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1

Anlass

Die DB InfraGO AG plant im Auftrag des Bundes den viergleisigen Ausbau der Eisen-
bahnstrecke von Karlsruhe nach Basel. Entsprechend dem Bedarf ist ein stufenweiser
Aus- und Neubau der Strecke vorgesehen. Hierzu wurde die Gesamtstrecke Karls-
ruhe — Basel in 9 Streckenabschnitte (StA) unterteilt, die jeweils unabhangig voneinan-
der in Betrieb genommen werden kdénnen.

Der viergleisige Ausbau zwischen Karlsruhe und Basel ist in einigen Abschnitten be-
reits fertiggestellt, z.B. im Abschnitt zwischen Rastatt und dem Bahnhof Offenburg (StA
2-6).

Der StA 7 wurde in vier Planfeststellungsabschnitte (PfA 7.1 bis 7.4) unterteilt.

Derzeit sind die urspriinglichen Planfeststellungsverfahren aufgrund der Diskussion
und der Ergebnisse Uber die Trassenfiihrung im Rahmen des am 05.10.2009 einge-
richteten Projektbeirates zur ABS/NBS Karlsruhe — Basel ausgesetzt.

Der aktuell geplante StA 7 umfasst den Teilbereich zwischen Appenweier und Kenzin-
gen mit der zweigleisigen NBS entlang der Bundesautobahn (BAB) 5 mit erganzendem
Ausbau der Rheintalbahn (Rtb, Strecke 4000). Der Guterverkehr wird dabei auf der
NBS gefuhrt, fur welche die Entwurfsgeschwindigkeit v = 160 km/h betragt. Bestandteil
des StA 7 sind auch die beiden Verknupfungsbereiche der bestehenden Rheintalbahn
(Strecke 4000) mit der Neubaustrecke im Norden sowie dem Knoten Kenzingen/Riegel
im Suden sowie die Anbindung des Tunnels Offenburg an die Bestandstrecken nordlich
von Offenburg. Darliiber hinaus gehdren zum StA 7 auch die Ausbaumaf3nahmen an
der bestehenden Rheintalbahn (Strecke 4000) im Abschnitt zwischen Offenburg und
Kenzingen, die nach der Inbetriebnahme der NBS von Offenburg bis Kenzingen auf
v = 250 km/h ertiichtigt wird.

Der PfA 7.1 umfasst den Streckenabschnitt, der die bestehende viergleisige Strecke
nordlich von Offenburg (PfA 6) mit der geplanten autobahnparallelen NBS sudlich von
Offenburg (PfA 7.2 — PfA 7.4) verbindet. Das Stadtgebiet von Offenburg wird dabei
durch den Tunnel Offenburg umfahren, welcher fir den Giterzugverkehr ausgelegt
wird. Uber die Verbindungskurve (VBK) Nord wird die NBS siidlich von Offenburg mit
der bestehenden Rheintalbahn verbunden, welche fir Geschwindigkeiten von
250 km/h ausgebaut wird.

Der bisherige Planungsprozess ergab dabei verschiedene Ansatzpunkte der Ausge-
staltung der Trassenfuhrung im PfA 7.1, die insbesondere durch folgende Verfahren /
Untersuchungen oder Randbedingungen gekennzeichnet sind:

» Raumordnungsverfahren 2001/2002
» Bisheriges Planfeststellungsverfahren PfA 7.1 aus den Jahren 2008 bis 2009

» Empfehlungen des Projektbeirats (Kernforderung 1 und 2)
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» Betriebliche Aufgabenstellung des PfA 7.1 zum Offenburger Tunnel vom
19.01.2016

» Betriebliche Aufgabenstellung der PfA 7.1-7.4 und 8.0 zur Autobahnparallelen
NBS vom 29.08.2016

» Betriebliche Aufgabenstellung der PfA 7.1-7.4 und 8.0 zur Ertlichtigung Rhein-
talbahn vom 29.08.2016

Unter Beriicksichtigung der vorgenannten Planungsprozesse und Randbedingungen
besteht fur die Vorhabentrdgerin aufgrund des fachplanerischen Abwagungsgebots
und des immissionsschutzrechtlichen Trennungsgrundsatzes nach § 50 BImSchG die
Notwendigkeit der Durchfuhrung der hier vorliegenden aktuellen Variantenuntersu-
chung fur den PfA 7.1.
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2

2.1

Variantenuntersuchung

Bestimmung des Zwecks und des Ziels des Vorhabens

Die Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel ist Teil des europaischen Ausbaukon-
zepts auf den Achsen Rotterdam — Genua (TEN-Achse Nr. 24) und Paris — Bratislava
(TEN-Achse Nr. 17). Fiur den bereits heute aufkommensstarksten Guterverkehrskorri-
dor Rotterdam — Genua sind perspektivisch weiter steigende Zugzahlen im deutschen
Schienennetz zu erwarten, weshalb der bereits begonnene und streckenweise in Be-
trieb stehende viergleisige Ausbau der Rheintalbahn fortzusetzen ist.

Die vorhandene Rheintalbahn von Karlsruhe nach Basel wurde vor ca. 150 Jahren
trassiert und zunéchst eingleisig, spater zweigleisig ausgebaut. Aufgrund der Topogra-
fie des Rheintales verlauft die Strecke tberwiegend geradlinig in der Rheinebene ent-
lang der westlichen Auslaufer des Schwarzwaldes. Sie wurde mit Langsneigungen klei-
ner 6 %o gebaut und ist damit als "Flachlandbahn" charakterisiert.

Die seinerzeitige ErschlieBung der Stadtzentren Rastatt, Offenburg und Freiburg sowie
die Umfahrung der in die Rheinebene hineinragenden Gebirgsformation im Bereich des
Isteiner Klotzes fiihrte in diesen Abschnitten zu Trassierungen mit Gleisbdégen bis zu
rmin = 300 m, die Geschwindigkeitseinschrankungen auf bis zu v = 70 km/h zur Folge
haben, beziehungsweise hatten.

Die wachsenden Verkehre auf der Schiene in der Nord-Sud-Relation sowie die Nah-
verkehrsentwicklungen in den GroR3rAumen Karlsruhe, Offenburg, Freiburg und Basel
haben die Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke erschopft. Zusatzliche Verkehre
kénnen entweder nicht mehr oder nur unter Verringerung der Betriebsqualitat abgewi-
ckelt werden.

Das Projekt ABS/NBS Karlsruhe — Basel umfasst daher den durchgehenden viergleisi-
gen Ausbau der Strecke Karlsruhe — Basel mit dem Ziel der Kapazitatserweiterung und
Qualitatsverbesserung sowie der Geschwindigkeitserhhung und Reisezeitverkiirzung
auf dieser Strecke.

Die Strecke Karlsruhe — Basel hat im Netz der Deutschen Bahn AG fur den internatio-
nalen Reise- und Guterverkehr eine herausragende Funktion. Sie verbindet nicht nur
die Ballungsrdume des Rheintals, sondern findet ihre Bedeutung auch in der Fortset-
zung nach Suden in den Schweizer Raum und weiter in die Ballungsraume Norditaliens
sowie in ihrer Fortsetzung Uber die Rheinschiene nach Norden (Betuwe — Rotterdam,
Skandinavien). Die Strecke erfullt Gberwiegend Fernverkehrsaufgaben, wird aber auch
fur Anbindungen der Region an die Ballungsrdume und zunehmend fiir regionale Ver-
kehrsaufgaben herangezogen.

In der Schweiz wurden die Arbeiten am Gotthard-, am Létschberg- und am Ceneri-
Basistunnel zur Erstellung der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) bereits
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abgeschlossen und die Tunnel wurden in Betrieb genommen. Dies tragt insbesondere
zur Reduzierung des alpenquerenden StralRenguterverkehrs bei. Der Strecke Karls-
ruhe — Basel kommt hierbei eine bedeutende Funktion als ndrdliche Zulaufstrecke der
NEAT zu.

Die ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist gleichzeitig Bestandteil des transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes (TEN-V). Mit der Errichtung des Vorhabens werden die Verbindungen des
bestehenden Schienenverkehrsnetzes auf internationaler Ebene gestarkt und weitere
Licken im transeuropdischen Verkehrsnetz geschlossen. Das européaische Hochge-
schwindigkeitsnetz erhalt somit einen weiteren Baustein zur wirtschaftlichen und sozi-
alen Forderung des zu verwirklichenden EU-Binnenmarktes.

Die Kapazitatserweiterung der Rheintalstrecke zwischen Karlsruhe und Basel ist somit
eine betrieblich notwendige und verkehrspolitisch gewinschte vordringliche Aufgabe.

Die Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel war bereits 1985 Bestandteil des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP). Auch in der Fortschreibung des BVWP im
Jahre 1992 sowie im BVWP 2003 wurde die ABS/NBS Karlsruhe — Basel wieder in den
vordringlichen Bedarf aufgenommen. Der aktuell giltige BVWP 2030 wurde im Jahr
2016 verabschiedet und durch den Deutschlandtakt erganzt.

Gemal3 8 1 Abs. 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) wird das Schie-
nenwegenetz der Eisenbahnen des Bundes nach dem Bedarfsplan fiir die Bundes-
schienenwege ausgebaut. Der Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege ist dem
BSWAG als Anlage beigefiigt. Das Vorhaben ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist als neues
Vorhaben mit vordringlichem Bedarf im Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege ent-
halten (vgl. Abschnitt 2, Unterabschnitt 1, Ifd. Nr. 7 der Anlage zum BSWAG: Projekt-
biindel 7: ABS/NBS Karlsruhe — Basel, ABS Appenweier — Kehl — Grenze D/F). Dieser
bericksichtigt in seiner aktuellen Fassung den Zielfahrplan des Deutschlandtakts als
Gesamtverkehrskonzept und ordnet die Vorhaben zum Teil Projektbiindeln zu (vgl. BT-
Drs. 20/6879, Seite 79, 82). Die ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist Teil des Projektbin-
dels 7, in dem das bisherige Bedarfsplanvorhaben ,ABS/NBS Karlsruhe — Basel” voll-
standig aufgegangen ist (BT-Drs. 20/6879, Seite 88).! Mit der Aufnahme des Vorha-
bens in den Bedarfsplan steht der vordringliche Bedarf fiir die ABS/NBS Karlsruhe —
Basel gesetzlich fest; die Bedarfsfeststellung ist fur die eisenbahnrechtliche

1 In der Vorgangerfassung des Bedarfsplans fur die Bundesschienenwege (= Anlage zu § 1 Abs. 1 BSWAG), die bis
zum 28.12.2023 galt, war das Gesamtvorhaben ABS/NBS Karlsruhe — Basel als laufendes, fest disponiertes sowie
als neues Vorhaben des vordringlichen Bedarfs enthalten (Abschnitt 1, Ifd. Nr. 24 sowie Abschnitt 2, Unterab-
schnitt 1, Ifd. Nr. 5). Der hier in Rede stehende Abschnitt der ABS/NBS Karlsruhe — Basel war in der damaligen
Fassung des Bedarfsplans als neues Vorhaben des vordringlichen Bedarfs aufgefiihrt (Abschnitt 2, Unterab-
schnitt 1, Ifd. Nr. 5).
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Planfeststellung nach § 18 AEG verbindlich (8 1 Abs. 2 BSWAG). Das Vorhaben ver-
fugt daher Uber eine Planrechtfertigung.

Damit wird in den weiteren Planungen und im ausstehenden Planfeststellungsverfah-
ren nur noch Uber die Art und Weise des Baus oder Ausbaus entschieden.

Gemal3 der Neuregelung in 8 1 Abs. 3 Satz 1 BSWAG liegt der Bau des Bundesschie-
nenweges, fir den nach dem Bedarfsplan ein vordringlicher Bedarf besteht, im Uberra-
genden offentlichen Interesse.

Ergénzend sei darauf hingewiesen, dass im Jahr 1996 tber den Aus- und Neubau der
ABS/NBS Karlsruhe — Basel zwischen dem Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartements und dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundes-
republik Deutschland zur Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Ei-
senbahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz eine Vereinbarung (,Vertrag von
Lugano®) getroffen wurde.

Die Vertragsparteien streben danach an, den grenziberschreitenden Eisenbahnperso-
nen- und -guterverkehr zwischen der Schweiz und der Bundesrepublik Deutschland,
insbesondere auf der Haupt-Zulaufstrecke Karlsruhe — Freiburg im Breisgau — Basel
zur NEAT, im Rahmen ihrer Zustandigkeiten durch aufeinander abgestimmte Mal3nah-
men der Schieneninfrastruktur in seiner Leistungsfahigkeit zu sichern. Im Hinblick auf
den Mehrverkehr als Folge der NEAT ist ein durchgehender viergleisiger Aus- und
Neubau zwischen Karlsruhe und Basel vorzusehen.

Die ABS/NBS Karlsruhe — Basel besitzt aufgrund ihrer Lage eine herausragende Stel-
lung sowohl fur den Uberregionalen als auch fir den internationalen Verkehr. Sie ist
Herzstiick des wichtigsten europdischen Giterverkehrskorridors Rotterdam — Koln —
Basel — Mailand — Genua, der die hollandischen Seehafen mit dem Mittelmeer verbin-
det.

Durch den bereits erfolgten Ausbau der sogenannten Betuweroute von Rotterdam bis
an die deutsche Grenze, die Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels im Dezem-
ber 2007 und die 2016 erfolgte Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels auf Schwei-
zer Seite wird der Guterverkehr auf den stdlichen Abschnitten der Rheintalbahn weiter
zunehmen. Hinzu kommen die aus der EU-Osterweiterung resultierenden wachsenden
Verkehre, die zumindest teilweise dieser Verkehrsachse zugefiihrt werden.

Auf Landesebene wird im Generalverkehrsplan Baden-Wuirttemberg 2010 (Stand
Dezember 2010, u.a. Kapitel 2.3.1, Seite 115) seitens des Ministeriums fir Umwelt,
Naturschutz und Verkehr der viergleisige Aus- und Neubau der Rheintalstrecke stdlich
von Offenburg gefordert.

Auch der Regionalplan Studlicher Oberrhein (Stand Juni 2019) enthalt als Grundsatz
der Raumordnung die Vorgabe, die Region bedarfsgerecht in die nationalen und trans-
europaischen Verkehrsnetze fir den Personen- und Gitertransport einzubinden
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(ziff. 4.1.0 des Regionalplans Sudlicher Oberrhein). Dabei sollen gemalf Ziff. 4.1.0 (2)
folgende allgemeine Grundsétze Berticksichtigung finden:

.Das Verkehrsnetz soll effizient, sozialvertraglich, wirtschaftlich und umweltschonend
ausgestaltet werden. Hierzu sollen

» Sicherheit und Gesundheit der aktiven Verkehrsteilnehmer sowie der passiv
Betroffenen gewéahrleistet,

» Larmbelastungen vermindert,

> der Ausstold von Feinstauben, Luftschadstoffen und klimaschadlichen Treib-
hausgasen reduziert,

» eine weitere Zerschneidung der Landschaft und Storungen des Landschafts-
bilds vermieden und bestehende Zerschneidungen abgebaut,

» moglichst wenig neue Flachen fur Verkehrszwecke in Anspruch genommen und
nicht mehr bendgtigte Verkehrsflachen zurtickgebaut, renaturiert oder rekultiviert

werden.

Daruber hinaus ist beim Aus- und Neubau von Straf3en und Schienenstrecken vorran-
ging eine Bindelung der Trasse gegeniber einem Bau neuer Trassen zu planen, wenn
es sich dabei um die menschen- und umweltfreundlichste Trasse handelt (Ziff. 4.1.0

(7).
Der Regionalplan fuhrt unter Ziff. 4.1.1 (1) weiter aus:

,Das in der Raumnutzungskarte dargestellte regionalbedeutsame Schienennetz ein-
schlie3lich der von der Region geforderten Neubaustrecke der Rheintalbahn soll so-
wohl fir den Personen- als auch fir den Guterverkehr in seiner Leistungsfahigkeit
durch bauliche und betriebliche MalRnhahmen so weiterentwickelt werden, dass

» alle fur die Entwicklung der Region bedeutsamen Verbindungs- und Erschlie-
Rungsfunktionen erfullt werden kdénnen,

» die Anbindung der Oberzentren Freiburg und Offenburg an das innerdeutsche
und europaische Hochgeschwindigkeitsnetz langfristig sichergestellt und ver-
bessert wird.“

Um den kinftigen Verkehrsentwicklungen, den steigenden Anspriichen an die Ver-
kehrsinfrastruktur und einer umweltvertrdglichen Gestaltung der Verkehrsablaufe
Rechnung zu tragen, sind die dem BVWP 2030 zugrunde liegenden Prognose-Zug-
zahlen mit einem Prognosehorizont fur das Jahr 2030, ergéanzt um den Deutschlandtakt
als Bemessungsgrundlage fur die vorliegenden Planungen heranzuziehen. Sie begriin-
den zugleich die Notwendigkeit des viergleisigen Ausbaus.
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Vorhaben:

Unterlage 1.2

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Im Kontext der vorher genannten europaischen, Uberregionalen Hintergriinde zielt das
Vorhaben nach den planerischen Vorgaben der Betrieblichen Aufgabenstellung darauf
ab, folgende verkehrlichen Anforderungen zu erfillen:

Schaffung zusatzlicher Schienenwegkapazitat zur Ausschépfung des prognos-
tizierten Marktpotentials

Beseitigung von Kapazitatsengpassen, insbesondere zur Verbesserung des
Zu- und Ablaufs zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversale in der Schweiz
(NEAT)

Verbesserung der Betriebsqualitat
Verkirzung der Reisezeiten im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Verkirzung der Transportzeiten im Schienenguterverkehr (SGV)

Regional und lokal werden mit dem Vorhaben ABS/NBS Karlsruhe — Basel insbeson-
dere im Streckenabschnitt 7 folgende Ziele verfolgt:

Umsetzung ausgeweiteter Angebotskonzepte im Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV)

Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch raumliche Trennung des Giter-
vom Personenverkehr

Besonderer Schutz des Schutzguts Menschen / Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse zum Schutz der Gesundheit

Verringerung von Schall- und Erschitterungsimmissionen durch

o Entlastung der durch die Bestandsstrecke Rheintalbahn bereits stark
larmbelasteten Siedlungsgebiete von zusatzlichem Schienenverkehrs-
larm, namentlich von Giterverkehrslarm und Schienenpersonenver-
kehrslarm

0 Schutz der von dem Vorhaben Betroffenen vor weiterer Erh6hung von
Verkehrslarm, insbesondere keine weitere vorhabenbedingte Belastung
von mit Verkehrslarm anderer Verkehrstrager bereits belasteten Berei-
chen zur Vermeidung einer reinen Verlagerung der Larmbelastung im
Sinne eines Konflikttransfers bzw. zur Vermeidung der Schaffung neuer
Larmkonflikte

0 Gerechte Verteilung der nachteiligen Auswirkungen von Schienenver-
kehrslarm durch das Neu- und Ausbauvorhaben in der Region sowie
Reduktion der Belastung mit Schienenverkehrslarm in der gesamten
Region

Stand: 23.05.2024
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2.2

2.2.1

Bisherige Planungshistorie

Raumordnungsverfahren 2001/2002

In den Jahren 2001/2002 wurde fur den damaligen Planungsabschnitt 7.1 (Offenburg-
Sid) bereits ein Raumordnungsverfahren durchgefihrt. Der Untersuchungsraum um-
fasste dabei den Verdichtungsbereich im landlichen Raum sudlich von Offenburg zwi-
schen dem Bahnhof Offenburg bei km 145,4+82 (Str 4000) und Hohberg-Niederschopf-
heim bei km 155,1+82 (Str 4000).

Im Bereich des damaligen Planungsabschnittes 7.1 wurden im Raumordnungsverfah-
ren innerhalb des Untersuchungsraumes insbesondere die in Kapitel 2.4.1 beschriebe-
nen Teilvarianten A3, B2, B5, C1 bis C5 mit den Untervarianten zur Kinzigquerung
sowie der nachtraglich ins Raumordnungsverfahren eingebrachten Variante H heraus-
gearbeitet, untersucht, bewertet und entsprechend abgewogen.

AT - b
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" ! ! Y
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Abbildung 1: Ubersichtslageplan der Untersuchungsrelevanten Trassenvarianten ROV
(Quelle: BUNG GmbH)

Als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens fiir den Planungsabschnitt Offenburg-Sud
wurde mit Schreiben vom 06.05.2002 durch die fur das Raumordnungsverfahren zu-
standigen Behdrde (Regierungsprasidium Freiburg) festgestellt, dass die durch die
Vorhabentragerin DB Netz AG in das Verfahren eingebrachte Vorschlagstrasse A3,
welche eine Blundelung der zweigleisigen NBS mit der bestehenden Rheintalbahn vor-
sah (siehe Abbildung 1, Darstellung in rot), die fur den Planungsabschnitt 7.1
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2.2.2

raumordnerisch ginstigste Losung darstellt, da sie am besten mit den Erfordernissen
der Raumordnung Ubereinstimmt und mit anderen raumbedeutsamen Planungen und
Maflinahmen abgestimmt ist. Die Vorschlagstrassen B5, ebenso wie die H-Variante,
entsprechen diesen Anforderungen nicht.

Auf dieser Grundlage fuihrte die DB Netz AG die Planungen fir die Praferenztrasse A3
als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens fort und leitete 2008 ein Planfeststellungs-
verfahren ein.

Bisheriges Planfeststellungsverfahren fir den PfA 7.1 aus dem Jahr
2008

Fir den viergleisigen Ausbau von Offenburg Sud bis Hohberg wurde im Jahr 2008 ein
Planfeststellungverfahren eingeleitet. Die damalige Planung sah den Bau von zwei
neuen Gleisen neben der bestehenden, zweigleisigen Rheintalbahn vor. Im Jahr 2008
wurde das Planfeststellungsverfahren fur den PfA 7.1, der sich damals vom Bahnhof
Offenburg bei km 145,4+82 (Str 4000) bis Niederschopfheim bei km 155,1+82
(Str 4000) erstreckte, eingeleitet, welches jedoch nach Eingang einer erheblichen An-
zahl von Einwendungen im Zuge des Anhdrungsverfahrens und der Prifung durch das
Regierungsprasidium 2011 zuriickgestellt worden ist.

Die wahrend des damaligen Planfeststellungsverfahrens eingegangen Einwendungen
von Privatpersonen und Stellungnahmen von Tragern 6ffentlicher Belange und Verei-
nigungen wurden durch die Vorhabentrédgerin zusammengefasst und ausgewertet. Die
Einwendungen betrafen vor allem die Trassenfilhrung und die Dimensionierung des
Schallschutzes.

Die Region forderte im Verlauf der Tatigkeit des Projektbeirates (siehe Kapitel 2.2.3)
im Wesentlichen einen rund sieben Kilometer langen zweir6hrigen Tunnel im Bereich
Offenburg, zu dessen Umsetzung als Teil des Bedarfsplanvorhabens "Neu- und Aus-
bau der Rheintalbahn Karlsruhe - Basel" der Deutsche Bundestag die Bundesregierung
am 31.01.2016 aufforderte. Das damals noch laufende Verfahren wurde ruhend ge-
stellt.

In ihrer Stellungnahme zum damaligen Planfeststellungsverfahren hat die hohere
Raumordnungsbehoérde aufgrund der bei einer Tunneltrasse deutlich geringeren stad-
tebaulich negativen Auswirkungen eine Tunnelvariante befiirwortet.

Mit Schreiben vom 22.10.2015 teilte das Regierungsprasidium Freiburg mit, dass fur
die geplante Tunnelvariante im PfA 7.1 kein neues Raumordnungsverfahren erforder-
lich ist.

Die Tunnellésung wird nachfolgend als Tunnel Offenburg bezeichnet.

Stand: 23.05.2024 m Kofinanziert von der Fazilitat Seite 13

,Connecting Europe“ der Europdischen Union



Unterlage 1.2 Vorhaben:

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

2.2.3

Empfehlungen des Projektbeirats und Erlauterung der Kernforde-
rungen 1 und 2

Zu den Planungen fur den Abschnitt von Offenburg bis Weil am Rhein gab es aus der
Region zahlreiche Anregungen und Forderungen, vor allem beziiglich der Trassenfih-
rung und der Dimensionierung des Schallschutzes.

Im Oktober 2008 initiierte das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) mit dem Projektbeirat ein verfahrensbegleitendes Forum fir eine konstruktive
Beteiligung. Vertreterinnen und Vertreter der Deutschen Bahn AG, des Eisenbahn-
Bundesamtes, des Regierungsprasidiums Freiburg, der Regionalverbande sowie
Landratinnen und Landréte, Vertreterinnen und Vertreter der Kommunen und der Biir-
gerinitiativen trafen sich dort zur Optimierung der Planung an einem Tisch. Die Forde-
rungen aus der Region wurden in diesem Gremium gemeinsam erdrtert und diskutiert.
Diese Forderungen wurden letztlich zu insgesamt sechs Kernforderungen zusammen-
gefasst.

In seiner 10. Sitzung am 26. Juni 2015 hat sich der Projektbeirat fir die Umsetzung
des Tunnels Offenburg (Kernforderung 1) und die autobahnparallele Lage der Trasse
zwischen Offenburg und Riegel sowie zuséatzlichen LaArmschutz ausgesprochen (Kern-
forderung 2). Im Beschluss des Bundestags vom 28. Januar 2016, sowie im Landtags-
beschluss vom 17. Juni 2015 wurde die Ubernahme der Mehrkosten fiir die optimierte
Planung bewilligt.

Kernforderungen

Die Kernforderungen (KF) 1 und 2, die den Planfeststellungsabschnitt 7.1 betreffen,
lassen sich inhaltlich wie folgt zusammenfassen:

KF 1: Tunnel Offenburg

Die Kernforderung 1 schlagt den Bau eines zweir6hrigen etwa 7 km langen Eisenbahn-
tunnels anstatt eines oberirdischen Ausbaus entsprechend dem Beschluss des Pro-
jektbeirates vom 14. Juli 2014 (Variante 1c) in Offenburg vor. Anfang 2016 hat der Bun-
destag die Mehrkosten fiir den Bau des Tunnels bewilligt. Das zweir6hrige Bauwerk ist
fur Mischverkehr geplant und soll die Uberregionalen Giterziige aufnehmen. Nérdlich
von Offenburg soll der Tunnel an die bestehenden Eisenbahnstrecken anschlieRen. Im
Siden soll er an die neue Guterzugstrecke entlang der BAB 5 angebunden werden.

KF 2: Autobahnparallele Trasse

Zwischen Offenburg und Riegel wird eine zweigleisige Guterzugtrasse in Parallellage
zur BAB 5 errichtet. Die Bestandsstrecke wird fiur die Aufnahme des Personennah- und
-fernverkehrs ertlichtigt (Vmax = 160/250 km/h, abschnittsweise viergleisiger Ausbau).
Beide Strecken erhalten Larmschutz nach Mal3gabe des Beschlusses des Projektbei-
rates vom 26. Juni 2015.
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2.2.5

Durch ergénzende Schallschutzmafinahmen ist fur die Ortslagen westlich und 6stlich
der BAB 5 sicherzustellen, dass ein Anstieg der derzeitigen Gesamtlarmbelastung
(StralRen- und Schienenverkehr) durch den Schienenverkehr vermieden wird. Der
Deutsche Bundestag prazisiert in diesem Zusammenhang seinen Beschluss in seiner
217. Sitzung vom 17. Januar 2013 (Bundestagsdrucksachen 17/11932 und 17/11652)
dahingehend, dass die Regelung zur Kernforderung 3 unbeschadet der im Beschluss
angegebenen Kilometrierung auf den gesamten Planfeststellungsabschnitt 8.1 (Rie-
gel-March) anzuwenden ist."

Damit wird der Transitguterverkehr kiinftig nicht mehr durch die Ortschaften an der be-
stehenden Rheintalbahn hindurchgefiihrt. Die Anwohner werden vom Larm vorbeifah-
render Zige entlastet. Die bestehende Rheintalbahn wird im Abschnitt von Offenburg
beginnend Richtung Siden fur den Personenfernverkehr fir 250 km/h ausgebaut.

Des Weiteren war es Gegenstand der Abstimmungen zur Kernforderung 2 im Projekt-
beirat, SchallschutzmafRnahmen fur die Bewaltigung der schallspezifischen Konflikte
sudlich von Offenburg allein durch aktive Schallschutzmaf3nahmen vorzusehen (sog.
Vollschutz). Dartiber hinaus ist ein Anstieg der derzeitigen Gesamtlarmbelastung
(Stand 2016) durch den hinzukommenden Schienenverkehr zu vermeiden.

Die Kernforderungen 1 und 2 wurden seitens der Vorhabentréagerin bei der Erstellung
der Planung aufgegriffen und eigenstandig auf technische und rechtliche Machbarkeit
Uberprift. Auf den Ergebnissen dieser Prifung ful3en die jetzt im Planfeststellungsver-
fahren weitergefiuihrten Planungen.

Betriebliche Aufgabenstellung des PfA 7.1

Die Ergebnisse der Untersuchungen zur betrieblichen Aufgabenstellung fur den StA 7
stellen die eisenbahnbetrieblichen Anforderungen im Streckenabschnitt 7 dar. Fur den
PfA 7.1 sind folgende Anforderungen zu berticksichtigen:

e Tunnel mit zwei eingleisigen getrennten Tunnelréhren (min. 120 km/h)
o Niveaufreie Anbindung des Tunnels im Norden

e Zweigleisige Verbindungskurve (100 km/h) zwischen Rtb und Autobahnparal-
lele (niveaufreie Anbindung an NBS, niveaugleiche Anbindung an Rtb)

e Autobahnparallele NBS (160 km/h) mit Anbindung an Tunnel Offenburg
e Ausbau der bestehenden Rheintalbahn auf 250 km/h

e Max. 6 % Langsneigung

Notwendigkeit der vorliegenden Variantenuntersuchung

Aufgrund des fachplanerischen Abwégungsgebots und des immissionsschutzrechtli-
chen Trennungsgebots nach 8 50 BImSchG ergab sich fir die Vorhabentragerin zur
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2.3

Ermittlung der vorzugswirdigen Trasse die Notwendigkeit der Durchfiihrung der hier
vorliegenden aktuellen Variantenuntersuchung unter Beriicksichtigung des dargestell-
ten Planungsprozesses (Punkte 2.2.1 bis 2.2.4).

Planungsgrundsatze und -leitlinien fir die fachplanerische

Trassenauswahl

Die Planung des Gesamtvorhabens ABS/NBS Karlsruhe-Basel und des Planungsab-
schnitts PfA 7.1 erfolgen im Rahmen eines mehrstufigen Planungsprozesses, der im
Wesentlichen lGiber Bundesbedarfsplanung, Raumordnungsverfahren und Planfeststel-
lungsverfahren verlauft. Bei der Bestimmung der Trassenflhrung sind hierbei auf der
jeweiligen Planungsstufe unter Zugrundelegung der mit dem Vorhaben verfolgten Pla-
nungsziele u.a. alle relevanten 6ffentlichen und privaten Belange abwéagend zu bertick-
sichtigen; zudem ist das immissionsschutzrechtliche Trennungsgebot nach § 50 BIm-
SchG zu beachten. Dies sind insbesondere folgende Gesichtspunkte:

» Umweltbelange (Schutzgiter Menschen, Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt, Boden, Wasser, Klima/Luft, Landschaft, Kultur und sonstige Sachguiter)

» Raumordnerische und stadtebauliche Belange (Grundsétze der Raumordnung,
Flachenverbrauch, Tangierung bzw. Durchfahrung von Siedlungsflachen, Zer-
schneidungswirkung, Bindelung mit vorhandenen Verkehrsachsen, Auswir-
kungen auf das Landschaftsbild, Eingriffe in Wohnbebauung, Verbindungs- und
ErschlielBungsfunktionen sowie landesplanerische Aspekte wie Bauleit-, Fla-
chennutzungs- und Bebauungsplane sowie weitere allg. Belange regionaler
Entwicklungsplane)

» Anforderungen und Beurteilung des MalRnahmentrégers (betriebliche und wirt-
schaftliche Anforderungen)

Die technischen Randbedingungen fiir die Trassenauswahl ergeben sich aus:

» Vorgaben aus Betrieblicher Aufgabenstellung (des PfA 7.1 zum Offenburger
Tunnel vom 19.01.2016, der PfA 7.1-7.4 und 8.0 zur Autobahnparallelen NBS
vom 29.08.2016 und der PfA 7.1-7.4 und 8.0 zur Ertuchtigung Rheintalbahn
vom 29.08.2016)

» Grundlegende Zwangspunkte fur die Trassenlage (im Norden niveaufreie An-
bindungsbereiche an den bestehenden viergleisigen Ausbau der Rtb, im Stden
Anbindung an den PfA 7.2)

» Besondere Zwangspunkte fur die Trassenlage (méglichst keine Eingriffe in die
Wohnbebauung von Offenburg, Querungen von Stral3en/Wegen und Gewas-
sern, Berlcksichtigung von Leitungen)
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2.4

24.1

Uberprifung der Varianten bzw. Teilvarianten aus der Pla-

nungshistorie

Uberprifung der Varianten bzw. Teilvarianten aus dem Trassenvor-
auswahlprozess aus dem Raumordnungsverfahren

Der damalige Trassenauswahlprozess im Planungsabschnitt 7.1 Offenburg Sid er-
folgte zur Erstellung der Raumordnungsunterlagen tber ein mehrstufiges Auswahlver-
fahren von Teilvarianten unter den Gesichtspunkten "Umweltauswirkungen, Raumaus-
wirkungen, Anforderungen des MalRnahmentragers sowie Beurteilung des Mal3nah-
mentragers “

In Vorbereitung eines zur Trassenfindung erforderlichen Raumordnungsverfahrens
wurden mdgliche Varianten zur Untersuchung dargestellt.

