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Umschlagplatz im Binnenland: der Rheinhafen in Basel

1.200 Kilometer fiir modernen
Schienenverkehr in Europa

Die als Rheintalbahn bekannte Eisenbahnstrecke von Karlsruhe nach Basel ist Bestandteil des wich-
tigsten europaischen Guterkorridors Rotterdam-KéIn-Basel-Mailand-Genua. Heute werden rund
50 Prozent des Nord-Sud-Guterverkehrs auf der Schiene abgewickelt — das sind etwa 700 Millionen

Tonnen jahrlich. Die Tendenz ist weiter steigend.

Die Verkehrsachse zwischen dem hollandischen Hafen und
dem Tor zum Mittelmeer zahlt zu den durch die EU-Ver-
kehrspolitik als vorrangig eingestuften Transeuropaischen
Netzen (TEN).

In den Niederlanden wurde 2007 mit der 160 Kilometer
langen Betuweroute von Rotterdam bis an die deutsche
Grenze eine der weltweit modernsten Strecken in Betrieb
genommen. In Deutschland ist der Aus- und Neubau von
Karlsruhe nach Basel der wichtigste nérdliche Zulauf zur
Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) mit ihren zent-
ralen Projekten Gotthard- und Létschberg-Basistunnel. Die-
se neue leistungsstarke Alpenquerung schafft die Voraus-
setzungen, um den Schwerlastverkehr aus Deutschland in
die Schweiz von der StralRe noch starker auf die Schiene zu
verlagern.
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Der rund 34 Kilometer lange Lotschberg-Basistunnel
wurde bereits 2007 eréffnet. Der Gotthard-Basistunnel
wurde 2016 fertiggestellt. Mit 57 Kilometern ist er der
langste Bahntunnel der Welt. Der 15,4 Kilometer lange
Ceneri-Basistunnel setzt seit Ende 2020 die Gotthard-
Strecke im Siiden fort.

Die zwischen Rotterdam und Genua bereits fertiggestellten
oder noch im Bau befindlichen Projekte werden das Ver-
kehrsaufkommen weiter zunehmen lassen. Um diese Mehr-
verkehre aufnehmen zu kénnen, baut die Deutsche Bahn
die Rheintalbahn auf vier Gleise aus. Nach Fertigstellung
der Strecke reduziert sich die Fahrzeit zwischen Karlsruhe
und Basel um rund eine halbe Stunde auf nur noch etwa
70 Minuten.
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Die Strecke zwischen Karlsruhe und Basel gehort
zu den altesten und am starksten belasteten
Eisenbahnstrecken in Sidwestdeutschland.

Sie verlauft Giberwiegend am 6stlichen Rand der Rheintal-
ebene entlang der Auslaufer des Schwarzwaldes. Im nord-
lichsten Streckenabschnitt weicht die Rheintalbahn nur in
Karlsruhe und Rastatt von dieser Linie ab, um die beiden
Stadte anzubinden. Im Siiden verlauft die Strecke zwischen
Schliengen und Efringen-Kirchen kurvenreich und mit
engen Radien.

Eine tiefer liegende Trassierung ahnlich der Bundes-
autobahn 5 war zum Zeitpunkt des Bahnbaus Mitte des
19. Jahrhunderts nicht méglich, da der Rhein in diesem Be-
reich noch nicht begradigt war. Die Flachen unterhalb der
Ortschaften gehdrten somit zum Flutbereich des Rheins.
Insgesamt wurden Eisenbahnanlagen zur damaligen Zeit
eher in die Ortschaften hineingefiihrt, um diese fiir den
Giiter- und Personenverkehr zu erschlieRen.

o

Dr. Volker Wissing,
Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

»Das Projekt Karlsruhe-Basel ist ein zentraler
Bestandteil der europdischen Verkehrsachse zwischen
Rotterdam und Genua. Der viergleisige Ausbau leistet
einen wichtigen Beitrag zum klimaneutralen Verkehr,

der nur mit einem attraktiven Angebot auf einer
starken Schiene gelingen kann. GroRprojekte brauchen
jedoch auch die Akzeptanz vor Ort. Im Dialog mit der
Region entstanden dazu Lésungen flir eine moderne
Schieneninfrastruktur, fiir Umwelt- und Naturschutz
und vor allem fiir einen besseren Larmschutz.“

Die so im 19. Jahrhundert entstandene Streckenfiihrung
zwang die Zlige, ihre Geschwindigkeiten stellenweise bis auf
79 Kilometer pro Stunde zu reduzieren. Dies wird den heu-
tigen Anforderungen an einen modernen Schienenverkehr
nicht mehr gerecht.

Zentrale Ziele

Das Projekt Karlsruhe-Basel ist Bestandteil des Bundes-
verkehrswegeplans und setzt dessen Ziele konkret um:

« viergleisiger Ausbau
e Erhéhung der Geschwindigkeit

Daraus ergeben sich vielfaltige Vorteile in der Region und
dariiber hinaus:

= ) Platz fiir mehr Ziige

Zwei zusatzliche Gleise entlasten die Rheintalbahn.
Kiinftig kdnnen deutlich mehr Ziige auf der Strecke
Karlsruhe-Basel fahren. Davon profitiert der Nahverkehr
genauso wie die Umwelt.

| Punktlich im Takt

Staufrei auf der Schiene: Schnelle und langsame Ziige
fahren kiinftig auf getrennten Gleisen. Dadurch kommt es
zu deutlich weniger Stérungen auf der Strecke.

@ Schneller am Ziel

Die Erh6hung der maximalen Geschwindigkeit auf

250 Kilometer pro Stunde verkiirzt die Reisezeiten deutlich.
Die Fahrt von Karlsruhe nach Basel dauert dann nur noch
70 Minuten.

Die InvestitionsmaRnahmen des Projekts belaufen sich auf
14,2 Milliarden Euro. Die Finanzierung erfolgt mit Mitteln
der Bahn, des Bundes, des Landes Baden-Wiirttemberg so-
wie aus Férdermitteln der Europaischen Union.



4 Fragen - 4 Antworten

Interview mit
Philipp Langefeld,
Leiter GroRprojekt
Karlsruhe-Basel

Weshalb ist die Umsetzung des Grof3projekts
Karlsruhe-Basel so wichtig?

Mit dem Klimawandel stehen wir als Gesellschaft aktuell
vor grofRen Herausforderungen. Die Verkehrswende hin

zu einer klimaneutralen Mobilitdt ist nur mit einem star-
ken Schienennetz méglich. Unser Projekt tragt zu diesem
Ziel bei. Die Strecke Karlsruhe-Basel ist Bestandteil des
wichtigsten europdischen Giterkorridors von Rotterdam
nach Genua. Mit dem Aus- und Neubau der Strecke ist es
maoglich, mehr Glterverkehr auf die Schiene zu verlagern.
Zudem schaffen wir mehr Kapazitat fir den Nah- und Fern-
verkehr. Gemeinsam mit unseren Partner:innen machen wir
die Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Basel fit fiir die
Zukunft.

Was macht die Arbeit im Grof3projekt Karlsruhe-Basel

fiir Sie so spannend?

In den unterschiedlich fortgeschrittenen Projektabschnit-
ten gibt es jeden Tag neue und interessante Herausforde-
rungen. Mich reizt die riesige Bandbreite, die das Projekt
bietet. An einem Tag steht die Realisierung von Ingenieur-
bauwerken wie Brlicken oder Tunneln an, am nachsten Tag
stehen der Natur- und Umweltschutz oder die Schallschutz-
mafRnahmen im Vordergrund. Wahrend der Planungs- und
Genehmigungsphasen steht der Kontakt mit den Behdrden,
Gemeinden und Kommunen im Fokus. AuBerdem geht es
darum, unsere Planungen den Anwohnenden zu vermitteln
und mit ihnen in den Dialog zu treten. Durch die besondere
Lage im europaischen Schienennetz miissen wir uns auch
mit unseren europdischen Nachbarn abstimmen. Insbeson-
dere in Basel, wo wir auf Schweizer Gebiet und dementspre-
chend nach Schweizer Planungs- und Genehmigungsrecht
bauen. Weiterhin sind fiir eine erfolgreiche Projektrealisie-
rung diverse Abstimmung innerhalb der Deutschen Bahn,
beispielsweise mit den Bereichen Fahrplan, Betrieb oder
Instandhaltung, erforderlich. Den Austausch mit den Kol-
leg:innen im Projekt und die Zusammenarbeit mit so vielen
unterschiedlichen Anspruchsgruppen und Partner:innen
erlebe ich als sehr wertvoll.

Wie verdndert sich derzeit die Arbeitswelt im Projekt
Karisruhe-Basel?

Wenn man der Corona-Pandemie etwas verdanken kann,
dann den Umstand, dass wir uns beziiglich der Arbeits-
methoden umstellen mussten. Das flexible Arbeiten aus
dem Homeoffice und Videokonferenzen wurden fiir uns

zum Standard. Das erh6ht einerseits die Geschwindigkeit
bei Abstimmungen und ermdéglicht andererseits eine bes-
sere Work-Life-Balance. Unabhdngig davon setzen wir im
GroRprojekt verstarkt auf Building Information Modeling.
Hierbei wird die Planung im Computer dreidimensional
erstellt und die Planungselemente werden mit den Termin-
und Kostenplanen verkniipft. Dies schafft Transparenz und
vereinfacht die Kooperation mit allen Projektbeteiligten.
AuRerdem kénnen wir anhand der 3-D-Modelle die Planun-
gen anschaulich der Offentlichkeit prasentieren. Fiir den
Dialog mit den Birger:innen haben wir auch vieles auf digi-
tale Plattformen umgestellt. Das kam bei der Bevidlkerung
gut an. Die virtuellen Marktplatze, beispielsweise fiir die
Friihe Offentlichkeitsbeteiligung zum Tunnel Offenburg,
wurden rege besucht. Wir wissen aber auch, dass nichts das
personliche Gesprach ersetzen kann. Deshalb werden wir
zukiinftig auf eine gute Mischung setzen und versuchen, das
Zusammenspiel zwischen beiden Modellen - vor Ort und
digital - zu optimieren.

