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Kurzfassung
Planungshistorie

Aktuell sind in Laufen an der Salzach zwei Bundesverkehrswegeprojekte in
der Planfeststellung: Eine Ortsumfahrung der Bundesstrafl3e B 20 sowie der
zweigleisige Ausbau der Bahnstrecke. Aufgrund des sehr alten Zustands der
bestehenden Bahnlinie - viele Bestandteile der Bahnstrecke sind mehr als
100 Jahre alt - handelt es sich technisch gesehen um einen Neubau weitge-
hend auf Bahngrund und nicht um das "Dazulegen" eines weiteren Gleises.
Auch die Trassierung wird im Detail verandert. Die Planer orientieren sich
hier am Bahngrundstlick und nicht an der bisherigen Gleislage.

Bei der Beantragung der Ortsumfahrung der BundesstraRe im Bundes-
verkehrswegeplan wurde eine Bindelungs-Trasse geplant: Die sog. Variante
1, spater die Variante 5 der neuen Bundesstral3e, sollte gemeinsam mit der
Bahn auf Bahngrund gefiihrt werden.

Seit 1985 ist der Ausbau der Bahnlinie im Bundesverkehrswegeplan aufge-
fahrt, seit 2003 die Ortsumfahrung Laufen in der eisenbahn-gebindelten
Variante. 2007 entschied man sich, die Ortsumfahrung separat von der
Eisenbahnlinie um den Ort herum zu fihren (Variante 4 Naturland-Trasse).
Begriindet wurde die Aufgabe der kombinierten Fihrung der zwei
Verkehrswege, die bei Vergleichsstudien eindeutig vorzugswdurdig war, mit
hohen Verlegungskosten der Bahngleise in H6he von 45 Mio EUR. Dieser
Betrag war jedoch eindeutig falsch, und zwar um Faktor 14 zu hoch. Der
Gesetzgeber schreibt namlich in diesen Féallen im Eisenbahnkreuzungsgesetz
und der zugehdérigen Abléseverordnung klar vor, welche Kosten hier anzu-
setzen sind. Richtig waren 3,3 Mio EUR gewesen. Aktuell liegt die Prifung
der Gultigkeit des Planfeststellungsbeschlusses der Naturland-Trasse incl.
der damaligen Entscheidung beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig.
Eigentlich schreibt der Gesetzgeber eine gemeinsame Planfeststellung und
somit eine gemeinsame Trassenentscheidung in derartigen Fallen verbindlich
vor.

Mit der Aufnahme des Planfeststellungsverfahrens fir die ABS 38 im
Bereich Laufen ergibt sich eine neue Sachlage: Der Ausbau der Bahnstrecke
ist nicht mehr ein Zukunftsprojekt, sondern in der Gegenwart angekommen.
Ab jetzt sind in keinem Fall mehr Bahn-Verlegungskosten bei der Stra-
Benplanung anzusetzen, weil ohnehin eine Neuerrichtung der Verkehrswege
erforderlich wird und sich sogar bahnseitige Einsparungen durch das Verle-
gen der Bahngleise aufgrund einfacherer Bauablaufe ergeben. Da die nicht
fir den Bahnverkehr genutzten Bahnflachen im Eigentum des Bundes sind,
fallen nicht einmal Grundstiickskosten im gebiindelten Bereich an, denn der
Bund ist auch Vorhabentrager der Ortsumfahrung.
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Biindelung von Verkehrswegen

Es gibt in Deutschland in den letzten Jahrzehnten eine Planungstradition,
Verkehrswege parallel zu fihren: Es wird sowohl die Neuzerschneidung der
Landschaft als auch die Neubelastung von bislang unbelasteten Gebieten
vermieden, von denen wir in unserem dicht besiedelten Land immer weniger
haben. AulRerdem fihrt aufgrund der deutschen Larmgesetzgebung die
Addition eines weiteren Verkehrswegs nicht zu einer zuséatzlichen Larmbela-
stung fir die Anwohner, da die Grenzwerte fix sind und bei mehr Larmemis-
sionen entsprechend mehr Larmschutz - fir beide Verkehrswege - vorge-
schrieben ist. Es spricht somit alles fir die Biindelung von Verkehrswegen.

Mehr Larmemissionen und mehr Larmschutz bedeuten allerdings bei einer
oberirdischen Fihrung mehr und héhere Larmschutzwéande. Bei der in Lau-
fen vorliegenden teilweisen Hochlage, insbesondere im Bereich Teisendorfer
StralRe bis Schlesiersiedlung, fihrt dies aber dann zu sehr hohen Wanden,
weil sich die Hohe der Ldrmschutzwénde zur Hohe der Stitzwéande aufad-
dieren. Schon bei der jetzigen Bahnplanung werden im Bereich Abtsdorfer
StralRe bis zu 10 m Hdohe erreicht.

Tieferlegung

Aus den dargestellten Vorteilen der Trassenbiindelung ware eine Tieferle-
gung ideal. Ublicherweise ist dies jedoch mit sehr hohen Kosten verbunden,
weil in Deutschland in den meisten Fallen die Tieferlegung einen Konflikt mit
dem Grundwasser bedeutet. Es muss dann entweder ein dichter Betontrog
gebaut und mit Pumpen das Regenwasser herausgepumpt werden oder
ldsst sich ein Graben auch mit Entwasserungsrohren Uber die Schwerkraft
entwassern. Doch das erforderliche Gefédlle der Rohre und Grében
beschrankt die Mdglichkeiten der Tieferlegung.

Anders stellt sich die Situation in Laufen: Das Grundwasser ist hier sehr
ungewohnliche 25 Meter tief, da es sich auch im Bereich des Bahnhofs an
der Hohe der Salzach orientiert. Im Bereich des Bahnhofs besteht teilweise
100% Kiesboden, im Norden und weiter im Sliden gibt es auch Bereiche mit
kaum wasserdurchlassigem Schluff und Ton, wo sich dariber Grund-
wasserstockwerke bilden kénnen. Doch eine Entwasserung ist auch hier
denkbar einfach: Man muss lediglich unter dem tiefergelegten Verkehrsweg
an bestimmten Stellen durch die Sperrschichten bohren und das Loch mit
Kies aufflllen, was nicht aufwendig ist.

Somit steht in Laufen eine in Deutschland &ulRerst seltene Situation vor,
bzgl. des Grundwassers frei "nach unten" planen zu kénnen, ohne besonde-
re bauliche MaRnahmen und Mehrkosten aufgrund des Grundwassers ein-
planen zu mussen.
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Kombigraben

Der neue LoOsungsvorschlag sieht eine gemeinsame Streckenfihrung von
B 20 neu und Eisenbahn weitgehend auf Bahngrund vor. Hierbei verlauft die
neue Stral3e auf der Ortsseite und die Bahn auf der ortsabgewandten Seite,
so dass keine Kreuzungsbauwerke zwischen Eisenbahn und B 20 erforder-
lich sein werden. Im Bereich des Bahnhofs werden die Bahngleise um 5 bis
6 m und die StralRe gegeniiber dem Bahngeldnde um 4 bis 5 m abgesenkt.
Nach Haiden hin werden die Boschungen wegen des ansteigenden Gelandes
noch etwas héher werden.

Es gibt drei Moglichkeiten, die Rander des Grabens zu gestalten:

1.

Die klassische Gestaltung sind Boschungen mit einer Neigung von 1:1,5
bis 1:1,8. Das heil3t, bei einem 6 m tiefen Graben bendtigt man 10 m in
der Horizontalen fir die Béschung. Wegen des begrenzten Platzbedarfs
auf Bahngrund sowie aus Grinden des Larmschutzes - je steiler, desto
besser - wird diese Bauweise beim vorliegenden Vorschlag kaum ange-
wendet.

Die Boschungen lassen sich bis fast zu senkrechten Wanden versteilen
durch den Einsatz der sog. Bewehrten Erde". Es handelt sich um Geot-
extilmatten, die in Etagen in den Erdkdérper eingebracht werden. Aller-
dings muss hierfir vorher die Erde am Rand des Grabens abgetragen
und neu aufgeschuittet werden. Der erforderliche Platzbedarf wahrend
des Baus betragt das 2,3-fache der Grabentiefe, also tempordr noch
breiter als die klassische Boschung. Diese Bauweise ist, wenn der Platz
vorhanden ist, die Bevorzugte.

