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Ausgangssituation

Die Bahnlinie Muinchen - Muhldorf (- Freilassing) ist die am hdchsten bela-
stete eingleisige Dieselstrecke in Deutschland und Bestandteil des im Aus-
bau befindlichen Eisenbahnkorridors Paris - Wien (TEN-Projekt 17). Die
Bahnstrecke soll kiinftig gleich eine Reihe von Aufgaben tibernehmen:

- 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 Gber Rosenheim verkehrenden Ost-West-GUlterzU-
gen, um im Abschnitt Muinchen - Rosenheim mehr Kapazitat fir den
alpenquerenden Verkehr zu schaffen.
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Abb. 1: Lage der ABS 38 und von Dorfen im Eisenbahn-Streckennetz
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Die DB AG hat fur den Bereich Dorfen eine sog. "Vorzugsvariante 7" mit der
Planungstiefe Vorplanung vorgelegt, bei der mit Ausnahme eines relativ kur-
zen Abschnitts im Bereich der Kreuzung mit der B 15, wo die Bahnlinie in
einen flachen Trog (Schienenoberkante 2,7 m unter Gelande) gelegt werden
soll, die ungefahr auf Gelandeniveau verlaufende bestehende Bahntrasse in
der Hohenlage unverandert zweigleisig ausgebaut werden soll.

Bislang gibt es kaum eine Bebauung sidlich der bestehenden Bahnlinie,
doch gibt es aktuelle Planungen, die Stadt Dorfen im Bereich der Bahntrasse
und sudlich davon stark zu erweitern, wobei ein wichtiger Teil der Flachen
auf das ehemalige Geldnde der Ziegelei Meindl fallt, die 2016 den Betrieb
eingestellt hat.

Die einhellige Ablehnung der von der DB AG vorgelegten Plane von Seiten
der Stadt Dorfen und ihren Birgern hat zwei Grinde:

- Zum einen waren auf einer Lange von 3 km beidseitig durchgehende
Larmschutzwande erforderlich, die unter Berlicksichtigung der teilweise
leichten Dammlage der bestehenden Strecke bis zu 9 m hoch werden
kdénnen.

- Zum anderen mussten querende Stra3en in 7 m Hohe Gber die Gleise
gefuhrt werden, was sowohl planerisch als auch optisch zu erheblichen
Problemen fihrt.

Eine direkte Anbindung des neuen Stadtteils auf dem ehemaligen MeindI-
Gelande ware gar nicht moglich, der heutige Bahniibergang "Meindl" wirde
nach den Planungen der DB AG entfallen und nach der DB-Planung mittels
eines Geh- und Radweges nach Westen zur B 15 ersetzt werden, wobei
sich Umwege von bis zu 1400 m ergeben. AulRerdem flihrt die geplante Ver-
legung des Bahnhofs um mehrere 100 Meter in Richtung Osten aus dem
Siedlungsschwerpunkt heraus zu einer schlechteren ful3laufigen Erreichbar-
keit des Bahnhofs.

Der Dorfener Birger Georg Brandhuber hat 2015 eine Petition zur Tieferle-
gung der Bahnlinie und gegen die hohen Larmschutzwande beim Bundestag
eingereicht. Am 6.6.2017 hat eine Delegation des Deutschen Bundestages
die lokale Situation besichtigt und tGbernahm quasi eine Mediationsrolle zwi-
schen der Stadt Dorfen und der DB AG. Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hat
in dieser Sitzung im Auftrag der Stadt Dorfen erste Vorilberlegungen zu
einer neuen Trassenvariante skizziert, die von den Bundestagsabgeordneten
interessiert zur Kenntnis genommen worden sind. Von der DB AG wurden
sie nur insoweit kommentiert, als dass eine solche Variante bislang noch gar
nicht betrachtet wurde und deshalb vdéllig neu sei. Der Petitionsausschuss
des Bundestages forderte die Stadt Dorfen daraufhin auf, selbst planerisch
tatig zu werden. Kurz darauf hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH von der
Stadt Dorfen den Auftrag Uber eine Machbarkeitsuntersuchung fir eine Tie-
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ferlegung der Eisenbahn auf rund 4 km Lange erhalten. Der Projektleiter der
DB AG fur das Projekt 38, Herr Zellmer, erkléarte dazu: Wenn sich das Konzept

