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Anlagen Karten und Hohenprofile

Anlage 1:  Topographische Ubersichtskarte (1:10.000) mit Streckenfiihrung

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage1-Topo-Uebersicht.pdf

Anlage 2:  Luftbild-Lageplan nérdl. Abschnitt Kirnstein - Wildbarren (1:2000)

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage2-Lageplan-Kirnstein.pdf

Anlage 3: Luftbild-Lageplan Schwarzenbergtunnel (1:2000)

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage3-Lageplan-Schwarzenbergtunnel.pdf

Anlage 4:  Luftbild-Lageplan Marblinger H6he-Hechtsee-Kieferbachtal-
querung (1:2000)
http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage4-Lageplan-Kieferbachtal.pdf

Anlage 5:  Luftbild-Lageplan Einschleifung nach Kufstein Bahnhof (1:1000)

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage5-Lageplan-Kufstein.pdf

Anlage 6: Luftbild-Lageplan Langkampfen - Morsbach (1:1000)

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage6-Lageplan-Morsbach.pdf

Anlage 7:  Ho6henprofile im Malstab 1:12.500/1:625

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage7-Hoehenprofile.pdf

Anlage 8:  Luftbild-Lageplan nordl. Abschnitt Kirnstein - Wildbarren (1:2000)

http://www.vr-transport.de/archiv-bergvariante/Anlage8-Lageplan-Kirnstein-Ausbau.pdf
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1. Vorgeschichte der vorliegenden VR-Planung

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hat seit Jahren fiir verschiedene Auftragge-
ber Studien zum Brenner-Nordzulauf geschrieben und Trassierungsstudien
durchgefihrt. Sie hat in 2020 im Auftrag eines Verbundes von Birgerinitia-
tiven (Brennerdialog) eine Ausbaulésung mit Neubauabschnitten entwickelt.
In dieser Studie wurde festgestellt, dass von Niederaudorf bis zur dsterrei-
chischen Grenze ein Ausbau des Bestandes nicht sinnvoll umsetzbar ist.
Deshalb wurde auch bei der Ausbaulésung in diesem Abschnitt eine neue
Streckenfiihrung erarbeitet, allerdings bestands-ndher und unter Auflassung
der Altstrecke. Wegen der Eingriffe in den Talraum wurde trotz des unter-
stellen Rickbaus der Altstrecke der Vorschlag vor Ort eher negativ bewer-
tet.

In 2022 haben VR im Auftrag der Inntal Gemeinschaft eine alternative Tun-
nel-Streckenflihrung zwischen Fischbach und Kufstein bzw. Langkampfen
ausgearbeitet, die als Bergvariante bezeichnet wird, da sie nicht unter dem
Inntal, sondern im Berg parallel zum Inntal verlduft. Ausléser der Planung
der Bergvariante war der von der Inntal Gemeinschaft beanstandete "Fla-
chenfralR" bei der DB-Variante im Bereich Fischbach - Niederaudorf mit Ver-
schwenkung der Altstrecke an die Autobahn.

Die Bergvariante ist bislang nie an die Offentlichkeit gelangt, sondern wurde
stattdessen direkt der DB und den OBB prasentiert. DB/OBB haben darauf
eine langere Liste an Fragen formuliert, die VR nach bestem Wissen und
Gewissen beantwortete. Darauf fand ein ausfihrliches Treffen statt, wo
noch einzelne Punkte gemeinsam diskutiert wurden. Fasst man das Feed-
back von OBB und DB zusammen, so wurde die bisherige Bergvariante als
prinzipiell machbar angesehen, jedoch wurde im Detail viel Kritik getbt. Die
Kritik beruhte zum einen auf einer aus Sicht von VR Ubertriebenen Ausle-
gung von eisenbahnbaulichen und -betrieblichen (Soll-)Vorschriften und zum
anderen auf wirklich berechtigter grundlegenderer Kritik. So war die bisheri-
ge Bergvariante gegeniiber der OBB/DB-Variante tatsdchlich mit gewissen
Nachteilen verbunden, auch wenn sie an anderer Stelle unbestreitbar Vortei-
le hatte.

Angesichts des Planungsfortschrittes der Bergvariante und aufgrund der
beschrankten finanziellen Mittel der Inntal Gemeinschaft hat VR beschlos-
sen, die von OBB und DB angeregten Modifikationen bzw. die Einarbeitung
der Kritik ohne Auftrag durchzufihren. Die hiermit vorliegende aktuelle Ver-
sion bericksichtigt vollumfanglich die zahlreichen kleinen und gréReren Kri-
tikpunkte. So ist jetzt keine einzige Streckenverzweigung im Tunnel mehr
erforderlich und durch die Vermeidung von zwei Trassen im Bereich Nieder-
audorf - Kirnstein wird die Trasse kostenglinstiger und obendrein sogar
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noch einmal platzsparender. Der wesentliche Unterschied zur bisherigen
Bergvariante von 2022 ist ein stark veranderter VerknUpfungspunkt bei
Kirnstein, der bzgl. Layout wieder den Vorstellungen von OBB und DB ent-
spricht, jedoch im Unterschied zur OBB/DB-Planung nicht an der Autobahn,
sondern an der Altstrecke liegt. Im Detail wurden die Parameter, insbeson-
dere Steigungen, so angepasst, dass jeweils exakt die dsterreichischen und
deutschen Vorgaben eingehalten werden kénnen, so dass erneute Einwen-
dungen von Seiten OBB und DB nicht mehr zu erwarten sind.

Die hier vorgestellte Bergvariante ist nordlich Kirnstein mit den bisherigen
OBB/DB-Planungen kompatibel, kann jedoch alternativ auch mit einer
kostenglnstigen Ausbaulésung kombiniert werden. VR plant, die Ausbauld-
sung von 2020 ebenfalls etwas zu Uberarbeiten und das mittlerweile einge-
troffene Feedback bzgl. Kritik an der Ausbaulésung zu berlicksichtigen, so
dass nordlich Kirnstein kiinftig zwei Varianten - eine Neubau- und eine Aus-
baulésung - zur Auswahl stehen. Im hier vorgestellten Neubauabschnitt std-
lich Kirnstein wird VR jedoch keine Ausbaulésung bzw. keine Neutrassie-
rungen im Inntal mehr weiterverfolgen.
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2. Probleme der OBB/DB-Variante

In der Offentlichkeit wird bei der aktuell favorisierten OBB/DB-Variante der
Fokus der Kritik stark auf den oberirdischen Bereich Kirnstein (Niederaudorf -
Fischbach) entlang der Autobahn mit Verlegung der Altstrecke und seinem
hohen Flachenfrald gelegt. Die Hauptprobleme liegen jedoch ganz woanders
und sind so entscheidend, dass sie fast schon als K.O.-Kriterium angesehen
werden kénnen, wobei die Punkte (1) und (3) besonders schwer wiegen.