Wenn gar kein Platz fir Boschungen vorhanden ist oder der Graben mit
einem Deckel versehen werden soll, dann werden am Rand des klnfti-
gen Grabens Reihen von Bohrpfdhlen gesetzt, die sich zu einer
geschlossenen Wand zusammenfliigen (sog. Uberschnittene Bohrpfahl-
wande). Diese mussen alleinstehend rlckverankert werden oder es wird
ein Deckel gegossen. Dies geschieht ohne teure Holzverschalung direkt
auf dem Boden, der noch nicht abgetragen wurde. Bei grof3en Spann-
weiten werden noch zusatzliche Pfeiler-Reihen in der Mitte des Deckels
gesetzt. Erst in einem zweiten Schritt wird dann die Erde unter dem
Deckel ausgehoben. Diese Bauweise ist drastisch billiger gegentiber dem
konventionellen Tunnelbau. Wegen des fehlenden Grundwassers ist ein
Tunnelboden verzichtbar.
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Im Norden beginnt die neue Strecke ahnlich wie die Varianten des Stral3en-
bauamtes mit einer groRen Abzweigung der B 20 alt in den Ort hinein.
Danach schwenkt die neue Strecke auf Bahngrund und verlauft nahe des
ehemaligen BayWa-Geldndes in etwa dort, wo heute die Gleise liegen. An
mehreren Stellen werden Bohrpféhle mit Deckel gesetzt, dazwischen kommt
meist Bewehrte Erde zum Einsatz. Durch die Absenkung sind nun mehr
Querungen maoglich: So kann die StraRenverbindung nach Biburg aufrecht-
erhalten werden und es wird eine StralRenverbindung Raiffeisenstralle -
Hauspoint hergestellt, bei dem sich die kinftigen nérdlichen Bahnsteigzu-
gange befinden. Im Bereich des heutigen und weiter bestehenden Bahn-
hofsgebdudes wird ein gréRerer Deckel errichtet, der als sldlicher
Bahnsteigzugang dient und auf dem die umgeleitete Teisendorfer Stral3e als
kiinftige Anbindung des Bahnhofs gefliihrt wird. Die bestehende Teisendor-
fer StralRe wird dagegen im sehr steilen Abschnitt zwischen der Bahn und
Haiden zurlickgebaut.

Der Bahnhof wird nicht 3-gleisig wie bei der DB-Planung, sondern 4-gleisig,
erhalt aber nicht 3, sondern nur 2 Bahnsteigkanten. Dies erfordert nicht
mehr Platz als in der DB-Variante, hat aber den Vorteil, dass 160 km/h
schnelle Ziige nicht an den wartenden Fahrgéasten vorbeifahren muissen.

Zwischen den Bahnanlagen und der Stral3e wird im Graben eine Larmschutz-
wand errichtet, die den Abstrahlwinkel des Larms versteilt und so den
Larmschutz verbessert. Die Wand ruht auf einem Betonsockel, der zugleich
als letzter Abkommensschutz zwischen Stral3e und Eisenbahn dient.

Da die neue Strale ungefdahr auf Hohe der heutigen Teisendorfer Stralde
(Bahnunterfiihrung) liegt, besteht hier die optionale Mdglichkeit einer Ein-
und Ausfahrt auf die neue Strale.

Im weiteren Verlauf fallen Bahngleise und Stral3e weiter ab, um im Bereich
Abtsdorfer StraRe mdglichst tief zu liegen. Wegen der geringen zuldssigen
Steigungen der Eisenbahn ist eine vollstandige Tieflage allerdings nicht mehr
maoglich. Im Bereich der Abtsdorfer StralRe muss deshalb der Deckel bis zu 3
m aus dem Geldnde herausschauen, im Bereich der Schlesiersiedlung sind
es nur 1 bis 2 Meter. Hier besteht die Mdglichkeit, mit relativ geringen
Mehrkosten den Deckel um 200 Meter vom ehemaligen Feuerwehrgelande
bis zum Ortsrand zu verlangern.

Im weiteren Verlauf sind, wie schon bei der DB-Planung, nennenswerte Fla-
cheninanspruchnahmen von landwirtschaftlichem Grund erforderlich. Die
Eisenbahn verbleibt in Tieflage, wahrend die Stralde ansteigt und zur Hang-
leite hin einen Larmschutzdamm erhélt, so dass die neue Stra3e nicht
optisch und bzgl. Larm in Erscheinung treten wird. Beim Bauhof wird auf
einem weiteren Deckel Uber den Bahngleisen eine Ausfahrt errichtet, die
Bauhofstral3e wird zum Zubringer und geringfligig verbreitert.



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Darauf steigt die Bahnlinie wieder an und erreicht bei Lepperding die H6he
der heutigen Bahnlinie und der DB-Bahnplanung. Die StralRe féllt dagegen
steil ab, verlauft noch rund 300 m in Bahn-Parallellage und verschwindet
dann in einem kurzen Tunnel unter der Hangleite. Im Gegensatz zu den bis-
herigen Planungen ist der Damm bei Mayerhofen nur noch bis zu 9 m hoch
und ist keine Briicke an der Hangleite vorgesehen. Die neue Stral3e wechselt
unmittelbar in eine Tieflage (-4 m) und kreuzt im rechten Winkel eine neue
StraBenfihrung, die bei Mayerhofen in die alte B 20 einmindet. Die neue
StralRe quer zur neuen B 20 mindet in die bestehende Stral3e Lepperding - B
20, die bisherige Einmiindung in die B 20 wird aufgehoben.

Um die Teisendorfer StraRe fiir die Relation Teisendorf - Osterreich zu entla-
sten, enthaélt Haiden eine neue Ortsumfahrung von Froschham bis zur Kreu-
zung BauhofstralRe/Abtsdorfer Stralle. Somit entsteht eine neue Haupt-
verkehrsrelation an Haiden vorbei auf die neue B 20 und bei Mayerhofen
Uiber die alte B 20 in die Altstadt und weiter nach Osterreich. Die Teisendor-
fer Stral3e kann dann sowohl in Haiden als auch im Ort Laufen verkehrsbe-
ruhigt werden.

Gegenliber des separaten Baus der zwei Verkehrswege besteht auf jeden
Fall ein Kostenvorteil von mindestens 12 Mio EUR, aufgrund der schwer
abschatzbaren Synergieeffekte wahrscheinlich sogar deutlich Gber 15 Mio
Euro. Die Erdbewegungen sind trotz der Fihrung im Graben gegeniber den
zwei separaten Verkehrswegen sogar geringfligig geringer.

Die Tieferlegung fihrt nicht zu Mehrkosten gegenliber einer theoretisch
ebenso denkbaren oberirdischen Streckenfihrung, denn das Ausheben des
Troges ist kaum kostenrelevant - 60% des Aushubs ist hochwertiger Kies
und kann sogar verkauft werden -, und die Querungen in Form von mit Holz
zu verschalenden klassischen Brickenbauwerken sind teurer als die Decke-
lungen ohne Holzverschalung. AuRerdem fallen deutlich weniger Larmschut-
zwande an, die sehr teuer sind. Das entworfene Verkehrskonzept konnte
ohne die Tieferlegung nicht umgesetzt werden, sowohl was die Anbindung
der Biburger Stral3e, die optionale Verknlipfung mit der Teisendorfer Stral3e
sowie die Anbindung der Abtsdorfer Stral3e via Bauhof angeht.

Jetzt, wo die Entscheidung zur Naturland-Trasse vor dem Bundesverwal-
tungsgericht noch in der Schwebe ist, die DB schon die Planfeststellung
gestartet hat und somit die Mdoglichkeit eines zeitlich gemeinsamen Baus
beider Verkehrswege besteht, ergibt sich eine historische Chance fir die
Stadt Laufen, eine fir Stadt und Verkehr optimale L6sung zu erhalten.

(Ende der Kurzfassung)
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1. Aktueller Sachstand und Historie

Aktuell sind in Laufen an der Salzach zwei Bundesverkehrswegeprojekte in
der Planfeststellung: Eine Ortsumfahrung der Bundesstral3e B 20 sowie der
zweigleisige Ausbau der Bahnstrecke. Aufgrund des sehr alten Zustands der
bestehenden Bahnlinie - viele Teile der Bahnstrecke sind mehr als 100 Jahre
alt - handelt es sich technisch gesehen um einen Neubau weitgehend auf
Bahngrund und nicht um das "Dazulegen” eines weiteren Gleises. Auch die
Trassierung wird im Detail verandert. Die Planer orientieren sich hier am
Bahngrundstiick und nicht an der bisherigen Gleislage.

