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Vorwort

Die Rheintalstrecke zahlt nicht nur zu den bedeutenden Hauptabfuhrstrecken der
Deutschen Bundesbahn (DB), sie ist auch die Hauptzulaufstrecke fiir die geplanten
neuen Eisenbahnalpentransversalen (NEAT) durch die Schweiz und damit in der Relation
Nordsee - Norditalien eine der zentralen europaischen Schienenverkehrsachsen.

Auch bei Optimierung der Auslastung durch moderne Computer-Technik genugt ihre
Kapazitat nicht zur Bewaltigung der im europdischen Raum anwachsenden Verkehrs-
mengen. Im Entwurf des Bundesverkehrswegeplans '92 ist daher die Strecke Karlsruhe -
Basel durchgangig viergleisig ausgewiesen.

Fiir den Abschnitt von Kenzingen bis Schliengen ist nach dem Landesplanungsgesetz
ein Raumordnungsverfahren notwendig. In diesem empfindlichen Raum gilt es, eine L6~
sung zu finden, die allen Belangen weitgehend gerecht wird.

Bereits wahrend der Erstellung der Raumordnungsunteriagen hat die DB die Offent-
lichkeit intensiv informieri, Konflikte mit Biirgern und Planungstragern diskutiert und
Planungsanregungen aufgenommen. Das weite Spannungsfeld der Ansichten sowohl
aus raumordnerischer als auch aus umweltmaBiger Sicht sowie die immens hohen
Investitionskosten fiihrten dabei zu zwei Trassen, fiir die die DB ein Raumordnungs-
verfahren beantragt.

Die vorliegenden Unterlagen gliedern sich in die Untersuchung zur Raumordnung
(Band 1) unter Einbindung der Unterlagen zur Umweltvertraglicheitspriifung (Band 2)
und der Fachbeilagen (Band 3).

Die erginzenden Hinweise in der Gesamtdarstellung in Band 2 ermoglichen - falls
erforderlich - weitere Informationen.

Die Unterlagen dienen der grundsatzlichen Bestimmung der weiter zu verfolgenden
Variante. Die parzellenscharfe und rechtsverbindliche Festlegung der Details erfolgt in
den nachfolgenden Planungsabstimmungen und dem anschlieBenden Planfeststel-
fungsverfahren.

Die vorliegende Kurzfassung der Gesamtuntersuchung ermoglicht die grundsatzliche
Information liber die Unterlagen zum Raumordnungsverfahren.

@?M/

Karisruhe, den 30.06.93

Dipl. Ing. Ridiger Harmuth
Projektleiter
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1. Grundlagen

I Grundlagen

1. Einleitung

Der Korridor Karlsruhe - Basel besitzt im Netz der DB auch fiir den internationalen
Verkehr eine herausragende Bedeutung.

Der vorliegende Abschnitt liegt in der Region Stdlicher Oberrhein, die dem Regie-
rungsbezirk Freiburg des Landes Baden-W(irttemberg angehoért.

Er beginnt bei Kenzingen mit dem Rheintalbahnkilometer 183,0 und endet bei
Schliengen mit dem Rheintalbahnkilometer 241 ,6.

Im Norden schlieBt er an den Planfeststellungsabschnitt 7.4 (Ettenheim - Kenzingen),
im Stden an den Planfeststellungsabschnitt 9.1 (Schliengen - Eimeldingen) an.

2. Bezeichnung des Vorhabens

2.1 Trager des Vorhabens.

Die Deutsche Bundesbahn plant auf Grundlage der Bundesverkehrswegeplanung
(Entwurf zum BVWP'92) die Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe - Basel als groB-
raumige Verbindung zwischen den siddeutschen Verdichtungsraumen und Bestandteil
der Hauptabfuhrstrecke Nord-Sid im europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz.

Die Unterlagen zur Abstimmung des Vorhabens mit den Belangen der Raumordnung
und Landesplanung fur den nachfolgend betrachteten Streckenabschnitt werden von
der Bundesbahndirektion Karlsruhe vorgelegt.



1. Grundlagen

2.2 Art und Ziele des Vorhabens

Das Vorhaben ist Teil der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe - Basel, die 4-glei-
sig ausgebaut werden soll.

Durch die damit verbundene Verbesserung der Linienflhrung wird ermoglicht, daB

zukUnftig Zige vom Typ Inter-City-Express (ICE) mit hohen Geschwindigkeiten ver-
kehren konnen.

Gleichzeitig soll der vorhandene KapazitdtsengpaB beseitigt werden, damit parallel
zum schnellen Personenfernverkehr ausreichender Freiraum flr den Gliterverkehr
bereitgestellt werden kann und die Grundlage fir die Abwicklung eines leistungsfahi-
gen Personennahverkehrs geschaffen wird.

Nachf. Abb. 1 - 0 GesamtUbersicht S.1-3
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I. Grundlagen

. 2.3 Elemente des Vorhabens

i Trassenauswahli

Im Rahmen einer mehrstufigen Trassenauswahl wurden die im Untersu-
chungsgebiet diskutierten Trassenteilvarianten zu Raumordnungsvarianten
zusammengefaBt und nach Raum- und Umweltauswirkungen sowie den
Anforderungen des MaBnahmentragers beurteilt.

| Vorschlagstrasse |

Bundelung der beiden neuen Gleise mit der vorhandenen Rheintalbahn bei
gleichzeitiger Verbesserung der Linie'nfﬁhrung der Rtb in Kolimarsreute,
“Schallstadt und Eschbach/Heitersheim

Die Trasse wird auBer nach den baulichen Unterschieden und den daraus resul-
tierenden, unterschiedlichen Wirkungen‘ auf den Raum und die Umwelt mit den ver-
schiedenen Schutzgitern auch noch nach einem speziell fir die Freiburger Bucht dif-
ferenzierten Verkehrsmodell betrachtet.

I Vorschlagstrasse i

Weitgehende Bﬂndelung der beiden neuen Gleise mit der Bundesautobahn
A5, bei gleichzeitiger Verbesserung der Linienfihrung der bestehenden
Rheintalbahn wie bei Vorschlagstrasse |

Die Trasse wird auBer nach den baulichen Unterschieden und den daraus resul-
tierenden unterschiedliéhenl Wirkungen auf den Raum und die Umwelt mit den ver-
schiedenen Schutzgltern auch noch nach einem speziell fur die Freiburger Bucht dif-
ferenzierten Verkehrsmodell betrachtet.
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3. Grundlagen und Ablauf des Verfahrens

3.1 Rechtsgrundlagen, Beteiligte, Zustandigkeiten

Gesetzliche Grundlagen

Auf der Grundlage der Artikel 73 und 87 des Grundgesetzes fir die Bundesrepublik
Deutschland hat der Bundesgesetzgeber

- das Aligemeine Eisenbahngesetz (AEG) vom 29.03.1951 in der Fassung vom
26.11.1986 fur alle Eisenbahnen und

- das Bundesbahngesetz vom 13.12.1951 (BbG) in der Fassung vom
19.12.1990 f{ir die Deutsche Bundesbahn

erlassen.

Danach gehort es zu den Aufgaben der Deutschen Bundesbahn - unter Beachtung
wirtschaftlicher Grundsatze und in Ubereinstimmung mit dem aligemeinen Wohl und
dem offentlichen Verkehrsbedurfnis - ihr Netz auszubauen und der Entwicklung an-
zupassen bzw. ihre Anlagen weiterzuentwickeln (§ 4 AEG und § 4 BbG).

Der Bau einer neuen Eisenbahnstrecke oder die Erweiterung einer bestehenden Ei-
senbahnstrecke sind raumbedeutsame Planungen und MaBnahmen im Sinne

- des Raumordnungsgesetzes (ROG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
28.04.93 sowie

- der Verordnung zu § 6a Abs. 2 des Raumordnungsgesetzes vom 13.12.1990
und

- des Landesplanungsgesetzes (LplG) Baden-Wirttemberg vom 08.04.92.

Projektabwicklung und Zustandigkeiten beim Planungstrager (DB)

Die ABS/NBS Karlsruhe - Basel wird von der Deutschen Bundesbahn auf der Grund-

lage und Veranlassung der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP'85 und BVWP'92)
geplant und gebaut.



I. Grundlagen

Voraussetzung fur den Beginn der Bauarbeiten ist der erfolgreiche AbschluB

— der landesplanerischen Abstimmungen durch die Raumordnungsverfahren

sowie

- der rechtlichen Sicherung durch die Planfeststellungsverfahren.

Die Realisierung der ABS/NBS Karlsruhe - Basel obliegt bei der Deutschen Bundes-
bahn der Bundesbahndirektion Karlsruhe.

Zustandig fur Planung und Bau der Strecke ist die

Deutsche Bundesbahn

Bundesbahndirektion Karlsruhe
Hauptabteilung FP Kar der Bahnbauzentrale
BahnhofstraBe 5 '
76137 Karlsruhe



I. Grundiagen

3.2 Verfahrensablauf
3.2.1 Ablauf Raumordnungsverfahren

Der Bau neuer Strecken und neuer Bahnstromleitungen sind raumbedeutsame Pla-
nungen und daher in der Regel Gegenstand von ROV. Dies wird auch durch die Ver-

ordnung der Bundesregierung vom 13. Dezember 1990 zu § 6a Abs. 2 des Raumord-
nungsgesetzes festgelegt. ’

Die hohere Raumordnungsbehérde (Regierungsprasidium Freiburg) leitet das ROV ein
und flhrt es durch. Es werden die Planungen der Deutschen Bundebahn mit den Pla-
nungen und MaBnahmen anderer Planungstrager abgestimmt und die Vereinbarkeit
mit den Belangen der Landesplanung gepruft. Das ROV schlieBt als nicht selbstandi-
gen Teil die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) mit ein.

In dem landesrechtlichen Verfahren werden zunéchst den gem. Abschnitt 3.1 Beteilig-
ten die Unterlagen zu einer Stellungnahme zugeleitet.

Jedermann kann sich bis zwei Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist bei der Ge-
meinde zu dem Vorhaben auBern.

Die Gemeinden haben diese AuBerungen der Offentlichkeit, ggf. mit einer eigenen
Stellungnahme, unverziglich der héheren Raumordnungsbehdrde zuzuleiten.

Nach Prifung und Beurteilung der vorgebrachten AuBerungen durch die héhere
Raumordnungsbehérde wird das Raumordnungsverfahren mit der Abgabe einer
‘raumordnerischen Beurteilung" abgeschlossen. Diese wird mit Begrindung dem
Trager des Vorhabens (DB) und den Verfahrensbeteiligten bekanntgegeben.

Das Ergebnis bindet die Beteiligten gem. § 13 (8) LplG bzw. § 6 a (9) ROG, es hat
jedoch keine unmittelbaren Rechtswirkungen und ersetzt somit nicht Genehmigungen,
Planfeststellungen oder sonstige behérdliche Entscheidungen nach anderen
Rechtsvorschriften.

Ziel des ROV ist die Festlegung einer Ausfihrungstrasse als Grundlage fur das an-
schlieBende Planfeststellungsverfahren.
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3.2.2 Ablauf Planfeststellungsverfahren (nachrichtlich)

Die rechtliche Verpflichtung der DB zur Planfeststellung von Bundesbahnanlagen ist in
§ 36 Bundesbahngesetz geregelt.

Im Rahmen der Planfeststellung fihrt das zustandige Regierungsprasidium
(Anhérungsbehdrde) das Anhérungsverfahren nach den Vorschriften des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes (VWVIG) durch.

Jeder, dessen Belange durch das Vorhaben berthrt werden, kann bis 2 Wochen nach
Ablauf der Auslegungsfrist bei der Gemeinde oder der Anhérungsbehérde Einwen-

dungen gegen den Plan erheben.

Alle Ei'nwendungen und die 'Steilungnahmen der Behdrden werden nach Ablauf dieser
Frist durch die Anhérungsbehérde mit dem Trager des Vorhabens erdrtert.

Nach Beendigung des Anhérungsverfahrens leitet die Anhérungsbehdérde ihre Stel-
lungnahme zu dem Vorhaben der Planfeststellungsbehérde zu.

Planfeststellungsbehdrde ist die Deutsche Bundesbahn.

