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Ausbau- und Neubaustrecke
Karlsruhe-Basel
Planfeststellungsabschnitte 1.1 und 1.2
Abzweig Bashaide—Rastatt-Std

Bauen flir Europa

Grundlagen der Planungen

Der Streckenabschnitt 1

Umwelt- und Naturschutz

Schallschutz

Bauzeit und -ablauf

Die Basis der Zukunft. DB Netze.
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Bauen fiir Europa - Ausbau- und Neubaustrecke
Karisruhe-Basel

Mehr als 250 Ziige des Nah-, Fern- und aus, dass sich der Schienenverkehr mit Der Ausbau der Rheintalbahn hatte da-
Glterverkehrs befahren taglich die Mitte dem neuen Létschberg-Basistunnel und  her bereits sehr friih hohe verkehrspoli-

des 19. Jahrhunderts gebaute Eisenbahn- der Fertigstellung des Gotthard-Basis- tische Bedeutung. Die Bahn verfolgt mit
strecke zwischen Karlsruhe und Basel, tunnels im Vergleich zu heute steigern dem Projekt Ausbau- und Neubaustre-
die zu den wichtigsten Nord-Siid-Magis-  wird. cke Karlsruhe-Basel drei zentrale Ziele:

tralen im Netz der Deutschen Bahn AG
zahlt. Die als Rheintalbahn bezeichnete
Strecke verbindet die Ballungsraume
des Rheingebietes und setzt sich nach
Siden in den Schweizer Raum und wei-
ter in die Industriegebiete Norditaliens
fort.

Die Leistungsfahigkeit der Strecke ist
allerdings bereits heute nahezu er-
schopft, zudem wird ihr Stellenwert als
noérdlicher Zulauf zu den Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversalen (NEAT) in der
Schweiz in den kommenden Jahren zu- Der viergleisige Aushau ermdglicht die Entmischung der Verkehre.
nehmen. Verkehrsprognosen sagen vor-




ICE und TGV unterwegs auf der Ausbau- und Neubaustrecke bei Sinzheim

1. Erh6hung der Streckenkapazitat, um
den prognostizierten Mehrverkehr
auf der Rheintalbahn aufnehmen zu
kénnen.

2. Entmischung der Verkehre, das heilt
die Trennung der schnellen Ziige des
Fernverkehrs von den langsa-
meren Ziigen des Nah- und
Giterverkehrs. So ent-
fallen gegenseitige
Beeintrachtigungen
im Betrieb durch
unterschiedliche
Fahrgeschwindig-
keiten von Ziigen.

3. Qualitative Ver-
besserung fiir die
Reisenden, das heil3t
deutlich kiirzere Reise-

Um der prognostizierten Verkehrsent-
wicklung quantitativ wie qualitativ
Rechnung zu tragen, sehen die Planun-
gen einen durchgangig viergleisigen
Ausbau der Strecke vor. Dabei sind die
beiden vorhandenen Gleise der Rhein-
talbahn vornehmlich dem Nah- und
Guterverkehr vorbehalten.
Der Personenfernver-
kehr und - soweit
konfliktfrei mog-
lich - Teile des
Glterverkehrs

neuen Gleisen
gefiihrt.

werden auf den

Fir die Fahrt zwischen Karlsruhe und
Basel bendtigen Reisende kiinftig nur
noch 69 Minuten und damit eine halbe
Stunde weniger als heute. Die Ausbau-
und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
wird jedoch nicht nur den Zielen und
Anforderungen des Fern- und Gliterver-
kehrs gerecht, sondern erméglicht zu-
gleich die Weiterentwicklung der Nah-
verkehrskonzeptionen und damit die
infrastrukturelle Anbindung der Region
an die Ballungszentren.

zeiten durch die Erho-
hung der maximalen
Geschwindigkeit fiir den Reise-
fernverkehr auf 250 Kilometer
pro Stunde.

