Bypass —Hochrhen

(Roland Agustoni Grossrat, Magden)

Mir wurde gesagt, dassich flr das Referat so ca. 15
Minuten Zeit hatte. Dieswird jedoch nicht ganz
reichen und dies nicht, weil ich mich gernereden
hore, sondern well diese Bypass Sache dusser st
kompliziert, resp. undurchsichtig ist. Dies deshalb,
weil niemand so genau weiss, was da eigentlich
abgeht. Weder die allenfalls betroffenen Gemeinden
und Regionen, noch die Kantone BS, BL und auch
nicht unser Kanton Aargau. Auch beim Bund und
bel der Bundesrepublik Deutschland, gibt man sich
zugeknopft, dies deshalb, weil die Bahnen eben nicht
mehr dem Staat gehoren und darum Informationen
und Einfluss fehlen. Der Deutsche Bundesverkehrs-
minister, Manfred Stolpe meint dazu z.B.: “Ich kann
die Privatisierung der deutschen Bahn AG, nicht
mehr ruckgangig machen und ich kann deshalb der
Bahn AG auch keine Weisungen geben.“ Ahnlich
wurde esauch aus Bern tonen. Die Nordwest-
schweizer Kantone verlangen deshalb vom Bund,
eine aktivere Rolle bei der Diskussion Uber die
klnftige Fihrung des Schienenverkehrsim
Ballungszentrum Basel. Die Planung soll, nach
Meinung dieser Kantone gemeinsam unter der
FlUhrung der Verkehrsministerien von Deutschland,
Frankreich und der Schweiz erfolgen. Dazu soll ein
trinationaler Lenkungsausschuss unter Mitwirkung
der Kantone eingesetzt werden. Auch bei uns, wirde



Moritz Leuenberger die gleichen Worte verwenden
mussen, wie sein Kollege Manfred Stolpe aus
Deutschland. Diese Situation, macht esden beiden
Bahnen leicht, ohne Ricksicht und Einbezug Dritter,
Planungsstudien zu erstellen und damit Angste und
Verunsicherungen in weiten Tellen der Bevdlkerung,
beiderseits des Rhein auszulosen. L ange Zeit schien
sich niemand um die M achenschaften der selbst-
herrlich auftretenden Bahnen zu kimmern, man
konnteja auch nicht. Auch, alsdann allmahlich
Planungsdetails bekannt wurden, regte sich,
allerdingsvorerst nur, regionaler Widerstand. Und
dieser fast ausschliesslich auf der deutsch- hoch-
rheinischen Seite. Mitte Februar dieses Jahres
wurdeich zu einer Fraktionssitzung des Regional-
ver bandes Hochrhein- Bodensee der SPD eingeladen.
An dieser Tagung wurde das Thema Bypass
eingehend erortert und ich war Gberrascht, wieviele
| nfor mationen, Belege und Unterlagen ihnen zu
diesen Planungsstudien vorlagen. Auch war ihre
Wut darUber gut zu verstehen, dass auf Grund
dieser Faktenlage, niemand der Betroffenen zur
Planung beigezogen wurde und dass der Einfluss auf
diese Bahnen, nach deren Privatisierung, sehr klein
Ist. — Da sich diesbezliglich unsere Region und unser
Kanton in einem ,, Dor nrdschenschlaf” befand, hat
mich dies veranlasst, eine I nter pellation, bezliglich
Auswirkungen auf das Fricktal, dazu einzureichen.
Um Zeit zu sparen, verzichteich auf Erlauterungen
dazu. Diedarin enthaltenen Antworten der
Regierung auf meine Fragen beziglich unserer



Region sind oder wahren natdrlich ebenfalls
Bestandteil dieser Bypass—Hochreheinvorlage, ihr
konnt diese jedoch spater in Ruhelesen. Ich werde
diese I nter pellationsantwort also bewusst auslassen.

|ch mochtejetzt, nach dieser Einleitung zur
Vorstellung des Bypass- Hochrhein, aus meiner
Sicht, kommen. Wasist ein Bypass. Gemass Duden
ist dies; , Eine medizinische Uber brtickung eines
krankhaft ver anderten Abschnittes der Blutgefasse.”
Bei dem vorliegenden Bypass, haben aber nicht die
Chirurgen dieHandeim Spiel, sondern die (teil)
privatisierte SBB und die Deutsche Bahn AG. Das
Ziel ist jedoch bel beiden das gleiche, einen

ver stopften Abschnitt zu Gberbricken. Die
gemeinsame Planung der SBB mit der Deutschen
Bahn AG, interessanter Weise OHNE die
Franzosische Bahn, verfolgen das Ziel, den Nord —
Sld- Guterverkehr, lange vor der Schweizer Grenze
zu bindeln und diesen dann um Basel herum zu
leiten. Dabel wird an eine Nutzung des Schienen-
weges auf deutschem Gebiet zwischen Basel und

