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1. Einordnung der vorliegenden 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
und 2022 fir die Inntal Gemeinschaft e.V. eine alternative Trassierung der
Neubaustrecke im alpinen Bereich zwischen Kirnstein (stdlich Fischbach)
und Kufstein bzw. Langkampfen ausgearbeitet, die als Bergvariante
bezeichnet wird, da sie nicht unter dem Inntal, sondern im Berg parallel zum
Inntal verlauft. Ausloser der Planung der Bergvariante war der von der Inntal
Gemeinschaft beanstandete "FlachenfraR" bei der DB-Variante im Bereich
Fischbach - Niederaudorf mit Verschwenkung der Altstrecke an die
Autobahn und die zahlreichen flachen Geb&dudeunterfahrungen im Bereich
Kiefersfelden und Oberaudorf.

Die "Bergvariante” vom Verknlpfungspunkt Schaftenau (stdlich Kufstein
auf Osterreichischer Seite) bis zum VerknlUpfungspunkt Kirnstein, der das
Ende des hochalpinen Bereichs markiert, sieht fir das touristisch bedeuten-
de obere deutsche Inntal mit den Fremdenverkehrsorten Oberaudorf und
Kiefersfelden eine ortsferne unterirdische Streckenflihrung vor, mit der die
hier kurvenreiche und somit fir ICE-Zlige zu langsame Altstrecke umfahren
werden kann. Die Variantendiskussion in diesem Abschnitt stdlich Kirnstein/
Niederaudorf kann separat vom noérdlich anschlieBenden Abschnitt gesehen
werden.

Der hier dargestellte Vorschlag bezieht sich auf den Voralpenland-Abschnitt
von Kirnstein bzw. Niederaudorf in den Raum Rosenheim und sieht einen
Ausbau des Bestandes, einen Umbau des Bahnknotens Rosenheim und
einen weitgehenden Verzicht auf weitere MalRnahmen zwischen Rosenheim
und Grafing vor. Dieser neue Ausbauvorschlag ist gegenltiber dem VR-Aus-
bauvorschlag von 2020 stark reduziert. Fir den von VR vorgeschlagenen
Neubauabschnitt im hochalpinen Abschnitt Kufstein - Kirnstein gibt es sepa-
rate Unterlagen auf grobem Vorplanungsniveau.

Die von der DB und den OBB geplante Neubaustrecke nérdlich Niederaudorf
bzw. Kirnstein mit Ostumfahrung von Rosenheim sieht eine Untertunnelung
des Alpenvorlandes vor und befindet sich nicht mehr in den Alpen. Rosen-
heim ist ein grofRer Bahnknoten und stellt einen Verzweigungspunkt dar, hier
kénnen von ltalien bzw. Innsbruck kommende Zige in drei Richtungen weit-
erfahren:
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- nach Muinchen

- nach Muhldorf und weiter Uber den sog. Ostkorridor lber Regensburg -
Hof - Leipzig an die Ost- und Nordsee

- nach Salzburg und weiter nach Osterreich (fiir die innerésterreichischen
Korridorziige).

Die aktuelle DB/OBB-Planung mit Umfahrung von Rosenheim sieht entspre-
chend der Vorgabe des Bundes nur die Anbindung eines Streckenastes vor,
und zwar in Richtung Minchen.

2. Zur Problematik der bisher geplanten Streckenfiih-
rung des Brenner-Nordzulaufes im Voralpenbereich

2.1 Nur einer der drei nérdlichen Streckendste wird angebunden

Ausgehend vom Brenner nach Norden verzweigt sich in Rosenheim die
Strecke in drei Aste:

a) nach Minchen
b) nach Muhldorf
c) nach Freilassing - Salzburg.

a) Die Anbindung von Minchen ist vor allem fir den deutschen Personen-
fernverkehr wichtig, doch fiir den Guterverkehr ist die Route Gber Minchen
eher kontraproduktiv, weil nicht mehr weiter aufnahmefahig. Dies betrifft
nicht nur den schleppenden Ausbau im Minchner Osten (Streit um vierglei-
sigen Ausbau Johanneskirchen - Daglfing), sondern auch die weitere Fort-
setzung: Nach Norden missen die Guterziige den Flaschenhals Minchen-
Feldmoching - Freising befahren, dessen 4-gleisiger Ausbau schon seit den
1960er Jahren geplant, seit Jahrzehnten Uberféallig, jedoch nicht einmal im
Bundesverkehrswegeplan 2030 als Planung erwahnt wird. Im Westen
bestehen trotz des realisierten 4-gleisigen Ausbaus Minchen - Augsburg
schwere Kapazitdtsengpdsse, da die viergleisige Strecke gleistechnisch
ungltcklich angelegt wurde und schon ein abschnittsweise 7- bis 8-gleisiger
Ausbau im Rahmen des "Deutschland-Taktes" angedacht ist.[VIEREGG-
ROSSLER GmbH, Analyse des Bundesverkehrswegeplans und der 181
Zusatzprojekte fir den Deutschland-Takt 3. Entwurf mit Fokus auf Bayern
nach den Kriterien Plausibilitat, Zielerreichung, Effizienz und Umweltauswir-
kungen mit dem Zweck einer Priorisierung, 26.6.2023, Kapitel 3.1.7 (Inter-
net)] Durch den laufenden zweigleisigen Ausbau Minchen - Miuhldorf -
Freilassing soll kinftig die Strecke Rosenheim - Mlinchen vom Ost-West-
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Verkehr teilweise entlastet werden, so dass hier keine Engpasse mehr zu
erwarten sind.

b) Von Rosenheim nach Muhldorf besteht eine eingleisige, nicht elektrifizier-
te und grof3ziigig trassierte Fernbahn. Diese ist im Bundesverkehrswegeplan
2030 bislang nur im "Potenziellen Bedarf" enthalten (griine Farbe), wéahrend
von Muhldorf bis zu den Nordseehéafen alle Teilstrecken vollstandig im Bun-
desverkehrswegeplan als Vordringlicher Bedarf enthalten sind (rote Farbe).
Die Nutzung der Strecke Rosenheim - Wasserburg - Muihldorf dréngt sich
geradezu auf, da ab Mihldorf der sog. Ostkorridor (siehe Kapitel 1) bis zu
den Nordseehafen im Bundesverkehrswegeplan fiir den Ausbau vorgesehen
ist.