Dabei wurden neben der weitgehenden Parallelfihrung der beiden NBS-Gleise zur be-
stehenden Rtb-Trasse auch die verschiedenen Umfahrungsvarianten der westlichen
Stadtteile von Offenburg untersucht.

Zur besseren Unterscheidung der Varianten wurde eine Gliederung der Variantenscha-
ren in folgende drei grundséatzliche Trassentypen A, B und C vorgenommen.

Trassen A: Bundelung von Rtb und NBS, wobei mit Ausnahme von geringflgigen
Linienverbesserungen die Trasse der damaligen (und heutigen) Rtb beibehalten
wurde, d.h. die vorhandene Rheintalbahn (Rtb) wird um zwei parallel zum Bestand
verlaufende Gleise auf vier Gleise ausgebaut.

Trassen B: Die damalige (und heutige) Rtb bleibt bestehen. Fir die zwei zusatzli-
chen Gleise wird eine abweichende Trassenfiihrung gewahlt, d.h. Neubau einer
zweigleisigen suddstlichen Umfahrung / Unterfahrung des Stadtgebietes von Of-
fenburg und Umfahrung von Ortsteilen unter Beibehaltung der vorhandenen
Rheintalbahn.

Trassen C: Trassierung von Rtb und NBS gebiindelt aufRerhalb der heutigen Rtb-
Trasse, Rickbau des nicht mehr benétigten Streckenabschnittes der bestehenden
Rtb, d.h. Neubau einer viergleisigen sudostlichen Umfahrung des Stadtgebietes
und Umfahrung von Ortsteilen bei Aufhebung der vorhandenen zwei Strecken-
gleise auf der Rheintalbahn.

Einige der im Vorauswahlprozess betrachteten Varianten wurden damals bereits auf-
grund geénderter Randbedingungen zu anderen Varianten weiterentwickelt oder hat-
ten keine Realisierungschancen. Diese Varianten wurden aus der Schar der untersu-
chungsrelevanten Varianten herausgeltst, um die Zahl der im Zuge der Trassenvor-
auswahl zu untersuchenden Varianten zu reduzieren. Nachfolgend sind alle bis zum
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damaligen Zeitpunkt planerisch erfassten eigenstandigen Varianten und Nummerierun-
gen der Trassentypen A, B und C nochmals aufgefthrt:

Variante Al hat es im Untersuchungsraum nie gegeben. Die Variantenbezeichnung
Al wére entsprechend der Bezeichnung in anderen Abschnitten einer mit der Rhein-
talbahn geblindelten zweigleisigen NBS auf der Ostseite der Rtb vorbehalten gewesen.

Variante A2 wurde trassierungstechnisch optimiert und als Variante A3 weiterverfolgt.

Variante A3: Biindelung der zweigleisigen NBS mit der bestehenden Rtb westlich =>
untersuchungsrelevante Variante

Variante B1 sah einen zweigleisigen Stadttunnel ohne Tiefbahnsteige vor und wurde
als nicht untersuchungsrelevant angesehen, da die Trasse als nicht realisierbar bewer-
tet wurde. Mangels fehlender Unterlagen zu dieser Variante kann diese aus Sicht der
heutigen Planungsziele und -vorgaben nicht neu bewertet werden.

Variante B2: Zweigleisiger Neubau mit nordlicher Umfahrung von Elgersweier und Hof-
weier und Einmidndung in die vorhandene Rheintalbahn nérdlich von Niederschopf-
heim. => untersuchungsrelevante Variante

Variante B3: Die Variante B3 umfahrt Elgersweier stdlich und verlauft im Bereich Hoh-
berg wie Variante B2. Sie wurde weiterentwickelt und als Variante B5 optimiert.

Variante B4: Die Variantenbezeichnung B4 wurde nicht vergeben. Da der Trassenver-
lauf der 4. B-Variante sich mit der C5-Trasse deckt, wurde sie mit B5 bezeichnet.

Variante B5: Weiterentwickelte und optimierte B3-Trasse. Sie umfahrt Elgersweier
sudlich und verlauft abgertckt nordlich an der Gemeinde Hofweier vorbei. => untersu-
chungsrelevante Variante

Variante C1: Ruckbau der Rheintalbahn zwischen Offenburg und Niederschopfheim
und Neubau einer viergleisigen Trasse parallel zur Schwarzwaldbahn, abzweigend in
Richtung Elgersweier, nérdliche Umfahrung / Durchfahrung des Industriegebietes El-
gersweier und Einmindung in die bestehende Rheintalbahnstrecke bei Niederschopf-
heim. => untersuchungsrelevante Variante

Variante C2: Neubau einer viergleisigen Trasse zwischen Elgersweier und Zunsweier
mit einem Tunnel im Bereich Hofweier. => untersuchungsrelevante Variante

Variante C3: Neubau einer viergleisigen Trasse mit westlicher Umfahrung von Elgers-
weier, Zunsweier, Hofweier, Hohberg und Niederschopfheim mit Bellenwaldtunnel =>
untersuchungsrelevante Variante

Variante C4: Die Variante C4 umfahrt Elgersweier stidlich und verlauft im Bereich Hoh-
berg wie Variante B2. Sie wurde weiterentwickelt und als Variante C5 optimiert.
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Variante C5: Weiterentwickelte und optimierte C4-Trasse. Sie umfahrt Elgersweier
sudlich und verlauft abgertckt nordlich an der Gemeinde Hofweier vorbei. => untersu-
chungsrelevante Variante

Untervarianten Kinzigquerung in Tieflage: Fiur die meisten Trassenvarianten wur-
den im Kreuzungsbereich mit der Kinzig Gradientenvarianten untersucht, die zur Re-
duzierung der Schallemissionen und der Landschaftsbildbeeintrachtigung in Tieflage
die Kinzig unterqueren. => untersuchungsrelevante Variante

Im Rahmen dieser Variantenuntersuchung werden die im Trassenvorauswahlprozess
zum Raumordnungsverfahren beschriebenen untersuchungsrelevanten Teilvarianten
A3, B2, B5, C1 bis C3 und C5 nachfolgend dargestellt und dahingehend tberpruft, ob
sich zwischenzeitlich neue Erkenntnisse ergeben haben, die zu einer veranderten Be-
urteilung von Teilvarianten fiihren wirden.

Variante A3

Die Variante A3 sieht den Neubau von zwei zusatzlichen Gleisen in Biindelung in glei-
cher Hohenlage mit der bestehenden Rheintalbahn vor.

Dabei erfolgt die Erweiterung im Bereich der Streckentrennung mit der Schwarzwald-
bahn (Str 4250) auf der Bogenauf3enseite, bevor die NBS dann zwischen Zahringer
StraRe und Badstralle nach Nordwesten aus der bestehenden Rheintalbahn aus-
schwenkt und bis zur damaligen Planfeststellungsgrenze auf der Nordwest- bzw. West-
seite verlauft. Die im Bereich der Zahringer Strafl3e neuen Rheintalbahngleise schwen-
ken bis zum Muhlbach wieder in den Bestand ein. Im weiteren Verlauf bleiben die vor-
handenen Gleisanlagen der Rheintalbahn unverandert.

Die Trassierungsgeschwindigkeit steigt entsprechend den Brems- und Beschleuni-
gungskurven von 80 km/h in der Offenburger Kurve bis zur Entwurfsgeschwindigkeit
v = 250 km/h.

Die Variante A3 wurde in der raumordnerischen Beurteilung vom 06.05.2002 fir den
damaligen Abschnitt 7.1 (Offenburg-Sid) als die raumordnerisch giinstigste Losung
bewertet, da sie am besten mit den Erfordernissen der Raumordnung Ubereinstimmte
und mit anderen raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen abgestimmt war.

Folgende maf3gebliche Abwéagungspunkte fihrten zu diesem Ergebnis.

Durch die optimale Biindelung der Variante A3 mit der bestehenden Rheintalbahn
ergaben sich gerade im Hinblick auf die raumordnerischen Erfordernisse der Umwelt
Vorteile fur diese Trassenvariante. Sie verursacht aufgrund der relativ geradlinigen und
damit kurzen Trassenfuihrung einen geringen Flachenverbrauch, verursacht keine Neu-
zerschneidungen, wodurch zusatzliche Eingriffswirkungen auf Landschaft, Pflanzen-
und Tierwelt und unberihrte Frei- und Erholungsraume so gering wie moglich gehalten
werden. Auch die Schutzgiter Wasser und Boden werden bei Variante A3 in nur ge-
ringem Umfang beeintrachtigt.
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Zwar wird durch den viergleisigen Ausbau im Stadtgebiet von Offenburg ein bereits
stark vom Schienenverkehrslarm betroffener Korridor belastet, wobei durch die vorge-
sehenen SchallschutzmalRnahmen deutliche Verbesserungen bei den Larmbeeintrach-
tigungen erzielt werden.

Zudem wurde die Variante A3 als aus wirtschaftlicher Sicht vorzugswurdigste Losung
bewertet, da sie von allen untersuchten Varianten die geringsten Baukosten verur-
sacht.

Die Nachteile dieser Trasse liegen im erforderlichen Abbruch einer nicht unbetrachtli-
chen Zahl an Wohn-, Geschéafts- und Nebengebauden sowie der Verlegung verschie-
dener ErschlieBungsanlagen. Hinzu kommt ein zumindest optischer Zerschneidungs-
effekt durch die zu errichtenden Larmschutzwénde sowie eine Beeintrachtigung des
Wohnumfeldes durch Erschiitterungen im Hinblick auf die zukinftige Zunahme der
Zugbewegungen.

Insgesamt wurde die Variante A3 als Ergebnis der raumordnerischen Beurteilung als
die raumvertraglichste Losung beurteilt. Sie besal® unter den im Raumordnungsverfah-
ren betrachteten Varianten nicht nur die geringsten negativen Umweltwirkungen, son-
dern sie war auch im Hinblick auf die raumordnerischen Erfordernisse des Freiraum-
schutzes bzw. der Bundelung von Verkehrswegen sowie des Schutzes und Erhalt der
Landwirtschaft die beste Variante. Nach Ansicht des Regierungsprasidiums Freiburg
Uberwogen die vielfaltigen Vorteile dieser Variante deutlich die mit ihr verbundenen
Nachteile, insbesondere im Hinblick auf die stadtebaulichen Folgewirkungen und die
Siedlungsentwicklung der Stadt Offenburg.

Die Variante A3 wurde deshalb als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens in das
Planfeststellungsverfahren 2008 eingebracht.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens anhand
der aktuellen Planungsziele ist festzustellen, dass die schwerwiegenden nachteiligen
Auswirkungen, insbesondere in Bezug auf stadtebauliche Aspekte durch die erhebli-
chen Eingriffe in Wohnbebauung und die Verstarkung der Barrierewirkung durch die
Verbreiterung der Trasse und durch die Schallschutzwande weiterhin zutreffend sind.

Obwohl durch die Variante A3 bis auf die Entlastung von stark larmbelasteten Sied-
lungsgebieten von zusatzlichem Schienenverkehrslarm grundsatzlich die Planungs-
ziele erreicht werden, verursacht sie die oben genannten wesentlichen nachteiligen
Auswirkungen.

Dennoch wird die Variante A3 aus Sicht der heutigen Planungsvorgaben in der weite-
ren Abwagung mitbetrachtet.
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2.4.1.2 B-Varianten

Variante B2

Die Variante B2 sieht den zweigleisigen Neubau fiir den Giterverkehr mit nordlicher
Umfahrung von Elgersweier und Hofweier und Einmiindung in die vorhandene Rhein-
talbahn noérdlich von Niederschopfheim vor. Der Nahverkehr wird mit dem Fernverkehr
auf der bestehenden Rheintalbahn abgewickelt.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fur die neuen Gleise betragt 160 km/h.

Die Variante B2 folgt zun&chst der Schwarzwaldbahn (Str 4250), zweigt dann zwischen
Philosophenweg und Sudring ab, tberquert den Mihlbach, die Kinzig und die Bundes-
straf3e 33 und verlauft dann zwischen der Ortschaft und dem Gewerbegebiet Elgers-
weier. Wegen der Umfahrung des nach Suden erweiterten Gewerbegebietes schneidet
die Trasse in die Auslaufer der Vorbergzone ein, kreuzt dann die BundesstralRe 3 und
verlauft im Wesentlichen gebindelt mit der Ortsumgehung BundesstralRe 3 bei Hoh-
berg.

Beim Bahnhof (Bf) Niederschopfheim schlie3t die Variante B2 an die vorhandene
Rheintalbahn an, wéhrend die von Offenburg kommenden zwei Gleise fir den Schnell-
verkehr verschwenkt werden und dann parallel zur Rheintalbahn verlaufen.

Variante B5

Die Variante B5 sieht den Neubau einer zweigleisigen suddstlichen Umfahrung des
Stadtgebietes Offenburg fur den Guterverkehr (als neue Rtb-Gleise oder Umfahrungs-
gleise bezeichnet) vor. Der Nahverkehr muss / kann mit dem Fernverkehr auf der be-
stehenden Trasse der Rheintalbahn abgewickelt werden.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fur die neuen Gleise betragt 160 km/h.

Aus dem Bf Offenburg heraus werden bis hinter den Abzweig der Rheintalbahn die
vorhandenen Gleisanlagen befahren. Unmittelbar hinter dem Philosophenweg rickt die
Trasse aus der bestehenden Gleisachse der Schwarzwaldbahn (Str 4250) ab und ver-
lauft anschlieRend auf der Westseite der Schwarzwaldbahn. Im weiteren Verlauf tber-
bzw. unterquert die Trasse mehrere Strafl3en und schwenkt dann von der bestehenden
Schwarzwaldbahn ab. Nach der Kinzigtiberquerung verlauft die Trasse weitgehend auf
einem Damm und umfahrt in einem weiten Bogen den Ortsteil Elgersweier und das
Gewerbegebiet Elgersweier sidlich und schneidet dann in den Nordhang des Galgen-
berges ein. In der freien Feldlage schwenkt die Trasse hinter der B 3 nach Siiden ab
und nach der Unterfahrung der Gemeindeverbindungsstral’e Hofweier - Hofen in die
bestehende Trasse der Rheintalbahn ein. Vor dieser Einbindung werden die von Nor-
den kommenden Gleise der vorhandenen Rheintalbahn nach Westen in Parallellage
verschwenkt, sodass die NBS-Gleise im weiteren Verlauf auf der Westseite der Be-
standstrasse liegen.
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Uberpriifung der B-Varianten

Die Variante B2 wurde im Rahmen der Trassenvorauswahl zum Raumordnungsverfah-
ren in der Summe der Bewertung nach umweltrelevanten Kriterien als schlechteste
aller untersuchten Varianten und als raumordnerisch nicht vertretbar eingestuft. Es tre-
ten Neuzerschneidungen in landschaftlich sensiblen Bereichen auf und es werden
zahlreiche Biotope und Wasserschutzgebiete durchfahren. Dartiber hinaus verlauft die
Trasse im Nahbereich der Gemeinde Elgersweier in Hochlage entlang bebauter Ge-
biete.

Waéhrend die Variante B2 aus den vorgenannten Grinden im Rahmen des Trassenvor-
auswahlprozesses ausgeschieden wurde, wurde Variante B5 einer Abwagung im
Raumordnungsverfahren zugefihrt. Trotz der grol3en Neuzerschneidung durch die Va-
riante B5 wurde diese im Vorauswahlprozess gegenuber der Variante B2 als aus Um-
weltsicht besser eingestuft.

Im Zuge des Raumordnungsverfahrens wurde die Variante B5 jedoch gegenuber der
Variante A3 untersucht und abgewogen sowie in der raumordnerischen Beurteilung
vom 06.05.2002 letztendlich ausgeschieden. Besonders ins Gewicht fielen dabei die
durch die Neuzerschneidung und Flacheninanspruchnahme einhergehenden beson-
ders negativen Auswirkungen auf die Schutzgter Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt, Boden, Wasser, Landschaft sowie auf die Landwirtschatft.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens anhand
der aktuellen Planungsziele ist festzustellen, dass die schwerwiegenden dkologischen
Nachteile der Varianten B2 und B5 weiterhin zutreffend sind. Die Durchfahrung der
Schutzzone Il der Wasserschutzgebiete ,,Offenburg” (WSG-Nr. 317047) und ,Hohberg-
Hofweier" (WSG-Nr. 317044) stellt aufgrund des Verbots des Baus von Gleisanlagen
des schienengebundenen Verkehrs (Zone Il) nach den Wasserschutzgebietsverord-
nungen bereits fir sich genommen einen wesentlichen Abwégungsgrund fir ein Aus-
scheiden der Variante B2 dar. Variante B5 verhindert zwar einen Eingriff in die Schutz-
zonen | und I, gleichwohl werden auch hier die Wasserschutzgebiete ,Offenburg” und
~Schutterwald” (Zone 111 und 11l A, Zone Il B) groRrAumig durchfahren.

Die im Regionalplan Sudlicher Oberrhein verankerten raumordnerisch bedeutsamen
Vorranggebiete ,Regionale Griinziige* und ,,Grinzéasuren” werden bei beiden Varian-
ten in groRem Umfang durchschnitten.

Auch das raumordnerische Ziel einer mdglichst weitgehenden Biindelung von neuen
Trassen mit bestehenden Verkehrswegen (Regionalplan Sudlicher Oberrhein, Ziff.
4.1.0 (7)) wird bei beiden Varianten nicht eingehalten, sondern stattdessen Neuzer-
schneidungen bislang nicht oder nur wenig beeintrachtigter Landschaftsbereiche ver-
ursacht.

Darluber hinaus wird das planerische Ziel einer Entlastung von stark larmbelasteten
Siedlungsgebieten von zusatzlichem Schienenverkehrslarm nicht erreicht. Zwar
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werden im sudlichen Bereich des Stadtgebietes von Offenburg bereits durch die Ver-
lagerung des Giiterzugverkehrs auf die zweigleisige Umfahrung LArmminderungen er-
zielt. Diesen stehen jedoch zuséatzliche Belastungen im Offenburger Bahngraben, im
nordlichen Stadtgebiet und sudlich des Offenburger Bogens im Bereich der Schwarz-
waldbahn sowie Neubelastungen der Ortschaften Elgersweier und Hofweier bzw.
Zunsweier gegenuber.

Zudem sind erhebliche negative Auswirkungen auf betriebliche Belange zu erwarten,
da die B-Varianten niveaugleich an die bestehende Schwarzwaldbahn anbinden. Hier-
durch ergeben sich Einschrankungen im Hinblick auf die betriebliche Flexibilitat.

Insgesamt wird aus heutiger Sicht aufgrund der weiterhin unverandert gultigen Aussa-
gen des Raumordnungsverfahrens die Abschichtung der Varianten B2 und B5 weiter-
hin als zutreffend beurteilt

C-Varianten

Variante C1

Die Variante C1 sieht den Riickbau der Rheintalbahn und den Neubau einer viergleisi-
gen Trasse in neuer Lage mit stiddstlicher Umfahrung des Stadtgebiets von Offenburg
Vor.

Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fur die NBS 250 km/h und fur die Rtb 160 km/h.
Die zul. Geschwindigkeit orientiert sich im Bereich der Schwarzwaldbahn an den Ent-
wurfselementen (v = 160 km/h) und steigt dann fur die NBS entsprechend der Brems-
kurve bis auf 250 km/h.

Die Variante C1 folgt der Schwarzwaldbahn ca. 1,7 km, schwenkt nach Westen und
kreuzt die Kinzig und die Bundesstral3e 33, verlauft stidlich des Offenburger Stadtteils
Uffhofen durch das Gewerbegebiet Elgersweier und Uberquert die Bundesstral3e 3.

Sudlich des ehemaligen Flugplatzes Offenburg lenkt die Strecke in einen Gegenbogen
aus, tangiert die Gebaude am Schwatterloch und trifft beim Bf Niederschopfheim wie-
der auf die Rtb.

Die bestehende Rtb kann auf einer Lange von ca. 7,2 km zwischen Offenburg und Nie-
derschopfheim zuriickgebaut werden.

Variante C2

Die Variante C2 sieht den Rickbau der alten Trasse und den Neubau einer viergleisi-
gen Trasse in neuer Lage mit stiddstlicher Umfahrung des Stadtgebiets von Offenburg
Vor.

Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fir die NBS 250 km/h und die Rtb 160 km/h. Die
zulassige Geschwindigkeit orientiert sich im Bereich der Schwarzwaldbahn an den
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Entwurfselementen (v =200 km/h) und steigt dann fir die NBS entsprechend der
Bremskurve bis auf 250 km/h.

Die Variante C2 folgt ca. 2,4 km der Schwarzwaldbahn, zweigt dann nach Westen ab,
kreuzt die Kinzig und fuhrt zwischen den Gemeinden Zunsweier und Elgersweier in
suidwestlicher Richtung.

Im weiteren Verlauf dringt die Strecke in die Vorbergzone des Schwarzwaldes ein,
wobei ein Tunnel (Hohbergtunnel) von ca. 2.735 m Lange erforderlich wird.

Sudlich von Niederschopfheim verlauft die Trasse wieder oberirdisch und trifft nordlich
des Bf Friesenheim wieder auf die vorhandene Rtb.

Die bestehende Rtb kann auf einer L&nge von ca. 10,2 km zuriickgebaut werden.

Variante C3

Die Variante C3 sieht den Ruckbau der alten Trasse und den Neubau einer viergleisi-
gen Trasse in neuer Lage mit stiddstlicher Umfahrung des Stadtgebiets von Offenburg
Vor.

Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fir die NBS 250 km/h und die Rtb 160 km/h.

Die Variante C3 folgt der Schwarzwaldbahn auf ca. 3,5 km Lange. Auf der H6he von
Ortenberg zweigt die viergleisige Trasse nach Westen ab, Uberquert die Kinzig und die
BundesstralRe 33 und fiihrt nach 500 m in den sidlich von Zunsweier verlaufenden
5.540 m langen ,Bellenwaldtunnel®.

Sudlich von Niederschopfheim verlauft die Trasse wieder oberirdisch und trifft nordlich
des Bf Friesenheim wieder auf die vorhandene Rtb.

Die bestehende Rtb kann auf einer L&nge von ca. 10,4 km zuriickgebaut werden.

Variante C5

Die Variante C5 sieht den Rickbau der alten Trasse und den Neubau einer viergleisi-
gen Trasse in neuer Lage mit suddstlicher Umfahrung des Stadtgebiets von Offenburg
Vor.

Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fir die NBS 250 km/h und die Rtb 160 km/h. Die
zulassige Geschwindigkeit orientiert sich im Bereich der Schwarzwaldbahn an den Ent-
wurfselementen und steigt dann fur die NBS entsprechend der Bremskurve bis auf
250 km/h.

Wie bei der zweigleisigen Variante B5 folgt die Variante C5 ca. 2,4 km der Schwarz-
waldbahn, zweigt dann nach Westen ab, kreuzt die Kinzig und die BundesstralRe 33
und fahrt zwischen den Gemeinden Zunsweier und Elgersweier mit etwa gleichem Ab-
stand zur Bebauung nach Westen. Sudlich am erweiterten Gewerbegebiet Elgersweier
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vorbei umfahrt die Variante C5 die Gemeinde Hofweier ndrdlich und schliel3t vor dem
Bf Niederschopfheim an die vorhandene Rtb an.

Die bestehende Rtb kann auf einer L&nge von ca. 6,7 km zurtickgebaut werden.

Uberpriifung der C-Varianten

Die Varianten C1-C3 und C5 wurden im Rahmen der Trassenvorauswahl zum Raum-
ordnungsverfahren insbesondere in Bezug auf umweltrelevante und raumordnerische
Gesichtspunkte als nachteilig bewertet.

Durch die ungebilindelte Fuhrung der Trassenvarianten sudlich des Siedlungsgebietes
von Offenburg treten Neuzerschneidungen in teils nicht oder nur wenig beeintrachtig-
ten sowie sensiblen Landschaftsbereichen auf. Gerade die notwendige Querung der
Kinzig fallt in diesem Zusammenhang besonders ins Gewicht. Aufgrund der viergleisi-
gen Neubau-Trasse wird ein erheblicher Flachenverbrauch verursacht.

Daruber hinaus sind mit der Durchfahrung mehrerer Wasserschutzgebiete Eingriffe in
wasserwirtschaftlich empfindliche Bereiche verbunden.

Variante C1 macht zudem den Abbruch mehrerer Gebaude im Gewerbegebiet Elgers-
weier erforderlich.

Vor allem aufgrund der mit den C-Varianten verbundenen teils erheblichen negativen
Auswirkungen, die in der Bewertung nach 6kologischen Kriterien festgestellt wurden,
sowie den raumordnerisch ungunstigen Trassenfiihrungen wurden die Varianten C1-
C3 und C5 im Rahmen des Trassenvorauswahlprozesses ausgeschieden.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse des Trassenvorauswahlprozesses zum
Raumordnungsverfahren anhand der aktuellen Planungsziele ist festzustellen, dass
diese weiterhin zutreffend sind.

Insbesondere die grof3flachige Durchfahrung der Wasserschutzgebiete ,Offenburg”
(WSG-Nr. 317047), ,Schutterwald” (WSG-Nr. 317043), ,Hohberg- Hofweier* (WSG-Nr.
317044) und ,Offenburg-Zunsweier” (WSG-Nr. 317050) — teilweise in der Wasser-
schutzzone Il (Varianten C1 und C3) — sind als schwerwiegende Nachteile der C-Vari-
anten anzusehen. Die Durchfahrung der engeren Schutzzone (Zone 1) stellt aufgrund
des Verbots des Baus von Gleisanlagen des schienengebundenen Verkehrs (Zone II)
nach den Wasserschutzgebietsverordnungen bereits fur sich genommen einen we-
sentlichen Abwagungsgrund fir die Zurtickstellung der beiden Varianten C1 und C3
dar. Auch die auftretenden langen Neuzerschneidungen bisher unzerschnittener
Ré&ume stehen dem raumordnerischen Ziel der Biindelung von neuen Bahntrassen mit
bestehenden Verkehrswegen entgegen.

Die im Regionalplan Sudlicher Oberrhein verankerten raumordnerisch bedeutsamen
Vorranggebiete ,Regionale Grinzige® und ,Griinz&suren“ werden bis auf Variante C3
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bei allen Varianten durchschnitten, lediglich Variante C3 verursacht keine Eingriffe in
Grinzéasuren und nur in geringem Umfang in Griinziige.

Das planerische Ziel einer Entlastung von stark larmbelasteten Siedlungsgebieten von
zusatzlichem Schienenverkehrslarm wird nicht erreicht. Zwar werden im sudlichen Be-
reich des Stadtgebietes von Offenburg bereits durch die Verlagerung des Fern- und
Guterzugverkehrs auf die viergleisige Umfahrung erhebliche LArmminderungen erzielt.
Diesen stehen jedoch zusétzliche Belastungen im Offenburger Bahngraben, im nérdli-
chen Stadtgebiet und sudlich des Offenburger Bogens im Bereich der Schwarzwald-
bahn sowie Neubelastungen bisher nicht oder nur wenig larmbetroffener Ortschaften
(Elgersweier, Zunsweier) gegenuber.

Die Abschichtung der Varianten C1, C2, C3 und C5 ist aufgrund der weiterhin unver-
andert gultigen Aussagen des Raumordnungsverfahrens weiterhin als zutreffend zu
beurteilen.

Untervarianten Kinzigquerung in Tieflage

Far die Varianten A3, B2, B5, C1, C2, C3 und C5 wurden im Kreuzungsbereich mit der
Kinzig Gradientenvarianten untersucht, die zur Reduzierung der Schallemissionen und
der Landschaftsbildbeeintrachtigung in Tieflage die Kinzig unterqueren. Dabei werden
lange Tunnel und Rampenbauwerke (Grundwasserwanne) erforderlich. Die
Langsneigungen in den Rampenbereichen liegen je nach Variante zwischen 7,2 %0 und
12,5 %o.

Die Untervarianten ,Kinzigquerung in Tieflage* wurden im Rahmen des Trassenvor-
auswahlprozesses zum Raumordnungsverfahren im Wesentlichen aufgrund folgender
Ergebnisse ausgeschieden.

Die Langsneigungen tberschreiten die damalige planerische Vorgabe von 5,8 %e.

Daruber hinaus ergeben sich durch die Unterquerung der Kinzig in Tunneltieflage keine
negativen Auswirkungen auf die Schutzgiter Boden, Landschaft, Luft und Klima, Tiere,
Pflanzen und die biologische Vielfalt. Demgegentber zeigen sich Nachteile der Tief-
lage-Varianten beim Schutzgut Wasser. Hier sind in erheblichem Umfang negative
Auswirkungen zu erwarten, wobei zu bericksichtigen ist, dass sich diese in dem fir die
Trinkwasserversorgung der Stadt Offenburg genutzten Aquifer manifestieren. In Zu-
sammenhang mit der Trinkwassergewinnung besteht das Risiko baubedingter Stoff-
austridge sowie auf die durch die Bauwerke im Grundwasserkorper des Kin-
zigschwemmfachers verursachte Aufstauung im Anstrombereich der jeweiligen Tun-
nelbauwerke.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse des Trassenvorauswahlprozesses zum
Raumordnungsverfahren ist festzustellen, dass die negativen Auswirkungen der Vari-
ante weiterhin zutreffend sind. Insbesondere die Uberschreitung der Langsneigung von
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2.4.2

6 %o als aktuelle planerische Vorgabe stellt bereits fur sich genommen ein wesentliches
Ausschlusskriterium dar.

Die Abschichtung der Untervarianten ,Kinzigquerung in Tieflage* ist aufgrund der wei-
terhin unverandert giltigen Aussagen des Vorauswahlprozesses zum Raumordnungs-
verfahren weiterhin als zutreffend zu beurteilen. Die Trassen werden daher nicht weiter
betrachtet.

Uberprifung zusatzlicher Varianten aus dem Raumordnungsverfah-
ren

Wéhrend des Raumordnungsverfahrens wurden weitere Trassenvorschlage von der
Offentlichkeit bzw. von den Tragern 6ffentlicher Belange eingebracht sowie gepriift, ob
diese im Rahmen des Raumordnungsverfahrens vertieft zu untersuchen sind.

Im Rahmen dieser Variantenuntersuchung werden die zusétzlichen Varianten, welche
im Zuge des Raumordnungsverfahren vorgeschlagen wurden, nachfolgend dargestellt
und dahingehend utberpriift, ob sich zwischenzeitlich neue Erkenntnisse ergeben ha-
ben, die zu einer veranderten Beurteilung von Teilvarianten fithren wirden.

