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Kurzfassung

Ausgangssituation

In den letzten Monaten hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH schon zwei Stu-
dien zum Thema Verkehrsprognosen der Bahnstrecke durch das Inntal von
Rosenheim nach Kufstein sowie eine Studie zur Kapazitdt der
Bestandsstrecke erstellt. Es wurde festgestellt, dass zum einen die flur das
Jahr 2050 prognostizierten sehr hohen Verkehrsmengen im Schienengliter-
verkehr wahrscheinlich nicht erreicht werden und zum anderen, dass die
Bestandsstrecke noch wesentlich groBere Kapazitatsreserven hat, als bislang
angenommen. Deshalb wurde in den letzten Monaten auch die Frage auf-
geworfen, ob nicht doch eine zweigleisige Strecke als Zulauf flir den Bren-
ner-Basistunnel ausreichend sein kénnte. Mit der Prasentation von DB Netz /
OBB Infra Anfang Juli 2019 wurden diese Uberlegungen jedoch verworfen,
und zwar wegen

- der mangelnden Kapazitaten fur den Guterverkehr

- den mangelnden Fahrgeschwindigkeiten im Personenfernverkehr (ICEund
Railjet)

- den Eingriffen in Wohnbebauung und insgesamt deutlich héheren Bela-
stungen der Gemeinden.

Die Auseinandersetzung mit dem Thema Ausbau ist jedoch sehr oberflach-
lich. Konkrete Varianten fiir eine Ausbaulésung wurden nicht prasentiert.

Auswahlkriterien

In den Unterlagen von DB Netze / OBB Infra wurden Ziele und Auswahlkrite-
rien von Trassenvarianten aufgezahlt. Diese Kriterien sind in einigen Punkten
sinnvoll und plausibel, doch in wichtigen Punkten fachlich zu undifferenziert.
Vor allem eine einheitliche und bedingungslos geforderte kontinuierliche
Hochstgeschwindigkeit der Zlige von 230 km/h ist nicht nachvollziehbar und
sachlich nicht gerechtfertigt. Die Mangel im Kriterienkatalog resultieren u.a.
auch daraus, dass das fachlich auBerst fragwiirdige 6sterreichische volks-
wirtschaftliche Bewertungsverfahren keine sinnvollen Kriterien zu Grunde
legt, und vermutlich dsterreichische Planer den Planungsprozess dominie-
ren. Bei der deutschen Bundesverkehrswegeplanung werden dagegen klare
Ziele formuliert: namlich zum einen die Schaffung zusatzlicher Kapazitaten
und zum anderen die Erzielung von Fahrzeitverklirzungen - ohne Nennung
einer anzustrebenden Hochstgeschwindigkeit!
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Ein wichtiges Kriterium stellt aus deutscher Sicht die Anbindung der geplan-
ten Haupt-Gilterzugstrecke von Rosenheim Uber Mihldorf nach Regensburg
und weiter nach Nirnberg einerseits und nach Hof - Leipzig andererseits
dar. Diese im Bundesverkehrswegeplan ausgewiesene Strecke soll kiinftig
neben dem Rheintal als zweite Hauptachse des Nord-Std-Schienenglterver-
kehrs ausgebaut werden. Sie dient der Umfahrung tberlasteter Bahnknoten,
insbesondere den Bahnknoten Miinchen. Dort sind Engpasse absehbar und
ein Ausbau liegt aufgrund politischer ,,Querelen™ auf Eis. Doch die Planung
von DB und OBB sehen eine Anbindung dieser wichtigen Strecke bei ihren
erst kirzlich vorgestellten Auswahl von Trassenvarianten gar nicht vor. Der
Hauptverkehr misste dann schon im Bereich Brannenburg - Raubling von
der Neubaustrecke herunter und durch den nicht ausgebauten Knoten Ro-
senheim auf die Strecke nach Norden geleitet werden. Doch in Rosenheim
bestehen gar nicht die entsprechenden Gleisverbindungen, so dass der Kno-
ten Rosenheim trotz der Umfahrungsstrecke ausgebaut werden misste, o-
der die Umfahrungsstrecken miissten um entsprechende Verbindungsstre-
cken erganzt werden.

Verschiedene Konzeptionen des Aus- und Neubaus

Die Bestandsstrecke ist zwar hinsichtlich der Kapazitat nach Ertlichtigung
der Signaltechnik flr den prognostizierten Verkehr bis 2050 vollig ausrei-
chend, doch bestehen trotzdem zwei Probleme: Zum einen ermdgli- chen
die zum Teil engen Kurven nur geringe Fahrgeschwindigkeiten fir die Per-
sonenfernverkehrsziige und zum anderen wiirde die Strecke ohne einen
Ausbau nach Neubaustandard nur einen Minimalstandard hinsichtlich Larm-
schutz erhalten.

Ausbau Bahnknoten Rosenheim versus Umfahrung

Die Durchfahrt durch den Bahnknoten Rosenheim wurde von den Planern
von DB und OBB untersucht und bis auf einen Punkt als machbar und sinn-
voll befunden: Lediglich bei den mdglichen Fahrgeschwindigkeiten ist die
Durchfahrung den Umfahrungen unterlegen. Doch wie oben angefiihrt, ist
nicht die Geschwindigkeit, sondern die Fahrzeitverklirzung das entscheiden-
de Kriterium. Dennoch ist die Fahrzeitverlangerung bei der Durchfahrt durch
Rosenheim aufgrund etwas geringer Geschwindigkeiten (ca. 150 bis 180
km/h statt 230 km/h) von weniger als 1 Minute verschmerzbar, da sie mit
geringem Aufwand an anderer Stelle kompensiert werden kann. Die Durch-
fahrt von Rosenheim hatte den groBen Vorteil, dass auch die Mehrheit der
Zluge, die in Rosenheim halten werden, von den Fahrzeitverkirzungen profi-
tieren wiirden und dass ein Larmschutz flr alle Zlige realisiert wirde.
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Offizielles Konzept einer Mischverkehrs-Neubaustrecke

Nach der bisherigen Planung soll das im Unterinntal realisierte Konzept einer
Neubaustrecke zusatzlich zur Bestandsstrecke mit sporadischen Strecken-
verkntpfungen und Mischverkehr von schnellen Personenfernziigen und
langsamen Gluiterziigen weiter bis Grafing und Mlnchen fortgesetzt werden.
Doch dieses Konzept hat schwerwiegende Nachteile: Zum einen profitieren
die meisten Fernzlige (die Zwischenhalte bedienen) fast gar nicht mehr von
den Fahrzeitverkirzungen der Neubaustrecke: Ein Fernzug, der in Jenbach,
Worgl und Kufstein halt, kann die Neubaustrecke nur auf zwei kurzen Ab-
schnitten von Baumkirchen bis Schwaz und von Flintsbach bis Reischenhart
benutzen und fahrt sonst auf der unausgebauten Bestandsstrecke mit ihren
engen Kurven. Nimmt der Giterverkehr Gber das heutige MaB zu, so entste-
hen Fahrplankonflikte zwischen den schnellen Personenfern- und den Guter-
zligen. Bei den hohen fiir 2050 prognostizierten Glterzugzahlen wiirde dann
doch wieder der GroBteil der Guterzlige Uber die Altstrecke fahren, die je-
doch keinen adaquaten Larmschutz erhalten soll.

Gliterzug-Neubaustrecke plus Ausbaustrecke

Im Oberrheintal als Teil der Gotthard-Zulaufstrecke hat man sich deshalb ftr
ein anderes, burgerfreundlicheres Konzept entschieden: Die kiinftigen Gliter-
zlige sollen vollstandig auf einer neuen Glterzugstrecke entlang der Auto-
bahn verkehren, und die Bestandsstrecke wird fiir den ICE-Verkehr flir hohe
Geschwindigkeiten ausgebaut. Somit sollen zwei Spezialstrecken entstehen:
Eine nur fur Giterzige und eine nur flir Personenziige (Nahverkehr und ICE).

