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1. Kurzfassung

1.1 Voriberlegungen

Ausgangssituation

Zwischen Minchen und Salzburg existieren zwei Bahnlinien: eine durch das
nur leicht higelige Flachland tber Muhldorf und eine Gber Rosenheim, die
sich zwischen Rosenheim und Freilassing in engen Kurven und mit grofden
Umwegen durch das Alpenvorland windet und gerade einmal 2 km kurzer ist
als die Strecke Uber Muhldorf. Wegen der vor allem touristisch gré3eren
Bedeutung wurde die Strecke Uber Rosenheim gegen Ende des 19.
Jahrhunderts zweigleisig ausgebaut und spater noch elektrifiziert. Die hin-
sichtlich der Trassenfiihrung sowohl fiir den Giterverkehr als auch fir den
Personenfernverkehr geeignetere, aber nur eingleisige und nicht elektrifizier-
te Strecke Uber Muhldorf fihrt seitdem ein Schattendasein und wird nur
noch fir den regionalen Verkehr genutzt.

Wegen der Erkenntnis, dass ein Ausbau der Strecke tber Rosenheim wegen
der zahlreichen Kurven nicht sinnvoll ist, wurde mit dem Bundesverkehrs-
wegeplan 1985 ein zweigleisiger Ausbau der Strecke Minchen - Muhldorf -
Freilassing fir 200 km/h mit einer Fahrzeitverkiirzung von 35 Minuten zwi-
schen Mulnchen und Freilassing (- Salzburg) beschlossen. Die Strecke, die
heute schon aufgrund der grof3ziigigen Linienfihrung Uberwiegend 160
km/h zulassen wirde, ist ein Ausbau fir 200 km/h + X tatsachlich ver-
gleichsweise leicht umsetzbar, mit nur wenigen Anderungen an der beste-
henden Trasse. Im Jahr 1992 war die Planung in Teilabschnitten schon weit
fortgeschritten, das Projekt wurde dann wegen der Verschiebung der Priori-
taten im Rahmen der Wiedervereinigung in der Dringlichkeit zurickgestellt.
Der kurze Abschnitt Ampfing - Muhldorf - TURBling ist inzwischen - noch
ohne Elektrifizierung - fertiggestellt.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 wurden dann zwei Modifikatio-
nen vorgenommen: Fur die Strecke Minchen - Rosenheim wurde eine
Neubaustrecke von Grafing nach Rosenheim in den vordringlichen Bedarf
aufgenommen, und gleichzeitig wurde die Strecke Uber Muhldorf zu einer
regionalen Verbindung herabgestuft, wobei die Frage der Ein- bzw. Zwei-
gleisigkeit zwischen TuRling und Freilassing momentan noch offen ist. Es
sind keine Begradigungen der wenigen engen Kurven geplant, von den
urspringlichen 35 Minuten Fahrzeitverkirzung sind nur noch 9 Minuten
Ubriggeblieben. Die zweistiindliche Nonstop-Verbindung Minchen Hbf -
Salzburg Hbf soll dann kinftig Gber Mihldorf geleitet werden, weil sie dann
3 Minuten kurzer ist als Gber Rosenheim.
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Mit dem aufwendigen Neubau im Bereich Minchen - Rosenheim und der
gleichzeitigen Herabstufung des Ausbaus (ber Muhldorf wird die langfristi-
ge, bislang noch unausgesprochene Perspektive deutlich, den Personenfern-
verkehr langfristig mit einer Neubaustrecke von Rosenheim nach Freilassing
stark zu beschleunigen und doch wieder Gber Rosenheim zu fihren. Dieses
logische Fortsetzungsprojekt der Neubaustrecke Grafing - Rosenheim wurde
bislang noch nicht 6ffentlich diskutiert.

Es stehen somit langfristig zwei Varianten der Fihrung des Personenfern-
verkehrs zwischen Minchen und Freilassing gegentiber: Entweder der Aus-
bau tber Muhldorf fir Geschwindigkeiten von 200 km/h + X statt der bis-
lang geplanten "bis zu 160 km/h", oder aber der Neubau einer neuen Bahn-
strecke von Rosenheim nach Freilassing.
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Abb.: Zwei Varianten der Fihrung des schnellen Personenverkehrs
zwischen Mdnchen und Freilassing - Salzburg

Eine Trassendiskussion oder gar belastbare Zahlen als Entscheidungsgrund-
lage wurden fir die Fragestellung "Personenfernverkehr tGber Muhldorf vs.
Freilassing" bislang von offizieller Seite niemals aufgearbeitet. Die Rickstu-
fung des Ausbaus Uber Mihldorf von 200 auf 160 km/h geschah "sang-
und klanglos", ohne fundierte Studien. Es scheint so, dass eine fur ganz
Stdostbayern sehr grundlegende Entscheidung "im stillen Kammerlein"
getroffen wird, ohne die Offentlichkeit in die Entscheidungsfindung mit ein-
zubeziehen.



