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Separate Anlagen

1 Topographische Ubersichtskarten 1:10.000 (Din A3):
a Endzustand
b Bauabladufe Vortrieb Einschnittsaushub

2 Luftbild-Lagepldne MalRstab 1:2.000 (GroRformat):

westlich (Lappach - B 15)

westlich (Lappach - B 15) mit hinterlegter Flurkarte
westlich (Lappach - B 15), mit 1 m Hdhenlinien

Ostlich (B 15 - Kloster Moosen)

ostlich (B 15 - Kloster Moosen) mit hinterlegter Flurkarte

O QO O T o

3 Langsschnitte:
a Eisenbahn und St2086 auf einer Karte untereinander
b nur Eisenbahn
¢ Anbindung Isener Siedlung und Umfahrung Kloster Moosen
d Bauablauf Vortrieb Einschnittsaushub

4 Hohenverlauf Meindl-Geldnde in Nord-Sid-Richtung

Schnittzeichnungen quer zur Bahntrasse:
a 12 Schnittzeichnungen im Mal3stab 1:200 und 1:250
b Langsschnitt B 15

Um die Lagepléane ansehen zu kénnen, sollte bei Verwendung von Acrobat
Reader X das Werkzeug Lupe mit Rechteck aufspannen verwendet werden:
Anzeige - Ein/Ausblenden - Werkzeugleistenelemente - Auswahlen und
zoomen anzeigen - Zoom-Auswahlrahmen (neues Werkzeug Lupe mit
Rechteck)
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1. Ausgangssituation

1.1 Bedeutung der ABS 38 und neue Vorgaben aus dem Bun-
desverkehrsministerium

Die Bahnlinie Minchen - Muhldorf (- Freilassing) ist die am héchsten bela-
stete eingleisige Dieselstrecke in Deutschland und Bestandteil des im Aus-
bau befindlichen Eisenbahnkorridors Paris - Wien (TEN-Projekt 17). Die
Bahnstrecke soll kiinftig zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert werden und
eine Reihe von weiteren Aufgaben Gbernehmen:

- Anbindung des "Chemiedreiecks" mit seinem hohen Guterverkehrsauf-
kommen

- Verbesserung des Nah- und Regionalverkehrs auf der heute nur eingleisi-
gen Strecke

- Aufnahme des schnellen ICE-Verkehrs zwischen Minchen und Salzburg
in der Relation Paris - Wien

- Umleitung von bislang Uber Rosenheim verkehrenden Ost-West-Guterzi-
gen, um im Korridor Minchen - Rosenheim mehr Kapazitat fur den alpen-
querenden Verkehr zu schaffen.
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Abb. 1: Lage der ABS 38 und von Dorfen im Eisenbahn-Streckennetz

Mit der letzten Uberarbeitung des Projektes ABS 38, die erst am 1.3.2019
vom Bundesverkehrsministerium im Internet verdffentlicht worden ist
(http://www.bvwp-projekte.de/schiene 2018/2-008-V04/2-008-V04.html),
wurden die Planungsgrundséatze sowie die Schwerpunktsetzung verandert:
Der Guterverkehr von und zum Chemiedreieck soll nun verstarkt von
Regensburg Uber Landshut direkt nach Muhldorf und weiter nach Burghau-
sen geleitet werden. Wahrend die Strecke Minchen - Muhldorf bislang vor
allem fir Regional- und Giterverkehr ausgelegt werden sollte, steht nun die
Nutzung im ICE-Verkehr starker im Vordergrund. Hierflir wird nun zwischen
Markt Schwaben und Ampfing die sog. Entwurfsgeschwindigkeit auf durch-
gehend 200 km/h angehoben, wahrend bislang nur eine Geschwindigkeit
von bis zu 160 km/h beim Ausbau im Bestand geplant war. Der bisher
geplante zweigleisige Ausbau sollte im Wesentlichen im Bereich der
Bestandstrasse erfolgen. Nur im Bereich der Querung mit der B 15 war von
Anfang an eine Abrickung der Trasse vom Bestand von 35 m vorgesehen.
Die neue Vorgabe aus Berlin erfordert im Grundsatz nicht nur eine VergréRRe-
rung der Kurvenradien auf (iber 1,5 km bis 2 km, sondern auch mehr Uber-
holungsmdéglichkeiten in Form von 4-gleisigen Bahnhéfen. (DB-Richtlinie 413
"Infrastruktur gestalten"”) Da Fahrten entlang der Bahnsteigkante mit 200
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km/h und mehr nicht zuldssig sind, werden die Bahnhoéfe Durchfahrgleise
benétigen, die entweder ohne Bahnsteig sind oder mit einer speziellen
Uberwachung und Personensperren der Aufenthalt wahrend Zugdurchfahr-
ten unterbunden wird. Die schon fertiggestellte Vorplanung muss nun in
manchen Teilen kaum und in anderen Teilen stark modifiziert werden, wobei
die Bahn den Zeitverlust der Umplanung mit 2 Jahren veranschlagt.

Die DB-Planung muss deshalb speziell in Dorfen an mehreren Stellen deut-
lich verandert werden, und zwar im Bereich des Bahnhofs (Viergleisigkeit),
im Bereich des Troges (grofRere Kuppen- und Wannenradien, grof3ere Kur-
venradien) und zwischen Isenbriicke und Rutzmoos (Aufweitung Kurvenra-
dius).

Mit der Vorgabe 200 km/h hat der Planer einen gewissen Gestaltungsspiel-
raum: Nach der DB-Richtlinie 413 wird die Strecke als "M230" klassifiziert,
das bedeutet eine Mischverkehrsstrecke fir maximal 230 km/h. Somit wer-
den Geschwindigkeiten von 200 bis 230 km/h angepeilt, der Planer darf die
genaue Festlegung der Geschwindigkeit an die ortlichen Gegebenheiten
anpassen. Eigene Untersuchungen fir die gesamte Strecke Markt Schwaben
- Ampfing haben ergeben, dass von Markt Schwaben bis zur Querung der
Isen zwischen Esterndorf und Rutzmoos 230 km/h gut umsetzbar sind -
theoretisch waren sogar 250 km/h denkbar, sind jedoch nicht durch die
Streckenklassifizierung in den Richtlinien abgedeckt - wéahrend von Dorfen
bis Heldenstein trassierungstechnisch, also aufgrund der vorhandenen raum-
lichen Situation vor Ort, 220 km/h sinnvoll sind. Bei 230 km/h auf der
gesamten Strecke wirden an diversen Stellen Probleme bei der Trassenfiih-
rung auftreten. Die von der VIEREGG-ROSSLER GmbH grob entworfene
Umfahrung von Wasentegernbach wurde ebenfalls mit der Pramisse 220
km/h erstellt. Diese Geschwindigkeit ist insofern ideal, weil sie einen Regel-
betrieb mit 200 km/h bei gutem Fahrkomfort ermdglicht und fir die Aufho-
lung von Verspatungen dann eine Geschwindigkeitsreserve von 10% ver-
fgbar ist.

Die neue Planungsvorgabe der ABS 38 wurde bei der Konzeption des neuen
Trassenvorschlages im Bereich Dorfen von den Autoren in 2017 schon
vorweggenommen, so dass nun keine nennenswerte Anpassung der Tras-
senfihrung mehr erforderlich ist.
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1.2 Probleme der bisherigen Planung

Die DB AG hat in 2016 eine sog. "Vorzugsvariante 7" mit der Planungstiefe
Vorplanung vorgelegt, die jedoch von der Stadt Dorfen und seinen Birgern
einhellig abgelehnt wird. Die Ablehnung resultiert aus verschiedenen Grin-
den:

(1) Wahrend sich bislang die Besiedlung der Stadt Dorfen von der Isen
bis zur Eisenbahn am sidlichen Talrand erstreckt, soll kinftig die
Stadt noch weiter nach Stiden auf das ansteigende Geldnde der ehe-
maligen Ziegelei Meindl, deren Produktion in 2016 eingestellt wurde,
erweitert werden. Dies fihrt dann kiinftig zu einer Teilung von Dor-
fen, da die Besiedlungsbereiche heute noch weitestgehend im Norden
der Bahn liegen. Es geht somit darum, die Trennwirkung der Bahnan-
lagen kinftig moglichst zu vermindern bzw. zu vermeiden. Die bislang
noch landwirtschaftlich genutzten Flachen zwischen der Isener Sied-
lung und der Bahn sollen kinftig fir Wohnbebauung genutzt werden.
Hier verlauft die Eisenbahn heute in leichter Dammlage, was aufgrund
der Schallabstrahlung unvorteilhaft ist.

(2) Die Querung von StraRen und Wegen erfordert relativ groe Hohen-
unterschiede, da bei einer oberirdischen Trassenlage der Eisenbahn
bis zu 7 m hohe StraRenquerungen erforderlich werden. Zuséatzliche
Querungen wie beispielsweise zur Anbindung des neuen Siedlungs-
gebiets auf dem ehemaligen Meindl-Geldnde sind praktisch mittels
StralRentberfihrungen nicht durchfihrbar, und zwar sowohl bzgl.
technischer Machbarkeit (Steigungen) als auch bzgl. der Eingriffe in
Ortsbild und Trennwirkungen.

(3) Die geplanten Larmschutzwande wirden zu einer erheblichen opti-
schen Beeintrachtigung des Orts- und Landschaftsbildes fihren. Diese
waren von der Schienenoberkante aus gesehen bis zu 5 und vom
Gleisplanum aus sogar bis zu 6 m hoch. (Eine genaue Festlegung der
LarmschutzmalRnahmen hat allerdings erst im Rahmen einer vertieften
Planung stattzufinden.) Vom 0stlichen Ende des Bahnhofs bis zum
Ende des Siedlungsgebietes Hohe Edeka wiirden sich die Ldrmschut-
zwande auf die unmittelbar nérdlich der Bahn liegenden Anwohner
(BahnhofstraRe 40 bis 56) auf rund 300 m Lange besonders hart
auswirken: Hier lauft die Bahn auf einem rund 3 m hohen Damm, so
dass die effektive H6he der Larmschutzwande bis zu rund 8 m betra-
gen wirde. Durch die Lage der Gleise exakt im Siden ergébe sich
eine maximale Verschattungswirkung, so dass vor allem den Winter
Uber die Hauser weitgehend im Schatten liegen wirden. Eine Anwoh-
nerin beschreibt diese Situation so, dass sie lieber auf hohe Larm-
schutzwande verzichten und den Larm ertragen wirde, was aber die
Gesetzgebung nicht zulaRt.
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Trotz der Nachteile fir die Anwohner stellt die bislang von der DB Netz AG
favorisierte Loésungsvariante 7 auch wirtschaftlich und eisenbahnbetrieblich
keine optimale L6sung dar:

(4)

(5)

(6)

(7)

Planerisch schwierig erweist sich die Kreuzung mit der B 15. Die
urspriingliche Uberlegung der DB-Planer, die B 15 ohne Neutrassie-
rung im Bereich des heutigen Bahnibergangs in 7 m Hoéhe Uber die
Gleise zu fuhren, stellte sich wegen den fehlenden Héhenentwicklun-
gen der Bundesstral3e zwischen dem bebauten Gebiet noérdlich der
Bahn und dem Bahnilbergang als nicht durchfiihrbar heraus. Die jetzt
gewahlte Losung mit einer Absenkung der Gleise um 2,7 m in einen
570 m langen wasserdichten Betontrog, bei dem die Eisenbahn um
ca. 35 m nach Siden verlegt wird, ist relativ teuer und wirde trotz-
dem die BahnhofsstralRe von der B 15 abhangen, weil im Bereich die-
ser Kreuzung die B 15 immer noch 2,5 m héher liegen soll als heute.

Die kostspielige Troglage im Bereich der B 15 fihrt wegen der Erfor-
dernis, den Bahnhof nicht in ein Gefélle bzw. eine Steigung zu legen,
zu einer Verschiebung des Bahnhofs um mehrere 100 Meter nach
Osten in Richtung Kloster Moosen, die Uberhol- und Abstellgleise
wirden sich bis unterhalb Kloster Moosen fortsetzen. Dies ist nicht
nur bezlglich der Inanspruchnahme von Fremdgrund unvorteilhaft,
vor allem wirde aber der Bahnhof aus dem Siedlungsschwerpunkt
heraus verlagert werden, so dass die Mehrheit der Fahrgaste einen
grofReren Anfahrtsweg zum Bahnhof akzeptieren mif3ten bzw. fir vie-
le Fahrgaste die heute noch fulllaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs
entfallt. Strenggenommen miflte eine solche Verschlechterung bei
der volkswirtschaftlichen Bewertung der ABS 38 berlcksichtigt wer-
den und dies hatte eine stark negative Auswirkung auf den Nutzen-
Kosten-Wert, denn das Bewertungsverfahren fiir den Nahverkehr rea-
giert sehr sensibel auf verlangerte Fullwege. Mit der neuen Planungs-
vorgabe 200 km/h mufRte der Bahnhof aus geometrischen Griinden
noch weiter Richtung Kloster Moosen verschoben werden oder aber
es wird eine vollig andere Losung entwickelt, z. B. mit einem drei-
oder sogar viergleisigen Trog unter der B 15.

Der geplante dichte Eisenbahntrog erfordert nicht nur erhdéhte Investi-
tionen, sondern auch héhere Unterhaltskosten. Denn das Regenwas-
ser muss dauerhaft mit Hilfe von Pumpen aus dem Trog heraus-
gepumpt werden und die Funktionsfahigkeit der Pumpe muss regel-
mafig geprift werden.

Es findet keine Abstimmung mit MaBnahmen des Hochwasserschut-
zes (Hochwasser-Umleitung des Oberhausmehringer Baches) statt,
Synergieeffekte werden nicht genutzt (vgl. Kapitel 2.1).
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(8) Die verkehrlich notwendige Verlegung der St 2086 (siehe Kapitel 2.4)
wird ebenso nicht berlicksichtigt, auch hier bleiben Synergieeffekte
nicht genutzt.

1.3 Neues Planungskonzept durch die VIEREGG-ROSSLER
GmbH mit Zustimmung des Petitionsausschusses des Bun-
destages

Am 6.6.2017 hat eine Delegation des Deutschen Bundestages im Rahmen
der Petition des Dorfener Birgers Georg Brandhuber eine Mediationsrolle
zwischen der Stadt Dorfen und der DB AG Ubernommen. Die VIEREGG-
ROSSLER GmbH hat in dieser Sitzung im Auftrag der Stadt Dorfen erste
Vorlberlegungen zu einer neuen Trassenvariante skizziert, die von den Bun-
destagsabgeordneten interessiert zur Kenntnis genommen worden sind und
von der DB AG nur insoweit kommentiert worden ist, als dass eine solche
Variante bislang noch gar nicht betrachtet und deshalb voéllig neu sei. Bur-
germeister Grundner hat einen ersten Gespradchstermin zusammen mit der
DB AG und dem Auftraggeber am 11.7.2017 vereinbart. An diesem Termin
in Dorfen, wo neben Vertretern der Stadt und der VIEREGG-ROSSLER
GmbH auch Projektleiter Herr Zellmer und Herr Jantschke von der DB AG
anwesend waren, wurde das vorliegende Konzept in einer ersten Entwurfs-
fassung vorgestellt. Herr Zellmer erlduterte dabei, dass wenn das Konzept
sich

- nach einer DB-internen Prifung als fachlich belastbar herausstellt
- nicht teurer ist als die bisher von der DB favorisierte Variante

- von den Burgern akzeptiert wird

- und es bei der Beschaffung der Fremdgrundstiicke keine grofReren Pro-
bleme ergeben, also kein Grundstiickseigner gegen den Vorschlag kla-
gen wirde,

die DB AG auf die neue Planung umschwenken und somit die Entwurfspla-
nung nur noch fur die neue Variante erstellt werden wirde.

Die Bundestagsdelegation hat die Stadt Dorfen aufgefordert, Kontakt mit
den Grundstlckseigentimern aufzunehmen, die von der méglichen Neutras-
sierung betroffen sind, was ein weiterer Grund ist, nun den neuen Trassen-
vorschlag zu konkretisieren.

10
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Die von der VIEREGG-ROSSLER GmbH skizzierten Uberlegungen sind wie
folgt gekennzeichnet:

- Neutrassierung der Bahnlinie von Lappach (km 44,9) ca. 20 bis 60 m sid-
lich der bestehenden Bahnlinie bis hinter Kloster Moosen (km 48,8) nord-
lich Wampeltsham Absenkung der neuen Gleise gegenliber dem heutigen
Hohenverlauf um mehrere Meter in einem Erdbauwerk

- Keine Verlegung des Bahnhofs Dorfen in Richtung Kloster Moosen.

1.4 Viertiefendes Planungskonzept

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hat im Dezember 2017 ihre neue Grabenl6-
sung, die klUnftig als "Vorzugsvariante der Stadt Dorfen" oder als "Graben-
I6sung" bezeichnet wurde, fertiggestellt und Anfang 2018 dem Stadtrat in
Dorfen vorgestellt.

Die DB AG hat am 18.5.2018 eine Chartsammlung ver6ffentlicht und in
Dorfen prasentiert, aus der hervorgeht, dass beim Konzept VIEREGG-ROSS-
LER (VR) eine Reihe von offenen Fragen bestehen, die vor allem den Bereich
der Ingenieurgeologie und Geohydraulik betreffen.

Im Sommer 2018 erhielten die Biiros VIEREGG-ROSSLER GmbH und das
ingenieurgeologische Fachbuiro igi CONSULT GmbH Westheim von der Stadt
Dorfen den Auftrag, sich den Bedenken der DB AG anzunehmen und eine
entsprechende vertiefende Planung der Grabenlésung vorzunehmen.

Nach Auftragsvergabe wurde die DB AG umgehend gebeten, die ingenieur-
geologischen Studien zur Bodenbeschaffenheit von der Firma Gepro den
zwei Biros zur Verfliigung zu stellen, doch wurden diese erst Ende Novem-
ber 2018 von Gepro fertiggestellt. Am 6.12.2018 fand in Minchen ein
Abstimmungsgesprach mit der DB AG, VR und igi statt. Ende Dezember
2018 wurden die geologischen Unterlagen dann der VIEREGG-ROSSLER
GmbH auf CD zugestellt.

Im April 2019 haben die VIEREGG-ROSSLER GmbH und die igi CONSULT
GmbH das vertiefte Planungskonzept der Grabenlésung beim Wasserwirt-
schaftsamt vorgestellt. Am 4. Juli 2019 wurde das Uberarbeitete Planungs-
konzept dem Stadtrat Dorfen vorgestellt.

Die Trassierung der Bahngleise in Grund- und Aufriss wird bei der viertie-
fenden Planung im Wesentlichen beibehalten, doch wurde die technische
Ausfihrung der Béschungssicherung modifiziert und an die 6rtliche Situation
(Bodenverhéltnisse, geplante Bebauung nahe der tiefergelegten Bahn) ange-

11
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passt. Im Detail wurden noch kleinere Veranderungen an der Trassenfih-
rung vorgenommen, die in Kapitel 2.13 naher beschrieben werden.

Im Erlduterungsbericht von 2017 wurden fir die tiefergelegte Eisenbahn
synonym die Begriffe "Einschnitt" und "Graben" verwendet. Im vertiefenden
Planungskonzept wurde nun einheitlich die Bezeichnung "Einschnitt"
gewahlt. Als "Bahngraben" bezeichnet man nadmlich auch Entwasserungs-
graben in einem herkémmlichen Eisenbahn-Einschnitt. Die richtige Fachbe-
zeichnung ist "Einschnitt". Wenn nun durchgédngig von einem "Einschnitt"
die Rede ist, dann stellt das keine bauliche Anderung, sondern nur eine
sprachliche Prazisierung dar. Von "Graben" wird nur noch im Zusammen-
hang mit Wasserfiihrungen gesprochen.

1.5 Geologische und hydrogeologische Gegebenheiten

1.5.1 Geologische und hydrogeologische Ubersicht

Geologische Ubersichtsverhiltnisse

Im Raum Dorfen trennt der Vorfluter Isen das Gebiet groRrdumig in das
"Tertiare Htdgelland” noérdlich der Isen und die erdgeschichtlich jingeren
"Altmorédnen” sudlich der Isen (Geologische Karte von Bayern, M 1. 500
000).

Das Tertidare Hugelland wird von Kiesen, Sanden und Mergeln der Oberen
SiiRwassermolasse (OSM) aufgebaut. Uberall dort, wo Kiese durch erodie-
rendes Wasser angeschnitten und nach und nach weggespult wurden, bilde-
ten sich relativ steile Talrdander und Talhdange. Dagegen herrschen in Mergeln
und Sanden flache Boschungen vor.

Die tertidren Sedimente (Ablagerungen) der Oberen SiRwassermolasse
(OSM) erreichen, je nach Topographie, bis ca. 40 m Machtigkeit (Obere
oder Hangend-Serie). Darunter folgen die Schichten der Nérdlichen Voll-
schotter-Abfolge. Die Lagen der nicht bindigen Sedimente sind kaum hori-
zontbestandig, d.h. sie schwanken im Hoéhenverlauf stark. Infolge der Ver-
fallung von ehemaligen Flussrinnen und -becken (Rinnensystem) liegt keine
geschichtete vertikale und laterale Ausbildung der bindigen und nicht bindi-
gen Sedimente vor. Vielmehr wurden die Sedimente in unregelmaBiger Folge
und mit Verzahnungen ab- bzw. umgelagert. Die tertidren Sedimente wer-
den bereichsweise von einer quartaren LolBlehmdecke (gL) Gberlagert.

Darliber hinaus sind beidseits der Isen im Raum Dorfen als flussparalleler
Streifen altere Quarzrestschotter (0SaG) der Oberen SiRBwassermolasse
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(OSM) unregelmaldig abgelagert. Das bedeutet letztlich, dass vor Ort standig
wechselnde geologische und hydrogeologische Verhéltnisse anzutreffen
sind.

Weiter stdlich der Isen sind Altmoranen (M) aus der Mindel-Eiszeit anzutref-
fen, wobei es sich um sandige bis tonig-schluffige Kiese aus dem Zeitalter
des Pleistozan, z.T. auch Konglomerate (verbackenes Gesteinsmaterial, das
nicht mehr geschittet werden kann), handelt. Darunter folgen ebenfalls die
Schichten der OSM.

Das unmittelbare Isental wird von Talflllungen aus dem Holozéan, also dem
jungsten bis heute andauernden erdgeschichtlichen Zeitalter, aus Mergeln,
Lehm, Sand und Kies sowie z.T. von Torf aufgebaut.

Im Entwdsserungssystem der Isen mit seinen Nebenbdchen kam es, infolge
der Verlangsamung der Hebung der Alpen, auch zur Ablagerung von fein-
kornigeren Sedimenten wie Tonen, die Rinnenstrukturen aufflllten und
somit Tongruben in Stillwasserbereichen bilden konnten.

Tektonische Stérungen und Rutschgebiete sind im Untersuchungsgebiet
keine auskartiert, d.h. in den amtlichen Karten nicht ausgewiesen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die inhomogene Wechsellagerung
der tertidren und quartdren Sedimente im Untersuchungsgebiet um Dorfen
kleinraumig vertikal und horizontal stark verzahnt ist. Es kann deshalb auf
der Grundlage der vorliegenden Unterlagen keine abgesicherte stratigraphi-
sche Zuordnung vorgenommen werden, also der Altersfolge der Gesteins-
schichten entsprechend (nach unten immer élter), zumal bisher keine amtli-
che Geologische Karte (M 1:25.000) fiir das Blatt Dorfen ver6ffentlicht ist.

Hydrogeologische Ubersichtsverhiltnisse und wasserwirtschaftliche
Nutzungen

Als Vorfluter fungiert im Untersuchungsgebiet um Dorfen die Isen (Haupt-
vorfluter), der im Untersuchungsgebiet im Wesentlichen folgende Bache und
Graben von Siden zuflielBen, wobei diese hydrogeologisch und hydrologisch
bedingt zum Teil nur zeitweise wasserfiihrend sind:

Strecken-km Bestand DB:

ca. km 44,9: Lappach

ca. km 45,5: "Lappacher Graben", Moosgraben und Graben von Mésl
ca. km 46,6: Oberhausmehringer Graben

ca. km 47,5: Orlfinger Graben

ca. km 48,5: "Wampeltshamer Graben".
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Die Bezeichnungen "Lappacher Graben" (teilweise entlang der bestehenden
St 2086) und "Wampeltshamer Graben" (Ostlich Kloster Moosen) - bislang
namenlos - wurden von den Autoren neu eingefuhrt.

Sudlich von Ziegelhaus, jenseits der Nebenwasserscheide zwischen Isen
und Goldach, flieRt parallel zur Isen in West-Ost-Richtung der Gorgenbach,
der in die Goldach flieRt, die wiederum in die Isen mundet. Die Neben-
wasserscheide Isen-Goldach liegt max. auf einem Niveau von rd. 488 mNN.

Im Untersuchungsgebiet unmittelbar ldangs der bestehenden Eisenbahnstrek-
ke sind im geplanten Trogbereich zwei Grundwasservorkommen lokal ober-
flachennah (vsl. mit Hang- und Schichtwasser im Quartar) und im Tertidr
((teil-)gespanntes Grundwasser) ausgebildet (vgl. Erkundungsergebnisse des
IB Gepro im Auftrag der DB AG). Der obere Wasserspiegel kommt im
Bereich der alten Trasse der DB-Strecke bei ca. 448,0 mNN zu liegen, der
ausgespiegelte Druckwasserspiegel des Tertidrs liegt etwas tiefer, und zwar
bei ca. 444,0 bis 445,0 m NN.

Gemal der Hydrogeologischen Karte von Bayern (M 1: 500 000) kommt der
Wasserspiegel des tertiaren Grundwasservorkommens im Untersuchungsge-
biet bei ca. + 440 mNN zu liegen.

Dariber hinaus sind gemald Topographischer Karte im erweiterten Untersu-
chungsgebiet eine Vielzahl von Quellaustritten kartiert (S' Talhdnge bis zur
Nebenwasserscheide Isen-Goldach), die zu den Mulden- und Senkenstruktu-
ren im Hang nach Norden hin Richtung Isen abflieRen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass Grundwasserstdnde im sidlichen
Hangbereich aus den bislang durchgefiihrten Aufschlissen, getrennt flr die
beiden potentiellen Grundwasservorkommen sowie ggfs. hangende Grund-
wasservorkommen (hoherliegende Grundwasservorkommen, meist ortlich
begrenzt), nicht vorliegen.

Die laterale Ausbreitung der Grundwasservorkommen, deren Ausdehnung
sowie hydraulische Kommunikation bzw. Trennung, ist daher im derzeitigen
Kenntnisstand nicht bekannt und es kénnen demnach keine Prognosen Uber
Hangsicker- bzw. Grundwasserandrangsmengen beim rd. 3 km langen
Anschnitt des Sidhangs von Quell- und Grundwasser gemacht werden. Die
von der DB AG beauftragten Untersuchungen der IB Gepro geben dartber
keinen Aufschluss, weil sie sich linear auf die Bestands-Trasse bzw. die bis-
lang geplante Verschwenkung der Trasse im Bereich B 15 beschranken.
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Wasserwirtschaft

Nordlich der bestehenden Bahnstrecke und dstlich von Dorfen ist im Isental
flussabwarts das Wasserschutzgebiet (TBr. Dorfen) mit der Gebietskennzahl
2210773900325 (Festsetzung am 11.09.1986) ausgewiesen.

Uber Trink- und Brauchwassernutzungen im Siidhang des Untersuchungs-
gebietes liegen keine Angaben vor.

1.5.2 Hydrogeologische und geotechnische Anforderungen
Hydrogeologische Anforderungen
Das Untersuchungsgebiet wird wie folgt abgegrenzt:

- nordliche Grenze: Von Rutzmoos, bestehender Bahniibergang, St 2086,
RUB Dorfen Siid, StraRe am Bahndamm, BahnhofstraRe bis zum Durch-
lass Wampeltshamer Graben

- sudliche Grenze: Westholz, Eck bei Dorfen, Ziegelhaus, Kloster Moosen,
Wampeltsham.

Im Rahmen der kinftigen weiteren Planung sind vertiefende geologische
Untersuchungen durchzufihren. Es ist eine hydrogeologische Kartierung der
Quellaustritte und deren Schittung durchzufihren. Des Weiteren sind Trink-
und Brauchwasserbrunnen und deren Schiittung bzw. Férderrate und -men-
ge aufzunehmen.

Anhand dieser Erkenntnisse sollte dann ein angepasstes, weit abstdndiges
Erkundungsprogramm (Kernbohrungen mit Grundwassermessstellen und
stratigraphischer Zuordnung der erbohrten Schichtfolgen) aufgestellt und
durchgefiihrt werden. Ziel dieses ersten Erkundungsschrittes ist die Erarbei-
tung eines hydrogeologischen Grobmodells (Hydrogeologischer Aufbau, ins-
bes. Grundwasserstockwerksgliederung mit stauenden und wasserfiihren-
den Schichten in lateraler und vertikaler Erstreckung und deren geohydrauli-
schen Beschaffenheiten sowie beim Antreffen von Hang-/Schichtwasser
Ermittlung der Ergiebigkeit).

Des Weiteren ist das Niederschlags-/Abflussmodell fir den Hochwasser-
schutz des Bauvorhabens aus den Abflissen des sudlichen Hanges anzu-
passen und in Ostliche Richtung inklusive Teileinzugsgebiet Wampeltshamer
Graben zu erweitern. Damit sind die Abflisse fir die HW-Fangegrdben bzw.
die Flutmulden entsprechend zu dimensionieren. Der vorliegenden Planung
liegen zwar schon Dimensionierungen der Entwasserung und des Hochwas-
serschutzkonzeptes vor, doch haben diese einen vorldufigen Charakter.
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Gegebenenfalls ist zur Erfassung von Sicker- und Grundwasser in den gering
bis durchlassigen Schichten, durch den geplanten Einschnitt (ABS-Strecke
samt Bahnhof, Verlegung St 2086 neu und Langsleitung von HQ500-Ereig-
nissen sowie Starkniederschldgen) eine Koppelung des Niederschlags-/
Abflussmodells mit einem Grundwasserstromungsmodell abschnittsweise
erforderlich.

In den weiterfiUhrenden Planungen, insbesondere der Bauwerke, erfolgt
schrittweise und ggfs. vorauseilend die Verifizierung der hydrogeologischen
Auswirkungen auf die geplanten Bauwerke. Daraus werden dann dezidiert
die Einwirkungen aus Schicht-, Hang- und Grundwasser beurteilt, wobei die
Entwéasserung des angrenzenden Bodens und Baugrundes infolge des Ein-
schnitts und dessen Bauwerken weiter abgegrenzt wird (sog. bemessungs-
relevante Anforderungen). "Vorauseilend" bedeutet hier, dass kurz vor der
Baudurchflihrung oder spatestens beim ersten Aushub noch oértliche
Baugrunderkundungen durchzufiihren sind, um lokale Besonderheiten/Frage-
stellungen ohne Stillstandskosten zu klaren.

Die wasserwirtschaftlichen Anforderungen an den Einschnitt sind im
Wesentlichen die Erhaltung des Abstroms von Hang- und Grundwasser,
wobei kleinrdaumige Eingriffe durch Absenkung und Aufstau im geplanten
Einschnitt und hangaufwarts bauzeitlich und auf Dauer eintreten kénnen.

Geotechnische Anforderungen

Aus den Ergebnissen der Aufschliisse des ersten Erkundungsprogramms
wird ein geotechnisches Baugrund-Grobmodell erarbeitet, in dem das geo-
mechanische Verhalten der Schichten entsprechend der einschlagigen Vor-
schriften verifiziert wird.