Das Planfeststellungsverfahren schiieBt in Fortfihrung entsprechender in der Raum-
ordnung durchgefGhrter Prifungen die Umweltvertraglichkeitspriifung ein.

Mit dem bestandskraftigen PlanfeststellungsbeschiuB ist der DB die Grundlage flr die
Baudurchfiihrung gegeben.
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4. Grundlagen zum Vorhaben
- Begrindung der ABS/NBS Karlsruhe - Basel -

Europaischer Infrastruktur—Leitplan

Der "Europaische Infrastruktur-Leitplan' des Internationalen Eisenbahnverbandes
(UIC) von 1973, fortgeschrieben 1992, stelit den Rahmen dar, in den sich auch die
ABS/NBS-Planungen der Deutschen Bundesbahn einflgen. Er definiert ein Netz eu-
ropdischer Magistralen, die entsprechend den zu erwartenden Zukunftsaufgaben der
européischen Eisenbahnen nach einheitlichen Kriterien ausgestaltet werden sollen.

Bundesverkehrswegeplanung

Der BVWP ist ein wesentliches Element der Uberregionalen Raumordnungsplanung
des Bundes. Mit diesem Planungsinstrumentarium werden alle MaBnahmen zum
Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen fiir StraBen, Schiene, Wasser, Luft - soweit diese
in die Baulast des Bundes fallen - nach Priorititen geordnet und koordiniert.

Voraussetzung fir die Aufnahme in den BVWP ist das positive Ergebnis einer volks—
wirtschaftlichen Nutzen - Kosten - Analyse. MaBnahmen fiir die Schiene unterliegen
daruber hinaus einer betriebswirtschatftlichen Kontrolle; sie miissen dazu beitragen,
das Wirtschaftsergebnis der Deutschen Bundesbahn zu verbessern.

Fur den Abschnitt Offenburg bis Basel ist ein viergleisiger Ausbau vorgesehen, wobei
der Abschnitt Offenburg - Mdltheim im vordringlichen Bedarf liegt.

Der BVWP'92 wurde am 15.07.92 von der Bundesregierung und am 30.06.93 durch
den Deutschen Bundestag beschlossen, bedarf jedoch noch der Ratifizierung durch
den Bundesrat.

Im Zuge der Beratungen zum BVWP '92 wurde der Planungshorizont von 2010 auf
2012 erweitert. Auswirkungen auf die Projektbeurteilung ergeben sich hieraus jedoch
nicht.
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Verkehrsangebot

Im Rheintal verlauft heute die 2-gleisige Hauptabfuhrstrecke zwischen Karlsruhe und
Basel.

Im werktaglichen Durchschnitt belegen ca. 130 Zlge pro Richtung und Tag den Ab-
schnitt Offenburg — Basel (Stand August 1992.)

Die heutige Kapazitit dieser Abschnitte liegt bei etwa 100 Zigen pro Richtung und
Tag.

Die Zahl zeigt deutlich, daB das vorhandene Schienennetz schon den heutigen Anfor-
derungen nicht gewachsen ist.

Mit der Realisierung der ABS/NBS Karlsruhe - Basel werden zwischen Offénburg und
Basel rund 190 Zige/Richtung und Tag (Quelle: BVU-Prognose fir BVWP '92 mit ei-
nem Nahverkehrskonzept (2 Nahverkehrsziige und 1 Eilzug je Stunde)) prognostiziert.
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il Einflihrung in den Untersuchungsraum
1. Erfassung des Untersuchungsraumes; regionale Ausgangs-
situation

In Baden-Wdrttemberg hat sich die Bevolkerung seit dem Jahr 1950 von 6,43 Mio
Menschen auf 9,82 Mio im Jahr 1990 erhoht. Die durchschnittliche Bevolkerungsdichte
stieg somit von 180 Einwohnern pro km? auf 275 Einwohner pro km2. Die Bevolke-
rungszahlen des Untersuchungsgebietes sind in ahnlicher Weise gestiegen (Region
Sudlicher Oberrhein: 225 Einwohner pro km?2 im Jahr 1990).

Diese Bevolkerungszunahme und die gleichzeitig gestiegenen
Wohnraumanspriche spielen sich in  einem Raum ab, dessen
Landschaftspotential bereits heute stark Uberfordert ist und in dem die
expandierende Wirtschaft zunehmend wachsende Flachenanspriiche stellt.

2. Bildung von Raumordnungsabschnitten und Begriindung

Der im BVWP'92 enthaltene Abschnitt Offenburg -~ Basel ist als viergleisiger Ausbau
vorgesehen. ;

Der BVWP enthalt dabei naturgemaB keine Aussagen Uber eine genaue Streckenfiih-
rung oder den Umfang von Neu- bzw. AusbaumaBnahmen.

Gliedert man den Bereich Offenburg-Basel in die Abschnitte Nord, Mitte und Sid, so
sind noch im Teilbereich des Abschnittes Nord (Offenburg-Niederschopfheim) und im
Abschnitt Mitte (Kenzingen-Schliengen) mégliche Trassenvarianten in ein Raumord-
nungsverfahren einzubringen.

Im “Abschnitt Nord" wird zwischen Niederschopfheim und Kenzingen die bestehende
Rtb im Prinzip beibehalten und auf der Westseite durch zwei zusétzliche Gleise er-
ganzt.

Hierbei handelt es sich um eine konseguente Blndelung einer Neutrassierung mit ei-
nem bestehenden gleichartigen Verkehrsweg, ohne daB damit raumbedeutsame
Veranderungen durch neue Trassenfluhrungen verbunden waren.
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FUr diesen Streckenabschnitt wird deshalb die 6ffentlich-rechtliche Regelung in Plan-
feststellungsverfahren gem. § 36 Bundesbahngesetz durchgefiihrt.

Im "Abschnitt Std", zwischen Schliengen und Basel erfolgte bereits die Trassenfest—
legung in dem 1989 abgeschlossenen Raumordnungsverfahren.
Derzeit werden fur den genannten Bereich Planfeststellungsverfahren vorbereitet.

Far den verbleibenden "Abschnitt Mitte", Kenzingen - Freiburg - Schliengen ergeben
sich aus der Aufgabenstellung des BVWP'92 zahlreiche Méglichkeiten einer Realisie-
rung des viergleisigen Neu- bzw. Ausbaus.

Damit wird eine Abstimmung der entsprechenden Planungen (hier: Vorschlagstrassen |
und I} mit den Zielen und Erfordernissen der Raumordnung notwendig.

Diese Abstimmung ist Gegenstand dieses Raumordnungsverfahrens.
3. _ Untersuchungsrahmen (vgl. Band 2, Kapitel IV)

Die Definition des Untersuchungsraumes ergibt sich somit aus dem Wirkungskreis der
zu ermitteinden Themenbereiche, respektive ihrer Indikatoren.

Die Untersuchungsgebietsgrenze lehnt sich im Osten an die bestehende Rheintalbahn
und im Westen an den Verlauf der BAB A5 an. Hintergrund ist der Planungsleitsatz,
daB linjenférmige Verkehrswege méglichst geblindelt mit anderen Verkehrswegen
trassiert werden sollen. Bei einer Blndelung der ABS/NBS mit di/esen beiden
Verkehrswegen kénnen Umweltbeeintrachtigungen wie Larm und
Zerschneidungswirkungen erheblich verringert werden.

Im Norden und Stden orientiert sich das Untersuchungsgebiet in seinen AusmaBen an
den Bauanfang bei km 183,0 der Rheintalbahn bzw. das Bauende bei km 241,6. Um
alle raumbedeutsamen MaBnahmen mit Sicherheit zu erfassen, wurde in alle Rich-
tungen ein 1 000 m breiter Puffer zum Untersuchungsgebiet hinzugefligt.

Insgesamt erstreckt sich das Untersuchungsgebiet tiber eine Lange von fast 48 km und
eine Breite von bis zu 10 km.

Bis auf einen schmalen Streifen im Westen, wo durch den 1 000 m - Puffer der Rhein
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und damit die deutsch-franzdsische Grenze Uberschritten wird, befindet sich das Un-
tersuchungsgebiet in Baden-Wirttemberg, innerhalb des Regierungsbezirkes Frei-
burg. Mit dem Kreis Emmendingen, dem Kreis Breisgau-Hochschwarzwald, dem
Stadtkreis Freiburg und dem Landkreis Lérrach haben 4 Kreise mit insgesamt 30 Ge-
meinden Anteil am Untersuchungsgebiet.

Dieser Abgrenzung des Untersuchungsraumes hat das Regierungsprasidium Freiburg,
welches das Raumordnungsverfahren leitet, zugestimmt.

4. Generelle Beschreibung der rdumlichen Ordnung

Das Untersuchungsgebiet liegt im Zentrum der Region "Stdlicher Oberrhein".

Die wirtschatftlichen Entwicklungsmoglichkeiten dieses Gebietes sind in der Vergan-
genheit bis zur Beendigung des 2. Weltkrieges durch die Grenzlage negativ beeinfluBt
worden.

Auch heute noch sind in einigen Bereichen der Region wirtschaftsstrukturelle Schwa-
chen festzustellen.

Im Entwurf zum Regionalplan '92 fordert deshalb der Regionalverband Sudlicher
Oberrhein, den "Verbandsbereich in seiner Entwicklung so zu férdern, daB der kul-
turelle und wirtschaftliche Leistungsaustausch mit den angrenzenden Landesteilen und
dem benachbarten Ausland verstarkt wird".

Schwerpunkt der heute vorhandenen siedlungsstrukturellen Verdichtung bildet die
Stadt Freiburg als Oberzentrum der Region.

Die im Untersuchungsraum vorhandenen zentralen Orte Emmendingen und Mallheim
werden in naher Zukunft als Mittelzentren ausgebaut und so ausgestattet sein, daB sie
auch den gehobenen und spezialisierten Bedarf des Mittelbereiches abdecken kdnnen.

Die Gbrigen im Untersuchungsraum vorhandenen Gemeinden sind als Unter- und
Kleinzentren anzusehen. '

Die ErschlieBung des Gesamtraumes erfolgt im Schienenpersonenfernverkehr (ber
den Bahnhof Freiburg, wo auch die Verknlipfung zwischen Schienenpersonenfernver—

kehr und Schienenpersonennahverkehr erfolgt.

Der Nahverkehr wird auf allen Strecken angeboten und ist auf Freiburg ausgerichtet.
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5. Generelle Beschreibung der Umweltsituation

Der gesamte Untersuchungsraum ist aufgrund seiner hervoragenden klimatischen
Verhaltnisse stark landwirtschaftlich genutzt. Demzufolge wurde der Wald in den gut zu
bewirtschaftenden Niederungen und Terrassen des Rheins groBflachig gerodet. Gro-
Bere zusammenh&ngende Waldgebiete kommen nur im Raum nordwestlich und nérd—
lich von Freiburg vor.

Anhand der geologischen, geomorphologischen und naturraumlichen Gegebenheiten
lassen sich im Untersuchungsgebiet drei Raumeinheiten unterscheiden:

Niederterrasse

Die Niederterrasse nimmt den weitaus gréBten Teil des Untersuchungsgebietes ein.

Vorbergzone zum Schwarzwald
Unter der Vorbergzone werden hier der Anstieg zum Schwarzwald im Osten des

Untersuchungsraumes, sowie die einzelnen Erhebungen in der Niederterrasse (z.B.
Tuniberg, Nimberg, Lehener Berg) verstanden.

Rheinniederung

Standorte der Rheinniederung befinden sich im stdlichen Teil des Untersuchungsrau-
mes, westlich der Linie Hartheim ~ GriBheim - Neuenburg.
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fil. Voruntersuchungen zum Vorhaben
~ Trassenauswahl -

1. Ubersicht

1.1 Allgemeine Erlauterungen

Der Bundesverkehrswegeplan‘ 92 sieht zur Erhéhung der Schienenkapazitit im Un-
tersuchungsraum zwei zusétzliche Schnellfahrgleise fir Vyay = 250 km/h vor.

