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Auszug aus der Weihnachtspredigt 2007 des Freiburger Erzbischofs Robert Zollitsch

Zu guter Letzt

|G BOHR, im Januar 2008

Die Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und Hoch-Rhein (IG BOHR) ist der
Zusammenschluss der oberrheinischen Burgerinitiativen

MUT - Mensch und Umwelt schonende DB-Trasse Nordliches Markgrdflerland e V.
IGEL - Interessengemeinschaft gegen Larm und Umweltbelastungen e.V.
Bdrgerprotest Bahn Herbolzheim-Kenzingen e.V.

Bl Bahn Ringsheim e.V.

Bl Bahnlérm Mahlberg-Orschweier e.V.

ABATRA - Auto-Bahn-Trasse Lahr e.V.

Bl Bahntrasse Offenburg e.V.

und der hochrheinischen Burgerinitiativen

Gegen den Hochrhein-Bypass Grenzach-Wyhlen e.V.
Gegen den Hochrhein-Bypass Rheinfelden e.V.
Gegen den Hochrhein-Bypass Schwérstadt e V.
Gegen den Bypass Wallbach-Bad Sackingen e.V.

Ziel der Interessengemeinschaft ist ein menschenvertraglicher, umweltgerechter und
zukunftsfahiger Ausbau der Rheintalbahn. Dazu haben sie machbare und
akzeptierbare Alternativen zu den derzeit vorliegenden Pldnen der Deutschen Bahn
AG entwickelt. FUr die Burgerinitiativen ist es nicht vorstellbar, dass diese Pldne gegen
den erklarten Willen Zehntausender davon betroffener Menschen durchsetzbar sind.



Kurzfassung

FuBend auf dem Staatsvertrag mit der Schweiz aus dem Jahre 1996 (., Vertrag von
Lugano™), hat sich die Bundesrepublik verpflichtet, die Rheintalstrecke Karlsruhe — Basel
als Zulaufstrecke zu den NEAT-Tunneln Gotthard und Lotschberg viergleisig auszubauen.
Dies ist im Einklang mit der Verkehrspolitik der EU, mehr Guterverkehr auf die Schiene zu
verlagern. Die damit verbundene Notwendigkeit, die Schieneninfrastruktur massiv
auszubauen, hat zur Folge, dass auch der damit verbundene Guterzugldrm wegen des
lauten rollenden Materials exorbitant ansteigt.

Im Streckenabschnitt Offenburg - Basel laufen derzeit die Planfeststellungsverfahren mit
unterschiedlichem Planungsstand. Aus den Planunterlagen ist ersichtlich, dass die Aus-
und Neubaustrecke am Oberrhein in Form einer unzumutbaren Billigstiésung realisiert
werden soll, die einseitig zu Lasten der Bevélkerung ohne Riicksicht auf ihre
berechtigten Anspriiche an den Schutz ihrer Lebensqualitét, Gesundheit, inres
Immobilieneigentums, des Orts- und Landschaftsbilds, der Umwelt und ihrer
wirtschaftlichen Grundlagen gehen soll. Die Verldrmung der Ortschaften und Stédte
macht jede verniinftige Kommunal- und Stadtentwicklung zunichte.

Der derzeit giiltige Rechtsrahmen gewdhrt dem Schienenverkehr eine Reihe von
Privilegien, die durch den Strukturwandel und den starken Anstieg dieser Verkehrsart
l&dngst nicht mehr gerechtfertigt sind. Insbesondere die Verkehrsldrmschutzverord-nung
(16. BImSchV) ist dringend novellierungsbedurftig, denn sie schutzt die &ffentlichen
Kassen und die der Deutschen Bahn AG, aber nicht die Gesundheit der BUrger vor
L&rm, der inzwischen die stdrkste Umweltbelastung darstellt. Nur unter dem Schutz einer
die Menschen eklatant benachteiligenden Rechtslage ist es heute Uberhaupt noch
maoglich, hoch emittierende Guterzugtrassen mitten durch die Stddte und sensible
Naherholungslandschaften zu fGhren. Die Fehler der Vergangenheit, insbesondere das
inakzeptable Vollzugsdefizit auf Seiten des Gesetzgebers zwischen Stand der Technik
und Wissenschaft und tatséchlicher Rechtslage, diirfen nicht zur Rechtssicherheit fiir
eine grundsdtzlich falsche Trassenplanung fihren.

Solange die Rechtslage nicht gedndert wird, kann der Erhalt eines lebenswerten 2000-
jahrigen Kulturraums am Oberrhein nicht juristisch, sondern nur auf politischem Wege
gesichert werden. Bundes-, Landes- und Kommunalpolitik sind gefordert, fiir einen
menschenvertrdglichen, umweltgerechten und zukunftsféhigen Bahnausbau am
Oberrhein zu sorgen. Die gesetzlichen Mindestanforderungen einer Billigldsung erflllen
diesen Anspruch nicht, insbesondere nicht fur eine Haupteisenbahnstrecke mit weit
Uber 100.000 Giiterziigen pro Jahr, die in Europa eine Singularitdt ist. Wie der Ausbau
gelingen kann, haben die Kommmunen und die Burgerinitiativen der
Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und Hoch-Rhein (IG BOHR) gemeinsam
mit erheblichen eigenen Finanzmitteln mit dem machbaren alternativen
Trassenkonzept ,BADEN 21 aufgezeigt. Die Alternativplanung, um die es geht, reicht
uber 90 km von Offenburg bis sudlich von Buggingen im Markgr&flerland.

Mit weitgehender Akzeptanz der Menschen am Oberrhein ist BADEN 21
gekennzeichnet durch

e einen Tunnel durch Offenburg

e eineAb5-parallele Trasse von Offenburg bis Riegel (Variante 1a)

¢ Mittel- und Teiltieflagen mit lokal verstarkten LarmschutzmaBnahmen
(verbesserte KukK2-Variante) von Riegel bis Mengen und eine



o feilgedeckelte Tieflage von Mengen bis sudlich Buggingen (Burgertrasse)

Nur diese vier Bausteine sind als Gesamtpaket BADEN 21 fur die IG BOHR die
akzeptable Loésung fur den Ausbau der Rheintallbahn. Die Bahnplanung heutiger
Version ist nicht realisierbar, sie wird am erbitterten Widerstand der Region auf Jahre
hinaus scheitern.

Hingegen ermdglicht BADEN 21 die Integration des neuen Verkehrsweges in die Region
am Oberrhein und sorgt fur einen fairen Interessenausgleich. Nach Untersuchungen
kompetenter IngenieurbUros liegen die Zusatzkosten fiir BADEN 21 bei insgesamt ca.
500 Millionen Euro, die auf rd. 10 Jahre Bauzeit zu verteilen sind. Angesichts einer
BaumaBnahme mit Langzeitbestand liber viele Generationen, die der Vorhabentrégerin
erhebliche Wachstumschancen erméglichen wird, sind diese Zusatzkosten mehr als
gerechtfertigt.

Der Neubau zweier zusatzlicher Gleise bietet jetzt am Oberrhein die groBe Chance, den
Transitguterverkehr vollstndig auf die beiden neuen Gleise zu verlagern und diese
deutlich auBerhalb der Ortslagen sowie da, wo erforderlich, im Tunnel und in 6rtlich
gedeckelter Tieflage zu fuhren. Darlber hinaus bietet eine Trennung der
Schienenverkehrsarten eine deutlich héhere Trassenkapazitét als bei einem Betrieb mit
Mischverkehr. Das Betriebskonzept der Bahn ist also zwingend auf die Trennung des
GUterverkehrs vom Personenverkehr auszurichten.

BADEN 21 bietet eine Ausbauqualitat, die dafur sorgt, dass die DB AG ihre Gewinne
nicht auf dem Rucken ldrmgeplagter Menschen und massiv beeintrdchtigter
Entwicklungsperspektiven der Kommmunen erwirtschaftet. In den laufenden
Planfeststellungen ist BADEN 21 im gultigen Rechtsrahmen redlisierbar, wenn der
politische Wille dazu vorhanden ist. Die Bevdlkerung am Oberrhein erwartet diesen
politischen Willen auf Bundes- und Landesebene, der die Notwendigkeit von BADEN 21
anerkennt.

Es handelt sich zum gegenwdartigen Zeitpunkt um eine rein politische Entscheidung, die
Weichen in die Zukunft richtig zu stellen. Dazu gehéren
¢ die positive Entscheidung im Landtag Baden-Wirttemberg, BADEN 21 zu
unterstiitzen;
¢ das erfolgreiche Spitzengesprdch zwischen Ministerprdasident Oettinger,
Bundesverkehrsminister Tiefensee und dem DB-Vorstandsvorsitzenden Mehdorn;
e die Beauftragung der Neuplanung in den oben geschilderten Abschnitten
Offenburg bis Riegel und der Umplanung in den siidlichen Abschnitten.

Diesen Willen vorausgesetzt, werden sich auch Méglichkeiten fur die Finanzierung der
Zusatzkosten finden lassen. In erster Linie ist hier der Bund in der Pflicht, aber auch die DB
AG, die von der AusbaumaBnahme am meisten profitiert. Auch das Land Baden
Wurttemberg wird sich in seiner Verantwortung fur den sudbadischen Landesteil
angemessen an den Kosten beteiligen mussen. im besonderen ergibt sich diese
Kostenbeteiligung vorausschauend im Hinblick auf die Umsetzung der EU-Umgebungs-
|&rmrichtlinie in Verbindung mit der 34. BImSchV.

Durch die mehrjdhrigen Verzbgerungen beim Bau des Gotthardtunnels ist nach
derzeitiger Lage ein Zeitfenster von 7-8 Jahren entstanden, das bei vorhandenem Willen
genutzt werden kann. Eile ist nicht vordringlich, sondern es bedarf der bestmodglichen
Planung angesichts eines Jahrhundertbauwerks mit seinen Langzeitwirkungen fur viele
Generationen.



1. PrGdambel

Die ABS/NBS Rheintalbahn ist als Teil der ,,Schlagader Europas“ von europdischer und
in Deutschland von bundesweiter Bedeutung. Auch fir das Landes Baden-
Wirttemberg ist dieses Jahrhundertbauwerk ein Schwerpunkt zur Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur, um einem Verkehrskollaps auf der StraBe vorzubeugen.

Die Verlagerung der immens wachsenden Guterstrbme auf die Schiene ist im
Grundsatz als umweltfreundliche MaBnahme in der gesamten Region Stiidbaden bei
den politischen Mandatstréigern, den Gebietskérperschaften wie auch von der
Bevoélkerung unbestritten. Nicht akzeptiert wird aber die im Verfahren befindliche
Planung der Deutschen Bahn. Diese Planung ,.stammt aus 80er Jahren des letzten
Jahrhunderts™ ( Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abg.
Hermann usw., BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend < Rheintalbahn >, Drucksache
16/4929, Anlage zum Schreiben des BMVBS vom 16. 4. 2007, Adressat: Prasident des
Deutschen Bundestages ). Sie grundet somit auf gesetzlichen und technischen
Vorgaben, die dem Stand der Technik und den zeitgemd&Ben deutschen und
europdischen Umweltstandards zum Schutz der menschlichen Gesundheit schon
l&ngst nicht mehr entsprechen.

Ein Gegenentwurf liegt mit dem Projekt BADEN 21 vor. Er wird zu Beginn des Jahres
2008 in der Region von der uberwdltigenden Mehrheit der betroffenen Burger und
von der Mehrheit der anrainenden Gebietskbdrperschaften sowie den
Mandatstrédgern aus der Region in Bund und Land unterstutzt. Dieses Memorandum
gibt den Gesprdchsstand vom 14. Dezember 2007 — Anhérung bei Innenminister
Heribert Rech im Regierungsprdsidium Freiburg — wieder und ist als Dokumentation
und Position der in der in der Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und
Hoch-Rhein (IG BOHR) zusammengeschlossenen Burgerinitiativen flr einen
menschenvertrdglichen, umweltgerechten und zukunftsfGhigen Ausbau der
Rheintalbahn zu Beginn des Jahres 2008 gedacht. Es enthdlt die

- aktuellen Planungen der Deutschen Bahn AG und deren gravierende Mdangel,
Konflikte und widerspruchliche Argumentation seitens der DB,

- den Gegenentwurf BADEN 21 mit den verbundenen Folgen fur Finanzen und das
Planverfahren und

- die Erwartungen der Burger an die politische FUhrung der Region und dieses Landes,
insbesondere an die Mandatstrdger und die Landesregierung im Hinblick auf das
vielfach zitierte Spitzengesprdch von Ministerprdsident Gunther Oettinger, mit dem
Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Wolfgang Tiefensee und dem
Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn AG, Hartmut Mehdorn im Sommer 2008.

Dank an die Beteiligten

Seit etwa vier Jahren sind die Burgerinitiativen der IG BOHR nun mit dem Thema der
Rheintallbahn befasst. In dieser Zeit hat es viele Begegnungen gegeben, neue
Beziehungen wurden aufgebaut, ein nicht immer reibungsloser Prozess. Wir meinen
aber, gerade von Reibung, vom Austausch der Ideen, Widersprichen, Thesen und
Antithesen bis zum Streitgesprdch lebt eine Demokratie. Und wir sind uns bewusst,
dass wir das Privileg genieBen, in dieser herrlichen, liebenswerten Landschaft in einer
gut gefuhrten Demokratie leben zu durfen.

Unser Dank als IG BOHR gilt zun&chst unseren Mitgliedern, ohne sie h&tten wir keine
Wurzeln, die uns Kraft geben und Halt in stirmischen Zeiten, oder aber auch Sturm
erzeugen kdnnen!

Danken méchten wir aber auch — ohne einzelne Namen nennen zu wollen — den



vielen Gesprachspartnern, Blrgern, Vertretern der Gebietskdrperschaften, Amtern
und Medien. Es waren Sachbearbeiter oder Chefs, Referats- und Amtsleiter oder
Prasidenten, Burgermeister und Oberburgermeister, Fachplaner und Ingenieure,
Journalisten oder Juristen und richtige Menschen, die sicherlich in Hunderten von
Gesprdchen mit uns zusammen die immer wiederkehrenden Fragen und Zweifel
erortert haben. Wir glauben, dass wir viel von einander gelernt haben.

Und ein besonderer Dank geht an die politischen Vertreter aller Parteien, mit denen
wir anfangs zdgerlich, doch immer besser ins Gesprdch kamen (zwei Runde-Tisch-
Termine in Berlin!). Zum Jahresende 2007 geriet dies zu einem wahren Polit-Marathon
(im Landtag Baden-Wurttemberg, in Einzelgesprdchen mit Regierungsmitgliedern,
Abgeordneten, Anhérung im RP). Wir halten es nicht fur selbstverstdndlich, einen
derart vom gegenseitigen Respekt und auch vom Vertrauen getragenen
Diskussionsprozess Uber so lange Zeit aufbauen und halten zu kénnen.

An ALLE, die sich angesprochen flihlen, geht dafiir ein herzliches Dankeschén!

Dank firr Ihre Geduld und den Zeitaufwand, Dank fiir Inre Offenheit und Ihr Vertrauen.
Und als Fortsetzung wiinschen wir uns: Mégen Sie uns bis zu einem erfolgreichen
Abschluss in Berlin begleiten!

2. Die Planung der Deutschen Bahn - Kritik der Glterbahn-Antragstrasse
2.1 Trassierung - Streckenverlauf - Betriebskonzept

Plane zur Streckenfuhrung werden hier nicht im Detail aufgefuhrt, da sie bei allen
Beteiligten als bekannt vorausgesetzt werden. Im Anhang A sind die wesentlichen
Aspekte der im Rahmen von BADEN 21 ausgearbeiteten Alternativen im Vergleich zur
aktuellen Antragsplanung der DB AG dargestellt.

Im Streckenabschnitt von Offenburg bis Riegel ist der Neubau der beiden
GuUterzuggleise parallel zu der vorhandenen Bahntrasse geplant. Gleichzeitig werden
bestehenden zwei Gleise fur den Personenfernverkehr auf hdhere Geschwindigkeit
ausgebaut. Hierdurch werden 25 Stddte und Ortschaften mehr oder weniger stark
vom viergleisigen Ausbau der Rheintalbahn betroffen. Dabei steht die
Larmbetroffenheit und die damit verbundenen verheerenden sog.
LadrmschutzmaBnahmen im Vordergrund, denn sie bestimmen in erster Linie die
Bedingungen der langfristigen Stadt- bzw. Ortsentwicklung hinsichtlich des Stadt- und
Ortsbilds, der Wohnattrak-tivitat, der Standortgunst far Kultur- und
Bildungseinrichtungen, der Immobilien- und Mietwerte, etfc..

Nach derzeitigem Planungsstand der DB wird beim viergleisigen Ausbau der
Rheintalbahn von Offenburg bis Riegel der gesamte GUterzugverkehr mitten durch
die Wohnbebauung von Stddten und Gemeinden gefuhrt. Mit baulichen und
technischen Mitteln kbnnen diese nicht ausreichend vor Larm, Erschutterungen,
Feinstaub und Gefahrguthavarien geschutzt werden. Eine andere Art der Betrof-
fenheit bezieht sich auf Gewerbeansiedlung und Naherholung, die aber nachrangig
zu den geschilderten Betroffenheiten betrachtet werden, denn das Fauna-Habitat
der Spezies homo sapiens und seine Gesundheit mussen vorrangig geschutzt werden.
Dies wird in der derzeitigen Planung nicht bertcksichtigt.

Im StraBenverkehr werden seit Jahrzehnten zur Entlastung Ortsumfahrungen und
UmgehungsstraBen gebaut. Ein weiteres Prinzip der Raumordnung und Landes-
planung ist, Emissionen (punktuelle oder Trassen) zu bundeln, um die fldchenhafte



Belastung eines Raumes zu minimieren. Eine analoge Betrachtung ist auch hier
angebracht: Um kunftige Stadtentwicklung zu ermoglichen, sind daher in erster Linie
Trassenverlagerungen und Gradientenabsenkungen gefordert. Mit dem Ausbau der
Rheintalbahn wird der Guterverkehr mitten in die Ortschaften mit erheblicher und z.T.
heute schon unertraglicher ndchtlicher Larmbeldstigung gebracht. Abhilfe schaffen
hier nur Nacht- und Wochenendfahrverbote sowie Geschwindigkeitsbegrenzungen.

2.2 Prognosen - Zugzahlen

Einem Zitat der Neuen Zurcher Zeitung vom 20.11.2007 zufolge, das stellvertretend fur
zahlreiche Medienberichte zu Verkehrsprognosen stehen moge, ., fuhrt das starke
Wachstum nicht nur im Giiter- sondern auch im Personenverkehr auf stark belasteten
Korridoren zu Interessenkonflikten.... Eine Zeitbombe fiir den Frachtverkehr auf der
Schiene ist der Ldrm der Gliterzlige, an dem sich als Folge des intensiven Verkehrs
immer breitere Bevdlkerungskreise storen™. Dies betrifft im besonderen die
Schienengitermagistrale von Rotterdam nach Genua, die zurecht als ,,Schlagader
Europas*“ bezeichnet wird. Teil dieser Schlagader ist auch der Streckenabschnitt
Offenburg-Basel der Rheintalbahn.

Derzeit befahren auf dem Streckenabschnitt Offenburg-Basel knapp 60.000
Guterzuge pro Jahr die Rheintalbahn; nach dem Ausbau wird ein zligiger Anstieg auf
Uber 150.000 Giiterzige pro Jahr erwartet; die Streckenleistungsfahigkeit fir zwei
Gleise liegt bei mindestens 350.000 Guterziigen pro Jahr, was 960 GUterzigen pro
Tag (24 h) mit einer mittleren Zugfolge von 3 Minuten pro Gleis entspricht.

Das tatsdchliche ,technische Maximum an Zugen/d™ einer Trasse hangt entschei-
dend vom Betriebskonzept des Netzbetreibers ab, Engpdssen im Netz (die nach und
nach beseitigt werden kénnen), tfechnischen Neuerungen von Zugldnge bis
automatischer Zug- und Bremskontrolle, Sicherheitsabsténden (Blockabsténden) —
alles Faktoren, zu deren Entwicklung die DB keine verbindlichen Angaben macht.
Diese sind aber die Grundlage fur alle Berechnungen zur Auslegung der gesetzlich
erforderlichen aktiven und passiven LarmschutzmaBnahmen.

Durch den hauptséchlich auf der ausgebauten Rheintalbahn fahrenden
grenzUberschreitenden GUterverkehr und der stark steigenden Nachfrage nach
Streckenkapazitédten wird mit der von der Bahn vorgelegten Planung der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) immer stérker zuriick gedréingt werden. Den
nachfragenden Transportunternehmen muss gemdal EU-Recht Vorzug gegenuber
dem OPNV eingeraumt werden (Art. 10, Abs. 2 RL 91/440 Besonderer
europarechtlicher Netzzugangsanspruch fur grenzberschreitenden Guterverkehr;
Art. 22, Abs. 5 RL 2001/14 Besonderer Vorrang des Guterverkehrs). Diese Vorschriften
wurden zwischenzeitlich in deutsches Recht Ubernommen (§9, Abs. 4 Eisenbahninfra-
struktur-BenutzungsVO).

Es ist einleuchtend davon auszugehen, dass sich auf einer Trasse, die fur die ndchsten
100 Jahre genutzt werden wird, der technisch und wirtschaftlich maximal mogliche
Verkehr abspielen wird. Ein Prognosehorizont von 2020 oder 2025 greift jedenfalls viel
zu kurz, da die Strecke auch dann erst wenige Jahre in Betrieb sein wird. Aus diesem
Grunde ist auch die Forderung der Blirger plausibel, das ,technische Maximum*“ der
Trasse als PlanungsgréBe an Stelle der Prognosezahlen einzufiihren.
Verfahrensrechtlich ist es ein gravierender Mangel, dass Ublicherweise keine
verbindlichen Planungsparameter der DB (zum Betrielbbskonzept) im Planfest-
stellungsbeschluss fest geschrieben werden, die bei Uberschreitung in Zukunft den



Anspruch auf Nachbesserung auslésen kbnnten. Diese Praxis sollite daher der
Vergangenheit angehdren.

2.3 Larmschutz - Larmwirkungsforschung - Ldrmberechnung - Schienenbonus -
novellierungsbediirftiger Rechisrahmen

Die raumordnerischen Beurteilungen, wonach die Neubaustrecke zwischen Rastatt
und Basel an die bestehende Schienenstrecke zu legen sei, sind flir den Abschnitt bis
Offenburg bereits in den 80iger Jahren ergangen. Auch fiir den Bereich Schliengen -
Sid, Bad Bellingen bis Weil a. Rh. ist das Raumordnungsverfahren bereits im Jahr 1989
abgeschlossen worden (vgl. z.B. Erléiuterungsbericht zum PfA 7.2, Hohberg -
Friesenheim, S. 19). Die grundlegende raumordnerische Entscheidung fir eine
Gleisblindelung auch ab Offenburg stiidwdarts bis Herbolzheim ist im Jahr 1990 vom
Innenministerium Baden - Wiirttemberg getroffen worden (Schreiben des
Innenministeriums vom 5. 11. 1990 Az.: 7- 382/16, vgl. z. B. ErlGuterungsbericht zu PFA
7.2, Hohberg - Friesenheim, S. 43). Von einer Guterzugmagistrale war damals
allerdings nicht die Rede!

Der jetzt vorgesehene Weiterbau der neuen Gleise neben den alten ab Offenburg
sudwarts wird in Offenburg und in diesen Gemeinden das Problem des
Guterzugldrms noch erheblich verstarken, unter dem diese Anliegerorte schon seit
Jahren immer starker zu leiden haben. Massive Beeintréchtigung der Lebensqualitéit,
Gesundheitsschdden und Immobilienwertverluste in Milliardenhdhe sind einige der
Folgen. Grund daflr sind neben dem Anstieg des Verkehrs die Privilegien der Bahn:
- Der bei intermittierenden Schallereignissen aus einer zeitlichen Mittelung der
auftretenden Larmpegel errechnete Mittelungspegel, den niemand héren kann, ist
die Grundlage fir den Larmschutz, nicht der tatsdchlich gehérte Vorbeifahrpegel
eines (Guter)Zuges.