In den weiterfUhrenden Planungen, in denen die Grenzzustdande fir die ein-
zelnen Bauwerke (Erd- und Kunstbauwerke) entsprechend dem Teilsicher-
heitskonzept (EC 7-1, DIN 1054, DIN 4085, DIN 4084 u.a.) aufgelistet
sind, ist es erforderlich, vertiefende geotechnische und geohydraulische
Untersuchungen durchzufiihren, um den Grenzzustand der Tragfahigkeit (GZ
1) und der Gebrauchstauglichkeit (GZ 2) der einzelnen Bauwerke sowie des
Erd- und Grundbaus nachweisen zu kénnen.

Im geplanten 3 km langen Einschnitt ist die Sicherheit gegen hydraulischen
Grundbruch und gegen Aufschwimmen der Aushubsohle nachzuweisen und
sicher zu stellen. Hierzu kénnen im Sohlbereich des Einschnittes lokal z. B.
Auflastfilter in Verbindung mit Uberlaufbrunnen/-Schéchte oder kiinstliche
undurchlassige Sohlschichten (z.B. Injektionsschleier/-kérper) zum Einsatz
kommen. D. h. sté63t man lokal unerwarteterweise auf eine wasserfihrende
Kiesschicht, deren Anschneiden zu einer Anderung des Wasserhaushalts
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oberhalb des Einschnitts fihren kann, dann laf3t sich diese Kiesschicht durch
entsprechende MalRnahmen verschlieRen. Bei der Sicherung der Einschnitts-
béschungen bzw. Wande kénnen bei Einschnittstiefen (Stiitzhéhen) bis zu
9,0 m geotextilbewehrte Erdkérper (EBGEO 2010) oder stahlbewehrte Erd-
korper (M SASE 2010) mit starren, bedingt verformbaren Frontelementen
zum Einsatz kommen. Bei dem vorliegenden Planungskonzept sind allerdings
Bewehrte Erdkorper - meist mit Gabionen verkleidet - nur bis 6 m Hohe vor-
gesehen.

Des Weiteren ist die Sicherung von Einschnitten mittels Bohrpfahlwéanden
moglich (EA-Pfahle 2012). Bohrpfahlwéande bieten sich insbesondere dort
an, wo die Deckelbauweise zum Einsatz kommt bzw. eine horizontale Aus-
steifung der Bohrpfahlwand auf Niveau des Bohrpfahlwandkopfbalkens, als
Konstruktionsart der Aussteifung (z. B. Griinbriicken, Ubergénge) gewahlt
wird. Bohrpfahlwande kénnen auch in offenen Einschnittsbereichen zur Aus-
fihrung kommen, wobei diese im Niveau des Pfahlwandkopfbalkenbereichs
und/oder oberhalb des Fahrweges (Bahnkorper oder StralRenoberkante sowie
Hochwasserflutgraben) durch Rickverankerung mittels Verpressankern zur
Erzielung einer ausreichenden Standsicherheit zu konzipieren sind. (Vgl.
Anlagen 5a, Schnitte km 47,0, 47,25)

Die Bohrpfahlwande sind zum Abbau eines mdglichen Wasser- und Stro6-
mungsdruckes aus dem abzustlitzenden Hangbereich als aufgel6ste Bohr-
pfahlwand oder als Bohrpféahle mittels Durchsickerungséffnungen zu konzipie-
ren. (Vgl. Kapitel 2.10)

Der Hochwasserfangegraben oberhalb des Einschnitts sowie die Strecken-
entwasserung der Einschnittssohle ist so zu gestalten, dass neben dem
abzuleitenden Hochwasser aus den sudlichen Hangbereichen (westlich des
neu geplanten Hochwasserrliickhaltebeckens Oberhausmehring) das anfal-
lende Sicker- und Grundwasser sowie das Niederschlagwasser im Einschnitt
in freier Vorflut den jeweiligen Graben bzw. Bachen zugefiihrt werden kann.

Die Hochwasserfangegrdaben und die Streckenentwdasserung missen dabei
so konzipiert werden, dass sie neben den Entwéasserungsfunktionen im Ein-
schnitt, wie der Ableitung von (teil-)gespannten Hang- und Grundwasser,
auch den erforderlichen Erdwiderstand der Bdschungsbefestigung (Beton-
kassetten/-elemente mit offener Sohlgrube und entsprechender filterstabiler
Sohlfillung mit Steinen) aufnehmen.
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1.5.3 Weiteres Vorgehen

Zur Realisierung des Gesamtprojektes werden folgender Ablauf und Unter-
suchungsmaflnahmen empfohlen. Dabei sollten auch die Planungen schritt-
weise weiter vertieft werden.

(1)

(2)

(3)

(4)

(9)

Hydrogeologische Kartierung der Quellaustritte und deren Schittung
des Stidhanges einschlieRlich der bestehenden Graben und Bahndurch-
lasse (Hohenlage, Langs- und Querschnitte der Graben, NQ, MQ, HQx,
Abflussraten, FlieRgeschwindigkeiten).

Aufstellung und Durchfihrung eines weitlaufigen ersten Erkundungs-
programms (Kernbohrungen mit Grundwassermessstellen, CPT, BS,
DPH) und stratigraphischer Zuordnung der Aufschlussprofile, Erarbei-
tung eines hydrogeologischen Grobmodells unter Einbezug der beste-
henden Erkundungsergebnisse sowie vorhandener Aufschlisse Dritter
im Erkundungsbereich (z.B. DB Netz AG, Fa. Meindl, Autobahndirek-
tion Sudbayern von der A 94, Stadt Dorfen (Trinkwasserbrunnen)).

Erweiterung des Niederschlags-/Abflussmodells fir den Hochwasser-
schutz des Bauvorhabens in 6stliche Richtung (ab B 15) und Anpas-
sung der bisherigen durchgefiihrten Niederschlags-/Abflussberechnun-
gen unter Berlcksichtigung des Entwéasserungskonzeptes der VR-Pla-
nung; ggfs. Koppelung des Niederschlags-/Abflussmodells mit einem
Grundwasserstromungsmodell (Detailmodell fir die Lésung lokaler
Wasserstromungs- und/oder Wasserdruckaspekte). Die Ergebnisse die-
nen der Verifizierung der Dimensionierung des Entwasserungs- und
Trockenhaltungskonzeptes des VR-Einschnittes und dessen Abflussra-
ten als Freispiegelleitungen und -graben in die Vorfluter (Bache, Graben
mit Durchlassen).

Sofern Klarungsbedarf in geotechnischer und/oder hydrogeologischer
Hinsicht im Baubereich und dessen Umfeld besteht, ist eine Verdich-
tung des Erkundungs- und Aufschlussnetzes (zweites Erkundungspro-
gramm) durchzufihren. Hieraus kénnen die entwasserungstechnischen
MaRRnahmen lokal angepasst werden, sowohl im Einschnitt (Strecken-
entwasserung und Trockenhaltung) als auch bzgl. der Hochwasserfan-
gegraben.

Des Weiteren kénnen durch das geotechnische und geohydraulische
Baugrundmodell und unter Einbezug des Entwaéasserungs- und Hoch-
wasserableitungskonzeptes lokale Anpassungen der baulichen Anlagen
infolge des (lokalen) Baugrundaufbaus und dessen geomechanischen
Verhaltens vorgenommen werden. Hierbei handelt es sich z. B. um die
ortsspezifischen Designs und deren Abmessungen sowie die Sicherstel-
lung der einschlagigen Grenzzustdnde gem. Handbuch EC 7-1 (2011)
bzgl. unterschiedlicher Einwirkungen und Beanspruchungen sowie der
erforderlichen Widerstdnde des Bodens.
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Zu erwahnen ist in diesem Zusammenhang ferner, dass spezielle geotechni-
sche Designs und bautechnische MalRhahmen lokal vorauseilende und bau-
begleitende Erkundungen, wegen der zu erwartenden kleinrdumigen
Schichtabfolgen der Oberen StRwassermolasse (OSM), notwendig werden
kénnen. Dadurch wird sichergestellt, dass die Umsetzung der in der VR-Pla-
nung konzipierten Gradientenlagen und deren Trassenverlauf der einzelnen
Verkehrswege bzw. der Entwasserung und Trockenhaltung des geplanten
Einschnitts (ggfs. lokale bauzeitliche Wasserhaltungen) sowie der Hochwas-
serfangegraben optimiert werden kann. Dies gilt ebenso fir die einzelnen
Bauwerke (Erd- und Kunstbauwerke) bzgl. dauerhafter Standsicherheit und
Tragfahigkeit sowie bzgl. Gebrauchstauglichkeit.

1.5.4 Fazit zu den geologischen und hydrogeologischen Gegebenhei-
ten

Aufgrund der vorliegenden Kenntnisse aus den bisher zugénglichen Unterla-
gen und durchgefiihrten ErkundungsmalRnahmen bzgl. hydrogeologischen
Verhéltnissen im Trassenbereich und der daraus abzuleitenden geohydrolo-
gischen, geohydraulischen sowie geomechanischen Verhéltnisse ist die Her-
stellung des geplanten rd. 3 km langen VR-Einschnittes mit der ABS 38, der
St 2086 neu sowie der bereichsweisen Umleitung von Hochwasser
(HQ500) aus dem stdlichen Hang machbar.

Die kennzeichnende Voraussetzung ist, dass sich erhebliche Synergieeffekte
westlich der Uberfiihrung der B 15 (ber die ABS 38 bzgl. der Biindelung mit
der St 2086 neu und der damit verbundenen Entwéasserung und Trockenhal-
tung der Fahrwege bauzeitlich und auf Dauer ergeben. Im dstlichen Bereich
bis hin zum Wampeltshamer Graben konzentrieren sich die Synergieeffekte
ebenfalls auf die Hangentwdasserung und auf die Entwaéasserung des Ein-
schnittes bauzeitlich und auf Dauer. Hierzu sind die im vorstehenden Kapitel
1.5 aufgefihrten Angaben Voraussetzung.

Insgesamt ist die Machbarkeit der VR-Planung aus hydrogeologischer und
geotechnischer Sicht sicher gegeben.
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2. Grundlegende Uberlegungen

2.1 Synergieeffekte mit Planungen zum Hochwasserschutz, zur
St 2086 neu und zur Stadtentwicklung

Im Bereich des geplanten Ausbaus der Bahnstrecke im Bereich Dorfen
bestehen gleich eine ganze Reihe von Planungen und Projektwi(insche:

(1) Zweigleisiger Ausbau der Bahnstrecke fiir 200 km/h
(2) Hochwasserschutzkonzept Dorfen Sid

(3) Neubau der St 2086 zur Umgehung der Dorfener Altstadt "St 2086

neu

(4) Neubau einer Ortsumgehungsstralde von Kloster Moosen
(5) Bebauung des Geldndes der Fa. Meindl auf ca. 60 ha

(6) Bebauung des Geldndes zwischen der Isener Siedlung und der Bahn.

Das Hochwasserschutzkonzept Dorfen Sid (2) wurde in 2017 zeitgleich mit
der VR-Losung zur Tieferlegung der Bahn erarbeitet und wird in Kapitel 2.7
noch néher beschrieben. Der Neubau der St 2086 Isen - Dorfen (3) ist
schon seit vielen Jahren in der Diskussion und wird nicht nur zur Entlastung
des Dorfener Ortskerns benétigt, sondern auch um die Stral3e fir grolde
LKW befahrbar zu machen, die nicht durch das enge Stadttor passen. Fir
die Ortsumfahrung Kloster Moosen (4) gab es vor der VR-Planung noch kei-
ne konkreten Planungen, diese wird nun jedoch erforderlich, weil die Orts-
umfahrung die Lage der Briicke Uber die Bahn beeinflusst. Das Gelande der
Fa. Meindl (5) hat klrzlich eine Dorfener Immobilienfirma erworben, ein
Bebauungsplan soll in ndchster Zeit erstellt werden. Das Geldnde sidlich der
Isener Siedlung (6) hat inzwischen die Stadt Dorfen erworben. Es ist ein
Bebauungsplan vorgesehen.

Bei einer geschickten Kombination der MalRnahmen ergeben sich erhebliche
Synergieeffekte. So kann die Bahnstrecke, die St 2086 neu sowie der erfor-
derliche Hochwasser-Umleitungsgraben in einem gemeinsamen Einschnitts-
bauwerk gefihrt werden. Die Kosten fir Einschnittswande kénnen sich so
mehrere Kostentrager teilen. Letztlich ist beim Vergleich der Kosten VR-
versus DB-L6sung aus Sicht des Steuerzahlers nicht das reine Eisenbahnpro-
jekt, sondern die Summe aus den diversen Projekten relevant. Ein solcher
Kostenvergleich kann noch nicht gefihrt werden, weil es im Falle der DB-
Planung noch keine Planung der anderen Projekte gibt, denn es gibt sie bis-
lang nur als Bestandteil der VR-Gesamtlosung. Es ist anzunehmen, dass der
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in Kapitel 4.5 dargestellte Kostenvergleich noch mehr zugunsten der VR-
Lésung ausféllt, wenn man alle Projekte in ihrer Gesamtheit betrachtet und
so die Synergieeffekte erst richtig deutlich werden.

Im Unterschied zu vergleichbaren Projekten muss das Projekt "aus einem
Guss" von einem Planungsbiiro gemeinsam geplant und dann zeitgleich vom
jeweiligen Vorhabenstrager zur Planfeststellung angemeldet werden. Die
sonst Ubliche Parallelplanung ware de fakto nicht umsetzbar, weil alle Pro-
jekte ineinandergreifen und jedes Projekt fir sich genommen ganz anders
(viel aufwendiger) aussehen miisste. So Ubernimmt z. B. der Umlei-
tungsgraben fir das Hochwasser des Oberhausmehringer Baches zum Teil
auch die Entwasserung des Eisenbahneinschnitts, so dass ein und dasselbe
Bauwerk zwei Funktionen Ubernimmt. Nur bei der Kostenaufteilung ist es
maoglich, mit Hilfe von Modellrechnungen die Kosten auf die verschiedenen
Kostentrdager aufzuteilen, indem eine fiktive isolierte Bahnplanung betrachtet
wird und dann die Mehrkosten fir die zusatzlichen MalBRnahmen ermittelt
werden. Die St 2086 neu ist formal ohnehin Teil der Bahnplanung, da sie
Uber das Eisenbahnkreuzungsgesetz finanziert wird.

2.2 Verlegung nach Siiden

Mit dem Freiwerden des Areals der Ziegelei Meindl entsteht die Option, die
neue Bahnstrecke nach Siden in den Hang hinein zu verlegen. Bei einem
Abstand von 20 bis 30 Metern gegenliber der heutigen Bahntrasse ergibt
sich die komfortable Situation, die neue Bahntrasse unabhédngig von der
alten bauen zu kdonnen. Das kostenintensive "Bauen unter rollendem Rad"
entfallt somit. Da der Hang nach Siden hin ansteigt, ergibt sich allein durch
die Verschwenkung der Gleise eine groRRere Tieflage.

2.3 Tieflage

Eine pauschale Festlegung einer Tieflage ist wegen des bewegten Gelédndes
nicht moglich. Es ist in jedem Falle sinnvoll, eine halbe bis Zwei-Drittel-Tief-
lage anzustreben, so dass im ldealfall nur noch die Oberleitung aus dem Ein-
schnitt herausragt und querende Stral3en nur noch ca. 2 Meter statt 7 Meter
angehoben werden missen und vor allem auf die optisch beeintrachtigen-
den Larmschutzwéande verzichtet werden kann. Durch Anbéschen bzw.
Gelandemodellierung kann die Einschnittstiefe noch weiter erhoht werden,
ohne die Bahngleise weiter absenken zu miussen. Dies ist vor allem im
Bereich heutiger Gelandemulden sinnvoll, wo eine 5 m Tieflage zu einer zu
grolRen Absenkung fiihren wirde, vor allem zwischen B 15 und Birkenallee.
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Im Unterschied zu U-férmigen Trogbauwerken aus Beton, bei denen das
Grundwasser unter dem Bauwerk hindurchgeleitet wird und das Regenwas-
ser meist aus dem Trog herausgepumpt werden muss, sieht der vorliegende
Vorschlag ein Erdbauwerk mit einer Entwasserung durch einen Wassergra-
ben parallel zu den Bahngleisen auf der Hangseite vor. Die mégliche Tieflage
der Gleise wird letztlich durch die Entwaéasserung bestimmt: Da die
Bahnstrecke im Hang parallel zum Tal einige Meter oberhalb des Talbodens
verlauft, kann die Einschnittssohle mit Schwerkraft in Richtung Tal entwaés-
sert werden. Die Mdglichkeiten der Entwéasserung in bestehende Gewasser
haben ergeben, dass eine Absenkung der Bahnlinie im Bereich des Bahnhofs
um 4 Meter machbar sein wird. Die Schienenoberkante (SO) liegt dann bei
444,6 m, wahrend die Gleise heute auf 448,5 bis 448,7 m liegen. Gegen-
Uber dem Meindl-Geldnde ergibt sich eine gréRere Tieflage, da hier heute
schon die Eisenbahn in einer leichten Einschnittslage verlduft. Die so ermit-
telte Tieflage ergibt sich aus der bahn-internen Vorschrift, dass die Strek-
kenentwasserung (Wasserspiegel im geflllten Zustand) in Ausnahmefallen
1,05 m unter Schienenoberkante liegen darf (RIL 836.4602 Bild 3) und dem
fir eine Entwasserung erforderlichen Mindestgefédlle von Kunststoff-Sam-
melleitungen mit 1,5 Promille. Bei der vorliegenden Planung besteht noch
eine kleine Planungsreserve, da ein Gefélle von 1,6 Promille nicht unter-
schritten wird und das Gefélle des Oberhausmehringer Baches in das Rick-
haltebecken Dorfen Sid ebenfalls noch kleine Reserven enthélt. Der Hoch-
punkt der Entwasserung liegt im Tunnel unter der B 15.

2.4 StraRenplanungen

2.4.1 Verlegung der St2086

Unabhédngig von den Eisenbahnplanungen gibt es von Seiten des staatlichen
StraBenbauamtes und der Stadt Dorfen schon seit langer Zeit Uberlegungen,
die von Isen kommende Landstral3e (Staatsstraf’e) St2086 vom Bahnber-
gang Rutzmoos aus nicht mehr Uber die Isener Siedlung und die Altstadt
incl. Durchfahrt Stadttor an die B 15 anzubinden, sondern entlang der
Eisenbahn an die B 15 zu fihren, da innerhalb der Isener Siedlung und durch
das Stadttor die Ublichen Standards hinsichtlich StralRenbreite und -hdhe in
keiner Weise eingehalten werden kénnen. So kénnen grof3e LKW die gesam-
te Strecke wegen des Engpasses Stadttor nicht befahren. Mit dem Neubau
der St2086 wird die heutige St2086 in der Isener Siedlung dann zur
Gemeindestralle zurlickgestuft, diese erhalt zwischen Bahnlbergang und
Siedlungsbeginn zum Teil eine neue Linienfilhrung mit Uberquerung des
Eisenbahntrasse und Anschluss an die St2086 neu.
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Im Rahmen der neuen Eisenbahnplanung haben diese Uberlegungen zur
Konsequenz, dass zwischen Rutzmoos und B 15 nicht nur eine neue Eisen-
bahnstrecke, sondern auch noch die Staatsstralde "St2086 neu" bertcksich-
tigt werden muss, die moglichst eng mit den Eisenbahngleisen gebindelt
wird und im Siden der Eisenbahn verbleibt, so dass der Bahnlbergang
Rutzmoos ersatzlos entféllt, der bislang von der DB AG als aufwendiges
Trogbauwerk konzipiert wurde. (Chart 10 von Chartsammlung DB AG vom
29.11.2016)

Die "St2086 neu" wird mit dem Regelquerschnitt RQ 9.5 ausgeflihrt. Dieser
Querschnitt weist eine befestigte Fahrbahn von 6,50 m und eine unbefe-
stigte Bankette von je 1,50 m rechts und links der Stral3e auf. Da die neue
StralRe ebenfalls im Einschnitt verlduft und Flucht- und Parkmdéglichkeiten
eingeschrankt sind, sind diese breiten Banketten sehr sinnvoll.

Ublicherweise wird bei der gemeinsamen Neutrassierung einer Eisen-
bahnstrecke plus einer Stral3e ein sog. "Abkommensschutzwall" geplant.
Dieser wirde allerdings die Breite des Einschnitts deutlich erhdhen.
Stattdessen wird eine rund 1 m hohe und rund 80 cm breite Gabionenmauer
als Abkommensschutz vorgeschlagen. Diese hat wiederum eine positive
larmschluckende Wirkung und wirde bei einem schweren Unfall geringfiigig
nachgeben, ohne jedoch den Bahnverkehr zu gefdhrden. Alternativ sind
auch einfachere Konstruktionen (verstarkte Leitplanken) denkbar.

Die Auswertung der geologischen Unterlagen hat ergeben, dass aus geolo-
gischer und hydrogeologischer Sicht nicht in erster Linie die Bahntrasse,
sondern die stdlich und somit weiter im Berg liegende St 2086 neu den
bautechnischen Schwierigkeitsgrad vorgibt, weil bei einer Filhrung der Stra-
Be auf Hohe der Gleise die StralRe tiefer in den Hang schneidet als die
Eisenbahn. Deshalb wird in der aktuellen Uberarbeiteten Fassung die Stral3e
um 1 bis 2 m angehoben, so dass sich eine terrassenféormige Anordnung der
zwei Verkehrswege ergibt. Fur querende Wege hat das keine Auswirkung,
da die vorgeschriebene lichte Raumhoéhe Uber der Stral3enoberflache nur
4,50 und die der Schienenoberkante der Eisenbahn 6,20 m betrifft. Dies
wirkt sich aulRerdem sehr positiv auf die Erdmassenbilanz aus. Die regelma-
Bigen Fluchtwege von der Eisenbahn auf die Stralle werden mit kurzen
Treppen versehen.

2.4.2 Anbindung des Dorfener Siidwestens an die St 2086 neu

Da mit dem Kappen der alten St2086 der Sidwesten von Dorfen (Isener
Siedlung) nur noch uber die Altstadt mit Durchfahrt durch das Stadttor mit
3 m Hbéhenbeschrankung erreichbar ware, ergabe sich eine Nicht-Erreichbar-
keit des Dorfener Stidwestens fir Fahrzeuge mit Gber 3 m Ho6he. Deshalb
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und weil andernfalls der Verkehr in der Altstadt zunehmen wirde, wird von
der Stadt Dorfen die Aufrechterhaltung der Anbindung des Dorfener Stidwe-
stens an die St 2086 als zwingend angesehen. Da die St 2086 neu formal
als KreuzungsmalRnahme nach Eisenbahnkreuzungsgesetz eingestuft wird
und da sie den heutigen beschrankten Bahnibergang Rutzmoos Uberflissig
macht, wird die neue Anbindung des Dorfener Sidwestens an die St 2086
neu voraussichtlich als Gemeindestral3e eingestuft, do dass Planung, Bau,
Finanzierung und Unterhalt in der Zustdndigkeit der Stadt Dorfen liegen
wird.

Grundsatzlich gibt es zwei grundlegende Konzeptionen, wie die Gemeinde-
stral3e an die St 2086 neu angebunden werden kann. Da die St 2086 neu
auf der der Stadt abgewandten Seite der Bahn verlauft, muss entweder die
St 2086 auf ca. 400 m aus dem Einschnitt heraus und wieder in den Ein-
schnitt hineingefiihrt werden, wobei am Gipfelpunkt dann eine Bricke Uber
die Bahn mit den erforderlichen 7 m Hoéhendifferenz errichtet werden kann.
Diese Lésung wurde in den Planungsunterlagen Ende 2017 ausgearbeitet. In
der aktuellen Lésung von 2019 wurde eine aus Sicht des Autors bessere,
allerdings auch etwas teurere Lésung entwickelt, bei der die St 2086 neu
vollstéandig im Einschnitt verbleibt und stattdessen eine Ausschleifung nach
Sitden vorgesehen wird. Die Ausschleifung liegt genau dort, wo das Gelan-
de anzusteigen beginnt, wobei die GemeindestralRe dem natlrlich anstei-
genden Geldnde folgt, um so die erforderliche H6hendifferenz von 7 m ohne
eigene Dammfihrung zu erreichen. Die relativ engen Kurven und Umwege
sind nicht von Nachteil, weil diese Stral3e dann nicht als Abklrzung fir den
Durchgangsverkehr genutzt werden wird. Die Querung des Einschnitts
geschieht genau dort, wo er wegen des ansteigenden Geldndes die erforder-
liche Tieflage erreicht hat. Die vollstéandige Fihrung der St 2086 neu im Ein-
schnitt fuhrt nicht zu einem Flachen-Mehrbedarf, jedoch zu einem Mehrbe-
darf an Erdaushub von 44.000 Kubikmetern, der zu Mehrkosten von maxi-
mal 0,5 Mio EUR fihren wird, die der StraRenbaulasttréager (Land) zu tragen
hat. Fir die Schleifenfiihrung entsteht allerdings noch ein Mehrbedarf an
landwirtschaftlichen Flachen von 0,4 ha. Die Verbreiterung der Brlicke Uber
den Einschnitt, die nun nicht nur die Bahn und den Hochwassergraben, son-
dern auch noch die St 2086 neu Uberspannen muss, fuhrt ebenfalls nur zu
maRigen Mehrkosten, hinzu kommen noch die Kosten fiir die ca. 200 m
langere StraBRenfihrung, so dass die anteiligen Mehrkosten fir die Stadt
gegeniber der in 2017 dargestellten Losung bei ca. 400.000 EUR liegen
darften. Aufgrund der Vorteilhaftigkeit fir das kinftige Bebauungsgebiet
zwischen Isener Siedlung und Bahn dirfte dieser Betrag selbst dann ver-
haltnismalig sein, wenn die Stadt Dorfen diese Mehrkosten vollstandig
selbst bezahlen musste.
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Fir das Areal zwischen dem heutigen Bahnlibergang der Isener Stral3e bei
Rutzmoos bis zum sidlichen Ortsrand (Isener Siedlung), das inzwischen
schon im Eigentum der Stadt ist, wird demnachst ein Bebauungsplan aufge-
stellt. Das Areal wird im Sitden durch die alte bzw. kiinftige Bahnlinie, im
Osten durch das Naherholungsgebiet, im Westen durch Rutzmoos und im
Norden durch die bestehende Bebauung begrenzt. Die Entwéasserungsgréaben
verlaufen hier parallel zu den beschriebenen Umgrenzungen. Die Isener
StralRe verlauft jedoch diagonal durch das kinftige Entwicklungsgebiet, was
eine sinnvolle Nutzung des Baugebietes in Rechtecken erschwert. Die Verle-
gung der St2086 an die Bahnlinie hat somit auch positive Auswirkungen auf
die kuinftige Bebauung des Areals, =zusatzlich zur Entlastung vom
Durchgangsverkehr. Die Streckenfihrung der kiinftigen Gemeindestral3e zur
Anbindung des Neubaugebietes kann sich dann an der geplanten Bebauung
orientieren, wahrend andernfalls sich die Bebauung an der St 2086 orientie-
ren musste.

2.4.3 Umfahrung Kloster Moosen

Die Belastung der Durchfahrt von Kloster Moosen in Kfz/Werktag ist zwar
nicht sehr hoch, doch ist die Ortsstral3e sehr eng und verwinkelt. Mit dem
anstehenden Neubau der BahnhofsstraRe im Bereich der Querung mit der
Eisenbahn muss eine mégliche Umfahrung zumindest planerisch bertcksich-
tigt werden, weil die genaue Lage der Bahnhofsstral3e im Bereich der Bahn-
guerung entscheidend von dieser Frage abhéangig ist. Der Neubau der Bahn-
hofsstral3e ist im Bereich des Bahniibergangs ein Projekt nach Eisenbahn-
kreuzungsgesetz und somit Teil der Eisenbahnplanung. Die Planung der
anschlieBenden Fortsetzung als Ortsumfahrung nach Wampeltsham an die
St2084 fallt dagegen vollstandig in die Zustandigkeit der Stadt Dorfen. Im
Rahmen der Eisenbahnplanung wird in der vorliegenden Untersuchung eine
konkrete Linienfihrung einer Ostumfahrung von Kloster Moosen vorgestellt,
deren Realisierung aber nicht zwangslaufig mit der Inbetriebnahme der neu-
en Eisenbahnstrecke zusammenfallen muss und die nicht Teil der
Eisenbahnplanung ist, sondern formal ein eigenstdndiges Projekt darstellt. In
den Planen wird dieser Unterschied durch unterschiedliche Farbgebungen
zum Ausdruck gebracht. Diese neue Umfahrungsstral3e wird, wie auch der
Bereich Bahnhofsstral3e zwischen Edeka und Bahniibergang, als Landstral3e
der kleinsten zuldssigen Kategorie geplant (EKL4, RQ7.5), die Breite der
befestigten Fahrbahn betrdagt 5,5 m, hinzu kommt eine nicht befestigte
ebenerdige Bankette von je 1 m Breite, so dass sich eine Planumsbreite von
7,5 m ergibt. Im Bereich vom Edeka-Parkplatz bis zur Einmindung der
Bahnhofsstral3e betrdgt die mdgliche Fahrgeschwindigkeit 50 km/h, auf der
anschlieBenden UmgehungsstralRe 60 km/h. Die maximale Steigung betragt
7.5%.
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2.4.4 \Verschiedene StraRenbaulasttrager

Im Unterschied zur Ortsumfahrung Kloster Moosen ist die Aufldsung des
Bahnlibergangs durch die "St2086 neu" nicht nur planerisch, sondern auch
formal Teil der Eisenbahnplanung, denn sie stellt in ihrer Gesamtheit eine
ErsatzmmalRnahme flr die sonst erforderliche Beseitigung des Bahnlibergangs
bei Rutzmoos dar, die im Ubrigen in der bislang favorisierten Trog-Variante
sogar teurer ware als der Neubau der St2086 von Rutzmoos bis zur B 15.
Da die Anbindung des Dorfener Stiidwestens an die St 2086 neu ebenfalls
eine StralRe in der Verantwortung der Stadt ist, sind somit zwei stadtische
StralRenprojekte zusammen mit der Eisenbahn zu planen, namlich die Anbin-
dung des Dorfener Sidwestens (Anbindung lIsener Siedlung) sowie die
Ortsumfahrung Kloster Moosen. Wahrend die Anbindung der Isener Siedlung
sinnvollerweise zeitgleich mit der BahnmalRnahme und dem damit verbunde-
nen Bau der St 2086 neu stattfinden sollte, weil andernfalls der Dorfener
Sitden mit groRen LKW nicht mehr erreichbar ware, besteht ein solcher zeit-
licher Zusammenhang bei der Ortsumfahrung Kloster Moosen nicht, auch
wenn einiges fUr eine zigige Realisierung spricht, bei der eventuell Syner-
gieeffekte ausgenutzt werden kénnen (z. B. gegenseitige Nutzung von Erd-
massenbedarf und -lberschuss, Abstimmung von 6kologischen Ausgleichs-
flachen).

2.5 Baugrundverhaltnisse, Entwasserung und Grundwasser

Die Bahnplaner haben bei ihrer Variante fir die Absenkung der Bahntrasse
im Bereich der Unterquerung der B15 einen wasserdichten Trog (Grundwas-
serwanne) vorgesehen. Es ist jedoch auch grundséatzlich mdglich, einen im
Hang liegenden Einschnitt mit Hilfe eines Entwasserungsgrabens, der auf
der Bergseite parallel zu den Gleisen liegt, zu entwassern, und mit Hilfe
einer Drainageschicht die erforderliche Stabilitdt und Wasserdurchlassigkeit
zu erreichen. Hierbei entkoppelt man sich von den heutigen Grundwas-
serstdnden, indem Uber die neuen Entwaéasserungsgrdaben das Grundwasser
dauerhaft abgesenkt wird.

