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1

Vorwort: Sinn und Zweck der frithen Offentlichkeitsbeteiligung

Ein Vorhaben der Gréf3enordnung der Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe —
Basel hat vielseitige Berthrungspunkte mit Burgern, Behdrden und sonstigen
Dritten.

In 8 25 Abs. 3 des Verfahrensverwaltungsgesetztes (VwV{G) wird geregelt,
dass die zustandige Behorde — hier das Eisenbahnbundesamt (EBA) — darauf
hinwirken soll, dass die Vorhabentragerin — hier die DB Netz AG — die be-
troffene Offentlichkeit friihzeitig Uber die Ziele des Vorhabens, die Mittel, es
zu verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens un-
terrichtet.

Diese friihe Offentlichkeitsbeteiligung stellt kein férmliches Verfahren dar und
ersetzt ein solches auch nicht.

Durch die aktuelle Situation in Deutschland, erfolgt eine digitale Information
und Beteiligung. Die Unterlagen stehen digital zur Verfigung. Uber weitere
Angebote auf der Homepage besteht die Mdglichkeit sich zu informieren, Fra-
gen zu stellen sowie Anmerkungen und Anregungen zur Planung zu auf3ern.

Unter Beriicksichtigung des Ergebnisses der frithen Offentlichkeitsbeteili-
gung wird die Planung durch die DB Netz AG als Vorhabentragerin fertig ge-
stellt. Im Anschluss wird beim Eisenbahnbundesamt, der zustéandigen Plan-
feststellungsbehdrde, ein Antrag auf Durchfiihrung des Planfeststellungsver-
fahrens gestellt.

Das Ergebnis der friihen Offentlichkeitsbeteiligung wird fiir die betroffene Of-
fentlichkeit vor beziehungsweise spatestens mit dem Antrag auf Planfeststel-
lung beim Eisenbahnbundesamt im Internet verdffentlicht.

Im Planfeststellungsverfahren besteht fir diejenigen, deren Belange durch
das Vorhaben beruhrt werden, die Mdglichkeit, Einwendungen gegen die Pla-
nung zu erheben. Die Behdrden, deren Aufgabenbereiche durch das Vorha-
ben berthrt werden, und anerkannte Vereinigungen sind berechtigt, Stellung-
nahmen zum Vorhaben abzugeben. Stellungnahmen und Beitrage, die fir die
frihe Offentlichkeitsbeteiligung formuliert werden, sind bei Bedarf erneut im
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Planfeststellungsverfahren einzureichen. Die Beteiligung bei der friihen Of-
fentlichkeitsbeteiligung ersetzt nicht die Beteiligung im Planfeststellungsver-
fahren.

2 Beschreibung der Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel
sowie der Ziele des Gesamtvorhabens

Die Aus- und Neubaustrecke (ABS/NBS) Karlsruhe — Basel ist im Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) als MaRnahme des vordringlichen Bedarfs defi-
niert. Das Projekt wird Uber Bundeshaushaltsmittel, EU-Mittel und Landes-
mittel finanziert.

Die DB Netz AG — als Vorhabentragerin — ist fur die Umsetzung der Mal3-
nahme im Auftrag des Bundes zustandig und wurde mit der Planung und Re-
alisierung des Vorhabens beauftragt.

Der wachsende Verkehr auf der Schiene in der Nord-Sud-Relation und die
Entwicklungen im Nahverkehr in den GroRRraumen Karlsruhe, Offenburg,
Freiburg und Basel haben die Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke er-
schopft. Das Projekt ABS/NBS Karlsruhe — Basel umfasst daher den durch-
gehenden, viergleisigen Ausbau der bestehenden Rheintalbahn (Stre-
cke 4000) mit dem Ziel der Kapazitatserhéhung und Qualitatsverbesserung.

2.1 Projektierung der Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel

Abschnittsweise sind parallel zur bestehenden, zweigleisigen Rheintalbahn
zwei zuséatzliche Gleise geplant, die als Schnellfahrstrecke (,SFS*, Strecke
4280) bezeichnet werden. Aufgrund von ortlichen Besonderheiten werden
teilweise auch neue Trassen fur die Neubaustrecke erforderlich, wie z. B. in
den Streckenabschnitten (StA) 7 und 8 zwischen Offenburg und dem Kno-
ten Hugelheim. Durch den Aus- und Neubau wird die erforderliche Leis-
tungsfahigkeit fir den prognostizierten Fern- und Guterverkehr sicherge-
stellt und die Weiterentwicklung des Nahverkehrs ermdglicht.

Weitere Qualitatsverbesserungen und Kapazitatserweiterungen ergeben sich
aus der Entspannung von Fahrplanzwangen und der Weiterentwicklung des
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Nahverkehrs durch die Verdichtung der Verkehrsbedienung, die das Vorha-
ben ermdglicht.

Die beiden zweigleisigen Strecken der Rheintalbahn (Strecke 4000) und der
Schnellfahrstrecke (Strecke 4280) werden in der Regel im Linienbetrieb be-
fahren, d. h. auf beiden Strecken wird i. d. R. jeweils ein Gleis von Ziigen mit
Fahrtrichtung Stden und ein Gleis von Zigen mit Fahrtrichtung Norden ge-
nutzt. Uberleitverbindungen auf der freien Strecke sowie in Bahnhofen ge-
wahrleisten eine flexible und bedarfsgerechte Betriebsfiihrung. Die Erh6hung
der Leistungsfahigkeit ergibt sich sowohl aus dem viergleisigen Aus- und
Neubau als auch aus der Entmischung von langsamem und schnellem Ver-
kehr.

Streckenabschnitte 7 und 8 der ABS/NBS Karlsruhe — Basel

In den Streckenabschnitten 7 und 8 zwischen Offenburg und Higelheim soll
der Guterverkehr in Zukunft Gberwiegend auf einer eigenen Strecke geflihrt
werden, die grol3tenteils parallel zur Bundesautobahn (BAB) 5 verlauft. Die
neue Strecke wird fur Geschwindigkeiten bis 160 km/h ausgelegt.

Im Stadtgebiet von Offenburg werden die Guterztige unterirdisch durch den
Tunnel Offenburg gefuhrt, der die bestehenden Eisenbahnstrecken ndrdlich
von Offenburg mit der neuen, zur Autobahn parallelen, Strecke verbindet. Die
geplante Hochstgeschwindigkeit im Tunnel Offenburg betragt 120 km/h.

Personenfernverkehr und Personennahverkehr sollen in Zukunft weiterhin
Uber die bestehende Rheintalbahn (Strecke 4000) fahren, die dafur ausge-
baut wird (Ausbaustrecke (ABS)). Die Strecke wird im Streckenabschnitt 7
zwischen Offenburg und Kenzingen fir Geschwindigkeiten von bis zu
250 km/h geplant und teilweise mit Uberholabschnitten auf vier Gleise erwei-
tert. Sudlich davon, im Streckenabschnitt 8, wird die Strecke fur Geschwin-
digkeiten von bis zu 200 km/h geplant.
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2.2 Ziele des durchgéngig viergleisigen Aus- und Neubaus der Rheintalbahn
zwischen Karlsruhe — Basel

» Erhohung der Streckenleistungsfahigkeit und Sicherstellung einer flexib-
leren Betriebsfuhrung: Dies ist erforderlich, um den in Zukunft steigenden
Zugverkehr in diesem Verkehrskorridor, auch in Verbindung mit der Er-
héhung des internationalen Giterverkehrs, zu bewaltigen.

» Qualitative Verbesserung des Streckenkorridors: Dabei kommt der Erho-
hung der Reisegeschwindigkeit ein besonderer Stellenwert zu. Die Rei-
sezeit zwischen Karlsruhe und Basel wird sich von ca. 100 min auf ca.
70 min reduzieren. Da die Reisezeit ein Kriterium bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels ist, wird die Attraktivitat der Fernreiseztige in diesem Korri-
dor gesteigert.

Durch den Streckenausbau ergeben sich folgende Wirkungen:

» Durch den viergleisigen Streckenausbau und die damit verbundene Ka-
pazitatserhohung besteht die Mdglichkeit, die Nahverkehrsangebote auf
der Schiene zu verbessern. Die Nahverkehrskonzepte der Siedlungs-
schwerpunkte konnen weiterentwickelt werden.

» Das Vorhandensein quantitativ ausreichend bemessener Verkehrsanla-
gen ist insoweit ein Qualitatsmerkmal, als damit Verspatungen vermin-
dert werden kdnnen.

» Durch erweiterte und hochwertige Angebote an 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln wird auch die Region an Attraktivitat gewinnen.

3 Bisheriges Planungsgeschehen im Abschnitt Offenburg —Basel

3.1 Raumordnungsverfahren

Im Jahr 2002 wurde fiir den Bereich des PfA 7.1 ein Raumordnungsverfahren
durchgefuhrt, mit dem Ergebnis, dass der 4-gleisige Ausbau der Rheintal-
bahn damals die raumordnerisch gunstigste Lésung sei. Im Jahr 2008 wurde
darauf basierend die Planfeststellung fir diesen Abschnitt eingeleitet.
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In ihrer Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren hat die héhere Raum-
ordnungsbehdrde auf Grund der bei einer Tunneltrasse deutlich geringeren
stadtebaulich negativen Auswirkungen eine Tunnelvariante beflirwortet.

Mit Schreiben vom 22.10.2015 teilte das Regierungsprasidium Freiburg mit,
dass fir die geplante Tunnelvariante im PfA 7.1 kein Raumordnungsverfah-
ren erforderlich ist.

3.2 Planfeststellungsverfahren und Abstimmung im Projektbeirat

Der viergleisige Ausbau zwischen Karlsruhe und Basel ist in einigen Ab-
schnitten bereits fertiggestellt, z. B. im Abschnitt zwischen Rastatt und dem
Bahnhof Offenburg. Fir den viergleisigen Ausbau sudlich von Offenburg bis
Kenzingen wurde 2008 ein Planfeststellungverfahren eingeleitet. Die dama-
lige Planung sah den Bau von zwei neuen Gleisen neben der bestehenden,
zweigleisigen Rheintalbahn vor.

Die wahrend des damaligen Planfeststellungsverfahrens eingegangen Ein-
wendungen Privater und Stellungnahmen von Tragern offentlicher Belange
und Vereinigungen wurden durch die Vorhabentragerin zusammengefasst
und ausgewertet. Die Einwendungen betrafen vor allem die Trassenfuhrung
und die Dimensionierung des Schallschutzes. Die in den Einwendungen vor-
gebrachten Forderungen und Hinweise zur Trassenfihrung und zur Dimen-
sionierung des Schallschutzes wurden im sogenannten Projektbeirat zu den
Kernforderungen 1 und 2 zusammengefasst.

Der Projektbeirat wurde als Forum fr eine konstruktive Blrgerbeteiligung im
Jahr 2009 vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) initiiert. Vertreter der Deutschen Bahn AG, des Eisenbahn-Bundes-
amtes, des Regierungsprasidiums Freiburg, der Regionalverbande sowie
Landrate, kommunale Vertreter und Vertreter der Blrgerinitiativen . sprachen
sich im Verlauf seiner Téatigkeit bezogen auf die einzelnen Planungsab-
schnitte flr insgesamt sechs sogenannte "Kernforderungen" aus. Die Leitung
des Projektbeirats Ubernahmen Michael Odenwald, Staatssekretar im BMVI,
und Winfried Hermann, Minister fur Verkehr des Landes Baden-Wurttemberg.
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Kernforderungen

Die Kernforderungen (KF) 1 und 2, die den Planfeststellungsabschnitt 7.1 be-
treffen, lassen sich Inhaltlich wie folgt zusammenfassen:

KF 1: Tunnel Offenburg

Die Kernforderung 1 schlagt den Bau eines Tunnels in Offenburg vor. Anfang
2016 hat der Bundestag die Mehrkosten fur den Bau des Tunnels bewilligt.
Das zweir6hrige Bauwerk ist fir Mischverkehr geplant und soll die Uberregi-
onalen Guterzuge aufnehmen. Nordlich von Offenburg soll der Tunnel an die
bestehenden Eisenbahnstrecken (Rheintalbahn) anschlie3en, im Siden soll
er an die neue Giterzugstrecke entlang der BAB 5 angebunden werden.

