Gemeinde Schutterwald

BESCHLUSSPROTOKOLL

Offentliche Gemeinderatssitzung am 25.02.2015 Sitzung Nr. 04/2015
im Anschluss folgt die nichtéffentliche Sitzung

Sitzungsort: groBer Sitzungssaal des Rathauses
Sitzungsdauer: 18:30 Uhr bis 19:30 Uhr

Das Ergebnis der Beratung ergibt sich aus den Anlagen (Drucksachen Nr. 31/15 — 39/15),

die Bestandteil dieses Protokolls sind.

aer—

Vorsitzender

Gemeinderat

Sitzungsteilnehmer:
Vorsitzender:
Birgermeister Holschuh

Gemeinderate:
Beathalter Ralf
Bindner Ludwig
Gabel Sabine

Glatt Rudi

Hansert Erwin
Herrmann Rolf-Heinz

entschuldigt:
Beathalter Alexander
Heuberger Liane
Gloéckner Nico

Gemeinderat

zusatzlich anwesend

RAL Lipps

HAL Feger als Protokollfiihrer
BuWL Wurth

stellv. BAL Petra Junker-Spinner

Junker Andrea

Obert Hubert
Preukschas Domenic
Rotert Hans-Martin
Schillinger Volker
Seigel Josef

Welde Myriam
Wolter Arno

entschuldigt:
Jung Maria




Einladung

SCHUTTERWALD
Datum: 19.02.2015
An die Damen und Herren des Sitzungs-Nr.: 04/2015

Gemeinderates von Schutterwald
77746 Schutterwald

Einladung zur Gemeinderatssitzung

Sehr geehrte Damen und Herren,

die nachste Sitzung des Gemeinderates findet am

Mittwoch, 25.02.2015, ab 18:30 Uhr
im groBen Sitzungssaal des Rathauses

statt.
Zu dieser Sitzung lade ich Sie recht herzlich ein.

Mit freundlichen GriiRen

Mt NALL_

Martin Holschuh

Offentlich:
1.  Frageviertelstunde (DS 31/2015)

2. Baugesuche (DS 32/2015)




Rheintalbahn - Votum der Gemeinde zum Ausbau
Bildung von Haushaltsresten 2014

Vergabe von Erd- und StraRenbaumalRnahmen der Gemeindewerke
Schutterwald

fur KabelbaumalRnahmen einschl. Herstellung von
Stromhausanschlissen und der Erneuerung von
Wasserhausanschlissen sowie das Auswechseln von
Trinkwasserhauptleitungen

Kleingartenanlage — Errichtung von neuen Parzellen

Unterbringung von Asylbewerbern

- Umbau des Gebdaudes KirchstraBe 37 und des ehemaligen
Taubenzichter-Vereinsraums

hier: Baubeschluss

Bekanntgabe nichtéffentlicher Beschlisse

Verschiedenes
- Bekanntgaben, Wiunsche und Antrage

(DS 33/2015)
(DS 34/2015)

(DS 35/2015)

(DS 36/2015)

(DS 37/2015)

(DS 38/2015)

(DS 39/2015)




Gemeinde Schutterwald ERGANZUNGSBLATT NR. 1

Offentliche Sitzung am 25.02.2015

Drucksache Nr. 31/2015

TOP 01

Frageviertelstunde

Von Seiten der anwesenden Zuhdérer wurden keine Fragen gestellt.




Beschlussvorlage

Gemeinde Schutterwald
[X] 6ffentlich
[_] nichtéffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
632.6 Bauamt Frau Gielller 27.02.2015 32/2015

Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 02
Baugesuche

Abstimmungsergebnis:

| entfallt

Es lagen keine Baugesuche zur Entscheidung vor.
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Gemeinde Schutterwald Beschlussvorlage

<] &ffentlich
[ ] nichtéffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
797.112 Hauptamt Herr Holschuh 12.02.2015 33/2015
Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 3

| Rheintalbahn - Votum der Gemeinde zum Ausbau

Beschlussvorschlag der Verwaltung:

1. Die Gemeinde spricht sich fir den Ausbau der Bahnstrecke Karlsruhe/Basel aus.

2. Die Stadt Offenburg und die Bahn werden in ihren Bemiihungen fir einen
Guterzugtunnel fur Offenburg unterstitzt.

3. Grundsatzlich ist der Neubau des 3. und 4. Gleises der Rheintalbahn zwischen
Offenburg und Riegel so zu gestalten, dass die fuir Menschen und Umwelt
vertraglichste Trasse gewahlt wird.

4. Die Gemeinde vertritt folgende Interessen:

4.1. Solange der Guterzugtunnel fur Offenburg nicht garantiert ist, spricht sich die
Gemeinde Schutterwald fur den Ausbau der Bestandstrasse (Antragstrasse)
aus.

4.2. Ein mogliches Gewerbegebiet auf der Ostseite der A5 zwischen L 99 und
Bahnstrecke bzw. interkommunalem Gewerbegebiet darf nicht beeintrachtigt
werden.

5. Die Gemeinde steht einem Raumordnungsverfahren zur Klarung der

Trassenfrage der Rheintalbahn zwischen Hohberg und Riegel offen gegentiiber.

6. Die EU wird aufgefordert, analog der Schweiz, vorzuschreiben, dass nur noch
larmreduzierte Glterwaggons das europdische Eisenbahnnetz benutzen durfen.

Beschlussanderung:

zu 4.1. Die Gemeinde Schutterwald spricht sich fur die Antragstrasse aus.

Abstimmungsergebnis:

zu 1., 2., 3., 4.2 und 6.: Einstimmige Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag.

zu 5.: Mehrheitliche Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag bei einer
Gegenstimme.

zu 4.1: Mehrheitliche Zustimmung entsprechend der Beschlussanderung bei einer
Gegenstimme.

Finanzielle Auswirkungen:

Gesamtkosten der Manahmen Veranschlagung im Uiber- / auRerplanmaRige Haushaltsstelle
Vermdégenshaushalt Ausgaben

Sachverhalt/Begriindung:

Auf der Strecke der Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Riegel verkehren taglich mehr
als 250 Zuge des Personen— und Guterverkehrs. Die Strecke ist ausgelastet und vertragt
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kaum mehr zuséatzliche Zuge. Daher plant die Deutsche Bahn AG den Ausbau der Strecke
von zwei auf vier Gleise. Ziel ist, die Strecke fur schnelle ICE-Zige und fur mehr
Glterzuge auszubauen.

Der Projektbeirat verstandigte sich darauf, dass die Guterziuge Offenburg in einem Tunnel
durchqueren sollen. Rechtlich hat der Beschluss des Projektbeirats keine Bindung.
Grundsétzlich muss der Bund fiir die Kosten des Neubaus der Strecke aufkommen. Uber
die Ausgaben entscheidet der Bundestag.

Sudlich von Offenburg befinden sich seit Jahren zwei Varianten in der Diskussion. Die
eine Variante, die so genannte Antragstrasse, sieht vor, dass direkt neben die
bestehenden Gleise auf der Westseite zwei zusatzliche Gleise angelegt werden. Die
andere Variante, die Autobahnparallele, fuhrt die Gleise 6stlich der Autobahn A5 in dichter
paralleler Lage (Im Bereich der Autobahnanschlussstellen Lahr, Ettenheim, Rust und
Herbolzheim wird der Abstand der Gleise zur A5 vergréf3ert, um die Rampen zur
Autobahnzufahrt Gber die Gleise der Neubaustrecke fihren zu kénnen.) zur Autobahn bis
nach Riegel. Die bestehende Rheintalbahn bleibt in ihrer Lage unverandert.

Die Gemeinde wird aufgefordert, ein kommunalpolitisches Votum zu den beiden Varianten
abzugeben. Welche der beiden Varianten ist fur die Gemeinde vertraglicher? Die Vor- und
Nachteile kdnnen dem Bericht iber die Trassenvarianten fur den Aus- bzw. Neubau der
Eisenbahnstrecke zwischen Offenburg und Riegel entnommen werden (Anlage 1
Moderationsinfo). Aus Sicht der Verwaltung spielt das Thema Larm die wichtigste Rolle.
Weiter spielen die Themen SchallschutzmaRnahmen, Unfall-Risiko, Naturschutz,
verkehrstechnische Qualitat und Flachenverbrauch eine gro3e Rolle. Vergessen werden
soll aber auch nicht, dass die MalRnahme finanzierbar bleiben muss, also auch das Thema
Kosten nicht aulRer Acht gelassen werden kann.

Der Gemeinderat der Gemeinde Schutterwald beschloss am 18.06.2008, der Allianz
gegen eine Autobahnparallele beizutreten. Hintergrund der Entscheidung war, dass die
Gemeinde nach den damaligen Planungen bei einer Umsetzung der Autobahnparallele
von massiven Uberwerfungsbauwerken betroffen gewesen ware.

Nach den aktuellen Planungen ist diese Betroffenheit nicht mehr gegeben. Die Bauwerke
sind auf Hohberger Gemarkung im Staden geplant. Weiter vorangeschritten sind die
Planungen des Offenburger Tunnels. Die Stadt Offenburg unterstitzt die von der Bahn
favorisierte Trassenfiihrung als zweir6hrigen Tunnel mit einer zuldssigen Geschwindigkeit
von 120 km/h (Variante 1c - Anlage 2). Die Mehrkosten zur Antragstrasse betragen nach
Angaben der Bahn zwischen 1.077 Mio. und 1.207 Mio. € (Stand 2011).

Der Ausgang des Tunnels auf der Siidseite hangt von der Trassenvariante ab. Wirde die
Antragstrasse gewabhlt, wirde der Tunnel in Richtung der bestehenden Gleise fithren und
kdme nach der L 99 wieder zum Vorschein. Wirde die Autobahnparallele gewahlt, wiirde
der Tunnel in Richtung Autobahn fiihren und kdme hinter dem Gewerbegebiet ,Hoch 3"
und hinter der geplanten Autobahnzufahrt Offenburg Siid aus dem Erdreich. Beim Austritt
aus der Erde lagen die Gleise voraussichtlich mindestens 12 m unterhalb des Geléndes.
Da die Steigung auf Grund der beabsichtigten Nutzung fur Guterzige 6 Promille nicht
Ubersteigen darf, wirden die Gleise ca. 2 Kilometer unterhalb der Geldndeoberkante
verlaufen.

Die Gemeinde Schutterwald kénnte damit vom Bau eines Guterzugtunnels fur Offenburg

mitprofitieren. Dabei ist es auch unerheblich, wo der Tunnel endet — Antragstrasse oder
Autobahnparallele — denn beim Ausgang befinden sich die Gleise in Tieflage. Dadurch

Seite 2 von 4




ware auch mit deutlich geringeren Schallemissionen zu rechnen, wie sie bei einem
oberirdischen Verlauf zu erwarten waren.

Vergessen werden sollte jedoch nicht, dass der Tunnel derzeit nicht finanziert ist und noch
kein Beschluss seitens des Bundestags zum Bau und zur Ubernahme der Mehrkosten
erfolgte.

Die Gemeinde tragt die Forderung nach einem Raumordnungsverfahren mit. Der Tunnel
Offenburg sollte dabei jedoch nicht wieder in Frage gestellt werden, denn sonst wirde
man hinter die Beschlusslage im Projektbeirat zurlickfallen.

Die Schweiz gilt beim Kampf gegen Schieneldarm als Vorbild. Ab 2020 gelten in der
Schweiz Larmgrenzwerte fir alte Guterwaggons. Faktisch sind damit Giterwaggons mit
alteren und larmenden Grauguss-Sohlen-Bremsen verboten. Die Schweiz setzt auf die
Umrustung auf sogenannte K-Sohlen. Die so genannte LL-Sohle, ein anderer Sohlentyp
aus Kunststoff, steht noch nicht zur Verfiigung. Er béte den Vorteil der viel einfacheren
Umrustung der Wagen. Aber Zulassungsverfahren und Praxistest dauern an, und die
bisherigen Resultate lassen nicht auf eine rasche europaweite Zulassung dieses
Sohlentyps hoffen. Auch die Umristung auf die K-Sohle bringt Schwierigkeiten mit sich.
Dazu ist ein sehr aufwéndiges Engineering n6tig mit Neukonzept der Bremse, Bremstests,
neue Betriebserlaubnis etc. Auch ist es fraglich, ob die in Europa begrenzten
Werkstattkapazitaten die aufwandige Umristung aller betroffenen Wagen bewéltigen
kénnten. Zudem kostet die Umristung auf die K-Sohle zwischen 4.000 und 15.000 Euro,
drei- bis viermal so viel wie bei der LL-Sohle.

Im Juli 2011 unterzeichneten die Deutsche Bahn und das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung eine Eckpunktevereinbarung zur Einfuhrung eines
larmabhéngigen Trassenpreissystems. Dieses setzt fur laute Gliterwagen den
Trassenpreis hinauf, fur larmarme Guterwagen wird ein Bonus gewéhrt. Damit sollen die
Refinanzierung der Umbauaufwendungen erméglicht und ein Anreiz zum raschen Umbau
gesetzt werden. Da die Umbaukosten fiir K-Sohlen deutlich héher sind, ist allerdings der
Anreiz ungenugend. Durch die Einfihrung einer EU-weiten Regelung kénnte eine neue
Dynamik bei der Bekdmpfung von Larm von Giterwaggons eingebracht werden.

Am 04. Dezember 2014 fuhrte der Ortenaukreis eine Informationsveranstaltung durch, bei
der Uber die Trassenvarianten ausfuhrlich informiert wurde. Eine weitere
Informationsveranstaltung in Kenzingen schloss sich an. Am 26.02.2015 wird der
Regionalverband Sudlicher Oberrhein uber den Ausbau der Rheintalbahn beraten. Am
03.03.2015 ist die Beratung im Kreistag des Ortenaukreises vorgesehen. Am 09.03.2015
berat der Kreistag des Landkreises Emmendingen. Bis Ende Marz sollen die betroffenen
Stadte und Gemeinden ein kommunalpolitisches Votum abgeben. Im 2. Quartal 2015 ist
dann eine Sitzung des Projektbeirats geplant. Bis zum Sommer soll sich dann der
Bundestag mit dem Thema befassen.

Protokollerganzung:

Gemeinderat Seigel findet, es ist viel Zeit ins Land gegangen in der sich viel verandert hat.
Far ihn sind zwei Dinge wichtig, namlich Verlarmung zu verhindern und auch aus
Solidaritat an der Antragstrasse, ohne Wenn und Aber, festzuhalten. Ein eventueller
Tunnel wiirde, beziglich der Verlarmung, einiges erleichtern.

Birgermeister Holschuh verdeutlicht, dass dann, wenn der Offenburger Tunnel feststeht,

die Sache neu diskutiert werden sollte, weil dann die Gemeinde eigentlich nicht mehr
betroffen ist. In diesem Fall sollte die Gemeinde eher in Richtung Neutralitat gehen.
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Gemeinderat R. Beathalter wundert sich, warum der Punkt 4.1. so formuliert wurde und
sich die Gemeinde an den Tunnel hangen soll. Als die Gemeinde der Kappel-
Grafenhausener Erkldrung beitrat, war die Gemeinde auch nicht neutral. Im Ubrigen halt
Herr Beathalter die Verschwenkungen fast fur identisch, egal welche Trasse kommt. Bei
beiden Varianten hat also Schutterwald keinen Vor- oder Nachteil. Man sollte aber mit den
Kappel-Grafenhausenern solidarisch bleiben und ohne Bedingungen fir die Antragstrasse
votieren. Uberwerfungsbauwerke findet man in den neuen Planungen nicht mehr.

Gemeinderat Glatt meint je ndher die Bahn an die Autobahn kommt, desto naher kommt
diese auch an den bestehenden Larmschutzwall und umso besser ware die Gemeinde vor
Larm durch diesen Larmschutzwall geschitzt. Deshalb hélt er die Autobahntrasse fur
besser als die Antragstrasse.

Gemeinderat Rotert glaubt nicht, dass der Tunnel gebaut wird. Das Geld, das hierfur
notwenig ware, wird seiner Ansicht nach derzeit in Stuttgart verbaut. Er findet, die
Gemeinde sollte das Projekt nicht verzégern, damit méglichst schnell gebaut werden kann
und LKWs auf die Bahn verlagert werden kénnen. Im Ubringen sieht er die Sachlage
genauso wie der Birgermeister. Sollte irgendeine andere Losung kommen, die nachteilig
fur die Gemeinde ware, dann misste die Gemeinde auf ihre Rechte pochen und eventuell
sogar aus der Kappel-Grafenhausener Erklarung wieder austreten.

Gemeinderat Seigel erinnert noch an den Beschluss kirzlich in Dundenheim, auch ein
Raumordungsverfahren zu fordern. Seiner Ansicht nach sollte man an der bisherigen Linie
festhalten.

Gemeinderat Bindner hélt die vorgetragenen Argumente fur Schutterwald fur in Ordnung.
Seiner Ansicht nach sprechen aber auch weitere Argumente, die sudlicher gelegene
Gemeinden betreffen, fur die Antragstrasse.

Zum Abschluss lasst der Burgermeister uber die einzelnen Punkte des
Beschlussvorschlages getrennt abstimmen.

Der Beschlussvorschlag 4.1 wird mehrheitlich bei neun Gegenstimmen und sechs
Stimmen daflr abgelehnt. Es wird deshalb die Beschlussdnderung formuliert, welche dann
mehrheitlich angenommen wird.
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Rheintalbahn Moderations-Info

Dezember 2014

Zwei neue Gleise zwischen Offenburg und Riegel

Variante
«Neubau Giiterzugtrasse"

Variante

+Ausbau Rheintalbahn”

Gleise 3 und 4 neben der Autobahn
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Neue Gleise an der Rheintalbahn

Die bestehende Rheintalbahn mit ihren zwei Gleisen reicht nicht mehr aus.
Es mussen zwei zusatzliche Gleise gebaut werden. Damit kann der ICE schneller
fahren, der Guterverkehr kann verstarkt von der StraBBe auf die Bahn verlagert
werden und der Nahverkehr hat mehr Platz.

Im Jahr 2025 sollen rund 480 Ziige am Tag auf der Rheintalbahn verkehren. Heute verkehren
dort etwa 300 Zuge. Vor allem geht es um zusatzliche Glterziige. Deren Zahl soll sich verdop-
peln. Alle drei Minuten wird dann ein Giiterzug dort fahren — Tag und Nacht.

wo diese zwei zusatzlichen Gleise hinkommen sollen:

Variante
«Neubau Giiterzugtrasse”

Variante

Eine zusdtzliche Variante in

~ Es wiirden zwei neue Gleise nahe

~ (6stlich) der Autobahn A5 gebaut.

Dort sollen nur Giiterziige mit einer

- Geschwindigkeit von bis zu 160 km/h
fahren. : :

Die bestehenden Gleise der Rheintal-
bahn wiirden erneuert (ertiichtigt).

Hier wiirden ICEs und Nahverkehrszii-

ge fahren. Von Friesenheim bis Lahr
sowie von Ringsheim liber Herbolz-
heim bis Kenzingen wiirden Uberhol-
gleise gebaut. i

Die Strecke wire 1,7 Kilometer langer.

der Diskussion

- »Ausbau Rheintalbahn™

Die zwei neuen Gleise wiirden direkt
westlich der bestehenden Gleise an
der Rheintalbahn gebaut. Dort kdnnte
der schnelle ICE fahren. Auf den alten
Gleisen flihre der Nahverkehr. Giiter-
ziige wiirden zwischendurch auf allen
4 Gleisen fahren.

AuBerdem wiirden _éiidlich und nord-

lich von Kenzingen jeweils eine groBe

und lang gezogene schrige Briicke
notig, um auf die Glterzugstrecke im
Raum Freiburg wechseln zu konnen.
Diese Bauwerke waren jeweils etwa
1,2 Kilometer lang und wiirden bis

zu 8 Meter iiber Gelinde in die Hohe
ansteigen. ‘

Die Gemeinde Riegel fordert mit einer eigenen Variante,
dass die Giterzugtrasse von Norden kommend auf der.

Rheintalbahn verbleibt und erst stidlich des Kernorts Riegel
an die Autobahn geflihrt wird.

team ewen | LudwigshohstraBe 31 | 64285 Darmstadt | mail @team-ewen.de
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Der Vergleich der Varianten
kommt zu keiner eindeutigen Aussage

FUr beide Varianten gilt: Die Anwohner konnen weitgehend vor dem Larm
geschiutzt werden. Auch wenn doppelt so viele Glterzuge fahren werden: Fir
die meisten Menschen kann es durch LarmschutzmaBnahmen deutlich leiser

werden als heute:

Variante Variante :

«Neubau Giiterzugtrasse" ) +Ausbau Rheintalbahn”
Diese Variante verteilt die Belastun- Diese Variante konzentriert die Belas-
gen auf zwei von einander entfernte ' tungen an der bestehenden Rheintal-

- Strecken. bahn.

Wie schnell sollen die ICEs fahren? Die Bahn will die ICEs mit 250 km/h
fahren lassen, so habe der Bund das festgelegt. Kritiker in der Region
sagen, dass eine geringere Spitzengeschwindigkeit moglich und besser
ware - fur die Kosten und fur die Umwelt.
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Das ist neu: Die Region kann mitreden

Ein Projektbeirat sucht Losungen fir die Strecke zwischen Offenburg und
Basel. Die Region hat darin eine Stimme. Teilweise hat man schon einvernehm-
liche Losungen gefunden.

Die Bahn plant im Auftrag der Bundesregierung die neue Strecke.

Bevor sie bauen kann, muss sie ein Planfeststellungsverfahren durchlaufen. Dort konnen die
Stadte und Gemeinden sowie die Biirgerinnen und Birger Einwendungen erheben.

Zwischen Offenburg und Riegel hatte die Bahn die Variante ,Ausbau Rheintalbahn" geplant.
Aufgrund massiver Proteste in der Region haben Bund und Land gemeinsam einen Dialog mit
der Region angestoBen. Im Projektbeirat sucht man seit 2009 mit der Region nach Lésungen.

Der Projektbeirat und seine Arbeitsgruppen haben im Mai 2014 ihren Fakten-Check abge-
schlossen.
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 Bauder neuen Gleise
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An vielen Stellen wird es erheblich leiser,

aber nicht uberall gleich

An der Rheintalbahn wird es fir die Anwohner leiser. Zum Teil reduziert sich
der Larm auf ein Viertel. An der Autobahn soll es nicht lauter werden. Wichtig
Ist, um wie viel und flr wie viele Menschen es leiser wird.

info

Gesetzlicher Larmschutz

Wovon hangt es ab,
wer wie viel Larmschutz bekommt?

Weil es heute viel zu laut ist, beginnt die Bahn
im nachsten Jahr mit der Larmsanierung an der
Rheintalbahn. Das wird eine erste Verbesserung
mit sich bringen. Wie es dann weitergeht, hangt
davon ab, welche Variante gewahlt wird und ob
die Menschen mehr als den gesetzlichen Larm-
schutz bekommen.

Gilt fiir alle neuen Bauvorhaben. Nicht also fiir
bestehende Ldrmquellen, wie die Autobahn
oder bereits vorhandene Gleise. :

Sind es heute bis zu 80 Dezibel (dB(A)) an der
Rheintalbahn, diirfen es nach Bau der neuen
Gleise nicht mehr als 49 bis 59 dB(A) in der
Nacht sein. Je nach Wohn-, Misch- oder Ge-
werbegebiet.

Erreicht wird der Ldrmschutz m/tspezm/len
Gleisen, mit,,normalen” Larmschutzbauwerken
und wenn die nicht reichen auch mit Ldrm-
schutzfenstern bei den Menschen zuhause.

Zusdtzlicher Larmschutz! Der Projektbeirat hat
beschlossen: Niemand soll auf Larmschutzfenster
angewiesen sein, um den gesetzlich garantierten
Larmschutz zu erhalten. Stattdessen braucht es
dann hohere und langere Larmschutzbauwerke.

Fiir vié_/e Menschen z. B. in Kenzingen oder in
Lahr wiirde gesetzlicher Lirmschutz bedeu-

~ ten: Ubliche Larmschutzbauwerke reichen

allein nicht aus. Dazu miissten Larmschutz-

fenster und Zwangsliifter eingebaut werden.

Nicht lauter als heute? An der Autobahn wiirde
es im Fall der Variante ,Neubau Guterzugtrasse”
flir die Menschen lauter. Daher hat die Bahn un-
tersucht, welche zusatzlichen Larmschutzwande
notig waren, damit es fiir niemanden lauter wird
als heute.

Fiir die Menschen z. B. in Schutterzell oder
Kiirzell wiirde gesetzlicher Lirmschutzim Fall

der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse” bedeu-

ten: die neue Eisenbahnstrecke wiirde zwar
geddmmt. Es bleibt aber Ldrm, und der kommt
zum Lérm der Autobahn hinzu. In Summe
wiirde es daher lauter.

i dB(A) in der Nacht wer-

i

'H

%}{:
Wer in einem Gebiet wohnt, das nicht als

Wohngebiet gilt, sondern als Mischgebiet oder
Gewerbegebiet, fir den sieht der Gesetzgeber
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Fiir die Menschen z.B. in der Hauptstral3e in
Ringsheim bedeutet gesetzlicher Lirmschutz:
Hiersind 5 dB(A) in der Nacht mehr erlaubt, -

' _alsim Wohngebiet (Zehn Dezibel mehr wire

doppelt so laut).

héhere Grenzwerte vor.

= \Wer an einer Strecke wohnt, an der keine
neuen Gleise gebaut werden und wo es nicht
lauter wird, fiir den gilt der gesetzliche Larm-
schutz nicht. Die angestrebten 49 dB(A) wer-
den nicht ganz erreicht..

