
Stadt Nabburg Beschlussbuchauszug

SITZUNG DES STADTRATES AM 20.07.2021

Die Behandlung des Tagesordnungspunktes war öffentlich.
Alle Mitglieder waren ordnungsgemäß geladen, Beschlussfähigkeit war gegeben.

14 Antrag der Stadträte Gietl, Kleber, Raab, Bruckner, Dr. Pürner, Hofmann, 214
Dobler, Knechte), Giesl, Gradl und Wegmann auf Erstellung einer
Machbarkeitsstudie bzgl. der Tieferlegung der Bahnstrecke Hof-
Regensburg im Stadtbereich; Beratung und Beschluss

Der Schriftführer verliest den Antrag der Stadträte Ernestine Gietl, Johann Kleber, Karin Raab,
Albert Bruckner, Dr. Josef Purner, Bernd Hofmann, Tobias Knechtel, Michael Giesl, Kilian Gradl
und Tobias Wegmann auf Erstellung einer Machbarkeitsstudie bezüglich Tieferlegung der
Bahnstrecke Hof/Regensburg im Stadtbereich Nabburg:

„Der vorliegende Antrag soll die Prüfung einer Tieferlegung - bis hin zu einer möglichen
Einhausung - der Bahnstrecke hlof/Regensburg im Stadtbereich beziehungsweise Stadtgebiet
Nabburg veranlassen.
Es soll ermittelt werden, ob eine Tieferlegung technisch möglich ist und bis zu welcher Tiefe das
Gleisbett - bezogen auf das derzeitige Gleisniveau - abgesenkt werden kann.
Die Machbarkeitsstudie soll separat zum laufenden Planfeststellungsverfahren betrachtet werden
und keinen zeitlichen Einfluss auf die Planfeststellung ausüben.

Der Stadtrat fasst den Beschluss:

Die Stadtverwaltung wird beauftragt, eine Machbarkeitsstudie für die Tieferlegung der künftig
elektrifizierten Bahnstrecke Hof/Regensburg im Stadtbereich Nabburg vorzubereiten.

• Schritt 1: Angebotseinholung
• Schritt 2: Vergabe im Stadtrat
• Schritt 3: Auswertung der Ergebnisse

Bearündung:

Die objektive und profunde Prüfung der Machbarkeitsstudie einer Tieferlegung der Gleise steht im
Mittelpunkt der politischen Diskussion in Nabburg. Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens zur
Beseitigung des schienengleichen Hauptbahnübergangs wird diese Diskussion in Nabburg seit
Jahren sehr intensiv geführt.
Ein grundlegender Bestandteil dieser Diskussion sind die unterschiedlichen Auffassungen
zwischen Straßenbauamt und dem Verkehrsplanungsbüro „Vieregg-Rössler". Die vom
Straßenbauamt betrachtete Rahmenplantrasse sieht vor, das derzeitige Gleisniveau
beizubehalten. In der „Vieregg-Rössler" Planung hingegen wurde bereits auf eine Tieferlegung des
Gleisniveaus eingegangen. Im Hinblick auf den Diskussionshintergrund der letzten Jahre ist eine
objektive und neutrale Prüfung durch eine „Dritte" unabhängige Instanz dringend notwendig.
Es muss ausgeschlossen sein, dass die gewählte Variante zur Beseitigung des Bahnübergangs
und die spätere Elektrifizierung der Strecke auf unvollständigen oder nicht zeitgemäßen
Grundlagen beruht. Ebenfalls muss ausgeschlossen werden, dass anhaltende politische
Unstimmigkeiten an entscheidenden Zeitpunkten zu einer Reihe von Fehleinschätzungen geführt
haben.
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Das Hauptargument der aufgeführten Antragsteller ist die Forderung aus der Bevölkerung,
laufende Planungen am Streckenabschnitt baulich an die neuen Rahmenbedingungen und
Erkenntnisse des fortgeschriebenen Bundesverkehrswegeplanes 2030 anzupassen.
Au der Bahnstrecke Hof/Regensburg wird von einem Güterverkehrsaufkommen von ca. 60 bis 80
Güterzügen täglich ausgegangen, wobei der Hauptanteil der Güterzüge in der Nacht fahren wird.
Das genannte Güterverkehrsaufkommen beruht aufzählen, welche im Jahr 2021/22 verfügbar
sind. eine höhere Auslastung der elektrifizierten Trasse ist technisch möglich.
Hinzu kommen laut Bahn noch 20 Fernverkehrszüge und 66 Regionalverkehrszüge.
In Summe kann somit eine mittlere Auslastung der Strecke Hof/Regensburg angenommen werden.
Für die Bevölkerung ist es wichtig, dass hinreichend auf alle Rahmenbedingungen eingegangen
wird und eine sachliche Betrachtung der diskutierten Varianten stattfindet.

Ziel der Machbarkeitsstudie ist:
Die spezielle topographische Ausgangstage in Nabburg erfordert ein Höchstmaß an
planerischer Sensibilität. Es ist auf eine an den Menschen und die Umwelt angepasste
Realisierung zu achten. Die zukünftig erforderlichen Lärmschutzmaßnahmen dürfen die
direkten Anlieger an der Bahn sowie die Anwohner im weiteren Umfeld in keiner Weise
benachteiligen und beeinträchtigen.
Auf die historisch wertvolle Altstadt muss Rücksicht genommen werden. Langfristige
Einschränkungen für den Bereich der Altstadt und deren Entwicklung sind zu vermeiden.
Das gewachsene Wohnumfeld im Flussbereich mit seinen Geschäften und Anwohnern ist
nachhaltig zu schützen.
Die an Nabburg vorbeiführende Autobahn A93 im Stadtosten stellt eine Doppelbelastung für
die Bevölkerung dar. Dieser zusätzlichen Belastung muss in der städtischen
„Gesamtimmissionswertung" ein höherer Stellenwert eingeräumt werden.
Mittel- bzw. Langfristiges Ziel sollte es sein, nicht nur einen, sondern möglichst alle drei
Bahnübergänge im Stadtgebiet zu beseitigen.
Eine Tieferlegung des Gleisbetts - bis hin zur Einhausung - würde eine Beseitigung aller
Bahnübergänge potentiell ermöglichen.
Die planerische Umsetzung darf die städtische Entwicklung nicht einschränken, sondern
muss diese fördern. Mögliche Umgehungsstraßen im südlichen Ortsbereich Richtung „Stulln"
und im nördlichen Bereich über den „Mühlweg-Schützenheimweg" Richtung A6 müssen
Bestandteil von Planungsüberlegungen werden. Die bisherige isolierte Betrachtung der
„Baumaßnahme" Bahnübergangsbeseitigung muss zugunsten einer für die Zukunft
anhaltenden Lösung aufgegeben werden und der raumplanerische Entwicklungsgedanke im
Fokus aller weiteren Überlegungen und Planungen stehen.
Der Lösungsansatz „Tieferlegung" der Bahnstrecke muss nachhaltig, transparent und
neutral geprüft sowie bewertet werden. Die Studie soll die technische Lösung für eine solche
Variante aufzeigen, aber auch die Themen beinhalten, welche die „künftig" drei
parallellaufenden Planfeststellungsverfahren (Beseitigung schienengleicher
Bahnübergang/Elektrifizierung Bahnstrecke Hof-Regenburg/Naabtal-Hochwasserplan) mit
sich bringen.
Es ist ein Baukostengesamtvergleich zwischen der Rahmenplantrasse und einer
Tieferlegung der Bahngleise zu erstellen. Der Vergleich muss berücksichtigen, dass bei der
Rahmenplantrasse nur der Bahnübergang in der Georgenstraße betrachtet wird.