KF 2: Autobahnparallele Trasse

Die neue Giterzugstrecke verlauft kiinftig zwischen Offenburg und Kenzin-
gen parallel zur BAB 5. Damit wird der Transitguterverkehr kinftig nicht mehr
durch die Ortschaften an der bestehenden Rheintalbahn hindurch gefihrt. Es
werden mehr Anwohner vom Larm vorbeifahrender Ziige entlastet. Die be-
stehenden Rheintalbahn wird fir den Personenfernverkehr flir den Abschnitt
bis ndrdlich von Kenzingen-Hecklingen auf v=250 km/h ausgebaut.

Zusatzlich soll eine Verknupfung der Rheintalbahn (StA 7) mit der NBS in
Form einer Verbindungsspange Nord sudlich von Offenburg gebaut werden:

» zur Fuhrung des Personenfernverkehrs und des Ubergeordneten Regio-
nalverkehrs wahrend des Umbaus der Rheintalbahn im StA 7 auf v=250
km/h

» zur Fihrung von Quell- und Zielverkehren des Giiterverkehrs aus und
nach Offenburg

» zur dauerhaften Herstellung bzw. Aufrechterhaltung der betrieblichen
Flexibilitdt zwischen NBS und Rheintalbahn

Des Weiteren war es Gegenstand der Abstimmungen zur Kernforderung 2
innerhalb des Projektbeirats, Schallschutzmal3hahmen fir die Bewaltigung
der schallspezifischen Konflikte allein durch aktive Schallschutzmal3nahmen
vorzusehen (sog. Vollschutz). Dartiber hinaus ist ein Anstieg der derzeitigen
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4

4.1

41.1

(Stand 2016) Larmbelastung durch Stral3en- sowie Schienenverkehr zu ver-
meiden.

Allgemeine Beschreibung des Planfeststellungsabschnittes 7.1

Beschreibung der Planung

Der Planfeststellungsabschnitt beginnt im Bereich von Appenweier und endet
im Bereich der Gemeinde Hohberg. Er beinhaltet zum einen die Planungen
fur die Neubaustrecke mit dem Tunnel Offenburg und dem Anschluss an die
autobahnparallele Trasse der NBS. Zum anderen enthélt er den Ausbau der
bestehenden Rheintalbahn sudlich von Offenburg, um die Verkehre dort kiinf-
tig mit Geschwindigkeiten bis zu 250 km/h abwickeln zu kénnen.

Zwischen der Rheintalbahn und der Neubaustrecke an der BAB 5 ist eine
zweigleisige Verbindungsstrecke, die sogenannte Verbindungskurve Nord,
geplant. Uber diese Strecke fahren Guterziige, die aus dem Giterbahnhof
Offenburg in Fahrtrichtung Studen auf die Neubaustrecke fahren, und umge-
kehrt Zuge, die von der Neubaustrecke kommend in Fahrtrichtung Norden
den Offenburger Guterbahnhof erreichen missen. Die tber die Verbindungs-
kurve verkehrenden Zige fahren mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h.

NBS mit dem Tunnel Offenburg

Im heutigen Zustand befinden sich im Bereich von Appenweier in Richtung
Offenburg vier Gleise; zwei Gleise der Strecke 4280 (Schnellfahrstrecke) und
zwei Gleise der Strecke 4000 (Rheintalbahn).

Der Tunnel Offenburg wird mit zwei getrennten Tunnelrdhren gebaut. Beide
Tunnelréhren, die Ostrohre und die Westrohre, werden mit jeweils kreu-
zungsfreien Zufihrungen an die Rheintalbahn und die Schnellfahrstrecke an-
gebunden. Mit diesen wird die dstliche Tunnelréhre, in der die Ziige von Basel
in Richtung Karlsruhe fahren werden, kreuzungsfrei direkt an die nach Nor-
den fuhrenden Gleise der Rheintalbahn (Strecke 4000) und der Schnellfahr-
strecke (Strecke 4280) nérdlich von Offenburg angebunden. Die westliche
Tunnelréhre, in der die Zige von Karlsruhe in Richtung Basel fahren werden,
wird ebenfalls kreuzungsfrei direkt an die nach Siden fuhrenden Gleise der
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Rheintalbahn und der Schnellfahrstrecke angebunden. Dadurch kénnen die
Zuge von den zwei bestehenden Strecken in den Tunnel fahren, ohne dass
sich die Fahrwege der Zlge in beiden Richtungen kreuzen. Aufgrund der ver-
setzten Anordnung der Zufahrtsgleise erhalten die beiden Tunnelréhren un-
terschiedliche Langen. Die westliche Tunnelréhre wird insgesamt ca. 8.780
m lang sein, die dstliche ca. 11.440 m.

Fur die NBS werden sudlich von Appenweier nach der EU Sander Stral3e die
Gleise der Rheintalbahn nach Osten verschwenkt, um Platz flr die Zufuhrun-
gen aus der Schnellfahrstrecke und der Rheintalbahn zur Ostréhre des Tun-
nels Offenburg zu schaffen.

Der Tunnel Offenburg wird tUberwiegend mit Tunnelvortriebsmaschinen
(TVM) gebaut.

Lediglich die Abschnitte vor den Portalen werden in ,Offener Bauweise® mit
einer Baugrube von der Erdoberflache aus errichtet. Das sind im Einzelnen
folgende Abschnitte:

> Bereich der Ostrohre im Norden zwischen dem Durbach und den Tun-
nelportalen (ca. Strecken-km 138,85 — km 140,7 der Rheintalbahn)

» Bereich der Westrohre im Norden im Bereich des Glterbahnhofs
(ca. Strecken-km 142,5 — km 143,5 der Rheintalbahn)

> Bereich der Ostrohre und Westrohre im Stiden zwischen dem Gewerbe-
gebiet Hoch?® und den Tunnelportalen (parallel zur Autobahn A 5)

Nordlich und stdlich der Tunnelportale schlieen sich an den Tunnel sehr
lange Trogbauwerke an, in denen die Gleise von den Tunnelportalen bis zur
Gelandeoberflache und auf die Hohe der bestehenden Gleise gefuhrt wer-
den. Die Lange der Trogbauwerke ergibt sich auf Grund der betrieblich erfor-
derlichen Langsneigung von 6 %e.

Der Tunnel verlauft zur Vermeidung von Betroffenheiten der Wohnbebauung
nordwestlich um Offenburg.
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4.1.2

Nach der Unterfahrung des freien Korridors zwischen Gewerbegebiet Hoch3
und der bestehenden BAB 5 kommt die NBS an die Oberflache und verlauft
anschlie3end in Parallellage zur BAB 5.

Um moglichst wenige Flachen zu beanspruchen wurde der Regelabstand
zwischen den neuen Gleisen und der Autobahn nach Abstimmungen mit der
Stral3enbaubehérde auf 18,50 m (Abstand zwischen der befestigten Fahr-
bahnkante der BAB 5 und der ersten Gleisachse) festgelegt. In dem Bereich
der Parallellage zur BAB 5 bindet die Verbindungskurve Nord an die NBS an,
dessen westliches Gleis den Regelabstand zur BAB 5 einhélt. Die Anbindung
der Gleise der Verbindungskurve an die NBS erfolgt kreuzungsfrei mit jeweils
einem Gleis 0Ostlich und westlich der NBS. Nach der Anbindung der Verbin-
dungskurvengleise an die NBS wird diese an die BAB 5 angeschwenkt, bis
auch sie den Regelabstand zur BAB 5 erreicht. Bei NBS-km 154,00 schliel3t
sie an den PfA 7.2 an.

Ausbau der Rheintalbahn

Der Ausbau der bestehenden Rheintalbahn (Strecke 4000) in Offenburg be-
ginnt ab dem Strecken-km 148,6 (ungefahr am Finkenweg bzw. Kornblumen-
weq) in Richtung Suden. Die Strecke wird dabei abschnittsweise flr hohere
Geschwindigkeiten von jetzt 160 km/h auf bis zu 250 km/h ausgelegt. Die
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h wird ab dem Beginn der geraden Stre-
cke in Richtung Friesenheim (bei ABS-km 150,2) erreicht.

Durch die abschnittsweise Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeit
kénnen Eingriffe in die bestehende Umgebungsbebauung weitgehend ver-
mieden werden. Der Ausbau der Rheintalbahn kann im Stadtgebiet von Of-
fenburg im Wesentlichen im Umgriff der vorhandenen Bahngrundstiicke ab-
gewickelt werden.

Da in Zukunft fast der gesamte Guterverkehr Gber die Neubaustrecke an der
BAB 5 fahren soll und nicht mehr Uber die bestehende Rheintalbahn, wird der
Uberholbahnhof Niederschopfheim nicht mehr benétigt und zurtickgebaut.
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4.2 Randbedingungen und Zwangspunkte

Bei der Planung des Planfeststellungsabschnittes 7.1 zwischen Appenweier
und Hohberg sind viele ortliche Besonderheiten zu beachten, die fur die Lage
der Trasse von Bedeutung sind. Diese werden im Folgenden erlautert.

Bereich Tunnel Offenburg und der parallel zur Autobahn A 5 verlaufen-
den Neubaustrecke (NBS)

Bei der Planung des Tunnels Offenburg und der NBS waren die folgenden
Randbedingungen und Zwangspunkte zu beriicksichtigen:

» Bestehende Gleisanlagen: Die Anzahl der vorhandenen Gleise darf
nicht reduziert werden. Anderungen an der Schnellfahrstrecke (Stre-
cke 4280) ndrdlich von Offenburg wirden wegen der Hochstgeschwin-
digkeit von 250 km/h zu umfangreichen Umbaumaf3nahmen mit zusatz-
lichen Betroffenheiten fuhren.

> Appenweier, Eisenbahnuberfuhrung (EU) Gber die Sander StraRe:
Die EU Sander StraRe ist Teil des bereits realisierten PfA 6. Die Lage
und Hohe der Sander StralRe ist zu beriicksichtigen. Anderungen an dem
Bauwerk sollen vermieden werden.

» Appenweier, Hirnebach: Hier ist eine Gewasserumlegung zu vermei-
den. Der bestehende Durchlass (,EU Graben®) soll erhalten bleiben.

» Appenweier, BundesstraBe B 28: Lage und Hohe der BundesstralRe
sind zu berilcksichtigen.

» Windschlag, BundesstraBe B 3: Lage und Hohe der BundesstralRe
sind zu bericksichtigen.

» Windschlag, Durbach: Eine Durchschneidung des Durbachs durch den
Tunnel und eine damit verbundene Verlegung des Durbachs ist zu ver-
meiden, um so auch eine Verschlechterung des Wasserabflusses bei
Hochwasser und insgesamt negativer Umwelteinfliisse zu vermeiden.

> Windschlidg, EU iiber die StraBe Breitfeld (KreisstraBe K 5366): Die
Eisenbahnuberfiihrung (EU) und die StraRe Breitfeld sollen erhalten blei-
ben.
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>

Windschlag, Privatgrundstticke: Die Inanspruchnahme von direkt ne-
ben den Bahnanlagen liegenden Privatgrundstiicken muss so weit wie
maoglich reduziert werden, insbesondere sind Eingriffe in Wohnbebauung
zu vermeiden.

Offenburg, StraBeniiberfiihrung (SU) der KreisstraBe K 5324 (Graf-
Schenk-von-Stauffenberg-Briicke): Das Bauwerk soll erhalten werden.
Besonders die Pfeiler und deren Grindungen sind zu beachten.

Offenburg, Langenboschgraben: Der Langenboschgraben quert unter-
irdisch den gesamten Offenburger Guterbahnhof. Eine Anpassung bzw.
Verlegung des Freispiegelgewéassers fur eine Tunnelquerung kann maxi-
mal kleinrdumig erfolgen, gré3ere Anpassungen in der Hohenlage sind
nicht maglich.

Offenburg, Winkelbach: Der Winkelbach quert den gesamten Offenbur-
ger Guterbahnhof unterirdisch. Eine Anpassung bzw. Verlegung des
Freispiegelgewassers fur eine Tunnelquerung kann maximal kleinraumig
erfolgen, groRere Anpassungen in der Hohenlage sind nicht mdglich.