Uelzen

“Berlin

Goéttingen
Halle

Abb. 1: Geplanter Gliterzug-Ostkorridor
(Bundesverkehrswegeplan Vordringlicher Bedarf)
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c) Die Strecke von Rosenheim lber den Chiemsee, Traunstein, weiter zum
Grenzbahnhof Freilassing und nach Salzburg wird heute schon im sog.
Osterreichischen Korridorverkehr intensiv genutzt. Von den zwischen
Kufstein und Rosenheim verkehrenden Fernziigen biegen zwei Drittel nach
Osten in Richtung Salzburg ab und nur ein Drittel fahrt nach Minchen.

Die Anbindung von nur einem der drei Aste fiihrt dazu, dass in der Summe
der Fernverkehrsziige von Niederaudorf nach Norden von den 76 geplanten
Zugpaaren[Brenner-Korridorstudie Szenario 2 Jahr 2040 Abschnitt Rosen-
heim - Woérgl sowie Deutschland-Takt 3. Fahrplanentwurf] nur 6 (Deutsch-
land-Takt 3. Entwurf) bzw. 8 (Brenner-Korridorstudie) die Neubaustrecke
befahren kdénnen, alle anderen miissen weiterhin auf der Altstrecke verkeh-
ren. Von den 70 nicht auf der Altstrecke verbleibenden Fernziigen halten 26
in Rosenheim und fahren weiter nach Miinchen, wahrend 48 innerdsterrei-
chische Korridor-Fernziige sind und in Ermangelung einer Gleisverbindung an
der Neubaustrecke 6stlich Rosenheim ebenfalls ab Niederaudorf auf der Alt-
strecke verkehren mussen.

Far die volle verkehrliche Wirkung missten zwei Abfahrstrecken gebaut
werden, eine auf die Muhldorfer und eine auf die Salzburger Strecke, dies
ist aber bislang noch nicht vorgesehen. Bei Realisierung der bislang geplan-
ten Umfahrung von Rosenheim wird somit der Bau von zwei Verbindungs-
strecken die einzig mogliche Konsequenz sein, die Zugfrequenz der Neubau-
strecke auf ein sinnvolles Mal3 zu erhdhen.
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Abb. 2: Zwei erforderliche Abfahrkurven an der Umfahrung Rosenheim:
zur Anbindung der Mdihldorfer Strecke (Ostkorridor) sowie
fur den innerésterreichischen Verkehr
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2.2 Keine Kapazitdatsausweitung Rosenheim - Miinchen

Nach der aktuellen Planung ist eine Einschleifung der Neubaustrecke in die
zwei Bestandsgleise zwischen Grafing und Kirchseeon vorgesehen. Die
Strecke Kirchseeon - Trudering ist zwar heute schon viergleisig, doch soll
nach den aktuellen Planungen die S-Bahn-Strecke gleistechnisch nicht an die
neuen Gleise angebunden werden. Dies bedeutet, dass zwischen Kirchseeon
und Trudering keine Kapazitatsausweitung stattfinden soll. Von den Planern
wird auf das Potenzial einer moglichen verbesserten Signaltechnik hinge-
wiesen, doch gerade hier sind heute schon die Signale mit Blockstellen von
1,0 bis 1,5 km sehr dicht aufgestellt, so dass eine weitere Verbesserung
nur eine Kapazitatssteigerung von wenigen Prozent versprechen durfte. Als
Nutzen fir die Neubaustrecke ndérdlich Rosenheim verbleibt somit eine
Beschleunigung des ICE-Verkehrs zwischen Kirchseeon und Osterminchen
von heute 150 bis 160 auf kiinftig 230 km/h, was die Fahrzeit Minchen -
Rosenheim um 1,5 Minuten verklrzt. Nur die Zige, die auf der Neu-
baustrecken-Umfahrung an Rosenheim ohne Halt vorbeifahren, erzielen eine
groRBere Fahrzeitverkirzung. Angesichts des heutigen 2-Stunden-Taktes
wird es jedoch schwierig, ohne das Aufkommen von Rosenheim die Fernzi-
ge mit Fahrgasten zu fullen. Nach den aktuellen Planungen sind 6 bis 8
Zugpaare fur die Fahrt an Rosenheim vorbei vorgesehen. Nach einer detail-
lierten VR-Fahrplanstudie[Stellungnahme zu den neuen Verkehrsprognosen
der "Brenner Corridor Platform" vom Oktober 2021 bzgl. des Eisenbahn-
Brenner-Nordzulaufes fir den Abschnitt Rosenheim - Trudering incl. betrieb-
liche Kapazitatsbetrachtung, 24.1.2023] hat die Neubaustrecke Rosenheim
- Grafing nahezu keinen Kapazitatseffekt.

2.3 Mangelnde Wirtschaftlichkeit

Der gesamte Brenner-Nordzulauf wird unter dem Vorbehalt der Wirtschaft-
lichkeit geplant. Diese wird vom Bundesminister fir Verkehr anhand eines
bundesweit einheitlichen volkswirtschaftlichen Bewertungsverfahrens
bestimmt. Dieses beruht weitgehend (zu ca. 80%) auf Fahrzeitverkiirzungen
der ICE-Zlige. Fir den alpinen Bereich stdlich Kirnstein hat VR mit der
"Bergvariante" eine LOosung entwickelt, die im Unterschied zur bisherigen
Planung des Brenner-Nordzulaufes durch die Anbindung von Kufstein Bahn-
hof einen hohen verkehrlichen Wert im ICE/Railjet-Verkehr hat. Doch wegen
der schlechten Netz- und Knotenanbindung der Umfahrung Rosenheim und
der geringen Anzahl von nur 6 bis maximal 8 eher schlecht ausgelasteten
ICE-Zugpaaren pro Tag dlrfte eine positive Bewertung dieses Abschnittes
eher unwahrscheinlich sein. Zum Vergleich: Die geplante, Gberwiegend ober-
irdische Neubaustrecke von Mannheim nach Frankfurt soll nicht von 6 bis 8,
sondern von 8 bis 10 Zugpaaren befahren werden, aber nicht pro Tag, son-
dern pro Stunde, und selbst dieses Projekt glanzt nicht mit einer Gberragen-
den wirtschaftlichen Bewertung.
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3. Ausbau oder Neubau oder Mischl6sung?