(1) Kufstein Bahnhof soll nach der aktuellen Planung nicht angebunden wer-
den. Ungefdahr 80% der Personenfernziige halten jedoch in Kufstein, so dass
die Uberwaltigende Mehrheit der schnellen Personenziige weiterhin auf der
kurvigen, teilweise nur 110 km/h zulassenden Bahnstrecke durch Nieder-
und Oberaudorf sowie Kiefersfelden verbleiben. Es geht hier zwar nur um
wenige Minuten Fahrzeitverkiirzung, was aus 0Osterreichischer Sicht nicht
weiter von Belang ist. Doch beim deutschen volkswirtschaftlichen Bewer-
tungsverfahren (Nutzen-Kosten-Wert laut Bundesverkehrswegeplan) ist die-
ser Sachverhalt fatal: Ca. 80% des Nutzens deutscher Schienenfern-
verkehrsprojekte beruht auf Fahrzeitverkirzungen, und dieser entféllt bei der
bisherigen Planung fast vollstandig, da die neue Strecke an den ICE-Halten
vorbeilduft und somit Uberwiegend nur von Guiterziigen genutzt werden
kann. Angesichts des vergleichsweise geringen Giterverkehrsaufkommens,
der ohnehin im Personenfernverkehr nicht stark ausgelasteten Strecke und
der sehr hohen Kosten einer fast vollstdndigen Tunnelfiihrung ist es 100%
sicher, dass die deutsche Wirtschaftlichkeitsbewertung nicht bestanden
wird (Nutzen-Kosten-Wert kleiner 1,0). Somit darf sich der Deutsche Bun-
destag mit dem Projekt gar nicht befassen, geschweige denn der Bund Geld
daflr ausgeben. Das Projekt misste somit auch auf deutscher Seite Uber-
wiegend vom O&sterreichischen Steuerzahler getragen werden. Denn in
Osterreich gibt es keine vergleichbaren, auf Fahrzeitverkiirzungen beruhen-
den Wirtschaftlichkeitsberechnungen, sondern hier werden aufgrund der
positiven Wirkung auf die Baubranche grundsatzlich alle Eisenbahnprojekte
positiv bewertet, denn schon ein reines Graben von Léchern und anschlie-
Bendem Zuschitten kommt auf einen fir deutsche Verhéltnisse sehr guten
Nutzen-Kosten-Wert von rund 2,0 - nur wenige Bahnprojekte in Deutschland
erreichen diesen Wert. (Das Osterreichische Bewertungsverfahren entspricht
nicht den EU-Vorgaben. Mehr dazu in der im Internet verfligbaren VR-Studie
Uber den Semmering-Basistunnel von 2014.)

(2) Die Tunnelstrecke verlauft bei der bislang favorisierten DB-Variante
Uberwiegend im Sedimentgestein unter dem Inntal bei nur geringer Tieflage.
Im Bereich Kiefersfelden soll auf mehreren 100 Meter Lange ein Wohnviertel
in nur 40 m Tiefe unterfahren werden - der Abstand zwischen Tunneldecke
und Kellerboden der darlberliegenden Hauser wird nur ca. 25 Meter betra-
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gen - und bei Oberaudorf sogar nur in 30 m Tiefe, allerdings sind dort weni-
ger Hauser betroffen. Da der Tunnel dort vollstdndig im Grundwasser des
Sedimentgesteins liegt, wird der Koérperschall gut an die Oberflache Ubertra-
gen. In Kiefersfelden wird auch noch der unterirdische Grundwasserstrom
des Kieferbachtales rechtwinklig gequert, was den Bau von Dikern von der
Oberflache aus mitten im Wohngebiet n6tig machen kénnte.

(3) Grundséatzlich sind Tunnels im wasserfiihrenden Sedimentgestein zu
vermeiden, doch dies ist beim OBB/DB-Vorschlag tberwiegend der Fall.
Dass es geologische Probleme geben kdnnte, zeigt der Sachverhalt, dass
bislang die rund 150 Probebohrungen nicht veréffentlicht wurden, und dies
trotz der vom Gesetzgeber angedrohten Strafen von bis zu 30.000 EUR pro
nicht verdffentlichter Probebohrung (8 39 GeolDG). Nach dem Geologie-
datengesetz des Bundes und dem Bayerischen Wassergesetz (8 49 Abs. 1
Satz 1 WHG und Art. 30 BayWG) muissen namlich Probebohrungen beim
Bayerischen Landesamt fir Umwelt (LfU) angezeigt und alle Bohrergebnisse
bekanntgegeben werden. Diese Daten kénnen dann tber das Internet
(http://www.umweltatlas.bayern.de/mapapps/resources/apps/Ifu_geologie
ftz/index.html?lang =de)

offentlich eingesehen werden. Die DB behauptet, sie bzw. die Bohrfirmen
hatten alle Bohrungen gemeldet, wahrend das Landesamt fir Umweltschutz
behauptet, keine Daten erhalten zu haben. Dies legt den Schluss nahe, dass
hier Sachverhalte verheimlicht werden sollen, wobei dies vermutlich mehr
auf den noérdlichen Bereich zutrifft (6stliche Umfahrung von Rosenheim mit
grolRer Machtigkeit von Seeton, der fir einen Tunnelbau mdglicherweise gar
nicht geeignet ist).
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3. Streckenbeschreibung der Neuen Bergvariante

Der neue Streckenvorschlag fir den Brenner-Nordzulauf von Fischbach bis
Langkampfen/Schaftenau verlauft, wie schon der Name "Bergvariante" ver-
deutlicht, nicht unter dem Inntal, sondern von Morsbach bei Kufstein bis
zum Wildbarren nérdlich Niederaudorf unter den Bergen westlich des Inn-
tals. Wahrend der Talboden aus Sediment/Lockergestein besteht, bestehen
die Berge aus Hartgestein. Prinzipiell ist Hartgestein fir einen Tunnelbau
geeigneter als Sedimentgestein, solange keine wasserfiihrenden Schichten
angetroffen werden. Laut der wenigen verfigbaren Probebohrungen
herrscht westlich Kiefersfelden sowohl Kalkgestein als auch Dolomitgestein
und im Bereich Oberaudorf herrscht Kalkgestein vor. Wenn es gelingt, was-
serfihrende Schichten sowie H6hlen weitgehend zu umgehen, dann ist die
Streckenflihrung im Hartgestein kostenginstiger und zweckmalRiger als im
Sedimentgestein. Dass das Gesteinsmassiv zwischen Kufstein und Kiefers-
felden "dicht" sein dirfte, deuten die Uber dem Hartgestein liegenden Seen
(Hechtsee und Langsee) hin, die andernfalls schon ldngst ausgelaufen
waren.