- Der Schienenbonus, der die Bahn den L&rm um zusdtzlich 5 dB(A)
.herunterrechnen™ I4sst; seit Uber 25 Jahren wird die Bahn so davon abgehalten, in
Innovation und Erneuerung zu investieren. Seine Anwendung schutzt nicht die
Menschen vor dem L&rm, sondern den Larm der Bahn vor den Menschen.

- Das besonders Uberwachte Gleis, das bei GUterzugen praktisch wirkungslos ist und
ebenfalls besseres Rollmaterial verhindert.

- Der passive Schallschutz, der den AuBenbereich (Wohnen, Naherholung) nicht
schutzt und Immobilien entwertet.

Diese Privilegien aus der Zeit des Staatsmonopols bilden den unzeitgemdaBen
Rechtsrahmen, der die Interessen der Region, der Gemeinden und der Menschen
vollig unterbewertet. Was die Menschen aufgrund des unzureichenden Larmschutzes
wirklich hdren, ist 20 dB(A) - also vier Mal - lauter: Wo 49 dB(A) drauf stehen, sind 69
dB(A) drin! (zum Hintergrund der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung

(16. BImSchV) siehe Anhang B).

Diese einseitig die Bahn bevorzugende Rechtslage muss gedndert werden. Denn
wenn das Planungsrecht so bleibt wie es heute ist, dann wird es auf dem Rechtsweg
keine durchsetzbaren Verdnderungen geben. In Kurze, nach der Privatisierung der DB
AG, wird sogar ein privates bdrsennotiertes Unternehmen mit internationalen
Eigentimern mit Gesetzeskraft vor den Grundrechten der Burger auf
Gesundheitsschutz und dem Recht der Kommunen auf langfristige Stadtentwicklung
geschutzt. Diese Uberlegungen flhrten dazu, im Sormer 2006 zusammen mit den
Regionalverbdnden Hochrhein-Bodensee und Sudlicher Oberrhein eine Studie far
eine Gesetzesinitiative in Auftrag zu geben (Kurzfassung Prof. Sparwasser, Universitat
Freiburg; Anhang C). Beide Regionalparlamente unterstutzten in ihren



Vollversammlungen den Antrag an die Bundesregierung, die Vorschldge zu prufen
und in die gesetzgeberische Arbeit einzubeziehen.

Zwischenzeitlich hat sich im Schienenglterverkehr ein Paradigmenwechsel vollzogen:
Die Guterztuge sind nicht mehr nur 300 Meter, sondern bis zu 700 Meter lang, sie
fahren nicht mehr nur 80 km/h, sondern Uber 100 km/h und demndchst 120 km/h
bzw. bis zu 169 km/h schnell, sie fahren nicht nur zweimal, sondern derzeit 10 Mal,
nach dem Ausbau der Rheintalbahn 20 Mal und kiinftig noch 6fter pro Stunde,
insbesondere in der Nacht.

Die Gesetzgebung hat auf diese massiven Veréinderungen noch nicht reagiert. Es ist
aber sehr fraglich, ob die 16. BImSchV aus dem Jahre 1990 mit dem Schienenbonus
aus dem Jahre 1983 bei einer so massiven Belastung der Strecke mit Guterzigen
ohne Rucksicht auf ihre Singularitdt und Sondersituation (Anhang D) Uberhaupt
anwendbar ist. Bei der europaweit stérksten Streckenbelastung einen
.~Schienenbonus fUr eine geringere Storwirkung des Schienenverkehrsldrms™ zu
propagieren, ist nicht mehr nachvollziehbar. Die heute schon 30 000 Einwendungen
der Burger zeigen, dass der heutige Rechtsrahmen keine Akzeptanz mehr findet.

In einem ,Bericht zu Ldrmwirkungsstudien der Deutschen Bahn™ aus dem Jahre 2001
sieht das Umweltzentrum der DB AG trotz der stark angestiegenen Larmbelastung
~auch unter den heutigen gednderten Bedingungen und Verkehrsituationen™ keinen
Anlass, den Schienenbonus in Frage zu stellen. Unter Larmwirkungsforschern gilt der
»Bericht” als unseriéses, unwissenschaftliches und aufgrund seiner inneren
Widerspruche (Anhang E) fragwurdiges Machwerk zur ,Rettung™ des Schienenbonus.
In der politischen Argumentation wird es gerne angefuhrt, um den Schienenbonus
.ZU beweisen™. Neuere infernationale wissenschaftliche Untersuchungen,
insbesondere zur Beeintrdchtigung des Nachtschlafs durch Verkehrsidrm, finden
keinen Schienenbonus, sondern eher einen Schienenmalus (Anhang F). Auf die durch
intermittierenden Larm hervorgerufene Gesundheitsgeféhrdung bei gestériem
Nachtschlaf wurde erst jlingst wieder hingewiesen (Anhang G).

Auf die Konsequenzen einer Abschaffung des Schienenbonus hat die Deuftsche Bahn
AG hingewiesen (Bundesministerium fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Berichtsanforderung fur die Bereinigungssitzung zum HH 2008 des
Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages am 15. November 2007 zum
Thema: ,Schienenbonus’ (Kapitel 1222 - Reg.-Entw. S. 182ff); Berlin, 12. 11. 2007;
Anhang H): Erforderlich sind dann Troglagen, Tunnellungen und Umsiedlungen
anstelle unzureichender Wande, zu ergdnzen durch Trassenverlagerungen —
MaBnahmen fur einen dringend notwendigen Larmschutz, der nicht stattfindet und
der den Menschen durch Anwendung der ,Rechtslage™ vorenthalten wird. Was
passiert, wenn sich Kommunen nicht im Vorfeld vor den Zumutungen der Bahnplaner
schutzen, kann derzeit in der Stadt Buhl bei Baden-Baden besichtigt werden, wo
inzwischen die Stadtbewohner trotz aller ,SchutzmaBnahmen™ der Bahn gegen den
weiter angestiegenen Guterzugldrm zu Felde ziehen (Anhang I).

24 Defizite der Gesetzgebung und politisches Konzept zur Ldrmbekdmpfung

Larm ist in Deutschland und auch in Baden-Wurttemberg schon lange ein gern von
der Politik aufgegriffenes Thema — nur leider im Falle Schienenldrm und insbesondere
GUterzugldrm in der Nacht folgen den vielen schénen Worten bislang keine Taten.
Die Burgerinitiativen der IG BOHR sind Uberzeugt, dass es auf diesem Feld kein
Erkenntnisdefizit sondern ein politisches Vollzugsdefizit gioft.



Schon in den sehr lesenswerten Drucksachen des Deutschen Bundestages aus den
Jahren 1999 und 2004 (Dt. Bundestag - 14/2300 vom 15.12.1999, Sondergutachten
des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen: Umwelt und Gesundheit - Risiken
richtig einschdtzen) und der DS 15/3600 (Dt. Bundestag — Umweltgutachten 2004 des
Rates von Sachverstdndigen fur Umweltfragen: Umweltpolitische Handlungsféhigkeit
sichern) sind alle Grundsatzfragen aufgeworfen, der Stand der Wissenschaft
dargelegt und die Ziele und Handlungsfelder der Politik aufgezeigt worden.
Insbesondere sind im Zusammenhang mit diesem Memorandum die Themen
~umweltbedingte Ldrmwirkungen, gesundheitliche Beeintrdchtigungen,
Schienenverkehrslérm und schrittweise Abschaffung des Schienenbonus,
Ladrmsanierung, Ladrmschutz und Perspektiven fiir das deutsche Larmschutzrecht” von
Interesse.

Um die bestehenden Defizite aufzuzeigen, seien im Folgenden einige Zitate (DS
15/3600) aufgefuhrt:

Ziff. 652: ,Der Umsetzungsprozess zur EU-Umgebungslarmrichlinie steht nicht nur unter
dem Gebot, die uniibersichtliche Vielfalt der deutschen Ldrmschutzregelungen... zu
harmonisieren, sondern bietet auch die Chance, das schwerwiegende Defizit des
deutschen Rechts, nédmlich die segmentierende Betrachtung und Beurteilung
verschiedener Ldrmquellen in ein Konzept summativer, akzeptorbezogenen
Bewertung der Gesamtldrmbelastung der jeweils betroffenen Bevdlkerung
einzubinden...”

Ziff. 656. , Gerade in stadtischen Ballungsrdumen setzt die angemessene Bewdltigung
der VerkehrsliGrmproblematik eine umfassende und weitsichtige
Gesamtiverkehrsplanung voraus. Hier fehlt es bislang an einem adédquaten
rechtlichen Rahmen.“

Ziff. 660: ,Es ist in hohem MaBe problematisch, dass im Zuge der Wiederertiichtigung
zahireicher Schienenwege in Ostdeutschland auf der Grundlage zweifelhafter
rechtsdogmatischer Konstruktionen und offensichtlicher finanzpolitischer
Motivationen ein addquater Ldrmschuiz versagt wird und damit die Sanierungsféille
der Zukunft geschaffen werden.

Gerade das letzte Argument trifft besonders auf die Rheintalbahn zu, wo sich die
Gemeinden als die letzten in der Finanzierungskette ab 2018 in der Verpflichtung
sehen werden, den frisch eréffneten Sanierungsfall ,,Rheintalbahn® zu sanieren!

Es ist bekannt, dass so gut wie nichts passiert ist, was die Umsetzung obiger
Ratschldge anginge. Im Gegenteil, die Argumentation lautet noch immer: Wir wissen
nichts Uber die Larmwirkung (was nicht stimmt), wir haben kein Geld, was auch nicht
zu akzeptieren ist. Die Gesundheit der Bevolkerung muss absoluten Vorrang haben!

Mit diesem Positionspapier machen die in der IG BOHR kooperierenden
Burgerinitiativen deshalb den Versuch, im Folgenden in Umrissen darzustellen, wie ein
strategischer Ansatz der Politik zur langfristigen Bewdltigung des
Gesamtverkehrslérms aussehen kdbnnte. Beispielgelbend die Folien, die in einem
Vortrag des Referenten Herrn Ueli Fischer vom Schweizerischen Bundesamt fur
Umwelt (BAFU) — Abteilung Larmbekdmpfung anldsslich eines Symposions am
28.08.2007 in Olten/CH im Industriewerk der SBB erldutert wurden (mit freundlicher
Genehmigung von dort):

1. Das Anliegen ist Gesundheitsschutz — nicht Schutz vor Beldstigung, wie noch
immer Stand der Argumentation der DB und dem sogenannten Vorsorgeschutz
der 16. BImSchV!

10



2. Die AnsprUche sind hoch — aber auf einen langen Zeithorizont angelegt.
3. Was fUr die Schweiz als europdisches Transitland gilt, trifft genauso auf die
Rheinschiene als ,europdische Schlagader® zu.

Das BAFU denkt in langen Zeitrumen und integriert: Nur durch einen Mix von
Gesetzgebung, marktwirtschaftlichen Mitteln und Technischen Innovationen, die ggf.
mit staatlichen Anreizen auf Zeit geférdert werden, und intensiver
Bewusstseinsbildung ist das Gesamtproblem zu I&sen. Diese Elemente und ihr
Zusammenspiel sind in Anhang J dargestellt.

Auch in Deutschland mahnt das Umweltbundesamt (UBA) bei der Politik seit IGngerer
Zeit ein Gesamtldrmschutzkonzept an. Die bestehende Rechtslage fuhrt ndmlich
beim Ladrmschutz von Burgern zu Ungleichbehandlungen. Auf den Schutz vor
ndchtlichem Verkehrsldrm bezogen gilt fur den Larmschutz im Stédtebau ein Pegel
von 45 dB(A), die Verkehrslarmschutzverordnung schreibt 49 dB(A) vor, und der
Auslosepegel fiir Lirmsanierung betréigt 60 dB(A). Eine Harmonisierung der
Larmbekdmpfungspolitik ist daher uberfallig.

Vertreter des Umweltbundesamts (UBA) sind der Meinung, dass im Falle einer
hochbelasteten Bahnstrecke wie der viergleisig ausgebauten Rheintalbahn die
Anlieger selbst bei Abschaffung des Schienenbonus nicht schlafen kbnnten. Es gilt
daher, die generelle Unzumutbarkeit des von der DB AG am Oberrhein beantragten
Trassenausbaus herauszustellen. Mit BADEN 21 haben die Kommmunen und
Burgerinitiativen am Oberrhein gemeinsam eine Alternative zur Integration des neuen
Verkehrsweges in die Raumschaft entwickelt, die fur einen fairen Interessenausgleich
sorgt.

2.5 Technische Grundlagen - K-Sohle - LEILA-Drehgestell

Die Bahngesellschaften haben mit inren Guterwaggons ein ,,25 dB(A)-Problem®.
Pressemitteilungen aus dem Bundesverkehrsministerium (z.B. vom 3.12.2007 in der BZ
Freiburg: Bund will Flisterbremsen zugig einfUhren - Tiefensee stellt Projekt , Leiser
Rhein™ vor) suggerieren, dass mit der Férderung der Umrustung von Guterwagen auf
die K-Bremssohle ein ,Durchbruch™ bei der Bekmpfung des Schienenldrms gelungen
sei. Wenn im Idealfall (vermutlich nach 40 Jahren) europaweit alle Waggons
umgerustet sind, kann sich das Fahrgerdusch Rad-Schiene um 8 bis10 dB(A)
verringern. Dies gilt aber nur fur sehr gut gepflegte Gleise, nicht fur den
durchschnittlich gepflegten Zustand des DB-Netzes, bei dem nur bis 5 dB(A) zu
erreichen sind. Also heiBt dies, ein Guterzug hat keinen Emissionspegel von 100 dB(A),
sondern von bestenfalls 92-95 dB(A). Durch die von der Bahn angestrebte
Entwicklung, mehr GUter auf die Schiene zu bringen, werden bis 2025 Uber 50 % mehr
Zuge verkehren. Schon dadurch geht rein rechnerisch fast der gesamte Vorteil der
Umrastung auf die K-Sohle wieder verloren — also ist keine Trendwende zu erwarten,
sondern bestenfalls ein Gegensteuern bei Erhalt des status quo. Die Umrustung auf K-
Sohle ist ein lobenswerter, aber bei weitem nicht ausreichender Schritt in die richtige
Richtung und sicher kein Durchbruch (Anhang K). Bei diesem Tatbestand von ‘leise”
oder gar "flustern” zu sprechen, ist bewusste Irrefuhrung durch die DB, wobei auch die
Bldrger, aber in erster Linie wohl die Abgeordneten Adressaten dieser Propaganda
sind, um sie von Kritik und gesetzgeberischen MaBnahmen der DB gegenUber
abzulenken.

Ein echter Durchbruch bei der Reduzierung des Guterzugladrms um 15-18 dB(A) wdare
durch die fldchendeckende Einfuhrung des LEIsen LarmArmen Drehgestells (LEILA-
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DG) zu schaffen. Dieses Drehgestell ist mit Scheibenbremsen ausgerustet, das
radschadigende Klotzbremsen entfdllt. Mit LEILA-DG umgerustete GUterwaggons
kdnnen zudem die von den Bahnplanern anvisierte Streckengeschwindigkeit von 140
km/h erreichen. Derzeit wird LEILA zur Serienreife entwickelt, wobei der Fokus auf
Betriebssicherheit, Zulassungsfahigkeit und Kostenreduktion gelegt wird. Im Einzelnen
werden folgende konstruktiven Anderungen vorgenommen: Weitere Verbesserung
der Radsatzkopplung im Hinblick auf héhere Geschwindigkeit und reduzierte
Gleisbeanspruchung, Optimierung der Federung, Ddmpfung und Lager und
schlieBlich Entwicklung der LEILA e-Version mit rein pneumatischer Bremssteuerung als
kostengunstige Einstiegsvariante.

Nach dem Larm-Symposium vom 28. August 2007, an welchem die Larmthematik des
Schienenguterverkehrs von Experten eingehend beleuchtet wurde, ist das inter-
nationale Interesse an LEILA signifikant gestiegen. So plant u.a. das Bundesumwelt-
ministerium die Markteinfuhrung von LEILA in Deutschland zu unterstUtzen. Es liegt auf
der Hand, dass moderne, I&rm- und verschleissarme Guterwagen nur dann eine
Markt-Chance haben, wenn sich diese Mehrinvestition Uber den Lebenszyklus eines
Wagens von 40 Jahren finanziell rechnet. Solange Larm und Schienenverschleiss
nichts kosten, solange wird das auf einer 50 Jahre alten Technologie beruhende und
in der Anschaffung dusserst kostengunstige und praktisch flichendeckend genutzte
Y 25 Drehgestell mit Klotzbremse nicht zu substituieren sein. Es ist deshalb sehr zu
begriBen, dass sowohl in der Schweiz als auch in Deutschland die Einflihrung von
abgestuften, emissionsabhéngigen Trassenpreissystemen anvisiert wird. Dazu hat das
schweizerische BAFU zwei inferessante Modelle entwickelt, die ebenfalls im Anhang J
vorgestellt werden.

3. BADEN 21

Es muss nochmals eindringlich die aktuelle Lage geschildert werden: Die Schiene als
europdische InfrastrukturmaBnahme und Jahrhundert-GroBinvestition hat
unmittelbare Auswirkung auf Raumentwicklung in groBem, d.h. europdischen
MaBstab. Mit Schienenwegen kénnen positive Entwicklungen angestoBen werden
(das ganze 19.Jhdt), es kbnnen aber in einem so dicht besiedelten Raum wie am
Rhein aber genauso leicht Jahrhundertschdden angerichtet werden. Somit ist die
Planung der Rheintalbahn eine unmittelbar politische Aufgabe, deren Zielsetzung
lauten muss:

Innovation und Investition - JA, Zerstérung eines 2000-jahrigen Kulturraumes — NEIN.

Dafur muss das sektorale Planen Gberwunden werden und die Auseinandersetzung
mit den unterschiedlichen Interessen eines Raumes als integrierte
Entwicklungsplanung von der Politik gestaltet und entschieden werden. Die Burger
fordern den Primat der Politik gegeniiber dem MaBnahmentréger DB und ihrer rein
betrieblichen Interessen. Dem Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
kommt hier eine besondere Verantwortung zu, sollen Verkehrs- und Stadtentwicklung,
fur die er gleichermaBen zustdndig ist, nicht zum Widerspruch geraten. Aber auch
das Land Baden-Wurttemberg ist hier gefordert, seine Burger und ganze Regionen
vor unumkehrbaren Schdden zu bewahren, zumal das Land far die Raumordnung
und auch fur die Raumordnungsverfahren zustdndig war, auf deren Grundlage die
derzeitige Planung der DB AG beruht.

Da der Gesetzgeber (zur Zeit noch) nicht zu erkennen gibt, die unter Ziff. 2.3
angesprochenen Punkte (vgl. Anhang C) in Angriff zu nehmen, kann die Planung
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nicht Uber einen besseren Rechtsrahmen gedndert werden sondern nur Uber
Alternativen zur technischen Ausfuhrung und Trassierung.

Die L6sung des Problems mit weitgehender Akzeptanz der Menschen am Oberrhein
heiBt BADEN 21, die Trassenalternative der Kommunen und der Bevdlkerung, die
gekennzeichnet ist durch

¢ einen Tunnel durch Offenburg

e eineAb5-parallele Trasse von Offenburg bis Riegel (Variante 1a)

¢ Mittel- und Teiltieflagen mit lokal verstérkten LarmschutzmaBnahmen
(verbesserte KuK2-Variante) von Riegel bis Mengen

+ teilgedeckelte Tieflage von Mengen bis stidlich Buggingen (Blrgertrasse)

Diese Vorstellungen entstanden im Verlauf der letzten zwei Jahre als Ergebnis der
gemeinsamen, intensiven Diskussion der ortlichen Burgerinitiativen der IG BOHR mit
den Gemeinden, dem Regionalverband Sudlicher Oberrhein und planenden
Ingenieuren (vgl. Anlage A - Prdsentation BADEN 21). Sie wurden am 24.10.2007 in
Berlin einer Reihe von Abgeordneten und Vertretern des BMVBS und am 14.12.2007
im Regierungsprasidium Freiburg Herrn Innenminister Heribert Rech vorgestellt.

Der Neubau zweier zusdtzlicher Gleise bietet jetzt am Oberrhein die groBe Chance,
den Transitglterverkehr vollstdndig auf die beiden neuen Gleise zu verlagern und
diese deutlich auBerhalb der Ortslagen sowie da, wo erforderlich, in gedeckelter
Tieflage zu fuhren. So lieBen sich die verheerenden Auswirkungen des massiven
Schienenguterverkehrs auf die bisherigen Anliegerorte weitgehend vermeiden. Das
Prinzip der ortsfernen Trassierung wurde mit Erfolg bei der Neubaustrecke Mannheim -
Stuttgart angewendet. Dort ist im HUgelland die Strecke so gefuhrt, dass die
Grenzwerte allein mit aktiven SchallschutzsnaBnahmen, also mit Schallschutzwdnden
und -wdllen, eingehalten wurden. Diese Art des Streckenbaus ist offensichtlich durch
eine Vereinbarung zwischen der Deutschen Bahn und der Landesregierung
(Neubaustreckenerlass des Landes Baden-Warttemberg vom 15.12.1978) zustande
gekommen (Quelle: LfU 8. Larmvorsorge beim Ausbau des Eisenbahnstreckennetzes;
D. Krebs, Deutsche Bahn AG, Mai 2005). Dartber hinaus bdte eine Trennung der
Schienenverkehrsarten eine deutlich héhere Trassenkapazitét als bei einem Betrieb
mit Mischverkehr. Diese Argumentation verwendet die DB AG selbst, um die
Verkehrstrennung auf der geplanten Neubaustrecke Wendlingen-Ulm zu begrinden.

Da nach EU-Recht in Zukunft der Internationale GUterverkehr gegentber dem
Personenfern- und -nahverkehr auf der Schiene bevorzugt abzuwickeln ist, sind umso
dringlicher zwei separate Guterzuggleise vonndten, um maximalen Durchsatz fur
Guterztge zu schaffen, die dann ungestdrt vom Personenverkehr fahren kénnen. Die
Zugzahlprognose 2015 erwartet nachts 155 Guterzige in der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr,
also im Mittel alle drei Minuten ein Guterzug. Im Dreiminutentakt bedeutet das 20
GUterzuge pro Stunde, somit 480 GUterzuge taglich pro Gleis, also 960 normale
Guterzuge pro Tag fur 2 Gleise. Die Kapazitat der beiden NEAT-Tunnel Gotthard und
Loétschberg liegt bei 330 langen Guterzigen, also rd. 660 normalen Guterzigen. Die
Kapazitat der NEAT-Tunnel begrenzt im wesentlichen die Zahl der Guterzige auf der
Rheintalbahn, d.h. die beiden Gutergleise an der Autobahn kébnnen nicht maximal
ausgelastet werden. Folglich besteht nicht die geringste Notwendigkeit, Gliterziige
auf der Altstrecke durch die Ortschaften fahren zu lassen. Das Betriebskonzept der
Bahn muss also zwingend auf die Trennung des Glterverkehrs vom Personenverkehr
ausgerichtet werden. Bliebe es bei der Bundelung der 4 Gleise und dem
Betriebskonzept der Bahn, langsamen und schnellen Verkehr zu trennen, mussten
GuUter- und NahverkehrszUge sich die beiden bestehenden Gleise teilen. Das
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begrenzt die Kapazitat fur Guterzige und/oder dunnt den Nahverkehr aus. Beides ist
nicht akzeptabel.

3.1 Lésung fir Offenburg

In Offenburg soll nach den Bahnpldnen die gesamte Stadt in Nord-Sud-Richtung
durch die Guterzuggleise zusatzlich durchschnitten werden. Fur die nérdlichen
Stadtteile, die Innenstadt mit dem Bahngraben, den Bereich ,Z&hringer Kurve™ mit
seiner 90°-Kurve und die sudwestlichen Stadtteile bedeutet schon der heutige
Zustand gesundheitsgefdhrdende Verldrmung, betrdchtliche Erschdtterungen und -
wegen der schweren Zugdnglichkeit im Bahngraben fur Rettungsdienste — eine
erhebliche Bedrohung durch Gefahrgut-Transporte.