Zweigleisige Ausbaustrecke mit Neutrassierungen unter Auflas-
sung der Alt- strecke

Angesichts der im Inntal zu erwartenden geringeren Zugzahlen bietet sich
eine Ausbauldésung mit kurzen Neubauabschnitten unter Auflassung der Alt-
strecke an. Dort, wo die Strecke entsprechend geradlinig trassiert und die
Larmsituation fir die Anwohner ertraglich ist, genligt ein Ausbau im Be-
stand. In den Abschnitten, wo die Altstrecke enge Kurven aufweist und
beidseitig von Wohnbebauung umschlossen ist und somit ein Ausbau
schwierig ware, wird eine Neutrassierung unter Auflassung der Altstrecke
vorgeschlagen. Diese sollte allerdings nicht zu weit von den Orten entfernt
verlaufen, um im Nahverkehr weiterhin gut nutzbar zu sein. Die Neutrassie-
rungen konnen im Meterbereich von der Bestandsstrecke abweichen oder
im Bestand eine Absenkung vorsehen, oder aber sie verlaufen in gréBerem
Abstand zur bisherigen Strecke.
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Beschreibung des konkreten Vorschlags einer Ausbaustrecke fiir
das deutsche Inntal

Flr die sechs hauptsachlich betroffenen Orte Raubling, Brannenburg, Flints-
bach, Fischbach, Oberaudorf und Kiefersfelden wurden voéllig unterschiedli-
che jeweils sinnvolle Losungsansatze entwickelt:

Durch Raubling verlauft die bestehende Bahnstrecke in heute schon ge-
streckter Linienflihrung, die aufgrund der Kurvenradien 200 km/h ermdégli-
chen wirde. Hier wird vorgeschlagen, die bestehende Bahnstrecke auszu-
bauen und den Larmschutz nach dem strengeren Standard der Larmvorsor-
ge fur Ausbaustrecken vorzusehen (Neubaustandard nach Bundes-
Immissionsschutzverordnung (BImSchV)). Bei einer realen weiteren Zunah-
me des Guterverkehrs, ware auch eine Umfahrungsstrecke nur flr Glterzi-
ge entlang der Autobahn mdglich und sinnvoll. Die hierfir mdgliche Trasse
sollte freigehalten werden.

Brannenburg ist durch eine enge Kurve nérdlich des Bahnhofs und eine
einseitig angrenzende Wohnbebauung gekennzeichnet. Hier wird eine 2,6
km lange Neutrassierung mit einem kurzen Tunnel und einer langeren Gra-
ben- flihrung vorgeschlagen.

In Flintsbach liegt eine spezielle Situation mit ebenfalls einseitiger Bebau-
ung vor, bei der eine leichte Abriickung, Tieferlegung und evtl. auch Tunnel-
fihrung denkbar ist. In Fischbach ist eine Absenkung im Bestand gut vor-
stellbar.

Die Ortsdurchfahrt von Oberaudorf ist durch enge Kurvenradien und
durch zweiseitig angrenzende Wohnbebauung gekennzeichnet. Ein Ausbau
ist hier nicht moéglich. Es wird eine langere Neutrassierung vorgeschlagen,
mit Tun- nel- und Trogfiihrung in Oberaudorf und einem neuen Bahnhofs-
standort. Die Bahnstrecke zwischen Oberaudorf und Kiefersfelden wird
durch eine Neutrassierung entlang der Autobahn ersetzt.

In Kiefersfelden wird eine Tieferlegung im Bereich des Bestandes sowie
nach Siden eine Tunnelflihrung vorgesehen, die dann nahtlos in die auf der
Osterreichischen Seite geplante Tunnelstrecke libergeht. Sowohl in Oberau-
dorf als auch in Kiefersfelden wird die bestehende Bahnlinie abgebaut.
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Grundlegende Merkmale der Trassenentwurfs

Die vorgeschlagene Ausbaustrecke ist knapp 35 km lang. Sie wird auf 14
km neu trassiert, davon gut 5 km im Tunnel. Die Kosten wurden nicht ermit-
telt, doch angesichts der Uiberschaubaren Lange der Neutrassierungen und
Tunnelldngen, dirfte somit der zweigleisige Ausbau deutlich kosten-
glinstiger sein als der Neubau einer Strecke auf gesamter Lange mit we-
sentlich gréBeren Tunnellangen.

Beziiglich der Fahrzeiten ist die Ausbaustrecke gegeniliber den bislang disku-
tierten Neubauvarianten nur im Bereich von 0,5 bis 1,5 Minuten langer als
die vollstandigen Neubau-Varianten. Doch bei der Ausbaustrecke profitie-
ren auch die Fernzlige mit Zwischenhalten in vollem Umfang von den Fahr-
zeitverklrzungen, so dass in der Summe aller Zlige, die Fahrzeitverkirzun-
gen sogar deutlich gréBer sind.

Mit der Giterzugumfahrung von Raubling besteht eine Wahlmaoglichkeit in
der Zukunft: Nimmt der Schienengtiterverkehr wirklich stark zu, so kann mit
einem 4 km langen Ausbau von Rosenheim bis kurz vor Raubling und einer
8 km langen Umfahrung von Raubling der Mischverkehrsabschnitt von 34
km auf nur noch 22 km reduziert werden. Die verfligbaren Kapazitaten durf-
ten dann auch weit ins 22. Jahrhundert ausreichend sein
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1. Ausgangssituation

In den letzten Monaten hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH schon drei Stu-
dien zum mdglichen Ausbau der Bahnstrecke durch das Inntal von Rosen-
heim nach Kufstein erstellt:

(1) 16.8.2018: Kritische Stellungnahme zu den Schriftstiicken "Entwirfe
Grobtrassen" und "Prasentation Projekthintergriinde" der DB Netze/
OBB Infra vom 18.6.2018 bzgl. des Eisenbahn-Brenner-Nordzulaufes
(Auftraggeber: Inntal-Gemeinschaft)

(2) 18.3.2019: Stellungnahme zu den "Anmerkungen zur 'kritischen Stel-
lungnahme' der Vieregg-Réssler GmbH" von DB Netze/OBB Infra vom
11.3.2019 sowie zur Trimode-Studie "Verkehrsentwicklungsszenarien
2050..." bzgl. des Eisenbahn-Brenner-Nordzulaufes (Auftraggeber: Inn-
tal-Gemeinschaft)

(3) 29.4.2019: Ermittlung der Kapazitét der Bestandsstrecke im Bayeri-
schen Inntal in drei Varianten abhangig von Signaltechnik und Ausbau
Bahnknoten Rosenheim (Brennerdialog e. V., Rosenheim)

Die Kernaussage von Studie (1) und (2) lautet: Es ist eher unwahrscheinlich,
dass die im Bundesverkehrswegeplan fiur das Jahr 2050 angenommenen
Zugzahlen im Glterverkehr wirklich eintreten. Die dritte Studie (3) beschaf-
tigt sich mit der Kapazitat der heutigen Strecke. Hier lautet die Kernaussa-
ge: Die Leistungsfahigkeit der bestehenden Strecke ist wesentlich héher als
bislang angenommen. In der heute noch sehr schlechten Signaltechnik be-
steht ein groBes, bislang noch nicht genutztes Potential, zur Kapa-
zitatssteigerung. AuBerdem ist der Bahnknoten Rosenheim mit seinen vie-
len sog. FahrstraBenkreuzungen heute der Engpass im Schienenverkehr.
Das gilt nicht nur fur die zweigleisige Bahnlinie von Rosenheim nach Kuf-
stein, sondern auch fur die Strecke nach Muhldorf.

Praktisch zeitgleich mit der neuen VR-Stellungnahme zu den fraglichen Ver-
kehrsprognosen des Bundesverkehrswegeplans haben die DB Netze nun die
Pramisse einer unbedingten und sofortigen durchgehenden Viergleisigkeit
der kinftigen Infrastruktur im Inntal selbst in Frage gestellt. Zumindest hin-
sichtlich der Dringlichkeit schiebt die Deutsche Bahn den viergleisigen Aus-
und Neubau zeitlich nach hinten. So schreibt "Der Standard" in Wien dazu:

Dass die nordliche Zulaufstrecke erst zwei Jahrzehnte nach dem Tunne/
fertig wird, sei aber kein Problem, versichert man aufseiten der Deut-
schen Bahn: "Es wird keinen Engpass geben, weil wir die bestehende
Strecke in den nachsten Jahrzehnten technisch dafdr ertichtigen wer-
den, diese Aufgabe zu erfiillen. "(Der Standard vom 3. Mai 2019, "Der
Tunnel unter dem Brenner [0st Tirols Transitproblem nicht”)
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Zwischenzeitlich wurde die Pramisse flr eine langfristig unbedingt erforder-
lichen durchgehenden Viergleisigkeit der kiinftigen Infrastruktur im Inntal in
Frage gestellt. Es sollte nun neben der zweigleisigen Neubaustrecke ein
Ausbau der bestehenden Strecke in verschiedenen Varianten, wie auch ein
geringfiigiger Ausbau unter Beibehaltung der Zweigleisigkeit, naher unter-
sucht werden.

Doch bei der neuesten Prasentation am 1. Juli 2019 wurde nun hinsichtlich
der Ausbau-Option wieder zuriickgerudert. Das Thema wurde auf nur einem
Prasentations-Chart abgehandelt ("Bestandsstreckenuntersuchung Brenner-
Nordzulauf DB Netz AG") und es wurden flir die Ausbaulésung folgende
Nachteile gefunden, die nicht weiter konkretisiert wurden:

Verkehr auf der Bestandstrecke:
(1a) Es ware nur eine geringere Fahrgeschwindigkeit als bei der Neubau-
|I6sung maoglich, somit ware dies nicht attraktiv fir den Personenfern-

verkehr.