Eine gute Infrastruktur ist die Voraussetzung fur zukiinf-
tigen Wohlstand und Wachstum. Deshalb ist der Rastatter
Tunnel wie auch die Magistrale fiir Europa so wichtig fiir
die TechnologieRegion Karlsruhe wie fiir das ganze

Land.

Bernd Bechtold, Prasident der Industrie- und Handelskammer Karlsruhe
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Grundlagen der Planung

Die neun Streckenabschnitte der Aus-
bau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
wurden aufgrund ihrer Lange, der Viel-
zahl der Betroffenen und der unterschied-
lichen ortlichen Verhaltnisse weiter in
Planfeststellungsabschnitte (PfA) unter-
teilt. Mit der Planfeststellung werden
bestehende Rechtsverhaltnisse, die

Riegel

Schliengen
Katzenbergtunnel
Efringen-Kirchen

Kenzingen

durch das Bauvorhaben beeinflusst wer-
den, neu geregelt. Die zustandige Ge-
nehmigungsbehoérde, das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA), hat im Marz 1996 fiir
den Streckenabschnitt 1 den Planfest-
stellungsbeschluss erlassen. Mit Urteil
des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wiirt-
temberg vom 11. August 1998 wurde der

Tunnel Rastatt

Baden-Baden

Baden-
Wiirttemberg

D in Betrieb

D PfVin Vorbereitung

D PfV eingeleitet
PfV erértert

I:l PfV unanfechtbar/im Bau
PfV nur fiir BU-Beseitigung

o ICE-Halt
Bestand, 2-gleisig
Aus-/Neubaustrecke 250 km/h
Aus-/Neubaustrecke 160 km/h
Ausbau 200 km/h

= Tunnel

Aktueller Planungsstand der neun Streckenabschnitte

Beschluss rechtskriftig, seit dieser Zeit
besteht Baurecht. Die Grundlage fiir die
Planungen bildeten der Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) und der Bedarfsplan
zum Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchWAG). Um den kiinftigen Verkehrs-
entwicklungen, den steigenden Ansprii-
chen an die Verkehrsinfrastruktur und
einer umweltfreundlichen Gestaltung der
Verkehrsablaufe Rechnung zu tragen,
lagen den Planungen die Zugzahlen des
BVWP zugrunde. Diese wurden bei der
Dimensionierung des Schall- und Er-
schiitterungsschutzes sowie bei der Be-
urteilung der Umweltvertraglichkeit und
der Fauna-Flora-Habitat-/Vogelschutz-
vertraglichkeit beriicksichtigt. Die Pla-
nung und Realisierung ist in den Stre-
ckenabschnitten der Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe-Basel unter-
schiedlich weit vorangeschritten. Zwischen
Rastatt-Stiid und Offenburg (Streckenab-
schnitte 2-6) konnen die Ziige die neuen
Gleise bereits seit 2004 auf einer Lange
von rund 44 Kilometern mit Tempo 250
befahren. Zwischen Offenburg und Bug-
gingen werden derzeit die Planfeststel-
lungsverfahren (PfV) durchgefiihrt. Im
Planfeststellungsabschnitt 9.1 ist der
Bau des Katzenbergtunnels abgeschlos-
sen — im Dezember 2012 wurde das
grofite Einzelbauwerk des Projekts zu-
sammen mit der nérdlichen und sudli-
chen Anbindungsstrecke in Betrieb ge-
nommen. In Weil am Rhein/Haltingen
(PfA 9.2) sind bereits die ersten Bau-
werke fertiggestellt.
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Der Streckenabschnitt 1 von Karlsruhe bis Rastatt-Siid

Der Streckenabschnitt ist in drei Teil-
abschnitte unterteilt: Der PfA 1.0 um-
fasst den Bereich zwischen Karlsruhe
(Hbf) und Abzweig Bashaide. Danach
folgt bis Otigheim der PfA 1.1. Von dort
schlieRt sich bis Rastatt-Siid bei der
Gemarkungsgrenze Niederbiihl der

PfA 1.2 an.