Die nach den Bahnpldnen vorgesehenen, bis zu 8 m hohen Schallschutzwdnde von
insgesamt 16 km Lange in Verbindung mit den zusdtzlich erforderlichen
Schallschutzfenstern warden vor allem eines bewirken: Eine akustische Kafighaltung
fur weit mehr als 10.000 Menschen in ihren Wohnungen! Weitere insgesamt 22
Bildungseinrichtungen und vereinzelte Pflegeeinrichtungen unmittelbar im Bereich
des Larmteppichs werden ebenfalls die verheerende Wirkung derartigen
LLarmschutzes™ spuren.

Nachweislich kommt es heute schon entlang der Strecke zu immensen Wertverlusten
an Immobilien, die sich bei einer Realisierung der Bahnpldne zu einer GréBenordnung
von mehreren hundert Millionen Euro summieren wlrden. Ebenso sind vermehrt
beobachtete Um- und Auszlige heute bereits Anzeichen fur die beginnende soziale
Verddung langs der Bahnstrecke.

Angesichts solcher heute schon zu belegenden Entwicklungen wdre fur Offenburg
eine Stadtentwicklung nach den Vorgaben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (1) nicht mehr méglich. Dazu gesellt sich noch ein
betriebswirtschaftlicher Unsinn fur eine Guterzugstrecke durch das Herz der Stadt:
Bereits heute kommt es, bedingt durch den Querungsverkehr mit der
Schwarzwaldbahn und durch die 90°-Kurve, zu zahlreichen, bis zu 25 Minuten langen,
Standzeiten von GUterzigen mitten im Stadtbereich. Es ist leicht auszurechnen,
welche Konsequenzen das bei einer Verdoppelung der GUterzugzahlen hatte |

Die bisherige Bahnplanung wiirde also eine Vielzahl nicht beherrschbarer Probleme
schaffen, mit schddlichsten Folgen fiir die Zukunft der Stadt. Als Alternative drangt
sich der von Gemeinderat, Stadtverwaltung und Biirgerinitiativen gemeinsam
veriretene Bau eines Giiterzugtunnels auf, nérdlich des Bahnhofs beginnend und
westlich der Bestandsstrecke gefiihrt. Nach der inzwischen optimierten Planung
betragen die Zusatzkosten fur diesen Tunnel gegenUber der Billigstplanung der Bahn
ca. 170 Millionen Euro: Ein Bruchteil dessen, was der Stadt durch die Bahnpléne als
Schdadigung fur Generationen droht. Das gilt fur die IGrmbedingte
Gesundheitsgefdhrdung ebenso wie fur die Bildungsbeeintradchtigungen, fur die
Immobilien-Wertverluste ebenso wie fur die soziale Verdédung, und auch der
Beeintrachtigung durch lange Standzeiten wdare abgeholfen: Eine ungehinderte Fahrt
durch einen Guterzug-Tunnel bedeutet einen ganz offenbaren Fahrtzeitgewinn.
Dieser Fahrtzeitgewinn wurde sich bei der vorgesehenen WeiterfUhrung der
Guterzugstrecke sudlich von Offenburg an der Autolbahn noch deutlich erhéhen. -
Diese Kombination ,,Guterzugtunnel mit anschlieBender autobahnparalleler
Trassenflihrung“ zeigt zugleich die organische Zusammengehdérigkeit der einzelnen
Bestandteile des IG BOHR-Konzepts BADEN 21.
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3.2 Lésung fiir den Streckenabschnitt stidlich Offenburg bis Riegel

Im Streckenabschnitt stdlich von Offenburg bis Riegel h&tten die Stddte Lahr,
Mahlberg-Orschweier, Ringsheim, Herbolzheim und Kenzingen unter dhnlichen
Verhdltnissen wie in Offenburg zu leiden. Die von Herbolzheim bis Kenzingen auf einer
L&nge von 6,5 km und bis zu 15 m hohen geplanten monstrésen Uberwerfungsbau-
werke stellen einen Eingriff in Klima, Grundwasser und Boden dar, der in Deutschland
bisher beispiellos ist. Erheblich betroffen wéren auch kleinere Orte wie z.B.
Niederschopfheim, Kippenheim, Kippenheimweiler und Hecklingen. Bei einer
Orientierung an den gréBten Betroffenheiten hinsichtlich Larm, Erschitterungen,
Feinstaub und unkalkulierbarerer Risiken des Gefahrguttransports, die auf dem
genannten Streckenabschnitt ca. 90 % der Bevolkerung umfassen, ist die von der DB
AG beabsichtigte Fuhrung der Neubaugleise neben der Altstrecke vollig
inakzeptabel. Die genannten Konflikte sind mit der Antragstrasse der DB AG
technisch nicht zu I&sen.

Die Lésung des Problems liegt in einer Verlagerung der Neubautrasse an die A5, an
der sie 6stlich entlang verléuft. Davon wdéren Ortschaften wie z.B. Hofweier,
Friesenheim und Ettenheim aufgrund der von der Alternativirasse tangierten
Gemarkungsfldchen nur marginal betroffen. Jedoch ergdben sich neue
Larmbetroffenheiten insbesondere fur die Ortschaften Schutterzell, Kurzell und
Grafenhausen. Fur diese Ortschaften wdaren lokale LadrmschutzmaBnahmen, z.B. kurze
gedeckelte Troglagen, vorzusehen. Im Falle von Grafenhausen wdare eine Troglage
durch die Unterfahrung des Autobahnzubringers bereits gegeben. Die
Uberwerfungsbauwerke bei Herbolzheim-Kenzingen wéren an dieser Stelle
Uberflussig, da Personen- und Guterverkehr bereits vor dem Offenburger Tunnel in
Tieflage entmischt wlrden. FUr Riegel ergdbe sich eine leichte Zunahme der
Larmbetroffenheit, der durch verstérkte aktive SchallschutzmmaBnahmen zu begegnen
wdre. An der Larmbetroffenheit fUr Schuttern wlrde sich praktisch nichts &dndern. FUr
die A5-nahen Ortschaften ergdbe sich aus einem integrierten Ldrmschutz von
Autobahn und Guterbahn ein Mehrwert.

Bei WillensduBerungen der einzelnen Kommmunen fur und wider die A5-parallele Trasse
sollte das Gewicht der Stimmen berucksichtigt werden. So ist bei der Abwdgung zu
beachten, dass z.B. die Stimme von Lahr aufgrund der groBen Betroffenheit ein
erheblich groBeres Gewicht als die Stimme Ettenheims haben muss, das von der
Trassenverlagerung praktisch nicht betroffen ist. FUr ein realistisches Bild der
Stimmungslage sind nicht die Kirchtirme, sondemn die Képfe zu zdhlen. Eine Ubersicht
Uber die gréBten Betroffenheiten durch den Giterverkehr auf der Rheintalbahn zeigt
Anhang L mit einem Ansatz fiir die Stimmengewichtung und einer Quantifizierung der
Betroffenheiten mit einem Kosten-Nutzen-Vergleich gemdaB des im Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 (BVWP '03) Teil llIA angegebenen Ansatzes fur die Zahl der
betroffenen Personen und die Folgekosten. Mit der A5-parallelen Variante 1a kénnen
deutlich Gber 90% der Betroffenheiten hinsichtlich Larm, Erschitterungen, Feinstaub
und Gefahrguthavarie, also auch im Sinne einer auch kiinftig noch méglichen
Stadtentwicklung, nachhaltig vermieden werden. Die Restbetroffenheiten sind durch
lokale technische MaBnahmen in den Griff zu bekommen.

Bei der geschilderten Losung handelt es sich um die vom Ing.-Buro Seibert
untersuchte sog. Trassenvariante 1a mit inrem Verlauf 6stlich neben der A5, die mit
einer Ertchtigung der Altstrecke auf eine ICE-Geschwindigkeit von 200 km/h
einhergeht (diese Ertiichtigung wdre eine ,wesentlich Anderung® i.S. von §1 16.
BImSchV mit einem Rechtsanspruch auf L&drmvorsorge an der ertUchtigten
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Altstrecke). Im Vergleich zur Bahnplanung, die eine Geschwindigkeit von 250 km/h
vorsieht, ergdbe sich auf dem genannten Teilstuck ein Zeitverlust von weniger als 2
Minuten. Dieser Zeitverlust ist in der Praxis vernachldssigbar, da aufgrund der hohen
Bahnhofsdichte in diesem Streckenabschnitt der ICE ohnehin kaum Uber 200 km/h
Maximalgeschwindigkeit hinauskommt (in Bahnhofen ist die maximale
Zuggeschwindigkeit auf 200 km/h begrenzt!). Diesem marginalen Nachteil stehen
zwei groBe Vorteile gegenuber, zum einen das Heraushalten von Larm,
Erschutterungen, Feinstaub und Gefahrgut durch Guterzige aus den Ortslagen, zum
anderen eine kostengunstige Ertlchtigung der Altstrecke, fur die der
Schienenabstand beibehalten werden kann. Die anfallenden Zusatzkosten liegen
zwischen 80 Millionen und 100 Millionen Euro, die die Mehrkosten der von der DB AG
gewiinschten Uberholgleise bereits enthalten.

Die Trennung von Giter- und Personenverkehr auf der Schiene wird wegen des damit
verbundenen Effizienzgewinns von EU-Verkehrspolitikern vorgeschlagen und
entwickelt sich in Europa zum Standard (EU-WeiBbuch ,Die europdische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft“). Wahrend die
Bahnplaner beim Ausbau der Rheintallbahn im Abschnitt Offenburg - Riegel einen
Mischverkehr propagieren, sehen ihre Planungen im Abschnitt Riegel - Buggingen
eine Trennung von Guter- und Personenverkehr vor. Dies kann prinzipiell rechtlich
vorgeschrieben werden. Moglich ist eine solche Vorgabe des Nutzungszwecks, wenn
er durch sachliche Grunde gerechtfertigt ist. Das hat das OVG Munster fur die Nord-
Sud-Verbindung Berlin und die Neubaustrecken Nurnberg - Ingolstadt angenommen
und dies vor allem mit dem zusdtzlichen Gefahrenpotenzial begrindet, das mit einer
Mischnutzung aus Personenverkehr und Guterverkehr verbunden ist. Auch kénne der
Grundsatz gréBtmaoglicher Punktlichkeit durch solche Mischverkehre leiden (OVG
Munster, B. v. 26.3.2007-13 B 2592/06). Diese Situation ist ohne Abstriche auf die
Oberrheinstrecke der DB AG Ubertragbar. Die Entlastung der bestenenden
Rheintalstrecke vom Guterverkehr hdtte zudem den groBen Vorteil, dass fur den
Ausbau des Nahverkehrs freie Kapazitéten entstehen. Dies liegt im besonderen
Interesse des Landes in seiner Mitverantwortung flr den OPNV.

3.3 Lésung fiir den Streckenabschnitt Riegel bis zum Nordportal des Mengener
Tunnels

In diesem Streckenabschnitt sieht die Planung der DB AG vor, die Neubaustrecke als
Guterzugstrecke parallel zur A5 zu fiihren - dies wird als grundsétzlich richtige
Blindelung der Emittenten begriiBt! Ziel dieser StreckenfUhrung war der Erhalt der
Anbindung des Hauptbahnhofs Freiburg an das ICE-Netz und die Entlastung der
Innenstadt vom TransitgUterverkehr. Diesen Vorteil haben damit auch die Kommunen
Koéndringen, Teningen, Emmendingen, Denzlingen und Gundelfingen, die auf eine
mdglich rasche Realisierung der AusbaumaBnahme drdngen.

Die Entlastung der genannten Kommunen und der Kernstadt von Freiburg mussen die
westlichen Freiburger Stadtteile Hochdorf, Rieselfeld, Landwasser, Lehen und Tiengen
sowie die Orte Nimburg, Holzhausen, Benzhausen und Umkirch mit mehr oder weniger
erheblichen neuen Belastungen bezahlen. Insgesamt sind dies mehrere zehntausend
Einwohner. Nach der DB-Planung verlduft die Trasse auf Hohe der Autobahn,
wodurch mit den Schallschutzwdnden ein bis zu 8 m hohes, festungsartiges Bauwerk
auf 8 kn L&nge quer durch die Landschaft schneidet. Insbesondere die Freiburger
Ortsteile Landwasser, Lehen und Hochdorf sind davon betroffen. Zum heute schon
sehr hohen Dauerldrm der A5 kme der noch héhere Nachtldrm der Guterzige
hinzu. Eine Stadterweiterung im Westen ist dann fur Freiburg nicht mehr méglich.
Verstdndlicherweise fordert die Bevolkerung dieser Agglomerationen einen
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wesentlich besseren Larmschutz, als ihn die Bahn auf der Basis der 16. BImSchV
vorsieht. Deshalb gaben die betroffenen Gemeinden Ende 2006 gemeinsam eine
Machbarkeitsstudie in Auftrag, mit dem Ziel, deutliche Verbesserungen gegeniiber
der DB-Planung zu erreichen (sogen. KuK-2 Variante).

Da eine Larmminderung durch Trassenverlagerung ausscheidet, ist eine
Gradientenabsenkung der Trasse in Mittellage in Kombination mit Galerien,
kdnstlichen Einschnitten und gekrépften Schallschutzwénden die Losung fur weite
Abschnitte. Tieflagen scheiden wegen der hydrogeologischen Verhdltnisse in der
Freiburger Bucht aus. FUr die Gemarkung Freiburg ist eine deutliche Verbesserung im
Bereich zwischen Tunisee und Lehener Bergle durch Absenkung der Trasse um bis zu
4,5 m moglich. Dadurch reduziert sich die extreme Hochlage der Bahnplanung
(Autobahnniveau) um ca. die Hdalfte. Moglich wird diese neue Trassierung durch die
Absenkung der querenden Breisgau S-Bahn.

Im Bereich der Dreisam- und Zubringer-Mitte-Querung der Bahn in Hochlage mussten
weitere MaBnahmen (z.B. Schienenabsorber) eingesetzt werden. Auch
Gestaltungsfragen sind wegen der exponierten Lage der Trasse dort einzubringen.
Vor dem Mengener Tunnel ware eine Gradientenabsenkung von ca. 3,0 m moglich.
Genauere Untersuchungen sind erforderlich, um noch vorhandene weitere
Absenkungspotenziale voll auszuschodpfen. Fur die Verbesserung des Schallschutzes
werden zusdtzliche technische MaBnahmen an den vorgesehenen
Schallschutzanlagen vorgeschlagen.

In der Gesamtbewertung ergibt sich durch die vorgeschlagenen Anderungen eine
deutliche Verbesserung fur die von der Bahn verursachte Larmbeldstigung, der
Wegfall aller passiven MaBnahmen und eine geringere Beeintrchtigung des
Landschaftsbilds. Die Zusatzaufwendungen bewegen sich in einem realistischen und
machbaren Kostenrahmen von ca. 80 Millionen Euro.

3.4 Lésung fiir den Streckenabschnitt vom Siidportal des Mengener Tunnels bis
sudlich von Buggingen

Im fraglichen Streckenabschnitt wird bei der DB-Planung vom Bundelungsprinzip mit
einem vorhandenen Verkehrsweg abgewichen. Im Gesamtverlauf der Strecke von
Karlsruhe nach Basel ist dies nur hier der Fall. Die Trasse fiir die beiden neuen Gleise,
die ausschlieBlich fiir den Giiterverkehr vorgesehen sind, schneidet mitten durch die
freie Landschaft in einem bisher weitgehend ruhigen Gebiet. Es kommt zu einer
Neuverlérmung groBen AusmaBes, auf die sich die Bevolkerung und die Gemeinden
der Raumschaft nicht einstellen konnten und die sie nicht akzeptieren werden. Hinzu
kommen die erheblichen Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes durch die Trenn-
und Zerschneidungswirkung der auf einem Damm gefUhrten Bahntrasse mit 16, z.T. bis
zu 10,60 m hohen, Bruckenbauwerken auf einer Strecke von nur 9,4 km.

Damit ware die Naherholungslandschaft, insbesondere im Umfeld von Bad Krozingen
- immerhin Baden-Wurttembergs umsatzstérkstem Heillbad - bis zur Unkenntlichkeit
verunstaltet und so optisch und akustisch ruiniert, Problematisch ist zudem der Verlust
groBer Ackerfldchen mit inren fur Sonderkulturen wertvollen Boden.
Gradientenabsenkungen, Tief- und Troglagen sind Mittel des Naturschutzes und der
Landschaftspflege, die zerschneidungsbedingte Beeintr&chtigungen des
Landschaftsbilds so ausgleichen kébnnen, dass sie optisch nicht mehr wahrnehmbar
sind. Zu diesem Ausgleichszweck kann auch eine (massive) Tunneldecke in das
Konzept der AusgleichsmaBnahmen einbezogen werden. Diesen Weg hat z.B. die
Planfeststellungsbehdrde mit dem "Landschaftstunnel” Altglienicke beschritten.
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Praktisch gleichartige Losungen wurde auch in Baden-Wuarttemberg mit den
Landschaftstunneln Forst und dem Pfingstbergtunnel realisiert.

In Anlehnung daran sieht die von den betroffenen Kommunen im siidlichen Breisgau
und nérdlichen Markgrdflerland finanzierte Alternativplanung ,,Blirgertrasse” vor, die
Bahn auf der Raumordnungstrasse in Tieflage praktisch stets Uber dem
Grundwasserspiegel fahren zu lassen. Seitlich sind steile Bbschungen mit einer
Polsterwand konzipiert, um den Geldndeverbrauch zu minimieren. Die Trasse wird an
mehreren Stellen mit sog. Landschaftsbricken "Uberdeckelt’, die als Geltnde auch
fur den Ackerbau oder zumindest als Ausgleichsfldche nutzbar sind. Vorteil dieser
Variante gegenuber der Bahnplanung ist zudem die Larmreduzierung auf ein Drittel.
Eine relativ geringe Larmbeldstigung wird bereits in einer Entfernung von 400 bis 500
Metern von der Trasse erreicht, wahrend die DB-Trasse dies erst zwischen 1400 und
1500 Metern schafft. Damit schrumpft die Breite des Larmkorridors von fast 3 km auf
unter T km und verschont so selbst die trassennahen Ortschaften. Das
Zusammentreffen der Neubaustrecke mit der bestehenden Rheintalbahn wird nach
Suden in das freie Feld zwischen Buggingen und Hugelheim verlagert. So kann die
Bundelung der Gleise mit einer Vielzahl von Weichen direkt vor Buggingen mit seinen
Ortsteilen Seefelden und Kalisiedlung vermieden und deren Bewohnbarkeit ernalten
werden. Mit der Burgertrasse bleibt die Naherholungslandschaft weitgehend
erhalten, die Erholungswirkung wird nicht beeintrdchtigt. Zudem wird fruchtbares
Ackerland bewahrt, die Tier- und Pflanzenwelt geschont und die landwirtschaftliche
Nutzung gesichert. Die Trasse ist optisch und akustisch fast nicht mehr wahrnehmibar.
Hinsichtlich der SchutzgUter Wohnen und Wohnumfeld, Kur und Erholung, Tiere und
Pflanzen, Gewdsser, Boden, Landschaft, Klima, Luft und Kulturguter fallt der Vergleich
mit der vorgelegten Bahnplanung eindeutig zugunsten der Burgertrasse aus. Die
Zusatzkosten dafiir liegen bei ca. 160 Mio. Euro.

In der Summe liegen die durch BADEN 21 verursachten Zusatzkosten bei ca. 500
Millionen Euro, die Uber eine Bauzeit von ca. 10 Jahren zu verteilen waren — bei einer
kalkulatorischen Nutzungsdauer von 100 Jahren.

4. Zeithorizont

Das Betriebskonzept der DB AG, den schnellen und langsamen Verkehr zu
entmischen, muss durch eine Entmischung von Personen- und Giiterverkehr ersetzt
werden. Dabei wird erwartet, dass sich das Betriebbskonzept an den vom Bahnbetrieb
betroffenen Menschen orientiert und die Menschen sich nicht am Betriebskonzept
der Bahn zu orientieren haben. Mit BADEN 21 ist dies ohne Nachteile médglich. Die
vorgeschlagenen Trassenalternativen sind so konzipiert, dass sie einem vernunftigen
Betriebskonzept nicht entgegen stehen.

Im Streckenabschnitt von Riegel bis stidlich von Buggingen folgen die
vorgeschlagenen Alternativirassen im wesentlichen der Linienfiihrung der
Antragstrasse der DB AG. Die erforderlichen Umplanungen hielten sich in zeitlichen
Grenzen.

Fur den Tunnel Offenburg und die autobahnparallele Trasse bis Riegel wére eine
weitgehende Neuplanung einschlieBlich einer Umweltvertraglichkeitsprifung und
erneuter Offenlegung in den Abschnitten 8.0 und 7.4 erforderlich. Dies durfte auf der
Bassis der bereits erfolgten Vorarbeiten eine zusatzliche Planungszeit von rund einem
Jahr bedeuten. Dies ist aus Sicht der IG BOHR keine gravierende Verzégerung, denn
die noch ausstehenden Offenlegungen und Erérterungen sind ohnehin noch zu
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erledigen. Die Zahl der Einwendungen und zeitraubender Gerichtsverfahren ginge
drastisch zurlck. Fur die autobahnparallele Trasse spricht zudem die kurzere Bauzeit,
die weitgehende Entlastung der Bevolkerung von jahrelangem Baubetrieb und die
geringere Beeintrachtigung des laufenden Bahnbetriebs. Durch die mehrjahrigen
Verzégerungen beim Bau des Gotthardtunnels ist nach derzeitiger Lage ein
Zeitfenster von 7-8 Jahren entstanden, das bei vorhandenem Willen genutzt werden
kann. lhrer vertraglichen Verpflichtungen gegenuber der Schweiz kbnnte die
Bundesrepublik noch immer nachkommen. Es besteht also keine Eile.

im Gbrigen gilt es, die bisherigen AuBerungen zur angestrebten Fertigstellung kritisch
zu hinterfragen: Weder gab es oder gibt es bis heute einen verbindlichen Planungs-
und Bauzeitenplan, noch sind die Baufortschritte in der Schweiz geeignet, mit
Zeitdruck zu argumentieren. Die Inbetriebnahme war fruher mit dem Jahr 2012
angesetzt, von dem heute niemand mehr spricht. Nach Belieben werden dann 2015,
2018 oder mehr als 2020 genannt. So lange die Bundesregierung kein integriertes
Planungs- und Finanzierungskonzept haushaltstechnisch verbindlich verabschiedet
hat, ist nicht Eile vordringlich, sondern es bedarf der bestmdglichen Planung
angesichts eines Jahrhundertbauwerks mit seinen Langzeitwirkungen fur viele
Generationen. Eine bessere Planung darf auch nicht deshalb unterlassen werden, nur
weil die schlechte Planung bisher schon Zeit und Geld gekostet hat.

5. Finanzierung der Zusatzkosten

Far die DB AG gibt es generell zum Ausbau der Rheintalbahn keine Alternative. Die
von ihr vorgelegte Planung fUr eine europaweit beispiellose Haupteisenbahnstrecke,
die als ,Schlagader Europas™ den Raum am Oberrhein schwer beeintrchtigen und
jede vernunftige Stadtentwicklung unmaoglich machen wird, ist unzumutbar. Mit
BADEN 21 haben die Kommunen und Burgerinitiativen am Oberrhein gemeinsam
eine Alternative zur Integration des neuen Verkehrsweges in die Raumschaft
entwickelt, die fur einen fairen Interessenausgleich sorgt. Die unter Ziff. 3 - Baden 21 -
zusammengefassten und im wesentlichen beschriebenen Alternativen zur
vorgelegten Planung der DB AG verursachen nach Untersuchungen kompetenter
Ingenieurburos Zusatzkosten von insgesamt ca. 500 Millionen Euro, die auf rd. 10 Jahre
Bauzeit zu verteilen sind. Angesichts einer BaumaBnahme mit Langzeitbestand Uber
viele Generationen, die der Vorhabentréagerin erhebliche Wachstumschancen
ermdglichen wird, sind diese Zusatzkosten mehr als gerechtfertigt. Dagegen ist die
von der DB AG vorgeschlagene Billigldsung nichts anderes als eine gigantische,
einseitig zu Lasten der Menschen am Oberrhein gehende Kostenverlagerung. Fur die
Folgeschdden einer inakzeptablen Planung mussten die Gemeinden und Burger der
Region bezahlen mit inrer Gesundheit, Landschaft, Verlust an Erholungswert und
Immobilienwerten, Verlust an landwirtschaftlicher Nutzfldche. Die von der Bahn
geplante Trasse ist daher volkswirtschaftlich inakzeptabel und in Wirklichkeit erneblich
teurer als BADEN 21. Nicht Ldrm- und Umweltschutz, sondern unterlassener Ladrm- und
Umweltschutz wird teuer!