Bei der Beantragung der Ortsumfahrung im Bundesverkehrswegeplan wurde
eine Blndelungs-Trasse geplant: Die sog. Variante 1, spater die Variante 5
der neuen Bundesstral3e, sollte gemeinsam mit der Bahn auf Bahngrund
gefuhrt werden.

Der Ausbau der Bahnstrecke ist seit 1985 im Vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplanes. Von 2003 bis 2015 war lediglich der Ausbau
im Bereich des Bahnhofs Laufen vorgesehen, nicht jedoch der zweigleisige
Ausbau auf der freien Strecke. Im fir das gebindelte Projekt vorgesehenen
Bereich war somit ein Ausbau die ganze Zeit Uber beabsichtigt. 2007 ent-
schied man sich, zwei separate Trassen zu planen. Hauptargument gegen
die urspringlich geplante geblindelte Trasse war, der Ausbau der Bahnlinie
lage zeitlich in sehr weiter Entfernung (was damals zumindest fir den Bahn-
hofsbereich gar nicht stimmte) und eine gemeinsame Planung kdme deshalb
nicht in Frage. Um diese gemeinsame Entscheidung von Bahn und Stral3en-
baubehdérde zu begriinden, wurde behauptet, die fir den Stral3enbau erfor-
derliche Verlegung des Bahngleises wirde 45 Mio EUR (nach Preisstand
2007) kosten - in heutigem Geld wiirde dies 88 Mio EUR entsprechen - und
dies fir eine eingleisige nicht elektrifizierte Bahnstrecke auf einer nur kurzen
Strecke von ca. 1,5 km Lange.

Dieser Kostenansatz war jedoch nie fachlich schlissig begriindet. Es hatte
damals vielmehr zwei mogliche Denkanséatze gegeben, die Kosten der Verle-
gung des Bahngleises zu betrachten:

1. Da beide Projekte im Bundesverkehrswegeplan und somit beide in Bun-
desverantwortung stehen, kann der Ausbau der Bahnstrecke vorwegge-
nommen werden. Hierbei stellt weder das Strallenbauamt der Bahn
noch die Bahn dem StralRenbauamt Geldbetrdage in Rechnung. Stattdes-
sen werden die Kosten der GesamtbaumalRnahme auf beide Teilvorha-
ben aufgeteilt. Der Aufteilungsschliissel spielt hierbei keine grof3e Rolle,
da es sich in beiden Féllen um Bundesgelder und sogar um denselben
Haushalt (Verkehrshaushalt) handelt.
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2. Der Bund entscheidet, dass (entgegen den schriftlichen Festlegungen im
Bundesverkehrswegeplan) kein akuter Bedarf fiir den Ausbau der Bahn-
linie im Bereich Laufen besteht. Dann greift das Eisenbahnkreuzungsge-
setz. Dieses regelt ganz genau und ohne jegliche Ermessensspielrdaume,
wie in diesem Falle vorzugehen ist: Das StralRenprojekt muss die Verle-
gungskosten fir das Bahngleis Gbernehmen, doch nur einen Ersatz fir
den Bestand (in demselben ungentigenden Zustand) in Form einer "Fik-
tivvariante" herstellen, deren Bau gar nicht wirklich beabsichtigt ist. Im
Gegenzug muss die Bahn an das Stral3enbauprojekt einen sog. Vorteils-
ausgleich bezahlen. Ist die alte Bahnstrecke beispielsweise zu 80%
abgeschrieben, muss die Bahn den Vorteil der Wertsteigerung durch die
neuen Bahnanlagen dem Eigentimer der Straf3e in Hohe der 80% der
Baukosten ersetzen, so dass im Endeffekt fir die StraBe nur die 20%
der Verlegungskosten anfallen. Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hat im
Rahmen der Planfeststellung der Bundesstral3e den genauen Wert aus-
gerechnet und kam auf 3,3 Mio EUR und nicht 45 Mio EUR, das ist um
Faktor 14 geringer.

Somit ful3t die Entscheidung, die urspringlich gebliindelte Trasse vermeint-
lich aus Kostengriinden zugunsten von zwei separaten Projekten fallenzulas-
sen, auf einer eindeutig falschen Kalkulation.

Mit der Einleitung des Planfeststellungsverfahrens des zweigleisigen
Ausbaus der Eisenbahnstrecke kann nicht mehr von unterschiedlichen Zeit-
raumen der Planung gesprochen werden. Nach 8 78 VwV{fG (Verwaltungs-
verfahrensgesetz) waren beide Antragsteller verpflichtet gewesen, die Mog-
lichkeit eines gemeinsamen Planfeststellungsverfahrens zu prifen. Verle-
gungskosten flir das Bahngleis sind jetzt beim StraRenbauprojekt gar nicht
mehr anzusetzen, es gilt oben der Punkt 1. Der Vorgang liegt im Rahmen
der Klagen gegen den Planfeststellungsbeschluss der Ortsumfahrung der B
20 vom 9.10.2020 (Naturland-Trasse Variante 4) beim Bundesverwaltungs-
gericht und somit derzeit in der Schwebe. Letztlich wird das Bundesverwal-
tungsgericht auch darUber entscheiden, ob in diesem konkreten Falle 8 78
VwVTG zutrifft und damals aufgrund der um Faktor 14 zu hoch angesetzten
Verlegungskosten eine falsche Abwagung zum Trassenentscheid stattfand.

2. Grundsatzlich zur gebiindelten Trassenfiihrung der B 20 und
der ABS 38

Es besteht nun bis zur Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts die
Mdglichkeit, die bisherigen Planungen in Frage zu stellen und sich Gedanken
zu machen, wie eine gebilindelte Trasse aussehen kénnte. Ziel der Planun-
gen muss es sein, im Rahmen der Neuplanung maéglichst geringe Beeintrach-
tigungen zu erzeugen. Im ldealfall sollte die gebindelte Trasse flr die

9
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Anwohner an der Bahnstrecke einen akzeptableren Eingriff darstellen als die
bisherige Planung der DB AG ohne B 20 neu, bei der durch die Verbreite-
rung der eingleisigen Dammlagen auf zwei Gleise und den Bau von Larm-
schutzwédnden doch erhebliche Nachteile verbunden sind. Dies trifft vor
allem den Bereich der Dammlage Abtsdorfer Strafl3e/Schlesiersiedlung, wo
sich Stltzwande, verbleibende Béschungen und Larmschutzwéande auf eine
10 m hohe Wand summieren, aber auch auf den gesamten Bahnhofsbereich
mit Larmschutzwéanden, die das Stadtbild verandern werden.

Zweck der Biindelung von Verkehrswegen

In Deutschland werden in der Verkehrsplanung uberall, wo es irgendwie
moglich ist, Verkehrswege gemeinsam gefluhrt. Dies hat zwei Grinde: Zum
einen versucht man, ruhige Bereiche nicht zu verlarmen (sog. Vermeidung
der Neubelastung mit Verkehrslarm). Dies gilt im von Verkehrswegen stark
zerschnittenen Deutschland in der Verkehrsplanung als sehr hohes Gut. Zum
anderen ergibt sich aus der Larmschutzgesetzgebung, die Maximalwerte fir
Anwohner vorsieht, ein umso besser Larmschutz, je mehr Verkehr an einer
Stelle geblindelt wird. Das heif3t, wird die neue B 20 entlang der Eisenbahn
gefuhrt, dann erhalten die Anwohner mehr Larmschutz nicht nur an der
kiinftigen B 20, sondern auch bzgl. des Bahnlarms, so dass in der Summe
wieder derselbe Larm geduldet werden muss, wie wenn nur ein Verkehrs-
weg bestehen wirde. Die B 20 neu entlang der Bahnlinie kommt sozusagen
"larm-neutral” hinzu, die Anwohner werden nicht schlechtergestelit.

Durch den gemeinsamen Bau des Verkehrsweges kénnen erhebliche Kosten
eingespart werden. So féllt beispielsweise die Baustelleneinrichtung nur
einmal an, man bendtigt nur zwei Béschungen statt vier und eine Larm-
schutzwand zwischen Bahn und Stral3e nutzt auf jeder Seite.