Fiir die Menschen:an der bestehenden Rheintal-
bahn z. B. in Kippenheim oder Mahlberg hitte
das zur Folge, dass im Fall derVariante, Neubau
Giiterzugtrasse”kein Larmschutz féllig wiirde: .

Denn es wiirden dort keine neuen Gleise gebaut.-
Allerdings wiirde es durch den Wegfall der Gii-

terziige trotzdem deutlich leiser als heute.
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Diskothek

100

Wie laut ist laut? B

Die heutigen Belastungen an der Rheintal-
bahn sind bei bis zu 80 dB(A) in der Nacht
gesundheitsgefahrdend. Kdme man auf 49 bis
59 dB(A) herunter, hieBe das: Der Larm wird
flr die heute am starksten belasteten Men-
schen etwa auf ein Viertel reduziert.

etwa iiber 85 db (A) — Mittelungspege!
>> erhdhtes Risiko fiir LirmschwerhGrigkeit

iiber 75 db (A) — Mittelungspege!
>> beginnendes Risiko fiir LirmschwerhGrigkeit

foute Sproche

etwa iiber 60 ~65 db (A) — Mittelungspege!
>> erhGhtes Risiko fiir Herz-Kreislauf-€Erkrankungen

Lozerg e
r 45 db (A) = Mittelungspegel ouBen
>> Schlafstérungen bei teilweise gekipptem Fenster moglich

Wie unterscheiden sich die Varianten?

Variante
+Neubau Giiterzugtrasse”

Variante

_ 4Ausbau Rheintalbahn"

Beschrankt man sich auf den gesetzli-

chen Larmschutz, gabe es Menschen,
die auf Larmschutzfenster angewie-
sen sind — wenn auch weniger als

ein Zehntel im Vergleich zur Variante
.Ausbau Rheintalbahn” (knapp 700).

Mit zusatzlichen Bauwerken g‘inge die
Zahl auf Null herunter.

Trotz gesetzlichem Larmschutz hat-
~ten lber 7.500 Menschen Larmwerte

hoher als 49 dB(A) zu erwarten.

Diese Zahl konnte durch Larm-

schutzwande auf 6.500 verringert
~werden.

Beschrankt man sich auf den gesetzli-
chen Larmschutz, gabe es in den dicht
besiedelten Innenstadten viele Men-
schen (mehr als 8.000), die nur mit ‘
zusitzlichen Larmschutzfenstern die
gesetzlichen Werte erreichen.

Mit massiven LérmSchuthauwérken
~ kann man diese Zahl auf gut 200
vermindern.

Trotz gesetzlichem Ldrmschutz haben
iber 12.400 Menschen Larmwerte
hoher als 49 dB(A) zu erwarten,
Diese Zahl kann durch massive Bau-
werke auf 3.700 verringert werden.

Diskussionen gibt es um zwei Fragen:

€ Was ist sinnvoller: Neue und alte Schienen zusammenlegen, um mdglichst optimalen
Larmschutz betreiben zu konnen? Oder die Giterziige aus den dicht besiedelten Gebieten

heraushalten?

¢ Welche Variante kann noch weiter optimiert werden? Die Unterstiitzer der Variante ,Neu-
bau Giiterzugtrasse" sehen dort weitere Optimierungsmoglichkeiten.

[ x]
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Bis zu 8 Meter hohe Larmschutzbauwerke
werden benotigt, um die Menschen umfassend vor.
Ldrm zu schiitzen .

Larmschutzbauwerke -
geschutzt oder eingemauert?

Der Preis flir den Larmschutz: Eine Verdanderung des Ortsbildes und der Land-
schaft mit Bauwerken, die mit bis zu acht Metern Hohe und mit Kilometern
Lange den Larm abschirmen sollen.

Variante Variante

«Neubau Giiterzugtrasse” +Ausbau Rheintalbahn"
In den Ortslagen von Ringsheim, Lahr, Mit zusatzlichem Larmschutz wa-
Kenzingen und Herbolzheim waren ~ ren praktisch entlang der gesamten
im Fall des zusatzlichen Larmschutzes Rheintalbahn Larmschutzwédnde nétig.

Bauwerke notig, die im Schnitt finf

Meter hoch waren. In den dicht besiedelten Ortslagen

- wiirden Bauwerke von bis zu acht Me-
Fir das Ziel ,nicht lauter als heute” ter Hohe tiber Gelande und teilweise
mussten entlang der Autobahn fast ' mit Uberdachungen nétig werden.
durchgingig bis zu sechs Meter hohe o '
Wande gebaut werden.

Vergleich der Lirmschutzwénde in Lahr mit dem im Projektbeirat beschlossenen zusétzlichen Ldrmschutz
(Linge zu Héhe im MaBstab 1:4 verzerrt, vergleichende Skyline fiktiv)
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Variante

+Ausbau Rheintalbahn”

Variante
«Neubau Giiterzugtrasse”
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Die Abbildung zeigt die geplante Lage von Lirmschutzwénden bei zusdtzlichem Lirmschutz. Je dunkler die FIG-
chen, desto mehr parallele Wénde (eine, zwei oder auch drei Wénde). AuBerdem sind den Varianten die typischen

Ldrmschutzbauwerke zugeordnet.

"~ Wie grof} ist die storende Wirkung? Die Bahn sagt, gering, es wirden
haufig nur Blicke auf wenig attraktive Gebiete verstellt. Kritiker sprechen
von einer Zerstérung des Ortsbildes.

~ Sind die an der Rheintalbahn im Maximalfall erforderlichen Bauwerke
machbar? Die Bahn bejaht das. Kritiker bezweifeln, ob sie genehmigungs-
fahig sind und sagen, dass so etwas in diesem Ausmal3 noch nirgendwo

gebaut worden sei.
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Kosten — wie teuer wurden die Varianten?

Die Kosten setzen sich zusammen aus dem Bau der Strecke und den notigen
LarmschutzmaBnahmen. Je mehr Larmschutz, desto mehr gleichen sich die
Varianten bei den Kosten an.

Variante Variante

~Neubau Guterzugtrasse" ~ ,Ausbau Rheintalbahn"

Fiir den Bau der Strecke und den » 'k Fir den Bau der Strecke inklusive
~gesetzlichen Larmschutz fallen' laut . gesetzlichem Larmschutz fallen laut
‘Bahn 945 Millionen Euro an. ' Bahn nur etwa 70 Prozent der Kosten

e o ~ im Vergleich zur anderen Variante an

Zusatzlicher (freiwilliger) Larmschutz | (673 Millionen Euro).

‘wiirde 15 Mio. Euro kosten. _ o
; Zusatzlicher (freiwilliger) Lirmschutz

Damit es n’icht_lauter}als heute wirde, ~ \\iirde mit 250 Mio. Euro zu Buche
wiren weitere 88 Mio. Euro notig. . ~schlagen. '

Rechnung? Die einen sagen ja, der Anschluss gehort dazu. Die anderen ver-
neinen das. Der Tunnel wirde im Fall der Variante ,Ausbau Rheintalbahn”
215 Millionen Euro teurer als bei der anderen Variante.

Um wie viel billiger wird es, wenn die ICEs im Fall der Variante ,Neubau
Guterzugstrecke” nicht 250 km/h, sondern nur noch 230 km/h oder weniger
fahren? Die Bahn sagt: 35 Millionen Euro. Andere sagen: 400 Millionen Euro.

team ewen | LudwigshohstraBe 31 | 64285 Darmstadt | mail@team-ewen.de www.rheintalbahn-info.de g



Unfall-Risiko mit Gefahrgutern -
was passiert wenn?

Unfalle kdnnen passieren. Und wenn Gefahrguter in Unfalle verwickelt werden,
konnen sie in die Umwelt gelangen, brennen oder explodieren — mit maoglicher-
weise auch todlichen Folgen.

Mit den Glterziigen werden auch Gefahrgiiter durch die Region transportiert. MaBgeblich fur
die Folgen ist, wie dicht die Menschen an der Giiterzugstrecke leben und wie schnell man an

die Unfallstelle herankommt.

Variante
«Neubau Giterzugtrasse”

Variante

,,Ausbau Rhelntalbahn

Hier wohnen 2.400 innerhalb ein‘es‘ »
Abstandes von 500 Metern von der
Guterzugstrecke.

Im Abstand von 1.500 Metern sind es
knapp 16.000 Menschen. -

Hier wohnen knapp 24. OOO Men-
schen innerhalb eines Abstandes von
500 Metern von der Guterzugstrecke.
Das sind zehn mal so viel wie bei der
‘anderen Varlante

Im Abstand von 1.500 Metern sind es
etwa 47.000 Menschen.

" Wie groB ist die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit Todesfolge? Die

Bahn sagt: sehr gering. Die Eisenbahn sei eines der sichersten Verkehrsmittel.
Kritiker aus der Region sagen: Es kann passieren.

Ist es nicht zu einfach, nur die Wohnbevdlkerung zu zahlen?
Klar ist: Auch Autofahrer an der Autobahn mussen bertcksichtigt werden.
Aber eben auch Kindergarten und Schulen an der Rheintalbahn.

1C
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Naturschutz -
hier streiten Bahn
und Behorden

Beide Varianten beeintrachtigen euro-
pdische Naturschutzgebiete. Unbe-
stritten ist, dass die Variante ,Neubau
Guterzugtrasse" dies in erheblicherem
Ausmal tut.

" Wie relevant ist das Thema?
Die fur Naturschutz zustandigen
Behorden sagen: Der Natur-
schutz ist eins von mehreren
Themen, die es zu betrachten
gilt. Die Bahn sagt: Der Natur-
schutz kann dazu flihren, dass
die Variante ,Neubau Guterzug-
trasse” verworfen werden muss.

Europdische Schutzgebiete
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RHEINHAUSE]
e Autobahn (A5)

g Rheintalbahn (Gleise 1 und 2)
#4575 Flora, Fauna, Habitat (FFH)

R Vogelschutzgebiet

FORCHHEIM

Variante
«Neubau Giiterzugtrasse”

Variante

+~Ausbau Rheintalbahn™

Hier wird eine Flache von 22 Hektar
(ha), entsprechend etwa 30 FufBball-
felder, an europiischen Schutzgebie-
ten in Anspruch genommen. '

Hier geht es um etwa ein Sechstel der
Flache (etwa 3,5 ha, entsprechend
etwa finf FuBbaIlfeIder)

Wie wertvoll sind die Schutzgebiete? Die GUterzugtrasse stellt einen

problematischen Eingriff dar, sagen die einen. Erhebliche Beeintrachti-
gungen seien nicht auszuschlieBen, selbst wenn man MaBnahmen zur
Schadensbegrenzung unterstellt. Mit geeigneten MalBnahmen kann
man den Eingriff minimieren oder kompensieren, sagen die anderen.
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die Ver/assl:chkelt der Plonun g.

: ko und No turschutz fmden Sie im qusfithr-

Eine Ubersicht in Zahlen

Anzahl an Menschen, bei denen trotz Lirmschutzwénden zusatzliche Lirmschutzfenster 668
notig waren, damit der gesetzliche Larmschutz erreicht wird
Anzahl von Menschen, bei denen in der Nacht 49 dB(A) trotz gesetzlichem Larmschutz 7.534 12.387
uberschritten werden.
Anzahl an Menschen, bei denen trotz zusatzlicher Lirmschutzbauwerke noch zusatzliche » 0 224
Larmschutzfenster notig wéren, damit der gesetzliche Lirmschutz erreicht wird ' v
Anzahl von Menschen, bei denen in der Nacht trotz zusatzlichem Larmschutz 49 dB(A) 6.544 3.727
Uberschritten werden
Lange der Larmschutzwande bei gesetzllchem Larmschutz (bis zu 6 Meter hoch) 48,8 km 68,0 km
... zusatzliche Ldnge von Larmschutzwanden, Galerien und Einhausungen bei zusatzlichem +1,8 km +10,1 km
Larmschutz (,Vollschutz")
... zusatzliche Ldnge von Larmschutzwanden bei zusatzlichem Larmschutz +32,0 km +3,5km -
(.nicht lauter als heute_") +1,5km

Galerie :
Baukosten freie Strecke inklusive gesetzlichem Lirmschutz (in Euro) 945 Mio. 673 Mio.
Kosten fiir zusatzlichen Larmschutz (,Vollschutz") +15 Mio." = +250 Mio.
Kosten fiir zusatzlichen Larmschutz (,nicht lauter als heute") +88 Mio. + 10 Mio.
Einwohner im Abstand von 500 Metern von den fiir Giiterziige vorgesehenen Gleisen 2.400 23.600
E|nwohner im Abstand von 1.500 Metern von den fiir Glterzlige vorgesehenen Gleisen ~15.700 47.000
Inanspruchnahme von FFH-Gebiet (européischer Habitatschutz) 3,77 ha 0,55 ha
Inanspruchnahme von Vogelschutzgeblet (europalscher Vogelschutz) 18,34 ha 292 ha

Der zusammenfassende Bericht zu den Gutachten (erstellt vom Moderationsbiiro ,team ewen” aus Darmstadt)
findet sich auf http://rheintalbahn-info.de. Dort sind alle Themen dieser Zeitung ausfiihrlicher dargestellt.

Fiir diesen Bericht wertete das Moderationsbiiro eine Vielzahl an Dokumenten aus, fiihrte Gesprdche und arbeite-
te Kommentare ein. Das zentrale verwendete Dokument ist eine zusammenfassende Untersuchung der Bahn, die
im Auftrag des Projektbeirats die Fakten zusammengestellt hat. Zusdtzliche Gutachten und Stellungnahmen aus
der Region wurden ebenfalls beriicksichtigt. Die verwendeten Dokumente kénnen alle auf der oben genannten
Internetseite heruntergeladen werden.

Die dargestellten Fakten und Bewertungen wurden in den letzten vier Jahren im Projektbeirat und seinen Ar-
beitsgruppen diskutiert und strukturiert. Hier arbeiten neben dem Bund und dem Land die Bahn, die Vertreter der
Region (Regionalverbdnde, Landrite, Oberbiirgermeister und Biirgermeister) die Biirgerinitiativen sowie weitere
Verbdnde und Fachleute mit.

Herausgeber: team ewen, Darmstadt, Autoren: Dr. Christoph Ewen, Carla Schonfelder
im Auftrag der Arbeitsgruppe Cluster 3 (Auftraggeber Ortenaukreis und Kreis Emmendingen)
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Ausgehend von der KF 1 wurden fiir eine Tunnelldsung DB] NETZE
in Offenburg verschiedene Varianten diskutiert '

7

Antragstrasse (Ausbau der
Bestandstrecke inkl. umfangreicher
SchallschutzmaBnahmen)

,Giiterzugtunnel“ Offenburg mit
einer zweigleisigen Réhre fir
Giiterziige mit V=120 kn/h
(Kernforderung 1)

Tunnel Offenburg mit zwei
eingleisigen Réhren fiir
Mischbetrieb mit V=200 km/h

Tunnel Offenburg mit zwei
eingleisigen Réhren fiir
Mischbetrieb mit V=120 km/h

e

Untersuchte Tunnelvariante filr
PFVim Jahr 2008 (verworfen, weil
Trasse unter Wehnbehauung zu
viele Betroffenheiten generiert und
zu teuer ggil. Aushau der
Bestandsstrecke ist)
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Bericht tiber die Trassenvarianten fiir den Aus-
bzw. Neubau der Eisenbahnstrecke zwischen

Offenburg und Riegel

1. Dezember 2014

Dr. Christoph Ewen, Carla Schdnfelder

team ewen, Darmstadt

Variante .Ausbau Rheintalbahn”
Gleise 3 und 4 neben westehenden Gleisen
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Kurzfassung

Die bestehende Rheintalbahn mit ihren zwei Gleisen reicht nicht mehr aus, da sind sich
alle einig. Es missen zwei zuséatzliche Gleise gebaut werden. Damit kann der ICE
schneller fahren, der Glterverkehr kann verstarkt von der Straf3e auf die Bahn verlagert
werden und der Nahverkehr hat mehr Platz.

Es wird geschatzt, dass im Jahr 2025 rund 480 Ziige am Tag auf der Rheintalbahn
verkehren. Heute verkehren dort etwa 300 Zige. Vor allem geht es um zusatzliche
Guterzlige. Deren Zahl soll sich verdoppeln. Alle drei Minuten wird dann ein Guterzug
fahren - Tag und Nacht.

Uneins sind sich die Menschen zwischen Offenburg und Riegel, wo diese zwei
zusatzlichen Gleise hinkommen sollen:

Direkt neben (westlich) die bereits bestehenden Gleise, so dass die
Rheintalbahn dann viergleisig ist (,Ausbau Rheintalbahn®).

Nahe an (6stlich) der Autobahn, so dass es zu den zwei Gleisen der
Rheintalbahn eine neue Strecke fir die Glterztige an der Autobahn gibt
(,Neubau Guterzugtrasse®).

Eine dritte Variante (Riegel) entspricht der Variante ,,Ausbau Rheintalbahn“ wobei die
Guterzugtrasse von Norden erst stdlich des Kernorts Riegel an die Autobahn gelangt.

Die Varianten haben jeweils Vor- und Nachteile und bei beiden Varianten wird es am
Ende Menschen geben, die persénliche Nachteile in Kauf nehmen missen.

Seit 2009 arbeiten Bahn, Region, Land und Bund im Projektbeirat zur Rheintalbahn sowie
in Arbeits- und Unterarbeitsgruppen zusammen, um eine gemeinsame L&sung zu finden.
Far Teile der Rheintalbahn ist dies bereits gelungen. Fir den Abschnitt zwischen
Offenburg und Riegel ist es besonders schwierig, weil die Interessen der Betroffenen zum
Teil direkt gegeneinander stehen.

Dieser Bericht hat das Ziel, die vorliegenden Fakten und Positionen zu den zwei verschie-
denen Varianten verstandlich und mdéglichst objektiv aufzubereiten, damit sich die Leser
ihr eigenes Bild machen kénnen. Was sind die Streitpunkte? Es gibt Fakten, die strittig
sind. Aber vor allem geht der Streit geht vor allem darum, wie diese Fakten zu bewerten
sind.

Larm

An der Rheintalbahn wird es leiser. An der Autobahn soll es nicht lauter werden.
Wichtig ist, um wieviel und fiir wie viele Menschen es leiser wird.

Demnachst beginnt die Larmsanierung an der Rheintalbahn, was eine erste Verbes-
serung mit sich bringen wird. Wie es dann weitergeht, hangt davon ab, welche Variante
gewahlt wird und ob die Menschen mehr als den gesetzlichen Larmschutz bekommen.
Aber auch mit zusatzlichem Larmschutz haben nicht alle Menschen den Wert zu erwar-
ten, den der Gesetzgeber in reinen Wohngebieten beim Neubau einer Eisenbahnstrecke
vorschreibt (49 dB(A)) - sei es, weil sie in einem Misch- oder Dorfgebiet wohnen, oder sei
es, weil bei ihnen keine neuen Gleise verlegt werden. Allerdings sind dies nicht die
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heutigen Spitzenwerte von 70 bis 80 dB(A), sondern vermutlich nachtliche Werte
zwischen 50 und 60 dB(A), und damit bis zu vier Mal leiser.

Beschrankt man sich auf den gesetzlichen Larmschutz, gébe es in den
dicht besiedelten Innenstadten viele Menschen, die nur mit zusatzlichen
Larmschutzfenstern die gesetzlichen Werte einhalten (mehr als 8.000). Mit
massiven Larmschutzbauwerken kénnte man diese Zahl auf gut 200
reduzieren. Trotz gesetzlichem Larmschutz hatten Gber 12.400 Menschen
Larmwerte hoher als 49 dB(A) zu erwarten. Diese Zahl kénnte durch
massive Bauwerke auf 3.700 verringert werden.

Auch hier wiirde es Menschen geben, die beim gesetzlichen Larmschutz
auf Larmschutzfenster angewiesen sind, wenn auch weniger als ein

| Zehntel (knapp 700). Mit zusatzlichen Bauwerken ginge die Zahl auf Null
* zuriick. Trotz gesetzlichem Larmschutz hitten tiber 7.500 Menschen
Larmwerte héher als 49 dB(A) zu erwarten. Diese Zahl kénnte durch
massive Bauwerke auf 6.500 verringert werden.

Diskussionen gibt es um zwei Fragen:

e Was ist sinnvoller? Neue und alte Schienen zusammenlegen, um moglichst
maximalen Larmschutz betreiben zu kénnen — oder die Glterzlige aus den dicht
besiedelten Gebieten herauszuhalten?

e Welche Variante kann noch weiter optimiert werden? Die Unterstitzer der Variante
.Neubau Giterzugtrasse” sehen dort weitere Optimierungsmaglichkeiten.

Larmschutzbauwerke in den Siedlungen

Der Preis flr diesen Larmschutz: Eine Veranderung des Ortsbildes und der Land-
schaft mit Bauwerken, die mit bis zu acht Metern Héhe und mit Kilometern Lange
den Larm abschirmen sollen.

Wenn die Guterzige durch die Stadte und Gemeinden entlang der Rheintalbahn fahren,
dann werden diese nicht mehr so aussehen wie heute. Ohne Giiterziige sind weniger,
weniger lange und weniger hohe Wande nétig. Auch hier gibt es Unterschiede:

Im Maximalfall waren praktisch entlang der gesamten Rheintalbahn
Larmschutzwande nétig. In den dicht besiedelten Ortslagen wirden
Bauwerke von bis zu acht Meter Hohe und teilweise mit Uberdachungen
notig werden.

In den Ortslagen von Ringsheim, Lahr, Kenzingen und Herbolzheim sowie
entlang der Autobahn waren Larmschutzwande nétig, die im Maximalfall bis
6 Meter hoch wéren.

Streit gibt es vor allem um zwei Fragen:

e Wie groB ist die stérende Wirkung? Die Bahn sagt, gering, es wirden haufig nur
Blicke auf wenig attraktive Gebiete verstellt. Kritiker sprechen von einer Zerstérung
des Ortsbildes und einer Zerschneidung der Orte.

e Sind die an der Rheintalbahn im Maximalfall erforderlichen Bauwerke machbar?
Die Bahn bejaht das. Kritiker bezweifeln, ob sie genehmigungsfahig sind und
sagen, dass so etwas in diesem Ausmaf noch nirgendwo gebaut worden sei.
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Neben den Larmschutzbauwerken geht es in der Debatte um zwei groBe und etwa je 1,2
km lange schrage Briickenbauwerke (,Uberwerfungsbauwerke®) bei Kenzingen und
Herbolzheim, die als Eingriff in die Landschaft und als Larmquelle diskutiert werden.

Kosten

Die Kosten setzen sich zusammen aus dem Bau der Strecke und den nétigen Larm-
schutzmaBnahmen. Je mehr Ldrmschutz, desto gleichwertiger die beiden
Varianten.

Fir den Bau der Strecke und den gesetzlichen Larmschutz fallen laut Bahn
nur etwa 70 % der Kosten im Vergleich zur anderen Variante an (673 Mio.
€). Zusatzlicher (freiwilliger) Larmschutz wirde mit 250 Mio. € zu Buche
schlagen. Wenn es auch mit dem Autobahnlarm nicht lauter werden soll als
heute, wirden nochmals 10 Mio. € hinzukommen.

Fir den Bau der Strecke und den gesetzlichen Larmschutz fallen laut Bahn
945 Mio. Euro an. Zuséatzlicher (freiwilliger) La&rmschutz wirde 15 Mio. Euro
' kosten. Damit es auch mit dem Autobahnlarm nicht lauter wird als jetzt,
mussten 88 Mio mehr ausgegeben werden.

Streit gibt es vor allem um zwei Fragen:

e Gehort der Anschluss an den Tunnel Offenburg mit in die Rechnung? Die einen
sagen ja, der Anschluss gehért dazu. Die anderen verneinen das. Der Tunnel
Offenburg wirde bei der Variante ,Neubau Giterzugtrasse“ um 215 Mio. €
gunstiger werden.

e Um wieviel billiger wird es, wenn die ICEs im Fall der Variante ,Neubau Guterzug-
trasse” nicht 250 km/h sondern nur noch 230 km/h oder weniger fahren? Die Bahn
sagt: 35 Mio. €, bei gleichzeitiger Einschrankung des Projektziels
~Reisezeitverkirzung Fernverkehr”. Die IG BOHR sagt: 400 Mio. €

Unfall-Risiko Gefahrgiiter

Unfélle kdnnen passieren. Und wenn Gefahrgtter in Unfélle verwickelt werden,
kénnen sie brennen, explodieren oder einfach austreten — mit méglicherweise auch
todlichen Folgen.

Mit den Giterziigen werden auch Gefahrgiiter durch die Region transportiert. MaBgeblich
fir die Folgen ist, wie dicht die Menschen an der Glterzugstrecke leben und wie schnell
man an die Unfallstelle herankommt.

Hier wohnen etwa zehn mal so viele Menschen (knapp 24.000) innerhalb
eines Abstandes von 500 Metern von der Gliterzugstrecke. Im Abstand von
1.500 Metern sind es noch etwa drei mal so viele (47.000).

Hier wohnen 2.400 Menschen 500 Meter oder weniger weit weg von der
Guterzugstrecke. VergrdoBert man den Abstand auf 1.500 Meter, sind es
knapp 16.000.

Streit gibt es vor allem um zwei Fragen:
e Wie grof3 ist die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit Todesfolge? Die Bahn sagt:
sehr gering. Kritiker aus der Region sagen: Es kann passieren.
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e st es nicht zu einfach, nur die Wohnbevélkerung zu zahlen? Klar ist: Auch
Autofahrer an der Autobahn miissen bertcksichtigt werden. Aber eben auch
Kindergarten und Schulen an der Rheintalbahn.