(1b) Ein Ausbau des Personennahverkehrs mit hoher Qualitat ware nicht
maglich.

(1c) Eine nachhaltige Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene ware
nicht moglich.

Belastungen auf der Bestandstrecke:

(2a) Es waren Eingriffe in Siedlungen und Wohnbebauungen erforderlich.

(2b) Der Bahnknoten Rosenheim miusste im Betrieb (,unter rollendem
Rad") umgebaut werden.

(2c) Es ergaben sich deutlich héhere Belastungen der Gemeinden entlang
der Bestandsstrecke.

Konkrete Varianten flir einen Streckenausbau wurden nicht dargestellt. Die
Kritik am Ausbau endet mit der Aussage, dass der Ausbau nicht zukunfts
orientiert sei.

Diese fachlich dauBerst dlirftige Argumentation stellt einen schweren Mangel
der Planung dar und wiirde spatestens in einem Planfeststellungsverfahren
zu Problemen hinsichtlich der Projektbegriindung vor Gericht flihren. Die
Begriindung flr eine durchgehende Viergleisigkeit beruht einzig auf einem
prognostizierten kontinuierlichen exponentiellen Wachstum im Schienengii-
terverkehr. Doch die Entwicklung der letzten 10 Jahre und realistische An-
nahmen anstatt Uberzogener Prognosen zeigen eher die Grenzen des
Wachstums und damit eine Stagnation im Schienengiterverkehrs-
aufkommen.
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Das Thema Ausbau versus zusatzlicher Neubau muss viel differenzierter be-
trachtet werden. Die Ubergdnge zwischen Ausbau- und Neubaustrecke sind
hierbei flieBend. So ist es auch bei einer "Zweigleisigen Ausbaustrecke" vor-
stellbar, die Strecke auf mehreren Kilometern Lange vollig neu zu trassie-
ren (also eine "Neubaustrecke") und die alte Bahnstrecke abzubauen, wenn
diese den heutigen Anforderungen (Geschwindigkeiten, Larmschutz) nicht
mehr entspricht.

Ebenso méglich ware eine Mischung aus zweigleisigem Ausbau und zusatz-
lichem Neubau- Zudem ist das Betriebsprogramm von zwei parallelen zwei-
gleisigen Strecken zu diskutieren, also welche Zlige auf welcher Strecke
sinnvollerweise fahren sollten.

2. Auswahlkriterien fiur Trassenvarianten

2.1 Bislang verwendete Auswahlkriterien von DB und OBB

In einem eigenen Ubersichts-Chart "Brenner-Nordzulauf - Gemeinsamer Pla-
nungsraum - Kriterienkatalog" werden Planungskriterien zur Auswahl mdogli-
cher Varianten aufgezeigt. Viele Kriterien sind unstrittig, beispielsweise dass
Varianten nicht zu teuer und moglichst schonend fiir Mensch, Umwelt und
Natur sein sollen. Konkreter als in der genannten Liste werden die Kriterien
in der 515-seitigen Chartsammlung "Grobtrassenentwiirfe - Vorpriifung der
Grobtrassenvorschlage aus der Region" genannt. Von den 110 externen
Vorschlagen werden einige als weiter verfolgenswert eingestuft, einige for-
mal verworfen, weil sie beispielsweise den Anfang und das Ende des Unter-
suchungsraumes sprengen (z. B. einen Tunnel unter dem Karwendelgebirge
mit anderer Streckenfiihrung nérdlich Innsbruck in Richtung Deutschland).

Die Entscheidungskriterien werden allerdings insgesamt viel zu eng gese-
hen, was einer sinnvollen Gesamtoptimierung im Wege steht. Vor allem das
fixe Kriterium einer unbedingt einzuhaltenden Entwurfsgeschwindigkeit von
230 km/h, die dann zu entsprechend groBen Kurvenradien fiihrt, ist véllig
haltlos und fachlich nicht gerechtfertigt. Insgesamt zeigt sowohl der vor-
gestellte Kriterienkatalog als auch das Trassierungsprinzip eine klar Osterrei-
chische Handschrift. Dies ist erkennbar an der groBziigig trassierten Misch-
verkehrsstrecke des Neubaus mit sporadischen Verkniipfungen zum Altstre-
ckennetz. Das Trassierungs- und Betriebskonzept des Abschnittes Innsbruck
— Worgl, der inzwischen in Betrieb befindlichen Neubaustrecke, soll nach 6s-
terreichischen Vorstellungen einfach nach Grafing bei Miinchen fortgesetzt
werden. Es hat den Anschein, dass dsterreichische Planer den Planungspro-
zess dominieren.
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2.2 Korrekte Auswahlkriterien und Bewertung im deut-
schen Bundesverkehrswegeplan

Die Auswahlkriterien missen vielmehr auf einer Ubergeordneten Ebene an-
setzen: Es ist kein Ziel das Inntal mit 230 km/h zu befahren, sondern das
Ubergeordnete Ziel ist die Fahrzeitverkiirzung im Personenfernverkehr. Das
ist eine moglichst groBe Fahrzeitverkirzung, bei der Variante A kirzere
Fahrzeiten als Variante B ermdglicht. Ein weiteres Ziel ist die Einhaltung ei-
ner konkrete Fahrzeit zwischen zwei Orten. Dies ergibt sich aus den Uberle-
gungen des "Integralen Taktfahrplans" ("Deutschland-Takt"). An welcher
Stelle die Fahrzeitverkiirzung realisiert wird, ist zwischen zwei Knoten letzt-
lich egal, z. B. Rosenheim — Innsbruck oder Miinchen — Innsbruck.

Neben der Fahrzeitverkiirzung im Personenfernverkehr ist ein weiteres Ar-
gument die Schaffung zusatzlicher Kapazitdten. Das kann durch den Bau zu-
satzlicher Gleise geschehen. Aber auch durch andere MaBnahmen wie ver-
besserte  Signaltechnik oder punktuelle bauliche Verbesserungen
(Uberwerfungsbauwerke).

Im Bewertungsverfahren des deutschen Bundesverkehrswegeplans werden
die Ziele der Planung bzw. das Entscheidungskriterium fur oder gegen eine
Variante wesentlich deutlicher formuliert als bei den bislang flir das Inntal
verwendeten Kriterien. So fuBt das deutsche Bewertungsverfahren klar auf
den zwei Saulen Fahrzeitverkirzungen im Personenfernverkehr und zusatzli-
che Kapazitaten.

Bei Fahrzeitverklirzungen im Schienenpersonenfernverkehr wird ein in der
Fachwelt akzeptierter mathematischer Zusammenhang angesetzt, dass 1
Minute Fahrzeitverkiirzung zu 0,8% zusatzlichem Verkehr auf der Schiene
fuhrt (Uberwiegend die Verlagerungen vom Pkw und Flugzeug). Die einge-
sparten Betriebskosten der entlasteten Verkehrsmittel und die Entlastung
der Umwelt werden dann als volks- wirtschaftlicher Nutzen angesetzt. Neu-
erdings wird ein weiteres Kriterium aus dem Konzept des "Deutschland-
Taktes" abgeleitet, und zwar das der Erreichung einer sog. Kantenfahrzeit
(d.h. mit anteiligen Haltezeiten) zwischen zwei groBen Knoten, die ein Viel-
faches einer halben Stunde betragen missen, also ca. 28 Minuten, 58 Minu-
ten oder 88 Minuten. Aktuell werden in Deutschland Schritt flr Schritt alle
Projekte nach diesem neuen Kriterium angepasst und umgeplant.

Beim Guterverkehr geht es in Deutschland vorrangig um die Frage mehr
Kapazitaten zu schaffen. Denn ob Giter einige Minuten langer oder kiirzer
unterwegs sind, spielt fur die Verkehrsmittelwahl keine groBe Rolle. Die An-
kunft sollte aber punktlich und zuverlassig sein. Es ergeben sich lediglich
Betriebskosteneinsparungen durch einen rationelleren Ablauf des Schienen-
gliterverkehrs, wenn beispielsweise ,Uberholhalte® entfallen kdnnen.
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Nattrlich ist die Frage, ob die Gliterziige Uberhaupt verkehren kénnen, (Ka-
pazitat) schon von Bedeutung.

In Osterreich gibt es aber kein Pendant zum deutschen Bewertungsverfah-
ren. Das oOsterreichische Bewertungsverfahren ist in Deutschland und in
Rest-Europa nicht anerkannt und ein fachlich voéllig haltloses Verfahren. Im
Prinzip wird jede Bautatigkeit als positiv bewertet, weil es ja Beschaftigung
bringt, wenn die Auftrége in Osterreich bleiben. Deshalb "schwimmen" die
Osterreichischen Planer auch hinsichtlich der Bewertung ihrer Trassenvor-
schlage, weil das Land Osterreich keine wirklich ernsthaften Bewertungskri-
terien vorgibt. Das Osterreichische volkswirtschaftliche Bewertungsverfahren
wurde ausflihrlich in der oben genannten VR-Studie (2) behandelt.

