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Baden-Württemberg

Pro Baden 21?

Der viergleisige Ausbau der Rheintal-
bahn zwischen Karlsruhe und Basel 

gehört zu den umfangreichsten deut-
schen Bahnbauprojekten der letzten und 
der nächsten Jahre. Als zentraler Bestand-
teil des Korridors „Rotterdam/Hamburg – 
Genua“ ist er Bestandteil der bilateralen 
„Vereinbarung von Lugano“ mit der 
Schweiz (1996), in der sich Deutschland zu 
einer Kapazitätssteigerung der wichtigen 
nördlichen Zulaufstrecke zur Neuen Eisen-
bahn Alpentransversale (NEAT) verpflich-
tet und eine gleichzeitige Fertigstellung 
mit dem Schweizer Großbauprojekt zuge-
sichert hat. 

Im Gegensatz zur Schweizer Alpen-
landschaft müsste der Ausbau der Rhein-
talbahn als ausgesprochene Flachland-
strecke – sieht man von der Hanglage am 
Isteiner Klotz ab – eigentlich schnell um-
setzbar sein. Doch nur der Bauabschnitt 
zwischen Rastatt Süd und Offenburg ist 
fertiggestellt und seit 2004 durchgehend 
in Betrieb.

Darüber hinaus Fehlanzeige: Abgese-
hen von den Planfeststellungsabschnitten 
(PFA) 9.1 (Schliengen – Katzenbergtun- 
nel – Eimeldingen) und 9.2 (Eimeldingen – 
Weil am Rhein), in denen ein Baufort-
schritt während der letzten Jahre beob-
achtet werden konnte, gibt es für die 
Strecke zwischen Offenburg und Basel 
kein abgeschlossenes Planfeststellungs-
verfahren. 

Längst ist davon auszugehen, dass eine 
Fertigstellung der Viergleisigkeit auf die-
sem Abschnitt erst weit nach 2030 erfol-
gen wird. Wie sie aussehen soll, darüber 
gehen die Meinungen am Oberrhein weit 
auseinander. 

Leitend für die bisherigen Planungen 
der Deutschen Bahn AG (DB AG) war im 
PFA 7 (Offenburg – Kenzingen) eine weit-
gehende Parallellage der neuen Gleise mit 
der oft kilometerlang kurvenfreien Alt-
trasse, wie schon zwischen Rastatt-Süd 
und Offenburg praktiziert.

Im PFA 8 soll zwischen Kenzingen und 
Buggingen zur Aussparung der Freiburger 
Bucht eine Neubaustrecke (NBS) entlang 
der A 5 entstehen, zwischen Buggingen 
und Schliengen wird wieder in Bündelung 
mit der Alttrasse gebaut, bevor dann nach 
 Süden der neue Katzenbergtunnel den 
Isteiner Klotz durchsticht. 

Widerstand gegen den  
Schienenlärm

Gegen diese Planungen aber hat sich ent-
lang des Oberrheins heftiger Widerstand 
formiert, der sich in der Bildung verschie-
dener Bürgerinitiativen und deren Zusam-
menschluss in der Interessengemeinschaft 
Bahnprotest am Ober- und Hochrhein (IG 
Bohr) niedergeschlagen hat. 

Entscheidender Streitpunkt ist die 
Lärm frage, denn die Strecke von Karls-
ruhe nach Basel wird vor allem als Güter-
verkehrsachse wahrgenommen und in der 
Öffentlichkeit diskutiert. Und der Güter-
verkehr wird – ausgehend von den heu-
tigen Laufgeräuschen der Wagen auch  
zu Recht – als Hauptverursacher massiver 
Lärmentwicklungen angesehen. 

Seit dem Verunglücken eines Güter-
zuges mit Gefahrgut im Bahnhof Müll-
heim (Mai 2011) gilt die Sorge zudem der 
Sicherheit entlang der Strecke. 

Kernforderungen für Baden 21

Um Lärm und Gefahrgüter von den Wohn-
gebieten der Menschen am Oberrhein 
fernzuhalten, ist von den Bürgerinitiati-
ven unter dem Titel „Baden 21“ eine alter-
native Trassenführung vorgeschlagen 
worden. 