Tunnelvarianten BT 1 — West und BT 2 — West

Uber die Tunnelvariante BT 1 — West soll der Giiterverkehr direkt aus dem
vorhandenen Rangierbahnhof Offenburg westlich an Offenburg mittels eines Tunnels,
der ca. 1,2 km vor dem Empfangsgebaude des Bf Offenburg beginnt (entspricht
km 144,3+00 der Strecke 4000) und unmittelbar hinter der neuen Verbindungsstralie
von der B 33a Richtung ROomerstral3e / Waltersweier im Bereich des St. Andreas
Spitalwaldes endet, vorbeigefuihrt werden. Der weitere Verlauf unter der B 33a hinweg,
durch den Stadtwald und zwischen BAB 5 und Burgerwaldsee hindurch wird mit ,Bahn-
Tieflagen“ bezeichnet. Nach der Unterquerung der L 99 schwenkt die Trasse zurtick
zur Rheintalbahn und verlauft vor den Aussiedlerhéfen auf der Gemarkung Hofweier
wieder westlich parallel zur vorhandenen Strecke.

Die Tunnelvariante BT 2 — West ist als Direktverbindung zwischen den Tunnelportalen
ca. 1,2 km vor dem Bf Offenburg im Norden und unmittelbar hinter dem Sudring im
Siden dargestellt und ist trassierungstechnisch in der Lage etwa mit der Trasse der
Variante B1 (Stadttunnel) gleichzusetzen. Wéahrend die Variante B1 jedoch von einer
Nutzung durch die Fernbahnziige ausging und deshalb Rampenneigungen bis 12,3 %o
vorsah, ist bei der Variante BT 2 die Nutzung durch die Guterziige geplant.

Die vorgeschlagenen Trassen BT 1 West und BT 2 West wurden im Rahmen der Un-
tersuchung wahrend des Raumordnungsverfahrens modifiziert und im Hinblick auf tras-
sierungstechnische und eisenbahnbetriebliche Gesichtspunkte gepriift.

Die modifizierte Variante BT 1 -West (siehe Abbildung 2) unterscheidet sich von der
urspriinglichen Variante im Wesentlichen dadurch, dass aufgrund der Unterfahrung
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von Wohnbebauung und der damit einhergehenden Notwendigkeit eines maschinellen
Tunnelvortriebs groRere Uberdeckungen notwendig sind, weshalb die modifizierte Va-
riante eine gréfRere Tunnellange (insgesamt ca. 7.500 m) aufweist. Dadurch ist es méog-
lich, das FFH-Gebiet ,Untere Schutter und Unditz* nicht mehr in Tieflage, sondern in
einem Tunnel in offener Bauweise zu durchfahren.

Eine grobe Abwagung der Variante wahrend des Raumordnungsverfahrens kam zum
Ergebnis, dass durch die Umfahrung im Tunnel zwar eine Entlastung des Stadtgebietes
von Offenburg entsteht, den erzielbaren Vorteilen bei einzelnen Belangen jedoch zum
Teil erhebliche Nachteile bei anderen nachfolgenden Belangen entgegenstehen.

Es war nicht auszuschliel3en, dass durch die Unterfahrung von Wohngebieten von Of-
fenburg im bergméannischen Tunnelvortrieb bau- und betriebsbedingte Setzungen und
Erschitterungen entstehen.

Zudem wirde der Tunnel in offener Bauweise (ca. 2.350 m) im sudlichen Abschnitt ab
St. Andreas Spitalwald, der ca. im Bereich zwischen Burgerwaldsee und L 99 in ein
Trogbauwerk Ubergeht, infolge der Baumafinahmen eine Durchschneidung des FFH-
Gebietes ,Untere Schutter und Unditz" verursachen, welche in etwa der Tunnellange
der offenen Bauweise von ca. 2.350 m entsprache.

Daruber hinaus wurde die Ruckfiihrung an die Rheintalbahn im Stden insofern prob-
lematisch bewertet, als dass die Giiterziige, welche auf der Westseite der Rheintalbahn
ankommen, die Gleise der NBS kreuzen und auf der Rheintalbahn gefiihrt werden
missten. Zur Vermeidung eisenbahnbetrieblicher Einschrdnkungen musste eine ni-
veaufreie Kreuzung der Giiterzuggleise (Uber- oder Unterfiihrung) mit der NBS und
eine Einfadelung in die Rheintalbahn hergestellt werden, die in beiden Féllen ca.
3,5 km Gesamtlange beanspruchen wirde. Wegen der kreuzenden StraRen und Ge-
wasser im weiteren Verlauf der Rheintalbahn wére diese kreuzungsfreie Einfadelung
der Gleise in die Rheintalbahn nur mit erheblichen Eingriffen in die vorhandene Infra-
struktur méglich.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse der Untersuchung wahrend des Raumord-
nungsverfahrens ist festzustellen, dass die Nachteile der Variante BT 1 — West weiter-
hin zutreffend sind.

Die durch die Baumafinahme am Tunnel in offener Bauweise verursachte weitrei-
chende Zerschneidung des FFH-Gebiets ,Untere Schutter und Unditz* ist ein gravie-
render negativer Abwagungsaspekt. Gleichwohl ist anzumerken, dass die in der modi-
fizierten Losung verursachten Eingriffe durch den Tunnel in offener Bauweise weniger
nachteilig zu bewerten sind als die der urspriinglichen Losung in Tieflage, da in letzte-
rem Fall eine dauerhafte Beeintrachtigung stattfindet.

Die grof3flachige Unterfahrung von Wohngebieten und die damit verbundenen Risiken
von Auswirkungen auf die Bausubstanz infolge von Setzungen sowie die Erschiitte-
rungsimmissionen in diesem Korridor sind hier ebenfalls zu nennen.
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Ungeachtet der negativen Gesichtspunkte der Tunnelvariante BT 1 - West — insbeson-
dere im Hinblick auf die Unterfahrung von Wohngeb&uden mit geringer Uberdeckung
— sind jedoch die grundsatzlichen Vorteile eines Giiterzugtunnels unter westlicher Um-
fahrung des Siedlungsgebietes von Offenburg zu erwahnen, die sich insbesondere in
einer Entlastung des bereits stark larmbelasteten Stadtgebietes von zuséatzlichem
Schienenverkehrslarm manifestieren. Nachteilige Auswirkungen durch Erschitte-
rungsimmissionen sowie Eingriffe in FFH- und Vogelschutzgebiete (VSG) konnen
durch eine angepasste Streckenflhrung und eine Anpassung des Vortriebs (geschlos-
sene statt offener Bauweise) vermieden werden.

Daher wurde die Variante ,BT 1 — West* unter Vermeidung der nachteiligen Auswir-
kungen im Hinblick auf die Trassenfihrung und unter Beriicksichtigung der heutigen
Planungsvorgaben zu einer modifizierten Tunnellésung weiterentwickelt. Die optimierte
Tunnellésung wird in Kapitel 2.5 n&her beschrieben.

Bei der Variante BT 2 — West wurde in der Untersuchung wéahrend des Raumord-
nungsverfahrens im Wesentlichen auf die gleichen negativen Auswirkungen hingewie-
sen wie bei der Variante BT 1 — West, mit dem Unterschied, dass das FFH-Gebiet ,Un-
tere Schutter und Unditz* nicht durchfahren wird und dementsprechend hierbei auch
keine Eingriffe erforderlich sind. Ebenfalls wird auf die Risiken bau- und betriebsbe-
dingter Setzungen und Erschuitterungen hingewiesen. Aufgrund der moglichst tiefen
Lage des Tunnels unter der Bebauung weist der Tunnel BT 2 — West trotz der geradli-
nigen Fihrung eine gréRere Gesamtlange auf als Variante BT 1 — West.

Beziglich der Einbindung der Guterziige in die NBS wurden die gleichen Aussagen
wie bei der Variante BT 1 genannt (s.0.).

Die Variante BT 2 -West wurde mit Hinweis auf die verbundenen, oben genannten
Nachteile und Risiken — im Besonderen aufgrund der grof3flachigen Unterfahrung von
Wohnbebauung — im Rahmen der Untersuchung als nicht realisierungsfahige Variante
ausgeschieden.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse der Untersuchung wahrend des Raumord-
nungsverfahrens ist festzustellen, dass die Nachteile der Variante BT 2 - West weiter-
hin zutreffend sind.

Zwar werden negative Auswirkungen auf die Schutzgtter Tiere, Pflanzen und die bio-
logische Vielfalt im Vergleich zur Variante BT 1 — West verringert, da keine FFH- und
Vogelschutzgebiete betroffen sind. Jedoch verscharft sich bei Variante BT 2 - West die
Problematik der Erschitterungsimmissionen und der moglichen baubedingten Setzun-
gen insofern, da infolge der relativ geradlinigen Unterfahrung des Stadtgebiets von Of-
fenburg eine wesentlich groRere Anzahl an Wohngebauden mit relativ geringer Uber-
deckung im betroffenen Korridor liegen.

Trotz der Nachteile der Tunnelvariante BT 2 - West — insbesondere hinsichtlich der Un-
terfahrung von Wohngebauden mit geringer Uberdeckung — sind jedoch die
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grundsatzlichen Vorteile eines Guterzugtunnels unter Umfahrung des Siedlungsgebie-
tes von Offenburg zu erwahnen, die sich vor allem in einer Entlastung des bereits stark
larmbelasteten Stadtgebietes von zusatzlichem Schienenverkehrslarm zeigen. Nach-
teilige Auswirkungen durch Erschiitterungsimmissionen kdnnen durch eine angepasste
Streckenfiihrung vermieden werden.

Daher wurde die Variante ,BT 2 - West" unter Vermeidung der nachteiligen Auswirkun-
gen im Hinblick auf die Trassenflihrung und unter Berticksichtigung der heutigen Pla-
nungsvorgaben zu einer modifizierten Tunnellésung weiterentwickelt. Die optimierte
Tunnelldsung wird in Kapitel 2.5 n&her beschrieben.
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Abbildung 2: Ubersichtsskizze der Varianten BT 1 -West und BT 2 — West

Autobahnparallele Trassen — Westumfahrung Offenburg

Die Westumfahrungen Offenburg sehen jeweils zwei autobahnparallele zweigleisige
Neubaustrecken ohne Tunnelbauwerke vor und werden fir den Giterverkehr ausge-
legt. Die Varianten 1 und 2 der autobahnparallelen Trassen (siehe Abbildung 3) um-
fahren das Siedlungsgebiet von Offenburg westlich entlang der BAB 5 und unterschei-
den sich nur im Bereich der Ausfadelung zwischen Appenweier und Windschlag bis
zum Erreichen der Parallellage zur BAB 5 bei Griesheim.
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Bei Variante 1 wirde die zweigleisige Guterzugstrecke direkt hinter der Stral3enuber-
fuhrung der BundesstralRe 28 Uiber die Bahnstrecke Karlsruhe — Basel abzweigen.

Die Variante 2 séhe die Ausfadelung Uber die eingleisige Appenweierer Kurve der
POS-Sud (Schnellbahnverbindung Paris — Ostfrankreich — Stidwestdeutschland) vor.

Im weiteren Verlauf wirde die Glterzugstrecke entlang der BAB 5 bis zur L 99 fithren
und dann wie die Variante BT 1 — West (siehe vorheriges Unterkapitel) an die Rhein-
talbahn anschwenken. Es ergaben sich die dargestellten Gesamtlangen der Variante 1
zu ca. 13,7 km und der Variante 2 zu ca. 14,1 km. Wie bei der Variante BT 1 — West
musste sich im Siden eine hohenfreie Kreuzung zur Einfadelung in die Rheintalbahn
anschliel3en, die zwischen den Nahverkehrshaltepunkten Niederschopfheim und Frie-
senheim liegen konnte.

Die Westumfahrungen fur den Guterverkehr setzen jeweils von Karlsruhe kommend
weit vor Offenburg an, da kurze lokale Westumfahrungen von Offenburg (siehe Vari-
ante B1, BT 1 — West und BT 2 — West) nur mit erheblichem technischem und finanzi-
ellem Aufwand mdglich sind. Hintergrund ist, dass sich die Rheintalbahn, die Giberwie-
gend den Regional- und Guterverkehr aufnimmt, im Streckenabschnitt zwischen Ras-
tatt — Offenburg auf der Ostseite befindet. Um eine Gulterumfahrungsstrecke mit der
Autobahn zu bindeln und an Offenburg vorbeizufiihren, misste der Guiterverkehr von
der Ost- auf die Westseite tUibergeleitet werden (Kreuzung mit der NBS). Sudlich von
Offenburg musste der Guterverkehr von der Westseite wieder auf die Ostseite zurtick-
gefuhrt werden.

Die vorgeschlagenen Trassen der autobahnparallelen Westumfahrung wurden wéah-
rend des Raumordnungsverfahrens aus trassierungstechnischen und eisenbahnbe-
trieblichen Gesichtspunkten und Umweltgesichtspunkten untersucht.

Dabei wurde festgestellt, dass die Variante 2 aus eisenbahnbetrieblicher und gleisge-
ometrischer Sicht nicht realisierbar ist. Bei der Variante 2 mussten alle Glterztige nicht
nur die NBS kreuzen, sondern auch die Strecke von und nach Kehl (POS-Sud). Fur die
Anordnung der erforderlichen Weichenverbindungen im Bereich der POS-Sud ware
keine ausreichend lange Zwischengerade vorhanden. Die Nutzung der bestehenden
Uberleitverbindung in Appenweier von der Rtb zur Strecke Appenweier — Kehl ist fiir
die Aufnahme des Regelguterverkehrs von der Rtb zu einer Biindelungstrasse mit der
Autobahn betrieblich nicht mdglich. Die Variante 2 musste daher aus eisenbahnbetrieb-
lichen und gleisgeometrischen Grinden als nicht realisierbar ausgeschieden werden.

Aufgrund unverénderter baulicher Rahmenbedingungen in diesem Abschnitt kann
auch nach heutigem Stand davon ausgegangen werden, dass eine Abschichtung der
Variante 2 aufgrund der oben genannten Griinde im Rahmen der Variantenabwégung
gerechtfertigt ist. Die vorgenannten Ergebnisse der Untersuchung sind somit weiterhin
zutreffend.
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Dariber hinaus verursacht Variante 2 erhebliche Eingriffe in FFH- und
Vogelschutzgebiete, welche im Bereich der Anschwenkung an die BAB 5 zudem mit
Neuzerschneidungen — u.a. auch von Regionalen Grinziigen — verbunden sind.

Die Abschichtung der Variante 2 der Westumfahrungen Offenburg ist aufgrund der wei-
terhin unverandert gultigen Aussagen der Untersuchung wahrend des Raumordnungs-
verfahrens aus Sicht der aktuellen Planungsziele weiterhin als zutreffend zu beurteilen.

Auch Variante 1 ware nach den Ergebnissen der Untersuchung wahrend des Raum-
ordnungsverfahrens aus trassierungstechnischen und eisenbahnbetrieblichen Ge-
sichtspunkten sowie aus Umweltsicht mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden, die
ein Ausscheiden dieser Variante rechtfertigen.

Trassierungstechnisch waren Entwicklungslangen fir die erforderlichen Weichenver-
bindungen zwischen NBS und Rheintalbahn wegen der Einfihrung der Strecke 4260
von Kehl (POS-Sud) im Vorfeld des Abzweiges und wegen der Lage der neuen Bahn-
hofsanlagen von Appenweier nicht vorhanden.

Bei Nutzung der vorhandenen Weichenverbindung im Norden von Appenweier miss-
ten die Giterziige auf ca. 3,1 km Lange die Gleise der NBS nutzen.

Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht wirden hohengleiche Kreuzungen der NBS fir den
Giuterverkehr (Regelverkehr) unvertretbare betriebliche Behinderungen verursachen.
Aus betrieblicher Sicht sind hohengleiche Kreuzungen im Regelverkehr daher nicht
maglich. Des Weiteren wirden h6hengleiche Kreuzungen dem Grundkonzept, das eine
Entmischung der Verkehre vorsieht, widersprechen.

Eine Kreuzungsanlage fir den Guterverkehr von der Rheintalbahn (unter / Gber die
Neubaugleise) in die westlich liegende Autobahntrasse im Bereich Appenweier bis zur
B 28 ist mit vertretbarem Aufwand nicht mehr méglich, da bei Rampenlangen von ca.
1,5 bis 2 km und einer Gesamtlange fiir das Kreuzungsbauwerk von ca. 3 bis 4 km die
neuen Bahnhofs- und Gleisanlagen in Appenweier umzugestalten wéren.

Maoglichkeiten fur eine héhenfreie Ausfadelung aus der Rheintalbahn wéaren aus tras-
sierungstechnischer Sicht zwischen Renchen und Achern gegeben. Allerdings muss-
ten in der Folge weitere kreuzende Straf3en angepasst und die Strecke von und nach
Kehl mittels einer Eisenbahniberfihrung tberquert werden. Die Gesamtlange der
neuen Guterzugstrecke wirde sich um ca. 10 km auf ca. 24 km verlangern, wodurch
ein deutlich gréRerer Flachenverbrauch verursacht wird.

AulRerdem wurden umweltbezogene Konflikte infolge der Durchfahrung mehrerer FFH-
und Vogelschutzgebiete sowie eine Freiraumzerschneidung durch die notwendige An-
schwenkung an die BAB 5 als wesentliche Abwagungsaspekte aus Umweltsicht ge-
nannt.

Aufgrund unverénderter baulicher Rahmenbedingungen in diesem Abschnitt kann
auch nach heutigem Stand davon ausgegangen werden, dass eine Abschichtung der
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Variante 1 aufgrund der oben genannten trassierungstechnischen und betrieblichen
Grinde im Rahmen der Variantenabwéagung zutreffend ist. Auch die Aussagen zu den
erheblichen negativen Auswirkungen im Hinblick auf 6kologische Kriterien sind weiter-
hin gultig, zusatzlich zu den genannten Aussagen aus dem Raumordnungsverfahren
werden Regionale Grinzige und Griinzasuren zerschnitten. Die vorgenannten Ergeb-
nisse der Untersuchung sind somit weiterhin zutreffend.

Zusammenfassend ist nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse der Untersuchung
wéhrend des Raumordnungsverfahrens festzustellen, dass die abschliel3ende Beurtei-
lung, eine autobahnparallele Westumfahrung Offenburgs sei keine realisierungsféhige
Variante, weiterhin zutreffend ist.

Gleichwohl sind die grundsétzlichen Vorteile einer Umfahrung von Offenburg, welche
bereits vor dem Siedlungsgebiet ansetzt, hervorzuheben, die sich insbesondere in ei-
ner Entlastung des bereits stark larmbelasteten Stadtgebietes von zusétzlichem Schie-
nenverkehrslarm &ufRern. Nachteilige Auswirkungen, beispielsweise im Hinblick auf
eine Minimierung der Eingriffe in FFH- und Vogelschutzgebiete, kdnnen durch eine an-
gepasste Streckenfiihrung vermieden werden.
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Abbildung 3: Autobahnparallele Varianten 1 und 2 (Westumfahrung Offenburg)
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Variante H und modifizierte Variante H1

Bei der von der Stadt Offenburg vorgeschlagenen Variante H bzw. der daraus
modifizierten Variante H1 (siehe Abbildung 4), welche im Zuge des laufenden Raum-
ordnungsverfahrens untersucht und abgewogen wurde, handelt es sich um eine
Variante, die eine Tunnelunterquerung der Kinzig vorsieht. Die Trasse verlauft von der
Schwarzwaldbahn (HOhe Kreisschulzentrum) ausgehend in etwa auf der Trasse der
Variante C1 und unterféahrt die Kinzig, die B 33, das Gewerbegebiet Elgersweier, die
B3 und das zum damaligen Zeitpunkt geplante Gewerbegebiet Gewerbepark
Offenburg in zwei eingleisigen Tunnelréhren. Anschlie3end schwenkt sie von der
Gemeindeverbindungsstral3e Hofweier - Hofen in die bestehende Rheintalbahn ein.
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Abbildung 4: Im Raumordnungsverfahren untersuchte Varianten (Variante H1 mittig)

Wahrend der damaligen Untersuchung und Abwagung der Variante H1 wurde festge-
stellt, dass die Auswirkungen der Variante H1 auf das Schutzgut Wasser als so gravie-
rend zu bewerten sind, dass die Variante im Ergebnis als nicht umweltvertraglich ein-
zustufen ist. Die Variante H1 durchquert auf einer Lange von ca. 590 m die
Schutzzone Il des Wasserschutzgebietes Offenburg. Aufgrund der Tunnellage in
diesem Bereich kommt es  entsprechend den Ergebnissen der
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung und des hydrogeologischen Sondergutachtens zu
erheblichen Eingriffen in das Grundwasser. Durch die Nahe des Tunnelbauwerkes zu
einem Tiefbrunnen in der Kinzigaue kommt es durch bau- und anlagenbedingte
Auswirkungen zum einen zu weitraumigen Vernassungen durch den Stau von
Grundwasser und zum anderen ist die negative Beeintrachtigung der zu férdernden
Grundwasserqualitat fur die Aufrechterhaltung der Trinkwasserversorgung von
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Offenburg zu besorgen. Diese Eingriffe und die Auswirkungen auf die
Trinkwasserforderung fuhren u. a. dazu, dass die Variante H1 als nicht
umweltvertraglich eingestuft wurde und daher im Raumordnungsverfahren ausge-
schieden wurde.

Als weitere negative Gesichtspunkte der Variante H1 wurden Eingriffe in die beste-
hende Bebauung entlang der Schwarzwaldbahn und die Uberschreitung der maxima-
len La&ngsneigung als planerische Zielvorgabe genannt.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse der Abwégung wéhrend des Raumord-
nungsverfahrens ist festzustellen, dass diese aus Sicht der heutigen Planungsziele
weiterhin zutreffend sind.

Die aktuelle planerische Vorgabe der maximalen Langsneigung von 6,0 %o wird nicht
eingehalten, stattdessen weist Variante H1 Langsneigungen von bis zu 12,5 %o auf. Die
Nichterflllung dieser aktuellen planerischen Vorgabe stellt im Hinblick auf die Varian-
tenauswahl a priori ein Ausschlusskriterium dar.

Des Weiteren sind die schwerwiegenden Nachteile der Variante H1 auf das Schutzgut
Wasser weiterhin zutreffend Die Durchfahrung der Schutzzone Il des Wasserschutz-
gebietes ,Offenburg” (WSG-Nr. 317047) stellt aufgrund des Verbots des Baus von
Gleisanlagen des schienengebundenen Verkehrs (Zone Il) nach der Wasserschutzge-
bietsverordnung bereits fiir sich genommen einen wesentlichen Abwagungsgrund fir
die Zuriickstellung dar.

Auch das raumordnerische Ziel einer mdglichst weitgehenden Biindelung von neuen
Trassen mit bestehenden Verkehrswegen wird bei beiden H-Varianten nicht eingehal-
ten, wenngleich der grofRe Tunnelanteil der Trasse die negativen Auswirkungen auf
Raum und Landschatft relativiert.

Darluber hinaus wird das planerische Ziel einer Entlastung von stark larmbelasteten
Siedlungsgebieten von zuséatzlichem Schienenverkehrslarm nicht erreicht. Zwar wer-
den im sudlichen Bereich des Stadtgebietes von Offenburg bereits durch die Verlage-
rung des Giuterzugverkehrs auf die zweigleisige Umfahrung La&rmminderungen erzielt.
Diesen stehen jedoch zusétzliche Belastungen im Offenburger Bahngraben, im nérdli-
chen Stadtgebiet und sudlich des Offenburger Bogens im Bereich der Schwarzwald-
bahn gegeniber.

Zudem sind erhebliche negative Auswirkungen auf betriebliche Belange zu erwarten,
da die Variante H1 niveaugleich an die bestehende Schwarzwaldbahn anbindet. Hier-
durch ergeben sich Einschrankungen im Hinblick auf die betriebliche Flexibilitat.

Aufgrund der weiterhin unverdndert giltigen Aussagen der Abwagung wéhrend des
Raumordnungsverfahrens und gemessen an den aktuellen planerischen Vorgaben und
Zielen wird die Abschichtung der Variante H1 weiterhin als zutreffend beurteilt.
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2.4.3

2431

Uberprufung zusatzlicher Varianten fur das Planfeststellungsverfah-
ren 2008

Im Zuge der Vorbereitung der Unterlagen fir das Planfeststellungsverfahren aus dem
Jahr 2008 wurden weitere, von der Stadt Offenburg eingebrachte Varianten untersucht
und bewertet. Die Varianten ,Stadttunnel” und ,Gulterzugtunnel” verfolgten — insbeson-
dere mit den Zielen geringerer Schallimmissionen und Eingriffe in die Wohnbebauung
— jeweils eine Tunnelldsung zur Unterfahrung des Stadtgebietes von Offenburg.

Varianten , Stadttunnel*

Stadttunnel mit einer Gradientenneigung bis 17 %o

Die Variantenbetrachtung ,Stadttunnel” greift einen Alternativvorschlag vom Verkehrs-
wissenschaftlichen Institut der Universitat Stuttgart (VWI) auf, der gegenuber der Vari-
ante A3 (siehe Kapitel 2.4.1.1) das Ziel geringerer Auswirkungen auf Mensch und Um-
welt verfolgt. Auf Grundlage der friiheren Idee eines Stadttunnels (Variante B1, siehe
Kapitel 2.4.1) wurde die Linienfiihrung des Tunnels so modifiziert, dass der Offenburger
Bahnhof mit eingebunden wird.

Die Variante sieht einen zweigleisigen Tunnel mit einer maximalen Langsneigung von
16,8 %o (in Sud-Nord-Richtung) vor, welcher um einen eingleisigen Tunnel fur nord-
warts fahrende Guterzuge erweitert wird, dessen maf3gebliche Steigung 7,2 %o betragt.
Eine grobe Ubersicht tiber die Streckenfiihrung der Variante Stadttunnel gibt die aus
dem damaligen Gutachten Gibernommene Abbildung 5.
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Abbildung 5: Ubersicht Streckenfiihrung Stadttunnel-Variante (schwarz (grau): zweigleisige
Strecke (im Tunnel); blau (hellblau): eingleisige Strecke fur den Giterverkehr (im Tunnel))

Das nordliche Portal des zweigleisigen Tunnels liegt ca. bei km 146,2+35 (Str 4000) in
etwa auf Hohe der Zauberflotenbriicke. Der Tunnel unterfahrt im weiteren Verlauf das
Zentrum von Offenburg und die Kinzig und folgt anschlielend der Schutterwalder
StralRe. Unmittelbar westlich des Sudrings endet der zweigleisige Tunnel und weist da-
mit eine Lange von ca. 2.900 m auf. Um die hohe Langsneigung von 16,8 %o in Sud-
Nord-Richtung fur den Giterzugverkehr zu verringern, ist zusatzlich ein eingleisiger
Tunnel fur nordwarts fahrende Guterzlige vorgesehen, welcher im zweigleisigen Tun-
nel abzweigt und nach dem Personenbahnhof (Pbf) Offenburg ca. bei km 144,9+00
(Str 4000) endet. Neben der Gewahrleistung der Befahrbarkeit der Strecke durch G-
terziige wird der Pbf um die auf der NBS in Sud-Nord-Richtung verkehrenden Guter-
zlige entlastet.

Die Variante ,Stadttunnel mit einer Gradientenneigung bis 17 %." wurde im Vorfeld des
damaligen Planfeststellungsverfahrens hinsichtlich technischer und betrieblicher
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Belange, stadtebaulicher und dkologischer Aspekte sowie wirtschaftlicher Belange un-
tersucht und bewertet. Im Ergebnis der Untersuchung wurde 2005 festgestellt, dass
nach einer gesamthaften Abwéagung aller Belange die Variante ,Stadttunnel” keine vor-
zugswirdige Losung darstellt und deshalb ausgeschieden wird.

Insbesondere die Eingriffe in die Bausubstanz der Wohnbebauung und die erhebliche
Zunahme der Erschiitterungen beim Bau und Betrieb aufgrund der geringen Uberde-
ckung der Tunnelréhren von teils wenigen Metern sind als gravierende Nachteile dieser
Variante zu nennen. Dabei ist aul3erdem nicht auszuschliefRen, dass einzelne Gebaude
aufgrund ihrer Bausubstanz sowohl bauzeitlich als auch dauerhaft nicht mehr bewohnt
oder genutzt werden kdnnen.

Neben einer Vielzahl ungeltster technischer Probleme sind des Weiteren signifikante
betriebliche Nachteile durch den Wegfall von Streckenverknupfungen im Stdkopf des
Pbf Offenburgs zu erwarten, wodurch die Flexibilitat erheblich eingeschrankt wird.

Nach Prifung der vorgenannten Ergebnisse der Abwéagung im Vorfeld des Planfest-
stellungsverfahrens kann konstatiert werden, dass diese aus Sicht der heutigen Pla-
nungsziele weiterhin zutreffend sind.

Die aktuelle planerische Vorgabe der maximalen Langsneigung von 6,0 %o wird nicht
eingehalten, was im Hinblick auf die Variantenauswabhl fiir sich genommen bereits ein
Ausschlusskriterium darstellt.

Auch die gro3flachige Unterfahrung von Wohnbebauung im Stadtgebiet von Offenburg
verursacht derart gravierende Nachteile, die einer Weiterverfolgung der Variante ent-
gegenstehen. Insbesondere die geringe Uberdeckung von wenigen Metern in den
Siedlungsgebieten verursacht bau- und betriebsbedingt negative Auswirkungen im
Hinblick auf Erschiitterungsimmissionen, was dem planerischen Ziel der Reduzierung
eben dieser widerspricht. Zudem sind erhebliche Eingriffe in die Bausubstanz (insbe-
sondere Wohnbebauung) zu erwarten.

Die wenigen mit der Variante Stadttunnel verbundenen Vorteile, wie beispielsweise ei-
ner Verringerung der Fahrzeit gegenliiber dem Status quo, stehen gravierende Nach-
teile entgegen. Insgesamt ist eine Abschichtung des Stadttunnels mit max. 17 %o Gra-
dientenneigung aufgrund der weiterhin giiltigen Aussagen der Variantenuntersuchung
im Vorfeld des damaligen Planfeststellungsverfahrens und gemessen an den aktuellen
planerischen Vorgaben und Zielen weiterhin zutreffend.

Stadttunnel mit einer Gradientenneigung bis 24 %o

Auf der Grundlage Untersuchungen zum Stadttunnel (siehe Kapitel oben) hat VWI im
Auftrag der Stadt Offenburg Modifikationen an der Trassenfiihrung vorgenommen,
durch die der Stadttunnel weiterhin als mogliche Variante in Betracht kommen sollte.
Als Ergebnis wurde eine weitere Variante zum Stadttunnel mit LaAngsneigungen von
24 %o vorgestellt. Durch eine Anderung der Linienfiilhrung und der Gradiente der
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Tunnelréhren soll der Altstadtbereich weitgehend umfahren und der Abstand zu den
Gebaudegrindungen erhoéht werden.

Eine grobe Ubersicht uber die alternative Streckenfiilhrung der Variante Stadttunnel
gibt die aus den Unterlagen von VWI Gbernommene Abbildung 6.
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Abbildung 6: Lage der Stadttunnelvariante mit einer Neigung von 24 %o (rot: Verlauf des
Stadttunnels (2 Gleise); blau: Verlauf des Tunnels fur den Giiterverkehr (eingleisig, Richtung
Basel - Karlsruhe))

Die damalige Untersuchung der Variantenuntersuchungen zum alternativen Stadttun-
nel ergab gegenuber der urspringlichen Variante mit max. 17 %o keine wesentlichen
Vorteile, die eine weitere Betrachtung und tiefergreifende Untersuchung gerechtfertigt
héatte. Durch die neue Linienfihrung der Tunnelréhren und die groRere Langsneigung
werden zwar die Gebaude im zentralen Altstadtbereich weitgehend geschont, wohin-
gegen jedoch Gebaude im verlegten Trassenbereich betroffen sind.
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24.3.2

Eine Abschichtung des alternativen Stadttunnels mit max. 24 %. Gradientenneigung ist
weiterhin zutreffend. Wesentliches Ausschlusskriterium ist die nicht eingehaltene aktu-
elle planerische Vorgabe der Langsneigung von max. 6 %o, da die Gradiente eine
Langsneigung von 24 %0 bzw. die Steigung der Gradiente Richtung Stden und die Stei-
gung des Guterzugtunnels 6,65 %o betragen. Dartiber hinaus ergeben sich weiterhin
negative Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch infolge der grof3flachigen Unterfah-
rung von Wohngebieten und dem Eingriff in die Wohnbebauung.