2.3 Anbindung der Strecke Rosenheim-Miihldorf-
Regensburg

Sehr wichtig fiir den Brenner-Nordzulauf ist die Berlicksichtigung der Uber-
geordneten Guterverkehrstrassen. Eine solche soll von der Nord- und Ost-
see Uber Leipzig, Hof, Regensburg bis nach Muihldorf und dann weiter tber
Rosenheim bis zum Brenner flihren. Diese Strecke ist in Deutschland als
neue Haupt-Nord-Sud-Guterzugstrecke vorgesehen und spielt in den Ge-
samtiberlegungen der DB AG zum Schienenguterverkehr eine tragende Rol-
le. Die Strecke ist von Muhldorf bis Regensburg vor einigen Monaten vom
"Potentiellen Bedarf" in den "Vordringlichen Bedarf" vorgerlickt, wahrend
das verbleibende Reststiick von Muhldorf nach Rosenheim momentan noch
im "Potentiellen Bedarf" verblieben ist. Diese Einstufung kann sich jedoch
jederzeit andern. Es ist klar, dass die prognostizierte Zunahme der Guterzi-
ge im Bahnknoten Munchen und auf der weiterhin nur zweigleisigen Strecke
Mlnchen-Trudering - Grafing nicht zu bewdltigen sind. Die separaten S-
Bahn-Gleise dirfen nach einer richterlichen Entscheidung nicht fiir den
Fernverkehr genutzt werden. Dieser Abschnitt stellt einen weit gréBeren
Engpass als die bestehende Strecke durch das Inntal dar. Aber auch in
Augsburg sind inzwischen Engpasse absehbar und der geplante Ausbau in
Mlnchen (von Daglfing nach Johanneskirchen) steht aufgrund politischer
Querelen vdllig in den Sternen.

Flir den Brenner ist deshalb die Strecke Uber Leipzig - Hof die Haupt-
Zufahrtstrecke im Gluterverkehr. Alle alpenquerenden Verkehre ab Kassel
und westlich davon, laufen hauptsachlich durch den Gotthard und nur ge-
ringfligig zum Brenner. Doch den zukinftig von Leipzig - Hof kommenden
Verkehr von Landshut nach Rosenheim ohne Not mit einem Umweg Uber
den Knoten Minchen zu leiten, entbehrt jeder Logik.
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Zumal die Strecke Landshut — Mlinchen ab Freising, zu den am starksten
Uberlasteten Bahnstrecken Bayerns zahlt und keinen zusatzlichen Verkehr
aufnehmen kann.

Der Ausbau ist bislang im Bundesverkehrswegeplan noch nicht einmal im
potentiellen Bedarf vorgesehen. Da der Bund mit der Aufnahme der Strecke
Rosenheim - Mihldorf - Regensburg in den Bundesverkehrswegeplan den
Ausbau dieser Strecke als wichtig ansieht, sind alle Trassenvarianten, die
diese Strecke noérdlich Rosenheim nicht anbinden, von vornherein auszu-
schlieBen bzw. muissen um entsprechende Verbindungsstrecken erganzt
werden. Die geforderte "Zukunftsfahigkeit" der Streckenplanung ware sonst
nicht gegeben. Ohne diese Verknlpfung misste dann der GrofBteil der Gl-
terziige sldlich Rosenheim von der Neubaustrecke herunter und durch Ro-
senheim fahren. Doch in Rosenheim bestehen gar keine verwendbaren
Gleisverbindungen von der Inntalstrecke auf die Strecke nach Muhldorf (s.a.
VR Bericht (1)). Dies bedeutet, dass auch bei einer Umfahrung der Bahn-
knoten Rosenheim umgebaut werden miusste, um eine Verbindungsstrecke
nach Muhldorf zu schaffen. Auf der Umfahrungsstrecke wiirde dann im We-
sentlichen nur alle zwei Stunden ein ICE von Innsbruck nach Minchen sowie
in geringem Umfang Glterziige mit Zielbahnhof Minchen oder Augsburg
verkehren. Dies ware eine nicht verantwortbare Verschwendung von Steu-
ergeldern und eine unnétige Beeintrachtigung von Mensch und Natur in der
Region durch den Bau der lberflissigen, weil kaum genutzten Strecke.

Dies bedeutet, dass als weiteres Auswahlkriterium jede neue Trassenvarian-
te die Bahnstrecke Rosenheim - Mihldorf mit anbinden miisste — und zwar
qualifiziert unter der MaBgabe, dass diese Strecke kiinftig die Hauptstrecke
im Guterverkehr nach Norden darstellen wird.

Das Thema Anbindung der Strecke Rosenheim - Mihldorf wurde in der VR-
Studie (1) ausfuhrlicher behandelt.
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3. Vor- und Nachteile der verschiedenen Konzeptio-
nen von Ausbau und Neubau

3.1 Die Grenzen der Bestandsstrecke

Zuerst stellt sich die Frage, warum die heutige Bestandsstrecke kiinftige An-
forderungen nicht erfiillen kann und somit ein Aus- oder Neubau sinnvoll
sein konnte.

Die Kapazitdt der Bestandsstrecke wurde ausfiihrlich VR-Studie (3) behan-
delt. Die Kapazitat ist deutlich héher als bislang angenommen, insbesondere
wenn die potenziellen Reserven der Bahnstrecke beriicksichtigt werden.
Selbst unter den angenommenen exponentiellen Steigerungsraten im Schie-
nenguterverkehr ware die zweigleisige Bahnstrecke bei moderner Signal-
technik bis 2050 ausreichend.

Anders sieht es im Personenfernverkehr aus. Im bundes- und europaweiten
Durchschnitt weist die Strecke mit 110 bis 140 km/h zugelassener Strecken-
geschwindigkeit ein sehr niedriges Niveau auf. Die gewiinschten Fahrzeit-
schwellen des Deutschlandtaktes von knapp 1 Stunde und knapp 1 1/2
Stunden werden sowohl zwischen Rosenheim und Innsbruck (knapp Uber 1
Stunde) als auch zwischen Minchen und Innsbruck (knapp 1 3/4 Stunden)
knapp verfehlt. Dadurch ergibt sich ein sinnvoller Bedarf flir hdhere Ge-
schwindigkeiten. Fahrzeitverklirzungen sind auBerdem bei der Bewertung
von Schienenverkehrsprojekten des Bundes der Dreh- und Angelpunkt der
Wirtschaftlichkeit, noch starker als die Kapazitaten, die in diesem Fall mit
einer zweigleisigen Strecke bis 2050 ausreichend waren.

Das heiBt, die Altstrecke stoBt hinsichtlich Kapazitéten noch nicht an ihre
Grenze, doch ermdglicht sie nicht die flir den Schienenpersonenfernverkehr
adaquaten Fahrgeschwindigkeiten.

Zu beachten ist aber der Geschwindigkeitsunterschied zwischen langsamen
(Guterzulige) und schnellen Zigen (ICE/Railjet) auf derselben Strecke,
denn dieser ,verbraucht” Kapazitaten. Mit EinfUhrung des Deutschland-
Taktes und Ausdehnung bis nach Innsbruck (nach Salzburg ist er ohnehin
geplant) ergibt sich aber wieder ein Kapazitatsgewinn, weil dann die bis-
lang zu separaten Zeiten verkehrenden EC- und Railjet-Zige (Mlnchen -
Salzburg sowie Kufstein - Rosenheim) dicht hintereinander verkehren wer-
den. Diese Zusammenlegung kompensiert den Effekt des Kapazitatsverlust,
so dass in jedem Fall auch in 2050 noch eine ausreichend hohe Kapazitat
zur Verfligung stehen wird.
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3.2 Bahnknoten Rosenheim

Einer der 110 externen Trassenvorschlage aus der Chartsammlung "Grob-
trassenentwlirfe - Vorprifung der Grobtrassenvorschlage aus der Region",
namlich Vorschlag Nr. 36: "Trasse durch Rosenheim", sollte ndher betrach-
tet werden, denn dieser wurde selbst nach den verwendeten Kriterien
durchaus gut bewertet. Nur im Punkt Geschwindigkeit nicht, denn es ist
nicht sinnvoll mdglich, die Durchfahrgeschwindigkeit auf 230 km/h zu erh6-
hen. Wie in Kapitel 2 dargestellt, ist der enge Umgang mit diesem Kriterium
vollig unsinnig. Dennoch ist die Berilicksichtigung der Fahrzeitverkiirzungen
sinnvoll und ernst zu nehmen. Geht man beispielsweise bei der Durchfahrt
des Knotens Rosenheim von einem kurzfristigen Geschwindigkeitseinbruch
auf 160 km/h aus, so ergibt sich mit Hilfe einer computergestiitzten Fahrsi-
mulation (mit einem aktuellen ICE 4) ein Fahrzeitverlust von gerade einmal
knapp 1 Minute, gegenlber einer kontinuierlichen Fahrt mit 230 km/h.