Nach umfangreicher Diskussion beantragt Stadtrat Josef Weber eine namentliche Abstimmung.
Dem Antrag von Herrn Weber wird zugestimmt.

Abstimmung: 21:0



Eraebnis der namentlichen Abstimmung:

Für den Antrag auf Erstellung einer Machbarkeitsstudie bezüglich der Tieferlegung der
Bahnstrecke Hof/Regensburg im Stadtgebiet Nabburg stimmen:
Frank Zeitler
Johann Kleber
Tobias Knechtet
Hans-Georg Dobler
Michael Giesl
Kilian Gradl
Bernd Hofmann
Dr. Josef Pürfner
Albert Bruckner
Tobias Wegmann
Ernestine Gietl
Karin Raab

• Gegen den Antrag stimmen:
Irene Ehemann
Armin Schärtl
Evi Thanheiser
Rita Holzgartner
Josef Weber
Markus Götz
Kurt Koppmann
Dr. Helmut Ertl
Heide Eckl

Mehrheitlich beschlossen
Ja 12 Nein 9 Anwesend 21

Die Richtigkeit der Beschlussabschrift wird hiermit
bestätigt.

Stadt Nabburg, 29.08.2021

gez.

Frank Zeitler
1. Bürgermeister
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§ 3 Leistungsumfang 
1. Der Leistungsumfang orientiert sich an den Zielen der Machbarkeitsstudie gem. 

Stadtratsbeschluss (sh. §1). Zur Umsetzung der Ziele der Machbarkeitsstudie schlagen wir 
folgende Vorgehensweise und Abarbeitung vor, die Bestandteil unseres 
Leistungsumfanges sind und Abstimmungen mit der Stadt Nabburg nach Erbringung 
einzelner Teilleistungen vorsehen: 

a. Sichtung der für die Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie übergebenen Unterlagen 
und Zusammenstellung der Zwangspunkte aus der Topographie, Geologie, 
Grundwasser und Aufrechterhaltung des Individual- und Bahnverkehrs, 
Randbedingungen aus den Schutzgütern und Hochwasserschutz, Auswirkungen aus 
den bereits erstellten Schalluntersuchungen hinsichtlich der Bahnimmissionen, 
Baulärm und Erschütterungen 

b. Differenzierung der unter §1 genannten Ziele der Machbarkeitsstudie hinsichtlich 
Endzustand und Anforderungen für den Bauzustand. Für den Bauzustand steht die 
bautechnische Umsetzbarkeit im Fokus der Untersuchungen, während die Einhaltung 
von Lärmimmissionen, Verkehrsführungen und Zugänglichkeit Feuerwehr aus der 
Bautätigkeit nicht oder untergeordnet betrachtet wird. 

c. Grundlegende Abstimmungen insbesondere mit der Bahn zu möglichen Sperrpausen 
und Umleitungsstrecken   

d. Zur Untersuchung der Machbarkeit sind folgende Trassierungsmodelle für die Bahn 
mit unterschiedlichen Auswirkungen theoretisch möglich:  

o Bahnkörper auf das tiefere Niveau des Vorschlages von Vieregg-Rößler 
für den Endzustand verlegen. Überprüfung der Maßnahme auf Einhaltung 
der Zielvorgaben aus der Machbarkeitsstudie und mögliche Maßnahmen 
zur Einhaltung der Zielvorgaben insbesondere unter Berücksichtigung der 
Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und 
Betrieb von Eisenbahntunneln bei Tunnellösungen. 

o Bahnkörper in eine bereichsweise geschlossene, wasserundurchlässige 
Stahlbetonkonstruktion unterhalb des bestehenden Gleiskörpers verlegen. 
Offene Abschnitte in schalltechnisch günstigen Bereichen (gem. U(5)) 
unter Berücksichtigung der Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln 

o Ausarbeitung eines Trassierungskonzeptes für einen bergmännischen Tunnel der 
Bahnstrecke auf Grundlage der bereits am 01.11.2021 geführten Gespräche und der 
Begehung vor Ort mit einer möglichen Anfahrwand vor dem Supermarkt (Netto) und 
unter Berücksichtigung der bereits übergebenen Entwürfe zu den Tunnelstrecken für 
die Bahn 

Die Rahmenplantrasse mit Gleislage auf bestehender Höhenlage muß gem. 
Vorabstimmung in der Machbarkeitsstudie nicht untersucht werden. Die ersten beiden 
Trassierungsmodelle beziehen sich auf eine tieferliegende Gradiente gegenüber dem 
Bestand und haben insbesondere unterschiedliche Auswirkungen auf die bauliche 
Herstellung und sind nur eingeschränkt kombinierbar. Aufbereitung der beiden 
Trassierungsmodelle für die bestehende Bahnlage als Konzepte im Hinblick auf die 
Erstellung der Konstruktionen im Bauzustand als maßgebliches Beurteilungskriterium 
für die Umsetzung der Trassierungsmodelle. Statische Überprüfungen zur 
Auftriebssicherheit.                                                                                                       
Die Umsetzung des Vorschlages von Vieregg- Rösler wird voraussichtlich eine 
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Umlegung der Bahn im Bauzustand erfordern. Bei Auftreten eine KO-Kriteriums wird 
die entsprechende Variante nicht mehr weiterverfolgt. 

e. Abstimmungen zur Umsetzbarkeit der Modelle mit der Bahn und den maßgeblich 
beteiligten Gutachtern und Ingenieurbüros.  

f. Gegenüberstellung der Trassierungsmodelle mit den unter a. genannten Punkten und 
Aufbereitung der Unterlagen für die Präsentation 

g. Vorstellung der Ergebnisse im Stadtrat Nabburg und Festlegungen zur vertieften 
Ausarbeitung eines Konzeptes zur Tieferlegung  

h. Ausarbeitung des vertieften Konzeptes unter Berücksichtigung der bautechnischen 
Umsetzbarkeit und Betrachtung der unter a) genannten Punkte für den Endzustand, 
wobei als Bewertungskriterium die uns vorliegenden Unterlagen zugrunde gelegt 
werden 

i. weitere Abstimmungen zur Umsetzbarkeit der Modelle mit der Bahn und den 
maßgeblich beteiligten Gutachtern und Ingenieurbüros. Aufbereitung des vertieften 
Trassierungsmodelles hinsichtlich der unter a. genannten Punkte, Darstellung der 
Zielerreichung unter §1 und Zusammenstellung der Ergebnisse zur Abstimmung mit 
der Stadt Nabburg. Erstellen eines Erläuterungsberichtes zur Machbarkeitsstudie. 

j. Vorstellung der Ergebnisse den Vertretern des Stadtrates Nabburg per TEAMS zur 
finalen Festlegung als Grundlage für den Baukostengesamtvergleich zwischen der 
Rahmenplantrasse und des verfolgten Konzeptes zur Tieferlegung der Bahngleise 

k. Erstellung des Baukostenvergleiches zwischen dem Konzept zur Tieferlegung der 
Bahngleise und der Rahmenplantrasse und Aufbereitung für die Präsentation. 
Fortschreiben des Erläuterungsberichtes. 

l. Vorstellung der Ergebnisse zur Machbarkeitsuntersuchung Tieferlegung der 
Bahntrasse den Vertretern des Stadtrates Nabburg.  