Tieferlegung

Die hohen Larmschutzwéande, die bei einer geblndelten Verkehrsfihrung
noch etwas hoéher sein missen als bei nur einem Verkehrsweg, kosten nicht
nur viel Geld, sondern beeintrachtigen auch das Stadtbild und fihren zu
einer optischen Zerschneidung des Ortes.

Die optische Beeintrachtigung des Ortsbildes durch den Verkehrsweg kann
vermieden werden, indem der gemeinsame Verkehrsweg tiefergelegt wird.
Die Tieferlegung hat weiter den grol3en Vorteil, dass der neue gemeinsame
Verkehrsweg vergleichsweise leicht im ldealfall ebenerdig gequert werden
kann, was stadtebaulich einen groRen Vorteil darstellt. Zur Querung eines
oberirdischen Verkehrsweges muss immer ein relativ groRer Aufwand
getrieben werden: Dammschittungen und Briicken. Bei einer Tieferlegung
ist der Bau einer Briicke dagegen wesentlich einfacher.
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Wie eine Tieferlegung baulich ausgefihrt wird, hangt wesentlich von der
Frage des Grundwassers ab. Hier entstehen ab einer bestimmten Tiefe
Sprungkosten. Es gibt zwei Arten, den Graben trockenzuhalten: Entweder
durch den Bau eines geschlossenen Betontroges (mit Seitenwéanden aus
Beton und Betonboden) oder entsprechende Wasserhaltung. Grundsatzlich
gilt: Beton ist teuer. Deshalb ist der Bau eines Troges sehr teuer, dhnlich
teuer wie ein Tunnel. Einfacher ist dagegen die Entwasserung des Grabens,
wie es die VIEREGG-ROSSLER GmbH 2019 fiir die Stadt Dorfen entworfen
hat. Doch sind der Tieferlegung Grenzen gesetzt, denn man muss knapp
Uber dem Grundwasser bleiben bzw. bei einer Entwéasserung missen die zu
planenden Rohre ein Mindestgefélle aufweisen, was die mogliche Grabentie-
fe limitiert. Die Betontroge missen sogar Pumpen enthalten, wenn eine
Entwasserung mittels Gefalle nicht madglich sein sollte, um das Regenwas-
ser abzupumpen.

In Laufen sind die Grundwasserzustdnde fir eine Tieferlegung geradezu
"paradiesisch": Das Grundwasser ist kaum hoher als auf Hohe der Salzach
und somit mindestens 25 m tief. Im Bereich des Bahnhofs besteht eine rie-
sige Kiesschicht, bei der das Regenwasser sofort versickert. Nordlich Grei-
mel und stdlich Abtsdorfer StralRe besteht der Boden im Bereich des Gra-
bens aus Ton und Schluff, so dass sich hier Grundwasserstockwerke bilden
kénnen. Die Entwasserung ist hier jedoch sehr einfach und kaum mit Kosten
verbunden: Man muss lediglich mit Bohrpfahl-Maschinen Kiessaulen (ohne
Beton) setzen, so dass das Wasser senkrecht nach unten ablaufen kann.

Die Querungen des Grabens koénnen in der sog. Bohrpfahl-Deckelbauweise
herstellt werden. Hierbei werden quasi kurze Tunnels fir Eisenbahn und B
20 neu gebaut. Fir die Seitenwéande werden von oben (berlappende Bohr-
pfahle gesetzt (sog. tberschnittene Bohrpfahlwand), die dann unterirdisch zu
einer einheitlichen Wand werden. Darauf wird schon die Tunneldecke beto-
niert, indem die Erde bis auf die Hohe der kinftigen Unterseite des Deckels
abgetragen und mit einer Folie bedeckt wird. Dann wird die Armierung auf
die Folie gelegt und der kiinftige Deckel kann schon betoniert werden, ohne
dass verschalt oder abgestutzt werden muss. Das ist drastisch kostengun-
stiger und schneller zu bewerkstelligen als die klassische Bauform mit Holz-
verschalung. Erst dann wird der so entstandene Tunnel von unten aus-
gegraben. Einen Tunnelboden bendtigt man aufgrund des tiefliegenden
Grundwassers nicht. Dieser groRe Kostenvorteil ermdglicht gegenlber der
klassischen Bauweise von verschalten Bricken ohne Mehrkosten vermehrte
Deckelungen.

Ublicherweise werden Einschnitte mit einem Gefalle von 1:1,5 bis 1:1,8
erstellt. Es ist moglich, mit der sogenannten Bewehrten Erde ohne den Ein-
satz von Beton fast senkrechte Wande zu erzeugen. Hierflir werden die
Rander des Grabens neu aufgeschiittet und alle 50 cm wird eine Geotextil-
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matte verlegt, die zum kinftigen Graben hin umgeschlagen und nach Auf-
schitten weiterer 50 cm wieder weiter verlegt wird. Dies ermdglicht mit 70
Grad fast senkrechte Seitenwdnde des Grabens, ohne die Kosten von
Beton-Stltzwanden zu verursachen. Die so entstehende Wand kann begriint
werden. Alternativ sind auch noch steilere Wande mit dinner Gabionen-
Sichtverschalung mdglich, wobei auch besonders larmschluckende
Lavasteine genutzt werden kénnen.

Im konkreten Fall Laufen mit sehr niedrig liegendem Grundwasser und den
genannten Bauformen Bewehrte Erde und Bohrpfahl-Deckelbauweise flr
Querungen ist die Fihrung im Graben nicht teurer als die oberirdische Flh-
rung mit den teuren verschalten Bricken und Larmschutzwéanden, die
wegen der hohen Seitenwindkrafte sehr stabil und tief verankert werden
mussen (siehe Kapitel 5).

3. Vorstellung der neuen konkreten Planungskonzeption

3.1 Streckenfiihrung der Eisenbahn

Bei der StraRenunterfiihrung Letten ist die neue Streckenfiihrung mit 435 m
Uber dem Meeresspiegel gegentber der bisherigen Planung noch unveréan-
dert. Bei der Grabenlosung schwacht sich die bestehende Steigung in Rich-
tung Bahnhof Laufen etwas ab. Bislang steigt das Bahngleis weiter an auf
441,5 m, dem heutigen Gleisniveau des Bahnhofs Laufen. Stattdessen
steigt das Gleis nur noch leicht an auf 436 m. Diese Héhe wird bis kurz hin-
ter dem Bahnhofsgebaude gehalten.

Der Bahnhof ist funktional vergleichbar mit der bisherigen Planung, aller-
dings mit vier Gleisen und nur zwei statt drei Bahnsteigkanten sowie zwei
Weichen weniger. Bei der Breite der Bahnanlagen ergibt sich so kaum eine
Anderung, doch die gewahlte Anordnung hat den Vorteil, dass kiinftig nicht
mit 160 km/h an wartenden Fahrgasten vorbeigefahren werden muss. Die
Frage Drei- versus Viergleisigkeit lasst sich unabhédngig von der Gesamtl6-
sung diskutieren.

Um im Osten (Ortsseite) den Platz fir die neue Stral3e zu bekommen, liegen
die neuen Gleise mehr auf der Westseite des heutigen Bahngeldndes. Trotz-
dem ist weitgehend keine Inanspruchnahme von Fremdgrund erforderlich.

Wie bei der DB-Planung verlaufen die Bahnsteige vom Bahnhofsgebaude aus

nach Norden. Allerdings gibt es bei der Grabenlésung auch noch einen wei-
teren Zugang im Norden (Raiffeisenstral3e, Hauspoint).
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Das heutige Bahngleis steigt vom Bahnhof aus in Richtung Stden an. Weni-
ge Meter sidlich des Bahnhofsgebdudes bis zur Abtsdorfer Stral3e fallen die
neuen Gleise um 6 m ab, drastisch unter das Niveau des heutigen Bahnglei-
ses, das heute auf einem Damm verlauft. Im Bereich Abtsdorfer Strale
erreichen die neuen Gleise ihren Tiefpunkt und steigen dann in Richtung
Lepperding fast bis zum Bauhof weiter in Tieflage an. Es folgt ein Anstieg
bis Lepperding, wo die bestehende Hoéhenlage der Gleise erreicht wird, die
auch der neuen Gleislage der DB entspricht.

Hinter dem Bauhof liegen die neuen Gleise wenige Meter versetzt in Rich-
tung Hangleite 6stlich der heutigen Gleislage. Wegen des Einschnittes wird
die Trasse breiter als heute und durch die leichte Verlegung wird ein Eingriff
in den Baumbestand vermieden, aul3erdem vergréfRert sich so die im Siden
anschlielRende Kurve.

