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1. Kurzfassung

In Laufen sind seit inzwischen mehreren Jahrzehnten zwei Verkehrsprojekte
des Bundes in Planung:

- Der zweigleisige Ausbau der Bahnstrecke TuRling - Freilassing
- Der Neubau der BundesstralRe B 20 in verschiedenen Trassenvarianten.

Nachdem von der Wiedervereinigung bis Ende 2018 sowohl die Prioritat als
auch der geplante Ausbaustandard fir den Ausbau der Bahnlinie niedrig
war, ist seit kurzem wieder ein zweigleisiger Ausbau mit hoher Prioritat
(Vordringlicher Bedarf) im Bundesverkehrswegeplan vorgesehen.

Bei der Bundesstral3e B 20 ist ebenfalls seit Jahrzehnten ein Ausbau vorge-
sehen. Urspringlich wurde eine bahnparallele Trasse favorisiert, doch seit
2014 ist die sog. "Naturlandtrasse" in Planfeststellung, die den
Durchgangsverkehr von Freilassing nach Tittmoning - Burghausen um Lau-
fen herumleiten soll. Das Verkehrsaufkommen ist jedoch flir dieses Projekt
mit prognostizierten 6.000 Kfz/Werktag grenzwertig niedrig.

Im Oktober 2018 hat der Bund entschieden, dass der sog. "Deutsch-
landtakt" zum Planungsprinzip erhoben wird. Dieser erfordert zwingend eine
Fahrzeit zwischen Minchen Hbf und Salzburg Hbf von knapp einer Stunde,
doch bei der urspriinglichen Planung Gber Mihldorf fir "bis zu 160 km/h"
ergabe sich eine Fahrzeit von 1 h 13 Minuten. Fir den Abschnitt Markt
Schwaben - Ampfing wurde die Anhebung der Geschwindigkeit schon offi-
ziell bekanntgegeben, fir den Abschnitt TURling - Freilassing ist mit dersel-
ben Anklindigung zu rechnen. Fir die Eisenbahn gibt es somit durch die
Wieder-Anhebung der Héchstgeschwindigkeit auf 200 km/h keine aktuell
giltigen Planungsunterlagen mehr. Die erforderlichen Anderungen betreffen
sowohl den Kurvenradius nérdlich des Bahnhofs - hier wird eine Abrickung
von 20 bis 30 m vom Bestand erforderlich - als auch die Anzahl der Gleise
im Bahnhof, denn es ist nicht mehr ein dreigleisiger, sondern es wird ein
viergleisiger Bahnhof erforderlich werden.

Aufgrund der Anderungen bei der Eisenbahnplanung wird nun auch die in
der Planfeststellung befindliche Naturlandtrasse in der bisher geplanten
Form ungliltig: Die geplanten Kreuzungsbauwerke mit der Eisenbahn kom-
men genau dort zu liegen, wo sich durch die nun geplante Geschwindigkeit
von 200 km/h Abriickungen vom Bestand ergeben. Somit ist zumindest in
Teilbereichen eine Neuplanung mit Tektur der Planfeststellung erforderlich.

Die bestehende Bahnlinie verlauft in Laufen zum Teil ebenerdig und zum Teil
in Dammlage. Die voraussichtlich 5 m uber Schienenoberkante herausra-
genden Larmschutzwande wiirden bei der Dammlage zu einer erheblichen
optischen Beeintrachtigung mit einer Gesamthéhe von 11 m fihren, vor
allem von der Stadtseite aus gesehen. Fiir die angrenzenden Anwesen wird
dies zu einer Verschattung vor allem bei der Abendsonne fiihren.
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Die jahrzehntelange Diskussion um den richtigen Verlauf der B 20 neu
(Naturland versus bahnparallel) zeigt, dass keine der zwei Varianten fur die
Anwohner und fir Laufen insgesamt wirklich akzeptabel sind: Die bahnparal-
lele Trasse wiirde zusammen mit der Bahn relativ ortsnah eine 60 m breite
Schneise mit hohen Larmschutzwéanden verursachen und die Naturlandtras-
se wiuirde zusammen mit dem Bahnausbau im Bestand zum Neubau von
gleich zwei separaten Trassen durch Laufen bedeuten, mit einer flachenhaf-
ten Entwertung und Doppel-Belastung des Laufener Westens. Wegen der
Beschrankungen durch Grenze und Salzach im Norden und Osten bleibt fir
die Naherholung in Laufen nur der Stidwesten Ulbrig, der dadurch empfind-
lich geschadigt wird.

Die konkrete Planung der B20 neu ist bei beiden Trassenvarianten fachpla-
nerisch bedenklich: Die Anwendung der grof3zigigen autobahnartigen
Entwurfsklasse "EKL2" ist in diesem konkreten Fall unangebracht, weil
gegen die Vorschrift der Abstande der Anschlu3stellen zueinander von min-
destens 2 km mit teilweise nur 450 m sehr grundlegend verstof3en wird.
Eine Anwendung von "EKL3" mit entsprechend reduzierten Parametern
(engere Kurven, geringere Fahrbahnbreite, weniger Damme und Einschnitte)
erscheint hier angebrachter.

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH erarbeitet seit 2017 fir die Stadt Dorfen eine
Tieferlegung der Eisenbahn. Teil der Planung ist der Neubau einer von der
Stadt gewlinschten Staatsstral3e, die parallel zur Eisenbahn gefiihrt werden
soll. Das Bauwerk wird nicht als Betontrog, sondern als reines Graben-Erd-
bauwerk konstruiert. Eisenbahn und Stral3e sollen gemeinsam in einem Gra-
ben gefihrt werden, was in der Summe sogar billiger als die bisherige Bahn-
l6sung ist. Mit dem technischen Nachweis der Machbarkeit, dem Kosten-
nachweis und einem Konsens im Stadtrat und in der Bevélkerung sind Bund
und Bahn bereit, auf die Alternativplanung umzuschwenken.

In Laufen ist es konkret denkbar, dass im Bereich der heutigen Bahntrasse
ein 30 bis 45 m breites gemeinsames Verkehrsbauwerk in einem Graben
von 3 bis 6 m Tiefe errichtet wird, das die zweigleisige Bahnstrecke bzw.
den viergleisigen Bahnhof sowie die neue BundesstralRe aufnimmt. Fir die
querenden StralRen (insbesondere Teisendorfer und Abtsdorfer StralRe) sind
entsprechende Losungskonzepte mit veranderter Streckenfiihrung gut vor-
stellbar, ebenso punktuelle Tunnels/Landschaftsbriicken - insbesondere eine
130 m lange Tunnelfihrung im Bereich Haslacher Breiten/Friedhof, die nicht
breiter ist als der heutige Bahndamm. Fur die Bewaéltigung der Hangkante
der B20 sudlich Laufen sind ebenfalls sanftere Losungen denkbar. Ins-
gesamt besteht so fir die Stadt Laufen aufgrund der nun zeitgleichen Pla-
nung von B 20 neu und Eisenbahn eine historische Chance, mit einem
gemeinsamen Bauwerk flir beide Verkehrswege eine fir alle Beteiligten
akzeptable Lésung zu finden.
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2. Ausgangssituation

In Laufen sind seit inzwischen mehreren Jahrzehnten zwei Verkehrsprojekte
des Bundes in Planung:

- Der zweigleisige Ausbau der Bahnstrecke TuR3ling - Freilassing
- Der Neubau der Bundesstral3e B 20 in verschiedenen Trassenvarianten.

Die Eisenbahnplanung existiert seit dem Bundesverkehrswegeplan 1985. Es
war urspringlich im Zuge der ICE-Verbindung Minchen - Salzburg im Rah-
men der sog. "Europamagistrale” Paris - Wien ein zweigleisiger Ausbau fir
eine Geschwindigkeit von 200 km/h angedacht, wo auf den restlichen
Abschnitten ein Ausbau fir 200 bis 300 km/h schon weitgehend fertigge-
stellt oder in Bau ist. Trotz einem Festhalten am Ausbau der europaischen
Verbindung war in den letzten 15 Jahren nur noch eine Elektrifizierung der
eingleisigen Bahnlinie und eine Verlangerung von Ausweichgleisen an Bahn-
héfen vorgesehen. Seit November 2018 ist nun wieder der vollstdndige
zweigleisige Ausbau geplant. Erst Ende Januar 2019 wurde nun die geplan-
te Entwurfsgeschwindigkeit von 160 wieder auf 200 bis abschnittsweise
230 km/h hochgesetzt (vgl. Kapitel 3.1). Durch die Anhebung der
Geschwindigkeiten andert sich die Bahnplanung nicht grundlegend, es wird
allerdings bei héheren Geschwindigkeiten eine Abriickung von der Bahntras-
se nach Westen nérdlich des Bahnhofs Laufen von 20 bis 30 Metern erfor-
derlich, weil bei 200 km/h gréRere Kurvenradien erforderlich werden und
diese Kurve im Bestand nur 150 km/h zulassen wirde. Die Strecke soll
nicht nur im ICE-Verkehr von Minchen nach Salzburg, sondern auch im
Guterverkehr von Leipzig - Regensburg zur Tauernbahn genutzt werden. Das
Betriebsprogramm sieht stark unterschiedliche Geschwindigkeiten von
schnellen ICE- und langsamen Guterzligen vor.