Es ware eine Argumentation denkbar, wo man sagt, aus Ubergeordneten
Grin- den sei diese eine Minute sehr wichtig. Aber von dieser Fahrzeitver-
kiirzung profitieren weder die Giterzlige noch die Mehrzahl der Personen-
zlige, die in Rosenheim halten oder abbiegen (&sterreichische Korridorzlige).
Einzig der alle 2 Stunden verkehrende geplante ICE von Minchen nach In-
nsbruck( der in Rosenheim nicht halten soll) hat einen Vorteil. Die Mehrzahl
der Zige halt dagegen in Rosenheim. Eine Fahrzeitverkirzung von knapp 1
Minute von Minchen nach Innsbruck lasst sich leichter zwischen Minchen
Hbf und Grafing bei Miinchen erzielen, weil hier die zum Teil sehr schlecht
ausgebaute Strecke nicht flr hohere Geschwindigkeiten ausgebaut ist.
Schon vor 10 Jahren hat sich die VIEREGG-ROSSLER GmbH intensiv mit ei-
nem Ausbau der Bahnstrecke Minchen Hbf - Miinchen Ost (sog. Eisenbahn-
Sudring) beschaftigt. Mit maBvollen Verbesserungen kénnten die Geschwin-
digkeiten von heute 80 auf kinftig 100 bzw. von 110 auf kiinftig 140 km/h
angehoben werden. Auf nur 10 km Strecke sind so 2 Minuten Fahrzeitver-
kiirzung moglich. Deshalb ist das Festhalten an einer unbedingten Durch-
fahrgeschwindigkeit in Rosenheim von 230 km/h véllig unsinnig.

Jede MaBnahme, die den Bahnknoten Rosenheim verbessert, hat eine weit-
aus groBere Wirkung, als eine Umfahrung von Rosenheim, die zudem nur
von einem kleinen Teil der Zlige genutzt werden kann. Wie in der Studie der
VIEREGG-ROSSLER GmbH (3) in Kapitel 5 ausgefiihrt, ist ein Ausbau des
Bahnknotens Rosenheim hinsichtlich Kapazitdten, Geschwindigkeiten und
Larmschutz denkbar und sinnvoll. Angesichts der ohnehin notwendigen An-
bindung der Glterzugstrecke nach Muhldorf, ist diese Option klar den Um-
fahrungsvarianten vorzuziehen. In der Summe der Fahrzeitverkiirzungen al-
ler Personenziige (Mehrheit der in Rosenheim haltenden Ziige sowie die 6s-
terreichischen Korridorziige) ist eine ziigig, aber nicht unbedingt mit 230
km/h befahrbare Strecke durch Rosenheim sinnvoll, weil dies in der Summe
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aller betroffenen Personenzlige, die Losung mit den gréBten Fahrzeitverkdir-
zungen ist.

Bei einer wirtschaftlichen Bewertung geht es immer nur um die Summe aller
Fahrzeitverklirzungen und nicht um die Maximierung der Fahrzeitverkiirzung
einer Strecke auf Kosten anderer.

Die Umfahrung des Bahnknotens Rosenheim versus Durchfahrung kann al-
lerdings unabhangig von der Frage Aus- oder Neubau im Inntal diskutiert
werden. So ware eine Neubaustrecke im Inntal mit einer Durchfahrung von
Rosenheim vorstellbar.

3.3 Zweigleisige Neubaustrecke fiir 230 km/h fiir ICE-
und Giliterverkehr zusatzlich zur Altstrecke

Das &sterreichische Konzept der neuen Unterinntalstrecke sieht eine zwei-
gleisige Mischverkehrsstrecke fir 230 km/h (Unterinntaltrasse: 220 km/h)
vor und soll nach den Vorstellungen von OBB und DB bis Grafing bei Miin-
chen fortgesetzt werden. An bestimmten Punkten der Strecke werden kreu-
zungsfreie Verknipfungspunkte vorgesehen, an denen Ziige zwischen Alt-
und Neubaustrecke wechseln kénnen. Um beispielsweise in Jenbach zu hal-
ten, verlassen die Fernziige auf dem Weg von Innsbruck nach Rosenheim,
sudlich von Jenbach die Neubaustrecke, die um Jenbach herumfiihrt wird.
Dann halten die Zige im Bahnhof Jenbach an der Altstrecke und fahren
nordlich Jenbach auf der nachsten Verknupfungsstrecke wieder zurlick auf
die Neubaustrecke. Je mehr Zwischenhalte die Ziige einlegen, desto kiirzer
sind die Abschnitte, wo die Neubaustrecke effektiv genutzt werden kann.
Zwischen Jenbach und Worgl wird so die Neubaustrecke von vielen Perso-
nenfernzligen gar nicht mehr genutzt. Ziige, die in Jenbach, Wérgl und Kuf-
stein halten, verlassen nach der Osterreichischen Planung nordéstlich von
Schwaz schon die Neubaustrecke und wechseln erst auf deutschem Boden
(zwischen Oberaudorf und Fischbach) zurlick auf die Neubaustrecke, um
sie gleich wieder sudlich von Rosenheim zu verlassen.

Nach dem deutschen Bewertungsverfahren kostet dies wertvollen Fahrzeit-
nutzen, weil ein groBer Teil der Fernziige von den Fahrzeitverkiirzungen der
Neubaustrecke ausgeschlossen ist. Den vollen Fahrzeitnutzen werden nur
Personenfernziige erzielen, die von Minchen nach Innsbruck ohne Halt in
Rosenheim fahren. Solche Fernverkehrslinien werden bislang kaum nachge-
fragt und das wird sich wohl auch zukiinftig nicht andern.

Deshalb fahren die Giterzlige zwischen Innsbruck und Worgl tatsachlich
Uberwiegend auf der neuen, Uberwiegend im Tunnel verlaufenden ortsfernen
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Neubaustrecke. Aber auch die Neubaustrecke unterliegt dem mathemati-
schen Zusammenhang, dass die Kapazitat umso geringer ist, je groBer die
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen langsamen und schnellen Ziigen auf der
Strecke sind. Momentan fahren noch relativ wenige Giterziige von Inns-
bruck nach Wérgl. Wenn die hohen Verkehrsprognosen fir das Jahr 2050
wirklich eintreffen sollten (flr diesen Fall wird die neue Strecke schlieBlich
ausgelegt), wird dieses Prinzip an seine Grenzen stoBen. Um mit den ICE-
und Railjet-Ztigen schnell auf der Neubaustrecke fahren zu kénnen, ergibt
sich ein Konflikt mit den dann zu vielen langsamen Glterzligen.

Ein Teil der Gulterzlige muss dann doch wieder auf die Altstrecke auswei-
chen, bei der aber bei weitem kein so guter Larmschutz besteht, wie auf der
zumindest auf Osterreichischer Seite weitgehend im Tunnel verlaufenden
Neubaustrecke. Fir die Glterzlige ist es im Prinzip egal, ob sie auf der Neu-
baustrecke oder auf der Altstrecke fahren, weil die Altstrecke die Hochstge-
schwindigkeit der Giterziige von 120 km/h fast durchgehend ermdglicht
und die Eignung fiir 230 km/h im Gliterverkehr nutzlos ist. Deshalb ist die-
ses Konzept nicht wirklich zukunftsfahig, weil bei einer Zunahme des Schie-
nengulterverkehrs die Anwohner doch wieder durch Larm stark belastet
werden.

3.4 Zweigleisige Neubaustrecke fiir Giiterverkehr zusatzlich
zur Altstrecke

Aus den vorangegangenen Uberlegungen kann man schlieBen, dass das
Konzept einer Neubaustrecke fur Mischverkehr flir schnelle ICE- und lang-
same Glterzlige nur solange tragfahig ist, wie der Verkehr nicht signifikant
zunimmt. Diese Erkenntnis ist an anderen Orten schon vor einiger Zeit ge-
reift und bestimmt inzwischen die Planungen, beispielsweise beim Ausbau
im Oberrheintal von Offenburg nach Basel.

Nach Diskussion mit Biirgern hat man sich auf der gesamten restlichen Stre-
cke auf ein anderes Konzept geeinigt. Es soll hun zwei Strecken aus- und
neugebaut werden. Die Altstrecke soll sogar flir 250 km/h ausgebaut wer-
den und einen Mischverkehr von lei- sen S-Bahnen und immer noch ver-
gleichsweise leisen ICE-Zlgen ermdglichen. Die lauten Guterzlige sollen auf
eine neue stark larmgeschitzte Trasse entlang der Autobahn geleitet wer-
den. Diese Aufteilung soll nur im Fall von Streckensperrungen (Bauarbeiten)
nicht gelten.