Naturschutz

Beide Varianten beeintrachtigen européische Naturschutzgebiete. Unbestritten ist,
dass die Variante ,,Neubau Guterzugstrecke” dies in erheblicherem AusmaB tut.

Hier wird eine Flache von 3,5 ha (entsprechend etwa fiinf FuBballfelder) an
europaischen Schutzgebieten in Anspruch genommen.

Hier geht es um eine etwa sechsfach gréBere Flache (etwa 22 ha),
entsprechend etwa 30 FuBballfelder.

Streit gibt es vor allem um zwei Fragen:

e Wie relevant ist das Thema? Die zustandige Behdrde sagt: Der Naturschutz ist
eins von mehreren Themen, die es zu betrachten gilt. Die Bahn sieht aufgrund des
Themas Naturschutz die Gefahr, dass die Variante ,Neubau Glterzugtrasse” ganz
verworfen werden muss.

e Wie wertvoll sind die Schutzgebiete? Die Glterzugtrasse stellt einen problema-
tischen Eingriff dar, sagen die einen. Erhebliche Beeintrachtigungen seien nicht
auszuschlieBen, selbst wenn man MaBnahmen zur Schadensbegrenzung
unterstellt. Mit einfachen MaBnahmen kann man den Eingriff minimieren oder
kompensieren, sagen die anderen.

Weitere Themen

Auch landwirtschaftliche Flache ist wichtig. Die Variante ,Neubau Guterzugstrecke*
wirde mehr davon zerschneiden und ,verbrauchen®. Das Ausmaf hangt davon ab, wie
nah die Trasse an der Autobahn liegt.

Im Fall der Variante ,Neubau Gilterzugtrasse” waren zwei Baustellen nétig: Die eine mit
der méglichen Folge von Staus und Behinderungen an der Autobahn, die andere in den
Siedlungsbereichen an der Rheintalbahn. Beim ,Ausbau Rheintalbahn® gdbe es nur eine
langgezogene Baustelle, diese ware jedoch aufwandiger.

Die Larmschutzbauwerke wirden bestehende Luftstrémungen stéren. Das kann zu
.Kaltluftseen” flilhren. Moglicherweise gébe es dort dann haufiger Frost. Je aufwandiger
die Bauwerke, desto gréBer die moglichen Probleme.

Die Wirtschaft der Region spricht sich fur die Variante ,Neubau Gulterzugtrasse” aus.
Nicht zuletzt wegen eines méglichen Giterverkehrszentrums beim Flugplatz Lahr.
Benachbarte Kommunen beflrchten Lkw-Verkehr und flhren Alternativen ins Feld.

Mit dem Bau der zwei neuen Gleise soll ein Verkehrsproblem gelést werden. Welche der
beiden Varianten anfélliger fiir Betriebsstorungen ist, darliber gibt es unterschiedliche
Ansichten. Wenn die Giiterziige durch die Bahnhéfe an der Rheintalbahn fahren, dann —
so besteht die Beflirchtung bei der IG BOHR — wiirde das fiir die Reisenden nicht
ungeféhrlich sein.
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Ein wichtiges Thema ist die mangelnde Verlasslichkeit, die von den Gegnern der
Variante ,Neubau Gulterzugtrasse* angesprochen wird. Wer an der Rheintalbahn wohnt,
so ihr Argument, kann seit mehr als 25 Jahren wissen, dass es dort Ausbauplane der
Bahn gibt. Die Kommunen dort hatten sich in ihrer Planung darauf einstellen kénnen. An
der Autobahn habe man jedoch unabhangig von der geplanten Giiterzugtrasse geplant,
und sehe nun geplante oder schon gebaute Infrastruktur in Frage gestellt. Die andere
Seite halt dagegen: Damals sei der jetzt absehbare Anstieg der Zahl der Giterzige so
nicht absehbar gewesen. Und bereits Anfang der Neunzigerjahre hatten Blrgerinitiativen
den Neubau einer Glterzugtrasse an der Autobahn gefordert.

Wie geht es weiter?

Es ist politisch (von der Region und letztlich auch vom Deutschen Bundestag) zu
entscheiden, welches Gewicht den einzelnen Punkten beizumessen ist. Keine einfache
Entscheidung, aber sie muss getroffen werden. Von Gesetzes wegen sind dafur
behordliche Verfahren vorgesehen: Der Bund erteilt der Bahn den Auftrag, zu planen. Die
Bahn beschreibt, wie sie diesen Auftrag umsetzen wird. Der Bund sagt die Finanzierung
zu, und die Behorden priifen, ob die gesetzlichen Vorschriften eingehalten werden.

Aufgrund des Streits um die zu wahlende Trasse hat man einen Schritt vorangestellt: Im
Projektbeirat hért man auf die Stimme der Region. Die Parlamente in den Orten, in den
beiden Landkreisen sowie der Region Sudlicher Oberrhein miissen sich eine Meinung
bilden. Wichtig dabei ist, die Fakten zu kennen und auch anderslautende Meinungen zu
respektieren. Am Ende wird die Meinung der Region in die politische Entscheidung des
Projektbeirats Eingang finden.

Wenn der Projektbeirat unter Berlicksichtigung der politischen Voten aus der Region
entschieden hat, plant die Bahn weiter. Es wird ein Planfeststellungsverfahren geben. Und
wie bei jedem rechtsstaatlichen Verfahren, kbnnen Gerichte die Planung rechtlich
Uberprufen.
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1. Streit am Oberrhein

Die Strecke der Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Basel ist mehr als 150 Jahre alt
und eine der altesten Eisenbahnverbindungen in Deutschland. Taglich verkehren dort
mehr als 300 Zlge des Personen- und Guiterverkehrs. Die Strecke ist damit ausgelastet
und vertragt kaum mehr zusatzliche Zuge. Die Deutsche Bahn AG plant in Erflllung ihres
gesetzlichen Auftrags, die Strecke fiir schnelle ICE-Zlige mit 250 km/h auszubauen. Dazu
kommt: Mit der Offnung des neuen Gotthard-Tunnels in der Schweiz werden deutlich
mehr Guterziige Uber die Rheintalbahn fahren, die Rede ist von einem Anstieg von rund
170 auf 320 am Tag und in der Nacht, alle drei Minuten wird hier ein Zug fahren. Die Bahn
plant seit vielen Jahren, die bestehende Rheintalbahn von zwei auf vier Gleise
auszubauen. Dann sollten auch, wie in der Region gefordert, mehr Nahverkehrsziige
fahren kénnen.

Dass etwa doppelt so viele Giterziige auf der bisherigen Strecke mitten durch Offenburg,
Lahr und viele andere Stadte und Gemeinden fahren wiirden, hat zu massivem
Widerstand in der Region gefiihrt. Es wurden alternative Streckenfiihrungen
vorgeschlagen. Daraus entwickelte sich unter dem Stichwort ,Baden 21 ein Alternativ-
konzept. Teile dieses Konzepts sind mittlerweile beschlossen, etwa die Untertunnelung
von Offenburg.

In dem vorliegenden Bericht geht es um den Abschnitt zwischen Offenburg und Riegel.
Hier wird gefordert, eine neue Glterstrecke entlang der Autobahn A5 zu bauen.

Jetzt stehen sich die zwei Varianten in der Diskussion gegentber: der Ausbau der
Rheintalbahn (allgemein als ,Antragstrasse” bekannt) und der Neubau einer
Guterzugtrasse an der Autobahn (allgemein als ,Autobahnparallele” bezeichnet). Die
Anhanger der Varianten streiten sich darlber, welche von beiden besser dazu geeignet
ist, den zusétzlichen Verkehr in einer fiir Menschen und fiir die Umwelt méglichst
vertraglichen Weise zu bewaltigen.

Berichi tber die Trassenvarianien ABS,
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2. Die bisherige Suche nach einer Lésung

2.1. Die Geschichte der Planungen und der
Diskussionsprozess

Gesetzlicher Auftrag fir die
Bahn

Erste Uberlegungen zum Ausbau Rheintalbahn
gehen auf das Jahr 1977 zurtick. Bereits 1980
nahm die Bundesregierung das Projekt in den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) auf. Auch im
derzeit gultigen BVWP von 2003 ist der Ausbau
Bestandteil. Die ersten Teilstiicke wurden 1993
und 2001 fertiggestellt und in Betrieb genommen.
2004 wurde der Abschnitt zwischen Rastatt Stid
und Buhl eréffnet. 2012 hat die Bahn den
Katzenbergtunnel in Betrieb genommen.

Uber den Ausbau von StraBBen
und Schienen mit nationaler
Bedeutung entscheidet in
Deutschland der Bundestag. Im
gliltigen Bundesverkehrswege-
plan (2003) ist der Ausbau
Rheintalbahn auf vier Gleise
benannt.

Von der Planung bis zum Bau

Bevor sie bauen darf, muss die Bahn
mit ihren Planungen ein sogenanntes
Planfeststellungsverfahren
durchlaufen. In diesem Verfahren
priift die zustandige Behdrde (das
Eisenbahnbundesamt), ob das
geplante Vorhaben nétig ist und ob
es die Rechte der Menschen und der
Natur nicht (ibermdaBig beeintrachtigt.
Dabei wird auch die Offentlichkeit
beteiligt.”

Dass hier der Ubliche gesetzliche
Weg erweitert wurde um ein im
Gesetz nicht vorgesehenes
Gremium, namlich den Projektbeirat,
wird teilweise in der Region Kkritisch
gesehen.

Wer spricht fir die Region?
Zusatzlich zum Projektbeirat gibt es
Arbeitsgruppen, in denen regionale
Akteure vertreten sind (siehe Kap.
5.3). Neben den Landkreisen sind
Birgermeister von Stadten und
Gemeinden sowie dem
Regionalverband Sudlicher

Im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens flr
die Strecke von Offenburg bis Riegel zeigte sich
massiver Protest in der Region — mehr als
30.000 Personen erhoben Einwénde. Anstatt
unbeeindruckt den Ublichen
(verfahrensrechtlichen) Weg weiter zu gehen,
wurde im Oktober 2009 ein Projektbeirat
eingerichtet, in dem die Region mit der Bahn,
dem Land und dem Bund gemeinsam nach
Kompromissen fir die Streitpunkte entlang der
Rheintalbahn sucht. Der Projektbeirat hat
vereinbart, das Planfeststellungsverfahren
vorerst nicht weiter zu verfolgen und hat der
Bahn Untersuchungsauftrage erteilt.

Der Projektbeirat am Oberrhein:

Im Projektbeirat und seinen Arbeitsgruppen
arbeiten der Bund, das Land, die Bahn und die
Region zusammen. Wéhrend der Projektbeirat
die gesamte Strecke zwischen Offenburg und
Basel im Blick hat, kiimmert sich die
Arbeitsgruppe ,,Cluster 3 um die Strecke von
Offenburg bis Riegel. Diese Arbeitsgruppe hat 2
Unterarbeitsgruppen, die den Tunnel Offenburg
(Kernforderung 1) und die mégliche eigene
Gliterzugtrasse an der Autobahn zwischen
Offenburg und Riegel diskutieren
(Kernforderung 2). Die genaue Besetzung
dieser Gremien ist in Kap. 5.3 beschrieben.

' Vor dem Planfeststellungsverfahren ist fiir derart groBe (,raumrelevante®) Infrastrukturvorhaben in der Regel
ein sog. Raumordnungsverfahren erforderlich. Dies hatte das Land Baden-Wirttemberg fir die Strecke
zwischen Offenburg und Riegel aber fiir entbehrlich gehalten, da man die neuen Gleise entlang der
bestehenden Trasse geplant hatte. Von mehreren Seiten aus wird der Verzicht auf ein
Raumordnungsverfahren als problematisch angesehen.

Bericht Gber die Trassenvarianien ABS
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Oberrhein diskutieren hier vor allem die Biirgerinitiativen (die IG BOHR? als
Zusammenschluss vieler Initiativen sowie die Bl Bahn an die Bahn) mit. Die sich gegen
die Gulterzugtrasse an der Autobahn aussprechenden Kommunen haben sich in der
Grafenhausener Erklarung® zusammen geschlossen.

Waéhrend sich in anderen Teilstrecken der Rheintalbahn die Deutsche Bahn, der Bund,
das Land und die Region auf Kompromisse einigen konnten (z.B. zuséatzlicher Larmschutz
fir die Umfahrung Freiburg, Tunnel Offenburg, Tieflegung der Trasse im Markgréfler
Land), ist fur die hier interessierende Teilstrecke bislang keine Einigung in Sicht — auch
wenn klar ist, dass man Uber den gesetzlichen Larmschutz hinausgehen und fir die
Betroffenen zusatzlichen Larmschutz finanzieren will.

Bund und Land beauftragten die Bahn, ,die grundsétziliche technische Machbarkeit der
Varianten ..., die daraus resultierenden erkennbaren Konflikte sowie die entsprechenden
Priifungen zu deren Bewdltigung® zu untersuchen. Der Projektbeirat hat die
Aufgabenstellung zum Thema Larm konkretisiert. Dem folgend hat die Bahn einen.
ausfuhrlicheren Larmvergleich angestellt und in ihre Untersuchung [1] integriert. In der
Arbeitsgruppe wurden weitere Fachleute beteiligt*. Auch dieses Vorgehen fiihrte bislang
nicht zu einer Einigung auf eine der Varianten.

2.2. Die Informationsphase und anstehende Entscheidungen

Seit Mai 2014 liegen die Fakten auf dem Tisch. Bevor sie nun der Offentlichkeit
umfassend zur Verfigung gestellt werden, soll auf Beschluss der Arbeitsgruppe ,,Cluster
3" (siehe dazu Kap. 5.4) ein neutrales Biiro diese ,0bjektiv aufbereiten ... Der Bericht soll
die beiden Trassenvarianten (Antragstrasse einschlieBlich der von der Gemeinde Riegel
verfolgten Variante [,blaue Variante] und Autobahnparallele) sowie die jeweils
betroffenen Schutzgliter darstellen. Unterschiedliche Bewertungen/Meinungen sind
darzustellen.“ Das Ergebnis ist der Bericht, den Sie gerade lesen.

Zusatzlich zu diesem Bericht sollen zwei 6ffentliche Informationsveranstaltungen Ende
2014 helfen, die vorliegenden Informationen bekannt zu machen und verstandlich zu
vermitteln.® Dariiber hinaus werden die Gutachten, die diesem Bericht zugrunde liegen,
sowie weitere Informationen auf einer Internetseite zur Verfligung gestelit.

Was sagen nun die Fakten? Es gibt gute Argumente fur die eine wie fir die andere
Variante. Einfache fachliche Aussagen sind in dieser komplizierten Situation nicht zu
treffen. Daher werden die Argumente pro und contra, die betroffenen

2 |G BOHR heiBt: Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und Hochrhein (www.ig-bohr.de), sie umfasst
13 Burgerinitiativen. Im Gebiet zwischen Offenburg und Riegel sind das die Burgerinitiativen Lahr
(www.abatra.de), Mahlberg-Orschweier (www.bi-bahnlaerm.de), Ringsheim und Herbolzheim-Kenzingen
gwww.bi-bahn.de).

Siehe www.heimat-staerken.de und http://www.bahn-an-die-bahn.de/grafenhausener erklaerung.pdf; In der
Grafenhausener Erklarung haben sich die Gemeinden Friesenheim, Kappel-Grafenhausen, Rust, Schwanau,
MeiBenheim, Neuried, Schutterwald, Kippenheim, Hohberg und die Stadte Ettenheim, Riegel sowie der
Ortsvereine des Badischen Landwirtschaftlichen Hauptverbandes, der NABU Ettenheim e.V. sowie die
Burgerinitiative Bahn an die Bahn zusammengeschlossen. Nach Auskunft des Landkreises Emmendingen ist
Rust zwischenzeitlich nicht mehr Teil dieses Zusammenschlusses.

* Hier ist insbesondere das Ingenieur- und Beratungsbiiro Dipl.-Ing. Guido Kohnen zu nennen, das vom
Regionalverband Sudlicher Oberrhein beauftragt worden war. Da die Bahn von Teilen der Betroffenen als
parteiisch zugunsten der Variante ,Ausbau Rheintalbahn“ gesehen wurde, kam ihm insbesondere in Fragen
des Larmschutzes die Rolle des fachlichen Kommentators zu den Gutachtern der Bahn zu.

® So der Beschluss der Unterarbeitsgruppe ,Kernforderung 2“vom 20.05.2014
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Bevdlkerungsgruppen im einen und im anderen Fall sowie die Betroffenheiten der
weiteren Schutzgiiter in diesem Bericht so transparent wie méglich beschrieben.

Neben den Fakten geht es um Positionen. Nattrlich miissen sich die Kommunen fir ihre
Birgerinnen und Blrger, ihre Wirtschaft, ihr Stadtbild und ihre Landschaft einsetzen. Aber
so einfach, dass die Kommunen an der Autobahn gegen die Variante ,Neubau
Guterzugtrasse” und die Kommunen an der Rheintalbahn gegen die Variante ,Ausbau
Rheintalbahn“ wéren, ist die Sache nicht:

- Erstens wéren nicht wenige Gemeinden von beiden Varianten betroffen. Diese
muissen abwagen, was flr sie besser ware.

- Zweitens ist hier die Problematik des gesetzlichen Larmschutzes zu sehen (siehe
ausflhrlich dazu Kapitel 4.1): An der Rheintalbahn ist es heute an vielen Stellen
extrem laut. Wird dort ausgebaut, ist die Bahn zu massivem Larmschutz
verpflichtet. Wird dort nicht ausgebaut (und stattdessen an der Autobahn), ist die
Bahn an der Rheintalbahn nur zu deutlich weniger Larmschutz verpflichtet — weil
es durch den Abzug der Glterzliige ohnehin deutlich leiser wird. Der Projektbeirat
hat sich zwar flr zuséatzlichen Larmschutz ausgesprochen. Aber es besteht fiir die
Kommunen die Unsicherheit, ob und wie iber den gesetzlichen Larmschutz
hinausgehende MaBnahmen verbindlich umgesetzt werden. Dann spricht man
sich ggf. lieber fur die Variante ,Ausbau Rheintalbahn® aus, weil dann der
Larmschutz sicher ist.

- Und drittens geht es auch um Fragen der Verlasslichkeit, die von den Gegnern
der Variante ,Neubau Guterzugtrasse” angemahnt wird. Seit 25 Jahren plane die
Bahn einen Ausbau Rheintalbahn, wenn auch urspriinglich mit dem Schwerpunkt
Personenverkehr. Wer dort wohnt, kenne die Belastungen und kdnne seit 25
Jahren wissen, dass es konkrete Ausbauplane der Bahn gibt. Anders die
Menschen und die Gemeinden an der Autobahn. Auch wenn die Alternativ-Strecke
an der Autobahn schon Anfang der Neunzigerjahre gefordert wurde, hat die Bahn
diese erst 2008 als Variante betrachtet. Die Kommunen dort monieren, dass sie
bei ihren Flachen- und Infrastrukturplanungen nicht davon ausgehen hatten
miissen, dass dort eventuell eine Giiterzugstrecke gebaut werden soll.

Ziel des Berichts sowie der Informationsveranstaltungen ist es, in der Region die notwen-
dige Informationsbasis zu schaffen, damit die Menschen in der Region und ihre
politischen Reprasentanten sich eine Meinung bilden kénnen. Nach Entscheidung im
Projektbeirat wird das Planfeststellungsverfahren fortgesetzt (im Fall der Variante
~Antragstrasse®) oder komplett neu gestartet (im Fall der Variante ,Autobahntrasse”).
Auch wenn Teile der Region das Gegenteil fordern: Selbst die Planung einer neuen
Guterzugstrecke an der Autobahn ware fir das Land Baden-Wrttemberg kein Anlass fir
ein vorgeschaltetes Raumordnungsverfahren. Man habe im Projektbeirat und der
Arbeitsgruppe alle raumrelevanten Fragen ausgiebig erértert und kénne diese im
Planfeststellungsverfahren mit verhandeln.

Je nach Verlauf der Verwaltungs- und evtl. Gerichtsverfahren, nach Finanzlage des
Bundes und nach Bauverlauf wird es mehr als zehn, vielleicht bis zu zwanzig Jahre
dauern, bis die ersten Zige auf den neuen Gleisen zwischen Offenburg und Riegel
fahren.
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3. Trassenvarianten

Laut Prognose [3] sollen zwischen Offenburg und Riegel im Jahr 2025 insgesamt 480
Zlge taglich verkehren. Wichtig insbesondere: In der Nacht sollen es 155 Guterziige sein,
das bedeutet: im Durchschnitt alle drei Minuten ein Zug. Damit wiirde sich die Zahl der
Guterzlige im Vergleich zu heute etwa verdoppeln.

Summe Tag (6-22 Uhr) Nacht (22-6 Uhr)

Fern- Nah- Guter- Fern- Nah- Giter- Fern- Nah- Glter-
verkehr | verkehr | verkehr | verkehr | verkehr | verkehr | verkehr | verkehr | verkehr

60 66 167

64 96 320 55 84 165 9 12 155

Zugverkehr zwischen Offenburg und Riegel, derzeitige Zahlen® in der oberen Zeile und
Prognosen fir das Jahr 2025 in der unteren Zeile [3]

Die IG BOHR kritisiert, dass 2025 die Strecke noch nicht in Betrieb sein wird und daher
eher das Jahr 2040 als Prognosehorizont zu wahlen ware.

3.1. Die geplanten Varianten

Es geht um die Strecke zwischen Offenburg und Riegel. Kommt man von Norden, dann
trennen sich die beiden diskutierten Varianten stdlich von Offenburg. Der Projektbeirat
hat sich darauf geeinigt, dass die Gterzlge in einem Tunnel unter Offenburg hindurch
fahren. Es geht also los mit der hier diskutierten Strecke am Ausgang dieses Tunnels.
Das Ende dieses Streckenabschnitts stidlich von Riegel ist durch die sogenannte
Umfahrung Freiburger Bucht festgelegt — dieser sich im Siiden anschlieBende Abschnitt
beginnt stidlich der Gemarkung Riegel mit einer getrennten Giiterzugstrecke an der
Autobahn A5.

8 Mitteilung der DB, Z&hlpunkt Kenzingen, 15. KW 2014

Bericht Gher die Trass
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Direkt nben den bestehenden

Wo lage die Ostlich der A5 in . Unverandert
Strecke? Gleisen auf der Westseite. dichter meist paralleler (Rheintalbahn)
Lage zur Autobahn :
(neue Giiterzug-
trasse).” Die Strecke |
ware etwa 1,7 km
langer.
Was fahrt Auf allen vier Gleisen wirden Auf der : Die bestehende
wo? Guterzlge fahren. Auf den Giiterzugtrasse sollen : Rheintalbahn ist fiir
oOstlichen Gleisen kame der nur Giterziige mit ICEs (geplant 250
Nahverkehr dazu, auf den einer Geschwindigkeit : km/h) und Nahver-
westlichen Gleisen die schnellen | von bis zu 120 km/h kehrszlige
ICEs. fahren. vorgesehen.
Wie kénnen | Ohne groBe Probleme kénnte ein | Gar nicht. Die Giiter- | An den Bahnhéfen
Zuge die Wechsel zwischen den Gleisen zuge bleiben auf ihrer sowie entlang
Gleise stattfinden. Allerdings sind bei Strecke. Abgesehen | weiterer Abschnitte
wechseln? Kenzingen zwei groBe und lang von einer eingleisigen koénnten ICEs
gezogene schrige Briicken nétig, | Notstrecke bei Riegel  Uberholgleise
um auf die Guterzugstrecke im mussten notwendige nutzen.
Raum Freiburg wechseln zu kén- | Gleis- bzw. Trassen-  : Nahverkehrsziige
nen. Diese sogenannten Uberwer- | wechsel voraussicht- machen auf
fungsbauwerke sind jeweils etwa lich nordlich von i Ausweichgleisen
1,2 Kilometer lange Bauwerke, die | Offenburg bzw. siidlich ! Platz fiir den ICE.
bis zu 8 Meter in die Héhe von Freiburg |
ansteigen. vorgenommen werden.
Was muss Wahrend die bestehenden Gleise | Die Glterzugtrasse an der Autobahn wiirde
WO neu weiter in Betrieb sind, wirden komplett neu gebaut. An der Bestandsstrecke
gebaut westlich davon zwei neue fir hohe | wiirden die bestehenden Gleise erneuert und
werden? Geschwindigkeiten ausgelegte ihr Abstand vergréBert, um eine Erhéhung der

Gleise gebaut. Die alten Gleise
wurden in Teilen ertichtigt.

Zusatzlich wurden zum Gleis-
wechsel nétige langgezogene
Briicken (,Uberwerfungs-
bauwerke*) nérdlich und sidlich
von Kenzingen bendtigt.

Maximalgeschwindigkeit auf 250 km/h zu
ermoglichen. Wirde man die Maximal-
geschwindigkeit fur ICEs herabsetzen, misste
die bestehende Rheintalbahn nicht komplett
ertlchtigt werden.

Laut Bahn missen abschnittsweise neue
Uberholgleise an der bestehenden
Rheintalbahn gebaut werden: von Friesenheim
bis Lahr sowie von Ringsheim Uber
Herbolzheim bis Kenzingen. AuBerdem
wirden in den anderen Bahnhofen
Uberholméglichkeiten mit Bahnsteigen gebaut,
soweit nicht bereits vorhanden.