Es ist in jedem Fall mit einer deutlichen Zunahme des Eisenbahnverkehrs zu
rechnen, auch wenn das Gesamtverkehrsaufkommen deutlich geringer als
zwischen Minchen und Mihldorf sein wird.

Die Planung des Neubaus der BundesstralRe 20 zieht sich ebenfalls schon
Uber Jahrzehnte hin. Dass man hier nicht wirklich weiterkommt, liegt daran,
dass jede bislang diskutierte Variante mit sehr schweren Nachteilen verbun-
den ist: Die bis 2017 im Bundesverkehrswegeplan vorgesehene stadtnahe
bahnparallele Trasse wirde Eingriffe in die Bausubstanz erfordern und hin-
sichtlich Larmschutz eine ahnliche Problematik erzeugen wie der Ausbau der
Bahntrasse im Bestand. Insgesamt erscheint die Planung, die sich hinsicht-
lich der GroRRzligigkeit des Ausbaus an ortsfernen Planungen orientiert, nicht
wirklich stadtvertraglich. Die seit Ende 2017 nun im Bundesverkehrswege-
plan aufgenommene "Naturlandtrasse" wiurde hinsichtlich Landschaftsver-
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brauch sogar zu noch gréReren Eingriffen fihren. Sie ist zwar weiter von
den Siedlungen entfernt, wiirde aber wegen der bewegten Landschaft weit-
gehend auf Dammen und durch Einschnitte verlaufen, die bis zu 20 m tief,
15 m hoch und bis zu 70 m breit waren. In einer solch sensiblen, ver-
gleichsweise dicht besiedelten Landschaft versuchen Verkehrsplaner norma-
lerweise, etwas sanftere LOsungen mit weniger Abweichungen vom natrli-
chen Gelédndeverlauf und somit mit geringeren Landschaftseingriffen zu fin-
den. Einschnittstiefen und Dammhoéhen von mehr als 10 m finden sich in
aktuellen Stral3en- und Eisenbahnplanungen nur noch sehr selten.

]

-Surheim :"

Abb. 1: Bisherige StralSsenplanungen ftir die B20 neu
links: bahnparallele Trasse Variante 2a
rechts: Naturland-Trasse Variante 4

Hinsichtlich der Dringlichkeit wird das Projekt aus Sicht des Bundes als
grenzwertig niedrig angesehen: Mit prognostizierten 5.990 Fahrzeugen
werktags liegt das Projekt zwischen Biburg und Froschham eigentlich unter
der Schwelle von 6.000 Fahrzeugen, bei der eine Bundesstral3e neu gebaut
wird. Das eher geringe Verkehrsaufkommen liegt daran, dass eine starke
Verkehrsbeziehung von Oberndorf Gber die Salzachbriicke und die Laufener
Innenstadt nach Freilassing und wieder zuriick nach Osterreich besteht. Die-
ser Verkehr kann von der Ortsumfahrung nicht aufgenommen werden, son-
dern nur der innerdeutsche Durchgangsverkehr von Freilassing nach Tittmo-
ning.

Nicht nur fir die betroffenen Anwohner, sondern fir die gesamte Laufener
Bevoélkerung ist die Naturlandtrasse sehr schmerzhaft. Denn nach Osten und
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Norden wird der Ort durch die Salzach begrenzt, so dass fiir die Naherho-
lung nur der Sidwesten von Laufen in Frage kommt - genau hier wirde aber
die Naturlandtrasse den Erholungswert stark beeintrachtigen.

Es bestehen somit weder fir den Bahnausbau noch fiir die B 20 Lésungs-
vorschlage, die aus einer Gesamtsicht heraus fur die Stadt Laufen und deren
Bewohner wirklich tolerabel und akzeptabel waren.

Bislang war die Stralenplanung in der Zeitschiene deutlich weiter fortge-
schritten als die Bahnplanung. Einerseits wird nun die Bahnplanung forciert
und andererseits wird die Trassenfihrung der Eisenbahn genau in den Berei-
chen geandert, wo die Kreuzungsbauwerke mit der B20 neu geplant sind, so
dass sich bei der StraRenplanung die Notwendigkeit von Plandnderungen
ergibt. Dadurch entsteht die Situation, dass sich beide Verkehrsprojekte nun
in derselben Zeitschiene befinden.

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH arbeitet seit 2017 fiir die Stadt Dorfen an
einer Planung zur Tieferlegung der Eisenbahnstrecke Minchen - Muhldorf.
Diese rund 4 km lange Planung wird auf 1,5 km Lange kombiniert mit dem
Neubau einer Staatsstral3e sowie mit einem ebenfalls erforderlichen Hoch-
wasserschutzkonzept. Ostlich der BundesstraRe 15 sieht die neue Planung
eine Grabenflihrung mit zweigleisiger Eisenbahn, zweispuriger Staatsstral3e
sowie einem Entwasserungsgraben vor, westlich der B 15 wird nur die
Eisenbahn tiefergelegt. Bemerkenswert ist an diesem Konzept, dass der
Graben als reines Erdbauwerk ohne Betonwdande konstruiert wird und die
Losung insgesamt sogar kostengunstiger ist als die zwar lberwiegend ober-
irdische DB-L6sung, bei der jedoch auf 500 m Lange eine Teil-Tieferlegung
mit Betontrog vorgesehen ist. Durch die Tieferlegung wird eine bessere
Stadtentwicklung maoglich - der Graben ist nun besser querbar als eine Bahn-
linie, die mit Larmschutzwanden und Oberleitung 7 m nach oben ragt - und
der Larmschutz wird ohne die sonst einhergehende optische Beeintrachti-
gung ermoglicht.
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Abb. 2: Tieferlegung Dorfen: Querung Birkenallee tiber den
Graben mit Eisenbahn, StaatsstralSe und Hochwasser-Umleitung
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optonal neuer bannstelg-
8 zugang (nur feste Treppen)

Betonstltzwand

Querung B15 mit +120 m Tunnel B15
Tunnel und 5-er Kreisvk. Lange 158 m
(Anbind. neuer Bahndamm)

Abb. 3: Tieferlegung Dorfen: Optionale Tunnelfihrung im Bereich B 15
mit Busbahnhof und kiinftig direkt an den Tunnel grenzende Bebauung
(Stand Dezember 2017)

Aus geographisch-technischer Sicht sind in Laufen einige Parallelen zu Dor-
fen zu sehen, ndmlich ein geplanter zweigleisiger Ausbau einer Eisenbahn-
strecke, die zumindest auf einer Seite weitgehend fehlende direkt angren-
zende Bebauung, die eine Verschiebung der Gleise ermdglicht, dann die
mogliche Kombination aus Eisenbahn- und StralRenplanung sowie die Hang-
lage, die eine einfache Entwdasserung erméglicht und somit tUberhaupt erst
eine Tieferlegung als Erdbauwerk (Graben statt Betontrog) moglich werden
lasst.

In Laufen herrschen geradezu ideale Ausgangsbedingungen fiir eine neue
Verkehrsplanung, die folgendermal3en gekennzeichnet ist:

- Kinftige Eisenbahn und BundesstraRe werden im Ortsbereich von Lau-
fen eng gebundelt miteinander gefuhrt

- Beide Verkehrswege werden in einem gemeinsamen Graben als Erdbau-
werk tiefergelegt

- Es werden nicht beide Verkehrswege separat voneinander geplant, son-
dern als ein gemeinsames Bauwerk betrachtet und geplant.

Ublicherweise werden derartige Bauwerke zwar gebiindelt gefiihrt, aber
jeweils separat geplant. Die beauftragten unterschiedlichen Planungsbiros
informieren jeweils "nachrichtlich" Uber die jeweils andere Planung, es fin-
det jedoch keine Gesamtoptimierung statt. Auch bei der bisherigen
Eisenbahn- und StralRenplanung in der bahnparallelen Variante wurden die
Projekte separat voneinander geplant.
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Gegentliber der bisherigen eisenbahnparallelen StralRenplanung wdirde die
neue Planung nicht nur eine Tieferlegung beider Verkehrswege vorsehen,
sondern auch eine wesentlich engere Biindelung und eine im Detail andere
Streckenflihrung. So ware vor allem der Bogen um den Friedhof herum ver-
zichtbar. Mit der Grabenlésung wird es dann mdglich, an Brennpunkten klei-
ne Tunnelfihrungen/Landschaftsbriicken vorzusehen. AufRerdem besteht
auch die Moglichkeit, die StralRe auf der Trasse der Eisenbahn und die
Eisenbahn nach Westen verschoben zu fihren. Des weiteren stellt sich die
Frage der Grof3zligigkeit der technischen Parameter (Kurvenradien, Stral3en-
breite) angesichts der Tatsache, dass das Projekt mit rund 6.000 Kfz/Werk-
tag aus Sicht des Bundes ohnehin an der Grenze der Rentabilitat liegt.

Ziel ware somit eine insgesamt kleinere und sanftere Losung fir die B 20
mit geringerem Flachenbedarf und besserer stadtebaulicher Vertraglichkeit.
Die Uberlegungen zur B 20 beschranken sich nicht auf den eisenbahnparalle-
len Abschnitt, sondern beginnen und enden dort, wo die bisherigen Planun-
gen beginnen bzw. enden.