Fdr die Errichtung der Schnellfahrgleise wurden sowohl eine strenge Blndelung zwi-
schen der bestehenden Rheintalbahn (Rtb) und den beiden neuen Gleisen der Neu-

baustrecke (NBS), als auch verschiedene abweichende Trassenfahrungen der NBS in
Betracht gezogen.

Das Ziel bei der Entwickiung der verschiedenen Trassen war, die in der Region disku-
tierten Teilvarianten zu durchgéngigen Raumordnungsvarianten zusammenzufiigen,
die den Anforderungen des MaBnahmentragers bezlglich Kosten und Fahrzeitgewin-
nen gegenuber dem heutigen Zustand genligen, betriebstechnische Gesichtspunkte

berlicksichtigen und gleichzeitig die Beeintrachtigungen von Raum und Umwelt mog-
lichst gering halten.

Um augenscheinliche Nachteile einzelner Varianten nicht erst am Ende einer umfang-
reichen Untersuchung zu beurteilen, sondern diese Entscheidungsmerkmale so friih
als méglich einzubinden, wird eine Trassenauswahl notwendig, die in der Anfangsstufe
Uber Hauptmerkmale und im Entscheidungsfortgang (ber eine immer detaillierter
werdende Beurteilung zur Vorschlagstrasse fihrt.

Diese Trasse kann dann gezielt auf ihre Wirkungen hin untersucht, beurteilt und an-
schlieBend durch die Raumordungsbehdrde bewertet werden.
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1.2 Zusammenstellung der untersuchten Trassenteilvarianten und
Raumordnungsvarianten (RV)

Von Offenburg kommend, werden Rtb und NBS in Parallellage auf der Trasse der
bisherigen Rtb bei km 183,0 in den Untersuchungsraum hineingefiihrt.

Zwischen Kenzingen und Schliengen wurde eine Reihe von Teilvarianten diskutiert, die
nicht immer dem Grundsatz der Blindelung entsprechen.

In die Trassenauswahl aufgenommen wurden folgende Teilvarianten:
(Abb. -1, Seite 17)

Kenzingen - Freiburg A2 B3A B3C
‘ B3/C3 | B3B B5
 Freiburg - Schiiengen Al B4/C4 B7/C7
A2 B4.1 B8
A2(4gl.) B6/C6 B9

Die Teilvarianten sind in Kategorien A, B und C untergliedert. Die Kategorie A bedeutet
eine Blndelung von Rtb und NBS, wobei mit Ausnahme von geringfligigen Linienver—
besserungen die Trasse der heutigen Rtb verwendet wird.

Bei den Teilvarianten B bleibt die heutige Rib bestehen, wahrend fir die NBS eine ab-
weichende Trassenfihrung gewahit wird.

Die Teilvarianten C beinhalten eine Trassierung von Rtb und NBS gebundelt auBerhalb
der heutigen Rtb-Trasse.

Samtliche Teilvarianten werden fir eine Geschwindigkeit V., = 250 km/h trassiert.



-3 H. Voruntersuchung
zum Vorhaben - Trassenauswahl

Beschreibung der Trassenteilvarianten

Teilvarianten A2, A1, A2 (4gl.)
(Kategorie A)

Bindelung von Rtb und NBS weitgehend auf der Trasse der heutigen Rtb. Zwischen
Kenzingen und Freiburg wird die NBS ausschlieBich auf der Westseite der Rtb gefihrt
(A2).

Stdlich von Freiburg wird die Teilvariante A2 mit der NBS in Westlage zwischen
St. Georgen und Schliengen weitergeflhrt. Vor Schliengen wird die NBS durch ein
Uberwerfungsbauwerk in Ostlage gebracht und verlaBt in Ostlage das Raumord-
nungsgebiet Die Umfahrungen von Schallstadt und Eschbach sind sowohl zweigleisig
(A2) mit Rtb in urspriinglicher Lage, als auch viergleisig (A2(4gl.)) moglich. Bei den
viergleisigen Umfahrungen wird die bestehende Rtb in den betreffenden Bereichen
vollstéandig aufgelassen.

Ferner existiert stidlich von Freiburg eine Teilvariante A1 mit den Schnellfahrgleisen in
Ostlage. Das Prinzip der strengen Bindelung von Rtb und NBS wird im Bereich
Schallstadt nicht eingehalten. Wahrend die bestehende Rtb in diesem Abschnitt auf der

alten Trasse bleibt, durchqueren die beiden neuen Gleise den Batzenberg in einem
Tunnel.

Teilvarianten B 3/C 3 (Kenzingen-Hochdorf), B 4/C 4, B 8
(Kategorie B/C)

Diese Teilvarianten verlaufen im Untersuchungsraum gebiindelt mit der Bundesauto-
bahn A 5. Die Teilvarianten C 3 und C 4 werden viergleisig entlang der Autobahn ge-

fuhrt, wobei die bestehende Rtb von der DB fiir die Nutzung durch den regionalen
* Nahverkehr anderen Betreibern zur Veritigung gestellt werden kann. Der Personen-
und der Guterbahnhof Freiburg ist dann an die neue Trasse zu verschieben.

Teilvarianten B 3 (Hochdorf-Freiburg), B 3A, B 3B, B 3C, B 5
(Kategorie B)

Samtliche aufgefuhrten Teilvarianten umfahren zweigleisig UGberwiegend Ortslagen
zwischen Kenzingen und Freiburg. Teilweise besteht eine Bandelung mit der Rib oder
der Autobahn AS5. Die heutige Rtb bleibt in allen Fallen bestehen.
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Teilvariante B 4.1
(Kategorie B)

Diese Teilvariante filhrt die NBS-Gleise zwischen Freiburg und Schallstadt aus der

Parallellage zur Autobahn A 5 an die Trasse der bestehenden Rtb heran. Die beste-
hende Rtb wird dabei nicht verandert.

Teilvarianten B 6/C 6
(Kategorie B/C)

Hier werden die Ortslagen zwischen Schallstadt und Buggingen zweigleisig (B 6) oder
__‘viergleisikg (C 6) westlich der heutigen Rtb-Trasse umfahren. Bei der Teilvarianté B 6
werden nur die NBS-Gleise an den Ortslagen vorbeigefiihrt, wahrend die heutige Rtb
unverandert weiterbesteht. Die viergleisige Teilvariante C 6 beinhaltet die Auflassung
der bestehenden Rtb zwischen Schallstadt und Buggingen.

Teilvarianten B 7/C 7
(Kategorie B/C)

Die Ortslagen zwischen Schallstadt und Buggingen werden weitraumig westlich durch
die NBS-Gleise umfahren. Bej der viergleisigen Teilvariante C 7 bleiben die Gleise der

heutigen Rtb liegen, um sie anderen Betreibern fiir den Nahverkehr zur Verfugung
stellen zu kénnen.

Teilvariante B 9
(Kategorie B)

Die Teilvariante B 9 umfahrt mit den NBS-Gleisen die Ortslagen zwischen Scherzin-

gen und Buggingen westlich der heutigen Rtb-Trasse. Die heutige Rtb bleibt in
unveranderter Lage erhalten.
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Beschreibung der Raumordnungsvarianten (RV)

Durch die Kombination jeweils mehrerer der o.g. Teilvarianten werden folgende
Raumordnungsvarianten gebildet (Abb. 111-3+4).

RV 1
mit den Teilvarianten A 2 - A 1

RV 2
mit den Teilvarianten A2 - C6 - A 1

RV 3
mit den Teilvarianten A2 - A 2 (4gl.) - A2

RV 4
mit den TeilvariantenB3-A1-B9-A2

RV 5 _
mit den Teilvarianten B3-B7-A2

RV 6
mit den Teilvarianten83-C7 - A1

RV 7
mit den Teilvarianten B3 -B4-B7-A2
(zwischen Hochdorf und Freiburg auf B3 eingleisige Shuttleverbindung)

Rvsg ,
mit den TeilvariantenC3-B3-B4-B7-C7-A1

RV 9
mit den TeilvariantenC3-C4-C7-A1
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Charakteristisch flr alle Raumordnungsvarianten ist, daB die Schnelifahrgleise der
NBS grundsatzlich fir eine Geschwindigkeit von V., = 250 km/h trassiert werden,
wobei Geschwindigkeitsreduzierungen in den Ein- und Ausfahrbereichen zum Hbf
Freiburg bei der Planung berlcksichtigt werden.

Die Rtb bleibt unverandert auf eine Geschwindigkeit von Vpay = 160 km/h ausgelegt.
Bei Blndelung von Rtb und NBS werden auch bei der Rib die Linienverbesserungen
durchgeflihrt um Inselbildungen zwischen der Rib und der NBS zu vermeiden.

Die 9 Raumordnungsvarianten lassen sich in 3 charakteristische Gruppen unterglie-
dern:

- Blndelung von Rtb und NBS (RV 1, RV 2, RV 3) (Abb. -3, Seite 21)

- Blndelung der NBS mit der Autobahn bis Hochdorf und Einfahrt
nach Freiburg Hbf (RV 4, RV 5, RV 6) (Abb. 11I-3+4, Seite 21+22)

- Bundelung mit der Autobahn zwischen Kenzingen und Mengen
(RV7,RV 8, RV 9) (Abb. IlI-4, Seite 22).

Die drei Raumordnungsvarianten RV 1, RV 2 und RV 3 der ersten Gruppe sind zwi-
schen Kenzingen und Leutersberg absolut identisch. Die Rtb und die NBS werden je-

weils Uber die Teilvariante A 2 in strenger Parallellage bis Freiburg Hbf gefiihrt. Erst
stdlich von Leutersberg treten Unterschiede auf.

Bei der RV 1 verlauft die NBS durch den Batzenbergtunnel, wahrend die Rtb unver-
andert bestehen bleibt. Stdlich vom Batzenbergtunnel bleiben Rtb und NBS bis
Schliengen geblindelt, mit den Schnellfahrgleisen in Ostlage, wobei die Schnellfahr—

gleise auf der Trasse der bestehenden Rtb zu liegen kommen und die Rtb nach We-
sten rlickt.

Die RV 2 fiihrt Rtb und NBS gebtindelt tiber die Teilvariante C 6 bis Buggingen, danach
Uber die Teilvariante A 1 auf der bestehenden Trasse bis Schliengen. Die Schnellfahr-

gleise befinden sich jeweils in Ostlage. Zwischen Schallstadt und Buggingen wird die
bestehende Rtb zurlickgebaut.
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Die RV 3 verwendet die viergleisige Teilvariante A 2 (4gleisig) mit NBS in"Westlage zur
Rtb. Erst bei Auggen wird die NBS mit einem Uberwerfungsbauwerk wieder in Ostlage
zur Rtb gebracht. In Bereichen, in denen die LinienfGhrung von der heutigen Trasse
abweicht, wird, um Inselbildungen zu vermeiden, die bestehende Rtb zuruckgebaut.

Auch die zweite Gruppe unterscheidet sich erst im sutdlichen Bereich ab Leutersberg.
Alle drei Raumordnungsvarianten der zweiten Gruppe verwenden im nérdlichen Be-
reich die Teilvariante B 3 mit der Blindelung von NBS und Autobahn zwischen Ken-

zingen und Hochdorf. Bei Hochdorf schwenkt die NBS tiber eine Verbindungskurve in
Richtung Freiburg Hbf ab.

Die RV 4 verlauft sidlich von Leutersberg tber die Teilvariante A 1 mit dem Batzen-
bergtunnel, die Teilvariante B 9 bis Buggingen und die Teilvariante A 2 mit der NBS in

Westlage bis Auggen. Bei Auggen wechselt die NBS mit einem Uberwerfungsbauwerk
in Ostlage zur Rtb.

Die heutige Rtb bleibt unverandert bestehen.

Auch bei der RV 5 bleibt die Rtb unverandert bestehen, wahrend die NBS stidlich von
Leuteererg uber die Teilvariante B 7 bis Buggingen und (iber die Teilvariante A 2 in

Parallellage zur Rtb bis Auggen gefiihrt wird. Ab Auggen wird die NBS wieder in Ost-
tage zur Rtb gebracht.