Um Kufstein an die Neubaustrecke anzubinden, wird eine vergleichsweise
kurze, in einem ersten Schritt nur eingleisige Abfahrkurve vorgesehen. Zur
Vermeidung der &dulRerst problematischen und teuren Streckenverzweigun-
gen im Tunnel - Tunnelbohrmaschinen kénnen immer nur gleichférmige
Querschnitte erzeugen -, wird fir die Streckenverzweigung der 500 m lange
oberirdische Abschnitt der Querung des Kieferbachtales genutzt. Hier taucht
die Bahnstrecke kurz auf, und zwar in einem Bereich, der sehr ortsfern und
auch fern von Einzelbebauung liegt und friher schon fir den Abbau von
Marmor genutzt wurde. Die kurze Unterbrechung der Tunnelstrecken ver-
meidet aulRerdem den Bau von "sehr langen Tunnels" nach der européischen
Tunnelrichtlinie, bei denen besonders strenge Sicherheitsvorkehrungen zu
treffen sind. Der oberirdische Abschnitt ist gerade lang genug, dass ein
havarierter Zug hier evakuiert werden kann.

Die Streckenverknipfung im Bereich Kirnstein erfolgt nun bei der hier vorlie-
genden neuen Bergvariante mit Hilfe eines 4- bzw. 5-gleisigen Ausbaus der
bestehenden Bahnstrecke auf rund einem Kilometer Lédnge, ohne dass eine
neue Streckenflhrung zwischen dem Campingplatz Flintsbach und der
Autobahn erforderlich waére.

Im Detail sieht der Gleisplan wie folgt aus, wobei nur wichtige Gleise und
Weichen im Bereich der Bestandsstrecke dargestellt sind:
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Abb. 1: Schematischer Gleisplan neue Bergvariante

3.1 Auftauchbereich Vogelinsel - Einéden nérdlich Kirnstein

(Beschreibung von Nord nach Sid)

Der Tunnel zur d6stlichen Umfahrung von Rosenheim verlduft in rund 20
Meter Tiefe unter dem Inn im Bereich der Vogelinsel in tunnelbautechnisch
und geologisch ausreichender Tiefe, unterquert noch bergmannisch (d. h.
ohne oberirdische Baustelle) die Autobahn und schwenkt, immer noch im
Tunnel, bei Eindden in offener Deckelbauweise (d. h. es wird zuerst die
Tunneldecke betoniert und vor dem eigentlichen Tunnelaushub schon wie-
der die urspriingliche Oberflache wieder hergestellt) an die Bestandsstrecke
heran. Hierbei wird eine ca. 50 m breite unbebaute Schneise bei Eindden
unmittelbar o6stlich der bestehenden Bahnstrecke genutzt, die hier auch
weitgehend an Ort und Stelle verbleibt. Das Ostliche bestehende Bahngleis
wird zwischen Eindden und Kirnstein so weit nach Osten verlegt, dass die
zwei Neubaustreckengleise zwischen den zwei Gleisen der Altstrecke auf-
tauchen kénnen. Die StraBenunterfiihrung beim Anwesen Zankel wird auf-
grund der halben Tieflage der Neubaugleise beseitigt, das Anwesen erhalt
einen Begleitweg unmittelbar 6stlich der Bahn in Parallellage nach Siden.
Die StralRenunterfihrung bei Kirnstein bleibt bestehen, wird allerdings um
ca. 1,5 m vertieft, weil hier die Neubaustrecken-Gleise noch geringfligig
abgesenkt sind. Die Neubaustrecke erreicht unmittelbar sudlich der Burgrui-
ne Kirnstein, wo heute die Bahn auf einer Bricke einen Bach und einen
Feldweg uberbrickt, die Hohenlage der Bestandsstrecke.

Richtung
Flintsbach

'Richtung

NufRdorf
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3.2 Streckenverkniipfung Kirnstein

Es schliel3t sich eine bis zu 5-gleisige Ausbaustrecke an: Die Gleise 1 und 5
sind die Bestandsstrecke, 2 und 4 die Neubaugleise und Gleis 3 dient Zug-
Uberholungen.

Bei der DB-Variante wird eine reine 4-gleisige Streckenverknlipfung entlang
der Autobahn mit Verschwenkung der Altstrecke geplant, wahrend beim
vorliegenden Vorschlag entlang der Bestandsstrecke noch ein weiteres mit-
tiges Uberholgleis vorgesehen ist und somit insgesamt 5 Gleise vorgesehen
sind. Es kdnnen dann sowohl - wie bei der DB-Variante - Ziige auf die Alt-
strecke bzw. auf die Neubaustrecke wechseln als auch kann ein einzelner
Guterzug von einem ICE bzw. Railjet Gberholt werden, ohne dass der Glter-
zug bzw. der ICE/Railjet auf die Altstrecke ausweichen muss. Bei der DB-
Variante muss bei einem Konflikt immer einer der zwei Zlige auf die
Altstrecke ausweichen.

N
ATRN Richtung

Wildbarren® W\ w
i den — ¢ ¢ ¢
e S o e Nerden
_—— -
> — > 4 == I~
Sy,
Richtung Nu3dorf

Richtung Oberaudorf

/

—— Neubaustrecke —— Altstrecke Weichen fiir auRerplanméRige Fahrten —— Gleis Uberholbahnhof

Abb. 2: Streckenverkniipfung Kirnstein in Lage der Bestandsstrecke

Ist ein Gleis gesperrt und die mitten im Uberholbahnhof Kirnstein liegende
Uberleitstelle muss benutzt werden, kann nicht gleichzeitig ein Giiterzug
tiberholt werden. Aus Platzgriinden werden die Kreuzungen der Uberleit-
Gleise mit dem Uberholgleis als einfache Gleiskreuzung und nicht in Form
von zwei Weichen ausgelegt, da hierfir die erforderliche Entwicklungslange
nicht vorliegt.