L aufenburg gedacht. Ob eine dadurch ndtig

wer dende Rheinquerung mit einer neuen Bricke bei
K aiseraugst/Rheinfelden, Beuggen/M 6hlin, oder
Stein/Sackingen, Wallbach, Sisseln, Grenzach/Wylen
oder bel Murg, mit Anschlussan die Bézberglinie
erfolgt, kann, heute noch niemand so genau sagen
Solche Varianten stehen lediglich als Grobentwurf
auf dem Papier. Ich komme spater noch auf diese
Varianten zurlck. Tatsacheist und bleibt jedoch,



dass die weiter hin planenden Bahnen, sich weder mit
den Gemeinden, den Regionen oder den betroffenen
Kantonen, noch mit den Auswirkungen dieser
Planungsstudien beschéaftigen. Zu spat und deshalb
wirkungslos, wurde kirzlich zwar, eine so genannte
, Begleitkommission® ins Leben gerufen, in welcher
der Kanton und die Regionen sehr schwach
vertreten aber ohne Kompetenz teilnehmen durfen.
Siehe dazu die Ausfihrungen in der verteilten | P.
Die vorliegende Planungsstudie der Bahnen, soll eine
verkehrlich sinnvolle Lage klaren, die Gesamtkosten
und die Realisierungsdauer schatzen und erste
Uberlegungen zur Umweltvertraglichkeit enthalten.
Grundlage der Studieist der Schlussbericht
,verkehrstfihrung im Raume Basel” der
trinationalen Untersuchung von SBB, Deutscher -
und Franzosischer Staatsbahn. Auch die technische
Machbarkeitsstudie ,, Bypass- Hochrhein® vom
30.11.93 und die abgestimmten Verkehr sprognose-
zahlen sollen darin Eingang finden resp.

ber ticksichtig werden. Ein erster Schritt in diese
Richtung ist, dassdie Planefir eine zweite
Rheinbricke der Verbindungsbahn Basel SBB —
Badischer Bahnhof seit Februar dieses Jahres bel
den Kantonen BS und BL 0&ffentlich, zur
Einsichtnahmeresp. zur Realisation aufliegen. Diese
Bricke kommt dann, wenn alle allfalligen
Einsprachen bereinigt sind, rheinaufwarts, neben die
bestehende zu liegen und kostet rund 35.Mio. Fr. Bis
heute fihren nur gerade zwei Geleise bei Basdl tiber
den Rhein. Mit neu vier Geleisen kann, oder soll der



Personenver kehr vom Giterverkehr entflochten
werden. Dieswirde es unter anderem auch
ermoglichen, die Variante , viergleisiger Ausbau
Pratteln — Stein“ mit Richtung Zurich —Gotthard in
Betracht zu ziehen und gleichzeitig den Ausbau resp.
Planung Richtung Bern — L 6tschberg voran-
zutreiben. Esist unbestritten, dassder transalpine
Guterverkehr mit der Bahn beférdert werden muss.
Auch wird mir immer klarer, dass man ftr den
Guterverkehr der Zukunft transeur opaische
Korridore herausbilden muss, wollen wir nicht einen
Verkehrs GAU auf der Schieneriskieren. Esgeht bel
dieser Frage einfach um das WIE dies gemacht wird,
dasWarum ist mir schon klar. Denn, der Guter -
verkehr allein aus Frankreich wird von heute 90 auf
210 Zugeim Jahre 2030 im Raume Basel, ansteigen.
Insgesamt wird hier ein Guterver kehr saufkommen
von 490 Zugen taglich prognostiziert. Dasist
eindeutig zuviel fur Basel sagen die Bahnen und
haben damit sicher auch recht. Aber die Auswirkung
auf der deutschen Rheinsaite, lasst ebenfalls auf-
horchen. Heute fahren dort taglich 15 Giter ztige
Uber die noch nicht elektrifizierte deutsche Hoch-
rheinstrecke. Spater sollen esdann auf dem Bypass
Uber 200 sein. Zur Gesamtplanung gehort auch, dass
Im ehemaligen Rangier bahnhof Badischer Bahnhof
Basel gut 1 500m lange Zugkompositionen fur die
Welterfahrt in den Siiden zusammengestellt wer den.
Wie euch vielleicht bekannt ist, wurden dies-
bezliglich auf Schweizer Seite bereits Fahr —und
Bremsver suche mit solchen Kompositionen



durchgeftihrt.

|ch komme nun zu den vorliegenden Varianten auch
bezliglich moglicher Rheinliber gange. | ch mochte
nochmals dar auf hinweisen, dassdies meine
Beurteilung dazu ist und sich nicht decken muss, mit
der Meinung der Planer.