" Im Bereich der Autobahnanschlussstellen Lahr, Ettenheim, Rust und Herbolzheim wiirde der Abstand der
Gleise zur Bundesautobahn vergréBert, um die Rampen zur Autobahnzufahrt iber die Gleise der
Neubaustrecke (hier in Tieflage) fihren zu kénnen.

n Offenburg und
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Zu dem in dieser Tabelle gezeichneten Bild gibt es kritische Stimmen aus der Region.

a) Wie schnell missen die ICEs fahren?
Die Bahn verweist darauf, dass Tempo 250 km/h nétig ist, um den
Halbstundentakt fiir ICEs mit der Schweiz synchronisieren zu kénnen. Dies ist im
glltigen Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2003) so festgelegt. AuBerdem wiirde
ein angespannter Fahrplan fir den Fernverkehr dessen Punktlichkeit reduzieren.
Die Kritiker verweisen dagegen auf die Diskussionen zum neuen BVWP 2015, in
die die Forderung nach einer abgesenkten Hochstgeschwindigkeit eingebracht
worden sei. Das Beispiel der ICE-Strecke zwischen Hamburg und Berlin belege,
dass man diese Entscheidung treffen kénne. Die Unterstlitzer der Variante
.Neubau Guterzugtrasse” verweisen auf das immense Potenzial, Kosten
einzusparen, wenn bei dieser Variante die bestehende Rheintalbahn nicht oder nur
wenig umgebaut werden misste. Laut Landkreis Emmendingen wiirde eine
Reduzierung auf 230 km/h reichen, damit die bestehenden Gleise nicht vollstandig
erneuert und auseinander gelegt werden missen. Der Zeitverlust betrage nach
eigenen Schatzungen 30 bis 40 Sekunden. Laut Bahn waren dagegen bei 230
km/h nur marginale Kosteneinsparungen maglich. Die IG BOHR geht weiter: Die
Reduzierung der Maximalgeschwindigkeit auf der Rheintalbahn berge
neunstelliges Einsparpotenzial, dem eine Zeitersparnis von etwas mehr als 1
Minute (im Vergleich zu 250 km/h) gegenlber stehe.

b) Ist die Festlegung, wo die Glterzige fahren werden, verlasslich?
Die Unterzeichner der Grafenhausener Erklarung fiihren aus, dass es zur Frage,
wo welche Zlige fahren (Guterzige, ICEs oder Nahverkehrsziige), keinerlei
verbindliche Erklarung der DB gebe. ,Es sollte hier darauf geachtet werden, dass
nicht weiterhin suggeriert werde, es gabe eine reine Gliterzugtrasse.”
Ebenfalls wird in Frage gestellt, ob bei der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse*
tatsachlich nur noch vier Giiterziige am Tag auf der Rheintalbahn fahren, wie es
das Larmschutzkonzept der Deutschen Bahn aussagt. Die Bahn schreibt hierzu:
,Ob die Autobahnparallele planmaBig alle Giterziige aufnehmen kann, kann erst
beurteilt werden, wenn die Infrastruktur dazu detailliert bekannt ist. Aufgrund von
Betriebsstérungen, Verspatungen, Bauarbeiten und ggf. fehlender Kapazitat
werden auf der Rheintalbahn auch bei einer autobahnparallelen Glterzugstrecke
Guterzlige verkehren.*

3.2. Die zusatzliche Variante Riegel

Die Gemeinde Riegel hat schon sehr friihzeitig vorgeschlagen, ihr Gemeindegebiet durch
eine geanderte Trassenfilhrung im Siiden des betrachteten Raums zu entlasten.® Die
Gemeinde Riegel spricht sich fur die Variante ,,Ausbau Rheintalbahn® aus unter der
Bedingung, dass die Guterzugtrasse von Norden kommend auf der Rheintalbahn verbleibt
und erst siidlich des Kernorts Riegel an die Autobahn gefiihrt wird. Der Gemeinde Riegel
geht es dabei vor allem darum, alle ihre Bewohner vor Larm zu schitzen. Das kann aus
Sicht von Riegel nur erreicht werden, wenn die neuen Gleise im Bereich der Gemeinde

8 Diese Untervariante wird in der Diskussion als ,blaue Variante* oder auch ,Variante C* bezeichnet.

Bericht tber die Tressenvarianien ABS/NES zwis
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neben der jetzigen Bahnstrecke gebaut
werden. Dann profitierten auch die
Anwohner an der jetzigen Bahnstrecke
von dem fir die Neubaustrecke
vorgesehenen zusétzlichen
Larmschutz. AuBerdem wiirden dann
weniger landwirtschaftliche Flachen
zerschnitten. Die groBen
Briickenbauwerke, Gber die die Zige
die Gleise wechseln, kénnten zudem
nach Siden verlegt werden — weg aus
dem Wohnbereich von Herbolzheim
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und dem nérdlichen Wohnbereich von Kenzingen.

Allerdings wirde dann nach Einschatzung der Stadt Kenzingen eine neue zuséatzliche
Larmbelastung fir den Kenzinger Ortsteil Hecklingen entstehen, weil sich dann in dessen
Nahe ein weiteres Uberwerfungsbauwerk befinden wiirde

3.3. Weitere MaBnahmen zur Erhéhung der Vertraglichkeit

In der offentlichen Diskussion gab es wiederholt die Forderung, mit den Gleisen in die
Tieflage zu gehen — sowohl fir die Variante ,Ausbau Rheintalbahn® als auch fir die
Variante ,Neubau Guterzugtrasse”. Damit sollte das Larmproblem entschérft werden.
Tieflage bedeutet im Extremfall einen Tunnel, im Regelfall aber eine offene und mit
schragen Seitenwanden gefuhrte Trasse im Gelandeeinschnitt.

- So hatte die Stadt Mahlberg bereits 2008 in einer Machbarkeitsstudie angeregt, im
Fall der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse“ die Gleise in einem Tunnel unter der

Tank- und Rastanlage Mahlberg-Ost hindurch zu flhren [6].

- Im Rahmen einer Unterarbeitskreissitzung hatte die Bahn Mdglichkeiten zur
Tieferlegung der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse“ prasentiert.” Diese Planungen
ahneln dem, was in jlingster Zeit unter dem Begriff ,Herrenknecht-Variante” in der

Presse dargestellt wurde.

- Im Rahmen einer Unterarbeitskreissitzung hatte die Bahn

Optimierungsmoglichkeiten der Variante ,,Ausbau Rheintalbahn” prasentiert, in der
auch Tieferlegungen enthalten waren.'®

Die Bahn lehnt derartige Varianten ab, weil sie aus technischen und finanziellen Grinden

aus ihrer Sicht nicht sinnvoll sind.

° Aus dem Protokoll der Unterarbeitskreissitzung vom 27. Mai 2011.
'° Aus dem Protokoll der Unterarbeitskreissitzung vom 6. Juli 2011.

i Gber die Trassenvarianien ABS/MNES zwischan Ofenburg und B
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4. Unterschiede zwischen den Varianten

Wie vergleicht man unterschiedliche Varianten? Was ist wichtig, was ist weniger wichtig?
Ein Blick in die Protokolle des Unterarbeitskreises zeigt: Larm spielt eine wichtige Rolle.
Weitere Themen, die diskutiert werden sind Larmschutzwénde, Kosten, Unfall-Risiko und
Naturschutz

Aber es geht nicht nur danach, was vor Ort diskutiert wird. Fiir Zugstrecken gibt es ein
ausgefeiltes gesetzlich geregeltes Bewertungsverfahren, das die Behdérden priifen
mussen. Es gibt Richtlinien, wie man den Larm berechnet und Grenzwerte, wie hoch der
Larm maximal sein darf. Es gibt ein komplexes Regelungssystem fiir den Naturschutz,
damit bedrohte Arten oder wichtige Lebensraume erhalten bleiben. Im Rahmen der
notwendigen Umweltvertraglichkeitsprifung werden weitere ,Schutzgiter® abgeprift.
Dazu gehéren auch Kulturgiter, die Landschaft, das Wasser, die Luft, das Klein-Klima
und der Boden.

Die bislang diskutierten und im vorliegenden Bericht aufbereiteten Fakten und Positionen
dienen der politischen Entscheidung. Im anschlieBenden behérdlichen Verfahren erfolgt
eine sehr viel intensivere Priifung der letztlich beantragten Variante.

Im vorliegenden Bericht sind folgende Themen behandelt:

| Larm: Bei welcher Variante werden mehr Menschen mit welchem Larm belastet?
Dabei geht der vorliegende Bericht nur an Beispielen auf konkrete Ortslagen ein.
Er beschreibt nicht im Einzelnen, welche Orte wie hoch belastet wiirden. Denn er
geht davon aus, dass es letztlich darauf ankommt, wie viele Menschen insgesamt
und wie hoch sie belastet waren (Kapitel 4.1).

| Larmschutzwiande in den Orten: Das ist die direkte Konsequenz: Wenn man die
Menschen vor Larm schitzen will, muss man hohe Wande bauen und wo dies
nicht reicht, Galerien oder gar Einhausungen (Kapitel 4.2)."

|  Kosten: Theoretisch kann man viel bauen, aber es ist immer auch die Frage der
VerhéltnismaBigkeit und der einzusetzenden 6ffentlichen Gelder. (Kapitel 4.3).

| Unfall-Risiko: Neben dem Larm beunruhigt auch das Unfall-Risiko bei
Gefahrguttransporten viele Menschen (Kapitel 4.4).

| Naturschutz: Hier spielen vor allem europarechtliche Vorgaben eine Rolle (Kap.
4.5).

|  Weiteres: Der vorliegende Bericht ist in seinem Umfang beschrankt, damit er auch
gelesen wird. Daher werden weitere wichtige Punkte in kiirzerer Form abgehan-
delt: Flachenverbrauch und Flachenzerschneidung, Beeintrachtigung
landwirtschaftlicher Flachen, Belastungen in der Bauphase, Auswirkungen auf
das Kleinklima, wirtschaftliche Effekte, Glterverkehrszentrum Lahr,
verkehrstechnische Qualitat, Nutzbarkeit des Personenverkehrs und
Infrastrukturanlagen, Erschitterungen und Feinstaubbelastungen (Kapitel 4.6).

" Hier weist die Bargerinitiative ,Bahn an die Bahn* darauf hin, dass man in 15 Jahren weiter sein sollte und
den Larm anders und vor allem an der Quelle begrenzen kénnen wird (innovative Technik statt hoher Wande).
Die IG BOHR dagegen ist skeptisch, ob selbst die bereits unterstellte Umriistung der Giiterwagen auf andere
Bremssohlen im vorgegebenen Zeitraum gelingt. Letztlich helfe nur ein méglichst groBer Abstand der
Guterzugstrecken von der Wohnbebauung oder gedeckelte Tieflagen bzw. Tunnel.
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4.1. Larm

Larm ist ein zentrales Thema in der Debatte — kein Wunder bei den heute bestehenden
extremen Larmbelastungen entlang der Rheintalbahn. Die heutigen Belastungen sind
bereits gesundheitsgefahrdend. Die Bahn beginnt derzeit mit der Sanierung, sie baut
Larmschutzwénde von 3 Meter Hohe und bietet den Bau von Larmschutzfenster an, um
bis 2019 die 8.000 Menschen zu schitzen, bei denen der heute auftretende Eisenbahn-
l&rm Werte bereits erreicht (hdher als 60 dB/A in der Nacht), die zu Herz- und Kreislauf-
erkrankungen fiihren kénnen. '

Ziel ist, dass es fir die Menschen an der Rheintalbahn deutlich leiser werden muss. Die
Menschen, die nahe der Autobahn wohnen, haben zwar derzeit weniger hohe
Larmbelastungen zu ertragen — dort sollte es im Fall der Variante ,Neubau
Guterzugtrasse* in der Summe (Auto- und Zuglarm) nicht lauter werden als heute, so die
Diskussion in der Unterarbeitsgruppe.

Der Projektbeirat hat dazu beschlossen, dass es unabhdngig davon, wo die Neubautrasse
entlanggefihrt wird, in jedem Fall einen verbesserten Larmschutz geben soll, der deutlich
Uber das hinausgeht, was gesetzlich erforderlich wére.

Damit man sagen kann, welche Variante zu welchen Folgen fihrt, hat die Deutsche Bahn

eine Untersuchung in Auftrag gegeben, die man als Larmbetroffenheitsanalyse
bezeichnen kann." Dort hat man ausgerechnet, wie viele Menschen in Zukunft von
Bahnlarm betroffen sein wiirden, wenn die eine oder die andere Variante gebaut wére.

Wie wird gerechnet?

MaBgeblich fur die Berechnung ist, wie viele Nahverkehrs-Zige, Fernverkehrszige (ICEs)
und vor allem Giterziige im Jahr 2025 auf welchen Trassen fahren werden (siehe Kap.3).

Es kommt dabei vor allem auf die Giterziige an,
Personenziige sind deutlich leiser. Die meisten
heutigen Gulterwaggons sind noch sehr laut —
auch wenn es eine Technik gibt (Kunststoff-
verbund-Bremssohlen), mit denen sie weniger
laut waren. Bis 2025, so die Annahme, sollen
neun von zehn Giterwaggons mit dieser Technik
ausgeristet sein. Diese Zahlen beruhen laut IG
BOHR allerdings auf einer optimistischen
Abschatzung des Erfolges von Umristbemihun-
gen fir Guterwagen, sie beruft sich bei dieser
Kritik auf eine Stellungnahme des Umweltbundes-
amtes. Es kdnne zum aktuellen Zeitpunkt nicht
mit Sicherheit davon ausgegangen werden, dass
die genannten Umrustquoten erreicht werden. Es

Bahnldrm besser als StraBenldrm?

Es geht nicht nur darum, wie laut etwas
ist. Manche Gerausche sind nicht nur
laut, sondern auch zusdétzlich besonders
unangenehm (z.B. Pfeifen, Sirren oder
ahnliches). Bis vor kurzem sagte der
Gesetzgeber noch, Bahnldrm sei
weniger unangenehm als StraBenldrm —
und gab der Bahn den sogenannten
Schienenbonus. Das ist ab 2015 vorbei.
In den hier beschriebenen
Berechnungen nimmt man diese
Gesetzesdnderung vorweg und
verzichtet auf den umstrittenen Bonus.

sei problematisch, wenn diese unsicheren Annahmen als Basis fiir die Larmberechnung
verwendet wiirden - zumal die Zusammensetzung der Gliterwagenflotte einen groBen

12 |nformation zur Larmsanierung durch Deutsche Bahn AG, 30. September 2014
'8 | armtechnische Untersuchung des Biiros Fritz ([5] und weitere Untersuchungen), die in die Untersuchung

der DB AG [1] eingeflossen sind.
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Einfluss insbesondere auf den nachtlichen Bahnlarm habe. Die Bl ,Bahn an die Bahn*
geht dagegen davon aus, dass die Strecke 2030 fertiggestellt wird und bis dahin tGber
90 % der Ziige mit der neuen Technik ausgeristet sind.

Wenn man weiB3, wie viele Ziige mit welcher Geschwindigkeit und welcher technischen
Ausstattung fahren werden, kann man den Larm und seine Ausbreitung berechnen. Larm
breitet sich ungehindert aus, wenn er nicht gegen ein Hindernis st63t und aufgehalten
oder zurlickgeworfen wird. Mit gesetzlich vorgeschriebenen, komplizierten Methoden
rechnet man aus, wie laut es aufgrund der Ziige an welcher Stelle in der Nahe der Gleise
sein wird. Bei der Variante ,Neubau Giterzugtrasse* rechnet man jeweils die Larmwerte
der beiden Trassen und addiert dann die Anzahl der Betroffenen.

Da man weiB, wie viele Menschen in welchem Abschnitt wohnen, kann man jetzt ausrech-
nen, bei wie vielen Menschen der zu erwartende Larm bestimmte Werte lberschreitet.

Wie lautist laut?

Vorbeifahrende Ziige erzeugen ein erst anschwellendes, dann einigermafB3en konstantes
(ratternd, vielleicht mit Bremsgerauschen unterlegtes), dann wieder abschwellendes
Gerausch. Um dieses Gerausch zu beschreiben, misst man die Energie des Larms Uiber
die Zeit. Da es aber nicht nur um einen Zug geht, sondern um eine Dauerbelastung,
errechnet man einen Dauerschallpegel — man nimmt rechnerisch an, dass die von vielen
Ziigen erzeugte Schallenergie einem konstanten Schallpegel entsprechen wiirde.
Dargestellt wird dieser als (&quivalenter) Dauerschallpegel in dB(A). Die Abbildung™ zeigt
beispielhaft, wie ein Mittelungs- oder Dauerschallpegel erreichnet wird.

L 80

§ Mittelungspegel
=

£ 70 /

g

£ 50-

g

£

[&]

48] 30 -

e 1 Stunde 1 Zeit

Quelle: Internetseite der Biirger-Aktion Dietzenbach (hitp://bad.unser-forum.de)

Der Dauerschallpegel (auch als ,Mittelungspegel” bezeichnet) ist eine wissenschaftliche,
technische und rechtliche Konvention, anhand derer man gesundheitliche Folgen des
Larms misst und fir die man Grenzwerte aufgestellt hat, um gesundheitliche Folgen und
Belastigungen zu begrenzen. Man misst ihn in Dezibel (dB). Da die Messwerte noch
gesondert bewertet werden (nach A-Bewertung), spricht man von dB(A). Die IG BOHR
fordert, statt des (fiktiven) Dauerschall- bzw. Mittelungspegels die jeweiligen
(tatsachlichen) Vorbeifahrpegel heranzuziehen, also Einzelwerte im Unterschied zu dem
gemittelten Dauerschallpegel.

Dieser Dauerschallpegel ist nicht linear, sondern logarithmisch aufgebaut. Das bedeutet:
10 dB(A) mehr oder weniger bedeuten eine Verdopplung oder eine Halbierung des Larms.

' Gefunden auf der Internetseite der Biirger-Aktion Dietzenbach (http://bad.unser-forum.de) am 1.11.2014
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Anhand des Dauerschallpegels beschreibt man zusammengefasst die gesundheitlichen
Folgen der vielen Einzelschallereignisse: Larm kann je nach Starke zu Schlafstérungen,
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, psychischen und sozialen Einschréankungen und bei hohem
Larm auch zu Schwerhérigkeit fihren.

Im Folgenden geht es ausschlieBlich um nachtliche Dauerschallpegel: Denn tagsiiber gibt
es viele andere Larmquellen, nachts spielen die Zuige (vor allem die Glterzlige) eine
gréBere Rolle. Und nachts sind die Menschen besonders empfindlich. Da der Larm der
Zuge in der Nacht und am Tag vergleichbar hoch ist, wird mit einem Larmschutzkonzept
fir die Nacht im Regelfall auch ein ausreichender Larmschutz fir den Tag gewahrleistet.

Die nebenstehende Grafik ‘
zeigt, dass es entlang der
Rheintalbahn, etwa in Lahr, 100
Menschen gibt, die nachtliche
Dauerschallpegel von (iber

70, in Spitzenféllen sogar bis = eff grgg’;;e?isgfoE?r)La;nfzf;ff:Z?gﬁgfgr
knapp 80 dB(A) ertragen o
mussen. Das ist ein viel zu
hoher Wert, bei dem nicht nur
Herz-Kreislauferkrankungen
entstehen kdnnen, sondern
auch Larmschwerhérigkeit die
Folge sein kann.

iber 75 db (A) — Mittelungspege!
> beginnendes Risiko fir Lifrmschwerhdrigkeit

etwa Gber 60 =65 db (A) — aittelungspegel
>> erbohtes Risika fir Rerz-Kreislour-Erkrankungen

uber 45 db {A}—-Mmelyngspege' uuBen
>> Schiafstdrungen bei teitweise gekipptem Fenster moglich

Wie laut darfes in den
Siedlungen maximal
werden?

Der Gesetzgeber hat
Obergrenzen festgelegt, wie 7

hoch der Larm in der éfgene arstellung
Umgebung von neu gebauten

Verkehrsstrecken sein darf. '* Fiir bestehende (oder nicht erheblich geanderte) Strecken
bestehen weniger strenge Anforderungen an den Larmschutz als wenn eine Strecke neu
gebaut wird. Und fur die Nacht gelten ,strengere” Werte als fir den Tag.

- Im optimalen Fall gelingt es mit der Larmsanierung bis 2019, die Belastung betroffe-
ner Menschen auf 60 dB(A) in der Nacht zu reduzieren. Dies wirde bedeuten, dass
der Larm halbiert (von 70 auf 60 dB(A)) oder sogar auf ein Viertel reduziert wird (von
80 auf 60 DB(A))."®

- Werden neue Eisenbahnstrecken gebaut, muss der nachtliche Larm sogar auf 49
dB(A) begrenzt werden (zumindest in Wohngebieten). Das bedeutet, er miisste in
den hoch belasteten Gebieten entlang der Rheintalbahn noch einmal auf die Halfte

*® Das steht in der 16. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (16. BImSchV).

'® Optimaler Fall bedeutet: Das Wohnhaus liegt im reinen Wohngebiet und gut wirkende Larmschutzwéande
sind moglich. Ein groBer Teil der hochbelasteten Menschen wird aber auf Schallschutzfenster verwiesen
werden. Die Reduzierung gelingt dann nur bei geschlossenem Fenster. Und anspruchsberechtigt sind nur
Wohngebaude, die vor 1974 gebaut oder genehmigt wurden.

Beorichi ber die Trassenvarianten ABS/HES zwischen Oflenburg und Riegel,

)
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zuriickgehen. Gelingt dies mit Larmschutzwanden nicht, werden die Menschen auf
Larmschutzfenster verwiesen.

§ 2 Immissionsgrenzwerte Tabelle

(1) Zum Schuie der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche ist bei dem Bau Gfen zwerte

oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, daf der Beurteilungspegel einen der folgenden

Immissionsgrenzwerte nicht iberschreitet: laut 16.
Tag Nacht

) . , BImSchV

1. an Krankenh&usemn, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
57 Dezibel {A) 47 Dezibel (A)

2. in reinen und aligemeinen Wohngebieten und Kleinsiediungsgebiglafmmmss,,_
59 Dezibel (A) {

3. in Kemgebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
64 Dezibel (A) 54 Dezibel {(A)

4. in

Geweybegebieten

69 Dezibel (A} 53 Dezibel {A}

Allerdings ist
nicht jedes
Gebiet, in dem
Menschen
wohnen, auch
offiziell als
Wohngebiet
ausgewiesen.
Mischbauflachen
haben einen
etwas geringeren
und Gewerbe-
gebiete einen
noch geringeren
Schutz.

Eine weitere
Besonderheit:
Auch wenn
Gleise neu gelegt
werden, heiB3t das
nicht automa-
tisch, dass die
strengen fir
Neubau gelten-
den Werte
eingehalten
werden muissen.
Diese Werte
gelten nur, wenn
zusatzliche
Gleise gebaut

Wer entscheidet Gber die Kategorien wie Wohn- Misch- oder
Gewerbegebiet?

Stddte und Gemeinde planen, was auf ihrer Gemeindeflache passiert.
Das nennt man Flachennutzungsplanung. Dabei entscheiden sie,
welche Gebiete ,Wohnbaufldachen” (W), welche Gebiete ,gemischte
Bauflache” (M) und welche Gebiete ,gewerbliche Bauflachen” (G) sind.
Der Gedanke dahinter: In Mischgebieten etwa kénnen sich Wohn-
bevélkerung und z.B. kleine Handwerksbetriebe mischen. Hier miissen
die Menschen damit rechnen, dass es auch mal etwas lauter wird.

Die 16. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz nennt die
folgenden maximalen Larmwerte (Dauerschallpegel), die durch neu
gebaute oder wesentlich gednderte Verkehrsanlagen in den
Siedlungsgebieten entstehen ddrfen.

tags nachts
Wohnbaufldchen 59 dB(A) 49 dB(A)
Mischbaufldchen 64 dB(A) 54 dB(A)
Gewerbliche Bauflachen 69 dB(A) 59 dB(A)

Der gesetzliche Larmschutz hat — gesetzlich so gewollte - Liicken:

- Werz.B. in einem alten Ortskern oder im AuBenbereich wohnt
(Mischbauflache), hat weniger Anspruch auf Larmschutz, als
Jjemand, der z.B. in einem Neubaugebiet (Wohnbaufldche) wohnt.

- Wer unter hohen Larmbelastungen z.B. an der bestehenden
Rheintalbahn leidet, wirde im Fall der Variante ,Neubau
Glterzugstrasse an der Autobahn” zwar entlastet (die Glterziige
fahren dann entlang der Autobahn) — aber in Teilen der Strecke
immer noch auf Larmbelastungen ,sitzen bleiben” (keine ,wesent-
liche Anderung” ohne zusétzliche Gleise).

- Wer bereits unter hohen Larmbelastungen leidet (z.B. weil er an
der Autobahn wohnt), kann diese Vorbelastung nicht geltend
machen. Der gesetzliche Larmschutz bezieht sich nur auf die neue
Eisenbahnstrecke.
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werden oder bestehende Gleise ,wesentlich gedndert* werden."” Bei der Variante
.Neubau Glterzugtrasse” wird die bestehende Rheintalbahn nur in Teilbereichen um
Uberholgleise erweitert (siehe Kapitel 3.1). An manchen Abschnitten (z.B. in Mahl-
berg mit jetzt schon 4 Gleisen) werden die zwei Gleise der bestehenden Rheintal-
bahn zwar erneuert, aber es wird im Vergleich zu heute weniger laut. Der Grund: Die
Guterzlge fahren hier nicht mehr vorbei, sie fahren entlang der Autobahn. Es ist also
laut Bahn dem Gesetz nach keine ,wesentliche Anderung” — was von Seiten der IG
BOHR (neuer Erlass des Eisenbahnbundesamtes) und des Landkreises Emmendin-
gen (die Bahn hat sich nicht zu einem verbindlichen Betriebsprogramm verpflichtet) in
Frage gestellt wird. Folgt man der Aussage der Bahn, sind hier gesetzlich keine
Larmschutzwande erforderlich — auch wenn es sich um ein Wohngebiet handelt und
auch wenn der Larm hoher sein wird als der gesetzlich fir Wohngebiete
vorgeschriebene Wert von 49 dB(A) in der Nacht.