Offenburg, Bebauung in Offenburg: Der Tunnel soll unter der Bebau-
ung von Offenburg madglichst tief liegen und so wenig Wohngeb&ude wie
maoglich unterfahren.

Offenburg, Burgerwaldsee: Der Tunnel muss unter dem Burgerwald-
see ausreichend tief liegen.

Schutterwald, SU der LandesstraRe L 99 iiber die BAB 5: Die SU be-
sitzt unterirdische Pfahlgrindungen, die durch den Tunnel und dessen
Bau nicht beschadigt werden diirfen. Ein Neubau der SU ist zu vermei-
den.

Gewerbegebiet Hoch3: Im Gewerbegebiet Hoch? befinden sich in unmit-
telbarer Nahe der kinftigen Tunneltrasse derzeit eine LKW-Servicesta-
tion von Scania, eine Produktionshalle von Richter Aluminium und eine
Lager- und Logistikhalle von General Logistic Systems (GLS). Die Ein-
wirkungen des Tunnels und dessen Bau auf die Gebaude sind zu ver-
meiden bzw. so weit wie mdglich zu reduzieren.
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» BAB 5: Der Verkehr auf der Autobahn sollte wahrend der Bauzeit des
Tunnels so wenig wie mdglich beeintrachtigt werden. Der mdgliche Aus-
bau der BAB 5 auf sechs Fahrstreifen darf nicht verhindert werden.

» Planung des Siidzubringers Offenburg B 33n: Sidlich des Gewerbe-
gebiets Hoch? planen die Stadt Offenburg und das Regierungsprasidium
Freiburg den Bau einer Autobahnzufahrt. Bei der Planung des Tunnels
Offenburg muss dies berticksichtigt werden.

» Hohberg, FFH-Gebiet ,,Untere Schutter und Unditz*: Das FFH-Gebiet
liegt auf Hohe des Ortes Hofweier 6stlich der BAB 5. Direkte Eingriffe in
das Schutzgebiet sowie Mal3hahmen, die sich negativ auf das FFH-Ge-
biet auswirken kdnnen, sind zu vermeiden.

Bereich der Rheintalbahn, die zur Ausbaustrecke (ABS) ausgebaut wird
Folgende Aspekte sind an der Rheintalbahn zu beachten:

» Offenburg, Wohngebiete und bestehende Bauwerke: Dauerhafte Ein-
schréankungen des bahnparallelen Stral3enverkehrs und ein Neubau der
SU Siidring sind zu vermeiden. Die Betroffenheiten bei Anwohnern sind
so weit wie mdglich zu reduzieren. Daraus ergibt sich die Vorgabe, die
Trassierung der Rheintalbahn gegeniber dem Bestand nicht wesentlich
zu verandern.

4.3  Anlagen Dritter

Zu den Anlagen von Dritten gehdren die Bauwerke, die im Rahmen des Pro-
jektes errichtet oder gedndert werden, jedoch nicht zum Eigentum der Deut-
schen Bahn gehdren bzw. gehdren werden.

4.3.1 StralBen und Wege, Ingenieurbauwerke und Leitungen
Stral’en und Wege

Es gibt verschiedene Griinde fir Anderungen an Straen und Wegen:

» Bestehende Stral3en und Wege liegen dort, wo neue Gleise gebaut wer-
den sollen. Diese StraRen und Wege werden verlegt und neben den
neuen Gleisen neu gebaut.
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>

Bestehende Strallen und Wege mussen an Stellen verlegt werden, wo
uber die Gleise eine neue StraBeniiberfiihrung (SU) notwendig wird.

Einige StraRen und Wege miissen ausgebaut werden, damit Sie fur die
Rettungskrafte im Notfall als Zufahrten zu den Gleisen und Rettungsplat-
zen dienen kdnnen.

StralBentberfihrungen

Folgende StraReniberfiihrungen (SU) miussen neu gebaut werden:

>

Appenweier, SU eines Wirtschaftswegs lber den Hirnebach: Diese
SU liegt wenige Meter nérdlich der BundesstralRe 28. Da der bestehende
Weg parallel zu den Bahngleisen einige Meter verlegt werden muss, ist
hier eine neue Briicke Uber den Hirnebach notwendig.

Appenweier, SU der B 28 iiber die Eisenbahnstrecken: Die SU der
Bundesstral3e 28 Uber die Bahnstrecken muss verlangert und deshalb
neu gebaut werden. Um die Stral3e in gleicher Lage zu erhalten, wird die
bestehende SU abgebrochen und durch einen Neubau ersetzt. Fiir den
StralRenverkehr wird wahrend der Bauzeit eine temporare Briicke Uber
die Bahnstrecken errichtet.

Offenburg, SU der B 3 iiber die Eisenbahnstrecken: Die SU der Bun-
desstralde 3 Uber die Bahnstrecken muss verlangert und deshalb neu ge-
baut werden. Es wird eine neue SU neben der bestehenden errichtet.
AnschlieRend wird die bestehende SU abgebrochen.

Offenburg, Neubau einer SU der K 5324 (iber ein neues Gleis: Die
Kreisstralde K 5324 Gberquert nordlich von Bohlsbach die Gleise des Gu-
terbahnhofs auf der Graf-Schenk-von-Stauffenberg-Briicke und die Bun-
desstralle B 3 auf der Willy-Brandt-Briuicke. Zwischen den Gleisanlagen
und der B 3 soll ein neues Gleis als Zufahrt zum Tunnel Offenburg gebaut
werden. Dieses Gleis durchquert den Strallendamm zwischen den bei-
den Bricken. An dieser Stelle muss eine neue Stral3enuberfiihrung ge-
baut werden.

Der Bau der SU erfolgt in ,Deckelbauweise®, d. h. unter der K 5324 wird
eine Stahlbetonplatte hergestellt, Giber die nach vergleichsweise kurzer
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Zeit wieder der Stral3enverkehr fahren kann. Erst anschlieend wird un-
ter der Stahlbetonplatte das Erdreich entfernt und das Bahngleis gebaut.

> Hohberg, SU eines Wirtschaftsweges iber die Verbindungsgleise
zwischen Rheintalbahn und Neubaustrecke: Die neuen Verbindungs-
gleise queren sudlich des Gewerbegebiets Hoch3 einen bestehenden
Wirtschaftsweg. Dieser soll mit StraBenrampen und einer SU lber die
neuen Gleise gefuhrt werden.

> Hohberg, SU der BinzburgstraRe uiber die bestehende Rheintalbahn
(Strecke 4000): Auf der Rheintalbahn sollen in Zukunft Ziige mit einer
Geschwindigkeit von bis zu 250 km/h fahren. Durch den notwendigen
Streckenausbau muss die bestehende Stral3enuberfiihrung der Binz-
burgstral3e durch eine neue ersetzt werden, die sudlich der bestehenden
SU gebaut werden soll. Nach der Fertigstellung der neuen SU wird die
Bestehende abgebrochen.

> Hohberg, SU der BinzburgstraRe liber die A5 und die NBS: Die Binz-
burgstral3e wird schon heute auf einer Stral3enuberfihrung tber die
BAB 5 gefuhrt. Da in Zukunft neben der Autobahn noch die Gleise der
Neubaustrecke (NBS) und der Verbindungskurve liegen sollen, ist der
Bau einer langeren SU erforderlich. Die neue SU soll siidlich der beste-
henden SU gebaut werden. Nach der Fertigstellung der neuen SU wird
die Bestehende abgebrochen.

> Hohberg, SU eines Wirtschaftswegs tiber die A5 und die NBS: Der
Wirtschaftsweg ,Im Stra3le” zwischen Hohberg und dem Brenntenhau
wird schon heute auf einer Stral3entberfihrung tGber die BAB 5 geflhrt.
Da in Zukunft neben der Autobahn noch die Gleise der Neubaustrecke
(NBS) liegen sollen, ist der Bau einer langeren SU an der Stelle der heu-
tigen SU erforderlich. Das bestehende Bauwerk wird abgebrochen. Der
landwirtschaftliche Verkehr wird wahrend der Bauzeit Uber die Binzburg-
stral3e bzw. Ichenheimer StralRe umgeleitet.
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Eisenbahnuberfuhrungen

Neben den Stral3entberfiihrungen sind auch folgende neue Eisenbahniber-
fuhrungen (EU) uber Gewasser und Wege notwendig:

> Appenweier, EU ,,Graben“ iiber den Hirnebach: Die EU ,Graben® liegt
wenige Meter nordlich der BundesstralR3e 28. Wegen der Gleisbaumal3-
nahmen muss die bestehende EU (ber den Hirnebach einige Meter nach
Osten verlangert werden.

> Offenburg, EU tiber den Geh- und Radweg Feldschléssle: Die Unter-
fuhrung am ,Feldschlossle® (Strecken-km 148,985 der Rheintalbahn)
stellt die Verbindung zwischen Kénigswaldstral3e/Fliederweg und Fasa-
nenweg/Reichenberger Weg her. Wegen der GleisbaumalRnahmen muss
die bestehende EU neu gebaut werden. Der Geh- und Radweg wird auf
Wunsch der Stadt Offenburg in Zukunft deutlich breiter und barrierefrei
sein. Wegen des geringen Platzes im Bereich des Fliederwegs soll die
neue EU ungefahr am Krokusweg (Strecken-km 149,056 der Rheintal-
bahn) gebaut werden.

> Schutterwald, EU {iber den Geh- und Radweg ,,Drei Linden“: Der
Weg am Durchlass ,Drei Linden® (Strecken-km 149,865 der Rheintal-
bahn), die sogenannte ,Schlupfdohle®, stellt die Verbindung zwischen
Schutterwald und Hildboltsweier an der Gartenanlage ,Giel3kanne“ her.
Wegen der GleisbaumalRhahmen muss der Durchlass neu errichtet wer-
den. Um diesen klnftig auch als Geh- und Radweg nutzen zu kdnne, wird
in Abstimmung mit der Gemeinde Schutterwald eine deutlich breitere und
barrierefreie EU mit vergroRerter Durchgangshohe realisiert.

Durchldsse und Gewaéasser

Durchlasse haben eine lichte Weite unter 2,0 m und z&hlen nicht zu den Ei-
senbahniberfiihrungen. Mit Durchléassen werden in der Regel Gewasser un-
ter Bahngleisen hindurchgeftihrt. Sie kbnnen auch anderen Zwecken, zum
Beispiel als Betriebsweg, dienen.

An der Rheintalbahn sudlich von Offenburg, an der der Ausbau auf 180 km/h
bzw. 250 km/h geplant ist, miissen mehrere Durchlasse neu gebaut werden.
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4.3.2

Die Durchlasse werden mit dem heutigen Abflussquerschnitt neu errichtet,
um die Hochwassersituation nicht zu verandern. Um die nach heutigem Re-
gelwerk erforderlichen Abstande zwischen Schienenoberkante und Ober-
kante Durchlass einzuhalten, werden die Gleise der Rheintalbahn um ca.
60 cm angehoben.

Weitere neue Durchlasse sind im Studen von Offenburg an der Neubaustre-
cke (NBS) und an den Verbindungsgleisen zwischen Rheintalbahn und NBS
vorgesehen. Da das Trogbauwerk, das sudlich an den Tunnel Offenburg an-
schlief3t, fur Bachlaufe ein Hindernis darstellt, miissen mehrere Gewasser um
das Trogbauwerk herum geleitet werden. Dies betrifft v. a. den Bruchgraben
und den Hofweierer Dorfbach, die mit dem Tieflachkanal zusammen am sid-
lichen Ende des Trogbauwerks die neuen Gleise und die BAB 5 queren und
anschlieRend wieder in ihre alten Gewésserlaufe zurtick geleitet werden.

Leitungen

Bei den Leitungseigentiimern und -betreibern wurde nach Ver- und Entsor-
gungsleitungen gefragt, die im Bereich der Baumaflinahmen im Planfeststel-
lungsabschnitt 7.1 liegen. Sofern erforderlich, werden die Leitungen fur die
Dauer der Baumaflinahmen oder dauerhaft verlegt bzw. gegen Beschadigun-
gen gesichert. Dies geschieht im Benehmen mit den Leitungseigentimern
und -betreibern.