Varianten , Guterzugtunnel*

Guterzugtunnel im Bereich der Stadt Offenburg

Auf Grundlage eines Gutachtens zu ,Realisierungschancen eines Guterzugtunnels*
des VWI wurde 2006 eine Voruntersuchung zur trassierungstechnischen Planung ei-
nes Guterzugtunnels in Offenburg vorgenommen.

Dabeiwurde eine Linienfiihrung angestrebt, bei der sich eine moglichst kurze Strecken-
bzw. Tunnellange ergibt. Die Guterzugstrecke ist um ca. 722 m kirzer als die Strecke
Uber die bestehende Rheintalbahn durch den Bahnhof Offenburg und den Bahngraben.

Der Verlauf des Guterzugstunnels ist in Abbildung 7 dargestellt.
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Abbildung 7: Ubersichtslageplan Variante Giiterzugtunnel

Der Guterzugtunnel beginnt im nordlichen Zulauf des Bf Offenburgs. Die Anbindung
erfolgt Uber die Gleise der Rheintalbahn. Der Beginn des bergmannischen Tunnelab-
schnittes ist ca. bei Bau-km 144,0+00 vorgesehen. Im weiteren Verlauf unterquert er
das Industriegebiet Nord und erreicht unter der Kinzig seinen Tiefpunkt. Der Tunnel
folgt anschlieRend dem Verlauf der Schutterwalder StralRe, nahert sich sidlich des
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Sidrings wieder der Rheintalbahn und endet mit der Einfadelung in die bestehende
Rheintalbahn.

Die Uberdeckungen iber den Tunnelréhren erreichen etwa 1 bis 1,5 D (Durchmesser
der Tunnelrdhre), sodass voraussichtlich zuséatzliche Sicherungsmal3nahmen beim
Auffahren der Tunnelr6hren vorgesehen werden missen, um die Beeintrachtigungen
an der vorhandenen Bausubstanz zu verhindern bzw. zu minimieren.

Nachdem die Voruntersuchungen zum Giterzugtunnel bereits im Hinblick auf die
bautechnischen und  betrieblichen  Belange sowie aus schall- und
erschitterungstechnischer Sicht erhebliche Nachteile aufgewiesen haben, wurde eine
vertiefende Untersuchung beziiglich der stadtebaulichen Belange und Umweltbelange
sowie wirtschaftlichen Belange zunéchst ausgesetzt, da die vorliegenden Ergebnisse
den Rickschluss zulieRen, dass der Giiterzugtunnel Offenburg mit niveaugleichen
Anbindungen an Rtb und ABS keine sich aufdrangende Variante darstellten.

Insbesondere die niveaugleichen Anbindungen stellen aus betrieblicher Sicht einen er-
heblichen Nachteil dar und schranken die Flexibilitat der Strecken erheblich ein. Auch
die bau- und betriebsbedingten negativen Auswirkungen aufgrund der geringen Uber-
deckungen wurde hierbei hervorgehoben.

Es wurde daher im Anschluss an die Voruntersuchung von der Vorhabentragerin
entschieden, die Variante ,Guterzugtunnel* zu optimieren und einen Guterzugtunnel
mit niveaufreien bzw. teilniveaufreien Anbindungen im Suden und Norden von
Offenburg zu entwickeln und zu untersuchen. Diese Variante ist im nachfolgenden Un-
terkapitel n&her beschrieben.

Da die in der Voruntersuchung von 2006 zum niveaugleich anbindenden Giterzugtun-
nel genannten erheblichen Nachteile vor allem in Bezug auf die bautechnischen und
betrieblichen Belange auch weiterhin zutreffend sind und die niveaugleiche Anbindung
unvereinbar mit den aktuellen betrieblichen Vorgaben ist, wird eine Abschichtung der
niveaugleich anbindenden Variante weiterhin als angemessen beurteilt.

Giterzugtunnel im Bereich der Stadt Offenburg mit Uberwerfungsbauwerken
nérdlich und stdlich von Offenburg

Auf der Grundlage der Zwischenergebnisse zu den Voruntersuchungen zum
Guterzugtunnel im Bereich der Stadt Offenburg (siehe oben) und den Untersuchungen
Uber Realisierungschancen eines Guterzugtunnels wurden zur Reduzierung der
betrieblichen Nachteile des Guterzugtunnels mit niveaugleichen Anbindungen an die
Rtb und  die NBS niveaufreie Kreuzungen (Verzweigungs-  und
Uberwerfungsbauwerke) untersucht. Des Weiteren wurde die Gradiente gegeniiber der
Variante ,Guterzugtunnel® optimiert. Dadurch verlangern sich die beiden Tunnelab-
schnitte in offener Bauweise im Norden und Suden um jeweils ca. 600 m und der
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Tunnel in bergmannischer Bauweise um ca. 400 m. Der Verlauf des Tunnels in der
Lage entspricht im Wesentlichen dem der Variante ,Guterzugtunnel®.

Die Langsneigung der Gradiente betrégt wie bei der Variante Giterzugtunnel ohne
Uberwerfungsbauwerke max. 6 %o.

Die 2007 vorgestellte Untersuchung des Guterzugtunnels mit Uberwerfungsbauwerken
lieferte zusammengefasst folgende wesentliche Ergebnisse.

Zwar wird durch den Tunnel — unter Annahme, dass 80 % des Guterzugverkehrs durch
den Tunnel gefihrt werden — eine Entlastung des Stadtgebiets von Offenburg von
Schienenverkehrslarm erreicht. Den mit dem Guterzugtunnel Offenburg mit Uberwer-
fungsbauwerken nérdlich und sidlich von Offenburg erzielbaren Vorteilen bei einzel-
nen Belangen stehen jedoch zum Teil erhebliche Nachteile bei anderen Belangen ent-
gegen.

Aufgrund der geringen Uberdeckung bei der Unterfahrung der bebauten Bereiche
durch den Giiterzugtunnel muss mit einer erheblichen Zunahme der Erschiitterungen
beim Bau und Betrieb der Tunnel gerechnet werden, die zudem als erhebliche Belas-
tigungen eingestuft wurden. Dabei ist nicht auszuschlieRen, dass einzelne Geb&ude
aufgrund ihrer Bausubstanz sowohl bauzeitlich als auch dauerhaft nicht mehr bewohnt
oder genutzt werden kdnnen, wenn keine SchutzmaflRnahmen vorgesehen werden.

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass selbst bei Durchfihrung aller tech-
nisch moglichen Sicherungsmal3nahmen bauzeitliche und / oder dauerhafte Eingriffe
in die Gebaudesubstanz und Nutzungseinschrankungen nicht auszuschlief3en sind.

Die Aussagen der Untersuchung der Variante ,Guterzugtunnel mit Uberwerfungsbau-
werken® im Vorfeld des damaligen Planfeststellungsverfahrens kénnen auch gemes-
sen an den aktuellen Planungszielen- und vorgaben als weiterhin zutreffend beurteilt
werden.

Zwar werden bereits durch die Verlagerung des Groliteils der Giterziige von der
Rheintalbahn auf den Giterzugtunnel Verringerungen von Schall- und Erschitterungs-
immissionen im Stadtgebiet erzielt. Dem stehen jedoch zusatzlichen Erschutterungs-
immissionen im Trassenverlauf des Tunnels gegentiber.

Des Weiteren sind durch die geringen Uberdeckungen weitreichende Eingriffe in die
Wohnbebauung und Schaden durch Setzungen nicht auszuschliel3en.

Im Bereich der offenen Bauweise im Suden von Offenburg wird dariiber hinaus in die
Zone lll des Wasserschutzgebietes ,Schutterwald“ (WSG-Nr. 317043) eingegriffen.

Trotz der nachteiligen Auswirkungen der Variante ,Giiterzugtunnel mit Uberwerfungs-
bauwerken® — insbesondere im Hinblick auf die gro3flachige Unterfahrung von Wohn-
geb&auden mit geringer Uberdeckung —sind jedoch die grundsétzlichen Vorteile eines
Giuterzugtunnels in Offenburg zu erwahnen, die sich insbesondere in einer Entlastung
des bereits stark larmbelasteten Stadtgebietes von Offenburg von zuséatzlichem
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Schienenverkehrslarm &aufRern. Negative Auswirkungen durch Erschitterungsimmissi-
onen kdnnen durch eine angepasste Streckenfihrung vermieden werden.

Daher wurde die Variante ,,Guterzugtunnel mit UbenNerfungsbauwerken“ unter Vermei-
dung der nachteiligen Auswirkungen im Hinblick auf die Trassenfiihrung und unter Be-
ricksichtigung der heutigen Planungsvorgaben zu einer modifizierten Tunnellésung
weiterentwickelt (siehe Kap. 2.5).
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Abbildung 8: Ubersichtslageplan Variante Giiterzugtunnel mit Uberwerfungsbauwerken
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24.4

2.5

Ergebnis der Uberprufung der Varianten aus der Planungshistorie

Als Ergebnis der Uberpriifung der Varianten aus der Planungshistorie aus Sicht der
heutigen Planungsziele und -vorgaben kénnen die Ergebnisse der Variantenabwagung
aus der Planungshistorie prinzipiell bestatigt werden. Alle Varianten aul3er der Variante
A3 sind auszuscheiden und stellen keine ernst zu nehmende Alternative fur die Vari-
antenabwagung dar.

Die damalige Abschichtung der Tunnelvarianten ,BT 1 -West®, ,BT 2 — West und ,GU-
terzugtunnel mit Uberwerfungsbauwerken® wurde insbesondere durch die mdglichen
schwerwiegenden Auswirkungen auf die Wohnbebauung in Offenburg infolge der grol3-
flachigen Unterfahrung mit geringer Uberdeckung begriindet. Ungeachtet dessen kon-
nen gemessen an den heutigen Planungszielen- und vorgaben die grundséatzlichen
Vorteile der Tunnelvarianten hervorgehoben werden. Durch eine Um- bzw. Unterfah-
rung des Stadtgebietes kann das aktuelle planerische Ziel einer Entlastung der stark
larmbelasteten Siedlungsgebiete von zusatzlichem Schienenverkehrslarm erreicht
werden sowie die Flacheninanspruchnahme und der Eingriff in die Umwelt auf ein Mi-
nimum reduziert werden. Durch eine Anpassung der Streckenfuihrung kdnnen Eingriffe
in die Bausubstanz der Wohnbebauung, bau- und betriebsbedingte Risiken bei der Un-
terfahrung von Siedlungsgebieten sowie Erschitterungsemissionen vermieden werden

Daher wurden die Tunnelvarianten unter Vermeidung der vorgenannten nachteiligen
Auswirkungen im Hinblick auf die Trassenfuhrung und unter Beriicksichtigung der heu-
tigen Planungsvorgaben zu einer modifizierten Tunnelldsung weiterentwickelt (siehe
Kap. 2.5) und einer erneuten fachplanerischen Untersuchung und Bewertung zuge-
fuhrt.

Optimierung der Tunnellésungen aus der Planungshistorie

Die Stadt Offenburg lehnte eine Realisierung der Variante A3 (Bundelung mit der
Rheintalbahn) aufgrund der damit verbundenen nachteiligen Auswirkungen bereits vor
dem 2008 eingeleiteten Planfeststellungsverfahren ab und forderte stattdessen, insbe-
sondere die Guterziige durch den Bau eines Tunnels im Bereich Offenburg aus der
Durchfahrung von Offenburg herauszunehmen.

Die wahrend des damaligen Planfeststellungsverfahrens eingegangen Einwendungen
Privater und Stellungnahmen von Tragern 6ffentlicher Belange und Vereinigungen wur-
den durch die Vorhabentragerin zusammengefasst und ausgewertet. Die Einwendun-
gen betrafen vor allem die Trassenfiihrung und die Dimensionierung des Schallschut-
zes. In ihrer Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren hat die hhere Raumord-
nungsbehérde — abweichend von der landesplanerischen Beurteilung — aufgrund der
bei einer Tunneltrasse deutlich geringeren staddtebaulich negativen Auswirkungen
ebenfalls eine Tunnelvariante beflirwortet.
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Die in den Einwendungen vorgebrachten Forderungen und Hinweise zur Trassenfih-
rung und zur Dimensionierung des Schallschutzes wurden im Projektbeirat zu den
Kernforderungen 1 und 2 (siehe Kapitel 2.2.3) zusammengefasst.

Ergebnis des Projektbeirates war unter anderem die Favorisierung eines rund sieben
Kilometer langen zweiréhrigen Tunnels im Bereich Offenburg (KF 1), zu dessen Um-
setzung als Teil des Bedarfsplanvorhabens ,Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe — Ba-
sel“ der Deutsche Bundestag die Bundesregierung aufforderte und fiir den er die Uber-
nahme der Mehrkosten Anfang 2016 bewilligte.

Auf Grundlage des Bundestagsbeschlusses wurden die aus der Planungshistorie her-
vorgegangenen Tunnelvarianten ,BT 1 -West", ,BT 2 — West" und ,Giiterzugtunnel mit
Uberwerfungsbauwerken® von der Vorhabentragerin dahingehend weiterentwickelt,
dass sie durch eine verdnderte Tunnellage die damals noch relativ grof3rdumig vorhan-
denen Unterfahrungen bzw. Beeintrachtigungen von Wohnbebauungen weitestgehend
vermeidet. Nachfolgend wird diese Variante als ,Tunnel Offenburg” bezeichnet. Der
Tunnel Offenburg beginnt nordlich des Stadtgebiets von Offenburg im Bereich der be-
stehenden Bahnanlagen, unterfahrt die Gewerbegebiete im Norden und endet sidlich
der Ortslage von Offenburg unmittelbar parallel zur BAB 5.

Die sich aus der Uberpriifung der historischen Varianten (siehe Kapitel 2.4) ergeben-
den Tunnelldsungen weisen gegeniiber dem Tunnel Offenburg erheblich gréRere Un-
terfahrungslangen von Wohnbebauung auf und sind in diesem Zusammenhang als we-
sentlich nachteiliger zu beurteilen. Die aus der Unterfahrung der bebauten Bereiche mit
relativ geringer Uberdeckung resultierenden negativen Auswirkungen hinsichtlich Er-
schitterungsimmissionen, baubedingter Setzungen und Nutzungseinschrankungen
bzw. Eingriffe in die Bausubstanz der Gebaude im betroffenen Korridor kdnnen mit dem
Tunnel Offenburg in bedeutendem Mal3e verringert werden, da der Verlauf des Tunnels
so gewahlt wurde, dass die Unterfahrung von Geb&udestrukturen vorwiegend Indust-
rie- und Gewerbe betrifft. Auch kdnnen mit dem Tunnel Offenburg Eingriffe in die Na-
tura-2000-Gebiete nordlich des Burgerwaldsees in Offenburg vermieden werden, da
die Unterfahrung dieser Schutzgebiete bergménnisch erfolgt.

Der Tunnel Offenburg wird daher in die nachfolgende Variantenuntersuchung als wei-
ter zu betrachtende Variante eingebracht.
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2.6

2.6.1

26.1.1

Abschnittsiubergreifende Variantenbetrachtung

Unter Beriicksichtigung der Ergebnisse aus der Uberpriifung der Varianten wurden im
Rahmen der abschnittstibergreifenden Variantenbetrachtung gemaf dem Biindelungs-
prinzip verschiedene Bindelungsvarianten entlang der bestehenden Verkehrswege
(BAB 5 und Rtb) sowie Kombinationsmdglichkeiten zwischen den beiden Lésungen er-
arbeitet, welche die untersuchten grol3rAumigen Varianten darstellen.

Dazu wurde folgende Vorgehensweise gewahilt:

o Festlegung des Untersuchungsraumes durch Bestimmung abschnittstibergrei-
fender ,Gelenkpunkte” und Korridorgrenzen (Kap. 2.6.1)

e Bestimmung von Trassenvarianten und Untervarianten zwischen den Gelenk-
punkten (Kap. 2.6.2)

e Vergleich und Abwagung der Varianten anhand der Erreichung der Projektziele
und der abwéagungserheblichen Belange (Kap. 2.6.3)

Zweck der abschnittstuibergreifenden Variantenuntersuchung war, diejenige Strecken-
fuhrung im untersuchten Korridor zu finden, welche die in technischer, eisenbahnbe-
trieblicher und raumordnerischer Hinsicht gesetzten Ziele unter Beachtung ihrer Um-
welt- und Raumvertraglichkeit am besten, d.h. mit den vergleichsweisen geringsten
Konflikten erfullt.

Festlegung des Untersuchungsraumes fir die abschnittstibergrei-
fenden Varianten

Unter Beriicksichtigung der aus den historischen Raumordnungs- und Planfeststel-
lungsverfahren (vgl. Kapitel 2.4) gewonnenen Erkenntnisse, den Randbedingungen
aus dem Streckenabschnitt 8 und Streckenabschnitt 7 ergeben sich folgende Gelenk-
punkte und Grenzen des Korridors, welche den Untersuchungsraum fir die zu prifen-
den grol3raumigen Varianten definieren:

Gelenkpunkte

Nordlicher Gelenkpunkt

Die Planfeststellungsgrenze zwischen den PfA 6 und 7.1 auf dem Gebiet der Ge-
meinde Appenweier bildet den nordlichen Ankniipfungspunkt, da von dort zum einen
eine Umfahrung westlich, 6stlich und durch Offenburg ohne einen wesentlichen Eingriff
in die Kehler Kurve und die bestehende Bebauung von Offenburg und Appenweier
maglich ist, und zum anderen ein Eingriff in die bestehenden Gleisanlagen ohne Eingriff
in die Bebauung mdglich ist.
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26.1.2

Sudlicher Gelenkpunkt

Fur den Bereich zwischen Kenzingen (beziehungsweise spater Herbolzheim) und
Schliengen der ABS/NBS Karlsruhe — Basel wurde in den Jahren 1993/1994 ein Raum-
ordnungsverfahren (ROV) durchgefuhrt, mit dem Ergebnis, dass die so genannte Vor-
schlagstrasse Il (Bundelung der NBS mit der BAB 5) mit den Erfordernissen der Raum-
ordnung Ubereinstimmt und mit anderen raumbedeutsamen Planungen und Maf3nah-
men abgestimmt ist. Gegenstand der 2017 eingereichten Planfeststellungsunterlagen
fur den PfA 8.1 ist die aus dem Raumordnungsverfahren hervorgegangene Neubau-
strecke in Parallelfihrung zur bestehenden BAB 5. Die an den PfA 8.1 im Norden an-
schlielBende Trassenfuhrung wird dabei offengelassen und festgestellt, dass eine Wei-
terfihrung in Richtung Rheintalbahn sowie in Richtung BAB 5 (BAB-Parallele) gleich-
ermalien erfolgen kann.

Aus den genannten Randbedingungen ergibt sich daher der sudliche Anknipfungs-
punkt im PfA 8.1, an welchen die in der vorliegenden Variantenbetrachtung zu unter-
suchenden Varianten an die BAB-Parallele anschlie3en.

Korridorgrenzen

Gemal den Grundsatzen der Raumordnung sind beim Aus- und Neubau von Verkehrs-
wegen die Flacheninanspruchnahme gering zu halten und die Neuzerschneidung von
Freiflachen zu vermeiden. Neben dem sich daraus ergebenen Gebot der Biindelung
von Verkehrswegen sind bei der Festlegung der Grenzen des Untersuchungsraumes
auch planerische Ziele zu bericksichtigen, wie beispielsweise eine moglichst kurze
Streckenfiihrung, eine schnelle Fahrzeit, eine hohe Umweltvertraglichkeit sowie wirt-
schaftliche Aspekte. Unter diesen Randbedingungen ist eine Begrenzung des zu un-
tersuchenden Korridors in seiner Breite so zu wéhlen, dass nur Varianten betrachtet
werden, die diesen Zielen und Grundséatzen entsprechen und damit als grundsatzlich
realisierbar und vernunftm&Rig ernsthaft in Betracht kommen.

Maximale ¢stliche Ausdehnung des Untersuchungsraums

Die dstliche Grenze des Untersuchungsraumes wird durch die bestehende Rheintal-
bahn definiert. Eine Trassenfuhrung oOstlich der bestehenden Rheintalbahn wére
dadurch gekennzeichnet, dass die neuen Gleise die dort zahlreichen vorhandenen Ge-
meinden zusatzlich durchschneiden und zu unverhaltnisméRig grof3en Eingriffen in die
dortige Bebauung filhren wirden. Eine noch weiter 6stlich liegende Trassenfiihrung
zur Vermeidung der Eingriffe in die vorhandene Bebauung verlasst die Rheinebene
und dringt in die westliche Vorbergzone des Schwarzwaldes ein. Neben der sich dar-
aus ergebenen deutlichen Mehrlange wéren aufgrund des topographisch anspruchs-
vollen Gelandes auch zahlreiche Tunnelbauwerke notwendig, woflur erhebliche bau-
und betriebsbedingte Mehrkosten entstiinden.
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2.6.2

Aus vorgenannten Griinden wird deshalb der Untersuchungsraum zwischen Offenburg
und Riegel 6stlich durch die Rheintalbahn begrenzt.

Maximale westliche Ausdehnung des Untersuchungsraums

Eine Trassenfiihrung westlich der BAB 5 ware dadurch gekennzeichnet, dass sich zum
einen mehr ortsnahe Fuhrungen mit den damit verbundenen negativen Auswirkungen
wie beispielsweise Schallimmissionen und Neuzerschneidungen in der N&ahe von
Siedlungsgebieten ergeben wirden. Zum anderen wirde eine Fuhrung der neuen
Gleise auf der Westseite der BAB 5 zu bedeutend gréf3eren Durchfahrungslangen von
Natura 2000-Gebieten und Wasserschutzgebieten fuhren als auf der dstlichen Seite
der BAB 5. Noch weiter westlich gelegenere Trassenfiihrungen ergeben deutliche
Mehrlangen der Trassenfihrung gegentuber einer Bindelung mit der BAB 5 und wir-
den damit einhergehende quantitative Nachteile in Bezug auf Neuzerschneidung, Bau-
kosten, Fahrzeit, Flachenverbrauch etc. verursachen. Zudem sollte eine Querung der
BAB 5 zur Verhinderung bautechnischer Risiken im Zusammenhang mit einer Unter-
fahrung bzw. aufgrund von damit verbundenen Eingriffen in die BAB vermieden wer-
den.

Aus diesen Griinden wird der Untersuchungsraum zwischen Offenburg und Riegel
westlich durch die BAB 5 begrenzt.

Beschreibung der untersuchten Varianten

Die abschnittsiibergreifenden Varianten im Untersuchungsraum orientieren sich am
raumordnerischen Ziel der Bundelung von Schienenverkehrstrassen mit Bestandsstre-
cken (u.a. Regionalplan Sudlicher Oberrhein, Ziff. 4.1.0 (7)) und greifen die aus der
Uberpriifung der Varianten aus der Planungshistorie gewonnenen Erkenntnisse auf.

Das raumordnerische Ziel der Buindelung der neuen Gleise mit bestehenden Verkehrs-
wegen wird im Untersuchungsraum durch eine Parallelfihrung mit der BAB 5 bzw. der
Rheintalbahn erreicht, die beide weitgehend geradlinig in Nord-Sud-Richtung verlau-
fen. Dabei ergeben sich funf groR3rdumige Varianten:

e Tunnel Offenburg und zweigleisige Autobahnparallele (Variante 1)

¢ Rheintalbahnparallele (Variante 2)

e Tunnel Offenburg und Ruckfihrung an die Rtb im PfA 7.1 (Variante 3)
e Tunnel Offenburg und Ruckfihrung an die Rtb im PfA 7.2 (Variante 4)
e Tunnel Offenburg und viergleisige Autobahnparallele (Variante 5)

Die untersuchten grof3raumigen Varianten sind in den Kapiteln 2.6.2.1 bis 2.6.2.5 be-
schrieben. Zusatzlich sind vereinfachte Darstellungen der Varianten in Form von
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Systemskizzen in den nachfolgenden Kapiteln enthalten. Der Verlauf und die raumliche
Lage der gepriften Varianten kénnen dem Anhang 1.1 und 1.2 entnommen werden.

2.6.2.1 Variante 1 (Tunnel Offenburg und Autobahnparallele)

Die Variante 1 (Tunnel Offenburg mit Autobahnparallele) sieht eine mdoglichst enge
Biindelung der NBS mit der BAB 5 sudlich von Offenburg vor.

Ausgehend vom ndérdlichen Gelenkpunkt bei Appenweier wird das Siedlungsgebiet von
Offenburg durch den Tunnel Offenburg umfahren. Im Anschluss verlauft die NBS im
Sinne der Verkehrswegebiindelung in weitgehender Parallellage auf der Ostseite der
BAB 5 und bleibt dabei kiinftig dem Guterverkehr vorbehalten.

Die bestehende Rheintalbahn, auf welcher weiterhin der Personenfernverkehr und der
Personennahverkehr vorgesehen ist, wird fur eine Geschwindigkeit von 250 km/h aus-
gebaut. An den Stationen Friesenheim und Lahr sowie zwischen den Stationen Or-
schweier und Kenzingen werden Uberholméglichkeiten geschaffen, indem in diesen
Abschnitten zwei zusatzliche Gleise auf der Westseite der Rheintalbahn gebaut wer-
den.

Suadlich von Offenburg und stdlich von Kenzingen sind zwei jeweils zweigleisige Ver-
bindungskurven als Verknupfung der NBS mit der Rheintalbahn angeordnet, welche in
erster Linie als Anbindung fur den Guiterquell- und -zielverkehr Offenburgs und Frei-
burgs sowie zur Verbesserung der betrieblichen Flexibilitdt dienen.

Richt Offenburg Pbf Richtung
Ichtung 'l .
Karlsruh€+—|_ ~_ Freiburg Hbf
SN \ Niederschopfheim  Friesenheim Lahr Orschweier Kenzingen
\ Offenburg
|

N X . \ /
BAB 5 L Schuttern Richtung

Basel

Riegel

Abbildung 9: Systemskizze Variante 1 (blau: Ausbau, rot: zweigleisiger Neubau)

2.6.2.2 Variante 2 (Rheintalbahnparallele)

Die Variante 2 (viergleisiger Ausbau der Rheintalbahn) sieht den Neubau von zwei zu-
satzlichen Gleisen in unmittelbarer Parallellage zur bestehenden Rheintalbahn vor.

Aufgrund der bereits vorhandenen Viergleisigkeit vom nordlichen Gelenkpunkt bei Ap-
penweier bis zum Pbf Offenburg beginnt der eigentliche Aus-/Neubau sidlich des Pbf
Offenburg ab dem Offenburger Bogen. Die NBS-Gleise fir den Personenfernverkehr
verlaufen bis Kenzingen auf der Westseite parallel zur bestehenden Rheintalbahn.

Um die auf den neuen Gleisen verkehrenden Ziige des Personenfernverkehrs in Rich-
tung Hbf Freiburg zu fihren und die Giterziige von der bestehenden Rtb auf die paral-
lel zur BAB 5 verlaufenden NBS im StA 8 zu leiten, sind zur Gewahrleistung eines

Seite 52 Kofinanziert von der Fazilitat Stand: 23.05.2024
,»Connecting Europe“ der Europdischen Union



Vorhaben: Unterlage 1.2
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Richtung

kreuzungsfreien Betriebs nordlich und siidlich von Kenzingen Uberwerfungsbauwerke
angeordnet.

Sudlich von Kenzingen werden die zwei Gleise der NBS von der ausgebauten Rtb an
die BAB gefiuhrt und an den sudlichen Gelenkpunkt am Beginn des PfA 8.1 (siehe Ka-
pitel 2.6.1.1) angeschlossen.

Offenburg Pbf Richtung
']

Karlsruhe

BAB 5

— Freiburg Hbf
Niederschopfheim  Friesenheim Lahr  Orschweier Kenzingen
Offenburg

Schutiem LRicmung

2.6.2.3

Basel

Riegel

Abbildung 10: Systemskizze Variante 2 (blau: Ausbau, rot: zweigleisiger Neubau)

Variante 3 (Tunnel Offenburg und Ruckfuhrung an Rtb im PfA 7.1)

Die Variante 3 kombiniert den Tunnel Offenburg mit einem viergleisigen Ausbau der
Rheintalbahn und sieht dazu eine Verschwenkung der aus dem Tunnel Offenburg kom-
menden zwei Gleise an die bestehende Rheintalbahn vor. Die Rickfiihrung an die Rtb
erfolgt dabei im PfA 7.1 nérdlich von Niederschopfheim.

Der Personenfernverkehr wird im weiteren Verlauf in Richtung Siden auf den beiden
neuen, parallel zur Rtb auf der Westseite verlaufenden Gleisen gefiihrt, welche fir Ge-
schwindigkeiten von 250 km/h ausgelegt sind.

Zur kreuzungsfreien Anbindung der aus dem Tunnel Offenburg kommenden Guterziige
an die auf der Ostseite verlaufenden Rtb-Gleise wird nérdlich von Niederschopfheim
ein Uberwerfungsbauwerk erstellt.

An den Stationen Orschweier und Kenzingen werden aus betrieblichen Griinden zu
den zwei Gleisen des Personenfernverkehrs je zwei zusétzliche Uberholgleise erfor-
derlich, sodass hierbei eine partielle Sechsgleisigkeit entsteht.

Sudlich von Kenzingen werden die auf den 6stlichen Rtb-Gleisen verkehrenden Guter-
ziige, welche Freiburg nicht anfahren, mittels eines Uberwerfungsbauwerks kreu-
zungsfrei an die abzweigende zweigleisige Ruckfiihrung an die BAB-parallele NBS im
PfA 8.1 angebunden.
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Abbildung 11: Systemskizze Variante 3 (blau: Ausbau, rot: zweigleisiger Neubau)

2.6.2.4 Variante 4 (Tunnel Offenburg und Ruckfihrung an Rtb im PfA 7.2)

Die Variante 4 unterscheidet sich im Vergleich zur Variante 3 allein dadurch, dass der
Abzweig von der Rtb an den Tunnel Offenburg weiter sudlich im PfA 7.2 angeordnet
ist. Die Variante verfolgt damit das Ziel, eine Viergleisigkeit erst sudlich des Siedlungs-
gebietes von Niederschopfheim zu schaffen, um die aus dem Bahnbetrieb resultieren-
den negativen Auswirkungen — wie beispielsweise Schallemissionen und Trennwirkung
durch die Verbreiterung des Bahnkorridors — auf Niederschopfheim zu reduzieren.

Offenburg Pbf i
Richtung .g Richtung

Karlsruhe = \—I\ Freiburg Hbf
~ Niederschopfheim  Friesenheim Lahr Orschweier Kenzingen

h \ Offenburg
1

3 — —
N
- Schuttern )
BAB 5 . ___ Richtung

Basel

Riegel

Abbildung 12: Systemskizze Variante 4 (blau: Ausbau, rot: zweigleisiger Neubau)

2.6.2.5 Variante 5 (viergleisige Autobahnparallele)

Die Variante 5 greift im Wesentlichen den Trassenverlauf der Variante 1 (zweigleisige
autobahnparallele NBS, Verbindungskurve Nord) auf, sieht jedoch einen viergleisigen
Neubau unmittelbar entlang der BAB 5 vor.

Der Guterzugverkehr durchfahrt dabei den Tunnel Offenburg und wird im weiteren Ver-
lauf zwei Gleise der NBS nutzen. Durch die Verbindungskurve sudlich von Offenburg
und die Verbindungskurve sudlich von Kenzingen erfolgt eine Anbindung fur den Gu-
terquell- und -zielverkehr Offenburgs und Freiburgs.

Der Personenfernverkehr nimmt die beiden anderen Gleise der NBS in Anspruch und
wird Uber die Verbindungskurven an Offenburg und Freiburg angebunden. Aufgrund
der vorgesehenen Geschwindigkeiten von 250 km/h fiir den Personenfernverkehr wer-
den die beiden Verbindungskurven entsprechend trassiert, wodurch sich grof3ere Ra-
dien im Vergleich zur Variante 1 ergeben, bei welcher die Verbindungskurven lediglich
vom langsameren Guterverkehr genutzt werden.
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Die Rheintalbahn bleibt unverdndert und wird ausschlie3lich vom Personennahverkehr
genutzt.

