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IG BOHR: , Die Zustande, die man heute im Mittelrheintal besichti-
gen und vor allem anhdren kann, wollen wir am sudlichen Ober-
rhein nicht”

Die stidbadische Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und Hoch-Rhein (IG
BOHR), die acht Burgerinitiativen mit 22.000 Mitgliedern vertritt, ist Mitveranstalterin
des Ersten Internationalen Bahnlarmkongresses am 13. und 14. November 2010 im
mittelrheinischen Boppard. Den aus ihrer Sicht inakzeptablen Bahnplanen fir den
viergleisigen Ausbau der Rheintalbahn von Offenburg bis Weil am Rhein setzt sie das
Alternativkonzept ,Europatrasse BADEN 21" entgegen.

BADEN 21 ist fern von jedem Lokalkolorit und steht fiir ein wesentliches Teilstlick der
europaischen Guterzugtrasse Nr.1 von Rotterdam bis Genua. Als ein in sich geschlos-
senes, auch aus Sicht der Bahnplaner technisch und betrieblich machbares Gesamtal-
ternativkonzept zur Antragsplanung der Deutschen Bahn AG, zeigt es auf, wie sich der
neue, mit Glterztigen hochbelastete Schienenverkehrsweg in den 2000-jahrigen Kul-
turraum am Oberrhein integrieren lasst. Leitmotiv ist dabei der Schutz des Menschen
vor den verheerenden Auswirkungen des vor allem n&chtlichen Guterzuglarms. Mit der
vorgeschlagenen Lésung sind Larmschutzkriicken wie ,,Schienenbonus” und ,akusti-
sche Kafighaltung“ hinter Larmschutzfenstern verzichtbar. Ob die Alternative wirklich
mehr kostet als der DB-Entwurf, wie ohne Beweis gerne behauptet wird, ist noch nicht
abschliel3end geklart. Etwaige Mehrkosten hétten aber jedenfalls das notwendige Mehr
an Qualitat und ein Mehr an Akzeptanz durch die betroffene Bevélkerung zur Folge.

Die Macher von BADEN 21 sind die Birgerinitiativen und eine iberzeugende Mehrheit
der vom Bahnausbau betroffenen Kommunen, die Regionalversammlungen und die
Landkreise zwischen Offenburg und Weil. Das Land hat sich kirzlich erneut hinter die
Kernforderungen der Region gestellt, um der dringend notwendigen Ausbaumaflnahme
die erforderliche Akzeptanz zu sichern. Sie kénnen daher mit Fug und Recht als abge-
stimmte Position von Land und Region gelten, die auch im Projektbeirat Rheintalbahn
gemeinsam vertreten wird. Die Region am sudlichen Oberrhein hegt daher die hohe
Erwartung, dass die schwarz-gelbe Bundesregierung und die schwarz-gelbe Landes-
regierung nunmehr zigig eine Finanzierungsvereinbarung zur Umsetzung von BADEN
21 treffen. Nach mehr als sieben Jahren beharrlichen Eintretens fir eine menschenver-



tragliche, umweltgerechte und zukunftstaugliche Schieneninfrastruktur neigt sich die
Geduld der siidbadischen Bahnanrainer allméhlich dem Ende zu.

Die Kernforderungen zur Realisierung der Europatrasse BADEN 21

Die Kernforderungen verfolgen jede fir sich spezifische Ziele, die nicht miteinander
vergleichbar und miteinander aufrechenbar sind. Als eines der wichtigsten Infrastruk-
turprojekte des Landes kann BADEN 21 nur als integrale Paketlésung mit definierten
Schnittstellen zwischen den Kernforderungen umgesetzt werden.

Kernforderung 1: Ein Giterzugtunnel mit einer zweigleisigen Réhre in Offenburg

Zwei mit Gber 100.000 Guterziigen pro Jahr hochbelastete Gleise mitten durch die
Stadt Offenburg zu fuhren, ware das Ende jeder verninftigen Stadtentwicklung. Selbst
monstrdse Schallschutzwande mit bis zu 12 m (!) Héhe kénnen einen breiten Larmtep-
pich mit tber 3000 passiv zu schutzenden Wohneinheiten nicht verhindern. Mehrjéhri-
ge, das stadtische Leben massiv beeintréachtigende Bauarbeiten mit nachtlichem Bau-
larm ist der Stadtbevolkerung nicht zuzumuten. Der misslungene Ansatz der Bahnpla-
ner lasst sich am besten durch eine Tunnellésung im Westen der Stadt korrigieren, die
kostengiinstig zu haben ist, wenn sie fur reinen Guterverkehr ausgelegt wird. Der leise
Personenverkehr kann durch die Stadt rollen, evtl. laute Hochgeschwindigkeitsztige
fahren nachts nicht.