Ein Blick nach vorne: Was passiert in der nahen Zukunft

des GrofSprojekts?

Es wird viel passieren und es wird weiter spannend bleiben:
Wir sind aktuell im Norden und im Siiden der Strecke bau-
lich am aktivsten. Dort freue ich mich auf die weiteren Fort-
schritte und Inbetriebnahmen von neuen Abschnitten. Am
Tunnel Rastatt arbeiten wir weiter an der Fertigstellung der
Ostréhre. Diese wird voraussichtlich Mitte 2025 wieder-
hergestellt sein. In M{illheim gehen wir in die heile Phase
der Umgestaltung des Bahnhofsumfelds. In Auggen werden
wir den Bau der Neubautrasse Richtung Norden weiterfiih-
ren. In Haltingen/Weil am Rhein wird der Bahnhof Weil am
Rhein neu gestaltet und in Basel nimmt der Bau der neuen
Briicke tiber den Fluss Wiese Fahrt auf. Und das ist noch
nicht alles: Auch fir den Neubaustreckenabschnitt zwi-
schen Kenzingen und Millheim riickt der Baubeginn naher.
Zwischen 2024 und 2025 erwarten wir dort alle Planfest-
stellungsbeschlisse und beginnen danach die bauliche Rea-
lisierung. Im Abschnitt zwischen Offenburg und Kenzingen
informieren wir die Bilirger:innen (iber unsere Planungen
und reichen die Planfeststellungsunterlagen ein. Es gibt also
viel zu tun und ich bin mir sicher, dass wir die Aufgaben mit
dem engagierten Team des Projekts Karlsruhe-Basel gut
schaffen werden.

Realisierungsstand Projektabschnitte @
Planen und Bauen sind dynamische Prozesse.

Den jeweils aktuellen Planungs- und Realisierungsstand
finden Sie auf der Projektwebsite.
Einfach diesen QR-Code scannen
oder im Internet die Seite
www.karlsruhe-basel.de/
projektbeschreibung.html
besuchen.




Realisierte BaumafRnahmen
im GroBprojekt Karlsruhe-Basel

Karlsruhe O

%Tunnel Rastatt
Baden-Baden

N ———y L
Rastatt

Die Abschnitte der Ausbau- und Neubaustrecke
sind unterschiedlich weit fortgeschritten.
Wahrend manche Streckenabschnitte aufgrund
politischer Entscheidungen noch den Planungs-
prozess durchlaufen, hat die Deutsche Bahn
andere Teilprojekte bereits erfolgreich realisiert.
Hier erhalten Sie einen Uberblick zu den bereits

umgesetzten BaumalRnahmen.

o Anschluss an den Tunnel Rastatt bereit

Am 8. November 2021 beendete die Bahn die Bauarbeiten
im Abschnitt zwischen Bashaide und Otigheim. Anfang
2022 folgte der Abschnitt von Karlsruhe bis zum Abzweig
Bashaide. Die rund 16 Kilometer lange Neubaustrecke zwi-
schen Karlsruhe und Otigheim ist damit fiir Geschwindig-
keiten bis zu 250 Stundenkilometer ausgelegt. Ende 2026
kénnen die Fernverkehrsziige auf den neuen Gleisen Rich-
tung Tunnel Rastatt fahren.
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Tunnel Offenburg

o Fertigstellung Rohbau Westréhre Tunnel Rastatt

Im Dezember 2021 hat die Tunnelvortriebsmaschine (TVM)
,»Sibylla-Augusta® ihr Ziel erreicht: Die letzten 200 Meter
der westlichen R6hre am Tunnel Rastatt fuhr sie unter
Niederbiihl auf. Schon 2019 entstanden die Sonic Boom-
Bauwerke an den Tunnelportalen in Otigheim und Nieder-
biihl. Diese Bauwerke verhindern kiinftig den sogenannten
Tunnelknall-Effekt. Ein Jahr spater beendete die Bahn die
Arbeiten an den Grundwasserwannen nérdlich und stid-
lich des Tunnels Rastatt. Sie schiitzen die Bahntrasse vor
Grundwasser. Ende 2022 stellte die Bahn die neun Verbin-
dungsbauwerke zwischen der West- und der Ostrdhre fertig.
Acht davon dienen als Rettungswege, der neunte als Versor-
gungsschacht. Damit war der Tunnel so weit fertiggestellt,
dass die Arbeiten zum Innenausbau beginnen konnten.




9 Streckenabschnitt Rastatt Siid-Offenburg

Den rund 42 Kilometer langen Abschnitt zwischen Rastatt
Sid und Offenburg hat die Bahn zum Fahrplanwechsel

im Dezember 2004 komplett in Betrieb genommen, den
Teilabschnitt Biih1-Offenburg bereits Ende 2001. Die
neue Strecke ist fir Tempo 250 ausgelegt und verlauft in
paralleler Lage zur Rheintalbahn.

o Der Katzenbergtunnel

Bereits im Dezember 2012 ging das zweitgrofite Einzelbau-
werk des Projekts ans Netz: der rund 9,4 Kilometer lange
Katzenbergtunnel. Er fiihrt in nordsidlicher Richtung
durch den Randbereich des Markgrafler Hiigellands und
begradigt die Linienflihrung der alten Rheintalbahn im
Bereich der Gebirgsformation Isteiner Klotz.

Freiburg
O

Kenzingen

) Millheim

Riegel Mengener Tunnel

Der Katzenbergtunnel ist als Zweirdhrentunnel realisiert,
also mit zwei parallel verlaufenden eingleisigen Tunnel-
rohren. Diese sind durch insgesamt 19 Verbindungsstollen
in jeweils 500 Meter Abstand miteinander verbunden.

Der Einbau der Festen Fahrbahn erlaubt Héchstgeschwin-
digkeiten von bis zu 250 Kilometer pro Stunde. Die Feste
Fahrbahn wurde (ber die Tunnelstrecke hinaus eingebaut,
sodass die Rettungskrafte im Notfall mit Stralenfahrzeu-
gen (iber die Rettungsplatze an den beiden Tunnelportalen
in das Bauwerk fahren kénnen.
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o Bahnhof Haltingen, FuBgangersteg und
westliche Gleistrasse

Im Rahmen des Projekts modernisiert die Bahn insgesamt
35 Bahnhdfe und Haltepunkte. Die Nahverkehrsbahnsteige
erhalten eine einheitliche Nutzlange von 210 Metern bei
einer Bahnsteigh6he von 55 Zentimetern tber der Schie-
nenoberkante. Sie werden nach dem aktuellen Standard
ausgestattet. Das umfasst unter anderem Barrierefreiheit,
Fahrgastunterstande mit Sitzgelegenheiten, Lautsprecher-
anlagen, Beleuchtung und Anzeigetafeln. Einer dieser
Bahnhofe ist der in Haltingen: Hier entstehen die beiden
Bahnsteige West und Ost neu. Gemeinsam mit der Stadt
Weil am Rhein gestaltet die Bahn zudem das Bahnhofs-
umfeld neu. Seit dem Friihjahr 2018 ermoglicht ein Ful3-
gangersteg Passant:innen, die Gleise und die nahe Bundes-
stralBe 3 sicher zu iiberqueren. Das rund 67 Meter lange
und drei Meter breite Bauwerk ersetzt die alte Personen-
unterfiihrung.

Katzenbergtunnel oHaltmgen

aus® e Basel Bad Bf

Ein Meilenstein im Abschnitt: die Inbetriebnahme der
westlichen Gleistrasse. In zwei Etappen - im November
2019 in Richtung Basel, im April 2020 in Richtung
Karlsruhe/Offenburg - gingen die Gleise in Betrieb.
Rund 12.750 Tonnen Schotter, etwa 9.000 Schwellen
und circa elf Kilometer Gleise wurden dafiir eingebaut.
Kiinftig soll Gberwiegend der Gliterverkehr die Trasse
nutzen.



Daten und Fakten zum Projekt

Streckenlange
¢ Rheintalbahn Karlsruhe—-Basel

BaumaBBnahmen
» zwei zusatzliche Gleise

e Bau einer Gliterumfahrung parallel zur Bundes-
autobahn 5 zwischen Offenburg und Hiigelheim
e flinf Tunnelbauwerke (Rastatt, Offenburg, Batzen-

berg, Mengen, Katzenberg)

Ingenieurbauwerke

e Tunnel Rastatt

e Tunnel Offenburg

e Batzenbergtunnel

e Tunnel Mengen

e Katzenbergtunnel (in Betrieb)
* Briickenbauwerke

¢ Neubau/Sanierung Haltepunkte

Stellwerke
Elektronische Stellwerke (ESTW),

4.270 m

rd. 11.000 m
rd. 1.350 m
2.222 m
9.385 m

rd. 340 St.
35 St.