BADEN 21 bietet eine Ausbauqualitat, die dafur sorgt, dass die DB AG ihre Gewinne
nicht auf dem Rucken larmgeplagter Menschen und massiv beeintrdchtigter
Entwicklungsperspektiven der Kommmunen erwirtschaftet. In den laufenden
Planfeststellungen ist BADEN 21 im giiltigen Rechisrahmen realisierbar, wenn der
politische Wille dazu vorhanden ist. Die Bevolkerung am Oberrhein erwartet diesen
politischen Willen auf Bundes- und Landesebene, der die Notwendigkeit von BADEN
21 anerkennt.
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Es handelt sich zum gegenwadrtigen Zeitpunkt um eine rein politische Entscheidung,
die Weichen in die Zukunft richtig zu stellen. Dazu gehéren

e die positive Entscheidung im Landtag Baden-Wirttemberg, BADEN 21 zu
unterstiitzen

e das erfolgreiche Spitzengespréich zwischen MinPrés Oettinger, BMV Tiefensee
und VorstandVS Mehdorn

e die Beauftragung der Neuplanung in den oben geschilderten Abschnitten
Offenburg bis Riegel und Umplanung in den siidlichen Abschnitten

e Fortsetzung der Planverfahren in den siidlichen Abschnitten.

Diesen Willen vorausgesetzt, werden sich auch Méglichkeiten fur die Finanzierung der
Zusatzkosten finden lassen. In erster Linie ist hier der Bund in der Pflicht, aber auch die
DB AG, die von der AusbaumaBnahme am meisten profitiert. Auch das Land Baden
Wirttemberg wird sich in seiner Verantwortung fiir den siidbadischen Landesteil
angemessen an den Kosten beteiligen missen. Dass eine solche Mischfinanzierung
maoglich ist, zeigt eindrucksvoll das gerade jetzt verabschiedete ,,Rlidesheimer
Modell“ (Anlage M), eine quasi epochemachende L6sung fur die Finanzierung des
RUdesheimer Bahntunnels, die dem bahnldrmgequdlten Mittelrheintal neue Hoffnung
gibt. Die vereinbarte Mischfinanzierung ist ein beredtes Beispiel dafiir, was méglich
ist, wenn alle Beteiligten nur wollen. Die L6sung ist ein exzellentes Modell fur die
Finanzierung von BADEN 21 als eine zukunftsweisende, nachhaltig wirksame und
vertrauensbildende MaBnahme im Sinne eines fairen Interessenausgleichs unter allen
Beteiligten und wird beispielgebend zur Nachahmung empfohlen. Die baden-
wurttembergische Kostenbeteiligung ergibt sich einerseits aus der bis jetzt noch
bestehenden (stillschweigenden) Zustimmung zu den Bahnpldnen in der
Regionalplanung des Landes. Und im besonderen ergibt sich diese Kostenbeteiligung
vorausschauend im Hinblick auf die Umsetzung der EU-Umgebungsldrmrichtlinie in
Verbindung mit der 34. BImSchV.

Bei Redlisierung des Ausbaus der Rheintalbahn anhand derzeit vorliegender Pléine
der DB AG ergdbe sich bereits fiir das Jahr 2018 ein Sanierungsfall und fir die
betroffenen Kommunen immense Kosten bei der Umsetzung der erforderlichen
Larmaktionspldne, die ohne massive Landesbeihilfe nicht zu bewdltigen wdre. Es ist
dem Land anzuraten, schon jetzt die durch den Ausbau der Rheintalbahn gebotene
Chance zu nutzen, die aufgrund der Trassenverlagerung erheblich geringeren Kosten
fur die Erstellung und Umsetzung einer integrierten Ldrmminderungsplanung fiir den
gebiindelten Verkehrsweg A5-Bahnneubautrasse zu ermitteln, die bei der Umsetzung
der Larmaktionspléne ohnehin aufzubringen wdaren. Mit diesem Kostenanteil kénnte
sich das Land quasi aufkommensneutral an BADEN 21 beteiligen. Alternativ wdre zu
priifen, ob das Land auf dem Wege der Vorfinanzierung den Weg fir BADEN 21 frei
machen kann. Auch in die Bemiihungen um eine weitestgehende Ausschépfung von
EU-Férdermitteln flr die grenziiberschreitende ,,Schlagader Europas“ am Oberrhein
sollite sich das Land einschalten.

6. Erwartungen an die Politik

Erwartungen an das Regierungsprésidium als Anhérungsbehérde zum weiteren
Verfahren

Das RP hatte schon wiederholt zugesagt, bis nach Abschluss des avisierten
Spitzengesprdches zwischen Ministerprdsident Gunther Oettinger, BMV Wolfgang
Tiefensee und VVS Hartmuth Mehdorn (voraussichtlich verschoben von Mitte 2007 auf
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Mitte 2008) keine abschlieBenden Stellungnahmen fur das EBA zu erlassen — das
halten die Burgerinitiativen der IG BOHR beim gegenwdartigen Entwicklungsstand der
politischen Debatte fur richtig und der Sache angemessen

Die Weiterfuhrung der Verfahren, Offenlagen und Erérterungstermine, ist
nachvollziehbar, da nur so im formalrechtlichen Sinne die Vorstellungen zum
Gesamtprojekt BADEN 21als Einwendungen der Burger und als Stellungnahmen der
Gemeinden Eingang in das Planfeststellungsverfahren finden kénnen.

Damit kénnen die 1A -Trasse und der Offenburger Tunnel verfahrensrechtlich
eingebracht werden. In den PfA siidlich Riegel bis Buggingen sind schon oder werden
die Varianten lber die Offenlagen eingebracht.

Erérterungen sollten nur in der angemessenen Bundelung von Planfeststellungsab-
schnitten (PfA) erfolgen, so dass keine negativen Vorfestlegungen fur die gesamte
Trasse BADEN 21 erfolgt. Wie sich diese Anderungen bei den bereits offengelegten
PfA einbringen lassen, ist noch zu prufen.

Zur Zeit werden laut Information des Regierungsprdasidiums die Trassenvorschldge von
der DB ,ergebnisoffen und in der gleichen Tiefe und Breite, ggf. mit eigenen
zusdtzlichen Varianten™ gepruft (Zusage der Bahnvorstnde bei inrem Besuch im RP
Freiburg, Sommmer 2007). Nach abgeschlossener Prufung sollen, wie vom RP
angekundigt, die Ergebnisse durch die Bahn und das RP veroffentlicht und erldutert
werden. Daran wird sich ein Erdrterungsprozess in den Burgerinitiativen, Gemeinden
und im Regionalverband anschlieBen mussen. Zur Zeit liegen der |G BOHR keine
weiteren Erkenntnisse vor.

Erwartungen an die Gemeinden

Zentrale politische Aufgabe zwischen Offenburg und Riegel ist es, den maoglichst weit
reichenden Konsens zur Tunnelplanung und der autobahnparallelen Variante-1A
zwischen den Kommunen herzustellen. Hier erwarten die Burger eine der regionalen
Zielsetzung angemessene Losung, nicht das Beharren auf kaum nachvollziehbaren
kommunalen Eigeninteressen.

Eine besondere Rolle kommt aus Sicht der IG BOHR hierbei dem RVSO zu. Dieser kann
eine moderierende Rolle auf der Grundlage der Betroffenheit in den Gemeinden
einnehmen. In der Vollversammlung im Dez. 2007 wurden entsprechende Mittel
bewilligt. Nach Abschluss und Verdffentlichung der oben zitierten bahnseitigen
Prafung der Alternativen kbnnen Umfang und Inhalt der Aufgabe fur den RVSO ndher
bestimmt werden.

Ein Signal der Gemeinden an die Landesregierung und nach Berlin wlre der
(beitragsfreie) Beitritt der Gemeinden Iéings der Trassen zur IG BOHR! Das mag auf
den ersten Blick unangemessen erscheinen. Aber nach wie vor gilt: Einigkeit macht
stark — und das Gewicht Sudbadens wird in Berlin nur zur Kenntnis genommen, wenn
alle regionalen Krafte aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft sich vereinen. Die BUrger
und die Burgermeister haben hier keinen Dissens!

Weiter wird vorgeschlagen, dass dieses Memorandum zu BADEN 21 als Grundlage fir
Resolutionen aller Gemeinden von Riegel bis Buggingen wird. Von der
Bundesregierung ist zu fordern, dass sie unverzuglich die Planung fur die neuen
Trassen von Offenburg bis Riegel beauftragt und hierfur die Planungsmittel bereit
stellt.
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Den Kommunen muss klar sein, dass auf sie in absehbarer Zeit im Zuge der Umsetzung
der EU-Umgebungslarmrichtlinie gemdaB 34. BImSchV erhebliche Kosten fur die
Aufstellung und Umsetzung von Larmaktionspldnen zukommen werden, insbesondere
wenn es gilt, den Bahnldrm als stdrkste Larmquelle zu bekdmpfen. Das Im Auftrag der
Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wurttemberg (LUBW)
und des Umweltministeriums Baden-Wurttemberg (FE-Nummer 4500006768/33)
erstellte Gutachten von Herrn Prof. Lutz Wicke , Grundlagenuntersuchung tber
erfolgreiche Larmschutzkonzeptionen - Ein kommunales Verkehrslarm-
Sanierungskonzept fiir eine gesundheitsunbedenkliche Larmbelastung und zur
Verbesserung der kommunalen Lebensqualitét®, das seit Januar 2008 vorliegt, komnmt
im Abschnitt IV.E.2 Minimaler Einfluss- und Gestaltungsmaéglichkeiten der Kommunen
im Bereich des liberkommunalen Schienenverkehrs zu folgendem Schluss: ,,Der
deutsche Gesetzgeber hat sich — wie auch auf dem Sektor des Ldrms auf
Bundesautobahnen und BundesstraBen sowie beim Flugldrm - mit den Gemeinden
nach § 47e, Abs. 1 schlicht und ergreifend die ,falschen’ ,,zustéindigen Behérden”
ausgewdhlit. Denn: Die Gemeinden scheinen zu einer tatséchlichen ,,Lédrmaktion” bei
Gleisanlagen, die sich im (direkten oder indirekten) Eigentum der &ffentlichen Hand
befinden — auch nach Meinung der Deutschen Bahn - nicht in der Lage sein*. Es muss
daher im ureigenen Interesse der Kommunen liegen, den Bahnldrm von vornherein
von der Wohnbebauung fernzuhalten und dafur zu sorgen, dass nach dem
Verursacherprinzip die Deutsche Bahn bzw. das EBA die behordliche Zustandigkeit fur
Ladrmminderungsaktionen Ubertragen bekommt. Hier sind evtl. Giber die kommunalen
Spitzenverbdnde auch rechtliche Schritte zu erwdgen, denn eine Richtlinie der EU, die
sich in der Praxis trotz Ubernahme in nationales Recht nicht umsetzen ldsst, verstoBt
gegen des Geist des EU-Rechts.

Erwartungen an das Land Baden-Wirttemberg

BADEN 21 ist eine rein politische Entscheidung! Die Fehler der Vergangenheit -
insbesondere das eklatante Vollzugsdefizit auf Seiten des Gesetzgebers zwischen
Stand der Technik und Wissenschaft und tatsdchlicher Rechtslage (Schienenbonus ist
und bleibt ein Thema fur die Menschen am Oberrhein und auch fur das Land!) durfen
nicht zur Rechtssicherheit fur eine grundsdatzlich falsche Trassenplanung fuhren.

Naturlich ist das Land bei BADEN 21 in der Pflicht: Das Land hat die Verantwortung far
Raumordnung und damit far die Perspektiven ,gleichwertiger, nachhaltiger
Lebensbedingungen™ in den Landesteilen. Schon 1993 hat das Land durch das
Innenministerium auf die DurchfUhrung eines Raumordnungsverfahrens verzichtet.
Gegebenenfalls muss hier kurzfristig eine Anpassung des Landesentwicklungsplanes
erfolgen, dass nicht zuletzt eine formale rechtliche Hurde einem gednderten
Planungsauftrag entgegensteht! Wichtig ist die Feststellung, dass die unter BADEN 21
zusammengefassten Alternativplanungen der Regionalplanung und den Zielen der
Raumordnung nicht entgegenstehen.

DarUber hinaus sind aber die Koommunen und das Land gehalten, nach 2018 (EU-
Umgebungsléarmrichlinie) einen Sanierungsfall DB-Giiterbahn finanziell abzudecken,
der genau bis dahin erst gebaut wird. Das Land betont seit einigen Jahren, den Larm
als das Gesundheitsthema Nr. 1 aufzugreifen. Dann kénnte hier ein tatkraftiges
Engagement Vorbild fur andere Trassenplanungen sein und deren Durchsetzung
wesentlich erleichtern. Die oben zitierte Grundlagenuntersuchung tber ein
kommunales Verkehrsidrmsanierungskonzept Das Im Auftrag der Landesanstalt fur
Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wurttemberg (LUBW) und des
Umweltministeriums Baden-Wurttemberg, FE-Nummer 4500006768/33) erstellte
Gutachten von Herrn Prof. Lutz Wicke (Grundlagenuntersuchung Uber erfolgreiche
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Larmschutzkonzeptionen — Ein kommunales VerkehrsiGrm-Sanierungskonzept fur eine
gesundheitsunbedenkliche Larmbelastung und zur Verbesserung der kommunalen
Lebensqualitdr) gibt hierfur eine ganze Reihe wertvoller Umsetzungsanregungen.

Erwartungen an den Landtag

Im Plenum des Landtages waren am 29. Nov. 2007 keine grundsdatzlichen Differenzen
zwischen den Parteien zu hdren. Die Burgerinitiativen der IG BOHR erhoffen sich
deshalb von der Uberweisung des Themas , Gleichrangigkeit von
Rheintalbahn/BADEN 21 mit Stuttgart 21" in den Innenausschuss durch das Plenum
des Landtages eine parteilibergreifende, weit reichende Erméchtigung (inkl.
finanzieller Vollmachten) fiir Ministerprésident Oettinger als Grundlage seines
avisierten Spitzengesprdches in Berlin.

Erwartungen an die Landesregierung zu BADEN 21

Die Finanzierung der Mehrkosten von BADEN 21 im Umfang von rund 500 Mio. Euro ist
zundchst in der Verantwortung des Bundes. Dann kommt die Bahn, denn sie erlést mit
der geschenkten Trasse weit Uber 100 Mio. Euro im Jahr. Danach ist nach Ansicht der
IG BOHR aber auch das Land in der Pflicht. Diese Mehrkosten sind im Verhdltnis zur
Projektbedeutung (europ. Magistrale, cash-cow der DB auf 100 Jahre!, regionaler
Friede) und angesichts vergleichbarer Projekte in Leipzig, Stuttgart 21, NBS
Wendlingen-Ulm, Transrapid, etc. angemessen und verhdaltnismdagig.

Das Argument der leeren Kassen sticht nicht: Hier sei auf die Ausfuhrungen des IHK-
Prasidenten Freiburg-Offenburg, Karlhubert Dischinger, in seiner Neujahrsansprache
verwiesen: Die Region am Oberrhein hat eine Wirtschaftskraft vergleichbar mit
kleinen Landern der EU. Der Bund hat 2007 Steuermehreinnahmen aus dieser Region
in Miliardenhdhe kassiert; alleine der jahrliche regionale Anteil aus der Mautgebuhr
liegt schon in der GréBenordnung von rd. 500 Mio. €! Die Frage, die er wiederholt
stellte: Wo bleibt unser Geld??? Wenn es um die Zusatzosten fur eine nachhaltig
zukunftsfahige Alternativplanung wie BADEN 21 geht, ... muss man aus
kaufmdnnischer Sicht auch die auBerordentlich lange Lebensdauer der
Verkehrsinfrastruktur berticksichtigen. Denn solche Trassen werden hundert Jahre und
mehr genutzt. Bei einer Abschreibung Uber so viele Jahre sieht man die Kosten dann
doch in einem anderen Licht”".

Terminierung des Spitzengespréches Sommer 2008 — das muss moglich sein.

Im Ubrigen sind die Burgerinitiativen der IG BOHR der Meinung, dass hier die
sorgfaltige Vorbereitung eines guten Ergebnisses wichtiger ist als ein schneller Termin.
Allerdings muss er aus Sicht der IG BOHR noch unbedingt vor Ausbruch des
Wahlkampfes fur 2009 abgeschlossen sein.

Die erwiinschten Ergebnisse aus Sicht der IG BOHR:

Das Land vertritt beim Bund und der DB AG das Projekt BADEN 21 ohne Vorbehalte.,
- Einigung Uber das MaBnahmenpaket BADEN 21 als Ganzes.

- Einigung Uber den FinanzierungsschlUssel zwischen den Beteiligten.

- Einigung Uber Zeitplan zur Fortfuhrung der Verfahren im Stden bis zur Rechtskraft.

Darauf basierend Zeitplan und Finanzierungsplan (VE in den Haushalten).
- Einigung liber neuen Planungsauftrag im Bereich Offenburg bis Riegel.
- Freigabe von Planungsmitteln.

- RUcknahme der bisherigen Planung.

- Beauftragung der Neuplanung.
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- Rechtsverbindliche Zusage der DB, auf Gleisen 1 und 2 keine Transitglterverkehre
durch Orislagen auf der alten Trasse zu flihren.

Weitere wiinschenswerte Programmpunkte fiir Initiativen der Landespolitik

- Beschleunigte UmrUstung des Rollenden Materials als Sonderprogramm ist fortfGhren
- Einen AnstoB fur die Entwicklung des IGrmabhdngigen Trassenpreissystems zu geben
(Uber Bundesrat?).

- Weitere Partner im Bundesrat suchen, um den Gesetzesrahmen an die neuen
Gegebenheiten anzupassen (vgl. Ahdnge A und B).

- Auf Landesebene den Auftrag an die LfU-B-W, Karlsruhe, geben, ein langfristiges,
integriertes Larmsanierungskonzept zu entwickeln (vgl. Anhang J).

Erwartungen an die Damen und Herren Abgeordneten in Landtag und Bundestag - in
diesem Falle eher Bitten

Ganz einfach: UnterstUtzen Sie die Menschen am Oberrhein, fur die Sie Mandats- und
Hoffnungstrager sind, alle bitte weiter in der breiten, Gberparteilichen und immer mit
viel Zeitaufwand verbundenen Arbeit!

Geben Sie ihnen weiter so unkompliziert Zugang zu Informationen und Kontakten.
Verbreiten Sie die Gedanken dieses Memorandums zu BADEN 21.

Die Burgerinnen und Burger am Oberrhein — Ihre Wdahlerinnen und Wdahler - sind auf |hr
Engagement und Ihre Uberzeugungskraft in den Parlamenten angewiesen.

7. Anhang

Anhang A  Planung der DB und Alternativen

Zur Trassenfiihrung - technischer Aspekt

Was die Deutsche Bahn AG fur den Ausbau der Rheintalbahn anbietet, ist keine
Planung, sondern eine inakzeptable Zumutung fur die gesamte Region am sudlichen
Oberrhein. So kann man im 21. Jahrhundert keine GUterzugstrecken mehr durch dicht
besiedeltes Gebiet bauen. Die Burgerinitiativen der IG BOHR fordern daher einen
menschenvertrdglichen, umweltgerechten und zukunftsfGhigen Bahnausbau am
Oberrhein. Die gesetzlichen Mindestanforderungen einer Billigplanung erfullen diesen
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Anspruch hinsichtlich nahezu aller Schutzguter nicht.
BADEN 21 als Gesamtlésung

Gefordert ist ein vollig anderes Trassenkonzept, das von verantwortungsbewussten
Kommunen und Burgern erarbeitet wurde und von der ganz Uberwiegenden
Mehrzahl der betroffenen Menschen unterstutzt wird: BADEN 21. Es macht ganz
konsequent von Ortsumfahrungen — diese sind bei der StraBenplanung seit
Jahrzehnten Standard — und Gradientenabsenkungen Gebrauch. Komponenten von
BADEN 21 sind im nérdlichen Bereich

- ein Tunnel in Offenburg

- die 1A-Trasse als Ortsumfahrung und Bundelung der Emittenten (Guterzuglérm und
Autobahnldrm) und im sudlichen Bereich

- die Varianten KuK-2 und die

- die Burgertrasse (KuK-1), die weitere Verbesserungen ermdoglichen und Uber die
vollige Einigkeit herrscht.

Nur diese vier Bausteine sind als Gesamtpaket BADEN 21 fiir die IG BOHR die
akzeptable Lésung fiir den Ausbau der Rheintalbahn.

Die Bahnplanung heutiger Version ist nicht realisierbar, sie wird am erbitterten
Widerstand der Region auf Jahre hinaus scheitern.

Hinter BADEN 21 hat sich ein breiter Konsens Zehntausender Menschen und von
zahlreichen Mandats- und Amtstréigern formiert, breit unterstiitzt von der regionalen
Wirtschaft in Gestalt von Karlhubert Dischinger, Prasident der IHK Stiidbaden, in seiner
Neujahrsansprache 2008 und den Kirchen, exponiert zum Ausdruck gebracht durch
die Weihnachtspredigt 2007 des Freiburger Erzbischofs Dr. Robert Zollitsch.

Mit einer Présentation des Regierungsprdsidiums Freiburg (Referat 15 — Ltd. RegDir
Hoffmann) fur die Anhérung mit Innenminister Heribert Rech am 14.12.2007 im
Regierungsprdasidium Freiburg (mit freundlicher Genehmigung von dort) wurde die
Alternativplanung vorgestellt:

Die Teilabschnitte von Offenburg bis Buggingen:
Das erste Bild zeigt die mdgliche Tunnelvariante in Offenburg — mit nur einer

R6hre fur den Gutertransitverkehr. Die Zusatzkosten nach Uberschldgiger Ermittlung
liegen bei ca. 170 Mio. €.
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Bild 1
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10.12.2007 Projektgrupps Bahnverfahren, RP Freiburg, Ho 12

Das zweite Bild zeigt die sudlich anschlieBende Teilstrecke bis Herbolzheim/Kenzingen.
Die heutige Bahnplanung (rot) parallel zur bestehenden Trasse (schwarz) mitten durch
die Orte ist gut zu sehen.

Eine Vielzahl méglicher Teillbsungen wurde im Verlauf der letzten Jahre diskutiert.

Fur die IG BOHR kommt nur die autobahnparallele 1A-Trasse als zukunftsfdhige Lésung
in Frage. Alle Zwischenschritte bleiben StUckwerk. Das Betriebskonzept der Bahn bei
der Westumfahrung Freiburgs von Riegel nach Buggingen sieht eine Trennung von
Guterverkehr und Personenverkehr vor mit FUhrung des GUterverkehrs auf der
Neubautrasse entlang der A5 und quer durch das Nérdliche Markgrdaflerland sowie die
FUhrung der Personenziige (Fern- und Nahverkehr) durch die Ortschaften von
Kodndringen bis Buggingen. Dieses offensichtlich machbare Betriebskonzept muss auch
von Offenburg bis Riegel wirksam sein und der Bahn vorgeschrieben werden, wozu die
Politik - wer sonst? - zweifellos berechtigt wdare.