Bei der RV 6 wird die bestehende Rtb im stdlichen Bereich zwischen Schallstadt und
Buggingen aufgelassen, um sie kinftig einem anderen Verkehrstrager fir den Nah=-
- verkehr zur Verfigung zu stellen. |
Die neue Rtb und die NBS verlaufen gebiindelt Giber die Teilvariante C 7 bis Buggingen
und Uber die Teilvariante A 1 bis Schliengen. Die Schnellfahrgleise befinden sich dabei
die ganze Zeit in Ostlage auf der Trasse der Rtb.

Die Raumordungsvarianten 7, 8 und 9 der dritten Gruppe zeichnen sich durch eine
Blndelung der Gleise mit der Autobahn zwischen Kenzingen und Mengen aus. Die
bestehende Rtb erhalt in keinem der Falle eine Linienoptimierung.

Bei der RV 7 wird die NBS zwischen Kenzingen und Mengen entlang der Autobahn

gefdhrt und geht bei Buggingen wieder in Paraliellage zur Rtb. In Hochdorf entsteht ein
Bahnhot mit Shuttleanbindung nach Freiburg Hbf.

Die bestehende Rtb bleibt unverandert erhalten.
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Die RV 8 fihrt die NBS und zwei zusatzliche Gleise fur die Rtb geblndelt mit der Au-
tobahn bis Hochdorf. Bei Hochdorf schwenken 2 neue Gleise entlang der Breisach-
bahn in Richtung Freiburg Hbf, wahrend die Guterzge auf 2 neuen Gleisen weiter
entlang der Autobahn bis Mengen fahren. Die Rtb bleibt bis Leutersberg unverandert
erhalten, wird aber von Kenzingen-Freiburg fir den regionalen Nahverkehr anderen
Betreibern zur Verfligung gestellt. Ab Leutersberg werden die schnellen Zlge uber die
Teilvariante B 7 bis Mengen geftihrt und biindeln sich mit den 2 neuen Gleisen des
Guterverkehrs. Ab Mengen geht die 4gleisige Trasse NBS und Rtb geblindelt iiber die

Teilvariante C 7 nach Buggingen. Ab Buggingen befinden sich Rtb und NBS mit der
Teilvariante A 1 auf der bestehenden Trasse.

Die bestehende Rtb wird zwischen Schallstadt und Buggingen aufgelassen oder der
Nutzung fir den Nahverkehr durch andere Betreiber zur Verfugung gestelit.

In der RV 9 werden neben den beiden neuen Gleisen auch die Rtb-Gleise zwischen
Kenzingen und Mengen an die Autobahn gelegt und schwenken ab Mengen (ber die
Teilvariante C 7 zur bestehenden Trasse zurtick.

Die bestehenden Rtb-Gleise sind somit fur die Betriebsfiihrung der DB zwischen Ken-
zingen und Buggingen nicht mehr erforderlich. Sie kdnnen: zuriickgebaut oder der
Nutzung far den Nahverkehr durch andere Betreiber zur Veritigung gestelit werden.

Da der gesamte DB-Betrieb tiber die dann neue Trasse abgewickelt wird, wird eine

Verlagerung der Bahnhofsanlagen fiir einen Personen— und Glterverkehr an die neue
Trasse im Bereich Hochdorf erforderlich.

Ab-Buggingen verlaufen Rtb und NBS auf der alten Trasse Gber die Teilvariante A 1
mit NBS in Ostlage bis Schliengen.
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2. Allgemeines zur Trassenauswahl

2.1 Erfordernis

Die Beurteilung des flachendeckend erfaBten Raumes zeigt auf, daB ein durchgangiger
konfliktarmer Korridor nicht gegeben ist.

Es lassen sich zwar Abschnitte entlang bestehender Verkehrswege erkennen, die ge-
genluber anderen Raumstrukturen zu bevorzugen sind, jedoch beeintrachtigen diese

wiederum wesentliche Raumfaktoren wie “Mensch und Raum" und "Pflanzen und
Tiere" ganz unterschiedlich.

Um Gberhaupt durchgehende Raumordnungsvarianten zu erhalten, sind hierfir infra—
gekommende Teilvarianten zu beurteilen. Ebenfalls muB die Méglichkeit geschaffen
werden, augenscheinliche Nachteile einzelner Varianten nicht erst am Ende einer um-

fangreichen Untersuchung zu beurteilen, sondern diese Entscheidungsmerkmale so
frih als moglich einzubeziehen.

Es wird deshalb eine Trassenauswahi notwendig, die in der Anfangsstufe (iber Haupt-

merkmale. und im Entscheidungsfortgang Uber eine immer detaillierter werdende
Beurteilung zur Vorschlagstrasse fahrt.

Diese Trasse kann dann gezielt auf ihre Wirkungen hin untersucht, beurteilt und an-
schlieBend durch die Raumordnungsbehdrde bewertet werden.

2.2 Methodik

Die Trassenauswahl bindet alle im Abschnitt 1l 1.2 beschriebenen Teilvarianten und

die aus ihnen gebildeten Raumordnungsvarianten ein und erfolgt in den Stufen 1 - 3

Stufe 1 Ausscheidung im Vorfeld
Stufe 2 Ubersichtsbilanzierung
Stufe 3 Vorauswahl

mit dem Ziel, unter Beachtung der Umweltauswirkungen, der Raumauswirkungen

und der Vorgaben des MaBnahmentragers eine Vorschlagstrasse in das Raumord-
nungsverfahren einzubringen.
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Die Trassenauswahi verlauft nach folgendem Schema:

Betrachtungsobjekte Beurteilungsschwerpunkte Ergebnisse
(A/B/C) (D)
Teilvarianten A Umweltauswirkungen D Beurteilung des MaR-
B Raumauswirkungen nahmentragers
Siufe . C Anforderungen des I Ausscheidung der
1 MaBnahmentragers Trassenteilvarianten
im Vorfeld
I Zuordnung in Trassen-
varianten
}
Raumordnungs- A Umweltauswirkungen D Beurteilung des MaB-
Stufe  varianten B Raumauswirkungen nahmentragers
2 C Anforderungen des 1 Ubersichts-
MaBnahmentragers bilanzierung
! Trassenvorschlage
!
Raumordnungs- A Umweltauswirkungen D Beurteilung des MaB-
Stufe  varianten mit B Raumauswirkungen nahmentragers
3 Optimierungen C Anforderungen des I Vorauswahl
MaBnahmentragers
(Verkehrsmodelle)

Vorschlagstrassen Vereinbarkeit mit
Landesplanung im
ROV Zuge des ROV

Raumordnerische Beur-
teilung als Grundlage

flr ein Planfeststellungs-
verfahren
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Methodik zu Stufe 1

Die Ausscheidung der Teilvarianten im Vorfeld erfolgt unter den nachfolgenden Ge-
sichtspunkten:

A Umweltauswirkungen

Die Beurteilung erfolgt aus 6kologischer Sicht Gber die von vornherein nicht mehr wei-
terzuverfolgenden Teilvarianten nach den Schwerpunkten:

- Zerschneidung von Gebieten mit Uberregionaler naturschutzfachlicher Be-
deutung.

B Raumauswirkungen
Die Beurteilung erfolgt nach dem Schwerpunkt:
- Zerschneidung von Flachen und Raumnutzungen.

Verbal argumentativ wird bei den Teilvarianten vergleichend die Zerschneidung der

Flachen- und Raumstruktur als negativ und die Bidndelung mit anderen Hauptver-
kehrswegen als positiv beurteiit.

c Anforderungen des MaBnahmentrdgers

In der Stufe 1 entfallt dieser Beurteilungsschwerpunkt, um die Wirkungen auf Umwelt
und Raum deutlich zu unterstreichen.

D Beurteilung des MaBnahmentragers

Die Beurteilung der Teilvarianten durch den MaBnahmentrager erfolgt verbal argu-
mentativ auf der Grundlage der in Teil A und B ermittelten Ergebnisse.
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Methodik zu Stufe 2

Die Ausscheidung der aus den Teilvarianten gebildeten Trassenvarianten in der Uber-

sichtsbilanzierung erfolgt nach vergleichender Betrachtung unter den nachfolgenden
Gesichtspunkten:

A Umweltauswirkungen

Vorgehensweise Trassenauswahi Stufe 2

Die Beschreibung der 9 Raumordnungsvarianten zeigt, daB es sich bei diesen nicht

immer um eigenstandige, deutlich in ihrem Linienfihrungskonzept unterscheidbare Va-
rianten handelt.

Vielmehr wurden aus den drei grundlegenden Li‘nienfﬂhrun’gen,

- Blndelung mit der Rtb (RV 1, RV 2, RV 3),

- Bundelung mit der Autobahn bis Hochdorf und Einfahrt der schnellen Perso-
nenfernverkehrsziige nach Freiburg Hbf (RV 4, RV 5, RV 6) und

— Blndelung mit der Autobahn bis Mengen (RV 7, RV 8, RV 9),

jeweils drei RV entwickelt, deren Streckenveriauf jedoch gruppencharakteristisch bleibt.
Ein Variantenvergleich mit einer Gegenliberstellung aller 9 RV erscheint aufgrund der
geringen Modifikationen innerhalb einer Variantengruppe somit nicht sinnvoll.

Stattdessen wird die Trassenauswahl in der Stufe 2 in zwei Schritten durchgefahrt. Im
ersten Schritt werden die drei Variantengruppen getrennt voneinander betrachtet.

Im zweiten Schritt werden die verbleibenden RV aller drei Gruppen untereinander, und
damit die drei grundlegenden Linienflhrungen, verglichen.
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Als Kriterien fur die oben beschriebene Trassenauswahl werden folgende Umwelt und
Raumparameter herangezogen

- Flachenverbrauch (Gesamitflachenverbrauch und  Flachenverbrauch je
Schutzgut),

~ Larmbelastung und
- Zerschneidungswirkungen.

Diese drei Kriterien stehen in dieser Stufe reprasentativ fir die Gesamtheit aller auf-
tretenden Wirkungen

- Flachenverbrauch durch Uberbauung ist die massivste und die am haufigsten
auftretende anlagebedingte Wirkung.

- Die Larmbelastung ist die wichtigste betriebsbedingte Wirkung von Eisen-
bahnen.

- Zerschneidungswirkungen spielen bei linienférmigen Bauvorhaben wie Ei-

senbahnen aufgrund ihrer groBraumigen BeeinfluBung grundsatzlich eine
groBe Rolle.

B Raumauswirkungen

Die Beurteilung erfolgt hier nach der Zerschneidung von Flachen- und Raumnutzun-
gen durch die Trassenflhrungen. )

Hierbei ist zu berlcksichtigen, daB die vorhandene Verkehrsstruktur vorrangig durch
die Nord-Sutd-Achse gepréagt ist.

Dies bedeutet, daB Parallellagen der Varianten zu bestehenden Hauptverkehrswegen
Trassenfuhrungen durch freies Gelande vorzuziehen sind, um die hierbei auftretenden

Zerschneidungen von Flachen- und Raumnutzungen i.d.R. weitmoglichst zu vermei-
den.

Die Beurteilung der Raumordnungsvarianten erfolgt verbal-argumentativ.
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C Anforderungen des MaBnahmentragers

Vorgehensweise bei der Trassenauswahl Stufe 2

Der MaBnahmentrager will durch die Verwirklichung einer der zur Auswahl stehenden
Raumordnungsvarianten das steigende Verkehrsaufkommen auf der Schiene bei deut-
lich kiirzeren Fahrzeiten aufnehmen kénnen.

Um die o.g. Wirkungen zu erzielen, stelit der MaBnahmentrager in der Stufe 2 der
Trassenauswahl Anforderungen an folgende Kriterien:

Trassenlange ICE

- Gesamtkosten

Fahrzeiten

direkte Anfahrbarkeit Freiburg Hbf

|

D Beurteilung des MaBnahmentrigers

Am Ende der Stufe 2 entscheidet der MaBnahmentrager auf der Grundlage der in Teil
A, B und C ermittelten Ergebnisse, welche der untersuchten Raumordnungsvarianten
in die Stufe 3 aufgenommen werden.
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Methodik zu Stufe 3

In der Stufe 3 (Vorauswahl) werden an den aus der vorherigen Stufe (bermommenen
Raumordnungsvarianten verkehrliche Optimierungen vorgenommen.