Unterzentralen (UZ) und Zentrale (Z)

e ESTW-UZ Rastatt

e ESTW-UZ Achern
ESTW-UZ Offenburg
ESTW-UZ Freiburg
ESTW-UZ Buggingen
e ESTW-Z Basel

in Betrieb
in Betrieb
in Betrieb
in Betrieb
in Betrieb
in Betrieb

Streckenabschnitte und Projektstand

e Karlsruhe-Rastatt

e Rastatt Sid—Baden-Baden
¢ Baden-Baden-Offenburg
¢ Appenweier—Miillheim

e Millheim-Auggen

e Schliengen-Eimeldingen
* Haltingen-Basel

Reisezeit

¢ Karlsruhe-Basel urspriinglich
e aktuell

¢ nach Fertigstellung

Hochstgeschwindigkeit
e nach Fertigstellung

Gesamtinvestitionen

e Planungs- und Baukosten

 davon fertiggestellt:
 Rastatt Stid-Offenburg
e Schliengen-Eimeldingen

Fertigstellung
e durchgehende Viergleisigkeit
e Ausbau Rheintalbahn

im Bau

in Betrieb seit 2004
in Betrieb seit 2000
in Planung

im Bau

in Betrieb seit 2012
im Bau

rd. 100 min
rd. 90 min
rd. 70 min

250 km/h

rd. 14,2 Mrd. Euro

1,3 Mrd. Euro

610 Mio. Euro

2035
2041
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Durchbruch an der Westrohre: Am 6. Dezember 2021 erreichte ,,Sibylla-Augusta“ das Ziel.

Im nordlichsten Abschnitt zwischen Karlsruhe
und Rastatt Stid wird die Neubaustrecke stidlich
von Forchheim auf rund 16 Kilometern auf einer
eigenen Trasse geflihrt.

Die neue Bahntrasse verlduft gebiindelt mit der bereits
zwischen 2002 und 2004 realisierten Ortsumgehung der
Bundesstrale (B) 36. Im Zuge des Stralenbaus setzen die
Planer:innen auch MalRnahmen fiir die neue Schienentrasse
um, zum Beispiel gemeinsame Briicken, Wege und Versor-
gungsleitungen. Seit 2022 ist der Abschnitt der Neubau-
strecke zwischen Karlsruhe und Otigheim fertiggestelit.
Mit der Inbetriebnahme des Tunnels Rastatt Ende 2026
sollen die ersten Ziige liber den Gesamtabschnitt rollen.

Tunnel Rastatt - Stand der Dinge

Ostlich von Otigheim endet die Biindelungstrasse mit
der B36. Ab hier beginnt der Tunnel Rastatt und fiihrt
mit zwei R6hren unter der Stadt Rastatt hindurch. Das
4.720 Meter lange Bauwerk bildet das Kernstiick des Stre-
ckenabschnitts 1. Es ist nach dem Tunnel Offenburg und
dem Katzenbergtunnel das drittgroSte Einzelbauwerk im
GroRprojekt Karlsruhe-Basel.

Bei Otigheim beginnend, unterquert der Tunnel Rastatt
den Federbach und das Stadtgebiet Rastatt. Bei Niederbiihl
wird zuerst die Rheintalbahn unterfahren, bevor die Gleise
wieder an die Oberflache kommen.

Die Deutsche Bahn baute den Tunnel in geschlossener Bau-
weise. Dabei verwendete sie zwei Tunnelvortriebsmaschi-
nen (TVM). Unter der Erde fuhren die TVM den Tunnel auf
und hinterlieRen einen kreisrunden, rund 95 Quadratmeter
groRen Querschnitt. Noch wahrend des Vortriebs wurde
die Innenschale mit einzelnen Elementen aus Stahlbeton
ausgebaut, sogenannten Tiibbingen. Die Mineur:innen ver-
schraubten die Elemente untereinander: Sieben aneinander-
gesetzte Tlibbinge ergeben einen geschlossenen Ring. Jeder
Ring ist etwa 50 Zentimeter stark und wiegt rund 80 Ton-
nen. Die TVM ,,Sibylla-Augusta“ hat im Dezember 2021 die
letzten 200 Meter der Westrohre aufgefahren. Damit war
die Westrohre des Tunnels Rastatt im Rohbau fertiggestellt.

Ausbau Tunnel Rastatt

Ein wichtiger Bestandteil des Tunnels sind die neun Quer-
schldge. Alle 500 Meter verbinden diese Querstollen die
Tunnelréhren miteinander. Acht davon sind Teil des Sicher-
heits- und Rettungskonzepts, einer dient als Versorgungs-
schacht. Im Notfall kénnen Fahrgaste (iber diese Bauwerke,
in die jeweils nicht betroffene Tunnelréhre gelangen. Den
letzten Querschlag hat die Bahn im Dezember 2022 im
Rohbau fertiggestellt.

Dort, wo der Rohbau bereits fertiggestellt ist, arbeitet die
Bahn parallel am Innenausbau des Tunnels. Im Februar
2023 hat die Baufirma mit dem Bau der Sohldrainage be-
gonnen. Diese leitet Fllissigkeiten ab, bevor sie sich im Tun-
nel ansammeln. Weiter baut die Firma die Feste Fahrbahn
in den Tunnel ein. Bei diesem innovativen Fahrwegsystem
liegen die Gleise nicht im Schotterbett, sondern direkt in
einer Tragplatte aus Stahlbeton. Fiir Fahrgaste bedeutet
das einen hohen Reisekomfort bei Geschwindigkeiten von
bis zu 250 Kilometer pro Stunde. Fir den Tunnel Rastatt

Rettungsplatz am Ende
der Grundwasserwanne
(verkiirzte Darstellung)

Rettungsschleuse

Grundwasserwanne

Rettungsplatzzufahrt/
-anbindung

Rettungsfahrzeuge

- Fluchtweg

Rettungsplatz




werden rund 12.000 Meter Feste Fahrbahn hergestellt. Sie
ist ein wichtiger Bestandteil des Sicherheits- und Rettungs-
konzepts, denn durch die Gleiseindeckung kénnen Einsatz-
fahrzeuge problemlos in den Tunnel fahren.

Eine weitere AusbaumalRnahme ist der Erschiitterungs-
schutz. Im Tunnel Rastatt greift die Bahn auf das Masse-
Feder-System zurlick. Dabei baut die Baufirma unterhalb
und seitlich der Festen Fahrbahn Matten ein, die die Fahr-
bahn von ihrem Untergrund entkoppeln. Dadurch werden
die Erschiitterungen, die durch den Kontakt zwischen dem
Rad und der Schiene entstehen, gezielt reduziert.

Wiederherstellung der Ostrohre

Im Sommer 2017 unterfuhr die dstliche Tunnelvortriebs-
maschine (TVM) die Rheintalbahn bei Niederbiihl. Dabei
verschoben sich einige Tiibbinge in der Tunnelréhre und
die Gleise oberhalb des Tunnels senkten sich ab. Die TVM
hatte zu diesem Zeitpunkt 3.775 Meter aufgefahren und
befand sich 52 Meter vor dem Zielschacht. Die Deutsche
Bahn (DB) sperrte die Strecke umgehend fiir den Zugver-
kehr. In den folgenden Wochen fiillte sie den Schadensbe-
reich auf 160 Metern mit Beton. AuRerdem verlegte sie die
Rheintalbahn auf einer rund 275 Meter langen Stahlbeton-
platte neu. Am 2. Oktober 2017 gab die Bahn die Strecke
wieder fiir den Verkehr frei.

Am 29. Januar 2021 genehmigte das Eisenbahn-Bundesamt
die Wiederherstellung der Ostrohre in einer Baugrube. Die
Grube wird 200 Meter lang, 17 Meter breit und 16 Meter
tief sein. Um den dafiir notwendigen Platz zu schaffen,
wurde die Rheintalbahn auf rund 700 Meter Lange auf

den Rohbau der Westréhre verlegt. Mit den Bauarbeiten
begann die Bahn im Juli 2022. Dafiir baute sie die Stahl-
betonplatten zurlick, die die Gleise stabilisierten. Um die

Zur Sicherung und Abdichtung der Baugrube
wird ein Bewehrungskorb in die Schachte der
Leitwande eingelassen und spdter mit Beton
befiillt.

Baugrube vor dem Grundwasser zu schiitzen, musste die
Bahn zunachst eine BaugrubenumschlieBung errichten.
Diese reicht 42 Meter tief ins Erdreich und damit bis
unterhalb von Bodenschichten, in denen kaum Grund-
wasser vorhanden ist. Sobald die Baugrube ausgehoben
ist, wird die Bahn die TVM zuriickbauen. AnschlieRend
stellt sie die Ostrohre in offener Bauweise her und fillt die
Baugrube auf. Die Bauarbeiten dauern voraussichtlich bis
Mitte 2025.

Bei den Bauarbeiten achtet die DB darauf, die Bewoh-
ner:innen moglichst wenig zu belasten. Dafiir wendet sie
ein umfassendes Schutz- und Logistikkonzept an. Samtliche
Baustellenverkehre werden (iber eine extra dafiir errichtete
BaustraRe fahren. Auf diese Weise wird Niederbiihl nicht
durch ein erhéhtes Verkehrsaufkommen belastet. Die

Bahn hat aulRerdem tempordre Schallschutzwande entlang
der Baugrube und der verlegten Bahntrasse aufgebaut.

Sie haben eine Héhe von vier bis sieben Metern und eine
Gesamtlange von 800 Metern. Zudem setzte die Bahn im
Kurvenbereich der Rheintalbahn eine Schienenschmier-
anlage ein. Sie mindert das Quietschen der Zugrader beim
Durchfahren der Kurve bei der verlegten Rheintalbahn.