Im PfA 1.0 erfolgen in dieser Ausbau-
stufe ausschlieRlich Anpassungen an der
Streckenausriistung, hier sind keine Aus-
oder Neubaumalnahmen an der Strecke
erforderlich. In den beiden nachfolgen-
den Planfeststellungsabschnitten ist fiir
die vorgesehene Streckengeschwindig-
keit von 250 Kilometern pro Stunde eine
Neubaustrecke mit zwei zusatzlichen
Gleisen auf einer Lange von 17 Kilome-
tern vorgesehen. Diese neue Strecke
wird siidwestlich von Rheinstetten auf
einer eigenen Trasse gefiihrt. Dazu wer-
den beim Abzweig Bashaide aus der be-
stehenden Rheintalbahn zwei neue
Gleise ausgefadelt. Dadurch werden die
Ziige des Fern- und Giiterverkehrs kiinf-
tig die angrenzenden Ortschaften in
deutlich gréBerem Abstand passieren.
Der Abstand der neuen Bahnstrecke er-
reicht in Durmersheim circa 300 Meter
zum Gstlichen Ortsrand, bei Bietigheim
bzw. Otigheim betragt die Entfernung
kiinftig rund 500 Meter.

Biindelungstrasse mit
BundesstraBe 36 (B36)

Die neue Bahntrasse verlauft zwischen
Abzweig Bashaide und Rastatt gebiindelt
mit der bereits 2002 bis 2004 realisier-
ten Ortsumgehung der B36. Im Zuge des
vorgezogenen Baus der Stralle wurden
auch bereits einige MaRnahmen des
Bahnprojekts realisiert. Beispiele sind
gemeinsame Briicken, Wege und Versor-
gungsleitungen sowie Erdarbeiten fiir

den spateren Bahnkorper, Entwasse-
rungsanlagen und Durchldsse. Um die
Anwohner vor Larm zu schiitzen, wurde
die Gradiente der Neubaustrecke abge-
senkt, so dass die Bahntrasse, wie auch
die neue B36 in einem Einschnitt liegen.
Dies wirkt sich nicht nur positiv auf die
Larmsituation aus, sondern schont zu-
satzlich das Landschaftsbild.

Ostlich von Otigheim endet die Biinde-
lungstrasse mit der neuen B36.

Visualisierung der StraReniiberfiihrung iiber die B36 und die Neubaustrecke bei Bietigheim

\ 101,0
\



Ab hier wird die Neubaustrecke in einem
zweirdhrigen Tunnelbauwerk unter der
Stadt Rastatt hindurchgefiihrt. Auf der
Gemarkung Rastatt-Niederbiihl werden
die Gleise schlieRlich im Bereich der
Querung mit der Autobahn 5 (A5) an
die dort bereits bestehende Neubau-
strecke angeschlossen.

Die durch die Ortschaften Durmersheim,
Bietigheim und Otigheim verlaufenden
Gleise der bestehenden Rheintalbahn
bleiben erhalten.

Briicken und Wege

Piktogramme und Richtungspfeile weisen zum
Die neue Bahntrasse wird von zahlrei- ndchstgelegenen sicheren Bereich, die maximale

chen StraRen und Wegen gequert, ein Entfernung dorthin betragt 250 Meter.
Groliteil dieser Kreuzungen befindet
sich im Bereich der gebiindelten Tras-
senfiihrung mit der neuen B36. Insge-
samt zwei Eisenbahniberfiihrungen,
sieben StraBeniberfiihrungen und zwei
Briicken flir Wirtschaftswege sind so be-
reits im Rahmen der BaumalRnahmen
der neuen BundesstralRe entstanden.
Zwei weitere Briickenbauwerke entste-
hen beim Bau der Neubaustrecke.