Ungefahr auf H6he Rosenheimer Stralle 144 (ca. 1 km sidlich der Burgruine
Kirnstein) endet der b-gleisige Ausbauabschnitt. Die Neubaugleise steigen
im weiteren Verlauf nach Stden auf 4 m H6he Gber dem natlrlichen Gelan-
de an und das westliche Bestandsgleis fallt um 4 m ab, um die zwei
Neubaugleise zu unterqueren. Das Ostliche Bestandsgleis verbleibt dagegen
ebenerdig. Nach weiteren 200 m in leichter Dammlage (4 bis 7 m) wird die
bestehende Landstralle (Rosenheimer StralRe) gerade so hoch gequert, dass
eine Absenkung der Stral3e nicht erforderlich ist, was eine aufwendige
Grundwasserwanne zur Folge hatte. Es folgt eine zunehmende Einschnitts-
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lage in den Wildbarren hinein, bis nach 120 Metern der Schwarzenbergtun-
nel beginnt, der bis zum Kieferbachtal reicht.

3.3 Streckenfiihrung im Bereich Wildbarren - Schwarzenberg bis
ins Kieferbachtal

Der Haupt-Tunnel des vorliegenden neuen Vorschlags verlauft vom Wildbar-
ren sUdlich Kirnstein bis ins Kieferbachtal zwischen den Weilern Kurz und
Windhag, ungefahr 1,5 km westlich des Siedlungsrandes von Kiefersfelden.

Entsprechend der deutschen Vorschriften fir lange Tunnel erhélt der ca. 6
km lange Schwarzenberg-Tunnel zwei jeweils eingleisige Tunnelréhren, die
in ca. 20 bis 30 m Abstand zueinander verlaufen und alle 500 m mit einem
begehbaren Querschlag verbunden sind. Die Gleise werden quasi wie Stra-
Benbahngleise ausgelegt, so dass sie im Notfall mit StraRenfahrzeugen
befahrbar sind. Im Havariefall wird die jeweils andere Tunnelréhre als Flucht-
rohre fir den Tunnel verwendet, in dem die Havarie stattfindet. Dieses
Konzept ist in Deutschland fir lange tiefliegende Eisenbahntunnels vorge-
schrieben.

Der Tunnel kann im sog. steigenden Vortrieb (d.h. Wasser flie3t von selbst
ab) mit Tunnelbohrmaschinen aufgefahren werden. Hierfir wird im Bereich
der spateren Neubau-Trasse nahe des Tunnelmundes zwischen Kirnstein
und Niederaudorf eine Baustelle errichtet. Die Tunnelbohrmaschinen kénnen
von hier aus bis ins Kieferbachtal fahren. Wahrscheinlich wird man zuerst
eine Rohre auffahren, die Tunnelbohrmaschine im Kieferbachtal zerlegen und
fir den zweiten Tunnel erneut ansetzen.

Im Bereich Oberaudorf wird oberhalb des Krankenhauses der Auerbach mit
nur 20 m Uberdeckung unterquert. Am Siidwestrand des Krankenhaus-
geldandes ware der Bau eines Notzugangs maéglich - entweder nur als Ful3-
gangerzugang oder mit kleinen Fahrzeugen befahrbar. Genehmigungsrecht-
lich ist ein solcher zusatzlicher Zugang nicht vorgeschrieben, jedoch aus
Sicherheitsgriinden und fir Wartungsarbeiten wéare der zuséatzliche Zugang
vorteilhaft. Damit im Bereich des Notausgangs das Krankenhaus keine Park-
platze verliert, misste auf Kosten der Bahn ein kleines Parkhaus errichtet
werden.

Im weiteren Verlauf unterquert der Tunnel den Scheitel zwischen Schwar-
zenberg und Muhlbacher Berg, hier verlauft der Tunnel ca. 300 m tief, und
darauf die Talniederung Miuihlau in ca. 100 m Tiefe. Darauf wird der Nul3l-
berg an seinem westlichen Rand unterfahren, mit einer Tieflage von bis zu
250 m.
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Bei der Talquerung Mduhlau reicht das Sedimentgestein sehr tief. Der
Schwarzenbergtunnel ist aufgrund seiner grol3en Lange hinsichtlich der Aus-
richtung in Richtung Osten und Westen sehr flexibel. Es sollte mdglichst
eine Streckenflihrung gefunden werden, die vollstandig im Hartgestein ver-
lauft und das potentiell wasserfiihrende Sediment/Lockergestein vermeidet.
Die vermutete Grenze Sedimentgestein/Hartgestein ist in den Schnittzeich-
nungen eingezeichnet. Es ist jedoch wahrscheinlich, dass das Sedimentge-
stein ohnehin nicht bis zum Tunnel hinunterreicht.

3.4 Querung des Kieferbachtales

Das Tunnelende liegt 500 m westlich des Weilers Kurz. Es schliel3t sich eine
250 m lange minimale Einschnitts- bis ebenerdige Lage an.

Der Kieferbach wird auf einer bis zu 12 m hohen und 100 m langen Briicke
gequert, die nordlich des Kieferbaches verlaufende StraRe wird sehr knapp
in 6 m Hohe gequert. Es schlie3t sich ein 150 m langer Abschnitt am Ful3e
des Berges Marbling an, bis der nachste Tunnel folgt.

Insgesamt ist fir die Kieferbachtalguerung eine genau 500 m lange oberirdi-
sche Streckenfliihrung vorgesehen. In diesem kurzen oberirdischen
Abschnitt, der zu kurz fur einen Uberhol- oder Betriebsbahnhof wéare, wird
mittig zwischen den zwei Hauptgleisen die eingleisige Verbindungsstrecke
nach Kufstein ausgefadelt. Wegen den hohen Geschwindigkeiten (Abzweig-
geschwindigkeit 160 km/h) und den Abstdnden der Gleise zueinander, die
wegen der eingleisigen Tunnelrohren erforderlich sind, kénnen gerade eben
auf den 500 m Léange die erforderlichen Weichen oberirdisch angeordnet
werden, wobei die Weichenzugen - das ist der Bereich, wo die zwei Schie-
nen nur bis zu 15 cm auseinanderliegen - sogar noch in den Tunnelenden
angeordnet sind. Eine langere oberirdische Strecke als 500 m ware auch gar
nicht moglich, weil die zwei Berge nordlich und stdlich der Kieferbachtal-
guerung genau diesen Abstand zueinander haben. Genau im Bereich der
Bricke liegen die Gleise relativ weit auseinander. Deshalb sind hier vier ein-
gleisige Einzelbricken zu bauen, mit Abstdnden von jeweils nur wenigen
Metern zueinander. Die westlichste Bricke wird so ausgelegt, dass spater
eine Weiche darauf liegen kann, um einen zweiten Tunnel nach Kufstein
nachbauen zu kénnen.