StraBeniiberfiihrung Hans-Thoma-StraBle

Siadlich des Tunnelportals in Niederbiihl feierte die Bahn
am 12. November 2021 den Spatenstich fiir die neue
Briicke Hans-Thoma-StraRe. Die 440 Meter lange Briicke
entsteht in Hohe des Niederbiihler Friedhofs und fiihrt
Uber die Rheintalbahn und die Neubaustrecke. Sie ver-
bindet ab August 2023 die Hans-Thoma-Stralle in Nieder-
blihl mit den Wirtschaftswegen westlich der Gleise und
ermoglicht den Zugang zur Sporthalle und zum Griin-
schnittplatz. Nach der Ubergabe an die Stadt Rastatt wird
das Bauwerk fiir den Verkehr freigegeben.
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_Zwischen_ Miillheim und Basel baut die Bahh-29.Briicken, hier die neue Personenunterfiihrung am Bahnhof M[jllhe%m.

Im sidlichen Streckenbereich Haltingen—Weil am Rhein haben die Bauarbeiten bereits Mitte 2011
begonnen, zwischen Millheim und Auggen laufen die Arbeiten seit 2019. Mit den Bauarbeiten
in Basel, dem siidlichsten Abschnitt, hat die Deutsche Bahn (DB) im April 2021 angefangen.

Miillheim-Auggen

Im Bereich Miillheim verlegt die DB 6stlich der bestehen-
den Strecke zwei neue Gleise fiir den Fernverkehr. In Aug-
gen baut sie vier neue Gleise. Die Neubaustrecke entsteht
im Bereich der ehemaligen Rheintalbahn. Dazu wurden
die Gleise der Rheintalbahn auf der Westseite neu verlegt.
AuRerdem baut die Bahn den Haltepunkt Auggen neu.

In Miillheim errichtet sie einen komplett neuen, barriere-
freien Bahnhof mit Bahnsteigen, Personenunterfiihrung,
Parkplatzen, Busbahnhof und neuem Bahnhofsgebdude.
Im Abschnitt zwischen Miillheim und Auggen entstehen
insgesamt zwolf neue Briickenbauwerke.

AuRerdem schiitzen kiinftig rund 8.000 Meter Schallschutz-
wande die Anwohner:innen von Miillheim und Auggen vor
Zuglarm. In die Gestaltung flieRen auch die Ideen der Biir-
ger:innen ein. Sie hatten 2019 und 2020 die Gelegenheit,
in zwei Planungswerkstatten gemeinsam mit Architekt:in-
nen Gestaltungsvorschlage zu entwickeln, die anschieRend
in den weiteren Abstimmungen mit den Kommunen Bertick-
sichtigung fanden. Ebenso wurden Ideen fiir die Gestaltung
des Bahnhofsumfelds in Millheim aufgenommen.

e N

®

Haltingen-Weil am Rhein: Daten & Fakten

e Abschnittslange: rund 5 km

e zwei Gleise fur den Gliterverkehr
(seit 2020 in Betrieb)

« zwei Gleise fiir den Personenfernverkehr

e zwei Nahverkehrsgleise

e rund 10.000 Meter Schallschutzwand

¢ sechs Briickenbauwerke

e Umbau und Modernisierung Bf Haltingen
und Bf Weil am Rhein

Basel

Die letzten rund 3,1 Kilometer des GroRprojekts liegen auf
Schweizer Gebiet. Der Abschnitt verlauft von der deutsch-
schweizerischen Grenze tiber den Basel Badischer Bahnhof
bis zum Rhein. Die BaumaRnahmen umfassen unter ande-
rem die Gleisgruppe F, bestehend aus zwei neuen Giiter-
gleisen und einer viergleisigen Rangieranlage. Die sechs
Gleise hat die Bahn im Dezember 2022 verlegt, die Inbe-
triebnahme der Anlage ist Mitte 2024 vorgesehen. AuRer-
dem entstehen in Basel drei neue Eisenbahniiberfiihrungen
(EU): Die EU Neuhausstrasse wurde fiir die sechs Gleise
der Gleisgruppe F erweitert und ist seit April 2023 fertigge-
stellt. Uber den Fluss Wiese und die Freiburgerstrasse baut
die Bahn eine neue, rund 155 Meter lange Briicke fiir den
Giterverkehr, die EU Wiesekorridor. Siidlich davon ersetzt
kiinftig die neue zweigleisige EU Fasanenstrasse die beste-
hende eingleisige Briicke.

Wolfgang Brucker,
Direktor des Regionalverbands
Stdlicher Oberrhein (RVSO)

»Der viergleisige Aus- und Neubau zwischen Karlsruhe
und Basel bringt unserer Region einen hohen Nutzen:
Das Projekt verbindet die Menschen mit einem
verbesserten Nahverkehr, starkt unsere Region als
Wirtschaftsstandort und leistet einen wichtigen

Beitrag zu einem klimafreundlicheren Verkehr.“
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In den Abschnitten von Offenburg bis Weil am
Rhein gab es zahlreiche Forderungen aus der
Region. Diese wichen von den urspriinglich be-
antragten Planungen der Deutschen Bahn (DB)
ab. Die Forderungen fasste der Projektbeirat zu
insgesamt sechs sogenannten Kernforderungen
zusammen.

2009 brachte das damalige Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) alle Projektbeteiligten
und Betroffenen im Sinne einer konstruktiven Blirgerbetei-
ligung an einen Tisch. Der 2009 gegriindete Projektbeirat
analysierte die vorgeschlagenen Varianten des Streckenaus-
und -neubaus. Anschliefend erarbeitete er alternative
Lésungsansatze. Sein Ziel war die Optimierung der Pla-
nung, beispielsweise beim Larmschutz oder bei der Lage
der Neubautrasse.

Unter der Leitung von Michael Odenwald, damals Staats-
sekretdr im BMVBS, und Winfried Hermann, Minister flr
Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg, nahmen Ver-
treter:innen der Deutschen Bahn, des Eisenbahn-Bundes-
amtes, des Regierungsprasidiums Freiburg, der Regional-
verbande sowie Landrate und kommunale Vertreter:innen
der Blirgerinitiativen teil. Die Forderungen aus der Region
wurden sukzessive in verschiedenen Arbeitsgruppen er-
ortert. Die Ergebnisse und Lésungsvorschlage wurden
schlieRlich den politischen Entscheider:innen von Land
und Bund zur endgiiltigen Abstimmung vorgelegt.

Kernforderungen machen neue Planung nétig
Der Projektbeirat empfahl schon 2012 die sogenannten
Kernforderungen 3 (erhéhter Schallschutz) und 4 (Tiefer-

12

Michael Theurer,
Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

,Die friihzeitige und umfangreiche Beteiligung
der Offentlichkeit steigert die Akzeptanz von
Infrastrukturprojekten. Die mit der Region
erarbeiteten Lésungen und die dafiir vom
Deutschen Bundestag bewilligten Mittel liefern
eine gute Basis fiir die Planfeststellungsverfahren
und einen zligigen Baubeginn auch im
Streckenabschnitt Offenburg-Millheim.“

legen der Strecke von Mengen bis Hiigelheim) im Bereich
der Gliterumfahrung Freiburg. Der Deutsche Bundestag
bewilligte einen zusatzlichen Gibergesetzlichen Finanzrah-
men im Jahr 2013. In der Konsequenz ergaben sich daraus
intensive Neuplanungen des gesamten Streckenabschnitts
(StA) 8 zwischen Kenzingen und Millheim.

Im Januar 2016 genehmigte der Bundestag einstimmig
Mehrkosten fiir eine optimierte Planung im Abschnitt zwi-
schen Offenburg und Riegel in H6he von rund 1,7 Milliar-
den Euro. Zu dem Gesamtpaket steuert das Land Baden-
Wiirttemberg 280 Millionen Euro bei.



Winfried Hermann,
Minister flr Verkehr des Landes
Baden-Wirttemberg

»In einem beispielhaften Beteiligungsformat ist es
dem Projektbeirat gelungen, die zusatzlichen
Gleise umwelt- und menschengerecht zu
verlegen und damit die Landschaft zu schonen
und die Menschen vor Larm zu schitzen.”

Es enthalt Mittel fir:

* den Bau eines Tunnels in Offenburg.

« die gednderte Neubautrassenfiihrung zwischen
Offenburg und Riegel entlang der Bundesautobahn 5
samt Ubergesetzlichem Larmschutz.

e den Ausbau der Rheintalbahn von 160 auf 250 Stunden-
kilometer inklusive zusatzlicher Uberholgleise samt

libergesetzlichem Larmschutz.

e zusatzlichen lbergesetzlichen Larmschutz im Bereich
zwischen Hiigelheim und Auggen.

« die kreuzungsfreie Errichtung des Knotens Hiigelheim.

Der Beschluss erforderte die Neuplanung des gesamten
StA 7 zwischen Appenweier und Kenzingen. 2016 schrieb

) |
Frank Scherer,
Landrat Ortenaukreis

»Anders als in den anderen Streckenabschnitten
war bei uns die Trassenfiihrung auch in Bevolke-
rung und Kommunalpolitik sehr umstritten.
Deshalb waren die aufwendige Blirgerbeteiligung
und offentliche Diskussion unabdingbar fiir die
Entscheidung und die Akzeptanz.”

die DB die ersten Planungsleistungen aus. 2019 waren die
Vorplanungen abgeschlossen. Im Sommer 2020 fiihrte die
Bahn die Frithe Offentlichkeitsbeteiligung durch. Dabei
stellte sie den Anwohner:innen ihre Plane zum Tunnel
Offenburg vor.