Die in einer S-Kurve gelegene StraRenunterfihrung Arzenpoint - Lepperding
wird ersatzlos abgebrochen und stattdessen wird im Bereich der heutigen
Gleise bzw. zur Hangleite hin ein Ersatzweg gebaut. Die heutige Stralle am
Anwesen Lepperding 38 vorbei dient dann nur noch dem genannten Anlie-
ger. GegenUber der Bahnplanung liegen hier die Gleise 70 cm tiefer und die
Gleise ricken etwas naher an das Anwesen heran. Die entfallende
Boschung wird durch den Bau einer Stlitzwand ersetzt, auf der eine Larm-
schutzwand errichtet wird.

Im Bereich Lepperding dhnelt die Neuplanung der DB-Planung, jedoch mit
dem Unterschied, dass der Abzweig nach Lepperding wegen der verlegten
StralRe von/nach Arzenpoint zu einer Stral3enkreuzung wird.

Die gewahlte Trassenfihrung der S-Kurve im Bereich Arzenpoint - Lepper-
ding lasst kinftig im Prinzip sogar 200 km/h zu, so dass eine nachtragliche
Neutrassierung ausgeschlossen werden kann.

Im Bereich Bahnhof Nord wurden im Lageplan zwei Varianten eingezeichnet:
Eine Variante mit 160 km/h, wie derzeit von der DB AG geplant, und eine
far 200 km/h. Ein groRerer Flachenbedarf stellt sich bei der 200 km/h-
Variante nicht ein. Mehr Flachenbedarf im Westen fihrt zu Einsparungen im
Osten:
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- Bei der 160 km/h-Variante wird ein schmaler langer Streifen von 2000
m2 vom ehemaligen BayWa-Gelidnde benétigt, bei der 200 km/h-Variante
dagegen nicht.

- Beim Grundstiick LagerhausstralRe 4 wird bei der 160 km/h-Variante ein
400 m2 breiter unbebauter Streifen bendtigt, bei der 200 km/h Variante
nicht.

- Der Hauptnachteil der 200 km/h Variante ist die Inanspruchnahme des
Anwesens NuBbaumweg 34. Der Abbruch des Anwesens 36 ist optional
und kann durch aufwendige Bauweisen (angewinkelte Bohrpfahlwande)
vermieden werden.

- Bei Greimel wird bei der 200 km/h Variante ein unbebauter Wiesenstrei-
fen benansprucht, bei der 160 km/h-Variante nicht.

Ob langfristig 200 km/h erforderlich sind oder nicht, hidngt von der Frage
ab, ob der dem Deutschland-Takt zugrundeliegende Integrale Taktfahrplan
zwischen Minchen und Salzburg umgesetzt werden soll oder nicht. Derzeit
sind 68 Minuten geplant, erforderlich wéaren im Idealfall 57 Minuten, wobei
auch im Bereich Minchen noch Potenziale der Geschwindigkeitsanhebung
bestehen, so dass zwischen TuRling und Freilassing etwa 8 Minuten einge-
spart werden mussten. Vor allem im Bereich Tittmoning und Garching
waren grolRere Begradigungen erforderlich. Ohne diese MalBnahmen wird die
Fernverbindung Minchen - Salzburg aus dem Anschluss-Raster fallen, was
zu sehr langen Umsteigezeiten in Minchen von fast einer Stunde flhren
kann.

3.2 Streckenfiihrung der B 20 neu

Im Norden von Laufen beginnt die neue Trasse weitgehend identisch wie bei
der im Planfeststellungsbeschluss vom 9.10.2020 zugelassenen Variante 4.
Die alte B 20 wird mit einem mehrspurigen plangleichen Abzweig ohne
kreuzungsfreien Ausbau angeschlossen, allerdings ist die Anschlussstelle
gegentber der bisherigen Planung schon etwas abgesenkt. Es folgt ein
leichtes Gefélle mit Schwenk an die Bahn heran. Hier beginnt das gemein-
same Graben-Bauwerk. Es wird der Bahn auf der Ostseite in ca. 5 Meter
Tiefe gefolgt. Die neue StralRe verlduft zwischen dem ehemaligen BayWa-
Gelande sowie dem Bahnhofsgebdude einerseits und der neuen Bahngleise
andererseits. Eine Querung von Eisenbahn und Stral3e ist nicht erforderlich.

Im Bereich Teisendorfer Stral3e verlauft die neue StralRe exakt auf Hohe der
heutigen Teisendorfer StralRe. Hier ist optional eine Auffahrt auf die neue
StralBe denkbar. Diese wirde vor allem lokal den Laufenern des oberen
Stadtgebietes dienen und héatte keine Bedeutung dartberhinaus. Vorteilhaft
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ware, dass die Bahnhofstral3e entlastet und verkehrsberuhigt wirde. Nach-
teilig ist dagegen, dass eine Unterbrechung des durchgehenden Larmschut-
zes entstliinde und jeder zusatzliche Verknipfungspunkt den Verkehrsfluss
der Ubergeordneten Stral3e verschlechtert.

Hinter dem Bauhof wird eine weitere Anbindung vorgesehen, wobei die
bestehende, etwas zu verbreiternde BauhofstraRe als Zubringer genutzt
wird. Hierfir muss der Bauhof funktional etwas angepasst werden. Eine
separate Strale ware im Prinzip denkbar, hatte aber Nachteile bzgl. H6hen-
verlauf und wirde enge Kurven und viel zuséatzliche Flache erfordern.

Im Bereich Bauhof verlauft nur die Eisenbahn in einer Tieflage, nicht jedoch
die StralRe. Damit die Stra3e optisch aus der Blickrichtung Hangleiten nicht
in Erscheinung tritt, wird hier mit den ohnehin in groRen Mengen vorhande-
nen Uberschussmassen ein Ladrm- und Sichtschutzdamm aufgeschiittet.

Vom Bauhof aus féllt die neue Stralle immer weiter ab und verschwindet in
einer Linkskurve kurz vor der Hangleiten in einem kurzen Tunnel. Auf gut 60
m Lange wird der Tunnel in bergméannischer Bauweise vorgetrieben, so dass
auch wahrend des Baus die Hangleiten im oberen, landschaftspragenden
Bereich, unangetastet bleibt und die fir den Bau wichtige Verbindungsstra-
Be an der Hangleite nicht unterbrochen wird.

Unten wird ein 9 m hoher und bis zu 45 m breiter Damm aufgeschuttet. Der
Damm ist kleiner als bei den bislang diskutierten Varianten. Es wird keine
StralRenbriicke gebaut, sondern nur ein Durchlass fir FuRgéanger und Tiere.

Es schliel3t sich das Anbindungsbauwerk der B 20 alt an.

Seit 2013 ist der Bau der klassischen kreisformigen Dreiecks-Anschlussstel-
le mit den bisher eher engen Radien (270-Grad-Kurve) nicht mehr zulassig.
Das betrifft nicht rickwirkend bestehende Planungen. Eine solche "klassi-
sche" Losung wirde jetzt sehr viel Flache in Anspruch nehmen und es wr-
de ein raumlicher Konflikt mit der nachsten StraRenkreuzung (StralRe nach
Lepperding) entstehen, da die Ein- und Ausfadelspuren zu kurz wdirden. Es
gibt hier verschiedene Lésungsmoglichkeiten. Es wurde mit der "Hollandi-
schen Lésung" eine Variante gezeichnet, die einerseits nur vergleichsweise
wenig Flachen erfordert und andererseits gleich auch als Kreuzung und nicht
als Dreieck eine Anbindung der Stral3e nach Lepperding - Oberheining in nur
einem Knotenpunkt ermdglicht. Die B 20 neu wird hierbei um 4 m abge-
senkt, wahrend die Anschlussstrallen gegentber dem natlrlichen Gelande
um ledliglich 1,5 m angehoben werden. Dies ermdglicht wieder den Bau
eines kostenglinstigen Bohrpfahl-Deckels statt einer Briicke, auBerdem wird
so das Landschaftsbild nicht stark verandert. Wegen der kurzen Rickstau-
flachen fur Linksabbieger wirde man wahrscheinlich eine Lichtsignalanlage
realisieren.
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Die Streckenfiihrung der B 20 neu wurde nach der Entwurfsklasse EKL3
konzipiert, wobei keine Ausnahmen angewendet werden mussten. Héhere
Entwurfsklassen waéaren bei stadtnahen Varianten - nicht nur beim Kom-
bigraben - geometrisch gar nicht umsetzbar. EKL3 entspricht auch der tat-
sachlichen Verkehrsprognose von lediglich 6.000 Kfz pro Werktag.