Sonstige Anlagen

Der bestehende Parkplatz ,Ho6fen/Korb“ an der BAB 5 kann nicht erhalten
werden, da neben der BAB 5 in geringem Abstand die Neubaustrecke gebaut
werden soll. Die Gleise der Neubaustrecke kénnen nicht um den Parkplatz
herum gefihrt werden, da dort das FFH-Gebiet ,Untere Schutter und Unditz*
liegt. Ein Ersatz fur den Parkplatz wird im Planfeststellungsabschnitt 7.1 in
Abstimmung mit dem Regierungsprasidium Freiburg als zustadndigem Stra-
Benbaulasttrager nicht geschaffen. Es wird aber abschnittstibergreifend ein
Ersatzkonzept fur die gesamthaft im Bereich der kiinftigen NBS entfallenden
Parkplatze an der BAB 5 erstellt und umgesetzt.
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5

6

6.1

Verwendung und Entsorgung von Abbruch- und Erdmassen

Beim Bau des Planfeststellungsabschnitts 7.1 werden grof3e Erdmassen be-
wegt. Fir die Entscheidung, ob die Erdmassen weiterverwendet werden kon-
nen oder wie sie entsorgt werden missen, wird das Material auf Belastungen
mit Schadstoffen untersucht.

Fur den Wiedereinbau geeignetes Material wird moglichst bei den Baumal3-
nahmen innerhalb des Planfeststellungsabschnitts 7.1 verwendet. Die restli-
chen Massen werden entsprechend dem Ergebnis der Belastungsuntersu-
chungen nach Mdglichkeit wiederverwertet oder entsorgt.

Abbruchmaterial, wie z. B. Beton, Gleisschotter und Eisenbahnschwellen,
wird ebenfalls untersucht und entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen
fur die Weiterverwendung wiederaufbereitet oder entsorgt.

Sicherheits- und Rettungskonzept

Fir das Sicherheits- und Rettungskonzept werden unterschieden:

> Freie Strecken an der Gelandeoberflache: Hier sind die Gleise von den
Seiten aus zuganglich.

» Trogbauwerke: Hier sind die Gleise von den Seiten aus nicht zuganglich.

» Tunnel: Hier sind die Gleise von den Seiten aus nicht zuganglich und es
ergeben sich wegen der geschlossenen Tunnelréhren besondere Sicher-
heitsanforderungen.

Die Planungen erflllen die Anforderungen der jeweils gultigen Richtlinien fur
den Brand- und Katastrophenschutz des Eisenbahn-Bundesamtes.

Freie Strecken an der Gelandeoberflache

Entlang der neuen Eisenbahnstrecken, die an der Gelandeoberflache verlau-
fen, werden auf der gesamten Lange Rettungswege angelegt. Um den Zu-
gang der Rettungskrafte zu den Gleisen und den Transport von geretteten
Personen zu gewadhrleisten, werden in Abstdnden von hdchstens
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1.000 Metern Zugange von offentlichen Straf3en zu den Rettungswegen ent-

lang

der Gleise hergestellt.

6.2 Trogbauwerke

In den Trogbauwerken sind Rettungswege mindestens an einer Trogwand
vorgesehen. Sind die Trogbauwerke langer als 1.000 m, sind beidseitig Ret-
tungswege erforderlich. Die Troge konnen am Beginn ebenerdig verlassen
werden. Dort wird jeweils ein Zugang zu den Gleisen von einer 6ffentlichen
Stral3e aus hergestellt. Auf der anderen, tieferliegenden Trogseite befinden
sich jeweils die Tunnelportale. An den Tunnelportalen kénnen die Troge ent-
weder Uber Treppen oder Rampen verlassen werden.

6.3 Tunnel

Aufg

rund der gré3eren Risiken und Auswirkungen bei Unfallen missen in

Tunneln besondere Sicherheitsvorkehrungen getroffen werden. Das Sicher-
heitskonzept enthalt vier Stufen:

1.
2.

Praventive MaRnahmen, um gefahrliche Ereignisse zu verhindern

Ereignismindernde Maflinahmen, um die Auswirkungen von gefahrli-
chen Ereignissen zu verringern

Malinahmen der Selbstrettung, um das sichere Verlassen von Gefah-
renbereichen zu ermdglichen

Maflnahmen der Fremdrettung, um die Hilfe durch Rettungskréfte zu
ermdglichen

Die Stufen 3 und 4 werden zusammen als ,Rettungskonzept“ bezeichnet.

Folgende Malnahmen sind im Rettungskonzept enthalten:

>
>

Erlauterung

In den Tunnelréhren wird seitlich der Gleise ein Fluchtweg eingebaut.

An den Fluchtwegen missen entsprechend der Richtlinie des Eisen-
bahn-Bundesamtes im Abstand von hochstens 1.000 Metern sogenannte
,Sichere Bereiche® liegen. Da die Tunnelrbhren des Tunnels Offenburg
Tiefpunkte und damit nicht die geforderte durchgehende Langsneigung
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in einer Richtung haben, wurde der Abstand zwischen ,sicheren Berei-
chen® auf 500 Meter verringert. ,Sichere Bereiche® kénnen Notausgénge
sein, die von der Tunnelrbhre an die Gelandeoberflache fihren, oder Ver-
bindungsbauwerke, die von einer Tunnelréhre in die benachbarte, ,si-
chere® Tunnelrdhre flihren. Die sicheren Bereiche werden mit Brand-
schutztiren von den Tunnelréhren getrennt, die damit vom Unglticksort
abgeschirmt werden. Im Norden werden als sichere Bereiche Notaus-
gange gebaut, da hier insbesondere wegen der unterschiedlichen Lange
und Hohenlage sowie den grofRen Abstanden der beiden Tunnelréhren
keine Verbindungsbauwerke errichtet werden kdnnen. Weiter im Suden
liegen die beiden Tunnelréhren nahe beieinander, so dass als sichere
Bereiche Verbindungsbauwerke geplant sind.

» Beide Tunnelréhren kbnnen mit Stralenfahrzeugen befahren werden. Im
Unglucksfall kbnnen so die Rettungskrafte durch die sichere Tunnelréhre
und die Verbindungsbauwerke schnell nahe an die Unglticksstelle heran-
kommen und die durch die Verbindungsbauwerke gefliichteten Personen
versorgen oder aufnehmen. Im Norden des Tunnels Offenburg, wo keine
Verbindungsbauwerke vorhanden sind, konnen die Rettungskréfte zu-
satzlich von aul3en tUber die an Rettungsplatzen gelegenen Notausgange
in die Tunnelréhre gelangen.

» An den Tunnelportalen sind jeweils Strallenrampen oder Treppen vor-
handen, tber die geflichtete Personen, die den Tunnel an den Portalen
verlassen haben, den angrenzenden Trog schnell verlassen kdnnen.
Umgekehrt kbnnen dort Rettungskréfte in den Tunnel gelangen.

» An allen Tunnelportalen und Notausgéangen werden Rettungsplatze ge-
baut. Dort ist ausreichend Platz, um die Rettungsmalnahmen durchzu-
fuhren und die Uber die sichere Tunnelréhre oder die Notausgange ge-
retteten Personen zu versorgen.

» Der Tunnel erhélt die folgende technische Ausstattung:
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» Es werden Rollpaletten an den Tunnelportalen und den Notaus-
gangen aufgestellt, die auf das Gleis gesetzt und von den Ret-
tungskraften als Transporthilfe verwendet werden kdnnen.

» Die Léschwasserversorgung fur Brandfélle im Tunnel wird durch
Loschwasserbehélter und -leitungen sichergestellt.

= Der Tunnel erhalt eine Notbeleuchtung, gekennzeichnete
Fluchtwege und Notrufanlagen.

» Fir Rettungskréfte wird eine Energieversorgung im Tunnel in-
stalliert.

= Die Verfugbarkeit der Funksysteme der Rettungsdienste (BOS-
Funk) wird sichergestellt.

» Fir die Oberleitung Uber den Gleisen sind ferngesteuerte Ab-
schalteinrichtungen vorgesehen, damit die Stromversorgung be-
reits abgeschaltet ist, wenn die Rettungskrafte am Tunnel ein-
treffen. Die Oberleitung kann anschliel3end entweder fernge-
steuert oder durch eingewiesene Rettungskréfte vor Ort geerdet
werden.

7 Umweltauswirkungen des Vorhabens

Der Neubau in paralleler Lage zur Autobahn (NBS) sowie der Ausbau der
Rheintalbahn (ABS) im Planfeststellungsabschnitt 7.1 bedingen Eingriffe in
Natur und Landschaft. Die Auswirkungen des Vorhabens auf die einzelnen
Umweltschutzglter werden gemall dem Gesetz Uber die Umweltvertraglich-
keitsprufung (UVPG) im Zuge der Vorhabenplanung in einer Umweltvertrag-
lichkeitsstudie (UVS) ermittelt und beschrieben.

Mogliche Auswirkungen des Vorhabens auf europarechtlich geschitzte Ge-
biete von Natur und Landschaft (Natura 2000-Gebiete), namentlich FFH-Ge-
biete und Vogelschutzgebiete, deren Beeintrachtigung durch das Projekt
nicht von vornherein ausgeschlossen werden kdnnen, werden ebenso be-
wertet. Hierzu werden FFH- bzw. Vogelschutz-Vertraglichkeitsstudien
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erstellt. Diese beinhalten die Natura 2000-Vertraglichkeitsprifungen im Sinne
des 8§ 34 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG). Hiernach erforderliche Ver-
meidungs- und Verminderungs- sowie Schadensbegrenzungsmaflinahmen
werden in den Landschaftspflegerischen Begleitplan (siehe Kapitel 7.4) Uber-
nommen und dargestellt.

Die Belange des besonderen Artenschutzes gemaf 88 44 f. BNatSchG fin-
den im Artenschutzfachbeitrag Bertcksichtigung. Die aus Sicht des beson-
deren Artenschutzes erforderlichen Vermeidungs- und Verminderungs- so-
wie vorgezogen zu realisierende Ausgleichsmaflinahmen (CEF-Mal3nahmen)
und ggf. erforderliche FCS-MaRRnahmen! werden ebenfalls in den Land-
schaftspflegerischen Begleitplan ibernommen und dargestellt.

Basierend auf der UVS wird ein Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)
erstellt. Die gesetzlichen Grundlagen fir den LBP bilden in erster Linie die
8§ 14 ff. des BNatSchG. Im LBP werden die in der UVS vorgeschlagenen
schutzgutbezogenen Vermeidungs- und Verminderungsmaf3nahmen konkret
festgelegt und Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen zur Kompensation von
unvermeidbaren Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft ausgearbei-
tet.

Die Arbeiten zur Erstellung der genannten Gutachten haben im Jahr 2017
begonnen und werden voraussichtlich Mitte des Jahres 2020 abgeschlossen
sein.

Nachfolgend wird ein Ausblick auf die Gutachten und ihre wesentlichen In-
halte gegeben.
7.1 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Die Umweltvertraglichkeitsprifung, also die Ermittlung, Beschreibung und
Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Schutzguter

> Menschen, einschlielRlich der menschlichen Gesundheit

1 MaRnahmen zu Sicherung bzw. Verbesserung des Erhaltungszustands geschitzter Arten ,measures
to ensure the favourable conservation status®, die im Rahmen einer ausnahmsweisen Zulassung nach
§ 45 Abs. 7 BNatSchG durchzufiihren sind.
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Landschaft sowie
» Kultur- und sonstige Sachguter

einschliel3lich der Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgi-
tern, wird auf Grundlage der UVS vorgenommen und bei der Entscheidung
Uber die Zulassigkeit des Vorhabens bericksichtigt.