Zwei neue Gesprichskreise 16sen Projektbeirat ab

Der Deutsche Bundestag beschloss Anfang 2016 die neue
Trassenfiihrung. Damit endete auch die eigentliche Auf-
gabe des Projektbeirats. Seitdem begleiten zwei neue
Gesprachskreise die Umsetzung des Projekts. Ein zentraler
Projektférderkreis behandelt bei Bedarf die (ibergeordne-
ten Sach- und Fachthemen. Hier informiert die DB Netz AG
Vertreter:innen von Land, Landkreis sowie Regierungspra-
sidium, Regionalverband und Biirgerinitiativen. AuBerdem
gibt es flinf neue regionale Projektgremien fiir die StA 7
und 8. Sie treffen sich zweimal im Jahr und besprechen den
Planungsstand und regionale Fachthemen.

Die Bahn beschreitet neue Wege: Die Friihe Offentlichkeitsbeteiligung fiir den Tunnel Offenburg fiihrte sie digital durch.
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Offenburg
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Tunnel Offenburg

Freiburg

O

Kenzingen

<, Millheim

Riegel Mengener Tunnel

Neue Planungen in den Strecken-
abschnitten 7 (Appenweier-Kenzingen)
und 8 (Kenzingen-Miillheim)

Im Januar 2016 hat der Deutsche Bundestag einstimmig die Mehrkosten in Hohe von rund
1,7 Milliarden Euro fur die optimierten Planungen im Bereich zwischen Offenburg und Riegel -
und damit auch fur den Tunnel Offenburg — bewilligt.

Mit dieser Entscheidung waren intensive Neuplanungen
der Streckenabschnitte (StA) 7 und 8 verbunden. Dement-
sprechend musste die Deutsche Bahn (DB) die Unterlagen
flr alle Planfeststellungsabschnitte (PfA) neu vorbereiten.
Fir den Tunnel Offenburg hatte die Bahn bereits die ver-
kehrlichen und betrieblichen Parameter erarbeitet. Den
Planungsauftrag hat sie im Dezember 2016 vergeben, die
Friihe Offentlichkeitsbeteiligung (FrOb) im Juni und Juli
2020 durchgefuhrt. Am 1. Juli 2022 reichte die Deutsche
Bahn die Planunterlagen fiir den Tunnel beim Eisenbahn-
Bundesamt ein. Damit begann das Planfeststellungsverfah-
ren. Mit dem sogenannten Planfeststellungsbeschluss, der
einer Baugenehmigung entspricht, ist das Ende des Verfah-
rens erreicht. Die Bauarbeiten beginnen voraussichtlich im
Jahr 2026.

| | Tunnel Offenburg: Daten & Fakten

N

e Lange: elf Kilometer
e Lage: Unterfahrt das Offenburger Stadtgebiet im
Nordwesten, schlieft im Norden an die Ausbau- und
Neubaustrecke, im Siiden an die neue Glitertrasse an.
¢ Hochstgeschwindigkeit: bis zu 120 km/h
e Zwei-R6hren-Bauwerk:
e Eine Tunnelréhre kann als Flucht- und Rettungsweg
dienen.
e Bei Wartungsarbeiten kann die andere Rohre weiter
genutzt werden.
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Autobahnparallele Lage siidlich von Offenburg

Die neuen Planungen sehen eine Teilung der Strecke vor.
Sitdlich des Tunnels Offenburg flihrt die Bahn die neue
Trasse zwischen Offenburg und Riegel parallel zur Bundes-
autobahn (BAB) 5. Diese Gleise werden fiir eine Geschwin-
digkeit von 160 Kilometer pro Stunde ausgelegt und kiinf-
tig vornehmlich von den Ziigen des Gliterverkehrs genutzt.
Baulich stehen neben den zwei neuen Gleisen vor allem
Anderungen an iiber 70 Briickenbauwerken an. Unter
anderem werden zwischen Ettenheim und Kenzingen vier
Anschlussstellen zur Autobahn angepasst. Die bestehen-
den Gleise der Rheintalbahn baut die Bahn aus, sodass sie
die Streckengeschwindigkeit von 160 auf 250 Kilometer
pro Stunde erhéhen kann. Fiir eine stérungsfreie Betriebs-
fiihrung richtet sie zusitzliche Uberholgleise ein. Zwischen
den Stationen Orschweier und Kenzingen wird die Strecke
viergleisig ausgebaut. Dadurch kénnen die schnellen Fern-
verkehrsziige die langsameren Nahverkehrsziige tiberholen.
Solche viergleisigen Uberholstellen werden auch an den
Bahnhofen Friesenheim und Lahr eingerichtet.

Der Ausbau bringt auch Vorteile flir den Nahverkehr: Das
Angebot kann erweitert werden. Eingriffe in die umliegende
Bebauung werden weitgehend vermieden. Sowohl fiir die
neue Glterstrecke als auch fiir die Rheintalbahn ist ein pro-
jektspezifisches Larmschutzniveau vorgesehen (Vollschutz
ausschlieRlich durch Schallschutzwande).

Der Planungsauftrag fiir die insgesamt drei Abschnitte von
Hohberg bis Kenzingen wurde im April 2017 vergeben. Die
FrOb wird voraussichtlich ab 2023 durchgefiihrt, das erste
Planfeststellungsverfahren frithestens 2024 eingeleitet.



Mehr Schallschutz im StA 8 Kenzingen-Miillheim

In der Freiburger Bucht verlauft die heutige Bahnstrecke
mitten durch das Freiburger Stadtgebiet und die umliegen-
den Gemeinden. Um die Anwohner:innnen zu entlasten,
soll der Giiterverkehr kiinftig auf zwei neuen Gleisen ent-
lang der BAB verkehren.

Die autobahnparallele Giiterstrecke beginnt bei Offenburg
und setzt sich im StA 8 ab Kenzingen (iber Freiburg bis
etwa auf Héhe von Schallstadt fort. Ab Tiengen werden
die Ziige auf Giber zwei Kilometer Lange durch den Tunnel
Mengen gefiiht. Stidlich des Mengener Tunnels verlauft
die Bahnstrecke in Tieflage von der Autobahn weg in Rich-
tung Osten, hin zur bestehenden Rheintalbahn. Bei Hiigel-
heim laufen die Giiterstrecke und die Rheintalbahn wieder
zusammen.

Die Streckenfiihrung parallel zur Autobahn war in der
Region stets Konsens. Die anliegenden Kommunen haben
sich jedoch fiir verbesserten Schallschutz sowie die Tief-
lage der Strecke von Mengen bis Hiigelheim bei Umfahrung
von Buggingen eingesetzt. Der Projektbeirat empfahl beide
Forderungen und der Deutsche Bundestag bewilligte einen
zusatzlichen libergesetzlichen Finanzrahmen. Die entste-
henden Mehrkosten in H6he von 250 Millionen Euro trugen
je zur Halfte der Bund und das Land Baden-Wirttemberg.

Die daraus resultierenden Anderungen waren so umfang-
reich, dass ein komplett neuer Planungsprozess erforder-
lich wurde. Fiir alle Planfeststellungsabschnitte (PfA) hat
die Bahn daher die Planfeststellungsunterlagen neu vorbe-
reitet. Die letzte iberarbeitete Planfeststellungsunterlage
reichte die Bahn im Oktober 2020 ein. Damit befinden sich
alle Abschnitte in lGiberarbeiteter Form im Verfahren.

-—y "X
-‘- ¥ h," ,

Marco Steffens,
Oberblirgermeister der Stadt Offenburg:

»Die Realisierung des Tunnels Offenburg ist ein hervor-
ragendes Beispiel funktionierenden Dialogs zwischen
Bund, Land, Stadt, Blrgerinnen und Bilirgern sowie
der Deutschen Bahn. Durch die konstruktive Zusam-
menarbeit bekommt Offenburg ein rund elf Kilometer
langes Stuck mehr Lebensqualitat.®

Starkung des Personenverkehrs in der Freiburger Bucht
Wahrend die durchfahrenden Giiterziige im GroRraum
Freiburg an die Bundesautobahn 5 verlegt werden, fahren
die Ziige des Nah- und Fernverkehrs auch kiinftig liber die
Rheintalbahn. Dazu wird die Strecke fiir eine Hochstge-
schwindigkeit von 200 Kilometern pro Stunde ausgebaut
und modernisiert. In einigen Bereichen wird die Strecken-
flihrung der Rheintalbahn optimiert. In Schallstadt plant
die DB zu diesem Zweck einen neuen Tunnel, den Batzen-
bergtunnel. Das rund 1,35 Kilometer lange Bauwerk begra-
digt die kurvenreiche Strecke zwischen Ebringen und
Norsingen, sodass die Ziige dort nicht mehr ausgebremst
werden.
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Was ist eigentlich...

... die Friihe Offentlichkeitsbeteiligung (FrOb)?

Die Deutsche Bahn hat sich dazu entschlossen,

bei den anstehenden Planfeststellungsverfahren

die Offentlichkeit im Sinne des §25 Abs. 3 Verwaltungs-
verfahrensgesetz (VWVfG) friih zu beteiligen. Diese Betei-
ligung der Offentlichkeit stellt kein behérdliches Verfahren
dar und ersetzt dieses auch nicht. Die FrOb soll die betrof-
fenen Anwohner:innen und Kommunen friihzeitig tiber die
Ziele des Vorhabens, die geplante Umsetzung und die vor-
aussichtlichen Auswirkungen unterrichten. Hierfiir stellt
die Bahn fiir jeden Planfeststellungsabschnitt (PfA) umfas-
sende Informationen bereit, erlautert die Planungen, \
beantwortet Fragen und nimmt Anregungen auf.

... das Planfeststellungsverfahren?