Der Tunnel Rastatt

Das Kernstiick des Streckenabschnitts
bildet der Tunnel Rastatt im Planfest-
stellungsabschnitt 1.2. Das Bauwerk be-
ginnt im Norden mit einer 800 Meter
langen Grundwasserwanne siidlich von
Otigheim. Im Anschluss unterquert der
Tunnel die Federbachniederung und das
Stadtgebiet Rastatt bis in den Bereich
Niederbiihl.

Loschwassersystem

i}

Hierzu wird die Streckengradiente abge-
senkt, je nach Gelandeverlauf liegen die
Tunnelréhren bis zu 20 Meter unter der
Erdoberflache. Mit der Untertunnelung
des Stadtgebietes werden die Bewohner
kiinftig vom Larm der vorbeifahrenden
Ziige entlastet. Zudem lassen sich so der

Fluss Murg und der Federbach ohne Be- stellen im Tunnel angebracht. Sie kdnnen iiber

eintrachtigung unterfahren. Der Tunnel zwei Stunden hinweg mit 800 Litern Wasser
mit zwei eingleisigen Réhren und einer pro Minute versorgt werden.
Gesamtldange von 4.270 Metern wird

entsprechend der neuen Sicherheits-

richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes

geplant und fir eine Geschwindigkeit

von 250 Kilometern pro Stunde ausge- e . .
Planungen wird mit dem Tunnelvortrieb an den Fluchtwegen angebracht.
Ende 2015 begonnen, die Rohbauzeit

betragt voraussichtlich 4 bis 5 Jahre. Da-

nach erfolgt der Innenausbau des Tunnels.

Handlaufe

Alle 125 Meter sind Loschwasserentnahme-




Rettungsschleuse

Tunnelbeleuchtung

Im Abstand von je 500 Metern fiihren
acht Rettungsschleusen in die benachbarte
Tunnelrdhre.

Die Fluchtwege werden bis in den Bereich der Troge
an den Tunnelportalen durchgehend beleuchtet.

Feste Fahrbahn

[ — ’

Die , Feste Fahrbahn*in beiden R6hren
kann mit normalen StraBenfahrzeugen
befahren werden, die Rettungskrifte
gelangen somit schnell an ihren Einsatzort.

Notrufsaulen an den Tunnelportalen

und den Rettungsschleusen im Tunnel
gewabhrleisten die Kommunikation
zwischen Fahrgdsten und Rettungskraften.

Hinweis: Detailfotos aus dem Katzenbergtunnel



Im Norden und Siiden werden vor den
Tunnelréhren rechteckige Tunnelab-
schnitte in offener Bauweise errichtet.
Fiir den Hauptteil des Tunnels kommt
jedoch wegen der geologischen und
hydrologischen Situation (iber weite
Strecken nur eine geschlossene Bauweise
mit einer Tunnelvortriebsmaschine
(TVM) infrage. Vom nérdlichen Tunnel-
portal aus beginnen zwei dieser Maschi-
nen mit einem zeitlichen Abstand von
etwa flinf Monaten mit dem Schildvor-
trieb. Der Ausbruchsdurchmesser der
Maschinen betragt elf Meter, der
Innendurchmesser des fertigen Tunnels
9,60 Meter. Nach dem Tunneldurch-
schlag erblicken die beiden TVM im Be-
reich Niederbiihl wieder das Tageslicht.

Der Tunnel erhdlt einen kreisrunden
Querschnitt und wird mit Stahlbeton-
segmenten, sog. Tubbingringen mit ei-
ner Starke von 50 Zentimetern, ausge-
baut. Jeder Tiibbingring besteht aus
sieben Teilen, die von den TVM direkt
im Tunnel eingebaut und anschlieend
wasserdicht verfugt werden.

Beim Tunnelvortrieb fallen insgesamt
rund 710.000 Kubikmeter Ausbruchs-
masse an. Diese wird zu einer Separier-
anlage im Bereich der Baustellenein-
richtungsflache auf der Nordseite
transportiert und dort fiir die Weiter-
verwendung aufbereitet.