Die Festlegung des voraussichtlichen Untersuchungsrahmens fir die UVS
(Scoping) erfolgte Ende des Jahres 2016 durch das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA), die fir die Planfeststellung zustandige Behorde, und unter Beteiligung
der Trager offentlicher Belange. Im Scoping werden sowohl inhaltlich zu be-
arbeitende Themen festgelegt als auch das rdumlich zu verstehende Unter-
suchungsgebiet. Das Scoping wurde Ubergreifend fir mehrere Vorhaben
durchgefihrt: fur die Planfeststellungsabschnitte 7.1 — 8.0 der Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe - Basel sowie fir den Ausbau der BAB 5 zwischen
den Anschlussstellen Offenburg und Riegel. Die Vorhaben sind raumlich eng
verzahnt und haben Wechselwirkungen. Daher wurde eine gemeinsame Sco-
ping-Unterlage erstellt. Der Untersuchungsumfang und Untersuchungsraum
wurde am 01.02.2018 nach weiteren Abstimmungen mit dem EBA und dem
Regierungsprasidium Freiburg final festgelegt. Fir die NBS und die Rheintal-
bahn werden aufgrund unterschiedlicher Wirkungen bei verschiedenen
Schutzgutern unterschiedliche Untersuchungskorridore angesetzt. Der Un-
tersuchungskorridor ist im Minimum 100 m bis maximal 1 000 m rechts und
links der Trassenachse breit.

Die Umweltvertraglichkeitsprtfung wird daher nach dem UVPG in der Fas-
sung, die vor dem 16.05.2017 galt, zu Ende gefihrt, da das Verfahren zur
Unterrichtung Uber voraussichtlich beizubringende Unterlagen in der bis da-
hin geltenden Fassung des 8 5 Abs. 1 UVPG eingeleitet worden ist.
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Zur Ermittlung und Beurteilung der Gesamtlarmbelastung, der Einwirkungen
durch Erschitterungen und sekundarem Luftschall sowie der Elektromagne-
tischen Vertraglichkeit werden entsprechende Sonderuntersuchungen durch-
gefuhrt (vgl. Kapitel 7.5, 7.6 und 8.6).

Als Grundlage fur die Umweltvertraglichkeitsstudie, den Artenschutzfachbei-
trag sowie die FFH- und Vogelschutz-Vertraglichkeitsstudien erfolgen umfas-
sende Bestandserfassungen, welche im Vorfeld mit den zustandigen Natur-
schutzbehorden abgestimmt wurden.

Folgende Tierarten(gruppen) werden untersucht: Wildkatze, Biber, Hasel-
maus, Fledermause, Amphibien, Reptilien, Fische, Schmetterlinge, Holzka-
fer, Libellen, Landschnecken, GroBmuscheln, Heuschrecken, Wildbienen,
Vogel, Krebse. Dartber hinaus werden die Biotoptypen und die geschutzten
Biotope, FFH-Lebensraumtypen sowie wertgebende Gefal3pflanzenarten
und Moose im jeweiligen Untersuchungsgebiet erfasst.

> Bei der Betrachtung der Umweltauswirkungen des Vorhabens auf die ge-
nannten Schutzguter ist zwischen baubedingten, anlagebedingten und
betriebsbedingten Auswirkungen zu unterscheiden. Unter baubedingte
Auswirkungen fallen temporare Wirkungen, wie bspw. Bodenbewegun-
gen oder Flacheninanspruchnahmen fiir Baustelleneinrichtungsflachen.
Anlagenbedingte Auswirkungen werden durch das Bauwerk selbst aus-
geldst. Hierunter ist die dauerhafte Flacheninanspruchnahme durch die
Trasse, Brickenbauwerke oder Zuwegungen zu verstehen. Als anlagen-
bedingte Auswirkungen werden Wirkungen durch den Bahnbetrieb selbst
(Zugverkehr) oder die Instandhaltung verstanden. Dabei handelt es sich
beispielsweise um Larmemissionen aus dem Zugverkehr oder Unkraut-
bekdmpfungsmalinahmen zur Trassenpflege.

In der UVS fir den PfA 7.1 werden umfassende schutzgutbezogene Vermei-
dungs- und Verminderungsmalf3nahmen erarbeitet. Beispiele flr voraussicht-
liche Vermeidungs- und Verminderungsmaf3nahmen sind dauerhafte Larm-
schutzmal3nahmen in Form von Schallschutzwanden, SchutzmalRnahmen fur
Biotope und Lebensraume, wie bauzeitlicher Gehélzschutz sowie
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faunistische Schutzmaflinahmen vor Baubeginn, wie Umsiedlungsmaf3nah-
men geschutzter Arten.

Fur Konflikte, die im Zuge der Vorhabenverwirklichung entstehen und die
nicht vermieden oder zumindest wirksam gemindert werden kdnnen, sind
Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen zur Kompensation der Eingriffe zu ent-
wickeln. Eine Ausarbeitung der verbindlich festzusetzenden Kompensations-
maf3nahmen erfolgt im LBP.

7.2 Vogelschutz- und FFH-Vertraglichkeitsstudien

Nach Art. 6 Abs. 3 FFH-Richtlinie sowie 8 34 Abs. 1 BNatSchG sind Projekte
vor ihrer Zulassung oder Durchfuihrung auf ihre Vertraglichkeit mit den Erhal-
tungszielen eines Natura 2000-Gebiets zu Uberprufen, wenn sie einzeln oder
im Zusammenwirken mit anderen Projekten oder Planen geeignet sind, das
Gebiet erheblich zu beeintrachtigen, und nicht unmittelbar der Verwaltung
des Gebiets dienen. Insgesamt sind durch das Vorhaben drei Natura 2000-
Gebiete betroffen bzw. liegen im Bereich des Vorhabens (vgl. Abbildung 1):
das FFH-Gebiet ,Untere Schutter und Unditz“ (DE 7513-341), das FFH-Ge-
biet ,Ostliches Hanauer Land“ (DE 7413-341) und das Vogelschutzgebiet
,Kinzig-Schutter-Niederung“ (DE 7513-441). Die Mdglichkeit einer erhebli-
chen Beeintrachtigung der FFH- bzw. Vogelschutzgebiete oder ihrer mali3-
geblichen Bestandteile sind nicht auszuschliel3en, sodass flr die genannten
Gebiete jeweils eine Natura 2000-Vertraglichkeitsprifung durchzufuhren ist.

Diese Vertraglichkeitsprifungen befinden sich derzeit in Bearbeitung, sodass
derzeit noch keine abschlieBenden Aussagen zur Natura 2000-Vertraglich-
keit des Projektes gemacht werden kdnnen. Nach derzeitigem Kenntnisstand
kommt es im Bereich der FFH-Gebiete zu temporaren und dauerhaften Fla-
cheninanspruchnahmen fur u. a. Baufeld und Baustral3en, Trasse, Bau-
werke, bahnbegleitende Wege und querende Strafen. Ob und inwieweit es
vorhabenbedingt zu (erheblichen) Gebietsbeeintrachtigungen kommen wird
sowie der hieraus resultierende Umfang und die Art von Schadensbegren-
zungsmaflnahmen werden in den Vertraglichkeitsprifungen abschliel3end
beurteilt.
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Abbildung 1 Natura2000-Gebiete im Bereich des PfA 7.1 Appenweier — Hohberg (Tunnel
Offenburg). Das Waldgebiet ,Gottswald“ nahe der Stadt Offenburg kann durch die Unterfah-
rung mit einem Tunnel geschont werden.

7.3  Artenschutzfachbeitrag

Der Artenschutzfachbeitrag behandelt die artenschutzrechtlichen Belange
nach 88 44 f. BNatSchG. Fur die Arten des Anhangs IV der FFH-Richtlinie
und fir die europarechtlich geschitzten Vogelarten wird dabei gepriift, ob
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durch das Vorhaben die in § 44 BNatSchG aufgefihrten artenschutzrechtli-
chen Verbotstatbestande erfullt werden. Insbesondere werden die Zugriffs-
verbote — das Verbot der Totung/Verletzung wild lebender Tiere, der erhebli-
chen Stdérung zu bestimmten Zeiten, der Zerstérung / Beschadigung von
Fortpflanzungs- und Ruhestatten und das Verbot der Entnahme / Beschadi-
gung von Pflanzen und die Zerstérung von deren Standorten — gepruft. Bei
Bedarf werden entsprechende Vermeidungs-, Verminderungs- und vorgezo-
gene AusgleichsmalRnahmen (CEF-MalRnahmen) sowie, falls erforderlich,
FCS-Malinahmen vorgesehen.

Wesentliche Grundlage fur die artenschutzrechtliche Beurteilung bilden die
Ergebnisse der projektbezogenen Arterfassungen sowie weitere vorliegende
faunistische Kartierungen. Die projektbezogenen Arterfassungen bzw. deren
Auswertungen sind derzeit noch nicht abgeschlossen.

Voraussichtlich ergeben sich durch das Vorhaben fir einige Arten relevante
Betroffenheiten, die — ohne die Durchfihrung von entsprechenden Arten-
schutzmalBnahmen — dazu fuhren kdénnen, dass artenschutzrechtliche Ver-
botstatbestande erfullt werden. Auf Basis der abgeschlossenen Habitatpo-
tentialabschatzung und vorhandener Daten handelt es sich dabei um Repti-
lien (Mauer-, Zauneidechse), Amphibien (Kreuzkréte), diverse Vogelarten
(u. a. GroRRer Brachvogel, Wespenbussard, Schwarz- und Rotmilan, Baum-
falke, Eisvogel), Fledermause (Wimpernfledermaus, Grof3es Mausohr) sowie
Pflanzen (Griines Besenmoos).

Im Artenschutzfachbeitrages werden nach Abschluss und Auswertungen al-
ler Arterhebungen, vorgezogene artenschutzrechtliche MalRnahmen (CEF-
Malnahmen) definiert, die die Erfullung artenschutzrechtlicher Verbotstatbe-
stande nach 8 44 BNatSchG verhindern sollen. Sofern trotz Vermeidungs-,
Verminderungs- und CEF-Mal3nahmen nicht vermieden werden kann, dass
Verbotstatbestande erflllt werden, sind FCS-Malinahmen nach § 45 Abs. 7
BNatSchG und eine Ausnahme von den Verboten des § 44 BNatSchG erfor-
derlich.

Uber die Notwendigkeit von artenschutzrechtlichen Ausnahmen kann nach
derzeitigem Planungsstand noch keine Aussage gemacht werden.
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7.4  Landschaftspflegerische Begleitplanung (LBP)

Beim Bau des Planfeststellungsabschnittes 7.1 entstehen Eingriffe in Natur
und Landschaft im Sinne des Bundesnaturschutzgesetzes beziehungsweise
des baden-wirttembergischen Naturschutzgesetzes.

Bei Eingriffen in Natur und Landschaft sind vermeidbare Beeintrachtigungen
des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes zu unterlassen und unver-
meidbare Beeintrachtigungen in angemessener Frist zu ersetzen oder aus-
zugleichen. Der LBP ist das Planungsinstrument, das dazu dient, auf Grund-
lage der Erkenntnisse unter anderem aus der UVS, die unvermeidbaren Ein-
griffe zu bewerten und den hieraus resultierenden erforderlichen Kompensa-
tionsbedarf zu ermitteln.

Im Rahmen des LBP werden auch die wesentlichen Ergebnisse der UVS zu-
sammengefasst und konkretisiert. Die schutzgutbezogenen Empfehlungen
der UVS zu Vermeidung, Verminderung und Kompensation werden aufge-
griffen und detailliert ausgearbeitet. Zu Vermeidung und Verminderung von
Eingriffen gehort beispielsweise auch die Planung einer geeigneten Trassen-
lage. Hierbei stellt die Tunnellésung mit der Unterfahrung des Gottswald eine
grol3e Eingriffsvermeidung dar. Zudem konnen naturschutzfachlich sensible
Bereiche durch eine entsprechende Planung von Baustelleneinrichtungsfla-
chen auf wenig sensiblen Bereichen geschont werden.

Erforderliche Malinahmen, die sich auf der Grundlage der FFH- und Vogel-
schutzvertraglichkeitsstudien sowie des Artenschutzfachbeitrags ergeben,
werden vollstandig in den LBP Gibernommen und sofern fachlich geeignet, in
der Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung bertcksichtigt. Ebenso werden die be-
reits im Vorfeld im Streckenabschnitt 7 durchgefuhrten Renaturierungsmali-
nahmen an den FlieRgewassern Schutter, Elz und Muhlbach in der Eingriffs-
Ausgleichsbilanzierung bertcksichtigt.