Neue Bahnstrecken oder wesentliche

) Anderungen an vorhandenen Strecken diir-

fen nur gebaut werden, wenn der aus Zeich-
nungen, Berechnungen und Erlauterungen beste-
hende ,,Plan“ vorher ,festgestellt“ wurde. Der
Planfeststellungsbeschluss entspricht einer Bau-
genehmigung. Das umfangreiche Verfahren hat

vor allem einen Zweck: Alle von dem Bauvorhaben
betroffenen Belange 6ffentlicher Institutionen oder
von privater Seite werden gegeneinander abgewo-
gen. Widerstrebende Interessen, mit denen fast
immer zu rechnen ist, versucht man auszugleichen.
Dazu dient ein Anhérungsverfahren.

.

Der Ablauf eines Planfeststellungsverfahrens

Die DB Netz AG erstellt
Unterlagen fiir den Plan-
feststellungsantrag.

NETzE

Die DB Netz AG erwidert
die Einwendungen und
Stellungnahmen schriftlich.
Diese Erwiderungen erhal-
ten die Einwender:innen
rechtzeitig vor dem Exér-
terungstermin.

e EE—

Eisenbahn-Bundesamt

NETZE

Die DB Netz AG reicht den
Antrag beim Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) ein.

Das Verfahren startet,
wenn Anderungswiinsche
des EBA eingearbeitet
sind und die Vollstandig-
keit des Antrags bestdtigt
wird.

N —

Das EBA priift die Ein-
wendungen und ladt die
Einwender:innen, Fachbe-
horden, ToB und die DB
Netz AG zum Erdrterungs-
termin* ein.

e E—

Eisenbahn-Bundesamt

\

Das EBA als zustandige
Anhérungsbehorde
eroffnet das Anhoérungs-
verfahren.

Fiir Planfeststellungsver-
fahren mit Einleitung vor
dem 6. Dezember 2020
sind die jeweiligen Landes-
behdrden zustandig.

e E—

Eisenbahn-Bundesamt

Stellungnahme

Das EBA erstellt seine
abschlieRende Stellung-
nahme zum Anhdrungs-
verfahren.

X

Die Unterlagen werden
in den Kommunen einen
Monat lang fiir jeden
einsehbar ausgelegt.*

 EE—

Stellungnahme

M ——
g—
X ——
M ——
X

Das EBA priift alle Sach-
verhalte.

Wahrend der Offenlage und
innerhalb eines Monats
danach kénnen Privat-
personen ihre Einwande
einreichen.

Innerhalb von drei Monaten
nach Ende der Offenlage
konnen Tréger 6ffentlicher
Belange (T6B) Stellung
nehmen.

m

{

Das EBA erldsst den Plan-
feststellungsbeschluss.

Die Unterlagen werden
den Kommunen zugestellt
und offengelegt.*

*Das Planungssicherstellungsgesetz (PlanSig) erlaubt, dass die offentliche Beteiligung bei Infrastrukturvorhaben digital erfolgen kann. Bis zum 31. Dezember 2023 gilt dies fiir alle Bekanntmachungen

(Offenlagen und Terminankiindigungen), Erdrterungstermine und miindlichen Verhandlungen.
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Im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
hat der Gesetzgeber das Prinzip der Larmvor-
sorge verankert. Demnach verpflichtet sich die
Deutsche Bahn (DB) dazu, dass sie beim Neu-
bau oder bei einer wesentlichen Anderung eines
vorhandenen Verkehrswegs keine schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche
hervorruft, die nach dem Stand der Technik ver-
meidbar waren. Von diesem Grundsatz darf sie
nur abweichen, wenn die Kosten der Schutz-
malnahmen in keinem angemessenen Verhalt-
nis zum Schutzzweck stehen.

Als wesentliche Anderung gilt beispielsweise die Erwei-
terung eines Schienenwegs um ein oder mehrere durch-
gehende Gleise wie beim GroRprojekt Karlstuhe-Basel.

In diesen Fall muss die DB mit SchallschutzmaRnahmen
gewahrleisten, dass sie die geltenden Grenzwerte einhalt:
In reinen Wohngebieten sind dies 59 Dezibel (dB(A)*) am
Tag und 49 dB(A) in der Nacht. In der 16. Bundes-Immis-
sionsschutzverordnung (16. BImSchV) sind die Grundlagen
des Rechtsanspruchs aller Anwohner:innen von Ausbau-
und Neubaustrecken (ABS/NBS) auf Schallschutz konkret
formuliert. Sie ist damit die Basis fiir die Dimensionierung
der SchallschutzmaRnahmen.

In einem Schallgutachten errechnen unabhangige Gutach-
ter:innen die Schallimmissionswerte und die Veranderung
durch die BaumaRnahme. Die Berechnungen fiir die ABS/
NBS Karlsruhe-Basel basieren auf den aktuellen Verkehrs-
prognosen. Diese leitet die Bahn aus dem Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 ab.

Aktiver und passiver Schallschutz

Die Planungen zum Schallschutz sehen eine Kombination
von aktiven und passiven SchallschutzmalRinahmen vor.
Aktiv nennt man jene, die direkt am Entstehungsort sowie
auf dem Ausbreitungsweg des Schalls wirken. In erster

Linie sind das die Schallschutzwande und -walle, die die
Anlieger:innen vor den Gerduschen schitzen. Schallschutz-
walle sind aus 6kologischer Sicht eine gute Alternative zu
Wanden. AuRerdem verursachen sie kaum Folgekosten fiir
Instandsetzung und Unterhalt. Wegen des hohen Flachen-
verbrauchs sind Walle insbesondere in dicht bebauten
Gebieten jedoch oft nicht realisierbar.

Eine weitere aktive SchallschutzmaRnahme ist das Beson-
ders Giberwachte Gleis (B(iG). Hier misst ein Schallmess-
zug die Schallabstrahlung, die durch Unebenheiten auf

der Schiene entsteht. Uberschreiten die Messwerte den
definierten Larmpegel, schleift die DB die Schienenober-
flaichen. Dabei setzt sie einen speziellen Schienenschleifzug
ein. Entlang der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-
Basel ist der Einsatz des BiG in Teilabschnitten vorgese-
hen. In machen Abschnitten ist er bereits realisiert.

Passive MaRnahmen sind dagegen schalltechnische Verbes-
serungen an Gebduden. Beispiele dafiir sind der Einbau von
Schallschutzfenstern und schallddmmenden Liftern. Sie
gewahrleisten die Einhaltung der geforderten Grenzwerte
in Schlaf- und Wohnraumen. Grundsatzlich haben die akti-
ven Vorrang vor den passiven Malnahmen.

Messziige registrieren die Schallabstrahlungen, die durch Unebenheiten entstehen.

* dB(A) beschreibt die physikalische GréRe des Schalldruckpegels. Sie ist die MaReinheit, in der die Lautstarke von Gerduschen gemessen wird.
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Larmsanierung

N

Neben der Larmvorsorge ist das 1999 von der Bundesregierung beschlossene Programm ,,Manahmen zur @
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes“ wichtiger Bestandteil des Schall-
schutzes. Hier gelten die Forderrichtlinien flir bestehende Schienenwege: Die Deutsche Bahn (DB) kann Eigen-
timer:innen von Hausern und Wohnungen, die vor 1974 erbaut wurden und bei denen Grenzwertiiberschreitungen
vorliegen, in das Schallschutzprogramm aufnehmen. Im Rahmen dieses freiwilligen Bundesprogramms hat die Bahn
entlang der Strecke Karlsruhe-Basel bereits rund 41 Kilometer Schallschutzwande gebaut und etwa 1.600 Wohnungen
passiv larmsaniert (Stand Mai 2022) - allein 20 Kilometer Wande und etwa 900 Wohnungen entlang der Rheintalbahn
zwischen Kéndringen und Heitersheim in den Jahren 2004 bis 2011. Dort wird die Strecke lediglich ertiichtigt.

Immissionsgrenzwerte in dB(A) bei der Larmvorsorge

D B

57 1| 47

reine
Wohngebiete

Krankenhduser
Schulen

dB(A) Tag (6 bis 22 Uhr) / dB(A) Nacht (22 bis 6 Uhr)

Neue Bremsen machen Giiterziige leiser

Um den Larm an den Schienenwegen weiter zu reduzieren,
hat die Deutsche Bahn eine ,,Zwei-Saulen-Strategie flir
mehr Larmschutz“ entwickelt: Auf der ersten Saule steht
die Larmreduktion vor Ort. Das bedeutet den Einsatz akti-
ver und passiver SchallschutzmaRnahmen. Die zweite Saule
betrifft die Reduktion des Larms an der Quelle: Alle rund

Fliisterbremsen halbieren Larm

GroRte Larmquelle ist das Rollgerdusch: Die Radlaufflachen

rauen beim Bremsen auf und erzeugen héhere Larmemissionen.

()

. Aufgeraute
Bisher: Lauffliche des
Graugussbremse Rades erzeugt
Eisen-Grafit-Mischung Larm beim

Vorbeifahren

NEU: Laufflache bleibt
Verbundstoffbremse glatter, Rollgerausch
Verschiedene Kunststoffe wird reduziert:

-10

db(A)

N————r

Diese Larmreduzierung
wird vom menschlichen Ohr
als Halbierung wahrgenommen.
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Kern-, Dorf- und
Mischgebiete

Gewerbegebiete

61.000 aktiven Giiterwagen hat die Bahn bis Ende 2020 auf
die wesentlich leisere Verbundstoffbremse umgeriistet, die
sogenannte Fliisterbremse. Sie verringert das Aufrauen der
Rader und mindert das Gerdusch bei Vorbeifahrten. Neue
Gliterwagen schafft die DB seit 2001 grundsatzlich

mit der neuen Bremstechnik an.