Ende Mai 2017 wurden zur Vorbereitung auf den Petitionstermin Grund-

wasserstande auf der Trasse der DB-Planung ermittelt. Diese liegen in etwa
auf Hohe der kiinftigen abgesenkten Bahngleise.
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Abb. 2: Prinzipielle Entwésserung eines Einschnitts in Hanglage
Schematischer Querschnitt ohne Mal3stab

Der vorliegende Vorschlag der Bahn-Tieferlegung in einem kostenglinstigen
Einschnitt als Erdbauwerk erfordert eine eingehende Beschaftigung mit dem
Thema Entwasserung, Grund- und Hangschichtwasser sowie Hochwasser.
Letztlich bestimmt die Einschnittstiefe des neuen Eisenbahn-Einschnitts das
Entwésserungs- und Hochwasserkonzept sehr stark und umgekehrt limitiert
das Entwasserungskonzept die Einschnittstiefe.

Je tiefer das Niveau des Einschnitts liegt, desto langer missen die Béche,
die den Abfluss Ubernehmen sollen, in Richtung Isen vertieft werden. Mit
der gewadhlten Tieflage der VR-Planung kénnen die Bache weitgehend in der
heutigen Hohenlage belassen werden, wie noch weiter ausgefihrt wird.
Limitierend ist vor allem das bestehende Regenrickhaltebecken "RHB Dor-
fen Sud" zwischen MoosstralRe und Birkenallee, dessen Wasserspiegel bei
Hochwasser etwas unterhalb des Bodens des Einschnittes liegen muss,
damit eine Entwasserung der Einschnittssohle tiber Bachlaufe ohne Pumpen
gewadhrleistet werden kann, weil der Streckenabschnitt von der B 15 bis
zum Oberhausmehringer Bach mit 450 Metern Ldnge nur in das bestehende
Rickhaltebecken Dorfen Sid entwaéssert werden kann.

Die spatere Auswertung der geologischen Unterlagen hat dann ergeben,
dass die oben erwdhnten Grundwasserstdande im konkreten Fall kaum aus-
sagefahig sind: Denn die Relevanz der Grundwasserstdnde ist stark von der
vertikalen und lateralen Bodenbeschaffenheit und der Geomorphologie des
stdlichen Hanges von Dorfen abhéngig, das heil3t der Bodenaufbau abseits
der Bahntrasse ist fir das Grundwasser im Bereich der neuen Bahntrasse
ganz entscheidend. So wird der Baugrund stdlich von Dorfen von vier
unterschiedlichen Bodenschichten (Schichtabfolgen) aufgebaut:
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a) wasserundurchlassige Tone und stark tonige Schluffe

Tone und Schluffe sind noch feinkérniger als Sand und nahezu wasser-
undurchldssig. Fast im gesamten Bereich des geplanten Einschnitts
herrscht an der Oberfache diese Gesteinsschicht vor. Regenwasser, das auf
diese Gesteinsschichten fallt, flieRt als Oberflaichenwaser ab oder versickert
in den obersten Erdschichten weiter in Richtung Tal und wird - je nach Ein-
schnittstiefe - in eine Flutmulde oberhalb des Einschnitts oder in die Strek-
kenentwaéasserung der Einschnittssohle abgeleitet.

Die Ermittlung von Grundwasserstdnden in diesen Schichten ist praktisch
ohne Aussage, da hier ohnehin keine Grundwasserbewegung besteht, und
bei den gesamten hydrogeologischen Betrachtungen ist nur der Abfluss des
Grundwassers von Interesse.

b) Sande

Von der B 15 nach Westen herrschen je nach Lage des Hang- und Schicht-
wassers in mehreren Metern Tiefe auch Bereiche mit Sand, die grundwas-
serfihrend sind. Die konkrete Lage der Sandschichten in der vertikalen und
der Langsrichtung ist fur die Wasserbewegung kennzeichnend, d.h. das
Wasser folgt dem Sand. Diese Sandschichten werden in wenigen Féllen
vom Einschnittsbauwerk angeschnitten. In diesem Fall kann das Oberfla-
chenwasser separat behandelt und vom tieferliegenden Grundwasser im
Sand getrennt werden. Das Grundwasser fliel3t dann unbehelligt unter dem
Einschnittsbauwerk hindurch. In den Bereichen, wo das Einschnittsbauwerk
die Sandschichten anschneidet, wird das im Graben an die Oberflache tre-
tende Grundwasser im Umleitungsgraben des Oberhausmehringer Baches
gesammelt, dann aber doch wieder infiltriert. Dies kann erreicht werden,
indem kleine Quer-Schwellen in den Entwasserungsgraben gelegt werden,
so dass er nicht austrocknet und die "Pfitzen" die Sandschicht weiter han-
gabwarts wieder infiltrieren. GroRere Niederschlagsmengen (Oberflachen-
wasser) flieBen hingegen Uber die Schwellen hinweg und werden entspre-
chend des Hochwasserkonzeptes der Stadt Dorfen um Dorfen herumgeleitet
(siehe nachstes Kapitel).

c) Kies

Kiesschichten stellen die eigentlichen Grundwasserleiter dar. Die Menge des
flieBenden Grundwassers im Kies kann gegenliber Sandschichten um Faktor
100 hoher liegen. Wird eine Kiesschicht durch den Einschnitt angeschnitten,
dann werden grolRere Wassermengen in den Entwdasserungsgraben entwas-
sert, bergwarts wird der Grundwasserspiegel abgesenkt. Das koénnte im
Bereich von naher Bebauung oberhalb des Einschnitts problematisch sein,
doch befinden sich im konkreten Fall nur wenige Hauser und Siedlungen
oberhalb der Bahn, und diese jeweils in etwas groRerer Entfernung.
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Die vorlaufige Auswertung der auf den Bereich der DB-Planung beschréank-
ten geologischen Unterlagen hat nun ergeben, dass Kiesschichten im
Bereich des geplanten Einschnitts mindestens 10 Meter tief und somit deut-
lich tiefer als die Einschnittssohle liegen. Somit wird nach den Erkundungs-
ergebnissen der DB Netz AG aller Voraussicht nach durch das Einschnitts-
bauwerk keine einzige Kiesschicht angeschnitten. Im Bereich Rutzmoos
westlich des Einschnitts und 6stlich Kloster Moosen 6stlich des Einschnitts
kommen die Kiesschichten bis an die Oberflache, doch ist hier jeweils der
Einschnitt schon zu Ende.

d) Torfeinlagerungen

In Einzelfallen gibt es Torflinsen. Diese Bodenart ist die einzige, der fir den
Bahnbau nicht geeignet ist. Diese Bereiche missen ausgegraben, durch
andere tragfédhige Bodenarten ersetzt und ggfs. separat deponiert werden,
wobei sie eventuell fir die Gelandemodellierung verwendet werden kdnnen.

Entwasserung Einschnittslage Bf Dorfen mit siidlichem Hang

Im Bereich des Bahnhofs bei der VR-Planung liegt die Hohe der Entwésse-
rung ungefahr auf Hohe der am 31.5.2017 gemessenen Grundwasserstan-
den. Das heil3t, nérdlich des Einschnitts (Bereich Bahnhofsstral3e) wird das
Grundwasser auch bei Hochwasser kaum mehr ansteigen. In Richtung Isen
wird sich dieser Effekt mehr und mehr verlieren. Auswirkungen auf die nérd-
liche Bebauung hat dieser Eingriff in das Grundwasser keine.

Im Bereich Kloster Moosen liegt der Bahneinschnitt vollstandig in den nicht
grundwasserleitenden Schichten der stark tonigen Schluffe und Tone.
Dadurch sind die Eingriffe in das Grundwasser sehr beschrankt. Das das
Regenwasser des Einschnitts ableitende Entwéasserungsrohr mindet &stlich
Kloster Moosen in einen natlrlichen Bachlauf (als "Wampeltshamer Graben"
bezeichnet), der in das Wasserschutzgebiet entwaéssert, so dass das Wasser
dem Schutzgebiet nicht verloren geht. Das Regenwasser, das oberhalb des
Einschnitts auf die Felder regnet und im Fall von Starkregen Uber die Felder
in Richtung Eisenbahn lauft, wird auf der Bergseite parallel zu den Bahnglei-
sen in einer Flutmulde abgefangen, ohne dass das Wasser Uberhaupt in den
Einschnitt lauft. Auch dieses Wasser wird in den Wampeltshamer Graben
geleitet. Da die Einschnittssohle rund 10 m oberhalb des Wasserschutzge-
bietes liegt, gleichen sich eventuelle Verdnderungen im Grundwasser bis zur
Schutzzone Il des Wasserschutzgebietes wieder aus. Wegen den vorherr-
schenden stark bindigen Schluffen und Tonen ist der Effekt der Grundwas-
serabsenkung ohnehin kaum merkbar.
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Wegen des 40 m noérdlich der neuen Bahntrasse beginnenden Wasser-
schutzgebietes (Stufe Ill) muss ein wasserwirtschaftliches Fachgutachten
die Frage nach den Auswirkungen auf das Wasserschutzgebiet endgliltig
klaren. Daraus abgeleitete Erkenntnisse missen bei der Detailplanung
berlicksichtigt werden, so z. B. die Frage, ob das in der Einschnittssohle
gesammelte Regenwasser unbehandelt in das Wasserschutzgebiet geleitet
werden kann oder eine Behandlung erforderlich ist. In der aktuellen Uberar-
beitung wurde die Einschnittstiefe geringfligig (um 1,2 m) reduziert (vgl.
Kapitel 2.13), auRBerdem wurde mit Hilfe der Flutmulde oberhalb des Ein-
schnitts und des damit verbundenen Entfalls eines offenen Gewaéssers im
Einschnitt die Einschnittstiefe nochmals reduziert und somit die geohydrauli-
sche Situation deutlich entspannt.

2.6 Grundlegende technische Machbarkeit der Tieferlegung als
Erdbauwerk

Es sind Félle denkbar, wo eine tiefergelegte Bahnlinie als Erdbauwerk ohne
Betontrog aus geologisch-hydraulischer Sicht problematisch sein kann. Hier-
bei unterscheidet man zwei Gefahren: Den hydraulischen Sohlbruch und den
Grundbruch/Béschungsbruch.

o bis e : potentielle Bruchkérper

\\J : potentielle Bruchlinien

mit Richtung

hicht wasser-
gesattigt

Gefahr Sohl-
bruch/Auf-
schwimmen:

Auftriebs-
kraft >
Auflastkraft Bewehrter \\e
Tal- — Erdkorper "\}e \(\e
' e
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Abb. 3: Schemata potentieller Bruchmechanismen:
Sohlbruch und (hydraulischer) Grundbruch/Béschungsbruch

Beim Sohlbruch bricht eine unter Druck stehende Einschnittssohle auf, so
dass das Grundwasser sich entspannt und im Druckniveau des Grund-
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wasserleiters ausspiegelt, das heil3t héher steigt als die Baugrubensohle.
Solche Gefahren sind beispielsweise beim Bahnhofsbauwerk von Stuttgart
21 zu bewaéltigen. Der Uberdruck entsteht dadurch, dass das Wasser von
gering durchldssigen bis undurchldssigen Schichten (berdeckt wird und
somit in seinem Grundwasserleiter gefangen ist; Es gibt keine Quellen oder
unterirdische durchlassige "Fenster", durch die das Wasser zutage treten
kann bzw. unterirdisch abgeleitet wird, was zu einer Entspannung flhren
wdurde. Der Druck baut sich durch die Wassersaule im Hang oberhalb des
Einschnitts auf.

Beim Bdschungsbruch kann im Bereich eines Hanges der Bau eines Ein-
schnittes als Erdbauwerk die Stabilitat des Hanges beeintrachtigen. Liegt ein
Teil des Hangbodens auf einer anderen weniger stabilen geologischen
Schicht, kann es zu einer Hangrutschung kommen, die den geschaffenen
Einschnitt zuschuttet.

Die Auswertung der geologischen Unterlagen durch igi CONSULT GmbH hat
jedoch ergeben, dass in Dorfen keine derartigen Gefahren bestehen bzw.
diese durch geohydraulisch-geotechnische Malinahmen beherrschbar sind:

(1) Wegen der Uberwiegend relativ machtigen, gering durchldassigen Tone
und Mergel/Schluffe kann sich kein starker Wassertberdruck aufbauen.
Die wasserfuhrenden Sand-/Kiesschichten haben eine relativ geringe
Machtigkeit und werden durch den Einschnitt nur lokal oder gar nicht
angeschnitten.

(2) Das Gefalle des Hanges ist zu gering fiir gréBere Hangrutschungen. Die
Bdschungen der Einschnitte koénnen durch die vorgeschlagenen
Sonderbauverfahren (Deckelbauweise, Bewehrte Erdkorper) standsi-
cher gestaltet werden.

(3) Durch die geplante Einschnittsentwasserung werden die grundwasser-
fihrenden Schichten tendenziell entspannt und es wird beim Grund-
wasser kein Uberdruck aufgebaut. Es ist auRerdem méglich, durch die
Ausbildung der Einschnittsentwaéasserung (entweder offene Grabenent-
wésserung oder verrohrte Tiefenentwaésserung) als Uberlauf-/Entspan-
nungsbrunnen das Grundwasser zu entspannen. Aufgrund der vorherr-
schenden Bodenverhéltnisse mit Gberwiegend wasserundurchldssigen
Schluffen, Tonen und nur dinnen wasserflihrenden Schichten wird die
abzuleitende Wassermenge gering sein.

(4) Das Grundwasser tritt in groReren Hangbereichen oberhalb von
Oberhausmehring durch Quellen an die Oberflache und flie3t durch den
Oberhausmehringer Bach ab. Unterhalb von Oberhausmehring existie-
ren keine Quellen, die im oberen Hangbereich auf gréRere Hanggrund-
wasser fihrende Schichtabfolgen schlieRen lassen.

31



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

(5) Im Bereich des Bahnhofs-Ostkopfes (km 47,0 bis 47,32) ist zur Siche-
rung des Bahnkorpers der Bau einer Bodenplatte méglicherweise erfor-
derlich. In diesem Bereich féllt auf, dass ein leicht erhéhter Grundwas-
serstand gemessen wurde. Die wasserflihrende Kies-Sandschicht liegt
zwar nicht auf Héhe der Einschnittssohle, doch hdher als an anderen
Stellen. Bei der optionalen Bodenplatte geht es um den Einbau eines
Gegengewichtes zur Verhinderung von Auftrieb bzw. Sohlaufbruch,
nicht um eine Abdichtung. Wahrscheinlich kann mit Hilfe der unter (3)
erwahnten Brunnen das Grundwasser ausreichend entspannt werden,
um auf eine betonierte Bodenplatte verzichten zu kénnen. Als weitere
Alternative ware auch ein Injektionsschleier zur Stabilisierung der Ein-
schnittssohle denkbar, der ebenfalls kostengilinstiger ware als die
Bodenplatte.

Fir die hydrogeologische und geotechnische Bemessung des Bauwerkes
bzw. der Bauwerksteile im Rahmen der Entwurfs- und Ausfihrungsplanung
des Projektes sind noch wesentlich mehr Probebohrungen erforderlich, und
zwar nicht nur im Bereich der klinftigen Trasse, sondern auch den Hang
aufwarts bis kurz vor die St 2084. Erst die Erstellung eines hydrogeologi-
schen und geotechnischen Baugrundmodells kann dann diese Fragen end-
gultig beantworten. Hierbei geht es jedoch nicht mehr um die Frage der
Machbarkeit, sondern um die genaue bautechnische Umsetzung. Mdg-
licherweise ergeben sich daraus bautechnische Vereinfachungen und bau-
zeitliche Synergieeffekte.

2.7 Hochwasserschutz

Neben der Bahnplanung und StralBenplanung muss bei der vorliegenden
Gesamtplanung mit dem Hochwasserschutzkonzept noch eine dritte Einzel-
planung integriert werden. Westlich der B 15 besteht aktuell ein Handlungs-
bedarf, da das 100-jahrige Hochwasser mit den schon realisierten Mal3nah-
men (Regenriickhaltebecken Dorfen Sid) bei weitem nicht bewaltigt werden
kann und parallel zur Bahnplanung schon ein Hochwasserschutzkonzept
erarbeitet wurde. Ostlich der B 15 wird kiinftig ein Hochwasserschutzkon-
zept im Rahmen der Bebauung des Meindl-Geldndes erforderlich sein und im
Bereich der Bahnplanung miussen lediglich entsprechende Abflusskapazita-
ten bereitgestellt werden. Ostlich der B 15 liegt jedoch der Schwerpunkt der
Uberlegungen nicht auf dem Hochwasserschutz, sondern nur auf der Ent-
wasserung des Bahn-Einschnittes.

Die Unterkapitel 2.7.1 bis 2.7.6 beschéftigen sich allein mit dem Abschnitt
westlich der B 15. In Kapitel, 2.7.7 wird summarisch der hinsichtlich
Hochwasserschutz weniger komplizierte Abschnitt 6stlich der B 15 behan-
delt. Kapitel 2.7.8 geht allgemein auf die Entwdasserung von Verkehrsfla-
chen westlich und dstlich der B 15 ein.
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2.7.1 Heutige Situation westlich der B 15

Im stdlichen Teil von Dorfen (und zwar von Lappach bis zur B 15) stellt sich
die Hochwassersituation aktuell wie folgt dar:

Abb. 4: Uberschwemmungsgebiete beim
100-jéhrigen Hochwasser, heutiger Zustand
(Amtliche Karte HQ 7100 www.bayernatlas.de)

Die heutige Hochwassersituation ist westlich der B 15 bei einem 100-jahri-
gen Hochwasser problematisch, denn es sind zahlreiche Hauser in Dorfen
vom Hochwasser betroffen. Der Uberschwemmungsbereich im Siiden von
Dorfen wird von zwei Bachen gespeist: Im Westen von Lappach kommend
der Lappacher Graben entlang der bestehenden St 2086, der dann im
Bereich des bestehenden Bahnibergangs Rutzmoos in den Moosgraben
mundet Moosgraben und von Siden der Oberhausmehringer Bach. Jeder der
zwei Béache ist im Normalzustand so klein, dass er mit einem Schritt Gber-
quert werden kann und fahrt nur wenige Liter Wasser pro Sekunde, der
allerdings im Hochwasserfall auf mehrere Kubikmeter pro Sekunde
anschwellen kann. Jeder Bach hat heute jeweils einen Durchlass unter der
Bahn, der mit einem roten Strich markiert ist. Der heutige Hochwasser-
schutz fur den Dorfener Siiden besteht lediglich aus dem "Rulckhaltebecken
Dorfen Sid", in der Karte hellblau dargestellt, in das sowohl der Lappacher
Graben/Moosgraben als auch der Oberhausmehringer Bach fliel3t. Die Spei-
cherkapazitat ist zwar fir haufiges Hochwasser (z. B. 1-jdhriges Hochwas-
ser) ausreichend, fir seltenere groRere Hochwasserereignisse ist er jedoch,
wie die Karte Abb. 4 verdeutlicht, bei weitem nicht ausreichend. Wahrend
der Zufluss eine hohe Kapazitat von mehreren 1000 I/sec hat, ist der
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Abfluss, der mitten durch Dorfen verlduft, in gro3en Teilen verrohrt, mit
einer beschrankten Abflusskapazitdt von 400 I/sec, wobei ein Pumpwerk
das Wasser auf die Hohe der Isen befdrdert. Die Rohre unter der Stadt
sowie das Pumpwerk limitieren den Abfluss. Dieser Abfluss stellt aus Sicht
des Hochwasserschutzes bei Extremereignissen (Starkregen) vor allem bei
langer anhaltendem Dauerregen eine erhebliche Gefahr und Nutzungsbe-
schrédnkung dar. Die Stadt Dorfen plant deshalb einen verbesserten Hoch-
wasserschutz.

Ohne die heutige Eisenbahnstrecke, die in leichter Dammlage verlauft, ware
die Situation letztlich noch schlimmer. Wie man anhand der Karte Abb. 4
gut erkennen kann, staut der Bahndamm das von Siiden kommende und zur
Isen abflieBende Niederschlagswasser auf und verhindert so ein noch
schnelleres Fluten des Stadtgebietes. Sidlich der Bahn bilden sich so
"ungeplante" Rickhaltebecken. Nur an den zwei rot markierten Stellen gibt
es einen Durchlass unter dem Damm, mit einer beschrankten Durchflusska-
pazitat.

2.7.2 Hochwasserkonzept Dorfen Siid von Aquasoli

Parallel zur Bahnplanung der VIEREGG-ROSSLER GmbH hat die Stadt Dorfen
im Jahr 2017 das Fachbiiro Aquasoli mit einer Studie beauftragt. (Integrales
Hochwasserschutz- und Rickhaltekonzept Dorfen Sid, Hausmehringer Gra-
ben und Moosgraben, Gew. lll. Ordnung, Stadt Dorfen STUDIE Erlaute-
rungsbericht)

Ohne ein Hochwasserschutzkonzept ist die Tieferlegung der Eisenbahntras-
se nicht moglich, denn es wirde sich das Hochwasser in den Bahneinschnitt
ergiel3en. Dies gilt vor allem fir die vorliegende Bahnplanung, aber auch fir
die kurzere Tieferlegung bei der DB-Variante. Die DB plant erst in einem spéa-
teren Planungsstadium, sich mit dem Thema Hochwasser zu beschéftigen.

Es besteht nun zum einen die Notwendigkeit und zum anderen aber auch die
Chance, ein sowohl fir die Bahnplanung als auch flir Dorfen sinnvolles
Hochwasserschutzkonzept mit der Bahnplanung zu verzahnen.

Aquasoli hat verschiedene Lésungsmoglichkeiten ausgearbeitet. Der von
Lappach kommende Lappacher Graben, der im Normalfall Gber den
Moosgraben in das Rickhaltebecken Dorfen Sid geleitet wird, soll im
Hochwasserfall in eine Flutmulde minden, die westlich der Isener Siedlung
um Dorfen herumgefihrt wird. Fir den Oberhausmehringer Bach sind ver-
schiedene Varianten diskutiert worden. Favorisiert wird von der Stadt Dor-
fen eine Losung mit einem kleineren Rulckhaltebecken unterhalb von
Oberhausmehring oberhalb der Bahn in Kombination mit einem Umleitungs-
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graben nach Westen zum Moosgraben und nach Norden zur ohnehin geplan-
ten Flutmulde westlich Dorfen. Wéahrend heute der Oberhausmehringer Gra-
ben bei starkem Hochwasser nur in das viel zu kleine Rickhaltebecken Dor-
fen Sid flieRen kann, soll es kiinftig eine Dreiteilung geben:

- Ein Teil des Niederschlagswassers wird im neuen Rickhaltebecken
oberhalb der Bahn gespeichert.

- Ein weiterer Teil wird tGber den Umleitungsgraben nach Westen iber die
neue Flutmulde westlich Dorfen zur Isen abgefuhrt.

- Nur der Teil, den das bestehende Riuckhaltebecken verkraften kann, wird
vom Ruckhaltebecken aufgenommen.

Es liegt auf der Hand, die Planung des Hochwasserschutzes mit der
Eisenbahnplanung zu kombinieren und die zu errichtenden Graben mit einer
Doppelfunktion zu versehen: Abfangen von Hang-Oberflichenwasser bzw.
Grundwasser zur Entwaéasserung des Einschnitts und Umleitung des
Oberhausmehringer Baches im Hochwasserfall. Das direkt in den Einschnitt
fallende Regenwasser wird allerdings durch ein separates Entwadsserungssy-
stem abgeleitet, so dass zwei Wasserwege in unterschiedlichen Héhenlagen
bestehen werden. Im Langsschnitt sind diese zwei unterschiedlichen Was-
serfihrungen mit unterschiedlichen Blauténen dargestellt.

Die Planung des Hochwasserschutzes muss somit vollsténdig mit der Eisen-
bahnplanung koordiniert und gemeinsam geplant werden. Es wird empfoh-
len, den Hochwasserschutz vollstéandig in den Planungs- und Genehmi-
gungsprozess der Eisenbahn zu integrieren oder aber zumindest die Umlei-
tung des Oberhausmehringer Baches entlang der neuen Bahntrasse in einem
gemeinsamen Verfahren genehmigen zu lassen.

Das geplante Rickhaltebecken oberhalb der Bahn ware im Unterschied zum
heutigen Rickhaltebecken unterhalb der Bahn, das dauerhaft gefillt und Teil
des Naherholungsgebietes ist, weiterhin landwirtschaftlich (als Grunland)
genutzt. In der Kombination mit der Hochwasser-Umleitung des Oberhaus-
mehringer Baches nach Westen ware dieses Rickhaltebecken dann nur
noch selten geflillt und steht fast uneingeschrankt fir landwirtschaftliches
Grinland zur Verfligung.

Im Gegensatz zur Variante einer vollstdndigen Umleitung des Hochwassers
oder einer vollstdandigen Aufstauung hat die kombinierte Losung den Vorteil,
dass sowohl das Hochwasserrickhaltebecken als auch die Hochwasser-
Umleitung kleiner dimensioniert werden kénnen. Diese kombinierte Losung
wurde als Lésung 3 von Aquasoli berechnet, bewertet und fir geeignet
befunden.
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2.7.3 Hochwasserkonzept und Bahnplanung

Das von Aquasoli erarbeitete Konzept muss fir die konkrete Bahnplanung
noch weiter modifiziert werden:

- Fir die tiefergelegte Eisenbahn ware ein 100-jahriges Hochwasser zu
knapp bemessen. Stattdessen wird empfohlen, ein 500-jahriges Hoch-
wasser plus Zuschlag fir Klimawandel als Grundlage der Bemessung
zugrundezulegen. Der Mehraufwand hinsichtlich zusatzlicher Ein-
schnittsbreite und zuséatzlicher Kosten ist vernachlassigbar.

- Auf einem 450 m langen Abschnitt von der B 15 bis zum neu verlegten
Oberhausmehringer Bach muss der Einschnitt vollstdndig in das beste-
hende Ruickhaltebecken Dorfen Sid entwdassert werden, so dass der
Umleitungsgraben des Oberhausmehringer Baches und das neue
Rickhaltebecken etwas grof3er dimensioniert werden mussen, um das
bestehende Rickhaltebecken fir die neue Aufgabe zu entlasten.

- Die neue im Einschnitt verlaufende Hochwasser-Umleitung des
Oberhausmehringer Baches muss zugleich auch noch das vom Hang
kommende Oberflachenwasser aufnehmen, damit es nicht auf die St
2086 neu und in die Eisenbahntrasse lauft. Dadurch muss die Kapazitat
deutlich vergréRert werden.

Im Rahmen der vertiefenden Bahnplanung hat sich herausgestellt, dass die
Anlage eines groRen Rickhaltebeckens direkt oberhalb des Bahneinschnitts
unterhalb von Oberhausmehring als kostenglinstiges Erdbauwerk statisch
zwar beherrschbar, doch relativ aufwendig sein dirfte, weil der Damm im
gefillten Zustand die Last in die Einschnittswand ableitet. Weitere Recher-
chen vor Ort haben ergeben, dass die von Aquasoli vorgeschlagene Lésung
von einem einzigen Rickhaltebecken unterhalb von Oberhausmehring den
Nachteil hat, dass das Becken zwar einen Hochwasserschutz fir die Talla-
gen von Dorfen ermdglicht, jedoch fir Oberhausmehring selbst keinen
Schutz bieten kann. Aquasoli hat fir den im Normalzustand sehr kleinen
Oberhausmehringer Bach, der bequem mit einem kleinen Schritt Gberquert
werden kann, im Fall des HQ100 (Hundertjahriges Hochwasser) einen Was-
seranfall von 5 Kubikmeter pro Sekunde ermittelt, bei Extremhochwasser
sogar bis zu 9 Kubikmeter pro Sekunde. Der Bach verlduft durch Oberhaus-
mehring im unteren Bereich offen und im oberen verrohrt und verfiigt bei
weitem nicht Uber die fir diesen Fall erforderliche Kapazitdt. Deshalb ist es
nicht verwunderlich, dass édltere Bewohner sich noch an ein Ereignis am 24.
Juli 1964 erinnern konnten, wo der Bach durch das Wohnzimmer eines
Anwesens nahe des Baches floss.
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Im Rahmen der viertiefenden Eisenbahnplanung wird nun vorgeschlagen,
statt einem grofRen Rickhaltebecken zwei bis drei kleinere anzulegen: Eines
weiterhin unterhalb von Oberhausmehring unmittelbar oberhalb des Bahn-
einschnitts, jedoch deutlich verkleinert, ein weiteres oberhalb von
Oberhausmehring und eines westlich Oberhausmehring, wobei dieses optio-
nal ist und die Sinnhaftigkeit noch von Aquasoli ndher untersucht werden
sollte. Vor allem das Becken oberhalb von Oberhausmehring kénnte die
Hochwassergefahrdung des Ortes dauerhaft bannen. Es wiirde dann noch
einen separaten Abfluss direkt zur Birkenallee erhalten, so dass das abflie-
Bende Hochwasser nicht mehr durch den Ort laufen wirde. Im Normalfall
ohne Hochwasser bliebe der Bachlauf durch Oberhausmehring unverandert.

Die in den Luftbildern dargestellten Riickhaltebecken wéaren durchweg wei-
terhin landwirtschaftlich als Grinland nutzbar, auch die Dammbereiche, die
mit einer relativ flachen Bdschung von 1:5 die Bewirtschaftung weiterhin
zulassen. Jedes der Becken wird fiir eine Maximalkapazitat von rund 7.000
Kubikmetern Wasser ausgelegt.

Der umgeleitete Oberhausmehringer Bach kénnte incl. des anfallenden Ober-
flachenwassers auf 700 m Ladnge ein Fassungsvermdgen von ca. 2000 bis
3000 I/sec haben, das ware die finffache Abflusskapazitdt gegenlber dem
verrohrten Abfluss des Rickhaltebeckens durch die Innenstadt. Bei 4 bis b
Promille Gefélle ergibt sich eine Breite der Sohle von 1,5 bis 1,7 m bei einer
maximalen Wassertiefe von 70 bis 80 cm.

In der Kombination von zwei bis drei kleinen Rickhaltebecken oberhalb des
Bahneinschnitts bei Oberhausmehring mit einem Fassungsvermdgen von ca.
14.000 bis 21.000 Kubikmetern und der Umleitung des Oberhausmehringer
Baches zur Hochwasser-Umleitung in die Flutmulde westlich der Isener Sied-
lung besteht eine grolRe Kapazitdt der Ruckhaltung und Ableitung im Hoch-
wasserfall, die die Anforderungen des HQ500 plus Zuschlag fuar Klimawan-
del sicher erflllen dirften. Die genaue Berechnung mif3te noch von Aquaso-
li anhand der Vorgaben aus der VR-Bahnplanung wiederholt werden. Ggfs.
kénnen dann noch Reduzierungen an Rickstauvolumen und Querschnitten
von FlieRgewassern vorgenommen werden.

Die von Aquasoli ebenfalls diskutierte Aufstockung des bestehenden
Rickhaltebeckens Dorfen Sid mit einem héheren Wasserspiegel im Hoch-
wasserfall, die von der Stadt Dorfen schon abgelehnt wurde, kommt im
Zusammenhang mit der Eisenbahn-Tieferlegung ohnehin nicht in Frage, da
sonst der Eisenbahneinschnitt zwischen B 15 und dem Oberhausmehringer
Graben nicht mehr in das Regenrlickhaltebecken entwassert werden kann.