Die oben beschriebenen Leistungen beinhalten insbesondere die konstruktiven 
Untersuchungen zur Umsetzung der Baumaßnahmen und der möglichen Zielerreichung 
aus den Vorgaben zur Machbarkeitsstudie gem. §1. 

 

  



Verwaltungsgemeinschaft Nabburg

Übergebene Unterlagen zur Machbarkeitsstudie Nabburg
Inhalt der Machbarkeitsstudie: Tieferlegung der Bahnstrecke im Bereich Nabburg

Nr. Stand Inhalt

(1) 22.10.2010 Bahnübergangsbeseitigung Planfeststellungsunterlagen_Stand_2010-10-22
Unterlagen U1 bis U11; Vorhabensträger: Staatl. Bauamt Amberg - Sulzbach

(2) 27.01.2017 Bahnübergangsbeseitigung Planfeststellungsunterlagen_Stand_2017-01-27
Unterlagen U1a bis U10a, U11; Vorhabensträger: Staatl. Bauamt Amberg - Sulzbach

(3) 06.03.2021 Bahnübergangsbeseitigung Planfeststellungsunterlagen_Stand_2021-03-16
Unterlagen U1b bis U9b, U10 entfällt, U11b, U12 bis U17
Vorhabensträger: Staatl. Bauamt Amberg - Sulzbach

(4) HW-Schutzplanung WWA
15.05.2019 Geotechnischer Bericht HW-Schutz Nabburg; IB Jung im Auftrag WWA Weiden
06.05.2020 Vorplanung (Lph1 + 2) HW-Schutz Nabburg;  HRPI GmbH im Auftrag WWA Weiden

(5) Schallvoruntersuchung DB
16.05.2019 Schalltechnische Voruntersuchungen für betriebsbedingte Schallimissionen; Rev. 1

IB Pöyry im Auftrag der DB Netz AG
15.05.2019 Vorabzug Schallimmisionspläne 6,30 m ü.GOK; IB Pöyry im Auftrag der DB Netz AG

(6) Unterlagen Vieregg-Rössler Lösung
10.08.2013 Lageplan Vieregg-Rössler
27.02.2015 Anlage 2 Schnitte
27.02.2015 Anlage 4 Lärm Gasthaus
ohne Datum Stadtsicht mit 5m Lärmschutzwand

(7) 21.11.2021 Zugzahlen
Prognose Bezugsfall 2030 gem. DB Netz AG
Prognose Planfall 2030 gem. DB Netz AG

(8) 23.11.2021 Zugarten und Zuggeschwindigkeiten gem. DB Netz AG
(9) 27.06.2006 Flächennutzungs- mit Landschaftsplan; Stadt Nabburg
(10) 28.12.2021 Übersichtslageplan mit Biotopkartierung
(11) 28.12.2021 DGM und digitale Flurkarte von Nabburg
(12) Tunneltrassenvorschläge  Nabburg mit R=550m und R=1000m

01.12.2021 Trasse mit R=1000m; Entwurf von VG Nabburg
06.12.2021 Trasse mit R=550m; Entwurf von VG Nabburg

(13) in 2004 Bestandspläne Bahn IVMG; erstellt von Angermeier Ingenieure für die DB Netz AG
(14) 29.10.2018 Vorabzüge Bauwerkspläne Beseitigung Bahnübergang Nabburg

BW 4 bis 6 und 8, sowie Lagepläne LP1 und LP2; 
IGS Ingenieure im Auftrag Staatl.Bauamt Amberg - Sulzbach

(15) Stadt Nabburg Kanalkataster
19.08.2016 Lageplan 8b, 11b, 12b und 14a

(16) 05.07.2017 IvL-Pläne der DB
(17) 17.03.2023 Machbarkeitsstudie der DB zum Bahnhof Nabburg, Militärrampe und Überholgleis
(18) Apr 23 Vermessung von Geländeprofilen vom IB Weiss

Anl.3_Nabburg_Machbarkeit_Unterlagen_220131.xlsx 22.10.2023 Anlage 1/1
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Machbarkeitsstudie Bahntunnel Nabburg
a) Checkliste übergebene Unterlagen Stand: 03.10.2023

Pkt. Thematik Vorgang Quelle Aussage Bewertung

1 TOPOGRAPHIE
Engstellen bei BÜ 1 Georgenstrasse Blick nach Norden Engstelle Bebauung, Bahnkörper, Naab unmittelbar angrenzend die private Grundstücksgrenze ist die Aussenkante Gebäude;  

der Weg zwischen Bahnkörper und Bebauung ist öffentlicher   
Grund;    
Baustrasse muß auf der Flusseite angeordnet werden, da Platz-
verhältnisse entlang der Bebauung nicht ausreichend für die 
Anordnung einer Baustrasse ;       

bei Mühlweg Blick nach Norden Engstelle durch Hang, Strasse, Bahnkörper, Naab unmittelbar angrenzend bei Sperrung der Strasse für den öffentlichen Verkehr kann diese
als Baustrasse genutzt werden.
Der Wechsel der Baustrasse auf die andere Bahnseite ist jedoch 
problematisch.

bei Ledermühle; Blick nach Süden Engstelle durch Hang, Bahnkörper und Bebauung Ledermühle,sowie im Anschluss
die Strasse angrenzend an den Bahnkörper

für die Ledermühle wurde der Schnitt S5 erstellt ;                       
im Bereich Ledermühle ist die Anordnung einer Baustrasse nicht 
möglich

Engstelle nach Ledermühle; Blick nach Norden Engstelle durch Hang, Bahnkörper,Strasse, Naab unmittelbar angrenzend bei Sperrung der Strasse für den öffentlichen Verkehr kann diese als 
Baustrasse genutzt werden.
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2 GEOLOGIE als Baustrasse genutzt werden.
Koordinatenliste und 
Höhen der Ansatzpunkte

Lieferung vom 02.10.2019 zur besseren Lagebeurteilung

2.1 Geologie gem. 
Hochwasserschutz

Bereich Gewerbegebiet 
Austraße / 
Kleingartenkolonie

Gutachten IB Jung, Anlage 
2.1.3

2.2 Bereich Gewerbegebiet 
Austraße / 
Kleingartenkolonie

Gutachten IB Jung, Anlage 
2.2.4

Der Grundwasserspiegel wurde 4,30m u. GOK angebohrt;  die 
Lockerbodenschichten reichen bis zur Endbohrtiefe 6m u. GOK
=> sh. auch Geotechnischer Bericht S.20 für Anlage 2.2.4



2.3 Bereich Ledermühle Gutachten IB Jung, Anlage 
2.1.3

i

2.4 Bereich Ledermühle Süd Gutachten IB Jung, Anlage 
2.2.6

unter Berücksichtigung der weitere abgerückten Lage vom Gleis der 
RKS 9 und einer Neigung von 35° für OK Fels ist im Bereich der Gleise 
ist der Fels vermutlich bereits in einer Tiefe von < 1,50m U. GOK zu 
erwarten



2.5 Bereich Ledermühle Nord Gutachten IB Jung, Anlage 
2.2.5

im Bereich der Gleise ist der Fels vermutlich bereits in einer Tiefe 
von < 1,50m U. GOK zu erwarten

2.6 Bodenkennwerte Gutachten IB Jung, Anlage 
4.1

Es wurden nur Bodenkennwerte für Böden mit 
Lockergesteinscharakter angegeben einschließlich dem Gneiszersatz; 
für den anstehenden Fels sinddeutlich höhere Werte für die 
Scherparameter zu erwarten. 