In den diversen VR-Fahrplan- und Trassierungsstudien hat sich herausge-
stellt, dass die bestehende zweigleisige Bahnstrecke Rosenheim - Kufstein
noch deutlich aufnahmeféahig ist. Wenn in der Zukunft wirklich hohe Zugzah-
len von Uber 350 bis 400 Zigen erreicht und Ubertroffen werden sollten,
dann gibt es nicht nur die Maoglichkeit einer durchgehenden parallelen
Neubaustrecke, sondern es bietet sich auch eine nur teilweise Viergleisigkeit
an. Im Unterschied zum StraRenverkehr, wo ein 20 Meter kurzer Einspurab-
schnitt enorm lange Staus verursachen kann, ist der Sachverhalt bei der
Eisenbahn anders: Engpéasse kénnen im Fahrplan von vornherein bertcksich-
tigt werden und diese wiegen umso weniger schwer, je kirzer sie sind. Was
namlich bei der Eisenbahn die Kapazitat limitiert, sind die unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der langsamen Guterziige und der schnellen ICE-Zlge,
und diese Geschwindigkeitsdifferenz wiegt umso mehr, je langer der zwei-
gleisige Abschnitt ist.

Zeit

Abb. 3: Bildfahrplan Prinzipdarstellung
mit Zigen unterschiedlicher Geschwindigkeiten

Deshalb wurde schon 2020 im Rahmen der VR-Studie zu einer Ausbaul6-
sung mit Neubauabschnitten vorgeschlagen, einen Teil der Strecke vierglei-
sig auszubauen, und zwar in diesem Fall im Nordabschnitt (Glterzugumfah-
rung Raubling). Wenn man nun den planerisch, betrieblich und bzgl.
Anwohnerbelastung recht schlissigen VR-Neubauabschnitt stdlich Kirnstein
(bei Fischbach) als gesetzt ansieht, besteht schon ein langerer viergleisiger
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Abschnitt und es verbleibt als zweigleisiger Engpass nur noch der Abschnitt
von Kirnstein bis stdlich Rosenheim (18 km), was fahrplanseitig nur eine
geringe Einschrankung darstellt.

Bei einer nur zweigleisigen Strecke besteht auch auf einem kirzeren
Abschnitt natlrlich trotzdem eine Grenze der Kapazitat. Aber dass diese
stdlich Rosenheim erreicht wird, ist fir die nachsten Jahrzehnte nicht zu
erwarten. Anders stellt sich die Situation zwischen Kirchseeon und Min-
chen-Trudering dar: Wenn man die Strecke Rosenheim - Muhldorf nicht in
das Gesamtkonzept einbindet, die Strecke Minchen - Mihldorf - Freilass-
sing nicht als Entlastungsstrecke nutzt und der Guterverkehr sich ver-
vielfacht, entsteht hier tatsachlich ein Engpass. Grundséatzlich gilt, dass die
Strecke Rosenheim - Miinchen starker belastet sein wird als die Strecke sud-
lich Rosenheim.

Von den Anwohnern der Region Rosenheim wird eine Verlangerung der
Tunnelfihrung des Umfahrung Rosenheim bei Pfaffenhofen unter dem Inn
hindurch gewtlinscht. Doch dieser Wunsch dirfte, abgesehen von den
Mehrkosten, voraussichtlich gar nicht umsetzbar sein, weil nach den ver-
figbaren Probebohrungen nicht nur westlich Rosenheim, sondern auch im
Norden von Rosenheim der fir den Tunnelbau ungeeignete Seeton vor-
herrscht. Dies ist eine teilweise mehrere 100 m tiefliegende Schicht von
feinkdrnigen, mit Wasser durchtrankten Sedimenten des Inns, die vor allem
bei den sog. dynamischen Lasten (bewegte schwere Eisenbahnziige) keinen
standfesten Untergrund bieten, vergleichbar mit einem durchfeuchteten
Sandstrand am Meer, bei dem man einsinkt, wenn man die FiRe auf- und
abbewegt. Ein bergmannischer Tunnelbau in diesen Bereichen ist technisch
nicht moglich bzw. wirde sehr schnell zu Bauschaden fihren, denn jede
Zugfahrt wirde zu einem Absinken des Bauwerkes fihren. Aus diesem
Grunde hat man sich gegen eine Westumfahrung von Rosenheim entschie-
den, und fir den Norden dlrfte eine dhnliche Sachlage gelten. Der Seeton
beginnt bei Pfaffenhofen ab einer Tiefe von 10 bis 11 Metern. DarUber liegt
Kies. Die Kiesschicht dirfte gerade eben ausreichen, mit Hilfe von Flach-
grindungen die von der DB geplante lange Brlicke Uber das Inntal sicher im
Kies zu grinden und die Last sicher zu verteilen, bevor der ungeeignete See-
ton beginnt. Somit dirfte die von der DB ausgearbeitete Umfahrung von
Rosenheim tatsachlich bautechnisch machbar sein, aber anspruchsvoll und
sehr teuer.

11
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4. Sanfter Ausbau der bestehenden Strecke

Heute verfligt die Bahnlinie von Rosenheim bis Kirnstein Gber zwei betriebli-
che Einschrankungen: Zum einen ist die Signaltechnik mit Blockabstdnden
von bis zu 4 km in einem ungewdhnlich schlechten Zustand und zum ande-
ren ist die Strecke nur fir maximal 140 km/h zugelassen. Unmittelbar sid-
lich von Rosenheim Bahnhof sind nur 120 km/h, die Kurve nérdlich Bran-
nenburg und die in Flintsbach sind nur fir 130 km/h zugelassen.

J ?\ '_'".Z.E
Je Uberwerfungs-

—|’ e
n1lerfl|zohﬂlllﬂm

4 Begradig'ung
v Brannenburg

S

' Begradigung
Fllntsb_ach .

