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BundesstralRe B 2
Miinchen - Garmisch-Partenkirchen

Neubau der Ortsumfahrung Oberau




Situation

Die Bundesstralle B 2 ist mit 845 km die langs-
te und eine der altesten Bundesstrallen in
Deutschland. Sie verlauft von Berlin Uber Leip-
zig, Nurnberg, Augsburg und Munchen bis nach
Mittenwald. Sudlich von Eschenlohe bildet sie
aullerdem die Fortsetzung der dort enden-
den Bundesautobahn A 95 von Munchen nach
Garmisch-Partenkirchen. Im Ortsbereich von
Oberau bindet die von Schongau kommende
Bundesstralie B 23 héhengleich an die Bundes-
stral3e B 2 an. Dort betragt die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke rund 26.000 Kraftfahr-
zeuge pro Tag. Die Spitzenbelastungen an den
Wochenenden liegen noch deutlich dartber.
Dies fuhrt vor allem an den Skifahrerwochenen-
den und zu den Ferienreisezeiten zu haufigen
und langen Stauungen.

Mit dem 4-streifigen Neubau der Ortsumfahrung
Oberau wird, zusammen mit der bereits reali-
sierten Umfahrung Farchant und dem geplanten
4-streifigen Ausbau zwischen Eschenlohe und
Oberau, eine leistungsfahige Strallenverbin-
dung von der A 95 nach Garmisch-Partenkirchen
geschaffen, die Verkehrssicherheit ernéht und
die Ortsdurchfahrt von Oberau stark entlastet.
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Projektbeschreibung

Die 4,2 km lange Umfahrung von Oberau be-
ginnt im Norden mit einer Anschlussstelle, an der
kunftig die B 23 nach ihrer Verlegung aus dem
Ort angebunden werden soll. Unmittelbar an die
Anschlussstelle Oberau-Nord schlief3t dann der
zweirdhrige, knapp 3 km lange Tunnel Oberau
an, der den Ort im Westen um- und unterfahrt.

Die Trasse kommt stdlich von Oberau wieder an
die Oberflache und schliel3t an das bereits aus-
gebaute Teilstuck der B 2 bei Farchant an. Hier
befindet sich die neue Anschlussstelle Oberau-
Siud, ein Halbanschluss mit den Fahrbeziehun-
gen von Garmisch-Partenkirchen nach Oberau
und umgekehrt.

Der Planungsbereich ist aus naturschutzfachli-
cher Sicht ein sehr hochwertiges Gebiet. Mehre-
re FFH- und Vogelschutzgebiete sowie die Was-
serschutzgebiete fur die Trinkwasserversorgung
der Landeshauptstadt Munchen mussten bei der
Trassenwahl berucksichtigt werden. Aus diesem
Grund stellt eine Umfahrung von Oberau im Os-
ten durch die Loisachauen keine Alternative zur
gewahlten Tunnellésung dar.

Zur rechtlichen Absicherung der Trasse und der
Baudurchfihrung wurde ein Planfeststellungs-
verfahren durchgefuhrt und mit Planfeststel-
lungsbeschluss der Regierung von Oberbayern
vom 11.02.2010 abgeschlossen.

Bauablauf

Bereits Ende 2011 wurde mit den Vorarbeiten
zur Sanierung der ehemaligen Mulldeponie im
Bereich der neuen Anschlussstelle Oberau-Nord
begonnen. Die Rohbauarbeiten fur den Tunnel-
bau laufen seit September 2015 und werden Mit-
te 2020 abgeschlossen. Anschlieend werden
die Arbeiten fur die betriebstechnische Ausstat-
tung des Tunnels ausgefuhrt. Parallel zum Tun-
nelbau erfolgt ab 2018 die Erstellung der fur den
Tunnelbetrieb erforderlichen Betriebsgebdude
Nord und Sud sowie der Strecken- und Bricken-
bau fur die beiden neuen Anschlussstellen und
die Anbindung an die bestehende B 2.

Die Gesamtfertigstellung der Ortsumfahrung
Oberau ist fur Ende 2021 geplant.

Tunnelbauwerk
Kernstlck der Ortsumfahrung ist das neu zu er-
richtende knapp 3 km lange zweirdhrige Tunnel-

bauwerk.

Beide Réhren weisen zwei Fahrstreifen mit beid-
seitigen Notgehwegen auf. Die Fahrbahnbreite
zwischen den Borden betragt 7,5 m. Zur siche-
ren Ableitung evtl. austretender brennbarer FlUs-
sigkeiten sind am tiefen Fahrbahnrand Schlitz-
rinnen angeordnet.