- 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 sich bei der Beschaffung der Fremdgrundstiicke keine grof3eren Pro-
bleme ergeben, also kein Grundstlickseigner gegen den Vorschlag kla-
gen wdrde,

dass unter diesen Voraussetzungen die DB AG auf die neue Planung
umschwenken und somit die Entwurfsplanung nur noch fir die neue Varian-
te erstellen wirde.

Am 10.10.2017 hat der Stadtrat von Dorfen die Planung der VIEREGG-
ROSSLER GmbH einstimmig als vorzugswiirdige Variante verabschiedet. Im
Jahr 2018 forderte die DB AG fiir den Nachweis der technischen Machbar-
keit einen grolReren Detaillierungsgrad der Planung insbesondere hinsichtlich
der Ingenieurgeologie. Die VIEREGG-ROSSLER GmbH wurde darauf in Koo-
peration mit dem Ingenieurgeologischen Institut igi Consult GmbH Westheim
von der Stadt Dorfen beauftragt, die Planung zu vertiefen. Die Arbeit wurde
im Oktober 2019 abgeschlossen. Die Endfassung umfasst einen 92-seitigen
Textbericht sowie 25 Planzeichnungen, gegliedert in 5 Anlagengruppen.
DarUberhinaus gibt es noch Excel-Tabellen zur Kostenkalkulation der VIER-
EGG-ROSSLER (VR) Variante, der DB-Variante 7 sowie Grunderwerbsplédne
und Flurstickslisten. Nach Prasentation des Endberichts hat der Stadtrat
von Dorfen am 6.11.2019 die Entscheidung von 2017 nochmals bekraftigt.
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Abb. 2: Westabschnitt der Tieferlegung von Lappach bis B 15
Dunkelgrau: Aufzulassende Bahnlinie; Rot: neue Bahnlinie
Gelb: neue Staatsstral3e; Violett: Anbindung Isener Siedlung



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

~<Ende
Tietage
Tyl h-

Separates Projeki ‘/
Gemeindesirads h
Umfahrung Ll
Kloster Moosen (

3 Wampelisham

o
A7 | o
w1

1N g

a

482

Abb. 3: Ostabschnitt Tieferlegung mit B 15, Meindl-Gelande
Kloster Moosen, violett: neue Ortsumfahrung Kloster Moosen

Grundlegende Uberlegungen

Die heutige Bahnlinie verlduft im Bereich der Stadt Dorfen ebenerdig am
sudlichen Talrand der Isen, und zwar ca. 10 m hoher als der Talgrund in
einer leichten Hanglage. Der neue Vorschlag sieht eine Verlegung der Bahn-
trasse auf 4 km Lange um 20 bis 60 m nach Siden in einen Einschnitt auf
heute landwirtschaftlichem Grund sowie auf das Geldnde der ehemaligen
Ziegelei Meindl vor. Im Bereich des Bahnhofs wird eine Absenkung gegen-
Uber der heutigen Héhenlage der Gleise um 4 m vorgesehen. In den sonsti-
gen Abschnitten liegen die Gleise zwischen 3 und 7 m unter dem heutigen
Geldande. Wahrend des Baus kann die heutige Bahntrasse einfach weiter
genutzt werden.

Entwéasserung und Hochwasser

Die Tieflage der Eisenbahn wird als reines Erdbauwerk mit wasserdurchlas-
sigen Wéanden konzipiert, nicht als wasserdichter Betontrog. Die Entwasse-
rung des Einschnitts geschieht mit Schwerkraft Gber Entwdasserungsrohre
und offene Gewasser.