Nur direkt noérdlich von Basel, wo die bestehende Strecke sehr kurvig ist,
hat man sich flir eine kurze Mischverkehrsstrecke in einem ca. 10 km langen
Tunnel (Katzenbergtunnel) entschieden, der inzwischen in Betrieb ist.
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3.5 Zweigleisige Ausbaustrecke mit Neutrassierungen
unter ,Auflassung" der Altstrecke

Wenn die Signaltechnik an der Bestandsstrecke erneuert ist, bleiben den-
noch zwei Probleme der Bestandsstrecke ungelést. Zum einen bestehen an
einigen Stellen Geschwindigkeitseinbriiche, die die EC- und Railjet-Ziige zum
Abbremsen zwingen. Zum anderen ist das Problem des Larmschutzes nur
unzureichend geldst, obwohl es in einigen Teilen schon Larmsanierung gibt.
Denn die sogenannte Ldarmsanierung an Altstrecken wird nach weniger
strengen Kriterien realisiert als bei einer Aus- oder Neubaustrecke, bei der
dann die strengere Larmvorsorge des Bundesemissionsschutzgesetzes zur
Anwendung kommt. Dies wird umso brisanter, wenn der Schienenglterver-
kehr doch in den nachsten Jahrzehnten zunehmen sollte.

Es gibt im Prinzip drei bauliche Moéglichkeiten, um die Ausbauziele Erhéhung
der Geschwindigkeit und Larmschutz umzusetzen:

(1) Neutrassierungen:

Wenn die bestehende Strecke enge Kurven aufweist, ware eine lokale
Neutrassierung unter Auflassung der bestehenden Strecke denkbar
und sinnvoll. Ein solcher Neubau (Streckenverlegung) unter Auflassung
der bestehenden Strecke kann auch dann sinnvoll sein, wenn die
Wohnbebauung eng an die Bahnstrecke heranreicht. Wegen der Auf-
rechterhaltung ortsnaher Bahnhdofe fiir den Nahverkehr darf eine solche
Neutrassierung nicht zu weit von den Siedlungen und bisherigen Bahn-
hofsstandorten entfernt verlaufen.

(2) Tieferlegung:
An Brennpunkten ist die Tieferlegung der Bahnstrecke vorstellbar,
entweder als Graben-/Troglésung oder als geschlossener Tunnel.
Schwierig ist allerdings der Bau eines solchen Bauwerkes wahrend des
laufenden Betriebs. Eine leichte Trassenverschwenkung zur Vermei-
dung des Bauens "unter rollendem Rad" ware vorteilhaft, aber aus
Platzmangel nicht immer umsetzbar.

(3) Verbesserter Larmschutz oder Einhausung:
Ein verbesserter Larmschutz ist auch ohne Veranderung der Gleislagen
vorstellbar, indem neue Larmschutzwalle und héhere Larmschutzwan-
de bis hin zu einer Einhausung realisiert werden.
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Ein Ausbau im Bestand hatte gegeniiber einem Neubau den groBen Vorteil,
dass ein Larmschutz fur alle Zige hergestellt wiirde. Denn es ist davon aus-
zugehen, dass in die Bestandsstrecke nicht mehr viel in Larmschutz inves-
tiert wird, wenn die Finanzmittel durch einen Neubau gebunden sind. Eine
Verbesserung fur die Anwohner entstiinde dann allein nur durch eine Ab-
nahme der Anzahl von Zugfahrten, ohne dass der Larm der vorbei fahren-
den Zuge leiser wiirde. Das deutsche Verkehrsministerium hat sich hierzu
schon geduBert und klargestellt, dass der strengere Larmschutz nach Bun-
desemissionsschutzgesetzes nur flir die Neubaustrecke, nicht jedoch fiir die
Altstrecke vorgesehen sei.

Dariliber hinaus gibt es auch noch die Mdglichkeit, den nur zweigleisigen
Ausbau mit Neubaustrecken zu kombinieren, also in Teilabschnitten eine
Bestandslosung und in anderen Abschnitten einen Neubau vorzusehen, der
dann jedoch vor allem flr den Giterverkehr genutzt werden sollte, wie im
vorangegangenen Unterkapitel beschrieben wird.

4. Vorschlag eines zweigleisigen Ausbaus mitab-
schnittsweisen Neutrassierungen

Der Zweck des hier vorgestellten Ausbaus der Bestandsstrecke liegt in der
Beseitigung von engen Kurven, die die Personenfernziige zum Abbremsen
zwingen, und im Schutz der Anwohner vor Schienenlarm. Hierbei gibt es
kein einheitliches Prinzip, wie dies umgesetzt werden soll, sondern es erge-
ben sich flir jeden der sechs hauptsachlich betroffenen Orte (Raubling,
Brannenburg, Flintsbach, Fischbach, Oberaudorf und Kiefersfelden) voéllig
unterschiedliche Lésungsansatze. Entscheidend hierfur ist

- die Nahe der Wohngebiete zur Trasse
- die GroBe der Kurvenradien des Bestandes
- die Hohe des Grundwasserstandes.

4.1 Sudausfahrt Rosenheim

Wie in Kapitel 3.2 dargestellt, ist ein Ausbau des Bahnknotens Rosenheim
einer Umfahrung klar vorzuziehen.

Die bestehende Slidausfahrt in Richtung Kufstein lasst heute 120 km/h und
nur durch eine gréBere Schraglage der Gleise (sog. "Hochstopfen") kiinftig
150 km/h zu.
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Falls kiinftig die in der Innenkurve liegenden Guterzuggleise nicht mehr be-
notigt werden sollten, dann ware auf Bahngrund eine Anhebung der Ge-
schwindigkeit auf 160 km/h méglich.

Im weiteren Verlauf grenzt in Happing die Bebauung an die Bestandsstre-
cke. Hier ist teilweise schon Larmschutz realisiert worden. Dieser kdnnte
aber noch weiter verbessert werden. Denkbar ist eine Abrlickung der Be-
standstrasse um ca. 200 m nach Osten und somit weg von Happing (im La-
geplan rot gestrichelt eingezeichnet). Diese Verlegung wiirde allerdings zu
neuen Betroffenheiten fuhren (Golfplatz CityGolf Rosenheim und Island-
Pferdehof Auensee). Jedoch ermdglicht dies eine Aufweitung der Kurve, so
dass fur die nicht in Rosenheim haltenden Personenfernziige kiinftig sogar
180 km/h mdglich waren. Wegen des hohen Grundwasserstandes ware eine
nennenswerte Tieferlegung der Trasse hier sehr teuer, weil ein wasserdich-
ter Betontrog erforderlich ware.

4.2 Raubling

In Raubling lasst die bestehende Bahnstrecke mit entsprechender signal-
technischer Ausstattung und durch eine grdoBere Schraglage heute schon
200 km/h zu. Fir den ICE ware diese Geschwindigkeit ausreichend.

Eine Verbesserung der bestehenden TrassenfUhrung flr die Anwohner in
Raubling ist schwer realisierbar. Eine wiinschenswerte Absenkung der Gleise
im Bestand ist schwierig, weil in Raubling das Grundwasser sehr oberfla-
chennah verlduft und es missten mehrere querende Wege aufwendig
umgebaut und weiter abgesenkt werden. Dies ist bei laufendem eingleisi-
gem Bahnbetrieb machbar, aber teuer.

Deshalb sollte in Raubling der Larmschutz weiter verbessert werden, indem
niedrigere Larmschutzwande weiter aufgestockt werden und ndher an die
Gleise heranriicken. Denn je naher die Larmschutzwande am Gleis liegen,
desto besser ist der Larmschutz. Bei Einstufung der AusbaumaBnahmen als
Neubaustrecke konnte hier die strengere Larmvorsorge zur Anwendung
kommen.

Da die Bestandsstrecke flir den ICE-Verkehr schon fast optimale Geschwin-
digkeiten zulasst, ware hier der Bau einer Umfahrungsstrecke flir Glterver-
kehr (im Lageplan lila eingetragen) denkbar, falls der Glterverkehr wirklich
zunehmen sollte (Kapitel 3.4). Diese neue Strecke wiirde im Unterschied zu
bisherigen Neubaustreckenplanungen im Inntal relativ enge Kurvenradien
erhalten und von Personenziigen nur dann befahren werden, wenn die
Durchfahrt Raubling wegen Bauarbeiten gesperrt sein sollte.
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Sie kann deshalb sehr gut der Autobahn A 93 folgen. Nordlich der Autobahn
A8 schleift die neue Bahnstrecke im Bereich eines Gewerbegebietes aus der
Bestandsstrecke aus und unterquert in einem Tunnel mehrere groBe Park-
platze. Diese einzig sinnvolle mdgliche Trasse sollte unbedingt in einem Be-
bauungsplan berticksichtigt werden, um zu verhindern, dass die Parkplatz-
flachen in der Zukunft doch bebaut werden kdnnten. An einer Stelle
(Grunthal) reicht die Bebauung bis direkt an die Autobahn heran. Hier wird
vorgeschlagen, die Autobahn um eine halbe Breite nach Westen zu ver-
schwenken. Daflr misste die Richtungsfahrbahn Rosenheim - Kufstein
westlich der Autobahn neu gebaut werden, um die Eisenbahn auf die Rich-
tungsfahrbahn Kufstein - Rosenheim verlegen zu kénnen. Es wird ein aus
dem Gelande herausragender Tunnel gebaut, ohne die Bahnlinie nennens-
wert abzusenken und Uber den fertiggestellten Tunnel wird ein Larmschutz-
damm flr die Autobahn aufgeschuttet. Somit ist diese Engstelle zu bewalti-
gen, ohne dass Anwohner gegenliber dem heutigen Zustand schlechterge-
stellt werden.