Wahrend die nérdlichen 140 m des Tunnels als
Rechteckquerschnitt in offener Bauweise erstellt
werden, weist der daran angrenzende 2,8 km
lange sudliche Tunnelbereich einen Gewdlbe-
querschnitt auf, der weitgehend in bergmanni-
scher Bauweise hergestellt wird.

Der Achsabstand der beiden Réhren betragt im
Regelbereich 33 m. Diese sind im Abstand von
maximal 300 m mit insgesamt 5 begehbaren und
5 befahrbaren Rettungsquerschlagen verbun-
den. Gegenuber den befahrbaren Querschla-
gen sind an den TunnelauRenseiten 40 m lan-
ge Pannenbuchten angeordnet. Im Abstand von
maximal 150 m befinden sich Notrufstationen,
die in die TunnelauRenwanden integriert sind.
Die Beschleunigungs- und Verzdgerungsstrei-
fen der Anschlussstelle Oberau —Nord reichen
rund 200 m in den Tunnel hinein und erfordern
dort die Aufweitung des Tunnelquerschnittes um
25m.

Im Regelbereich der geschlossenen Bauweise
werden die Tunnelréhren als zweischalige unten
offene Gewdlbekonstruktionen mit bewehrten
AuRenschalen aus Spritzbeton und einer Uber-
wiegend unbewehrten Innenschale in Ortbeton
ausgefuhrt. In geologisch ungunstigeren Ab-
schnitten, erfolgt die Ausfihrung der Innenscha-
le als bewehrtes und unten geschlossenes Profil
und soweit erforderlich mit Rundumabdichtung
gegen druckendes Bergwasser. Die Herstellung
der 30 bis 70 cm dicken Innenschale erfolgt mit-
tels eines Schalwagens. Die Regelblocklangen
betragen jeweils 10 m.

Der Bereich der offenen Bauweise liegt zum Teill
ebenfalls im Grundwasser und wird konventio-
nell in wasserundurchlassiger Betonbauweise
hergestellt.

Geologie

Zur Erkundung der Gebirgsverhaltnisse wurden
im Zuge der Tunnelplanung umfangreiche Ge-
birgsaufschlUsse erstellt. Die Randbedingungen
bezuglich der Geologie und Hydrologie sind sehr
unterschiedlich.

Der stdliche und nérdliche Teil des Tunnels lie-
gen weitgehend im gering wasserdurchlassigen



Festgestein (Kalk- und Dolomitgestein), den s.g.
Raiblerschichten und dem Hauptdolomit bis zu
75 m unterhalb des natUrlichen Bergwasserspie-
gel. Der Tunnel ist dort vom Gebirge bis zu 120
m Uberdeckt.

Im mittleren Bereich unterfahrt der Tunnel mit ei-
ner minimalen Uberdeckung von nur 7 m stark
wasserdurchlassige  Lockergesteinsschichten
(Schotter), das s.g. Quartér im GieRenbachtal.
Neben den sich daraus ergebenden erschwer-
ten Vortriebsbedingungen kann der Grund-
wasserspiegel dort bei Starkregenereignissen
sprunghaft und zum Teil Uber die Ausbruchssoh-
le ansteigen. Zur Absicherung der Baustelle vor
Uberflutung sind deshalb massive Wasserhal-
tungsarbeiten mittels von der Geléandeoberflache
aus gebohrten 45 m tiefen Brunnen vorgesehen.
Auf Grund der geringen Uberdeckung sind zu-
satzlich MalRnhahmen (Hebungsinjektionen) zur
Sicherung der Griundung direkt dartber liegen-
der Gebaude geplant.

Zur Herstellung der Portalbereiche und der offe-
nen Bauweise mussen grofde Baugruben, bzw.
aufwendige Hangsicherungen erstellt werden.

Tunnelvortrieb

Die Vortriebsarbeiten der geschlossenen Bau-
weise werden im Bereich des Festgesteins
mittels Sprengvortrieb und im Lockergesteins-
bereich mittels Baggervortrieb ausgefuhrt. Die
temporare Sicherung des Ausbruchquerschnit-
tes erfolgt mittels Anker, Spieflden, Ausbaubdgen,
Betonstahimatten und Spritzbeton in der Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise (NOT).