Standardmalig soll der Oberhausmehringer Bach weiterhin in das bestehen-
de Rickhaltebecken flieBen, nur die Uberschissigen Wassermengen bei
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Extremereignissen werden durch den Bahneinschnitt und die Flutmulde
westlich der Isener Siedlung geleitet. Der Oberhausmehringer Bach erhalt
nahe des Anwesens Zwirgelmaier (Birkenallee) aufRerhalb der geplanten
Bebauungslinie einen neuen FluBlauf, der als 6kologische Ausgleichsflache
hoher Wertigkeit konzipiert werden kann. Im Luftbild sind Ausbuchtungen
eingezeichnet, quasi Altarme des Baches. Die neue Fliihrung des Oberhaus-
mehringer Baches enthélt eine geringere Steigung als der heutige weiter Ost-
lich verlaufende Bachlauf und ist bei der gewahlten Tieflage des Einschnitts
zwingend erforderlich.

Ein weiteres Ruckhaltebecken speziell fir den von Lappach kommenden
Lappacher Graben ware auch noch im Bereich Eisenbahn-km 45,5 und 45,7
zwischen der kinftigen Bahntrasse und der dann abzubauenden St2086
vorstellbar. Diese Flachen sind heute schon im Eigentum der Stadt und
kénnten zugleich als 6kologische Ausgleichsflache dienen. Weitere Standor-
te von Rickhaltebecken sind auch unmittelbar stidlich der St 2086 neu im
Bereich Mésl denkbar.

2.7.4 Gestaltung des Hochwassergrabens im Bahneinschnitt

Die Wéande des Bachlaufs fiir die Hochwasserumleitung des Oberhausmeh-
ringer Baches kénnen kostenglinstig mit L-férmigen Betonfertigteilen erstellt
werden, wobei der waagrechte Teil des "L" vom Bach weg in die Erde fihrt.
Der Boden darf nicht aus einer durchgehenden Betonwand bestehen, denn
er muss wasserdurchldssig sein. Er soll jedoch trotzdem einen Schutz vor
Bodenabtrag (Erosion) bei Hochwasser bieten und ein Gegengewicht gegen
Sohlaufbruch liefern. Dies kann erreicht werden, indem quasi vergrofRerte
Rasengittersteine im Boden verlegt werden. Diese missen gegentUber her-
kédmmlichen Rasengittersteinen jedoch dicker und somit schwerer sein (ca.
20 cm dick, 400 kg/gm). Darunter befindet sich ein wasserdurchlassiges
Vlies, das verhindert, dass Schluffe, Sande und feine Kiese von unten in den
Bachlauf gedrickt werden. Die Rasengittersteine kdénnen hierbei leicht
héhenversetzt (kaskadenartig) angeordnet werden, so dass sich immer wie-
der Pflitzen bilden. In Kombination mit der Durchlassigkeit des Bodens
ermoglicht diese Bauform sowohl eine Exfiltration als auch eine Infiltration
des Grundwassers, so dass die Eingriffe in das Grundwasser minimiert wer-
den. Das heif3t, unter Druck stehendes Grundwasser kann von unten in den
Graben nach oben steigen und abflieBen und Wasser aus dem Wassergra-
ben kann wiederum ins Grundwasser versickern. Ein solches Material wird
neuerdings als Fertigteil von einem niederlandischen Hersteller fir den deut-
schen Markt angeboten (Holcim Quadroblock). Hierbei sind die Betonsteine
in den Vlies betoniert, so dass sich einfach zu verlegende Matten ergeben.
Es ist geplant, derartige Betonblockmatten in Lizenz in mehreren Betonwer-
ken in Deutschland zu fertigen, um die Transportkosten zu minimieren.
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2.7.5 Verzweigungsbauwerke zur Verteilung des Hochwassers

Wie weiter oben beschrieben, kann das Hochwasser des Oberhausmehringer
Baches auf drei Wegen abgeleitet werden:

(1) altes Ruckhaltebecken Dorfen Sid

(2) Hochwasser-Umleitung Uber Hochwassergraben und Flutmulde west-
lich Isen

(3) neues Rickhaltebecken.

Die Verzweigungsbauwerke missen so konzipiert werden, dass ein Auffll-
len des Regenriickhaltebeckens bei Starkregen gewahrleistet ist, denn das
bestehende und die klinftigen zuséatzlichen Riickhaltebecken dienen auch der
Hochwasserpravention der Isen fluRBabwarts. Gleichzeitig muss ein Uberlau-
fen des Riuickhaltebeckens verhindert werden. Wenn das bestehende
Rickhaltebecken Dorfen Sid voll ist, dann muss der Zulauf auf die Menge
des Abflusses (400 I/sec) gedrosselt werden.

Hierfir werden zwei Uberlauf-Bauwerke erforderlich, die zu einer Verzwei-
gung des Wassers fihren, was auch als Drosselbauwerk bezeichnet wird:

Abb. 5: Uberlauf-Umleitung eines Gewéssers
vor einer Engstelle (Drosselbauwerk)
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Im Dorfener Fall wirde das Bauwerk eine "Staumauer" (Schwelle) mit ca.
30 cm Hohe erfordern. Im Regelfall flieBt das wenige Wasser vor der
Schwelle seitlich ab, und nur wenn das Wasser (ber die Schwelle ansteigt,
flieRt alles tiberschiissige Wasser weiter in den Uberlaufkanal.

Denkbar ist auch ein Stauwehr mit einem wasserdruckgesteuertem Schie-
ber.

Der Auslass des neuen oberen Ruckhaltebeckens findet mit Rohren unter
dem Staudamm statt (sog. Grundablass). Dies ist dann auch der normale
kiinftige Verlauf des Oberhausmehringer Baches. Die Rohre haben eine
begrenzte Kapazitdat, die von Aquasoli noch festgelegt werden muss und
abhéangig von der Frage ist, wie haufig das Rlckhaltebecken geflllt sein soll.
Fiar die Bewirtschaftung der Grinflachen ist eine eher seltene Fillung und
somit ein gréRBerer Abflussquerschnitt vorteilhafter, wéahrend fir den Hoch-
wasserstand der Isen eine etwas haufigere Flllung und somit ein kleinerer
Abflussquerschnitt sinnvoll ist. Ist das Rickhaltebecken vollstandig gefullt,
so tritt der Uberlauf in Kraft: Unterhalb des Freibords, also dem obersten
Teil des Dammes, der nur der Sicherheit dient und nicht aufgefillt wird,
besteht ein befestigter Uberlauf. Diese zusétzlichen Wassermengen werden
dann ebenfalls in den Hochwassergraben und um die Isener Siedlung herum
geleitet.

Bei der Verzweigung des normalen Bachlaufs des Oberhausmehringer
Baches und der Hochwasser-Umleitung sowie beim Moosgraben und dem
Abzweig der Flutmulde wird voraussichtlich eine aktive Steuerung erforder-
lich: Wenn das bestehende Riickhaltebecken vollgelaufen ist, dann darf nur
noch ein Zufluss von insgesamt knapp 400 I/sec stattfinden, was knapp der
Menge des Ablaufs entspricht. Der Rest muss Uber Hochwasserumleitungs-
graben und Flutmulde geleitet werden. Statt eines statisch festen Drossel-
bauwerkes muss somit an den zwei genannten Stellen ein verdnderbares
Stauwehr errichtet werden, bei dem die Stauhéhe durch handisches Einfi-
gen oder Herausnehmen von Elementen oder mittels Motorantrieb verandert
werden kann.

2.7.6 Abfangen des Starkregen-Hangwassers westlich der B 15

Zeitweise wird die Hochwasser-Umleitung des Oberhausmehringer Baches
auch far die Aufnahme von Oberflaichen-Hangwasser bei Starkregen
genutzt. Um maoglichst wenig Abflusskapazitat im Einschnitt selbst zu bend-
tigen, wird ein Hochwasser-Fangegraben oberhalb des Einschnitts errichtet.
Dadurch flieRt das Hangwasser nicht mehr in den Einschnitt hinein und es
wird die Béschungskonstruktion mit Bewehrter Erde (vgl. Kapitel 2.10) trok-
ken gehalten. Weniger Wasser im Einschnitt bedeutet weniger Abflusskapa-
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zitdt und somit einen geringen Querschnitt des Einschnitts. Ostlich des
Oberhausmehringer Baches bis Kloster Moosen ist so gar kein offenes
Gewasser am Boden des Einschnitts mehr erforderlich, die Streckenentwaés-
serung des unmittelbar in den Einschnitt fallenden Regenwassers geschieht
mit unterirdischen Rohren. Der parallel zur Bahn gefiihrte Fangegraben ober-
halb des Einschnitts erflillt jeweils eine Doppelfunktion: Wirtschaftsweg und
Hochwasserableitung. (Vgl. diverse Schnittzeichnungen) Zur Befestigung
des Weges werden wasserdurchlassige Betonblockmatten vorgeschlagen (z.
B. Holcim Betomat mit 10 cm Stérke), die sich in den Niederlanden beim
Kistenschutz bewahrt haben und in einer schwereren Variante auch fir die
Sohle des Hochwasser-Umleitungsgrabens angewendet werden kénnen. Bei
geringem Gefélle von wenigen Promille wird ein rundes Profil gewahlt, so
dass das Wasser sich in der Mitte des Wirtschaftsweges sammelt. Bei star-
kerem Gefélle wird stattdessen ein trapezférmiger Querschnitt gewahlt, so
dass sich das Wasser auch bei geringer Menge Uber die Breite des Wirt-
schaftsweges verteilt. Grundsatzlich wird der Wirtschaftsweg nur bei
Hochwasser geflutet, bei normalen bis stdarkeren Regenféllen flieRt das
Wasser entlang einer Uberfahrbaren kleinen Mulde direkt neben dem Wirt-
schaftsweg.

Im Bereich des tiefsten Einschnittes zwischen Rutzmoos und Birkenallee
wird auf halber Hohe der Béschung noch ein weiterer kleiner Fangegraben
errichtet, der das austretende Schichtwasser direkt aufnimmt.

2.7.7 Entwasserung im ostlichen Streckenabschnitt

Von der B 15 nach Osten wird der Eisenbahneinschnitt nach der berarbei-
teten Variante nicht mehr in den Orlfinger Graben, sondern gleich in den als
"Wampeltshamer Graben" bezeichneten Bach 6stlich Kloster Moosen ent-
wassert. Hierfir wird ein Streckenentwasserungsrohr entlang der neuen
Bahntrasse mit dem zuldssigen Minimalgefélle von nur 1,5 Promille verlegt.
(In der Variante von 2017 wurde der Ostteil des Bahnhofs noch in den Orl-
finger Graben entwassert.)

Da die Entwdésserung der ebenerdig verlaufenden Gleise im Bereich des
Bahnhofs von entscheidender Bedeutung flir die Funktionsfdhigkeit der
gesamten Bahnanlage ist, bietet sich jedoch weiterhin der Orlfinger Graben
als Ruckfallebene bei besonderen Féllen an (z. B. Verstopfung, Bauarbeiten,
Reinigungsarbeiten oder Niederschlag groRer HQ500). Fir einen sehr Uber-
schaubaren Mehraufwand wird deshalb eine redundante, das heil3t doppelte,
im Regelfall gar nicht bendtigte, Entwasserung vorgesehen, und zwar mit
einem kleineren Entwasserungsrohr parallel zum Orlfinger Graben auf 150 m
Lange bis zu einer Stelle nordlich der BahnhofsstraRe, wo das nur mit 2
Promille fallende Entwaésserungsrohr in den steiler abfallenden Orlfinger Gra-
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ben einmiindet, ohne dass hier eine Pumpe nétig ware. Auf dieser 150 m
langen Strecke muss das Rohr wie ein Abwasserrohr mit Verschalung
gebaut werden. Die Bahnhofsstral3e wird in einer Tieflage von 3,25 m
gequert (Wasserspiegel geflilltes Rohr unter Stral3enoberflache).

Auch oberhalb des Bahnhofs im Bereich des Meindl-Geldndes muss gewahr-
leistet werden, dass kein Oberflachenwasser in den Einschnitt verlauft.
Wenn unmittelbar oberhalb des Einschnittes ein Grinstreifen geplant wer-
den sollte, dann kénnte ein Fangegraben als Grinmulde gestaltet werden.
Wenn Gebdude und/oder asphaltierte Flachen bis an den Graben reichen,
dann kann der Fangegraben auch verrohrt werden, mit einzelnen Gittern an
der Oberflache.

Da der Orlfinger Graben (beim Anwesen Bahnhofsstralle 40, zwischen
Parkplatz und Edeka) unmittelbar unterhalb der Bahn nun keine Funktion der
Streckenentwaéasserung mehr Gbernimmt, kann das dauerhaft wasserfiihren-
de Gewadsser des Orlfinger Grabens stattdessen auf einer Landschaftsbriicke
Uber den Tunnel gefiihrt werden. Hierflr wird der Bach oberhalb der Bahn
im Rahmen der ohnehin geplanten Geldandemodellierung des MeindIl-Gelan-
des abgeflacht und nach der Uberquerung des Tunnels ergibt sich ein kurzer
Abschnitt mit einem groReren Gefélle, der als Bergbach mit gro3en Steinen
gestaltet wird. Der Orlfinger Graben kann weiter bachabwaérts weitgehend
unverandert verbleiben. Allerdings muss er ausgegraben werden, weil er
sich Uber Jahrzehnte mit Ton der Ziegelverarbeitung der Fa. Meindl gefillt
hat, und das viel zu klein dimensionierte Rohr unter der BahnhofstralRe muss
vergréBert werden, damit der im weiteren Verlauf schon ausgebaute Graben
zumindest 3000 I/sec erreicht. Es werden somit zwei Rohre unter der Bahn-
hofsstralRe direkt nebeneinander neu errichtet. Auch wenn der Orlfinger
Graben im Bereich der Bahnhofsstral3e in der neuen Planungskonzeption
nicht mehr fir die Streckenentwdasserung des Bahneinschnitts erforderlich
ist, so ist es von grol3er Bedeutung fir die Bahnplanung, dass das ehemalige
Meindl-Geldnde Uber eine grol3 dimensionierte Entwasserung verfigt, weil
andernfalls der Bahneinschnitt geflutet werden kénnte.

Ab Orlfinger Graben nach Osten wird der Eisenbahneinschnitt durch eine
direkt sldlich liegende Flutmulde geschiitzt. Im Fall von Starkregen lauft hier
das Oberflachenwasser von der St 2084 am Scheitel des Berges in Richtung
Bahn. Um den Querschnitt des Einschnitts mdglichst klein zu halten, wird
die Einschnittssohle selbst nur mit normaler Streckenentwéasserung mit Roh-
ren entwassert. Das Oberflachenwasser wird dagegen unmittelbar oberhalb
des Bahneinschnitts parallel zu den Gleisen mit Hilfe eines Hochwasserfan-
gegrabens entwassert. Dieser Fangegraben kann prinzipiell entweder mit
Gras bewachsen sein, vergleichbar mit dem Orlfinger Graben nérdlich der
Bahnhofstral3e, oder befestigt als landwirtschaftlicher Weg. Das Oberfla-
chenwasser flieRt somit gar nicht mehr in den Bahneinschnitt hinein, die
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Streckenentwasserung muss lediglich das direkt in den Einschnitt fallende
Regenwasser sowie relativ geringe Mengen von Schicht- und Grundwasser
abfdhren. Im Bereich Landschaftsbriicke Kloster Moosen und im bahn-paral-
lelen Abschnitt der Umfahrung Kloster Moosen wird der Fangegraben in
einem Rohr weitergeleitet. Parallel zu diesem Rohr beginnt weiter oberhalb
ein neuer Fangegraben.

Falls der Orlfinger Graben fir die kinftige noch zu planende Entwéasserung
des Meindl-Gelédndes zu klein dimensioniert sein sollte, kann optional auch
der Fangegraben im Bereich Kloster Moosen Hochwasser aus dem Meindl-
Geldande aufnehmen. In einem Gutachten zur Entwéasserung des Meindl-
Geldndes miusste z. B. von Aquasoli diese Mdglichkeit ndher untersucht
werden. Wenn der bahnparallele Fangegraben hinsichtlich Kapazitat fir das
ehemalige Meindl-Geldnde nicht bendétigt wird, so kann er temporéar als
Umleitung genutzt werden, um beispielsweise das Rohr des Orlfinger Gra-
bens unter der Bahnhofsstral3e trocken austauschen zu kénnen. An der Ver-
zweigung ware somit auf jeden Fall ein steuerbares Drosselbauwerk sinn-
voll.

2.7.8 Entwasserung der Verkehrsflachen

Nach dem Bewertungsverfahren DWA-M 153, das die Behandlung von
Oberflachenwasser u.a. auf Asphaltflachen festlegt, ist es wegen des relativ
geringen prognostizierten Verkehrsaufkommens maoglich, das auf den
Asphalt der St 2086 neu fallende und evtl. verschmutzte Regenwasser Uber
einen seitlichen sandigen Erdbereich zu filtern und darauf in den Oberhaus-
mehringer Graben oder Lappacher Graben zu leiten. Eine Filterung von
Regenwasser ist bei Eisenbahnflachen ohnehin nicht erforderlich. In der
Uberarbeiteten Fassung der Planung von 2019 wurde nun trotzdem der
komfortablere Weg der separaten Fassung des Regenwassers auf Verkehrs-
flaichen gewahlt, wobei die StralRe und die Bahn gemeinsam entwaéssert
werden. An drei Orten (Moosgraben, neues Flussbett Oberhausmehringer
Bach, Wampeltshamer Graben &stlich Kloster Moosen) wird dieses Nieder-
schlagswasser der Verkehrsflaichen dann in das normale Bach- und Hoch-
wassernetz gespeist und dort kann es ggfs. behandelt werden, beis-
pielsweise kann Ol im Falle einer Havarie abgeschieden oder mit einem
Schieber der Ausgang verschlossen werden. Da der Wampeltshamer Graben
ostlich Kloster Moosen kurz darauf in das Wasserschutzgebiet mindet, dirf-
ten entsprechende Vorkehrungen zumindest dort zwingend sein, auch wenn
hier Uberwiegend Wasser aus der Bahnanlage und nicht von Stralen ent-
wassert wird.
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Im Unterschied zur Ursprungsplanung von 2017 werden nun die Verkehrs-
flachen weitestgehend ohne offene Gerinne entwaéssert, sondern es werden
stattdessen sog. "verrohrte Bahngraben" nach DB-Richtlinie RIL 836.4602
erstellt. Hier werden sog. Sickerrohre meist aus Kunststoff mit 10 bis 30
cm Durchmesser in den Boden neben den Gleisen bzw. neben der Fahrbahn
verlegt, auf die dann zuerst grobere Steine und darauf dann feinere Stein-
schichten geschittet werden. Diese Leitungen werden dann in bestimmten
Fallen in Sammelleitungen Uberfiihrt, die als Kunststoff- oder als Betonrohr
ahnlich einem Abwasserkanal das Wasser mit geringem Gefalle weiterleiten.
Hierflr gibt es wiederum entsprechende Vorschriften aus der genannten
Richtlinie. Dieses neue Konzept der reinen Streckenentwadasserung ist nur
deshalb mdéglich, weil nun parallel zur Streckenentwéasserung mit Hochwas-
ser-Fangegraben oberhalb des Einschnitts das Oberflachenwasser bei Stark-
regen separat abgeleitet wird. Die Wassermenge durch direkten Regen in
den Bahneinschnitt plus das Schichtwasser aus dem Hang ist um mehr als
Faktor 10 geringer als die Wassermenge an der Oberflache, die durch den
Hochwasser-Umleitungsgraben abgefuhrt wird.

Far die Eisenbahn wurde die Streckenentwasserung entsprechend der ein-
schlagigen Richtlinien (u.a. RIL 836.4601) berechnet, wobei das Rickhalte-
vermoégen des Erdbauwerkes berlcksichtigt wurde. Fir die Sammelleitung
der Entwasserungsrohre wurde die Dimensionierung nach der "Tabelle fir
volllaufende Kreisprofile nach Prandtl-Colebrook” vorgenommen. Es wurden
jeweils grofRere Reserven unterstellt, aulRerdem die Annahme, dass bei der
doppelt ausgefiihrten Entwasserung der Einschnittssohle des Bahnhofs ent-
weder die Entwasserung in den Wampeltshamer Graben oder die redundan-
te Entwaésserung in den Orlfinger Graben genutzt wird. Die gréf3ten verwen-
deten Entwdasserungsrohre haben einen Durchmesser von 70 cm.

2.8 Verlegung von Abwasserkandlen

Wegen der Einschnittsfihrung der Eisenbahn missen alle Abwasserkanile,
die von den Ortsteilen oberhalb (stdlich) der Bahn stammen (Oberhausmeh-
ring, Unterhausmehring, kinftige Bebauung Meindl-Gelande, Kloster Moo-
sen), in Teilabschnitten neu verlegt werden. Hierfir kommen zwei prinzipiel-
le bauliche Lésungen in Frage: Entweder Absenkung der Kandle mit
anschlieRender langerem Neubau mit geringem Gefélle in Richtung Isen, bis
die Hohe des Kanalnetzes wieder erreicht wird, oder ein Neubau stdlich der
Bahn mit geringem Gefaélle, einer Briickenfihrung des Abwasserrohres tber
den Eisenbahneinschnitt und einem anschlieBenden sog. Absturzschacht,
bei dem das Abwasser senkrecht nach unten féllt, bis wieder die Hohe des
bisherigen Kanalnetzes erreicht wird.
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Im einzelnen wurden folgende Losungen erarbeitet:

- Fdr Unterhausmehring und Oberhausmehring wird eine neue Querung an
der B 15 realisiert, wobei das Abwasserrohr seitlich neben dem Deckel
auf H6he des Deckels den Eisenbahneinschnitt Gberquert.

- Fir das kiinftige Baugebiet auf dem ehemaligen MeindI-Geldnde ist eben-
falls eine Brickenquerung sinnvoll, vor allem wenn das Meindl-Geldnde
sudlich der Bahn aufgeschittet wird, wie noch weiter unten ausgefihrt
wird. Alternativ ware auch eine Fuhrung des Abwasserkanals sudlich der
neuen Bahntrasse bis Kloster Moosen denkbar, um dann in den neuen
vom Ostlichen Ortsteil von Kloster Moosen kommenden Abwasserkanal
zu munden (siehe unten).

- Fdr den Westteil von Kloster Moosen, wo sich das Kanalnetz einige Meter
héher als im Ostteil befindet, bietet sich ebenfalls eine Brickenflhrung
parallel zur neuen Briicke der Bahnhofsstral3e Uiber den Einschnitt an.

- Fir den Ostteil von Kloster Moosen ist wegen den zu geringen Hbhen-
unterschieden eine Brickenquerung des Einschnittes nicht madglich. Es
wird deshalb eine Unterfahrung der Eisenbahn rund 200 m &stlich der
Bahnhofsstralde vorgeschlagen, mit einem anschliel3enden langeren Kanal-
Neubau entlang der BahnhofsstraRe in Richtung Edeka, um dann hinter
dem Edeka-Parkplatz zu verlaufen und dort wieder das bestehende Kanal-
netz zu erreichen. Diese mit 0,5% Gefélle ausgelegte neu zu bauende
Kanalstrecke ist rund 450 m lang.

Mit der skizzierten Losung kann der Einsatz von Fakalienpumpen vermieden
werden, das Abwasser wird weiterhin mit Schwerkraft transportiert.

2.9 Gelandemodellierungen

Mit dem Bau des Einschnittes fallt eine groRe Menge an Uberschiissigem
Erdmaterial an, das entweder deponiert werden muss oder aber - zumindest
in Teilen - vor Ort zur Gelandemodellierung verwendet werden kann. Gelan-
demodellierung bedeutet, dass der Humus zur Seite geschoben wird, Erd-
massen auf- oder abgetragen werden und dann der Humus wieder aufge-
schittet wird. Die betroffenen Landwirte missen hierbei fir voraussichtlich
eine Vegetationsperiode auf die Nutzung der Flachen verzichten und erhal-
ten hierfir eine Entschadigung. Die Kosten der Gelandeaufschittung sind
guasi "negativ", denn die Deponierung tberschissiger Erdmassen vor Ort ist
deutlich kostenglinstiger als eine entfernte Deponierung (Ablagerung in Erd-
deponien).
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Fir Gelandeaufschittungen bieten sich vier Stellen hierfir an:

(1)  Vom bestehenden Bahniibergang Rutzmoos bis zum Beginn des Ein-
schnittes sudlich der Isener Siedlung

Die geplante Bebauung stidlich der Isener Siedlung liegt zwar Uberwiegend
in einem Bereich, wo die Eisenbahn kinftig im Einschnitt verlaufen soll,
doch findet schon vorher eine Schallabstrahlung statt, wo die neue
Eisenbahntrasse ebenerdig verlauft und dort liegen auch schon die ersten
Hauser des geplanten Neubaugebietes. Deshalb wird vorgeschlagen, Utber-
schussige Erdmassen zwischen dem alten Bahndamm, der nicht abgetragen
wird, und der neuen hier ebenerdig verlaufenden Eisenbahntrasse aufzu-
schitten und so einen Larmschutzwall zu erzeugen, und zwar ungeféahr vom
heutigen Bahnlbergang Rutzmoos bis zum Beginn des Einschnitts ungefahr
auf 400 m Lange.

(2) Unterhalb Oberhausmehring

Im Gegensatz zu den meisten anderen Abschnitten verlduft die neue
Eisenbahnstrecke unterhalb Oberhausmehring teilweise nur 3 m unter dem
natlrlichen Gelandeverlauf. Es bietet sich an, das Geldnde - auch im Rah-
men der neu zu bauenden St2086 - so zu modellieren, dass durchgehend
ein 5 m tiefer Einschnitt entsteht, so dass keine Larmschutzwande erforder-
lich sind.

(3) ehemaliges Meindl-Gelande

Es bietet sich weiter an, das von der Eisenbahn in Richtung Sitden anstei-
gende Meindl-Geldnde zur neuen Eisenbahntrasse hin so weit aufzuschit-
ten, dass von der Bahnhofsstral3e aus querende StralRen nach der Querung
der Eisenbahn kein Gefédlle mehr aufweisen, sondern ebenerdig in das neue
Baugebiet verlangert werden kénnen und die anschlieBende Steigung in
Richtung Stden zur St2084 hin entsprechend flacher ausfallt. Hierfir muss
auf ca. 400 m Lange und 100 Meter Breite das natlrliche Geldnde um bis
zu 2,5 m aufgeschittet werden. Diese Anbdschung ist auch die Vorausset-
zung, um Abwasserkandle Uber die Eisenbahn fihren zu kénnen. Zur Ent-
wasserung des klinftigen Geldndes ist sogar von der Eisenbahn nach Siiden
noch eine weitere Anbdschung sinnvoll (vgl. Kapitel 4.3). Die Kosten fur die
MalRnahme sind dabei negativ, denn je mehr Uberschiissige Erdmassen im
Meindl-Geldnde untergebracht werden kdénnen, desto niedriger fallen die
Gesamtkosten der Eisenbahn-Tieferlegung aus, weil die (berschissigen
Erdmassen dann nicht mehr entfernt deponiert werden miissen. Zum grof3en
Teil wirde durch die Aufschittung das urspriingliche Geldnde wiederher-
stellt. Denn zur Erlangung ebener Flachen wurde das Meindl-Geldnde abge-
graben, was heute noch am Geldndesprung zwischen Unterhausmehring
und dem Meindl-Gelédnde deutlich erkennbar ist.
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(4) Baugebiet zwischen Isener Siedlung und Bahn

Im Bereich des Neubaugebietes zwischen Isener Siedlung und Bahn hat
Aquasoli Bedenken geaulRert, Keller auszugraben, da man sonst gespanntes
Grundwasser angreift. (In diesem Abschnitt verlduft die Bahn nicht tieferge-
legt, sondern ebenerdig.) Wenn die Bebauung Keller ermdglichen sollte,
empfiehlt Aquasoli deshalb die Aufschiittung des Gelandes (Artikel im Mer-
kur von 28.7.2017: "Grundwasser gefahrdet Isener Siedlung"). Da es nicht
klar ist, ob die Zeitplanung vom Neubaugebiet mit der der Bahnplanung in
Einklang zu bringen ist, wird bei der Kostenschéatzung dieser Erdmassen-Ein-
bau nicht bertcksichtigt.

Kapitel 4.3 beschéaftigt sich noch nédher mit den Erdbewegungen.

2.10 Gestaltung der Einschnittswande und Deckelungen

Eine wesentliche Grundiiberlegung des Vorschlages einer Fihrung der Bahn-
strecke in einem Einschnitt als Erdbauwerk besteht in der Herstellung von
steilen Boschungen ohne Einsatz von teurem Beton. In den Richtlinien der
DB AG werden diese Bauformen als "Flexible Stitzbauwerke" bezeichnet
(RIL 836.4303). Die in der Fassung von Ende 2017 dargestellte Sicherung
der Seitenwdnde mit Hilfe von Gabionen (mit Steinen geflillte Drahtkérbe)
als statisches StlUtzelement ohne zusatzliche Sicherung hat sich allerdings
im Rahmen der vertieften Planung als nicht zielfihrend dargestellt: Der Ein-
satz wird in den Richtlinien eingeschrankt, was die Geschwindigkeiten der
Zige bzw. die Abstdnde zu den Gleisen angeht, und bei den hier erforderli-
chen relativ groRen Héhen der Wande waren am Ful3 der Seitenwand sehr
dicke und somit teure Gabionenwaéande erforderlich. Deshalb wurde das Kon-
struktionsprinzip der flexiblen Stitzwande Uberarbeitet, und zwar indem die
Gabionenwdande nur noch die Funktion des Ldrmschutzes und der optischen
Gestaltung Ubernehmen, wahrend die statischen Erfordernisse durch sog.
Bewehrte Erde erreicht werden. Die "Bewehrte Erde" ist in der DB-Richtlinie
836.4303 ausfiuhrlich beschrieben. Sie ist ohne Einschrankungen einsatzfa-
hig und sogar zuldssig, wenn Gleise auf der Bewehrten Erde liegen - im vor-
liegenden Fall werden lediglich Einschnittsbéschungen gesichert.

Bewehrte Erde mit Gabionen als AuRenhaut

Das nun zum Einsatz kommende Konstruktionsverfahren der steilen Seiten-
wande wird allgemein als "Bewehrte Erde" bezeichnet. Hierfiir wird die Erde
im Bereich der spateren Bewehrten Erde vorlbergehend abgetragen und
dann wieder aufgeschuttet, wobei in Hohenlagen von jeweils 50 cm ein
sog. Geotextil auf dem Boden ausgelegt wird.
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Abb. 6: Geotextil fir Bewehrte Erde
Quelle: Originalbilder Fa. Huesker, Internet

Nach der Aufschittung einer weiteren 50 cm Erdlage wird das lose Ende
des Geotextils, das in den Einschnitt hangt, auf die neue Erdschicht umge-
schlagen und darauf wird die nachste Matte ausgelegt. Es werden somit
keine aktiven Befestigungen erstellt, sondern das vertikale Gewicht der
Bodenschichten fihrt zur gewtlinschten Stabilitdt in horizontaler Richtung.
Der Effekt ist im Prinzip vergleichbar mit einem Damm aus Sandsécken. Das
Verfahren ist derart effizient, dass es sogar fir Dammschittungen bei
Hochgeschwindigkeitsstrecken zugelassen ist. In Dorfen ist der Einsatz der
Bewehrten Erde unter den Gleisen gar nicht erforderlich, sondern nur zur
Sicherung der Seitenwande. Auf der Bewehrten Erde befinden sich dann
z. B. landwirtschaftlich genutzte Flachen oder Parkplatze.