Zur Minimierung der Eingriffe in den Raum und in die Umwelt werden in der Stufe 3 fur
die zu untersuchenden Raumordnungsvarianten 1 und 7 verkehrliche Optimierungen
entwickelt, die auch eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit fir den schnel-
len Personenverkehr auf Vs, = 200 km/h beinhalten.

A Umweltauswirkungen
Die Untersuchung erfolgt nach den Schwerpunkten:

- Flachenverbrauch

- Schallbeeintrachtigung

In der Stufe 3 erfolgt eine verbal~argumentative Beschreibung der o0.g. Schwerpunkte

auf vergleichender Basis zwischen der Grundvariante und der jeweils optimierten Vari-
ante. ‘

B Raumauswirkungen

Die Untersuchung erfolgt nach dem Schwerpunkt:

- Zerschneidungswirkungen

In der Stufe 3 erfolgt eine verbal-argumentative Beschreibung der o0.g. Schwerpunkte

auf vergleichender Basis zwischen der Grundvariante und der jeweils optimierten Va-
riante.
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C Anforderungen des MaBnahmentrdagers

Neben den in der Stufe 2 genannten Anforderungen erhebt der MaBnahmentrager als
weitere Forderung die Realisierung eines Verkehrsmodells, das einerseits zur Mini-
mierung der negativen Auswirkungen der Raumordnungsvarianten in Bezug auf die
Beurteilungsschwerpunkte A und B fuhrt, andererseits eine direkte Anbindung des
Bahnhofs Freiburg Hbf fir die schnellen Personenzige erméglicht.

D - Beurteilung des MaBnahmentriagers

Am Ende der Stufe 3 erfolgt durch die Beurteilung des MaBnahmentragers die Ent-
scheidung, ob die jeweilige Grundvariante oder eine der optimierten Varianten in die
weitergehende Untersuchung (6kologische Risikoanalyse) eingeht.
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3. Durchfiihrung der Trassenauswahl
3.1 Stufe 1 - Ausscheidung im Vorfeld

Zusammenstellung der untersuchten Teilvarianten am Anfang der Stufe 1

FREIBURG Hbf. km208.3

KENZINGEN km183.0
SCHLIENGEN km 2416

88

maenn hestehende REb
~—— neve Gleise

Abb. llI-1: Zusammenstellung der Teilvarianten am Anfang der Trassenauswahl
Stufe 1
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Ergebnis der Stufe 1

Die Teilvarianten

Kenzingen - Freiburg (Abschnitt Nord)

Freiburg - Schliengen (Abschnitt Std)

werden nach den Kriterien

I Umweltauswirkungen
und
i Raumauswirkungen

durchweg als problematisch beurteilt. Sie zerschneiden alle bisher unber(hrten
Gebiete, die aus &ékologischer Sicht hochwertig sind. Die Eingriffe sind zumeist nicht
ausgleichbar und bringen fir den bereits relativ dicht besiedelten GroBraum fr
Menschen, Tiere und Pflanzen hohe Qualititsverluste. Deshalb wird auf den

Naturschutz bezogen empfohlen, die oben genannten Teilvarianten nicht weiter zu
verfolgen.

Die Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung dieser Trassenvari-
anten in Teilbereichen grundsatzlich verbessert werden.
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Die Teilvarianten

Kenzingen — Freiburg (Abschnitt Nord)

Freiburg — Schliengen (Abschnitt Siid)

sind in der Stufe 2 der Trassenauswah! weiter zu untersuchen (siehe Abb. 11I-2).
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= FREIBURG Hbf. km 208.3 a
£ e
= =
Al
-
A2

smsmece bestehende Rib
——me neve Gleise

Abb. Il1-2: Zusammenstellung der Teilvarianten am Ende der Trassenauswahi
Stufe 1
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B Al

3.2 Stufe 2 -~ Ubersichtsbilanzierung
= « FREIBURG Hbf. &
2 S km2083 £
o ot 5
= 2
) Boadd
= —i
| = z
RV 1 =

A2

FREIBURG Rb{.
km2083
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P=3
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E
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£ 2 km2083 =
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2 =
= =
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RV 3 ==
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83 | A2
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£ 2 km2083 =
= E o
(2 =z
= e
~d omedd
= =
b [ ]
RY'S B3 A2

wamems hesfehende Rib
neue Oleise

Abb. llI-3: Zusammenstellung der RV 1 - RV 5 am Anfang der
Trassenauswahl ~ Stufe 2
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RV b

RV 7

RV B

RV 9

FREIBURG Hb{.
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KENZINGEN km183.0

¥ ‘ Al

km214
TTSCHULENGEN km 2416
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FREIBURG HbA.
km208.3

e
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15
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FREIBURG Kbt
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KENZINGEN km 1830 .
SCHLIENGEN km 2016

Al

|

FREIBURG Hb{.
km 208.3
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-~

!

KENZINGEN km 183.0
SCHLIENGEN km 216

emmsese hestehende Rib
e nete Qleise

Abb. [ll-4: Zusammenstellung der RV 6 - RV 9 der Trassenauswahl - Stufe 2
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Ergebnis der Stufe 2

Raumordnungsvariante 1

Die RV 1 wird aus Sicht der Umwelt und des Raumes wegen des geringen Flachen-

verbrauchs und wegen der Vorziige bei den Zerschneidungswirkungen zur Ubermahme
in die Stufe 3 vorgeschlagen.

Bezlglich der Anforderungen des MaBnahmentragers schneidet die RV 1 in allen
Beurteilungskriterien auBer der direkten Anfahrbarkeit von Freiburg Hbf schlecht ab.

Die RV 1 wird wegen des glinstigen Abschneidens aus Sicht der Umwelt und des
Raumes trotzdem in die Stufe 3 lbernommen und dort detaillierter untersucht.

Raumordnungsvariante 2

Wegen des hohen Flachenverbrauchs und der starken Zerschneidungswirkungen wird

die RV 2 aus Sicht der Umwelt und des Raumes nicht zur Ubernahme in die Stufe 3
vorgeschlagen.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden ebenfalls auBer bei der direkten
Anfahrbarkeit von Freiburg Hbf als schlecht beurteilt. Damit erhalt die RV 2 ein

schlechtes Gesamtergebnis. Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische
Optimierung der RV 2 grundsatzlich verbessert werden.

Die RV 2 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswahl ausgeschlossen und nicht
mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 3

Hoher Flachenverbrauch und starke Zerschneidungswirkungen flihren dazu, daB die

RV 3 aus Sicht der Umwelt und des Raumes nicht zur Ubernahme in die Stufe 3 vor-
geschlagen wird.
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Ebenfalls schneidet sie in den Anforderungskriterien des MaBnahmentragers auBer bei
der direkten Anfahrbarkeit von Freiburg Hbf schlecht ab und erhalt daher ein
schlechtes Gesamtergebnis. Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische
Optimierung der RV 3 grundsatzlich verbessert werden.

Die RV 3 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswahl ausgeschlossen und nicht
mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 4

-Die RV 4 wird wegen auftretender starker Zerschneidungswirkungen und den hohen

Larmbelastungen aus Sicht der Umwelt und des Raumes nicht zur Ubernahme in die
Stufe 3 empfohlen.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden mit einem mittleren Gesamter-
gebnis bewertet.

Aus technischer Sicht bietet die RV 4 keine Vorteile, die eine Weiterverfolgung als
wlnschenswert erscheinen lassen.

Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung der RV 4 grund-
satzlich verbessert werden.

Die RV 4 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswahi ausgeschlossen und nicht
mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 5

Hohe Larmbelastung und starke Neuzerschneidungen in Gebieten mit hoher Empfind-
lichkeit — Teninger Alimend und Freiburger Mooswald - lassen aus Sicht der Umwelt
und des Raumes den Vorschlag zur Ubernahme in die Stufe 3 nicht zu.

Bezlglich der Anforderungen des MaBnahmentrégers erhalt die RV 5 ein mittleres
Gesamtergebnis.

Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung der RV 5 grund-
satzlich verbessert werden.
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Die RV 5 wird trotz der glnstigen Kosten unter Berucksichtigung der Umwelt deshalb
in der Stufe 2 der Trassenauswahl ausgeschlossen und nicht mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 6

Der viergleisige Neubau von Rtb und NBS auf der Teilvariante C 7 verstarkt die schon
in der RV 5 in diesem Bereich beschriebenen negativen Umwelt- und Raumauswir-
kungen noch weiter.

Die Ubernahme in die Stufe 3 wird aus Sicht der Umwelt und des Raumes nicht
empfohlen.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden ebenfalls mit einem schlechten

Gesamtergebnis belegt. Aus technischer Sicht wird die Ubernahme der RV 6 in die
Stufe 3 nicht empfohlen.

Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung der RV 6 grund-
satzlich verbessert werden.

Die RV 6 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswahl ausgeschlossen und nicht
mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 7

Die RV 7 wird aus Sicht der Umwelt und des Raumes wegen des niedrigen Flachen-

verbrauchs und dem glnistigen Ergebnis bei den Zerschneidungswirkungen zur Uber-
nahme in die Stufe 3 vorgeschlagen.

.Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden bei der direkten Anfahrbarkeit von
Freiburg Hbf nicht voll erflillt.

Wegen der glinstigen Kosten, und weil diese Variante die Moglichkeit bietet, mit einem
entsprechenden Verkehrsmodell die Shuttleanbindung durch eine direkte ICE-Anfahrt

des Freiburger Hauptbahnhofes zu ersetzen, wird die Ubernahme in die Stufe 3
vorgeschlagen.

Die RV 7 wird deshalb in die Stufe 3 der Trassenauswah! tibernommen und dort
detaillierter untersucht.
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Raumordnungsvariante 8

Aus Sicht der Umwelt und des Raumes wird die RV 8 wegen des hohen Flachenver-
brauchs, der hohen Larmbelastung und den starken Zerschneidungswirkungen abge-
lehnt und nicht zur Ubernahme in die Stufe 3 vorgeschlagen.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden bei den Kosten schlecht bewertet.
Die RV 8 erhalt bezlglich der Anforderungen des MaBnahmentragers eine schlechte
Gesamtbewertung.

Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung der RV 8 grund-
satzlich verbessert werden.

Die RV 8 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswahl ausgeschlossen und nicht
mehr weiter verfolgt.

Raumordnungsvariante 9

Die RV 9 stellt aus Sicht der Umwelt und des Raumes eine doppelte Belastung dar, da
die heutige Rib flir den Nahverkehr anderer Betreiber nutzbar bleiben soll. Ferner weist

diese Losung einen relativ hohen Flachenbedarf auf. Aus Umweltsicht wird die RV 9
nicht zur Ubernahme in die Stufe 3 vorgeschlagen.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden insgesamt nicht erfullt.

Aus technischer Sicht wird die Ubernahme der RV 9 in die Stufe 3 nicht empfohlen.

Diese Beurteilung kann auch nicht durch geometrische Optimierung der RV 9 grund-
satzlich verbessert werden.

Die RV 9 wird deshalb in der Stufe 2 der Trassenauswah! ausgeschlossen und nicht
_ mehr weiter verfolgt.
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Zusammenstellung der weiter zu untersuchenden Raumordnungs-
varianten

Ende der Stufe 2

S = FREIBURG Hbf. P
= &  km2083 =
€ E =
> S
= =
= =]
= =
b~ 2]
RV T —= & =
A2
e FREIBURG KbY. 2
= . km2083 =
£ = £
= £ =
= =
&~ =
= =
k4 (%]
RV 7 -

-~ D

s beslehende RID
~—— peue Gleise

Abb. llI-5: Zusammenstellung der Raumordnungsvarianten am Ende der
Trassenauswahl Stufe 2
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3.3 Stufe 3 - Vorauswahi

Fur die beiden aus der Stufe 2 hervorgegangenen Raumordnungsvarianten 1 und 7

(vgl. Abb. HI-5) werden folgende Betrachtungen nach gleichwertigen Verkehrs-
modellen durchgefiihrt.
(vgl. Abb. 111-6)

Raumordnungsvariante 1

Die bisherige RV 1 (trassiert mit Vinax = 250 km/h) wird in der Stufe 3 zur RV 1.1 und
bleibt unverandert.