- Und noch eine Besonderheit: Wer bereits unter hohen Belastungen, etwa durch eine
benachbarte Autobahn leidet, hat am Ende ebenfalls mehr Ladrm. Denn der
Gesetzgeber sagt: Durch die neue Eisenbahnstrecke darf es — im Wohngebiet — nicht
lauter als 49 dB(A) werden. Was es aber insgesamt bedeutet, wenn sich diese
eisenbahnbedingten 49 dB(A) und der bereits bestehende Autobahnlarm addieren,
ignoriert das Gesetz.

Auch wenn der Projektbeirat sich fiir einen zuséatzlichen Larmschutz ausgesprochen hat,
so ist doch noch nicht abschlieBend klar, was am Ende gebaut werden wird. Daher hat
der Projektbeirat beschlossen, unterschiedliche ,Schutzniveaus* zu berechnen. Eines
dieser berechneten Schutzniveaus ist der gesetzlich erforderliche Larmschutz (als
niedrigstes Schutzniveau). Weitere Berechnungen betrachten das Niveau ,Vollschutz®
sowie das Niveau ,nicht lauter als heute*.

Wie laut wird es, wenn nur der gesetzliche Larmschutz realisiert wird?

Um den gesetzlich vorgeschriebenen Schutz zu erreichen, muss die Bahn in erster Linie
“aktiven Larmschutz” betreiben. Das bedeutet, dass die Bahn die Gleise so pflegt, dass
die Fahrgerausche leiser werden, dass sie leisere Waggons einsetzt und dass sie
Larmschutzwande baut. Geht das nicht, oder wird das ,,unverhaltnismaBig” teuer, muss
sie ,passiven Larmschutz” in den betroffenen Gebauden bezahlen: Das sind vor allem
Larmschutzfenster fir Wohn- und Schlafzimmer sowie Larmgedampfte Lifter fur
Schlafzimmer.

Die folgende Tabelle zeigt, wie viele Menschen trotz ,normalem* aktivem Larmschutz im
Fall der Varianten nicht den gesetzlichen Grenzwerten entsprechend geschitzt wéren und
daher Larmschutzfenster und Liifter erhalten miissten. Das sind im Falle der Variante
+LAusbau Rheintalbahn” iber 8.000 Menschen; im Falle der Variante ,Neubau
Guterzugtrasse” weniger als 700 Menschen.

" Eine Anderung ist laut 16. BImSchV, §1.2 dann ,wesentlich“, wenn sie zu einer Erhéhung des
Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) beitragt oder zu einer Erh6hung auf mindestens 70 dB(A) am Tage
oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht fihrt.

Iy
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Schutzniveau ,,GESETZLICHER LARMSCHUTZ*

8.245 Anzahl an Menschen, bei denen trotz Larmschutzwéanden zusatzliche 668
Larmschutzfenster nétig waren, damit der gesetzliche Larmschutz
erreicht wird

Eine weitere Berechnung ermittelt, wie viele Menschen unabhangig vom gesetzlichen
Schutzniveau nach Aus-/Neubau unter Werten von mehr als 49 dB(A) in der Nacht leiden
mussten. Allerdings geht es hier nicht mehr um Werte von 70 oder 80 dB(A), sondern um
geringere Uberschreitungen des Wertes von 49 dB(A). Durch die derzeit beginnende
Larmsanierung wird dieses Problem noch einmal kleiner. Hier spielen die oben
angesprochenen ,Licken im gesetzlichen La&rmschutz* eine Rolle.

Es ergeben sich bei der einen Variante Giber 12.000 Menschen, bei der anderen ca. 7.500
Menschen. Das betréafe im Fall der Variante ,Neubau einer Giiterzugstrecke an der
Autobahn*” z.B. 1.000 Menschen in Misch- und Gewerbegebieten in Schuttern, Kirzell und
Grafenhausen. Im Fall der Variante ,Ausbau Rheintalbahn® wéaren z.B. gut 1.100
Menschen in Mischgebieten in Kenzingen und knapp 300 Menschen in Mahlberg entlang
einer nicht wesentlich gednderten Strecke betroffen. In Summe wohnt aber bei beiden
Varianten die Mehrzahl der derart betroffenen Birger direkt an der Rheintalbahn. Die
Stadt Lahr spitzt diese Aussage zu, indem sie darauf hinweist, dass von den 7.500 im Fall
der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse” ,gut die Halfte aus Kommunen stammen, die die
Autobahnparallele fordern, weil die DB-Antragstrasse (die Variante ,,Ausbau

Rheintalbahn®) sie in gréBeren Umfang belastet.”

Schutzniveau ,,GESETZLICHER LARMSCHUTZ"~

12.387 Anzahl von Menschen, bei denen in der Nacht 49 dB(A) trotz 7.534
gesetzlichem Larmschutz tberschritten werden.

Far die Uberwerfungsbauwerke, die im Fall der Variante ,Ausbau Rheintalbahn*
erforderlich sind (s. Kap. 3.1) sind keine LarmschutzmafBnahmen vorgesehen. Grund
hierfir nach Meinung der Bahn sind ,die geringen bzw. nicht vorhandenen Giiterverkehre
auf den obenliegenden, Uberfuhrenden Gleisanlagen® [11]. Der Landkreis Emmendingen
weist jedoch darauf hin, dass nach dem Betriebsprogramm der Bahn auf allen 4 Gleisen
Glterzuge fahren sollen (vgl. Kap. 3.1). Dann wirden auch Gterziige oben auf den
Uberwerfungsbauwerken fahren.

Im Falle der ,Variante Riegel” lieBe sich durch die von der Gemeinde Riegel
vorgeschlagene Trassenfliihrung die Anzahl der betroffenen Einwohner im Fall des
gesetzlichen Larmschutzes um knapp 10 % reduzieren [5].

schen Offenburg und Riegel, Gberarbelieter Berlcht

1.2.2614 2 1
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Wie lassen sich die ,Lucken im gesetzlichen Larmschutz schlieBen?

Im Dialog zwischen Region, Bahn, Bund und Land ist man sich einig: Man will die Liicken
schlieBen, die der Gesetzgeber bewusst gelassen hat. Hier hat man mit den strengeren
Schutzniveaus zwei Strategien betrachtet-:

a) ,Volischuiz"

Da man nicht Tausende von Menschen hinter Larmschutzfenster ,verbannen® will, hat der
Projektbeirat beschlossen, weiter zu gehen: Wer Anspruch auf gesetzlichen Larmschutz
hat, soll mit neuartigen gedampften Gleisen sowie mit einer Erhéhung und Verlangerung
der gesetzlich vorgeschriebenen Wande (bis hin zu Galerien und Einhausungen, siehe
dazu Kap. 4.3) vor Larm geschutzt werden. Wobei laut IG BOHR die Wirkung dieser sog.
Schienenstegdampfung nicht ausreichend nachgewiesen ist: Versuche zeigten, dass der
Larmschutz weniger gut ist, als in den Berechnungen der Bahn angenommen.
LVollschutz" ist dann erreicht, wenn niemand Larmschutzfenster braucht, um die
gesetzlichen Grenzwerte einzuhalten.

Waéhrend die Variante ,Neubau Giterzugtrasse” dieses Ziel erreicht (Reduzierung der auf
Larmschutzfenster angewiesenen Menschen von 700 auf Null), 1asst sich dieses Ziel mit
der Strategie ,Vollschutz* bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn® nur weitgehend
erreichen (es bleiben tUber 200 Personen auf Larmschutzfenster angewiesen).

Schutzniveau ,,VOLLSCHUTZ*

224 Anzahl an Menschen, bei denen trotz LArmschutzwénden 0
zusatzliche Larmschutzfenster notig waren, damit der
gesetzliche Larmschutz erreicht wird

Die Berechnung, wie viele Menschen auf dem Schutzniveau ,Vollschutz* unabhangig vom
gesetzlichen Schutz nach Aus-/Neubau Larm von mehr als 49 dB(A) in der Nacht ertragen
mussten, ergibt folgendes Bild: Bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn“ geht die Anzahl
der Menschen, die nachtliche Larmwerte von mehr als 49 dB(A) zu ertragen hatten, auf
rund 3.700 Menschen zurlick. Bei der Variante ,Neubau Giterzugtrasse” nimmt sie auf
6.500 ab. Der GroBteil dieser 6.544 Menschen wohnt an der Rheintalbahn, wo die
Menschen mangels ,wesentlicher Anderung“ keinen Anspruch auf den gesetzlichen
Larmschutz hétten. Die IG BOHR geht davon aus, dass diese Zahl deutlich sinken wird,
wenn die derzeit beginnende Larmsanierung beendet und ihre Wirkung eingerechnet ist.
Der Landkreis Emmendingen ist hier der Meinung, dass auch an der Bestandsstrecke
gesetzlicher Larmschutz in Betracht kommt, wenn sich die Bahn nicht zu einem
verbindlichen Betriebsprogramm verpflichtet, das einen Larmrickgang garantiert.

Schnutzniveau ,,VOLLSCHUTZ*

3.727 Anzahl von Menschen, bei denen in der Nacht 49 dB(A) trotz 6.544
zusatzlichem Larmschutz tberschritten werden

ryrizchen Offenburg und Riegel, Gberarbeiteter Berichi 1.12.2

Depieit fihar dio Troscoanyariant aEe
Bericht Gher die Tressonvarianien A
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b) Nicht lauter als heute
Wahrend es an der Rheintalbahn in beiden Varianten weniger laut als heute wird (im
einen Fall aufgrund des gesetzlichen Larmschutzes durch die ,wesentlichen Anderungen®,
im anderen Fall auch aufgrund des Wegfalls der Giterziige), ist dies entlang der
Autobahn nicht gesagt. Denn der Larm der Autobahn wird in die gesetzliche Larmschutz-
berechnung nicht aufgenommen. Um das auszugleichen, wurde die Forderung ,nicht
lauter als heute” aufgestellt. Diese Maxime wirde dazu fihren, dass beispielsweise flr
Schuttern, Kirzell und Grafenhausen héhere Larmschutzwande geplant wirden. Dabei
musste berlcksichtigt werden, dass dies nicht zu Reflexionen fihrt. In Kirzell erhéht die
Gemeinde derzeit auf eigene Kosten einen Erdwall zum Schutz gegen den Autobahnlarm.
Man befiirchtet dort, dass der Autobahnldrm in Zukunft an den Larmschutzwéanden der
Guterzugtrasse reflektiert und verstarkt in den Ort hineinwirken wird — und der Erdwall
damit wirkungslos wird. Diese Beflirchtung, so die IG BOHR, sei gegenstandslos, da die
Larmschutzwéande beiderseits hochabsorbierend ausgefiihrt werden. Auch der Gutachter
der Bahn weist darauf hin, dass die Larmschutzwande so ausgefiihrt werden, dass keine
Reflexion stattfindet.

Beispiel SaarstralBBe in Lahr: Beispiel AlterstraBBe in Kiirzell:

Heute sind dort bereits 700 Menschen von nédchtlichem
Ldrm durch die Autobahn betroffen, z.B. in der Alter-
straBe mit Werten von 54,4 dB(A) in der Nacht-

In der SaarstraBBe 6 in Lahr wiirden
nachts bei der Variante ,,Ausbau
Rheintalbahn” im obersten

Stockwerk ohne Larmschutz knapp
64 dB(A) erreicht. Das sind 15 dB(A)
zu viel, da es sich um ein
Wohngebiet handelt. Mit ,normaler”
4 Meter hoher Larmschutzwand
zwischen Bahn und Wohngebiet
sinkt der Wert auf 50 dB(A). Das
reicht immer noch nicht, daher
missten entweder ab dem 3. Ober-
geschoss Larmschutzfenster
eingebaut werden. Oder statt der
Larmschutzwéande wird die
Bahnstrecke in Lahr eingehaust
bzw. mit 6,9 Meter hohen Galerien
umgeben.

Der gesetzliche Larmschutz bezége sich aber nur auf
die Guterzug-Neubaustrecke, deren Larm wirde mit
Larmschutzwénden auf 52,7 dB(A) in der Nacht
reduziert —in einem Mischgebiet reicht das dem
Gesetzgeber. 600 Menschen wiirden mehr als 49 dB(A)
allein aufgrund des Schienenldrms abbekommen — das
sind vermutlich die gleichen Menschen wie die, die
bereits unter der Autobahn leiden. Betrachtet man
Autobahn und Neubaustrecke zusammen, dann hétten
die Menschen fast 57 dB(A) an Larmbelastung in der
Nacht- Erst mit erhohten und verlangerten
Larmschutzwédnden westlich der Neubaustrecke und
einer zusatzlichen Larmschutzwand westlich der
Autobahn kann man erreichen, dass es nicht lauter
sondern bestenfalls leiser wird als heute.

c) Weitergehende Potenziale

Nach Aussage des Landkreises Emmendingen ist das Potential fir zusatzlichen
Larmschutz bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn* ausgeschépft. Massivere
Schallschutzwande und Galerien seien kaum moglich. Dagegen gebe es bei der Variante
.Neubau Giterzugtrasse” noch Potenziale fiir einen weitergehenden Schutz, die beim
Vergleich des Schallschutzniveaus ,Vollschutz® nicht berticksichtigt seien. Zum einen
werde es im Zuge der Larmsanierung in den nachsten Jahren ohnehin Verbesserungen
an der Rheintalbahn geben. Zum anderen, sei bei der Variante ,Neubau Glterzugtrasse*
fir einzelne Orte an der bestehenden Bahnstrecke auch bei dem bislang diskutierten
Schutzniveau ,Vollschutz* kein maximaler Larmschutz vorgesehen.
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Fazit zum Thema Larm

1. Im Vergleich zu heute wird es fir die meisten Menschen bei beiden Varianten
leiser. Da die Belastungen heute aber an der Rheintalbahn extrem hoch sind,
kommt es darauf an, wie viel LArm am Ende noch bleibt.

2. Beschrankt man sich auf den gesetzlichen Larmschutz, dann gilt:

| Zwei getrennte Strecken (das ist der Fall bei der Variante ,Neubau
Giterzugtrasse") fuhren dazu, dass groBere Flachen verlarmt werden, als
bei einer gebiindelten Strecke.
Wahrend die eine Seite darauf verweist, dass es sich dabei hauptsachlich um
unbewohnte Wiesen und Acker handelt, weist die andere Seite darauf hin,
dass die neue Giiterzugtrasse an der Autobahn 1,2 Kilometer langer als die
Rheintalbahn ist und die Landschaft weniger durch Larmschutzwande
geschiitzt sein wiirde. AuBerdem wiirde auch durch die Uberwerfungsbau-
werke der Variante ,Ausbau Rheintalbahn” eine Verlarmung der Landschaft
stattfinden.

| Daan der Autobahn weniger Menschen wohnen, gibt es im Vergleich bei der
Variante ,Ausbau Rheintalbahn® in Summe mehr Menschen, die von
Larmeinwirkungen betroffen waren.
Dies ist auch fur den baden-wirttembergischen Landesverband des VCD
(Verkehrsclub Deutschland) maBgeblich. Der Vertreter der IG BOHR weist
darauf hin, dass seiner Ansicht nach ein gesetzlicher Trennungsgrundsatz (§
50 Bundes-Immissionsschutzgesetz) die Vermeidung von Trassen entlang
von Wohngebieten fordere.

3. Der Projektbeirat hat sich daflir ausgesprochen, Giber den gesetzlichen Larmschutz
hinauszugehen und zusatzlichen Larmschutz zu realisieren.

| Beider Variante ,Neubau Guterzugtrasse” ware ein Vollschutz komplett
erreichbar. Bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn* kénnen die
gesetzlichen Grenzwerte fir mehr als 200 Menschen nur durch
Larmschutzfenster eingehalten werden.

Bei der Variante ,Neubau Giiterzugtrasse” wiirde sich die Situation fiir die Nachbarn der
Autobahn entspannen (,Nicht lauter als heute®). An der bestehenden Rheintalbahn wiirde
niemand mehr Larmschutzfenster benétigen. Allerdings missten immer noch 6.500
Personen Larmbelastung von mehr als 49 dB(A) in der Nacht ertragen — im Vergleich zu
3.700 bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn®. Fiir beide Varianten gilt: Auch wenn der
Wert von 49 dB(A) nicht fur alle Menschen erreicht wird, so handelt es sich jeweils um
vergleichsweise geringe Mehrbelastungen —im Vergleich zur heutigen Situation.
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4.2. Veranderungen des Ortsbildes durch Larmschutzwande

Larmschutzwénde, Galerien und Einhausungen wie auch Uberwerfungsbauwerke
verandern das Landschaftsbild und das Orts- bzw. Stadtbild. Es geht um Wande von bis
zu sechs Metern Héhe — im Fall eines Vollschutzes auch um Galerien und Einhausungen
mit mehr als acht Metern Héhe, die in einigen Orten an der Rheintalbahn auf z.T. bereits
drei Meter erhéhten Gleisen stehen wiirden.

Derartige Bauwerke werden vor allem auch aufgrund ihrer Lédnge von mehreren hundert
Metern bis zu einigen Kilometern als massive Eingriffe in das Ortsbild wahrgenommen.
Dazu gibt es kontroverse Positionen: Die Bahn sagt, dass die Rheintalbahn bereits heute
Wohngebiete von Gewerbegebieten trennt. Die Wande lagen dann in der Regel in
Randbereichen von Wohnnutzungen. Die Qualitat des wahrgenommenen Ortsbildes
verédndere sich kaum, denn bereits heute falle der Blick der Menschen auf die Rheintal-
bahn bzw. auf nicht hochwertige Bebauungsbereiche. Die Gegenseite weist darauf hin,
dass die Randbereiche z.T. nur zehn Meter von der Wohnbebauung entfernt lagen. Und
dass es sowohl in Lahr als auch in Herbolzheim und Kenzingen beiderseitig der
Bahntrasse Wohnbebauung gebe. Dazu kommt die Sorge vor Behinderungen bei der
Ausweisung neuer Wohngebiete westlich der Rheintalbahn.

Um den optischen Eindruck im Vorfeld beschreiben zu kénnen, werden ,Visualisierungen*®
erstellt (Fotomontagen oder auch 3-D-Bilder). Diese kann man jedoch sehr unterschied-
lich gestalten, wie die unten stehenden Bilder zeigen.

Héfwe 55 6 m

Hac

Bild links von der |G BOHR, Bild rechts Deutsche Bahn AG

Als Beispiel dafir,

wie es aussehen
kann, wenn 4 Meter
hohe Larmschutz-
wénde links, rechts
und inmitten der
Gleise einen Ort
durchschneiden,
wird der Ort
Eimeldingen bei
Lérrach genannt™®,

? Screenhot aus dem Fllm, den die tdt Lahr auf ihrer Internetseite zeigt (siehe hitp:/lahr.de/ startseite/
umwelt verkehr/bahn/ausbau der rheintalbahn/film baden 21.131295.1,48970,93.40535,131295.him,.

Berichi dber die
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Um das AusmalB (Héhe und Lange) der Larmschutzwande vergleichen zu kénnen, kann
man die Flachen zusammenzahlen, die entlang der beiden Varianten aufzustellen wéren.
Die Gesamt-Ansichtsflache der Larmschutzwande ergibt sich aus der Multiplikation von
Hoéhe und Lange der jeweiligen Larmschutzwand und der Addition der Ansichtsflache aller
Larmschutzwande.

AusmaB der Larmschutzwande
(Schutzniveau ,,gesetzlicher Larmschutz®)

Lange der Larmschutzwande !
68,0 km (bis zu 6 Meter hoch) 26,9 km f 21,9 km
270.140 gm Gesamte Ansichtsflache der Larmschutzwande 213.290 gm

Wollte man das Schutzniveau ,Vollschutz® (so dass fast keine Larmschutzfenster mehr
notwendig wiirden; siehe dazu Kapitel 4.1) und gleichzeitig die Forderung ,Nicht lauter als
heute” realisieren, missten mehr, langere und héhere Bauwerke errichtet werden. Da die
Wirksamkeit der auf 6 Meter H6he begrenzten Larmschutzwéande in dem Fall nicht
ausreichend ware, waren in den Siedlungsgebieten vielfach einseitige oder zweiseitige
Galerien oder Einhausungen mit Hohen von 6,90 Meter oder sogar 8 Meter erforderlich.

Diese MaBnahmen wéren praktisch nur bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn® nétig.

Léange Larmschutzwénde, Galerien und
Einhausungen (Schutzniveau ,,Vollschutz®)

Zusatzliche Lange Galerien und Einhausungen
10,1 km (Hohe 6.9 — 8 m) 0 km : 1,8km
468.945 qm Gesamte Ansichtsflache der Wande, 202.805 qm

Galerien, Einhausungen

Es zeigt sich: Auch wenn zwei Strecken mit Larmschutzwanden geschitzt werden
mussen, sind bei der Variante ,Neubau Gterzugtrasse* sowohl beim Schutzniveau
~gesetzlicher Larmschutz” als auch beim ,Vollschutz* in der Summe weniger
Larmschutzwénde erforderlich als bei der Variante ,,Ausbau Rheintalbahn®.

Lange Larmschutzwande (Schutzniveaus
»hicht lauter als heute®)

Zusatzliche Lange der Larmschutzwande im :
. . 2,0km k
3,5 km Vergleich zum Schutzniveau ,Vollschutz") 32,0 km ; 0 km
Zusétzliche Lange Qer Galerien im Vszrglelch 15km  0km
zum Schutzniveau ,Vollschutz") !
13.770 qm Gesamte Answht\s&l;:;: der zusatzlichen 144.100 gm

Das andert sich aber mit der Forderung ,nicht lauter als heute* aufgrund von
Larmschutzwanden entlang der Autobahn

Allerdings erlaubt die reine Summenbildung keinen direkten Eindruck der stadtebaulichen
Wirkung. Denn vielfach stehen die Wande in Mehrfachreihen — und wenn es 6stlich und
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westlich der Rheintalbahn bereits hohe Wande gibt, dann fihren zuséatzliche Mittelwande
nicht zu einem zusatzlichen Verlust an Stadtbildqualitét.

Wie auch aus den anschlieBenden fir das Schutzniveau ,Vollschutz“ erstellten Grafiken
ersichtlich, lasst sich folgendes Fazit zum Thema Larmschutzwande ziehen:

Zwischen Autobahn und Guterzugtrasse wirden in der Variante ,Neubau
Guterzugtrasse” fur einen GroBteil der Strecke Wande von gréBtenteils 5 oder 6
Meter H6he gebaut werden. Weitere Wande wirden 8stlich der Glterzugstrecke
und westlich der Autobahn aufgestellt werden. Es gabe kurze Stiicke einer Galerie
bei Kirzell und einer Einhausung bei Malterdingen (je 6,9 m hoch).

Entlang der Rheintalbahn wiirden in den dicht besiedelten Ortslagen von Rings-
heim, Lahr, Herbolzheim und Kenzingen in beiden Varianten fast durchgéngig
Schallschutzwande 6stlich und westlich der Strecke erforderlich. Der Unterschied:
Bei der Variante ,Neubau Giterzugstrecke an der Autobahn“ wéaren diese Wénde
im Schnitt 5 Meter hoch, bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn“ waren es vielfach
Galerien von 8 Meter Héhe mit horizontalen ,Krag-Armen*® von bis zu 12 Meter
Lange oder auch Einhausungen von 8 Meter Héhe. AuBBerdem zdgen sich hier die
Schallschutzwande auch an den Randlagen der Orte entlang.

Abbildung: Vergleich der Ldrmschutzwénde in Lahr bei Schutzniveau ,Vollschutz®, oben
Variante ,Ausbau Rheintalbahn®, unten ,Neubau Giiterzugtrasse” (fiktive Silhouette im
Hintergrund: Marktplatz Lahr, Ldnge : Hbhe im MaBstab 1 : 4 verzerrt)

In den kleineren Orten und nur seitlich beriihrten Orten sowie an der freien Strecke
entlang der Rheintalbahn wére der Unterschied zwischen den Varianten deutli-
cher: Hier gabe es bei der Variante ,Neubau Giterzugstrecke an der Autobahn*
praktisch keine Larmschutzwande, bei der Variante ,,Ausbau Rheintalbahn“ waren
im Schutzniveau Vollschutz praktisch flachendeckend Wande erforderlich.

znten ABSMES swischen Offenburg und Bisgel, Gberarbeitetar Bericht 1.12.2014 27
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Aufgrund der Machtigkeit der Bauwerke sehen die Kommunen an der Rheintalbahn und
die IG BOHR fir die Variante ,,Ausbau Rheintalbahn“ Probleme bei der Genehmigungs-
fahigkeit und der technischen Realisierbarkeit. Flr derart umfangreiche Larmschutz-
bauwerke, insbesondere fiir derartige Galerien und die Einhausungen, gebe es bisher

keine Referenzprojekte der Bahn.

Variante ,Ausbau Rheintalbahn® (Linge 36,0 km)
Gleise 3 und 4 neben bestehenden Gleisen

SCHUTIERMAD |

Lirmschutzwiande

PRIESENHEM

NONNENWBLER

WITENWBLR

Einhausung

Galeric {mit Kragarm}

RHEINHAUSEN.