Eine dritte Fahrspur bergauf von Mayerhofen bis zum Knotenpunkt Bauhof
ware trotz der Entwurfsklasse EKL3 denkbar. Wegen des Tunnels ist aller-
dings eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80 km/h wahrscheinlich. Da
stdlich Mayerhofen die B 20 deutlich héher belastet ist, ware eine dritte
Fahrspur stdlich Mayerhofen maoglicherweise sinnvoller. Bei der Ostumfah-
rung Freising (B 301 neu) wird ebenfalls eine vergleichbare H6henschwelle
Uberwunden und hier ist keine dritte Fahrspur realisiert worden, und das bei
einem hoheren Verkehrsaufkommen (gut 8.000 statt knapp 6.000 Kfz/
Werktag).

3.3 Kombigraben von nordlich Bahnhof bis zur Schlesiersiedlung

Der Kombigraben beginnt im Norden im Bereich der Anbindungsstralde
Biburg/Neuarbisbichl. Im Unterschied zur bisherigen Planung wird die Stra-
Renanbindung nach Biburg nicht unterbrochen, sondern kann als ndérdlich-
ster querender Verkehrsweg Uber den Graben gefiihrt werden.

Alle Querungen des Grabens geschehen nicht als klassische Briickenbau-
werke, sondern in der kostenglinstigen Bohrpfahl-Deckelbauweise (siehe
weiter oben zum Stichwort "Tieferlegung").

Da im Rahmen des Grabens die Querungen nun so einfach und kostengln-
stig modglich werden, wird auch fir den FuBweg "Biburger Weg" sowie flr
die bislang nicht verbundene Achse Hauspoint - Raiffeisenstralde ein Deckel
gebaut, der die Zerschneidung des Ortes durch den bisherigen Bahnkorper
aufhebt.

Der nachste Deckel liegt im Bereich des Bahnhofsgebaudes. Auf ihm wird
die neue Teisendorfer StralRe gefiihrt, die nach Haiden eine neue Stralken-
fGhrung erhélt. Diese kann auch zur stddtebaulichen ErschlieBung genutzt
werden, zumal der Wert der Grundsticksflachen durch die Bahnhofsnahe
und die Grabenlage der Bahn gesteigert wird, wobei der Flachennut-
zungsplan entsprechend angepasst werden misste. Auf dem Deckel befin-
det sich der sidliche Bahnsteigzugang auf die zwei Bahnsteige mit zwei
festen Treppen, einer seitlich liegenden barrierefreien Rampe sowie einem
Aufzug. Auf dem Deckel kénnen eine Kiss&Ride-Spur sowie Fahrradabstell-
flachen untergebracht werden. Das weiterhin bestehende Bahnhofsgebaude
muss hierbei in das stadtebauliche Gesamtkonzept méglichst sinnvoll einge-
bunden werden.
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Im weiteren Verlauf liegen zwischen Bahnhofsstral3e und dem Graben meh-
rere Anwesen, die bislang an den Dammful3 grenzen. Die Dammbd&schung
wird erhalten und an der Oberkante (heutiges Bahngeldnde) werden Bohr-
pfahle nach unten gebohrt, die zur kiinftigen Grabenwand werden. Dies hat
den Vorteil, dass fir die Anwohner sich die Béschung incl. Bepflanzung
nicht verandert, aber oben die Bahn verschwindet und die bei der DB-Pla-
nung sonst erforderlichen Larmschutzwande entfallen.

Im weiteren Verlauf Richtung Abtsdorfer Stral3e féllt das Gelande etwas ab,
der Graben wird trotz des Abfallens der neuen Bahngleise weniger tief. Hier
wird der Ansatz der Béschung samt Bepflanzung beibehalten und dahinter
eine Stltzwand gesetzt.

Vom alten Feuerwehrgeldnde bis incl. Schlesiersiedlung wird ein durchge-
hender Deckel vorgeschlagen, wobei die Mehrkosten von 2-3 Mio EUR unter
Umstdnden von der Stadt getragen werden missten. Der Tunnel schaut
dann geringfiigig um 1 bis 3 m aus dem Geldnde heraus, die Abtsdorfer
StralRe muss um bis zu 3 m angehoben werden. Die Deckelung endet am
Sitdrand der Schlesiersiedlung. Hier beginnt die Stral3e dann anzusteigen,
wahrend die Bahn in Tieflage verbleibt. Die weitere Streckenbeschreibung
wurde weiter oben unter Streckenfihrung B 20 neu bzw. Streckenfiihrung
der Eisenbahn abgehandelt.

Fir die Nutzung und die Abstlitzung des ehemaligen BayWa-Geldndes zum
Graben hin gibt es mehrere Varianten:

m  Das BayWa-Gelande wird mit Bewehrter Erde abgestlitzt (im Lageplan
und bei den Kostenschatzungen unterstellt). Bei einer sichtbaren H6hen-
differenz von 5 m sind auf 4 m Breite Geotextilmatten zu verlegen. Die
Bebauung mit Keller darf somit nicht mehr als 5 m an den Graben heran-
reichen. Fast das vollstdndige ehemalige BayWa-Geldnde muss hierfir
abgetragen und erneut aufgeschlittet werden, so dass das Problem der
Altlasten von einem Problem des aktuellen Eigentiimers zu einem Pro-
blem der Vorhabentrager wird. Das Volumen muss dann zum ohnehin
extern zu deponierenden Volumen hinzuaddiert werden, was im Ver-
gleich zur Gesamtmenge aber gering ist.

m  Es werden Bohrpfdhle gesetzt. Dies ist allerdings relativ teuer, ermdg-
licht aber dann eine randscharfe Bebauung mit Kellern, jedoch nicht in
beliebiger Tiefe, weil die Bohrpfahle rickverankert werden miissen.

m  Es wird ein Gebdauderiegel fir gewerbliche Nutzung errichtet. Dieser hat
zwei Tiefgeschosse, die zum Graben hin Fenster haben. Dies wiirde den
optimalsten Larmschutz fir die Anwohner auf der Stadtseite der Bahn-
hofsstralRe bedeuten. Der Gebduderiegel stellt statisch die Hangsiche-
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rung des Grabens dar, fur die Vorhabentrager des Kombigrabens fallen
gar keine weiteren Kosten an, wobei man dem Eigentimer des ehemali-
gen BayWa-Gelédndes mit einem temporaren Spundwandverbau und dem
Abtransport der Erdmassen entgegenkommen kdnnte, zumal ohne die
BaumalRnahme ebenfalls Kosten anfallen wirden.

Stadtebaulich hat die Grabenlésung keine Zerschneidungswirkung mehr,
denn wo stddtebaulich gewlinscht, kénnen StralRen ohne hohe Kosten Uber
den Graben gefihrt werden. Die heutige Trennlinie der Bahn-Trasse zwi-
schen Stadt Laufen und Haiden besteht so nicht mehr und bietet interessan-
te Perspektiven fir die kiinftige Weiterentwicklung der Flachennutzung. Im
Prinzip kann die Stadt an jeder Stelle des Grabens mit Mehrkosten von
20.000 bis 40.000 Euro pro laufenden Meter weitere Deckelungen vorse-
hen lassen und die Mehrkosten dann Uber entsprechende Flachenaufwer-
tungen und hoherwertige Flachennutzungen refinanzieren. Die Mehrkosten
halten sich vor allem in den Bereichen in ertraglichen Grenzen, wo nach der
verkehrlich erforderlichen Planung schon Bohrpfahlwéande erforderlich sind.
Denn ohne den Deckel missen die Bohrpfahlwédnde aufwendig rickveran-
kert werden, mit Deckel dagegen nicht, weil der Deckel die Horizontalkrafte
der Wande aufnimmt.

3.4 Neue Fahrtrelation Leobendorf - Osterreich

In der Stadt Laufen wird der zunehmende Verkehr von Osterreich in Rich-
tung Leobendorf - Teisendorf - A8 als problematisch angesehen. Bei den
bisherigen Planungen zur Ortsumfahrung Laufen wird dieser Aspekt Uber-
haupt nicht abgebildet.