Offenburg Pbf Richtung
'l

Richtung y
Karlsruhe — — —=< | 1 Freiburg Hbf
S Niederschopfheim  Friesenheim Lahr Orschweier Kenzingen
\ Offenburg \
1

NS \ /
BAB 5 T Schuttern Richtung

Basel

Riegel

Abbildung 13: Systemskizze Variante 5 (blau: Ausbau, rot: zweigleisiger Neubau)

2.6.3 Variantenabwégung anhand der Erreichung der Projektziele und der
abwagungserheblichen Belange

Die gro3rdumigen Varianten wurden unter Berlicksichtigung folgender Beurteilungskri-
terien untersucht und bewertet.

1) Erreichung der Projektziele:

e Schaffung zuséatzlicher Schienenwegkapazitat zur Ausschépfung des prognos-
tizierten Marktpotentials

o Beseitigung von Kapazitatsengpassen, insbesondere zur Verbesserung des
Zu- und Ablaufs zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversale in der Schweiz
(NEAT)

o Verbesserung der Betriebsqualitat
e Verkiurzung der Reisezeiten im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
e Verkiurzung der Transportzeiten im Schienenguterverkehr (SGV)

e Umsetzung ausgeweiteter Angebotskonzepte im Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV)

o Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch raumliche Trennung des Guter-
vom Personenverkehr

e Besonderer Schutz des Schutzguts Menschen / Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse zum Schutz der Gesundheit

e Verringerung von Schall- und Erschitterungsimmissionen
2) Umweltfachliche abwagungserhebliche Belange:

o Erfordernisse der Raumordnung

e Schutzgut Mensch

e Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
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e Schutzgut Boden

e Schutzgut Wasser

e Schutzgut Landschaft
e Schutzgut Klima/Luft

e Schutzgut Kultur & sonstige Sachguter

2.6.3.1 Erreichung der Projektziele

Schaffung zusatzlicher Schienenwegkapazitdt zur Ausschopfung des
prognostizierten Marktpotentials

Das Projektziel der Kapazitatserhohung auf der ABS/NBS Karlsruhe-Basel wird zu-
nachst grundsatzlich mit allen Varianten erreicht.

Die Varianten 1 bis 4 sehen einen zweigleisigen Neubau entweder parallel zur beste-
henden Rheintalbahn oder in Blindelung mit der BAB 5 vor, wobei stellenweise zusatz-
liche Uberholgleise erforderlich werden. Bei Variante 1 wird zusétzlich zur BAB-paral-
lelen NBS ein partieller viergleisiger Ausbau der Rheintalbahn an den Bahnhdofen Frie-
senheim und Lahr und ab dem Haltepunkt Orschweier sowie im gesamten PfA 7.4 um-
gesetzt. Bei den Varianten 3 und 4 sind Uberholgleise in Orschweier und Kenzingen
vorgesehen, bei Variante 2 dartiber hinaus auch in Niederschopfheim, sodass dabei in
diesen Abschnitten jeweils eine Sechsgleisigkeit geschaffen wird. Im Gegensatz zu den
Varianten 1 bis 4 hat Variante 5 einen durchgehenden viergleisigen Neubau zwischen
den Verbindungskurven Nord bei Hohberg-Hofweier und Sid bei Riegel zum Gegen-
stand, womit in diesem Abschnitt durchgehend sechs Gleise zur Verfiigung stehen.

Mit allen Varianten kénnen die erforderlichen Kapazitdten zur Bewadltigung der prog-
nostizierten Zugzahlen geschaffen werden.

Entsprechend den Anforderungen des Bundesverkehrswegplanes und zur Bewalti-
gung der prognostizierten Zugzahlen sind insgesamt vier Gleise ausreichend. Dafir ist
neben der fir eine hdhere Geschwindigkeit auszubauenden zweigleisigen Rheintal-
bahn fur die ABS/NBS der Bau von zwei neuen zusétzlichen Gleisen erforderlich.

Ein durchgehender viergleisiger Neubau wie bei Variante 5 dagegen bewirkt eine Uber-
erfullung der betrieblichen Vorgaben und des Planungsziels eines zweigleisigen Neu-
baus. Dariiber hinaus greift die Variante durch den viergleisigen Ausbau entlang der
BAB 5 und dem damit verbundenen doppelt so breiten Korridor in wesentlich groRerem
Malf in die Umwelt und auch in die bestehende Bebauung der Gewerbegebiete an den
Anschlussstellen Ettenheim und Herbolzheim ein.

Das stellt somit eine unzuléssige Vorratsplanung dar und lauft dem Minimierungsgebot
zuwider.
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Beseitigung von Kapazitadtsengpassen, inshesondere zur Verbesserung des Zu-
und Ablaufs zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversale in der Schweiz (NEAT)

Das Projektziel der Beseitigung von Kapazitdtsengpassen zur Verbesserung des Zu-
und Ablaufs zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversale in der Schweiz wird mit allen Va-
rianten erreicht. Aus diesem Grund wird das Kriterium als neutral bewertet.

Verbesserung der Betriebsqualitat

In Bezug auf die Betriebsqualitdt konnen grundsatzlich mit allen Varianten Verbesse-
rungen erzielt werden, wobei Variante 5 durch den Neubau von vier zusétzlichen Glei-
sen und die damit verbundene Trennung von Giuterverkehr und Personenfern-
und -nahverkehr hier gegentiber den Varianten 1 bis 4 als vorteilhafter zu bewerten ist.
Die Varianten 1 bis 4 sind insgesamt als gleichwertig einzustufen, da diese jeweils ei-
nen zweigleisigen Neubau und eine Trennung des Guter- und des Personenverkehrs
vorsehen.

Verkirzung der Reisezeiten im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Bezogen auf die Streckenlange der NBS (nérdlicher bis stdlicher Gelenkpunkt) weisen
die Varianten nur unerhebliche Unterschiede auf. Aufgrund des relativ geradlinigen
Verlaufs der bestehenden Rheintalbahn sind die Langen der mit dieser Strecke gebiin-
delten Varianten 2 bis 4 unwesentlich geringer als die der Varianten 1 und 5.

Grundsatzlich werden mit allen Varianten die Geschwindigkeiten des Personenfernver-
kehrs auf 250 km/h erh6ht und die Reisezeiten verkuirzt. Aufgrund der nur unwesentli-
chen Unterschiede der Varianten in Bezug auf die Streckenlénge sind auch die Fahr-
zeitunterschiede als nur geringflgig zu beurteilen. Aus diesem Grund wird das Krite-
rium als neutral bewertet.

Verkirzung der Transportzeiten im Schienenguterverkehr (SGV)

Auch hier weisen alle Varianten bezogen auf die Streckenlange nur geringfugige Un-
terschiede auf. Bezuglich der Verkirzung der Transportzeiten im Schienenguterver-
kehr sind die Varianten 1 und 3 bis 5 vorteilhafter zu beurteilen als die Variante 2. Das
begriindet sich dadurch, dass die Guterzige, die nicht in Offenburg halten — was auf
den Uberwiegenden Anteil der Ziige zutrifft — nicht mit 80 km/h durch das Stadtgebiet
von Offenburg fahren, sondern tGber den NBS-Tunnel die Stadt mit 120 km/h schneller
umfahren kdnnen. Das fuhrt zu einer Verkiirzung der Transportzeiten gegeniber der
Variante 2.
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Umsetzung ausgeweiteter Angebotskonzepte im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

Da durch den Neubau von zusatzlichen Gleisen und die damit einhergehende Verla-
gerung des Guter- bzw. Personenfernverkehrs auf die NBS zusatzliche Kapazitaten fur
den Nahverkehr entstehen, kann grundsétzlich bei allen Varianten aul3erhalb des Vor-
habens eine Ausweitung des Nahverkehrsangebotes auf der Rtb erfolgen. Vorteile er-
geben sich lediglich bei Variante 5, bei welcher die bestehende Rtb ausschliel3lich dem
Nahverkehr vorbehalten bleibt.

Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch raumliche Trennung des Giter-
vom Personenverkehr und besonderer Schutz des Schutzguts Menschen / Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse zum Schutz der Gesundheit durch die Ver-
ringerung von Schall- und Erschiutterungsimmissionen

Ausgerichtet am Trennungsgrundsatz (8§ 50 Satz 1 BImSchG), wonach durch raumli-
che Trennung stérungstréachtiger und -empfindlicher Nutzungen Larmvorsorge bereits
unterhalb der in § 41 BImSchG bezeichneten Larmschwelle so weit als moglich herzu-
stellen ist, verfolgt das Vorhaben das Ziel, die Verminderung der Verkehrslarmbelas-
tung so weit als moéglich bereits durch eine raumliche Trennung der konfligierenden
Nutzungen zu gewahrleisten.

Der Vermeidung, Minderung und Verlagerung von Schienenverkehrslarm zum Zweck
des Gesundheitsschutzes kommt dabei eine besondere Bedeutung zu. Da der tiber die
bestehende Rheintalbahn gefiihrte Personenfern- und -nahverkehr sowie der Giiter-
verkehr in der Vergangenheit stetig zugenommen haben und prognostisch weiter stei-
gen werden (siehe Unterlage 1.1, Kap. 1.2.5), wird mit dem Vorhaben der besondere
Schutz der Gesundheit der bereits im Bestand Betroffenen vor der Belastung mit Schie-
nenverkehrslarm verfolgt. Zugleich soll die Larmbelastung durch den Guterverkehrs-
larm nicht in andere Siedlungsgebiete verschoben und die an der bestehenden Rhein-
talbahn vermiedenen Umwelteinwirkung dorthin verlagert werden, da damit kein wei-
tergehender Gesundheitsschutz, sondern lediglich eine Konfliktverlagerung erreicht
wurde.

Folgende Zielsetzungen im Sinne einer Reduzierung der Schallimmissionen werden
mit dem Vorhaben verfolgt:

e Entlastung der durch die Bestandsstrecke bereits stark larmbelasteten Sied-
lungsgebiete von zusatzlichem Schienenverkehrslarm, (Guterverkehrslarm,
Schienenpersonenverkehrslarm)

e Schutz der von dem Vorhaben Betroffenen vor weiterer Erhdhung von Ver-
kehrslarm, insbesondere keine weitere vorhabenbedingte Belastung von mit
Verkehrslarm anderer Verkehrstrédger bereits belasteten Bereichen zur
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Vermeidung einer reinen Verlagerung der Larmbelastung im Sinne eines Kon-
flikttransfers bzw. zur Vermeidung der Schaffung neuer Larmkonflikte

e Besonderer Schutz des Schutzguts Menschen bzw. Verbesserung der Ver-
kehrsverhéaltnisse zum Schutz der Gesundheit

e Gerechte Verteilung der nachteiligen Auswirkungen von Schienenverkehrslarm
durch das Vorhaben in einer seit Jahrzenten stark larmbelasteten Region sowie
Reduktion der Belastung mit Schienenverkehrslarm in der gesamten Region

o Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch raumliche Trennung des Giter-
vom Personenverkehr

Das Ziel einer Entlastung der bereits stark larmbetroffenen Siedlungsgebiete entlang
der Rheintalbahn, eine gerechte Verteilung der aus den Schienenverkehrsimmissionen
resultierenden nachteiligen Auswirkungen auf die Anwohner in der Region und damit
auch der Gesundheitsschutz der Betroffenen wird grundséatzlich durch eine Verlage-
rung der Guterverkehre in bebauungsarme Korridore erreicht.

Bei den Varianten 1 und 5 wird das Projektziel der Reduzierung der hohen Belastungen
an der ortsnah gefuhrten bestehenden Rheintalbahn zum einen durch den Giterzug-
tunnel in Offenburg und zum anderen durch die autobahnparallel gefuhrte NBS er-
reicht. Variante 5 entlastet dabei die Siedlungsgebiete an der Rheintalbahn in noch
starkerem MalRe als dies bei Variante 1 der Fall ist, da bei Variante 5 zusatzlich der
Personenfernverkehr auf die autobahnparallele NBS verlagert wird und auf den beste-
henden Gleisen der Rheintalbahn lediglich der Nahverkehr verbleibt.

Waéhrend die Varianten 1 und 5 durch den Neubau der Gleise in bebauungsarme Ge-
biete die Ortschaften an der Rtb gesamthaft entlasten und den Giter- und Personen-
verkehr raumlich trennen, wird dies bei der Varianten 3 nur im Bereich von Offenburg
und bei Variante 4 von Offenburg bis Niederschopfheim erreicht. Bei den Varianten 3
und 4 umfahrt der Guterverkehr dabei das Stadtgebiet von Offenburg in einem Gliter-
zugtunnel, die Ortschaften stdlich von Niederschopfheim werden dagegen im weiteren
Verlauf der Strecke aufgrund der Anschwenkung und anschlie3enden Parallelfihrung
der zwei neuen Gleise mit der Rtb zusatzlich bzw. starker mit Verkehr belastet und es
entstehen nachteilige Auswirkungen hinsichtlich Schall- und Erschitterungsimmissio-
nen in den an der Rheintalbahn gelegenen Ortschaften. Die Varianten 3 und 4 erfillen
somit das Projektziel der raumlichen Trennung nur zum Teil.

Bei Variante 2 verlauft der komplette viergleise Ausbau parallel zu bestehenden Rhein-
talbahn siidlich des Personenbahnhofes von Offenburg bis zur Uberwerfung bei
Kenzingen. Damit entstehen gegenuber den Varianten 3 und 4 zusatzlich im Stadtge-
biet von Offenburg zusatzliche Belastungen mit Schienenverkehr und somit weitere
nachteilige Auswirkungen hinsichtlich Schall- und Erschitterungsimmissionen. Die Va-
riante 2 verfehlt somit das Projektziel der raumlichen Trennung. In Bezug auf dieses
Kriterium ist somit die Variante 2 als die schlechteste aller Varianten einzustufen.
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Im Ergebnis ist festzustellen, dass nur durch die Biindelung mit der BAB 5, wie sie bei
den Varianten 1 und 5 vorgesehen ist, und damit einer Verlagerung des Guterverkehrs
in einen diinn besiedelten Korridor das Ziel einer Reduzierung der Belastungen durch
zusatzlichen Schienenverkehrslarm fiir die Betroffenen an der Rtb erreicht wird.

Zusammenfassende Beurteilung der Erreichung der Projektziele

Die Variante 5 wird auf Grund der beschriebenen Ubererfiillung der betrieblichen Vor-
gaben und der damit nicht gegebenen Notwendigkeit im Sinne einer unzulassigen Vor-
ratsplanung abgeschichtet.

Beziglich der Bewertung der Erreichung der Projekiziele ergibt sich bei den Varian-
ten 1 bis 4 kein Aspekt, der einer Realisierung der verschiedenen Trassen grundsatz-
lich entgegenstehen wirde. Bei den meisten Projektzielen und gemessen an deren
Zielerreichungsgrad ergeben sich keine wesentlichen Unterschiede, bis auf die nach-
folgend aufgefiihrten.

Verkirzung der Transportzeiten im SGV:

Hier sind die Varianten 1, 3 und 4 besser als Variante 2.

Reduktion der Verkehrsldrmbelastung durch raumliche Trennung des Guter- vom Per-

sonenverkehr und besonderer Schutz des Schutzquts Menschen / Verbesserung der

Verkehrsverhéltnisse zum Schutz der Gesundheit durch die Verringerung von Schall-
und Erschiitterungsimmissionen:

Lediglich Variante 1 entlastet die Siedlungsgebiete entlang der Rtb und verlagert den
zusatzlichen Guterverkehr in bebauungsarme Raume an der BAB 5 und erfillt damit
das Projektziel vollstandig. Variante 3 und 4 erfiillen es nur teilweise und die Variante 2
verfehlt das Projektziel.

2.6.3.2 Abwéagungserhebliche Belange
Umweltfachliche Vorgehensweise der Trassenbewertungen
Die Bewertungen erfolgen Uberwiegend verbal-argumentativ. Zum besseren Vergleich
der Varianten in quantitativer Hinsicht wurde — wo maoglich — auch ein tUberschlagiger
Flachenverbrauch ermittelt. Hierzu wurden aufgrund der unterschiedlichen Planungs-
stande in den betreffenden Planfeststellungsabschnitten 7.1 bis einschliel3lich 8.0 aus
Griunden der Vergleichbarkeit folgende Korridorbreiten angenommen:
o zweigleisige Trasse mit 15 m
e viergleisige Trasse mit 25 m
Uberholabschnitte mit sechsgleisiger Trasse werden ausschlieRlich verbal-argumenta-
tiv betrachtet (v.a. hinsichtlich erforderlicher Gebaudeabrisse).
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Die so entstandenen Korridore bilden den dauerhaften Flachenbedarf der jeweiligen
Varianten ab, wobei der zusatzliche Flachenbedarf durch Querungsbauwerke und Ne-
benanlagen wie Regenrickhaltebecken oder Rettungsplatze hier nicht abgebildet wird.
Diese Unscharfe ist jedoch vor dem Hintergrund, dass alle Varianten in etwa den glei-
chen zuséatzlichen Flachenbedarf aufweisen, fiir den groRraumigen Variantenvergleich
vernachlassigbar. Auf die Abschéatzung des baubedingten Flachenbedarfs der einzel-
nen Varianten wird verzichtet, da bautechnisch davon ausgegangen werden kann,
dass sich der Bedarf an Baulogistikflachen bei allen Varianten nicht wesentlich unter-
scheidet.

Um die Varianten hinsichtlich ihres Anteils an gebindelter und ungebiindelter (freie
Strecke) Trassierung vergleichen zu kdénnen, wurde festgelegt, dass eine Biindelung
der Varianten mit der Rheintalbahn oder mit der BAB 5 bei Abstanden von < 50 m zwi-
schen Auf3enlinie Korridor und Rtb bzw. BAB 5 vorliegt.

Bei der Auswahl geeigneter Bewertungskriterien wurden folgende Punkte berlcksich-
tigt, um einen objektiven und nachvollziehbaren Vergleich der Varianten zu gewahr-
leisten. Dies geschah nicht zuletzt vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Pla-
nungsstande in den jeweiligen PfA, was sich sowohl in einem unterschiedlichen Stand
der technischen Planung als auch in einem unterschiedlichen Stand verfligbarer Daten
aulert:

e Die Kriterien mussen fur das entsprechende Schutzgut eine reprasentative Aussa-
gekraft besitzen und eine Aussicht auf Entscheidungserheblichkeit haben.

o Die der Bewertung zugrundeliegenden Daten missen grundsatzlich flichende-
ckend fur alle Varianten verfiigbar sein, um eine vollstandige, unverzerrte Bewer-
tung zu ermoglichen. Hierzu wurde auf v.a. Daten der Landesanstalt fiur Umwelt
Baden-Wirttemberg (LUBW) und des Regionalplans Sudlicher Oberrhein zurtick-
gegriffen.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die groRraumigen Varianten unter Bericksich-
tigung folgender Beurteilungskriterien untersucht und bewertet:
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Tabelle 1: Beurteilungskriterien der grol3raumigen Varianten

Schutzgut gem. UVPG/ | Kriterium
regionalplanerische
Festlegungen

Schutzgut Menschen Eingriffe in Wohn- und Mischgebiete, inkl. Wohnen im Au-
Renbereich

Eingriffe in Gewerbegebiete

Erforderliche Gebaudeabrisse

Beeintrachtigung durch Schall- und Erschiitterungsimmissi-
onen

Schutzgut Tiere, Pflanzen | Eingriffe in Natura 2000-Gebiete (FFH- und Vogelschutzge-
und die biologische Viel- biete)

falt Eingriffe in amtlich kartierte Biotope inkl. FFH-M&hwiesen
Naturschutzrechtlicher Kompensationsbedarf, ausgedriickt
in Okopunkte gem. Okokonto-Verordnung (OKVO)

Schutzgut Boden Dauerhafter Verlust unversiegelter Boden

Schutzgut Wasser Eingriffe in Wasserschutzgebiete

Eingriffe in Uberschwemmungsgebiete

Schutzgut Klima und Luft | Dauerhafter Verlust von Klimaschutzwald

Beeintrachtigung von Kaltluftabfliissen

Schutzgut Landschaft Beeintrachtigung des Landschaftsbildes und von Sichtbe-
ziehungen durch Uberwerfungsbauwerke

Schutzgut Kultur- und Eingriffe in Bau- und Bodendenkmale

sonstige Sachguter

Regionalplan Sudlicher Bindelung / freie Strecke

Oberrhein

Durchfahrung Griinzug

Durchfahrung Grinzéasur

Durchfahrung Vorranggebiet Naturschutz

Bei den Varianten 3 und 4, die einen dhnlichen Trassenverlauf aufweisen (Tunnel Of-
fenburg, Bindelung mit der Rtb) und sich lediglich in der Lage der Ruckfihrung der
NBS zur Rtb unterscheiden, ergibt sich jedoch in Bezug auf das Vogelschutzgebiet DE
7513-441 Kinzig-Schutter-Niederung folgender wesentlicher Unterschied: Wahrend
Variante 3 das VSG nur randlich (im Bereich der Rtb) auf rd. 0,8 km tangiert, durch-
schneidet die Verbindungskurve der Variante 4 das VSG auf rd. 1,2km Léange,
wodurch eine erhebliche Beeintrachtigung des VSG sehr wahrscheinlich ist. Die strik-
ten Vorgaben des européischen Gebietsschutzes stellen aus umweltfachlicher Sicht
bei einer vorhandenen ausreichend &hnlichen Variante bereits ein ausreichendes Aus-
schlusskriterium dar. Eine weitere Betrachtung der Variante 4 unter Umweltgesichts-
punkten wird daher nicht angestellt.
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Die Lage der Trassen in Relation zu Natura 2000- sowie Wasserschutzgebieten, Grin-
zugen und Grinzasuren sowie Siedlungsstrukturen sind den Anhangen 1.1 bzw. 1.2
zu entnehmen.

Schutzgut Menschen

Eingriffe in Wohn- und Mischgebiete, inkl. Wohnen im Au3enbereich

Die Variante 1 fuhrt bei der autobahnparallelen Trassierung (NBS) zu keinerlei Eingrif-
fen in Wohn- und Mischgebiete. Im Zuge des Ausbaus der Rtb fur die Variante 1 (ABS)
sind die Eingriffe in Wohn- und Mischgebiete vernachlassigbar.

Die Varianten 2 und 3 unterscheiden sich hinsichtlich der Eingriffe in Wohn- und Misch-
gebiete nur unwesentlich (bei beiden finden Eingriffe in diese Flachennutzungen ent-
lang der Rtb statt; erforderliche Geb&udeabrisse s. unten), wobei die Variante 3 etwas
ungunstiger als die Variante 2 zu bewerten ist, da die Rickfiihrung zur Rtb unmittelbar
an einer Hofstelle (Wohnen im AuRenbereich, auf Hohe Hofweier) vorbeifihrt und stark
in das zugehdrige Wohnumfeld eingreift.

Im Vergleich der drei Varianten fuhrt die Variante 1 zu den mit Abstand geringsten Ein-
griffen in Wohn- und Mischgebiete.

Eingriffe in Gewerbegebiete

Entlang der BAB 5 tangiert die Variante 1 Gewerbegebiete bei Orschweier und
Herbolzheim. Entlang der Rtb (ABS) verursacht die Variante 1 geringe Eingriffe in Ge-
werbegebiete bei Lahr, Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim und Kenzingen.

Demgegentber bewirken die Varianten 2 und 3 ebenfalls Eingriffe in die Gewerbege-
biete von Lahr, Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim und Kenzingen, die jedoch auf-
grund der Viergleisigkeit deutlich hher ausfallen (verbunden mit Nutzungseinschrén-
kungen; Gebaudeabrisse s. unten) als an der Rtb bei Variante 1.

Beziglich der Betroffenheiten von Gewerbegebieten zeigt sich die Variante 1 als die
Vorzugslésung.

Erforderliche Gebaudeabrisse

Im Buindelungsbereich mit der BAB 5 (NBS) kommt es im Zuge der Variante 1 zu kei-
nen Gebaudeabrissen. Der mit der Variante 1 erforderliche Ausbau der Rtb fiihrt vo-
raussichtlich zu insgesamt finf Geb&audeabrissen (zwei in Friesenheim, eins in Lahr,
zwei in Kenzingen).

Durch den vier- und teilweise sechsgleisigen Ausbau der Rheintalbahn in Variante 2
und 3 wird direkt in Siedlungsgebiete eingegriffen, so dass eine direkte Betroffenheit
von 16 Gebauden zu verzeichnen ist (zwei in Friesenheim, drei in Lahr, eins in Or-
schweier, finf in Herbolzheim (darunter der Bahnhof), sowie funf in Kenzingen). Diese
Gebaude missen zumindest teilweise abgerissen werden.
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Bei Variante 3 miissen durch das notwendige Uberwerfungsbauwerk in Niederschopf-
heim noch weitere acht Gewerbegeb&ude auf der Ostseite der Rheintalbahn abgeris-
sen werden.

Im Zuge der Variante 2 werden zudem Geb&udeabrisse in gréRerem Umfang im Be-
reich Offenburger Kurve, Stegermatt und Albersbésch / Hildboltsweier erforderlich.
Hier miussen insgesamt 18 Wohngeb&ude, ein Wohn- und Geschéaftsgebaude, zwei
Geschéaftsgebaude sowie ein Vereinsheim abgerissen werden.

Beziglich erforderlicher Gebaudeabrisse zeichnet sich die Variante 1 dadurch eindeu-
tig als die vorzugswiirdige Variante ab.

Beeintrachtigung durch Schall- und Erschiitterungsimmissionen

Die Variante 1 bewirkt eine Entlastung stark larmbelasteter Siedlungsgebiete (Stadtge-
biet Offenburg, Niederschopfheim, Friesenheim, Lahr, Orschweier, Ringsheim,
Herbolzheim, Kenzingen) von zuséatzlichem Schienenlarm durch eine Verlagerung des
Guterverkehrs von der Rtb (ABS) an die BAB 5 (NBS) sowie durch die Umfahrung von
Offenburg durch den Guterverkehr (Tunnel). Es werden aktive und wenige passive
SchallschutzmafRnahmen im Bereich der ABS erforderlich.

Des Weiteren kommt es zu einer Entlastung stark von Erschitterungen belasteter Sied-
lungsgebiete sowie zur Vermeidung zusatzlicher Erschitterungsbelastungen durch die
Verlagerung des Guterverkehrs von der Rtb an die BAB. Teilweise kommt es zu einer
Zunahme (z.B. Appenweier bis Offenburg Bf) bzw. zu einer Neubelastung (Tunnelbe-
reich). Um erhebliche Beeintrachtigungen zu vermeiden, sind stellenweise Erschiitte-
rungsschutzmafinahmen erforderlich (z.B. besohlte Schwellen in Innerortslagen an der
Rtb).

Die Variante 2 bewirkt zusatzlichen Verkehr in einem stark vorbelasteten Korridor durch
die Erweiterung der Rtb um zwei Gleise, wodurch umfangreiche aktive und passive
SchallschutzmalRnahmen erforderlich werden. Hierdurch kommt es zu zahlreichen wei-
teren Betroffenheiten und Konfliktsituationen. Es werden hohe Schallschutzwande und
Galeriebauwerke erforderlich. Im Ausbauabschnitt zwischen Appenweier und Offen-
burg Bf wird es stellenweise lauter.

Ebenso kommt es durch die Variante 2 zu einer starken Zunahme von Erschitterungs-
immissionen in den ohnehin vorbelasteten Siedlungsgebieten (v.a. Stadtgebiet Offen-
burg, Niederschopfheim, Lahr, Herbolzheim, Kenzingen), sodass sich zahlreiche Be-
troffenheiten und Konfliktfélle ergeben und damit der Einsatz von Erschitterungs-
schutzmafinahmen erforderlich wird (z.B. optimierter Schotteroberbau BSO [Betontrog
mit Schotterfillung auf Unterschottermatte]). Erforderliche passive Malinahme bzw.
Mafinahmen im Ausbreitungsweg sind teilweise nicht wirtschaftlich darstellbar bzw.
raumlich kaum zu realisieren.
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Die Variante 3 fuhrt zu zuséatzlichem Verkehr in einem stark vorbelasteten Korridor
durch die Erweiterung der Rtb um zwei Gleise zwischen Niederschopfheim und Kenzin-
gen. In der Folge werden umfangreiche aktive und passive SchallschutzmalRnahmen
erforderlich. Zusatzlich kommt es zu zahlreichen weiteren Betroffenheiten und Konflikt-
situationen. Es werden hohe Schallschutzwande und Galeriebauwerke erforderlich. Im
Gegensatz zur Variante 2 ergibt sich bei dieser Variante jedoch eine Entlastung stark
larmbelasteter Siedlungsgebiete im Bereich Offenburg.

Die Variante fuhrt auch zu einer Zunahme von Erschitterungsimmissionen zwischen
Niederschopfheim und Kenzingen sowie zwischen Appenweier und Offenburg Pbf bzw.
zu einer zu einer Neubelastung (Tunnelbereich). Um erhebliche Beeintrachtigungen zu
vermeiden, sind stellenweise ErschitterungsschutzmalRnahmen erforderlich (z.B. be-
sohlte Schwellen in Innerortslagen).

Gesamtbewertung des Schutzqutes Menschen

Zusammenfassend ist in Bezug auf das Schutzgut Menschen daher festzustellen, dass
die Variante 1 als vorzugswiirdig anzusehen ist. Diese verursacht im Vergleich die ge-
ringsten Betroffenheiten durch Eingriffe in bebaute Umwelt (Wohn-, Misch-, Gewerbe-
gebiete und Einzelgeb&aude) sowie durch betriebsbedingte Schall- und Erschutterungs-
belastungen. Dariiber hinaus entsteht durch die Variante 1 eine Entlastung von Sied-
lungsgebieten mit bestehender hoher Schall- und Erschitterungsbelastung.

Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Eingriffe in FFH-Gebiete

Bezogen auf die Eingriffsflache stellt sich die Variante 1 als die unginstigste Variante
dar (rd. 1,9 ha), wéahrend die Varianten 2 (rd. 0,3 ha) und 3 (rd. 0,3 ha) in etwa gleich
zu den geringeren Eingriffen in FFH-Gebiete fuhren.

Bezuglich der Eingriffe der Variante 1 in die FFH-Teilgebiete Korber Wald, Hinter dem
Huchen / Auf dem Brand und Oberschopfheimer Allmend ist anzumerken, dass diese
randlich in einem Bereich starkerer Vorbelastung durch die nahegelegene BAB 5 erfol-
gen. Aufgrund des unterschiedlichen Planungsstandes ist eine erhebliche Beeintrach-
tigung der FFH-Teilgebiete nicht auszuschliel3en.

Bezlglich der Eingriffe in FFH-Gebiete zeichnen sich die Varianten 2 und 3 dadurch
als die vorzugswirdigen Varianten ab.

Eingriffe in Vogelschutzgebiete

Alle drei Varianten fuhren zu Eingriffen in das VSG DE 7513-441 Kinzig-Schutter-Nie-
derung, wobei die Varianten 2 und 3 zu den geringsten flachenbezogenen Eingriffen,
und die Variante 1 flachenmaRig zu den héchsten Eingriffen flhrt.

Stand: 23.05.2024 Kofinanziert von der Fazilitat Seite 65
,Connecting Europe“ der Europdischen Union



Unterlage 1.2 Vorhaben:

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Die jeweiligen Eingriffe finden in den Rand- bzw. Biindelungsbereichen mit der BAB 5
bzw. der Rtb statt, wobei die Varianten 2 und 3 das VSG auf deutlich kiirzerer Strecke
als die Variante 1 durchfahren.

Beziglich der Eingriffe in Vogelschutzgebiete zeichnen sich die Varianten 2 und 3
dadurch als die vorzugswiirdigen Varianten ab.

Eingriffe in amtlich kartierte Biotope inkl. FFH-Mahwiesen

Was die Flacheninanspruchnahme amtlich kartierter Biotope und FFH-Mahwiesen be-
trifft, so schneiden die beiden Varianten 2 und 3 deutlich glinstiger ab als die Vari-
ante 1, bei der doppelt so viele Flachen beansprucht werden wie bei den Varianten 2
und 3 (Variante 2 ist gegenuiber Variante 3 geringfugig besser zu beurteilen).