HECKUNGEN

e, Autobahn (45)

RURCHHEIM

B3 Auve-Nevbau (Gleise 3 und 4)
BJEKESEg%smHL e ‘j Uberwerfungsbauwerk

SchalischutzmaBnahme {2.8. 3 Reihen)

Variante ,Neubau Giiterzugtrasse” (Ldnge 37,5 km)
Gleise 3 und 4 an der Autobahn

. OFFENBURG

—_Z—
5
H
z,

HIEDERSCHORAREN

- QEERS(H(WFH[IM

e
ALLMANNSWEIER: FRIESERHEIM

MONNENWEILER

xope

LArmschutzwinde

" RUST

RHEINHAUSER . - -

KENZINGEN
Tonions, Autobahn (A5}
FORCHHEM HECLINGEN 5 Rheintatbahn Gleise 1 und 2)
EFRE Aus-/Neubau (Gleise 3 ond 4}
% SchallschutzmaBnahme {z.B. 3 Reihe
RiEG%S’mm %
A KASERSTUR, «@%%

Die Abbildung zeigt die geplante Lage von Ldrmschutzwdnden beim sogenannten Vollschutz in
Verbindung mit dem Anspruch ,nicht lauter als heute”. Je dunkler die Flachen, desto mehr parallele
Wénde (eine, zwei oder auch drei Wande). AuBerdem sind den Varianten die typischen Bauwerke

zugeordnet. 19

9 Auch wenn es bei der Variante ,Neubau Guterzugstrecke” kurze Sticke Galerie (Kuarzell, Lahr) bzw.
Einhausung (Malterdingen) mit an einer Stelle auch 8 Meter Héhe geben wiirde, so wéaren ganz tberwiegend
nur Larmschutzwande von bis zu 6 Meter Hohe geplant. Dazu kommt: Auch bei der Variante ,Neubau
Guterzugstrecke” gibt es aufgrund der Uberholstrecken Abschnitte mit vier parallelen Gleisen (z.B. in Lahr)

und Mittelwanden.

ZWIS

arianten ABS/

2 Offanbure und Blegsl, O

v Bericht 1.12.2014
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4.3. Kosten

Ob die Bahn mit MaBnahmen Uber den gesetzlichen Larmschutz hinausgeht und wenn ja,
in welchem MaBe, ist nicht zuletzt eine Kostenfrage. Dabei sind ja bereits die Baukosten
fur die Bahnstrecken sehr unterschiedlich. Im einen Fall wird eine bestehende Strecke
erganzt (Variante ,Ausbau Rheintalbahn®), im anderen Fall wird eine neue Strecke gebaut
und die bestehende Strecke erneuert (Variante ,Neubau Giiterzugtrasse®).

Die folgenden von der Bahn abgeschéatzten Kosten beziehen sich auf den Kostenstand
2013[1]

Baukosten inkl. MaBnahmen fuir das Schutzniveau
»gesetzlicher Larmschutz*

673 Mio. € Baukosten freie Strecke inklusive gesetzlichem 945 Mio. €
Larmschutz

Die Variante ,Neubau Glterzugtrasse” wirde gtinstiger, wenn der neue Bundesverkehrs-
wegeplan die Ausbaugeschwindigkeit fir ICEs von 250 km/h auf 230 km/h oder gar 160
km/h festlegen wiirde — so wie von der |G BOHR gefordert. Bei einer Ertlichtigung der
bestehenden Gleise an der Rheintalbahn auf 230 km/h koste die Variante ,Neubau
Guterzugtrasse” 400 Mio. EUR weniger als von der Bahn angesetzt. Mit den geringeren
Geschwindigkeiten verliere man auf dem Streckenabschnitt nur wenig Zeit (1,5 Minuten
bei 200 km/h, 31 Sekunden bei 230 km/h), kénne aber im Fall der Variante ,Neubau
Guterzugstrecke an der Autobahn® auf einen kompletten Umbau der bestehenden Gleise
der Rheintalbahn verzichten. Und auch die Bauphase sei dann sehr viel weniger
belastend. Die Bahn fuihrt dagegen aus, dass die 250 km/h nicht nur per geltendem
Bundesverkehrswegeplan vorgegeben seien, sondern dass der mit der Schweiz
koordinierte Halbstundentakt der ICEs nur mit dieser Geschwindigkeit machbar sei.
AuBerdem seien auch bei geringeren Ausbaugeschwindigkeiten teure Erneuerungen an
der bestehenden Strecke erforderlich, so kbnne man etwa bei Ausbaugeschwindigkeit
200 km/h statt der von der |G BOHR benannten 400 Mio. € nur 35 Mio. EUR sparen,
allerdings unter Aufgabe der Projekiziele und unter Verzicht auf den Ausbau der
bestehenden Bahnhéfe entlang der Strecke. Diese wirden dann in heutigen Zustand
bleiben. Dass dieser Wert nicht héher ist, liegt laut IG BOHR daran, dass die die Bahn
von langer dauernden Uberholvorgdngen ausgeht, wofiir mehr viergleisige Strecken nétig
wirden. Dies wird von der IG Bohr mit Verweis auf Fahrzeitsimulationen bestritten.

Fir die neue Giiterzugstrecke an der Autobahn sieht die Bahn Probleme bei der Geneh-
migungsfahigkeit. Sie geht davon aus, dass wenn tberhaupt diese Variante nur mit teuren
zusatzlichen BaumaBnahmen genehmigungsfahig ist. Die Bahn spricht in ihrem
Erldauterungsbericht von 2 ,bergméannischen Tunnelbauwerken) mit den jeweils davor
liegenden Rampenbereichen®, deren Investitionskosten sie mit ca. 380 Mio. € berechnet
[1]. Allerdings weisen die Naturschutzbehérden darauf hin, dass die Bahn bei der Planung
des Abschnittes sidlich von Riegel selbst davon ausgehe, dass man den Vorgaben des
Naturschutzrechts auch ohne solche Tunnel gerecht werden kénne (siehe ausfihrlich
dazu in Kap. 4.5)

teter Bericht 1.12.2014 29
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Die IG BOHR weist auf weitere Aspekte hin: Larmschutzwande mussten lber 25 Jahre
abgeschrieben bzw. erneuert werden, dies schlage bei der Variante ,,Ausbau
Rheintalbahn“ deutlich héher zu Buche. AuBerdem habe mittlerweile die Larmsanierung
im Bestand begonnen. Dieser Larmschutz misse nicht mehr gebaut werden und sollte
daher, so die Forderung, bei den Kostenschatzungen abgezogen werden. Nach den
Zahlen der Bahn betragt der Kosten-Unterschied zwischen beiden Varianten 272
Mio. EUR.

Die Kosten fiir die Variante Riegel bewegen sich im Fall des gesetzlichen Schallschutzes
geringflugig Uber denen der Variante ,Ausbau Rheintalbahn® (knapp 2 % teurer). Bei der
Strategie ,Vollschutz* ist diese Variante etwa um das selbe MaB glinstiger.

Allerdings hat der Projektbeirat beschlossen: Der gesetzliche Larmschutz reicht nicht aus,
man will zuséatzlichen Larmschutz. Zur Lésung dieses Problems hat die Bahn die
Mehrkosten kalkuliert (,Vollschutz” siehe Kap. 4.1).

Auch fir die Strategie ,nicht lauter als heute” wurden die iber den ,Vollschutz*
hinausgehenden Kosten errechnet.

Mogliche Zusatzkosten

Zusatzlicher Larmschutz

250 Mio. € zuséatzlicher Larmschutz zur Vermeidung passiven 15 Mio. €
Larmschutzes (,Vollschutz)

10 Mio. € zusatzlicher Larmschutz ,nicht lauter als heute” 88 Mio. €

Fur das hohe Schutzniveau verringert sich die Differenz zwischen den Varianten
deutlich.

Der Projektbeirat hat sich fir den nérdlich liegenden Abschnitt auf einen Tunnel fir die
Guterztige unter Offenburg geeinigt. Dadurch entstehen hohe Anschlusskosten. Diese
sind fur die Variante ,Ausbau Rheintalbahn” beim gesetzlichen La&rmschutz teurer als bei
der Variante ,Neubau Guterzugstrecke®.

Jetzt geht der Streit darum, ob man diese Zusatzkosten dem Tunnel Offenburg oder der
Strecke zwischen Offenburg und Riegel zuschlagt. Die Vertreter der Grafenhausener
Erklarung erklaren, dass sie dem Tunnel Offenburg nicht zugestimmt hatten, wenn sie
davon hitten ausgehen miissen, dass die dadurch entstehenden Mehrkosten der Strecke
Offenburg-Riegel zugerechnet wirden. Der Projekibeirat habe beschlossen, dass sie zum
Tunnel Offenburg gehdren. Die andere Seite macht deutlich, dass diese Kosten
tatsachlich anfallen, egal wo sie angerechnet werden - und dass bei der Variante ,Ausbau
Rheintalbahn“ hohere Kosten flr diesen Anschluss anfallen, die die Kostenvorteile dieser
Variante wettmachen wiirden.

Zum Vergleich: Der Tunnel Offenburg wird insgesamt mit 1,350 Milliarden (bei Variante
»~Ausbau Rheintalbahn“) bzw. mit 1,135 Mrd. EUR (bei Variante ,Neubau Giiterzugtrasse*
kalkuliert - Kostenunterschied: 215 Mio. EUR.

Zum Aufbringen der Kosten fur zusatzlichen Larmschutz ist die Bahn nicht verpflichtet.
Eine Finanzierung ist dann moglich, wenn die Bundesregierung bzw. der Bundestag dies
beschliefBt.

Berichi Gber die Ty
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4.4. Unfall-Risiko?

Ein von der Blrgerprotest Bahn e.V. Herbolzheim-Kenzingen in Auftrag gegebenes
Gutachten [12] untersucht anhand beispielhafter Gefahrstoffe die Auswirkungen, die ein
Unfall hatte — fiir beide Varianten. Mangels statistischer Unterlagen lber die entlang der
Rheintalbahn transportierten Stoffe wahlt das Gutachten beispielhafte Stoffe auf. Dazu
gehdren Stoffe, die bereits in der Vergangenheit bei Gefahrgutunfallen der Eisenbahn
freigesetzt wurden — sowie besonders gefahrliche Stoffe, mit denen eine ,worst-case-
Abschéatzung” durchgefihrt wird.

Uber die Wahrscheinlichkeit derartiger Unfélle sagt das Gutachten nichts aus, es
beschreibt die Auswirkungen eines angenommenen Unfalls. Daflir wird in den
Stellungnahmen zu diesem Gutachten [13] und [14] Uber die Wahrscheinlichkeiten von
Unfallen heftig debattiert. Auch die Bahn fordert Wahrscheinlichkeitsaussagen. Dagegen
berufen sich die Gegner der Variante ,Ausbau Rheintalbahn® darauf, dass Unfalle
stattfinden, sie benennen als Beispiel den schweren Giterzugunfall in Millheim/Baden
vom 20. Mai 2011.

Das Gutachten nimmt als Beispiel eines angenommenen Unfalls einen mit Chlor gefillten
Kesselwagen, aus dem nach einem Unfall Chlorgas ausstrémt. Ist der (iberwiegende Teil
der ca. 60 Tonnen (t) Chlor eines groBen Kesselwagens nach 10 Minuten ausgestromt
und hat sich tber eine Flache von 13 ha verteilt, ist dem Gutachten zufolge mit 60
Soforttoten zu rechnen,

Je nach gewdhltem Gefahrstoff nennt das Gutachten Distanzen, innerhalb derer es zu
tédlichen Konzentrationen kommen kann — genannt werden 500 und 1.500 Meter.

Einwohner im Abstand von der Guterzugtrasse

23.600 500 Meter 2.400

47.000 1.500 Meter 15.700

Neben der Anzahl der Einwohner sind die innerhalb der genannten Abstande befindlichen
Schulen und Kindergarten zu betrachten. )

Dazu kommen im Fall der autobahnparallelen Guterzugstrecke die betroffenen
Autofahrer, deren Zahl sich aber schwer einschatzen lasst. Der NABU Ettenheim schéatzt,
dass mehrere 100 Menschen auf der Autobahn im Falle des beschriebenen Unfalls direkt
betroffen seien.

AuBerdem sind die Bedingungen hinsichtlich Evakuierung und Rettung unterschiedlich: Im
dicht besiedelten und noch mit Larmschutzwanden abgegrenzten Gebiet kommen laut

2 Die Region fordert vor dem Hintergrund des schweren Giiterzugunfalls in Millheim/Baden am 20. Mai 2011,
die Sicherheit bei Gefahrguttransporten nicht mehr ausschlieBlich als sog. technischen Belang, sondern den
~ochutz der Bevolkerung vor Gefahrgutunfallen* mit hoher Prioritat als Planungskriterium in die weitere
Prifung der Trassenvarianten mit einzubeziehen. Trotz der Forderung des Projektbeirats am 05.03.2012,
04.03.2013 und 14.07.2014 habe die DB AG diesen Aspekt bislang nicht aufbereitet. Die Bahn erlautert, dass
sie aktuell eine Risikobewertung von Gefahrguttransporten gemafi dem Auftrag des Projektbeirates erarbeite
und die Ergebnisse in der nachsten Sitzung vorstellen werde. Verglichen werde die Planung der DB ,Ausbau
Rheintalbahn“ mit der ,autobahnparallelen Glterzugstrecke*.
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Gutachten Hilfskréfte schwerer an die Verletzten heran, auBerdem kénnten sich giftige
Gase nicht so wie auf freiem Feld auflésen (weniger Luftbewegung).

Das Gutachten kommt zusammenfassend zu dem Schluss, ,dass unter dem Aspekt
Gefahrstoffe die Risiken und Schadenspotentiale im Fall der an der Autobahn
verlaufenden Trasse deutlich geringer sein dirften (S. 41).°

Die Bahn fihrt hierzu aus, dass die Beférderung gefahrlicher Giiter mit der Eisenbahn
sehr sicher und die Unfallrate entsprechend gering sei. Die geringe Anzahl von Unféllen
beim Transport gefahrdender Stoffe unterstreiche den hohen Sicherheitsstandard der
Eisenbahn. Aufgrund des geringeren Risikos im Vergleich zum StraBentransport wiirden
bereits seit 1970 gefahrliche Guter von bestimmten Mengen an wegen des gréBeren
Unfallrisikos beim StraBentransport grundsatzlich auf die Bahn bzw. das Binnenschiff
verwiesen.

4.5. Naturschutz

Wahrend an der Rheintalbahn vergleichsweise weniger schitzenswerte Natur gestort
wirde, trifft man mit der Glterzugstrecke entlang der Autobahn in gré Berem MaBstab auf
europaische Schutzgebiete.

Inanspruchnahme von Schutzgebieten

0,55 ha Europaischer Habitatschutz (FFH-Gebiet) 3,77 ha

2,92 ha Europaischer Vogelschutz (Vogelschutzgebiet) 18,34 ha

Zu der Zahl von 18 ha in Anspruch genommenes Schutzgebiet merkt die IG BOHR an,
dass dies rechnerisch nicht stimmen kann. Die Trasse der Guterstrecke entlang der
Autobahn fihre Uber eine Lange von 4,8 km durch das Vogelschutzgebiet. Bei 10 Meter
Abstand zur Autobahn und 8 Meter Breite des Bahnkorpers ergében dies nur etwa die
Halfte an Flache.

Laut Deutscher Bahn werden die europédischen Schutzgebiete bei der Variante ,Neubau
Glterzugtrasse” erheblich beeintrachtigt. Rohrweihe, Neuntéter, Schwarzkehlchen und
weitere Vogelarten sowie auch Libellen und Schmetterlinge wiirden Teile ihrer
Lebensraume verlieren. Diese erheblichen Beeintrachtigungen seien auch unter
Beruicksichtigung von MaBnahmen zur Schadensbegrenzung nicht auszuschlieBen. Man
kénne sich zwar vorstellen, zur Vermeidung der Schaden zwei Tunnel fir die
Guterzugstrecke zu bauen:

- Tunnel (Nord) im Vogelschutzgebiet Kinzig-Schutter-Niederung und im FFH-
Gebiet Untere Schutter und Unditz auf ca. 2,5 km Lange,

- Tunnel (Std) im Vogelschutzgebiet Elzniederung zwischen Kenzingen und Rust
und im FFH-Gebiet TaubergieBen, Elz und Ettenbach auf ca. 2,3 km Lange.

Diese seien aber aufgrund ihrer zuséatzlichen Kosten (ca. 380 Mio. €) nicht zumutbar [1].

Angesichts der nicht vermeidbaren Erheblichkeit miisse man daher eine naturschutz-
rechtliche Ausnahme beantragen. Diese bekomme man aber nur, wenn es ,keine
zumutbare Alternative” gibt. Diese gibt es laut Bahn aber in Form der Variante ,, Ausbau
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Rheintalbahn®. Von daher — so die Bahn — besteht die Gefahr, dass ein Betroffener oder
ein Naturschutzverband gegen die Giterzugstrecke entlang der Autobahn erfolgreich vor
Gericht zieht. Aus Sicht der Bahn stellt die Beeintrachtigung der Schutzgebiete also ein
erhebliches rechtliches Risiko fir die Variante ,Neubau Gliterzugtrasse® dar.

Die Naturschutzbehérden des Regierungsprasidiums und der Landratsamter weisen
darauf hin, dass zwar mit der neuen Guterzugtrasse an der Autobahn Beeintrachtigungen
europaischer Schutzgebiete zu erwarten seien - in deutlicherem MaBe als bei der
Variante ,Ausbau Rheintalbahn®. Diese kénnten aber durch geeignete (vorgezogene)

MaBnahmen vermieden oder
kompensiert werden. AuBer-
dem gehe die Bahn bei der
Planung des Abschnittes der
Rheintalbahn stdlich von
Riegel durch Gebiete, in
denen eine Wiederherstel-
lung der Natur deutlich
schwerer sei, selbst davon
aus, dass man den Vorgaben
des europaischen Natur-
schutzrechts gerecht werden
kénne.

Fur den Fall, dass sich nach
intensiver Prifung heraus-
stelle, dass vorgezogene
VermeidungsmaBnahmen
nicht ausreichen sollten,
weisen die Naturschutz-
behérden auf Folgendes hin:

Vorgezogene MaBnahmen

Die héhere Naturschutzbehérde (RP Freiburg) nennt
als Beispiel: Dort wo in Zukunft an der Autobahn
moglicherweise die Gliterziige fahren werden, gebe es
in der Tat derzeit Horste (Nester) der Rohrweihe. Diese
seien aber nur Ausweichhorste. Die Végel lebten vor
allem westlich der Autobahn. Wiirde man sie dort durch
die Neuanlage und Optimierung von Feuchtflichen mit
Schilfbestdnden unterstiitzen, wére der Eingriff im
Osten der Autobahn nicht mehr erheblich [8].

Die Bahn bezweifelt, dass mit vorgezogenen
MaBnahmen die Erheblichkeitsschwelle unterschritten
werden kénne. Hierflr wiirden nach der
Rechtsprechung strenge Anforderungen an die
Wirksamkeit gelten, die vorher nachgewiesen werden
miissten. Dies flihre zu zusatzlichen Projektrisiken und
zeitlichen Verzdgerungen.

- Die Naturschutzbehorden schlieBen aus, dass naturschutzfachliche
Gesichtspunkte ein K.O.-Kriterium flr die Variante ,Neubau Giterzugtrasse*

seien.

- Es sei eine Ausnahmeprufung erforderlich, in der die Gewichtung der fir und
gegen diese Variante sprechenden Gesichtspunkte einschlieBlich des
Naturschutzes entscheidend sei. Die nicht vermeidbaren Beeintrachtigungen
mussten in diesem Fall ausgeglichen werden (mit sog. KohdrenzmaBnahmen, die
die negativen Auswirkungen auf den betroffenen Lebensraum und die betroffenen
Arten ausgleichen). Dieser Ausgleich sei aber zweifellos moglich.

Die Bahn hélt dagegen, dass voéllig offen sei, ob Flachen fir voraussichtlich umfangreiche
KoharenzmaBnahmen tberhaupt zur Verfligung stiinden, selbst wenn man den ,,Ausbau
Rheintalbahn* als unzumutbare bzw. auszuscheidende Alternative ansehen wirde — was
die Bahn so nicht teilt.

Die IG BOHR verweist auf den Prazedenzfall Freiburger Mooswalder. Mit Vermeidungs-
und KompensationsmaBnahmen sei es dort zwar nicht gelungen, fir alle betroffenen
Arten unter die Erheblichkeitsschwelle zu kommen. Es habe aber ,im Uberwiegenden
Offentlichen Interesse” eine Ausnahmegenehmigung gegeben, weil die alternative
Trassenfuhrung durch die Wohnbebauung als nicht zumutbar verworfen worden sei.
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Die Anhérungsbehérde des Regierungspréasidiums weist darauf hin, dass bei einer
Ausnahmeprtfung die Ziele einer Gluterumfahrung zu beachten sind: Angenommen die
Bahn beantrage die neue Glterzugtrasse, dann tue sie das mit dem Hauptziel der
Entlastung der Orte an der Rheintalbahn durch eine Glterumfahrung. Die Wahl der
Variante ,Ausbau Rheintalbahn” sei ein Verzicht auf dieses Hauptziel. Ob dieser Verzicht
verlangt werden kénne, entscheide sich ebenfalls anhand einer Gewichtung der Vor- und
Nachteile. Eine Prifung der Bahn unter Berticksichtigung dieses Umstands sei aber
bisher nicht erfolgt.

Die Anhdérungsbehdrde gibt mit diesem Hinweis keine Einschatzung zum Ergebnis der
Ausnahmeprifung und zur rechtlichen Machbarkeit der Varianten ab und kann dies auch
nicht, da sie zur Ergebnisoffenheit und Unvoreingenommenheit verpflichtet ist.

Zur Frage, wie groB die Beeintrachtigungen sind, ob die Daten ordentlich aufbereitet sind,
welchen naturschutzfachlichen Wert die Flachen haben und ob vorgezogene MaBBnahmen
zur Verminderung der Beeintrachtigung maéglich und wirksam sind, gibt es vielfaltige
fachliche Diskussionen (siehe dazu [8], [9], [10]).

- Die Bahn sagt: Die Wirkung der angesprochenen MaBnahmen zur Minderung und
Kompensation sei nicht nachgewiesen und die Bedeutung der entlang der Auto-
bahn betroffenen Lebensraume nicht hoch genug einzuschatzen. So werde allein
der Kaiserswald entlang der A5 auf einer Lange von fiinf Kilometern zerschnitten;
aus naturschutzfachlicher Sicht sei seine groBe Bedeutung als Auenwald, als
Brutgebiet von sechs Brutvogelarten aus dem Anhang 1 der Vogelschutzrichtlinie
sowie fur Fledermause bekannt. AuBerdem seien die neu entdeckten Vorkommen
des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblauling hochrangig gefahrdet. Eine neue
Guterzugtrasse entlang der A5 wiirde nicht nur bedeutende Lokalbestéande
zerstéren, sondern auch den Austausch zwischen den Populationen westlich und
Ostlich der A5 weiter einschranken und moglicherweise weitgehend unterbinden.
Unabhéangig davon kénne eine erhebliche Beeintrachtigung auch schon deshalb
nicht ausgeschlossen werden, weil es zu einer grof3en Flacheninanspruchnahme
insbesondere der Vogelschutzgebiete Kinzig-Schutter-Niederung und
Elzniederung komme. Die bestehenden Schwellenwerte wiirden um ein Vielfaches
Gberschritten. Die insoweit bewirkte Verkleinerung des Gebiets sei nach der
einschlagigen Rechtsprechung als erhebliche Beeintrachtigung zu bewerten.

- Die andere Seite fiihrt aus: Die langfristige Prognose fir die lokale Population
zwischen Herbolzheim und Kenzingen sei sehr schlecht, da keinerlei Habitat-
flachen mit sehr guter Qualitat vorhanden seien und kein Schutzmanagement zur
Erhaltung der Population bestehe. Aus diesen Griinden sei der Erhaltungszustand
der lokalen Population des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings zwischen
Herbolzheim und Kenzingen aktuell als schlecht und im Sinne der FFH-Richtlinie
als ungunstig zu bezeichnen. Eine Schutzwirdigkeit des Dunklen Wiesenknopf-
Ameisenblaulings im Sinne eines FFH-Gebietes sei im aktuellen Zustand nicht
gegeben. Bei Umsetzung von geeigneten Schadensvermeidungs- und
MinimierungsmaBnahmen lieBen sich jedoch bei beiden Trassenvarianten alle
Konflikte so weit minimieren, dass keine erheblichen Beeintrachtigungen mehr zu
erwarten sind".
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4.6. Weiteres

Flachenverbrauch

Die Guterzugstrecke an der Autobahn wirde in einem durchschnittlichen Abstand von
18,50 Metern an der Autobahn vorbei fuhren. Im Bereich der Anschlussstellen Lahr,
Ettenheim, Ringsheim/Rust und Herbolzheim wirde der Abstand auf 25 Meter vergréBert,
damit die Autobahnrampen tber die Gleise fihren kénnen bzw. die Ein-/Ausfadelspur
zwischen der Auto- und Eisenbahn Platz hat. Weitere Aufweitungen waren noétig zur
Umfahrung von zwei Parkplatzen (bis zu 75 bzw. bis zu 100 Meter) und der Raststatte
Mahlberg (um bis zu 164 Meter).

Es ergibt sich folgender Flachenverbrauch, wobei zu beachten ist, dass dabei der Platz-
bedarf fir einen méglichen sechsspurigen Ausbau der A 5 bereits abgezogen wurde, da
dieser nicht der Giterzugtrasse zuzurechnen ist.