Vereisung des Bodens

An einigen Stellen betrigt die Uberde-
ckung des geplanten Tunnels weniger
als vier Meter. Dies gilt zum Beispiel
flir die Federbachniederung, die FuR-
gangerunterfliihrung Niederbiihl

und den Bereich des Rohn-
grabens. An diesen
Stellen wird der Bo-
den beispielsweise
mithilfe von flis-
sigem Stickstoff
unter den Ge-
frierpunkt ab-
gekiihlt. Das
vorhandene Bo-
denwasser ge-
friert und der so
aufbereitete Boden
kann untertunnelt wer-
den. AnschlieBend tauen

die Eiskorper riickstandslos ab,
weswegen diese Form der Sicherung
besonders umweltschonend ist.

Rettungsplatz am Ende
der Grundwasserwanne
(verkiirzte Darstellung)

Rettungsschleuse

Grundwasserwanne

Rettungsplatz

Rettungswege in ,korrespondierenden Rohren®

Sicherheit im Tunnel

Als Fluchtwege werden Querverbindun-
gen zwischen den zwei Tunnelréhren ge-
baut, tiber die die Fahrgaste im Falle ei-
nes nicht vorhergesehenen Ereignisses
in den jeweils nicht betroffenen Tunnel
gelangen (Prinzip der korrespondieren-
den Rohren). Die Abstdnde zwischen
diesen Querschldgen betragen maximal
500 Meter, so dass der Tunnel Rastatt
nach Fertigstellung liber acht dieser
Rettungsstollen verfiigt. Im Abstand von
125 Metern sind Entnahmestellen der
Léschwassertrockenleitung ins-
talliert. Da die Schienen im
Tunnel Rastatt auf einer
»Festen Fahrbahn® ange-
bracht sind, kbnnen
Rettungskrafte den

Rettungsplatzzufahrt/
-anbindung

| Ret

h Fluchtweg

hrzeuge

Tunnel mit StraRenfahrzeugen befahren.
An beiden Tunnelenden werden Ret-
tungsplatze mit einer Flache von jeweils
1.500 Quadratmetern eingerichtet.

An allen Gebduden, Anlagen, Leitungen
und Verkehrswegen, die im Bereich der
Tunnelbauarbeiten liegen, werden im
Vorfeld von unabhdngigen Gutachtern
umfangreiche Beweissicherungsmal-
nahmen vorgenommen, um Grundlagen
flir eventuelle spatere Rechtsanspriiche
zur Verfiigung zu haben. Im Falle der
Unterquerung mit vergleichsweise gerin-
gen Abstanden zum Tunnelfirst werden
auch wahrend des Vortriebs entspre-
chende Beobachtungen stattfinden. Be-
sondere Beachtung erfordern hierbei
auch die zu unterquerenden Bahnanlagen
mit allen dazugehdrigen Einrichtungen.

Nach Jahren des Wartens geht es nun voran. Das Projekt
wird nicht nur den Verkehrsknotenpunkt Rastatter Bahn-
hof, sondern vor allem die Menschen entlang der Schie-

nen entscheidend entlasten und ihre Lebensqualitat ver-

bessern.
Hans Jiirgen Piitsch, Oberbiirgermeister der GroRen Kreisstadt Rastatt



Anlage eines Artenschutzgewassers fiir Amphibien, Libellen und Brutvogel

Umwelt- und Naturschutz: Auflage und
Anliegen zugleich

GroRe Bauprojekte bediirfen einer lang-  6kologischen Funktionen kompensiert Fir beide Verkehrstrager werden rund
fristigen und sorgsamen Planung. Dies werden kdnnen. Im Bereich der Biinde- 36,5 Hektar Flache in Anspruch genom-

gilt insbesondere im Hinblick auf den lungstrasse mit der neuen B36 erfolgte men.