3. Kritische Auseinandersetzung mit den bisherigen Pla-
nen

3.1 Urspriingliche Eisenbahnplanung

Fir die Eisenbahn gibt es mit dem Stand Ende 2016 eine erste Vorplanung,
die jedoch noch nicht den ublichen Prozess der Prifung z. B. durch das EBA
(Eisenbahnbundesamt) durchlaufen hat. Diese Planung ist folgendermal3en
gekennzeichnet:

m Zweigleisig elektrischer Ausbau fir maximal 160 km/h

m  Im Bahnhof Laufen zwei Gleise mit Seitenbahnsteigen und seitlich ein
Uberholgleis fiir 750 m lange Giiterziige, das nur in der Fahrtrichtung
von Muhldorf nach Freilassing verwendet werden kann

m  gegenUber heute weitgehend unverdnderte LinienfiUhrung im Lageplan
und in der Hohenlage

B Larmschutzwénde rechts und links der Gleise (noch nicht in den Planen
eingezeichnet).
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Die Planung wurde noch nicht weiter bearbeitet, weil zum Zeitpunkt der
Planung ein zweigleisiger Ausbau noch gar nicht vorgesehen war, sondern
nur eine Elektrifizierung mit Verldangerung der Ausweichgleise, damit sich
Guterzlge in beiden Fahrtrichtungen auf der nur eingleisigen Strecke begeg-
nen ("kreuzen") kénnen. In der Vorstudie zum aktuellen Bundesverkehrswe-
geplan! wurde der zweigleisige Ausbau ndmlich mit einem ungentigenden
Nutzen-Kosten-Wert von 0,9 bewertet (d.h. der Nutzen betragt nur 90% der
Kosten) und kam nicht in den Vordringlichen Bedarf. Der zweigleisige Aus-
bau wurde erst im November 2018 in den vordringlichen Bedarf aufgenom-
men, zusammen mit der Strecke Regensburg - Landshut - Mihldorf. Neben
der weiterhin vorgesehenen Funktion als ICE-Schnellverbindung zwischen
Minchen und Salzburg kommt nun die Nutzung der Strecke fir den Tauern-
Zulauf im Guterverkehr hinzu. Die von Deutschland kommenden Gluterziige
auf der inzwischen fast fertiggestellten zweigleisigen und begradigten Tau-
ernbahn werden heute noch Uber Minchen - Rosenheim - Freilassing
gefuhrt. Die Bahn plant eine grol3e neue Ostliche Glterzugachse von Leipzig
nach Regensburg mit Ausbau und Elektrifizierung der bestehenden zweiglei-
sigen Strecke Uber Hof. Dieser Verkehr soll kiinftig Gber Landshut - Muhl-
dorf um Minchen herumgeleitet werden und splittet sich in Muhldorf in
zwei Aste auf: einer Uber Wasserburg nach Rosenheim und weiter zum
Brenner, der andere Uber Laufen zum Tauern.

10
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Abb. 4: ICE-Fernverbindung "Europamagistrale” Paris - Wien (grtin)
und Gliterzugverbindung Leipzig - Tauern - Triest
(Kartengrundlage: Kursbuchkarte DB AG)

Die Tauernstrecke, die auch viel innerdsterreichischen Verkehr (von Tsche-
chien nach Triest) aufnimmt, hat mit aktuell 9 Mio Gitertonnen auf der
Schiene immerhin 75% des Verkehrs des Brenners.2 Geht man davon aus,
dass davon 4 Mio Gitertonnen von Deutschland kommen und die restlichen
5 Mio Gutertonnen aus Richtung Linz und wendet man die Faustregel an,
dass 1 Mio Gultertonnen 3 Zugpaaren (d.h. Zigen pro Richtung) entspre-
chen, sind beim heutigen Verkehrsaufkommen ungeféhr 24 Giterziige pro

11



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Tag (beide Richtungen) im Zulauf auf den Tauern zu rechnen. Der West-Ost-
Guterverkehr von Deutschland nach Osterreich flieRt dagegen liberwiegend
Uber Passau und wird in Laufen keine gréRere Rolle spielen.

Der Personenfernverkehr wird fir die Nutzenbewertung nach der Systematik
der Bundesverkehrswegeplanung eine grof3e Rolle spielen. Heute fahrt der
Railjet von Minchen Hbf nach Salzburg Hbf ohne Zwischenhalt in 1 h 28
Minuten. Bei der ABS 38 wird incl. vollstandigem zweigleisigem Ausbau
TuRling - Freilassing nach der noch aktuellen Planung 15 Minuten Fahrzeit-
verklrzung erzielt3 - die zuletzt im Bundesverkehrswegeplan genannten 9
Minuten enthalten einen Begegnungshalt zwischen TuRling und Freilassing,
der nun wegen der Zweigleisigkeit entfdllt. Demnach betrdgt die Fahrzeit
Minchen - Salzburg (ohne Zwischenhalt) dann 1 h 13 Minuten. Dieser Fahr-
zeit liegt die bislang geplante Ausbau-Geschwindigkeit von bis zu 160 km/h
zugrunde, in einigen Abschnitten deutlich darunter - etwa bei Tittmoning nur
100 km/h. Die sonst bei ICE-Ausbaustrecken Ubliche VergréRerung von
engen Kurvenradien (sog. "Linienverbesserungen"”) mit Abrickung vom
Bestand war bei dieser Planung noch nicht vorgesehen.

Im November 2018 wurden nicht nur weitere Projekte des "Potentiellen
Bedarfs" in den "Vordringlichen Bedarf" aufgenommen. Der sog. Integrale
Taktfahrplan wurde nun als Planungsprinzip erhoben, eine alte Forderung
alternativer Bahnplaner. In der Schweiz wurde dieses Prinzip schon in den
80er Jahren zum grundlegenden Planungsprinzip erhoben. In Deutschland
wird dieses neue Konzept als "Deutschlandtakt" bezeichnet. Beim "Integra-
len Taktfahrplan” wird der Fahrplan aller Personenzliige so konstruiert, dass
sich die Zige entweder zur halben oder zur vollen Stunde in groRen Bahn-
knoten zeitgleich treffen. Dadurch werden kurze Anschlisse in alle Richtun-
gen ermoglicht. Doch dieses Konzept erfordert zwingend, dass die Fahrzei-
ten zwischen den groRen Bahnknoten grundsétzlich knapp eine halbe Stun-
de, knapp 1 Stunde oder knapp 1 1/2 Stunden betragen. Beim ersten Ent-
wurf des "Deutschlandtakts" von 20174 ist fur die Strecke Miinchen -
Mduhldorf - Salzburg eine Nonstop-Fahrzeit von 1 h 29 Minuten vorgesehen,
also 1 Minute langsamer als heute. Die mit dem zweigleisigen Ausbau mit
hohem Aufwand erzielten 15 Minuten Fahrzeitverkiirzung kénnen so gar
nicht genutzt werden, der Hauptnutzen des Projektes bricht in sich zusam-
men. Deshalb hat man sich inzwischen entschieden, dass die fehlenden 14
Minuten zwischen Minchen, Mduhldorf und Salzburg nun doch realisiert
werden und somit die Entwurfsgeschwindigkeit der Strecke von bislang "bis
zu 160 km/h" auf 200 bis 230 km/h heraufgesetzt wird. Somit wird die
Zielfahrzeit von knapp 1 Stunde von Minchen Hbf nach Salzburg Hbf
erreicht. Zum jetzigen Zeitpunkt (Anfang Februar 2019) wurde nur die
Anhebung der Geschwindigkeit zwischen Markt Schwaben und Mduhldorf
auf 200 km/h offiziell verlautbart und noch keine Aussage zum Abschnitt
TuRling - Freilassing getroffen. Doch die im Rahmen des Deutschlandtaktes
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erforderliche Fahrzeit von 58 Minuten zwischen Minchen Hbf und Salzburg
erfordert ebenfalls eine Anhebung der Geschwindigkeit zwischen TuRling
und Freilassing. Die Anhebung der Geschwindigkeit ist aus fachlicher Sicht
zwingend und eindeutig, denn ohne diese Konsequenz ware die Entschei-
dung der Anhebung der Geschwindigkeit von Markt Schwaben bis Muhldorf
unsinnig. Die Bahnplaner unterscheiden bestimmte Geschwindigkeitsschwel-
len: "bis 160 km/h", "tUber 160 km/h bis 230 km/h" und "Uber 230 km/h".
Deshalb bedeutet ein "Ausbau fir 200 km/h" die Umsetzung eines techni-
schen Standards, der bis zu 230 km/h schnelle Fahrten zulé3t - eine ent-
sprechend geradlinige Streckenflihrung vorausgesetzt.