Da sich diese Fachgutachten derzeit in Bearbeitung befinden, kénnen noch
keine konkreten landschaftspflegerischen Mal3hahmen benannt werden.
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7.5 Erschitterungen und sekundarer Luftschall

Erschitterungen zahlen ebenso wie Gerdusche zu den Immissionen im
Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG). Allerdings sind fur
Erschitterungen vom Gesetzgeber keine Grenzwerte festgelegt. Eine Beur-
teilung der Auswirkungen auf die Gebaude mit Wohn- und Arbeitsstattenfunk-
tion sowie die Auswirkungen auf die Menschen in Gebauden erfolgt auf der
Grundlage einer gesonderten Erschitterungstechnischen Untersuchung (vgl.
Kapitel 8).

Die durchgefuhrten erschutterungstechnischen Untersuchungen zu betriebs-
bedingten Wirkungen ergeben — ohne ErschitterungsschutzmalRnahmen —
Uberschreitungen der Beurteilungskriterien und Anhaltswerte nach DIN 4150
in den Bereichen rechts und links der Trasse in Windschlag sowie im Bereich
des Tunnels in Offenburg. Auf bekannte erschitterungsempfindliche Gerate
und Nutzungen sind keine betriebsbedingten Auswirkungen zu erwarten.
Aussagen zu Erschutterungswirkungen auf geschitzte Arten kdonnen auf-
grund noch nicht abgeschlossener Artkartierungen derzeit noch nicht ge-
macht werden. Durch die geplanten Erschitterungsschutzmaflinahmen (vgl.
Kapitel 8) ergeben sich keine erheblichen, betriebsbedingten Auswirkungen
auf Gebaude mit Wohn- und Arbeitsstattenfunktion. Derzeit kénnen die mog-
lichen Auswirkungen durch baubedingte Erschitterungen, besonders im Be-
reich des Tunnelbaus, noch nicht abgeschatzt werden. Dies wird im weiteren
Verlauf der Planung Uberpruft.

7.6  Bewertung der Elektromagnetischen Vertraglichkeit (EMV)

Elektromagnetische Wellen treten betriebsbedingt als Emissionen an elektri-
fizierten Bahnstrecken auf, also sowohl an der NBS als auch an der ABS /
der bestehenden Rheintalbahn. Auswirkungen kénnen sich dadurch auf die
menschliche Gesundheit sowie auf elektromagnetisch empfindliche Geréate
oder Nutzungen ergeben. Fir die Bewertung der Elektromagnetischen Ver-
traglichkeit bzw. deren Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch einschliel3-
lich der menschlichen Gesundheit und das Schutzgut Kultur- und sonstige
Sachguter wird ein EMV-Gutachten erstellt. Hier werden empfindliche Gerate
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oder Nutzungen erfasst und die Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte ge-
malf3 der Verordnung Uber elektromagnetische Felder (26. BImSchV) und der
DIN EN 50121-2 gepruft. Bei Bedarf sind geeignete Vermeidungs- und Ver-
minderungsmalnahmen zu benennen. Dieses Gutachten liegt derzeit noch
nicht vor, weshalb noch keine Aussagen zur Elektromagnetischen Vertrag-
lichkeit des Vorhabens gemacht werden kénnen.

7.7 Feinstaub

Die Emissionen von Dieselmotoren spielen bei dem geplanten Vorhaben nur
eine untergeordnete Rolle, da die Ausbau- und Neubaustrecke elektrifiziert
geplant ist. Auch durch den Abrieb (Brems- und Schienenabrieb) aus dem
Bahnbetrieb selbst entstehen, nach derzeitigem Kenntnisstand, keine ge-
sundheitsrelevanten Feinstaubemissionen.

Beim Betrieb von Eisenbahnstrecken kann es neben dem Abrieb jedoch auch
zu Luftverwirbelungen kommen. Als Indikator zur Beurteilung mdglicher ge-
sundheitlicher Auswirkungen gilt in diesem Zusammenhang der Feinstaub
PMio?. Diese Verwirbelungen kénnen an der Neubaustrecke auf der freien
Strecke relevant werden. An der ABS ist nach derzeitigem Planungsstand
von ublichen baubedingten Staubemissionen auszugehen, welche bei Ein-
haltung der gesetzlichen Regelungen und Stand der Technik gering ausfal-
len. Dies begrtindet sich in der kumulierenden Wirkung der bestehenden BAB
5 und der hierzu lageparallel geplanten Bahntrasse der NBS. Aus dem Abrieb
des Bahnbetriebes zusammen mit den Staubpartikeln des Stral3enfernver-
kehrs der BAB 5 kénnten sich relevante Umweltauswirkungen ergeben, da
sich die Staube auf den Schienen ablagern kénnen und durch den Bahnbe-
trieb wieder aufgewirbelt und weiter verdriftet werden. Aufgrund des im Plan-
feststellungsabschnitt 7.1 relativ kurzen Abschnittes von freier Bahnstrecke
und Autobahn in paralleler Lage und der Entfernung zu Siedlungen in
Hauptwindrichtung erscheinen die Auswirkungen nach derzeitigem Kenntnis-
stand jedoch nicht erheblich.

2 Partikeldurchmesser bis 10 um / Ablagegeschwindigkeiten kleiner als 1 mm/s (Feinstaub)
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Neben diesen betriebsbedingten Wirkungen kann es auch baubedingt, be-
sonders durch den Tunnelbau, zu groReren Staubemissionen kommen.
Grundsatzlich kann die temporéare Belastung durch Ma3hahmen wie Bereg-
nungseinrichtungen, den Einsatz von Maschinen und Fahrzeugen nach dem
Stand der Technik (z. B. mit Partikelfiltern) reduziert werden.

Uber diese bau- und betriebsbedingten Auswirkungen hinaus kann die Ver-
lagerung des Individualverkehrs auf die Schiene dazu beitragen, dass die
Luftbelastung, z. B. bei Smog-Wetterlagen, u. a. durch die Reduktion des
Ausstol3es von Dieselruf3partikeln reduziert wird.

7.8  Grundwasser und Oberflachengewésser

Die langfristige Sicherung der Funktionen des Wasserhaushalts, d. h. Was-
ser in ausreichender Quantitat und Qualitat zur Versorgung der Bevdlkerung,
der Vegetation und der Fauna zur Verfiigung zu stellen, sowie die Erhaltung
funktionsfahiger Wasserkreislaufe, soll durch den Bau der ABS/NBS Karls-
ruhe — Basel moglichst nicht beeintrachtigt werden. Hierbei gelten folgende
Randbedingungen:

» Schutz bzw. Sicherung von Retentionsraumen

> FlieRgewasser sollten der natiirlichen Charakteristik entsprechen, Beein-
trachtigungen der Gewassergute und zusatzliche Belastungen sind zu
vermeiden

» Grundwasserbeeintrachtigungen, Eintrage von Schadstoffen und Grund-
wasserabsenkungen sind zu vermeiden

Voraussetzung zur Erlangung der wasserrechtlichen Genehmigungen ist un-
ter anderem, dass keine schadlichen unvermeidbaren oder nicht ausgleich-
baren Gewasserveranderungen durch das Vorhaben zu erwarten sind. Ver-
anderte Gewasserlaufe werden naturnah angelegt und er Verlust von Re-
tentionsraumen in festgesetzten Uberschwemmungsgebieten wird durch Er-
satzmal3nahmen ausgeglichen. Bauliche Anlagen innerhalb von HQzio0-Fl&-
chen werden nach den anerkannten Regeln der Technik hochwassersicher
errichtet.
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8 Schall- und Erschitterungsschutz

Wesentliche Bemessungsgrof3e fur den Schall- und Erschitterungsschutz ist
das Betriebsprogramm auf den betroffenen Bahnstrecken. Das Betriebspro-
gramm beschreibt Anzahl, Art und Eigenschaften der verkehrenden Zige. Es
wird auf Grundlage der Verkehrsprognose des aktuell gultigen Bundesver-
kehrswegeplans 2030 erstellt.

Es ist vorgesehen, den gréfdten Anteil des planméaRigen Guterverkehrs ab
dem Tunnel Offenburg (nérdlich von Offenburg) Gber die NBS abzuwickeln,
wahrend die Rheintalbahn zwischen Offenburg und dem Knoten Hiigelheim
Uberwiegend dem Personenverkehr zur Verfiigung steht.

8.1 Schienenverkehrslarmimmissionen und SchallschutzmalRnahmen

Im gesamten Streckenabschnitt soll ein deutlich Giber das gesetzliche Schutz-
niveau (8 41 BImSchG/16. BImSchV) hinausgehender Schallschutz vorgese-
hen werden, welcher auf der Grundlage von eigens gefassten Bundestags-
beschlissen finanziell ermdglicht wird. Im Einzelnen bedeutet das:

Berechnung nach Schall 03 (2014) ohne Schienenbonus
Keine Anwendung des Besonders tiberwachten Gleises (BUG)
Anteil der Graugussklotzbremsen bei Giterwagen: 10 %

Bei Bedarf Errichtung von Galerien in Erganzung zu Schallschutzwanden

vV V V V

Anwendung einer Schienenstegdampfung als aktive Schallschutzmalfi-
nahme

» Vollschutz = Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte, d.h. es sind nur
aktive und keine passiven SchallschutzmalRnahmen vorzusehen

Fur den Bereich des PfA 7.1 Offenburger Tunnel wird entsprechend den Rah-
menbedingungen der Kernforderung 2 der Vollschutz ohne Anwendung des
BUG hergestellt, so dass hier keine passiven SchallschutzmalRnahmen erfor-
derlich werden.

Die Vorhabentragerin hat diese Forderungen geprift und ihrer Planung zu
Grunde gelegt. Die hieraus resultierenden SchallschutzmalRnahmen sind
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Grundlage der technischen Planung. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

» Es wurde ein Schallschutzkonzept konzipiert, das einen Vollschutz allein
mit aktiven SchallschutzmalRnahmen gewébhrt.

» Als aktive SchallschutzmafRnahmen wurden Schallschutzwande bzw.
Galeriebauwerke vorgesehen. Zuséatzlich werden bis zum Tunnel Offen-
burg Schienenstegdampfer vorgesehen, mit denen nach dem heutigen
Stand der Technik eine dauerhafte Larmminderung um 2 dB(A) bereits
an der Quelle zu erzielen ist.

Die schalltechnischen Planunterlagen kénnen der Anlage A8 entnommen
werden. Die Lage der Schallschutzwénde ist in Anlage A2 dargestellt. Nach-
folgend werden die konkreten SchallschutzmalRnahmen erlautert:

8.2 Schallschutzwénde

Im PfA 7.1 sind nach derzeitigem Planungsstand und den Ergebnissen der
schalltechnischen Untersuchungen Schallschutzwande von insgesamt
8.223 m Lange bei Hohen von 2,5 m — 6,5 m erforderlich. Grundlage fur die
Berechnungen bilden die in der Kernforderung 2 durch den Projektbeirat for-
mulierten Schutzziele sowie die Regelungen der Verkehrslarmschutzverord-
nung (16. BImSchV). Folgende Schallschutzwénde sind im PfA 7.1 vorgese-

hen:
Ort Seite | Stre- Bez. Anfang Ende Lange | Hohe | Ho6-
cke [km] [km] [m] | [m] |hen-
Bezug?

Appenweier Ost Rtb | RTB-01 | 138,300 | 139,000 700 6,5 SOt
Ost | NBS | NBS-01 | 138,301 | 139,135 | 835 55 SO
Ost Rtb | RTB-02 | 139,000 | 139,274 | 275 5,0 SO

West | NBS | NBS-02 | 139,060 | 139,294 | 234 4,0 SO

8 Hohenbezug fiir die Schallschutzwand
4 Uiber Schienenoberkante
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Ort

Seite | Stre- Bez. Anfang Ende Lange | Hohe | Ho6-
Che [km] kml | [m] | [m] |hen
Bezug?