Abgesehen von erhöhten Lärmschutz-
maßnahmen durch (zum Teil gedeckelte) 
Tieferlegungen der neuen Gleise süd- 

lich von Kenzingen bestehen die Haupt-
unterschiede zur Antragstrasse der  
DB AG

– in einer Untertunnelung Offenburgs 
(dieser Aspekt bleibt im Folgenden 
 außen vor)

– in einer separaten, mehrere hundert 
 Meter westwärts gelegenen, auto-
bahnparallelen Trasse von Offenburg 
bis Kenzingen/Riegel anstelle der  
Parallelführung zur Alttrasse

– in einer ausschließlichen Nutzung von 
Offenburger Tunnel, autobahnparal-
leler NBS und Katzenbergtunnel durch 
den Güterverkehr und einem Verbleib 
des Personenfernverkehrs auf der Alt-
trasse 

Wiederholt wurde das Thema Baden 21 in  
„derFahrgast“ als ein von PRO BAHN of-
fiziell unterstütztes Konzept dargestellt 
(zuletzt unter dem Titel „Baden 21 so rich-
tig wie niemals zuvor“ in derFahrgast 
3/2011, S. 32). Eine PRO BAHN-eigene Be-
gründung dafür blieb aber bisher aus. 

Ein Ausbau muss auch die Belange des 
Personenverkehrs berücksichtigen

Eine solche Begründung muss dem Pro-
prium eines Fahrgastverbandes folgen, 
„ein für den Fahrgast besseres Bahnsys-
tem zum Ziel zu haben“ und so argumen-
tieren, „dass die Interessen der Fahrgäste 

Verschwindet bei der Diskussion um 
den Ausbau der Rheintalbahn der Blick 
auf den Fernverkehr?
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absolut im Vordergrund stehen“ (Karl- 
Peter Naumann, derFahrgast 3/2011, 
S. 6). 

Eine unkritische Übernahme der Posi-
tionen von IG Bohr verlässt diesen Fokus 
und macht den Fahrgastverband zu einem 
bloßen Multiplikator der Bürgerinitiati-
ven, die nicht die zukünftigen Bedürfnisse 
der Fahrgäste und des Personenverkehrs, 
sondern das (wichtige!) Anliegen des 
Lärmschutzes als Leitlinie verfolgen. 

Vor allem ist es der Unabhängigkeit des  
Fahrgastverbandes nicht zuträglich, Über-
zeichnungen, derer sich Bürgerinitiativen 
als Stilmittel zur Durchsetzung ihrer Inte-
ressen bedienen (müssen), unkommen-
tiert zu übernehmen. 

Das findet etwa statt, wenn in  
derFahrgast als „typisches Bild“ sug-
geriert wird, dass sich die Eisenbahn-
strecke am Oberrhein durch Wohngebiete 
„schlängelt“ (derFahrgast 3/2011, S. 32). 

Ein selten gewordener Blick aus dem 
letzten Waggon zurück auf den Schienen-
strang (die EC-Paare Chur – Hamburg bie-
ten diese Möglichkeit noch) entlarvt das 
„Schlängeln“ schnell als falsch. Gerade die 
größtenteils schnurgerade Führung der 
Alttrasse macht ja erst eine Parallellage 
der neuen Gleise attraktiv. 

Unkritisch ist auch die Übernahme des 
Vorwurfes der „alten Versäumnisse“ frü-
herer Streckenlegungen quer durch die 
Ortschaften. Vielmehr lag und liegt die 
Alttrasse gerade am Oberrhein oftmals so 
weit von den Ortszentren entfernt, dass 
heute verschwundene Stichstrecken für 
deren Anbindung nötig waren. In Müll-
heim zum Beispiel ist die Distanz vom 
Bahnhof bis zur eigentlichen Stadt so 
groß, dass bis heute um dessen tragfähige 
ÖPNV-Anbindung gerungen wird. 