Hatte man sich gegen den Ausbau fir 200 bis 230 km/h entschieden, so
waren nicht einmal 160 km/h, sondern nur 120 km/h ausreichend gewesen,
um die nachst langere Kantenzeit von 1 1/2 Stunden zu erreichen. Die ICE-
Zige waren dann auf einer dann langerfristig noch zu bauenden Neu-
baustrecke von Rosenheim nach Freilassing unterwegs gewesen. Die VIER-
EGG-ROSSLER GmbH hat zum "ICE-Trassenstreit” Rosenheim versus Miihl-
dorf eine Studie verfal3t, mit der Aussage, dass ein ICE-gerechter Ausbau
Uber Miuhldorf einer Neubaustrecke Uber Rosenheim klar der Vorzug gege-
ben werden sollte.®
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Die Anhebung der Geschwindigkeit auf 200 bis 230 km/h hat Auswirkun-
gen auf die Bahnplanung in Laufen:

m  Nordlich des Bahnhofs muss die Kurve begradigt werden, so dass die
neuen Gleise 20 bis 30 m vom Bestand abriicken mussen.

m \Wegen des absehbaren Mischverkehrs von langsamen Guterziigen und
schnellen ICE-Ziigen werden in beiden Richtungen 750 m lange Uber-
holgleise erforderlich, die dann sinnvollerweise auch als Bahnsteiggleise
fir den Nahverkehr genutzt werden. Die Durchfahrgleise werden dann
bahnsteiglos. Bei einer Geschwindigkeit von 200 km/h ist dies ohnehin
in den Regelwerken (aus Griinden der Sicherheit fir die Fahrgaste) vor-
geschrieben. Insgesamt sind demnach 4 Gleise erforderlich und nicht die
bislang geplanten nur 3 Gleise. Die Viergleisigkeit ist auch in einer DB-
internen Richtlinie vorgeschrieben.®

Fir die Anwohner ist die Planungsédnderung langfristig von Vorteil, weil es
eine Garantie bedeutet, dass die Strecke nicht eine Haupt-Giterzugstrecke
mit hohen Zugzahlen werden kann. Denn schnelle ICE-Ziige und viele Guter-
zlige schlieRen sich gegenseitig aus. Ein ICE ist auch bei 200 km/h deutlich
leiser als ein GUterzug.

Die Streckenbelastung wird Uber der einer eingleisigen Strecke liegen, aber
die Kapazitat einer zweigleisigen Strecke nicht ausschopfen. Geht man als
maximales Betriebsprogramm von 2 ICE-Linien (60 Zlige in beiden Richtun-
gen), einer RB-Linie im Stundentakt (30 Zlige) und 50 Giterziigen aus, so
ergeben sich in der Summe 140 Zige. Nach einer Eisenbahner-Faustregel
verkraftet eine zweigleisige Strecke im Mischverkehr bei guter Betriebsquali-
tat 240 Zuge (pro Werktag in beiden Richtungen). Die Kapazitat wird so nur
zu gut der Halfte ausgenutzt. Die sonst betrieblich problematische Mischung
von schnellen ICE- und langsamen Guterziigen ist dann unkritisch. Falls
wirklich 2 ICE pro Stunde und Richtung verkehren - einer ohne Zwischenhalt
von Muinchen nach Salzburg und einer mit Zwischenhalten in Minchen Ost,
Muhldorf und Freilassing - wiirden diese kurz hintereinander fahren, so dass
dann fast eine Stunde lang fir den Regionalzug und die Guterziige Fahrt-
mdglichkeiten bestehen. Die angenommenen 50 Glterziige bedeuten ledig-
lich rund einen Glterzug pro Stunde und Richtung incl. Nachtstunden.

Mit dem nun geplanten Bau des zweiten Gleises stellt das Vorhaben eine
"bauliche Anderung" nach Bundesimissionsschutzgesetz (BImSchG) dar.
Somit sind die Bahnplaner an den gesetzlich vorgeschriebenen strengen
Larmschutz gebunden, er muss nicht von den Anwohnern extra eingefordert
werden. Hierbei gilt fir Wohngebiete ein Durchschnitts-Larmpegel von 49
dB(A) nachts und 59 dB(A) tagsiber. Im Rahmen der spateren Entwurfspla-
nung wird mit Hilfe von Larmberechnungen die H&he der erforderlichen
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Larmschutzwande fur jedes Anwesen ermittelt. Der Larmschutz kann beim
Ausbau im Bestand nur durch relativ hohe Larmschutzwaéande (ca. 4 bis b m
Hohe Uber Schienenoberkante, 5 bis 6 m tGber dem Boden) umgesetzt wer-
den. Da an einigen Stellen die Bahnlinie heute schon auf einem Damm ver-
lauft, ergibt sich vor allem von der Stadtseite aus gesehen ein sehr hohes
Bauwerk, namlich plus 5 Meter Gber der ohnehin schon relativ hoch liegen-
den Bahn, so dass sich in Einzelféallen bis zu 11 m hohe Bd&éschungen und
Wande ergeben.

Friedhof

- 2

Dammbreite ca. 35 m m‘ :“H]:‘.E('T‘

Abb. 6: Tatsédchliche GréBenverhéltnisse Dammlage
bei Haslacher Breiten/Friedhof bei Ausbau im Bestand

Somit ergibt sich beim Ausbau der Bahn im Bestand nicht ein Larmproblem,
sondern vor allem ein optisches Problem. Aulerdem fihren hohe Larm-
schutzwédnde zu einer Verschattung, im Fall Laufen wirde aufgrund des
rdumlichen Verlaufs der Bahnstrecke die Abendsonne nicht mehr in die
Bahnhofstrale, Kiem-Pauli-StralRe und in das Neubaugebiet Laufen Sud
(Haslacher Breiten) fallen. Besonders kritische Bereiche sind neben Schle-
sierstral3e auch die Bahnhofsstralle nahe der Teisendorfer StralRe, wo die
Verschattung sehr stark ware, weil hier kein Abstand zwischen Bahndamm
und den Grundstlicken besteht.

3.2 Bisherige Planungen des Neubaus der B 20

Vom Bundesverkehrswegeplan 2003 an war bis 2014 offiziell der Neubau
der B 20 entlang der Bahn geplant (Variante 2a). In den letzten Jahren wur-
de jedoch die sog. "Naturlandtrasse" (Variante 4) vom Laufener Stadtrat
favorisiert und ist im seit Ende 2017 gultigen Bundesverkehrswegeplan ent-
halten.

Die konkrete planerische Umsetzung der Planungsvorgaben einer Umge-
hungsstral3e fir Laufen wurden nach Ansicht des Autors in beiden Varian-
ten mangelhaft umgesetzt. Aus fachplanerischer Sicht erscheinen die Pla-
nungsentwdilrfe als wenig ausgewogen und kaum optimiert. Die Kritik
bezieht sich sowohl auf die Variante 2a (bahnparallel) als auch auf die
Variante 4 (Naturland):

15



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

StralRenplaner unterscheiden sog. "Entwurfsklassen” (EKL). Die Einstufung
als Bundesstral3e, Staatsstrale oder Kreisstral3e spielt dabei keine direkte
Rolle, wichtiger ist das prognostizierte Verkehrsaufkommen und die konkre-
te ortliche Situation. Die Planer der B 20 neu haben sich fir die Entwurfs-
klasse 2 entschieden. Diese Wahl ist nicht grundlegend falsch, fuhrt jedoch
zu Problemen: So wird als zugrundegelegte Geschwindigkeit 100 km/h
angesehen. Entsprechend schlecht passt sich die Stralle an die 6rtlichen
Gegebenheiten und an das hiigelige Geldande an, die Eingriffe sind dann ent-
sprechend gro3. Ein in etwa ebenerdiger Verlauf ist fast an keiner Stelle
vorgesehen.

i
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10m 85m 10m 20m ' 15m
Dammlage Einschnitt Einschnitt Einschnitt Dammlage
(40 m breit) (40 m breit) (45 m breit) (75 m breit) (80 m breit)

Abb. 7: Geplanter Hohenverlauf mit Ddmmen (griin)
und Einschnitten (braun) bei der Variante 4

Eine solche Entscheidung, die den Fokus auf den Durchgangsverkehr
Freilassing - Burghausen legt, ware fir sich genommen nachvollziehbar,
auch wenn das fir die Entwurfsklasse geforderte Mindestaufkommen von
6000 Kfz/Werktag nur gerade eben erreicht wird und der autobahnahnliche
Hoéhenverlauf der StraRe zu starken Eingriffen in die Landschaft fihrt. Doch
kann die Geschwindigkeit von 100 km/h nur dann umgesetzt werden, wenn
alle in den Richtlinien geforderten Kriterien erftllt werden. Ein wichtiges Kri-
terium wird jedoch nicht erfillt:

"Bei StraRen der EKL1 sollten Knotenpunktabstdnde von weniger als
drei Kilometer und bei StralRen der EKL 2 von weniger als zwei Kilome-
ter vermieden werden."’

Doch bei beiden Varianten wird die Vorgabe drastisch unterschritten: So
betragen die Abstédnde bei der Variante 4 (Naturland) zwischen der
Anschlul3stelle Laufen Nord und Biburg 650 m, bis zur Teisendorfer Stral3e
auch nur 900 m und bis zur Abtsdorfer StraRe nur 600 m. Bei der bahn-
parallelen Variante, die im Bereich Biburg keine Anschlul3stelle vorsieht,
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betragen die Abstdnde 1250 und 450 m. Eine weitgehend richtlinienkon-
forme Planung wiirde nur eine einzige AnschluR3stelle im Bereich Teisendor-
fer StralRe zulassen und keine Anschlul3stelle im Bereich Biburg. Die Abts-
dorfer StraBe wilirde mittels separater Parallelstral3e an die Anschlu3stelle
Teisendorfer Stral3e herangefihrt.