Die Dimensionierung und die Ableitung/Abfangung von Niederschlagswasser
aus den sudlich (oberhalb) angrenzenden Einzugsgebieten des Einschnitts
muss auf der Erweiterung und Detailierung des Hochwasserschutzkonzeptes
erfolgen. Zur Erfassung des Hangschicht- und Grundwassers flr die Dimen-
sionierung der Entwasserung des Einschnitts ist im Rahmen der kinftigen
Entwurfsplanung bereichsweise ein Grundwasserstromungsmodell auf der
Grundlage des Baugrundmodells zu erarbeiten.
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Abb. 4: Prinzipielle Entwésserung eines Einschnitts in Hanglage
(schematisch)

In Dorfen ist die hydrogeologische Situation allerdings sehr speziell. Der
Erdboden im Bereich des Einschnitts besteht Uberwiegend aus Ton und
Schluff, der nicht bzw. relativ gering wasserfihrend ist. Bei Starkregen im
Hangbereich flieRt somit das Regenwasser als Oberflachen-Hangwasser ab,
ohne zu versickern. Damit es nicht in den Einschnitt lauft, werden oberhalb
des Einschnitts Hochwasser-Fangegraben errichtet und parallel zum Bahn-
einschnitt geleitet. Die Grundwasserspiegelhohen sind wegen der Undurch-
lassigkeit des Bodens nicht klar bestimmbar. Einen nennenswerten Grund-
wasserfluss gibt es nur in Kiesschichten, die durch den Einschnitt jedoch
nicht angeschnitten werden. Sandschichten werden im Westen angeschnit-
ten, doch fihren sie im Vergleich zu Kiesschichten nur relativ wenig bis sehr
wenig Grundwasser bzw. Hangschichtwasser.

Parallel zur Eisenbahnplanung wurde auch ein Hochwasserschutzkonzept
von einem Fachbiro im Auftrag der Stadt Dorfen erarbeitet. Die VIEREGG-
ROSSLER GmbH hat dieses Konzept in das Gesamtkonzept eingearbeitet.
Oberhalb der tiefergelegten Eisenbahn wird ein als Grinland nutzbares
Hochwasser-Rlickhaltebecken geschaffen, das nur selten (berschwemmt
wird, wobei der Erddamm gleichzeitig einen Larmschutzwall fir die
Eisenbahn darstellt.
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Abb. 5: Einschnitt mit Eisenbahn, Staatsstral8e, Entwésserung;
rechts davon Larmschutzdamm und Hochwasser-Rilickhaltebecken

Der Oberhausmehringer Bach wird im Hochwasserfall durch einen neuen
Wassergraben westlich an Dorfen vorbei gefihrt. Dieser verlduft im Ein-
schnitt der Eisenbahn und tGbernimmt auch Aufgaben der Entwéasserung des
Einschnitts.
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Abb. 6: Einschnitt mit Eisenbahn, StaatsstralSe, Hochwasser-Umleitung

Im westlichen Einschnitt werden Sandschichten angeschnitten, die leicht
wasserfihrend sind. In diesem Bereich verlauft das kinftige Hochwasser-
bett des Oberhausmehringer Baches. Dieser neue Bachlauf nimmt zum einen
unter Druck stehendes Wasser aus den Sandschichten auf und zum anderen
infiltriert er die Sandschichten wieder mit Wasser.

Das Ruckhaltebecken und der Umleitungsgraben sind fir ein 500-jahriges
Hochwasser ausgelegt.

Letztlich bestimmt das Entwasserungs- und Hochwasserkonzept sehr stark
die Einschnittstiefe des neuen Eisenbahn-Einschnitts. Je tiefer der Ein-
schnitt, desto langer missen die Bache/Gréaben, die den Abflul® Gbernehmen
sollen, in Richtung Isen vertieft werden. Mit der hier gewahlten Tieflage
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konnen die Bache/Graben weitgehend in der heutigen Hohenlage belassen
werden.