Beziglich der Eingriffe in amtlich kartierte Biotope und FFH-Mahwiesen zeichnen sich
die Varianten 2 und 3 als die vorzugswurdigen Varianten ab. Hinsichtlich der deutlich
hoheren Eingriffe bei Variante 1 in Biotope und FFH-Mahwiesen ist festzuhalten, dass
diese Uberwiegend im Bindelungsbereich mit der BAB 5 erfolgen, in einem Bereich,
der durch Schadstoffimmissionen stark vorbelastet ist.

Naturschutzrechtlicher Kompensationsbedarf (Okopunkte)

Die Uberschlagige Ermittlung des Kompensationsbedarfs der jeweiligen Varianten auf
Basis der Eingriffsbilanz gemaR OKVO ergibt Folgendes: Wahrend sich die Varianten 2
und 3 nur gering unterscheiden, wobei die Variante 2 geringflgig besser zu beurteilen
ist, bedeutet die Realisierung der Variante 1 einen um rd. 2,4 bzw. 2,7 Millionen Oko-
punkte (gem. OKVO) héheren Kompensationsbedarf als die beiden mit der Rtb gebiin-
delten Varianten (Variante 1: rd. 8,3 Mio., Variante 2: rd. 5,6 Mio., Variante 3: rd. 5,9
Mio. Okopunkte).

Beziglich des zu erwartenden Kompensationsbedarfs zeichnen sich die Varianten 2
und 3 als die vorzugswiirdigen Varianten ab.

Gesamtbewertung des Schutzqgutes Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Zusammenfassend betrachtet zeigen die beiden Varianten 2 und 3 beziglich des
Schutzgutes Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt VVorteile gegentuber der Vari-
ante 1. Hierbei ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die wesentlichen Eingriffe der Vari-
ante 1 im Bundelungsbereich mit der BAB 5 zu erwarten sind, der durch verkehrsbe-
dingte Immissionen vorbelastet ist.

Schutzgut Boden

Dauerhafter Verlust unversiegelter Béden

Bezogen auf die dauerhafte Inanspruchnahme bislang unversiegelter Béden zeigen
sich die mit der Rtb gebiindelten Varianten 2 (rd. 46 ha) und 3 (rd. 51 ha) deutlich giins-
tiger als die Variante 1 (rd. 78 ha), da entlang der Rtb u.a. viele innerdrtliche, d.h.
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bereits versiegelte Boden betroffen sind. Gesamtbetrachtet schneidet die Variante 1
am ungunstigsten ab, wohingegen die Variante 2, gefolgt von Variante 3, besser zu
beurteilen ist.

Schutzgut Wasser

Eingriffe in Wasserschutzgebiete

Variante 1 durchfahrt vier Wasserschutzgebiete (WSG): WSG Schutterwald, Mei3en-
heim-Kirzell ,Ried”, WSG Lahr "Kaiserwald" und WSG Rust WVV Sudl. Ortenau
"Feindschief3en" auf rd. 8 km Lange, wovon lediglich das WSG Schutterwald auf rd.
0,7 km Lange gequert wird (Zone 1ll), die Ubrigen WSG werden randlich entlang der
BAB 5 (ebenfalls Zone IlI) tangiert. Glnstiger zu beurteilen sind die Varianten 2 mit rd.
2 km und Variante 3 mit rd. 2,9 km randlicher Durchfahrung von insgesamt drei Was-
serschutzgebieten: WSG Schutterwald, WSG Lahr "Kaiserwald" und WSG-Malterdin-
gen TB Gewann Stockfeld.

Beziglich der Eingriffe in Wasserschutzgebiete zeichnen sich die Varianten 2 und 3
dadurch als die vorzugswiirdigen Varianten ab.

Eingriffe in Uberschwemmungsgebiete

Wahrend die Variante 1 mehrere Uberschwemmungsgebiete auf insgesamt rd. 3,1 km
Lange quert, queren die Trassen der Varianten 2 und 3 (die diesbezuglich keine Un-
terschiede zeigen) Uberschwemmungsgebiete auf rd. 0,3 km Lange. Insgesamt ist zu
beriicksichtigen, dass alle drei Varianten die Uberschwemmungsgebiete ausschlieR3-
lich randlich in den jeweiligen Biindelungsbereichen durchfahren. Korrespondierend
mit der deutlich groReren Durchfahrungslange und Flacheninanspruchnahme ist der
Retentionsraumverlust bei Variante 1 héher als bei den Varianten 2 und 3.

Beziiglich der Eingriffe in Uberschwemmungsgebiete zeichnen sich die Varianten 2
und 3 dadurch als die vorzugswurdigen Varianten ab.

Gesamtbewertung des Schutzgutes Wasser

Zusammenfassend fur das Schutzgut Wasser betrachtet zeigen die beiden Varianten 2
und 3 deutliche Vorteile gegenuiber der Variante 1.

Schutzgut Klima und Luft

Aufgrund mangelnder verfligbarer Daten sowie des unterschiedlichen Datenbestandes
in den jeweiligen Planfeststellungsabschnitten beschrankt sich die Betrachtung auf die
Kriterien Klimaschutzwald und Kaltluftabfluss.

Dauerhafter Verlust von Klimaschutzwald

Beziglich der Eingriffe in Klimaschutzwald zeigen sich die mit der Rtb geblindelten
Varianten 2 und 3 hinsichtlich Flacheninanspruchnahme bzw. Durchfahrungsléange
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gunstiger als die Variante 1. Allerdings ist auch hier hervorzuheben, dass die Durch-
fahrung ausschlie3lich randlich erfolgt und dass der Eingriffsbereich der von der Vari-
ante 1 betroffenen Klimaschutzwélder unmittelbar an die stark befahrene BAB 5 an-
grenzt und daher durch luft- und wassergetragene Schadstoffimmissionen sowie durch
Ruckschnittsarbeiten (v.a. aus Verkehrssicherungsgriinden) vorbelastet ist.

Beeintrachtigung von Kaltluftabfluss

Hinsichtlich der Auswirkungen der Varianten auf das Klima ist dartber hinaus zu er-
ganzen, dass die Varianten 2 und 3 Uberwerfungsbauwerke auf einer Lange von ca.
2,7 km im Bereich Niederschopfheim (nur Variante 3) sowie auf einer Lange von ca.
1,5 km nérdlich und 1,5 km stdlich von Kenzingen erfordern, die den Kaltluftabfluss
aus dem Schwarzwald beeintrachtigen, was zu einem Kaltluftstau an den Bauwerken
fuhren kann. Durch das nordliche Bauwerk ist bei Variante 3 ein Kaltluftabfluss zwi-
schen Niederschopfheim und Oberschopfheim betroffen. Durch die stdlichen Bau-
werke sind bei den Varianten 2 und 3 die Kaltluftabflisse zwischen Herbolzheim und
Kenzingen sowie zwischen Kenzingen und Hecklingen betroffen.

Gesamtbewertung des Schutzqgutes Klima und Luft

Die beiden Varianten 2 und 3 sind hinsichtlich der Eingriffe in Klimaschutzwald gleich-
wertig und sind diesbeziglich giinstiger zu bewerten als Variante 1. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Kaltluftabflisse ist dagegen Variante 1 der Variante 2 und ins-
besondere der Variante 3 vorzuziehen. Zusammenfassend ist daher keine der Varian-
ten hinsichtlich des Schutzgutes Klima und Luft als vorzugswurdig zu betrachten, so
dass sich dieses Schutzgut als nicht variantenentscheidend darstellt.

Schutzgut Landschaft

Beeintrachtigung des Landschaftsbildes und von Sichtbeziehungen durch Uberwer-
fungsbauwerke

Die Variante 2 macht Uberwerfungsbauwerke im PfA 7.4 notwendig. Die Variante 3
erfordert Uberwerfungsbauwerke im PfA 7.1/7.2 und im PfA 7.4.

Aufgrund der Grundwassernahe konnen die Uberwerfungsbauwerke nur geringfiigig
eingetieft werden und filhren deshalb aufgrund ihrer Hohe zu einem erheblichen Ein-
griff in das Landschaftsbild. Auf einer Lange von ca. 2,7 km im Bereich Niederschopf-
heim (nur Variante 3) sowie auf einer Lange von ca. 1,5 km nérdlich und 1,5 km stidlich
von Kenzingen werden Sichtbeziehungen unterbunden. Des Weiteren muss berick-
sichtigt werden, dass auf den Uberwerfungsbauwerken noch zusétzlich Schallschutz-
wénde erforderlich werden, die zu einer weiteren Erhéhung der Vertikalstruktur und
damit zu einer Beeintrachtigung von Landschafts- und Ortsbild fihren.

Im Zusammenhang mit der Variante 1 werden keine Uberwerfungsbauwerke erforder-
lich.
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Aufgrund der erhéhten Schallbelastung sind innerhalb und im Umfeld der Ortschaften
umfangreiche aktive Schallschutzmafinahmen (Schallschutzwande und Galerien) not-
wendig. Diese fuhren zu einer starken optischen Trennwirkung innerhalb und im Um-
feld der Ortschaften. Hierbei erfordern die Varianten 2 und 3 deutlich umfangreichere
aktive Schallschutzmaf3nahmen, wodurch die Beeintrachtigung von Sichtbeziehungen
und von Landschafts- und Ortsbild entsprechend héher ausfallen.

Insgesamt stellt sich die Variante 1 aus Sicht des Schutzgutes Landschaft als vorzugs-
wurdig dar.

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Eingriffe in Bau- und Bodendenkmale

Hinsichtlich der Anzahl der betroffenen Bodendenkmalflachen stellen sich die Varian-
ten 2 und 3 im Vergleich zu Variante 1 als die ginstigeren dar. Hierbei ist jedoch zu
bericksichtigen, dass Variante 1 die Bodendenkmale tiberwiegend im gebiindelten Be-
reich mit BAB 5 und Rtb tangiert, in einem Bereich, der durch die beiden Infrastruktur-
trassen bereits stark vorbelastet ist: Die Abgrenzungen der Bodendenkmale gehen zu-
meist bis an den unmittelbaren Rand der BAB 5 bzw. Rtb, teilweise Uber die Trassen
hinaus und schliel3en somit Bereiche ein, die durch die friiheren Bauarbeiten ,gestort"
sind.

Zwei denkmalgeschiitzte Gebaude (Bf Herbolzheim) miissen bei Realisierung der Va-
rianten 2 und 3 weichen.

Waéhrend die Varianten 2 und 3 beziglich Bodendenkmaler als glinstiger zu beurteilen
sind, zeigt sich andererseits die Variante 1 beziiglich Baudenkmaler als gunstiger. In
der Gesamtbetrachtung stellt sich das Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter daher
als nicht variantenentscheidend dar.

Regionalplanerische Festlegungen

Die fur den Untersuchungsraum relevanten Ziele des Regionalplans Sudlicher Ober-
rhein werden nachfolgend betrachtet: Regionale Griinzliige, Griinzasuren, Vorrangge-
biet Natur und Landschaft. Im Sinne des Grundsatzes 4.1.0, (7) des Regionalplanes
Sudlicher Oberrhein, wonach beim Aus- und Neubau von Stral3en- und Schienenstre-
cken die Trassenbiindelung Vorrang vor der Anlage neuer Trassen haben soll, wird
auch betrachtet, wie sehr die einzelnen Varianten gebindelt bzw. ungebiindelt verlau-
fen.

Durchfahrung Regionaler Griinzige

Bei Variante 1 finden die Durchfahrungen, mit Ausnahme der Verbindungskurve Nord,
die einen Regionalen Grinzug ca. 1,3 km frei durchschneidet, Giberwiegend im engen
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Bindelungsbereich mit der BAB 5 statt, wo die Regionalen Grinziige ohnehin bereits
durch die Autobahn vorbelastet sind.

Die Varianten 2 und 3 durchfahren die Regionalen Grinziige Uberwiegend im engen
Biindelungsbereich mit der Rtb. Daneben queren aber auch ihre jeweiligen Verbin-
dungskurven die Regionalen Grinzuge auf freier Strecke, wenngleich etwas kirzer
(Variante 2 ca. 1,0 km, Variante 3 ca. 0,8 km).

Angesichts der Gberwiegend randlichen Tangierung der Regionalen Griinziige im Be-
reich der vorbelasteten Bindelungsabschnitte mit der BAB oder der Rheintalbahn so-
wie der dhnlich langen freien Querungen der Grinziuge durch die Verbindungskurven
aller Varianten, kommt diesem Kriterium keine Relevanz hinsichtlich der Trassenent-
scheidung zu.

Durchfahrung Griinzasuren

Griunzéasuren werden von den Varianten 2 und 3 auf ca. 4,5 km Lange randlich (im
Biindelungsbereich mit der Rtb) und ca. 1 km frei durchfahren. Demgegentiber ist eine
Griunzéasur bei Variante 1 nur in einem kurzen Abschnitt auf ca. 0,6 km Lange betroffen.
Hier zeigt sich die Variante 1 vorteilhafter als die Varianten 2 und 3.

Durchfahrung Vorranggebiet Natur und Landschaft

Vorranggebiete fir Natur und Landschaft werden von allen Variantenausschlief3lich
randlich in den Buindelungsabschnitten mit der BAB oder der Rtb durchfahren, so dass
auch diesem Kriterium keine Relevanz hinsichtlich der Trassenentscheidung zukommt.

Biindelung

Grundsatzlich sind alle Varianten mit linearen Infrastrukturen — BAB oder Rtb — mehr
oder weniger stark gebtuindelt. Insofern kommt den jeweiligen Abschnittsl&ngen in freier
Streckentrassierung, d.h. ungebindelt, eine grof3ere Bedeutung zu, da dies mit einer
Neuzerschneidung von Landschaft und Nutzungen verbunden ist. Diesbeziiglich
schneidet Variante 1 gemald der in Kap. 2.6.3.2 dargelegten Bindelungsdefinition
schlechter ab als die Variante 2 und 3. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die grol3ere
Jreie Streckentrassierung” nicht auf die Verbindungskurve entféllt, sondern im Wesent-
lichen auf den Abschnitt bei Mahlberg, wo aufgrund der Rastanlage und des benach-
barten Baggersees von der engen Biindelung mit der BAB 5 abgeriickt werden muss
und es zu Abstanden zwischen BAB / Rastanlage und Bahntrasse von bis zu ca. 100 m
kommt. Letztlich handelt es sich jedoch auch hier um die Biindelung mit einer linearen
Infrastruktur. Da sich die Verbindungskurven zwischen NBS und ABS jedoch nicht we-
sentlich unterscheiden und alle Varianten dem Bundelungsgebot gemal Grundsatz
4.1.0 (7) G des Regionalplans Sudlicher Oberrhein gentige leisten, kommt dem Krite-
rium Biindelung bei der Trassenauswahl keine Relevanz zu.
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Gesamtbewertung der regionalplanerischen Festleqgungen

In der Gesamtbetrachtung der regionalplanerischen Festlegungen zeigen sich zwar
hinsichtlich absoluter Durchfahrungslangen Unterschiede zwischen den Varianten. Da
aber alle Varianten mehr oder weniger gebindelt trassiert werden und die Griinzasu-
ren, Regionalen Griinziige und Vorbehaltsflachen fiir Natur und Landschaft Gberwie-
gend randlich in den vorbelasteten Biindelungsabschnitten mit der BAB oder Rtb tan-
giert werden, wirken sich die regionalplanerischen Festlegungen nicht entscheidungs-
erheblich aus.

Zusammenfassende Beurteilung der Umweltbelange

Wie vorangehend dargelegt, zeigen sich beztglich des Variantenvergleichs neben den
Schutzgutern Klima und Luft, Kultur- und sonstige Sachguter auch die regionalplaneri-
schen Festlegungen als nicht entscheidungsrelevant. Somit werden flr den Varianten-
vergleich aus Umweltsicht die Schutzgiter Menschen, Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt, Boden, Wasser sowie Landschaft betrachtet.

Wie vorstehend bei den jeweiligen Kriterien zu ersehen, zeigen die einzelnen Varianten
je nach Schutzgut unterschiedliche Vorzige.

Grundsatzlich fuhren die Varianten 2 und 3 aufgrund ihrer Gberwiegenden Biindelung
mit der Rtb zu ahnlichen Ergebnissen im Variantenvergleich, mit Ausnahmen beim
Schutzgut Menschen. Hier erweist sich die Variante 3 aufgrund der Entlastung des
Stadtgebietes Offenburg durch den Guterzugtunnel als deutlich vorzugswirdiger als
die Variante 2.

Die Varianten 2 und 3 sind gegeniber der Variante 1 vorzugswurdiger hinsichtlich der
Schutzguter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden sowie Wasser.

Demgegentiber stellt sich die Variante 1 aufgrund ihrer Biindelung mit der siedlungs-
fernen BAB 5 und des Tunnels Offenburg und somit der hohen Entlastung stark |arm-
und erschutterungsbelasteter Siedlungen (Stadtgebiet Offenburg, Niederschopfheim,
Friesenheim, Lahr, Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim, Kenzingen) beim Schutzgut
Menschen als eindeutig vorzugswurdigste Variante dar. In Bezug auf das Schutzgut
Landschatft ist die Variante 1 aufgrund des Fehlens von, das Landschaftsbild und Sicht-
beziehungen stark beeintrachtigenden Uberwerfungsbauwerken als vorzugswiirdig zu
beurteilen.

Somit stehen sich die Vorzugswirdigkeit der Variante 1 beziglich der Schutzguter
Menschen und Landschaft einerseits und der Varianten 2 und 3 beziiglich der Schutz-
guter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden und Wasser andererseits dia-
metral gegeniiber.

Grundsatzlich ist an dieser Stelle die besondere Bedeutung des Schutzgutes Men-
schen beim Variantenvergleich hervorzuheben. Dies begriindet sich zum einen durch
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2.6.4

die Kernforderungen des deutschen Bundestags (,Menschen- und umweltgerechten
Ausbau der Rheintalbahn realisieren”), zum anderen durch die Tatsache, dass insbe-
sondere durch Immissionen (8 50 BImSchG) deutliche Auswirkungen vorhanden sind,
die nur schwer durch das Ergreifen von MaRhahmen minimiert werden kdnnen. Die
Vorzuge der Variante 1 beim Schutzgut Menschen wie auch beim Schutzgut Land-
schaft kbnnen dennoch nicht ihre Nachteile aufgrund der Beeintrachtigungen der
Schutzguter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden und Wasser tberwie-
gen. Nicht zuletzt stellen die Beeintrachtigungen der FFH- und Vogelschutzgebiete ne-
ben den ubrigen betroffenen Schutzgebieten eine erhebliche Anforderung an Vermei-
dungsmalinahmen sowie nicht zu vernachlassigende magliche Genehmigungshinder-
nisse dar. Gleiches gilt umgekehrt fur die Varianten 2 und 3, durch deren Vorzige bei
den Schutzgutern Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden sowie Wasser
ihre Nachteile v.a. beim Schutzgut Menschen, aber auch beim Schutzgut Landschaft
nichtiiberwiegen.

Durch die heterogen verteilten Vorziige der einzelnen Varianten im Hinblick auf die
Schutzguter und die gesetzten Projektziele kann zusammenfassend aus Umweltsicht
keiner der drei Varianten eine eindeutige Vorzugswurdigkeit gegeben werden.

Ergebnis des abschnittsiibergreifenden Variantenvergleichs

Auf Grundlage der Ergebnisse aus der abschnittstibergreifenden Variantenabwégung
ist zusammenfassend festzustellen, dass die Variante 1, welche eine Umfahrung des
Stadtgebietes von Offenburg in einem Tunnel und eine anschlielRende Weiterflihrung
der NBS parallel zur BAB 5 bis zum stidlichen Gelenkpunkt im PfA 8.1 vorsieht, nach
Bewertung und Abwagung aller entscheidungsrelevanten Belange und unter Berlck-
sichtigung der mit dem Vorhaben verfolgten Ziele die insgesamt vorzugswiurdige L6-
sung darstellt.

Folgende maf3gebliche Grinde sprechen fir diese Entscheidung.

Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass der Uber die bestehende Rheintalbahn ge-
fuhrte Personenfern- und -nahverkehr sowie der Giiterverkehr in der Vergangenheit
stetig zugenommen haben und prognostisch weiter steigen werden, haben die Reduk-
tion der Verkehrslarmbelastung durch raumliche Trennung des Giiter- vom Personen-
verkehr, die Verringerung von Schall- und Erschitterungsimmissionen und die Entlas-
tung der von Schallimmissionen Betroffenen im Korridor der Rheintalbahn von zusatz-
lichem Schienenverkehrslarm einen bedeutenden Stellenwert im Zusammenhang mit
den Zielen des Vorhabens.

Dem besonderen Schutz des Schutzgutes Menschen bzw. der Gesundheit der seit
Jahrzehnten durch stetig zunehmende Umweltbelastung mit Schienenverkehrslarm,
insbesondere Giuterverkehrslarm, im dicht besiedelten innerstadtischen Bereich der
Stadt Offenburg sowie den unmittelbar an der und im Nahbereich der Bestandsstrecke
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der Rheintalbahn gelegenen, belasteten Ortschaften wird daher in der Gesamtbewer-
tung der untersuchten Varianten eine hohe Signifikanz beigemessen.

Diesbezuglich kann lediglich mit Variante 1 eine Verlagerung des zuséatzlichen Guter-
verkehrs in bebauungsarme Raume an der BAB 5 und damit eine Entlastung der Sied-
lungsgebiete an der bestehenden Rheintalbahn von zusatzlichem Schienenverkehrs-
larm erzielt werden. Die Variante 2 verfehlt dieses Projektziel, wéhrend die Varianten 3
und 4 dieses Projektziel nur zum Teil erfiillen.

Auch hinsichtlich des Projektziels einer Verkirzung der Transportzeiten im Schienen-
guterverkehr ist die Variante 1 — zusammen mit den Varianten 3 bis 5 — gegenuber der
Variante 2 aufgrund der Umfahrung des Stadtgebietes von Offenburg im Tunnel als
vorteilhafter zu bewerten.

Gemessen am Zielerreichungsgrad der tbrigen Projektziele sind keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den Varianten zu verzeichnen, weshalb diese als trassenneut-
ral bewertet werden.

Die Variante 5 wurde auf Grund der Ubererfiillung der betrieblichen Vorgaben und der
damit nicht gegebenen Notwendigkeit im Sinne einer unzulassigen Vorratsplanung be-
reits vor Abwéagung der umweltfachlichen Belange abgeschichtet.

Die Variante 4 wurde im Anschluss in der Bewertung der Varianten hinsichtlich umwelt-
fachlicher Gesichtspunkte ebenfalls als nicht weiter zu verfolgende Variante bewertet,
da diese am Abzweig von der autobahnparallelen NBS zur bestehenden Rtb das VSG
DE 7513-441 Kinzig-Schutter-Niederung durchschneidet, wodurch eine erhebliche Be-
eintrachtigung des VSG sehr wahrscheinlich ist. Da die Variante 4 dartber hinaus im
Vergleich zu Variante 3 insgesamt nur unwesentliche Unterschiede aufweist, ist deren
Abschichtung insofern begriindet, da deren Umsetzung im weiteren Planungs- und Re-
alisierungsprozess mit erheblichen Risiken verbunden ist, jedoch zugleich keine we-
sentlichen Vorteile im Vergleich zu Variante 3 bestehen.

Wie bei der Abwéagung der Umweltbelange dargestellt, kann in der Summe der ent-
scheidungserheblichen Schutzguter Menschen, Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt, Boden, Wasser sowie Landschaft zwar im vorliegenden Variantenvergleich
vom Schutzgut Menschen abgesehen eine leichte Tendenz zur Vorzugswiurdigkeit der
Variante 3 bzw. nachrangig der Variante 2 festgestellt werden.

Unter Berucksichtigung der besonderen Bedeutung des Schutzgutes Menschen stellt
die Variante 1 jedoch aufgrund ihrer Bindelung mit der bebauungsfernen BAB 5 und
des Tunnels Offenburg und somit der hohen Entlastung stark larm- und erschitterungs-
belasteter Siedlungen (Stadtgebiet Offenburg, Niederschopfheim, Friesenheim, Lahr,
Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim, Kenzingen) eine vorzugswirdige Trasse dar.
Auch hinsichtlich des Schutzgutes Landschaft weist Variante 1 Vorteile gegentiber den
anderen Varianten auf.
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Die Vorteilhaftigkeit der Variante 1 im Hinblick auf das Schutzgut Menschen und das
Schutzgut Landschaft kann zwar nicht vermeiden, dass eine Abwagung der Schutzgu-
ter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden sowie Wasser zu Ungunsten der
autobahnparallelen Variante 1 ausféllt und gerade in Bezug auf die Eingriffe und die
damit verbundenen Beeintrachtigungen der FFH- und Vogelschutzgebiete erhebliche
Nachteile im Vergleich zu den Rheintalbahn-parallelen Varianten 2 und 3 festzustellen
sind. Dabei ist jedoch darauf hinzuweisen, dass die wesentlichen Eingriffe der Vari-
ante 1 in die Schutzgebiete randlich, im Bindelungsbereich mit der BAB 5, erfolgen,
der durch verkehrsbedingte Immissionen bereits im Bestand eine hohe Vorbelastung
erfahrt. Die Eingriffe sind durch geeignete VermeidungsmalRnahmen so weit wie még-
lich zu minimieren.

Demgegenuber weisen die Varianten 2 und 3 zwar Vorteile bei den Schutzgutern Tiere,
Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden sowie Wasser auf, sind jedoch beim
Schutzgut Menschen und beim Schutzgut Landschaft als wesentlich nachteiliger zu
bewerten.

Zusammenfassend ist damit unter besonderer Beriicksichtigung des Schutzgutes
Mensch sowie der mit dem Vorhaben verfolgten Ziele des Gesundheitsschutzes im
Sinne einer Entlastung der bereits seit Jahrzehnten stark vom Schienenverkehrslarm
betroffenen Anwohner im Korridor der bestehenden Rtb festzuhalten, dass nach Be-
wertung der Varianten am Mal3stab der Projektziele und nach Abwagung aller entschei-
dungsrelevanten Sachverhalte die Variante 1 als vorzugswirdige Trasse aus dem ab-
schnittsiibergreifenden Variantenvergleich hervorgeht.
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2.7

2.7.1

Abschnittsbezogene Variantenbetrachtung

Festlegung des Untersuchungsraumes flr die abschnittsbezogenen
Varianten

Unter Beriicksichtigung der aus den historischen Raumordnungs- und Planfeststel-
lungsverfahren (vgl. Kapitel 2.4) gewonnenen Erkenntnissen, den Ergebnissen aus der
abschnittsiibergreifenden Variantenbetrachtung (siehe Kapitel 2.6) und den 6rtlichen
Gegebenheiten im Planfeststellungsabschnitt 7.1 ergeben sich folgende Gelenkpunkte
und Grenzen, welche den Untersuchungsraum fiir die zu prifenden kleinraumigen Va-
rianten definieren:

Nordlicher Ankntpfungspunkt:

Die Planfeststellungsgrenze zwischen den PfA 6 und 7.1 auf dem Gebiet der Ge-
meinde Appenweier bildet den ndrdlichen Anknipfungspunkt, da von dort zum einen
eine Umfahrung westlich, 6stlich und durch Offenburg ohne einen wesentlichen Eingriff
in die Kehler Kurve (PfA 6) und die bestehende Bebauung von Offenburg und Appen-
weier moglich ist, und zum anderen ein Eingriff in die bestehenden Gleisanlagen ohne
Eingriff in die Bebauung mdéglich ist.

Sudlicher Anknipfungspunkt:

Im Ergebnis der abschnittsiibergreifenden Variantenbetrachtung (siehe Kapitel 2.6.4)
stellt die Variante 1, welche einen Tunnel fur den Giterverkehr im Raum Offenburg
verbunden mit einer Weiterfihrung der zwei neuen Gleise in Richtung Suden unmittel-
bar parallel zur BAB 5 sowie einen Ausbau der Rheintalbahn vorsieht, die — gemessen
an den aktuellen Planungszielen- und vorgaben — vorzugswiirdigste Losung dar.

Sudlich von Offenburg dient eine zweigleisige Verbindungskurve als Verknupfung der
NBS mit der Rheintalbahn in erster Linie als Anbindung fur den Guterquell- und -ziel-
verkehr Offenburgs sowie zur Verbesserung der betrieblichen Flexibilitat (siehe Kapi-
tel 2.6.2.1).

Der sidliche Anknupfungspunkt ergibt sich nach dem Anschluss der Verbindungskurve
an die NBS mit der zugehdrigen Uberleitstelle. Ab hier verlauft die NBS im Regelab-
stand in Parallellage zur BAB 5. Der daraus resultierende sidliche Anknipfungspunkt
liegt somit siidlich der SU StraRle in etwa bei km 154,0+00 (Str 4280) auf dem Gebiet
der Gemeinde Hohberg, Gemarkung Niederschopfheim.

Maximale westliche Ausdehnung des Untersuchungsraums

Entsprechend den Ausfiihrungen in Kapitel 2.6.1.2 stellt die BAB 5 die westliche
Grenze des Untersuchungsraums dar.
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2.7.2

Maximale ¢stliche Ausdehnung des Untersuchungsraums

Entsprechend den Ausfihrungen in Kapitel 2.6.1.2 stellt die bestehende Rheintalbahn
die 6stliche Grenze des Untersuchungsraums dar.

Beschreibung der untersuchten Varianten

Unter Berticksichtigung der aus der abschnittstibergreifenden Untersuchung hervorge-
gangenen Vorzugslésung eines Tunnels fur den Guterverkehr in Offenburg unter Um-
fahrung westlich des Stadtgebietes werden die im Folgenden dargestellten, kleinrau-
migen Varianten geprift und bewertet.

Diese abschnittsbezogenen Varianten orientieren sich an folgenden Rahmenbedingun-
gen:

e Anbindung des Tunnels im Norden von Offenburg an die bestehende Rheintal-
bahn (Strecke 4000) und die Schnellfahrstrecke (Strecke 4280)

e Anbindung des Tunnels im Suden an die autobahnparallele NBS und Weiter-
fihrung an der BAB 5 bis zur Planfeststellungsgrenze PfA 7.1/7.2 als aus der
abschnittsiibergreifenden Untersuchung hervorgegangene Vorzugslosung

e Verbindungskurve (VBK) zwischen der NBS und der Rheintalbahn fir den Gu-
terziel- bzw. -quellverkehr Offenburg

e Ausbau der bestehenden Rheintalbahn (ABS) fur den Personenfernverkehr auf
250 km/h

Die abschnittsbezogenen Varianten wurden auf Grundlage des Tunnel Offenburg und
unter Berlcksichtigung der Optimierungen aus der Planungshistorie zur Vermeidung
der Eingriffe in die Wohnbebauung (siehe Kapitel 2.5) definiert, untersucht und bewer-
tet.

Aufgrund unterschiedlicher Rahmenbedingungen wurden bei der Bewertung der Vari-
anten bzw. Teilvarianten die Besonderheiten in den einzelnen Abschnitten berticksich-
tigt. Es erfolgt daher eine abschnittsweise bzw. streckenbezogene Betrachtung, da die
unterschiedlichen Neubau-/Ausbauvarianten von ABS, NBS und VBK Nord nicht in Ab-
hangigkeit zueinanderstehen.

Da zudem die jeweiligen Teilvarianten der kleinrdumigen bzw. lokalen Untersuchungen
haufig keine oder nur geringe Unterschiede in Bezug auf einzelne Kriterien (z.B.
Schutzguter) aufweisen, lag der Fokus der streckenbezogenen Abwagungen vorwie-
gend auf den Kriterien, bei denen Unterschiede zwischen den Teilvarianten festgestellt
werden konnten.
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2.7.2.1 Ausbau der Rheintalbahn — Geschwindigkeitsabstufung

In den Betrieblichen Aufgabenstellungen (siehe Kapitel 2.2.4) ist die Ertiichtigung der
Rheintalbahn sudlich von Offenburg fiir eine Geschwindigkeit von 250 km/h enthalten
(Strecke 4000, ab km 147,2).

Die Rheintalbahn verlauft in diesem Abschnitt bis ca. km 149,5 im Stadtgebiet von Of-
fenburg mit beidseitig enger Bebauung. Die aktuelle zuldssige Geschwindigkeit betragt
zwischen  km 147,2  (Beginn  Ertlchtigung Rheintalbahn) und km 148,0
Vmax.zul = 80 km/h, anschliel3end Vimax -u = 160 km/h bis zum Ende des PfA 7.1 und in den
PfA 7.2 Ubergehend.