Abb. 4: Ubersicht Ausbaustrecke bis zum Beginn der
Neubaustrecke im Siden bei Kirnstein/Niederaudorf
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(Beschreibung von Norden nach Siden)

Durch "Hochstopfen" der Kurve (Erhéhung der Schréaglage der Gleise) sid-
lich Rosenheim sind 150 km/h, danach durch Raubling bis kurz vor Bran-
nenburg 180 km/h aufgrund der bestehenden Kurvenradien méglich. Unmit-
telbar nordlich des Bahnhofs Brannenburg befindet sich eine enge Kurve, die
nur 130 km/h zulasst. Bei Flintsbach gibt es im Norden eine Kurve, die 180
bis 190 km/h zulasst, und eine letzte enge Kurve, die tatsachlich aufgrund
der Enge des Radius ebenfalls nur 130 km/h zuldsst. Der vorliegende Aus-
bauvorschlag sieht vergréRerte Kurvenradien an den genannten zwei Stellen
vor, die bislang nur 130 km/h ermdglichen:

m  Nordlich des Bahnhofs Brannenburg findet eine Neutrassierung statt, die
noch im Bahnhof Brannenburg beginnt, wobei die Bahnsteige im Meter-
bereich verschwenkt werden missen. Im Bereich mit der Kreuzung mit
der Rosenheimer StralRe wird die Kurve um bis zu 13 m nach innen
begradigt, wobei direkt neben der bestehenden Briicke eine neue Briicke
Uber im Trog verlaufenden Rosenheimer Stra3e gebaut wird. Vom Pri-
vatgrundstick Rosenheimer StralRe 91 werden rund 50 Quadratmeter
bendétigt. Am Nordrand des Industriegebiets Kerschelweg rickt die neue
Trasse ndher an die bestehende Gewerbebebauung heran, die neue
Larmschutzwand riackt hier unmittelbar an die Hausecke Kerschelweg
25 heran. Ein Gebaudeabbruch ist nicht erforderlich. Die Begradigung
ermoglicht kinftig 180 km/h.

m  Die ebenfalls enge Kurve vom Bahnhof Flintsbach an der Hangkante ent-
lang nach Sidden wird nach innen, d.h. nach Osten, in den Hang hinein
begradigt. Der Haltepunkt Flintsbach bleibt in etwa in heutiger Lage, die
Briicke der Bahnhofsstralle muss um 6 m nach Osten versetzt neu
gebaut werden. Es wird ein in 6 m breiter und 30 m langer Streifen des
Privatgrundstiicks Bahnhofstrale 14 bendétigt, da hier die Bahn um 8
Meter nach Westen verschoben wird. Der Sportplatz am unteren Hang-
ende bleibt unberihrt. Am Sidende des Sportplatzes (Untere Innstral3e)
rickt die neue Bahntrasse am starksten vom Bestand nach Westen ab,
und zwar um bis zu 16 Meter. Der Hang wird neu gestaltet und als bau-
liche Option mit Bewehrter Erde versteilt. Es entsteht dann statt einer
Betonmauer eine begrinte 70 Grad steile Erdwand. Der unterhalb der
Bahn liegende Sportplatz muss nicht verlegt werden. Auf der aufzulas-
senden Bahntrasse kann ein Larmschutzwall zum Schutz der westlich
liegenden Hauser aufgeschittet werden. Auf Hohe Windschnurweg
schwenkt die neue Trasse wieder zurlick in den Bestand.

13
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Die zwei geschilderten Begradigungen Brannenburg und Flintsbach ermaogli-
chen von sldlich Rosenheim bis Fischbach 180 bis 190 km/h und sudlich
davon bis zum Beginn der Neubaustrecke bei Kirnstein schon Geschwindig-
keiten von Gber 200 km/h, so dass von Rosenheim bis Kufstein eine zligig
befahrbare Schnellstrecke mit Abstrichen nur im Sekundenbereich gegen-
Uber durchgehend 200 bis 230 km/h entsteht. Mit den 200 km/h bis leicht
daruber sudlich Flintsbach kann mit Realisierung einer Neubaustrecke ab
Kirnstein diese schon zu Beginn mit hoher Geschwindigkeit befahren wer-
den.

Die geschilderten zwei Begradigungen plus das Hochstopfen der Kurve std-
lich Rosenheim schafft eine Fahrzeitverkirzung von 1,7 Minuten. Das ist
mehr, als die Neubaustrecke Kirchseeon - Osterminchen auf der Strecke
Mlnchen - Rosenheim mit nur 1,5 Minuten schafft. Zusammen mit der
Neubaustrecke Bergvariante wird so eine Fahrzeit Rosenheim - Kufstein von
knapp 13 Minuten (incl. Fahrplanzuschléage) erreicht, heute sind es 19 Minu-
ten. Die Fahrzeitverklirzung betragt genau ein Drittel. Bei der offiziellen Pla-
nung fur den Brenner-Nordzulauf kénnen die ICE/Railjet-Ziige, die in Rosen-
heim und in Kufstein halten, gar nicht die Neubaustrecke nutzen und somit
die heutige Fahrzeit nicht verklrzen. In der Summe aller Zlige liegt somit die
VR-Lésung (Neubau stdlich Kirnstein, Ausbau ndérdlich Kirnstein) weit tber
den erzielbaren Fahrzeiten der offiziellen durchgehenden Neubauplanung.

5. Ausbau Bahnknoten Rosenheim

In Rosenheim laufen finf Bahnlinien aus verschiedenen Himmelsrichtungen
zusammen:

- von Kufstein

- von Minchen

- von Salzburg - Freilassing
- von Miuhldorf

- von Holzkirchen.

Es handelt sich somit um einen gréReren Bahnknoten. Bahnknoten in dieser
Kategorie verfligen meistens (iber sog. Uberwerfungsbauwerke, wo ein
Gleis auf einer Briicke ein anderes Gleis Uberquert bzw. in einem Tunnel
unterfahrt. Doch in Rosenheim bestehen diese kreuzungsfreien Gleisverbin-
dungen nicht:

14
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von/nach
Muhldorf

von/nach
Grafing

Rosenheim < > Muhldorf
Rosenheim < > Freilassing
Grafing < > Kufstein
Rosenheim < > Holzkirchen

von/nach

Bf Rosenheim Freilassing

von/nach
Holzkirchen

"Rosenheimer
Kurve/Schleife"

A 4

7 Fahrstrallenkonflikte Mihldorf < > Kufstein — |

Fahrstralenkonflikt Kufstein > Rosenheim mit Grafing > Freilassing von/nach

’ Fahrstraenkonflikte Freilassing - Kufstein Kufstein

Abb. 5: Schematischer Gleisplan Bf Rosenheim
mit markierten Fahrstral3enkonflikten (Blitze)

Aufgrund der ebenerdigen Gleiskreuzungen missen die Ziige im Regel-
verkehr die Gegengleise kreuzen, vergleichbar mit dem Linksabbiegen auf
einer LandstralRe. Die Blitze markieren diese Konflikte.