Es wird vorgeschlagen, mit dem neuen Verknipfungspunkt Bauhof eine
Umfahrung von Haiden zu bauen, die tangential Haiden/Wiedmannsfelden
umgeht und in einem neuen Kreisverkehr am Schnittpunkt Abtsdorfer Stra-
Be/BauhofstraRe endet. Dies ermdglicht von Froschham aus eine neue
Streckenfiihrung an Haiden vorbei zum Bauhof, weiter auf der neuen B 20
unter der Hangleite hindurch nach Mayerhofen und von dort aus Uber die
dann entlastete B 20 alt zur Altstadt und weiter nach Osterreich. Wenn
eines Tages doch einmal eine zweite Salzachbricke gebaut wiirde, wirde
dies ebenfalls passen.

So wird aus der im Rahmen des Kombigrabens ohnehin erforderliche
Umweg-Streckenfiihrung der Teisendorfer StraRe ein neues Verkehrskon-
zept mit einer Verkehrsberuhigung der gesamten Teisendorfer StraRe und
der Abtsdorfer StraRe im Stadtgebiet von Laufen. Beide Strallen kénnen
somit kinftig auf 30 km/h verkehrsberuhigt beschréankt und die Bahnhofs-
stral3e kann tonnagebeschrankt werden.
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3.5 Bauliche Aspekte beim Kombigraben

Es ist wahrscheinlich, dass der Bahnverkehr fir etwa zwei Jahre ganz ein-
gestellt und die gesamten Erdbewegungen in einer grof3en Maldnahme
durchgefiihrt werden. Da die DB AG mittlerweile wichtige Hauptstrecken
sperrt, sollte die Sperrung der derzeit noch eher unbedeutenden Strecke mit
stiindlich einem Nahverkehrszug und nur vereinzelten Glterziigen gut mog-
lich sein. Sinnvoll ware es, gleich mehrere Abschnitte zwischen TURling und
Freilassing zeitgleich in Angriff zu nehmen.

Im Prinzip wéare auch eine Beibehaltung des Bahnverkehrs mdglich. Hierbei
wirde zuerst die westliche Grabenwand sowie das westlichste Gleis der
kiinftigen 4 Gleise gebaut, die nicht mit dem 0&stlichsten Gleis der
Bahnstrecke in Konflikt kommen. Im Bereich des Bahnhofs und nérdlich sind
die Abstdnde zwischen dem westlichsten neuen und dem &stlichsten alten
Gleis so grol3, dass sogar der hélftige Graben mit einem Bdschungsein-
schnitt abgegrenzt werden kann, doch sind weiter stdlich auch temporére
Spundwande erforderlich. Lediglich bei der Schlesiersiedlung wird der Bau-
ablauf schwierig, da hier das alte Gleis und die neuen Gleise raumlich
zusammenfallen. Hier ware dann eine temporare Gleisfihrung auf
wahrscheinlich 800 m Lange erforderlich, und zwar auf der Trasse der kinf-
tigen B 20. Erleichternd ist bei derartigen Bauabldufen unter Beibehaltung
des Bahnverkehrs, dass der Verkehr auf der neuen B 20 zu diesem Zeit-
punkt noch nicht existiert, sondern auf der grof3en Breite des kombinierten
Verkehrswegs nur ein einziges Gleis in Betrieb gehalten werden muss.

4. Gegeniiberstellung der Kennzahlen zwischen Kombigraben
und der Alternative DB-Planung plus B20 Variante 4

Kostendifferenz

Es wurde mit Preisstand 2016 (Kostenkennwertekatalog der Bahn) bzw.
2017 (Kostenermittlung StraRenplanung) kalkuliert. Zum heutigen Preis-
stand (Mitte 2025) missen nach der Tabelle des Statistischen Bundesamtes
(Durchschnitt aus Preisindex StralRenbriicken sowie Ortskanéale) 68% hinzu-
gerechnet werden.

Es werden nur die Bauwerke betrachtet, die bei nur einer der zwei Varianten
(Kombigraben versus Variante 4 plus Bahnausbau nach DB) anfallen. Die
gesamten Gleisanlagen sowie 2/3 der Ausriistung der StralRe werden nicht
kalkuliert, weil die B 20 neu in der Kombigraben-Lésung 2/3 der Lange der
Variante 4 aufweist.
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DB +B20 VR Kombigr. Einsparung

Grunderwerb 2,92 0,84 2,08
Betonbauwerke Bricken,

Statzwande, Tunnel, Deckel 19,73 18,54 1,19
Bewehrte Erde 1,85 -1,85
Einsparung kiirzere B 20 neu 4,45 4,45
Extrakosten Kiesgrube Boden-

austausch und -stiitzung 1,00 1,000
Summe 6,87

Hinzu kommen noch weitere Synergieeffekte der gemeinsamen Baustelle,
etwa bei der Baustelleneinrichtung sowie bei der GréRendegression der
BaumalRnahmen (je mehr z. B. Erdbewegungen, desto gunstiger pro Kubik-
meter sowie Einsatz gréRRerer Baumaschinen), die jedoch in der aktuellen
Planungsphase nicht sinnvoll abgeschéatzt werden kdénnen.

Wie schon zu erwarten war, entstehen deutliche finanzielle Synergieeffekte
durch die Bindelung. In der Summe kénnen rund 7 Mio EUR an Bundesmit-
tel bei Preisstand 2016/17 eingespart werden, nach heutigem Geldwert
entspricht dies 12 Mio EUR, plus der erwdhnten nur schwer abschatzbaren
Synergieeffekte. Der grof3te Einzelposten resultiert aus der Verkirzung der
B 20 neu von 4,84 um ein Drittel auf nur noch 3,2 km Lange. Hinzu kom-
men noch kleinere Posten wie der Verzicht auf die Bodenverbesserung der
Kiesgrube Niederheining, Einsparungen bei Briickenbauwerken sowie redu-
zierter Grunderwerb.

Briicken, Stiitzwande, Tunnels

Die konstruktiven Ingenieurbauwerke sind bei beiden Varianten sehr unter-
schiedlich. Wahrend bei der B 20 Variante 4 plus DB-Bahnausbau 4 klassi-
sche Eisenbahnbriicken sowie 10 klassische StraRenbriicken jeweils mit
Holzverschalung vorgesehen sind, ist beim Kombigraben keine einzige klas-
sische Brlcke erforderlich. (Die Eisenbahnbriicke bei Lepperding wurde, da
weitgehend mit der DB-Planung identisch, hier nicht betrachtet.)

Stattdessen ergeben sich beim Kombigraben ganz andere Ingenieurbauwer-
ke: So werden 9 Deckelungen des Grabens unterschiedlicher Ladnge vorge-
sehen. Die Deckelung bedeutet grundséatzlich, dass rechts und links des
Grabens Bohrpfahle gesetzt werden missen. Ein betonierter Tunnelboden ist
dagegen nicht erforderlich. Fir den eigentlichen Graben werden die 9 Deckel
auf insgesamt 140 m Lange vorgesehen, plus optional weitere 200 m im
Bereich Abtsdorfer Strae. Hinzu kommt noch der obere Abschnitt des
Hangleitentunnels, der in derselben Bauweise erstellt wird, sowie der Deckel
an der Anschlussstelle Mayerhofen.
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Abseits der Deckelungen sind noch rickverankerte Bohrpfahlwande in
Bereichen erforderlich, wo fir eine Erdbéschung kein Platz vorhanden ist.
Diese betragen gut 500 Meter. Wenn im Bereich Abtsdorfer Stral3e nicht
der grolRe Deckel mit 235 m Lange gebaut wird, kommen noch zweimal
200 Meter rickverankerte Bohrpfahlwande hinzu. Denn hier ist der Platz so
beengt, dass Béschungen weitgehend nicht in Frage kommen.

Flacheninanspruchnahme

Bei der Flacheninanspruchnahme ergeben sich sehr groRe Vorteile fir den
Kombigraben.

Fir die DB-Planung werden im betrachteten Abschnitt (ohne Bereich
Lepperding) laut der Planfeststellungsunterlagen rund 2 ha an Flachen bené-
tigt. Beim Kombigraben werden im Bahnhofsbereich 3300 Quadratmeter
Gewerbe- und Mischgebiete bendtigt und nérdlich des Bahnhofs knapp 1
ha, tGberwiegend Wald (Nordanbindung Laufen). Von sudlich der Schlesier-
siedlung bis nach Mayerhofen benétigt tGberwiegend die neue Stral3e rund
4,5 Hektar an landwirtschaftlicher Flache (ohne eventuelle landschaftspfle-
gerische AusgleichsmalRnahmen). Die B 20 neu Variante 4 bendétigt dagegen
29,2 Hektar an Flachen. Dies ist ein entscheidender Vorteil der Fihrung der
StralR3e auf Bahngrund.