Kernforderung 2: Eine zweigleisige Guterzugtrasse entlang der Bundesautobahn A5
zwischen Offenburg und Riegel mit optimalen Larmschutz fur diese Trasse

Die Gitertrasse unter Offenburg kann zwar an die alte Rheintalbahntrasse herange-
fuhrt werden, wirde dann aber siidlich der Stadt ein Uberwerfungsbauwerk erforderlich
machen. Verheerend waren die Auswirkungen der Glterzlige vor allem auf die Stadte
Lahr, Mahlberg-Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim und Kenzingen, die mitten durch
die Wohnbebauung oder direkt an ihr vorbei fahren wiirden — nachts im Dreiminuten-
takt bei vollig unzureichendem Schallschutz und hohem Gefahrgutrisiko. Was die
Bahnplaner der Stadt Freiburg durch Fihrung der Glterzugtrasse an der Autobahn A5
zischen Riegel und Munzingen/Mengen ersparen wollen, wird den genannten Stadten
unverstandlicherweise versagt. Die beste Lésung ist daher, die Offenburger Tunnel-
trasse so zu fuhren, dass sie sich nahtlos dstlich an die A5 anschmiegen kann. Das
vermeidet nicht nur ein machtiges Uberwerfungsbauwerk sudlich von Offenburg, son-
dern zwei weitere bei Kenzingen. Die so von Norden kommende autobahnparallele
Guterzugtrasse kann dann nahtlos in die Westumfahrung Freiburgs entlang der A5
einmiinden, wie sie von der Deutschen Bahn geplant ist.

Es soll nicht verhehlt werden, dass diese Kernforderung von BADEN 21 nicht die unge-
teilte Zustimmung aller Kommunen gefunden hat. Dass ,Alle* mit einer so ausgedehn-
ten InfrastrukturmafRnahme wie der Ausbau der Rheintalbahn, die tief in das Geflge
einer ganzen Region eingreift, einverstanden sind, ist kaum zu erwarten. Fur die Ent-
scheidung Uber die Trassenlage sollte jedoch die Gewichtung der Larmbetroffenheit
maf3gebend sein: An der Rheintalbahn waren 15 Mal mehr Menschen vom Glterzug-
larm betroffen als an der A5. Selbst die Bahnplaner konstatieren in ihrem Erlaute-
rungsbericht: ,Ein Konfliktpotenzial in Bezug auf die [Larm]Orientierungswerte geman
DIN 18005-1, Beiblatt 1, ist vor allem fiir die Ortslagen entlang der Rheintalbahn gege-
ben, da die Wohnbebauung hier zum Teil unmittelbar an die Trassenfihrung angrenzt.
Im Einwirkungsbereich der BAB sind die Abstande zu den nachstgelegenen Siedlungs-
flachen zum Teil erheblich grof3er.” Das ist der Punkt: Wenige Menschen lassen sich
weitaus einfacher effizient vor Larm schiitzen als sehr viele Menschen. Der Larmschutz
der DB-Antragstrasse ist schon heute ausgereizt und Uberlie3e die Betroffenen ihrem



Schicksal. Neben dem herausragenden Gewicht des Larmschutzes missen andere
Abwagungskriterien zurlickstehen.

Kernforderung 3: Trassenabsenkungen mit lokal verstarkten LArmschutzmalRnahmen
an der vorgesehenen A5-parallelen Glterzugtrasse von Riegel bis Munzingen/Mengen

Damit die die Kernstadt schonende Westumfahrung Freiburgs die Bewohner der west-
lichen Stadtteile und der Umlandgemeinden nicht tGber Gebihr benachteiligt, muss der
Larmschutz an der Glterzugstrecke wesentlich verbessert werden. Die Hohe und Lan-
ge der von den Bahnplanern vorgesehenen Schallschutzwéande sind véllig unzurei-
chend. Zur Minderung der Trennwirkung muss die Trasse im Rahmen der Mdglichkei-
ten abgesenkt werden. Im Hinblick auf die Kernforderung 4 ist auch das Nordportal des
Mengener Tunnels abzusenken. Das sog. besonders iiberwachte Gleis (BUG) ist we-
gen der bei reinen Guterstrecken nachgewiesenen unzureichenden Larmminderungs-
wirkung als aktive SchallschutzmalRnahme inakzeptabel. Die Larmschutzmalinahmen
sind ggf. mit Galerien so zu projektieren, als sei der ,Schienenbonus* fiir hochbelastete
Guterzugstrecken bereits abgeschafft, wie dies ein Novellierungsvorschlag der Ver-
kehrslarmschutzverordnung vorsieht.