Mittlerweile haben sich viele Ortschaf-
ten zwar vom Schwarzwaldrand bis an  
die Gleise heran entwickelt, jenseits der 
Stre cke aber ist es Richtung Westen in  
der  Regel bei Gewerbegebieten geblie-
ben. 

Unkritisch ist es schließlich zu über-
sehen, dass es Bürgerinitiativen und Ge-
meinden gibt, die aus dergleichen Moti-
vation des Lärmschutzes das Konzept 
Baden 21 ablehnen und sich mit der „Gra-
fenhausener Erklärung“ für die geplante 
Bündelungsvariante aussprechen. Gerade 
dies zwingt zu einer von den Bürgerinitia-
tiven unabhängigen Position von PRO 
BAHN. 

Damit steht man vor der immensen 
Herausforderung, Auswirkungen des 
Bahnprojekts für den Personenverkehr zu 
bedenken, in die vielstimmige Diskussion 
einzubringen und die Frage zu stellen, 
welche der vielfältigen Planungsvarian-
ten am sinnvollsten ist, damit die milliar-
denschweren Investitionen am Oberrhein 
auch den größtmöglichen Gewinn für die 
Fahrgäste bringen. 

Auch im Personenverkehr  
eine stark befahrene Strecke

Es gilt, daran zu erinnern, dass die Rhein-
talbahn eben nicht nur eine Achse für den 
Güterverkehr ist, sondern auch eine im 
Personennah- und -fernverkehr hoch aus-
gelastete Strecke. Im Nahverkehr weist 
der Abschnitt Offenburg – Basel gar die 
mit Abstand höchsten Fahrgastzahlen von 
ganz Baden-Württemberg auf. 

Mit dem Konzept Breisgau S-Bahn 2020 
im Großraum Freiburg, der Anbindung an 
das französische TGV-Netz via Müllheim – 
Neuenburg – Mulhouse und dem Ausbau 

des Basler S-Bahn-Systems liegen ambitio-
nierte Weiterentwicklungen in den 
Schub laden. 

Drei Eckpunkte für einen zukunftsfähi-
gen Personenverkehr auf der Rheintal-
bahn müssen von PRO BAHN in die Diskus-
sion rund um den Ausbau eingebracht 
bzw. wach gehalten werden:

1.  Der Fernverkehrs-Fahrplan ist an den 
ITF-Knoten (Mannheim –) Karlsruhe – 
Offenburg – Freiburg – Basel SBB aus-
zurichten bzw. muss daran ausgerich-
tet bleiben. Bereits heute liegen diese 
Bahnhöfe in einem nahezu idealen 
30-Minuten-Abstand, Ausnahme sind 
die 44 Minuten Fahrzeit zwischen  
Freiburg und Basel SBB. Nur eine  
Er höhung der Geschwindigkeit im  
Fern verkehr zwischen Offenburg und  
Basel von derzeit 160 km/h auf bis zu 
250 km/h und die Nutzung des Katzen-
bergtunnels vermögen es, die Fahrzeit 
auf der Gesamtdistanz um die nötige 
Minutenzahl zu reduzieren und Offen-
burg und Basel SBB in einen 60-Minu-
ten-Abstand zu bringen. 

2.   Die zukünftigen Strecken müssen so 
ausgelegt sein, dass auch unter der 
 prognostizierten Zunahme im Güter-
verkehr ein Halbstundentakt im Nah- 
und Fernverkehr gefahren werden 
kann, unterlagert von zusätzlichem 
Nah verkehr Offenburg – Lahr und 
 Em mendingen – Freiburg – Bad  
Krozingen. Dazu müssen zwecks Über-
führung der derzeitigen stündlichen 
Bündelfahrplantrassen zweier Fern-
verkehrszüge in  einen halbstündigen 
Fern verkehrsgrundtakt entsprechende 
Überholmöglichkeiten geschaffen 
wer den. 

3.  Die Infrastruktur und Bahnhofsan-
lagen an der Alttrasse müssen erneuert 
und kleinere Halte neu- bzw. wieder-
errichtet werden (zum Beispiel Offen-
burg Messe, Niederschopfheim, Kip-
penheim). 