Im Rahmen der Kostenschatzung von StraRenbau-Varianten wurde damals
vom StralRenbauamt der Erwerb von Bahngrund teilweise mit hohen Kosten
angesetzt. Dies ist jedoch volliger Unsinn. Die Bahn ist im vollstandigen
Eigentum des Bundes und freiwerdende Bahnflachen fallen automatisch dem
Bund zu. Der Bund ist wiederum StralRenbaulasttrdger der Bundesstrale.
Somit sind hier gar keine Kosten anzusetzen.

Erdbewegungen

Insgesamt sind etwa 630.000 Kubikmeter Erde abzutragen, wobei in den
folgenden Zahlen grundséatzlich kein Oberboden (Humus) enthalten ist.
Davon sind 300.000 Kubikmeter reiner Kies, der verkauft werden kann.
Rund 40.000 Kubikmeter kénnen in Ddmmen erneut verbaut werden.
290.000 Kubikmeter miissen extern deponiert werden.

Bei der alternativen Planung B 20 Variante 4 plus DB-Ausbau fallen mit
670.000 Kubikmeter etwas mehr Erdbewegungen an, wobei fir die
Eisenbahn rund 150.000 und fir die StralRe 520.000 Kubikmeter anfallen.
(Die Angaben zur DB-Planung beziehen sich auf einen langeren Abschnitt,
die Zahlen wurden anteilsméafRig auf den kirzeren Abschnitt pauschaliert
zurtckgerechnet.)
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Waéhrend bei der DB-Planung fast alles deponiert werden muss, weil nir-
gendwo tief gegraben wird und der Boden nahe der Oberflache zu inhomo-
gen fur eine Wiederverwendung ist, kann bei der Variante 4 der B 20 neu
(Naturland-Trasse) viel aus Einschnitten fir Damme wieder eingebaut wer-
den. Nur 120.000 Kubikmeter muss extern gelagert werden und zusammen
mit den Uberschiissen aus der Bahnplanung ergeben sich 280.000 Kubik-
meter. In der Summe ist der Deponierungsbedarf beim Kombigraben somit
in derselben GréRenordnung. Der Hauptunterschied liegt in den 300.000
Kubikmeter reiner Kies, der beim Kombigraben gewonnen und verkauft wer-
den kann.

Die Bewehrte Erde wurde nicht unter "Erdbewegungen" betrachtet, sondern
als eigenstandiger Posten. Bewehrte Erde ist teurer als ein gebdschter Ein-
schnitt, aber deutlich billiger als Stitzwédnde aus Beton und auch deutlich
billiger als Larmschutzwande. Sie haben jedoch den Nachteil, dass genug
Platz erforderlich sein muss, denn die Randbereiche des Grabens mussen
zuerst abgetragen und dann komplett neu aufgeschiittet werden. Insgesamt
wird in der Breite die 2,3-fache Grabentiefe temporar bendtigt, mehr als bei
einer klassischen Einschnittsbéschung dauerhaft benétigt wird. Deshalb
kann die kostenglinstige und platzsparende Bewehrte Erde nur in geeigneten
Abschnitten zur Anwendung kommen.

Resumee Kennzahlen der zwei Planungsalternativen

Der Kombigraben ist preislich etwas kostenglinstiger, bezogen auf das
Gesamtprojekt jedoch nicht um GréRRenordnungen billiger. Bei den Erdbewe-
gungen ergeben sich keine signifikanten Unterschiede. Dagegen ergeben
sich deutliche Flacheneinsparungen: Es werden statt 31 ha nur noch ca. 5
ha bendtigt.

5. Vergleich mit einer Kombilésung ohne Fithrung im Graben

Interessant ist noch ein Vergleich, wie eine oberirdische Variante der Kombi-
I6sung ohne Graben im Vergleich zum Kombigraben zu sehen ist. Hier sind
verschiedene Aspekte zu beachten.

m  Aus Sicht des Larmschutzes hat der Graben erst einmal keinen Vorteil,
weil auch bei einer oberirdischen Losung dieselben gesetzlichen Grenz-
werte fir die Anwohner gelten.

m Es wilrden wesentlich mehr Larmschutzwande anfallen. Diese miissten
nicht nur 3, sondern auf jeden Fall 4 Meter hoch sein und man musste
auch eine Zwischenreihe zwischen Bahn und StralR3e errichten, damit der
Abstrahlwinkel des Schalls nach oben steiler wird. SchlieBlich darf die
Summe des Larms Stral3e plus Bahn nicht héher sein als wenn nur die
Eisenbahn ausgebaut wirde.
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m Die Bewehrte Erde und die Bohrpfdahle ohne Deckel wiirden entfallen.
Statt der Deckelungen wéren Brickenbauwerke erforderlich.

®  Der Charme der stadtebaulichen Durchlassigkeit wirde aufgegeben wer-
den. Neben der schon bestehenden Zerschneidungswirkung (Unterbre-
chung von Wegebeziehungen) wirde auch noch die optische Beeintrach-
tigung hinzukommen. Bei einigen Anwesen ergibt sich die Problematik
der Verschattung der Abendsonne, vor allem im Bereich Bahnhofsstralde
und Schlesiersiedlung. Dies droht bei der aktuellen DB-Planung.

m Die Auffahrt Bauhof wéare ohne Hohenversatz StralRe - Schiene nicht
umsetzbar, auch die optionale Auffahrt Teisendorfer Stral3e ware wegen
der Hohendifferenz nicht umsetzbar. Die StraRe nach Biburg waére
ebenfalls nur schwer umsetzbar und hatte geometrisch dieselben Pro-
bleme wie bei der Variante 4, wo diese Stral3e ebenfalls unterbrochen
wird. Das Verkehrskonzept der B 20 neu des Kombigrabens lieRe sich
somit nicht 1:1 auf eine oberirdische bahnparallele Variante (ibertragen.

B Der bauliche Ablauf mit Aufrechterhaltung der Bahnlinie ware bei einer
oberirdischen Variante wegen des Entfalls von Hohenunterschieden bei
tempordren Gleisfiihrungen und aufgrund des Platzbedarfs fiir temporére
Bdschungen einfacher.

Was die Kosten angeht, diirfte sich keine grundlegende Anderung ergeben.
Die Kosten des Erdaushubs sind bei der Grabenlésung wegen der teilweisen
Nutzbarkeit (Kies) nicht entscheidend bzw. dirften nur im Bereich von 1
Mio Euro liegen. Bewehrte Erde mit gut 1 Mio EUR wirde ebenfalls entfal-
len. Die Bohrpfahle und Deckelungen wiirden entfallen und stattdessen
wilrden zahlreiche teure klassisch zu verschalende Briicken erforderlich
werden. Die klassischen Briicken und Stitzwande durften bei etwa 7 Mio
EUR (Preisstand 2016/17) liegen, in der sehr groRRziigigen gezeichneten
Form liegen die Deckelungen und Wande bei 12 Mio EUR (ohne grof3en
Deckel Abtsdorfer Stral3e, jeweils Preisstand 2016/17).

Im Gegenzug werden dann jedoch bei der oberirdischen Kombilésung auf
1,4 km Lange drei Reihen von Larmschutzwéanden erforderlich. Diese sind
selbst bei Preisstand 2016/17 mit ca. 6 Mio EUR zu veranschlagen. Die
Grabenlosung dirfte somit in etwa dieselben Kosten aufweisen wie eine
oberirdische Variante. Doch das Verkehrskonzept ist bei der oberirdischen
Variante nicht umsetzbar und der Kombigraben wurde in einer bestmaoglich
optimierten und aufwendigeren Variante gezeichnet. Bei einem minimalisti-
schen Graben (Minimierung der Deckel auf das verkehrliche Mindestmal3
und noch mehr Bewehrte Erde und Einschnittsbéschungen) dirfte der Gra-
ben glinstiger sein als die oberirdische Variante, die sowohl bei den Brlicken
als auch beim Larmschutz nicht "abgespeckt" werden kann.
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