Um mit StraRenfahrzeugen fir Wartung und Havariefélle an die Eisenbahn-
strecke heranzukommen, wird der bestehende Wirtschaftsweg von Kurz
Uber die Wiese nach Osten entsprechend befestigt und geringfligig verbrei-
tert. Hier wird direkt an den Bahngleisen der gesetzlich vorgeschriebene Ret-
tungsplatz mit einer GrélRe von ca. 12 mal 125 m angeordnet. Der Platz
muss schweren StralRenfahrzeugen mit 10 t Achslast standhalten, aber kei-
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neswegs geteert sein. Der oberirdische Streckenabschnitt von 500 m
ermdglicht, dass ein in Brand geratener ICE-Zug (maximale Lange 400 m)
aus dem Tunnel herausfahren und ausbrennen bzw. geléscht werden kann.

3.5 Thierbergtunnel: Verbindungstunnel von Kufstein Bahnhof
bis Kieferbachtal

Damit die Mehrheit der ICE- und Railjet-Zige, die in Kufstein halten,
ebenfalls die Neubaustrecke nutzen kénnen, wird eine zusatzliche eingleisige
Strecke gebaut, der mittig zwischen den zwei Bestandsgleisen am Nordkopf
von Kufstein Bahnhof im Bereich der Autobahnbriicke abtaucht und mittig
zwischen den zwei Hauptgleisen im Kieferbachtal auf dem kurzen oberirdi-
schen Abschnitt in die Hauptstrecke einfddelt. Dieser Streckenabschnitt
erhélt starke Steigungen mit bis zu 30 Promille auf deutscher Seite. Die
Strecke soll Personenziigen vorbehalten sein. Ein Glterzug, der aul3erplan-
maRig Gber Kufstein fahrt, verbleibt auf der Bestandsstrecke durch Kiefers-
felden und Oberaudorf.

In einem ersten Schritt wird nur eine eingleisige Strecke gebaut. Ein zweites
Gleis (in den Planen in orangener Farbe) macht nur Sinn, wenn spéater ein
konkreter Fahrplan anvisiert wird, der gerade hier die Zweigleisigkeit voraus-
setzt. Dass dies erforderlich werden kénnte, ist eher unwahrscheinlich, aber
nicht auszuschlieRen. Erst einmal kann man davon ausgehen, dass eine ein-
gleisige Strecke ausreichen wird.

Der Nordkopf des Bahnhofs Kufstein wird so umgebaut, dass vom mittig
liegenden neuen Gleis alle drei Bahnsteigkanten erreicht werden. Das von
Kiefersfelden nach Kufstein verlaufende (bergseitige) Bestandsgleis wird
noérdlich der Autobahnbriicke auf die Hohe der Bundesstral3e angehoben, die
ca. 3 Meter Uber den Gleisen verlauft. Dadurch muss die neue Streckenfiih-
rung nicht mehr 8 m, sondern nur noch 5 m tief abgesenkt werden. Die
Absenkung beginnt an der unverdanderten StraRenunterfiUhrung der Minch-
ner Stral3e in Richtung Norden. Es folgt nach der Unterquerung des angeho-
benen Bestandsstreckengleises der eingleisige Thierbergtunnel in Richtung
Kieferbachtal mit anfangs nur wenigen Promille Steigung, die nach ungefahr
der Halfte der Strecke in eine starkere Steigung Ubergeht. Dieses Héhenpro-
fil ermodglicht, dass die Personenziige ohne groRRe Steigungen besser
beschleunigen kdénnen. AuRerdem ist dieses Profil erforderlich, damit das
Ostliche Streckengleis Morsbach - Kieferbachtal in entsprechender Tieflage
unterquert werden kann.

Der Thierbergtunnel verlduft in seinem noérdlichen Teil parallel zur
Hauptstrecke Langkampfen - Kieferbachtal (Marblinger Tunnel). Dadurch
kénnen zwei Querschldge zur Hauptstrecke vorgenommen werden, so dass
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ein gultiges Rettungskonzept zur Verfligung steht. Der stdliche, separat
gefuhrte Tunnelabschnitt ist jedoch mit Gber 1300 m zu lang. Deshalb muss
noch ein 200 m langer weiterer Ful3gdnger-Rettungstunnel von der Land-
stralBe Kufstein - Kiefersfelden erstellt werden. Dieses Konzept entspricht
dann den Anforderungen der deutschen Tunnelrichtlinie, obwohl an einer
Stelle ein 1000 m Abstand zwischen zwei Rettungstunnels ("Sicherer
Bereich") besteht. Der Tunnel liegt jedoch Uberwiegend auf &sterreichi-
schem Gebiet.

Die OBB haben - im Unterschied zur DB - gréRere Steigungen als bedenklich
angesehen. Beim neuen Entwurf steigt der Tunnel von Kufstein aus gesehen
zuerst mit nur 4 Promille an, dann mit 17,4 Promille bis zur Staatsgrenze
und auf dem verbleibenden kurzen deutschen Abschnitt dann mit 30 Promil-
le. Ein solcher H6henverlauf - zuerst geringe Steigung, dann mehr - kommt
der Fahrdynamik und Fahrzeit entgegen: Der Zug kann ohne grol3e Steigung
noch beschleunigen und fahrt erst mit einer schon mdglichst hohen
Geschwindigkeit in die Steigung ein. Alternativ lieRe sich aber auf &sterrei-
chischer Seite die Steigung auf 15,0 Promille absenken, indem der Nei-
gungswechsel von 4 auf 17,4 Promille entfallt.

3.6 Morsbacher und Marblinger Tunnel

(Beschreibung von Sid nach Nord)