Der 570 m lange und sehr teure Betontrog der bisherigen Bahnplanung ent-
fallt.

Grundlegende ingenieurgeologische und geotechnische Machbarkeit

Die grundlegende ingenieurgeologische Machbarkeit konnte sicher nachge-
wiesen werden. Die Gefahren eines Grund- und Sohlbruches sind
beherrschbar. Wegen fehlender flachendeckender Probebohrungen kann
zwar noch kein detailliertes geologisches und hydrogeologisches Bodenmo-
dell bzw. Baugrundmodell erstellt werden, doch stehen fir sdmtliche maogli-
che auftretende geologische Verhaéltnisse (Sand, Schluff/Ton und voraus-
sichtlich gar nicht zutage tretende Kiesschichten) entsprechende geotechni-
sche Lésungsansatze bereit. Dabei sind auch die Nachweise der dynami-
schen Stabilitdt des Untergrundes und des Unterbaus einschlieBlich der Erd-
bauwerke mit einzubeziehen. Im Unterschied zur bisherigen Bahnplanung
werden bei dem vorliegenden Vorschlag umfangreichere Bodenuntersuchun-
gen erforderlich sein, und zwar nicht nur entlang des ktinftigen Einschnittes,
sondern auch sidlich (oberhalb) des Einschnitts. Eventuelle spatere
Erkenntnisse zum konkreten Bodenaufbau vor Ort werden eine Auswirkung
auf die zu wahlende Detailgestaltung des Erdbauwerks haben, ohne jedoch
die Kosten grundlegend zu verandern.

Gelandemodellierungen und Larmschutz

Da die Gleise der neuen Bahntrasse zum Teil nur 3 bis 4 m unter dem nat(r-
lichen Gelandeverlauf liegen, wird eine Geldandemodellierung vorgesehen.
Dabei wird der Aushub aus dem Einschnitt am Rand aufgeschittet, so dass
nach der Modellierung durchgehend eine Einschnittstiefe von mindestens 5
m erreicht wird. (Vgl. Abb. 5 ganz links dunkelbraune Farbe, grin gestri-
chelt bisheriger Geldandeverlauf) Dadurch kann auf den Bau von Larmschut-
zwanden vollstandig verzichtet werden.

Weitere Uberschiissige Erdmassen kdnnen dauerhaft auf dem ehemaligen
Meindl-Gelédnde deponiert werden. Dies erhéht auf der zur Bebauung vorge-
sehen Sldseite im Bereich des Bahnhofs Dorfen die Tiefe des Einschnitts,
was stadtebaulich erwiinscht und fir die Entwéasserung des Gelandes auch
erforderlich ist. Damit ist die dringendste Forderung der Stadt Dorfen erfullt.
Denn der Widerstand von Seiten der Bevdlkerung und des Stadtrats gegen
die DB-Planung hatte sich in erster Linie an den hohen Larmschutzwanden
entziindet, neben der Problematik der schwierigen Querungsmaéglichkeiten.
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StraRenplanungen

Die Staatsstral3e Isen - Dorfen St 2086 hat am Stadttor eine Hohenbe-
schrankung. Deswegen gibt es schon langer Bestrebungen, die Staatsstral3e
auf rund 1,5 km Lange entlang der Eisenbahn an die B 15 zu fihren. Mit der
neuen ebenfalls im Bahneinschnitt geflhrten StralRe (Abb. 2 gelb) parallel
zur Eisenbahn (Abb. 2 rot) wird das bislang geplante, bautechnisch sehr
aufwendige Kreuzungsbauwerk Rutzmoos ersetzt.