Kernforderung 4: Teilgedeckelte Tieflage der Giterzugtrasse von Munzingen/Mengen
bis stidlich Buggingen (Birgertrasse)

Der Streckenabschnitt vom Mengener Tunnel zum Bugginger Knoten ist der einzige
zwischen Karlsruhe und Basel, auf dem die reine Giterzugtrasse ungebindelt mit ei-
nem anderen Verkehrsweg quer durch das landwirtschaftlich intensiv genutzte Nordli-
che Markgréaflerland verlauft. Dies ist auch der Naherholungsraum von Bad Krozingen,
dem umsatzstarksten Heilbad im Land, in dessen Ausbau und Zukunftsfahigkeit die
Landesregierung schon hohe Summen investiert hat — in einem strukturschwachen
Raum flr die Arbeitsplatzsituation von unschatzbarem Wert. Damit von dem Eingriff in
die Landschaft mdglichst wenig zu sehen und zu héren ist, fordern die Anrainerkom-
munen und ihre Blrger eine Absenkung der Glterzugtrasse mit einer Teildeckelung an
den besonders kritischen Stellen (,BlUrgertrasse”). Bei dieser Trassenvariante ist der
Schutz vor dem Giiterzuglarm lediglich ein Aspekt der Alternativplanung. Gleichberech-
tigt daneben steht der Schutz der Landschaft und ihres pragenden Bildes. Ebenso
wichtig ist der Schutz der Ackerfluren fur die intensive Landwirtschaft mit Sonderkultu-
ren auf fruchtbarsten Bdden, die mit einem ausgekliigelten Bewadsserungssystem die
Existenzgrundlage zahlreicher Betriebe sichern.

Kernforderung 5: Absenkung der Fern- und Guterverkehrstrasse mit optimiertem ak-
tivem Schallschutz in Weil-Haltingen

Die beste Losung fir den Schallschutz aus Sicht der Trassenanrainer in Weil ist eine gede-
ckelte Tieflage der Guter- und Fernverkehrstrasse durch Haltingen mit guinstigen Auswirkun-
gen auf weitere Stadtteile. Bund und Bahn haben diese Trassenvariante mit der Begrindung
des enormen Zeitdrucks und des nicht vorhandenen Spielraums beim Bau dieses Strecken-
abschnitts abgelehnt. Im Rahmen von Plananderungen ergeben sich dennoch Mdglichkeiten
fur Verbesserungen. Gefordert wird eine Absenkung der Trasse so weit wie moéglich, gekop-
pelt mit héheren und langeren Schallschutzwé&nden mit dem Ziel, die Wechselwirkung von
Schallschutz- und Trennwirkung zu optimieren.

Kernforderung 6: Niveaufreie Anbindung des Katzenbergtunnels an die Neubaustre-
cke, damit mdglichst alle Guterztuge durch den Tunnel gefiihrt werden kénnen

Urspringlich sollte die Nutzung des Katzenbergtunnels dem schnellen Personenfernverkehr
vorbehalten bleiben. Inzwischen ist die DB angehalten, nachts alle Giterziige durch den
nachtlich ansonsten praktisch verkehrsfreien Tunnel zu fiihren. Dazu sieht die Planung der



DB vor, den Tunnel Uber Weichenverbindungen niveaugleich an die Neubaustrecke anzu-
binden. Dem widerspricht die Region, da so die volle Kapazitat des Tunnels fur die Aufnah-
me des Giuterverkehrs zur Larmentlastung der Isteiner Klotz-Gemeinden nicht ausgenutzt
werden kann. Die Region fordert daher eine niveaufreie Anbindung durch Unterfahrung der
ICE-Gleise durch die Guterzuggleise vor den beiden Tunnelportalen. Abbrems- und Wieder-
anfahrvorgange und Sicherheitsrisiken kénnen so minimiert werden. Im Knoten Buggingen
ermoglichen nach Realisierung der Kernforderung 4 in Tieflage ankommende Giterzige
zwanglos die niveaufreie Verknipfung. Sie liel3e sich auch zwischen dem Sidportal und Ei-
meldingen im Rahmen einer Plananderung realisieren. Damit sind die Voraussetzungen ge-
schaffen, dass moglichst alle Transitguterziige durch den Katzenbergtunnel fahren kdnnen
und dass dadurch auf der alten Rheintalstrecke ein 30-Minuten-Takt fir die Regio-S-Bahn
Freiburg — Basel mdglich wird.
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