Besonders problematisch sind Fahrten aus Richtung Muhldorf nach Kufstein
und umgekehrt von Kufstein nach Muhldorf, denn die Kufsteiner Gleise lie-
gen im Suden, wahrend das Gleis von und nach Mihldorf ganz im Norden
liegt.

Der Bahnhof Rosenheim verfligt heute Uber 7 Bahnsteiggleise plus einem
Stumpfgleis kurzer Lange. Bei einem Integralen Taktfahrplan, der beim
Deutschland-Takt angestrebt wird, benétigt der Bahnhof jedoch 11
Bahnsteiggleise.
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von/nach
Muhldorf

von/nachy

Grafing Rosenheim < > Muhldorf

Rosenheim < > Freilassing
Grafing < > Kufstein
Rosenheim < > Holzkirchen

bahnsteiglose Durchfahrgleise von/nach
Freilassing

"Rosenheimer
= - Kurve/Schleife"

Bf Rosenheim

neue Uberwerfungsbauwerke von/nach

Kufstein

von/nach
Raubling

Abb. 6: Schematischer Gleisplan Bf Rosenheim
kiinftig ohne FahrstralSenkonflikte

Wegen des geringen rdaumlichen Abstands zwischen dem Bahnhof und der
Verzweigung Salzburg/Kufstein im Osten des Bahnhofs ist der Umbau zu
einem sog. Richtungsbahnhof nicht méglich, da die Uberwerfungsbauwerke
lange Rampenbauwerke erfordern. Deshalb findet die Verzweigung Kufstein/
Salzburg schon westlich des Bahnhofs statt. Die nérdlichen 4 Gleise sind
dann dem Salzburger Gleissystem zugeordnet, wahrend die sudlicheren
Gleise zum Kufsteiner Gleissystem gehdéren.

Die Verzweigung von Minchen nach Salzburg bzw. Kufstein geschieht nun
kreuzungsfrei schon im Westen des Bahnhofs. Im Osten werden ebenfalls
Uberwerfungsbauwerke errichtet, doch dienen diese den Korridorziigen von
Salzburg nach Kufstein.

Zur Sicherheit wartender Fahrgaste werden zwei Durchfahrgleise ohne

Bahnsteigkante (schwarz) vorgesehen. Aufgrund der bahninternen Richtli-
nien ware dies nicht zwingend erforderlich, doch es ist sinnvoll. Die Durch-
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fahrgleise kénnen auch als Uberhol- bzw. Puffergleis fiir Giiterziige genutzt
werden und Guterziige kénnen den Bahnhof auch dann passieren, wenn zur
vollen bzw. halben Stunde gleichzeitig alle Bahnsteiggleise durch Personen-
zige belegt sind. Die Durchfahrgleise sind der Strecke von/nach Kufstein
zugeordnet und kénnen sowohl aus/in Richtung Minchen als auch aus/in
Richtung Muhldorf genutzt werden.

Im Bereich der Uberwerfungsbauwerke erhélt die Mihldorfer Strecke bis
zum Haltepunkt Rosenheim Universitat ein zweites Gleis. Das heil3t, bei
Rosenheim Universitdt kénnen sich Regionalziige begegnen und ein Guter-
zug, der von Muhldorf kommt und wegen Gleisbelegung nicht in den Knoten
Rosenheim einfahren kann, kann im zweigleisigen Bereich zwischen Univer-
sitat und Bahnhof stehenbleiben, ohne andere Zlige zu behindern. Die
Strecke nach Kufstein verfligt nach diesem Gleisplan auf dem ersten Kilo-
meter im Bereich der 90-Grad-Kurve ebenfalls Gber mehr als 2 Gleise. Hier
werden 4 Streckengleise vorgesehen, um Uber einen weiteren Puffer fir ein-
und ausfahrende Zige in beiden Richtungen zu verfiigen. Hier liegen schon
heute zahlreiche zuséatzliche Gleise, die als Abstellgleise genutzt werden. Bis
Kirnstein verbleibt dann ein 18 km langer nur zweigleisiger Abschnitt.

Da der neue Gleisplan Uber separate Durchfahrgleise verfigt und Larm-
schutzwédnde nicht nur rechts und links des Bahngeldndes, sondern auch
zwischen den Gleisen aufgestellt werden sollen, kénnen die Durchfahrgleise
(schwarz) separat larmtechnisch abgeschirmt werden. Im Prinzip kann sogar
eine Einhausung der Durchfahrgleise stattfinden. Dies ist in Form einer mas-
siven Komplett-Einhausung der Durchfahrgleise wie ein Haus, aber auch mit
konventionellen Larmschutzwédnden denkbar, die eine filigrane Lamellen-
struktur als Abdeckung Uber den Durchfahrgleisen erhalten und den Schall
weitgehend zurlckwirft, jedoch statisch (insbes. Schnee) und hinsichtlich
Luftdruck kein geschlossenes Dach darstellt und so der Forderung von
Anwohnern einer (aufgrund der Seeton-Problematik nur schwer umsetzba-
ren) Untertunnelung des Bahnhofs Rosenheim fir durchfahrende Ziige fir
den Zweck des Larmschutzes trotzdem schon recht nahe kommt.