Abb. 7: Dammschdttung mit Bewehrter Erde
und Gabionen als AulBenhaut
Quelle: Originalbilder Fa. Huesker, Internet
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Die Bewehrte Erde hat jedoch naturgemal3 auch einen Nachteil: So muss der
Bereich, in der das Erdreich durch Bewehrte Erde stabilisiert werden soll,
abgetragen und wieder aufgetragen werden. Dies erhéht wahrend des Baus
die Breite des Einschnittes ganz erheblich, und zwar deutlich Gber das Mal3,
das fur eine herkdmmliche Einschnittsbéschung erforderlich ist. Da in Dor-
fen genligend Platz vorhanden und der angrenzende Bereich nicht bebaut
ist, ergeben sich keine gréReren Probleme. Im Ostteil der Strecke vom Ende
der Bahnsteige in Richtung Kloster Moosen sind allerdings Abschnitte der
Strecke enthalten, wo die Bewehrte Erde mit der bestehenden Bahnlinie
raumlich in Konflikt gerat. Dieses Problem la3t sich einfach umgehen, indem
zuerst nur provisorisch eine herkdmmliche Einschnittsbéschung erstellt und
in den relevanten Abschnitten die Bewehrte Erde erst nach Inbetriebnahme
der neuen und dem Abbau der alten Gleise realisiert wird.

Fir die Verkleidung der Bewehrten Erde, also der AulR3enhaut zum Einschnitt
hin, bieten sich zwei Bauformen an: Entweder wird die Bewehrte Erde im
Bereich der AuRRenhaut noch mit einem enger gemaschten Geotextil verse-
hen, so dass dann Erde und Grassamen daran halten und so ein Bewuchs
ermodglicht wird. Oder es wird am Ful3 des Einschnitts ein Fundament
gegossen, auf dem die Gabionenkdrbe montiert werden, die in die Bewehrte
Erde leicht rickverankert werden. Die Gabionen werden dann mit relativ
leichten porésen Lavasteinen geflllt, die besonders gute larmschluckende
Eigenschaften haben und den Seitenwéanden dann eine rotbraune Farbe ver-
leihen werden.

Bohrpfahlwande im Bereich kiinftiger Bebauung

Im Prinzip kénnte die Bewehrte Erde Uberall zum Einsatz kommen, doch
bestehen Einschriankungen: Die Geotextilmatten muissen rechts und links
des Einschnitts verlegt werden, und zwar umso weiter vom Einschnitt ent-
fernt, je tiefer der Einschnitt ist. Zusammen mit einem weiteren Sicherheits-
abstand ergibt sich so ein Bebauungsverbot nahe der Bahntrasse von ca. 10
m, das in bestimmten Bereichen nicht erwinscht sein konnte. AulRerdem
wird fir den Bau der Bewehrten Erde neben der Einschnittssohle ein rund
20 m breiter Streifen bendtigt, fir den dann evtl. Privatgrund bendtigt wird.
In diesen Fallen kommen dann auch Bohrpfahlwénde in Frage. Das ist vor
allem im Bereich des kinftigen Bahnhofs der Fall. Bohrpfdhle werden
gebohrt, bevor die Erde ausgegraben wird und sie bendtigen abseits der
Bahntrasse praktisch keinen Platz wahrend des Baus. Sie sind allerdings
deutlich teurer als die Bewehrte Erde.
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Ublicherweise sind Bohrpfahle sehr schlecht fiir Grundwasserstréme, denn
sie missen zur Schaffung der gewlinschten Stabilitdt nicht nur bis zum
Grabenful3, sondern noch einige Meter tiefer gebohrt werden. Dies kann
dann zur Unterbrechung von Grundwasserstromen fihren. Dem kann jedoch
Abhilfe geschaffen werden, indem die Bohrpfahle abwechselnd tief und
nicht tief gebohrt werden. Da bei den Bohrpfahlen ohnehin nur jeder zweite
Bohrpfahl eine Eisenbewehrung erhélt (1), kbnnen diese tiefer gebohrt wer-
den, wahrend die dazwischenliegenden Bohrpféhle ohne Eisenbewehrung (2)
kirzer realisiert werden koénnen. Hierbei gibt es die Madoglichkeit von
1-2-2-1-2-2-1 oder aber von 1-2-1-2-1, also ein bewehrter tiefer und ein
oder zwei unbewehrte nicht so tiefe Bohrpfdhle. Bohrpfahlwédnde kénnen
auch wasserdurchlassig erstellt werden, indem Platzhalter aus Styropor vor
dem Einfillen des Betons platziert werden, die dann nach dem Aushub vom
Einschnitt aus wieder entfernt werden kénnen. Solche Aussparungen kom-
men dann vor allem fir die Bohrpfahle ohne Bewehrung in Frage.

Alternativ zur oben beschriebenen Vorgehensweise ist es auch maoglich, nur
die bewehrten Bohrpfdhle zu setzen und statt der unbewehrten Bohrpfahle
die Zwischenrdume zeitgleich mit dem Aushub von oben nach unten nach
und nach mit Spritzbetonschalen zu sichern. Diese Bauform wird als "Aufge-
I6ste Bohrpfahlwand mit Spritzbetonausfachung” bezeichnet. Das heil3t,
zwischen den Bohrpfdahlen wird nur eine relativ dinne Betonschicht
angebracht, die lediglich das Einbrechen von Erdreich zwischen den Bohr-
pfahlen verhindert. Der Erddruck hinter der Spritzbetonschale wird dadurch
auf die bewehrten tragenden Bohrpfahle Ubertragen. Bei Spritzbeton wird
zuerst eine Armierung am Erdreich angebracht und dann der Beton ohne
Verschalung an die Wand gespritzt, ahnlich wie beim Verputzen einer
Wand. Das Ergebnis ist im Unterschied zum Verputzen allerdings eine
unebene Wand, da der Beton der unregelmalRig ausgebrochenen Ein-
schnittswand folgt. Diese Bauweise ist deutlich kostenglinstiger als eine
durchgehende Bohrpfahlwand und wird weltweit im Bauwesen praktiziert.
Stellenweise werden in den Spritzbeton Filter aus einem Drahtgeflecht ein-
gebracht, wo das Sicker- und Grundwasser in den Einschnitt hinein durch-
sickern kann. Das Wasser lduft dann an den Spritzbetonwanden hinunter in
die offene, nur mit Gittern abgedeckte Streckenentwasserung. Vor allem im
Bahnsteigbereich kann aus optischen Grinden an der Wand eine Verklei-
dung angebracht werden. In welchen Abstédnden die Bohrpféhle gesetzt
werden, ergibt sich aus den spateren geotechnischen Bodenuntersuchungen
und -berechnungen.
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Abb. 8: Aufgeloste Bohrpfahlwand mit Spritzbetonausfachung,
Riickverankerung und Kopfbalken an der ICE-Strecke Niirnberg - Erfurt
Quelle: Wikipedia, Tunnel Augustaburg

Wird die tiefergelegte Trasse rechts und links mit Bohrpfahlen erstellt und
wird keine Deckelung des Bauwerkes vorgenommen, dann missen die
Bohrpfahle entweder riickverankert werden, damit sie nicht in den Einschnitt
hinein brechen, oder sie stiitzen sich mit Balken/Stahlbetonplatten quer zu
den Gleisen gegenseitig ab. An solche Balken bzw Platten, die entweder aus
Stahl oder aus Stahlbeton erstellt werden kénnen und 1 bis 3 m breit sein
kénnten, konnten gleich die Oberleitungen befestigt werden, so dass keine
eigenen Kosten fiir Oberleitungsmasten anfallen. Auf halber Ladnge werden
die Querbalken mit einem Pfeiler abgestlitzt, so dass sich eine T-férmige
Konstruktion ergibt. Entsprechend der Vorgaben aus der Planung von Ober-
leitungen und der konkreten ortlichen Situation ergdben sich dann Abstande
von 50 bis 60 Meter pro Querbalken. Abseits der Querbalken wirden die
Bohrpfahle weiterhin rickverankert werden. Im Bereich der Bahnsteige
waren dann 4 Quertrager im Bereich der Bahnsteige fiir die Aufhdngung der
Bohrpfahlwéande erforderlich, wobei die mittig liegende Fuligéngerbriicke
ebenfalls fir die Aufhdngung der Oberleitung genutzt wird.

Deckelungen

Wenn beidseitig die beschriebenen wasserdurchlassigen Bohrpfahle errichtet
werden, ist der Weg zu einer Deckelung nicht mehr weit. Es kann dann in
der sog. Deckelbauweise ein tunneldahnliches Bauwerk errichtet werden, das
allerdings hier eher als "Deckelung"” zu bezeichnen ist, denn es verfligt Gber
keinen (ballastierenden) Betonboden. Hierfiir werden zuerst die Bohrpfahl-
wande als rechte und linke Begrenzung der kinftigen tiefergelegten Bahn-
trasse wie fur ein nach oben offenes Bauwerk errichtet und dann wird die
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Erde nur soweit beseitigt, dass eine ebene Flache entsteht, auf der ohne
Verschalung dann die kiinftige Decke des Bauwerks gegossen wird. Erst
dann wird der Hohlraum unter der Decke unterirdisch ausgehoben. Das
Bauwerk unterscheidet sich dann bis auf den Deckel nicht vom offenen Ein-
schnitt mit Bohrpfahlwanden. Dies macht dann die Deckelung relativ
kostenglinstig im Vergleich zur nach oben offenen tiefergelegten Bahntrasse
mit Bohrpfahlwéanden auf beiden Seiten. Der Deckel fihrt zu vergleichswei-
se geringen Mehrkosten, weil die bei einem herkdmmlichen Tunnel erforder-
liche aufwendige Holzverschalung samt provisorischem Stitzbauwerk voll-
standig entféallt. Wahrend der Einschnitt mit Bohrpfahlen eine Rickveranke-
rung der Bohrpfdhle im Erdreich oder Quertréager erfordert, kann bei der
Deckelung auf diese StlitzmalRnahmen verzichtet werden. Deshalb kommt
die Deckelung im Bereich des Bahnhofs, wo die kiinftige Bebauung dicht an
die Trasse heranreichen kénnte, ohne allzu hohe Mehrkosten wirklich in Fra-
ge. Doch sollte im Bereich der Bahnsteige keine Deckelung vorgesehen wer-
den, und zwar aus Grinden der Aerodynamik und des Brandschutzes. Hier
kann an Quertragern die Oberleitung befestigt werden. Das Bauwerk kann
dann &hnlich dem Bahnhof von Neu-Ulm gestaltet werden, namlich eine
Deckelung vor und nach den Bahnsteigen und ein nach oben offener Bereich
im Bereich der Bahnsteige. Dies ermdglicht eine sehr elegante Zuwegung zu
den Bahnsteigen am Anfang und am Ende der Bahnsteige, jeweils vom Dek-
kel aus. Das Empfangsgebaude wird hierbei direkt am Ende des Deckels
uber den Gleisen errichtet.

Im Bereich des Bahnhofs (B 15, Deckelung bei Meindl-Geldnde) betragt die
Trassenbreite rund 30 Meter. Bei normalen Deckenkonstruktionen (ca. 90
cm Betondecke) erfordert dies den Bau von Mittelstitzen. Diese kénnen
ebenfalls als Bohrpfahle realisiert werden. Um zu vermeiden, dass im Falle
einer Entgleisung ein Zug einen Pfeiler beschéadigt, kdnnen zu Beginn mehre-
re Bohrpfahle nebeneinandergesetzt werden (Bohrpfahlwand) und/oder die
ersten zwei oder drei Pfeiler werden nachtraglich verschalt und die Zwi-
schenrdaume werden zusatzlich mit Beton ausgeflllt. Zum Tunnelende hin
kann diese Wand spitz zulaufen, so dass sich fiir entgleiste Ziige eine Len-
kungsfunktion ergibt.

Die maximale Lange der Deckelung betrdagt am Bahnhofs-Ostkopf bei der
Maximallésung mit durchgehender Deckelung vom 6stlichen Bahnsteigende
bis zur Unterfahrung des Orlfinger Baches 345 m. Somit findet die an euro-
paische Vorgaben angelehnte Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes von
2008 "Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln - Stand: 1.07.2008" keine
Anwendung, da diese erst fir Tunnels ab 500 m Lange gilt.
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2.11 Fluchtwege

Nach den Richtlinien (Eisenbahn-Bundesamt, Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen
nach AEG, 7.12.2012) ist der Bau von Fluchtwegen alle 1000 m aus dem
Einschnittsbauwerk heraus ausreichend, doch diese Mindestvorschrift sollte
wegen der geringen Mehrkosten auf jeden Fall zur Sicherheit der Fahrgéste
unterboten werden. Im Westen ist dies ganz einfach, denn hier lauft durch-
weg die neue St2086 parallel zur Eisenbahntrasse. Die Abkommensschutz-
mauer zwischen Eisenbahn und Stral3e sollte deshalb in gewissen Abstéan-
den fir 2 m unterbrochen werden, so dass eine gute Durchlassigkeit im
Storfall erzielt wird, ohne dass aber - wegen der nur kurzen Unterbrechun-
gen - die Schutzfunktion der Mauer durch abkommende Fahrzeuge einge-
schrankt wird. Aufgrund der DB-internen Vorschriften fir eine Entwurfsge-
schwindigkeit von 200 km/h sind in den regelmaldigen Fluchtwegen Flucht-
tiren anzubringen, die nur von der Bahnseite aus ge6ffnet werden kénnen.
Die StralRe ist wegen des vergleichbar geringen Verkehrsaufkommens und
den 1,5 m breiten Banketten als Rettungsweg geeignet und es besteht eine
optimale Erreichbarkeit mit StraRenfahrzeugen. Nach der Uberarbeitung von
2019 ergibt sich allerdings eine ca. 1 bis 3 m hohe Héhenschwelle zwi-
schen dem Planum der Eisenbahn und der StraRe. Hierfir werden im
Abstand von 200 m feste Treppen in Langsrichtung zu Stral3e und Bahn
angebracht.

Im Bereich der Bahnsteige des tiefergelegten Bahnhofs stehen die Treppen
als Fluchtwege zur Verfigung. Hierbei ist die vorgeschlagene groR3zligige
ErschlieBung mit drei Bahnsteigzugdngen (West, Mitte, Ost) flir den Gefah-
renfall von Vorteil. Optional kénnten Treppenzugdnge auch als befahrbare
Rampen ausgefihrt werden.

Weiter 6stlich missen Treppen bzw. Durchlasse fur Fluchtwege extra ange-
legt werden. Hierbei bieten sich die Querung des Orlfinger Grabens, das
Ende der Bebauung gegeniiber dem Edeka sowie die Briicke der Bahnhofs-
stral3e als geeignete Orte fiir Fluchtwege an, so dass alle 200 bis 300 m ein
Zugang zur tiefergelegten Bahntrasse besteht. Flir die Zuwegung ist laut
Richtlinien ein Schotterweg mit mindestens 1,60 m Breite ausreichend. Die
vorgeschriebenen Bedingungen der Zuwegungen kdonnen somit leicht einge-
halten werden.

Fahrzeuge koénnen an zwei Stellen auf Héhe der Einschnittssohle die Gleise
nicht weit vom Bahnhof entfernt erreichen: Einmal bei km 46,55 unterhalb
des neuen Rickhaltebeckens Oberhausmehring, wo die St 2086 neu fast
auf das Niveau der Bahngleise abgesenkt wird und eine extrabreite Bankette
erhélt, und im Bereich des Orlfinger Grabens km 47,58, wo der ohnehin
erforderliche Fluchtweg etwas verbreitert wird, so dass kleine Sonderfahr-
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zeuge (Pkw, Krankenwagen) direkt an die Gleise heranfahren kénnen. Diese
Zufahrtméglichkeiten stellen eine Ubererfiillung der Richtlinien dar und kén-
nen auch von DB-StraRenfahrzeugen fir die routineméaRige Wartung der
Bahnanlagen genutzt werden.

2.12 Oberleitung

In den Schnittzeichnungen sind die Oberleitungsmasten nicht eingezeichnet.
Bei einer standardmalRigen Umsetzung liegen im Bereich des Einschnitts die
Fundamente der Masten genau dort, wo das Fundament der Gabionen ein-
gezeichnet ist. Alternativ zu Masten ware auch ein Quertrager vorstellbar,
der auf einem flachen Fundament auf der Bewehrten Erde liegt. Dies dirfte
mit hoher Wahrscheinlichkeit kostenglnstiger sein als die herkdmmlichen
Masten, jedoch muss diese Bauform moglicherweise erst konstruiert und
vom Eisenbahnbundesamt genehmigt werden. Die konkrete Umsetzung wird
deshalb in dieser Studie offengehalten.

Ein Quertrager im Bahnhofsbereich, an dem die Fahrleitung befestigt werden
kann, kénnte in einer verstarkten Form auch als Alternative zur Rickveran-
kerung von Bohrpfahlwéanden fungieren (vgl. Kapitel 2.10).

2.13 Modifikationen gegeniiber der Planung von Dezember
2017

Im Prinzip hat sich die Planung von Ende 2017 als umsetzbar herausgestellt.
Die einzige Anderung bzgl. Machbarkeit betrifft die erforderliche Stabilisie-
rung der Erde hinter den Gabionenwéanden mithilfe von Geotextilmatten
sowie eine optionale dinne Bodenplatte im Bereich des Bahnhofs auf einer
Lange von bis zu 320 Metern, deren Notwendigkeit erst nach weiteren
Bodenuntersuchungen bestimmt werden kann. Alle anderen Anderungen
stellen Detailoptimierungen dar, die nicht aufgrund von Bedenken der DB AG
durchgefihrt wurden.

(1) Konsequente Anpassung fir héhere Geschwindigkeiten

Wahrend die Linienfihrung bei der Planung von 2017 schon Hochst-
geschwindigkeiten von 210 bis 220 km/h ermdglichte, jedoch die hdhere
Geschwindigkeit noch nicht in allen Punkten umgesetzt war, ist die aktuelle
Planung nun in allen Punkten fir 220 km/h vorgesehen. Gegenulber einer
Planung fir nur 160 km/h erfordert dies vor allem ein um 1,50 m vergréRer-
tes Gleisplanum: 50 cm zusatzlicher Sicherheitsabstand rechts und links der
Gleise sowie ein Gleisabstand von 4,50 statt 4,00 m. Dieser vergrofRerte
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Gleisabstand verbessert die Tauglichkeit im Mischverkehr von ICE- und
Guterzlgen bei Zugbegegnungen. Weil die Streckenentwdsserung im Ein-
schnitt nun platzsparender realisiert wird und die Grabenwéande in der Uber-
arbeiten Planung nun etwas steiler vorgesehen sind, fiihrt dies trotzdem
meist zu einer leichten Reduzierung der Einschnittsbreite.

Im Bereich des Anwesens Mdosl 1 wurde der bislang einzige etwas engere
Kurvenradius von 1700 m auf 1842/1846 m erhoht. Dies ermdglicht eine
durchgehende Fahrgeschwindigkeit der ICE-Zige von 220 km/h im Verspa-
tungsfall und 200 km/h im Regelfall. Der Abstand zwischen den Gleisen und
dem Anwesen betrdgt statt 90 immer noch akzeptable 80 m. Die Trasse
wurde hierflr um bis zu 9 m nach Siiden verschoben.

(2) Entfall von umfangreichem Bodenaustausch

Der bislang angenommene grofRere Bodenaustausch des tertidren Bodens
durch Kiese und Sande wird nicht nétig sein, stattdessen sind dinne Schot-
ter-Drainageschichten oder entsprechende Geotextil-Drainagematten ausrei-
chend. Das heil3t, ein Teil des ausgehobenen Erdreichs kann zum Aufbau
der Bewehrten Erde, evtl. verglitet mit zusatzlichem Material, wiederver-
wendet werden. Dies reduziert die Kosten deutlich, und zwar sowohl auf-
grund des geringeren Bedarfs an Fremdmaterial (Kiese und Sande) als auch
aufgrund der geringeren Mengen an entfernt zu deponierenden Erdmassen,
so dass Mehrkosten an anderer Stelle teilweise kompensiert werden koén-
nen.

(3) Neues Entwaésserungskonzept fur die Einschnittssohle und fir Hang-
Oberflachenwasser

Bislang war geplant, das Hang-Oberflachenwasser (bei Starkregen) Uber
Drainageschichten unter der Gabionenwand und dem dahinter liegenden
bewehrten Erdkorper hindurch in die Einschnittssohle zu leiten und dort in
einem offenen Gerinne parallel zu den Gleisen zu fihren. Jetzt wird dieses
Wasser unmittelbar oberhalb des Bahn-Einschnittes in Graben parallel zur
Bahn abgefangen (Hochwasserfangegraben). Dies vereinfacht die Konstruk-
tion des Einschnitts: Die nur noch reine Streckenentwaéasserung wird grund-
satzlich in Rohren und nicht mehr als offenes Gerinne realisiert. Eine solche
Tiefenentwdsserung mit Hilfe von Sickerrohren erfordert hinsichtlich der
Breite der Trasse keinen eigenen Platz Uber das Gleisplanum hinaus, so dass
die Einschnittssohle um die Breite der bislang unterstellten offenen Entwas-
serungsgerinne schmaler wird. Oberhalb des Einschnitts wird der Fangegra-
ben teilweise als muldenférmiger befestigter Wirtschaftsweg ausgefiihrt, so
dass die hierfur bendtigte Flache doppelt genutzt wird. Die Entwéasserung
der Einschnittssohle Uber Rohre fallt hinsichtlich Kosten kaum ins Gewicht,
der Vorteil des schmaleren Einschnitts wiegt schwerer.
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(4) Optimierte Fihrung des Einschnitts stdlich der Isener Siedlung bis Bir-
kenallee

Die Gradiente (H6henlage) der Bahntrasse wird im Bereich des tiefen Ein-
schnitts westlich der Birkenallee gegentber der urspriinglichen Planung um
bis zu einen halben Meter angehoben. Dies dient der Optimierung der
Hohenverlaufe der Entwéasserungsgraben und der Vermeidung relativ tiefer
Einschnittslagen, da der Hang nach Siden noch weiter ansteigt. Die sudli-
che Einschnittsboschung wird an der Oberflache nicht mehr mit Gabionen
verkleidet, sondern begrunt.

(5) Durchgehende Streckenfiihrung der St2086 neu in Tieflage

Die St2086 neu wurde bei der Planung von 2017 nur im Bereich Birkenallee
im Einschnitt gefihrt, wahrend weiter westlich im Bereich des geplanten
Neubaugebietes sldlich der Isener Siedlung die StralRe oberhalb des Bahn-
einschnitts gefiihrt wurde, um eine Briicke Uber die neue Eisenbahn fiir eine
OrtsverbindungsstralRe schaffen zu kénnen. Diese Streckenfiihrung hat den
Nachteil einer etwas gréReren Schallabstrahlung zur geplanten stdlichen
Isener Siedlung und fihrt zu einer Aneinanderfolge von Kuppen und Wan-
nen, die die Sichtachsen und somit die Sicherheit der Stral3e einschranken.
Bei der neuen Lésung zweigt dagegen die Ortsanbindung noch vor dem
Bahneinschnitt in einem Bogen nach Sitden statt nach Norden ab, um dann
in einer Schleife unter Ausnutzung des natirlichen Geldndeverlaufs die
Bahntrasse an einer tiefen Stelle Gberbricken zu kénnen. Die Gemeindestra-
e muss nun nicht nur die Bahn und den Hochwassergraben, sondern auch
noch die St 2086 Uberbriicken. Die Mehrkosten fir die Gemeindestral3e sind
noch Uberschaubar (ca. 400.000 EUR) und die Mehrkosten fir die St 2086
neu, die nicht von der Stadt Dorfen getragen werden, betragen 300.000 bis
500.000 EUR - je nachdem, ob die Gberschlissigen Erdmassen in der Nahe
wieder eingebaut werden kénnen oder nicht. Aus hydrogeologischen Grin-
den wird die StraBe nun auf gesamter Lange terrassenférmig zur Bahn
angeordnet (vgl. Ende von Kapitel 2.4.1), so dass sich der zusatzliche Anfall
an Erdmassen doch in Grenzen hélt. Gegeniber der Planung von 2017 mis-
sen wegen der nun durchgehenden Fihrung im Einschnitt 30.000 Kubikme-
ter Erde zusatzlich bewegt werden. Eine Kombination der alten Lésung der
St 2086 neu mit der aktualisierten Eisenbahnplanung ware ebenfalls még-
lich. Die Entscheidung fir die zwei Varianten der St 2086 neu liegt bei den
kiinftigen StralRenbaulasttrdgern Stadt Dorfen (Abzweigstrecke) und Land
Bayern (Hauptstrecke).

(6) Ersatz von Gabionen durch Bohrpfahle im Bahnsteigbereich

Unter der Maldgabe, dass in einigen Bereichen die Bebauung sinnvoll mdg-
lichst nahe an die Bahntrasse heranrliicken sollte, waren die bislang vorge-
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sehenen Gabionenwéande kontraproduktiv, weil im Bereich der Bewehrten
Erde (Geotextilmatten) eine Bebauung nicht mdéglich sein wird. In Teilberei-
chen des Bahnhofs von der B 15 bis Ex-Bahniibergang Meindl wurden die
Gabionen plus Bewehrte Erde deshalb durch Bohrpfahlwéande ersetzt. Diese
Umplanung fihrt zu einem deutlichen Gewinn von (potentiell bebaubaren)
Flachen, was die Mehrkosten zum grof3en Teil wieder kompensiert. Gebdude
nahe der tiefergelegten Bahn sind zudem ein zuséatzlicher Larmschutz fir die
dahinter liegenden Gebdude. Die Bohrpfahlwande werden grundwas-
serdurchldssig konstruiert, wie dies in Kapitel 2.10 beschrieben wird.

(7) Neue Konstruktion von Tunnels bzw. Deckelungen

Mit dem Vorhandensein von Bohrpfahlwédnden wird nun eine Deckelung des
Bahn-Einschnitts einfacher und kostenglinstiger machbar: Nachdem die
Bohrpféahle gebohrt sind, wird die ggfs. mit Bindemittel stabilisierte Erde auf
Hohe der kinftigen Unterkante der Tunneldecke planiert, unmittelbar aul3er-
halb des Bauwerks der Boden entwaéassert und es wird ein Tunneldeckel
direkt auf der Erde betoniert. Erst dann wird der Tunnel ausgegraben. Dabei
kann auf eine (ballastierende) betonierte Tunnelsohle verzichtet werden, die
ohne Deckel erforderliche Rickverankerung der Bohrpfahlwédnde entfallt
ebenfalls. Dies reduziert entscheidend die Mehrkosten fir eine Deckelung.
Deswegen wird fur die Westseite des Bahnhofs nun die vollsténdige Decke-
lung von der B 15 bis zum westlichen Bahnsteigzugang auf 158 m Lange
als Teil des Projektes angesehen. Gegeniber der "Basisvariante" in der Fas-
sung von Ende 2017, wo lediglich eine Deckelung unmittelbar im Bereich
des Kreisverkehrs der B 15 und eine separate Ful3gangerbricke am westli-
chen Bahnsteigende vorgesehen war, betragen die Mehrkosten der durchge-
henden Deckelung nur noch weniger als 1 Mio EUR. In der Fassung von
Ende 2017 wurden noch beide Varianten im Bereich von der B 15 bis zum
westlichen Bahnsteigende gezeichnet.

(8) Landschaftsbriicken statt StraRenbricken

Fir die Anbindung der Isener Siedlung, fir die Birkenallee und die Bahnhofs-
stral3e bei Kloster Moosen werden statt der sonst Ublichen Brickenbauwer-
ke Uber die tiefergelegte Bahn nun auch Deckelungen mit Bohrpfahlen
unterstellt, und zwar zum Teil etwas breiter als verkehrlich notwendig. Es
hat sich herausgestellt, dass die Deckelungen glnstiger sind als die Bruik-
kenbauwerke, denn die arbeitsintensiven Verschalungs- und GerUstarbeiten
sind nicht erforderlich, und dieser Kostenvorteil wird in eine Verbreiterung
investiert, die dann bei der Isener Siedlung und bei der Birkenallee als Land-
schaftsbriicke auch die Querung fir Tiere ermdglicht und deshalb sehr posi-
tiv zu sehen ist. Uber den Betondeckel kann Erde geschiittet werden. Man
quert die Bahntrasse, ohne dass man dies bemerkt, was durch entsprechen-
de Bepflanzungen unterstitzt wird.
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(9) Reduziertes Rickhaltebecken oberhalb der Bahn bei Oberhausmehring

Das groRRe Rickhaltebecken bei Oberhausmehring hatte direkt an den Bahn-
einschnitt gegrenzt und hier eine sehr hohe Stitzwand erfordert. Durch die
Kombination von drei MaBnahmen konnte die Hohendifferenz zwischen der
bergseitigen Einschnittssohle und der Dammschulter von 11 auf nur noch 4
m entscheidend reduziert werden:

- Bau von zwei bis drei kleineren statt einem grof3en Rickhaltebecken

- Verzicht auf offenes Gerinne als Streckenentwdésserung, stattdessen tie-
fliegende verrohrte Sammelleitung

- Anhebung der Hohenlage der St 2086 neu.
(10) Orlfinger Graben Uber Landschaftsbriicke

Im Bereich des Orlfinger Grabens wird in der neuen Planung eine kurze
Landschaftsbriicke vorgesehen und der Orlfinger Graben wird oberirdisch
Uber den Bahneinschnitt gefiihrt. Die Streckenentwasserung wird als Tie-
fenentwaéasserung (Rohre) bis 6stlich Kloster Moosen zum Wampeltshamer
Graben geleitet sowie als Redundanz zusétzlich Gber unterirdische Rohre
parallel zum Orlfinger Graben 150 m nach Norden in Richtung Isen, bis die
erforderliche Sohlhéhe des Orlfinger Grabens erreicht wird.

(11) Einschnitt bei BahnhofsstralRe Kloster Moosen

Bislang war ein relativ tiefer Einschnitt im Bereich der Querung mit der neu-
en BahnhofstraBRe unterhalb von Kloster Moosen angedacht. Der Was-
sergraben ware hierbei noch tiefer und aufgrund des ansteigenden Geldndes
wiurden sich Einschnitts-Wandhdhen von bis zu 9 m ergeben. Die geologi-
schen Studien in diesem Bereich haben eine gewisse Unsicherheit ergeben.
Bei der Uberarbeiteten Planung wird der Bahneinschnitt um 1,2 m weniger
tief geplant, die Dammlage der BahnhofstralRe erhéht sich von rund 1 auf
rund 2 m. Auf die tiefe offene Grabenentwéasserung wird wiederum verzich-
tet zugunsten einer tiefliegenden verrohrten Sammelleitung.