Die Flﬁsterbremse'




Der Schutz und Erhalt von Natur und Umwelt
fliel8t von Anfang an in die langfristige Planung
von Bauprojekten der Deutschen Bahn (DB)

ein — auch beim Grol3projekt Karlsruhe-Basel.
Eine Vielzahl von Gesetzen auf EU-, Bundes- und
Landesebene gibt die Rahmenbedingungen vor.

Umweltplanung ist ein wesent-
licher Bestandteil eines jeden
Bauprojekts. Ihr Ziel ist, Beein-
trachtigungen der Natur zu ver-
meiden. Falls dies nicht méglich
ist, soll die Bahn diese minimie-
ren und fiir die verbleibenden
Eingriffe KompensationsmaRnah-
men festlegen.

Dabei hat die Umweltvertrag-

lichkeitsstudie (UVS) eine zentrale Funktion. Sie bildet
die Grundlage fiir alle weiteren Planungsschritte. Die UVS
beschreibt die Auswirkungen auf die sogenannten Schutz-
giiter: Mensch, biologische Vielfalt (Tiere und Pflanzen),
Wasser, Boden, Klima, Luft, Orts- und Landschaftsbild so-
wie Kultur- und Sachgiiter. Die UVS stellt sicher, dass die
Auswirkungen des Bauvorhabens auf Natur und Umwelt
umfassend ermittelt, analysiert und bewertet werden. Un-
abhangige Gutachter:innen erstellen diese Studie. Sie ist
die Basis fiir den sogenannten Landschaftspflegerischen
Begleitplan (LBP).

Natur- und
Umweltschutz

Der LBP ist der zentrale Beitrag der Umweltplanung zur
Genehmigungsplanung. Denn die dort enthaltenen MaR-
nahmen werden planfestgestellt und sind somit rechtlich
bindend umzusetzen. Eine Besonderheit und groRe Heraus-
forderung im Projektverlauf stellen die ArtenschutzmaR-
nahmen dar. Diese miissen 6kologisch wirksam sein, bevor
die betroffene Tierart durch die BaumaRnahme ihren Le-
bensraum verliert. Das bedeutet, dass die Bahn Jahre vor
Baubeginn, im Extremfall noch
vor dem Genehmigungsverfahren,
mit der Realisierung solcher MaR-
nahmen beginnen muss.

Arbeitskreis Griinkonzept

Fir das GroBprojekt Karlsruhe-
Basel hat die DB einen neuen
Weg beschritten, um wirkungs-
volle Ausgleichs- und ErsatzmaR-
nahmen zu finden. Zusammen
mit dem Regierungsprasidium
Freiburg hat sie den Arbeitskreis Griinkonzept gegriindet.
Hier konnten Vertreter:innen von Behérden und Natur-
schutzverbanden geeignete KompensationsmaRnahmen
benennen. Sie reichten etwa 400 Vorschlage ein. Das Spek-
trum reichte von der grof3flaichigen Gewasserrenaturierung
oder der Anlage von Laichgewdssern iiber den Bau von
Fischtreppen bis zur Entwicklung von Streuobst- und arten-
reichen Feuchtwiesen oder natiirlichen Waldflachen. Der
Arbeitskreis bewertete alle eingereichten Vorschlage und
wabhlte sie fiir die einzelnen Abschnitte aus. Die mit den
Beho6rden und Verbanden abgestimmten Malknahmen des
Arbeitskreises Griinkonzept (ibernahm die Bahn in den LBP
der Planfeststellungsunterlagen.




Beispiele fiir MaBnahmen
des Natur- und Umwelt-
schutzes

Karlsruhe

Neuer Lebensraum
in Otigheim

ArtenschutzmalRnahme fiir
den Bau der Grundwasser-
wanne Nord

Ort: Streckenabschnitt 1,
Otigheim

MaRBnahme: neues Quartier
fur Fledermause, Vogel,
Reptilien, Kafer und
Zauneidechsen

GroRe des neuen Habitats:

4.700 Quadratmeter
Investitionssumme:
100.000 Euro
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Rastatt e

Tunnel Rastatt

Zauneidechsen in
Niederbiihl

Artenschutzmalnahme fiir
den Bau der Grundwasser-
wanne Sid

Ort: Streckenabschnitt 1,
Niederbiihl

MaBnahme: neues Quartier
fiir 250 Zauneidechsen

GroRe des neuen Habitats:

10.000 Quadratmeter
Investitionssumme:
170.000 Euro

Baden-Baden

Fischtreppe an der Alten Elz

Vorgezogene Umweltmalnahme fiir den Streckenabschnitt 7
Ort: Streckenabschnitt 7, Kappel-Grafenhausen
MaBnahme: Errichtung einer Fischtreppe an der Alten Elz
Bauwerk: 38 Meter lang, 2 Meter breit, 2 Meter hoch
Investitionssumme: 300.000 Euro

Tunnel Offenburg

Neuer Gewadsserlauf
Ooser Landgraben

Verlegung des Gewassers we-
gen des Tunnels Rastatt und
der Grundwasserwanne Sid
Ort: Streckenabschnitt 1,
Niederbiihl

MaRnahme: Neuanlage eines
naturnahen Bachbetts fiir
den Ooser Landgraben;
Umsiedlung von etwa 260
Bachmuscheln und rund
3.000 Fischen.

Lange des Gewadsserlaufs:
640 Meter
Investitionssumme:
980.000 Euro

\d

Baden-Wiirttemberg

Offenburg

Qmnm

00

Fischaufstiegsanlagen an
der Schutter

Vorgezogene Umweltmal3-
nahme fiir den StA 7

Ort: Streckenabschnitt 7,
Neuried

MaBnahme: Errichtung von
acht Fischaufstiegsanlagen
zur Wiederherstellung der
Okologischen Durchgangig-
keit der Schutter
Investitionssumme:

5 Mio. Euro



Naturschutzgebiet TaubergieRBen

Ausgleichsmalnahme fir den

Ausbau der Rheintalbahn
Ort: Streckenabschnitt 7,
Kappel-Grafenhausen

MaRnahme: Revitalisierung Tauber-
gielRen, Herstellung der urspriing-

AusgleichsmalRnahme fiir den Ausbau

der Rheintalbahn

Ort: Streckenabschnitt 8, Wolfach
MaBnahme: Herstellung der
Okologischen Durchgdngigkeit
Investitionssumme: 2,5 Mio. Euro

lichen Fliedynamik, Errichtung

eines Durchlassbauwerks

Investitionssumme: 580.000 Euro

%20

Kenzingen

Riegel

Renaturierung an der
Dreisam

RenaturierungsmaRnahme
Ort: Streckenabschnitt 8,
bei Freiburg

MaRnahme: Starkung von
Fauna und Flora; neuer
Lebensraum fiir Lachse
Investitionssumme:

1,5 Mio. Euro

o

Mengener Tunnel

Freiburg

Frankreich

Fledermausiiberfiihrung
bei Miillheim

ArtenschutzmaRnahme an
Rheintalbahn und Neubau-
strecke

Ort: Streckenabschnitt 9,
Miillheim

MaRnahme: Bau einer Que-
rungshilfe zum gefahrlosen
Uberfliegen der Bahnanlage;
Pflanzung von Baumen als
Leitstrukturen

Lange und Breite:

31 Meter lang und zehn
Meter breit
Investitionssumme:

1,4 Mio. Euro

Kinzig in Wolfach

Mullheim

00

Renaturierung der Elz

Vorgezogene ErsatzmalRnahme

Ort: Streckenabschnitt 8, Riegel

bis Teningen

MaBnahme: Aufweitung des
Gewadsserbetts und naturnahe
Umgestaltung der Elz

Investitionssumme: 6,8 Mio. Euro

Katzenbergtunnel

@

Quartier bei Auggen

Vorgezogene Ausgleichs-
maflnahme

Ort: Streckenabschnitt 9,
Auggen

MaBnahme: Errichtung eines
reich strukturierten Biotop-
komplexes fiir Reptilien und
Amphibien

GroRe des Biotops:
120.000 Quadratmeter
Investitionssumme:
270.000 Euro

Haltingen

Schweiz
Basel Bad Bf

Trockenlebensraume
in Basel

Vorgezogene Ausgleichs-
maRknahmen

Ort: Streckenabschnitt 9,
Basel

MaBnahme: Anlegen, Pfle-
gen und Erhalten von natur-
nahen Lebensraumen fir
seltene Reptilien, Insekten
und Pflanzen

GroBe des Lebensraums:
50.000 Quadratmeter
Investitionssumme:

1,45 Mio. Euro
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Innovative Technologien

Der Einsatz neuer Technologien ist ein Investitionsschwerpunkt
der Bahn - so auch beim Grol3projekt Karlsruhe-Basel.

Feste Fahrbahn

Beim Tunnel Rastatt und Tunnel Offenburg ist ihr Einsatz vorgesehen, im
Katzenbergtunnel findet sie bereits Anwendung: die sogenannte Feste Fahr-
bahn. Hier liegen die Gleise nicht im Schotter, sondern direkt in einem Bett aus
Beton und Stahl. Die Vorteile: Der Instandhaltungsaufwand ist niedrig und die
Verfligbarkeit hoch. Zudem bietet die Feste Fahrbahn ein hohes MaR an Sicherheit. AuBerdem ermdéglicht
diese Technologie Fahrten mit Geschwindigkeiten bis zu 250 Kilometer pro Stunde.