Auf Osterreichischer Seite ist die Neubaustrecke an Woérgl vorbei in der Pla-
nung weit fortgeschritten. Die rechtlichen Verfahren sind abgeschlossen,
aktuell lauft schon die Detailplanung. Diese Neubaustrecke sieht im Bereich
Langkampfen-Schaftenau, hier verlauft die Bestandsstrecke auf ca. 4 km
Lange geradlinig, eine viergleisige oberirdische Verknlpfungsstelle vor.
Somit ist der Rampenbereich fiir die anschlieRende, hier zu planende Strek-
ke schon konzeptionell vorgegeben. Diese Planung wird von der hier vorge-
stellten Variante GUbernommen. Der GieRenbach sowie der Auweg werden
noch oberirdisch gequert und nérdlich schlief3t sich ein 900 m langes Ram-
penbauwerk an, das mittig zwischen den zwei kiinftigen Bestands-Gleisen
liegt. Unmittelbar nérdlich der Anlagen der Olpipeline TAL ist eine neue FuR-
und Wirtschaftswegunterfihrung geplant. Der Kreuzungspunkt mit der
Bestandsstrecke muss hier um einige Meter an die hier schon minimal ver-
anderte Streckenfihrung der Neubaustrecke angepasst werden (siehe Luft-
bild-Lageplan Langkampfen - Morsbach). Wéahrend die Bestandsstrecke in
einer relativ engen Rechtskurve in Richtung Kufstein abzweigt, schwenkt
die Neubaustrecke in einer sanften Linkskurve an die Autobahn heran. Die-
ser wird auf einigen 100 m in Westlage in einem sehr flach verlaufenden
Tunnel (offene Bauweise) gefolgt.
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Ab hier weicht die Planung grundsatzlich von der urspringlichen &sterreichi-
schen und deutschen Planung ab, die sehr nah an Kufstein, 6stlich des
Hechtsees und im Talboden unter dem Siedlungsgebiet von Kiefersfelden
hindurch verlauft. Stattdessen beult die neue Streckenfliihrung nicht mehr so
stark in Richtung Kufstein nach Osten aus, sondern verlauft direkt nach
Norden. Auf den ersten gut 2 km von Langkampfen bis Morsbach verlauft
der Tunnel ganz flach unter dem Geldnde und wird in offener Bauweise
erstellt. Im anschlieBenden rund 2,5 km langen Abschnitt wird der Hohen-
zug Marbling unterfahren. Der sudliche in offener Bauweise zu errichtende
wird als Morsbacher Tunnel bezeichnet, wahrend der nérdliche tiefliegende
bergméannische Marblinger Tunnel genannt wird, obwohl beide Tunnelab-
schnitte am Ende einen gemeinsamen gut 4,5 km langen Tunnel ergeben.

Im Unterschied zu Oberbayern gibt es in Tirol mehr einzelstehende Héauser.
Dadurch rickt eine Eisenbahntrassenplanung unweigerlich nédher an einzelne
Anwesen heran als bei einer deutschen Planung. Trotzdem gelang es, den
Abbruch von Gebauden vollstandig zu vermeiden.

Direkt neben der Autobahn wird die Kufsteiner Stral3e in Tieflage unterfah-
ren. Da die Kufsteiner StralRe (Kufstein - Langkampfen) hier in einem leich-
ten Einschnitt unter der Autobahn hindurchlauft, wird die Héhenlage der
Eisenbahn von der Hohe der StralRe bestimmt. Hier wird lediglich ein
Hohenunterschied zwischen Schienenoberkante und Strafl3e von 7 m vorge-
sehen, d.h. die Stral3e verlduft direkt auf der Betondecke des Eisenbahntun-
nels. (6,20 m lichte Hohe, 0,80 m Tunneldecke; Mit einer vorgespannten
Betondecke liel3e sich die Differenz sogar noch weiter reduzieren.)

Im weiteren Verlauf steigt der Morsbacher Tunnel mit rund 10 Promille an
und folgt in ca. 10 m Tiefe dem naturlichen Geldndeverlauf. Fir den Bau
mussen wenige Meter Erde abgetragen werden, dann werden Bohrpféhle in
den Boden gerammt und betoniert. Darauf wird schon die Tunneldecke
betoniert und die urspriingliche Oberflache wird wieder hergestellt. Der wei-
tere Erdaushub kann dann bergméannisch erfolgen. Unmittelbar nérdlich der
StralRe besteht ein Anwesen mit Garten nahe der Autobahn (Langkampfener
StralRe 62). Der Garten muss fiir die neue Bahnstrecke unterfahren werden,
der Abstand von der Tunnelwand bis zur Hausecke betrdgt 6 m. Mit Hilfe
der Bohrpfahl-Deckelbauweise konnen die Beeintrachtigungen fir die
Anwohner auf einige Wochen beschrankt bleiben. Dies ist die einzige starke-
re Beanspruchung von Wohn-Grundstiicken im Rahmen des hier vorgestell-
ten Bahnbaus.

AnschlieBend unterfdhrt die neue Bahnstrecke ein Waéldchen. Teile dieses
Waiéldchens sind als Naturdenkmal (in Deutschland wiirde man dies als
Naturschutzgebiet bezeichnen) ausgewiesen. Einer dieser schitzenswerten
Bereiche stellt eine Gelandemulde ohne Abfluss mit einem Teich in der Mitte
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dar. Diese wird am Rand tangiert. Die neue Gelandeoberkante ist hier
teilweise geringfiigig hoher als heute, der Tunnel wirde sonst bis zu 2 m
geringfliigig aus dem Boden herausschauen. Am Ende des Waldchens liegt
das Anwesen Langkampfener StraRe 36. Eine Grundstlicksecke wird in nur
1 m Entfernung passiert, der Abstand zur Garage betragt nur 4 m, zum
Haupthaus entsprechend mehr. Bei beiden Anwesen (Langkampfener StralRe
62 und 36) betragt die Uberdeckung (iber der Tunneldecke rund 6 m.

Es folgt eine FUhrung des Tunnels unter freiem Feld, in etwa parallel zur
Langkampfener StralRe in Richtung Morsbach. Sowohl das natirliche Gelan-
de als auch die Bahntrasse steigen hier weiter geringfiigig an. Die Uberdek-
kung betragt hier teilweise nur noch 3 m, was jedoch fiir uneingeschrankte
landwirtschaftliche Bewirtschaftung mehr als ausreichend ist. Nach Unter-
querung des Morsbaches, der mit ca. 4 m Uberdeckung unterfahren wird,
steigt das natlrliche Geldande immer mehr an und nach weiteren 200 m wird
die Bahntrasse fir eine offene Bauweise zu tief. Auf einer Wiese zwischen
den Anwesen Morsbacher StraRe 28 und 50 endet die offene und beginnt
die bergmannische Bauweise. Fur den Fall, dass der Marblinger Tunnel mit
Tunnelbohrmaschinen aufgefahren werden sollte, lage hier der Startschacht.
AnschlieBend steigt das Geldnde sehr schnell an, so dass die Tieflage des
Tunnels schnell zunimmt. Das Anwesen Thierseestral3e 22 wird schonin 45
m Tiefe unterfahren. Dies stellt bei diesem Tunnel die einzige Gebdudeunter-
fahrung dar.

Die Marblinger Héhe ist eine bewaldete Berglandschaft mit kleinen Seen.
Der ca. 16 m tiefe und 150 m breite Langsee wird von beiden Tunnelréhren
in gut 100 m Tiefe unterfahren. Der deutlich tiefer liegende Hechtsee wird
westlich umfahren, wobei das Hechtbachtal mit ca. 40 m Uberdeckung
unterfahren wird. Die gré3te Tieflage des Tunnels ist zwischen Langsee und
Hechtbachtal ca. 160 m. Nahe des Hechtbachtales findet eine unterirdische
Gleiskreuzung statt, wobei das von/nach Kufstein verlaufende Gleis das
Gleis von Morsbach nach Kieferbachtal unterfahrt. Mit 13 m ist die Tieflage
so grol3, dass die zwei Tunnelbohrmaschinen ohne gegenseitige Behinde-
rung problemlos Ubereinander die zwei Tunnels auffahren kénnen.