Wirde eine der zwei StralRenplanungen in der jeweils vorliegenden Form rea-
lisiert, dann wirde vermutlich die beschilderte zuldassige Geschwindigkeit
von der Abtsdorfer Stral3e bis zum nérdlichen Ende auf 70 km/h reduziert -
die mit den groRRzligigen Planungsparametern verbundenen groRen Eingriffe
in die Landschaft waren dann vergebens, weil die zugrundegelegten 100
km/h doch nicht zuldssig waren. Fir 70 km/h konnten die Radien im
Lageplan und Hohenplan halbiert werden8.

Aber selbst wenn man EKL2 und 100 km/h unterstellt, sind die von den
Planern gewahlten Kuppen-Radien (exemplarisch Variante 4) von 9.000 und
19.000 m sowie Wannen-Radien von 7.400, 60.000 und 6.100 m viel zu
gro3. In den Richtlinien werden fir EKL2 (100 km/h) Mindestradien von
6.000 m fur Kuppen und 3.000 m fiir Wannen vorgesehen.? Die Kuppen-
und Wannenradien sind die Haupt-EinfluBgréRe fir die Anpassung an die
hiigelige Landschaft - je kleiner diese Radien, desto geringer fallen die Ein-
schnitte und Damme aus.

Es stellt sich grundsatzlich die Frage, ob eine solche stark an den Uberortli-
chen Belangen orientierte Planung mit so hohem Ausbaustand wirklich win-
schenswert und zielfUhrend ist. Es gibt Bundesstral3en, die das doppelte und
dreifache Verkehrsaufkommen aufweisen und nicht UGber die bei EKL2 vor-
gesehene dritte Fahrspur zum abschnittsweisen Uberholen verfiigen. Die
sehr kurzen 3-spurigen Abschnitte mit 600 und 800 m (exemplarisch
Variante 2a) - 400 m vor dem Ende wird das Ende mit Schildern schon
angekiindigt - sind nicht wirklich sinnvoll. In den Richtlinien ist zwar keine
Vorgabe fir die Mindestlange derartiger Uberholabschnitte enthalten, doch
dirften Langen von unter 1000 m definitiv keinen Sinn machen und sich
negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken. EKL3 oder eine angepasste
Nutzung von Elementen aus beiden Entwurfsklassen durfte letztlich dem
Vorhaben besser gerecht werden. Die Ausbildung der Anschlu3stellen nach
EKL2 mit kreuzungsfreier Kreuzung querender Stral3en und einer nicht kreu-
zungsfrei ausgebildeten kurzen VerbindungsstralRe ist namlich durchaus
sinnvoll, zumal speziell in Laufen der Hauptverkehr auf der kreuzenden Stra-
Be (z. B. Teisendorfer StralRe) oder auf der UmgehungsstralRe bleibt. Die
Entwurfsklasse bestimmt u.a. auch die Breite der Fahrbahn. Eine Vorschrift,
dass der Neubau von Bundesstralden grundsétzlich als EKL2 ausgelegt wer-
den misse, gibt es nicht. So wird die in Bau befindliche B301 "Nordostum-
fahrung Freising"”, die ebenfalls durch ein bewegtes Higelland verlauft, trotz
eines prognostizierten Verkehrsaufkommens, das um 50% Uber dem der
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Ortsumfahrung Laufen liegt, fir nur 80 km/h und nicht 100 km/h ausgelegt
und ohne Uberholspuren, obwohl es einen langen Steigungsabschnitt gibt.
Die dort gewahlte Fahrbahnbreite ist eine geringfligig reduzierte Form von
EKL3. Wenn die planerische Entwurfsgeschwindigkeit 80 km/h betragt,
heildt dies nicht zwingend, dass nur 80 km/h beschildert wird.

In einem weiteren Punkt sind die Planer in Laufen Uber sinnvolle Vorgaben
hinausgeschossen: Alle Knotenpunkte wurden bei beiden Varianten so aus-
gelegt, dass jede nur denkbare Verkehrsrelation abgebildet wird. Doch einige
derartige Relationen sind verzichtbar, was auch in den Verkehrsprognosen
ersichtlich ist:19 So dirfte beispielsweise die Fahrtrelation von Oberheining
nach Freilassing vernachlassigbar sein, weil hier eine direkte StralRe Uber
Daring - Lepperding vorhanden ist. Die Fahrtrelation vom Siden Laufens
(Sportplatze an der B20) auf die Ortsumfahrung Richtung Tittmoning wird
mit lediglich rund 50 Kfz pro Werktag und Richtung angegeben!! und fiihrt
zu einem aufwendigen Knotenpunkt, der somit in der geplanten (platz-)auf-
wendigen Form gar nicht nétig ware.

Die Bewaltigung der Hangkante sidlich Laufen wurde bei beiden Varianten
sehr kosten- und wenig landschaftsorientiert vorgenommen. Hier sind die
grofdten Abweichungen vom naturlichen Gelandeverlauf und somit die brei-
testen Damme und Einschnitte zu verzeichnen. Die durchgehend bewaldete
Hangkante ist hier das pragende Landschaftsbild im Stden von Laufen, das
eine unverhaltnismalig starke Beschadigung erhalten wirde.

Resumee: Es bestehen diverse Optimierungspotentiale der bisherigen Pla-
nungen. Im Rahmen einer Neuplanung muissen nicht alle Planungsgrundsat-
ze und Randbedingungen 1:1 Ubernommen werden, sondern dirfen und
mussen kritisch hinterfragt werden. Insgesamt ist die Planung zu grof3zligig
und zu stark am Durchgangsverkehr orientiert. Vor allem paldt die Anzahl
der Knotenpunkte nicht mit der gewahlten Entwurfsklasse zusammen.
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4. Skizzierung eines neuen Verkehrsprojektes einer
gemeinsamen Fiihrung von B 20 und Eisenbahn im
Graben

Im Rahmen dieser Vorstudie zu einer mdglichen Neuplanung der zwei
Verkehrswege in Laufen konnte noch keine konkrete Planung stattfinden,
doch kann sie schon grob skizziert werden. So zeichnen sich die prinzipiellen
Losungen fuar Laufen schon grob ab, wie im Folgenden weiter erlautert wird.

4.1 Grobe Beschreibung des Losungsvorschlags

Der Vorschlag ist grundlegend neu und beruht auch nicht abschnittsweise
auf schon vorhandenen Planungen.

Die Grundidee besteht darin, dass der weitgehend nur auf einer Seite direkt
bebaute Verkehrsweg der bestehenden Eisenbahn als im Prinzip freie Trasse
fir beide Verkehrswege genutzt wird. Beide Verkehrswege werden in einen
gemeinsamen Graben als Erdbauwerk gelegt. Dabei gibt es zwei Varianten,
die grundsatzlich moéglich erscheinen und naher ausgearbeitet werden mus-
sen: StralRe auf der ortsabgewandten und Bahn auf der ortszugewandten
Seite oder umgekehrt. Im Falle der Stral3e auf der ortszugewandten Seite
erhéalt die Bahn eine neue tiefergelegte Trasse neben der alten. Nach der
Inbetriebnahme der neuen Bahngleise wird dann die StraRe auf Bahngrund
neu gebaut. Diese Anordnung héatte den Vorteil, dass eine Streckensperrung
der Eisenbahn wahrend des Baus nicht unbedingt erforderlich ist und dass
die neue StralRe nicht zweimal den Bahnkorper queren muss, was kosten-
relevant sein kénnte.

Im Norden von Laufen waére die Lésung ahnlich der bisherigen Losungen mit
einer als StralRenkreuzung ausgebildeten Abfahrt auf die B 20 alt. Es folgt
eine bahnparallele Streckenfiihrung in den zwei oben genannten Varianten.

Bei einer Lage der Straf3e auf der ortsabgewandten Seite der Bahn muss
eine Hohendifferenz zwischen Bahn und Stral3e vorhanden sein, damit die
StralRe die Bahn queren kann. Wenn die Tieferlegung der Bahn weiter nord-
lich beginnt, kann die StralRe die Bahn im Bereich Biburger Weg Uberqueren.
Im weiteren Verlauf fallt die Hohenlage der Stral3e ebenfalls ab, und zwar
auf das Niveau der tiefergelegten Eisenbahn. Die Ausbildung der Anschlul3-
stellen hdngt davon ab, ob die StraRe 6stlich oder westlich der Bahn ver-
lauft.
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Wenn die Stral3e auf gleicher Hohe wie die Bahngleise verlauft, so ist eine
Anschlu3stelle logischerweise nur jeweils zur der Bahn abgewandten Seite
moglich: Also bei einer Anordnung der Stral3e Ostlich der Bahn zur Stadt hin
und westlich der Bahn von der Stadt weg nach Westen. Dies macht den
Hauptunterschied zwischen den zwei Varianten aus, denn die Lage und
Anordnung der Anschlul3stellen ist jeweils vollig verschieden.