Diese Neubaustrecke ist als langfristige Lésung zu sehen, flir den Fall dass
der Guterverkehr in der Zukunft wirklich stark zunehmen sollte. Betrieblich
macht die so entstehende Viergleisigkeit erst dann Sinn, wenn der Abschnitt
nordlich Raubling bis nach Rosenheim auch viergleisig ausgebaut wird und
die zwei zusatzlichen Gitergleise direkt in eine zweigleisige Strecke nach
Muhldorf Gbergehen. Der kapazitadtslimitierende Mischverkehrsabschnitt re-
duziert sich dann von 34 auf kinftig nur noch 22 km.

4.3 Brannenburg

Die Durchfahrt von Brannenburg ist zum einen durch eine Kurve gekenn-
zeichnet, die nur 150 km/h zuldsst und zum anderen durch eine Uberwie-
gend einseitig direkt an die Bahnlinie heranreichende Wohnbebauung.

Zur Beseitigung dieser zwei Mangel wird vorgeschlagen, die Bahnlinie ab
dem Moosecker Graben bis zur Querung mit der St 2359 (Zufahrt An-
schlussstelle Brannenburg) 6stlich der bestehenden Bahn neu zu trassieren
und tieferzulegen. Nordlich des Bahnhofs Brannenburg verlduft die neue
Bahntrasse in einem Tunnel, der zwar nahe an bestehende Bebauung heran-
rickt, jedoch keine Gebaudeunterfahrung erfordert. Der neue Bahnhof Bran-
nenburg befindet sich nahe des bestehenden Bahnhofs, jedoch etwas vom
Ort abgerickt und in einem Graben. Ein Graben als kostenglinstiges Erd-
bauwerk ist mdglich, weil hier das Grundwasser tief liegt. Auch ohne Beton
kann solch ein Graben steil gebéscht werden. Die Arbeiten an einer solchen
Grabenfliihrung Erdbauwerk bei Dorfen (Bahnstrecke Miinchen — Mihldorf)
von Vieregg —Rossler zusammen mit eine Fachbiros flir Ingenieurgeologie
zeigen, dass dies technisch machbar ist.
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4.4 Flintsbach

In Flintsbach liegt wiederum eine voéllig andere Situation vor. Die Bahn ver-
lauft hier zum Teil an einer Hangkante am oberen Ende des Hanges. Fir ho-
here Geschwindigkeiten sind hier die Kurvenradien zu eng. Es wird deshalb
eine Neutrassierung vorgeschlagen, die von der bestehenden Bebauung ab-
rickt. Die Bahnstrecke wird im Rahmen der Neutrassierung zugleich abge-
senkt, wobei die Absenkung am noérdlichen Bebauungsrand von Flintsbach
nach Uberquerung der NuBdorfer StraBe beginnt. Wegen des tiefen Grund-
wasserstandes ist diese Absenkung bautechnisch unproblematisch und er-
fordert keine Betontrége. Denkbar ist neben einer Fiihrung im Graben nérd-
lich der Sportplatze und einer leichten Dammlage im Bereich der tieferlie-
genden Sportpldtze, auch mit einem Tunnel in offener Bauweise bzw. einer
Deckelung des Grabens. Im Bereich der Sportplatze wiirde dann die Hang-
kante quasi klnstlich Uber den Eisenbahntunnel hinaus nach Osten ver-
schoben. Hierzu musste nur die Laufbahn des Sportplatzes verlegt werden.

4.5 Fischbach

In Fischbach ist die einzige Stelle, wo die Strecke heute dreigleisig ist und
der Zugliberholung dient. Auch in Fischbach verlauft die Bahnlinie nahe ent-
lang der Hangkante auf der Bergseite. Somit liegt hier das Grundwasser, das
schon vor der Hangkante abfallt, sehr tief. Eine Tieferlegung im Bestand ist
daher gut herstellbar, weil temporar wahrend des Baus die Dreigleisigkeit
nicht nétig sein wird. Somit kdnnen temporare Spundwdande zwischen die
Gleise gerammt werden, um dann eine Seite der Bahnanlagen tieferzulegen.
Die Arbeiten an der zweiten Seite erfolgen dann in einem zweiten Schritt, so
dass ein Gleis im Bauzustand immer zur Verfiigung steht. Wegen der feh-
lenden Erfordernis von Betonwanden und Betonboden (wegen des niedrigen
Grundwasserstandes) ware die Bauzeit fir eine solche Tieferlegung Uber-
schaubar kurz.

Im Bereich Eindden ist heute nur ein unvollstandiger Larmschutz vorhanden.
Auch hier sollte der Larmschutz mit Larmschutzwanden und -wallen nach
der strengen Larmvorsorge hergestellt werden, auch wenn es sich nur um
vergleichsweise wenig Hauser handelt.
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4.6 Oberaudorf

Um durchgehend mindestens 200 km/h fahren zu kénnen, ist 1 km nérdlich
von Niederaudorf eine geringfligige Trassenkorrektur der BestandsstraBe im
Meterbereich erforderlich. Anwohner sind von der MaBnahme nicht betrof-
fen.

Die Durchfahrt durch Oberaudorf ist durch eine beidseitige Wohnbebauung
gekennzeichnet. Hier befinden sich die engsten Kurven der gesamten
Strecke, die nur 110 km/h zulassen. Ein Ausbau im Bestand mit Aufweitung
der Kurvenradien ist hier aufgrund der bestehenden Wohnbebauung nicht
maoglich.

Deshalb wird vorgeschlagen, in Oberaudorf auf praktisch der gesamten
Lange (und in Fortsetzung bis nach Kiefersfelden) die bestehende Bahnstre-
cke aufzugeben und durch eine nach den Kriterien des Anwohnerschutzes
und der Geschwindigkeiten fiir Personenfernziige konzipierten Neutrassie-
rung zu ersetzen.

Die hier vorgestellte Neutrassierung beginnt bei Niederaudorf. Hier wird, von
Norden gesehen, die erste Rechtskurve vergréBert und die neue Trasse
leicht abgesenkt, so dass sie relativ nah an der Klostermauer entlanglauft.
Wahrend die heutige Bahnstrecke hier in leichter Dammlage verlauft, wiirde
die neue Bahntrasse hier ungefahr ebenerdig liegen. Im weiteren Verlauf
verlaufen und die neue Bahntrasse fallt dann unmittelbar &stlich der beste-
henden Bahnstrecke weiter ab.

Der Auerbach muss auf einer Hohe gequert werden, der ein starkes Hoch-
wasser (HQ 500, also das 500-jahrige Hochwasser) unbeschadet ermdéglicht.
Hierflr kdnnte der Auerbach auf einer Lange von ca. 300 m vertieft werden,
wobei unmittelbar westlich der Bahn ein Wasserfall angelegt wirde.
Dadurch wirde der Auerbach im Bereich Eisenbahn kiinftig auf 470 m Hohe
verlauft, heute verlauft er ungefahr auf 474 m Hohe. Mit einem nur noch
geringen Gefalle flieBt er in einem neuen tiefergelegten FluBbett auf 300 m
Lange, wobei dieser Umbau bei niedrigerer FlieBgeschwindigkeit gleich ei-
ner gesetzlich vorgeschriebenen Ausgleichsflache (Feuchtbiotop, renaturier-
ter Flusslauf) dienen kann.

Unmittelbar sldlich des Auerbaches fallt die Bahnstrecke weiter ab, die
westlich der Bahn befindliche Wohnbebauung wird durch den weiter beste-
henden alten Bahndamm auch vor dem kiinftigen Bahnlarm geschitzt. Bei
einer ausreichenden Uberdeckung beginnt ein Tunnel, der etwas aus der Er-
de herausragen und durch Gelandemodellierung kaschiert werden kann.
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Weiter slidlich besteht ein Konflikt mit einem kleinen Weiher am Thaler Gra-
ben/Dorfbach, da hier der Tunnel etwas aus dem Gelande herausragt und
der Weiher nicht unterfahren werden kann. Der Tunnel verlauft dann weiter
zwischen dem Hauptort von Oberaudorf und der Erlenausiedlung.