Der Morsbacher/Marblinger Tunnel steigt mit kontinuierlich 10 Promille an.

Der Marblinger Tunnel endet 150 m sidlich der oben erwahnten Kiefer-
bachbriicke. (siehe H6henprofile Anlage 7)
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Sicherheitskonzept

Fir den Morsbacher und den Marblinger Tunnel kommen unterschiedliche
Sicherheitskonzepte zur Anwendung.

Beim Morsbacher Tunnel wird vorgeschlagen, dass zusatzlich zu einer
Trennwand zwischen den zwei Gleisen alle 500 m ein Notausstieg errichtet
wird. Die Gleise sind hier nicht mit StraRenfahrzeugen befahrbar. Aufgrund
der oberflachennahen FUhrung des Tunnels ist dies jedoch ohne grolR3en
Aufwand zu bewerkstelligen. Der Marblinger Tunnel wird dagegen als Zwei-
Rohren-Tunnel nach der TSI-Richtlinie konzipiert. Dafiir werden alle 500 m
Querschlage errichtet. Die Tunnels sind mit StralRenfahrzeugen befahrbar.
Ggfs. muss noch eine Abstimmung mit 6sterreichischen Richtlinien stattfin-
den. Am Beginn des bergmannischen Marblinger Tunnels in Morsbach wird
eine Zufahrt fir kleine StraRenfahrzeuge gebaut, wie dies beim Schwarzen-
bergtunnel schon dargestellt wurde. Der eine Tunnel stellt den Fluchtweg
far den jeweiligen anderen Tunnel dar. Dieses kombinierte Konzept dhnelt
dem Sicherheitskonzept des OBB-Tunnels Radfeld - Schaftenau.

Alternativ lieBe sich auch das TSI-R6hrenkonzept auf den gesamten Tunnel

anwenden. Die fir den Morsbacher Tunnel vorgesehenen Notausstiege wir-
den dann entfallen.

17



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

4. Verworfene Streckenfiihrungen

Eine Unterfahrung des Kieferbachtales wurde erwogen und verworfen, weil
fir die erforderliche Ausschleifung nach Kufstein eine ahnliche Problematik
entstliinde wie bei der Diskussion um den VerknUpfungspunkt Wildbarren,
die groRere Tieflage aus Sicht der Wasserfihrung und des Wechsels von
Hartgestein zu Sedimentgestein und der Wasserdriicke unterhalb des stdlich
anschlieBenden Tunnels durch die groRere Tieflage héher werden. Auler-
dem ist jede Unterbrechung eines Tunnels sowohl aus Sicht der Fahrgastsi-
cherheit als auch aus Sicht der Fahrgastpsychologie willkommen: Je langer
die Tunnelstrecken sind, desto weniger trauen sich Fahrgaste, mit dem Zug
zu fahren, wenn auch nur unterbewusst. Eine auch nur acht Sekunden dau-
ernde Unterbrechung der dunklen Tunnelfahrt und ein kurzer Blick auf die
Berge bedeutet fir die Fahrgaste ein Geflihl von Sicherheit. Ohne den kur-
zen "Lichtblick" wirde der Tunnel von Kirnstein bis Schaftenau bei Lang-
kampfen deutlich Gber 10 km lang werden und ware dann der ldngste Tun-
nel Deutschlands. Hauptgriinde fir den kurzen oberirdischen Abschnitt sind:

- die Vermeidung "sehr langer Tunnels" nach TSI-Richtlinie und der
gemeinsame Rettungsplatz fir beide Tunnels

- die Vermeidung einer Streckenverzweigung im Tunnel fir die Abzweigung
nach Kufstein Bf.

Ebenfalls wurde wie bislang geplant eine Streckenfiihrung von Langkampfen
aus entlang der Autobahn bis kurz vor Kufstein geprift. Eine solche hatte
den Vorteil, dass die Verbindungsstrecke Kufstein Bahnhofsnordkopf -
Hauptstrecke klrzer ware als beim dargestellten Vorschlag. Um den Mors-
bach nahe der Autobahn unterfahren zu kénnen, musste jedoch die Haupt-
strecke bis auf Inntalniveau bzw. noch darunter abgesenkt werden. Dies
wirde dann eine oberirdische Querung des Kieferbachtales nicht mehr
ermoglichen - es fehlen dann 20 bis 30 H6henmeter - und hatte aul3erdem
engere Kurvenradien sowie einen Umweg fur die Hauptstrecke zur Folge.
Dagegen steigt von Langkampfen aus die vorgeschlagene Trasse im Bereich
Morsbach schon an, was die Voraussetzung fir die oberirdische Querung
des Kieferbachtals und der damit verbundenen soeben genannten Vorteile
ist. Die etwas langere - nur eingleisige - Verbindungsstrecke ist somit der
"Preis" fur die ideale Fliihrung der Hauptstrecke.
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5. Vorteile der neuen Streckenfiihrung

Mit der neuen Bergvariante entstehen gleich mehrere Vorteile gegeniber
den bisherigen Planungen. Zu unterscheiden sind betriebliche/bauliche Vor-
teile und Vorteile fir die Anwohner.

Betriebliche und bauliche Vorteile

® Der wichtigste betriebliche Vorteil ist die Anbindung von Kufstein an die
Neubaustrecke nach Norden. Dadurch kénnen alle ICE- und Railjet-Ziige
die Neubaustrecke nutzen und missen nicht mehr die zwischen Kufstein
und Niederaudorf besonders kurvenreiche langsame Altstrecke befahren.
Die Strecke Rosenheim - Kufstein wird um gut 3 km verkurzt.