Windschlag | West | Rtb | RTB-03 | 140,494 | 140,964 | 470 6,0 SO

West | NBS | NBS-03 | 140,500 | 140,600 100 6,5 SO
West | NBS | NBS-05 | 140,960 | 141,073 113 6,5 SO
Ost Rtb | RTB-04 | 140,669 | 141,200 531 5,0 SO
West | Rtb | RTB-06 | 140,925 | 140,964 38 6,0 SO
Ost | NBS | NBS-06 | 140,964 | 141,240 276 55 |TOK®
Ost Rtb | RTB-05 | 140,964 | 141,269 305 55 | TOK
West | NBS | NBS-07 | 141,073 | 141,400 327 4,0 | TOK
West | NBS | NBS-08 | 141,030 | 141,397 368 5,0 SO

Bohlsbach West | NBS | NBS-09 | 142,401 | 142,503 102 4,0 |GOKS

Offenburg Ost | ABS | RTB-10 | 149,285 | 150,020 735 3,0 SO

Hohberg West | ABS | RTB-11 | 151,870 | 152,070 200 3,0 SO

West | ABS | RTB-12 | 152,461 | 153,125 664 3,0 SO
Ost | ABS | RTB-13 | 152,675 | 152,741 66 3,0 SO

Ost | NBS | NBS-10 | 152,593 | 153,390 800 2,5 SO

Ost NBS | NBS-11 | 153,390 PfA- 724 3,0 SO
Grenze’

Die Schallschutzwéande werden auf der der Bahn zugewandten Seite hoch-
absorbierend ausgebildet, um eine Reflexion des auf die Wand einwirkenden
Schalls zu vermeiden beziehungsweise zu minimieren. Im Falle von nicht ver-
nachlassigbaren Reflexionen von durch andere Verkehrswege verursachten
Schallimmissionen an der der Bahn abgewandten Seite der Schallschutz-
wande werden diese ebenfalls hochabsorbierend ausgebildet.

5 Uber Trogoberkante
6 liber Gelandeoberkante
7 wird ggf. im PfA 7.2 weitergefuhrt
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Schallschutzgalerien

In der besonders betroffenen Ortslage von Windschlag reicht die Abschir-
mung durch herkémmliche Schallschutzwénde nicht aus, um die Einhaltung
der Vorgaben aus der Kernforderung 2 zu gewabhrleisten. Daher wird auf ei-
ner Lange von 360 m ein Galeriebauwerk mit einer Mindesttiberdeckung
(Kragarm) von 3,0 m vorgesehen. Analog zu den Schallschutzwanden wird
das Galeriebauwerk auf der der Bahn zugewandten Seite hochabsorbierend
ausgebildet, um eine Reflexion des auf die Wand einwirkenden Schalls zu
vermeiden beziehungsweise zu minimieren. Im Falle von mal3geblichen Re-
flexionen durch andere Verkehrswege auf der der Bahn abgewandten Seite
der Galerie, wird diese ebenfalls hochabsorbierend ausgebildet. Folgende
Schallschutzgalerie ist im PfA 7.1 vorgesehen:

Ort Seite | Stre- Bez. Anfang Ende Lange | Hohe | Ho-
e [km] km] | [m] | [m] |hen-
Bezug?

Windschlag | West | NBS | NBS-04 | 140,600 | 140,960 360 6,5/3° | SO

Fur die Konstruktion des Galeriebauwerkes wird eine Detailplanung noch er-
folgen.

8.3 Weitere MaRnahmen zum Schallschutz: Unterschottermatten auf Bricken

Auf sdmtlichen Brickenbauwerken innerhalb des PfA 7.1, an denen Schall-
schutzwande empfohlen wurden, sind entsprechend den Regelungen der
Schall 03 Unterschottermatten als SchallminderungsmalRnahmen einzuset-
zen.

8.4 Weitere MalRnahmen zum Schallschutz: Schienenstegdampfung

Als weitere aktive Schallschutzmalinahme wird abschnittsweise der Einbau
von Schienenstegdampfern mit einer Gesamtgleislange von 9.320 m vorge-
sehen. Dabei handelt es sich um kunststoffummantelte Resonanzkdrper, die

8 Hohenbezug fiir die Schallschutzwand
9 Galerie mit 6,5 m Héhe und 3 m Kragarm
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in kurzen Abstanden direkt an beiden Seiten des Schienenstegs montiert wer-
den. Dieses Masse-Feder-System dampft die Schwingungen des Gleises, die
bei der Uberfahrt durch den Zug entstehen. Auf diese Weise wird das abge-
strahlte Rollgerausch reduziert und der subjektiv wahrgenommene Larm ver-
mindert.

8.5 Weitere MaRnahmen zum Schallschutz: Passiver Schallschutz

Malnahmen des passiven Schallschutzes sind aufgrund der Umsetzung des
Vollschutzkonzeptes nicht notwendig.

8.6 Gesamtverkehrslarmbelastung

Im Zusammenhang mit dem Planfeststellungsverfahren des PfA 7.1 Tunnel
Offenburg der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel wird zur Be-
wertung der Einwirkungen auf das Schutzgut Mensch die Gesamtverkehrs-
larmbelastung vor und nach Realisierung des Planvorhabens ermittelt und
hinsichtlich méglicher Gesundheitsgefahren bewertet.

Dieser Untersuchung liegen die geplanten, tUber die Anforderungen des
§ 41 BImSchG/16. BImSchV hinausgehenden Schallschutzmal3Bnahmen der
Kernforderung 2 zugrunde.

Die Kernforderung 2 sieht fur die Ortslagen westlich und 6stlich der Autobahn
und der NBS erganzende Schallschutzmalinahmen vor fir den Fall, dass ein
Anstieg der derzeitigen Larmbelastung durch Stral3en- sowie Schienenver-
kehr nicht vermieden wird (,es darf nicht lauter werden®). Dies wird auch fir
die Nordanbindung des Tunnels berlcksichtigt. Fur das Kriterium ,es darf
nicht lauter werden“ wurden die folgenden zwei Abschneidekriterien festge-
legt:

» Pegelanderung < 0,41 dB(A)
» Beurteilungspegel < 40 dB(A)

Als Referenzjahr fir das o.g. Kriterium wird das Jahr des Zeitpunkts des Be-
schlusses der Kernforderung 2, das Jahr 2015 betrachtet. Fir die Verkehrs-
zahlen der Stral3en werden die Verkehrszahlen aus 2015 herangezogen. Fur
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die Verkehrszahlen der Bahn werden die vom Verkehrsdatenmanagement
aus 2015 ubermittelten Zugzahlen (mit Angabe der Langen, Zugparameter,
Geschwindigkeiten etc.) zugrunde gelegt.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

» Innerhalb der Siedlungsflachen besteht derzeit eine hohe Larmbelas-
tung, hervorgerufen insbesondere durch die Rheintalbahn und die tGber-
ortlichen StraRen (z. B. BAB 5 und die Bundesstral3en).

» Nach Umsetzung des Vorhabens wird sich innerhalb der Siedlungsberei-
che im PfA 7.1 fast durchgehend eine Pegelentlastung durch die geplante
FUhrung der Guterziige im Tunnel Offenburg sowie die umfangreichen
geplanten Larmschutzanlagen (Schallschutzwéande, Schienenstegdamp-
fung, Unterschottermatten auf Briicken mit Schallschutzwanden) einstel-
len.

» Durch die Realisierung des Vorhabens ist eine Gesundheitsgefahrdung
der betroffenen Anwohner nicht zu erwarten, da sich hinsichtlich der Ge-
samtlarmsituation — gemessen am bereits vorhandenen Immissionskon-
flikt — keine Zusatzbelastung einstellen wird.

Die Gesamtlarmuntersuchung ist Gegenstand der Umweltvertraglichkeitsstu-
die und wird ebenfalls Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen sein.
Diese enthalt im Detail die fur die einzelnen Ortlichkeiten zu erwartenden Be-
urteilungspegel.

8.7 Bauzeitliche Larmbelastung

Im Rahmen der Planung des Planfeststellungsabschnitts 7.1 Tunnel Offen-
burg der ABS/NBS Karlsruhe — Basel wurde gepruft, ob die aus dem Baube-
trieb resultierenden Schallimmissionen zu Immissionskonflikten fiihren kon-
nen.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Baustellen, Baulagerplatze und Baumaschinen sind im Allgemeinen als nicht
genehmigungsbedurftige Anlagen im Sinne des § 22 i. V. m. 8§ 3 Abs. 5 des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) einzustufen. Beim Betrieb
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derartiger Anlagen muss der Anlagenbetreiber gemal 8§ 22 Abs. 1 Satz 1
BImSchG u. a. sicherstellen, dass (Nr. 1) schadliche Umwelteinwirkungen
verhindert werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind und
(Nr. 2) dass nach dem Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelt-
einwirkungen auf ein Mindestmald beschrankt werden. Die ausfuhrenden Fir-
men werden dahingehend verpflichtet, larmarme Bauverfahren und Bauma-
schinen einzusetzen, sodass Beeintrachtigungen der Nachbarschaft im
Sinne der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm
(AVV Baularm) bestmadglich vermieden werden.

Im vorliegenden Fall liegen in Bereichen, in denen Ingenieurbauwerke errich-
tet werden und sich Baustelleneinrichtungsflachen befinden, statische bezie-
hungsweise ortsfeste Baubereiche vor, wo Uber langere Zeitrdume Bautatig-
keiten stattfinden. Zum anderen sind dynamische Baubetriebsbereiche zu
verzeichnen, die wandernde Baubereiche darstellen, wie es bei Gleisbauar-
beiten und der Errichtung von Larmschutzwanden einschlie3lich der Grin-
dungsarbeiten der Fall ist; bei diesen betragt die Einwirkdauer an jedem Ort
voraussichtlich nur einige Tage. Bei den durchzufihrenden Arbeiten, die in
der Regel grundsatzlich im Tagzeitraum stattfinden, sind insbesondere an
streckennah gelegenen Wohn- und gewerblich genutzten Gebauden Uber-
schreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Bauldrm zu erwarten. Im
Zuge des weiteren Planungsfortschritts werden diesbeziglich genauere
Prognoseberechnungen erstellt und darauf aufbauende Larmschutzkonzepte
entwickelt. Dies gilt auch fur den Bau des Tunnels, der Rund um die Uhr er-
folgen wird.

8.8  Erschutterungsschutz

Die Beurteilung der durch den Zugverkehr verursachten Erschitterungen er-
folgt nach den einschlagigen Regelwerken, wobei insbesondere die
DIN 4150 zu nennen ist. Entsprechend der Rechtsprechung ist zu unterschei-
den zwischen Bereichen, in denen bereits eine Vorbelastung herrscht, die
nicht merklich erhéht werden darf, und Bereichen, in denen erstmals mit Er-
schitterungen gerechnet werden muss.
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Im Zuge der Planung werden Prognosen der zu erwartenden Erschutterungs-
immissionen erstellt, welche auf Messungen im Projektgebiet aufbauen. In
die Prognosen gehen die maf3geblichen Zugbetriebsprogramme ein. Wo die
Beurteilungskriterien fur Erschitterungen und sekundéren Luftschall voraus-
sichtlich nicht eingehalten werden kénnen, kommen SchutzmalRnahmen zum
Einsatz.

Nach dem derzeitigen Planungsstand ist es vorgesehen neben der Schwel-
lenbesohlung bereichsweise ein leichtes Masse-Feder-System im Tunnelbe-
reich einzubauen.

Bei der Schwellenbesohlung werden zur Reduzierung der Erschitterungen
die Schwellen des Schottergleises mit einer elastischen Sohle versehen.

Beim Leichten Masse-Feder-System im Tunnel wird zur Reduzierung der
Ubertragung der Erschiitterung im Fahrbahntrog des Tunnels eine Oberbau-
platte eingebaut, die allseits vollflachig mit einer elastischen Zwischenlage an
der Sohle und den Randern zum Randweg hin zur akustischen Trennung
versehen ist.