In einem ersten Arbeitsschritt wird die oberen
Querschnittshalfte, die s. g. Kalotte ausgebro-
chen. Daran anschlie3end erfolgt der Ausbruch
der unteren Halfte, der s.g. Strosse und der Soh-
le. Die Abschlagsléngen betragen je nach Ge-
birgssituation und Querschnittsteil zwischen 1 m
und 12 m. Mit bis zu 4 Abschlagen pro Tag und
Vortrieb ergibt sich im Regelbereich eine mittlere
Vortriebsgeschwindigkeit von rund 10 m pro Tag.
Das anfallende Bergwasser muss bis zum Ein-
bau der Innenschale und der Entwasserungs-
leitungen provisorisch abgefuhrt werden. \Wah-
rend der Vortriebsarbeiten ist eine provisorische
Bewetterung (Beluftung) des Tunnels Uber eine
Lutte erforderlich.

“RABENKOPE

FFH - Gebiet
DE8341-371
"Amimergebierge”

SPA - Gebiet
DE 8330-471

"Amimergebierge mit Kienberg
und Schwarzenberg sowie Falkenstein"

Gemeinde Farchant

- Ende Baustrecke |
§ Bau - km 9+600

FFH - Geb

DE 8432-3
“Loisachtal zwische
und Eschen

Loisach. &

Kirchbichl

Sidportal



FFH-Gebiet
DE 8432-302 ¢
“Averberg, Mihiberg”

Gemeinde Eschenlohe

v

Tunnel Oberau
westliche Tunnelrhre
RFB GAP

KATZENTAL

s,
%
*,
%

AS OBERAU-NORD

KIRCHBICHEL

FFH - Gebiel
DE 8432.301
“Loisachtal zwischen Farchant
und Escheniohe”
SRSl A=
SPA - Gebiel
DE 8332.471
"Murnauer Moo:

////7 /’/////////// / %
o 7 o
o o
o %&///4/////4/// . 7
..
< . - 2

i ? £ //////%///
.

.

7

7

o

7 //
.. _ .. ___
A 4 2 2 5 < S s
. .

7 s
.
///ﬁ . /7///;}% . //////%////5/4%/%// /

L 7

Miihlberg

Renbachtal

Nordportal




Tunnelausstattung Regelquerschnitt mit offener Sohle

Der Tunnel wird entsprechend den aktuellen Vor- o

schriften betriebs- und verkehrstechnisch aus- :

gestattet. Wesentliche Elemente hierbei sind:

» Betriebs- und Verkehrsleittechnik

* Durchgéngige VideoUberwachung im Tun-
nel, in den Rettungsquerschlagen und den
Portalvorfeldern

+ Brandmeldeanlage

» 42 Notrufstationen

+ Beleuchtungsanlage mit Notbeleuchtung

» Orientierungsbeleuchtung und Fluchtweg-
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«  Tunnelliftung als Langsliftung mit Strahl- L e

ventilatoren

* Durchgéngige Lo&schwasserversorgung mit
Anschlissen im Abstand von 150 m

* Funkausstattung fur Polizei, Feuerwehr und
Rettungskrafte

+ Lautsprecheranlage und Rundfunkeinspra-
che fur Durchsagen im Notfall.

« Hoéhenkontrolleinrichtung vor den Portalen

* Querschotts und Brandschutztlren beidseits
der Rettungsquerschlage
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Zahlen und Daten
Ortsumfahrung Oberau

Gesamtlange

Tunnelbauwerk
Querschnitt

Fahrbahnbreiten Freie Strecke

Fahrbahnbreite Tunnel

Baukosten

Gesamtkosten
Tunnelbau, Betriebsgebaude
Tunnelausstattung

Freie Strecke

Grunderwerb

Bautermine

Gesamtbauzeit

Beginn Altlastensanierung
Tunnelbau

Tunnelausstattung

Boh rwageh‘béi

m B‘d“'hn der Sprengldéﬁér

4 2 km, davon

ca. 3 km

2-bahnig, je 2 Fahrstreifen pro
Fahrtrichtung

2 x 8,5 m mit 3,0 m Mittelstreifen

(SQ23)

2 x 7,5 m (RQ26t) in 2 getrenn-
ten Réhren

204 Mio. €
141 Mio. €
20 Mio. €

37 Mio. €
6 Mio. €

November 2011 bis
Dezember 2021

November 2011

September 2015 bis
Mitte 2020

Mitte 2020 bis
Dezember 2021

i

Baustelleneinrichtungsflache am Sudportal




Beteiligte

Bauherr

Auftragsverwaltung

Baubehoérde

Entwurfsverfasser
far Tunnel und Strecke

Entwurfsverfasser
Tunnelausstattung

Bauausfuhrung Tunnelbau

Tragwerksplaner Tunnelbau

Prafingenieur

Bautberwachung
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