Als Gegenargument fir einen Umbau des Bahnhofs Rosenheim wurde ange-
fihrt, dass man Angst vor einer jahrelangen Baustelle hatte. Doch letztlich
ist far die Anwohner die Komplett-Sanierung eines Bahnhofs gegentiber
einem Umbau nicht zu unterscheiden. In beiden Fallen missen alle Bahnan-
lagen erneuert werden. Der einzige Unterschied bei einem Umbau ist, dass
die neuen Gleise nicht mehr exakt die Lage der alten Gleise erhalten, dass
der strengere Larmschutz nach Bundesimissionsschutzgesetz (BImSchG) zur
Anwendung kommt und die Anwohner ein Mitspracherecht im Rahmen der
Planfeststellung haben.
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6. Kombination aus Neubau und Ausbau als Riickfal-
lebene

Mit der zunehmenden Finanzknappheit des Bundes und der in Kapitel 2.3
skizzierten Bewertungs-Problematik stellt sich die Frage, ob die von DB und
OBB geplante Lésung auf deutscher Seite wirklich Chance auf Realisierung
hat. So droht ein Szenario, dass gar nichts realisiert werden kann, was auf-
grund der politischen Vereinbarungen mit der EU, Osterreich und Italien nur
schwierig bzw. mit Gesichtsverlust von Deutschland vermittelbar ware. Es
drangt sich deshalb eine "Ausbaustrecke Light" an, die zwischen einer Null-
Losung (alles bleibt wie gehabt bis auf verbesserte Signaltechnik) und einer
sehr aufwendigen und teuren Neubaustrecke liegt. Mit einer Kombination
aus Neubau (im alpinen Bereich) und Ausbau in den Alpenvorlandabschnit-
ten kénnte sich so ein gangbarer politischer Kompromiss auftun.
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Abb. 7: Ubersicht VR-Gesamtlésung Neubau + Ausbau
Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht stellt der Gesamtvorschlag Ausbau nérd-

lich Kirnstein incl. Umbau Knoten Rosenheim und Neubau stdlich Kirnstein
eine sehr schlissige, weil leistungsfdahige und hinsichtlich Fahrzeitverkr-
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zung aller ICE- und Railjet-Ziige sehr wirksame Lésung dar. Die Vorteile
gegeniber der Umfahrung Rosenheim sind die folgenden:

Vom Ausbau des Bahnknotens Rosenheim profitieren alle Ziige, wahrend
von einer Umfahrung nur eine Minderheit von Zigen profitiert, die von
Grafing nach Kufstein unterwegs sind und nicht in Rosenheim halten.

Die qualifizierte, kreuzungsfreie Anbindung der Mduhldorfer Strecke ist
angesichts der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung (Ostkorridor durch-
gehend in Vordringlichem Bedarf) sehr vorteilhaft. Sie macht auch den
Ausbau der Strecke Minchen - Rosenheim Uberflissig, denn fir die
Guterzige nach Norddeutschland steht dann ein weiterer Leitweg zur
Verfligung.

Mit der Anbindung von Kufstein sowie der Begradigungen zwischen
Rosenheim und Kirnstein profitieren alle ICE/Railjet-Ziige, und nicht nur
die wenigen, die an Rosenheim bzw. Kufstein vorbeifahren.

Mit der Kombination Neubau plus Ausbau kommt man Birgerwinschen
entgegen: So tendiert im hochalpinen Bereich die 6ffentliche Meinung zu
einer unterirdischen Neubaustrecke, wahrend weiter nérdlich im Alpenvor-
land eine gewisse Neubau-Skepsis vorherrscht und ein Neubau nur akzep-
tiert wird, wenn er vollstandig im Tunnel verlauft - nérdlich Rosenheim
unter dem Inn hindurch -, was finanziell und eisenbahnbetrieblich wenig
realistisch bzw. vorteilhaft wéare und angesichts der Erfordernis der
Anbindung der Muhldorfer Strecke, die nicht sinnvoll im Tunnel realisiert
werden kann, sogar ein K.O.-Kriterium darstellt.

Wahrscheinlich wird man die Komplett-Neubaustrecke an Rosenheim und an
Kufstein vorbei erst einmal dem obligatorischen deutschen volkswirtschaft-
lichen Bewertungsverfahren unterziehen und dann feststellen missen, dass
man den vorgeschriebenen Nutzen-Kosten-Wert von mindestens 1,0 weit
verfehlen wird. Man sollte dann eine separate Bewertung fir die Abschnitte
noérdlich Kirnstein/Niederaudorf und stdlich davon durchfilhren oder man
betrachtet vier moégliche Gesamtprojekte/-kombinationen:

1.

2.

DB-Variante Umfahrung Rosenheim plus DB-Variante Neubau an
Kufstein vorbei (alles wie bislang vorgesehen)

DB-Variante Umfahrung Rosenheim plus VR-Bergvariante mit Anbindung
von Kufstein

VR-Variante Ausbau Rosenheim - Kirnstein/Niederaudorf plus DB-Varian-
te an Kufstein vorbei

VR-Variante Ausbau Rosenheim - Kirnstein/Niederaudorf plus VR-Berg-
variante.
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Die DB AG wird von sich aus nicht eine Ausbaustrecke im Voralpenbereich
vorschlagen, weil der vom Bundesverkehrsminister festgelegte Planungsauf-
trag einen vollstdndigen Neubau von Grafing bis zur Staatsgrenze vorsieht.
Die Entscheidung, nach dem eventuellen Scheitern der volkswirtschaftlichen
Bewertung der reinen Neubaustrecke im nérdlichen Abschnitt auch eine
Ausbaulésung naher zu betrachten, muss somit vom Bundesverkehrsmini-
ster bzw. der Bundespolitik kommen.

Demgegentiber stellt der VR-Trassenvorschlag sidlich Kirnstein nur eine
Trassenvariante innerhalb der vom Bundesverkehrsminister gesetzten Pla-
nungsvorgaben dar und erfordert keine erneuten bzw. verdnderten politi-
schen Entscheidungen.
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7. Ausbau nordlich Rosenheim liberhaupt erforderlich?

7.1 Historischer Abriss des Brenner-Nordzulaufes tiber Rosen-
heim

Urspriinglich war beim Brenner-Nordzulauf das Projektende im Bahnhof
Woérgl geplant. Diese Uberlegungen waren die Basis fiir den Trassenent-
scheid noérdlich Innsbruck. Eine komplett neue Zulaufstrecke wurde weder
von Osterreichischer noch von deutscher Seite als nétig erachtet.[VIEREGG-
ROSSLER GmbH, Historische Entwicklung des Projektes Brenner-Basistunnel
und der nordlichen Zulaufstrecken, Minchen 24.11.2020 (Internet)] Ledig-
lich die in den 1990er Jahren komplettierten eigenen S-Bahn-Gleise von
Zorneding nach Grafing in Kombination mit einem schon seit dem Bundes-
verkehrswegeplan 1985 geplanten zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke
Minchen - Muhldorf - Freilassing wurden als notwendig erachtet. Da mit
dem Baubeginn der Unterinntaltrasse Innsbruck - Woérgl im Jahr 2003 auf
Osterreichischer Seite Fakten geschaffen wurden, standen keine anderen
Streckenflihrungen als Gber das deutsche Inntal mehr zur Auswabhl.