Es folgt dann ein Bahnhof in einem Betontrog mit Betonwanden. Dieser
muss wasserdicht ausgeftihrt werden, weil hier das Grundwasser sehr hoch
steht. Ein Tunnel im Bereich der Bahnsteige ist nicht empfehlenswert, weil
die Windgeschwindigkeiten am Bahnsteig bei durchfahrenden Ziigen zu hoch
sind und die Brandschutzanforderungen schwer zu erftillen sind.

Im weiteren Verlauf setzt sich wieder eine Tunnelfiihrung dicht unter der
Oberfladche nahe der Innsiedlung fort. Sudlich der St 2093 (Zufahrt An-
schlussstelle Oberaudorf) endet der Tunnel und die Trasse steigt an, bis bei
der Querung des Mihlbaches nahe des Rechenauer Sees wieder eine eben-
erdige Streckenflihrung erreicht wird.

Die weitere ebenerdige Streckenfiihrung verlauft dicht geblindelt westlich
neben der Autobahn. Die gesamte bestehende Bahnstrecke von Oberaudorf
nach Kiefersfelden wird aufgelassen und renaturiert. Sofern die Damme
nicht in der Biotopkartierung enthalten sind, kénnen Sie abgetragen werden.

4.7 Kiefersfelden

Die neue Bahnstrecke schwenkt im Bereich der Anschlussstelle Kiefersfel-
den in einer langgezogenen Rechtskurve von der Autobahn weg und erreicht
die Altstrecke im Bereich des Heidelberger Zementwerkes. Hier beginnt eine
Absenkung der Bahnstrecke. Wie tief die Bahn bei der Querung des Kiefer-
baches abgesenkt werden kann, hangt ahnlich wie beim Auerbach in
Oberaudorf, von der Lange der Vertiefung des Baches ab und muss detail-
lierter betrachtet werden.

Es folgt der abgesenkte Bahnhof Kiefersfelden, der entsprechend der Eisen-
bahnrichtlinien formal als Haltepunkt deklariert wird, um ihn in ein Gefalle
legen zu kénnen. Die Bahntrasse fallt weiter ab. Da das Bahngelande im
Bahnhofsbereich breiter ist als die sonst nur zweigleisige Bahntrasse, wird
die Aufrechterhaltung eines Gleises im Rahmen der Tieferlegung auf Bahn-
hofsgelande besser mdoglich sein als bei einer zweigleisigen Trasse. Das
Grundwasser liegt hier tief, so dass ein Abgraben ohne Betontrog leicht
maoglich ist.

Am sudlichen Ende der Bahnsteige beginnt eine Tunnelfiihrung. Im Bereich
der Sportplatze riickt der neue, direkt unter der Oberflache flach liegende
Tunnel in Richtung St 2089 (Kufsteiner StraBe) ab. Nahe der Kdnig-Otto-
Kapelle ist der Abriss eines Gebaudes erforderlich, dies ist der einzige Fall ei-
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nes erforderlichen Gebdudeabrisses flr die Gesamtstrecke. Hier miindet der
in offener Bauweise direkt unter der Oberflache liegende Tunnel in einen
Tunnel in bergmdnnischer Bauweise. Die oberirdische Bahnstrecke durch
Kiefersfelden wird abgebaut.

4.8 Ubergang zu den osterreichischen Planungen im
Unterinntal

Sldlich der im Berg gelegenen Konig-Otto-Kapelle, befindet man sich genau
dort, wo mehrere Trassenvarianten der bisherigen Planung ebenfalls im
Tunnel nahe der Altstrecke verlaufen. Da der Bahnhof Kufstein selbstver-
standlich an die neue Trasse (Umfahrung Kufstein mit Ausgangspunkt
Schaftenau) angebunden werden muss, bietet sich ein einfaches unterirdi-
sches Uberwerfungbauwerk an. Hierfiir muss nordlich des Bahnhofs Kufstein
(wo die StaatsstraBe direkt neben der heutigen Eisenbahn liegt, aber durch
eine hohe Stitzwand getrennt deutlich hdher verlauft) ein kurzer Tunnel er-
richtet werden. Der Umfahrungstunnel Kufstein, der nach der europdischen
Tunnelbaurichtlinie zwingend zwei Einzelrbhren bendtigt, erhalt Einzelrohren
in einem 10 m Héhenversatz. Dadurch kann einfach eine kreuzungsfreie Ein-
schleifung im Tunnel bewerkstelligt werden.

Die Bahnstrecke Kufstein - Kiefersfelden, die zwischen Landstrae und Inn
verlauft und auf der bebauten Seite des Inns zu einer Larmabstrahlung auf
Kufsteiner Stadtgebiet fuhrt, wird aufgelassen.
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5. Zusammenfassung und Ergebnis der
Ausbauplanung

Der geplante Ausbau der zweigleisigen Bestandsstrecke Rosenheim - Kuf-
stein ist knapp 35 km lang. Hierbei sind Tunnelflihrungen in Brannenburg
(0,5 km), evtl. Flintsbach, Oberaudorf (1,3 km) und Kiefersfelden - Kufstein
(2,6 km) vorgesehen. Im Bereich der Neutrassierungen (Brannenburg 2,6
km, Flintsbach 1,5 km, Oberaudorf - Kiefersfelden - Kufstein ca. 10 km)
wird die Altstrecke aufgelassen. Von den 35 km Strecke werden somit 14
km neu trassiert und 21 km bleiben unverandert oder werden im Bestand
umgebaut (Absenkung Fischbach im Bestand 1,5 km). Die Lange der Tun-
nelstrecken summiert sich auf 5,4 km und somit auf ein Siebtel der Strecke.

Nach den durchgefiihrten Fahrsimulationen ergibt sich eine Fahrzeiteinspa-
rung gegeniber der Bestandsstrecke von 5 Minuten. Die heutige Fahrzeit
Rosenheim - Kufstein verkirzt sich im schnellen Personenfernverkehr von
heute 19 Minuten auf kiinftig 14 Minuten.

Die Kosten wurden nicht ermittelt, doch angesichts der Uberschaubaren
Tunnelldangen von gut 5 km Lange und der Uberschaubaren Lange der
Neutrassierungen von 14 km Lange dlrfte somit der zweigleisige Ausbau
deutlich kostengiinstiger sein als der Neubau einer Strecke auf gesamter
Lange, mit deutlich gréBeren Tunnellangen.

Die Ausbaustrecke ist sudlich von Rosenheim bis Flintsbach fir 200 km/h
ausgelegt und die Neutrassierung von Oberaudorf bis Kufstein fur 220
km/h. Gegenuber einer kontinuierlichen Geschwindigkeit von 230 km/h zwi-
schen Rosenheim und Kufstein ergibt sich ein Fahrzeitverlust von ca. 1/2
Minute. Zusammen mit der Durchfahrt von Rosenheim summiert sich der
Fahrzeitverlust auf 1,5 Minuten gegentiber einer Umfahrung von Rosenheim.

Gegenuber den Umfahrungsvarianten westlich von Rosenheim ergibt sich
noch ein Abklrzungseffekt von ca. 1 Minute. Allerdings bedeuten die westli-
chen Trassen (Uber Kolbermoor) eine Verschlechterung der Fahrzeit flr die
von Innsbruck nach Salzburg fahrenden Zige, da diese schon ein Stlick
sudlich Rosenheim auf die nicht ausgebaute Altstrecke Uberwechseln mius-
sen.

Angesichts des in Kapitel 3.2 skizzierten bislang nicht geplanten moderaten
Ausbaus zwischen Minchen Hbf und Minchen Ost, der allein 2 Minuten
Fahrzeitverklirzung schafft, durfte der Fahrzeitverlust von 1,5 Minuten im
Bereich Rosenheim - Inntal verschmerzbar sein. In der Summe aller Fernzi-
ge ergeben sich bei der Ausbaustrecke drastisch klirzere Fahrzeiten als bei
der Neubaustrecke, die jeweils nur von einem Teil der Fernziige befahren
werden kann.
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Flr den Fall eines weiter zunehmenden Giterverkehrs kdnnte in einem zwei-
ten Schritt im Bereich Raubling die Bahntrasse durch eine Gliterzugumfah-
rung erganzt werden, wobei die langsamen und schnellen Personenziige
weiterhin durch Raubling fahren. Diese Neubaustrecke ware gut 8 km und
der viergleisige Ausbau zwischen Rosenheim und Raubling 4 km lang.

Diese MaBnahme wirde den zweigleisigen Abschnitt auf die Strecke Bran-
nenburg - Kufstein von 34 km auf 22 km verkiirzen und damit die Kapazitat
verbessern. Diese weitere Kapazitatssteigerung sollte bis ins 22. Jahrhun-
dert ausreichend.
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