Im weiter 6stlichen Verlauf, wo die Tieflage der Bahn geringer wird, verbes-
sert die dann etwas hoher liegende Ortsumfahrung Kloster Moosen den
Larmschutz zur nicht mehr so tief verlaufenden Bahntrasse hin. Der H6hen-
verlauf von neuer Bahnhofsstrale und Umfahrung Kloster Moosen wurde
geringfligig modifiziert, wobei ein Neigungswechsel entfallt und somit die
Trassierung etwas groR3zligiger ausfallt. Die Modifikation verbessert auch die
Erdmassenbilanzen, doch ist dies nicht der Hauptgrund der Anderung.
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Resumee

Insgesamt ist die neue Planung zwar teurer als in der Variante von 2017,
was vollstandig auf die abschnittsweise Gestaltung der Einschnittswande
mittels Bohrpfahle zurlckzufihren ist, die in den staddtebaulich relevanten
Bereichen die bisherige Konstruktion mit Gabionenverkleidung und Bewehr-
ter Erde ersetzen. Doch sie reduzieren die zusatzlichen Kosten einer voll-
standigen Deckelung deutlich und ermdglichen nun eine stadtebauliche Nut-
zung von Flachen im Bahnhofsbereich bis dicht an die Bahntrasse heran.
Insgesamt konnten die Erdmassenbilanzen drastisch verbessert werden. Die
Uberschiissigen Erdmassen werden gegentber der Planung von 2017 unge-
fahr halbiert und unter Umstanden sogar ganz vermieden.
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3. Beschreibung der gewahlten neuen Linienfiihrungen
von Eisenbahn und StraBen sowie Hochwasser-
schutzkonzept

3.1 Lappach - Birkenallee

Die Neutrassierung beginnt unmittelbar 6stlich der neu gebauten Stral3en-
briicke bei Lappach (km 44,6). Hier verlauft die Bahnlinie in einer Kurve.
Durch einen gréRReren Kurvenradius (1842/1846 m statt ca. 1460 m) rickt
die Neutrassierung fir 200 km/h sowohl westlich als auch &stlich der neuen
StralRenbriicke nach Siden ab, so dass die Bahntrasse unter der StralRen-
briicke unverandert bleibt und so die neu gebaute StraRenbriicke erhalten
werden kann. Im Detail wird die Ausschleifung aus dem Bestand so
gewahlt, dass die Eisenbahnbriicke Uber die Lappach unmittelbar stdlich der
alten Brlcke zu liegen kommt und deshalb keine komplizierten Bauzusténde
erforderlich sind. Die Eisenbahnbriicke ist bzgl. des Hochwasserschutzes
von Relevanz und das heutige Bauwerk verfigt nur Uber eine geringe
Spannweite von 11,70 m. Bei einem Neubau neben der bestehenden Bahn
kann die Breite vom Wasserwirtschaftsamt neu festgelegt werden. In der
vorliegenden Planung wurde eine Verdreifachung (35 m) gewahlt. Dadurch
wird der Retensionsraum weniger eingeschréankt und der Abfluss von
Hochwasser verbessert. Fir eine Verlangerung der Bricke spricht au3erdem
die Einstufung der unmittelbaren Talniederung als FFH-Gebiet. Laut Aus-
kunft des Wasserwirtschaftsamtes ist jedoch die von der DB AG gewabhlte,
an der alten Bricke orientierte Breite der neuen Briicke ausreichend.

Fir die Querung der Isener StraRe St2086 Lappach - Dorfen bei Rutzmoos
wird von der DB bislang ein Trogbauwerk unter dem 3 m hohen Damm der
bestehenden Bahnlinie favorisiert. Durch die Absenkung der Bahnlinie wirde
der ohnehin schon aufwendige Trog noch aufwendiger und eine Brickenl6-
sung wirde optisch eine starke Beeintrachtigung bedeuten. Mit der
Neutrassierung der St2086 als St2086 neu sudlich der Bahn entfallt dieses
Bauwerk ersatzlos.

Die neue Trasse verlduft zwischen der heutigen Trasse und dem Anwesen
Mésl 1 (Braun) hindurch, und zwar dergestalt, dass die dem Anwesen
zugewandte Seite des Waldchens erhalten bleiben kann. Der Abstand zwi-
schen stdlichem Gleis und nérdlichem Hausrand betrdagt rund 80 Meter.
Hier wird die neue Bahnlinie gegentber der heutigen Bahnlinie in der Hohen-
lage um 2 m fast auf Gelandeniveau abgesenkt. Im anschlieRenden Bereich
verlauft die bestehende Bahnlinie auf einem 3 m hohen Damm, die neue
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Bahnlinie verlauft dagegen in etwa ebenerdig. Aufgrund des Gelédndeverlau-
fes wird trotz der Abrliickung der Trasse um ca. 35 m nach Siden erst bei
km 46,0 eine nennenswerte Einschnittslage stdlich der Isener Siedlung
erreicht. Unmittelbar stdlich der St2086 neu wird nach dem Hochwasser-
schutzkonzept der bestehende kleine Entwasserungsgraben (von Lappach
kommender Moosgraben) stark vertieft und vergroRert. Dieser wird
ebenfalls Teil der Gesamtplanung von Schiene und StraRe und dient
zugleich der Entwasserung der Verkehrsflachen.

200 m ostlich des heutigen Bahnlibergangs Rutzmoos Uberqueren die Gleise
das neue Hochwasserbett des Oberhausmehringer Baches, der nach der
Planung des Hochwasserschutzkonzeptes weiter am Westrand der Isener
Siedlung in Richtung Isen geleitet wird. Ostlich dieser Stelle - hier beginnt
das laut Flachennutzungsplan fir Bebauung vorgesehene Gebiet - verlauft
die Eisenbahn dann im Einschnitt durch den Hangauslaufer, ohne dass die
Bahnlinie gegentber dem vorherigen ebenerdigen Abschnitt abfallt.

Sudlich der Isener Siedlung verlauft die Eisenbahn in einem bis zu 7 m tiefen
Einschnitt. Wie in Kapitel 2.4 schon erlautert, gibt es zwei grundsatzliche
Varianten der Anbindung des Dorfener Stidwestens an die St 2086 neu. Die
in den aktuellen Planen dargestellte sieht fir die Anbindung des Dorfener
Stdwestens eine Ausschleifung nach Stiden und dann eine Schleifenfiihrung
der Stral3e vor, die dann sowohl die St 2086 neu als auch die Eisenbahn
Uberbrickt. Die neue Anbindung féllt in den Zustandigkeitsbereich der Stadt
Dorfen, die weiter genutzte heutige St 2086 im Siedlungsbereich wird von
einer LandesstralRe zu einer GemeindestralRe zurlickgestuft. Im Fall der neu-
en Planung von 2019 wird keine StralRenbriicke, sondern eine Landschafts-
bricke von 35 m Breite erstellt, auf der der StraRenverkehr, FulRgénger,
Radfahrer und, durch Bische getrennt, auch Tiere sowohl die Bahnstrecke
als auch die St 2086 neu gefahrlos lberqueren kénnen.

Zwischen Eisenbahn und Stral3e ist ein Abkommensschutz vorgeschrieben,
der verhindern soll, dass ein schleuderndes Fahrzeug auf den Bahnkorper
geraten kann. Dieser wird in Form von etwas dickeren, aber nicht hohen
Gabionenwaénden realisiert oder aber als verstéarkte Leitplanken. Wie in Kapi-
tel 2.11 beschrieben, wird diese Absperrung fir Fluchtwege der Eisenbahn
in regelmalRigen Abstanden unterbrochen.

Die neue Eisenbahntrasse und die St 2086 neu verlaufen im Bereich Birken-
allee (Anwesen Zwirglmaier) in dhnlicher Hohenlage in einem 6 m tiefen Ein-
schnitt. Da die StraRenfahrzeuge nicht so hoch sind wie die Schienenfahr-
zeuge - bei der Eisenbahn ist eine lichte Hohe von 6,20 m vorgeschrieben,
bei der Stral3e nur von 4,50 m, wird die Stral3e bei der Uberarbeiten Version
von 2019 ein bis zwei Meter hoher gefluhrt als die Gleise. Dadurch ergibt
sich eine terrassenférmige Anordnung der zwei tiefergelegten Verkehrswe-

61



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

ge, zum Hang hin ansteigend. Dadurch und durch einen hdoheren Verlauf des
Hochwassergrabens fir die Umleitung des Oberhausmehringer Baches kann
das Anschneiden der Sandschichten verhindert bzw. stark reduziert werden,
was hydrogeologisch und hinsichtlich des Nicht-Antastens des Grundwas-
sers ein grolRer Vorteil ist. Die eingesparten 2 m Hohenlage sind hier tat-
sachlich entscheidend.

Der bestehende landwirtschaftliche Weg der Birkenallee wird 15 m nach
Osten verlegt und nérdlich des Einschnitts geringfligig angehoben, wahrend
sldlich des Einschnitts die Hohenlage des natlrlichen Geldndeverlaufs eine
ebene Querung des Einschnitts ermdglicht. Die kleine Verschwenkung ist
sinnvoll, um

- moglichst wenig Alleebdume féllen zu missen, die als Naturdenkmal
eingestuft sind

- um die Eisenbahn an einer Stelle zu queren, wo der Einschnitt noch
geringfigig tiefer ist

- um die Deckelung unter Aufrechterhaltung der alten Birkenallee zu bau-
en, so dass der Weg wahrend des Baus nicht unterbrochen werden
muss.

Die Deckelung im Bereich der Birkenallee wird ebenfalls als Landschafts-
briicke mit einer Breite von 20 m erstellt.

3.2 Birkenallee - Oberhausmehring, B 15

Unterhalb von Oberhausmehring verlduft die Bahnlinie heute auf einem 3 m
hohen Damm, klinftig verlauft die Bahnlinie in einem nur leichten Einschnitt,
der an seiner flachsten Stelle nur knapp 3 m tief ist. Direkt unterhalb von
Oberhausmehring verlauft die neue Bahnlinie in einem gut 4 m tiefen Ein-
schnitt gegenlber dem heutigen Geldndeverlauf. Wie spéater noch erlautert
wird, laRt sich hier durch eine Gelandemodellierung die Einschnittstiefe noch
weiter vergrofldern.

Im Bereich B 15 verlduft die neue Bahnlinie 60 m sudlich der bestehenden
Bahnlinie. Die neue Bahnlinie liegt 3,9 m tiefer als die alte Bahnlinie, wah-
rend beim DB-Entwurf nur maximal 2,7 m Tieflage vorgesehen sind. Der
Hauptunterschied zur DB-Planung liegt bei der VR-Planung im grdf3eren
Abstand zur bestehenden Bahnlinie. Ein eigentlich naheliegender Kreis-
verkehr zwischen dem heutigen Bahnlibergang und der BahnhofsstralRe zur
Einmindung der stark frequentierten Bahnhofstral3e ist allerdings aufgrund
der Steigungen problematisch. Stattdessen wird vorgeschlagen, einen
Kreisverkehr anzulegen, der zur Halte Gber den Gleisen und zur anderen
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Halfte stdlich der neuen Bahntrasse liegt. In einer 4-armigen Kreisverkehrs-
Variante werden neben den zwei Richtungen der B 15 noch die Unterhaus-
mehringer StralRe sowie die St 2086 neu angebunden. Diese ist im alten
Luftbild West von Dezember 2017 eingezeichnet. In der 5-armigen Variante
von 2019 kommt noch die unmittelbar nérdlich der Bahn verlaufende kiinf-
tige OrtserschlieBungsstral’e hinzu, die den Weg "Am Bahndamm" ersetzt.
Die Bahnhofsstral3e miindet weiterhin in die B 15, hier beginnt die Steigung
des Geldndes bzw. der B 15 in Richtung Siden.

Das Kreuzungsbauwerk Eisenbahn/B15 wird in der Uberarbeiteten Version
von 2019 als 4-gleisiger Tunnel in Deckelbauweise ohne Tunnelsohle mit
einer lichten H6he von 6,20 m Uber Schienenoberkante ausgelegt. Weil im
Bereich des grofen 5-armigen Kreisverkehrs schon allein eine langere Decke-
lung von ca. 75 Metern erforderlich ist und am westlichen Rand der Bahn-
steige ein Bahnsteigzugang von mindestens 20 Meter sinnvoll ist, wiirde nur
noch ein kurzer ungedeckelter Zwischenbereich von rund 60 Metern verblei-
ben. Deshalb wird eine vollstandige Deckelung zwischen B 15 und den
Bahnsteigzugdngen vorgeschlagen, wobei sich eine Tunnelldange von 158 m
ergibt. Die Kinftige Bebauung kann bis an das Tunnelbauwerk reichen. Die
neu geschaffene Flache kann als Verkehrsflache und als Zugangsflache fir
die Bebauung genutzt werden, wobei sich insbesondere ein Busbahnhof
anbietet. Es wird so eine zweite Zufahrt zur BahnhofstraRe mdglich, die
dazu genutzt werden kann, dass Busse, aber auch andere Fahrzeuge, den
Bahnhofs-Westkopf ohne Wendehammer in beiden Richtungen und allen
Verkehrsrelationen anfahren kénnen. Es entsteht so eine zweite Verbin-
dungsstralRe vom Kreisverkehr zur BahnhofsstraRe bzw. umgekehrt.

3.3 Bahnhofsbereich

Die Bahnsteige liegen hinsichtlich der Ost-West-Ausrichtung in ungefahr
gleicher Lage wie heute. Die neuen Gleisanlagen beginnen in etwa dort, wo
die heutigen Gleisanlagen im Siiden enden, und liegen teilweise auf der heu-
tigen Kiesflache und teilweise auf dem Meindl-Geldnde. Die alten Gleisanla-
gen sind 20 m breit, die neuen Gleisanlagen sind 35 m breit.

Anzahl der Gleise

Bei der bisherigen Planung der DB AG ist ein dreigleisiger Bahnhof mit drei
Bahnsteigkanten vorgesehen: einem Mittelbahnsteig und einem Aul3enbahn-
steig. Beim Gesprach am 11.7.2017 haben Vertreter der DB erldutert, dass
inzwischen noch ein 210 m langes Wendegleis flr die S-Bahn bertcksichtigt
werden muss, was in den bisherigen DB-Planen noch nicht enthalten ist.
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Eigene Berechnungen bzgl. kinftiger Fahrplane - offizielle Quellen gehen von
ca. 220 Zugen pro Tag in beiden Richtungen aus - ergaben, dass der nur
dreigleisige Bahnhof extrem knapp bemessen ist. Mit der Strecke der Kate-
gorie "M230" (DB-interne Richtlinie 413.0301 "Infrastruktur gestalten",
Unterabschnitt AO2) werden nun alle 15 km Ausweichgleise gefordert,
damit schnelle ICE-Zlige langsame Glterzlige lberholen kénnen und schon
vor der Hochstufung (Kategorie "M160") war der nur dreigleisige Bahnhof
gegenuber den Vorgaben in den Richtlinien eigentlich schon zu knapp
bemessen. Mit der Fihrung der kinftigen Bahngleise in einem Einschnitt, an
den rechts und links bebaubare Flachen grenzen und der in Teilen einen
Deckel bzw. Tunnelabschnitte erhalten soll, wird eine nachtragliche Erweite-
rung sehr schwer, im Unterschied zur oberirdischen DB-Planung, bei der
auch nachtréaglich relativ leicht ein weiteres Gleis hinzugebaut werden kann.
Deshalb muss die vorliegende Planung in jedem Fall ein viertes Gleis vorse-
hen und durch die Anhebung der Strecke auf 200 km/h ist das vierte Gleis
ohnehin in den Richtlinien letztlich zwingend.

Somit sind im Bereich der Bahnsteige vier Gleise vorzusehen und 6stlich der
Bahnsteige 5 Gleise, namlich zusatzlich noch ein mittig liegendes Wende-
gleis fir die S-Bahn, das am 0Ostlichen Rand des Bahnhofs - ungefdhr am
Ostlichen Ende des Meindl-Gelédndes (Orlfinger Graben) - mit einem Prellbock
endet.

Aufgrund der Anforderungen an den Bahnhof mit den Funktionen

- Halt von Regionalziigen

- Endhaltestelle S-Bahn mit Wendegleis

- gleichzeitige ZuglUberholungen in beiden Richtungen zwischen schnellen
ICE- und Regionalziigen und langsamen Guterziigen

ergibt sich folgende sinnvolle symmetrische Anordnung der Gleise:

- Gleise 1 und 4: Durchfahrgleise ohne Geschwindigkeitsbeschrankung mit
optionalen AulRenbahnsteigen

- Gleise 2 und 3: Bahnsteiggleise fur S-Bahn und Regionalziige mit Mit-
telbahnsteig und zugleich Uberholgleise mit 750 m Nutzlange

- S-Bahn-Wendegleis mittig zwischen den Gleisen 2 und 3.

Um ZugUberholungen von 750 m langen Giterziigen zu erméglichen, mis-
sen die Uberholgleise gut 7560 m lang sein. Bei 7560 m Lange und 300 m
Bahnsteiglange kdénnen in beiden Richtungen die vorgeschriebenen Dur-
chrutschwege von 200 m zwischen Ausfahrsignal und Weichen eingehalten
werden (200 + 300+ 200=700m). Dass beim vorliegenden Vorschlag alle
betrieblichen Anforderungen optimal erflillt werden kénnen und auch noch
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der Bahnhof an der heutigen Stelle verbleiben kann, liegt am Umstand, dass
die Tieferlegung nicht nur im Bereich der B 15, sondern Uber die gesamte
Lange des Bahnhofs besteht, so dass der gesamte Bahnhof trotz seiner gro-
Ben Lange vollstdndig in einer Ebene liegt und keine Steigungen aufweist,
und zwar von Oberhausmehring bis zum Orlfinger Graben.

Mit der Vorgabe der Durchfahrgeschwindigkeit von 200 km/h ist es nicht
mehr zuldssig, dass ICE-Zlige an der Bahnsteigkante an wartenden Fahrga-
sten vorbeifahren dirfen. Zur Erflallung dieser Vorgabe gibt es zwei Mog-
lichkeiten: Entweder es wird auf die Seitenbahnsteige verzichtet. Die zweite
Méglichkeit besteht in einer elektronischen Uberwachung der an den Durch-
fahrgleisen gelegenen Seitenbahnsteige mit Sperren und Kameras, wie dies
an vielen kleinen Zwischenbahnh6fen auf der Schnellfahrstrecke Hamburg -
Berlin dauerhaft praktiziert wird. Ohne Bahnsteige ist in den Richtlinien (RIL
800.0130) ein Abstand zwischen der Mittelachse des Seitengleises und der
Seitenwand von 3,80 m vorgeschrieben. Bei einem grof3zligig dimensionier-
ten 4 m breiten Seitenbahnsteig ergibt sich ein Mehrbedarf von lediglich
zweimal 1,90 m. Am sinnvollsten ist es daher, in der Planfeststellung die
Seitenbahnsteige vorzusehen und den tatsachlichen Bau dann offenzuhalten
bzw. in der Zukunft eine Nachriistung zu ermdglichen. Letztlich wird erst bei
der konkreten Fahrplangestaltung deutlich werden, ob die dritte und vierte
Bahnsteigkante nétig und sinnvoll ist.

Beim vorliegenden Entwurf liegen die Bahnsteige in einer sehr grofR3ziigigen
Kurve mit einem Radius von 4000 m, obwohl in der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung beim Neubau geradlinig verlaufende Bahnsteige empfohlen
werden. Alternativ lielRen sich auch die Bahnsteige in eine Gerade und die
anschlieenden Weichenbereiche 6stlich und westlich der Bahnsteige in eine
Kurve legen, was geometrisch auch machbar waére, aber die Grof3zligigkeit
der bisherigen Lésung etwas eingeblf3t wirde, was angesichts der geringen
Kosten moderner Kamera- und Bildschirmtechnik kein nennenswerter Nach-
teil mehr ist. AuRerdem ergédbe sich hierbei ein - wenn auch geringfligiger -
Mehrbedarf an Flachen im Bereich Unterhausmehring, wo ohnehin schon ein
kleiner Streifen Privatgrund und stadtischer Grund bendtigt wird, der wegen
der Einstufung im Flachennutzungsplan als bebaubare Flache sehr wertvoll
ist.

Bahnsteigzugange

Im Gegensatz zur heutigen Situation, wo der Bahnsteigzugang allein im
Bereich des (ehemaligen) Bahnhofsgebédudes liegt, und zur DB-Lésung, wo
der einzige Bahnsteigzugang beim heutigen Bahnibergang Meindl liegt, kén-
nen die neuen Bahnsteige an mehreren Stellen Zugédnge erhalten, wobei die
Anlage mehrerer Zugénge aus Sicht des Brandschutzes (Evakuierung) von
Vorteil ist.
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- Am westlichen Bahnsteigende wird am Ende des Tunnels unter der B 15
der Hauptzugang vorgesehen. Die Treppen gehen dabei direkt von der
Tunneldecke nach unten auf die Bahnsteige, parallel zu den Gleisen. Die
Treppen beginnen an einem Empfangsgebaude, das sich direkt auf der
Tunneldecke befindet. Alle drei Bahnsteige erhalten als barrierefreien
Zugang Aufzige.

- In der Mitte der Bahnsteige ist ein Bahnsteigzugang vom Bahnhofsge-
baude aus optional maoglich.

- Am o6stlichen Bahnsteigende ist ein weiterer Zugang moglich. Hier wird -
100 m westlich des heutigen Bahnibergangs Meindl - eine neue
GemeindestralR3e Uber die Gleise gefuhrt, die dann den direkten Zugang
zum Meindl-Gelédnde herstellt.

Die neue GemeindestralRe zur ErschlieBung des Meindl-Gelandes stellt eine
Verlangerung der Siemensstral3e Uber die BahnhofsstraRe am &stlichen Rand
des heutigen Parkplatzes dar. Die Kreuzung Siemensstral3e/Bahnhofsstral3e/
neue Zufahrt Meindl kann optional als kleiner Kreisverkehr (mit tGberfahrbarer
Kreismitte) ausgestaltet werden. Die Bahnhofsstral3e wird in der Hohenlage
nicht verdndert, allerdings hinsichtlich der Querneigung im Zentimeterbe-
reich veradndert. Die Zufahrt zum Meindl-Gelande erhélt zwischen Bahnhofs-
stral3e und der neuen Eisenbahntrasse eine Steigung von 5%. Das Meindl-
Gelande wird soweit aufgeschiittet, dass die neue Stral3e ohne Zwischenge-
falle das neue Areal erreicht.

Im Bereich der neuen Zufahrt zum Meindl-Geldnde ist ebenfalls eine Decke-
lung der Eisenbahn anzustreben, wobei hier ein kirzerer Tunnel von 42 m
Lange verkehrlich ausreichend ist. Auf der Tunneldecke k&énnen die
Bahnsteigzugdnge, die StralRe und einige Kurzparkpldtze angelegt werden.
Optional ist auch eine vollstandige Deckung bis zum Orlfinger Graben denk-
bar. Ende von Kapitel 4.5 wird noch auf die unterschiedlich langen Decke-
lungen in diesem Bereich eingegangen.

Im Bereich des heutigen Bahniibergangs Meindl ist keine Querung mehr vor-
gesehen.

Eine Tunnelfihrung im Bereich der Bahnsteige kommt aus aerodynamischen
Grinden nicht in Frage, weil die durchfahrenden Ziige starke Verwirbelun-
gen verursachen, die im geschlossenen Tunnel fir Fahrgaste gefahrlich
werden kénnen und zu Geschwindigkeitsbegrenzungen fihren wirden, die
flr diese Uberregional bedeutende Strecke mit kiinftigem ICE-Verkehr kaum
angemessen waren. AulRerdem ergadben sich erhebliche Komplikationen beim
Brandschutz (Rauchentwicklung in Tunnelbahnhéfen).
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Im weiteren Verlauf sind 5 Gleise erforderlich; das mittige Wendegleis liegt
vollstandig auf dem Meindl-Gelande endet kurz vor dem Orlfinger Graben
mit einem Prellbock, wahrend die zwei aulReren Gleispaare am Ende des
Meindl-Geldndes wieder auf zwei Streckengleise zusammenlaufen. Die Wei-
chen liegen wie heute auch im Bereich des Anwesens Bahnhofsstrale 40.
Fir einen optimalen Larmschutz sind flr das Zusammenfiihren der zwei
Gleispaare Weichen mit beweglichen Herzstlickspitzen vorzusehen, bei
denen im Bereich des Weichenherzstlicks das Gleis nicht unterbrochen ist.

Am Ende des Bahnhofsgeldndes im Bereich des Orlfinger Grabens wird, wie
bereits erwdéhnt, eine weitere Landschaftsbriicke errichtet, Gber die zum
einen ein Geh- und Radweg aus dem klinftigen Baugelande (ehem. Meindl-
Gelande) und zum anderen die gegenliber heute angehobene Bachsohle des
Orlfinger Grabens verlauft. (vgl. Kapitel 2.7.7) Die Fihrung eines Baches
Uber einen Tunneldeckel ist véllig unproblematisch und wird bei vielen ober-
flachennahen Tunnelprojekten praktiziert.

3.4 Kloster Moosen

Im weiteren Streckenverlauf vom Ende des Meindl-Gelédndes bis zum Ende
der Bebauung (H6he Edeka) werden zur Minimierung der Eingriffe in land-
wirtschaftliche Flachen die Gleise nur etwas sldlich des bestehenden Glei-
ses errichtet, und zwar in einem Abstand, der den problemlosen Bau des
neuen Einschnitts ohne Beeintrachtigung des Bahnverkehrs erméglicht. Zwi-
schen dem heutigen Bahndamm - heute verlauft die Eisenbahn auf einem ca.
3 m hohen Damm - und der kinftigen Einschnittssohle liegen namlich nur
ca. 8 Meter. Hierbei wird in einem ersten Schritt eine herkémmliche
Bdoschung zwischen den alten und den neuen Gleisen erstellt. Erst nach
Inbetriebnahme der neuen tiefergelegten Gleise und dem Abbau der alten
Bahnanlagen wird die endgultige fast senkrechte Wand mit Bewehrter Erde
errichtet, weil die Bewehrte Erde bis unter das alte stdlichste Bahngleis rei-
chen wirde (vgl. Schnittzeichnung km 47,6). Deshalb muss das bestehende
Bahngleis abgebaut werden, bevor der Bewehrte Erdkérper erstellt wird.

Die Eisenbahntrasse fallt weiter ab und erreicht im Bereich des heutigen
Bahnibergangs BahnhofsstraRe unterhalb von Kloster Moosen die grolte
Einschnittstiefe von 5 Metern, wegen des nach Siden stark ansteigenden
Geladndes ergeben sich jedoch bis zu 7 m hohe Einschnittswéande. Die Bahn-
hofstralle muss dann noch 2 m angehoben werden, um die erforderliche
Hohendifferenz von 7 Metern zwischen Gleisen und Asphalt zu erreichen.
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Langerfristig ist eine 6stliche Umfahrungsstral3e fiir Kloster Moosen sinnvoll.
Um die verkehrlich und baulich richtige Lage der Querung der StralR3e Uber
den Bahneinschnitt festlegen zu kdénnen, muss diese Stral3e ebenfalls
geplant werden, auch wenn sie nicht zwangslaufig gleich mit dem
Eisenbahnprojekt bzw. unabhédngig davon realisiert wird (vgl. Kapitel 2.4.3).
Im Luftbild sind diese zwei formal separaten Projekte durch unterschiedliche
Farben der Fahrbahn gekennzeichnet. Die Hauptrichtung ware dann vom
Bahnhof auf die UmgehungsstraRe, die Anbindung von Kloster Moosen
geschieht mit einem Abzweig im rechten Winkel, wobei die Umgehungs-
stralBe die Vorfahrt erhalt. Dieser Abzweig kommt unmittelbar stdlich der
Uberfiihrung iber die Eisenbahn zu liegen. Fir die anschlieRende Ortsumfah-
rung ist eine Fihrung auf 150 m Lange direkt stdlich des Bahneinschnitts
vorgesehen, bis sie dann nach Siden in Richtung Wampeltsham und St
2084 (A94 AS Dorfen - Schwindkirchen - Schwindegg) abschwenkt. Die
Neutrassierung kann entweder kurz vor der Bebauung von Wampeltsham in
die bestehende StralRe Kloster Moosen - Wampeltsham einminden oder
aber bis zu einer neuen Einmindung in die St 2084 fortgefihrt werden,
wobei dann im rechten Winkel eine Zufahrt nach Wampeltsham erforderlich
ist. In den Planen ist die kleinere Variante eingezeichnet, bei der die Stral3e
im Bereich Wampeltsham unverandert verbleibt, und die andere Planung ist
gestrichelt angedeutet.

In der Planung von 2019 wird die Querung der Bahnhofsstral3e wiederum
als Deckelung mit Bohrpféhlen vorgesehen. Trotz der gréReren Breite ist
diese L6sung nicht viel teurer, aber deutlich eleganter.

Fir die Entwasserung der Einschnittssohle ist nun kein offenes Gerinne
mehr vorgesehen. Die Entwasserung des Einschnitts geschieht Uber verrohr-
te Bahngrdaben. Das Niederschlags- und Hangsickerwasser fliel3t tber ober-
flaichennahe Sickerleitungen in den Tiefpunkt - der Bereich der Querung mit
der BahnhofsstraRe - und von dort flieRt das Wasser verrohrt entlang der
tiefergelegten Bahntrasse in Richtung Osten durch das Sammelrohr zum
Wampeltshamer Graben. Im tieferen Verlauf wird es wie bei einem Abwas-
serrohr in einer StraRe unter der Einschnittssohle mit Baugrubenverbau
erstellt - an den tiefsten Stellen verlduft dieses Sammelrohr 2 bis 3 m unter
dem Gleisplanum.

Vom heutigen Bahniibergang Kloster Moosen in Richtung Niederhdning fallt
das heutige Bahngleis ab, wahrend bei der neuen Bahnplanung die Gleise
aus dem Einschnitt heraus ansteigen. Schon im Bereich der Bachquerung
zwischen Kloster Moosen und Wampeltsham verlduft die neue Bahntrasse in
einer leichten Dammlage unmittelbar stdlich der bestehenden Bahnlinie und
nur noch rund 1 m tiefer als diese. Noch kurz vor dem alten Bahnlibergang
zwischen Wampeltsham und Moosschuster, ca. 500 m westlich Niederho-
ning, wird die Lage der bestehenden Bahnlinie wieder erreicht.
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4. Technische Merkmale

4.1 Trassierungsparameter

Die Trassierungsparameter wurden schon in 2017, also noch vor dem
Beschluss aus Berlin, die Strecke fir 200 km/h auszulegen, fir die Neutras-
sierung grofdzligiger gewahlt als bei der DB-Planung, die sich stark am
Bestand orientiert. Weniger grof3zligige Parameter hatten im Detail keine
positive Auswirkung auf die Gesamtlésung, unabhéangig von der neuen Pla-
nungsvorgabe aus Berlin. Die gewahlte Maximalsteigung betragt lediglich
7,5 Promille (DB-Planung 12,5 Promille). Die Uberarbeitete Planung 143t jetzt
durchweg 220 km/h Geschwindigkeit zu. Diese Maximalgeschwindigkeit
wird aber nur im Verspatungsfall gefahren, im Regelfall fahren die ICE-Zilige
200 km/h. Der minimale Kurvenradius betragt 1842 m, dieser findet nur im
Bereich Rutzmoos Anwendung. Auf der restlichen Strecke bis Kloster Moo-
sen sind die Kurvenradien deutlich groRer. Im Bereich des Bahnhofs sind
4000 m gewabhlt, so dass im Prinzip 220 km/h ohne Gleisiiberh6hung mdég-
lich sind.

Ob bei der ABS 38 ein Gleisabstand von 4,00 oder von 4,50 m realisiert
wird, ist momentan noch unklar. Bei Geschwindigkeiten ab 210 km/h sind
4,50 m Gleisabstand vorgeschrieben, was angesichts des Mischverkehrs
von ICE- und GuUterziigen wegen des Luftdrucks bei Zugbegegnungen auch
bei 200 km/h von Vorteil ware. Wegen den schon realisierten StraRenbrik-
ken in den benachbarten Abschnitten mifRte fir 4,50 m Gleisabstand eine
Sondergenehmigung beim EBA eingeholt werden, um die erst kirzlich fer-
tiggestellten Brlicken nicht teilweise abreissen und nochmals neu bauen zu
missen, denn es fehlen unter der Briicke dann rechts und links der Gleise
jeweils 25 cm Sicherheitsabstand. In solchen Féllen ist es Ublich, mit Schil-
dern darauf hinzuweisen, dass sich Gleisarbeiter nicht nahe der Gleise unter
der StralRenbriicke aufhalten sollen.