Im Osten liegt oberhalb der Bahn der Ortsteil Kloster Moosen. Langerfristig
ist eine Umfahrung dieses Ortsteils mit seiner verwinkelten Ortsdurchfahrt
sinnvoll. Im Rahmen der Tieferlegung der Eisenbahn wurde von der VIER-
EGG-ROSSLER GmbH auch noch eine OrtsumfahrungsstraRe als Gemeinde-
stral3e geplant (Abb. 3 lila). Die Bahnhofstral3e wird deshalb in einem ande-
ren Winkel Gber die Eisenbahn gefiihrt als bei der bisherigen DB-Planung.

Abwasserkanale

Die Abwasserkanéle der oberhalb der Bahn liegenden Ortsteile missen ent-
weder neben geplanten Deckelungen Uber die Gleise oder unter den tieferge-
legten Gleisen hindurchgefiihrt werden. Es wurde eine Losung mit drei
Kanalfihrungen uber den Gleisen und einer Fihrung unter den Gleisen erar-
beitet, wobei das Abwasser weiterhin mit Schwerkraft und ohne Pumpen
transportiert wird.

Gestaltung der Einschnittswande

Wegen der einerseits hohen Werte der benétigen Grundstiicke und anderer-
seits wegen der Instabilitédt steiler B6schungen - im Bereich der erst kurzlich
fertiggestellten Autobahn hat es Hangrutschungen gegeben - bietet sich
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Abb. 7: Geotextil fiir Bewehrte Erde
Quelle: Originalbilder Fa. Huesker, Internet
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eine Boschungssicherung mit "Bewehrter Erde" an. Diese statisch mit Sand-
sacken vergleichbare Stabilisierungsmethode ist flir den Bahnbau zugelassen
und wird haufig eingesetzt. Dies ermoglicht eine anndhernd senkrechte und
somit sowohl hinsichtlich Platzverbrauch als auch hinsichtlich Larmschutz
vorteilhafte B6schung.

Im bebauten Bereich kénnen diese so stabilisierten Wéande mit einer diinnen
Schicht schallschluckender Gabionen (mit Lavasteinen geflillte Drahtkafige)
verkleidet werden, aul3erhalb werden sie begriint. Die Einschnittswénde
bleiben fir Oberflaichenwasser durchldssig, sind hinsichtlich der larmschluk-
kenden Wirkung sehr vorteilhaft und obendrein deutlich billiger als entspre-
chende glatte Stitzwande aus Beton.

In Teilbereichen des Bahnhofs, wo die kiinftige Bebauung relativ nahe an
den Bahneinschnitt heranreichen wird, kommt stattdessen eine Bohrpfahl-
wand zum Einsatz. Diese besteht aus einzelnen Bohrpféhlen und in geeigne-
ten Abschnitten mit einer kostenglnstigen und wasserdurchldassig ausge-
fihrten Spritzbetonausfachung dazwischen.

Abb. 8: Aufgelioste Bohrpfahlwand mit Spritzbetonausfachung,
Riickverankerung und Kopfbalken an der ICE-Strecke Nirnberg - Erfurt
Quelle: Wikipedia, Tunnel Augustaburg

Deckelungen

In den Bereichen von Bohrpfahlwanden mit Spritzbetonausfachung kann
relativ kostenglinstig auch eine Deckelung des Bauwerks vorgenommen
werden. Im Unterschied zu einem konventionellen Tunnel bleiben die Sei-
tenwande wasserdurchlassig und es gibt keinen Betonboden. Diese Decke-
lungen ersetzen die relativ teuren Bricken Uber den Einschnitt. Auf einer
Lange von insgesamt rund 300 m Lange sind Deckelungen vorgesehen, auf
weiteren rund 300 m waéren sie stadtebaulich wiinschenswert.
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Bahnhof

Wahrend bei der DB-Variante nur ein Bahnsteigzugang vorgesehen ist, kén-
nen beim Einschnitt bis zu 3 Zugdnge kostenglinstig realisiert werden: Zwei
an den jeweiligen Bahnsteigenden und noch einer in der Mitte. Entsprechend
der Vorgaben aus den DB-Richtlinien und der neuen Vorgaben aus Berlin
(200 km/h) wird ein Bahnhof mit vier Bahnsteiggleisen unterstellt, wahrend
bei der DB-Planung bislang nur 3 Gleise vorgesehen sind. Hinzu kommt bei
beiden Planungen noch ein S-Bahn-Wendegleis dstlich des Bahnhofs.