Die Diskussion der Gemeinden westlich und 6stlich der A5 wird sich in den ndchsten

Monaten mit den Auswirkungen der Trassenverlagerung beschdftigen. IG BOHR-
eigene Untersuchungen zur Betroffenheit sind im Anhang L dargestelit.
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meemes  bastehende Rheintalbahn
e Rheintalbahnparallale

s Gilterzug tunnel

Autobahnparallelen

mmmmms  |O5-Varianten 1, 18 und 3

Teilautobahnparallelen

mmmmes Efienbachtrasse
IDS-Varianten 21auw. 21 b

memmm==  Varlante Bahnhof Riegel

In der folgenden Systemskizze (Bild 3) sind die Planungsparameter dieser 1A-Variante
dargestellt:

Ausbau der bestehenden Rheintalbahn fur Personenverkehre bis zur max.
Geschwindigkeit von 200 km/h (statt zuvor 250); dadurch entfallen zusdtzliche
UmbaumaBnahmen im Bestand und der Larmschutz ist kostengunstiger. Fur den
regionalen OPNV entstehen zusdtzliche Kapazitéten. Noch der gesonderten
Uberprifung bedarf die Lésung fUr die Ortslage in Riegel. Hier stehen die
vergleichenden Schallberechnungen noch aus, um die Vor- und Nachteile einer
gednderten StreckenfUhrung abschlieBend bewerten zu kdnnen.

Die Mehrkosten gegenUber der DB-Planung wurden sich auf ca. 80-100 Mio. €
belaufen.
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Bild 3

IDS-Autobahnparallelen
Variante 1a

T L A

Plankonzept

Rtb alt fir PNV / PFV max. 200 km/h
= kein Umbau auf Abstand 4,5 m

- tellwelse zusiitzliche Bahnsteigglelse

GiiV-Anbindung von
Frelburg

Gﬂterzugtunal % 3 g
Offenburg Gﬂterhahntrg& seAS . )
: Y 3 2
i : : 3 S
' : ! : 3
<_~TGII g z % g‘ : _

o

18.12.2007 Aus- und Neubau Rheintalbahn

Zur autobahnparallelen Trassenfiihrung 1A-Variante - politischer Aspekt

Heute sind noch Differenzen zwischen manchen Gemeinden festzustellen. Diese sind —
bei ndherer Betrachtung — nur zum Teil wohlbegrindet. Der mangelnde Konsens ist
eine Momentaufnahme im Planungsprozess, darf also nicht zu hoch bewertet werden.
Insbesondere die Betroffenheiten der Birger — nicht der Gemeinden, diese haben
keine Ohren und schlafen auch nicht! - mUssen durch erg&inzende Berechnungen,
abgestimmt auf die Ortlichkeit, Uberzeugend geklart werden. Bei dieser Planung
kébnnen nicht die Einzelinteressen einer Gemeinde eine schlUssige Losung fur die
gesamte Region blockieren.

100 % Zustimmung sind nicht nétig, es genugen schon Uber 90 % der Betroffenen, die
sich nach Berechnungen der IG BOHR in den Pro-1A- Gemeinden befinden. Dabei
wurden die Regeln des Bundesverkehrswegeplans 03, dessen Teil lll A die
Betroffenheiten quantifiziert, angewendet. Dies ist also nachvollziehbar (Anhang L).

Die Burgerinitiativen der IG BOHR sind deshalb froh und begriBen ausdrdcklich, dass
sich der Regionalverband Sudlicher Oberrhein zu diesem Thema in einer Untersuchung
AuBern wird. Nur der RVSO kann die Uberdrtliche und Uberparteiliche Sicht der Region
einnehmen, so wie die Burgerinitiativen dies tun. In der Verbandsversammlung des
RVSO (Dez. 2007) wurden Mittel fur das Jahr 2008 bewilligt, um in einer eigenen Studie
die Zu-/Abnahme der Larmbetroffenheit fUr die Gemeinden aufzubereiten.

Dies soll nach der Verdffentlichung der von der DB AG zugesagten eigenen
Untersuchung der Trassenvarianten hinsichtlich ihrer betrieblichen Machbarkeit
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erfolgen.

Seitens der Gemeinden wird zu Recht eine ,Garantie™ verlangt, dass bei Zustimmung
zu einer 1A-Lésung kein Guterverkehr Gber die innerorts liegenden Gleise gefuhrt wird.
Dies muss sowohl technisch sichergestellt wie auch politisch, das heiBt durch die Bahn
verbindlich zugesagt werden.

Wenn beide Aspekte gekldart sind, kann der politische Diskussionsprozess in der Region
fortgefuhrt werden. Die |G BOHR ist sicher, dass am Ende auch hier — wie Ubrigens
uberall zwischen Offenburg und Buggingen - die ursprungliche Beschlusslage der
Gemeinden sich verdndert.

Die ndchsten beiden sudlich gelegenen Abschnitte

- von Riegel bis Nordportal Mengener Tunnel (KuK-2 Variante, Bild 4)und

- von dort bis Buggingen (Burgertrasse oder KuK-1 Variante, Bild 5))

sind bei Burgern und Gemeinden im Grundsatz akzeptiert (vgl. Text unter Ziff. 3.3 und
3.4).

Bild 4
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Die Verbesserungen und Vorteile dieser Variante sind ausfuhrlich unter Ziff. 3.3 des
Textes dargestellt. Die Zusatzkosten belaufen sich fur diesen Abschnitt auf ca.
80 Mio. €.

Der nGchste Abschnitt der ,Bargertrasse™ oder KuK-1 Variante ist im Text ausfahrlich
unter Ziff. 3.4 erléGutert. Die Zusatzkosten belaufen sich auf ca. 160 Mio. €.
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Bild 5
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10.12.2007 Projektgrupps Bahnverfahren, RP Fraiburg, Ho 21

Die Gesamtbewertung des Vorschlages BADEN 21 findet sich im Text unter der Ziff. 3.

Die Zusatzkosten gegenUber der DB-Planung belaufen sich far alle vier Abschnitte
zusammen auf ca. 500 Mio. €.

Anhang B  Hintergrund und Kritik der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (16.
BlmSchV):

Immissionsschutzrechtliche Regelungen far den Schienenverkehr finden sich in den §§ 41, 43
BImSchG i. V. m. der Verkehrsidrmschutzverordnung (16. BImSchV). Diese Normen sind bei Bau
und wesentlicher Anderung von Einsenbahnstrecken anzuwenden.

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG durfen von neu gebauten oder wesentlich gednderten
Verkehrswegen keine schadlichen Umwelteinwirkungen ausgehen. Der Begriff der schddlichen
Umwelteinwirkungen istin § 3 Abs. 1 BImSchG definiert als Immissionen, die nach Art, AusmaB
oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Beldstigungen
hervorzurufen. Die 16. BImSchV konkretisiert ndher, wann Verkehrsgerdusche zu schddlichen
Umwelteinwirkungen fGhren. Zu dieser Konkretisierung war der Verordnungsgeber durch die
gesetzliche Ermdachtigung des § 43 Abs. 1 BImSchG befugt.
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In § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV sind Immissionsgrenzwerte festgelegf, ab denen flr verschiedene
Wohnsituationen schdadliche Umwelteinwirkungen angenommen werden. Die Frage, welche
Larmphdnomene far die Schadlichkeit maBgeblich sind, hat der Verordnungsgeber dahin
entschieden, die Schddlichkeit anhand von Larmmittelwerten zu beurteilen. Ausgehend von
einer Larmprognose (welche Zugarten verkehren mit welcher Haufigkeit auf der neuen
Schienenstrecke) wird auf der Grundlage des Berechnungsalgorithmus der 16. BImSchV der
Emissionspegel als Mittelungspegel berechnet.

Ferner verlangt § 43 Abs. 1S. 2 BImSchG, beim Erlass der immissionsschutzrechtlichen
Verordnungen den gegebenen Besonderheiten des Schienenverkehrs Rechnung zu fragen.
Das ist die Grundlage des ,Schienenbonus®, der sich in § 3 der 16. BImSchV und der
dazugehdrigen Anlage 2 findet. Zur Berticksichtigung der Besonderheifen des
Schienenverkehrs ist ein pauschaler Abschlag vom ermittelten Beurteilungspegel in Hohe von
5 dB(A) vorgesehen. Der Schienenverkehrsidrm darf damit im schallfechnischen Ergebnis um 5
dB(A) lauter sein.

Bei der Festlegung des Schienenbonus sind Gesefz- und Verordnungsgeber davon
ausgegangen, dass die vom Schienenverkehr ausgehenden Gerdusche gegentber gleich
lauten Immissionen des StraBenverkehrs grundsdatzlich als weniger Idstig empfunden werden
und darin eine der Besonderheiten des Schienenverkehrs zu sehen ist. Grundlage dieser
Uberlegung bildeten verschiedene Larmwirkungsstudien aus den Jahren 1978 bis 1986
(Klosterkdtter/Gono, Bericht Uber Untersuchungen von Schienenverkehrs-, Flug- und
StraBenverkehrsidrm im Hinblick auf Differenzen ihrer A- und C-Schallpegel, Essen 1978;
Heimerl/Holzmann, Ermiftlung der Beldstigung durch Verkehrsidrm in Abhdngigkeit von
Verkehrsmittel und Verkehrsdichte in einem Ballungsgebiet. Forschungsarbeiten des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Universitat Stuttgart, Bericht 13 (1978) - Stuttgarter
Studie; Knall/Schume/Kloster-kotter/Planungsblro Obermeyer, Interdisziplindre Feldstudie Il
Uber die Besonderheiten des Schienenverkehrsidrms gegentber dem StraBenverkehrsidrm
(erweiterte Untersuchung), Band I, ll, Mdnchen 1983 - IF-Studie, Planungsbiro Obermeyer, Die
unterschiedliche Ldstigkeit von Schienen- und StraBenverkehrsidrm innerhalb und auBerhalb
von Wohngebduden, Munchen 1985 — Fensterstudie; Planungsburo Obermeyer,
Kommunikationsstérungen durch Schienenverkehrsicirm, Mdnchen 1986 - Fensterstudie 2),die
die héhere soziale Akzeptanz des Schienenldrms erldutern. Verschiedene Kriterien wurden zur
Begrindung des Schienenbonus herangezogen:

Hansmann, in: Landmann/Rohmer; Umweltrecht; Kommentar, Loseblattsammiung,
Bd | zum BImSchG, Stand September 2005, § 43 Rn 10.

Die Frequentierung der Verkehrswege sei bei Kraftfahrzeugen deutlich hdher.

Zwischen einzelnen Zugvorbeifahrten bestinden Ruhepausen, der StraBenldrm werde als
konstante Beldstigung ohne solche Ruhepausen empfunden.

Das Frequenzspektrum des Schienenldrms unterscheide sich von dem der StraBe. Die von
einer Schienenverkehrsstrecke ausgehenden Gerdusche seien im wesentlichen gleich laut
und hatten den gleichen Klangcharakter, wohingegen die Gerdusche des Autoverkehrs je
nach Fahrzeugtyp und Fahrweise erhebliche differieren kdnnten.
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Schienenldarm frete nach Fahrplan auf. Die RegelmdBigkeit habe eine bessere
Gewdhnung an die Gerdusche zur Folge, so dass diese nachts nicht mehr zum Aufwachen
fahrten.

die Gerdusche schwdllen langsam an und ab und wdrden daher trotz insgesamt gleicher
Gerduscheinwirkung nicht als so beldstigend empfunden.

Die Einstellung zur Bahn sei positiver, da sie insgesamt als umweltfreundlicheres
Verkehrsmittel befrachtet werde.

Der Schienenverkehr hat — wie alle anderen Verkehrsarten auch — Uber die letzten Jahre und
Jahrzehnte hinweg erhebliche Verdnderungen erfahren, die die weitere GUlfigkeit der
Ergebnisse der Studien in Frage stellen. Hierbei ist insbesondere die Datenbasis der Studien
zwischen 1978 und 1988 in Blick zu nehmen und zu prdfen, ob sie nhoch den heutigen
Gegebenheiten entspricht.

Bei der sozialwissenschaftliche Studie des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat
Stuttgart betrug der Prozentsatz des Guterverkehrs auf den vier ausgesuchten Gebieten in
drei Gebieten lediglich 10 %, in einem Gebiet lag er bei 48%. Die
Vorbeifahrgeschwindigkeiten lagen zwischen 80 und 120 km/h. Die maximale Frequenz an
Guterverkehr betrug sieben Guterzdge je Stunde.

In einer weiteren Studie, der so genannten IF Studie, wurden nur Immissionen, aber keine
Geschwindigkeiten gemessen.

Diese Annahmen haben heute keine Gliltigkeit mehr. Zugfolge (Frequenz), Zugldnge und
Zuggeschwindigkeit haben in erheblichem Umfang zugenommen und werden aufgrund der
gegenwdrtigen Planungen in den ndchsten Jahren noch weiter zunehmen. Auf vielen
Strecken wird es anndhernd zu einer Verdoppelung kommen. Insbesondere die europdischen
Hochgeschwindigkeitsstrecken werden eine deutliche Mehrbelastung erfahren.

Aus alledem wird erkennbar, dass die Ausgangsdaten der Studien nicht mehr mit den
gegenwdrtigen und kianftigen Gegebenheiten vergleichbar sind. Die Studien kénnen
aufgrund der gecdinderten Verhdltnisse nicht mehr zur Rechtfertigung des Schienenbonus
herangezogen werden.

Neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung flhren ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die
16. BImSchV einer Neuregelung bedarf. Dies betrifft zundchst neue Erkenntnisse der
Larmwirkung im Allgemeinen (aa), dariber hinaus aber auch die fehlende Berlcksichtung
von Maximalpegeln (bb).

Lérm ist nach den Erkenntnissen der Ldrmwirkungsforschung ein schédigender Stressor und
daher mitursachlich fur eine Reihe von Erkrankungen. Eine in Berlin durchgefihrte
Verkehrsldrmstudie ergab einen Anstieg der Herzinfarkte um 20 % bei Larmpegeln auBen am
Tag zwischen 71 und 75 db(A). Aber bereits bei geringerer Larmbelastung kommt es zu einer
Reihe von Stressreaktionen:

Beginnend mit der Ausschuittung von Stresshormonen fuhrt dies zur Beeinflussung und

Schadigung des Herz-Kreislauf-Systems, des Stoffwechsels und der Blutfette. Besonderes
Augenmerk ist auf die nachtldrmbedingte Schlafstérung zu richten
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Anhang C Vorschlag von Prof. Reinhard Sparwasser zur Novellierung der 16.
BImSchV, Freiburg, Nov. 2006

Kurzfassung Gesetzgebungsvorschlag: Anderung der 16. BImSchV -
Verkehrsldrmschutzverordnung - zum Schienenverkehr vorgelegt im Auftrag der
Regionalverbdnde Hochrhein-Bodensee und Sudlicher Oberrhein sowie der IG BOHR
von Sparwasser & Heilshorn, Rechtsanwdlte Partnerschaft, Mozartstr. 30 79104
Freiburg, durch Prof. Dr. Reinhard Sparwasser, Rechtsanwalt und Fachanwalt far
Verwaltungsrecht, Honorarprofessor an der Albert-Ludwigs-Universitat, und Matthias
Rombach, Rechtsanwalt, unter Mitwirkung von Prof. Dr. Ullrich Martin und
Verbandsdirektor Dr. Dieter Karlin

Vorschlag fiir die Anderung der VerkehrsliarmschutzVO (16. BImSchV)

l. Ziele

Die VerkehrslGrmschutzverordnung sollte in Bezug auf Schienenldrm gedndert
werden. Eine solche Anderung soll

_die nicht nur einfach- (§ 41 BImSchG), sondern auch verfassungsrechtlich

(Art. 2 Abs. T GG) bedenkliche LUcke im Gesundheitsschutz schienenldrmbetroffener
Anwohner schlieBen,

_insgesamt (wieder) einen Larmschutz gewdhrleisten, der gewandelten Verhdltnissen
im Schienenverkehr und neueren Ergebnissen der Larmwirkungsforschung entspricht,
_ die Akzeptanz fur ein grundsatzlich umweltvertragliches Verkehrsmittel

verbessern, zum Rechftsfrieden beitragen und Rechtssicherheit bei der Zulassung
wesentlicher Anderungen und Neubauten erhdhen und so

_ die verkehrspolitisch wlnschenswerte Verlagerung von Verkehr auf die

Schiene und den Ausbau der Zulaufstrecke zur NEAT — auch zur Einhaltung
internationaler Verpflichtungen der Bundesrepublik Deutschland gegenUber

der Schweiz — beschleunigen.

Il. Inhalte

Zur Erreichung dieser Ziele erscheint ein MaBnahmenbundel als am besten geeignet,
das aber teilweise die Zustdndigkeit des Verordnungsgebers und selbst des
Bundesgesetzgebers der Bundesrepublik Deutschland Ubersteigt. Deshallb werden
neben konkreten Gesetzesainderungen Ubergangsfristen vorgeschlagen, die
entsprechende Initiativen far weitere MaBnahmen und auf anderer Ebene erlauben.
Der hiermit vorgelegte Gesetzgebungsvorschlag besteht in den folgenden
Anderungen der 16. BImSchV:

1. Einfliihrung eines Maximalpegels

e Neu eingefugt wird ein § 2 Abs. 2:

Ein Maximalpegel Lamax VOn 75 dB(A) darf in der Nacht bei Schienenwegen

nicht mehr als 6 mal Uberschritten werden.

e Abs. 2 und 3 werden Abs. 3 und 4.

Kurzbegriandung:

Das Verbot hdufigerer und groBerer Gerduschspitzen in Ergdnzung des bisherigen
Beurteilungspegelkriteriums begrenzt Aufwachreaktionen und dient damit der
Gewdhrleistung eines erholsamen und damit auch gesunden Schlafs der Anwohner.
Die Ausgestaltung erfolgt in Anlehnung an die Rechtssprechung zum
Maximalpegelkriterium bei Neu- und wesentlichem Ausbau von Flugpl&atzen (,Jansen-
Kriterium™: 6 mal 75 dB(A) als Schwelle der Gesundheitsgefahr).

Die Forderung bleibt damit noch weit hinter dem zurtick, was - allerdings

auch in einem etwas anderen Regelungszusammenhang - § 8 Abs. 1 LUffVGE
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i.V.m. § 2 Abs. 2 FlugldrmGE vorsieht, ndmlich 6 mal 57 dB(A), ab dem 1.1.2011 sogar
nur 6 mal 563 dB(A); dabei handelt es sich aber auch nicht um einen Grenzwert,
sondern eher um einen — abwdgungsoffenen (1) — Vorsorgewert, vgl. Art. 1 Ziff. 3 und
Art. 2 Ziff. 1 des Entwurfs des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglérm in
der Umgebung von Flugpldtzen, Bundestags-Drucksache 16/508, Stand. 2.2.2006.

2. Einschrdnkung des Schienenbonus

¢ § 3 wird um einen Satz 3 ergdnzt:

Der Abschlag i.S.d. S. 2 (,Schienenbonus™) findet ferner keine Anwendung,

wenn eine der folgenden Bedingungen vorliegt:

(1) Es handelt sich um eine Haupteisenbahnstrecke i.S.d. EG-
Umgebungslarmrichtlinie. Vgl. Art. 3 lit. 0) RL 2002/49/EG: Strecken mit mind. 30.000
Zugen pro Jahr.

(2) Die Zugfrequenz in der Nacht (22 h bis 6 h) liegt Uber 10.000 Zugen pro Jahr.

3) Die Zugfrequenz liegt Uber 5 GUterzugen pro Stunde.

Kurzbegriandung:

Liegt eine dieser Bedingungen vor, leiden die Anwohner unter

- erheblichen - Fall (1),

— hdaufig wiederkehrenden - Fall (2) oder

- besonders gerduschintensiven — Fall (3)

Larmimmissionen. Unter diesen Voraussetzungen ist es nach neueren Erkenntnissen
der Larmwirkungsforschung verfehlt, von einer gegenuber anderen Arten von
Verkehrsgerduschen geringeren Beeintrchtigung durch Schienenldrm auszugehen,
was dlleine einen Schienenbonus rechtfertigen konnte. Die Wahl vorstehender
Kriterien beruht auf einer politischen Entscheidung, die eine ausgewogene
Abwdagung darstellt zwischen den berechtigten Anspriachen der Anwohner auf
Larmschutz und dem &ffentlichen Interesse am Ausbau eines relativ umweltfreund-
lichen Verkehrsmittels mit volkswirtschaftlich vertretbarem Aufwand.

3. Flankierende MaBnahmen und Ubergangsregelungen

e Ergdnzt wird § 3 um einen Satz 4.

Die sich aus der Anwendung von Satz 3 ergebenden Anforderungen mussen

nach einer Ubergangsfrist von funf Jahren ab Inkrafttreten der Anderung
gewdhrleistet sein. Der Betreiber der Strecke muss entsprechende Nachweise
fuhren, die Planfeststellungsbehdrde nachtragliche Anordnungen — notfalls in

Form von Betriebsbeschrénkungen - treffen, wenn der Nachweis nicht gelingt.

Dazu genugt ein entsprechender Vorbehalt in der jeweiligen Planfeststellung.

Solche Anordnungen l6sen keine Entschddigungspflichten aus.

Kurzbegrindung:

Verbesserungen am rollenden Material bei neuen wie auch bei schon eingesetzten
Waggons, beispielsweise der Einsatz von quietschfreien Bremsen oder von leichten
und ladrmarmen Drehgestellen, kbnnen den Schienenbonus entbehrlich machen.
Damit kann die Einhaltung der strengeren Werte ohne Betriebsbeschrdnkungen oder
andere MaBnahmen des insbesondere nachtréglichen Schallschutzes erreicht
werden. Abgesehen von weiteren Vorteilen komnmen Investitionen in den
Schallschutz am rollenden Material nicht nur den Anwohnern von Aus- und
Neubaustrecken, d.h. ca. 5 % der Schienenldrmbetroffenen, sondern Uberall dort den
Anwohnern zugute, wodieses Material eingesetzt wird. Die Larmschutzrendite auf das
eingesetzte Kapital ist damit 20fach. AuBerdem wulrde die Fahrzeugsanierung das
Larmsanierungsprogramm des Bundes insgesamt um mindestens 200 Millionen Euro
verbilligen.

Wegen der europarechtlichen Grundfreiheiten und der grenztbergreifenden
Wirkung des Schienenverkehrs sind die europdischen Instanzen in besonderer
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Weise gefordert. Auf die genannten Verbesserungen ist daher in geeigneter
Weise unter Einbeziehung von Regelungsmoglichkeiten auf europdischer Ebene
hinzuwirken.

Far die Anwendung der strengeren Werte bedarf es aus technischen und rechtlichen
Grunden eines Ubergangszeitraums. 5 Jahre erscheinen insoweit als ausgewogener
Kompromiss — lange genug fur die Umrustung, Uberschaubar genug fur die
ldrmbetroffenen Anwohner. Fur den Fall, dass dieser nicht ausreicht, muss den
betroffenen Anwohnern schon heute ein Rechtsanspruch auf anderweitigen
Schallschutz eingerdumt werden. Nur so ist die Wartezeit auf Verbesserungen in
Anbetracht des Schutzauftrags des Staates zu rechtfertigen. Dieser anderweitige
nachtragliche Larmschutz kann nach Fertigstellung der Trassen — notfalls — in
bestimmten Formen passiven Schallschutzes (Schallschutzfenster) oder — mdglichst —
in Betriebsbeschréankungen (rel. Verkehrsverbote) bestehen. Daraus durfen den
Trassenbetreibern Entschddigungsansprache nicht erwachsen. Soweit eine
Zulassungsentscheidung fur Schienenwege auf der Anwendung des Schienenbonus
beruht, ist sie daher unter den Vorbehalt nachtraglicher Einschrénkungen zu stellen.
Dazu gehdéren insbesondere nachtrégliche Anspriche auf passiven Schallschutz oder
Betriebsbeschrdnkungen. Diese sollen dann von den betroffenen Anwohnern
beansprucht werden kdnnen, wenn anders ein ausreichender Gesundheitsschutz far
die betroffenen Anwohner, d.h. die Einhaltung der Grenzwerte ohne weitere
Inanspruchnahme des nur noch Ubergangsweise zu rechtfertigenden
Schienenbonus, nicht gewdhrleistet ist.

lll. Zusammenfassung

_ Der vorstehende Gesetzgebungsvorschlag entspricht den Erfordernissen eines
wirksamen Gesundheitsschutzes mit Wirkung ab sofort durch die Einfuhrung

von Maximalwerten, die aber auch noch zeitlich gestaffelt werden kdnnten.