Schutz und Erhalt von Natur und Um- eine gemeinsame Flachenbilanzierung

welt. Dabei bildet die Umweltvertrag- der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen. Insgesamt werden fiir diese BaumafRnah-
lichkeitsstudie (UVS) eine wichtige men rund 112 Hektar vorhandene und
Grundlage der vorbereitenden Planun- neue Flachen benétigt, wovon rund

61,5 Hektar anschlieend wieder be-
griint werden. Im Rahmen der Planfest-
stellung sind zudem 101 Hektar Aus-
gleichsflachen vorgesehen.

gen. Sie beschreibt die Auswirkungen
eines Bauvorhabens auf Menschen, Tiere,
Pflanzen, Wasser, Boden, Klima, Luft,
Landschaft sowie Kultur- und Sachgiiter.
Die Umweltvertraglichkeitsstudie wird
von unabhdangigen Gutachtern erstellt
und bildet die Grundlage fiir den soge-
nannten Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan, der die Eingriffe in die Natur
durch die BaumaRnahmen detailliert
erfasst und in ihrer Wirkung beurteilt.
Hierbei werden Konzepte erarbeitet und
mit den zustdndigen Landesbehérden

Beim Tunnel Rastatt werden die ober-
irdischen Belastungen der Umwelt von
Experten als relativ gering eingeschatzt,
da hier zum gréfSten Teil die geschlos-
sene Bauweise zum Einsatz kommt.
Eine Ausnahme bildet das Fauna-Flora-
Habitat (FFH) am Federbach, das mit
vergleichsweise geringer Uberdeckung

so abgestimmt, dass Natur und Land- ' ; ' ; ' unterfahren wird. Um Beeintrachtigun-
schaft weitgehend geschiitzt und die Wildacker-Randstreifen mit Klatschmohn, gen zu verhindern, erfolgt der Tunnel-
unvermeidlichen Eingriffe durch MaRk- Kamille und Kornblume vortrieb hier mit einer speziellen Verei-
nahmen mit méglichst gleichwertigen sungstechnik.



Beispielhafte Larmschutzwand als aktive SchallschutzmaBnahme

Neben einer leistungsfahigen Infrastruk-
tur ist ein leiser Zugbetrieb entscheidend
flr die Zukunft des Verkehrstragers
Schiene. Die Deutsche Bahn arbeitet in-
tensiv daran, Lirmemissionen zu mini-
mieren. Sie hat sich das anspruchsvolle
Ziel gesetzt, den Schienenverkehrslarm
von 2000 bis 2020 zu halbieren.

Bei Ausbau- und Neubaustrecken ms-
sen schadliche Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerdusche verhindert
werden - hier tritt die sogenannte Larm-
vorsorge in Kraft. Sie basiert auf den ge-
setzlichen Bestimmungen des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG).

Die Larmbelastung flir die Anwohner
der Planfeststellungsabschnitte 1.1 und
1.2 wird sich deutlich reduzieren. Die
Neubaustrecke entlastet die bestehen-
den Strecken, insbesondere im Hinblick
auf den Fern- und Durchgangsverkehr.
Viele dieser Zlige fahren in Zukunft
durch den Tunnel Rastatt, wodurch vor
allem im Stadtgebiet merklich weniger
Larm entsteht. Auerhalb des Tunnels
verlduft ein GroRteil der Trasse in einem
Trog und in relativ groRem Abstand zu
Wohngebieten.

Insgesamt werden im Streckenab-
schnitt Schallschutzwande mit einer

Gesamtlange von rund 8.370 Metern

10

beidseitig der neuen Gleise errichtet.
Die Wande werden, gemessen ab Schie-
nenoberkante, zwischen zwei und sechs
Metern hoch sein. Zusatzlich werden
knapp 1.300 Meter Schallschutzwalle
mit H6hen von bis zu sieben Metern
gebaut.