Bei beiden Varianten muss die Teisendorfer StralRe im Bereich der Bahnque-
rung eine neue Trasse erhalten. Die ohnehin viel zu steile Trasse ware nicht
mehr aufrechtzuerhalten, weil die neuen Verkehrswege durch die Tieferle-
gung ungefahr auf Hoéhe der heutigen Teisendorfer Stral3e verlaufen wirden.
Es bietet sich eine U-férmige Streckenverlangerung fir die Teisendorfer
StraRBe an: Von Laufen kommend biegt die HauptstralBe kiinftig auf die
Bahnhofsstral3e ab, biegt dann in einer 180-Grad-Linkskurve unmittelbar vor
dem Bahnhofsgebdude auf das Bahngeldnde ab und weiter nach links auf
das Feld gegenilber der Bahn. Es folgt erneut eine bahnparallele Strecke. Die
Teisendorfer Stral3e wird am Bebauungsrand erreicht, wo die heutige starke
Steigung zu Ende ist. Eine solche Schleife wirde zwar fir den Verkehr auf
der Teisendorfer StralRe einen Umweg bedeuten, doch wirde die Strecke
gleich den neuen Bahnhof ideal anbinden und sie ware auch im Winter
verkehrssicher befahrbar.

Im weiteren Verlauf erreichen die zwei Verkehrswege bei der Abtsdorfer
StralRe ihren Tiefpunkt. Statt dem heutigen 30 m breiten Bahndamm - die
Bahnlinie lduft hier ca. 6 m oberhalb der Stral3e und dem naturlichen Gelan-
de - verlaufen Bahn und B 20 in einer halben Grabenlage mit ca. 3 m Tiefla-
ge. Hier ware sogar eine kurze TunnelfiUhrung (ca. 130 m) fir optimalen
Larmschutz zum Neubaugebiet Laufen Sid (Haslacher Breiten) denkbar.
Statt einem 6 m hohen Bahndamm ergabe sich dann eine Erhebung von 4
m: Der Tunnel wirde zur Haélfte aus der Landschaft herausschauen, ware
jedoch niedriger als der heutige Bahndamm.

Der weitere Verlauf héangt in der Hohenlage stark davon ab, fir welche der
zwei Varianten man sich entscheidet: Die Anbindung der Abtsdorfer Stral3e
ist bei der Variante, wo die Stral3e auf der Stadtseite der Bahn verlauft,
nicht sinnvoll moéglich. Stattdessen waére eine Verbindungsspange am Sid-
rand des Bauhofs erforderlich. Die Eisenbahn wirde in diesem Bereich noch
im Einschnitt verlaufen, wahrend die Stral3e kurz ebenerdig verlaufen wirde.
Alternativ ware auch die Aufgabe der AnschluR3stelle Abtsdorfer Stral3e und
eine neue stadtische VerbindungsstralRe zwischen Abtsdorfer StrafRe und
Teisendorfer Stral3e denkbar, die dann zugleich als Zufahrt fur kiinftige wei-
tere gewerblich genutzte Grundstlicke direkt an der Bahn nutzbar waére.
Denn Gewerbe direkt an der Bahn wiirde den Larmschutz fir die Anwohner
nochmals verbessern.
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Eine Entscheidung fir eine der zwei Varianten (Stral3e westlich oder &stlich)
kdnnte maoglicherweise auch davon mit abhangen, ob sich die DB bereiter-
klart, die Strecke fir ca. 2 Jahre stillzulegen oder nicht. Eine solche Stille-
gung ware auch fir den Bereich Kirchanschoring vorteilhaft, wo bei den
inzwischen wieder vorgesehenen 200 km/h eine Abrickung von der heuti-
gen Trasse erforderlich wird - vermutlich mit einem ca. 600 m langen Tun-
nel unter dem heutigen Bestand, was unter "rollendem Rad" ebenfalls
schwierig zu bauen waére. In derartigen Féllen eines zweigleisigen Ausbaus
einer Bahnstrecke, deren Verkehr aufgrund von grofRrdumigen Umleitungs-
mdglichkeiten nicht zwingend aufrechterhalten werden muss, wird die Bahn-
linie fur ca. 2 Jahre stillgelegt, wie dies beispielsweise beim zweigleisigen
Ausbau der Bahnstrecke Knappenrode - Horka in den neuen Bundesldandern
geschehen ist, die klnftig Teil einer groRen europdischen West-Ost-Gulter-
zugachse ist.

4.2 Bauliches und geotechnisches Prinzip eines Grabens als
Erdbauwerk

Wenn ein Verkehrsweg tiefergelegt wird, gibt es zwei grundlegende Mdg-
lichkeiten der Ausgestaltung: Trog und Einschnitt bzw. Graben:

Bei einem Trog werden rechts und links Betonwéande erstellt. Wenn das
Grundwasser hoch liegt, dann ist eine betonierte Bodenplatte erforderlich,
so dass ein U-formiges Betonprofil entsteht. Grundséatzlich ist die Beton-
Bauweise sehr teuer: Gegenuber einer TunnelfiUhrung spart man sich nur die
Betondecke ein, daflir muss aber das gesamte Bauwerk mit dickeren Wan-
den ausgestattet werden, weil die statische Stitzfunktion der Tunneldecke
entfallt. Die teuerste Bauweise eines Troges ist die Bauweise im Grundwas-
ser ohne der Méglichkeit der Grundwasserabsenkung: In diesem Fall missen
qguasi zwei Troge gebaut werden: Ein dul3erer mit tempordren Spundwaéanden
und einer spater im Boden verbleibenden wasserdichten Injektionssohle (d.h.
es wird Beton in den Boden gespritzt) nur fir den Bau, um die Baustelle
trocken zu halten und dann der eigentliche Trog, der dann im Trockenen
gebaut werden kann. Ein solches Bauwerk ist dhnlich teuer wie eine kom-
plette Tunnelfihrung.
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Abb. 8: Beispielhafte Bauweisen einer Tieferlegung
im Grundwasser (nicht fur Laufen relevant)

Erdbauwerke fihren hinsichtlich der Kosten gegenliber einer ebenerdigen
Strecke im Vergleich zu Trogen oder Tunnels nur zu beinahe vernachlassig-
baren Mehrkosten. In der freien Landschaft werden die Rander der Ein-
schnitte mit Béschungen bei einer Neigung von 1:1,5 versehen. D.h. eine 5
m Tieflage erfordert 7,5 m Einschnittsbreite in der Draufsicht. Im bebauten
Bereich ist dieser Platz haufig nicht vorhanden. AulRerdem fiihrt das Fehlen
senkrechter Wéande zu einem schlechteren Larmschutz. Die Béschungsnei-
gung kann mittels "flexibler Stitzbauwerke" stark versteilt werden, ohne
dass dies unverhaltnismaRig viel teurer ware. So kénnen in den angrenzen-
den Boden Textilmatten verlegt werden, die zum Graben hin umgeschlagen
werden, so dass sich eine Stabilisierungswirkung ahnlich wie bei Sandsak-
ken ergibt. Die Wande kdonnen mit z. B. Gabionen (mit Steinen gefillte
Drahtkorbe) stabilisiert und/oder verkleidet werden, was aus Sicht des
Larmschutzes vorteilhaft ist.

Sehr wichtig ist die Entwéasserung des Bauwerkes. Ein Betontrog verhindert
nicht nur das Eindringen von Wasser von aul3en, er verhindert auch das Aus-
laufen. Deshalb muss daflir gesorgt werden, dass das Regenwasser ablauft.
Wenn ein Trog in der Ebene gebaut wird, muss das Regenwasser
abgepumpt werden.

Aufgrund der Hanglage ist in Laufen die Entwdésserung des Grabens mit
Schwerkraft moglich. Im Fall von grundwassersperrenden Bodenschichten
ware ein Kanal zu erstellen, baulich vergleichbar mit einem Abwasserkanal,
in dem das Regen- und Grundwasser, das sich im Entwéasserungsgraben der
Bahn befindet, Richtung Salzach abgeleitet werden kann. Doch in Laufen
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besteht geologisch eine besondere Situation, die die Entwasserung voraus-
sichtlich noch weiter vereinfacht: Es wurden 1991 und 2017 von der DB
bis zu 20 m tiefe Bohrungen durchgefiihrt.'2 Selbst nach 20 m Tiefe stieR
man noch nicht auf das Grundwasser, das hier wohl nicht viel héher ver-
lauft als die Salzach. Neben lokal begrenzten und oberflachennahen wasser-
undurchlassigen Schluffen und Tonen besteht hier vor allem eine sehr méach-
tige Kiesschicht, bei der das Regenwasser praktisch widerstandslos nach
unten durchsickern kann. Fir die Entwasserung des Einschnittes muss man
- anders als in Dorfen, wo der Graben in grundwassersperrenden Schichten
verlauft und der Grundwasserspiegel auch verandert wird - im Bereich der
Schluff- und Toneinlagerungen lediglich fir eine Durchldssigkeit in die Kies-
schichten sorgen, ggfs. mit punktuellem saulenférmigen Bodenaustausch.
Die Entwasserung ist somit ganzlich unproblematisch. Solch nahezu ideale
hydrogeologische Bedingungen fir eine Tieferlegung sind ein ausgesproche-
ner Glicksfall fur Laufen. Es muss voraussichtlich lediglich das Regenwas-
ser, das auf den Asphalt der B20 neu féllt, in einem Absetzbecken vor-
behandelt werden, bevor es weiter in den Boden geleitet werden darf. Fir
das Regenwasser auf Bahnflachen ist keine Vorbehandlung erforderlich.