_ Erfahrt zu einer Minderung der Gesundheitsgefahren und der Beldstigungen
durch Abschaffung des Schienenbonus fur bestimmte besonders belastende
Schienenverkehrsarten.

_ Er beldsst den Betreibern eine erhebliche Ubergangszeit, bis wann geringere
Pegelwerte und damit auch wieder ein besserer Gesundheitsschutz erreicht

sein mussen.

_ Er belasst wahrend dieser Ubergangszeit Gesetzgeber und Eisenbahnbetreibern
die groBtmaogliche Flexibilitdt, die angestrebten Ziele — besserer Gesundheitsschutz
und mehr Gesundheitsvorsorge — zu erreichen.

_Im Sinne eines Instrumentenmix kommt dazu eine Reihe aufeinander
abzustimmender MaBnahmen in Betracht.

_ Sie umfassen Grenzwerte, aktiven und passiven Schallschutz, Verbesserungen
am rollenden Material und selbst ein LG&rmmanagementsystem, moglichst unter
Einsatz flexibler, konomisch wirksamer Anreizsysteme.

_Insbesondere Verbesserungen am rollenden Material - an neuen wie auch an
alten, turnusmagig zu Uberprufenden Waggons - versprechen die hdchste
Larmschutzrendite und sind daher volkswirtschaftlich vorzugswurdig.

_ Damit ist eine europaweit abgestimmte, netzweit wirksame, Gkonomisch
motivierende und flexibel zu handhabende Larmminderung zu erreichen.

_ Dabei wird das Interesse der Trassenanwohner gewahrt, nicht auf unbestimmte
Zeit und unsichere Verbesserungen vertrostet zu werden: Greifen die bewusst
offen gehaltenen MaBnahmen nicht innerhalb vorherbestimmter Zeit, sind
hinreichend wirksame, technisch, wirtschaftlich und rechtlich mdgliche MaBnahmen
zu ergreifen, die den Erfolg sicherstellen: méglichst in der Ubergangszeit, spatestens
aber danach.
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Die Verfasser danken den beiden beteiligten Regionalverb&dnden Hochrhein-
Bodensee und Sudlicher Oberrhein sowie der |G BOHR fur ihre Initiative und
anregende und fruchtbare Gespréche sowie die Uberlassung wichtiger, zum Teil
noch nicht verdffentlichter Literatur, insbes. im technischen Bereich, besonders
aber Herrn Prof. Dr. Ullrich Martin und Herrn Verbandsdirektor Dr. Dieter Karlin.

gez.
(Prof. Dr. Reinhard Sparwasser) (Matthias Rombach)
Rechtsanwalt Rechtsanwalt

Fachanwdlte far Verwaltungsrecht

Anhang D singularitét der ,,Schlagader Europas“ am Oberrhein

.BADEN 21" als Reaktion auf die Singularitadt und die Unvergleichbarkeit der viergleisig
ausgebauten Rheintalbahn mit andern Schienenverkehrsprojekten in Deutschland
Die bezuglich des Schienenguterverkehrsaufkommmens so genannte Schlagader
Europas von Rotterdam bis Genua ist in der Tat wegen ihres enormen
Verkehrsaufkommens eine Einzigartigkeit. Nirgendwo sonst in Europa sind die
Trassenanwohner mehr mit Schienenverkehrsldrm belastet. Dies gilt besonders fur den
viergleisigen Ausbau der Rheintalbahn im Trassenabschnitt von Offenburg bis
HUgelheim, der Teil der Schlagader Europas ist.
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Die Singularitat der Strecke rechtfertigt die SondermaBnahme ,BADEN 21" beim
Larm-, Landschafts- und Ackerfldchenschutz, ohne dass dadurch ein Prdzedenzfalll
entstehen kann. Das gilt auch fur den sog. Schienenbonus, der bei der zu
erwartenden Permanentbeschallung nicht ernstlich in Anspruch genommen werden
kann.

10 Anmerkungen des Volkes vom Oberrhein zur SingularitGt der Ausbaustrecke:

Die Guterstrecke Rotterdam-Genua, die auch durch den Oberrheingraben fahrt,
bedeutet ,D | E Giiterverkehr-Hauptverkehrsschlagader Europas™ (DB-
Vorstandsvorsitzender Hartmut Mehdorn).

Baden- Wurttemberg und mithin das Rheintal gehdren zum Hinterland der
.Nordrange"-Seehdfen, insbesondere Rotterdam und Hamburg, und sind somit
verkehrsmdaRig Ziel- und Transitland der stérksten Hinterlandstréme dieser Seehdfen
(DB Logistics Railion, 10/2006).

GleichermaBen ist Baden-Wirttemberg Teil der ,,.Blauen Banane®, des &konomisch
wichtigsten GroBraums Europas, und ist daher zusétzlich mit  erheblichen
Verkehrsstrbmen anderer Art sehr stark belastet.

Die internationale Verpflichtung NEAT mit der Trinationalen Plattform Basiliensis bietet
DIE Chance fur ein ,verkehrspolitisches MODELLPROJEKT EUROPA™. Die internationale
Verpflichtung zur NEAT wird den reinen Transitverkehr fur Gutertransporte durch den
Oberrheingraben erheblich ausweiten.

Die groBzuigige Mitfinanzierung von "Stuttgart 21" durch das Land
Baden-Wurttemberg entlastet den Bund in einmaliger Weise. Das verschafft dem
Bund auch Finanzierungsspielraum fir ,,BADEN 21“ - besonders in Verbindung mit der
Zusage der Landesregierung fur eine gleichwertige Behandlung von ,BADEN 21" und
LStuttgart 217, Bezieht man die fur die Strecke Rotterdam-Genua prognostizierten
ungewodhnlich hohen Gewinnpotenziale der DB AG mit ein, ergibt sich eine
einzigartige Finanzierungsmaoglichkeit fur ein Jahrhundertbauwerk, das diesen Namen
verdient.

Die Readlisierung der Bahnpldne wurde eine dreifache unverantwortliche
Stadtezerschneidung auf engstem Raum bedeuten: Ein einmaliger Vorgang. Zuerst ist
hier Offenburg zu nennen, wo die bisherige und kunftige Stadtentwicklung aufs
Schwerste geschadigt wirden. Ahnliches gilt aber auch fur Lahr und
Herbolzheim/Kenzingen. Zwischen Offenburg und Basel befindet sich die gréBte
Bahnhofsdichte in einer Talebene. Daraus resultieren zahlreiche ,Konflikte™ mit der
Wohnbebauung. Im Sudabschnitt zwischen Riegel und Hugelheim sind neben dem
Larmschutz der Schutz von Naherholungslandschaften, Orts- und Landschaftsbil sowie
der Ackerflchenschutz vorrangig.

Zudem verlangt der hohe Anteil an chemischen Gefahrguttransporten eine
Schieneninfrastruktur, die nicht Uber Dutzende Weichen durch Wohngebiete fuhrt.
Die Forderung nach ,,Guterumfahrungsbahnen® entspricht neuen
verkehrswissenschaftlichen Erkenntnissen (EG-WeiBbuch, Forschungsberichte). Die
Alternative, im Nordabschnitt von ,BADEN 21" die Neubaustrecke mit der Autobahn
zwischen Offenburg und Riegel zu bundeln, bietet daher die einmalige Moglichkeit,
auf einem Teil der Nord-Sud-europdischen Achse den getrennten Verkehr zu
realisieren.
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Der breite Konsens Uber das Konzept ,BADEN 21" zwischen Burgerinitiativen,
Kommunen, Regionalverbdnden und den regionalen Abgeordneten aller Parteien in
Bund und Land bietet die einzigartige Chance einer zeitgerechten Trassenrealisierung
ohne zeitfraubende jahrelange Auseinandersetzungen.

Das zeitliche Zusammentreffen erforderlicher Larmsanierung gemdaB der 34. BImSchV
im Zuge der Umsetzung der EU-Umgebungsldrmrichtlinie in deutsches Recht und ein
Neubau auf der Basis von ,BADEN 21" ermdglichen die kostengunstigste
L&rmminderungsplanung

Mit der Realisierung von ,BADEN 21" wird der 2000-jahrige KULTURRAUM am
OBERRHEIN vor irreparabler Zerstérung bewahrt. Er kann dann in seiner einmaligen
Kombination von Lebensqualitat, kultureller Vielfalt, fouristischer Attraktivitét,
gesundheitlichen und seelischen Erholungswerts und landwirtschaftlichen Ertragswerts
so weiterentwickelt werden, wie es stddte- und landschaftsplanerischen Vorgaben im
21. Jahrhundert entspricht,

Politik und Bahn sind jetzt aufgerufen, aus diesen Besonderheiten die gebotenen
SchlUsse zu ziehen, unverzuglich zu handeln und umzuplanen.

Anhang E stellungnahme zu einigen Teilen des zitierten ,,Zusammenfassenden
Berichtes zu den Larmwirkungsstudien der DB* vom August 2001 (zitierte Stellen kursiv)

Zitat aus der Berichtsanforderung des Haushaltsausschusses des Deutschen
Bundestags vom 12.11.2007 zum Schienenbonus: ,In umfangreichen Untersuchungen
hat die DB AG Ende der 90-er Jahre die Berechtigung fur diesen Korrekturwert unter
Berucksichtigung der seither verdnderten Betriebsbedingungen an
Hochgeschwindigkeitsstrecken und besonders hoch belasteten Strecken Uberpruft, Im
Ergebnis wurde dann im Jahr 2001 festgestellt, dass es auch unter den gednderten
Bedingungen und Verkehrssituationen keinen Anlass gibt, den gesetzlich verankerten
Schienenbonus von 5 dB in Frage zu stellen™.

Der erwdhnten ,umfangreichen Untersuchungen™ munden in einen
LLusammenfassenden Bericht .." des Umweltzentrums der DB AG. Dieser Bericht gilt in
Fachkreisen als unserids, unwissenschaftlich, unausgewogen und widerspruchlich. Die
politische Argumentation sollte sich nicht mehr darauf beziehen.

Die Kritik im einzelnen:
Ziff. 2 - Zur ,,Aufweckstudie*:

.Der nicht nachweisbare Zusammenhang Iasst aus demselben Grund aber auch
nicht den Schluss zu, dass keine Unterschiede zwischen der Wirkung von StraBen- und
Schienenverkehrsldrm auf den Nachtschlaf bestehen,™ heiBt es wortlich. Diese
dreifache Negation in einem einzigen Satz kann nur jemand verwenden, der etwas
zu verschleiern sucht. Fakt ist das Schaubild darunter, wonach die
Bewegungshdaufigkeit w&hrend des Schlafs als Indiz fur bewusste und unbewusste
Aufweckvorgdnge (Schlafstérungen) im AuBenpegelbereich bei Uber 55 dB(A) beim
Schienenldrm gréBer ist als beim StraBenldrm. Punkt,

.Annlich wie bei der IF-Studie ergibt sich in der vorliegenden Studie, dass
Schienenverkehrsldrm erst bei ca. 4 dB(A) hdheren Dauerschallpegeln
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(Gesambelastung Uber 24 Stunden) die gleiche Lastigkeit bewirkt wie
StraBenverkehrsldrm,™ heilBt es weiter.
Warum hdlt dann die Bahn und Politik an einem Bonus von 5 dB(A) fest?

Ziff 4 - zur ,,RZ/GZ-Studie” (RZ=Regionalziige, GZ=Gterziige):

.In den Untersuchungsgebieten hat sich insgesamt erwiesen, dass Guterzuge als
besonders stérend empfunden werden.” Besonders deren ,Rattern, Klappern, Poltern
und Quietschen.” Eine weitere haufig genannte Ursache fur die besondere
Stérwirkung von Guterztgen ist auBerdem der Abend- und Nachtverkehr von
GUuterzugen™.

Eigentlich wdre dieses feststellende Ergebnis der Studie ein Plddoyer gegen den
Schienenbonus an Guterverkehrsstrecken, die besonders abends und nachts
unterwegs sind. Aber die DB-Studie stellt inren eigenen Befund auf den Kopf, indem
sie Hinweise gefunden haben will, ,dass die (geringeren) Nachtstérungen durch
Bahnldrm nicht unbedingt davon abhdngen, welche Zugart verkehrt.™ Und das,
obwohl die Studie im ndchsten Satz wieder einrdumt, ,dass bei gleicher
Schallbelastung der Anteil der Anwohner, die sich durch Guterzige gestort fuhlen, ...
hoéher ist, als der Anteil der Anwohner, die sich durch Reisezlige gestort fUhlen.™

Ziff. 5 - zur ,Innenraumstudie*:

In den Ergebnissen wird ausgefuhrt, dass die Anwohner an Schienenstrecken die
Fenster haufiger gekippt halten als an StraBen. Die Schlussfolgerung der von der DB
bezahlten Experten ist — wen wundert’s: Bahnl&rm ist kein Problem. Obwohl sich die
Befragung auf den Tag und das Wohnzimmer beschrdnkte, werden die Ergebnisse
mit der Aufweckstudie in Verbindung gebracht, als ob tagstber im Wohnzimmer
geschlafen wird.

Die ,Experten® fragen sich nicht einmal, ob sich geschlossene Fenster an StraBen mit
den Abgasen von Verbrennungsmotoren erkldren lassen, wdhrend der Diesellokanteil
auf den Schienenwegen geringer ist als der LKW-Anteil auf StraBen. Und die tags
gekippten Fenster an Schienenwegen kdnnten auch damit zu tun haben, dass die
Bebauung an Schienenwegen i.d.R. dichter ist als die Besiedelungsdichte an StraBen.
Die Kriminalstatistik zeigt aber, dass bei lockerer Bebauung mehr eingebrochen wird
als in dichter bebauten und mehrstéckigen Siedlungsgebieten und deswegen die
Fenster unterschiedlich intensiv geschlossen oder gekippt werden.

Interessant ist jedoch die Feststellung der Studie, ,dass das FensterschlieBen als
MaBnahme gegen den Schienenldrm bereits als Beldstigung gewertet wird.™ So ist es.
Das Einsperren von Menschen hinter geschlossenen Fenstern, insbesondere
Schallschutzfenstern ohne , akustischen Kontakt™ nach drauBen, ist nicht nur eine
Beldstigung sondern eine andere Art der Freiheitsberaubung. Die DB-Studie kann in
diesem Punkt als Plddoyer fur die Ablehnung des passiven Schallschutzes verstanden
werden, wenn es andere Ldsungen gibt, z.B. eine andere TrassenfUhrung oder die
Einhausung der Larmquelle.

Ziff 6 — zum , Lastigkeitsvergleich“:
Der erste Absatz des Kapitels Hoher GUterzuganteil endet mit der ,Bestatigung des

Schienenbonus™, obwohl im ndchsten Absatz wiederum eingerdumt wird, ,dass
GUuterzuge zumindest tags hbhere Gestdrtheitsreaktionen hervorrufen als Reisezige.™
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Es wdare auch wegen Punkt 2 naheliegend, den Schienenbonus auf 4 dB(A) zu
reduzieren und bei einem Guterzuganteil von Uber 50% Uberhaupt nicht mehr
anzuwenden.

Ziff. 7 - zur ,Beflirchtungsstudie:

In dieser Studie werden die Einsch&tzungen der Bewohner an Neu- und
Ausbaustrecken vor und nach der BaumaBnahme untersucht. Die Balkendiagramme
zeigen deutlich, dass hinsichtlich der Schallschutzwdnde die BefUrchtung und spdatere
RealitGt am dichtesten beisammen liegt.

Leider erfolgt keine Schlussfolgerung dahingehend, dass Schallschutzwdnde nur die
zweitbeste Losung nach der Larmvermeidung durch TrassenfUhrung sind.

Ziff. 8 - zur ,Schallschutzwandstudie®:

Es wurden 2 m, 3 m und 4 m hohe Schallschutzwdnde auf inre objektive
Abschirmwirkung und die subjektive Schutzwirkung untersucht. Ziel der Studie war
festzustellen, ,dass mit weniger hohen Schallschutzwdnden die gleiche (subjektive)
Schutzwirkung erreicht wird wie mit hohen Schallschutzwdnden.™ Mit der
Zielformulierung sollte das Ergebnis vorweg genommen werden.

.Die Aussage, die Schallschutzwand stelle eine Annehmlichkeit dar, bejahen drei mal
mehr Anwohner an 2-m-Wdanden als Anwohner als 4-m-Wdanden. Mehr als doppelt so
viele Anwohner an 4-m-Wdanden als Anwohner als 2-m-Wdanden sehen in der
Schallschutzwand ein Gefdngnis™.

Doch statt dartber nachzudenken, ob aktiver und passiver Schallschutz wirklich einen
so hohen Stellenwert vor Vermeidungsldsungen haben, lautet die Antwort der
Experten:

.Diese ersten Ergebnisse aus der Schallschutzwandstudie lassen den Schluss zu, dass
mit weniger hohen Schallschutzwdnden eine dhnlich gute Gesamtwirkung erreicht
wird als mit extrem hohen Schallschutzwdnden.™ Dieser Aussage stehen ausschlieBlich
Kostengesichtspunkte Pate.

Aus der bekannten Tatsache, dass jeder weitere Meter zusdizliche Hb6he einer
Schallschutzwand tatséchlich weniger Wirkung hat — objektiv und subjektiv — aber um
so abschreckender wirkt, werden in der Studie leider keine addquaten
Schlussfolgerungen (d.h. Ldrmvermeidung) gezogen.

Anhang F  Kiitik an Verordnungs- und Gesetzestexten

Die Formulierungen der Rechtslage zum Ldrmschutz, insbesondere zum Schutz vor
Schienenldrm, verschleiern die Tatsachen. Es ist nicht ohne weiteres einsichtig, was
ein ,Beurteilungspegel® ist. Der Normalburger verbindet mit einem Larmgrenzwert von
49 dB(A) ein relativ leises Gerdusch. Er weiB nicht, dass es sich dabei um einen
Mittelungspegel handelt, den er gar nicht hért, der zudem noch durch einen
Larmbonus weiter heruntergerechnet werden darf. Hier handelt es sich um eine
(bewusste?) Irrefunrung der Bevdlkerung. Was der Barger beim genannten Grenzwert
tatsdchlich hort, ist der vorbeifahrende Zug mit einem Ladrmpegel von mindestens 69
dB(A), der physiologisch 4-mal und physikalisch 100-mal héher ist als der Grenzwert!
Und das im Dreiminutentakt nachts und mit Billigung durch den Gesetzgeber.
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Gesundheit schutzender Schallschutz muss sich an den tatséchlich gehdrten
Schallpegeln orientieren!

Der sog. passive Schallschutz, mit dem lIdrmgeplagte Menschen abgespeist werden,
wenn die aktiven SchallschutzmaBnahmen nicht ausreichen — und das wdre am
Oberrhein far groBe Fiichen mit Wohnbebauung der Fall — will die Menschen ab 22
Uhr in inre Schlafzimmer einsperren! Passiver Schallschutz kann das Wohnumfeld des
Menschen (Garten, Terrasse, Balkon, etc.), das im besonderen MaBe fur
Lebensqualitét steht, nicht schUtzen. Immobilien mit passivem Schallschutz sind heute
auf dem Immobilienmarkt kaum noch verkauflich.

Kritik des Bahnprivilegs ,,Schienenbonus” und neue Ergebnisse der
Larmwirkungsforschung

Begrindungen des Schienenbonus von Seiten der Bahn. Im Originaltext :

Die DB AG nennt als Hauptgrande fur die geringere Stérwirkung des
Schienenverkehrs:

1. Im Gegensatz zum StraBenverkehrsldrm werden Schienenverkehrsgerdusche
durch lange Gerduschpausen unterbbrochen.

2. Schienenverkehrsldrm tritt nach Fahrplan auf. Es ist medizinisch nachgewiesen,
dass diese RegelmdBigkeit eine bessere Gewdhnung an Gerdusche zur Folge hat, so
dass sie zum Beispiel nachts nicht mehr zum Aufwachen fUhren.

3. Die von einer Schienenverkehrsstrecke ausgehenden Gerdusche sind im
Wesentlichen gleichlaut und haben den gleichen Klangcharakter.

Dies ist die offizielle Version der Deutschen Bahn AG, die gebetsmuhlenhaft von allen
Verantwortlichen fur das Nichtvorgehen gegen Schienenverkehrslérm
nachgeplappert wird.

Die Wirklichkeit sieht anders aus:

ad 1. Wenn Zuge, insbesondere GUterzuge, nachts im Dreiminutentakt verkehren,
kann man nicht mehr von ,langen Gerduschpausen™ sprechen. Aufgrund der
dichten Zugfolge kann sich der Organismus vom Larm nicht mehr erholen. Einmal
aufgewacht, kbnnen gerade dltere Menschen schwer wieder einschlafen.

ad 2. Guterzugverkehr tritt nicht nach Fahrplan auf, sondern fullt statistisch die
Zeitlicken, die der Personenzugverkehr Iasst. Er tritt deshallb massiert in der Nachtzeit
auf. Von RegelmdBigkeit ,nach Fahrplan™ kann daher nicht die Rede sein. Die
einzige .RegelmdBigkeit™ ist die hohe Zugfolge, die nach Aufwachen das
Wiedereinschlafen verhindert. Es ist zudem medizinisch erwiesen, dass sich der
Organismus physiologisch nicht an L&arm gewdhnt. Langfristige Gesundheitsschdden
kébnnen die Folge sein.

ad 3. Auch die stetige Wiederholung von gleichartigem L&arm auf hohem
Pegelniveau mit kurzen Unterbrechungen beeintrdchtigt das Schlafverhalten. Dabei
geht es nicht nur ums Aufwachen, sondern um die Struktur des Nachtschlafs.
Wissenschaftliche Untersuchungen des Nachtschlafs unter dem Einfluss von
Verkehrsgerduschen in In- und Ausland belegen, dass der Schienenverkehrslérm den
Nachtschlaf am starksten beeintréchtigt. Ein ,Schienenbonus™ konnte bei allen
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Untersuchungen nicht nachgewiesen werden, sondern eher ein ,Schienenmalus™
(Abbildung 1).

Ereigniskorreliertes Aufwachen — Maximalpegel
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Abbildung 1: Aufwachen durch Flug-, Schienen- und StraBenverkehrsldrm
(Aufwachwahrscheinlichkeit in Abhdngigkeit vom Maximalpegel)

Quelle: Vortrag . Leiser Verkehr® - Larmwirkungen, 15.11.2007, Mainz;

Barbara Griefahn, Anke Marks (Institut fur Arbeitsphysiologie, Universitdt Dortmund),
Mathias Basner (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V.)

Siehe auch ,Beurteilung von Umgebungsldrm. Die Gultigkeit des Schienenbonus fur
den Tages- und Nachtzeitraum™ (erschienen im Newsletter der Europdischen
Akademie fur Erforschung von Folgen wissenschaftlich-technischer Entwicklungen,
Bad Neuenahr-Ahrweiler GmbH, Akademiebrief Nr. 64, August 2006, Seiten 1-3)

Die Graphik zeigt die Aufwachwahrscheinlichkeit in Abhdngigkeit vom gehorten
Larmpegel; danach stoért Schienenverkehrsldrm den Nachtschlaf am meisten. Die
Graphik belegt eher einen ,Schienenmalus™ als einen ,Schienenbonus™.

Weitere wesentliche Aussagen der Studie: Mittelungspegel (,dquivalente
Dauerschallpegel, L aeq) kOnnen die Auswirkungen des Verkehrsldrms auf den Schlaf
nicht voraussagen, der Maximalpegel des Larmereignisses (z.B. vorbei fahrender
GUuterzug) bestimmt die Reaktionen des Schldfers (Abbildung 2).