Die Strecke besteht im Planungsbereich des PfA 7.1 nach dem Offenburger Graben
sudlich von Offenburg weitgehend aus zwei Geraden, die durch einen Korbbogen mit
einem minimalen Radius von 1.500 m verbunden sind. Der Bogen beginnt bei
km 148,70 und endet bei km 150,15.

Offenburg

Abbildung 14: Strecke 4000 bei km 148,8 — km 150,0: Korbbogen des bogeninneren Gleises

Fir eine Erh6hung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h auf 250 km/h
im Ertiichtigungsbereich sind aus technischen Griinden folgende Anderungen an der
Streckentrassierung notwendig:
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o Verbreiterung des Gleisabstands auf 4,50 m

e ggf. Anpassung der Bogenradien mit VergréRerung der Uberhéhung und An-
passung der Ubergangsbdgen

e Anpassung der Oberleitungsanlage: Einbau einer htherwertigen Oberleitungs-
bauart, voraussichtlich Versetzen von Masten

e Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik
Daraus resultierende Folgen sind u. a.:

o Verbreiterung des Bahnkdrpers aufgrund des vergrofRerten Gleisabstands mit
Anpassung des Ober-/Unterbaus und ggf. der seitlichen Entwasserung

e Anpassung der Eisenbahniuberfihrungen an den vergroRerten Gleisabstand

e ggf. Neubau von bestehenden StraRenuberfiihrungen bei zu geringer lichter
Durchfahrtsbreite

¢ Neubau/Umbau von neuen/bestehenden Larmschutzwéanden

Im Folgenden wurden mehrere Varianten zur Umsetzung der Ertlichtigung der Rhein-
talbahn sudlich von Offenburg fur eine Geschwindigkeit von 250 km/h unter Bertck-
sichtigung

o technischer (Eingriffe in die Trassenfihrung)

e Dbetrieblicher (Fahrzeitgewinne/-verluste)

o wirtschaftlicher (Baukosten im Vergleich zueinander) und

o umweltfachlicher (Schutzgiter) Gesichtspunkte
untersucht und abgewogen.

Dabei wurden Varianten betrachtet, die entweder entsprechend der betrieblichen Auf-
gabenstellung eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit auf 250 km/h ab km 147,2
vorsehen oder eine stufenweise Anhebung zur Reduzierung der Auswirkungen durch
die Anpassungen der Gleise in der Lage. Die Variante 0 bzw. deren Teilvarianten be-
ricksichtigen dabei einen Vollausbau, wahrend die Varianten 1 bis 3 unterschiedliche
Geschwindigkeitsabstufungen und deren Fahrzeitverlangerungen gegeniber dem
Vollausbau zum Gegenstand haben. Abschliel3end wurden die Varianten gegenuber-
gestellt und unter Berticksichtigung der oben beschriebenen Kriterien gegeneinander
abgewogen.

Variante 0: Ausbau der Rtb ab km 147,2 fir 250 km/h (Vollausbau)

Um die Vorgaben der Betrieblichen Aufgabenstellung ,Rheintalbahn Ertlichtigung” zu
erfullen, ist eine VergroRerung des Gleisabstands ab km 147,2 auf 4,50 m erforderlich
(mit Eingriffen in den Offenburger Bogen auf Grund der Aufweitung des
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Gleisabstandes). Bei einer Erweiterung des Gleisabstands waren voraussichtlich alle
im Planungsbereich befindlichen Eisenbahniiberfiihrungen (EU Miuhlbach, EU
BadstraRe, EU Kinzig, EU Platanenallee, EU B 3, EU Amselweg) sowie die Personen-
unterfihrung (PU) Feldschldssle anzupassen. Der Mindestradius im Gleisbogen fir
250 km/h und Schotteroberbau betragt ca. 2.380 m. Unter Ausnutzung dieses Radius
wurden die drei in Abbildung 15 dargestellten Trassierungsvarianten entwickelt.

B | . i,i{:', -
bietH OEH %

SudzubringerB33ns
(RP-Freiburg)f=>

Abbildung 15: Trassierungsvarianten fur die ABS sidlich von Offenburg (violett, dunkelblau,
hellblau), die bestehende Strecke ist rot dargestelit.
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Erlauterung zu den dargestellten Trassenlagen:

Variante Oa (Violett): VergroRerung des Radius auf die Bogeninnenseite
Variante Ob (Dunkelblau): VergroRerung des Radius auf die BogenaulRenseite
Variante Oc (Hellblau): optimierte Lage (Zur Abmilderung der Auswirkungen

Rot:

der Umtrassierung auf Dritte und auf die Kosten)

bestehende Gleislage

Von den dargestellten Varianten kann nur die mittlere, hellblaue Variante realisiert wer-

den, ohne dass Wohnhauser abgerissen werden missen. Fir alle drei Varianten gilt,
dass die bestehende SU Siidring aufgrund der neuen Lage der Gleise abgerissen und

neu gebaut werden muss.

Aus umweltfachlicher Sicht sind insgesamt folgende nachteilige Auswirkungen der je-

weiligen Variante zu nennen:

Violette Variante: Durchfahrung von Wohngebieten und Kleingartenanlagen,
randliche Eingriffe in den Unterwald und optische und akustische Beeintréachti-
gung des Baudenkmals Bahnwarterhaus Schutterwald

Hellblaue Variante: Durchfahrung des WSG Schutterwald (Zone 111A) auf rund
1.000 m Lange, Eingriffe in das Wohnumfeld eines Gehoftes (Wohnen im Au-
Renbereich), Durchfahrung eines Bodendenkmals (provinzial-rémisch) auf rund
320 m Lange

Dunkelblaue Variante: Eingriffe in zwei Gewerbegebiete mit Gebaudeabrissen,
Eingriffe in zwei Gehdofte mit Gebaudeabrissen, Eingriffe in Wohnumfeld im Au-
Renbereich (zwei Gehofte), Durchfahrung eines Rastgebietes des Bergpiepers
(Rote Liste Baden-Wirttemberg: ,vom Aussterben bedroht*), Durchfahrung des
WSG Schutterwald (Zone I11A) auf rund 900 m Lange, Durchschneidung / Fl&-
chenverluste von Feld-/Stralenbegleitgehbdlzen

Weitere Nachteile dieser Varianten sind:

Zerschneidung und Inanspruchnahme von sehr groRen Flachen im Gewerbe-
gebiet Hochs, Teilgebiet ,Schutterwald”

Je nach Trassenvariante Verhinderung des vom RP Freiburg geplanten Sudzu-
bringer der B 33n

Annaherung an die Wohnhauser an der Konigswaldstral3e in Offenburg und an
den Hof bei km 152,0 bis auf wenige Meter, z.T. Eingriffe in die Bebauung des
Hofes (hellblaue Variante)

Die KénigswaldstralRe kann zwischen Lilienweg und Krokusweg nicht erhalten
werden mit der Folge einer fehlenden Erschlieung der angrenzenden Grund-
stucke.
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Insgesamt sind die Teilvarianten ,Vollausbau* aus umweltfachlicher Sicht mit gravie-
renden negativen Auswirkungen verbunden, die sich insbesondere bei den Schutzgu-
tern Mensch (Eingriffe in Bebauung), Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Land-
schaft (Flachenzerschneidung/-verluste) und Wasser (Durchfahrung von WSG) &u-
Rern. Bedingt durch die neue Lage der Gleise und den damit einhergehenden techni-
schen MaRnahmen sind umfangreiche Anderungen an der bestehenden Infrastruktur
(z.B. Neubau zahlreicher Verkehrsbauwerke / Eisenbahniberfihrungen) sowie Ein-
griffe in die Umgebung (z.B. Bebauung) notwendig, weshalb die Teilvarianten ,Vollaus-
bau“ aus wirtschaftlicher Sicht nachteilig zu bewerten sind. Demgegenuber stehen be-
triebliche Vorteile der Teilvarianten (keine Fahrzeitverluste).

Varianten 1 bis 3: Entwicklung verschiedener Geschwindigkeitsabstufungen zur
Reduzierung der Eingriffe in Offenburg

Um die mit der Variante 0 bzw. deren Teilvarianten einhergehenden nachteiligen Aus-
wirkungen — insbesondere aus umweltfachlicher Sicht — zu reduzieren und die Eingriffe
im Offenburger Stadtgebiet zu minimieren, wurde die Zielerreichung mit verschiedenen
Geschwindigkeitsabstufungen an der ABS untersucht. Die Entwicklung dieser Varian-
ten erfolgt unter folgenden Pramissen:

e Laut der vorliegenden Betrieblichen Aufgabenstellung ,Rheintalbahn
Ertlichtigung” werden in Zukunft auf der Rheintalbahn Ziige des Fernverkehrs,
des Nahverkehrs und des Giiterverkehrs fahren. Fur die Ziige des Nahverkehrs
und des Guterverkehrs sind Geschwindigkeiten von maximal 160 km/h
angegeben, fir die Zige des Fernverkehrs Geschwindigkeiten von maximal
250 km/h. Der Streckenausbau auf Geschwindigkeiten von mehr als 160 km/h
ist also demnach fiir Fernverkehrsziige relevant.

e Aus einer fahrdynamischen Berechnung, bei der fir einen ICE die
Geschwindigkeiten entlang der Rheintalbahn bei Beschleunigung ab km 147,2
und bei Bremsung bis km 147,2 berechnet wurden, geht hervor, dass der ICE
oberhalb von 80 km/h mit < 0,5 m/s2 beschleunigt, wahrend fir die Bremsung
oberhalb von 80 km/h konstant - 0,5 m/s? angesetzt wurden. Maf3gebend ist
deshalb auf Grund der gréReren Beschleunigung fur die Berechnung
realistischer Geschwindigkeiten die Bremsung der Fernverkehrszige.

o Regionalziige haben i. d. R. h6here Beschleunigungs- und Verzdgerungswerte
als Fernverkehrsziige. Eine Betrachtung der Beschleunigungs- und
Bremsvorgdnge der Regionalziige erfolgt hier nicht, da fur die
Regionalverkehrszige nur Geschwindigkeiten bis 160 km/h vorgesehen sind.
Diese Geschwindigkeiten konnen im Bereich des PfA 7.1 - mit Ausnahme des
Abschnitts zwischen km 147,2 und 148,0 - bereits im Ist-Zustand gefahren
werden. Dort sollte die Geschwindigkeit aus Sicht des Regionalverkehrs
(mindestens) auf 160 km/h ausgebaut werden. Eine abschnittweise Anhebung
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der Geschwindigkeit ab km 147,2 von 80 auf 160km/h ist auf der kurzen Strecke
nicht sinnvoll, da dadurch voraussichtlich keine relevanten Fahrzeitverkirzun-
gen mdaglich sind.

Die folgende Tabelle stellt eine Bremskurve eines Fernverkehrszuges (ICE) auf
der Fahrt von Freiburg nach Offenburg von 250 km/h auf 80 km/h bei km 147,2
unter Annahme einer konstanten Bremsbeschleunigung von - 0,5 m/s? dar. In
der letzten Spalte steht die derzeit zuldssige Hochstgeschwindigkeit.

Tabelle 2: Bremskurve von 250 km/h auf 80 km/h bei konstanter Verzégerung mit
0,5 m/s?

Streckenkilo- Bremsweg Geschwindigkeit VZG im Be-
meter [m] [km/h] stand
[km] [km/h]
151,53 - 250 160
151,15 378,09 240 160
150,79 740,74 230 160
150,44 1.087,96 220 160
150,11 1.419,75 210 160
149,79 1.736,11 200 160
149,49 2.037,04 190 160
149,21 2.322,53 180 160
148,94 2.592,59 170 160
148,68 2.847,22 160 160
148,44 3.086,42 150 160
148,22 3.310,19 140 160
148,01 3.518,52 130 160
147,82 3.711,42 120 80
147,64 3.888,89 110 80
147,48 4.050,93 100 80
147,33 4.197,53 90 80
147,20 4.328,70 80 80

Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass ein Zug bereits ab km 151,53 die
Geschwindigkeit verringern muss, damit er bei km 147,2 die dort zulassige
Geschwindigkeit von 80 km/h erreicht.

Die folgende Abbildung zeigt die in Tabelle 2 berechnete Bremskurve (griine
Linie) im Vergleich mit einer moéglichen Geschwindigkeitskurve eines
Regionalzugs und den zulassigen Geschwindigkeiten im Bestand und bei
Vollausbau auf 250 km/h (,Variante 0%, s.0.).

Seite 82

Kofinanziert von der Fazilitat Stand: 23.05.2024
»Connecting Europe* der Europdischen Union



Vorhaben:

Unterlage 1.2

ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

250

151,53

200

153,000

+ 150

v [km/h]

100

147,200

T S0

+ 4 " + + 0
152,000 151,000 150,000 149,000 148,000 147,000 146,000

Station (Kilometer)

---- Bestandsgeschwindigkeit Ausbaugeschwindigkeit (Variante 0) Regionaverkehr Fernverkehr

Abbildung 16: Bremskurve eines Fernverkehrszugs mit a = -0,5 m/s2 bis zum Zielpunkt beim
km 147,2

Wie aus Abbildung 16 zu erkennen ist es nicht zielfiihrend, einen durch-
gangigen Ausbau der Rheintalbahn auf ve= 250 km/h durchzufuhren, da ab
km 151,53 kein Zug die Ausbaugeschwindigkeit erreichen wird. Die
Investitionen in den Ausbau mit Hochstgeschwindigkeiten auf der gesamten
Streckenlange wéren nicht gerechtfertigt.

Es soll daher im Folgenden untersucht werden, ob ein Ausbau auf abgestuften
Hochstgeschwindigkeiten (,Geschwindigkeitsabstufungen®) sinnvoll ist und
wie grof die theoretischen Fahrtzeitverluste gegentiber einem durchgangigen
Ausbau auf ve = 250 km/h sind.

Ein Ausbau zwischen km 147,2 und 148,68 auf mehr als 160 km/h bringt keine
Fahrzeitersparnisse, da keine Regionalziige mit Héchstgeschwindigkeiten von
mehr als 160 km/h geplant sind und Fernverkehrszige in diesem Abschnitt we-
gen der geringeren Beschleunigungs- und Verzdgerungswerte nicht schneller
als 160 km/h fahren werden (vgl. Tabelle 2). Die Reduzierung der Ausbauge-
schwindigkeit zwischen 147,2 und 148,6 von 250 km/h ist deshalb zu empfeh-
len.
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Abbildung 17: Die Reduzierung der Ausbaugeschwindigkeit zwischen km 147,2 und 148,6 hat
keine Auswirkungen auf die Fahrt der Ziige

e Der Umbau des bestehenden Bogens auf der Rheintalbahn zwischen
km 148,70 und 150,15 ist sehr aufwendig (siehe Darstellung in Unterkapitel
.Variante 0). Um die Kosten und Auswirkungen des Ausbaus der Rheintal-
bahnstrecke zu minimieren, ist es ggf. sinnvoll, die geplante Ausbaugeschwin-
digkeit im Bereich des Bogens zu reduzieren. Dazu werden in den folgenden
Unterkapiteln drei Varianten vorgestellt. Dort werden auch die durch die gerin-
gere Ausbaugeschwindigkeit entstehenden Fahrzeitverluste abgeschétzt, die
den Einsparungen beim Ausbau gegentiberstehen.

Variante 1: Ausbau bis km 150,2 auf 160 km/h, danach Ausbau auf 250 km/h

Bei Variante 1 wird die Geschwindigkeit in zwei Stufen angepasst. Im Stadtgebiet von
km 147,2 bis km 148,0 wird die Geschwindigkeit von bislang 80 km/h auf 160 km/h an-
gehoben. Fur diese Erh6hung ist keine Vergréf3erung des Gleisabstandes erforderlich.
In diesem Bereich sind aber ggf. zusatzliche Schallschutzmafinahmen erforderlich. Ab
km 148,0 betragt die zulassige Geschwindigkeit bereits jetzt 160 km/h. Eine Erhdhung
der Geschwindigkeit auf 250 km/h wird erst ab km 150,2 vorgesehen (Beginn der Ge-
rade sudlich von Offenburg). Dafiir muss der Gleisabstand am Ende des vorhergehen-
den Bogens bis auf 4,50 m vergrof3ert werden.

Fernverkehrsziige, die in Richtung Offenburg fahren, missten gegentuber der Vari-
ante O friher abbremsen, so dass sie bei km 150,2 die Geschwindigkeit v =160 km/h
erreicht haben (entspricht der im Bestand aktuell zulassigen Geschwindigkeit im Bo-
gen). Zwischen km 150,2 und km 148,68 wirden die Zige mit (maximal) 160 km/h fah-
ren. Die weitere Abbremsung auf 80 km/h wiirde zwischen km 148,68 und km 147,2
stattfinden.
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Abbildung 18: Geschwindigkeitsabstufung Variante 1

Der resultierende Fahrzeitverlust in Variante 1 gegentuiber der Variante 0 (Vollausbau) betragt
dann ca. 12,3 Sekunden.

x x (1502 —14868)km (150,2 — 148,68) km
At = = _ =12,3s
Uneu Vo 250 ""Tm 160 ""Tm

Insgesamt sind mit der Variante 1 vor allem Vorteile in Bezug auf technische und um-
weltfachliche Kriterien verbunden, die auf die geringen Eingriffe in die Trassenfihrung
und die Umgebung zuriickzufihren sind. Damit verbunden sind auch wirtschaftliche
Vorteile im Vergleich zu den anderen Varianten. Da die Erhéhung der Streckenge-
schwindigkeit auf mehr als 160 km/h jedoch erst ab km 150,2 erfolgt, sind vergleichs-
weise hohe Fahrzeitverluste zu verzeichnen, weshalb Variante 1 aus betrieblicher Sicht
die schlechteste aller untersuchten Varianten darstellt.

Variante 2: Ausbau bis km 148,6 auf 160 km/h, danach Ausbau bis km 150,2 fir
180 km/h, anschlieffRend Ausbau fir 250 km/h

Bei Variante 2 wird die Geschwindigkeit in drei Stufen angepasst. Im Stadtgebiet von
km 147,2 bis km 148,0 wird die Geschwindigkeit wie fur Variante 1 von bislang 80 km/h
auf 160 km/h angehoben. Die Anhebung der Geschwindigkeit zwischen km 148,6 und
km 150,2 auf 180 km/h erfolgt durch eine VergroRerung der Uberhéhung im Bogen von
85 mm auf 120 mm und der Umwandlung der geraden Uberhéhungsrampen in
geschwungene Uberhéhungsrampen mit Blossbégen. Anpassungen in der Lage durch
die geanderten Uberhthungen sind auf Grund der geanderten Ubergangsbogenform
vernachlassigbar.

Im Bereich der Geschwindigkeitserhbhung ist die Notwendigkeit von weiteren
Schallschutzmal3nahmen gegentiber Variante 1 zu prifen.
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Zuge, die in Richtung Offenburg fahren, missten gegeniiber der Variante O friher
abbremsen, sodass sie bei km 150,2 die Geschwindigkeit v = 180 km/h erreicht haben.
Zwischen km 150,2 und km 149,21 wirden die Zige mit (maximal) 180 km/h fahren.
Die weitere Abbremsung auf 80 km/h wirde zwischen km 149,21 und km 147,2
stattfinden. Die spater bei km 148,6 folgende Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 160 km/h héatte bei einer Bremsbeschleunigung von
- 0,5 m/s? keine Auswirkungen.
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Abbildung 19: Geschwindigkeitsabstufung Variante 2

Der resultierende Fahrzeitverlust in Variante 2 gegentber Variante 0 (Vollausbau)
betragt ca. 5,5 Sekunden.
x x (150,2 —14921) km (150,2 —149,21) km
—-—= - =-5,5s
Vo km km

250 T 180 T

Durch die Anhebung der Geschwindigkeit zwischen km 148,6 und km 150,2 auf
180 km/h sind gegenuber Variante 1 geringere Fahrzeitverluste zu verzeichnen, wobei
jedoch aufgrund der damit verbundenen Anpassungen an den Gleisen aus technischer
Sicht geringfligige Nachteile im Vergleich zu Variante 1 entstehen.

At =

Uneu

Variante 3: Ausbau bis km 148,6 auf 160 km/h, danach Ausbau bis km 150,3 fir
200 km/h, anschlief3end Ausbau fir 250 km/h

Bei Variante 3 wird die Geschwindigkeit ebenfalls in drei Stufen angepasst. Hohere
Geschwindigkeiten zwischen km 148,6 und km 150,2 als 180 km/h (s. Variante 2, Ka-
pitel 4.3) kénnen nur erreicht werden, indem die Gleisgeometrie in diesem Abschnitt
verandert wird. Bis zu einer Geschwindigkeit von 200 km/h sind an den Zwangspunkten
Personenunterfilhrung (PU) Feldschléssle und SU Sudring  nur  geringe
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Verschiebungen der Gleislage gegeniiber dem aktuellen Zustand notwendig (Verschie-
bung an der PU Feldschléssle ca. 0,03 m, an SU Siidring ca. 0,20 m). Vor der PU
Feldschlossle betragt die maximale Verschiebung gegentiber vorhandener Gleislage
max. ca. 0,80 m, nach der SU Sudring betragt die Verschiebung max. 1,80 m (noch
ohne Berticksichtigung der dort notwendigen Aufweitung des Gleisabstands von jetzt
4,00 m um 0,5 m auf 4,50 m). Durch die Anderung der Trassierung enden Bogen und
Ubergangsbogen spater als bisher, sodass ein Ausbau auf 250 km/h erst ab km 150,3
statt ab km 150,2 méglich ist.

Abbildung 20: Ausbau der Rheintalbahn zwischen km 148,6 und 150,3 fir 200 km/h.

Zuge, die in Richtung Offenburg fahren, missten gegentber der Variante O friher ab-
bremsen, so dass sie bei km 150,3 die Geschwindigkeit v =200 km/h erreicht haben.
Zwischen km 150,3 und km 149,79 wirden die Zige mit (maximal) 200 km/h fahren.
Die weitere Abbremsung auf 80 km/h wirde zwischen km 149,79 und km 147,2 statt-
finden. Die spater bei km 148,6 folgende Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwin-
digkeit auf 160 km/h hatte bei einer Bremsbeschleunigung von -0,5 m/s2 keine Auswir-
kungen.
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Abbildung 21: Geschwindigkeitsabstufung Variante 3

Der resultierende Fahrzeitverlust in Variante 3 gegeniber Variante 0 (Vollausbau) be-
tragt ca. 1,8 Sekunden.

X x (150,3—-14979) km (150,3 —149,79) km
- = — =-1,8s
Vo km km

250 T 200 T

At =

Uneu

Unter allen Varianten, die eine stufenweise Anhebung der Streckengeschwindigkeit
vorsehen, verursacht Variante 3 damit die geringsten Fahrzeitverluste und ist daher als
aus betrieblicher Sicht guinstigste dieser Losungen einzustufen. Dieser Vorteil kann je-
doch nur unter Inkaufnahme technischer, wirtschaftlicher und umweltbezogener Nach-
teile erreicht werden, die sich insbesondere aufgrund der Anderungen an der Gleisge-
ometrie und den Verschiebungen der Gleislage ergeben.

Vergleich der Varianten

Die Varianten 0 bis 3 wurden unter Berticksichtigung technischer (Eingriffe in die Tras-
senfuhrung), betrieblicher (Fahrzeitgewinne/-verluste), wirtschaftlicher und umwelt-
fachlicher (Schutzguiter) Kriterien miteinander verglichen.

Die Varianten wurden dabei fur jedes Kriterium vergleichend gegentbergestellt und
eine Rangfolge erstellt. Die Variante mit der kriterientibergreifend besten Bewertung
geht als Vorzugsldsung aus dem Vergleich hervor.

Ergebnis des Vergleichs

Zusammenfassend ergeben sich bei den drei Varianten gegeniber dem Vollausbau
auf 250 km/h (Variante 0) folgende Vor-/Nachteile:
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Die Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf 250 km/h entsprechend der betriebli-
chen Aufgabenstellung ab km 147,2 (Strecke 4000) hatte aufgrund der umfangreichen
Eingriffe in die Trassenfihrung erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Umgebung
der Rheintalbahn zur Folge, da grofRe Eingriffe in die Stral3eninfrastruktur, die Ver-
kehrsbauwerke sowie die umgebende Bebauung im Stadtgebiet von Offenburg und je
nach Teilvariante in den Gewerbepark hoch® bzw. die Binzburghofe erforderlich waren.
Damit verbunden waren sehr hohe Baukosten im Vergleich zu den anderen Varianten,
weshalb ein Vollausbau aus wirtschaftlicher Sicht im Vergleich am schlechtesten zu
bewerten ist. Im Ergebnis wird die Variante O daher aufgrund nachteiliger Auswirkun-
gen hinsichtlich technischer, wirtschaftlicher und umweltbezogener Gesichtspunkte
ausgeschieden.

Da keine Regionalztige mit Hochstgeschwindigkeiten von mehr als 160 km/h geplant
sind und Fernverkehrszige zwischen km 147,2 und 148,68 wegen der geringeren Be-
schleunigungs- und Verzdgerungswerte nicht schneller als 160 km/h fahren werden,
kdnnen durch einen Ausbau zwischen km 147,2 und 148,68 auf mehr als 160 km/h
keine Fahrzeitersparnisse erzielt werden. Aus diesem Grund wurden mit den Varian-
ten 1 bis 3 verschiedene Mdglichkeiten zum Ausbau auf abgestuften Hochstgeschwin-
digkeiten untersucht.

Zwar sind mit Variante 1 keine Eingriffe in die Trassenfiihrung und in die Umgebung
(Bebauung, Stral3en, Verkehrsbauwerke) verbunden, da eine Erhdhung der Strecken-
geschwindigkeit auf 250 km/h und damit eine Vergrof3erung des Gleisabstandes erst
ab km 150,2 vorgesehen ist, weshalb diese Variante auch im wirtschaftlichen Vergleich
untereinander gut abschneidet. Demgegeniber stehen jedoch im Vergleich zu den an-
deren Varianten verhaltnismaRig hohe Fahrzeitverluste von 12,3 Sekunden.

Variante 2 unterscheidet sich im Vergleich zu Variante 1 dadurch, dass bei Variante 2
zwischen km 148,6 und km 150,2 eine Anhebung der Geschwindigkeit auf 180 km/h
erfolgt. Dadurch werden betriebliche Vorteile in Bezug auf den Fahrzeitverlust erzielt.
Durch technische Anpassungen an der Strecke (z.B. VergroRRerung der Uberhdhung
im Bogen) werden Eingriffe in die Umgebung vermieden, Eingriffe in die Trassenfih-
rung sind dabei unerheblich.

Variante 3 verfolgt eine Anhebung der Geschwindigkeit zwischen km 148,6 und
km 150,3 auf 200 km/h und anschlief3end auf 250 km/h. Zwar kdnnen dadurch gegen-
Uber den Varianten 1 und 2 geringere Fahrzeitverluste erreicht werden, wobei jedoch
eine Anpassung der Trassierung notwendig ist. Durch die Anderung der Gleisgeomet-
rie und die Verschiebung der Gleislage ergeben sich auch grél3ere Eingriffe in die Um-
gebung (Stral3en, Verkehrsbauwerke), weshalb Variante 3 vergleichsweise hohere
Baukosten verursacht als die Varianten 1 und 2.
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Tabelle 3: Gesamtbewertung der Varianten ,Ausbau der Rheintalbahn*

Untersuchungsaspekt Variante O Variante 1 | Variante 2 Variante 3
Betrieblich
E"j‘frze“"er'usm keine 123 |4 55 |3 1,8 2
Technisch
Eingriffe in die 7.350 m 4.350 m 4.350 m 5950m |3
Trassenfiihrung
Eingriffe in Infra- o
struktur (Ver- 9 EU/SU N N R
kehrshauwerke, 1 Strafe 2 EU/SU 2 EU/SU 2 EU/SU 1
Stral3en)
Wirtschattlich
.. . Geringe Geringe hoher als bei
hoher als bei den :
Baukosten Varianten 1 bis 3 Baukos- Baukos- den Varianten | 3
ten ten lund?2
umweltfachlich
Flachenneuzer- Eingriffe in die
schneidung, Ab- Bereiche seit-
Eingriffe in die riss Wohn u. Ge- keine keine lich des Bahn- 3
Umgebung werbegebaude, kérpers durch
Beeintrachtigung Verschiebung
Wohnumfeld, etc. der Gleislage
Gesamtbewertung 4 2 1 3
(Rangfolge)

*gegenuber der Variante 0, mit Vollausbau auf 250km/h

Aufgrund der grof3en Eingriffe in die StraReninfrastruktur, den Verkehrsbauwerken und
der umgebenden Bebauung im Stadtgebiet von Offenburg fiir die Geschwindigkeitsan-
hebung auf 250 km/h wird ein Vollausbau geman betrieblicher Aufgabenstellung (Vari-
ante 0) nicht weiterverfolgt, da sich die Anhebung der Geschwindigkeit aufgrund der
Beschleunigungs- und Verzdégerungswerte (siehe oben) nur stufenweise umsetzen
lasst und somit ein Vollausbau nicht sinnvoll ist.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Fahrzeitverluste und den nur unerheblichen
Eingriffen in die Trassenfihrung bzw. nicht vorhandenen Eingriffen in die Umgebung
(Bebauung, Straf3en) wird im Ergebnis die Variante 2 mit der vorgesehenen stufenwei-
sen Erhohung der Geschwindigkeit weiterverfolgt.
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2.7.2.2 NBS — Tunnelvarianten

Die abschnittsbezogenen Varianten der NBS wurden auf Grundlage des Tunnel Offen-
burg und unter Beriicksichtigung der Optimierungen aus der Planungshistorie zur Ver-
meidung der Eingriffe in die Wohnbebauung (siehe Kapitel 2.5) definiert, untersucht
und bewertet.

Nordanbindung und Verlauf des Tunnels in Offenburg
Beschreibung der Trassierungslésung

Die beiden getrennten Réhren des Tunnel Offenburg, die Ostréhre und die Westrohre,
sollen mit jeweils kreuzungsfreien Zufiihrungen an die beiden Richtungsgleise der
Rheintalbahn (Strecke 4000) und der Schnellfahrstrecke (Strecke 4280) angebunden
werden. Die dstliche Tunnelrdhre, in der die Ziige von Basel in Richtung Karlsruhe
fahren werden, wird an die nach Norden filhrenden Gleise der Rheintalbahn (Strecken-
gleis 4000-2) und der Schnellfahrstrecke (Streckengleis 4280-2) angebunden. Die
westliche Tunnelrdhre, in der die Zige von Karlsruhe in Richtung Basel fahren werden,
wird an die nach Suden fihrenden Gleise der Rheintalbahn (Streckengleis 4000-1) und
der Schnellfahrstrecke (Streckengleis 4280-1) angebunden. Dadurch kdnnen die Zuge
von den zwei bestehenden Strecken in den Tunnel fahren, ohne dass sich die Fahr-
wege der Zige in beiden Richtungen kreuzen.

Die beiden Tunnelréhren und deren Zufahrtsgleise werden im Folgenden beschrieben:

e Das westliches Zufiihrungsgleis zur Ostréhre zweigt nérdlich der SU B 28
von der Strecke 4280 ab und wird anschliel3end zwischen den Strecken 4000
und 4280 in einem Trogbauwerk abgesenkt, bis es das Tunnelportal des Offen-
burger Tunnels erreicht. Im Tunnel unterquert es die Strecke 4000 und trifft an-
schlielBend unterirdisch in einem Verzweigungsbauwerk mit dem dstlichen Zu-
fuhrungsgleis zur Ostréhre zusammen.

e Das 0stliche Zufiihrungsgleis zur Ostréhre zweigt nérdlich der SU B28 von
der Strecke 4000 ab und wird anschlie3end 6stlich der Strecke 4000 in einem
Trogbauwerk abgesenkt, bis es das Tunnelportal des Offenburger Tunnels er-
reicht. Im Tunnel wird die Strecke 4282 bis zu einem Verzweigungsbauwerk
gefuihrt, wo sie in das Streckengleis 4281-2 einmundet.

e Das westliche Zufiihrungsgleis zur Westréhre zweigt nach der EU iber die
K 5366 vom Streckengleis 4280-1 ab und wird anschlie3end in einem Trogbau-
werk bis zum Tunnelportal des Offenburger Tunnels abgesenkt. Das Trogbau-
werk verlauft nicht parallel zur Strecke 4280, da die K 5324 mit einer eigenen
SU tiber das Trogbauwerk gefiihrt wird, ohne die bestehende SU zu beeintrach-
tigen. AnschlieBend unterquert das Gleis im Tunnel die Strecken 4280, 4000
und 4263-1 und wird unterirdisch in einem Verzweigungsbauwerk mit dem 6st-
lichen Zufiihrungsgleis zur Westrohre zusammengefihrt.