Nach Baubeginn der Unterinntaltrasse hat die 6sterreichische Regierung ihre
Meinung geédndert, mit der Planung einer Fortsetzung der Strecke von Woérg|
zur Landesgrenze begonnen und politischen Druck gegenuber Deutschland
aufgebaut, die Neubaustrecke auch auf deutschem Staatsgebiet fortzufih-
ren. Erst mit der Vorbereitung zum Bundesverkehrswegeplan um das Jahr
2010 hat die deutsche Bundesregierung dem spéateren Drangen Osterreichs
nachgegeben, auch auf deutscher Seite einen Neubau bzw. zwei neue Glei-
se zu planen. Im Jahr 2010 wurde dann eine Neubaustrecke von der
Staatsgrenze bei Kiefersfelden bis Muinchen-Trudering ernsthaft erwogen,
wobei der dicht besiedelte Abschnitt von Grafing nach Trudering in einem
langen Tunnel verlaufen sollte. Dieses Projekt sprengte voéllig den Kosten-
rahmen, so dass man es auf den Abschnitt Kiefersfelden - Grafing zurlck-
stutzte. Aufgrund der konkreten Detailplanung ist dann ein Endpunkt im
Wald zwischen Grafing und Kirchseeon entstanden.

Der seit einigen Jahren in der Presse angeprangerte vermeintliche Planungs-
rickstand auf deutscher Seite ist somit eine Folge der urspriinglichen bilate-
ralen Vereinbarung, mit dem Brenner-Nordzulauf in Woérgl zu enden und
nicht ein Versdaumnis der Deutschen Bundesregierung. Ohne die Annahme,
ein Ausbau bis Worgl wirde ausreichen, ware maoglicherweise auch eine
ganzlich andere Route gewahlt worden, etwa von Augsburg und Minchen
Uber Garmisch mit einem Tunnel unter dem Wettersteingebirge ins Inntal
oder mit einem Tunnel unter dem Karwendelgebirge via Bad Tdlz.
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7.2 Rosenheim und nicht Kirchseeon als korrekter Endpunkt fiir
den Brenner-Nordzulauf

Wie in Kapitel 2.2 beschrieben, ist die geplante Neubaustrecke zwischen
Rosenheim und Minchen sowohl hinsichtlich Kapazitaten als auch hinsicht-
lich Fahrzeitverkirzungen weitgehend wirkungslos. Angesichts der grof3en
Bedeutung des Bahnknotens Rosenheim und der Verzweigung des Brenner-
Nordzulaufes in die drei Richtungen Minchen, Rosenheim und Salzburg
stellt sich die Frage, ob nicht Rosenheim der geeignete Endpunkt des Bren-
ner-Nordzulaufes darstellt.

o Feldkirch

Brenner-Eisen-
bahntunnel

Franzensfeste

Abb. 8: Die Brenner-Eisenbahnachse im siiddeutschen
und norditalienischen Streckennetz
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Letztlich ist Rosenheim der geeignete Endpunkt fir den Brenner-Eisenbahn-
korridor, so wie Verona der Endpunkt im Siden ist. Mit derselben Gedan-
kenfihrung, Minchen als Ausgangspunkt fir den Brenner-Eisenbahnkorridor
zu wabhlen, lieBe sich im Siden auch Bologna statt Verona als sudlicher
Endpunkt festlegen: Zwischen Verona und Bologna verlaufen wie zwischen
Rosenheim und Miinchen jeweils eine zweigleisige und eine eingleisige
Bahnstrecke, keine der Strecken stellen eine Hochgeschwindigkeitsstrecke
dar. Erst in Bologna wird der Anschluss an das italienische Hochgeschwin-
digkeitsnetz hergestellt. Trotz dieser Fakten hat man sich fir den Bahnkno-
ten Verona als Endpunkt des Brenner-Eisenbahnkorridors entschieden. Vero-
na ist direkt mit Rosenheim vergleichbar, denn beide Bahnknoten stellen ein
Schienenkreuz von Eisenbahnfernstrecken dar.

Mit der Feststellung, dass mit dem Umbau des Bahnknotens Rosenheim ein
sinnvoller nérdlicher End- und Verteilungspunkt der Brenner-Eisenbahnachse
entsteht, stellt sich die Frage, welche im Norden anschlieRenden Mal3nah-
men sinnvoll waéren.

7.3 Sinnvolle Optimierungen im Abschnitt Rosenheim - Miin-
chen

Fir den Streckenabschnitt Rosenheim - Minchen stehen zwei Entlastungs-
routen zur Verfligung: Die im Ausbau befindliche Strecke Minchen - Muhl-
dorf - Freilassing im Ost-West-Verkehr sowie die Strecke Rosenheim -
Muahldorf far den Guter-Nord-Std-Verkehr. Somit besteht keine Gefahr einer
Uberlastung der Strecke mehr, da sowohl fiir den Ost-West- als auch fir
den Nord-Sitd-Verkehr alternative Leitwege bestehen.

Hinsichtlich Fahrzeitverkiirzungen bestehen im Rahmen von Streckensanie-
rungen und einem minimalen Ausbau folgende Potenziale der Fahrzeitver-
kirzung:

m Zwischen Rosenheim und Kirchseeon kann die Streckengeschwindigkeit
durch Optimierung der Gleisgeometrie bis hin zu Abrickungen im Bereich
weniger Meter die Streckengeschwindigkeit noch etwas auf weitgehend
160 km/h angehoben werden, soweit das nicht heute schon der Fall ist
(ca. 1 Minute Fahrzeitverkirzung)

® |m Bereich Minchen Hauptbahnhof - Miinchen Ost kann durch Anhebung
der Geschwindigkeit im Rahmen anstehender groRerer Streckensanierun-
gen (u.a. Neubau Braunauer Eisenbahnbriicke und Umbau Ostbahnhof)
bei einer Anhebung der Geschwindigkeit von heute 80 bis 110 km/h auf
100 bis 140 km/h die Fahrzeit um 2 Minuten verkirzt werden.
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m Zwischen Trudering und Kirchseeon kénnte die Hochstgeschwindigkeit
auf der Bestandsstrecke auf 200 km/h angehoben werden (1 Minute
Fahrzeitverklrzung).