Hier bendtigt man 142 Hektar, Hier bendtigt man 239 Hektar,
etwa drei Viertel davon etwa 70 % davon
landwirtschaftliche Flache. Es landwirtschaftliche Flache und
geht um wenig Wald. 12 % Wald.

Der rechnerische Unterschied zwischen beiden Varianten: 97 Hektar, das ist eine Flache
von etwa 1 km Lange und 1 km Breite. Diskutiert wird zusatzlich vor allem die Qualitat der
Flachen, die in Anspruch genommen wirden (siehe dazu Kapitel 4.5). Die IG BOHR
verweist darauf, dass der gréBere Flachenverbrauch der Variante ,Neubau Guterzug-
trasse” zum Uberwiegenden Teil auf die Ertlichtigung der bestehenden Rheintalbahn, vor
allem auf Uberholbahnhéfe zuriickzufiihren ist, die man nur bei Tempo 250 km/h benétigt.
Wiirde man von geringeren Geschwindigkeiten ausgehen, héatte die Variante ,Ausbau
Rheintalbahn® den héheren Flichenbedarf, v.a. wegen der Uberwerfungsbauwerke.
Letztere fuhren laut Landesverband des BUND zu einer Entwertung der Landschaft. Den
Flachenverbrauch der Variante ,Neubau Guterzugtrasse* lieBe sich laut BUND
vermindern, wenn man den Abstand von der Autobahn verringere.

Zerschneidung landwirtschaftlicher Gebiete

Laut Erlauterungsbericht der Bahn [1] ergeben sich fiir die einzelnen Varianten folgende
Beeintrachtigungen landwirtschaftlicher Flachen.

Beeintrachtigung land-
wirtschaftlicher Flachen

2,0 km im Bereich Zerschneidung 2,6 km in den Bereichen
Kenzingen / Riegel Schutterwald und Kenzingen

0,5 km durch Umfahrung des
Autobahnparkplatzes auf
Gemeindegebiet Hohberg

0,8 km durch Umfahrung Rast-
statte Mahlberg

0,7 km durch Umfahrung des
neuen Autobahnparkplatzes im

0 Flachen in Insellage

sldlich angrenzenden Abschnitt.

Bericht dher die Trassenverianien ABS wizchen Offen Riegel, berarbeiteter Bericht 1.12.2014
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Eine ,Zerschneidung” bedeutet, dass zusammenhdngende Flachen durchschnitten
werden. Die IG BOHR erganzt zur Variante ,Ausbau Rheintalbahn®, dass hier nicht nur
eine Zerschneidung stattfinde, sondern auch eine Zerstérung der installierten
Bewdésserungsanlagen.

Mit ,Flachen in Insellage” ist gemeint, dass Flachen nicht mehr einfach erreicht werden
kénnen. Beides bedeutet Nachteile fir die landwirtschaftliche Nutzung.

Die IG BOHR merkt dazu an, dass bei der Variante ,Neubau Giterzugtrasse* der
Flachenverbrauch auch zurtickgehe auf die Anlage eines ,liberdimensionierten Park-
platzes, der der Strecke Riegel — Freiburg und nicht Offenburg - Riegel geschuldet ist*.

Bauphase

Die beiden Varianten unterscheiden sich in der Frage, wie gebaut wird und welche

Belastungen dabei auf die Bevdlkerung zukommen.

Aspekte bei
der Bauphase

Nur in den Wo findet die | In den Ortslagen und an der Autobahn.
Ortslagen. Belastung
wahrend des
Baus statt?
In den Orts- Wie aufwandig | Hier muss zuerst die neue Glterzugstrecke entlang der

lagen mussen
in bereits enge
Passagen
zusatzliche
Gleise und
hohe Larm-
schutzwéande

gebaut werden.

ist die
Bauphase?

Autobahn gebaut werden. Daflr miissen die Auffahrten
der 6stlichen Seite der Autobahnen verlegt werden.
Dann missen die Gleise der alten Rheintalbahn
ertlichtigt werden.

Die BaumaBnahmen in den Ortslagen sind teilweise
vermutlich weniger belastend, da nicht Gberall
zusatzliche Gleise und hohe Larmschutzwande
erforderlich wéren.

Wéhrend die Bahn im Fall der Variante ,Neubau Giterzugtrasse® in der Bauphase von
einer Vollsperrung der Rheintalbahn ausgeht (ICEs missen wahrend der Bauphase tber
die neue Glterzugtrasse gefuhrt werden, Regionalbahnen wiirden vermutlich durch
Busse ersetzt), stellt die IG BOHR dies in Frage: Es sei zu Uberlegen, ob sich auf der
Rheintalbahn ohne Giterziige und ICE’s, die auf der neuen Autobahnparallelen fahren
kénnten, in dieser Bauphase ein in Teilbereichen eingleisiger Betrieb des Nahverkehrs
machen lieBe. Laut IG BOHR werden die Baustellen im Fall der Variante ,,Ausbau
Rheintalbahn“ die Anwohner sehr viel starker beeintrachtigen. Es wiirde (iber acht Jahre
auch néachtlichen Baustellenlarm geben mit Signallampen, Erschitterungen und Schaden
an Gebéauden, Staub und Schmutz durch Gebaudeabrisse und LKW-Verkehr innerorts. Es
seien Vollsperrungen und Umleitungen sowie Sperrung von Bahnhéfen zu erwarten.
Waéhrend hier innerdrtliche BaustraBen mit hoher Belastung der Anwohner zu erwarten
seien, gebe es im Fall der Variante ,Neubau Giterzugstrasse an der Autobahn*
Baustellenlarm auBerhalb der Wohnbebauung, Umleitungen und Tagesbaustellen.

5 2 JBEER N ]
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Dagegen weisen die Vertreter der Grafenhausener Erklarung darauf hin, dass es mit der
Variante ,Neubau Guterzugtrasse” zwei Baustellen geben werde: Die gleichen
Belastungen an der Rheintalbahn wie bei der Variante ,Neubau Rheintalbahn“ und
zusatzlich Baustellen an der Autobahn. So werde es eine Verdopplung der Belastungen
geben. Denn auch die Einschrdnkungen durch BaumaBnahmen an der Autobahn wirden
gravierend sein: Durch die Sperrung von Auffahrten und BaumaBnahmen an der
Autobahn seien lange Staus vorprogrammiert.

Waéhrend die Bahn davon ausgeht, dass die Belastigungen durch Baustellen auch bei
Maximal-Tempo 200 oder 230 km/h annahernd genauso erheblich seien, wie bei
Maximal-Tempo 250 km/h, aliBert die IG BOHR, dassdie Variante ,Neubau
Guterzugtrasse* sehr viel weniger belastend wére, wenn man sich von dem Ziel ,Tempo
250 km/h fir die ICEs* I16sen wiirde. Wiirde man sich auf 230 km/h oder auf 160 km/h
beschranken, missten die bestehenden Gleise nur leicht ertlichtigt werden. Es gdbe dann
kaum Baustellen in den Ortslagen.

Auswirkungen auf das Kleinklima

Die Larmschutzwande, -galerien und Einhausungen (Verlauf Nord-Sid) kénnen
bestehende Luftstromungen stéren, da sie quer zur Haupt-Strdomungsrichtung (Ost-West)
geplant sind.

- Sie kénnen dazu beitragen, dass Kaltluft nicht ungehindert abfliet. Das kann zu
LKaltluftseen fihren. Mdglicherweise gibt es dort dann haufiger Frost.

- AuBerdem wird die Luft in den besiedelten Gebieten weniger gut ausgetauscht
(Austausch Frischluft, Abtransport von Luftverunreinigungen).

Hier sind bereits fir den Bereits fur den gesetzlichen
gesetzlichen Larmschutz Larmschutz sind ein Viertel der
Larmschutzwande und Galerien Strecke entlang der Rheintalbahn
auf 84 % der Strecke geplant. und 60 % entlang der

+ Diese reichen z.T. bis zu 10 Guterzugstrecke mit 1

Meter uber Gelandehdhe. Dazu kommen die hohen Larmschutzwanden versehen — mit geringerer Hohe.
Uberwerfungsbauwerke.

Die Wande wirken stark als Barriere, da die ) Wo die Autobahn nahe an der bestehenden
Bahnstrecke nah an die Vorbergzone heranreicht. Rheintalbahn liegt, sind die Auswirkungen der
Dadurch sind auch verstarkt die weniger weit Larmschutzbauwerke hnlich

reichenden Hangabwinde betroffen.
Weil man sich ansonsten etwas weiter weg vom

Schwarzwald bewegt und die Wéande weniger hoch
sind, wirken sie weniger als Barriere.

Neben den Larmschutzwénden sind hier auch die
beiden langen schrégen Briicken zum Gleiswechsel
(Uberwerfungsbauwerke) bei Kenzingen in
Verbindung mit den unmittelbar angrenzenden
Larmschutzwanden wirksam.

Die Auswirkungen sind deutlich gréBer als bei der
anderen Variante.

Dazu kommt, dass die Larmschutzwande bei schrag stehender Sonne dazu fiihren, dass
die Nachbarschaft starker beschattet wird — insbesondere wenn sie die Nachbarhauser in
der Hbhe Gberragen.

o ABS/NES zwischen Offenburg und Riegel, Gherarbeiieler Be
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Guterverkehrszentrum

Damit Giter auf der Schiene transportiert werden kénnen, missen sie von Lkws auf die
Waggons umgeladen werden. In Baden-Wirttemberg gibt es derzeit in Freiburg ein
Guterverkehrszentrum, in dem das geschieht. Dieses soll aber geschlossen werden.

Die Stadt Lahr weist darauf hin, dass es beim Flugplatz Lahr ein daflir gut geeignetes
Gelande gebe. Wiirde man die Giterziige entlang der Autobahn fahren lassen, kénnten
An- und Abtransporte auf kurzem Wege problemlos und ohne Stérungen fir die
Wohnbevdlkerung abgewickelt werden. Eine entsprechende Machbarkeitsstudie ist von
der EU finanziell geférdert worden.

Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein weist auf die regionalwirtschaftlichen
Gesichtspunkte (Arbeitsplatze, regionale Wertschépfung) und auf die Position des
zustandigen Landesverkehrsministers hin. Dieser habe — unter dem Vorbehalt, dass der
Projektbeirat sich fur die Variante ,Neubau Guterzugtrasse* entscheide — ein neues
Terminal fir den kombinierten Verkehr fiir den Bereich Stidlicher Oberrhein, vorzugsweise
Standort Lahr, fir den Bundesverkehrswegeplan 2015 angemeldet. Im Rahmen der
Fortschreibung des Regionalplans habe die groBe Mehrheit der Verbandsversammlung
des Regionalverbandes Sidlicher Oberrhein die Aufnahme des GVZ Lahr in den
Offenlageentwurf beschlossen.

Laut Vertreter der Grafenhausener Erklarung liegen die Flachen in Lahr inmitten
landwirtschaftlich genutzter Flur. Es sei keinesfalls sicher, dass dieses genehmigt werde
und musse zuerst einem Raumordnungsverfahren unterzogen werden. Dazu weisen
Friesenheim und MeiB3enheim auf die Gefahr verstarkte Verkehrsbelastung fir alle
angrenzenden Kommunen hin. Es sei illusorisch, die Andienung der GVZ lediglich tber
die Autobahn erfolgen zu lassen. Erfahrungsgemas kirzten die LKWs ihre Strecken ab
und belasteten dadurch die umliegenden Orte verstarkt. AuBerdem gebe es ein eigenes
GVZ der Fa. Mosolf zwischen Lahr und Kippenheim, das einen Anschluss an die
Rheintalbahn habe und dessen Ausbau geplant sei.

Wirkungen auf die Wirtschaft

Die Industrie- und Handelskammer Stidlicher Oberrhein spricht sich klar fir die Variante
.Neubau Giterzugtrasse” aus, denn eine von ihr durchgefiihrte Firmenbefragung habe
ergeben, dass an der Autobahn weniger Betriebe von der BaumaBnahme und ihren
Auswirkungen betroffen sind als bei der Variante ,Ausbau Rheintalbahn®.

Wie qut wird der Betrieb funktionieren?

Die Bahn zieht die Variante vor, bei der vier Gleise direkt nebeneinander liegen. Der
Grund: groBere Flexibilitdt und hdhere Zuverlassigkeit: Zwischen zwei ICEs kénne man
immer mal wieder auch einen Guiterzug fahren lassen. Wenn die Glterztge auf einer
gesonderten Strecke entlang der Autobahn fahren, dann geht das nicht. Hier sei man
weniger flexibel. Wenn alles nach Plan laufe, dann sei bei beiden Varianten ein
stérungsfreier Betriebsablauf méglich. Aber wenn es zu Verspatungen der ICEs oder der
Regionalbahnen komme, kénne man das aufgrund der fehlenden Flexibilitat bei der
Variante ,Neubau Guterzugtrasse” weniger ausgleichen — und es kann laut Bahn zu
Folgeverspatungen kommen, siehe [1]). Die Autobahnparallele sei aus Sicht der Bahn

hen OHenburg und Riegel, diberarbelteter Bericht 1.12.2014 3 8
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noch nicht so tiefgehend untersucht und optimiert, das man von einer gleichwertigen
Nutzbarkeit gegentber der Variante ,Ausbau Rheintalbahn” sprechen kénne. Es sei nicht
ausgeschlossen, dass hierfiir die Variante ,Neubau Gilterzugtrasse” noch optimiert
werden musse.

Kritiker sagen dagegen, es sei zu bedenken, dass eine Verflechtung lediglich im Bereich
von Weichen mdglich sein werde. Diese wiirden sich nicht an jeder beliebigen Stelle der
Strecke befinden. Dartiber hinaus missten die Zeitfenster auf den jeweiligen Strecken
ausreichend sein, um eine Durchmischung durchzufiihren

Das von der Region in Auftrag gegebene eisenbahnwirtschaftliche Gutachten [7] kommt
zu der Einschéatzung, dass letztere Aussage nicht fiir den Guiterverkehr gilt. Betrachtet
man den gesamten Abschnitt zwischen Offenburg und Basel, dann sieht das Gutachten
deutliche Vorteile fir den Betrieb mit einer eigenen Glterzugtrasse an der Autobahn.
Durch die Trennung von Gter- und Personenziigen wiirden gegenseitige Behinderungen
der verschiedenen Verkehrsarten vermieden und ein homogener, ungestorter
Giterzugzulauf auf der autobahnparallelen Trasse sei méglich. Es wiirden Konflikte bei
der Ein-/Ausfédelung im Knoten Kenzingen vermieden und im Normalbetrieb gabe es
keine Wartezeiten fir den Guterverkehr. Anders wenn die vier Gleise direkt
nebeneinander liegen: hier wirden die Wartezeiten flir den Giterverkehr mit
zunehmendem Verkehrsaufkommen steigen. Im Falle einer Havarie auf der Rheintalbahn
hatte das die Sperrung aller 4 Gleise zur Folge, an der Autobahn lieBe sich dagegen ein
Notbetrieb aufrechterhalten. Laut Landkreis Emmendingen hat das bei der
Autobahnparallelen im Bereich Riegel vorgesehene ,Notverbindungsgleis® zwischen
Bestandsstrecke und Giterzugstrecke zur Folge, dass bei einer Sperrung der
Rheintalbahn der Personenfernverkehr Giber das Guterzuggleis an der Autobahn fahren
und auch immer noch im Freiburger Hauptbahnhof halten kénnte. Die Bahn héalt dem
entgegen, dass das Notverbindungsgleis ggf. in Richtung einer vollwertigen Verknlpfung
beider Strecken aufgewertet werden misse und auch bei der Variante ,Neubau
Giiterzugtrasse* weitere Uberholgleise nétig werden kénnten.

Nutzbarkeit des Personenverkehrs

Laut IG BOHR werden die Bahnsteige in der Variante ,Ausbau Rheintalbahn* teilweise
sehr schmal sein und riickseitig durch sechs Meter hohe Wande begrenzt — eine Folge
der hohen Larmschutzwande und des Versuchs, den Gelandeverbrauch gering zu halten.
Sogwinde durch die haufig mit 120 km/h durchfahrenden Guterziige kénnten Wartende
mitreiBen. Dagegen macht die Bahn deutlich, dass die Sogwirkung bei ICEs mit 200 km/h
ahnlich hoch sei und erst bei 250 km/h wegen dieser Sogwirkung eigene Gleise
erforderlich wiirden. Aus Sicht der IG BOHR kdénnten teilweise 100 Meter lange Rampen
zu den Bahnsteigen zu nicht zu beaufsichtigenden Orten verkommen. Wahrend der
Bauzeit wirden die Bahnhofe fir Jahre nicht nutzbar sein.

Dagegen fuhren die Guterziige im Fall der Variante ,Neubau Giterzugtrasse® fernab der
Bahnhofe und stellten keine Gefahr fur die Bahnkunden dar. Der Personenverkehr wiirde
durch Giliterziige nicht beeintrachtigt. Durch die Schaffung von Uberholgleisen kénnten
die Bahnnutzer ungestoért in die Personenziige einsteigen wahrend ICEs auf den
innenliegenden Uberholgleisen vorbei fahren. Dies sei aber laut Bahn nur der Fall, wenn
die ICEs mit 250 km/h Maximalgeschwindigkeit geplant wiirden.

N e A e i T erem ot f o 0 E s g bt £ Enl N 2 DI T I T yos oY
Bericht Ober die Trassenvarianten ABS/NES zwischer
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Infrastrukturentwicklung

Die Vertreter der Grafenhausener Erklarung weisen auf die Auswirkungen einer neuen
Guterzugtrasse auf bereits geplante und teilweise auch gebaute Infrastrukturprojekte hin:

- Die fur die Ausbaustrecke bereits aufgeweitete Briicke nordlich von Ringsheim.

- Die Ortsumgehung der Ortschaft Kippenheim (die Gemeinde befindet sich seit
2002 in einem Planfeststellungsverfahren). Bei einer Umplanung der Bahnlinie
werde es zu einer Verzégerung der UmgehungsstraBe kommen.

- Die Briicke im Zuge der GemeindeverbindungsstraBBe Oberschopfheim-Schuttern;
laut Aussage der Gemeinde Friesenheim gibt es die Zusage, dass ein Neubau der
Briicke im Zuge der bahnparallelen Trasse erfolgt. Die Ortsteile Friesenheim,
Oberschopfheim und Schuttern haben bisher keinen aktiven Larmschutz an der
Rheintalbahn. Im Rahmen des Ausbaus der Rheintalstrecke an der bestehenden
Strecke haben alle Ortsteile Anspruch auf einen aktiven Larmschutz. Dieser
Anspruch entfiele bei der autobahnparallelen Trasse.

- Mit dem Neubau des 3. und 4. Gleises entlang der bestehenden Trasse wird der
Bahnhof in Friesenheim behindertengerecht mit einer neuen Unterfiihrung
umgebaut.

- Durch den Neubau des 3. und 4. Gleises entlang der bestehenden Strecke wirde
der Neubau der Briicke im Zuge der L 118 erforderlich. Im Zuge dieses Neubaus
der Bricke sei ein Radweg geplant, der die Radwegliicke zwischen Friesenheim
und Schuttern schlieBen und einen sicheren Schulweg garantieren wirde. Bei
einer BAB-parallelen Trasse fehlt diese Zusage.

- Durch eine autobahnparallele Trasse wiirde das Naherholungsgebiet Baggersee
Schuttern direkt tangiert (bisherige Investitionen laut Gemeinde Friesenheim 3,5
Mio. Euro). Der See misste teilweise zugeschittet werden; der Wegfall eines Teils
des Naherholungsgebietes und eine Verlarmung des restlichen Teils werden
befiirchtet. Das Naherholungsgebiet miisste in 6stlicher Richtung ausgebaut
werden.

Erschitterungsschutz

Die Bahn schreibt in ihrem Erlauterungsbericht [1], dass sie Ubliche MaBnahmen zum
Erschitterungsschutz plant (z.B. optimierter Schotteroberbau). Zur Alternative entlang der
Autobahn hat sie Untersuchungen zum Erschitterungsschutz ,zurtickgestellt.” Flir die
letztendliche Trassenwahl wird das Kriterium als nicht maf3geblich beurteilt.“(S. 23).

Dass dieses Kriterium keine Rolle spiele, wird von Seiten der IG BOHR kritisch
kommentiert, da entlang der Autobahn weniger Erschitterungsschutz notwendig sei und
damit ein Kostenvorteil bestehe, der von der Bahn ignoriert werde. Aus Sicht der IG
BOHR kommt es weiterhin in unmittelbarer Nachbarschaft von den Gleisen zu
schwerwiegenden Erschiitterungen, die den Boden verdichten und zu Schaden an
Gebauden fihren. Liegen die Gleise sehr nahe an Wohngebauden kann dies zu
erheblichen Immobilienschaden fiihren. Schon jetzt hatten viele Hauser Risse bekommen.

sanburg und Biegel, 4

e

40




team ewen

i Konflikt- und Prozessmanagement

Feinstaubbelastung

Laut IG BOHR steigt die Feinstaubbelastung im 100 Meter-Korridor von Giterzuggleisen
um ca. 25% an. Die in diesem Korridor wohnenden Menschen seien so erhdhter
Gesundheitsgefahr ausgesetzt.

Laut Aussage der Bahn sei die Freisetzung von Feinstaub auch abhéangig von der
Geschwindigkeit der Ziige. Die schnellen ICEs in Verbindung mit weniger hohen
Schallschutzwéanden wiirden bei der Variante ,Neubau Guterzugtrasse” zu héheren
Belastungen flihren. Eine Gesundheitsgefahr sei aber durch beide Varianten nicht zu
befirchten.
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5. Quellen

Der vorliegende Bericht wurde entsprechend dem Auftrag auf der Basis einer Vielzahl
vorliegender Dokumente sowie von erganzenden Gesprachen mit ausgewahlten
Personen erstellt.

5.1. Dokumente

Das zentrale verwendete Dokument ist die ,Zusammenfassung der Untersuchungen
gemdan Pflichtenheft Cluster 3, Kernforderung 2 einschlieBlich der erforderlichen Module",
das die Bahn am 11. November 2013 vorgelegt hat (Erlauterungsbericht mit 64 Seiten)
[1]. Darin eingeflossen sind die unter [5] genannten Untersuchungen. Eine verdichtete
Auswertung der Ergebnisse findet sich unter [4].

Zusétzlich verwendete Dokumente sind

[2] Stellungnahme der IG BOHR zu diesem Erlauterungsbericht der Bahn vom 31. Juli
2013 (Teile 1 und 2).
[3] Fir Vorhaben des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) legt der Bund
Verkehrsmengenprognosen flr das Jahr 2025 zugrunde. Diese Prognosen stellen fur die
Bahn eine gesetzliche Berechnungsgrundlage dar. Diese findet Eingang in die
Untersuchungen der Bahn.
[4] Bewertungsmatrizen der Bahn zu den Themen Larm und Kosten (,braune® und ,rote
Matrix“) sowie die Zusammenfassung dieser beiden Matrizen durch Landrat Scherer.
[5] Untersuchungen der Fa. Fritz Ingenieure zum Thema Larmschutz, die im Auftrag der
Bahn durchgefihrt wurden
o Bericht 01751-VVS-1 vom 25.1.2013, 1. Zwischenbericht — Konzeption und
Erlauterung einer flichenbezogenen Betroffenheitsanalyse sowie die Ermittlung der
betroffenen Einwohner fir das Schutzniveau |
o Bericht 01751-VVS-4 vom 18.3.2013, 4. Zwischenbericht — Dimensionierung von
LarmschutzmaBnahmen sowie Ermittlung der betroffenen Einwohner fiir das
Schutzniveau IlI
o Bericht 01751-VVS-6 vom 24.9.2013, 6. Zwischenbericht — Dimensionierung von
LarmschutzmaBnahmen sowie Ermittlung der betroffenen Einwohner fir das
Schutzniveau VI
o Bericht 01751-VVS-6 vom 24.9.2013, 12. Zwischenbericht — Dimensionierung von
LarmschutzmaBnahmen sowie Ermittlung der betroffenen Einwohner in Bezug auf
die Gesamtlarmuntersuchung fir das Schutzniveau VI
o Bericht 01751-VVSG-1, 24.9.2013 (L&rmtechnische Untersuchung

[6] Bautechnische Machbarkeitsprifung — DB-Giiterverkehrstrasse gebiindelt mit der
BAB A5, Erlauterungsbericht, Péyry Infra GmbH im Auftrag der Stadt Mahlberg, 2008

[7] Prasentation und Bericht der eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung des
viergleisigen Ausbaus Offenburg — Basel (Ernst Basler + Partner) vom 20.1.2014 im
Auftrag der Region.

