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Heute dient die als Rheintalbahn bekannte Strecke auch 
als Zulauf der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) 
mit den Basistunneln am Gotthard- und Lötschberg-
massiv. Als Folge zeigen die Prognosen einen deutlichen 
Anstieg der Zugzahlen. Das Problem: Schon heute hat 
die Rheintalbahn die Grenzen ihrer Kapazitäten erreicht. 
Rund 300 Züge des Fern-, Nah- und Güterverkehrs nutzen 
täglich ihre Gleise.

Um sich für künftige Anforderungen zu wappnen, verfolgt 
die Deutsche Bahn mit dem Aus- und Neubau der Strecke 
Karlsruhe–Basel drei Ziele:

Europa verbinden: Die Ausbau- und 
Neubaustrecke Karlsruhe–Basel
Die Strecke zwischen Karlsruhe und Basel ist eine der ältesten Eisenbahnverbindungen Europas. 
Seit dem 19. Jahrhundert verbindet sie die Ballungsräume des Rheingebietes mit dem Schweizer 
Raum und setzt sich als Teil der Güterstrecke Rotterdam–Genua weiter in die Industrieregionen 
Norditaliens fort.

Platz für mehr Züge  
Zwei zusätzliche Gleise entlasten die Rhein-
talbahn. Künftig können deutlich mehr Züge 
auf der Strecke Karlsruhe–Basel fahren. Davon 
profitiert der Nahverkehr genauso wie die 
Umwelt.

Pünktlich im Takt  
Staufrei auf der Schiene: Schnelle und langsa-
me Züge fahren künftig auf getrennten Gleisen. 
Dadurch kommt es zu deutlich weniger Störun-
gen auf der Strecke.

Schneller ans Ziel 
Die Erhöhung der maximalen Geschwindigkeit 
auf 250 Kilometer pro Stunde verkürzt die  
Reisezeiten deutlich. Die Fahrt von Karlsruhe 
nach Basel dauert dann nur noch 70 Minuten.
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Nach dem Aus- und Neubau benötigen Reisende von 
Karlsruhe nach Basel künftig nur noch 70 Minuten –  
etwa eine halbe Stunde weniger als heute. Mit dem Pro- 
jekt schafft die Bahn außerdem die Voraussetzungen für 
einen Ausbau des Nahverkehrsangebots in der Region. 
Trotz des erwarteten Mehrverkehrs wird sich die Lärm- 
situation entlang der Strecke deutlich verbessern. Dafür 
sorgen umfangreiche Schallschutzmaßnahmen – von 
Schallschutzwänden über Schienenstegdämpfer bis hin  
zu Schallschutzgalerien.

Eingeteilt ist das Großprojekt in neun Streckenabschnitte 
(StA), die in ihrer Realisierung unterschiedlich weit fort- 

geschritten sind. Zwischen Rastatt Süd und Offenburg 
(StA 2–6) rollen die Züge seit Dezember 2004. Der  
Katzenbergtunnel ist seit Dezember 2012 in Betrieb.  
Im nördlichsten Abschnitt zwischen Karlsruhe und Ra-
statt Süd (StA 1) wie auch im südlichsten Abschnitt von 
Müllheim nach Basel (StA 9) wird gebaut. Der StA 8 von  
Kenzingen bis Müllheim befindet sich in Teilen in der  
Vorplanung und durchläuft in den anderen Teilen die  
Genehmigungsphase der Planfeststellung, während im  
StA 7 die Vorplanungen fast abgeschlossen sind.
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Der Streckenabschnitt 7 
(Appenweier–Kenzingen): 
Was ist geplant?

Der jüngste Abschnitt des Gesamtprojekts entstand, nachdem der beteiligte Projektbeirat den 
Tunnel Offenburg und die autobahnparallele Trasse als alternative Streckenführung erarbeitet 
hatte. Als der Bundestag 2016 die Finanzierung bewilligte, konnte die Neuplanung für den rund  
47 Kilometer langen Abschnitt beginnen. 

Der Streckenabschnitt (StA) reicht von Appenweier bis nach Kenzingen, eingeteilt in vier Planfeststellungsabschnitte 
(PfA). Bei Appenweier beginnend verläuft der PfA 7.1 mit dem Tunnel Offenburg bis nach Hohberg. Dort schließt der  
Abschnitt 7.2 bis Friesenheim an, im weiteren Verlauf Richtung Süden folgen der PfA 7.3 (Lahr–Mahlberg) und der  
PfA 7.4 (Ettenheim–Kenzingen).