Die RV 1.2 leitet sich aus der RV 1.1 ab, wobei die Rtb und die NBS zwischen Ken-
zingen und Buggingen mit Vp., = 200 km/h trassiert werden. Ab Buggingen wird die
NBS wieder auf V. = 250 km/h ausgelegt und die Rtb bleibt bei Vpyax = 160 kmy/h.
Durch die Geschwindigkeitsreduzierung kann vor allem bei Kollmarsreute der Eingriff in
die Wohnbebauung erheblich reduziert werden.

In der RV 1.2 kénnen die an den Trassenkreuzungen (Knotenpunkte) Uberwerfungs-—
bauwerke aus den beengten Orts- und Ortsrandlagen Gundelfingen und Leutersberg
nach Kenzingen/Riegel und Buggingen/Mllheim verschoben werden.
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Abb. lll-6: Darstellung der Raumordnungsvarianten 1.1 und 1.2 am Anfang
der Trassenauswahl — Stufe 3 -
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Raumordnungsvariante 7

Die bisherige RV 7 (trassiert mit Vi = 250 km/h) wird in der Stufe 3 zur RV 7.1 und
bleibt unverandert.

Die RV 7.2 leitet sich aus der RV 7.1 ab, wobei der Personenfernverkehr ab Hochdorf

Uber eine Verbindungskurve (Vi = 200 km/h) entlang der Breisachbahn nach Frei-
burg Hbf gefuhrt wird.

‘Ab Freiburg wird der gesamte Personenverkehr und der lokale Gterverkehr bis Bug-
gingen auf der auf V., = 200 km/h ausgebauten Rtb geflhrt. Bei Buggingen treffen
die Rtb und die 2 neuen Gleise zusammen. Ab dort erfolgt wieder die urspriingliche
Gleisbelegung auf Rtb und NBS in Richtung Basel.

Gegenlber der RV 7.1 wird der Knotenpunkt Kenzingen/Riegel in modifizierter Form

und fir den Knoten Auggen der Knoten Buggingen/Miiltheim gebaut. Der Bf Hochdorf
entfallt.

Die RV 7.3 leitet sich aus der RV 7.2 ab. Die Rtb zwischen Kenzingen und Buggingen
wird mit Vpmax = 200 m/h trassiert. Ab Buggingen verlauft die Rtb wieder mit
" Vimax = 160 km/h. Die Geschwindigkeitsreduzierung von 250 auf 200 km/h wird Grund-

lage flr ein spezielles Verkehrsmodell im Streckenabschnitt der Freiburger Bucht
(vgl. Abb. IlI-7).

Nachf. Abb. IlI-7: Darstellung der Raumordnungsvarianten 7.1 - 7.3 am Anfang
der Trassenauswahl - Stufe 3 - S. - 31
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Verkehrstechnische Optimierung der Raumordnungsvariante 7
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Ergebnis der Stufe 3
a) Raumordnungsvarianten 1.1 und 1.2

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden von beiden Lésungen voll erflilit

und sind bezlglich der Anforderungen des MaBnahmentragers als gleichwertig zu be-
trachten.

Bei den Umweltauswirkungen zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den beiden
Raumordnungsvarianten. Die RV 1.2 zeigt sich wegen der geringeren Eingriffe in die
Okologle in die der Bausubstanz von Kolimarsreute und durch die siedlungsfernere
Lage der Knotenpunkte als die umweltschonendere Variante.

Die RV 1.2 wird somit als VT | weitergehend untersucht, da eine abschheBende Beur-
teilung erst hiernach bei Raum und Umwelt moglich ist.

b) Raumordnungsvarianten 7.1, 7.2 und 7.3

Als einzige der drei Lésungen erfilllt die RV 7.1 die Anforderungen des MaB-
nahmentragers nicht und scheidet somit als Vorschlagstrasse aus.

Die beiden anderen Raumordnungsvarianten erfllen die Anforderungen des MaBnah-
mentrégers und sind als gleichwertig zu betrachten.

Da aus der Sicht von Natur und Umwelt die RV 7.3 als die glnstigste Variante er-
scheint (Verzicht auf die Verbindungskurve und das zusétzliche Gleis entlang der
Breisachbahn sowie kein zusatzliches Verschallen des nérdlichen Mooswald in diesem
Bereich) wird sie ebénfélls als Vorschlagstrasse empfohlen.

Die RV 7.3 wird somit als VT Il in die weitere Untersuchung aufgenommen
(vgl. Abb. I-8).
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Zusammenstellung der Vorschlagstrassen am Ende der Stufe 3
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4. Knotenpunktbetrachtung

4.1 Aligemeines

An Knotenpunkten (Kreuzungen von Eisenbahnstrecken) sind die Larmemissionen

(bezogen auf den Mittelungspegel) grundsatzlich nicht héher als bei parallel verlau-
fenden Strecken.

Uberwerfungsbauwerke beeintrachtigen auch ohne den Aufsatz von Larm-
schutzwanden mit ihren langen, groBflachigen Rampen und StlGtzmauern das Ortsbild
far die Bewohner erheblich. Daher ist eine siedlungsferne Konzipierung von Eisen-
bahnknotenpunkten im Hinblick auf das Schutzgut Mensch vorzuziehen.

4.2 Knotenvergleich

Die Knoten in Gundelfingen und Leutersberg befinden sich im mehr stadtisch geprag-
ten Umfeld am Rande des Verdichtungsraumes Freiburg. Insbesondere der Knoten

Gundelfingen ist von mehreren Wohngebieten umgeben (Wildtal, Zahringen und
Gundelfingen).

Die Verwirklichung des Knotens Gundelfingen in der Vorschlagstrasse | anstelle des
Knotens Kenzingen/Riegel wirde einen erheblichen Eingriff in die vorhandene Be-
bauung bedeuten, da die Gleise direkt an die Wohnbebauung heranrlicken. Die Ver-
legung der Bachlaufe des Schobbaches und des Hagelbaches ist als duBerst proble-
matisch zu betrachten. Ferner miiBten bestehende Sportplatze und das Blockheiz-
- kraftwerk beseitigt werden. Die hohen Uberwerfungsbauwerke wurden die Transparenz
zwischen den beiden Ortshélften zerstéren. Wahrend der Bauzeit mussen provisori-
sche Gleise gelegt werden, da die Gradiente der bestehenden Gleise angehoben
werden muB. Mit erheblichen Stérungen des Bahnbetnebes muf3 gerechnet werden.

Der Knoten Leutersberg beginnt am stdlichen Ende des alten Dorfkerns von
St. Georgen.

Dem hohen Flachenbedarf des Knotens bei Verwirklichung der Vorschlagstrasse | mit
bis zu 100 m Breite fallen 5 Geb&aude und ein Regenrlckhaltebecken zum Opfer. Die

erforderliche Verlegung der stark hochwasserfuhrenden St. G"eo’rgener’Don‘—
baches/Muhlbaches erscheint bedenklich.
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Die verkehrsmaBige Anbindung von Leutersberg an das Ubergeordnete StraBennetz
wird durch die groBe Ausbreitung des Knotens problematisch. Durch die Lage der
Gleise hoch am Hang und Dammhéhen bis zu 15 m ist mit einer relativ hohen Larm-
entwicklung im Bereich des Knotenpunktes zu rechnen.

Die Knoten Kenzingen/Riegel und Buggingen/Muliheim liegen in weniger dicht be-
bautem, intensiv landwirtschatftlich genutztem Umfeld.

Die Beeintrachtigung des Aussiedlerhofes am Knoten Kenzingen/Riegel und die Besei-
tigung von 2 Gebauden am Knoten Buggingen/Miillheim (nur VT 1) stellt einen deutlich

geringeren Eingriff in die Bebauung dar als bei den Knoten Gundelfingen und
Leutersberg.

(")kologisch bedeutsame Fiachen sind im Knoten Buggingen/Mullheim kaum betroffen.
Im Knoten Kenzingen/Riegel muB die vergleichsweise naturnahe Elz verlegt werden.

Insbesondere wegen der geringen Eingriffe in die Wohnbebauung und in vor-
handene Bachlaufe sowie wegen der siedlungsferneren Lage der Knoten sind die
Knoten Kenzingen/Riegel und Buggingen/Mullheim in der VT | eindeutig der An-
ordnung in Gundelfingen und Leutersberg vorzuziehen.

In der VT Il werden in Gundelfingen und Leutersberg lediglich Abzweige mit ei-

nem Uberwerfungsbauwerk von und nach dem Giterbahnhot Freiburg vorgese-
hen.
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V. Trassenfluihrung der ABS/NBS im
Untersuchungsabschnitt

Anmerkung:
Die Vorschlagstrasse | und il werden zwar grundsatzlich getrennt behandelt, aus

Grinden der Ubersicht in den jeweiligen Untersuchungsabschnitten jedoch direkt ge-
gentbergestelit.

1.  Verkehrskonzept fiir den Streckenabschnitt
(Vorschlagstrasse | und i)

Das Verkehrskonzept fir den Streckenabschnitt ergibt sich aus der dem BVWP'92 zu-
grundeliegenden Aufgabensteliung

- Verbesserung des Fern- und Giiterverkehrs und

- Schaffung von Kapazitatsreserven fir den Personennahverkehr.

Diese Ziele werden mit den VT | und VT Il bei jeweils unterschiedlichen Trassenlagen
behandelt. ‘

2. Angestrebte Auswirkungeny auf andere 'Verkehrssysteme‘ ,
(Vorschlagstrasse | und li)

Eine wesentliche Zielsetzung des Vorhabens ist es, beim Fernverkehr eine maoglichst
hohe Leistungsfahigkeit im européischen Verbund zu erzielen. Fir den schnellen
Fernverkehr ist ein hoher Zuwachs prognostiziert. Der Schnellbahnverkehr soll eine at-
traktive Alternative zum StraBen- und Luftverkehr darstellen. Kurze Reisezeiten und

Direktverbindungen zwischen den regionalen und Uberregionalen Zentren sind dafr
eine Voraussetzung.

Gleichzeitig wird fiir den Guterverkehr durch eine Ausweitung des Angebotes auf der
Schiene eine deutliche Verbesserung erreicht.
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3. Beschreibung der Eignung des Streckenabschnittes fiir die
Durchfiihrbarkeit des Vorhabens
(Vorschlagstrasse | und )]

Der Streckenabschnitt liegt im Zentrum der Region Sidlicher Oberrhein mit dem
Oberzentrum Freiburg.

Die vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bietet Mdglichkeiten zur Blindelung von Tras-
sen.

Die Vorteile einer hieraus begriindeten Vermeidung vorsatzlicher Zerschneidung der
Landschaft missen dabei mit den Nachteilen einer Beeintrachtigung der jeweils vor-
belasteten Raume abgewogen werden.

Beide Vorschlagstrassen erméglichen die Einhaltung der im Enthn‘ zum BVWP'92
definierten Zielstellung, wobei die mit der jeweiligen” Trassenfihrung verbundenen
Eingriffe in Natur und Raum unterschiedlich bewertet werden miissen.

4. Beschreibung des Vorhabens

Im betrachteten Raumordnungsbereich werden die beiden Vorschlagstrassen im Nor-
den bei Rheintalbahnkiiometer 1830 an die bestehende Planung  im
Planfeststellungsabschnitt 7.4 (Ettenheim-Kenzingen), im Sdden bei Rhein-
talbahnkilometer 241,6 an dem Planfeststellungsabschnitt 9.1 (Schliengen-Eimeldin-
gen) angeschlossen.

Beide Vorschlagstrassen beinhalten als wesentliches Element die direkte Anbindung
von Freiburg mit den Gleisen des schnellen Fernverkehrs. ‘

In Abhéngigkeit von der unterschiedlichen Konzeption zur Fiihrung des Giiterverkehrs

und der Trassenlage des Personenfernverkehrs ergeben sich eine Vielzah! von Ein-
zelwirkungen.
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V. Raum- und umweltbedeutsame Auswirkungen
des Vorhabens

Ermittlung, Beschreibung und Beurteilung

1. Untersuchungsmethode

Untersuchungsgebiet

Als Anforderung far den Planungsraum seitens der DB wurde die Einbindung in die
nordlich und sidlich angrenzenden Trassenabschnitte der Strecke Karlsruhe - Basel,
bei km 183,0 (Kenzingen) und und km 241,6 (Schliengen) sowie der Systemhalt Frei-
burg vorgegeben. '

Raumordnerische Losungsansétze fihrten dazu, die méglichen Bindelungstrassen, in
diesem Fall die Rheintalbahn und die BAB A 5 in den Untersuchungsraum einzubezie-
hen. Die tatsdchliche Untersuchungsgebietsgrenze ergibt sich aus dem direkten
Eingriffsbereich der MaBnahme und der daraus resultierenden und nachweisbaren

Wirkungen fir die Umwelt. Berlicksichtigt werden hierbei sowohl be- als auch entla-
stende Wirkungen (vgl. Kapitel 11.3).