9 Bauzeit und Bauablauf

9.1 Allgemeines

Es ist vorgesehen, mit den Baumalnahmen unmittelbar nach Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens beziehungsweise nach Vorliegen der Finanzie-
rungsmittel, der Vergabe und des Abschlusses der Ausfihrungsplanung zu
beginnen. Der Bau des Tunnels Offenburg und der Neubaustrecke (NBS) an
der BAB 5 ist, nach derzeitigem Stand, in den Jahren 2026 bis 2034 geplant.
Diese Streckenabschnitte sollen voraussichtlich im Jahr 2035 in Betrieb ge-
hen. Der Ausbau der Rheintalbahn und der Verbindungsgleise zwischen der
Rheintalbahn und der NBS ist anschliel3end in den Jahren 2036 bis 2039
vorgesehen. Umleitungsverkehre von der Rheintalbahn kénnen dann uber
den fertiggestellten Offenburger Tunnel und die NBS fahren.
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Trotz der vorausschauenden Planung und den getroffenen Vorkehrungen
lassen sich Auswirkungen durch die BaumalRnahmen nicht vollstandig aus-
schlie3en. Die BaumalRnahmen sollen so abgewickelt werden, dass Behin-
derungen fir den 6ffentlichen StralRenverkehr minimiert werden. Sind Sper-
rungen dennoch nicht zu vermeiden, wird der Verkehr im Einvernehmen mit
den Stral3enbaulasttragern umgeleitet.

Oberstes Ziel der Bahn ist es, auch voribergehende Beeintrachtigungen auf
ein Mindestmal} zu reduzieren.

Das Durchfahren geschlossener Ortschaften fur den Massentransport wird
nach Moglichkeit vermieden, kann jedoch nicht ganzlich ausgeschlossen
werden.

9.2 Baustelleneinrichtung und Bereitstellungsflachen

Fur den Baubetrieb werden die Flachen bendtigt, auf denen neue Anlagen
gebaut oder bestehende Anlagen abgebrochen werden sollen. Dies sind v. a.
Gleise, Stral3en, Eisenbahnuberfihrungen, StralRentberfihrungen, Trogbau-
werke, Tunnelabschnitte in ,offener Bauweise®, Regenriickhaltebecken, Tun-
nelnotausgéange und Rettungsplatze. Hinzu kommen zusatzliche Baustellen-
einrichtungsflachen fur den Tunnelbau und die zu errichtenden Ingenieurbau-
werke, BaustraRen zur Versorgung der Baustellen und Flachen fur die Zwi-
schenlagerung von Material und Erdaushub (siehe Anlage A7). Diese zusatz-
lichen Flachen liegen hauptsachlich in folgenden Bereichen:

> Im Norden von Offenburg an der StraBentiberfiihrung (SU) der Bundes-
stral3e B 3 Uber die Bahnstrecken, da hier zwei Trogbauwerke, Tunnel in
,offener Bauweise“ und die neue SU der B 3 gebaut werden und die mit
der Tunnelvortriebsmaschine gebaute Ostrohre endet

» Im Offenburger Guterbahnhof

» Sudlich des Gewerbegebiets Hochs3, da von hier aus die Tunnelvortriebs-
maschinen starten und unter anderem mit den Tubbingen fur die Tun-
nelauskleidung versorgt sowie die ausgebauten Erdmengen abtranspor-
tiert werden mussen
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» Ebenfalls sudlich des Gewerbegebietes Hoch? an den Verbindungsglei-
sen zwischen der Rheintalbahn und der Neubaustrecke, da hier ein Trog-
bauwerk, Tunnel in ,offener Bauweise“ und die neue SU mit Stralkenram-
pen Uber die Verbindungsgleise gebaut werden

9.3 Baustrafen

Fur die Baustellentransporte konnen fast Uberall StralRen und Wege genutzt
werden, die jetzt schon vorhanden sind oder die neu gebaut werden und nach
der Baumalinahme dauerhaft bestehen bleiben. Neue Wege, die am Ende
der Bauzeit wieder zuriickgebaut werden, sind nur an wenigen Stellen not-
wendig. Einige Wege mussen aber fir den Baustellenverkehr ausgebaut wer-
den, z. B. durch den Einbau von Ausweichstellen.

Fur den Abtransport des Erdreichs, das mit den Tunnelvortriebsmaschinen
wahrend des Tunnelbaus ausgebaut wird, werden nach derzeitigem Pla-
nungsstand sowohl der Transport mittels LKW, unter Nutzung der in der Nahe
liegenden Betriebszufahrt der BAB 5 an der Landesstral’e L 99, als auch die
Moglichkeit tber einen zu errichtenden Gleisanschluss Uber die Schiene das
Material abzufahren, untersucht.

Uber das Gewerbegebiet Hoch3 und die L 99 kénnen LKW beide Autobahn-
fahrbahnen erreichen. Eine weitere Zufahrt/Abfahrt von der Autobahn (Fahrt-
richtung Basel — Karlsruhe) zu den Baustellenflachen kdnnte mit geringem
Aufwand am Parkplatz ,H6fen/Korb“ eingerichtet werden.

9.4 Bauablauf

Der Bauablauf der NBS wird in zwei Bereiche aufgeteilt, welche sich nordlich
und sudlich des Personenbahnhofs in Offenburg befinden.

Aufgrund der Lange der Trogbauwerke und Tunnel missen tber den gesam-
ten Bauzeitraum in beiden Bereichen Bauaktivitaten stattfinden. Deshalb
werden mit Baubeginn umgehend die Voraussetzungen zum Bau geschaffen,
indem z. B. die StralRenuberfihrungen Gber die neuen Gleise hergestellt wer-
den, alte StralRenuberfiihrungen abgebrochen werden und die Gleisanlagen
fur die Bauzeit umgebaut werden.
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Zur Verkirzung der Bauzeit ist angedacht, mit zwei Tunnelvortriebsmaschi-
nen zu bauen, welche zeitlich versetzt voneinander sudlich von Offenburg
starten und in den Jahren 2030 und 2031 im nordlichen Abschnitt an ihrem
Zielpunkt ankommen.

Wesentliche Bauaktivitdten mit groRen Auswirkungen auf die Umgebung fin-
den ndordlich des Personenbahnhofs Offenburg statt. Zur Herstellung der
Trogbauwerke und Tunnel in ,offener Bauweise“ werden fur den Zugverkehr
fur die Dauer der Bauzeit innerhalb des Guterbahnhofs Umfahrungsgleise an
der Baustelle vorbei hergestellt, um ausreichend Platz fir die Baumaf3nah-
men zu erlangen und stéandig wechselnde Betriebszustande zu vermeiden.

Nach der Fertigstellung der Neubaustrecke wird voraussichtlich im Jahr 2036
mit dem Bau der Verbindungsgleise zwischen der Rheintalbahn und der Neu-
baustrecke begonnen. Sobald die NBS und die Verbindungsgleise in Betrieb
genommen wurden, kann der Ausbau der Rheintalbahn sidlich der Verbin-
dungsgleise fortgesetzt werden. Der Zugverkehr wird in diesem Zeitraum
Uber die Verbindungsgleise und die Neubaustrecke geleitet.

9.5 Bauzeitliches Sicherheitskonzept, Beweissicherung

Im Falle der Unterquerung des Tunnels von Geb&uden und wichtigen Ver-
kehrswegen mit vergleichsweise geringen Abstanden zum Tunnelfirst wer-
den wahrend des Vortriebs Messverfahren zur Beobachtungen von eventu-
ellen Bodenverformungen (Hebungen / Setzungen) vorgesehen. Bei unge-
wollten Veranderungen des Untergrundes konnen somit umgehend Gegen-
mafinahmen erfolgen. Besondere Beobachtung erfordern hierbei auch die zu
unterquerenden Bahnanlagen mit allen dazugehdrigen Einrichtungen.

Um sicherzustellen, dass keine baubedingten Beeintrachtigungen vorhande-
ner Anlagen / Gebaude entstehen, wird seitens der Vorhabentragerin vor
Baubeginn ein Beweissicherungsverfahren durchgefuhrt. Im Rahmen dieses
Verfahrens wird der Zustand der bestehenden Bausubstanz im Einwirkungs-
bereich des Vorhabens Uberprift und festgehalten, um evtl. baubedingte
Schaden feststellen zu kdnnen. Die Vorhabentragerin ist fir nachgewiesene
baubedingte Schaden zum Ersatz / zur Entschadigung verpflichtet.
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10 Grunderwerb

Fiur den Ausbau der Bahnstrecke und den damit verbundenen Veranderun-
gen an den kreuzenden Verkehrswegen sowie fiur die naturschutzrechtlich
erforderlichen MalRnahmen ist die voriibergehende und/oder dauerhafte In-
anspruchnahme bzw. die dingliche Belastung von Grundstlicken erforderlich.

Der genaue Umfang wird nach Abschluss der technischen Planung und der
Umweltplanung ermittelt und in den Planfeststellungsunterlagen dargestellit.
Es ist das Ziel der Vorhabentragerin, den Flachenverbrauch fur die Durchfih-
rung der Baumal3nahme so gering wie maoglich zu halten.

Der Grunderwerb fur alle bendtigten Flachen sowie die Regelungen zu
Grunddienstbarkeiten, insbesondere fur Flachen die fur LBP-Mal3nahmen
bendtigt werden, sollen vorrangig auf privatrechtlicher Basis durch Vereinba-
rung zwischen den Betroffenen und der Vorhabentréagerin erfolgen.

Des Weiteren sind die Regelungen in den 88 22, 22a Allgemeines Eisen-
bahngesetz (AEG) zur Enteignung und zum Entschadigungsverfahren zu be-
ricksichtigen.
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Abkurzungsverzeichnis

ABS

AEG

AVV

BAB

BImSchG

BOS-Funk

16. BImSchV

24. BImSchV

26. BImSchV

BMVI
BNatSchG

BUG

BVWP
CEF-MalRnahmen

dB(A)
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Ausbaustrecke (Erneuerung der bestehenden Bahnstrecke
und Geschwindigkeitserhohung)

Allgemeines Eisenbahngesetz
Allgemeine Verwaltungsvorschrift
Bundesautobahn

Gesetz zum Schutz vor schéadlichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitterungen und
ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz)

nichtoffentlicher Funkdienst von Behdrden und Organisationen
mit Sicherheitsaufgaben

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung)

24. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenver-
ordnung)

26. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verordnung tUber elektromagnetische Felder)

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Gesetz Uber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesna-
turschutzgesetz)

Besonders Uberwachtes Gleis = nach vorgegebenen Schema
Uberwachtes und gewartetes Gleis

Bundesverkehrswegeplan

Vorgezogene Ausgleichsmalinahmen ,continuous ecological
functionality®

Dezibel (bewerteter Schalldruckpegel, Akustik)
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DIN Deutsches Institut fir Normung e.V.

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EMV Elektromagnetische Vertraglichkeit

EU Eisenbahnuberfihrung (Brucke, auf der eine Eisenbahnstre-

FCS-MalRnahmen

cke Uber ein Hindernis gefihrt wird)

Maflinahmen zu Sicherung bzw. Verbesserung des Erhaltungs-
zustands geschutzter Arten ,measures to ensure the fa-
vourable conservation status”

FFH Fauna-Flora-Habitat (Lebensraum fir Tiere und Pflanzen

FFH-Richtlinie Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21.05.1992 zur Erhaltung
der naturlichen Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere
und Pflanzen (ABI. EG Nr. L 206/7 vom 22.07.1992)

GOK Gelandeoberkante

HQu1o0-Flachen

Flachen, in denen ein Hochwasserereignis statistisch einmal in
100 Jahren zu erwarten ist

KF Kernforderung

km Kilometer (teilweise DB-interne Streckenkilometrierung)

LBP Landschaftspflegerischer Begleitplan

MFS Masse-Feder-System

NBS Neubaustrecke — hier: Neu geplante Strecke entlang der Auto-
bahn, sudlich des Tunnels Offenburg

PfA Planfeststellungsabschnitt

PMz1o Feinstaub, Partikeldurchmesser bis 10 um

Rtb Rheintalbahn — bestehende Strecke, Streckennummer 4000

Schall 03 Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schie-
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SFS

SO
StA
suU

TOK
TVM
USM
UVPG
UvS
VWVIG
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Schnellfahrstrecke — bestehende Strecke, Streckennummer
4280

Schienenoberkante
Streckenabschnitt

StralBenuberfiihrung (Nutzung des Bauwerkes durch die
Stral3e)

Trogoberkante

Tunnelvortriebsmaschine

Unterschottermatten

Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
Umweltvertraglichkeitsstudie

Verwaltungsverfahrensgesetz
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