Das Beispiel des bereits fertiggestellten 
bündeltrassierten Abschnitts Rastatt-Süd 
– Offenburg zeigt, dass diese Anforderun-
gen prinzipiell bei einer Bündelung von 
Alttrasse und NBS leichter umzusetzen 
sind als bei einer separaten autobahn-
parallelen Streckenführung, und dass 
man die betrieblichen Vorteile einer Paral-
lelführung von Alttrasse und NBS nicht 
aus den Augen verlieren darf.

Zum einen konnte dort der Bahnbe-
trieb während des Neubaus des 3./4. Glei-
ses und des Ausbaus der Bestandsstrecke 
relativ problemlos weiterlaufen. Zum an-
deren ist es heute ein großer Pluspunkt, 

Der bereits umgebaute Bahnhof 
 Schliengen am nördlichen Ausgang des 
Katzenbergtunnels. Nur wenn zukünf-
tig auch der ICE den Tunnel nutzt, lässt 
sich ein sinnvoller ITF am Oberrhein 
ermöglichen.
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dass die Disposition zwischen NBS und Alt-
trasse mittels Überleitstellen zur Verfü-
gung steht. Sie wird mittlerweile auch im 
Regelbetrieb genutzt, da einige RE ab Of-
fenburg wegen dichter Zugfolge zunächst 
über die „Fernbahn“ und nördlich von 
Appen weier wieder auf die Alttrasse ge-
leitet werden. Diese Flexibilität ist auch 
für den Abschnitt südlich von Offenburg 
unerläss lich, würde aber bei einer Auf-
gabe der Bündelung und räumlichen 
Trennung von NBS und Alttrasse verloren 
gehen. 

Hängt die Autobahn-Trasse  
die Region vom Nahverkehr ab?

Zu bedenken ist ferner, dass sich bei dieser 
Trennung folgendes Betriebsszenario am 
Horizont auftut: Da eine Neu- oder Aus-
baustrecke laut Aufgabenträger Bund 
grundsätzlich mit einer Beschleunigung 
verbunden sein soll, würde die von den 
Bürgerinitiativen als reine „Güterzug-
trasse“ verstandene NBS entlang der 
 Autobahn in jedem Fall schnellverkehrs-
tauglich ausgebaut. 

Vorbilder wie Augsburg – Ingolstadt – 
Nürnberg zeigen, dass dann dort auch  
der Schnellverkehr, aber keine Güterzüge 
 fahren werden, und letztere größtenteils 
weiterhin auf der zweigleisigen Alttrasse 
verbleiben. Das bietet sich vor allem auch 
deswegen an, weil bei einer Höchst-
geschwindigkeit von 160 km/h im Nahver-
kehr dessen Fahrplantrassen sehr gut mit 
Güterverkehr mit Höchstgeschwindigkei-
ten von 100/120 km/h kombiniert werden 
können. 

Es ist also zu befürchten, dass der  
Güterverkehr mit seinen privilegierten  
internationalen Trassen dem Personen-
nah  verkehr auf der Alttrasse enge Gren-
zen setzen wird. Das eigentliche Anliegen 
von Baden 21 hätte sich dann als ein 
 großer und teurer Bumerang erwiesen.

Wenn sich dagegen das erklärte Ziel 
durchsetzen sollte, die autobahnparallele 
NBS wirklich als reine Güterzugstrecke zu 
betreiben und auf der entlasteten Be-
standsstrecke nahezu ausschließlich den 
Personennah- und -fernverkehr abzu-
wickeln, dann müsste die Alttrasse auf 
 jeden Fall für die oben genannten Bedürf-
nisse ertüchtigt werden. 

Mit einer für den Fernverkehr nötigen 
Beschleunigung auf 200 km/h oder mehr 
ist aber quasi ein Streckenneubau ver-
bunden, denn der Gleisabstand müsste 
von derzeit vier Metern auf viereinhalb 
 Meter vergrößert werden. Außerdem ist 
eine völlig neue Fahrleitung mit Stütz-
punkten in geringerem Abstand zu errich-
ten. Das bedeutet dann faktisch den Bau 

zweier zweigleisiger NBS, einer davon – 
der „neuen Alttrasse“ – unter rollendem 
Rad. 