4.2 Flachenbedarf und Ausgleichsflachen

Flachenbedarf

Bei der bisherigen DB-Planung fir bis zu 160 km/h werden lediglich rund 3
ha Privatflachen bendtigt. Diese werden nur zu einem kleineren Teil far die
Neutrassierung im Bereich Oberhausmehring bendétigt und zu einem gréfe-
ren Teil stidlich der heutigen Bahntrasse vom Orlfinger Graben bis Kloster
Moosen, was der Verlegung des Bahnhofs um mehrere 100 Meter nach
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Osten geschuldet ist. Mit der Umplanung auf 200 km/h nimmt der Bedarf an
Privatflachen deutlich zu. Da die DB AG noch keine neue Planung vorgelegt
hat, ist der Mehrbedarf an Privatflachen nicht bekannt. Fir die hier vorge-
schlagene grofRe Neutrassierung ist ein deutlich hoherer Grunderwerb von
rund 12 ha erforderlich. Dieser Wert darf jedoch nicht mit "Flachenbedarf"
gleichgesetzt werden, denn es werden im Gegenzug auch nicht mehr bend-
tigte Flachen frei, andererseits werden auch heutige Bahnflachen weiterhin
belegt. Der tatsachliche Flachenbedarf betragt brutto, d.h. ohne die freiwer-
denden Flachen, 9,5 ha. In den genannten 12,7 ha an Grunderwerb sind
nicht nur freiwerdende Bahnflachen, sondern auch 3,2 ha Restflachen
("Schnipsel”) von zu erwerbendem Privatgrund enthalten, die nicht mehr
sinnvoll in der urspringlichen Form nutzbar sind. Die Flachen enthalten auch
die MalRnahmen fir die St2086 sowie den Hochwasserschutz. Fir die ein-
zelnen Abschnitte ergibt sich folgende Bilanz, wobei DB-Flachen, die wei-
terhin genutzt werden, gar nicht in der Aufstellung enthalten sind und unter
"Privatgrund” alle Flachen gemeint sind, die nicht im Eigentum der DB AG
sind. Darunter fallen auch Flachen, die schon im Besitz der Stadt Dorfen
oder anderer 6ffentlicher Trager sind.

Tab. 1:  Grunderwerb und freiwerdende Flachen
Flachen in ha bendétigter freiwerdende
Privatgrund "Schnipsel" +
DB-Flachen
von Lappach bis BU Rutzmoos 1,93 2,03
von BU Rutzmoos bis Birkenallee 4,49 3,28
Bachbett als Biotop Birkenallee 0,37
Birkenallee bis B 15 2,05 2,20
B 15 bis Meindl 0,26 1,32
Meindl 1,05 0,99
von Meindl bis Bfstral3e Moosen 1,34 1,05
von BfstraRe Moosen bis Ex-BU 1,17 0,82
Moosschuster
12,66 11,69

Es missen somit 12,7 ha Grunderwerb getatigt werden. Dem stehen 11,7
ha freiwerdende Flachen entgegen. Der Mehrbedarf an Flachen betragt
somit lediglich 1 ha. Der geringe Mehrbedarf liegt daran, dass das heutige
Bahngeldande teilweise schon relativ breit ist, deutlich breiter als die Gleisfla-
chen. Zwischen dem Zeitpunkt der Inbesitznahme fir den Bahnausbau und
dem Zeitpunkt der Verfligbarkeit der Kompensationsflachen wird allerdings
der Zeitraum der Bauzeit (ca. 3 Jahre) liegen.
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Aus einer Gesamtsicht der Kosten ist es von Interesse, dass durch die Ver-
schiebung der Bahn nach Siden die Bebauungsgrenze entsprechend nach
Stden verschoben werden kann. Vor allem die DB AG kénnte davon finan-
ziell profitieren, denn 3,5 ha nicht mehr bendtigte Bahnflachen werden so
potentiell zum Baugebiet.

Der Grunderwerb vom Orlfinger Graben (Ostrand Meindl) bis Ex-BU Moos-
schuster ware weitestgehend auch bei der DB-Planung erforderlich, weil bei
dieser Planung der breite Bahnhof nach Osten verlegt werden wiirde.

Da die unterstellte DB-Planung fir nur 160 km/h immer noch stark
bestandsorientiert ist, werden bei den erforderlichen starkeren Abriickungen
vom Bestand bei 200 km/h mehr Fremdflachen bendtigt und mehr DB-
Bestandsflachen frei.

Ausgleichsflachen

Die 11,7 ha an freiwerdenden Flachen werden nur zu einem Teil den Grund-
stickseignern zum Tausch angeboten werden kénnen. Denn nach der "Ver-
ordnung der Bayerischen Staatsregierung Uber die naturschutzrechtliche
Kompensation von Eingriffen in Natur und Landschaft (Bayerische Kompen-
sationsverordnung - BayKompV)" ist flr die neu versiegelte Flache ein 6ko-
logischer Ausgleich durchzufiihren. Okologisch stellt ein Eisenbahnplanum
eine versiegelte Flache dar, denn das Geldnde geht als Naturraum fast
genauso verloren wie bei einer Asphaltflache. Die Ausgleichsflachen werden
nattrlich nur aulR3erhalb von bebaubaren Flachen ausgewiesen.

Um die GroRenordnung der gesetzlich erforderlichen Ausgleichsflachen
abzuschatzen, wurde folgende Rechnung aufgestellt:

Flache neues Gleisplanum

+ Flache Asphalt neue Stral3en

— Planum freiwerdende Gleistrasse

— Flache Abbruch Asphalt obsolete StralRenflachen
— ohnehin geplante Biotopflachen

= Berechnungsbasis Ausgleichsflache

Diese Berechnung ergab 1,90 ha westlich der B 15 und 1,68 ha &stlich der
B 15. In der Bayerischen Kompensationsverordnung werden die versiegelten
Flachen sowie die mdéglichen Ausgleichsflachen unterschiedlich gewichtet,
je nach okologischer Wertigkeit der Ausgleichsflachen. Nimmt man nun ein-
fach ein Verhéltnis der versiegelten Flachen zu Ausgleichsflachen von 1:1
an, was in der vorliegenden ersten Annaherung vernlnftig ist, so sind rund
3,6 ha Ausgleichsflachen anzusetzen.
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Das in Kapitel 2.4 (Hochwasserschutz) schon erwéahnte Grundstlck der
Stadt zwischen Bahn-km 45,5 und 45,7, das aulRerhalb des Bauerwartungs-
landes liegt, kann als Rulckhaltebecken und/oder als Ausgleichsflache
genutzt werden. Die stadtische Flache betragt 0,65 ha sowie 0,3 ha Flache
der obsoleten StaatsstrafRe. Diese Flache erhoht die GrélRe der Kompensa-
tionsflachen fir die Grundstlickseigner. Demnach stehen als Kompensa-
tionsflachen fur die Grundstiickseigner voraussichtlich zur Verfligung:

11,7 ha + 0,95 ha - 3,6 ha = 9,05 ha.

Ein separater Grunderwerb fir Ausgleichsflaichen wird somit nicht erforder-
lich sein, es stehen mit 12,65 ha rund dreimal so viel Flachen zur Verfligung
als zur 6kologischen Kompensation erforderlich sein wird (3,6 ha).

Ein Streifen fur den kinftigen Oberhausmehringer Bach nérdlich der Bahn
nahe der Birkenallee ist fir das Entwasserungskonzept der Einschnittssohle
der Bahntrasse erforderlich und kann gleich als Ausgleichsflache mit ver-
wendet werden. Die Lage dieser Ausgleichsflache ist somit durch die was-
serwirtschaftlichen und bahntechnischen Erfordernisse sowie durch den Fla-
chennutzungsplan (Lage aul3erhalb des geplanten Baugebietes) vorgegeben.

Es bieten sich somit folgende gréRBere zusammenhdngende Ausgleichsfla-
chen an:

(1) die oben erwéhnte Flache bei km 45,5 bis 45,7 nérdlich der Bahn, die
mit dem direkt angrenzenden DB-Grundstlick (alte Bahntrasse) 1,85 ha
aufweist

(2) der neue maandernde Oberhausmehringer Bach &stlich Birkenallee
(Bahn-km 46,4), das mit alten Bahnflachen und sidlich der Bahn nicht
mehr landwirtschaftlich sinnvoll nutzbaren Restflachen ebenfalls 1,85
ha aufweist

(3) Das Gelande der freiwerdenden alten Bahntrasse vom Orlfinger Graben
bis zum Ende der Wohnbebauung beim Edeka in Richtung Kloster Moo-
sen mit 0,6 ha ist wegen der geringen Breite nicht sinnvoll stadtebau-
lich oder landwirtschaftlich nutzbar und kénnte als Trockenbiotop (z.
B. fir Eidechsen) angelegt werden.

Die Gesamtflache der drei genannten Bereiche betragt 4,3 ha. Damit waren
die formalen Erfordernisse flUr Ausgleichsflachen voraussichtlich sogar
schon Ubererfillt.

Da die alten Bahnflachen nicht als Biotopflache kartiert sind, kann die alte
Bahntrasse in den restlichen Bereichen kilinftig landwirtschaftlich oder stad-
tebaulich genutzt werden.
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Zumindest wenn die Ortsumfahrung Kloster Moosen nicht zeitgleich mit
dem Bahnausbau realisiert wird, ist fir dieses Projekt eine eigene Aus-
gleichsflache zu erwerben und zu gestalten. Im Luftbild wurde eine Flache
auf halber Strecke der Ortsumfahrung (km 0,5) auf der Kloster Moosen
abgewandten Seite mit 0,5 ha Flache - dem Bedarf an Ausgleichsflachen fir
die gesamte Ortsumfahrung - eingezeichnet, bei der ein bislang verrohrter
kleiner Bachlauf gedffnet und so eine hohe 6kologische Wertigkeit erreicht
werden koénnte.

Die endgiltige Festlegung der Ausgleichsflachen findet im "Landschaftspf-
legerischen Begleitplan" statt, der im Rahmen der Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung vom Antragsteller (DB Netz AG) durchgefiihrt werden muss.
Es ist sinnvoll, dass die Stadt Dorfen mit vorab festgelegten konkreten Vor-
stellungen bzgl. der Lage der Ausgleichsflachen diesen Planungsprozess
begleitet und beeinflusst, indem der in der Planungshoheit der Stadt liegen-
de Flachennutzungsplan entsprechend weiterentwickelt wird, der dann wie-
derum fir die Bahnplaner bindend sein wird.

4.3 Erdbewegungen

Neben dem erhéhten Grunderwerb stellen die im Vergleich zur DB-Variante
grolen Erdbewegungen einen weiteren Mehraufwand dar. Verglichen mit
anderen DB-Projekten, etwa Neubaustrecken in Mittelgebirgen, sind die
erforderlichen Erdbewegungen von insgesamt rund 460.000 Kubikmetern
Erdreich auf den 5 km neu geplanter Strecke (90 Kubikmeter pro laufenden
Meter) incl. St 2086 und Hochwassergrdben Uberschaubar und, wie im
nachsten Kapitel noch ausgefihrt wird, hinsichtlich der Kosten vertretbar.
Auf die rund 3 km lange Einschnittsfihrung bezogen ergeben sich rund 150
Kubikmeter Erdbewegung pro laufenden Meter.

Fir die Ermittlung der Erdbewegungen wurde eine computergestitzte
Berechnung vorgenommen, wobei jeder Meter der Strecke eigens berechnet
wurde. Allerdings gibt es eine Vereinfachung: Es wurde kein 3D-Geldnde-
modell verwendet, sondern die Erdbewegungen wurden anhand des Langs-
schnittes ermittelt. Das heil3t, es wird vereinfacht angenommen, dass die
Bewegungen des Geldndes nur langs der Trasse existieren. In Wirklichkeit
ist der Bahneinschnitt nach Norden zum Isental hin weniger tief und zur
Bergseite hin tiefer. Solange die Steigung des Geldndes quer zur Trasse
konstant ist, heben sich die beiden Effekte gegenseitig auf. Nur wenn sich
das Gefélle im Bereich des Bahneinschnitts dndert, ergeben sich Ungenauig-
keiten. Die zuséatzlichen Erdbewegungen im Rahmen der Bewehrten Erde
wurden eigens ermittelt, wobei das Geldnde in Stufen von 1 m Hohe erfasst
wurde. Nach dem "Gesetz der grolRen Zahlen" heben sich Ungenauigkeiten
Uber die gesamte Strecke zum grolRen Teil wieder auf. Eine Unschérfe von
unter 5% sollte realistisch sein.

73



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Uberschiissige Erdmassen durch Tieferlegung Bahnstrecke

Wie in Kapitel 2.13 beschrieben, wurden durch die Uberarbeitung der Pla-
nung die Erdmassenbilanzen deutlich verbessert. Der Hauptgrund liegt in der
Wiederverwendung des Dorfener Bodens fir den Aufbau der Bewehrten
Erde. Ein kleiner Teil ergibt sich aus der Verringerung der Tieflage von 1,20
m im Bereich Kloster Moosen.

Die alten Werte von 2017 werden zum Vergleich in eckigen Klammern
angegeben.

Westlich der B 15 fallen 163.000 m3 [223.000] an Uberschiissigem Erd-
reich an, wobei sich alle Volumen-Angaben auf das urspriingliche Volumen
im Boden beziehen. (Mit dem Abtragen und dem Transport nimmt das
Volumen um 20% zu und die Dichte entsprechend ab.) Es kénnen nur fast
vernachlissigbare 1.000 m3 [2.000] fir eine neue Dammlage der Eisenbahn
wieder eingebaut werden. Von den genannten 163.000 m3 werden fir die
Tieflage der Gleise rund 155.000 m3 verursacht, fir den Bodenaustausch
(Drainageschicht unter der Bewehrten Erde) fallen nur noch 8.000 m3
[87.000] an.

Die Drainageschichten sind in den zahlreichen Schnittzeichnungen einge-
zeichnet. Die genaue Auslegung muss selbstverstandlich noch durch
Bodengutachten und Probebohrungen ermittelt werden.

Ostlich der B 15 fallen 250.000 m3 [380.000] Erdbewegungen an, nur rund
4.000 m3 [5000] kénnen an anderer Stelle in der Bahntrasse wieder einge-
baut werden. 239.000 m3 sind der Tieferlegung geschuldet, 11.000 m?3
sind auf den Bodenaustausch flr die Drainage unterhalb der Bewehrten Erde
erforderlich. Das gegenlber dem Westabschnitt groRere Volumen an Erd-
bewegungen ist vor allem der groRen Trassenbreite des Bahnhofs geschul-
det.

Erdmassen St 2086 neu

Fir den Neubau der St2086 neu in der neuen Uberarbeiteten Version mit
durchgéngig tiefergelegter Fiihrung ist eine entsprechende Verbreiterung des
Einschnitts erforderlich. Boschungen missen weitgehend nicht bertcksich-
tigt werden. Es fallen insgesamt 56.000 m3 (iberschiissige Erdmassen an,
nur 2.000 kénnen wieder eingebaut werden, so dass 54.000 m3 deponiert
werden muissen. Gegeniber der urspringlichen Planung, wo die St 2086
neu nicht vollstandig tiefergelegt gefihrt wird, fallen zuséatzlich 30.000
Kubikmeter Erdmassen an.
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Wiedereinbau von iiberschiissigen Erdmassen durch Gelandemodellie-
rung

Wie schon bei der Streckenbeschreibung (insbes. Kapitel 3.2 Bereich Ober-
hausmehring) erlautert, verlauft die Bahnlinie westlich der B 15 in Teilab-
schnitten nur 3 bis 4 Meter unter dem heutigen Geldndeverlauf. Aus Sicht
des Larmschutzes waren jedoch 5 Meter Tieflage wiinschenswert. Diese
Tieflage wird realisiert, indem das die Eisenbahntrasse umgebende Geldnde
aufgeschtttet wird. Hierfir wird der Humus flr eine Vegetationsperiode
beiseite geschoben, das Geldnde mit den ohnehin vorhandenen Uberschis-
sigen Erdmassen angehoben und darauf die urspriingliche Humusschicht
wieder aufgetragen. Von den insgesamt 216.000 m3 westlich der B 15
(incl. St 2086 neu) lassen sich so 87.000 m3 in rdumlich geringer Entfer-
nung wieder einbauen.

Optional kénnen mit der ohnehin sinnvollen Aufschlttung des 10 ha grof3en
Neubaugebietes zwischen Isener Siedlung und Bahn (vgl. Kapitel 2.9)
150.000 m3 untergebracht werden, so dass sich im Westen im Saldo sogar
ein Bedarf an Erdmassen ergédbe. Es ist allerdings nicht klar, ob mit dem
Ausgraben des Einschnitts rechtzeitig begonnen werden kann, um noch
Erdmassen im Neubaugebiet rechtzeitig unterbringen zu kdénnen, deshalb
wird bei den Kosten diese Option nicht berlcksichtigt.

Ostlich der B 15 fallen mit 246.000 Kubikmetern mehr iberschissige
Erdmassen an, weil hier der Einschnitt wegen des Bahnhofs breiter ist als im
Westen.

208.000 m3 sollten fir die Modellierung des MeindI-Geldndes wieder einge-
baut werden. Da die Tieferlegung der Eisenbahn im Bereich des Bahnhofs
mit 4 m unter der heutigen Gleislage zu einem Anstieg des klinftigen Gelan-
des zwischen Bahnhofsstral3e und dem Bereich der tiefergelegten Eisenbahn
fahrt - die kinftige ErschlieBungsstralRe am neuen Ostkopf des Bahnhofs
steigt hier um knapp 3 m an, ergdbe sich eine Mulde im MeindI-Geldnde,
bevor das Geldande nach ca. 150 Metern in Richtung Siden ohnehin stark
ansteigt. Die hier dargestellte Planung sieht eine Fihrung der Abwasserkana-
le Uber den Eisenbahneinschnitt vor. Dies spricht alles dafir, das Meindl-
Gelande deutlich anzuheben, und zwar dergestalt, dass die neue Erschlie-
Bungsstrale ohne Zwischengefélle ebenerdig in das Meindl-Geldnde fihrt,
um dann in Richtung Stden mit gut 1% Steigung in Richtung Hang zu
verlaufen. Dies ermdglicht neben einer sicheren Entwéasserung des Gelan-
des, sowohl hinsichtlich Oberflachenwasser als auch bzgl. der Abwasserka-
ndle - hier wirden allerdings auch geringere Steigungen von 0,5% ausrei-
chen - eine Gesamt-Nivellierung des Geldndes, denn von der neuen Bahn-
trasse bis in 220 m Entfernung liegt die Steigung des Geldndes nur noch bei
gut 3%, wahrend es im Bereich der Bahn bislang flach ist und dann mit
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rund 6% ansteigt. HierfGir wird im Bereich der tiefergelegten Bahn das
Geldnde um 3 Meter, dann nach 50 m um bis zu 4 m aufgeschlttet, um
nach 220 m sudlich des Bahngrabens wieder das bestehende Geldnde zu
erreichen, das dann zuerst um 6% und weiter oben um 7,7% ansteigt (vgl.
Abbildung Hohenverlauf Meindl-Geldnde).

Die gesamte Erdmassenbilanz sieht wie folgt aus:

Tab. 2: Erdmassenbilanz in Kubikmeter

Anfall Wieder-
einbau

Einschnitt nur Eisenbahn West 162.000
St 2086 neu 54.000
Larmschutzwall Isener Siedlung 39.000
HW-Dadmme Oberhausmehring 12.000
Modellierung Bereich Oberhausmehring
- zw. Bahn alt und neu 30.000
- unmittelbar oberhalb Einschnitt 6.000
Einschnitt Eisenbahn Ost 246.000
Aufschittung Meindl-Geladnde 208.000
Summe 462.000 295.000
optional Aufschittung
Neubaugebiet Isener Siedlung 150.000
Summe 462.000 445.000

Nach dieser Rechnung kénnen von den rund 460.000 m3 Uberschussmas-
sen in jedem Fall 300.000 und somit rund zwei Drittel wieder eingebaut
werden. Der Rest kann entweder im Neubaugebiet der Isener Siedlung, oder
durch eine noch starkere Aufschittung des Meindl-Geldndes oder abseits
deponiert werden, wobei im letzteren Falle dann bei gréR3eren Streckenlan-
gen ein Transport mit der Eisenbahn denkbar ware. Eine separate Deponie-
rung als Geldndemodellierung wird fir die stark organischen Bodenarten (z.
B. Torflinsen) erforderlich sein, die in dieser Bilanz nicht enthalten sind.
Moglicherweise lieRen sich diese Massen in 6kologischen Ausgleichsflachen
unterbringen.

Im Prinzip kann der Eigentimer des Neubaugeldndes der Isener Siedlung,
also die Stadt, sowie der private Eigner des Meindl-Gelandes sogar fir die
Deponierung bezahlt werden, oder die Deponierung gegen zuséatzliche Dek-
kelungen "eintauschen" (vgl. Kapitel 4.5) oder andere fiir beide Seiten vor-
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teilhafte Vereinbarungen treffen. Jeder Wiedereinbau bedeutet fir die Bahn
eine Kostenersparnis, und zwar in der GroRenordnung von 10 EUR pro
Kubikmeter.

Es ist zu empfehlen, fir die Verwertung von Aushub ein gemeinsames
BoVEK (Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept) sowohl fir die Bau-
maRnahmen der DB AG (Bahnstrecke), des Freistaats Bayern (St 2086 neu)
und der Stadt Dorfen (Anschluss Isener Siedlung, ggfs. Umfahrung Kloster
Moosen) im Rahmen der weiteren Planungen zu erstellen.

Bei der Erstellung des Bebauungsplans des Meindl-Geldndes sollte die hier
vorgeschlagene Anhebung festgesetzt werden. Diese ist fir die Funktions-
fahigkeit des Kanalnetzes erforderlich.

Es ware juristisch zu prifen, inwieweit es mdglich wéare, dass der Eigentu-
mer von Grundstiicken vor dem Baurecht der Eisenbahnplanung eine
Genehmigung fir den Abbau von Erdmassen einholt. Das ware fir das
ehem. Meindl-Geldnde denkbar, wo dem neuen Eigentimer sowohl die
Bereiche gehodren, die fir Tieferlegung ausgegraben werden mussen als
auch der Bereich, der aufgeschiittet werden soll. Dasselbe gilt fir den
Westen, wo zwischen Birkenallee und Rutzmoos der tiefste Einschnitt liegt,
der weitgehend einem Eigentimer gehért und die Entfernung zum Neubau-
gebiet sudlich der Isener Siedlung gering ist. Dann kénnte namlich ein voll-
standiger Erdmassenausgleich gelingen. Wegen der Deponierung Uberschus-
siger Erdmassen der fertiggestellten A 94 sind inzwischen viele Kiesgruben
in der Nahe schon verflllt worden.

Bauliche Vorgehensweise der Erdbewegungen

Fir die Erdbewegungen mussen zahlreiche LKW-Fahrten stattfinden. Um die
Belastung und Verschmutzung des o6ffentlichen StraRennetzes weitgehend
zu vermeiden, ist es sinnvoll, ein Bau- und Logistikkonzept zu entwickeln,
das weitgehend abseits der 6ffentlichen StralRen funktioniert. Der Transport
findet hierbei weitgehend auf Baustrallen auf den kiinftigen Trassen statt.
Um die Durchlassigkeit fir Baufahrzeuge im Bereich der B 15 zu gewaéhren,
ist es sinnvoll, das Kreuzungsbauwerk mit der B 15 als erste MaRnahme zu
realisieren, damit dann Baufahrzeuge unter der B 15 vom Westteil der Bau-
stelle in den Ostteil und umgekehrt im Einschnitt fahren kénnen. Fir diese
Fahrten - unabhédngig vom o6ffentlichen Verkehrsnetz - kénnen dann auch
spezielle ggfs. Uberbreite Baufahrzeuge genutzt werden, denn die Gberdek-
kelte Bahntrasse unter der B 15 ist zwei mal 12 m breit und 7 m hoch. Ziel
des Baustellen- und Logistikkonzeptes sollte es sein, mdglichst viel Erdbe-
wegung auf der Baustelle ohne Inanspruchnahme des 6ffentlichen Stral3en-
netzes zu bewailtigen und Zwischendeponierungen zu vermeiden, die an
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einer Stelle abgetragenen Erdmassen somit an anderer Stelle zeitgleich end-
gultig wieder einbauen zu kénnen.

Far die rund 460.000 Kubikmeter an Erdbewegungen auf dem Baustellenge-
lande missen auf BaustraRen rund 46.000 Fahrten mit herkdmmlichen Lkw
oder entsprechend weniger Fahrten mit Uberbreiten Fahrzeugen stattfinden.
Bezogen auf die Bauzeit der Erdbewegungen von ca. 300 Arbeitstagen sind
das 150 Lkw-Fahrten pro Arbeitstag fir den Wiedereinbau von Erdmassen
bzw. entsprechend weniger bei groReren Fahrzeugen. Bei einer Arbeitszeit
von 12 Stunden sind das alle 5 Minuten eine Hin- und Rickfahrt.

4.4 Rahmenplan Bauablauf

4.4.1 Grundlagen und Rahmenbedingungen

Komplizierte Bauabldufe unter Aufrechterhaltung des Eisenbahn- und Stra-
RBenverkehrs kdnnen Verkehrsprojekte wesentlich verteuern. Beim vorliegen-
den Vorschlag wird es mdglich sein, in geradezu idealer Weise Bauarbeiten
weitgehend abseits bestehender Verkehrswege durchfiihren zu kénnen. Alle
Kunstbauten von der Briicke tber die Lappach im Westen bis zur Deckelung
bei Kloster Moosen im Osten kdnnen abseits bestehender StralRen und
Schienen realisiert werden. Temporare und nur bauzeitlich bedingte Bauab-
laufe sind meist gar nicht nétig und beschréanken sich weitgehend auf ein
vorauseilendes Entwasserungskonzept (nur Erdbau). Im Lageplan Bauablauf
sind Entwésserung, Baustral3en und die Richtung des Ausbaggerns des Ein-
schnittes eingezeichnet.

4.4.2 Vorwegnahme Deckelungen

Bei der Bohrpfahl-Deckelbauweise findet grundséatzlich der Bau der Seiten-
wande und des Deckels vor dem Aushub der Erdmassen statt. Somit wird
die BaumalBnahme mit dem Setzen der Bohrpfahle und der anschlieRenden
Betonierung der Decke begonnen. Die funf Einzelbauwerke (von West nach
Ost)

- Landschaftsbriicke fiir die StraRenanbindung der Isener Siedlung

- Landschaftsbricke Birkenallee

- Deckel B 15 - Bahnhofswestkopf

- Deckel Uber Bahnhofsostkopf im Bereich Meindl-Geldnde und Orlfinger
Graben

- Deckelung fir Bahnhofstral’e Kloster Moosen

konnen separat ausgeschrieben und als Vorabmal3inahme realisiert werden.
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An der Birkenallee ist der Bau von Bohrpféahlen und des Deckels unmittelbar
westlich der heutigen Birkenallee vorgesehen, so dass zuerst noch der alte
Weg und dann die neue endgiltige Wegfihrung tGber den Deckel zur Verfi-
gung steht.

Bei der Kreuzung mit der B 15 ist mit der vollstdandigen Deckelung zwi-
schen B 15 und Bahnsteigbeginn incl. Empfangsgebaude folgender Bau-
ablauf mdéglich: Zuerst werden 6stlich der heutigen B 15 die Bohrpféahle und
der Deckel des 6stlichen Tunnelbauwerks errichtet. Dann wird eine tempora-
re StralBenflihrung Uber die schon errichtete "Tunneldecke" erstellt, wobei
der BahnlUbergang der B 15 unveréandert genutzt wird. Hierflir wird unmit-
telbar stdlich des Bahniibergangs eine temporare S-férmige Stral3e gebaut,
die von Nord nach Sid gesehen sidlich des Bahnlibergangs scharf nach
links abbiegt und darauf wieder nach rechts auf den in diesem Bereich
schon fertiggestellten Deckel des "Tunnels". Die S-Kurve ist wegen des
Hohenunterschieds von knapp 3 Metern erforderlich, denn der bestehende
Bahnibergang liegt besonders tief. Temporar fahren somit die Fahrzeuge auf
der B 15 sowohl Uber den bestehenden Bahniibergang als auch uber die
neue "Tunneldecke".

Es kann dann der restliche Tunnel im Bereich der B 15 samt neuem Kreis-
verkehr abseits des Verkehrs auf der B 15 gebaut werden. Wenn dann die
neue Bahnstrecke in Betrieb gegangen und der alte Bahnlbergang obsolet
geworden ist, wird im Bereich der alten Bahnstrecke nochmals eine weitere
tempordre Streckenflihrung erstellt (2. Baustufe), so dass die Rampe der B
15 im Bereich des ehemaligen Bahniibergangs aufgeschittet werden kann.

Abb. 9: Temporére Fihrung der B 15 wéhrend des Baus
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Da sich die Landschaftsbriicke fur den Orlfinger Bach unmittelbar westlich
des Baches, also nicht auf dem alten Bachbett befindet, kann der Bach wéh-
rend des Baus der Landschaftsbriicke unverandert flieBen. Nach Fertigstel-
lung der Landschaftsbriicke erhalt der Orlfinger Bach dann sein neues Bach-
bett auf der Landschaftsbriicke und stiirzt voriibergehend am Nordrand der
Landschaftsbriicke einige Meter nach unten ab, um dann weiterhin durch
den bestehenden Durchlass unter der bestehenden Bahnstrecke zu fliel3en.
Nachdem die alte Bahnstrecke dann stillgelegt wurde, wird das Geldnde
endgultig neu modelliert und der Orlfinger Bach erhéalt sein neues héherlie-
gendes Bachbett auch im Bereich der alten Bahn.

Bei Kloster Moosen wird die Landschaftsbriicke unmittelbar 6stlich der
Bahnhofsstral3e erstellt. Es ist eine temporédre Verkehrsfihrung dhnlich wie
bei der B 15 erforderlich, wo der Bahnliibergang weiterhin Bestand hat und
gleichzeitig auch die StralRe Uber den schon fertiggestellten Deckel verlauft.
Erst wenn die alte Bahnstrecke stillgelegt ist, erhédlt die Bahnhofsstrale vom
Edeka bis zur Landschaftsbriicke ihren endgiltigen Verlauf. Oberhalb der
Landschaftsbriicke wird gleich die endgiltige Verkehrsfiihrung erstellt.
Wegen der kurven- und steigungsreichen temporéaren Linienfihrung und der
geringen Bedeutung der StralRe ware eine Einschrankung der Fahrzeuggréfe
waéahrend des Baus sinnvoll (LKW-Verbot von Edeka bis Kloster Moosen).

4.4.3 BaustraBen und Startpunkte fiir den Aushub

Wie aus den Anlagen 1b und 3d zu den Bauabldufen ersichtlich, kann das
Ausheben des gesamten 3 km langen Einschnitts samt Deckelungen an 6
Aushub-Fronten erstellt werden, wobei von vier Orten aus gestartet wird:
Mésl nahe BU Rutzmoos, Oberhausmehringer Bach, Orlfinger Graben,
Wampeltshamer Graben 6stlich Kloster Moosen. Die 4 Startpunkte ergeben
sich aus der Tatsache, dass hier jeweils die Tiefpunkte der kiinftigen Strek-
kenentwasserung liegen. Der Aushub geschieht dann immer aufwarts, so
dass das Wasser (Regenwasser, Oberflachenwasser, Grundwasser) in den
zum Teil ausgehobenen Einschnitt grundsatzlich im Freispiegelgefélle, also
ohne Pumpen, ablaufen kann. Diese vier Startpunkte missen mit Baustra-
Ben erschlossen werden.