m Zwischen Kufstein und Rosenheim wird die Fahrzeit gegeniiber der heute
moglichen kirzesten fahrplanmafigen Fahrzeit von 19 auf kinftig 14
Minuten um 5 Minuten verkurzt. Hierbei wird nérdlich nérdlich Kirnstein
eine ertlchtigte Signaltechnik und eine Anhebung der Hoéchstgeschwin-
digkeit von 140 auf 160 km/h in geraden Abschnitten unterstellt. Der
Zeitvorteil stellt sich sowohl bei den Zliigen ein, die in Rosenheim halten
als auch bei den Zligen, die Rosenheim auf der Neubaustrecke Variante
Violett umfahren sowie bei den 6sterreichischen Korridorziigen. Dies hat
eine entsprechend positive Auswirkung auf den Nutzen-Kosten-Wert des
deutschen volkswirtschaftlichen Bewertungsverfahrens. Die 5 Minuten
Fahrzeitverkirzung sind im Gbrigen deutlich grofRer als die geplante Fahr-
zeitverkirzung von Minchen nach Rosenheim in Hohe von 1,5 Minuten
durch die geplante Neubaustrecke nérdlich Rosenheim. Dies ist zurtickzu-
fahren auf das niedrige Geschwindigkeitsniveau der Altstrecke im Bereich
Kiefersfelden und Oberaudorf (110 bis 130 km/h), wahrend noérdlich
Rosenheim 150 bis 160 km/h heute schon méglich sind. Die 5 Minuten
Fahrzeitverklirzung teilen sich auf in den Neubauabschnitt stdlich
Kirnstein (4,2 Minuten) und den Bestandsabschnitt Kirnstein - Rosenheim
mit aktualisierter Signaltechnik (0,8 Minuten). Die Hauptstrecke an
Kufstein vorbei wird ebenfalls geringfligig kurzer.

® Aufwendige unterirdische Einschleifungen wie beim externen Vorschlag
Verkniipfungsstelle Wildbarren werden, wie bei der bisherigen DB/OBB-
Variante, vollstandig vermieden.

B Der bergmannische Tunnelvortrieb kann bautechnisch recht unproblema-
tisch vollstandig mit Hartgesteins-Tunnelvortriebsmaschinen geschehen.
Sogenannte Mixschilde, die sowohl mit Sediment- als auch mit Hart-
gestein klarkommen, sind beim Schwarzenbergtunnel und beim Marblin-
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ger Tunnel nicht erforderlich. Dies fihrt zu glnstigeren Baukosten. Die
langen bergméannischen Tunnelstrecken des Tunnel Laiming bei der bishe-
rigen Variante Violett durch Uberwiegend Sedimentgestein und zumindest
zwei Ubergangsstellen zwischen Hart- und Sedimentgestein mit zahlrei-
chen anspruchsvollen Gebaudeunterfahrungen im Inn- und Kieferbachtal
mit den erforderlichen MaBnahmen zum Korperschallschutz sowie zum
Bau von Dukern entfallen.

m Die europdischen und deutschen Sicherheitsvorschriften werden in wei-
ten Bereichen Ubererfillt. Die grofRte Tunnellange vom Kieferbachtal bis
Kirnstein betrdagt 7 km, wobei zwischendurch sogar zusatzliche Flucht-
maoglichkeiten bestehen.

m Die alte Bahnstrecke bleibt weitgehend unberihrt (keine Bahnhofsverle-
gung, kein Landverbrauch), was auch einen Kostenvorteil darstellt. Sie
wird nur punktuell am Wildbarren fir die Einschleifung geringfiigig modi-
fiziert, weil eines der beiden Bestandsgleise um 4 m abgesenkt werden
muss.

Vorteile aus Anwohnersicht und hinsichtlich Landschaftsschutz

m Alle Personenfernziige kénnen die Neubaustrecke benutzen, wahrend bei
der DB/OBB-Planung die Mehrzahl der Personenfernziige weiterhin auf der
Altstrecke durch Oberaudorf und Kiefersfelden fahren mussen.

m Mit dem Uberholgleis Kirnstein kdnnen mehr Giiterziige durchgehend die
Neubaustrecke befahren, weniger Glterziige missen auf die alte Strecke
ausweichen.

m Die ungeliebte flachenintensive Verschwenkung der Altstrecke samt ober-
irdischer Streckenverknipfung im Bereich Fischbach - Niederaudorf ent-
fallt, incl. einer Neutrassierung zwischen den Erholungs-Seen und der
Autobahn im Bereich Kirnstein.

m Die zahlreichen sehr flachen Gebadudeunterfahrungen in Kiefersfelden und
Oberaudorf mit nur 15 bis 256 m Uberdeckung entfallen ersatzlos.

m Das Landschaftsbild bleibt im Bereich Fischbach - Niederaudorf weitge-
hend unbeeintrachtigt, weil der oberirdische Bereich parallel zur beste-
henden Bahnstrecke auf Hohe der heutigen Bahngleise verlauft mit einem
nur geringen Flachen-Neubedarf im Rahmen der Verbreiterung der Bahn-
trasse von 10 bis maximal 20 Metern. Die von der DB letztendlich nicht
favorisierte Variante einer Streckenverknlipfung im Bereich der Bestands-
strecke hatte weiterhin den vollen Mehrbedarf an Flache gehabt, weil die-
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se Variante 50 bis 100 m neben der Bestandsstrecke und nicht auf der
Bestandsstrecke verlaufen ware. Denn aufgrund der stdlich davon begin-
nenden Ausbeulung des Inntals misste die neue Strecke hier schon in
einer Kurve liegen.

m Dank der flachensparsamen Konzeption einer oberirdischen Fihrung fast
nur im Bereich der Altstrecke finden keine Existenzgefdahrdungen von
Landwirten statt. Im Bereich des 5-gleisigen Verknipfungsbahnhofs wer-
den gar keine Privatflaichen bendtigt, da der Bahngrund fir die Tras-
senverbreiterung ausreicht.

Als Nachteil ist lediglich der Eingriff in das Kieferbachtal auf 500 m Lange
zu sehen, doch dieser findet sehr ortsfern statt, zum Teil in einem Bereich
mit friherer Steinbruch-Tatigkeit.

6. Weiteres Vorgehen

Um die bautechnische Machbarkeit sicher gewahrleisten und die geologi-
schen Vorteile gegeniber der bisherigen Planung absichern zu kénnen, sind
Probebohrungen in einem ahnlichen Umfang wie bei der bisherigen Variante
erforderlich, und zwar ca. 20 bis maximal 30 Stick. Von besonderen Inter-
esse sollte hierbei das Gebirgsmassiv Marbling sowie der Bereich Mihlau
sein. Erst dann kann eine Abwagung der Vor- und Nachteile gegentber der
OBB/DB-Variante und eine Kostenschatzung durchgefiihrt werden, die einen
wichtigen Input fir die dann anstehende Nutzen-Kosten-Untersuchung nach
Bundesverkehrswegeplan darstellt. Die Wahrscheinlichkeit ist allerdings
hoch, dass die grundlegende Vermutung eines nicht oder wenig wasserfih-
renden Hartgesteins sich im Bereich der geplanten Tunnelabschnitte
bewahrheiten wird.
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