Moderne Technik an den Tunnel-
portalen

An beiden Tunnelportalen werden wei-
tere, innovative MaRnahmen zum Schall-
schutz ergriffen: Um den Larm durch

hoérbare Mikrodruckwellen bei der
Tunnelausfahrt zu reduzieren, werden
an beiden Portalen auf einer Lange von
45 Metern Offnungen in die Tunneldecke
eingelassen. Durch diese kdnnen sich
die Druckwellen kontrolliert ausbreiten,
der ,,Tunnelknall-Effekt” (Sonic Boom)
fallt somit weit schwacher aus. Dies
bewirkt nicht nur geringeren Larm im
Bereich der Tunnelportale, sondern
vermindert auch das Druckgefiihl, das
Bahnreisende bei der Einfahrt in einen
Tunnel sonst gelegentlich in den Ohren
spuren.

Sonic Boom-Bauwerk am Nordportal des Katzenbergtunnels
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Bauphasen des Tunnels Rastatt

Die Verfahren der Planfeststellung in
den zwei Abschnitten 1.1 und 1.2 wur-
den bereits im August 1998 rechtskraf-
tig abgeschlossen, seitdem liegt hier
Baurecht vor. Die entsprechende Finan-
zierungsvereinbarung wurde im August
2012 vom Bundesverkehrsministerium
und der DB Netz AG gezeichnet. Fiir
den Neubau der Strecke siidlich von
Karlsruhe werden einschliel3-

lich des Rastatter Tun-
nels insgesamt rund
700 Millionen Euro
investiert (Preis-
und Kosten-
stand 2011).

Durch Ande-
rungen der
Richtlinien und
Verordnungen
flr die Sicher-
heits- und
Rettungsanforderun-
gen von Eisenbahntun-

neln hat die Bahn die Planun-

terlagen fiir den Tunnel erganzt und
beim Eisenbahn-Bundesamt eine Ande-
rung des Planfeststellungsbeschlusses

Rauental

Querschldge 1-8

Bauzeit: 2016-2018

S~

Schildvortrieb - BfRastatt

Bauzeit: 2015-2017

'Rastatt

beantragt. Diese Plandnderung wurde
Ende November 2012 genehmigt.

Ein Teil der BaumaRnahmen wurde be-
reits im Rahmen der ,Vorgezogenen
Malknahmen* ab dem Jahr 2002 reali-
siert. So wurde die B36 bereits verlegt
und die Briicke zur Uberfiihrung der
Kreisstrale 3717 liber den Trog Nord
errichtet. Ab Juni 2013 soll der Bau der
Grundwasserwanne unter der
A5 beginnen. Mit dem Vor-
trieb des Tunnels Rastatt
kénnte nach derzeitigem
Planungsstand Ende
2015 begonnen wer-
den.

Unterfahrung Rheintalbahn
Bauzeit: 2015-2018

[

Bauzeit: 2015-2018

/

Ein bedeutender Faktor ist der zeitliche
Aufwand, der nach Auftragsvergabe fiir
Bestellung, Herstellung, Lieferung und
Montage der Vortriebsanlage veran-
schlagt werden muss. Alle erforderlichen
Bodenvereisungen miissen rechtzeitig
vor Eintreffen der Tunnelvortriebsma-
schine an der jeweiligen Stelle erfolgen.
Parallel zum Tunnelvortrieb wird der Bau
der Grundwasserwannen und des Ab-
schnitts mit offener Bauweise am suid-
lichen Tunnelende erfolgen. Mit dem
Bau der Querschldge wird ebenfalls
noch vor dem Abschluss des Vortriebs
begonnen. Nach dem heutigen Stand der
Planungen ist mit der Inbetriebnahme
der Neubaustrecke und des Tunnels
Rastatt im Dezember 2022 zu rechnen.

Der Tunnel Rastatt wird einen ,Flaschenhals‘ der besteh-
enden Rheintalbahn auflésen. Durch ihn werden verkehr-
liche Engpasse beseitigt, betriebliche Ablaufe verbessert

und die Anwohner hinsichtlich der Larmsituation ent-

lastet.

Jiirgen Bduerle, Landrat des Landkreises Rastatt
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