2.7 Geologie für 
Bahnübergangsbeseitigung

Abstimmung mit 
Wasserrechtsbehörde

U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.1

Auffüllungen werden unterlagert von mit zunehmender Tiefe dichter gelagerten, mäßig 
tragfähigen Talkiesen und Talsanden. Es folgen im Liegenden verwitterte Gneise. Der 
Verwitterungsgrad nimmt mit zunehmender Tiefe fließend ab. Der Zersatzhorizont ist 
stückig und mürbe. Der Zersatz ist im intakten Verband für Gründungen als gut tragfähig 
einzuschätzen. Der unverwitterte Gneis liegt ab einer Tiefe von 12 m bis 20 m vor.

Als Kriterium für die Rammbarkeit können die schweren 
Rammsonden zugrunde gelegt werden. Das Erreichen der 
Eindringgrenze kann auch als Grenze für die Spundwände 
angenommen werden

3 GRUNDWASSER



3.1 Grundwasserspiegel Ansatz GW-Spiegel Entgegnung CSU zum Staatl. 
Bauamt

Unterschiede im Ansatz 363,26 bzw. 366,18 Für die Bauwerksbemessungen sind die Bemessungswasser-spiegel 
gem. HRPI anzusetzen; 
für die Bauzustände ist mindestens das 10-jährige Hochwasser 
anzusetzen und bei entsprechend häufiger Überschreitung in den 
letzten Jahren auch ein höherer GW-Stand. Bei Überschreitung  des 
angesetzten GW-Standes für den Bauzustand muß die Baugrube 
geflutet werden;

3.2 Planung Hochwasserschutz Bemessungswasser-
spiegel

HRPI; 2_LP_NR3_21 Turnhallenweg bei Verschwenkung zu Bf. Nabburg;                                                   366,78 (HQ 
100+15% Klima);  367,50 Schutzhöhe  inkl. 50cm Freibord

HQ 100+15% Klima maßgend für die Bemessung der Bauwerke

3.3 Bemessungswasser-
spiegel

HRPI; 2_LP_NR2_10 bei geplanter neuer Straßenüberführung über die Naab;                                           367,30 (HQ 
100+15% Klima) 367,90 Schutzhöhe  inkl. 50cm Freibord

HQ 100+15% Klima maßgend für die Bemessung der Bauwerke

3.4 Bemessungswasser-
spiegel

Bahnüberquerung bei Ledererweg; 
367,80 (HQ 100+15% Klima) 368,35 Schutzhöhe  inkl. 50cm Freibord

HQ 100+15% Klima maßgend für die Bemessung der Bauwerke

3.5 Geotechnischer Bericht zum 
Hochwasserschutz Nabburg

gemessene 
Grundwasserstände

Gutachten IB JUNG 
Geotechnischer Bericht  / 
Seite 24

Es handelt sich um Schwankungsbereich der gemessenen GW-
Stände. 

3.6 Durchlässigkeit Gutachten IB JUNG; Anlage 
3.2

kf-Werte der Talkiese und -sande (s. Anlage 3.2) können mit 1 x 10-4 bis 7 x 10-4 m/s 
angegeben werden

Die Durchlässigkeit der Kiese und Sande ist erwartungsgemäß relativ 
hoch, sodaß für Brunnen hohe Grundwasserzuflüsse zu erwarten 
sind

3.7 Grundwasser für 
Bahnübergangsbeseitigung

Abstimmung mit 
Wasserrechtsbehörde

U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.1

Den Grundwasserleiter bilden die stark durchlässigen Talkiese und Talsande. Der 
Festgesteinshorizont bildet den Grundwasserstauer. Im Festgestein selbst wurde kein 
Grundwasser festgestellt. Im Zersatz können jedoch vereinzelt wasserführende Klüfte 
auftreten. Der Grundwasserspiegel weißt einen natürlichen Schwankungsbereich von 3 bis 4 
m auf.

bei einem wasserdichten Anschluss der Baugrubensicherung an den 
Fels, könnte im Felsbereich mit Spitzbeton und Vernagelung, sowie 
Drainierung von Kluftwasser gesichert werden

4 BAUGRUBENSICHERUNG
4.1 Empfehlungen Baugruben-

sicherung für den HW-
Schutz Nabburg

Baugrubensicherung für 
die Herstellung der 
Winkelstützmauern

Geotechnischer Bericht  / 
Seite 31

Bei der Herstellung der Baugruben ist darauf zu achten, dass die Böschungen nur bis 
zu einem Winkel von 45° herzustellen sind. Des Weiteren sind die Grundwasser- bzw. 
Naabwasserstände zu beachten. Bei tiefreichenderen Gründungstiefen können 
Wasserhaltungsmaßnahmen notwendig werden. Wegen der guten Durchlässigkeit der 
anstehenden Böden können Wasserhaltungen als Grundwasserabsenkungen mittels 
Brunnen notwendig werden. 

die Baugruben für ein Tunnelbauwerk werden insbesondere im 
Ortsbereich mit angrenzender, starker Hanglage bis in den Fels 
reichen. Eine Grundwasserabsenkung über mehrer Meter und der 
hohen Reichweite scheidet bei vorhandener Bebauung im 
Einzugsbereich der Absenkung wegen der Setzungsgefahr aus
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Zur Erstellung von Baugruben für die Pump- und Absperrbauwerke kann je nach 
Gründungstiefe eine dichte Absperrung (z. B. Spundwände) gegen Zutritt von Grund- 
und Flusswasser notwendig werden. Auf Rammhindernisse im Bereich der meistens 
mitteldicht, teilweise aber auch dicht gelagerten Kies-Sande sowie möglichen größeren 
Steinen sowie der im Bereich Perschen und der Ledermühle nahe der GOK 
anstehenden Festgesteine (s. Schnitte in Anlage 2.2) wird hingewiesen. 

es wird ein kontinuierlicher, wasserdichter Abschluss mit 
Spundwänden oder Bohrpfahlwänden an den unterlagernden wenig, 
klüftigen Gneis erforderlich; für die Spundwände werden 
aufwändige Austauschbohrungen erforderlich; der 
Grundwasserzustrom zur Naab wird unterbrochen;

4.3 Baugrubensicherung für 
Bahnübergangsbeseitigung

Abstimmung mit 
Wasserrechtsbehörde

U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.1

Die Spundwände sind bis mindestens 1 m in den Festgesteinszersatz einzubinden. Da das 
Rammen im Zersatz nicht möglich ist werden zu diesem Zweck Austauschbohrungen 
vorgesehen. Die Verfüllung der 1 m tiefen Bohrungen erfolgt in der unteren Hälfte mit 
Tonpellets darüber mit Rollkies. 

diese Methode wäre auch für die Tieferlegung der Bahn 
anzuwenden. Die Baugrubensicherung mit Bohrpfählen ist 
problematisch, da nachträglich überbohrt werden muss und dies 
ohne Arbeitsraum nicht möglich ist bei bestehendem Bauwerk.