3

Tunnel Offenburg 

Der Tunnel Offenburg ist das zentrale Bauwerk im Abschnitt 7. Das Offenburger Stadtgebiet unter- 
fährt er im Nordwesten. Aufgeteilt ist der Tunnel in zwei eingleisige Röhren: die Oströhre mit rund  
elf Kilometer und die Weströhre mit rund neun Kilometer Länge. Im Tunnel sind 120 Kilometer pro  
Stunde erlaubt.
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Neubaustrecke 

Südlich des Gewerbeparks hoch3 bei Schutterwald kommen die Gleise aus dem Tunnel Offenburg an  
die Erdoberfläche. Dort schließen sie sich der Neubaustrecke an. Eine Kurve verbindet auf Höhe  
des Tunnelportals Süd die Rheintalbahn mit der neuen Strecke. Nach dem Tunnel Offenburg folgt  
die rund 31 Kilometer lange Neubaustrecke dem Verlauf der Bundesautobahn 5 – deshalb wird sie  
auch Autobahnparallele genannt.

Rheintalbahn ausbauen 

Ziel des Ausbaus der Rheintalbahn sind Geschwindigkeiten bis zu 250 Kilometer pro Stunde. Diese Er-
höhung sorgt für kürzere Reisezeiten im Fernverkehr. Am schnellsten fahren die Züge auf der geraden 
Strecke in Richtung Friesenheim. Damit sich der Nah- und Fernverkehr nicht gegenseitig ausbremsen, 
sind an der Strecke Möglichkeiten zum Überholen eingeplant. An den sechs Bahnhöfen und Haltepunk-
ten entstehen neue Außenbahnsteige und viergleisige Abschnitte zwischen Orschweier und Kenzingen. 
Eingriffe in die umliegende Bebauung werden weitgehend vermieden.

Anschluss an den Planfeststellungsabschnitt 8.0 

Im Süden schließt der Abschnitt an den PfA 8.0 an. Dieser verläuft von Kenzingen nach Riegel und 
Malterdingen. Die Neubaustrecke verläuft weiter parallel zur Autobahn. Eine sogenannte Verbindungs-
spange ermöglicht den Wechsel von der Gütertrasse auf die Rheintalbahn. Güterzüge können so in 
Richtung Freiburg abbiegen und Waren schneller an ihr Ziel bringen. Der Abschnitt befindet sich aktu-
ell bei den Behörden zur Genehmigung – im sogenannten Planfeststellungsverfahren.
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Abschnitt Hohberg bis Kenzingen
Neue Gleise für den Güterverkehr

Zwischen Offenburg und Müllheim verlaufen die Gleise der Rheintalbahn und der Neubau- 
strecke nicht parallel zueinander. Die zwei neuen Gleise werden stattdessen gebündelt mit  
der Bundesautobahn 5 geführt. Künftig werden vorwiegend Güterzüge diese Strecke nutzen. 

Die Planfeststellungsabschnitte (PfA) 7.2 bis 7.4 schließen im Norden an den PfA 7.1 (Appenweier–Hohberg) an.  
Dort verläuft die Neubaustrecke südlich des Gewerbeparks hoch3 parallel zur Bundesautobahn (BAB) 5. Im Süden  
endet der PfA 7.4 im Bereich Kenzingen im Übergang zum Abschnitt 8.0 (Kenzingen–Riegel/Malterdingen).

Die Neubaustrecke wird für maximale Geschwindigkeiten von bis zu 160 Kilometer pro Stunde ausgelegt. In der Regel 
werden Güterzüge die Strecke nutzen. Die Neubautrasse ermöglicht die Verkehrsführung der Güterzüge außerhalb  
bewohnter Gebiete. Die Strecke kommt daher ohne Haltepunkte aus. Der Personenverkehr wird weiter über die be-
stehenden Gleise der Rheintalbahn verkehren. Vom Aus- und Neubau der Strecke profitiert sowohl der Güter- als auch 
der Personenverkehr. Die Entmischung der verschiedenen Zugverkehre ermöglicht künftig bessere Betriebsabläufe und 
ein stärkeres Angebot im Nahverkehr.
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