- Der westliche Startpunkt fir den Einschnitt stdlich der Isener Siedlung
liegt ungefdhr dort, wo spater die Anbindung der Isener Siedlung an die
St 2086 neu liegen wird. Vom BU Rutzmoos bis zu diesem Punkt ist eine
BaustralRe auf der kinftigen Bahntrasse erforderlich, die hier ebenerdig
verlaufen wird. Die Entwéasserung findet in den Moosgraben statt, durch
den bestehenden Durchlass der heutigen Bahnlinie. Fir das Planieren des
Geldndes im ebenerdigen Abschnitt (km 45,3 bis 45,8) kann der kiinftige
vertiefte Lappacher Graben noch nicht gleich seinen Endausbauzustand
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mit relativ tiefliegender Sohle erhalten, weil sonst die temporare Nutzung
des bestehenden Durchlasses bei km 45,85 nicht mehr mdéglich waére.
Dies muss dann nach Inbetriebnahme der neuen Bahngleise nachgeholt
werden.

- Ein in beide Richtungen nutzbarer Startpunkt fir den Bau liegt an der
Querung des kunftigen Oberhausmehringer Baches mit der neuen Bahn-
trasse. Das neue Flussbett des Oberhausmehringer Baches zum Regen-
rickhaltebecken Dorfen Std hin muss im Vorgriff schon realisiert werden,
damit der in Bau befindliche Einschnitt entwéassert werden kann. Hierflr
muss ein Rohr unter dem bestehenden Bahngleis (km 46,4) durchpresst
werden - dies ist die einzige Stelle, wo der Bauablauf diese spéater dann
obsolete MalRnahme erfordert. Es ist eine Baustral3e von der B 15 unmit-
telbar sidlich der heutigen Bahntrasse bis zum genannten Startpunkt
erforderlich. Dieser Bereich ist spater ein Bereich der Geldndemodellie-
rung.

- Der néachste Startpunkt fir den Aushub des zu erstellenden Einschnitts
besteht beim Orlfinger Graben. Die Zuwegung geschieht durch das
Meindl-Geldnde und ggfs. auf dem dann schon fertiggestellten Deckel.
Die redundante Streckenentwdasserung mit einem 150 m langen Rohr
(vgl. Kapitel 2.7.7) wird vorweggenommen. Hier muss ebenfalls eine
Rohrdurchpressung unter der alten Bahnlinie stattfinden.

- Der 6stlichste Angriffspunkt liegt zwischen der Bahnhofsstral3e nach Klo-
ster Moosen und dem Wampeltshamer Graben. In diesen miindet die
Streckenentwasserung in diesem Abschnitt des Einschnitts und der Bau-
stelle.

Sinnvoll ist grundsatzlich eine Anbindung entweder Uber die B 15 oder Uber
die St 2084, so dass die Autobahn ohne Durchfahrt von Wohngebieten
erreichbar ist. Um Baustellenverkehr durch Kloster Moosen zu vermeiden,
ware es sehr vorteilhaft, wenn die ebenfalls geplante Ortsumfahrung Kloster
Moosen auf den stiddstlichen (oberen) zwei Dritteln der Strecke im Rohbau
als BaustralRe schon zur Verfligung stehen wirde. Dann kénnte Baustellen-
verkehr durch Kloster Moosen vermieden werden. Die Fertigstellung des
ohnehin geplanten Ausbaus der St 2084 ware ebenfalls vorteilhaft.

Schwieriger gestaltet sich die direkte Anbindung aus dem Bereich Mésl/BU
Rutzmoos. Hier ware eine Flhrung Uber einen steilen Feldweg nach Eck bei
Dorfen und weiter zur Autobahn-Anschlussstelle denkbar, oder aber Uber die
StraRe Bahndamm. Denkbar wére auch eine temporare Autobahnauffahrt im
Bereich Lappach.

Entscheidend wird bei diesen Uberlegungen sein, wieviele (iberschiissige
Erdmassen an dieser Stelle (berhaupt anfallen und inwieweit auch die Bahn
fir den Abtransport Gberschissiger Erdmassen herangezogen werden kann.
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4.4.4 Ablauf Aushub und Massenausgleich

Der Aushub des offenen Einschnitts und das Aushdhlen der Deckelungs-
Abschnitte geschieht in einem Arbeitsgang, wobei standig entgegen der
Vortriebsrichtung ein standig ein offenes Gewasser als Vorflut vorhanden
ist. Dies gewahrleistet eine Entwéasserung der Baustelle ohne Pumpen.

Weil der neue Einschnitt mit den Béschungen und verbauten Wéanden schon
wahrend des Baus stdndig entwdéssert werden muss, wird man von den
dargestellten Startpunkten den Einschnitt ausbaggern und vorauseilend bzw.
zeitgleich jeweils die endgiltige Streckenentwdésserung erstellen. Dies gilt
vor allem fur die tiefliegende Entwasserung von der BahnhofstraRe Kloster
Moosen bis zum Wampeltshamer Graben. Die Rickhaltebecken und Flut-
mulden/Hochwasser-Fangegréaben oberhalb des Einschnitts werden auch
gleich zu Anfang gemeinsam mit den Deckelungen erstellt, damit der Ein-
schnitt bei einem Hochwasser trocken bleibt, also nicht eingestaut wird.
Bevor die Wandkonstruktion der Bewehrten Erde fertiggestellt ist, wird wei-
ter oberhalb am oberen Rand der Baustelle eine unbefestigte temporére
Flutmulde erstellt.

Bei der Erstellung des Bauablaufkonzeptes wird es die Hauptaufgabe sein,
neben dem Entwasserungskonzept und dessen BaumalRnahmen die Wege-
langen fir den Aushub und den Wiedereinbau zu minimieren. Da im Rahmen
der Bewehrten Erde der Einschnitt zuerst grof3er ausgehoben werden muss
als im Endzustand, weil die Bewehrte Erde neu aufgeschlittet werden muss,
bietet es sich an, den Vortrieb des Einschnitts an zwei hintereinander lie-
genden Fronten zu realisieren: An vorderster Front wird der Einschnitt in
Schichten ausgebaggert und dahinter, wo die Einschnittssohle schon
erreicht ist, wird mit einem Teil des an vorderster Front neu ausgegrabenen
Materials die Bewehrte Erde schichtweise aufgebaut.

4.4.5 Konkrete Baustufen

Entsprechend der vorangegangenen Beschreibungen sind folgende Baustu-
fen zu unterscheiden:

(1) VorwegmalRnahmen

Die BaumalRnahmen beginnen mit den Deckelungen: Setzen der Bohrpfahl-
wande und Betonieren des Deckels. Aullerdem werden temporare Hoch-
wasser-Fangegraben oberhalb, also am Sidrand der Baustelle, als reines
Erdbauwerk erstellt. Die B 15 erhélt ihre neue temporare Verkehrsfihrung
(Abb. 9).
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AulRerdem werden vorweg das neue Bachbett des Oberhausmehringer
Baches bis zum Regenriickhaltebecken Dorfen Sid incl. Rohrdurchpressung
der alten Bahnstrecke (wasserwirtschaftlich funktionsfahig, aber ggfs. noch
ohne RenaturierungsmalRnahmen) sowie die redundante Streckenentwaésse-
rung (150 m lange Verrohrung parallel zum Orlfinger Graben) incl.
Rohrdurchpressung unter der alten Bahnstrecke erstellt.

Ganz im Westen wird das Regenrlickhaltebecken Médsl/Lappach angelegt.
Der Lappacher Graben erhaélt in einem ersten Schritt noch nicht seine spate-
re Tiefe und wird ersteinmal als flacher Erdgraben angelegt, damit er durch
den bestehenden Durchlass bei km 45,85 entwéssern kann.

Des weiteren wird der Erdbau und die Entwasserung ausgehend vom Wam-
peltshamer Graben in Richtung Einschnitt in Angriff genommen. Wie oben
beschrieben, ware als VorwegmalRnahme der Bau der Ortsumfahrung Klo-
ster Moosen vorteilhaft, weil diese Stral3e dann als Baustellenzufahrt dienen
kénnte.

(2) HauptbaumalRnahme Erdaushub

Der Erdaushub wird wie in Kapitel 4.4.4 beschrieben durchgefihrt. Zwi-
schen den 4 bzw. 6 Vortriebspunkten besteht keine bauzeitliche Abhangig-
keit. Maoglicherweise kann der Bereich Mdésl vorweggenommen werden
(noch vor den Vorwegmalnahmen), um Erdaushub fir das Baugebiet sid-
lich der Isener Siedlung zu gewinnen, das aus hydrogeologischen Griinden
fir eine Bebauung aufgeschlittet werden muss (vgl. Kapitel 2.9 (4)). Der
Aushub im Bereich Orlfinger Graben nach Westen (Bahnhofsbereich, Meindl-
Gelande) konnte auch vorweggenommen werden, um mdoglichst zigig das
Meindl-Gelédnde aufzuschitten und bebauen zu kénnen.

Der Aufbau der Frontgestaltung der Einschnittswand (Gabionen incl. Fun-
damente) und des Bewehrten Erdkérpers geschieht mit einer Verzégerung
von wenigen Tagen oder Wochen immer dicht hinter der vorderen Aushub-
Front.

Die HauptbaumaBnahme (2) wird von der Bevdlkerung als eigentliche Bau-
zeit mit entsprechenden Beldstigungen und Wunden in der Landschaft emp-
funden.

(3) Endausbau Bahnanlagen

Relativ zeitaufwendig ist der Endausbau mit Planumsschutzschicht,
Bahnsteigen, Treppen, Zufahrtsrampen, Gleisen und Eisenbahntechnik (Sig-
nale und Oberleitung). Eine frlihzeitige Fertigstellung der St 2086 neu noch
ohne Deckschicht kann fir die Fertigstellung der Bahnanlagen als Baustral3e
genutzt werden.
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Noch vor der Inbetriebnahme der neuen Bahnstrecke erhélt die St 2086 neu
ihren Endausbau. AulBerdem kann die Anbindung der Isener Siedlung weit-
gehend fertiggestellt werden, mit Ausnahme der wenigen Meter im Bereich
der alten Bahnstrecke, die zu diesem Zeitpunkt noch in Betrieb ist. Im Osten
wird die Umfahrung Kloster Moosen nahe des Bahneinschnitts komplettiert.

(4) Inbetriebnahme Bahnstrecke und Restarbeiten

Mit der Inbetriebnahme der neuen Bahnstrecke, bei der am Anfang und am
Ende des Einschnitts mit einer Wochenendssperrung der Bahnlinie die Gleise
verschwenkt werden, verbleiben noch einige Restarbeiten.

- Die verbleibenden Meter der Anbindung der Isener Siedlung im Bereich
des alten Bahndamms werden komplettiert (ca. 2 Wochen). Die neue
StralRe kann somit kurz nach Inbetriebnahme der neuen Gleise in Betrieb
genommen werden.

- Der Lappacher Graben erhélt sein endgultiges HQ500-geeignetes und
befestigtes Bett.

- Die technischen Anlagen der alten Bahn werden abgebaut und je nach
Konzept der Nachnutzung erhalten die Flachen ihre neue Bestimmung.

- Die B 15 erhalt ihre endgliltige Linienfihrung mit neuem Kreisverkehr.

- Die kurze temporare Streckenfihrung der Bahnhofsstrale bei Kloster
Moosen mit dem alten Bahnibergang wird durch die endgtiltige Strecken-
fahrung ersetzt und der neuen Kreisverkehr am Edeka wird erstellt. Hier-
far wird far den Zeitraum von ca. 4 Wochen vom Edeka bis Kloster Moo-
sen die StralRe unterbrochen (nur Erdbau und Asphaltarbeiten).

- Im Bereich Orlfinger Graben - Kloster Moosen kann erst nach Abbau der
alten Bahntrasse die nordliche Einschnittswand mit Bewehrter Erde und
Frontbefestigung (z. B. Gabionen) fertiggestellt werden.

4.5 Kosten

Fir den weiteren Entscheidungsprozess Bahn-Tieferlegung versus oberirdi-
schem Ausbau sind die Kosten von groRer Bedeutung. Denn eventuelle
Mehrkosten einer Tieferlegung muf3ten von Dritten getragen werden, wah-
rend bei einem Gleichstand der Kosten oder sogar bei einer Kosteneinspa-
rung nach dem positiven Beschluss des Stadtrates am 10.10.2017 nur
noch die Frage der Verfugbarkeit der Grundstlicke zu klaren ist. Die DB AG
hat die Bereitschaft zum Umschwenken auf die Tieferlegung unter bestimm-
ten Bedingungen (siehe Kapitel 1) zugesichert.
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4.5.1 Methodik des Kostenvergleichs

Um einen Kostenvergleich zu erméglichen, wurden der VIEREGG-ROSSLER
GmbH von der DB AG die Kosten der DB-Trassenvariante von km 44,5 bis
km 49,5 sowie die zugrundeliegende Berechnungsbasis genannt. Demnach
kostet die DB-Variante nach dem "Kostenkennwertekatalog 2015" der DB
AG, das ist eine bundesweit standardisierte Preisliste fir Eisenbahn-Bauvor-
haben, 61,2 Mio EUR. Im Detail sind allerdings einige Annahmen der DB AG
nicht bekannt, beispielsweise welche Signaltechnik oder wieviel Meter
Bodenaustausch unter den Gleisen unterstellt wird. Die meisten dieser
Annahmen sind fir einen Kostenvergleich nicht wirklich relevant, weil sie
gleichermal3en die Kosten von DB-Variante und VR-Variante verandern.
Deswegen ist es methodisch sinnvoll, bei den fir beide Varianten relevanten
Kosten wie Oberbau, Oberleitung, Bodenaustausch, Bahnsteigausstattung
usw. dieselben Annahmen zu treffen, denn nicht die absoluten Kosten, son-
dern die Differenz zwischen den zwei Lésungen ist hier von Interesse.

Um sicherzustellen, dass bei den zwei Varianten keine unterschiedlichen
Annahmen bzgl. eigentlich identischer Kostenbestandteile gemacht werden,
wurden nicht nur die Kosten des VR-Vorschlags, sondern auch die Kosten
der DB-Variante ermittelt. Diese Kalkulation ergab einen gegenliber der oben
genannten Angabe der DB AG leicht erhéhten Wert in Héhe von 66,4 Mio
EUR. Da ein um ein Jahr aktuellerer Preisstand unterstellt wurde und ver-
mutlich bei der DB-L6sung das besonders aufwendige Kreuzungsbauwerk
Bahnhofsstralde Kloster Moosen, das bislang als separates Schnittstellenpro-
jekt verbucht wurde, nicht enthalten ist, deckt sich dieser Kostenansatz
voraussichtlich weitgehend mit der DB-internen Kalkulation.

Fir den Kostenvergleich wurden aus methodischen Griinden der Vergleich-
barkeit Anpassungen bei der Variante Tieferlegung vorgenommen:

- Entsprechend der DB-internen Richtlinien liegt der Tieferlegung ein vier-
gleisiger Bahnhof zugrunde (vgl. Kapitel 3.3), der DB-Planung nur ein
dreigleisiger. Deshalb werden die Kosten flir das vierte Gleis und fir die
vierte Bahnsteigkante wieder herausgerechnet.

- Bei der DB-Variante ist nur ein Bahnsteigzugang (beim Ex-BU Meindl)
vorgesehen. Bei der vorliegenden VR-Variante werden sogar drei Bahn-
steigzugdnge unterstellt (West, Mitte, Ost). Der Ostliche Bahnsteigzu-
gang (neue ZufahrtstralRe Meindl-Geldnde) wird aus dem Kostenver-
gleich herausgerechnet. Mit zwei Zugdngen (West, Mitte) und Aufzigen
fir den westlichen Zugang werden immer noch mehr Zugénge als bei
der DB-Planung unterstellt.
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- Die neue Zufahrtstralle Meindl-Gelande samt Kreuzungsbauwerk ist im
Kostenvergleich ebenfalls nicht enthalten.

- Die neue StralRenfuhrung im Bereich Kloster Moosen ist nur im ersten
Abschnitt enthalten, um die heutige Verkehrsbeziehung vom Edeka nach
Kloster Moosen herzustellen, wahrend die eigentliche Ortsumfahrung
Kloster Moosen im Kostenvergleich nicht enthalten ist. In den Planen
sind die zwei Abschnitte der neuen Stral3e farblich markiert.

- Die Anbindung der Isener Siedlung an die St2086 (Bahn-km 46,1) incl.
15 m der 35 m Deckelung ist ebenfalls nicht enthalten. Die alternative
Neutrassierung der Stral3e Bahndamm ndérdlich der neuen Bahn ist Teil
der stadtebaulichen ErschlieBung von Neubaugebieten und ebenfalls
nicht in den Kosten enthalten.

- Die auch ohne Bahnausbau erforderliche Umleitung des Oberhausmeh-
ringer Baches ist nicht in den Kosten enthalten, sondern nur die zwangs-
laufig erforderliche Entwasserung des Einschnitts. Bei der DB-Planung
mute diese fir den Hochwasserschutz erforderliche MalRnahme separat
von den Bahngleisen geplant werden. Die Mehrkosten des Hochwasser-
schutzes bei der DB-Variante durch die fehlenden Synergieeffekte sind
im Kostenvergleich nicht enthalten.

- Bei der Querung der B 15 wird im Unterschied zum Kostenvergleich von
2017 gleich die volle Deckelung auf 158 m unterstellt. Im Bereich
Meindl wird keinerlei Tunnelfihrung angesetzt, jedoch die Bohrpfahle,
so dass Bebauung direkt an das Bauwerk heranriicken kann.

- Fur Oberleitung und Signaltechnik wurde bei beiden Varianten lediglich
eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h unterstellt. Beim Erdbau
(Vermal3ung) sind dagegen bei der VR-Planung in der Basisvariante
schon 220 km/h, bei der DB-Variante lediglich 160 km/h unterstellt.

Der Neubau der St2086 ist bei der VR-Variante dagegen schon in vollem
Umfang enthalten, weil er den von der DB geplanten StraRentrog mit Eisen-
bahnbriicke beim heutigen BU Rutzmoos ersetzt.

Durch diese Reduzierung des eigentlichen Planungsvorschlags entsteht die
sog. "Basisvariante", die allein dem Kostenvergleich mit der DB-Variante
dient und nicht der in den Planen dargestellten "Vorzugsvariante" der Stadt
Dorfen entspricht.
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Fir die Kostenschatzung wurde eine Excel-Tabelle angelegt, bei der die fir
den Vergleich relevanten Kosten (VR-Basisvariante) und die zusatzlichen
Kosten (VR-Vorzugsvariante) entsprechend der oben aufgefiihrten Spiegel-
striche separat aufgefihrt sind.

Basis der Kostenschatzung ist wie bei der Kostenschatzung der DB AG der
Kostenkennwertekatalog. Wegen der fehlenden Verfligbarkeit des Katalogs
von 2015, der bei den DB-Planern zum Einsatz kam, wurde der aktuelle
Katalog von 2016 mit etwas hdoheren Preisen herangezogen. Einige Kosten-
positionen wurden aus anderen Quellen entnommen. Die Kosten fir Stra-
Benbau, die in der DB-Tabelle nur unzureichend grob pauschaliert aufgefihrt
sind, werden aus entsprechenden Kostentabellen der StralRenbauamter ent-
nommen, wo die Kosten in diverse Einzelpositionen (z. B. verschiedene
Schichten des Bodenaufbaus) aufgeschliisselt sind. Fir einige wenige
Kosten wurden eigene Recherchen durchgefihrt, beispielsweise fir die
Gabionen, oder die Bewehrte Erde, die im Kostenkennwertekatalog der DB
gar nicht enthalten sind, oder fir Betonrohre, die sonst immer nur zusam-
men mit Erdbauarbeiten und Gleisumbau ausgewiesen sind.
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4.5.2 Kosten der mit der DB-Planung vergleichbaren Basisvariante
Die vergleichbaren Kosten flr die Eisenbahn-Tieferlegung (VR-Basisvariante)
betragen knapp 62 Mio EUR, das ist 4 Mio EUR oder gut 8% weniger als die
bisherige DB-Planung mit 66,1 Mio EUR.

Im Einzelnen setzen sich die Kosten wie folgt zusammen, wobei die mit der
DB-Planung vergleichbare Basisvariante dargestellt wird:

Tab. 3: Kosten der Basisvariante Tieferlegung versus DB-Variante in Tau-

send EUR

Variante VR-Basis DB
(VR teurer:)

Grunderwerb 5.273 2.962
Freimachung, Rickbau, temporéare Stral3en 893 428
Erdbewegung incl. Bodenaustausch 5.635 2.835
Planum und Entwaéasserung 4.611 3.818
Bohrpféahle und Deckelungen 15.260 0
Schmutzwasserkandle Umleitung 804

StralRenbau incl. Wirtschaftswege/Fangegrében 2.174 1.546
Gestaltung Ausgleichsflachen 1.297 771
Bewehrte Erde/Gabionen 5.270 0
(VR billiger:)

Eisenbahnbriicken 583 2.033
Rohre, Durchléasse 505 605
Kreuzungsbauwerke (nur Beton) 0 7.735
Betontrog 0 8.824
Oberbau (Gleise, Weichen) 6.641 8.073
Personenbahnhof (Bahnsteige, Zugénge) 2.938 4.939
Schallschutzwand 0 8.823
Oberleitung und technische Anlagen 3.587 4.088
Signaltechnik/Stellwerkstechnik 6.357 6.814
Sicherungsposten 0 1.774
Summe 61.828 66.068

Bei den ersten Positionen Grunderwerb, Freimachung/Rickbau, Erdbewe-
gung, Entwéasserung, StralRenbau und Ausgleichsflachen liegt die VR-Basis-
variante wie zu erwarten deutlich hoher als die DB-Variante. Bei den folgen-
den Punkten sind dagegen deutliche Einsparungen gegeniber der DB-Varian-
te zu verzeichnen:
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- Die Kreuzungsbauwerke werden kostengiinstiger, weil die Uberquerung
eines Einschnitts baulich einfacher ist als die zweimalige Uberwindung
von grofl3en Hohen.

- Der von der DB geplante Betontrog bei der Querung der B 15 entfallt
ersatzlos.

- Eisenbahnbriicken sind deutlich teurer als StraRenbricken. Bei Rutzmoos
ist eine teure Eisenbahnbriicke Uber die St2086 neu vorgesehen, die hier
im Trog verlauft.

- Bei Oberbau, Oberleitung und Signaltechnik und Sicherungsposten (Absi-
cherung des Bahnverkehrs von der Baustelle mit Streckenposten) macht
sich der Vorteil des Bauens nicht unter rollendem Rad bemerkbar.

- Relativ teuer ist die FuRgangerunterfiihrung bei der DB-Variante beim Ex-
BU Meindl. Treppen von oben auf die tiefliegenden Bahnsteige sind dage-
gen deutlich kostenglinstiger. Hierbei wurde sogar bei der DB-Variante
nicht der Standard-Kostensatz fir eine wasserdichte Bauausfihrung,
sondern eine vereinfachte Ausflihrung der Rampen unterstellt.

- Die Gabionenwénde bei der VR-Losung sind kostenglinstiger als die
Larmschutzwande bei der DB-Losung. Dabei wurden sogar nur die
kostenglinstigen Aluminium-Larmschutzwéande unterstellt. In Ampfing
wurden Uberwiegend die teureren Beton-Larmschutzwéande verbaut
(Kosten +50%).

Die bei der VR-Variante vorgesehenen Deckelungen sind etwas kostengln-
stiger als die bei der DB-Variante vorgesehenen Kreuzungsbauwerke (Stra-
RBenbricken, Eisenbahnbriicken, Betontrog), obwohl die Lange der Decke-
lungen viel groRer ist als die der sonst erforderlichen StraRen- und
Eisenbahnbricken. Dies liegt daran, dass mit der Bohrpfahl-Deckelbauweise
keine arbeitsintensiven und somit teuren Holzverschalungen erforderlich
sind.

Die bei Eisenbahn-Neubaustrecken sonst dominierenden Kosten fiir Beton-
bauwerke in Form von Stra3en- und Eisenbahnbriicken sowie Tunnels sind
mit 25% der Gesamtkosten Uberschaubar, trotz der Bohrpfahlwande im
Bahnhofsbereich und der Landschaftsbriicken. Die Bohrpfdhle und Decke-
lungen ersetzen samtliche StralRenbricken.
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Die niedrigeren Kosten der VR-Variante gegeniber der DB-Variante sind
somit im Wesentlichen auf vier Griinde zurtckzufiihren:

- Der teure Betontrog der DB-Planung wird eingespart.

- Es muss nicht unter rollendem Rad gebaut werden. Bei einzelnen Posi-
tionen macht sich dieser Sachverhalt stark bemerkbar: So verursacht
laut Kostentabelle der Abbau eines Hauptsignals mit 26.500 EUR &hn-
lich hohe Kosten wie der Bau eines Hauptsignals (35.000 EUR). Wenn
die abzubauende Bahnstrecke dagegen nicht mehr in Betrieb ist, fallen
nur noch die reinen Entsorgungskosten an, die bei einem Bruchteil der
im Kostenkennwertekatalog angegebenen Preise liegen.

- Die Kreuzungsbauwerke fallen wegen der Tieflage der Gleise deutlich
kostenguinstiger aus.

- Die Einschnittswande mit Bewehrter Erde sind deutlich kostenglinstiger
als Larmschutzwande mit derselben Flache.

Die Mehrkosten fir den deutlich umfangreicheren Grunderwerb und fir die
zusatzlichen Erdbewegungen fallen nicht so stark ins Gewicht wie die Ein-
sparungen.

Larmschutzwande werden in der aktuellen VR-Planung nicht angesetzt. Es
kénnte erforderlich sein, dass im 4-gleisigen Bereich zwischen den Gleisen
oder aber im Westen zwischen dem Gleispaar und der St2086 neu Larm-
schutzwédnde aufgestellt werden muissen. Bei der oberirdischen Variante
waren dann sogar drei parallel verlaufende Larmschutzwande erforderlich.
Erst ein larmtechnisches Gutachten wird im Rahmen der Entwurfsplanung
diese Fragestellung klaren kénnen. Dies ware beim Kostenvergleich neutral,
weil dies auch bei der DB-Variante erforderlich ware.

Im derzeitigen Konzeptstand kdnnen sich selbstverstandlich noch kleinere
Anderungen ergeben, da die geologischen Detailuntersuchungen zur VR-Pla-
nung noch nicht erarbeitet wurden und dadurch Modifikationen und Opti-
mierungen sich ergeben werden. Mit jedem weiteren Planungsfortschritt
mussen die Kosten fortgeschrieben werden, um die jeweiligen Kostentrager
von den Ergebnissen zu informieren.

Bei den Bohrpfahlwanden wurde eine durchgehende Bauweise und nicht die
kostenglinstigere "aufgeldéste Bohrpfahlwand mit Spritzbetonausfachung”
unterstellt, was die Kosten der Bohrpfahlwdnde um ca. 30% reduzieren
kénnte. In der Summe des Gesamtprojektes ergibt sich dabei eine Kostener-
sparnis von 4%. Die nur eventuell erforderliche Bodenplatte von km 47,0
bis 47,32 (Kapitel 2.6 (5)) ist dagegen in den Kosten nicht enthalten, weil
sie voraussichtlich mit Hilfe der Uberlauf/Entspannungsbrunnen vermieden
werden kann oder in Form eines kostengulnstigeren Injektionsschleiers
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ersetzt werden kann, andernfalls wére mit Mehrkosten von 3% des
Gesamtprojekts zu rechnen.

Rechnet man bei der aktuellen Planung die Kosten fir die zuséatzlich vorge-
sehenen Bohrpfahlwande und Deckelungen heraus, so ergibt sich gegeniber
der Planung von 2017 sogar eine Einsparung. Dies liegt vor allem am Wie-
dereinbau Uberschiissiger Erdmassen im Bereich der Bewehrten Erde bei der
Planung von 2019, wahrend bei der Planung von 2017 teurer extern zu
beschaffender Kies unterstellt wird und der nicht verwendete Dorfener
Boden teuer abseits deponiert werden muss.

Da bei der DB-Planung viele erforderliche Bauwerke (z. B. fir Hochwasser-
schutz, Umleitung Abwasserkanéale, Anhebung auf 200 km/h, evtl. erforder-
licher gréRerer Bodenaustausch) sowie die nun erforderliche Anderung der
Trassenfiihrung fir 200 km/h noch gar nicht geplant und deshalb in dieser
Kostenaufstellung noch gar nicht enthalten sind, dirfte der Kostenvorteil
mit einer Erhéhung der Planungstiefe der DB-Planung noch weiter ansteigen.
Bei gleicher Planungstiefe dirfte sich der bislang ermittelte Kostenvorteil
von 8% auf 15 bis 20% erhdhen. Von den Synergieeffekten profitieren
nicht nur die DB AG, sondern auch andere Baulasttrager (Stadt und Land).
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4.5.3 Langere Deckelungen durch andere Kostentrager

Im Bahnhofsbereich wurden in der Fassung von 2019 im Bahnhofsbereich
Gabionenwande durch Bohrpfahlwéande ersetzt, so dass die Bebauung rela-
tiv dicht an die Trasse moglich wird, was sonst bei der Bewehrten Erde
nicht moéglich ware. Wenn die Bohrpfahle als Einschnittswand fungieren, so
mussen diese in der Erde rlickverankert werden, ahnlich wie Zeltstabe mit
Schniren und Heringen. Bei einer Deckelung wird diese Riickverankerung in
diesem Ausmald nicht mehr erforderlich, weil sich beide Seiten Uber den
Deckel gegenseitig stltzen. Es verbleiben natlrlich noch Mehrkosten, doch
sind diese flur das 4- bis 5-gleisige Bahnhofsbauwerk mit 15.000 EUR pro
laufenden Meter (ohne Zuschléage) erstaunlich billig. Somit kostet 70 m wei-
tere Deckelung zuséatzlich 1 Mio EUR. Die vollstandige Schliel3ung der "Tun-
nel-Licke" zwischen Bahnhofs-Ostkopf und Landschaftsbriicke Orlfinger
Graben mit einer Ldange von 285 m kostet somit rund 3 Mio EUR. Auch
wenn aus technischen Griinden eine Bebauung auf dem Tunnel nicht sinn-
voll ist (kein Keller, Kérperschall), kénnte doch eine bauliche Nutzung relativ
nahe an den Deckel heran erfolgen und der Deckel fir Zuwegungen und
Parkplatze genutzt werden. Ca. zwei Hektar an Grundstlicksflachen werden
durch die vollstdndige Deckelung deutlich aufgewertet.

Zwischen der Birkenallee und dem Orlfinger Graben werden freiwerdende
alte Bahnflachen unter Umstdnden stadtebaulich nutzbar, so dass der Wert
der veradulRerbaren DB-Grundstlicke gegenliber dem hier unterstellten
Kostenansatz (Verkauf von Flachen 15 EUR fiur landwirtschaftlichen Grund)
stark ansteigen konnte. Die DB wirde somit von einer Veranderung der
Bebauungslinie profitieren. Insgesamt kénnen 3,5 ha potentiell bebaubare
Bahnflachen im Wert von mindestens knapp 5 Mio EUR veraulRert werden.
Dies ist mehr als die Kosten der vollstandigen Deckelung im Bereich des
Meindl-Geldndes 6stlich des Bahnhofs (3 Mio EUR).
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