Methodik der Untersuchung

Wegen des Projektumfanges wird eine mehrstufige Vorgehensweise zur Trassenfin-
dung gewahlt, wobei die Informationsgrundlage standig verdichtet und somit zuneh-
mend ein steigender Detaillierungsgrad erreicht wird.
Gleichzeitig wird das Spektrum der Teilvarianten durch fachliche Einschrankungen
schrittweise reduziert. Dem aufwendigen Verfahren der Okologischen Risikoanalyse
werden die so erarbeiteten VT 1und VT Il unterzogen.

Nullvariante

In der vorliegenden Untersuchung soll die Vorbelastung des Raumes verkehrsmaBig in
der Weise mit erfaBt werden, daB Be- und Entlastungen durch die geplante MaB-
nahme auf die Schutzglter dargestellt werden kénnen. Dies erfolgt durch den Ver-
gleich der prognostizierten Situation mit der geplanten MaBnahme und dem Nullfall.
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Definition Nullvariante

Der Nullvariante wird der gesamte Verkehr zum Jahre 2010, bezogen auf das Stras-
sen- und Schienennetz zugrundegelegt. Diese sieht mit dem Bau der MaBnahme auf
der Schiene 190 Zige/Richtung vor. Fir die Nullvariante werden nur kurzfristige
ModemisierungsmaBnahmen, wie z.B. moderne Signaltechnik berhcksichtigt. Deshalb
wird davon ausgegangen, daB die fiir das Jahr 2010 prognostizierte Verkehrsmenge
auf dem bestehenden Gleisnetz nicht abgewickelt werden kahn. Die maximal mégliche
Auslastung - unter Berlicksichtigung von ModernisierungsmaBnahmen ~ wird fiir die
Nullvariante mit 120 Ziigen/Gleis und Richtung mit V. = 250 km/h angenommen.

Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme wird flachendeckend fir das gesamte Untersuchungsgebiet
und flr jedes Schutzgut und deren Wech'selwirkungen nach UVPG durchgefiihrt.

Im einzelnen sind das:

- Mensch (Lebensraum, Erholung, Lagerstatten)

- Tiere |

- Pflanzen

- Boden

- Wasser (Grundwasser, Oberflachengewasser)

- Luft und Klima

- Landschaft (Naturraumliche Gliederung, Landschattsbild)
- ‘Kultur- und Sachgtiter

Bestandsbeu rteilung

Die Bestandsbeurteilung erfolgt fir jedes Schutzgut im wesentlichen nach den Kiriterien

Eignung, Vorbelastung und Entwicklungsfahigkeit, was durch den Begriff Empfindlich-
keit dargestellt wird.
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Konfliktanalyse

Ziel der Untersuchung ist es, moglichst friinzeitig und flachendeckend Konfliktzonen zu
erkennen und im weiteren Verlauf konfliktarme Korridore fiir die technische Planung
auszuweisen.

Der Konfliktzonenplan fur die ABS/NBS Kenzingen-Schliengen 4Bt jedoch keine
durchgehend konfliktarmen Korridore erkennen, so daB Trassenvarianten auch bej op-
timaler technischer Anpassung zwangslaufig Konfliktzonen schneiden.

Trassen

Durch die vorliegende Bestandsbedrteilung konnten alle Teilvarianten unter Gesichts-

punkten von Umwelt, Raum und Anforderungen des MaBnahmentragers beurteilt
werden,

Durch das mehrstufige Verfahren konnte den Raumordnungsvarianten mit Blinde—
lungscharakter bereits zu diesem Zeitpunkt klare Praferenzen zugeordnet und diese fir

die weiter vertiefende Bearbeitung innerhalb der okologischen Risikoanalyse bestimmt
werden.

Okologische Risikoanalyse

Far die Beurteilung der Auswirkungen einer ABS/NBS liegen weder vereinheitlichte
Verfahren und Methoden noch BewertungsmaBstabe vor. Je nach Planungsstand
wurde deshalb die methodische Vorgehensweise im Rahmen eines SCOPING - Ter—
mines mit dem Verfahrenstrager und den zustandigen Fachbehérden neu abgestimmt.

Das Ergebnis stellt keine Gesamtbelastung je Flacheneinheit dar, sondern die Hohe

des Risikos 6kologischer Beeintrachtigung je Eingriffsart und -intensitat far jedes
Schutzgut und jede Variante.

Beurteilung der Eingriffsintensitat

Die Eingriffsintensitat ist abhangig von Art, Gestalt und GréBe der einzelnen Trassen-
elemente der ABS/NBS.



V. Auswirkungen auf V-4
Raum und Umwelt

Ermittlung des 6kologischen Risikos (Eingriffserheblichkeit)

Durch die Verknlpfung von  Empfindlichkeit und Eingriffsintensitat ist fir jedes

Schutzgut ein Zusammenhang zwischen der Empfindlichkeit des Schutzgutes und den
Wirkungen der MaBnahme hergestellt.

Beschreibung méqlicher Vermeidungs- und AusgleichsmaBnahmen

Flr die laufende Planungsphase, namlich die Linienfindung bzw. die Abstimmung mit
den Belangen der Raumordnung, liegt das Schwergewicht auf Aussagen zur Vermei-
- dung und Verminderung von Eingriffen, da AusgleichsmaBnahmen aufgrund des Pla-
nungstiefganges erst im Rahmen der Planfeststellung erarbeitet werden kénnen.

Variantenvergleich

Die okologische Risikoanalyse wird in der oben beschriebenen Form fiir beide Vor-
schiagstrassen durchgefiihrt. Sie erlaubt einen verbal-argumentativen Vergleich der
Varianten untereinander hinsichtlich jedes Raumfaktors (z.B. Variante! ist beim
- Raumfaktor glinstiger als Variante Ii usw.). Eine Wichtung der Raumfaktoren unterein-
ander ist nicht zulassig.

AbschlieBend erfolgt eine Empfehlung aus gutachterlichter Sicht.
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2. Bestandserfassung im Untersuchungsraum
(s. Band 1, V-8 u. ff)

Die Raumstruktur und Raumordnungsfaktoren

- Administrative Gliederungen

- Raumstrukturelle Gesichtspunkte
- Siedlungswesen

~ Gewerbliche Wirtschaft

- Verkehr

- Informations- und Telekommunikationswesen
- Ver-und Entsorgung
- Land- und Forstwirtschaft

sowie die Umweltfaktoren

- Pflanzen und Tiere

- Geologische Situation
- Wasser

- Klima und Luft

-~ Natur und Landschaft
- Kultur und Sachgtiter

- Erholung und Wohnen

werden in einer zusammenfassenden Beurteilung des Raumes und der Umwelt
dargestellt.
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3. Beschreibung und Beurteilung der Auswirkungen des Projektes

Untersucht werden Auswirkungen auf

-~ Raumstruktur
- Verkehr und Siedlungswesen

- Land- und Forstwirtschaft

Die Umweltfaktoren berlcksichtigen

- Pflanzen und Tiere
~ Boden

- Wasser

- Klima

- Natur und Landschait
- Kultur und Sachgtiter

- Erholung und Wohnen (Mensch).

4. Zusammenfassung und Variantenvergleich
Allgemeines

Umfang, Inhalt und Methodik der vorliegenden Studie wurden im Sinne des UVP-

Gesetzes mit den Héheren Landesplanungsbehérden Baden-Wirttembergs und den
zustandigen Fachbehdrden abgestimmi.
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Ziel der laufenden Planungsphase ist die Linienfindung. DarstellungsmaBstab 1:25000
(ArbeitsmaBstab 1 - 5000). In dieser Planungsphase sollen raumbedeuisame Aus—
wirkungen des Vorhabens auf die Umwelt ermittelt, beschrieben und bewertet werden.
Dazu wurde in zwei Phasen vorgegangen:

- Phase | - Ziel: Trassenauswahl

~ Phase |l - Ziel: Variantenuntersuchung

Ergebnisse

Als Ergebnis der Korridoruntersuchung sowie der technischen Vorplanung wurden ver—
schiedene LinienfGhrungen im Planungsgebiet entwickelt. Sie wurden unter ver—
kehrlichen, technisch-6konomischen sowie umweltbezogenen Gesichtspunkten Uber—
pruft und fihrten dazu, zwei ernsthaft in Betracht kommende Trassenalternativen als
Vorschlagstrassen gleichwertig naher zu untersuchen, VT | und VT II.

Gutachterliche Einschatzung

Als Gesamtergebnis der Umweltvertraglichkeitsstudie 1aBt sich nach Wertung aller
Schutzgliter festhalten, daB Vorschlagstrasse VT | im Hinblick auf ihren Verlauf im
Bereich dieser Konfliktschwerpunkte die unter Umweltgesichtspunkten voraussichtlich
glnstigste Alternative darstellt und daher fir die nachsten Planungsphasen unter
Voraussetzung weiterer Optimierungen empfohlen werden kann (vgl. Band 2, Kap. X).
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VI. Technische Planung
1. Erlduterung der Trassen
1.1 Planungsdaten

Der VT | und der VT Il liegen die gleichen Planungsdaten zugrunde.

1.2 Trassenverlauf im Untersuchungsabschnitt

1.2.1 Vorschlagstrasse |

Von Offenburg kommend, werden Rtb und NBS gebiindelt bei km 183,0 in das Unter-
suchungsgebiet hineingefiihrt. Die NBS liegt dabei westlich zur Rtb.

Die VT | behélt das Prinzip der Bindelung von Rtb und NBS bei. Soweit mdglich wird
die Trasse der bestehenden Rtb verwendet.

Bei km 183,0 auf der Gemarkung Kenzingen tritt die VT | in das Raumordnungsgebiet
ein. Bei Kenzingen wird fir die Kreuzung der Verkehrsstrome ein Knoten mit

Ubewverfungsbauwerké erforderlich. Der Knoten sortiert die Zuggattungen im Untersu-
chungsgebiet.

In Gundelfingen wird auf ein Uberwerfungsbauw‘erk zur GUterstrecke verzichtet, da die
Guterziige bereits am Knoten Kenzingen in Ostlage verkehren und direkt in die be-
stehende Gliterstrecke eingefiihrt werden kénnen.

Die bestehende Rtb wird tber Freiburg hihaus bis Leutersberg mit den heute beste-
henden Geschwindigkeitsbeschrankungen genutzt.

Der Fern- und Nahverkehr wird zum 1,2 km langen Batzenbergtunnel gefiihrt. Die
Geschwindigkeit betragt ab Leutersberg wieder Viax = 200 km/h.

Die neuen Gleise gehen mit dem Fern- und Nahverkehr auf die vorhandene Rtb Uber,
wahrend der von Leutersberg kommende Giterverkehr auf den Gleisen der NBS ge-
fGhrt wird. Weiter in Richtung Sliden verlaufen Rtb und NBS (iber die Gemarkungen
Bad Krozingen, Es&hbach, Heitersheim bis Buggingen streng paralle! und fast geradli-
nig. Die Trassierung ist auf einer Geséhwindigkeit von Vimax = 200 km/h ausgelegt.
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Bei Buggingen wird fur die Kreuzung der Verkehrsstréme ein Knoten mit Uberwer-
fungsbauwerken zur Entflechtung der Zuggattungen erforderlich. Ab Buggingen in
Richtung Basel fahrt der Fernverkehr und der schnelle Guterverkehr auf der NBS die
autf eine Geschwindigkeit von V., = 250 km/h ausgebaut wird.