Stand: 23.05.2024 Kofinanziert von der Fazilitat Seite 91
,Connecting Europe“ der Europdischen Union



Unterlage 1.2

Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Das 6stliche Zufiihrungsgleis zur Westréhre zweigt an der EU Durbach vom
Streckengleis 4000-1 ab, verlauft anfangs parallel zur Strecke 4000 und wird
dann in einem Trogbauwerk abgesenkt. Im Trogbauwerk verlaufend unterquert
es die Strecke 4000 und verlauft anschliel3end parallel zum Streckengleis 4263-
1 bis zum Tunnelportal des Offenburger Tunnels. Im Tunnel wird das 0Ostliche
Zufuhrungsgleis zur Westrohre bis zu einem Verzweigungsbauwerk gefihrt, wo
es in das Streckengleis 4281-1 einmiindet.

Die Ostrohre des Offenburger Tunnels besitzt im Norden zwei Tunnelportale
fur die Strecken 4281-2 und 4282, die in einem unterirdischen Verzweigungs-
bauwerk zusammengefihrt werden. Zunachst verlauft die Tunnelréhre dstlich
der Gleisanlagen und des Offenburger Guterbahnhof (Gbf), da die Tunnelréhre
in diesem Abschnitt Notausgangs- und Zugangsbauwerke zur Erdoberflache
mit Rettungsplatzen besitzt. AnschlieRend fihrt die Tunnelrbhre in einem
Rechtsbogen unter dem Offenburger Gbf hindurch und liegt dann in Parallellage
zur westlichen Tunnelrohre.

Die Westrdhre des Offenburger Tunnels besitzt im Norden zwei Tunnelportale
fur die Strecken 4281-1 und 4283, die ebenfalls in einem unterirdischen Ver-
zweigungsbauwerk zusammengefuhrt werden. Zunachst verlauft die Tunnel-
réhre unter den Gleisanlagen des Offenburger Gbf. AnschlieRend verlasst die
Tunnelrdéhre in einem Rechtsbogen den Offenburger Gbf und liegt dann in Pa-
rallellage zur dstlichen Tunnelrohre.

Nachdem die westliche und die dstliche Tunnelrohre die Parallellage erreicht
haben, verlaufen sie unterhalb von Offenburg in westlicher Richtung und
schwenken anschlie3end in einem Linksbogen in Richtung der Parallellage zur
BAB 5.

Begrundung der Trassierungslésung

Die oben beschriebene Trassenfuhrung ergibt sich durch die Beriicksichtigung der
nachfolgenden Zwangspunkte und Randbedingungen:

Maximale Langsneigung von 6 %o
Niveaufreie Zufiihrungen zu den Tunnelréhren im Norden

Vermeidung von Anderungen an den Gleisanlagen der Schnellfahrstrecke, da
eine Umtrassierung aufgrund der Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h sehr
aufwendig ist und den Betrieb wahrend der Bauzeit stark einschranken wirde.
Um eine hohenfreie Fuhrung der Zufahrtsgleise (Streckengleis 4281-2 und
4283) zum Tunnel Offenburg zu gewahrleisten und den fir die Trogbauwerke
erforderlichen Platzbedarf zu gewahrleisten, sind daher Verschwenkungen der
Gleise der Rheintalbahn (Strecke 4000) nach Osten notwendig. Zwischen den
beiden Verschwenkungen verlauft die Rheintalbahn wieder ungefahr in ihrer
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alten Lage, wodurch die bisherigen Brickenbauwerke tber Durbach und
K 5366 weiter genutzt werden kdnnen und damit eine Verschlechterung der
Verkehrs- und Gewassersituation vermieden werden kann.

e Um bauliche Anpassungen bzw. einen Neubau der EU Sander StraRRe und da-
mit betriebliche Einschrankungen und hohe Baukosten zu vermeiden sind die
Verschwenkungen der Gleise der Rheintalbahn erst siidlich der EU Sander
StralRe moglich.

e Maoglichst geringe Anderungen in Lage und Hohe an den Gleisanlagen im Be-
reich der BundesstraRen B 3 und B 28. Dadurch werden die Anderungen an den
StralRen minimiert.

o Die Trog- und Tunnelbauwerke beginnen erst stdlich des Hirnebachs, womit
grolRere Anpassungen am Gewasser vermieden werden kbnnen. Gewasserver-
legungen bzw. -zerschneidungen am Durbach, am Langenboschgraben und
am Winkelbach kénnen durch die Unterfahrung der Gewasser durch die Tun-
nelréhren ebenfalls verhindert werden.

o Eingriffe in die Wohnbebauung in Windschlag werden durch die Trassierung
vermeiden, da die Trogbauwerke der Westréhre erst siidlich der Ortslage be-
ginnen und die Ostréhre hier auf3erhalb der Ortslage Ostlich der Rheintalbahn
im Tunnel unterhalb der K 5366 und des Durbaches verlauft.

e Ein komplizierter Neubau der EU K 5366 und die damit verbundene lange Sper-
rung dieser wichtigen Verbindungsstral3e werden hierdurch ebenfalls vermie-
den. Eingriffe in das Bauwerk waren u. a. aufgrund beengter Verhaltnisse
schwer umsetzbar und wirden einen sehr hohen finanziellen Aufwand erfor-
dern.

e Erhaltder SU K 5324

o Wechsel von Offener Bauweise zu bergmannischer Bauweise mittels Tunnel-
bohrmaschine (TBM) so friih wie mdglich, um die Eingriffe in die Gleisanlagen
des Bahnhofes mit offenen Baugruben weitestgehend zu minimieren. Bau des
Tunnel Offenburg unter der bestehenden Bebauung in Offenburg ausschliel3-
lich in bergmannische Bauweise

o Der Tunnel verlauft zur Vermeidung von Betroffenheiten bei der Wohnbebau-
ung nordwestlich um Offenburg und in méglichst tiefer Lage unter der Bebau-
ung

Die Berticksichtigung der vorgenannten Zwangspunkte filhren zu der versetzten An-
ordnung der Zufahrtsgleise und Troge, was zur Folge hat, dass die beiden Tunnelréh-
ren unterschiedliche Langen aufweisen.
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Sudvarianten

Wahrend sich die Linienfuhrung des Tunnels im Norden und im Stadtgebiet von Offen-
burg aufgrund der Zwangspunkte ergibt, wird der Trassenverlauf im Stden mit der An-
schwenkung an die Parallellage zur BAB im Weiteren untersucht

Unabhéngig von der bereits durchgefiihrten Optimierung der Linienflihrung des Tunnel
Offenburg (siehe Kapitel 2.5) ergaben sich im Zuge der weiteren vertieften Planung
zusatzlich zu bericksichtigende Zwangspunkte im stidlichen Teil des Offenburger Tun-
nels. Jeder dieser Zwangspunkte stellt eine Betroffenheit dar, die im Vergleich der Va-
rianten bewertet wird.

Gewerbepark Hoch?:

Die Trasse des Offenburger Tunnels wird von dstlicher Richtung durch den Ge-
werbepark bestimmt. Der Gewerbepark beinhaltet bereits (Stand: 08/2021) die
folgenden Gebaude:

0 Produktionshalle von Richter Aluminium:
0 Lager- und Logistikhalle von GLS (General Logistic Systems)

0 Betriebsstatte des Nutzfahrzeug-Héndlers Martin Knirsch Kraftfahr-
zeuge GmbH

Weitere Geb&ude im Gewerbepark befinden sich derzeit in Bau oder Planung.
Folglich ist damit zu rechnen, dass die Bebauung des Gewerbegebiets zu Bau-
beginn des Offenburger Tunnels abgeschlossen ist.

StraReniberfiihrung SU L 99:

Die Briicke Uberfuhrt die L 99 (LandstralRe) tber die BAB 5. Die Fundamente
der Strafenuberfiihrung mit Pfahlgriindungen befinden sich im Projektgebiet
und sind bei der Trassierung zu berticksichtigen.

Zwei Freileitungsmaste (Netze BW, Uberlandwerk Mittelbaden):

0 Mast 1005 der 110 kV-Freileitung Weier — Eichstetten
0 Mast 1 der 20 kV-Freileitung Offenburg Kreuzschlag — Schutterwald
(Doppelleitung)

Zwei Maste der Bahnstromleitung 437 Freiburg - Appenweier der DB Energie
(110 kV-Freileitung):

o Mast 593
o Mast 592A
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BAB 5:

Die Autobahn verlauft im Projektgebiet von Nord nach Sid. Der Trassenverlauf
des Offenburger Tunnels wird aus westlicher Richtung durch die BAB 5 be-
stimmit.

Burgerwaldsee:

Der Burgerwaldsee ist ein ehnemaliger Kiesweiher, der zur Naherholung und fir
den Angel- und Tauchsport dient. Er liegt auf3erhalb von offiziellen Schutzge-
bieten (Wasser-/ FFH-/ Vogel-/ Naturschutzgebiete).

Schildvortrieb unter Gewéassern ist insbesondere bei geringen Uberdeckungen
kritisch hinsichtlich Stutzdruck und Wartung zu betrachten.

Bei einer Unterfahrung des Burgerwaldsees ist es ggf. erforderlich, sofern keine
ausreichend groRe Uberdeckung vorhanden, eine Auflast auf der Seesohle
oder einen Bodenaustausch vorzunehmen.

Da der See nicht als Schutzgebiet ausgewiesen ist, erscheinen temporare Mal3-
nahmen in Teilbereichen des Sees (Westufer) als genehmigungsfahig.

Daruber hinaus werden folgende Faktoren zum Bau der Tunnel als weitere Betroffen-
heiten bewertet:

Flachenbedarf:

Der erforderliche Flachenbedarf zum Bau des Tunnelbauwerks wird in Relation
zu den anderen technischen Losungsmoglichkeiten bewertet.

Sondermaflinahmen zum Bau der Tunnelbauwerke und deren Baugruben:
0 Tunnel in Schildbauweise / Tubbingrohren

o Tunnel in Offener Bauweise / Offene Baugrube

Die Trassenfiihrung des Tunnels im Endzustand (Lage der Réhren) hat bei allen tech-
nischen Losungsmaoglichkeiten keinen Einfluss auf die betrieblichen Ablaufe oder die
Instandhaltung. Die Achsen wurden nach dem aktuell giiltigen Regelwerk trassiert, es
werden keine Grenzwerte erreicht oder Gberschritten. Diese Betroffenheit muss daher
fur alle technischen Lésungsmadglichkeiten gleich bewertet werden.

Aufgrund der im vorherigen Kapitel aufgefihrten Zwangspunkte wurden verschiedene
Teilvarianten der Trassenfihrung des Offenburger Tunnels im sudlichen Teil des Pro-
jektgebiets entwickelt und untersucht. Die Varianten unterscheiden sich lediglich im
Suden des Tunnels, wahrend der nérdliche Bereich mit den Zufiihrungen und der Ab-
schnitt unter dem Stadtgebiet jeweils identisch ist (siehe hierzu Kapitel oben).
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Teilvariante 1
Die Lage der Teilvariante 1 ist im Anhang 2.1 dargestellt.

Der Trassenverlauf dieser Losungsmdglichkeit vermeidet die Unterfahrung des
Gewerbeparks mit der Tunnelbohrmaschine (TBM) und halt auch einen vergleichs-
weise grof3en Abstand zum Burgerwaldsee ein (horizontaler Abstand zwischen Schild
und Seeufer ca. 5 m). Die Trasse verlauft somit jedoch zwangslaufig auf einer Lange
von ca. 1.200 m teilweise mit beiden Tunnelrbhren unter der Autobahn, zudem
unterfahrt die TBM die Stral3entberfiihrung L 99.

Keiner der Freileitungs-Masten wird unterfahren. Lediglich der Mast 1 liegt noch knapp
innerhalb des Einflussbereichs des Schildvortriebs, die anderen Masten liegen
aufRerhalb.

Teilvariante 2
Die Lage der Teilvariante 2 ist im Anhang 2.2 dargestellt.

Prioritat bei dieser Losungsmaoglichkeit hat die Vermeidung von moglichen Schaden
durch Setzungen an der BAB 5, weswegen der Trassenverlauf deren Unterfahrung mit
der TBM vermeidet. Die Schildréhren verlaufen in einem so grof3en Abstand von der
BAB, dass diese auch nicht mehr im Einflussbereich der beiden Schildvortriebe liegt.
Die Abriickung der Trasse von der Autobahn bedeutet jedoch die Unterfahrung des
Gewerbeparks Hoch? sowie des Burgerwaldsees jeweils mit der dstlichen Tunnelréhre.
Das Briickenwiderlager der SU L 99 wird bei dieser Loésung mit der TBM ostlich
umfahren.

Der Mast 1005 der 110 kV-Freileitung Weier — Eichstetten wird von einer Schildrohre
unterfahren, die anderen drei Masten stehen jeweils zwischen den beiden Schildréhren
und somit im Einflussbereich des Schildvortriebs.

Teilvariante 3
Die Lage der Teilvariante 3 ist im Anhang 2.3 dargestellt.

Die Teilvariante 3 stellt einen Mittelweg zwischen den Losungsmadglichkeiten 1 und 2
dar. Die BAB 5 wird auf nur ca. 765 m und nur von der westlichen Réhre unterfahren.
Die 0stliche Rohre verlauft zwischen BAB und Gewerbepark. Sie unterquert somit nicht
die Gebaude von Aluminium Richter, GLS und Firma Knirsch, diese liegen jedoch noch
im Einflussbereich des Schildvortriebs.

Der Mast 1 wird von einer Schildréhre unterfahren. Die anderen drei Masten werden
zwar nicht im Zuge des Schildvortriebs unterfahren, stehen aber dennoch in dessen
Einflussbereich.
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Teilvariante 4
Die Lage der Teilvariante 4 ist im Anhang 2.4 dargestellt.

Durch eine Verringerung des Gleisabstandes soll der Tunnelbau weder unter der
BAB 5, noch unter den Gebauden des Gewerbeparks geplant werden. Wird in diesem
Bereich auf eine Schildbauweise verzichtet und der Tunnel stattdessen in offener
Bauweise errichtet, kann der Gleisabstand deutlich reduziert werden. Die Abstande zur
BAB und zum Gewerbepark wirden sich so merklich vergréf3ern. Die 0stliche
Schildrohre wirde so unter dem Burgerwaldsee verlaufen und das Bruckenlager der
SU L 99 ostlich umfahren. Sudlich der L 99 wiirde dann der Ubergang auf die offene
Bauweise erfolgen.

Die Startbaugrube fur den Schildvortrieb wirde weiter nordlich und somit deutlich
ungunstiger liegen. Die erforderliche BE-Flache wirde keinen Platz zwischen
Autobahn und Gewerbepark finden und die Andienung musste aus Richtung Suden
Uber mehr als 500 m durch die zuvor erstellende offene Baugrube erfolgen.

Der Mast 592A wirde im Endzustand tUber dem Tunnel stehen, der in offener Bauweise
gebaut werden soll und somit im Bauzustand auch in dessen Baugrube. Folglich wére
eine Umlegung des Mastes und somit auch der Leitungstrasse erforderlich.

Der Mast 593 wurde im Bauzustand zwischen den beiden Schildvortrieben und in sehr
geringer Entfernung zur Startbaugrube stehen. Sollte der Mast wahrend der
Bauarbeiten an der Stelle verbleiben, wéren umfangreiche Sicherungsmal3nahmen
erforderlich.

Die anderen beiden Masten wirden neben dem Tunnel bzw. zwischen den Tunnelréh-
ren stehen.

Teilvariante 5
Die Lage der Teilvariante 5 ist im Anhang 2.5 dargestellt.

Wie bei Teilvariante 4 ist bei dieser Losungsmadglichkeit der Ansatz die Verringerung
des Gleisabstandes. Jedoch wird hier planmé&fRig auch der Bereich mit dem geringeren
Gleisabstand im Schildvortrieb aufgefahren. Der vorgesehene minimale Abstand be-
tragt 0,6*Schilddurchmesser (entspricht ca. 16,5 m Gleisabstand). Somit wird ein Ver-
lauf beider Schildvortriebe zwischen der BAB 5 und Aluminium Richter, GLS und Firma
Knirsch erméglicht (keine Unterfahrung).

Mast 1005 und Mast 592A werden jeweils mit einer Schildrohre unterfahren. Mast 1
und Mast 593 stehen jeweils zwischen den beiden Schildréhren und somit im Einfluss-
bereich des Schildvortriebs.

Stand: 23.05.2024 Kofinanziert von der Fazilitat Seite 97
,Connecting Europe“ der Europdischen Union



Unterlage 1.2

Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

Vergleich der Teilvarianten

Bewertungskriterien

Fur die Bewertung wurde die im Folgenden aufgefiihrten Kriterien verwendet.

Bewertung des bautechnischen Risikos

Hier wird das bautechnische Risiko bewertet, das sich bei den einzelnen Be-
troffenheiten (siehe Kapitel 2.7.2.2) durch den Bau des Offenburger Tunnels im
untersuchten Bereich (Sudbereich) ergibt. Sowohl eine direkte Unterfahrung
der Bauwerke mit der TBM, als auch eine Lage jener Bauwerke im Einflussbe-
reich wird aufgrund von Risiken durch Setzungen negativ bewertet. Auch wird
danach differenziert, ob es fir die einzelnen Félle geeignete bzw. gut umsetz-
bare Vorwegmalinahmen zur Minimierung der Risiken gibt. Die Einordnung der
Betroffenheiten erfolgt in die GrolRenordnung zwischen ,5* (kein Risiko abseh-
bar) und ,0* (hohes Risiko)

Bewertung der Genehmigungsfahigkeit inkl. Umweltvertraglichkeit

Hier werden die Betroffenheiten der jeweiligen Verhandlungspartner (DB Ener-
gie, Netze BW, Uberlandwerke Mittelbaden, Stadt Offenburg, Privateigentiimer,
Behorden, Autobahnbetreiber) hinsichtlich Genehmigungsfahigkeit bewertet.
Dabei wird auch die Umweltvertraglichkeit berticksichtigt, welche in erster Linie
beim Burgerwaldsee Einfluss auf das Ergebnis des Vergleichs hat. Die Einord-
nung der Betroffenheiten erfolgt auch hier in die GroRenordnung zwischen ,,5"
(kein Risiko absehbar) und ,0* (hohes Risiko).

Bewertung der Baukosten

Hier werden die Kosten fiir den stdlichen Abschnitt des Offenburger Tunnels in
Relation zu den anderen Teilvarianten grob eingeordnet, wobei Baukosten ein-
schlie3lich praventiver MalBhahmen (Vorwegmalnahmen zur Risikominimie-
rung) berticksichtigt werden.

Bewertung der Bauzeiten

Hier wird die Bauzeit fir den sidlichen Abschnitt des Offenburger Tunnels in
Relation zu den anderen Teilvarianten grob eingeordnet.

Wichtung

Jede Betroffenheit wurde gewichtet. Hierbei wurde die Bedeutsamkeit der Betroffenheit
fur das Projekt gewertet. Die Wichtung ist unabh&ngig von der Teilvariante und erfolgte
in der GroRRenordnung zwischen ,1* (niedrig) und ,10* (hoch).

Auswertung

Es wurde jeweils (fir jede Betroffenheit) Wichtung und Bewertung miteinander multi-
pliziert und im Anschluss die Werte aufaddiert. Im n&chsten Schritt wurden die
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Ergebnisse der vier Bewertungskriterien (bautechnisches Risiko / Genehmigungsfahig-
keit / Baukosten / Bauzeiten) wiederum aufaddiert, woraus die Gesamtbewertung ent-
stand (siehe unterste Zeile der Bewertungstabelle). Die Teilvariante mit der héchsten
Punktzahl geht als Vorzugslésung aus dem Vergleich hervor.

Ergebnis des Vergleichs

Die Betroffenheiten am Gewerbepark hoch® und an der BAB 5 fallen aufgrund deren
Bedeutung im Hinblick auf die Auswirkungen wéhrend des Tunnelbaus besonders ins
Gewicht und wurden demzufolge zehnfach gewichtet.

Teilvariante 1 halt einen vergleichsweise groRen Abstand zum Gewerbepark hoch?®und
zum Burgerwaldsee ein, wodurch hierbei kein bzw. nur ein geringes bautechnisches
Risiko besteht und damit in diesem Zusammenhang eine positive Bewertung der Ge-
nehmigungsfahigkeit, der Baukosten und der Bauzeit erhalt. Demgegeniiber steht je-
doch die grof3flachige Unterfahrung der BAB 5 durch den Tunnel im Schildvortrieb. Die
BAB 5 liegt dabei im Einflussbereich beider Tunnelréhren, was zum einen zu bautech-
nischen Risiken durch Schaden an der BAB und zum anderen zu bauzeitlichen Voll-
sperrungen der BAB fihrt. Dies fuihrt dazu, dass die Teilvariante 1 im Vergleich insge-
samt als nachteilig zu bewerten ist.

Durch die Vermeidung der Unterfahrung der BAB 5 bei Teilvariante 2 kbénnen die damit
verbundenen Auswirkungen in Bezug auf technische und bauzeitliche Faktoren gegen-
Uber Teilvariante 1 reduziert werden, jedoch entstehen dadurch nachteilige Auswirkun-
gen bei der Unterfahrung des Gewerbeparks. Es besteht die Gefahr von Beschadigun-
gen der Geb&ude und einer Gefédhrdung des Betriebsablaufes, méglicherweise muss
die Produktion wéhrend des Vortriebs unter dem Geb&ude eingestellt werden. Da die
Baukosten in diesem Zusammenhang jedoch geringer sind als bei der Unterfahrung
der BAB 5, ist Teilvariante 2 insgesamt positiver zu bewerten als Teilvariante 1.

Bei Teilvariante 3 — ein Mittelweg zwischen den Teilvarianten 1 und 2 — wird die BAB 5
von der westlichen Tunnelréhre in geringerem Mal3e als Teilvariante 1 unterfahren und
der Gewerbepark liegt lediglich im Einflussbereich der 6stlichen Réhre. Dadurch ent-
stehen jedoch Risiken an beiden Betroffenheiten, weshalb die Teilvariante 3 im Ergeb-
nis in der Bewertung zwischen den Teilvarianten 1 und 2 anzusiedeln ist.

Wird der Tunnel im Schildvortrieb in diesem Sidabschnitt verkiirzt und stattdessen in
offener Bauweise errichtet, kann der Gleisabstand verringert werden. Diese Teilvari-
ante 4 vermeidet sowohl die Unterfahrung der BAB 5 als auch die des Gewerbeparks,
wodurch die Kriterien Bautechnisches Risiko und Genehmigungsfahigkeit im Vergleich
zu den anderen Teilvarianten positiv bewertet werden kénnen. Demgegeniber stehen
jedoch die hohen Baukosten durch den verhaltnisméRig langen Tunnel in offener Bau-
weise, was im Ergebnis dazu fihrt, dass die Teilvariante 4 im Vergleich die schlech-
teste aller Losungen ist.
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Die Teilvariante 5 ,TBM mit verringertem Abstand“ geht als Vorzugslésung aus dem
Vergleich hervor. Weder die BAB 5, noch die Gebaude im Gewerbepark hoch® werden
vom Tunnel unterfahren, wodurch die bautechnischen Risiken hierbei in Grenzen ge-
halten werden kdnnen. Auch beim Bewertungskriterium der Genehmigungsfahigkeit
liegt die Teilvariante 5 auf Platz 1. Im Ergebnis spricht auch Gesamtbewertung dafr,
die Teilvariante 5 als Vorzugslosung weiter zu verfolgen.

Die Gesamtbewertung der Teilvarianten ist in Tabelle 4 dargestellt. Eine detaillierte
Bewertung der Varianten kann dem Anhang 2.6 entnommen werden.

Tabelle 4: Gesamtbewertung der Stdvarianten

Bewertung Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 |Variante 4 | Variante 5
Bautechnisches Risiko | 147 145 144 171 145
Genehmigungsfahigkeit | 155 152 151 163 168
Baukosten 144 161 158 122 154
Bauzeiten 220 220 220 195 215
Gesamtbewertung 666 678 673 651 682
Platzierung 4 2 3 5 1

Basierend auf diesem Ergebnis wird im Studen des Projektgebiets zwischen den beiden
Schildvortrieben ein gegenuber dem Norden verringerter Abstand vorgesehen. Hier-
durch lassen sich die im Zuge der Bauarbeiten entstehenden Risiken bei den einzelnen
Betroffenheiten minimieren. Mit dieser Lésung sind sowohl die Eingriffe in die BAB 5
als auch in das Gewerbegebiet ,Hoch3* minimiert. Die bautechnischen Risiken sind
durch entsprechende vorzusehende praventive Malinahmen weitestgehend reduziert
und beherrschbar.
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2.8

Ergebnis der Variantenprufung und Begrindung der gewéhlten

Losung

Auf der Grundlage der aus der abschnittstibergreifenden Variantenbetrachtung hervor-
gegangenen Vorzugslésung eines Tunnels fir den Guterverkehr in Offenburg mit an-
schlieBender Autobahnparallele sowie einem Ausbau der bestehenden Rheintalbahn
(siehe Kapitel 2.6.4) wurden im Rahmen der abschnittsbezogenen Untersuchung klein-
raumige Varianten an der Rtb und der NBS gepruft und bewertet(siehe Kapitel 2.7.2).

In der abschnittsiibergreifende Variantenabwagung zeigt sich in der Summe der Ab-
wagung der Umweltbelange der entscheidungserheblichen Schutzgiter Tiere, Pflan-
zen und die biologische Vielfalt, Boden, Wasser sowie Landschaft zwar - vom Schutz-
gut Menschen abgesehen - eine leichte Tendenz zu anderen Varianten aber unter Be-
rucksichtigung der besonderen Bedeutung des Schutzgutes Menschen stellt die grol3-
raumige Variante 1 mit der Biindelung mit der bebauungsfernen BAB 5 und des Tun-
nels Offenburg und somit der hohen Entlastung stark larm- und erschitterungsbelas-
teter Siedlungen eine vorzugswirdige Trasse dar. Auch hinsichtlich des Schutzgutes
Landschaft weist diese Variante Vorteile gegeniiber den anderen Varianten auf (siehe
Kapitel 2.6.4).

Bei der kleinrdumigen Variantenabwégung im Hinblick auf den Ausbau der Rheintal-
bahn zeigt sich, dass aufgrund der grofRen Eingriffe in die Stral3eninfrastruktur, den
Verkehrsbauwerken, der umgebenden Bebauung im Stadtgebiet von Offenburg mit
teils umfangreicher Beseitigung von Wohnbebauung sowie der weiteren Zerschnei-
dung von Flachen stidwestlich von Offenburg durch die Geschwindigkeitsanhebung auf
250 km/h ein Vollausbau der Rtb gemal} betrieblicher Aufgabenstellung (Variante 0)
nicht weiterverfolgt wird. Die Anhebung der Geschwindigkeit I&sst sich aufgrund der
Beschleunigungs- und Verzégerungswerte nur stufenweise umsetzen, somit ist ein
Vollausbau nicht sinnvoll. Im Ergebnis des Vergleichs einer stufenweisen Erhéhung
der Geschwindigkeit stellt die Variante 2 mit einem Ausbau bis km 148,6 auf 160 km/h,
bis km 150,2 fir 180 km/h und anschlieRendem Ausbau fir 250 km/h die insgesamt
geeignetste Losung dar(siehe Kapitel 2.7.2.1).

Die Linienfuhrung des Tunnels im Norden und im Stadtgebiet von Offenburg sowie die
Anbindung des Tunnels im Norden an die bestehende Rtb und die SFS werden im
Wesentlichen durch Zwangspunkte sowie durch Rahmenbedingungen aufgrund plane-
rischer Vorgaben bestimmt. Die Anbindung der Tunnelréhren erfolgt im Bereich der
bestehenden Gleisanlagen, was Eingriffe in die umliegende Wohnbebauung und die
Umwelt minimiert.

Fir den Trassenverlauf des Tunnels im Stiden mit der Anschwenkung an die Parallel-
lage zur BAB 5 wurden verschiedene kleinraumige Varianten untersucht und bewertet,
welche je nach Verlauf unterschiedliche Betroffenheiten (Gewerbepark, BAB 5,
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Burgerwaldsee etc.) auslosen(siehe Kapitel 2.7.2.2). Im Ergebnis wird im Suden des
Projektgebiets ein verringerter Gleisabstand zwischen den beiden Schildvortrieben vor-
gesehen. Mit dieser Lésung (Teilvariante 5) werden weder die BAB 5 noch Gebaude
des Gewerbegebietes ,Hoch3" unterfahren und somit tunnelbautechnische Risiken mi-
nimiert. Die Auswirkungen auf die Umwelt sind auf die Eingriffe ins Grundwasser redu-
ziert, welche in allen Varianten als gleich einzustufen sind.

Zusammenfassend ist damit unter der mit dem Vorhaben verfolgten Ziele festzuhalten,
dass nach Bewertung der Varianten am Mal3stab der Projektziele und nach Abwagung
aller entscheidungsrelevanten Sachverhalte incl. der Umweltbelange ein stufenweiser
Ausbau der bestehenden Rheintalbahn (Variante 2) und ein Tunnel fir den Giterver-
kehr mit Umfahrung des Stadtgebietes mit verringertem Abstand der Tunnelréhren im
Siden (Teilvariante 5) mit einer Weiterfihrung der NBS in Parallellage zur BAB 5 als
vorzugswurdige Trasse aus der Variantenuntersuchung hervorgeht.
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Abklrzungen

ABS
AEG
B3
BAB 5
BE

Bf
BImSchG
BSWAG
BVWP
BW
DB AG
EU

EU
FFH
Gbf
GLS
GmbH
Hbf
ICE

K 5366
KF

kv

L 99
LUBW
NBS
NEAT
oBW
oG
OKVO
Pbf
PfA
POS
PU

QS
ROV
RP
Rtb
SGV
SPFV
SPNV

Ausbaustrecke

Allgemeines Eisenbahngesetz
Bundesstral3e mit Nummer
Bundesautobahn mit Nummer
Baustelleneinrichtung

Bahnhof
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Bundesverkehrswegeplan
Baden-Wirttemberg

Deutsche Bahn AG

Européische Union
Eisenbahniberfiihrung
Fauna-Flora-Habitat

Guterbahnhof

General Logistic Systems
Gesellschaft mit beschréankter Haftung
Hauptbahnhof

Inter City Express

KreisstralRe mit Nummer
Kernforderung

Kilovolt

Landesstral3e mit Nummer
Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wirttemberg
Neubaustrecke

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
Offene Bauweise

Offenburg

Okokonto-Verordnung
Personenbahnhof
Planfeststellungsabschnitt

(Schnellbahnverbindung) Paris — Ostfrankreich — Stidwestdeutschland

Personenunterfiihrung
Querschnitt
Raumordnungsverfahren
Regierungsprasidium
Rheintalbahn (Strecke 4000)
Schienenguterverkehr
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr

Stand: 23.05.2024

Kofinanziert von der Fazilitat
,Connecting Europe“ der Europdischen Union

Seite 103



Unterlage 1.2 Vorhaben:
ABS/NBS Karlsruhe — Basel, Streckenabschnitt 7
PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel Offenburg)

StA Streckenabschnitt

Str Strecke

suU StraBeniberfiihrung

TEN Transeuropaische Netze

TBM Tunnelbohrmaschine

VBK Verbindungskurve Nord

VSG Vogelschutzgebiet

VWI Verkehrswissenschaftlichen Institut der Universitat Stuttgart
VZG Verzogerung

WSG Wasserschutzgebiet
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