Die Hypothese, nach welcher fur die Wahrscheinlichkeit des Aufwachens und das
Ausmal von Schlafstérungen dieselbe Rangordnung wie fur Beldstigung erwartet
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wurde, ndmlich die stdrkste Reaktion auf Flugldrm und die geringste auf
Schienenldrm, hat sich nicht bestdtigt. In Fdllen, in denen die subjektive

Larmbedingte Schlafstorungen

Dammung tiefer Frequenzen ist wirkungslos
Ereigniskorrelierte Reaktionen

— Dosis-Wirkungsbeziehung fir Aufwachen

— Schienenverkehrslarm bewirkt stérkste Reaktion

Laeq @ls Pradiktor [armbedingter Schiafstorungen
ungeeignet

Temporar begrenzte Verkehrsruhe nur am Ende der
Nacht sinnvoll

Abbildung 2: Larmwirkungen sind mit Maximalpegeln, nicht mit Mittelungspegeln
korreliert

Einsch&tzung von Schlafqualitét und Mudigkeit unabhdngig von der Larmart
gleichermaBen beeintrachtigt waren, waren die meisten physiologischen
Schlafparameter mehr durch den Schienenldrm in Mitleidenschaft gezogen als durch
Flug- und StraBenverkehrsldrm. Die typische Rangfolge der Verkehrsarten fur
Beldstigungsreaktionen ist fUr Schlafstbrungen daher nicht anwendbar. Jungst
durchgefuhrte Studien stellen die Gultigkeit des Schienenbonus fur den Schlaf in
Frage, der einen vollig anderen Bewusstseinszustand darstellt.

Permanent gestorter Nachtschlaf beeintrachtigt das Leistungsvermodgen, mindert die
Lebensqualitdt und macht nachweislich krank. Wer den ,,Schienenbonus“ heute noch
propagiert, der handelt wider besseres Wissen!

Anhang G Lérmbeléstigung - Larmopfer in Gefahr (plusminus, WDR, Dienstag,
27. November 2007)

Von H.-C. Schultze und G. Witt

Nach Schétzung des Umweltbundesamtes leiden etwa 13 Millionen Bundesburger

unter Larm. Und der ist inzwischen die gefdhrlichste Umweltbelastung, denn Larm hat

schlimme Folgen fur die Gesundheit. Schwerhdrigkeit durch Ldrm am Arbeitsplatz ist
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heute die hdufigste Berufskrankheit. Untersuchungen an einigen Tausend Anwohnern
verkehrsreicher StraBen zeigten, dass sie bei einem Larmpegel von Uber 65 Dezibel
(A) viel &fter einen Herzinfarkt erleiden als Anwohner ruhiger StraBen. Danach |&sst
sich schatzen, dass 3.000 Bundesburger pro Jahr vorzeitig durch StraBenldrm sterben.

Jetzt hat das Umweltbundesamt untersuchen lassen, welche Folgen der Nachtldrm
durch den Flughafen KéIn-Bonn hat. Die Umweltbehdrde lieB dazu den
Medikamentenverbrauch von 800.000 Menschen ermitteln. Ergebnis dieser weltweit
gréBten Larmstudie: Flugldrm schadigt messbar die Gesundheit jedes funften
Anwohners. Fur Jens Ortscheid vom Umweltbundesamt besteht ein eindeutiger
Zusammenhang: ,Je lauter der ndchtliche Larm, desto mehr Medikamente werden
verschrieben. Es sind in der Regel Medikamente, die wir auch aus anderen Bereichen
kennen, wo Larmeinwirkungen stattfinden. Es sind also Medikamente, die den
Blutdruck senken, die den Herz-Kreislauf betreffen, aber auch Schlafmittel und
Beruhigungsmittel.” So steigt der Verbrauch von Medikamenten gegen
Bluthochdruck in Regionen mit starker Larmbelastung bei Mdnnern um 24 Prozent, bei
Frauen sogar um 66 Prozent an. Bei Arzneien gegen Herz- und Kreislauferkrankungen
bekommen Mdnner 27, Frauen 116 Prozent mehr verordnet. Arzneimittel gegen
Schlafstérungen und zur Beruhigung werden M&annern zwar nicht vermehrt
verschrieben, bei Frauen dagegen steigt der Verbrauch in Gebieten mit starker
Flugldrmbelastung um 35 Prozent.

Was das fur einen einzelnen Patienten kosten kann, hat (plusminus Dr. Arno Lange aus
Siegburg gefragt. Er kennt aus seiner Praxis als praktischer Arzt und Internist viele Fdlle
von Bluthochdruck, der sehr wahrscheinlich auf Nachtldrm zurtckzufUhren ist. Dr.
Lange rechnet das an einem 72-Jdhrigen vor, der mit 58 Jahren einen Herzinfarkt
erlitt. Der kam damails vollig Gberraschend, denn der Betroffene ,ist Nichtraucher. Er
hat eine gesunde LebensfUhrung. Er ist nicht Ubergewichtig, somit eigentlich nicht der
klassische Bluthochdruckpatient™. Eine Operation nach dem Herzinfarkt und die
anschlieBende Reha kosteten gut 12.000 Euro. Dass sein Patient Gber Jahre
Uberhdhten Blutdruck hatte, stellte Dr. Lange erst fest, nachdem er eine
Langzeitblutdruckmessung durchgefuhrt hatte. Dabei stellte sich heraus, dass er
nachts unter starkem Flugl@rm litt und bei jedem Uberflug auch sein Blutdruck stieg.
Die ambulante Behandlung und die Medikamente gegen Bluthochdruck beziffert Dr.
Lange in den 14 Jahren nach dem Infarkt auf insgesamt 30.000 Euro.

Viele Betroffene ahnen nicht, dass sie schon Iéngst geschdadigt sind und schlimme
Folgen drohen. Ein Anwohner in K&In-Merheim erlaubt uns, spdt abends in seinem
Schlafzimmer seine Blutdruckwerte zu messen. Um 23.15 Uhr ist ein Flugzeug zu héren.,
Der Larmpegel im Schlafzimmer steigt bei geschlossenen Fenstern auf 60,9 Dezibel
(A). Das ist so laut, wie FuBgdnger auf der StraBe einen vorbeifahrenden Pkw
wahrnehmen. Der Blutdruck des Bewohners, tagstber ganz normal, steigt auf 1563 zu
103. Viel zu hoch! Ahnliche Werte messen wir in dieser Nacht 32-mal. Das sind Werte,
die seinem Arzt tagsuber verborgen bleiben.

Das Umweltbundesamt fordert eine L&drmabgabe, damit Larm mit dkonomischen
Mitteln bek&mpft wird. Das bedeutet, so Jens Ortscheid, ,wenn ich Larm mache,
muss ich mehr dafur zahlen. Dadurch erhdhen wir den Anreiz, Idrmarme Produkte,
l&Grmarme Fahrzeuge oder Flugzeuge einzusetzen, oder auf den einen oder anderen
Flug ganz zu verzichten.™
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Abbildung: Wahrend des Nachtschlafs erreicht die Herzschlagfrequenz (und der
Blutdruck) unter dem Einfluss von SchienenverkehrslGrm den Hochstwert;
Schienenverkehrsldrm gefdhrdet also die Gesundheit am stdrksten.

Aber daraus wird wohl so schnell nichts werden. Im Gegenteil: Der fur den KoIn-
Bonner Flughafen zustdndige Verkehrsminister von Nordrhein-Westfalen, Oliver Wittke,
will die geltende Nachtflugerlaubnis bis ins Jahr 2030 verldngern. Und die
Krankheitskosten? Die zahlt ja die Kasse!

Anmerkung: Flugverkehrsiérm ist als intermittierender Ladrm dem Schienenverkehrs-
IGrm direkt vergleichbar. Schienenverkehrslérm hat sogar eine noch schlimmere
Wirkung auf Herzfrequenz und Blutdruck (Abbildung). Angesichts der Ergebnisse der
Larmwirkungsforschung von einem ,,Schienenbonus” zu reden, ist blanker Zynismus.

Anhang H BMVBS Berichtsanforderung zum Thema: ,,Schienenbonus"

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

Berlin, den 12. November 2007

Berichtsanforderung fiir die Bereinigungssitzung zum HH 2008 des
Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages am 15. November 2007

zum Thema: ,Schienenbonus’

(Kapitel 1222 - Reg.-Entw. 182ff)

Far den Schienenverkehrslarm besteht beim Neubau oder einer im Sinne des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) wesentlichen baulichen Anderung eines

Verkehrsweges ein gesetzlicher Anspruch auf ,,Larmvorsorge”. Die Bundesregierung
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geht davon aus, dass durch die Einhaltung der niedrigen Grenzwerte der 16.
BImSchV (Verkehrsldrmschutzverordnung vom 12. Juni 1990) ein entsprechend
hoher Schallschutz gewdhrleistet ist und damit Gesundheitsgefdhrdungen
ausgeschlossen werden.

Des weiteren hat die Bundesregierung, um auch die hohen Belastungen an
bestehenden, baulich nicht zu verndernden Schienenwegen zu mindern,
umfangreiche Regelungen zur ,Ldrmsanierung” an Schienenwegen getroffen, far
die im Bundeshaushaltsplan fur das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) eigene Grenzwerte vorgegeben sind. Die Larmsanierung ist
in die Regelung nach dem BImschG nicht einbezogen; sie ist eine freiwillige Leistung
des Bundes im Rahmen der haushaltsrechtlichen Erméachtigung.

Der Schienenbonus ist - unabhdngig von diesen Grenzwerten - ein Korrekturwert zur
Berucksichtigung der geringeren Stérwirkung des Schienenverkehrsldrmes. Er ist kein
.Bonus" im eigentlichen Sinn, sondern ein wissenschaftlich begrindeter
LLastigkeitsunterschied". Er wird in Deutschland entsprechend den Regelungen der 16.
BImSchV, sowie auch in anderen europdischen Ladndern wie der Schweiz, Frankreich,
Osterreich, Finnland, Schweden und den Niederlanden angewandt. Dieser
Korrekturwert beruht u. a. auf sozialwissenschaftlichen Studien; die Ergebnisse einer
interdisziplindren Feldstudie Ende der 70er Jahre / Anfang der 80er Jahre bildeten die
Grundlage fur seine Festlegung. In umfangreichen Untersuchungen hat die DB AG
Ende der 90-er Jahre die Berechtigung fur diesen Korrekturwert unter Berucksichtigung
der seither verdnderten Betriebsbedingungen an Hochgeschwindigkeitsstrecken und
besonders hoch belasteten Strecken Uberpruft. Im Ergebnis wurde dann im Jahr 2001
festgestellt, dass es auch unter den gednderten Bedingungen und Verkehrssituationen
keinen Anlass gibt, den gesetzlich verankerten Schienenbonus von 5 dB in Frage zu
stellen.

Zweifellos hat sich in den vergangenen Jahren die Wahrnehmung von Verkehrslarm
durch betroffene Anwohner und auch das Lastigkeitsempfinden von
Schienenverkehrsldrm verdndert. Dem BMVBS liegen - Uberwiegend aus Gemeinden
und Stadten an der Rheintallbahn - zahlreiche Hinweise zur Verringerung bzw.
Abschaffung des Schienenbonus vor, u. a. ein Gesetzgebungsvorschlag zu einer
entsprechenden Anderung der Verkehrsldrmschutzverordnung. Der Vorschlag wird
gegenwdartig ergebnisoffen gepruft.

Dabei gibt es neben dem nachvollziehbaren Larmschutzinteressen der Burger auch
die mit einem evtl. Wegfall des Schienenbonus verbunden Kosten zu prufen. Die DB
AG hat hierzu die in der Anlage beigefugte Abschatzung vorgelegt.

Finanzielle Folgen der Abschaffung des Schienenbonus

Larmvorsorge: Die Kostensteigerungen fur die L&rmvorsorge lassen sich schwer
abschdtzen. FUr den Abschnitt Offenburg - Basel wirden sich die Schallschutzkosten von
230 Mio. € auf 430 Mio. € und damit von 11 auf 20 Prozent der Gesamtbaukosten (2,1
Mrd. €) erhbhen. An manchen Stellen wdre ein Schallschutz Uber Wande technisch nicht
mehr mdglich, so dass Loésungen wie Troglagen, Tunnelungen oder gar die Umsiedlung
der Anwohner abzuwdagen wdre. Je nach Bausituation wird eine Erhéhung von 50 bis
100 Prozent der Kosten fur SchallschutzmmaBnahmen eintreten - ein Einpendeln auf 20
Prozent der Gesamtbbaukosten ist redlistisch.

Dies Kosten der Larmsanierung wurden sich von ca. 2 Mrd. € auf bis zu 3 Mrd. € erhdhen.
Dadurch wurde sich angesichts der gegenwdartigen Férdersumme von jahrlich 76 Mio. €
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(seit 2007: 100 Mio.) die Umsetzung des Programms erheblich verzogern. Auf beiden
Seiten der Bahnstrecke verdoppelt sich in etwa das zu beplanende Gebiet, und die zu
untersuchende Steckenldnge verldngert sich von 3.500 auf 5.000 km.

Kostensteigernd wirkt sich auBerdem aus, dass bereits durchgefuhrte MaBnahmen
nochmals Uberplant und ,nachsaniert™ werden mussten.

Kommentar der IG BOHR:

Obwonhl sich die Kostensteigerungen fur die Larmvorsorge (und nur hierfar ist der
Schienenbonus relevant) ,nur schwer abschdtzen lassen™, behauptet die DB AG
nassforsch fur den Streckenabschnitt Offenburg-Basel eine Verteuerung um 200
Millionen Euro. Dafur liefert sie keinen nachprufbaren Beleg. Eine Mehrkostenangabe
,Aus dem hohlen Bauch™ ist nichts wert.

Ehrlich zugegeben werden die Konsequenzen einer Abschaffung des
Schienenbonus: Troglagen, Tunnelungen, Umsiedlung anstelle unzureichender
Wdande - MaBnahmen fur einen dringend notwendigen Ladrmschutz, der nicht
stattfindet und um den die Menschen durch Anwendung des Schienenbonus
betrogen werden. Der Schienenbonus schutzt damit nachweislich den Larm. Das,
was Bahn (und Bund) mit Hilfe des Schienenbonus sparen wollen, ist nichts anderes
als eine gigantische Kostenverlagerung zu Lasten der auf vielfdltige Weise durch den
L&arm betroffenen Menschen, die fur die Folgen der Kollateralschdden selbst
aufkommen mussen - eine eklatante Verletzung des Kausalit&tsprinzips.

Larmvorsorge muss so gestaltet werden, dass nicht schon heute die
Larmsanierungsfdlle von morgen geschaffen werden. Es kann nicht sein, dass
Kostenerwdgungen Grund fUr Lastenverschiebungen oder gar Verzichtsplanungen
sind, besonders nicht in einem Uber 2000-jahrigen Kulturraum am Oberrhein, der
nicht ireparabel geschddigt werden darf.

Der Schienenbonus ist nur im Wirkungsbereich der 16. BImSchV, also im Kontext der
Larmvorsorge, ein Thema. Der Schienenbonus hat mit der Larmsanierung urséchlich
nichts zu tun. Deswegen ist die ,Verteuerung™ der Ladrmsanierung, die der
Abschaffung des Schienenbonus angelastet wird, nicht sachgerecht und daher
nicht nachvollziehbar.

Die BUrgerinitiativen der IG BOHR sind der Uberzeugung, dass im Falle einer
hochbelasteten Bahnstrecke wie der viergleisig ausgebauten Rheintalbahn die
Anlieger selbst bei Abschaffung des Schienenbonus nicht ungestort schlafen kénnten.
Die neue Trasse muss deshalb so geplant werden, dass die AuBenpegel derart
minimiert werden, dass der Schienenbonus kein Thema ist. Die Burgerinitiativen der IG
BOHR werden daher weniger den Schienenbonus, sondern die Unzumutbarkeit der
vorgelegten Planung fur eine europaweit beispiellose Haupteisenbahnstrecke mit
weit Uber 100.000 Guterzugen pro Jahr anprangern, die als Schlagader Europas den
Raum am Oberrhein schwer beeintrchtigen und jede vernunftige Stadtentwicklung
unmoglich machen wurde. Mit BADEN 21 haben die Kommunen und Burgerinitiativen
am Oberrhein gemeinsam eine Alternative zur Integration des neuen Verkehrsweges
in die Raumschaft entwickelt, die fr einen fairen Interessenausgleich sorgt.
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Anhang | stark angestiegene Lérmbelastung der Bevélkerung von Biihl nach

dem viergleisigen Ausbau der Rheintalbahn

Bahn-Gutachten mangelhaft?

Studie des von Bilhl beauftragten Biiros sieht Fehler / Gemeindrat will sich nicht gingeln lassen

Der Bithler Gemeinderat
ist sprichwiértlich er-
schiittert: Das auf Drin-
gen der Stadt von der
Bahn in Auftrag gegebe-
ne Gutachten mit Lirm-
und Erschiitterungsmes-
sungen als Folge der Neu-
bautrasse weist mitunter
eklatante Mangel auf. Zu
diesem Schluss kommt

heim), das im Auftrag
der Stadt die Bahn-Ex-
pertise auf Herz und Nie-
ren priifte.

Vox GEROLD HAMMES

Biihl. Vornehmlich Bm'ger
aus der Weststadt hatten sich
nach Inbetriebnahme der neu-
Gleise im Jahr 2001 iber den
gestiegenen Larmpegel be-
schwert und auf Nachriistun-
gen beim Schallschutz gepocht.
Nach langem Driingen gab die
Bahn AG schliefilich ein Gut-
achten in Auftrag, dessen Aus.
wertung seit Juni vorliegt.

Das von der Stadt beauftrag-
te Bilro moniert nun fehlende
Aussagen zur »Erschiltterungs-
situations und »formale Feh-
ler«, beisplelsweise bei der Zu-
Z::i;dnuns von Emissionswerten

Messpunkten. Henning Ar-
ps (IBK) hilt von der Bahn-Ex-
pertise nicht sonderlich viel:
wDas Ergebnis ist weder nach-
vollziehbar noch plausibel .«

Werte iiberschritten

Ejgene Messungen hatten
ergeben, dass auf der Grundla-
ge der aktuellen Grenzwerte im
Neubaustreckenerlass Baden-
Wilrttemberg an zehn von olf
Messpunkten die Emissions-
werte dberschritten worden
sejen. Gleichwohl: Der Planfest-
stellungsbeschluss fiir die Neu-
bautrasse auf Bihler Gemar-
kung resultiert aus dem Jahr
1968 mit damals weniger an-
spruchsvollen Emissions- und
Schallschutzrichtlinien.

Jan Rassek (FDP) bewertete

die »wortgewaltigen« Verspre—
chungen des Pro-
Jjektleiters Krittian hmsiﬂnﬂich

elnen Anspruch auf Schall-
schutzmaBnahmen nach dem
neusten Stand der Technik. Oh-
nehin gebe es mit der Bahn
noch »weitere Hihnchen zu
rupfen«, meinte Rassek und
mahnte bauliche MaSnahmen
fir mehr Kundenservice im Be-
reich der Treppenaufginge und
der Gleisunterfithrung im
Biihler Bahnhof an.

Detlef Franz (GAL) konnte
sich nur wundern, dass ein Gut-
achten wie jenes der Bahn »so
viele Méinge] enthiilte, Filr Bri-
gitte Reith (FWG) wiederum
stellte das Ergebnis keine Uber-
raschung dar: »Die Gutachter
haben einiges schon geschrie-
benla, getreu dem Motto: »Wes

Brot ich ess, des Lied ich sing.«
Oswald Grisstede (SPD) be-
schiiftigte sich mit der Frage, ob
das Gutachten bei so vielen
nachgewiesenen fachlichen
Miingeln nicht abzulehnen sei,

»Formale Fehler«

Willi Hirth (CDU) pladierte
dafilr, die »formalen Fehler« in
einem Gesprich mit der Bahn
zu erdrtern, so wie dies bereits
Guido Kohnen (IBK) dem Ple-
num empfohlen hatte. Dabel
sollten die »Defizitex aufgezeigt
werden, um danach Abhilfe zu
schaffen. Mehr als Nachbesse-
rungen beim passiven Schall-
schutz  (Schallschutzfenster),
vermutet Kohnen, werden da-
bei nicht herauskommen; es sei
denn, die Emissionsprognosen
der Bahn im Zuge der Planfest-
stellung seien fehlerhaft, Bei ei-
ner Erhohung der aus Fertigbe.
tonteilen bestehenden Schall-
schutzwinde miissten die Tra-
gerkonstruktionen komplett er-
neuert werden. Wie Kohnen be-

richtete, rauschen nachts gegen
120 Ziige durch Bithl, mittelfri-
stig wlrde diese Zahl auf 200
ansteigen.

Bernd Reichert (CDU) wollte
sich mit der Beschriinkung auf
den relmen passiven Schall-
schutz nicht zufrieden geben.
Es musse zur politischen Forde-
rung erhoben werden, dass die
Schallschutzwiinde entlang der
Wohngeblete erhoht werden,
Unter keinen Umstinden diirfe
sich der Gemeinderat von ei-
nem w»Gefalligkeitsgutachten
ruhig stellen lassens.

Peter Hirn (SPD) wagte die
Prognose, dass sich die Biirger
mit der bloBen Nachriistung
von Schallschutzfenstern nicht
zufrieden geben werden. Die
Fraktionen waren sich schlief-
lich einig, dass die Projekt-Bau
der Bahn AG aufgefordert wer-
den soll, »weitere Schritte zur
Anordnung von passiven und
gegebenenfalls aktiven Schall-
schutzmalnahmen in die Wege
2u leiten«,

Insbesondere In den Wohngebleten Kellerstick und Unteramthof {\hlﬂ-rgrmdj fuhlen sich Biirger

von der Bahn belastigt.

Mittelbadische Presse 12.10.2007
Wer ,vorher™ nicht fur einen menschenvertraglichen und umweltgerechten Ausbau

kampft, hat ,hinterher® das Nachsehen und den Schaden. Buhl ist ein Beispiel, wie
man es nicht machen sollte — vor allem dafar, dass man den Versprechungen,
Verschleierungen und Verharmlosungen der DB AG keinen Glauben schenken darf.
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Anhang J strategie des BAFU/CH zur Lirmbekdmpfung

©  Vision und strategisches Ziel BAFU

Vision:
Langfristig ist die Bevolkerung so vor Larm zu schiitzen,

dass ihre Gesundheit gemass WHO-Definition [7]
gewabhrleistet ist.

[1] Vollstindiges korperliches, seelisches und soziales Wohlbefinden

Strategisches Ziel:

Das Grossteam Larmbekampfung reduziert in Kooperation
mit Partnern die Anzahl larmbelasteter Wohnparzellen bis
2015 in der Schweiz um 25%.

it des BAFU zurLa a 4
fredy.fischer@bafu.admin.ch

In der Abbildung .Umweltstrategie™ sind die ins Auge gefassten Strategien mit den
FolgemaBnahmen dargestellt.