1. Kaiseraugst — Rheinfelden oder Herten-
Kaiseraugst. Dieseist nach meiner Meinung
nicht mehr moglich da durch den Bau der
Autobahnbricke der Strassenverkehr zwischen
den Gemeinden bevorzugt wurde. Eine weitere
zusatzliche Bricke in diesem belasteten Gebiet
erachteich als zu grosses Hindernisauch in
bauplanerischer Hinsicht, mit der Querung der
Hauptstrasse und der Autobahn. Auch musste
man sich dabe zu Recht fragen, weshalb man
beim Bau der Autobahnbrlcke nicht auch den
Zugsverkehr in die Planung einbezogen hat und
damit evtl. die Brlcke auch , Guterverkehrs-
tauglich® inkl. deren Anschluss, gemacht hat.
Auch ist im Gebiet Augarten ein zusatzlicher
Zugshalt geplant, was auch nicht gerade ftr
diese Variante spricht.

2. Schwor stadt — Mumpf (Wallbach). Weil auf der
Schweizer Rheinuferseite der M ohliner
Oberforst tangiert wirde, welcher in der
kantonalen Gewasser schutzzone liegt, wareein
Uber gang somit erst ab Badisch Wallbach
mOoglich. Esist aber schwer anzunehmen, dass es



sich dort auf deutscher Seite ebenfalls um
Grundwasser schutzgebiet handelt weil man
davon ausgehen kann, dass sich dieses Gebiet
ebenfalls als Grundwasserreservoire eignen
wirde. Da be Mumpf das bestehende Eisen-
bahntrassee enorm viel hoher liegt alsder
Schienenstrang auf deutscher Seite, brauchte es
nicht nur einen neuen Rhentbergang sondern
auch ein Viadukt um auf das bestehende Eisen-
bahnnetz der SBB zu gelangen. Auch misste die
Autobahn baulich Gberquert werden. Desshalb
glaubeich, dass diese Variante nicht in Frage
kommen wird.

3. Bad Sackingen — Stein. Diesware, meines
Erachtens die wohl weniger schlechteste von
allen Varianten. Hier ist im Richtplan ist bereits
eine Trasseefreihaltung tiber den Rhein und
dem Rheinufer bereich vorgesehen. Ob diese flr
eine Strassenquerung oder fur die Bahn benutzt
werden soll, ist nicht ganz klar. Ersteres, wird
aber nach dem neuen Brickenbau in
Rheinfelden und in Laufenburg, wohl
ausgeschlossen sein. Die topogr aphischen
Verhaltnisse scheinen gut oder besser zu sein als
andernorts und tangieren auf Schweizer Seite
vorwiegend Industrie- und Abbaugebiete. Im
Bericht zur Ersten Etappe von ,, Bahn 2000
wird ausgeftihrt, dassim Glterverkehr zwischen
Basel und der Ostschweiz die Hochrheinstrecke
In die Betrachtungen einzubeziehen und
entsprechende Gesprache zwischen SBB und DB



Im Gange sind. In der Folge hat der Bundesrat
In der Botschaft Uber die Sicherung der
L eistungsfahigkeit der nérdlichen
Zulaufstrecken zur Neat, vom 26.Juni1996 als
langer fristige Option den Ausbau der Hoch-
rheinstrecke mit einem neuen Rheintiber gang
bel Stein- Sackingen, vorgesehen. Artikel 2 der
bestehenden Vereinbarung mit Deutschland halt
dazu fest, dass ein langfristiger Ausbau der
zweigleisigen Hochrheinstrecke mit einem
Rheintbergang bel Bad Sackingen einer
spateren Vereinbarung vorbehalten bleibt.
Soweit der Bundesrat. Hier liegen jedoch sowonhl
der Bundesrat wie auch die Bahnen im
Wider spruch zu unserem kantonalen Richtplan.
Im Richtplantext unter V 3,5 Guterverkehr
wurde hier die Machbarkeitsstudie Bypass, SBB,
1993 ber eits erwahnt. Dazu wur de beschlossen
und festgehalten, dass Zitat; “ Die Bypass-
Verbindung am Hochrhein zwischen dem
deutschen und dem schwelzerischen Schienen-
netzwird NICHT im Richtplan aufgenommen.*
Zitat Ende. Wie man mit diesem Wider spruch
umgeht, wird die Zukunft zeigen.

4.Die Referenzvariante ,, vierspuriger Ausbau
Pratteln — Stein® Hierzu lasst sich nicht viel
sagen, well weder die technische Machbarkeit
erwiesen ist noch die Auswirkungen studiert
wurden. Mit den geschatzten Grobkosten von
mehr als 2 Milliarden €, scheint mir die Frage



einer moglichen Realisation jedoch schon mit
nein beantwortet zu sein.