4.3 Tieflage des Grabens

Um mit einer StraRe eine Eisenbahn zu Uberbricken, ist eine Hohendifferenz
zwischen Schienenoberkante und StraRenoberfldache von rund 7 m erforder-
lich. Dieser Wert setzt sich zusammen aus:

- dem Lichtraumprofil von Eisenbahnzligen

- der Oberleitung incl. Aufhdngung der Oberleitung

- der Dicke der Tunneldecke bzw. die Konstruktionshéhe des Uberbaus der
StralRenbriicke.

Bei einer Grabentiefe von 4 bis 5 m verschwinden die Zige und LKWs im
Graben, nur die Oberleitung schaut aus dem Graben heraus. Fir eine Stra-
Benquerung sind dann weitere 2 bis 3 m zu Uberwinden, was ver-
gleichsweise unproblematisch ist.

Wahrend der Bahnhof in Dorfen rund 4 m tiefergelegt wird und eine grélere
Tieflage an der Problematik der Entwasserung scheitert - fir die Entwaésse-
rungsgraben muss namlich ein FlieRgefélle vorhanden sein - gibt es in Lau-
fen derartige Limitationen aufgrund der anderen geologischen Verhéltnisse
nicht. Deshalb ist auch eine Grabentiefe von 5 m gegeniber der heutigen
Lage der Gleise geologisch gut beherrschbar. Es sind dann fir querende
Wege nur noch 2 m zuséatzliche Hohe zu Uberwinden. Von der ortsab-
gewandten Seite kdnnen somit Strafl3en ebenerdig Uber den Graben gefiihrt
werden. Fur die Verbesserung des Larmschutzes werden unter Umstanden -
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nach den im weiteren Planungsverlauf vorgeschriebenen Larmschutzberech-
nungen - im Graben noch Larmschutzwéande aufgestellt, die jedoch kei-
nesfalls aus dem Graben herausragen. Diese zuséatzlichen Larmschutzwéande
sorgen daflr, dass der Larm noch steiler direkt nach oben abgestrahlt wird.

4.4 Beseitigung der Erdmassen

Mit der Tieferlegung von Bahn und StralRe fallen mehrere 100.000 Kubikme-
ter Erdvolumen an - bei der Planung in Dorfen sind es 600.000. Mit den
abzutragenden Ton- und Schluffeinlagerungen kénnten nicht mehr bendtigte
Kiesgruben aufgeflllt werden. Der Uberwiegende Teil ist dagegen Kies, der
als Baustoff begehrt ist. Dieser kann entweder wie bei einer Kiesgrube
verkauft werden oder es kénnen mdglichst nahe liegende Kiesgruben wieder
verfillt werden.

4.5 Querungen von Abwasserkanalen

Aufgrund der starken Hangneigung quer zum Graben ist die Umverlegung
von Abwasserkanadlen relativ einfach: Die Abwasserkanale sind heute mit
einem relativ starken Gefalle entsprechend der Hangneigung versehen, fir
den Wasserabfluss ist dagegen ein Gefélle von 0,5% ausreichend. Es kann
somit oberhalb des Grabens ein sog. Absturzschacht angebracht werden,
dann der Kanal unter dem Graben hindurchgefiihrt werden und dann mit nur
0,5% Gefélle hangabwarts neu verlegt werden, bis er im Bereich Ludwig-
Thoma-StraRe wieder die Ho6he des bestehenden Kanalnetzes erreicht.
Alternativ kann der verlegte Abwasserkanal als Rohr im Bereich eines Brik-
kenlberbaus einer StraRenbrliicke angeordnet werden. In diesem Fall muss
oberhalb des Grabens der Kanal neu gebaut werden und nach Uberquerung
des Grabens wird er mit Hilfe eines Absturzschachtes wieder auf das Niveau
des Kanalnetzes unterhalb des Grabens gebracht.

4.6 VermaRung von Eisenbahn, StraBe und Abstand zwischen
Eisenbahn und StraRe

Fir die StraRe ist der "RQ11" Querschnitt mal3geblich: Eine 8 m breite
Fahrbahn wird durch zwei 1,5 m breite Banketten eingefasst. Im Bereich
von Linksabbiegerspuren wird die Gesamtbreite nur noch etwas breiter, weil
hier schmaélere Banketten verwendet werden durfen.
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Die Breite der zweigleisigen Eisenbahntrasse (Planum) betragt 10,60 m fir
Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h. Fir 200 bis 230 km/h ist ein um 50
cm rechts und links der Bahntrasse breiterer Planumsstreifen vorgeschrie-
ben. Im Bereich des Bahnhofs betragt die Breite beim 3-gleisigen Bahnhof
fir 160 km/h im Bahnsteigbereich knapp 23 m (mit Mittelbahnsteig) und
beim 4-gleisigen Bahnhof fir 200 km/h 25 m bei Seitenbahnsteigen. Der
geringe Mehrbedarf der Viergleisigkeit ergibt sich dadurch, dass die an der
Grabenwand angeordneten Seitenbahnsteige praktisch dort zu liegen kom-
men, wo sonst ein Entwasserungsgraben liegen wirde.

Der Abstand zwischen den zwei Verkehrswegen ergibt sich letztlich aus
Uberlegungen von Sicherheit und Fluchtwegen. So kann die parallele StraRe
auch als Zufahrt far den Havariefall bei der Eisenbahn genutzt werden. Bei
autobahnparallelen Schnellfahrstrecken wird ein Abstand von 8,40 m fir
einen Abkommensschutzwall vorgesehen. Im Prinzip reicht aber ein schma-
les Méauerchen, das das Eindringen von Fahrzeugen in den Gleiskdrper sicher
verhindert, also etwas stabiler als Leitplanken. Mindestens alle 500 m, bes-
ser alle 50 m sollte ein kleiner Durchlass als Fluchtweg fir FuRgénger und
als Zugang fir die Feuerwehr vorhanden sein. Aul3erdem kann es erforder-
lich sein, einen Entwéasserungsgraben zwischen beiden Verkehrswegen vor-
zusehen, je nach Neigung der Strafl3e und Lage im Geldnde. In der Regel soll-
te jedoch ein Abstand von zwei bis drei Metern zwischen den zwei
Verkehrswegen ausreichen.

Héhenlage altes
Bahngelande o
iy

o B20 neu

Q;éﬁ@

W VIEREGG
l‘\ ROSSLER
GmbH.

Abb. 9: Beispielhafte Anordnung 4-gleisiger Bahnhof und BundesstralSe
bei 5 m Tieflage und Gesamtbreite von 45 m incl. Stitzwénde

Die Gesamtbreite der Verkehrswege incl. Abstédnde betragt demnach zwi-
schen 24 m auf der freien Strecke und 38 m im Bereich des Bahnhofs in der
absehbaren viergleisigen Variante. Hinzu kommen noch die Béschungsberei-
che, die in der oben beschriebenen Bauform mit einer ca. 70 Grad Neigung
versehen wird; zumindest auf der Berg-Seite ist auRerdem ein Entwasse-
rungsgraben erforderlich. Insgesamt kommen so noch weitere 6 m hinzu, so
dass sich die Gesamtbreite des Bauwerks auf 30 bis 44 m erho6ht.
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Abb. 10: Trassenbreite des gemeinsamen Verkehrswegs im Bereich
4-gleisiger Bahnhof von 40 bis 45 m incl. Stitzwénde

Der gezeigte Trassenkorridor kann noch nach Westen oder Osten verscho-
ben werden.

Im Bereich des Bahnhofs wirde somit der eng gebilindelte Doppel-
Verkehrsweg selbst in der viergleisigen Variante deutlich schmaler werden
als beim Planungsentwurf der bahnparallelen B 20 neu (Variante 2a). Dort
ist eine gemeinsame Trassenbreite von 60 m geplant. Die Einsparung von
ca. 15 m ist nicht nur hinsichtlich der Beschaffung von Fremdgrund von
Vorteil, die Eingriffe in die Bebauung kénnen entsprechend geringer ausfal-
len. Die Gebdude NuBbaumweg 24-28 sind dann nicht mehr betroffen, wah-
rend die Anwesen 34 bis 36 (H6he Hauspoint) nur eventuell abgebrochen
werden muissen. Wegen der Begradigung auf 200 km/h und der bislang
unbebauten als Gewerbeflache angedachten Raumes 6stlich der Bahn kénn-
te es moglich sein, unter Teil-Nutzung der Flachen gegenuber die Anwesen
doch zu verschonen. Bei einer Begradigung fur 220 km/h kénnte es dagegen
der Fall sein, dass Anwesen 34 bis 36 bendtigt werden. Hier kénnte im Vor-
feld der Planung eine Aussage der Eigentimer Uber die Bereitschaft eines
Verkaufs weiterhelfen - in der Variante mit Beibehaltung der Anwesen wir-
den die Verkehrswege in jedem Fall sehr nahe an die Gebaude heranreichen,
allerdings tiefergelegt.