Kreuzungsbauwerke

Aufgrund der Tieferlegung der Eisenbahngleise gestalten sich die Querungen
von Stral3en weitaus einfacher als bei der ebenerdigen DB-Ldsung:

- Der Bahnibergang Rutzmoos entféllt ersatzlos, weil die neu trassierte
Staatsstral3e die neue Bahnlinie gar nicht mehr quert.

- Im Westen ist an einer Stelle, wo die Eisenbahn klinftig in einem 7 m tie-
fen Einschnitt verlauft, eine Deckelung auf 35 m Lange vorgesehen. Uber
diese wird zum einen eine kinftige GemeindestralRe gefihrt (Anbindung
Isener Siedlung an die St 2086 neu) und zum anderen eine Grinbriicke
fur Tiere entstehen.

- FUr die land- und forstwirtschaftlich genutzte und fir die Naherholung
wichtige Birkenallee kann die bei der DB-Lésung komplizierte schleifen-
formige Brickenlésung entfallen, da bei der Tieferlegung der Weg fast
ebenerdig auf einer 20 m langen Deckelung gefiihrt werden kann.

C O e § | ggfs. Regen-
= 4 wasser-
behandlung

Mittelachse

Abb. 9: FuB- und Radwegtiberfiihrung Birkenallee tiber den
Einschnitt mit Eisenbahn, StaatsstralSe und Hochwasser-Umleitung
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Im Bereich der Querung mit der B 15 und des nahegelegenen Bahnhofs-
westkopfes wird eine Deckelung von 158 m Lange vorgesehen, auf der
dann der kinftige Busbahnhof liegt und die VerkehrserschlieBung der
nordlich und sidlich angrenzenden bebaubaren Flachen stattfindet. Die B
15 muss nur noch geringfiugig angehoben werden und wéahrend des Baus
kann der Verkehr standig aufrechterhalten werden. Im Gegensatz zur DB-
Lésung ist die Anbindung der Bahnhofsstralde an die B 15 in ihrer jetzigen
Lage weiterhin mdéglich. Zusammengefasst heil3t das: In der VR-Planung
entféllt die in Dorfen besonders heftig abgelehnte, hohe B-15-Briicke,
deren noérdliche Rampe sich zudem weit in die Stadt hineingezogen hétte.
Gleichzeitig entstehen die notwendigen Stra3enanschliisse und es ero6ff-
net sich die Chance fir einen Busbahnhof in idealer raumlicher Lage zum
neuen Bahnhof und zur B 15.

_.‘_... optional neuer Bahnsteig-
zugang (nur feste Treppen)

? [ Zebrastreifen oder | -
. wipflasterung

< A58l Busbahnhof
v

] = Bohrpfahlwand
Querung B15 mit +120 m Tunnel B15 - (GW-durchliss.)
Tunnel und 5-er Kreisvk. i \ Lénge: 158 m A
|

(Anbind. neuer Bahndamm)

Abb. 10: Tunnelfiihrung im Bereich B 15 und Bahnhofswestkopf
mit Busbahnhof und kiinftig direkt an den Tunnel grenzende Bebauung
(Bebauung nicht eingezeichnet, rosa = Bahnsteige)

Im Bereich des 6stlichen Bahnsteigendes ist eine StadtstralR3e Uber die tie-
fergelegte Eisenbahn moglich, die ebenerdig in das kuanftig bebaute
Meindl-Areal fihrt. Bei der DB-Losung ist diese Stral3enverbindung Uber-
haupt nicht vorgesehen und baulich wegen der groRen H6henunterschie-
de auch gar nicht mdéglich, was fir den geplanten neuen Stadtteil ein
grolRes stadtnahes ErschlieBungsproblem darstellt.