Mit diesen MalRnahmen ware auf jeden Fall eine grofRere Fahrzeitverklrzung
als die bislang geplanten 1,5 Minuten mdglich, grob geschéatzt bis zu 4
Minuten.

7.4 Ausbau Rosenheim - Mihldorf

Angesichts der bislang eher geringen Gulterzugzahlen im Bereich des Bren-
ner-Nordzulaufes und der Aufteilung der Giterzliige nérdlich Rosenheim auf
die zwei Strecken nach Minchen und Muhldorf verbleiben fir jede der zwei
Strecken nur relativ wenig Glterzlge. Ein Ausbau der Muhldorfer Strecke
kénnte somit vorerst in einem eher bescheidenen Umfang stattfinden:

- Elektrifizierung

- Verldngerung von Ausweichgleisen fiir die Zugbegegnung von bis zu 740
m langen Guterzligen

- Anhebung der zulassigen Streckengeschwindigkeit auf abschnittsweise
160 km/h zur Beschleunigung des Personen-Regionalverkehrs

- in einem zweiten Schritt punktuelle Zweigleisabschnitte entsprechend der
fahrplantechnischen Belange.

So ware es ein verninftiges langerfristiges Ziel, den Ausbau fir zwei Guter-
zliige pro Stunde und Richtung plus stiindlichem, beschleunigten Regional-
verkehr (mit Halt an allen Stationen) auszulegen. Hierflir ware ein durchge-
hend zweigleisiger Ausbau nicht erforderlich.

7.5 Neubau Schlierling - Langquaid - Abensberg

In der oben genannten VR-Kapazitatsstudie von Januar 2023 wird aul3er-
dem noch als mdgliche Zukunftsoption der Bau einer 18 km langen einglei-
sigen Verbindungsspange sldlich Regensburg von Schlierling tiber Langqu-
aid nach Abensberg Uberwiegend entlang einer bestehenden Schnellstral3e
unter einfachen topographischen Verhéltnissen thematisiert. Mit dieser Ver-
bindungsstrecke wirde ein neuer Giterzuglaufweg von Rosenheim Uber
Landshut nach Ingolstadt entstehen, der z. B. bei Sperrungen im Bereich
Knoten Muinchen weiterhin den Zugang von Wirzburg - Ingolstadt zum
Brenner fir Gulterziige offenhalten und alle Strecken-Engpasse (Nilrnberg,
Minchen, Regensburg, Augsburg) umgehen wirde.
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Abb. 9: Neuer Gliterzugleitweg Rosenheim - Ingolstadt
mit Neubaustrecke Schlierling - Abensberg (lila)

hellgrin: Ostkorridor; hellblau: bislang geplanter Hauptkorridor

(Kartengrundlage: Kursbuchkarte DB AG)

Die Idee einer Bahnstrecke von Landshut nach Ingolstadt zur Umgehung von
Mulnchen im Brennerverkehr ist nicht neu und wurde erst 2021 von Andreas
Schulz (ehem. Planungsleiter bei der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
BEG) im Heft "Minchner Forum Standpunkte" Heft 4/5-2021 "Brenner-
Nordzulauf in Stidbayern" erwahnt, allerdings als komplette Neubaustrecke.
Doch ist die Bedeutung dieser Strecke nicht so grof3, dass sich eine
aufwendige neue Strecke durch topographisch bewegtes Gelande rechtfer-
tigen wdrde.
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Eine realistische Umsetzung der Gulterzugverbindung Landshut - Ingolstadt
waére die Nutzung der zweigleisigen elektrifizierten Bahnstrecke von Lands-
hut nach Norden bis nach Eggmuhl, ungefahr auf 2/3 des Weges von
Landshut nach Regensburg. Sidlich Eggmuihl wére eine Verbindungskurve
auf eine bestehende Nebenbahn nach Langquaid erforderlich, die nur kurz
bis westlich Schlierling genutzt wird. Es folgt eine 18 km lange eingleisige
Neubaustrecke, die in weiten Teilen der grol3zligig trassierten Staatsstral3e
St 2144 folgt (Anlage 4). Ostlich Abensberg miindet die Neubaustrecke in
die bestehende Strecke Regensburg - Ingolstadt ein, die laut aktueller Pla-
nungen (sog. zusatzliche "181 Malnahmen" des Bundesverkehrswegeplans)
ohnehin in Teilabschnitten fir Glterverkehr zweigleisig ausgebaut werden
soll. Die Topographie ist hier so flach, dass eine voll gliterzugtaugliche Tras-
se gut umsetzbar ist, was auf dem direkten Weg von Landshut nach Ingol-
stadt nur mit zahlreichen Tunnelstrecken moglich ware. Sowohl im Ausbau-
abschnitt als auch beim Neubau sind die Betroffenheiten gering: Die beste-
hende Durchfahrt Schlierling verlauft Gberwiegend im Einschnitt und fihrt
trotz der Nahe zur Bebauung zu keinen starken Betroffenheiten. Bei Langqu-
aid verlauft die neue Bahnstrecke an der Ortsumfahrung auf der orts-abge-
wandten Seite, wo ebenfalls keine starken Betroffenheiten bestehen.

Die neue Infrastruktur lieRe sich sinnvollerweise auch im Schienenpersonen-
verkehr nutzen, um die bislang schienen-losen Orte Schlierling und Langqu-
aid zu erschlielBen. Hierbei kdnnte eine Regionalbahn im Stundentakt Ingol-
stadt mit Eggmuhl verbinden, wo Anschluss nach Regensburg und Landshut
besteht, oder es wird sogar eine RegionalExpress Verbindung Ingolstadt -
Landshut angeboten, was heute auf der Schiene nur mit grol3en Umwegen
und Umsteigen in Regensburg maoglich ist, laut Deutschland-Takt 3. Entwurf
mit sehr langen Wartezeiten in Regensburg, so dass sich gewaltige Fahrzeit-
einsparungen in der GroRenordnung von 1 1/2 Stunden ergaben. Durch die-
se Perspektiven und die nur geringe Nutzung von 30 Giterziigen pro Tag in
beiden Richtungen sollte eine Akzeptanz vor Ort erreichbar sein.
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