Der Nahverkehr und der Rest des Giiterverkehrs wird auf der Rtb mit Geschwindig-
keiten von V., = 160 km/h gefnrt. '

1.2.2 Vorschlagstrasse I

Von Offenburg kommend, erreichen die Verkehrsstrome der Rtb und NBS das Unter-
suchungsgebiet. Die Sortierung der Zuggattungen erfolgt im Knoten Kenznngen/Rlegel
der vom System dem Knoten der VT | entspricht.

Der Fernverkehr, der Nahverkehr und der lokale Guterverkehr wird auf der Ritb in
Richtung Freiburg gefihrt. Von Kenzingen bis Freiburg sind die Linienverbesserungen
der Rtb identisch mit denen der VT I. Ledlghch bei Gundelfingen wird ein Abzweig mit
einem Uberwerfungsbauwerk von der Rtb an die Guterbahn erforderlich. Die Rtb wird

zwischen Kenzmgen und Freiburg auf eine Geschwmdlg_kelt von Vipax = 200 km/h er-
tlchtigt.

Stdlich vom Leutersberg entspricht die Linienfihrung der 2 neuen Gleise der Rtb mit
dem Batzenbergtunnel in Lage und Hoéhe der Linienflhrung der VT I. FUr die Anbin-
dung des Gliterverkehrs an den Gterbahnhof wird in Leutersberg wie in Gundelfingen
ein Abzweig mit einem Uberwerfungsbauwerk erforderlich. Zwischen Ehrenkirchen und
Buggingen entspricht die Linienfihrung der Rtb der Vorschlagstrasse li der der VT I.
Der Guterverkehr, der nicht Freiburg als Zielbahnhof hat, wird (iber den Knoten Ken-
zingen auf die NBS entlang der Autobahn geleitet. Die NBS wird bis Mengen der
Trasse der BAB A 5 angepaBt und lauft zwischen Kenzingen und dem Tunnel bei
Mengen im Abstand von ca. 20 m gebundelt mit der BAB A 5.

Bei Mengen entsteht auf der Gemarkung von Schallstadt ein Tunnel von 2,3 km Lange.

Im Gegensatz zum Batzenbergtunne! wird der Tunnel bei Mengen in offener Bauweise
erstellt.

Sudlich des Tunnels bei Mengen schwenkt die NBS von der Parallellage zur Autobahn

ab und durchquert die Gemarkungen Bad Krozingen, Eschbach, Heitersheim und Bug-
gingen bis zum Knoten Buggingen.
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Ab dem Bereich Buggingen verlaufen die Rtb- und NBS-Gleise wieder parallel in
Richtung Basel. In dem Knoten Buggingen/Miillheim, der vom Prinzip identisch ist mit
VT |, werden die Zuggattungen wieder entflochten.

Stdlich des Knotens Buggingen verlaufen Rtb und NBS geblndelt bis zur Raumord-
nungsgrenze bei km 241,6. Zwischen Buggingen und Schliengen entspricht die Linien-
fahrung und die Geschwindigkeit der VT Il in Lage und Hohe exakt der VT 1.

2. Baudurchfiihrung und Realisierungszeit

Nach AbschiuB des landesrechtlichen Raumordnungsverfahrens und des daran an-
schlieBenden Planfeststellungsverfahrens wird mit den Bauarbeiten begonnen.

Die Bauausfiihrung erfolgt abschnittsweise. Dadurch kénnen die auftretenden Be-
triebsbehinderungen und die Beléstigungen fiir die Anwohner zeitlich und raumlich auf

ein MindestmaB begrenzt werden. Im Vorlauf zu den Gleisarbeiten werden die Tunnel,
Bricken und Durchldsse erstelit.

Die Bauzeit wird auf den Zeitpunkt der beabsichtigten Inbetriebnahme im Jahre 2002 -
2003 entsprechend der zur Verfligung stehenden Wirtschaftsmittel ausgerichtet.

3. Beeinflussung von Anlagen Dritter

Von beiden Vorschlagstrassen werden verschiedene Anlagen Dritter betroffen. Unter
den betroffenen Anlagen sind Béache, Briicken, Rackhaltebecken, Deponien, Ver- und

Entsorgungsleitungen, Bebauung, Sondergebiete sowie Wege und StraBen zu ver-
stehen.

In dieser Planungsstufe werden aus Griinden der Zuordnung lediglich markante MaB-
nahmen wie: klassifizierte StraBen, Sondergebiete, Riickhaltebecken und Deponien als
betroffene Anlagen expliziert aufgefihrt.

4. Beeinflussung Planungen Dritter

Als raumbedeutsame Planungen werden (iberwiegend Bebauungsplane und StraBen-

baumaBnahmen durch beide Vorschlagstrassen | und 1l der DB unterschiedlich
berlhrt.
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VIL. Ergebnisse

1. Gegenuberstellung und Gesamteinschitzung

Die aus dem Abschnitt Ill - Trassenauswahl — hervorgegangenen beiden Vor-
schlagstrassen

VT 1

Blindelung der beiden neuen Gleise mit der Rib

und

\"Al1

BUndelung der beiden neuen Gleise mit der BAB A 5 wurden im Kapitel Ill, 3-4 wie
folgt beurteilt;

Vorschlagstrasse |

Die Vorschlagstrasse | erhalt bezlglich der Umwelt- und Raumauswirkungen eine gute
Beurteilung, mit Ausnahme des Schutzgutes Wohnen.

Die Anforderungen des MaBnahmentrégers werden, mit Ausnahme der Kosten, von

der Vorschlagstrasse | erfillt. Der Bahnhof Freiburg Hbf wird von allen Personenziigen
direkt angefahren.

Vorschlagstrasse i

Die VT Il erzielt bei den Umwelt- und Raumauswirkungen mit Ausnahme des Schutz-
gutes Wohnen eine schiechtere Beurteilung als die VT I.

Die Anforderungen des MaBnahmentragers werden von der Vorschlagstrasse I erfllit.
Der Bahnhof Freiburg Hbf wird von allen Personenziigen direkt angefahren.



Vil -2
VIl Ergebnisse

Zusammenfassend wird festgestellt, daB es sich nach Abwagung beider
Vorschlagstrassen prinzipiell um gleichwertige Alternativen handelt. Die Ein-
zelvorteile, die die Trassen aufweisen, sind nicht in einem eindeutigen Gesamt-
vorteil zusammenzufassen. Lediglich im gleichwertigen Bereich der Kosten tre-
ten deutlich sichtbare Unterschiede zwischen den Trassen auf.

2. Trassenvorschlag der DB

Beide Vorschlagstrassen sind weitgehend gleichwertige Alternativen und daher beide
far die DB akzeptabel.

Die okologische Risikoanalyse (s. Band 2, Kapitel VIII) zeigt einen eindeutigen 6kolo-
gischen Vorteil fiir die VT I. Die Anforderungen des MaBnahmentragers sowie die
Wirkungen auf das Schutzgut Wohnen sehen Vorteile in der VT Il

Unter Berlcksichtigung, daB sich weitere Vorteile bei der VT I in den Raumauswir-
kungen aus der Blindelung mit der BAB A 5 und Anforderungen des MaBnahmentra-
gers ergeben, werden beide Trassen als gleichwertig beurteilt.

Aus Sicht der DB sind Kriterien wie:

= Minderkosten von 400 Mio DM der VT i gegenlber der VT |,
- Entzerrung der Baudurchflihrung durch stufenweise Realisierung bei der VT I,
- Mdglichkeit der stufenweisen Finanzierung bei der VT Ii,
- Verringerung der stadtebaulichen Eingriffe bei der VT II gegentber der VT |,
- Vorteile beim Schutzgut Wohnen bei der VT 1 gegentber der VT |,
- Verringerung der Betriebsbehinderungen beim Bau und

- glnstige Betriebskosten durch 7,5 km krzere Gesamttrassenlange bei der
VT I

Grundlage flir die abschlieBende Beurteilung der Praferenztrasse.

Die endgliltige Entscheidung des MaBnahmentrégers fiir eine der beiden Trassen wird
letztlich wesentlich durch die Kostenbetrachtung bestimmt. Die VT Il ist um 400 Mio
DM glinstiger als die VT I.

Aus den o.g. Griinden befiirwortet die DB die Vorscﬁlagstrasse I zur Realisie-
rung.



Erlduterungen:.

RV
PV
Gv
Rtb
NBS
VT
ROV

B 1..usw Teilvarianten
C 1..usw Teitvarianten

Beurtellungsschwerpunkte:

1

i

il

i

i

i

f
il

Raumordnungsvariante
Personenverkehr
Giterverkehr
Rheintalbahn
Neubaustrecke
Vorschlagstrasse

Raumordnungsverfahren

Umweltauswirkungen
Raumauswirkungen

Anforderungen des
MaBnahmentragers

STUFE 1

Ausscheldung Im Vorfeld

Alle Tell-
varianten

Beurtellung des
MapBnahmetrigers

Ergebnis

Bd/E€d,B3A
B3iB, B3cC

B4/C4,B &1
B5

Be/C6
B7/7C7

B8

B9

A1, A2, A26q

1

Beurtellungsschwerpunkfe

Umwelt-

auswirkungen

ww- Raum-

auswirkungen

verbal - argumentativ

Ausscheidung:

A 2 oo Levtersberg-
Bad Krozingen
B3A,B3B,B3C

B 4.1
BS
B6

verbleibende
Teilvarianten:

A1

A 2 Kenzingen—Frelburg
A 2 Bad Kroz-Schilengen
A2 g

B3/sC3

B4/C4

B7/C7

B9

Cé

Bildung von

Raumordnungsvarianten RY

RV1 —= AZ-A1
RV2—= A2-C6-A1

RVS —= B3-B7-A2
RV6 —= B3I-C7-A1

(zuzliglich 1 ¢l Shuttle)

B?=LC7=4A1

RVI —= A2-A26g) ~A2
RV 4 ~—e B3-A1~-B9-A2

STUFE 2

Ubersichtsbilanzierung

N

RV7 —= B3-B&-BT7-A2

RV8 —= L3-B3~-B4

RV —= C3-C&-CT7-A1

RN

verkehrl. Optimierung der
RV 1und RV 7

STUFE 3
Vorauswahtl

/“’““\

Beurtellung des
MaPnahmeniragers

Ergebnis

- B RV 71
RV 7 <{f RV 72
RV 73
Erlduterung:
RV 11 & RV 1 (250 km/h)

RV 12 — PV auf Rtb (200 km/h)
GV auf NBS {parall. Rfb)

RV71 & RVT (250 km/h)

RV 72— PV auf Tellv. B 3 (250 km/h)
GV auf BAB-Trasse

RV 73 —= PV auf Rib (200 km/h)
GV auf NBS (parall. BAB)

Beurfeilungsschwerpunkf

= Flachenverbrauch
= Ldrm
= Zerschneidung

verbal - argumentativ

RV12—=VT]

RV 73— VT |

Beurtellungsschwerpunki(C)

= Erg. Anforderungen
d. MaBnahmentragers

verbal ~ argumentativ

Ausstheidung:

Bildung von Gruppen Beurtellung nach Ergebnis Erneute Beurtellung
zur Beurtellung (A) und (B) aus Gruppen der Gruppenbesten Ergebnis
STl werwi(fe* Kriterien: Gruppe ;1/ Kriterien:
RV 1  m—
Gruppe 1 i = Flachenverbrauch Gruppe 2 _ Fisichemes briich RV 1
- Bindelung Rtb u. NBS —b ] RV 4 [N
- 4rm .
| R RVZLRVE | o YR | NN B —|  RVT
Gruppe 2 = Zerschneldung - i
Bindelung NBS u. BAB Zerschneidung
—®  bis Hochdorf Ausscheidung:
RV& ,RVS,RVE . RV 4 e
“Groppe 3 T T T T
BUndelung NBS u. BAB Kriterien:
—#  Kenzingen bis Mengen - Linge Fahrweg ICE » RV 7
RV7,RV8,RVS = Investitionen
Beurtellungsschwerps - Fahrzeft
o R DR = i = Anfahrbarkef
L RV 1 his RV 9 Frmburg Hbf

AbblI-9 Durchfihrung der Trassenauswahl, Stufe 1 - 3