Im Bereich der Abtsdorfer StralRe verlauft das heutige Bahngleis auf einem
Damm, der am Dammfuld rund 30 m breit ist. Dieser Platz reicht somit fur
den kiinftigen kombinierten Verkehrsweg aus, der unbebaute Grundstiicks-
streifen zwischen Bahndamm und dem Neubaugebiet Laufen Sud (Haslacher
Breiten) wird somit gar nicht beansprucht.
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4.7 Larmschutz bei gebiindelten Verkehrswegen

Die Larmschutz-Gesetzgebung des Bundes ist fir Aus- und Neubauten - der
Gesetzgeber spricht hier von Neubau oder einer "wesentlichen Anderung" -
das Bundesimissionsschutzgesetz (BimSchG) ausschlaggebend. Es gilt auch
fir andere Bauwerke wie Industrieansiedlungen und schreibt vor, dass flr
die Anwohner ein Larmgrenzwert von 49 dB(A) (Dezibel) nachts und 59
dB(A) tagstber nicht Uberschritten werden darf. Der aktive Larmschutz in
Form von Larmschutzwanden wird dann so bemessen, dass flUr keinen
Anwohner die Larmgrenzwerte Uberschritten werden. Hierflir werden fir
einzelne Anwesen bzw. sogar fir einzelne Fensterbdnke Berechnungen
durchgefihrt. Je mehr Verkehr auf dem neuen Verkehrsweg prognostiziert
wird, desto mehr Larmschutz wird vorgesehen. Wird ein gebindelter
Verkehrsweg gebaut, dann darf die Summe des Larms beider Verkehrswege
die Grenzwerte nicht Uberschreiten. D.h. wenn nicht nur die Eisenbahn,
sondern zusatzlich noch die Stral3e neben der Eisenbahn gebaut wird, dann
muss der Larmschutz nicht nur fir die StraRe, sondern auch fir die
Eisenbahn so verbessert werden, dass die Summe des Larms die Larm-
grenzwerte nicht Gberschreitet. D.h. mit der parallelen StraRe wird auch an
der Eisenbahn ein besserer Larmschutz integriert und umgekehrt. Der zweite
Verkehrsweg kommt aus Sicht der Anwohner sozusagen "larmneutral" hin-
zu. Allerdings ist das subjektive Empfinden ein anderes, weil bei der Stral3e
viele kleine Larmereignisse bzw. ein Rauschen stattfindet, und bei der
Eisenbahn einzelne gréRere Larmereignisse auftreten. Die Larmgrenzwerte
werden dagegen auf ein statistisches Mittel bezogen.

4.8 Landschaftsschonendere Bewaltigung der Hangkante fiir die
B20 neu bei Lepperding

Sitdlich von Laufen besteht eine sudlich Lepperding ca. 40 m und weiter
nordlich bei Arzenpoint ca. 30 m hohe bewaldete Hangkante. Diese préagt
sehr das Landschaftsbild. Bei der Variante 2a ist im Salzachtal ein bis zu 80
m breiter Damm im Bereich des HangfulRes und dann ein Einschnitt oberhalb
der Hangkante mit einem kurzen offen zu bauenden Tunnel vorgesehen. Die
optischen und baulichen Eingriffe sind in diesem Fall relativ grol3. Bei Varian-
te 4 ist der Damm im Bereich des HangfulRes "nur" 60 m breit, dafir ist
wegen des grélReren Hohenunterschiedes ein bis zu knapp 70 m breiter Ein-
schnitt im Anschlul3 an den kurzen Tunnel erforderlich.

Hier sind mit sehr geringem zusétzlichen Kosteneinsatz deutlich gefélligere
Losungen denkbar. Die neue Variante wirde im Lageplan eine ahnliche
Linienfihrung erhalten wie die Variante 2a, doch kann die Bewaltigung der
Hangkante mit wesentlich weniger Eingriffen geschehen. So kann auf den
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breiten Damm beim Dammful3 weitgehend verzichtet werden; eine
angemessene Verlangerung der Tunnelstrecke kdonnte die Breite der Ein-
schnitte entscheidend reduzieren. Hinzu kommen die in Kapitel 3.2 andisku-
tierten Uberflissigen Verkehrsrelationen, deren Verzicht zu einer baulich
deutlich einfacheren Anschlul3stelle fihrt.

5. Maglicher weiterer Planungsablauf

In Laufen ergibt sich aktuell eine ungewdhnliche, als historisch einmalig zu
sehende Situation, dass die zwei Planungen von Stral3e und Eisenbahn zeit-
lich zusammenfallen. Mit dem Bund als Auftraggeber fallen die Zustandig-
keiten ebenfalls zusammen. Da die fir 200 km/h erforderlichen Abrickun-
gen der Bahntrasse vom Bestand genau dort liegen, wo die Kreuzungsbau-
werke mit der B20 neu geplant sind, ist eine Realisierung der aktuellen
StralRenplanung (Naturlandtrasse) erst nach einer weiteren, wiederum
beklagbaren Tektur der Planfeststellung mdglich. Somit ergibt sich mit der
vollstdndigen Neuplanung gegentber der Realisierung der in Planfeststellung
befindlichen "Naturlandtrasse"” Variante 4 kein allzu groRer Zeitverlust.

Der Stadt Laufen bietet sich nun die Madglichkeit, ein gemeinsames
Verkehrsprojekt fir Stral3e und Schiene vorzuschlagen und beim Bund ein-
zufordern. Die Situation ist nicht nur baulich, sondern auch politisch dhnlich
wie die in Dorfen, wo nicht nur die Bahnplanung in die Zustandigkeit des
Bundes féllt, sondern auch die Beseitigung des Bahnlibergangs der Bundes-
stralRe 15. Der Bund und die DB AG machen beim Dorfener Projekt ihre
Zustimmung von drei Nachweisen abhéngig:

(1) Es muss die technische Machbarkeit (incl. Ingenieurgeologie) nach-
gewiesen sein.

(2) Das Projekt darf nicht mehr kosten als die bisherige Planung bzw. fir
eventuelle Mehrkosten miissen sich Dritte bereiterklaren

(3) Es sollte nicht nur eine Unterstitzung von der regionalen Politik, son-
dern moglichst auch ein Konsens in der Bevélkerung hergestellt wer-
den, so dass nicht massive Widerstande in Form von Gerichtsverfah-
ren zu erwarten sind.

AulBerdem wird die DB AG erwarten, dass die Stadtverwaltung die DB bei
der Beschaffung der Grundstiicke unterstitzt, falls eine Variante gewahlt
werden sollte, wo die Bahn eine neue Trasse im Westen erhalt und die
StralRe dann auf der Trasse der heutigen Bahngleise verlauft.
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In Dorfen steht man kurz davor, alle drei Kriterien erfillen zu kénnen. Im
Idealfall kénnen sich Bund und DB AG dann "in ein gemachtes Bett legen".
Fir die Stadt Dorfen hat die Vorgehensweise einer direkten Beauftragung
den entscheidenden Vorteil, dass sie als Auftraggeber ihre speziellen Win-
sche in der Planung umsetzen lassen kann. So gelang es, den von der Stadt
Dorfen gewlinschten Neubau der Staatsstralle St2086 Isen - Dorfen zur
Umfahrung der Dorfener Altstadt kostenneutral in das Bahnprojekt als Kreu-
zungsmalnahme zu integrieren. Es konnten aulRerdem einzelne Betroffenhei-
ten speziell berlcksichtigt und der ohnehin anstehende Hochwasserschutz
fir die Stadt Dorfen konnte integriert werden. Wenn dagegen die Bahn die
Planung federfihrend durchfiihrt, so ist es fir die Kommunen wesentlich
schwieriger, dass die eigenen Wiinsche beriicksichtigt werden. Oft werden
die Kommunen in einer spaten Planungsphase dann vor vollendete Tatsa-
chen gestellt.

Die zustandigen Planer bei der DB AG sind dieselben, die auch fir Dorfen
zustandig sind.

Mit der Anhebung der Entwurfsgeschwindigkeit auf 200 km/h geht ein dra-
stischer Nutzenzuwachs bei der volkswirtschaftlichen Bewertung einher. In
Dorfen ergibt sich die glickliche Situation, dass die neue Trassenplanung
sogar kostengunstiger ist als die bislang von der DB AG geplante Variante.
Selbst wenn eine kiinftige "Vorzugsvariante der Stadt Laufen" etwas teurer
sein sollte als eine Minimalvariante, gerdt das Gesamtprojekt nicht in
Gefahr, die wirtschaftlichen Bewertung nicht mehr bestehen zu kénnen. Der
Bund, der an anderer Stelle ein Vielfaches in die Fahrzeitverkirzungen im
ICE-Verkehr investiert - beispielsweise werden 4 Mrd EUR mit der Neubau-
strecke Wendlingen - Ulm fiar 15 bis 20 Minuten Fahrzeitverklirzungen im
ICE-Verkehr investiert -, dirfte sich dann fallweise etwas grof3zigiger zei-
gen.

In Laufen stehen somit die Chancen gut, nach dem Vorbild des "Dorfener
Modells" eine von der Stadt eingebrachte Alternativplanung erfolgreich beim
Bund zu etablieren. Der Zeitpunkt hierflr ist jetzt gerade richtig - im Unter-
schied zu Dorfen muss man nicht einmal gegen eine schon bestehende Vor-
entwurfsplanung der Eisenbahn antreten, sondern kann die kiinftige Planung
von Anfang an mitgestalten. Der einem Grof3teil der Laufener Bevélkerung
und den Verantwortlichen noch gar nicht bewussten Gefahr von negativen
Auswirkungen einer getrennten Realisierung von zwei Verkehrs-Grol3projek-
ten kann so rechtzeitig mit einer von der Stadt und den Birgern mitgetrage-
nen Gesamtlésung gegengesteuert werden.
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