Unterhalb des Ortsteils Kloster Moosen ist bei der DB-Losung ein sehr
aufwendiges Brickenbauwerk in 7 m H6he mit breiten Dammbd&schungen
auf bislang zur Bebauung vorgesehenen Fldchen und grolRer Spannweite
(wegen der Verlegung des Bahnhofs nach Osten) erforderlich, bei der tie-
fergelegten Bahn gemal der VR-L6sung ragt die StraRenbriicke nur noch
2 m aus dem natirlichen Gelédnde heraus.
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Abb. 11: Bahneinschnitt mit Querung Bahnhofsstral3e bei Kloster Moosen
links: Bisherige Bahnstrecke

Trassierungsparameter

Die Trassierungsparameter wurden fur die Neutrassierung grofRzlgiger
gewahlt als bei der DB-Planung, die sich stark am Bestand orientiert. Die
neue Planung ermdglicht auf der gesamten Ldange 220 km/h, so dass die
neuen Geschwindigkeitsvorgaben aus Berlin (200 km/h) sogar leicht Uberer-
flllt werden. Bezlglich der Steigungen bleibt die Planung mit 7 Promille
deutlich unter den DB-Vorgaben mit 12,5 Promille.

Flachenbedarf

Bei der bisherigen DB-Planung werden 5,3 ha Privatflachen bendtigt, bei der
tiefergelegten Variante sind 12,7 ha erforderlich, das ist auf den ersten Blick
deutlich mehr als bei der DB-Losung, die sich mehr am Bestand orientiert.
Doch werden bei der VR-L6sung 11,7 ha an bisherigen Bahnflachen sowie
nicht mehr nutzbarer "Schnipsel” wieder frei, bei der DB-Variante nur 1,5
ha. Von den freiwerdenden Flachen missen rund 3 ha als 6kologische Aus-
gleichsflachen verwendet werden, die restlichen Flachen kénnen zur Kom-
pensation den Grundstlickseignern angeboten werden.
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Erdbewegungen

Neben dem erhéhten Grunderwerb stellen die im Vergleich zur DB-Variante
groRen Erdbewegungen einen weiteren Mehraufwand dar. Verglichen mit
anderen DB-Projekten, etwa Neubaustrecken in Mittelgebirgen, sind die
erforderlichen Erdbewegungen von insgesamt 460.000 Kubikmetern Erd-
reich auf 5 km Streckenlange (knapp 100 Kubikmeter pro laufenden Meter)
trotzdem Uberschaubar. Von diesem Erdaushub kann mindestens zwei Drit-
tel ortsnah dauerhaft wieder eingebaut werden. Die LKW-Fahrten innerhalb
der Baustelle kdénnen vollstdndig auf BaustraRen abseits des 6ffentlichen
StralRennetzes stattfinden. Fir die in Bahnhofsndhe freiwerdenden Flachen
ergeben sich fir die Dorfener Stadtplanung interessante nachhaltige Per-
spektiven.

Kosten der VR-Variante

Um einen Kostenvergleich zu ermdglichen, wurden beide Trassenvarianten
von km 44,5 bis km 49,5 nach dem Kostenkennwertekatalog 2016 der DB
AG gerechnet. Fir die Kostenbestandteile, die fiir beide Varianten identisch
sein mussen (z. B. Signaltechnik, Anzahl Gleise im Bahnhof) wurde dabei
mit denselben Annahmen gerechnet.