4.4 Baugrubenverbau für 
Bahnübergangsbeseitigung

Trogsohle oberhalb des 
Gneiszersatzes

U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.3

Baugrube auf voller Höhe durch einen Spundwandverbau gesichert werden kann. kommt als Sicherung nur für Bereiche mit sehr tiefliegendem Fels 
bei ausreichender Einbindetiefe unter die Baugrubensohle technisch 

4.5 Baugrubenverbau für 
Bahnübergangsbeseitigung

Bauwerkssohle im Gneis U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.3

Die Absetztiefe der Spundwände endet im Schichtenoberhaupt des Gneiszersatzes. Tiefer 
liegende Absetzkoten sind unwirtschaftlich. Die Trogwände werden deshalb aus 
überschnittenen Bohrpfählen hergestellt, die für die verbleibende Aushubtiefe ab UK 
Spundwandverbau die Verbaufunktion der Baugrube innerhalb des Festgesteinzersatzes 
übernehmen.Die Primärpfähle sind bis 1 m in den Zersatz einzubinden. Für die wasserdichte 
Ausbildung der Trogwände wird vor der überschnittenen Pfahlwand eine Vorsatzschale aus 
wasserundurchlässigem Stahlbeton angeordnet. Vorsatzschale und Trogsohle sind biegesteif 
miteinander verbunden. Die Trogwände sind bereichsweise dauerhaft mittels 
Verpressankern rückzuverankern. Die Spundwände sind bereichsweise temporär mittels 
Verpressankern rückzuver-ankern.Trog zwischen den Rahmenwänden der EÜ konstruktiv 
vollständig von diesen getrennt.Kombination aus Spundwänden im oberen Bereich zur 
Abdichtung und Bohrpfählen im unteren Bereich zur Baugrubensicherung vorgesehen. Die 
Dicke der Trogsohle ergibt sich aus dem Auftriebsnachweis und beträgt bis zu 4,60 m.

Die Herstellung von Bohrpfählen im angewitterten oder 
unverwitterten Gneis ist nur mit entsprechend leistungsfähigen und 
großen Bohrgeräten möglich. Bei ausreichender Abdichtung durch 
die Spundwand in den Gneiszersatz durch Austausch-bohrungen, ist 
auch eine Spritzbetonschale mit Felsnägeln technisch vorstellbar; 

4.6 Bauwasserhaltung Vorschrift Vorgabe WWA U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung  / Anhang

Eine Genehmigung nach Art. 70 BayWG für die Bauwasserhaltung ist erforderlich. Aufgrund 
der Lage im festgesetzten Überschwemmungsgebiet und im
60m-Bereich der Naab ist eine Genehmigung nach § 78 WHG und § 36 WHG i.V.m. Art. 20 
BayWG erforderlich.

bei vollständiger hangseitiger Absperrung des Hang- und 
Grundwassers muss bereits im Bauzustand eine Dükerfunktion 
vorhanden sein.

5 Bauwerke
5.1 vorhandene Bauwerke vorhandene Querungs-

bauwerke  unter der Bahn
sh. BW 4 Stützwand von IGS 
Ingenieure

vorhandener Durchlass DN 1800 "Sterzenbach" bei RaiBa südl. der Querung Oberviechtacher 
Str.

Der DN 1800 quert unter den Bahngleisen. Die Funktion des 
Durchlasses muß im Bau- und Endzustand aufrecht erhalten bleiben

5.2 Verrohrung Sterzenbach gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 88

Die Verlängerung  des bestehenden Durchlasses für den  Sterzenbach um 2,90m stellt eine 
Beseitigung bzw. wesentliche Umgestaltung eines Gewässers („Sterzenbach“) und damit 
eine Ausbaumaßnahme i. S. v. Nr. 13.18.1 Anlage 1 zum UVPG § 67 Abs. 2 WHG dar. Insoweit 
ist eine Allgemeine Vorprüfung des Einzelfalls („A-

gesonderte Genehmigung für Anpassungen infolge der 
Baumaßnahme erforderlich

5.3 Pfandlbach U_14 Fachbeitrag 
Wasserrecht; S. 9

auf Höhe Flur-Nr. 1077/42 ; Der Pfandlbach unterquert den Kreuzungsbereich mittels einer 
Verrohrung.

Grundstück befindet sich beim Kreisverkehr Brünnlweg; weiterer 
Verlauf in Richtung Bahn und Naab ist nicht bekannt

5.4 Kanalbestandsplan
5.5 Bestandsbauwerke DB Unterführung IVMG-Pläne 5860_1058_RL_01 bei km 58.3+78; BW Nr. 4.0104.0; Ok Schiene ca. 367,82; ca. 245m hinter Bf. Nabburg Personenunterführung zum Bahnhof
5.6 Durchlass bei km 58.8+25.9; BW Nr. 1.0105.0; Ok Schiene ca. 368,955; Sterzenbach DN 1800; RS = 365.56; sh. auch 5.1

5.7 BÜ bei km 58.8+61.2; OK Schiene ca. 368,955; schienengleiche Straßenquerung

5.8 ged. Durchlass bei km 58.8+94.0; OK Schiene ca. 368,955; ???



5.9 Rohrdurchlass bei km 58.9+56.0; OK Schiene ca. 368,955; Durchlass RW DN 800 + SW-Druckleitung
5.10 Durchlass IVMG-Pläne 5860_1059_RL_01 bei km 59.2+15.25; OK Schiene ca. 369,094; Durchlass RW DN 800
5.11 BÜ bei km 59.3+31.21; OK Schiene ca. 368,955; schienengleiche Straßenquerung

5.12 Durchlasss bei km 59.2+62.66; OK Schiene ca. 368,994; ???
5.13 EBR bei km 59.6+64.12; OK Schiene ca. 369,024; Durchlass mit lichter Weite 2,50m und lichter Höhe 2,0m
5.14 ged. Durchlass IVMG-Pläne 5860_1060_RL_01 bei km 60.3+75.94; OK Schiene ca. 368,994;
5.15 BÜ bei km 60.7+41.33; OK Schiene ca. 369,356; schienengleiche Straßenquerung

5.16 Dükerausbildung Bau- und Endzustand U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.2

Der Trog bildet im Bau- und Endzustand eine Barriere für die Grundwasserströmung. Um 
einen Aufstau zu vermeiden, werden mit Herstellung der Baugruben beidseitig der 
geplanten Eisenbahnüberführung Düker DN 1000 unterhalb der Trogsohle eingebaut, die 
den Wasserausgleich beidseitig des Troges begünstigen sollen. Die Lage wird so gewählt, 
dass der Düker noch innerhalb der Talkiese liegt, bevor die Unterkante der Trogsohle in die 
undurchlässigen Gneiszersatzschicht abtaucht.

die linienförmige Tieferlegung der Bahn liegt quer zur GW-Strömung 
und Hangwasser. Es werden für den Endzustand aufwändige Düker 
erforderlich evtl. noch mit Horizontallanzen um das GW zum Düker 
zu sammeln.
Im Bauzustand hängen die Dükermaßnahmen von den jeweiligen 
Abschnittslängen und Verfügbarkeit Sperrpausen ab

5.17 Der Düker selbst wird als Stahlbetonrohr DN 1000 konzipiert. Dimensionierung für die Bahn hängt vom Einzugsgebiet des Dükers 
bzw. den Abständen der Dükerungen ab.