5.Variante Murg. Dieser wéareder Ostlichste der
geplanten Ubergange. Kurz vor dem
Ortseingang wurde dieser via Brickein einem
schragen Winkel Gber den Rhein auf Schweizer
Seite und von dort weiter zur Hauptachse mit
Anschluss zwischen Eiken und Oeschgen zu
liegen kommen. Wierealistisch ist diese L sung?
Hier kommt der Faktor Geld erneut zum tragen.
Nicht nur, dass ein eventueller Ausbau des
Schienennetzes auf deutscher Seite wesentlich
billiger ware als auf Schweizer Seite, auch
weniger Larm- und Umweltauflagen liegen
, driben® vor. Und, die Deutsche Bahn AG hat
ein konkretes Interesse daran, den Verkehr auf
Ihr Netz zu holen; kassiert sie doch fir jeden
Kilometer Trasseegeblhren. DieVariante Murg,
ware fur die Deutsche Bahn somit die
lukrativste. Dass bel Eiken erneut Grund-
wasser schutzgebiet tangiert wirde, scheint im
Moment niemanden zu stéren. An dieser
Variante konnte die Deutsche Bahn AG evtl.
Gefallen finden.

Noch welter Ostlich zu planen ware nicht sinnvaoll,

da man dort bereitswieder in den ebenfalls

Uberlasteten Verkehrsspinnenbereich der

Agglomeration Zurich kame.

6. Alsletzte der moglichen Varianten, die,, E-
Variante*, weist ein von der SBB erstelltes



Arbeitsplatt neu, eine Rheinquerung zwischen
dem Ortstell Beuggen von Badisch Rheinfelden
und Mohlin aus. Diese soll auf der H6he der
Aluminium Bad. Rheinfelden zu liegen kommen.
Bei dieser Varianteist auf Schweizer Seitedie
Grundwasser zone M 6hlin Unterforst und
Mohlin Oberforst im Rheinuferbereich
betroffen. Auch das Gebiet Heimeholz (RyburQ)
welches ebenfalls betroffen wére, ist im
Richtplan als kantonales I nteressengebiet fur die
Grundwasser nutzung und der gesamte
Mohliner Unterforst sogar als Kantonales

| nter essengebiet Grundwasser schutzar eal
ausgewiesen. Die Vorstellung, dass Chemie-
gutertransporte durch und Uber dieses hekle
Gebiet rollen sollen, macht Angst. Ahnliches gilt
tbrigensauch fir die Gemenden Eiken/
Kaisten/ und Sisseln (Hardwald). Dass bei dieser
Variante die NK 495 wahrscheinlich nicht
tangiert wirde, macht das Vorhaben nicht
besser und darf meines Erachtens auch nicht
realisiert werden.

|ch komme zum Schluss: Auch wenn eine der

vor geschlagenen Varianten zum Zuge kame, ware
damit das Guterverkehr sproblem auf der Schiene
nicht gelost. Denn nach dem Fricktal ist das
Schienennetz immer noch dasselbe. Die neuen
zusatzlichen Belastungen konnten nach dem Bdzberg
gar nicht verkraftet werden. Nicht nur der Takt-
fahr plan wirde zusammenbrechen auch das Netz



waregar nicht in der Lage soviel zusatzlichen
Guterverkehr und solch 1'500m lange Zugs-
kompositionen zu schlucken. Von der Larm- und
Umweltbelastung gegentiber unsrer L andschaft,
Flur und Dorfer nicht zu reden. Ich bletbe darum
dabel, die Bahnen mussen sich zwingend mit allen
Betr offenen an einen Tisch setzen und die
Problematik einer Gesamtbetrachtung unterziehen,
gemeinsame L dsungen suchen und die Belastungen
gerecht verteilen. Auch sind auf dieregionalen
Rahmenbedingungen bezliglich Natur, Umwelt und
L andschaft sowie auf die Entwicklungsvorstellungen
der Regionen zu achten. Die 6konomischen Kriterien
durfen dabel nicht alleineim Vordergrund stehen.

| ch denke, ich habe mit meinen Ausfiihrungen
bezliglich Bypass—Planungen alle Klar heiten
besaitigt und mehr Fragen aufgeworfen als
Antworten gegeben habe. I ch hoffe trotzdem euch
die gesamte Bypass- Problematik etwas
transparenter oder doch zumindest etwas naher
gebracht zu haben.

Diese Sacheist zu wichtig, als dass man dies nur
regional angehen darf. Darum ist die Zusammen-
arbeit innerhalb der Regionen, der Kantone und
Uber die Grenze hinaus notwendig. Es handelt sich
hier um ein Jahrhundertprojekt. Ihr werdet sehen,
der Bypasswird uns auch in Zukunft noch weiter
beschaftigen, bleiben wir aufmerksam dran.

Herzlichen Dank fur euer ausharren.



Roland Agustoni
Grossrat
Magden