[8] Untersuchung zu Auswirkungen der Natura 2000-Gebiete auf die Trassenplanung der
BAB-parallelen Variante 1 und der Antragstrasse MaBnahmen zur Vermeidung der
Eingriffe in Natura 2000-Gebiete (DB, 2. Dezember 2011), darauf antwortende
Stellungnahmen des Regierungsprasidiums vom 18. Mai 2012 und vom 7. Juni 2012, sich

Bericht iiber dis Traszenvariznten ABS/NEBE swischen Offenburg und Riegel, iberarbelteler Bericht 1.12.2014
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darauf beziehende Stellungnahme des NABU Baden-Wirttemberg (ohne Datum) sowie
weitere Stellungnahmen des RP Freiburg vom 25. Februar sowie vom 15. und 16. Mai
2014 und des Landratsamtes Emmendingen vom 16. Februar 2012

[9] Gutachten zur Betroffenheit besonders geschiitzter Vogelarten und zur Betroffenheit
der Populationen von Ameisenblaulingen in der Elzniederung zwischen Herbolzheim und
Kenzingen zum Planfeststellungsverfahren zum Aus- und Neubau der Rheintalbahn
zwischen Offenburg und Basel (Streckenabschnitt 8.0) T. Sperle im Auftrag der IG BOHR
(2013 / Dezember 2013)

[10] Verdffentlichung zu ,Vorkommen und Schutz des Dunklen Wiesenknopf- Ameisen-
blaulings (Maculinea nausithous) in der 6stlichen Elzniederung bei Kenzingen und
Herbolzheim, von K. Westermann in der Zeitschrift ,Naturschutz am stdlichen Oberrhein®
7 (2014). '

[11] Fragen-Antwortenkataloge 1 und 2 zur Zusammenfassung der Untersuchungen
geman Pflichtenheft KF2 einschlieBlich der erforderlichen Module (Fragen aus Januar und
Mérz 2014, Antworten DB)

[12] Gutachten ,Orientierender Vergleich Gefahrgut - Aus- und Neubau der Rheintalbahn,
Beantragte Trasse vs. Autobahn parallele Trasse im Bereich Offenburg bis Riegel®, Prof.
K. Kimmerer, 15. Juli 2012, im Auftrag der Blrgerprotest Bahn e.V. Herbolzheim-
Kenzingen

[13]: Stellungnahmen des NABU Ettenheim vom 6. Januar 2013 zum Gutachten Prof.
Kimmerer [12]

[14] Stellungnahme der Birgerprotest Bahn e.V. Herbolzheim-Kenzingen zur
Stellungnahme des NABU[13] vom 28. Januar 2013

Die nicht mit Quellen versehenen kommentierenden Aussagen der einzelnen
Akteursgruppen stammen direkt aus dem Mailverkehr mit den Autoren dieses Berichts.

o
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5.2. Unterlagen und Aspekte, die diesem Bericht zugrunde liegen

Die Auflistung und Sortierung der Themen haben die Autoren dieses Berichts zu
verantworten, die als externes, neutrales Biro beauftragt wurden, die vorliegenden
Gutachten verstandlich zusammen zu fassen sowie die unterschiedlichen Bewertungen
der Akteure aus der Region wieder zu geben. Auch wenn im Projektbeirat und seinen
Arbeitsgruppen bestimmte Themen bislang nicht oder nicht ausfihrlich diskutiert worden
sind, so wurden sie dann in den Bericht aufgenommen, wenn sie fir die Meinungsbildung
relevant sein kénnen.

Auch die Frage, wer wann Zugang zu welchen Unterlagen hatte und dann dazu in der
Lage bzw. nicht dazu in der Lage war, Stellung zu nehmen, wird von verschiedenen
Akteuren der Region diskutiert. Die Autoren des vorliegenden Berichts kénnen und wollen
derartige Verfahrensfragen nicht kommentieren.

Im Einzelnen wird ausgeftihrt:

- Vertreter der Grafenhausener Erklarung kritisieren, dass eine gutachterliche
Bewertung der Untersuchung der Bahn seitens der betroffenen Gemeinden nicht
maoglich war, da trotz der Bitte der Gemeinden die Fakten nicht den
Gemeinderaten zur Verfligung gestellt worden seien. Die |G BOHR dagegen habe
hierzu Gegengutachten [9] erstellt — und diese Gegengutachten flieBen in den
vorliegenden Bericht ein.

- Vertreter der Grafenhausener Erklarung fordern, das Thema
Guterverkehrszentrum Lahr (GVZ, siehe Kap. 4.6) aus dem Bericht
herauszunehmen, da es nicht Teil des Projektes sei. Umgekehrt fordern die
Befurworter der Variante ,Neubau Giterzugtrasse*, dass das GVZ sehr viel
ausfuhrlicher dargestellt wird. Es wird im Bericht in Kurzform angesprochen, da es
Teil der Argumentationen ist.

- Von Seiten der Bahn wird gefordert, das Thema Unfall-Risiko aus dem Bericht zu
nehmen, da es nicht Gegenstand der Diskussion im Unterarbeitskreis gewesen
sei. Die Bl Bahn an die Bahn fordert ein ausfihrliches Gutachten zum Thema,
bevor man hier Aussagen trifft. Der Projektbeirat hat in mehreren Sitzungen eine
Bearbeitung dieses Themas gefordert, die Bahn ist dem noch nicht
nachgekommen. Aufgrund der Relevanz des Themas in der 6ffentlichen
Diskussion wird es im vorliegenden Bericht aufgenommen.

Eine grundsatzliche Anmerkung betrifft den Stand des Wissens ber die beiden
Varianten. Die Variante ,Ausbau Rheintalbahn” wurde bereits sehr viel intensiver
untersucht, da die Bahn mit dieser Variante schon eine Planfeststellung beantragt hatte.
Fir die Variante ,Neubau Guterzugtrasse* ist die Datenlage entsprechend schlechter, was
sich z.B. beim Thema Naturschutz zeigt.
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Dassler, Bernd**

DB Netz AG

Diehl, Dr. Roland

IG BOHR

Fuhrmann, Klaus

Bl Bahn an die Bahn

Glunk, Clemens*

Regierungsprasidium Freiburg, Referat 55

Hoffmann, Werner

Regierungsprasidium Freiburg,
Abteilungsprasident Abteilung 2

Hudaff, Matthias

Gesamtprojektleiter, DB Projekt Bau

Hurth, Hanno**

Landrat Kreis Emmendingen

Kaiser, Heike und Ullmann, Svenja

*

FRITZ GmbH, Beratende Ingenieure,
Gutachter der Bahn

Karlin, Dr. Dieter

Regionalverband Sidlicher Oberrhein,
Verbandsdirektor

Kastner, Martin*

Grontmij GmbH, Gutachter der Bahn

Kohnen, Guido

IBK - Ingenieur- und Beratungsbiiro Dipl.-
Ing. Guido Kohnen

Miiller, Dr. Wolfgang

Oberbiirgermeister der Stadt Lahr

Ohlenroth, Hinrich

Erster Landesbeamter, Landkreis
Emmendingen

Paleit, Jochen

Bilrgermeister der Gemeinde Kappel-
Grafenhausen

Scherer, Frank**

Landrat Ortenaukreis

Schuler, Beate

Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur
des Landes Baden-Wiirttemberg

Stoermer, Dr. Nikolas

Erster Landesbeamter, Ortenaukreis

*: Gutachter / Experten, die zusétzlich zur Begleitkommission angesprochen wurden

**: Zusétzlich vom Moderationsbiro ausgewahlter Gespréachspartner

Bericht Gber die Trassenvarianien ABS/NES zwischen Offenburg und B

horarbeiteter Bericht 1.12.2014
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5.4. Besetzung der Gremien am Oberrhein

Im 35-képfigen Projektbeirat sind der Bund, die Bahn, das Land und die Region
vertreten:

Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur

Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg
Regierungspréasidium Freiburg

Eisenbahn-Bundesamt

Deutsche Bahn AG

Landratinnen und Landrate der betroffenen Landkreise
Regionalverbande

Oberbirgermeisterinnen und Oberblirgermeister, Blirgermeisterinnen und
Blrgermeister betroffener Stadte und Gemeinden

Burgerinitiativen

In der 40-képfigen Arbeitsgruppe Cluster 3 sind vertreten:

Landrate (Ortenaukreis, Landkreis Emmendingen)

Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg
Regierungsprasidium Freiburg

Deutsche Bahn AG

Regionalverband Sudlicher Oberrhein

Oberbirgermeisterin und Oberbirgermeister, Blirgermeister der betroffenen
Stadte und Gemeinden

Blrgerinitiativen

Naturschutzbund NABU (beratend)

Badischer Landwirtschaftlicher Hauptverband BLHV (beratend)
Weitere Gutachter und Sachverstandige (beratend)

In der 18-kdpfigen Unterarbeitsgruppe Kernforderung 2 sind vertreten:

Landrate (Ortenaukreis, Landkreis Emmendingen)

Regierungsprésidium Freiburg

Deutsche Bahn AG (DB Projektbau und DB Netz)

Regionalverband Sidlicher Oberrhein

Birgermeister der Stadte Lahr und Herbolzheim sowie der Gemeinden Riegel und
Kappel-Grafenhausen

Birgerinitiativen (IG BOHR / Bl MUT, BI Offenburg, Bl Mahlberg-Orschweier, Bl
Herbolzheim-Kenzingen, Bl Bahn an die Bahn)

Naturschutzbund NABU Siidbaden

Ingenieur- und Planungsbtiro des Regionalverbandes (IBK)

ABS/HES zwischen Oflenburg und B




Gemeinde Schutterwald Beschlussvorlage

<] &ffentlich
|| nichtsffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
913.69 Rechnungsamt Herr Lipps 06.02.2015 34/2015
Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 04

Bildung von Haushaltsresten 2014

Beschlussvorschlag der Verwaltung:
| Die Haushaltsreste 2014 werden beschlossen. |

Abstimmungsergebnis:
[Einstimmige Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag. |

Finanzielle Auswirkungen:

Gesamtsumme der Veranschlagung im Uber- / auRerplanmafiige Haushaltsstelle
Haushaltsreste Vermogenshaushalt Ausgaben
414.300,00 € Diverse - Lt. nachstehender
Ubersicht.

Sachverhalt/Begriindung:

Das Gemeindewirtschaftsrecht von Baden-Wirttemberg kennt den Begriff der zeitlichen
Bindung (§ 80 Abs. 1 GemO in Verbindung mit § 7 Abs. 1 GemHVO). Nach diesen
Bestimmungen gelten alle Plananséatze, die bis zum Jahresende nicht beansprucht worden
sind, grundsatzlich als erspart. Von dieser Regelung kann jedoch unter Beachtung der
gesetzlichen Bestimmungen (§§ 19, 41 Abs. 2 in Verbindung mit § 46 Nr. 10 GemHVO)
abgewichen werden. Dort heil3t es, dass nicht verbrauchte Plananséatze in das kommende
Haushaltsjahr tbertragen werden kénnen.

Diese Ubertragungsméglichkeit von Planansétzen in das kommende Haushaltsjahr gilt im
Vermogenshaushalt der Gemeinde kraft Gesetzes, wobei jedoch der Gemeinderat zu
entscheiden hat, bei welchen Haushaltsstellen diese Haushaltsreste gebildet und in das
neue Haushaltsjahr Gbertragen werden sollen.

Im Rahmen der Abschlussarbeiten fur die Erstellung des Rechnungsergebnisses 2014
wurde festgestellt, dass auf den nachstehend aufgefiihrten Haushaltsstellen noch
entsprechende nicht verbrauchte Planmittel (Einnahmen/Ausgaben) vorhanden sind.

Da diese Baumalinahmen sich in das Haushaltsjahr 2015 erstrecken, schlagt die

Verwaltung vor, bei den nachstehend aufgefuhrten Haushaltsstellen entsprechende
Haushaltsreste zu bilden und in das Folgejahr zu Ubertragen:
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VERMOGENSHAUSHALT:

1310.95030 - Feuerwehr - Neubau von Feuerléschbrunnen = 15.000,00 €
4600.95000 - Spielplatze - Erneuerungen u.a. = 25.800,00 €
4640.94100 - Kindergarten Arche — Waschrinne = 8.500,00 €
4640.98710 - Kindergarten Langhurst — Dachsanierung = 10.000,00 €
5610.94100 - Mérburghalle | - Laftung, Dachabdichtung u.a. = 100.000,00 €
6300.95006 - Strallenerneuerung = 50.000,00 €
6300.95012 - Hauptstralle West — Schlussdecke = 80.000,00 €
6700.95000 - StralRenbeleuchtung — Erneuerungen = 75.000,00 €
7850.95000 - Feldweaebau — Teilerneuerungen = 50.000,00 €
Summen Haushaltsausgabereste 2014 an 2015 = 414.300.00 €

Weiter Einzelheiten werden in der Sitzung vorgetragen.

Protokollerganzung:

Gemeinderat Schillinger will wissen, ob die Betrdge noch nicht verausgabt wurden. RAL

Lipps bejaht dies.

Zur Hauptstrale-West wundert sich Gemeinderat Obert, dass diese noch auftaucht, weil

die Arbeiten doch schon langst erledigt sind.

Laut RAL Lipps wurden die Rechnungen teilweise Anfang 2015 bezahlt. Durch den

Beschluss werden sie auf das Jahr 2014 zuriickgebucht.
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Gemeinde Schutterwald Beschlussvorlage

[X] 6ffentlich
[ | nichtéffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
811.33; Gemeindewerke Herr Seigel 18.02.2015 35/2015

815.61

Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 5

Vergabe von Erd- und StraBenbaumaBnahmen der Gemeindewerke Schutterwald
fur KabelbaumaBnahmen einschl. Herstellung von Stromhausanschliissen und der
Erneuerung von Wasserhausanschliissen sowie das Auswechseln von Trinkwas-
serhauptleitungen

friihere Beratungen Sitzungstermin
Baubeschluss und Beschluss zur 6ffentlichen Aus-  14.01.2015
schreibung der Arbeiten

Beschlussvorschlag der Verwaltung:

Die ausgeschriebenen Arbeiten werden an den preisgunstigsten Bieter vergeben.

Den Zuschlag fir die Ausfiihrung der Kabelbaumalinahmen erhalt die Firma Ritter-Bau
GmbH aus Schutterwald zum Angebotspreis von 259.669,45 € Euro.

Abstimmungsergebnis:
|Einstimmige Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag.

Finanzielle Auswirkungen:

Gesamtkosten der Mal3- Veranschlagung im Vermégens- Uber-/ aulRerplanma- Haushaltsstelle
nahmen haushalt Bige Ausgaben
460.000 € Aktiva NS-Kabelnetz 8104.90312
Aktiva MS-Netz 8104.90317
Siehe Aufstellung tber | Aktiva Hausanschl. Strom 8104.90313
Investitionsplanungen Aktiva Hausanschl. Wasser 8304.90313
Aktiva Rohrnetz Wasser 8304.90312

Sachverhalt/Begriindung:

Im Rahmen der Haushaltsberatungen 2015 wurden die vorgesehenen Projekte der Ge-
meindewerke fur das aktuelle Wirtschaftsjahr 2015 vorgestellt. In der &6ffentlichen Gemein-
deratssitzung am 14.01.2015 wurde der Baubeschluss fur die Ausfuhrung der geplanten
MalRnahmen mit Beschluss zur 6ffentlichen Ausschreibung der Leistungen gefasst.

Die offentliche Ausschreibung der Erd- und StralBenbauarbeiten erfolgte am Samstag,
24.01.2015.

Insgesamt haben sieben Fachfirmen Angebotsunterlagen angefordert.

Bei der Submission am 12.02.2015 lagen vier Angebote vor.

In der Anlage tberlassen wir die Auflistung und Wertung der Bewerber mit den gepriiften
Submissionsergebnissen.
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Die Angebotsdaten der weiteren Bieter sind absolut vertraulich zu behandeln!

Nach rechnerischer, technischer und wirtschaftlicher Prufung durch das beauftragte Ing.-
Biro Zink hat die Firma Ritter-Bau GmbH aus Schutterwald fur die ausgeschrieben Leis-
tungen das preisgunstigste Angebot mit 259.669,45 € (netto 218.209,62 €) abgegeben
und ist als erstrangige Bieterin auch mit dem Auftrag zu betrauen.

Wir empfehlen deshalb dem Gemeinderat die Vergabe der ausgeschriebenen Arbeiten an
die Firma Ritter-Bau GmbH aus Schutterwald.

Mit dieser Auftragssumme liegen wir ca. 55.000 € unter der Kostenberechnung des Ing.-
Buros.
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[X] 6ffentlich
[ ] nichtoffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
621.41 Bauamt Frau Spinner 11.02.2015 36/2015
Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 06

Kleingartenanlage ,,Am Waldstadion*
Hier: Errichtung eines Zaunes

Beschlussvorschlag der Verwaltung:

Den aulierplanmalfigen Ausgaben in Héhe von 5.000,00 € wird zugestimmt.
Die Ausgaben werden durch Ricklage-Entnahme gedeckt.

Abstimmungsergebnis:
| Einstimmige Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag.

Finanzielle Auswirkungen:

Gesamtkosten der Mallnahmen Veranschlagung im aulerplanmaRige Haushaltsstelle
Vermoégenshaushalt Ausgaben
5.000,00 € 0€ 5.000,00 € 5920.95000

Sachverhalt/Begriindung:

Der Gemeinderat hat in den Sitzungen am 09.04.2014 und 26.11.2014 die Umwandlung
einer Gemeinschaftsflache in Gartenparzellen beschlossen. Diese sollen nun vom Bauhof
angelegt werden. Hierzu wird zur Eingrenzung der insgesamt funf Parzellen ein
Maschendrahtzaun errichtet.

Die Kosten hierfiir belaufen sich voraussichtlich auf ca. 5.000,00 €. Uber diese
aullerplanmafigen Ausgaben ist noch zu entscheiden. Die Ausgaben werden durch
Rucklage-Entnahme gedeckt.

Protokollerganzung:

Gemeinderat Seigel findet die Mallnahme richtig. Er will wissen, ob Garteninteressenten
da sind.

Laut Frau Junker-Spinner sind es ca. 30.

Gemeinderat Obert fragt nach der Vergabereihenfolge.
Laut Burgermeister wird nach dem Eingang der Bewerbungen vergeben.

Gemeinderat Glatt ist der Ansicht, wenn es so viele Interessenten fiir einen Garten gibt,

sollte man priifen, ob die Anlage nicht vergrof3ert werden kénnte.
Burgermeister Holschuh sichert Prafung zu.
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AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
103.53 Bauamt Frau Spinner 11.02.2015 37/2015
Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 07

Unterbringung von Asylbewerbern

- Umbau des Gebadudes KirchstraBe 37 und des ehemaligen Taubenziichter-
Vereinsraums

hier: Baubeschluss

Beschlussvorschlag der Verwaltung:

a. Der Baubeschluss zum Ausbau des Taubenziichter-Vereinsheimes zu einer weiteren
Asylantenwohnung im Gebaude Kirchstralte 37 wird gefasst.

b. Den Gberplanmafligen Ausgaben i. H. von 40.000 € wird zugestimmt. Die Ausgaben
werden durch Ricklagenentnahme gedeckt.

Abstimmungsergebnis:
| Einstimmige Zustimmung entsprechend dem Beschlussvorschlag.

Finanzielle Auswirkungen:

Gesamtkosten der MaRnahmen Veranschlagung im UberplanmaRige Ausgaben Haushaltsstelle
Vermdgenshaushalt
Ca. 190.000 € 150.000 € 40.000 € 8820.94200

Sachverhalt/Begriindung:

Im Dezember 2014 gab der Taubenziichterverein bekannt, dass er den Vereinsraum zum
01.01.2015 aufgeben moéchte und erdffnete damit eine weitere Mdoglichkeit zur
Unterbringung von Asylbewerbern.

Das Land Baden Wiurttemberg hat zu Beginn des Jahres 2015 das Foérderprogramm
~Wohnraum fur Fluchtlinge“ verabschiedet. Daraufhin stellte die Verwaltung Antrédge auf
Gewdhrung einer Zuwendung fur den Ausbau des Lagerraumes sowie der ehemaligen
Vereinsrdumlichkeit der Taubenzichter.

Den Baubeschluss fur den Ausbau des Lagerraumes zur Asylantenwohnung im
Gemeindehaus KirchstraBe 37 hatte der Gemeinderat bereits in der Sitzung am
09.04.2014 gefasst. Nachdem zum Jahresende 2014 absehbar war, dass das Land ein
Forderprogramm auflegt, wurde die Umsetzung der Malnahme zuruckgestellt. Ein
vorzeitiger Baubeginn waére forderschadlich gewesen. Der Gemeinderat bewilligte am
09.04.2014 aulRerplanmafige Ausgaben in Hohe von 50.000 €. Grundsatzlich gabe es die
Mdoglichkeit, einen Haushaltsrest zu bilden. Die Verwaltung schlagt jedoch vor, darauf zu
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verzichten und nun erneut im Haushaltsjahr 2015 aulerplanmallige Ausgaben zu
beschliel3en.

Die Kostenschatzung fiir die beiden beantragten MaRnahmen ergaben Ausgaben in H6he
von ca. 190.000,00 €. 150.000,00 € sind im Haushalt 2015. bereit gestellt.
UberplanméBige Ausgaben in Hoéhe von 40.000,00 € wdaren demnach noch zu
beschlielen.

Protokollerganzung:

Frau Junker-Spinner zeigt einen neuen Grundriss fur den Umbau des ehemaligen
Vereinsraumes. Im neuen Grundriss sind zusatzliche Fenster und ein zuséatzlicher Raum
zu sehen. Die gesamte Wohnung hat jetzt ca. 55 gm und ware fir eine Familie geeignet.

Gemeinderat Herrmann fragt nach einem moglichen Zuschuss und wundert sich tber die
hohen Kosten.

Laut Frau Junker-Spinner sind Zuschusse bis 25 % der anrechnungsfahigen Baukosten
moglich. Die Baukosten wurden im Rahmen der Férderrichtlinien grof3ziigig hoch-
gerechnet. Die Férderrichtlinien weisen maximal 3.000,-- € Baukosten pro gm aus. In der
Endabrechnung rechnet sie aber eher mit geringeren Kosten.

Gemeinderat Wolter will wissen, wie die anstehenden Baugewerke vergeben werden.
Laut Burgermeister hangt es vom Auftragsvolumen der Gewerke ab, ob diese freihandig
vergeben werden oder ausgeschrieben werden missen.

Gemeinderat Bindner freut sich, dass Platz firr eine Flichtlingsfamilie geschaffen wird.
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Gemeinde Schutterwald

Beschlussvorlage

[X] 6ffentlich
[ ] nichtoffentlich

AZ: Amt Bearbeiter Datum: DS-Nr.: Gesehen:
022.37 Hauptamt Frau Gieller 23.02.2015 38/2015
Sitzung des Gemeinderates am 25.02.2015 TOP 08

| Bekanntgabe nichtéffentlicher Beschliisse

Sitzung vom 04.02.2015

- Der Gemeinderat beschloss, einem Verein einen Zuschuss zu gewahren.

- Der Gemeinderat beschloss, ein Teilgrundstiick unter Einrdaumung eines Wegerechts zu

verkaufen.

- Der Gemeinderat beschloss, ein Wertgutachten fiir ein Gebaude zu erstellen.
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Gemeinde Schutterwald ERGANZUNGSBLATT Nr. 2

Offentliche Sitzung am 25.02.2015 Drucksache Nr. 39/2015

Top 09
Verschiedenes
- Bekanntgaben, Wiinsche und Antrage

Aktueller Stand zur Tiefengeothermie
Gemeinderat Wolter berichtet aus Sicht der Bl vom aktuellen Stand:

In Frankreich wird gebohrt, weil der franzésische Staat die Risiken tragt bzw. versichert.

In Robertsau werden Bohrungen als nicht ungefahrlich angesehen, gebohrt wird aber
trotzdem, weil die seismologischen Verwerfungen als ideal fur die Tiefengeothermie ange-
sehen werden.

Das Grundstiick im Olhafen weist hohe Bodenbelastung auf, wird aber aufgrund der geo-
logischen Vorteile als ebenfalls ideal angesehen.

Die Einspeisevergitung betragt 25,50 Cent. Warmeabnehmer sind nahe liegende Wohn-
bebauungen und Gewerbebetriebe.

Die Landesgrenze Frankreich/Deutschland wird nicht Uber- bzw. unterschritten, d.h. keine
Bohrungen unter dem Rhein.

Wegen dem Neurieder Projekt hat Herr Schiler von der Bl mit Herrn Brasse vom Bergamt
Freiburg Kontakt aufgenommen um aktuelle Informationen zu bekommen im Hinblick dar-
auf, ob es bereits einen Warmeabnehmer gibt und ob Antrag auf Verlangerung gestellt
wurde.

Sandsteinbrunnen in der Stralde ,Im Kirchfeld®

Gemeinderat Seigel wurde von einem Birger hierzu angesprochen. Der Brunnen sei seit
Jahren aul3er Betrieb. Der Burger habe den Wunsch geéaulert, diesen wieder in Betrieb zu
nehmen. Ein solcher Brunnen bereichert das Ortsbild.

Laut BUWL Wurth ist seit drei Jahren die Pumpe des Brunnens defekt. Er wurde deshalb
auller Betrieb genommen. Man wollte die Reaktion der Burger hierzu abwarten. Bisher
haben sich lediglich zwei gemeldet. Der Brunnen kann aber auch jeder Zeit wieder repa-
riert und in Betrieb genommen werden.

Auf Nachfrage von Gemeinderat Ralf Beathalter erlautert BuWL Wurth, dass aus dem
Brunnen kein Trinkwasser flie3t, sondern Wasser umgewalzt wird.

Gemeinderat Rotert will wissen zu welchen Zeiten die Pumpe lauft.
Laut Herrn Wurth nur in den Sommermonaten und nur tagsiber.




Zum Abschluss spricht sich der Gemeinderat dafiir aus, den Brunnen wieder in Betrieb zu
nehmen.

Zwei neue Parkplatze beim Kindergarten Arche

Der Burgermeister zeigt ein Foto einer begriinten Ecke beim Kindergarten Arche, die seit
langerem als Parkplatz genutzt wird. Vom Kindergarten Arche wurde angeregt, diese Ecke
offiziell zu Parkplatzen umzubauen. Der Gemeinderat ist hiermit einverstanden.