5.18 U1_0b Erläuterungsbericht 
Funktion Düker

Der Trog wird schrittweise hergestellt, um so die Sperrwirkung für das Grundwasser zu 
minimieren.

bei ausreichend kurzen Herstellabschnitten im Bahnbereich kann 
das GW ggf. die Baugruben auf den Stirnseiten umfließen; GW-

5.19 Bauwerk Trogsohle oberhalb des 
Gneiszersatzes

U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.3

Herstellung flach gegründeter Stahlbetontröge.
Zur Sicherung gegen Auftrieb erhält die Sohlplatte beidseitig einen Überstand.

Die Ausbildung eines Überstandes zur Auftriebssicherung wird bei 
den schwierigen, topographischen Randbedingungen im Dorfbereich 
nicht möglich sein

5.20 OK Trogwand U1_0b Erläuterungsbericht 
Bauwasserhaltung / S.3

Die Brüstungsoberkante richtet sich nach dem
Wasserstand des HQextrem.

Auslegung Auftrieb und Bemessung Bauwerk auf Hqextrem auch für 
das Bahnbauwerk

5.21 Ergebnisse Stahl- und 
Betonaggresivität

Unterlagen gem. Lieferung 
vom 24.06.2019

Beton: schwach angreifend                                                                                                                
Stahl: sehr gering - mittel

wird ggf. auch für das Bahnbauwerk zugrundegelegt

5.22 Entwässerung 
Trogbauwerk

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 89

Das Trogbauwerk verfügt über eigene getrennte Entwässerungseinrichtungen 
(Regenrückhalte-becken, Hebewerk und Absetzbecken mit Tauch-
wand für Leichtstoffrückhalt) und entwässert unmittelbar zur Naab.

auch für das Bahnbauwerk werden infolge Schleppwasser und 
bereichsweise Anordnung von Trogbauwerken eine Entwässerung 
erforderlich. Bei voraussichtlicher Lage unterhalb des 
Wasserspiegels der Naab werden Hebebauwerke erforderlich.

6 Schutzgebiete
6.1 BahnübergangsbeseitigungS

chutzgebiete
Allgemein gem. Erläuterungsbericht 

U01b / S. 18 
Der unmittelbare Flusslauf der Naab einschließlich ihrer Ufer ist gem. § 26 BNatSchG als 
“Landschaftsschutzgebiet innerhalb des Naturparks Oberpfälzer Wald (ehemals Schutzzone)“ 
ausgewiesen.

6.2 Schutzgebiete Landschaft Ufer der Naab U_09_1b 
Landschaftspflegerischer 
Begleitplan / S.14

 Hierbei wurden von ÖKON mehr Muscheln am Westufer als am Ostufer der Naab 
nachgewiesen.Die Bachmuschel (Unio crassus) ist von artenschutzrechtlicher Bedeutung, da 
sie nach FFH-RL (Anhang II und IV) geschützt ist3.



6.3 U_09_1b 
Landschaftspflegerischer 
Begleitplan / S.38

Die Prüfung ergab, dass die Erfüllung von Verbotstatbeständen des § 44 Abs. 1 i.V.m. Abs. 5 
BNatSchG für die Bachmuschel (Unio crassus), die Kleine Bartfledermaus (Myotis 
mystacinus) und die Zwergfledermaus (Pipistrellus pipistrellus) trotz Vermeidungs- / 
Minimierungsmaßnahmen anzunehmen ist.

6.4 U_09_1b 
Landschaftspflegerischer 
Begleitplan / S.38

keine anderweitig zumutbare Alternative (Standort- und technische Alternative), die zu einer 
geringeren Betroffenheit gemeinschafts-rechtlich geschützter Tier- und Pflanzenarten 
führen würden

6.5 Biotope Biotope am Naabufer Übersichtslageplan mit 
Luftbild und 
Biotopkartierung

6.6 Errichtung der Naabbrücke Einflußnahme auf die 
Naab

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 88

Die zur Errichtung der Naabbrücke notwendige Vorschüttung in der Naab stellt als nur 
vorübergehende Maßnahme (Bauzeit: ca. 1,5 Jahre) keine
„Ausbaumaßnahme“ dar.

für die Linienbaustelle Tieferlegung der Bahn wird eine Baustraße 
nebenden Gleisen erforderlich, die bis in die Naab reichen kann. 
Nach Abstimmung mit Hr. Prey können die Muschelbestände 
umgesiedelt werden, sodaß die Baustraße noch kein KO-Kriterium ist

6.7 Artenschutzrechtliche 
Prüfung für 3 Arten

Umweltverträglichkeitspr
üfung

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 91

Diese kommen zusammenfassend zu dem Ergebnis, dass unter Beachtung der vorgesehenen 
Vermeidungs- und Gestaltungsmaßnahmen dauerhaft „erhebliche nachteilige 
Umweltauswirkungen“ nicht eintreten.

6.8 FFH-Gebiete FFH-
Verträglichkeitsprüfung

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 91

innerhalb des Planungsgebietes oder im näheren Umfeld liegen keine Natura 2000-Gebiete 
i.S.v. § 32 BNatSchG.

6.9 Artenschutzbeitrag Artenschutzrechtliche 
Prüfung

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 92

Die Prüfung ergab, dass die Erfüllung von Verbotstatbeständen des § 44 Abs. 1
i.V.m. Abs. 5 BNatSchG für die Bachmuschel (Unio crassus), die Kleine Bartfle-
dermaus (Myotis mystacinus) und die Zwergfledermaus (Pipistrellus pipistrellus)
trotz Vermeidungs- / Minimierungsmaßnahmen anzunehmen ist....Die Naab hier 
landesweite Bedeutung als Lebensraum sowie als Biotop-verbundachse und 
Ausbreitungskorridor hat. 

7 Immissionen
7.1 Bahnübergangsbeseitigung Immissionsgrenzwerte gem. Erläuterungsbericht 

U01b / S. 64
Krankenhäuser, Schulen, Kurheime und Altenheime
tagsüber 57 dB(A); nachts 47 dB(A)
- reine und allgem. Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete
tagsüber 59 dB(A); nachts 49 dB(A)
- Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete
tagsüber 64 dB(A); nachts 54 dB(A)
- Gewerbegebiete
tagsüber 69 dB(A); nachts 59 dB(A).

im Einflussbereich der Bahn sind auf jeden Fall Schulen, reine 
Wohngebiete, sowie Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete 
vorhanden;
die Relevanz von Krankenhäuser, Kurheime und Altenheime wäre 
noch zu prüfen

7.2 Gebietscharakter 
Immissionen

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 67

Durch die Planung sind gemischte (WA-Gebiete u. MI-Gebiete) und gewerbliche (GE-
Gebiete) Bauflächen betroffen (Festsetzungen aus der aktuellen kommunalen 
Bauleitplanung und einer örtlichen Erhebung mit Einstufung gemäß
Baunutzungsverordnung; Unterlage Nr. 3.1b).

für die Bahntrasse sind die Auswertungen der 
Schallvoruntersuchung DB relevant

7.3 Einhaltung Grenzwerte 
aus der 
Straßenbaumaßnahme

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 69

Nachdem für die insoweit betroffenen Gebäude gegenüber der Bestandssituation keines 
Pegelerhöhung um 3 dB(A) stattfindet dieser Kriterien zutrifft, liegt keine wesentliche 
Änderung vor, so dass in diesem Abschnitt bis auf folgende Ausnahmen (Gebäude am 
Kreisverkehr) keine Lärmvorsorgemaßnahmen erforderlich werden.