Erschiitterungsschutz

Die Deutsche Bahn (DB) greift beim GroRprojekt Karlsruhe-Basel auf zwei Er-
schiitterungsschutzsysteme zuriick. In Tunnelbereichen unterhalb von Wohnge-
bauden setzt sie das Masse-Feder-System ein: Dabei liegt eine elastische Matte
zwischen der Tunnelsohle und dem Fahrbahntrog. Diese entkoppelt die Fahr-
bahn vom Tunnelbauwerk und verhindert so, dass Erschiitterungen libertragen
werden. An anderen Stellen verwendet die Bahn den ,,Beton-Schotteroberbau
mit Masse-Korper“. Die Basis dieses Systems bildet ein Betontrog, der mit einer
Unterschottermatte ausgekleidet wird. Darauf bringt die Bahn Schotter, Schwel-
len und Gleise in (iblicher Weise an. Der Trog halt den Oberbau stabil in seiner Lage. Auch dieses Sys-
tem eliminiert die Frequenzen, die fiir Erschiitterungen verantwortlich sind. Es wird in Haltingen und
zwischen Baden-Baden und Sinzheim eingesetzt.

| &>

Building Information Modelling (BIM) schafft mehr Transparenz im GroRprojekt Karlsruhe-Basel
Die vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) geforderte neue Arbeitsmethode wurde
speziell fiir die Planung groRer Infrastrukturprojekte entwickelt. BIM verbindet geometrische 3-D-Pla-
Bl M) nung mit Termin- und Kostenplanung, wobei alle Projektheteiligten Zugriff auf das digitale Modell
\ erhalten. Zeitliche oder finanzielle Abweichungen konnen friihzeitig erkannt und Losungen entwickelt
werden. Die Bahn nutzt BIM bei der Planung und Realisierung der Streckenabschnitte 7 und 8 zwischen
B it esse: planeos Appenweier und Miillheim. Der Streckenabschnitt zwischen Teningen und Buggingen wird ausschliel3-
s imd butralfon - beel lich mit BIM realisiert. Am Standort Karlsruhe hat die Bahn ein malgeschneidertes Konzept fiir die
vvvvvvvvvvvvvvv - digitale Arbeitsmethode umgesetzt: das BIM-Lab. Auf rund 600 Quadratmetern stehen den Projektbe-
teiligten flexible Arbeitspldtze mit Besprechungs- und Kreativraumen zur Verfiigung. Das Lab ermog-
licht die kollaborative Zusammenarbeit und unterstiitzt die digitalen Arbeitsprozesse. Mit modernster
Technik werden hier Fachmodelle koordiniert und diskutiert.




Spezielle Bauwerke gegen den Tunnelknall

Eingleisige Tunnelréhren haben konstruktionsbedingt einen Nachteil: Wenn
Zige mit sehr hohen Geschwindigkeiten in den Tunnel einfahren, entsteht
eine Druckwelle. Diese eilt dem Zug in Schallgeschwindigkeit zum anderen
Tunnelportal voraus. Dort kommt es unter Umstanden zu einem lauten Knall,
dem sogenannten Sonic Boom. Mit einer neuen Bauweise im Bereich der Tun-
nelportale wirkt die DB dem Sonic Boom-Effekt entgegen. Erstmals in Europa
realisierte die Bahn im Katzenbergtunnel dazu entsprechende Haubenbau-
werke: Die Tunnelportale wurden trichterférmig gestaltet und nicht mehr senkrecht, sondern schrag am
Berg angesetzt. AuBerdem sorgen groRe Offnungen in den Wandelementen beziehungsweise eine Haube
mit Fenster6ffnungen dafiir, dass sich die Druckwellen ausbreiten kénnen. Am Tunnel Rastatt erstellt die
Bahn an den Tunnelportalen ebenfalls Sonic Boom-Bauwerke.

Moderne Leit- und Sicherungstechnik

Mit moderner Leit- und Sicherungstechnik lassen sich Betriebsablaufe und
Prozesse automatisch steuern und Gberwachen. Daraus ergeben sich nicht nur
Kostenvorteile, sondern auch eine verbesserte Auslastung der Bahnstrecken und
eine héhere Qualitat der Betriebsfiihrung. Derzeit sind an der Rheintalbahn noch
viele Stellwerke mit unterschiedlicher Technik ausgestattet. Durch elektronische
Stellwerke (ESTW) lasst sich der Automatisierungsgrad in der Betriebsfiihrung
deutlich erh6hen: Rechner iibernehmen die Einstellung der FahrstraRen, wo-
durch sich Uberwachung und Steuerung rdumlich konzentrieren lassen. Entlang der Ausbau- und Neubau-
strecke Karlsruhe-Basel sind in Rastatt, Achern, Offenburg, Freiburg und Buggingen bereits ESTW-Unter-
zentralen installiert. Diese steuern weitere elektronische Stellwerke entlang der Strecke. Im Zielzustand
bedienen Mitarbeiter:innen in der Betriebszentrale in Karlsruhe alle Stellwerke. Dort findet auch die grof3-
raumige Disposition statt sowie die Anbindung an die bundesweite Dispositionszentrale, die Netzleitstelle
in Frankfurt.

European Train Control System (ETCS), das kiinftige europdische Leit- und
Sicherungssystem

Um den internationalen Schienenwettbewerb zu férdern, hat die EU einen ver-
bindlichen Gesetzesrahmen zur Harmonisierung des Schienenverkehrs in Euro-
pa geschaffen. Ziel ist unter anderem, den grenziiberschreitenden Bahnverkehr
durch ein europdisches standardisiertes Leit- und Sicherungssystem zu erleich-
tern. Langfristig soll das neue ETCS die europaweit existierenden rund 20 unter-
schiedlichen Zugsicherungssysteme ersetzen. Die Bahn riistet auch die Strecke
Karlsruhe-Basel mit diesem neuen System aus. Die bislang eingesetzte Technik findet vorerst weiter Ver-
wendung. Denn die Umriistung aller Ziige und Strecken europaweit wird noch einige Jahre dauern.

Digitales Mobilfunknetz fiir die Zukunft

Voraussetzung flir das europaische Leit- und Sicherungssystem ETCS ist der
neue Digitalfunk GSM-R (Global Systems for Mobile Communication-Rail).

Die Bahn hat den klassichen analogen Zugfunk durch GSM-R ersetzt. Der
europaische Standard im Bahnfunk wird die betriebliche Kommunikation weiter
verbessern. Neben der hohen Verfiigharkeit von mehr als 99,9 Prozent bietet
GSM-R die Méglichkeit zum gezielten Datenaustausch, beispielsweise mit einzel-
nen Zigen oder Zugfiihrer:innen. Im Bereich der Gliterumfahrung Freiburg so-
wie des Katzenbergtunnels werden neue GSM-R-Standorte aufgebaut beziehungsweise sind bereits realisiert. ’
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Info-Center Tunnel Rastatt

Info-Center Tunnel Rastatt

Im Info-Center Tunnel Rastatt kdnnen sich Interessierte iiber
den Bau des Tunnel Rastatts informieren. Ein Audioguide
flhrt durch die Stationen der Ausstellung. Er versorgt die
Besucher:innen mit Informationen zum Gesamtprojekt — spe-
ziell zum Bau des Rastatter Tunnels. Neben Prasentationen,

Informationstafeln und Filmen gibt es eine Anwendung zum
Thema Schallschutz sowie eine Fahrt durch den fertiggestell-
ten Tunnel mithilfe einer Computersimulation. Exponate,
unter anderem ein Modell einer Tunnelvortriebsmaschine,
runden das Angebot ab. Gruppenfiihrungen (iber die Baustelle
sind ebenfalls moglich.

Offnungszeiten:
mittwochs bis samstags, 13 bis 18 Uhr

Adresse und Kontakt:

Info-Center Tunnel Rastatt
Baustelleneinrichtungsflache an der K3717
76470 Otigheim

E-Mail: infocenter@karlsruhe-basel.de
www.karlsruhe-basel.de

Unser virtuelles Info-Center finden Sie hier:

Fotos:

Infoangebote im Bahnhof & Infopunkte

Zusatzlich zum Info-Center Tunnel Rastatt bietet das GroR-
projekt Karlsruhe-Basel unbesetzte Informationsstandorte
an. Diese sind rund um die Uhr fiir Sie geoffnet, die Video-
angebote sind tagsiiber eingeschaltet. Die Infopunkte kénnen
Sie auBerdem auch virtuell auf unserer Website besuchen.

Bahnhof Offenburg: in der Schalterhalle und der Unter-
fihrung, HauptstraRe 1, 77652 Offenburg

Basel Badischer Bahnhof: in der Empfangshalle und im
Eingangsbereich des Stiddurchgangs zu den Gleisen, Schwarz-
waldallee 200, 4058 Basel, Schweiz

Basel, Eisenbahniiberfiihrung Wiesekorridor: auf der Griin-
flache zwischen dem Fluss Wiese und der Freiburgerstrasse
(nordlich der Geh- und Radwegbriicke Gber die Wiese)

Infopunkt Miillheim, im Provisorium gegeniiber
dem Bahnhof, auf der Parkflache vor dem
ehemaligen Hotel Bauer, Eisenbahnstrale 2,
79379 Miillheim

Infopunkt Auggen, im Bereich der Baustellen-
einrichtungsflache, am Haltepunkt Auggen,
BahnhofstralRe, 79424 Auggen

Infopunkt Haltingen, westlich der Unterfiih-
rung an der Heldelinger StraRe, 79576 Weil am
Rhein-Haltingen
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www.karlsruhe-basel.de @ @
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