Zwei Auswege aus diesem Dilemma 
sind denkbar:

–  Rein aus betrieblicher Sicht ist Baden 21 
keineswegs „richtiger als je zuvor“. 
Vielmehr ist die Bündeltrasse dem Kon-
zept Baden 21 vorzuziehen, wenn sie 
mit dem klaren politischen Willen ver-
bunden ist, dass bei deren Fertigstel-
lung 2030 (?) das Wagenmaterial auch 
im Güterverkehr  wesentlich weniger 
Lärm emittiert. Die Einführung lärm-
abhängiger Trassen preise ist der erste 
wichtige Schritt, um den Lärm von sei-
ner Quelle her zu bekämpfen, statt ihn 
zu verlagern. Hier muss auch finanziell 
von der Politik zwecks Umrüstung der 
Flotte nachgelegt werden. Ein Vertrau-
en auf den zukünftigen Erfolg lärm-
reduzierender Techniken ist jedoch vor 
Ort kaum vorhanden, dem „aktiven 
Lärmschutz“ wird keine ausreichende 
Wirkung eingeräumt. Ebenso wenig 
stellt man sich von Seiten der Kommu-
nen der ernüchternden Erkenntnis, 
dass sich so manche Siedlungsentwick-
lungspläne, denen man durch  einen 
quasi viergleisigen Ausbau der Alttras-
se den Riegel vorgeschoben sieht, an-
gesichts der demographischen Ent-
wicklung ab 2030 erledigen werden. 
Die Bündeltrasse wird daher nur gegen 
den erbitterten Widerstand der Bevöl-
kerung und zeitraubende Gerichtsver-
fahren zu bauen sein. 

–  Wenn die Autobahnparallele gewählt 
wird, dann bräuchte man für die glei-
che Betriebsqualität im Personenver-
kehr mehr Gleise und Überholmöglich-

keiten zwischen Offenburg und 
Kenzingen/ Riegel. Diese sind entweder 
an der Alttrasse zu schaffen, oder man 
plant und baut gleich eine viergleisige 
autobahnparallele NBS. Für einen sinn-
vollen Fernverkehrsfahrplan mit ITF-
Knoten in Freiburg und Offenburg 
würde auch ein dreigleisiger Ausbau 
ausreichen mit einer Vierspur- Insel im 
Raum Kenzingen/Riegel, die auf  grund 
der dortigen neuen Knoten situation 
ohne Mehraufwand realisierbar wäre. 
In Anlehnung an Heiner Geißlers 
Schlich tungsvorschlag für Stuttgart 
müss te man diese Variante oder besser 
 Vision „Baden 21 plus“ taufen. Sie ver-
mag es, Anliegen vieler (nicht aller!) 
Bürger initiativen zu berücksichtigen 
und zugleich ausreichend Kapazitäten 
und Trassen für Güter- sowie Personen-
nah- und -fernverkehr bereitzustellen. 
Die Gesamtkosten wären zwar deutlich 
höher als bei der Bündeltrasse aber 
 sicherlich geringer als beim sonst nöti-
gen Quasi-Neubau der Bestandstrasse. 
Darüber hinaus wäre das Projekt mit 
 einem durchgängigen Genehmigungs-
verfahren zu realisieren.

Egal, welche Bauvariante letztlich ange-
gangen wird: Wichtig aus Fahrgastsicht 
ist, dass der Ausbau schnellstmöglich 
kommt, dass für ihn genügend finanzielle 
Mittel bereitgestellt werden und dass bei 
so einer großen Investition die betrieb-
lichen Belange genauso gehört werden 
wie der Lärmschutz.

Daniel Gaschick und Frank D. Paßlick, 
PRO BAHN Regionalverband  

Südlicher Oberrhein

Garantiert gut besetzt: Ein RE verlässt 
am Abzweig Leutersberg die Freibur-
ger Bucht mit Ziel Basel. Die Strecke 
hat die höchsten Fahrgastzahlen im 
Nahverkehr von ganz Baden-Württem-
berg. Tendenz steigend. 