7.4 Gesamtlärmbetrachtung Straßen und Schiene (Summenpegel)gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 70

Wie die Berechnungsergebnisse zeigen, werden bereits im Prognose-Nullfall 2035 die 
Grenzwerte der grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle an mindestens 20 Gebäuden bzw. 
44 Gebäudefassaden in Nabburg, überwiegend nachts, über-
schritten.

7.5 gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 71

Die bereits wegen der Überschreitung der Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV dem 
Grunde nach zu gewährenden passiven Lärmschutzmaßnahmen (vgl. Ziff. 6.1.1) sind wegen 
der zugleich erfolgten Überschreitung der „grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle“ auf 
den dadurch erhöhten Anspruch auf Schallschutz abzustellen.Bei 21 Gebäuden bzw. 44 
Gebäudefassaden werden die Grenzwerte überschritten. Maßnahmen sind auf erhöhten 
Anspruch auf Schallschutz abzustellen.

7.6 Baustellenlärmprognose gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 74

Als Ergebnis der Baustellenlärmprognose kann zusammenfassend dargestellt werden:
- je nach Baustelle und lärmintensiven Bauarbeiten im Zeitbereich Nacht bei bis
zu 1260 Immissionsortaufpunkten (1-3 Fassaden je Immissionsort) Überschreitungen des 
Richtwertes auftreten können;

- bei insgesamt 147 Grundstücken eine Anspruchsvoraussetzung auf Entschädigung dem 
Grunde nach vorliegen kann;

- bei insgesamt 66 Gebäuden eine Anspruchs-voraussetzung auf passiven Lärmschutz dem 
Grunde nach vorliegen kann. Anspruch auf Schallschutz abzustellen

7.7 Erschütterungen gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 75

Nach Auswertung der Ergebnisse wurde vom Gutachter, für die betroffenen
Gebäude, folgendes Schutzmaßnahmenkonzept vorgeschlagen:

- Verwendung von erschütterungsarmen Baumaschinen und Bauverfahren
- Durchführung von gebäudetechnischen Beweissicherungen vor bzw. nach Ende der 
Baumaßnahmen für ausgewählte Gebäude im Bereich der Baumaßnahmen
- Nachweis der tatsächlich aufgetretenen Erschütterungen durch Messungen
sowie deren Beurteilung
- Sofern unumgängliche, erschütterungsintensive Bautätigkeiten im nächtlichen
Beurteilungszeitraum (22:00 bis 6:00 Uhr) stattfinden, ist für die Anwesen mit potentieller 
Überschreitung der Anhaltswerte ein Ersatz-wohnraum zur Verfügung zur Verfügung zu 
stellen

7.8 Schalluntersuchung infolge 
DB

zulässige Werte gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 64; bei Ansatz der größtmöglichen Werte:                                   Dorfgebiete und Mischgebiete

tagsüber 64 dB(A)
nachts 54 dB(A)

7.9 bahnlinks Ortseinfahrt bis 
Bahnhof

Schallvoruntersuchung DB  Eine Bauwerkshöhe von 2 m ü. SO ist ausreichend für die Einhaltung der Nacht-IGW an den 
meisten betroffenen Wohngebäuden. Für zwei im Bahnhofsbereich gelegene Wohngebäude 
können Beurteilungs-pegel > 60 dB(A) verbleiben, da hier vsl. kein Bauwerk vorgesehen 
werden kann. 

Mischgebiet, da auch gewerbliche Nutzung         
<54dB sind bei einer Schallschutzwand von 2m noch ca. 4 
Wohngebäude betroffen

7.10 bahnlinks Ramgraben - 
Schießstättenweg

Schallvoruntersuchung DB  Im Bereich des BÜ Georgenstraße wären aufgrund der geringen Abstände Bauwerkshöhen 
von 5 m vermutlich gerade noch als städtebaulich vertretbar einzustufen. Beurteilungspegel 
> 60 dB(A) nachts können mit Ausnahme des Nahbereichs der BÜ weitgehend verhindert 
werden.

Ortskern => Festlegung als Dorfgebiet
ohne Schallschutz besteht auf ganzer Länge eine Betroffenheit von 
Gebäuden;
mit Schallschutz h=4-5m reduzieren sich die betroffenen Gebäude, 
jedoch besteht die Betroffenheit noch über die gesamte Länge, da 
nachts 54 dB einzuhalten sind



7.11 bahnrechts südl. Bereich Schallvoruntersuchung DB Mit den gewählten Bauwerkshöhen von 2m - 5m verbleiben an den Gebäuden östlich der 
Naab nur noch im Einflussbereich der Bauwerksöffnung des BÜ Restüberschreitungen des 
Nacht-IGW. 

Mischgebiet, da auch gewerbliche Nutzung;
bei Einhaltung der Nachtanforderung <54dB besteht Betroffenheit 
von Wohngebäuden nicht nur im Bereich des Bahnüberganges

7.12 zulässige Werte gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 64; 

bei Ansatz von Wohngebieten:   
reine und allgem. Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete
tagsüber 59 dB(A)
nachts 49 dB(A)

7.13 bahnrechts Perschener 
Str. in Richtung OT 
Perschen

Schallvoruntersuchung DB  Mit dem rund 600 m langen Lärmschutzbauwerk, welches an das 
empfohlene Bauwerk des Abschnitts 4 (BR UA4) anschließt, können die Immissionskonflikte 
vollständig gelöst werden. 

Wohngebiet;
vollständige Einhaltung mit 2m hoher LSW auch bei Definiton als 
Wohngebiet <49 dB nachts möglich

7.14 bahnlinksWohngebiet am 
Hussengraben

Schallvoruntersuchung DB Aufgrund des deutlichen Höhenunterschieds zwischen der 
Bahnstrecke und den Gebäuden von ca. 50 m ist die 
Schutzwirkung einer SSW als sehr gering einzustufen. Für den 
Vollschutz wären zusätzliche Maßnahmen erforderlich.

Wohngebiet;
kein ausreichender Schutz für die Nachtanforderung <49 dB bei 2m 
hoher SSW

7.15 bahnrechts Kleinsiedlung 
im Aussenbereich

Schallvoruntersuchung DB Mit einer Bauwerkshöhe von 2 m ü. SO können vsl. alle Schutzfälle gelöst werden. Aufgrund 
der geringen Anzahl zu lösender Schutzfälle
(Wohngebäude) wird in einer späteren Planungsphase zu entscheiden sein, ob die Errichtung 
einer SSW unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten als angemessen eingestuft werden kann. 