Demnach ist die vorgestellte Tieferlegung als Erdbauwerk um rund 10%
kostenglinstiger als die oberirdische DB-Variante, und zwar mit Kosten von
rund 60 statt 66 Mio EUR (Preisstand 2016, ohne Zuschléage). Dass die VR-
Variante trotz der langen Tieferlegung nicht nur nicht teurer, sondern sogar
billiger ist als die DB-Variante, mag erst einmal Uberraschen. Der Kostenvor-
teil lasst sich jedoch relativ einfach erklaren. Er ist im wesentlichen auf vier
Grinde zurlickzufihren:

(1) Der teure Betontrog der DB-Planung wird eingespart.

(2) Es muss nicht unter rollendem Rad gebaut werden.

(3) Die Kreuzungsbauwerke fallen wegen der Tieflage der Gleise deutlich
kostengunstiger aus. Mit den Deckelungen in Bohrpfahl-Deckelbauwei-
se entfallen die sonst sehr kostenaufwendigen Verschalungen konven-
tioneller Brickenbauwerke.

(4) Die bei der DB-Variante erforderlichen Larmschutzwénde sind pro

Quadratmeter teurer als die Einschnittswand mit Gabionen und
Bewehrter Erde.
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Die Mehrkosten fir den deutlich umfangreicheren Grunderwerb und fir die
zusatzlichen Erdbewegungen fallen somit nicht so stark ins Gewicht wie die
Einsparungen. Bezogen auf die Gesamtlange der Tieferlegung schlagen die
Abschnitte mit Deckelungen (13%) und Bohrpfahlwéanden ohne Deckelung
(19%) nicht so stark zu Buche. Der Uberwiegende Teil des Einschnitts
(68%) wird mit der kostenglinstigen Bewehrten Erde als reines Erdbauwerk
realisiert. Im Bereich der Deckelungen wird keine Tunnelsohle betoniert.

Wéhrend die neue Einschnittslésung mit einem vergleichsweise hohen
Detaillierungsgrad erstellt worden ist, fehlt dieser noch bei der DB-Variante.
Es wird somit die DB-Grobplanung fir 160 km/h mit einer vertieften Planung
fir 220 km/h verglichen. Bei der oberirdischen Variante kbnnen somit sogar
noch weitere Mehrkosten durch die Anhebung auf 200 km/h entstehen. Des
weiteren hat die DB AG in ihrer Planung die ebenfalls erforderliche Verle-
gung von Ortskanédlen, den gesamten Hochwasserschutz sowie die St 2086
neu bisher weder geplant noch kalkuliert. Dies konnte bei der VR-Planung
sehr kostenglinstig in die Gesamtplanung integriert werden. Der Kostenvor-
teil der hier vorgestellten Tieferlegung dirfte deshalb sogar in einer GréRen-
ordnung von 15% bis 20% liegen.

Zusatzliche MaBRnahmen mit anderen Kostentragern bieten sich an

Ostlich des Bahnhofs sieht die Planung im Bereich des stadtebaulichen Ent-
wicklungsgebietes (ehem. Meindl-Geldnde) eine Licke von 285 m zwischen
zwei ohnehin geplanten Deckelungen vor. Die Stadt Dorfen und der neue
Eigner des ehem. Meindl-Gelédndes kénnte die Mehrkosten flr eine vollstan-
dige Deckelung in Hohe von rund 4 Mio EUR mitfinanzieren, so dass die
angrenzenden Grundstliicke - auch die der Bahn - deutlich an Wert gewin-
nen. Zwischen der Birkenallee und dem Orlfinger Graben (ca. 1100 m) wer-
den freiwerdende alte Bahnflachen unter Umstanden stadtebaulich nutzbar,
so dass der Wert der veraulerbaren DB-Grundstiicke gegenliber dem hier
unterstellten Kostenansatz (Verkauf von Flachen 15 EUR fir landwirtschaft-
lichen Grund) um 5 Mio EUR ansteigen kdénnte, wenn die Stadt Dorfen die
Bebauungslinie mit der Bahnverschwenkung ebenfalls nach Stiden verlegt.

15