© Umsetzungsstrategie

Gesetze / Verordnungen BG Lirmsanierung Eisenbahnen

Larmdatenbank Schweiz LDBS

Politik

Bewusstsein stdrken ‘ 3 sonRait

Bevélkerung . (B Ruhelabel

Fachwelt Factsheet in Zusammenarbeit mit SBB und BAV

K-Sohle Laufende Umriistung

Druck
2rHeR o
LL-Sohle C. Betriebsversuche
Fahrzeugtechnologie _ | Neue Fahrzeugtechnologien — (@l LEILA
Technische Losungen ‘ AR Secheron

weitere Projekte Matisa

Scheuchzer AG

Infrastruktur Schienenbedampfung

(™ Besonders iiberwachtes Gleis

Betrieb / Logistik .7

Lirmabhingiger Trassenpreis ™ Lenkungseffekt

Okonomische Anreize | Ak LCC LEILA
(3 Lcc LL-sohte
[3 Larmhypothek

iti des BAFU zurlLa a 5
fredy.fischer@bafu.admin.ch
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o Umsetzungsstrategie - Zielerreichung

Zielerreichung [%]

100 % —4
75 %
50 % Anreizsysteme:
1. La&rmabhangige
@ck: > Trassenpreise
1. Gesetzliche Regelung 2. Larmhypothek
25 % — 2. Bewusstsein starken — 3. Investitionshilfen
3. Technologieforderung 4.LCC
4. Ruhelabel fiir Wohnzonen Optimierungen ?
2015 2_cfs Zei
Jahre
15 Jahre Ca. 10 Jahre | Ca. 10 Jahré

I iven des BAFU zurLa a 6
fredy.fischer@bafu.admin.ch

Auf der Zeitachse der Abbildung ,Umsetzungsstrategie — Zielerreichung”™ werden die
abgestimmten MaBnahmen gezeigt und nach oben die eingeschdatzte Wirksamkeit
hinsichtlich des insgesamt angestrebten Zieles. Fur die Verdnderung des
Rechtsrahmens und Technologieférderung werden 15 Jahre veranschlagt. Es ist
sicher, dass schon mit einer Flurbereinigung im deutschen Larmrecht (mit dem
Umweltgesetzbuch als Ziel), wie in den Anhdngen A und B aufgefuhrt, ein Anfang
gemacht werden kann. Das Bewusstsein fur die volkswirtschaftlichen und
individuellen Sch&den durch fehlenden oder mangelhaften Ladrmschutz zu schaérfen,
ist eine relativ einfache Angelegenheit. Allerdings: Zundchst ist der politische Wille
gefragt!

Zeitlich parallel kbnnen MaBnahmen wie UmrUstprogramm des Rollenden Materials,
Verbesserungen an Rad-Schiene-System, Schienenlagerung/Oberbau und
Larmabhdangige Trassenpreise entwickelt werden. Dies wird viel Zeit in Anspruch
nehmen, da immer der europaweite Ansatz berlcksichtigt werden muss
(Interoperabilitdt). Aber ohne einen beherzten Anfang gibt es nie ein Ende!

Dabei ist Wert darauf zu legen, dass dies von Anfang als eine gemeinsame Aufgabe
der Ressorts Gesundheit, Umwelt, Verkehr und Raum-/Stadtentwicklung gesehen
werden muss. Deutschland hat den Vorteil, dass ein Bundesministerium fur Verkehr
und Stadtentwicklung verantwortlich ist.

Zum Thema Larmabhdngige Trassenpreise hat das BAFU zwei unterschiedliche
Modelle entwickelt. Das erste Modell , Trassenpreis (1)* geht von der &ffentlichen
Férderung aus Steuermitteln aus, d.h. ein Bonus wird fUr die leiseren ZUge gezanhlt.
Nachteile liegen in der komplizierten Abrechnung und langfristig in der dauerhaften
Belastung &ffentlicher Kassen, ohne dass ein wirksamer Druck auf die Betreiber und
Netzeigentimer zur Verbesserung der Infrastruktur entsteht. Eine Variante hierzu ist
das Malus-System, das eher geeignet erscheint als Losung. Gestuft in der Zeit
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(ansteigende Preise)und nach Larmklassen kénnen die Unternehmen selbst
errechnen, wann fur sie die Wettbewerbsfahigkeit aufhdrt und sie gezwungen sind zu
investieren. Die abgeschopften Mittel kbnnen als Prdmien far schnelle
Umrastung/Verbesserungen in der Technik eingesetzt werden.

©

Strategie ,Anreizsysteme’ — Trassenpreis (1)
Larmabhangiger Trassenpreis

Offentliche Hand

Kostenersparnis LS -Wande

-> Kompensation des Ausfalles an
Einnahmen durch Bonus beim
Trassenpreis

Bonus —System!

Larmabhangiger

lTrassenpreis

Investition in umweltfreundliche
(Larm/Energie) Fahrzeuge

EVU / Infrastruktur
Vorteile: Nachteile:
= Systemischer Ansatz = |angwieriger Prozess
= Anreiz fir alle Trassenbenutzer = Bepreisung aufwandig
= Diskussion anspruchsvoll
EVU: Eisenbahnverkehrsuntemehmen = Kein Einbezug Infrastruktur

Initiativen des BAFU zur Larmbekampfung
fredy.fischer@bafu.admin.ch

Das zweite Modell ,Trassenpreis (2) und (3)" , das volkswirtschaftlich vernunftig aber
wohl nicht so schnell durchsetzbar erscheint, fuhrt den Begriff der ,Larmhypothek™
ein. Alle ldrmbelasteten Gebdude werden erfasst, der Wertverlust der Immobilie wird
in Geldwert dargestellt(monetarisiert). Der Verlust wird dem EigentUmer verzinst, so
lange bis der Verursacher die Larmbeldstigung beseitigt hat, eine pauschale
Abgeltung ist nicht moglich. Eine durchaus vergleichbar Regelung gibt es im
Immissionsschutz mit dem CO2-Zertifikathandel.

©

Strategie ,Anreizsysteme’ — Trassenpreis (2)
Larmhypothek

Betroffene

£

g
?

= Die Larmbelastung (Larmhypothek) flhrt zu Wertverlusten bei Immobilien. Die Wertverluste
werden monetarisiert.

= Die Wertverluste werden als Larmhypothek betrachtet. Sie werden den Betroffenen verzinst
und kénnen nicht pauschal abgegolten werden.

= Die Abzahlung der Hypothek kann nur durch eine Reduzierung der Larmbelastung erfolgen.

Monetari-
sierung

(Larm-Hypothek)

Verbleibende

Initiativen des BAFU zur Larmbekampfung
fredy.fischer@bafu.admin.ch
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L Strategie ,Anreizsysteme‘ — Trassenpreis (3)
Larmhypothek Offentliche Hand Betroffene

g

:

Investition in umweltfreundliche

Larmabhangiger
(Larm/Energie) Fahrzeuge

Trassenpreis ?

EVU / Infrastruktur
Vorteile: Nachteile:
= Systemischer Ansatz = Gefahrdet Modal-Split (Malus
= Volkswirtschaftlich gut begriindbar System)
= Bezieht auch Infrastruktur ein = Starke Opposition zu erwarten
= Bezieht alle Larmarten ein = Wirksamkeit nur mittelbar
= Keine Trassenpreisdiskussion
= Keine Belastung der 6ff. Hand EVU: Eisenbahnverkehrsuntemehmen

iati des BAFU zurLa a 1
fredy.fischer@bafu.admin.ch

Die IG BOHR regt bei der Landesregierung Baden-Wurttemberg und der
Bundesregierung an, Auftrge an ihre jeweiligen Sonderbehdrden zu geben, um
derartige Strategien zur langfristigen integrierten Larmsanierung zu entwickeln.

Anhang K Umriistung des Rollmaterials auf K-Sohle: Was bringt dies tatséchlich?

Die DB hat die Absicht verkindet, binnen 10 Jahren den Schienenldrm zu halbieren.
Dies soll mittels beschleunigter Umrlstung des mit Grauguss-Bremsen ausgerusteten
Wagenparks auf K-Sohlen geschehen. Die schnellen und begeisterten AuBerungen
mancher Politiker legen den Schluss nahe, dass diese geplante Umrlstung (die
verbindliche Zusage der Bundesregierung, dies zu finanzieren steht allerdings noch
aus) aus deren Sicht schon die schnelle und fldchendeckende Losung aller
Einwendungen sei. Weit gefehilt!

Kritische Anmerkungen:

Unrunde und verriffelte R&der schadigen innerhalb von 2-3 Jahren die Schienen
derart, dass mit einem Larmpegelanstieg von § dB(A) zu rechnen wdare. Eine
Verpflichtung zur Gleispflege zusatzlich zur UmrUstung ist bislang nicht
vorgeschrieben, wdre aber zwingend, um den positiven Effekt nicht in klrzester Zeit
wieder zu verspielen.

Derzeit laufen auf bundesdeutschen Schienenwegen ca. 400 000 Waggons aus
unterschiedlichen L&dndern. Diese durfen seit 1.1.07 diskriminierungsfrei auf deutschen
Schienenwegen fahren. Im Ausland sind UmrUstprogramme europaweit derzeit nicht
zu erwarten. Um aber auch die ausldndischen Waggons zu einer beschleunigten
Umrdstung zu bewegen, wdren Idrmabhdngige Trassenpreise unabdingbar. Die
Kombination UmrUstung/lGrmabhdngige Trassenpreise wurde allerdings nach einem
Gutachten von Prof. Dr. E. Pache (im Auftrag des UBA Jan. 2007) auf der
herrschenden Rechtsgrundlage infrage gestellt. Der VVS der DB, Hartmut Mehdorn,
spricht gar von der technischen Unmdglichkeit, IGrmabhdngige Trassenpreise zu
erheben. Bei dieser noch bestehenden (Rechts-)Unsicherheit ist das Schlagwort der
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DB zur ,Halbierung des Larms in 10 Jahren™ lediglich als MarketingmaBnahme zu
werten, um das Image der ,umweltfreundlichen™ Bahn aufzupolieren.

Wie sich eine UmrUstung zeitlich auswirken warde, dazu das folgendes Beispiel:

Wie dndert sich die Ldrmbelastung durch Guterzige, wenn einzelne Waggons
auf K-Sohlen umgerustet werden?

Wenn von den derzeit auf deutschen Schienen laufenden etwa 400 000
Guterwaggons unterschiedlicher Herkunft mit Grauguss(GG)-Bremsen auf K-Sohle
umgerustet werden:

Vorbeifahrpegel in 25 m Abstand vom Gleis bei 0 % K-Sohlen: 100 dB(A)

Umrastung von 10 % Schallpegelminderung auf 99,6 dB(A)
Umrastung von 20 % Schallpegelminderung auf 99,1  dB(A)
Umrustung von 30 % Schallpegelminderung auf 98,6 dB(A)
Umrdstung von 45 % Schallpegelminderung auf 97 dB(A)
Umrastung von 90 % Schallpegelminderung auf 93 dB(A)
Umradstung von 100% Schallpegelminderung auf Q0 dB(A)

Ergebnis ist also, dass die propagierte ,Halbierung des Larms™ erst bei einer 100-%-
igen Umrustung moglich ist.

Sollte der Ersatz von GG-GUterwaggons durch K-Sohlen-Waggons im heutigen Tempo
weitergehen, wlrde erst in der Endphase der Umrustung, d.h. in ca. 40 Jahren, ein
deutlicher Larmminderungseffekt eintreten. Bei der Vielfalt europdischer
Eigeninteressen ist in absehbarer Zeit mit der Umrtstung des Rollenden Materials
kaum mit einer wesentlichen Minderung des Emissionspegels zu rechnen. Die
europaweit gultige EU-Richtlinie 2002/22/EG mit Obergrenzen fur die Emissionen von
Guterwaggons und damit Verpflichtung zum Ubergang auf K-Sohlen greift nur bei
Neuwagen. Altwagen haben z. Zt. eine durchschnittliche Nuftzungsdauer von mehr
als 40 Jahren - also ist auch Uber die Wiederbeschaffung Iangerfristig keine
Larmminderung zu erwarten. Mit dem erwarteten, politisch gewollten, weiteren
Anstieg des Schienenguterverkehrs wird bei weitgehend erfolgter Umrlstung auf K-
Sohle der Anstieg das Guterzuglarms allenfalls kompensiert.
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Anhang L Vergleich der Betroffenheit der Bevélkerung durch Bahn- und Alternativplanung, gewichtet nach Anzahl und Folgekosten

Betroffenheit der Bevolkerung an der Bahn/Autobahn gewichtet nach ...

Stadte und
Gemeinden

Offenburg
Hilboltsweier
Hofweier
Niederschopfheim
Oberschopfheim
Schutterzell
Kurzell

Schuttern
Friesenheim
Hugsweier
Lahr-Dinglingen
Langenwinkel
Mietersheim
Kippenheimweiler
Kippenheim
Mahlberg
Orschweier
Grafenhausen
Ettenheim
Ringsheim
Herbolzheim
Kenzingen
Hecklingen
Riegel-Waldsied!.
Riegel

Betroffenen-/Kostenvergleich BVWP Teil lll A ohne Schutzwénde

Erstellt von Albrecht Kiinstle

i.A. der IG BOHR, Dr. Diehl

Die Gewichtung ist wie folgt vorgenommen:
RtB = 1 / Entfernung in Meter x Meter Bebauung parallel zur La&rmquelle Rheintalbahn.

BAB * = 1 / Entfernung in Meter x Meter parallel zur Larmquelle. Weil bei der Autobahntrasse

zwei etwa gleich laute Larmquellen zusammentreffen (+ 3 dB(A)) erfolgt die Gewichtung x 1,3 .
Je naher an der Larmquelle, desto hdher ist die Gewichtung, und je langer die Bebauung parallel
zur Larmquelle, desto mehr Bewohner sind betroffen. Siehe auch Berechnung BVWP Teil lll A.

durchnittl.Abstand 1.Reihe der Wohnbebauung wollen wollen 4 Gleise gebiindelt Autobahntrasse *
von der RtBahn von der BAB parall. der Strecke RTB-Bindelung BAB-Trasse betroffene Larmfolgekos- betroffene Larmfolge- Stadte und
(eingeben) (eingeben) (eingeben) errechn. Gewicht. (eingeb) (eingeb) Einwohner ten € fur Jahre Einwohner kosten €  Gemeinden
m m m RtB BAB* \ \ 75 75
25 2.000 3.000 120,0 2,0 1,0 15.947 65.434.139 0 0 Offenburg
25 1.300 900 36,0 0,9 1,0 4.784 19.630.242 0 0 Hilboltsweier
600 1.000 200 0,3 0,3 147 604.076 0 0 Hofweier
25 700 500 20,0 0,9 1,0 2.658 10.905.690 0 0 Niederschopf.
1.000 2.000 200 0,2 0,1 1,0 0 0 0 0 Oberschopf.
2.500 600 900 04 20 1,0 0 0 0 0 Schutterzell
3.000 200 300 0,1 2,0 1,0 0 0 351 1.439.226 Kirzell
800 1.200 1.400 1,8 15 1,0 450 1.847.145 0 0 Schuttern
50 2.300 50 1,0 0,0 1,0 216 885.649 0 0 Friesenheim
300 1.800 500 1,7 04 1,0 867 3.559.388 0 0 Hugsweier
30 2.000 1.200 40,0 0,8 1,0 6.063 24.880.032 0 0 Lahr-Dingl.
400 2.000 300 0,8 0,2 1,0 396 1.625.336 0 0 Langenwink.
25 2.700 400 16,0 0,2 1,0 2.126 8.724.552 0 0 Mietersheim
500 800 300 06 0,5 0,5 0,5 300 1.229.519 0 0 Kippen.weiler
500 1.800 1.300 26 09 1,0 1.298 5.327.917 0 0 Kippenheim
200 1.350 1.000 50 1,0 1,0 2.319 9.516.185 0 0 Mahlberg
75 800 900 33 04 1,0 933 3.828.893 0 0 Orschweier
1.100 300 200 0,2 0,9 1,0 0 0 148 605.292 Grafenhaus.
1.600 2.500 1.000 06 05 1,0 0 0 0 0 Ettenheim
25 900 800 320 1,2 1,0 4.253 17.449.104 0 0 Ringsheim
20 1.400 1.160 58,0 1,1 1,0 6.539 26.831.692 0 0 Herbolzhm.
30 1.300 1.700 56,7 1,7 1,0 8.590 35.246.712 0 0 Kenzingen
500 1.000 200 04 0,3 1,0 200 819.680 0 0 Hecklingen
60 100 250 42 3,3 1.014 4.158.740 477 1.956.224 Riegel-Walds.
1.000 600 600 06 1.3 1,0 0 0 0 0 Riegel
447 | 26 9 zu 370 66.311 272.090.054 975 4.000.742
Summe gewicht. > 2,2% 97,8% Betroffene Kosten Betroffene Kosten
Betroffenheit wollen wollen v Vv *Es liegen 2 Gleise zugrunde.
RtB- BAB- S5 Vv Der BAB-Larm kommt hinzu!

Teil lll Aist ein Anhang zum Bundesverkehrswegeplan 2003. Er|
beinhaltet ein Berechnungsverfahren zur Ermittlung der
Larmfolgekosten des Ausbaus von Schienenwegen Uber

einen Zeitraum von 75 Jahren. Diese Kosten wurden im
Variantenvergleich der Planfeststellungsverfahren
unterschlagen. Die |G BOHR verlangt, dass die Politik, Bund
oder Land, mindestens diese Mittel zuséatzlich fiir eine
integrierte LA&rmminderungs-planung der Autobahntrasse zur
Verflgung stellt.
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1. Evil. nicht korrekte Annahmen, welche Kommunen welche Positionen vertreten, kébnnen in den Spalten L oder N korrigiert werden.
2. Die Meter-Angaben sind einer Karte der DB Infrastruktur ProjekiBau enthnommen. Sie kénnen in den Feldern genauer beziffert werden.
3. Die Wohnbebauung in Meter der Spalte G unterstellt eine durchschnittliche Bauhdhe. Das flhrt zu gewissen Ungenauigkeiten,

weil z.B. in Lahr auf 50 m Lange Hochhauser stehen und deshalb auch bei gleichem Abstand mehr Blirger betroffen sind
als z.B. bei 50 Meter Bebauung beim Bahnhof in Friesenheim. Aber auch die Methode des BVWP 2003 Teil Ill A ist nicht viel genauer.

Betroffenheiten im 400 m-Korridor

Aus- und Neubau der Rheintalbahn, 3. und 4. Gleis - autobahnparallele Trasse Offenburg - Riegel
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Zusammenfassung Betroffenheiten Aus- und Neubau Rheintalbahn

Abschnitt Offenburg - Riegel
Antragstrasse DB AG vs. IDS-Trasse 1a

Kosten-Nutzen-Vergleich nach BVWP 2003 Teil llIA

Anfragstrasse

IDS-Trasse 1a

betroffene Personen

66.311

975

betroffene Personen

Antragstrasse IDS-Trasse 1a

Antragstrasse

IDS-Trasse 1a

Folgekosten EUR

272.090.054

4.000.742

Folgekosten EUR

250.000.000+

200.000.000+

150.000.000+

100.000.000+

50.000.000+

0,

Antragstrasse IDS-Trasse 1a




Anhang M  Bund und Land Hessen: Finanzierung der Ortsumgehung und des
Tunnels Ridesheim ist geklért

- Planfeststellungsverfahren kann im Herbst 2008 beginnen
21. Dezember 2007, Nr.: 390/2007

"Ein guter Tag fUr Rudesheim! Uber die Finanzierung der Ortsumgehung Ridesheim im
Zuge der B 42 und des Bahntunnels Rudesheim konnte in einem Gesprdch der
Kostenbeteiligten Einigung erzielt werden."

Dies sagte der hessische Verkehrsstaatssekretdr Klaus-Peter Guttler am Donnerstag
nach dem Gesprdch in Rudesheim am Rhein. Als Vertreter der Kostenbeteiligten
waren bei dem Termin neben Staatssekretdr Guttler der Staatssekretdr im
Bundesverkehrsministerium, Jérg Hennerkes, der Konzerbevollmdchtigte der
Deutschen Bahn AG, Dr. Klaus Vornhusen, der Landrat des Rheingau-Taunus-Kreises,
Burkhard Albers, und der Burgermeister der Stadt Rudesheim, Udo Grun, anwesend.
AuBerdem wurde der Termin von den Bundestagsabgeordneten Klaus-Peter Willsch
und Dr. Frank Schmidt sowie den Landtagsabgeordneten Petra Muller Klepper,
Christel Hoffmann und Michael Denzin begleitet.

Die Staatssekretdre Hennerkes und Guttler betonten das Ziel, die Bahnstrecke im
Rheintal zukunftsfdhig zu gestalten und unterstrichen die Notwendigkeit einer
deutlichen Verbesserung der lokalen Verkehrssituation in Rudesheim, mit neuen
Chancen fiir die Stadtentwicklung.

"Wir missen die Akzeptanz des Schienverkehrs in der Bevélkerung sichern. Das
Projekt Rudesheim kann dafur auch Beispiel fur andere Situationen im Rheintal
geben’, sagte Staatssekretdr Jorg Hennerkes. Er dankte fur die
Gemeinschaftsanstrengung aller Beteiligten.

Die grundsatzliche Aufteilung der Kosten zwischen der Deutschen Bahn AG, dem
Bund, dem Land Hessen, dem Rheingau-Taunus-Kreis, der Stadt Rudesheim und der
Deutschen Bahn AG wurde bereits 1998 in einer Finanzierungsvereinbarung geregelt.
Bei der konkreten Planung des Eisenbahntunnels wurden jedoch im Jahr 2003 wegen
notwendiger Tunnelverldngerungen sowie ungunstiger geologischer Verhdltnisse
erheblich héhere Kosten als 1998 angenommen ermittelt. .... Die Verteilung der
Gesamtkosten unter den Kostenbeteiligten stellt sich auf der Basis der
Finanzierungsvereinbarung wie folgt dar:

Bund: 102,4Mio.€

Land Hessen: 61,5 Mio. €

Stadt Riidesheim: 27,0 Mio. €
Rheingau-Taunus-Kreis: 17,2 Mio. €
Deutschen Bahn AG: 25,6 Mio. €

... "lch bin froh, dass wir diese fur die Menschen in der Region - und speziell in
RUdesheim - so wichtige Verkehrsinfrastrukturplanung einvernehmlich auf den Weg
bringen konnten und es jetzt wieder eine klare Perspektive fur den Tunnel und die
Ortsumgehung Rudesheim besteht", bilanzierte Staatssekretdr Guttler.

Die Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung werde jetzt in enger Abstimmung mit
der Deutschen Bahn AG die Planfeststellungsunterlagen erstellen und im Herbst 2008
die Einleitung des gemeinsamen Planfeststellungsverfahrens fur Bahn und StraBe beim



Regierungsprasidium Darmstadt beantragen. Bei einer angenommenen Dauer von
etwa zwei Jahren fur das Planfeststellungsverfahren kbnne dann 2011 mit dem Bau
des Bahntunnels begonnen werden. ...

Kommentar IG BOHR: Anbei ein Beispiel fur eine Mischfinanzierung und dafur, dass es
geht, wenn alle Beteiligten wollen: Finanzierung von 232,7 Millionen Euro, davon 182
Millionen fur den Bahntunnel! Allerdings haben die Akteure dort - anders als bei uns -
schon vor der Einleitung des PFV verhandelt und vereinbart.

Bei uns haben die Akteure mit Verhandlungen noch nicht einmal begonnen, obwohl
die PFV bereits laufen (Zeitnot, mogliche Bindungswirkung raumordnerischer
Vorentscheidungen usw.).

Auszug aus der Weihnachtspredigt 2007 des Freiburger Erzbischofs Robert Zollitsch

.Weihnachten sagt uns: Gott wird Mensch; er tut dies, weil es ihm um den Menschen
geht, um uns Menschen. Sollte es daher nicht gerade uns Menschen bei allem Tun
und allen Entscheidungen zu allererst um den Menschen gehen? Das gilt auch, wenn
es etwa um den Aus- und Neubau der Bahntrassen hier am Oberrhein zwischen
Offenburg und Basel geht. Die Bevolkerung, d.h. die Menschen, fordern zurecht, vor
untragbaren Belastungen und vor unzumutbarem Léarm verschont zu werden - auch
wenn dies unseren Staat mehr kostet. Solche Mehrkosten sind gut angelegt - fiir die
Menschen.

Zu guter Letzt
Prof. Dr. Lutz Wicke (ehem. Leiter des UBA) in seinem Gutachten
~Kommunales VerkehrslGrm-Sanierungskonzept fUr eine gesundheitsunbedenkliche

Larmbelastung UND zur Verbesserung der kommunalen Lebensqualitét™:

Der ,siidbadische Larmaufstand” zeigt: Die Idrmgeplagten Biirger verlieren die
Geduld - die generelle Umwelifreundlichkeit der DB ist kein ,,Lérm-Freibrief*!!!