Wohngebiet;
kein ausreichender Schutz für die Nachtanforderung <49 dB bei 2m 
hoher SSW; SSW nur südl. vom Bahnübergang+F82

7.16 bahnlinks Kleinsiedlung 
im Aussenbereich

Schallvoruntersuchung DB Mit einer Bauwerkshöhe von 2 m ü. SO kann vsl. die Hälfte der Schutzfälle gelöst werden. Wohngebiet;
kein ausreichender Schutz für die Nachtanforderung <49 dB bei 2m 
hoher SSW; Lücke beim Bahnübergang

8. Alternativlösungen zur Bahnübergangsbeseitigung
8.1 DB- Unterlagen Bewertungsmethodik Bericht - 

Bewertungsmethodik
Vorlage Berichte ABS 36 BNZ
Kriterien zur Beurteilung der Trassenauswahl

betrifft den Bereich Rosenheim - Kufstein

8.2 grund- und hochwasser-
dichter Bahntrog mit L =  ca. 
560 m (Tunneldeckel ca. 
100m) erforderlich

Verlegung der St 2040 mit 
Tieferlegung und 
Verschiebung der 
Bahnlinie nach Osten

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 37

Die Variante hat neben einer ausgeprägten Hoch- u. Grundwasserproblematik, der 
Erfordernis eines sehr nah an der Bebauung liegenden Behelfsgleises, sehr hohen 
Stützmauern, einer mehrjährigen Bauzeit mit massivsten Beeinträchtigungen des Verkehrs 
auf der Schiene und auf der hochbelasteten St 204

8.3 grund- und hochwasser-
dichter Bahntrog mit L =  ca. 
2000 m (Tunneldeckel ca. 
100m) erforderlich

Tieferlegung der 
Bahnlinie an gleicher 
Stelle unter Beibehaltung 
der Staatsstra-
ße 2040alt

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 38 

Eine Absenkung der Bahnlinie hätte zur Folge, dass sich die Gleisoberkante um
rund acht Meter und die Trogsohle um rund zehn Meter nach unten verschiebt.
Nachdem eine Bahntrasse eine deutlich geringere maximale Längsneigung erlaubt (1,25 %) 
und im Anschluss an den Bestand Ausrundungen notwendig sind, ergibt sich eine 
Gesamtlänge des Troges von rund 2,0 km.Durch die Troglänge von rund 2,0 km weist diese 
Variante, im Vergleich zur vorangegangenen Variante, eine deutlich höhere Eingriffslänge 
und eine deutlich längere Bauzeit auf. Weitere Probleme bei einer Bahntieferlegung treten 
in Bezug auf die Hochwassersicherheit und den Hochwasser-schutz auf.
Die Variante ist somit nicht zuletzt aufgrund der deutlich höheren Kosten (u.a. auch bedingt 
durch Grundwasser, Felsabtrag und Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs) und der somit 
entstehenden Unverhältnismäßigkeit auszuschließen.

8.4 bergmännischer Tunnel  Eisenbahntunnel 
Nabburg

gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 40

Die schwierigen Baubedingungen (bergmännische Bauweise, Bau im Grund-
wasser), die Verlegung bzw. Tieferlegung des Haltepunktes DB Nabburg und die sehr hohen 
Baukosten (Hochwasser- u. Grundwasserdichter Tunnel/Trog) von über 80 Mio € führen zum 
Ausschluss der Variante.

9. Brand-und Katastrophenschutz



9.1 Brand- und 
Katastrophenschutz

Abstimmungen gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 95

Abstimmung Hochwasserschutz mit WWA;  Brandschutz mit Fachstellen und Landratsamt Es muß insbesondere auch in den Bauzuständen die Zugänglich-keit 
der Feuerwehr zu den Gebäuden abgestimmt und sicher-gestellt 
sein

10. DB Bahntrasse
10.1 Entwurfsgeschwindigkeit 160 km/h

Marktredwitz–Regensburg - 
Bahnausbau Nordostbayern 
(bahnausbau-
nordostbayern.de)

TEN - Korridor; gem. Pkt. 10.9 gilt dies nicht für den Streckenabschnitt Marktredwitz 
bis Regensburg => Auslegung auf 120 km/h

10.2 Elektrifizierung keine, jedoch geplant gem. Erläuterungsbericht 
U01b / S. 10 

seitens der DB ist eine Elektrifizierung geplant. Die Anzahl der Schrankenschließungen wird 
steigen (aktuell 4h48min) und sich die verkehrliche Situation weiter verschlechtern

10.3 Überholgleis für 740m lange 
Güterzüge

auch in Nabburg geplant w.o. 

10.4 Planungsbüro Vorplanung am 09.12.20 für Strecke R-
MAK festgelegt

w.o. 

10.5 Teilprojektleiter Bahn Herr Holfeld mit Sitz 
Projektteam in N

w.o. 

10.6 Projektleiter Horst Leißner MAK-R
10.7 Zugbelastung 300 Züge je Tag davon   

60-70 Güterzüge
10.8 Führung Bahnstromleitung parallel zur Oberleitung 

oder vsl. gesondert zu 
380kV-Trassen

4.Treffen Koordinierungsrat

10.9 Bestandslage Bahnkörper Trassierungsparameter IVMG_5860_1058_RL_01 der minimale Radius beträgt R=530m bei einer Überhöhung von 
u=150mm; dieser Radius ist bei einer Geschwindigkeit von 120 km/h 
nicht mehr ausreichend => Mindestradius 585m



10.10 Streckenauslegung Nabburg Zugarten und 
Geschwindigkeiten im 
Bereich Nabburg

Mail 23.11.2021 von DB / Hr. 
Seigerschmidt an Hr. Prey

 1.Auflistung der Zug-Arten die im Bf. Nabburg halten, bzw. die das Stadtgebiet Nabburg 
durchfahren werden: 

 a.Regionalbahn (RB)
 b.Regionalexpress (RE)
 c.InterCity (IC)
 d.Güterzüge (SGV)

 
 2.Geschwindigkeitsbereich der Züge die Nabburg durchfahren werden:

Wir haben bisher keine Erkenntnisse, dass sich die Geschwindigkeiten der Züge im Bereich 
Nabburg nach der Elektrifizierung verändern bzw. erhöhen werden (in Bezug zur heutigen 
max. Geschwindigkeit im Stadtgebiet Nabburg). 
Generell ist die Anhebung der Streckengeschwindigkeit nicht Teil unseres Projektauftrags. 
Dies gilt für den gesamten Abschnitt von Marktredwitz bis Regensburg.
Daraus folgend ist anzunehmen, dass die Geschwindigkeit der einzelnen Zug-Arten im 
Stadtgebiet Nabburg unverändert zu heute gefahrenen Geschwindigkeiten sein wird. 

 a.Durchfahrende Züge
 -RB/RE/IC max. 120km/h (dies gilt sowohl für konvenƟonelle Züge wie auch für Neigetechnik-

Züge)
 -Güterzüge (SGV) max. 120km/h, je nach Güterzug kann die max. Geschwindigkeit auch 

deutlich geringer ausfallen 
 b.nicht Durchfahrende Züge

 -Züge die am Bahnhof Nabburg halten, werden auf Grund der Brems- bzw. 
Beschleunigungsphase mit wesentlich geringerer Geschwindigkeit das Stadtgebiet Nabburg 
passieren. 

Die Streckengeschwindigkeit von 120 km/h wird bei dem minimalen 
Radius von 530m bereits nicht mehr eingehalten
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