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Da die DB AG die Entwurfsplanung im Abschnitt Markt Schwaben - Amp-
fing dieses Jahr in Auftrag geben méchte, besteht ein Zeitdruck, die getrof-
fene Entscheidung fir die Beschrankung der Ausbaustrecke tUber Muhldorf
auf 160 km/h zu Gberdenken.

Die ICE-Verbindung Miinchen - Salzburg im europdischen Kontext

Der Ausbau der sog. "Europamagistrale” (TEN-Korridor 17) ist von Paris
nach Wien auf franzdésischem und &sterreichischen Gebiet schon weit fort-
geschritten und in groRen Teilen schon seit kurzem in Betrieb: Auf franzdsi-
scher Seite wird zwischen Paris und StralBburg durchgehend 320 km/h
schnell gefahren, und in Stdwestdeutschland von Kehl bis Ulm sind die
Strecken fir 250 km/h entweder schon in Betrieb oder in Bau. Von Ulm bis
Augsburg ist eine Neubaustrecke fir 250 km/h zum Bundesverkehrswege-
plan mit einer sehr guten wirtschaftlichen Bewertung angemeldet, zwischen
Augsburg und Minchen sind die Schnellfahrgleise seit 2010 in Betrieb. Es
folgt eine Licke im Schnellfahrnetz bis Freilassing, wo nur 80 bis 160 km/h
schnell gefahren werden kann. Im weiteren Verlauf von Salzburg bis Linz
sind Teile der Strecke in Planung, in Planfeststellung oder schon in Betrieb
und der Abschnitt Linz - Wien fir 250 km/h ist fertiggestellt. Es ist somit
davon auszugehen, dass in absehbarer Zeit mit dem Abschnitt Minchen -
Freilassing die letzte Schnellfahrliicke zwischen Paris und Wien geschlossen
wird.

Maogliche Streckenfiihrung der Giiterziige

Grundsatzlich gilt, dass ein schneller Personenfernverkehr auf denselben
Gleisen wie der Giterverkehr die Kapazitdt im Giterverkehr einschrankt,
weil schnelle und langsame Ziige auf demselben Gleis rein physikalisch zu
einer Limitierung der Zugzahl fuhren. Eine Mischung ist durchaus maoglich
und sinnvoll, doch sollte wegen der Kapazitdtsbeschrankung jeweils eine
Alternativroute zur Verfligung stehen.

In Stidostbayern gibt es drei Haupt-Verkehrsbeziehungen im Guterverkehr:

(1) Der Ost-West-Korridor von Muinchen nach Salzburg kann entweder
Uber Muhldorf Gber Rosenheim gefihrt werden.

(2) Far den Nord-Sitd-Korridor im Zulauf auf den Brenner steht mit der
Strecke Regensburg - Landshut - Mihldorf - Rosenheim eine alternative
Streckenfliihrung zum Weg tGber Minchen zur Verfligung.

(3) Der innerésterreichischen Korridor von (Arlberg - Innsbruck -) Kufstein
nach Linz kann von Rosenheim nach Mihldorf und weiter durch das
Flachland Gber Simbach und direkt nach Linz gefiihrt werden.

Das heil3t, fir den Personenfernverkehr gibt es keine Zwange, aus Ricksicht
auf den Guterverkehr eine fir ihn weniger geeignete Route zu nehmen.
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1.2 Ausbau der Strecke Miinchen - Miihldorf - Freilassing fiir
hohe Geschwindigkeiten

Wenn die Strecke Minchen - Mihldorf - Freilassing fir hohe Geschwindig-
keiten nach den Belangen des Fernverkehrs und nicht wie bislang geplant
am Bedarf des Regionalverkehrs und Guterverkehrs orientiert fir bis zu 160
km/h ausgebaut wird, dann muss man eine Differenzbetrachtung anstellen:
Wo unterscheidet sich der Ausbau 200 + X vom bislang geplanten Ausbau,
was kostet dieser Ausbau mehr und um wieviel Minuten kann der Personen-
fernverkehr zusatzlich beschleunigt werden, tber die ohnehin geplanten 9
Minuten hinaus?

Streckenabschnitt Minchen Ost - Markt Schwaben

Seit dem Bundesverkehrswegeplan 1985 ist ein viergleisiger Ausbau der
Bahnstrecke Minchen Ost - Markt Schwaben auf 17 km Lange vorgesehen,
also in dem Abschnitt, wo die S-Bahn verkehrt und der Regional- und Fern-
verkehr vom S-Bahn-Verkehr entkoppelt werden soll. Dieser Ausbau wurde
im aktuellen Bundesverkehrswegeplan aus finanziellen Griinden gestrichen
und ist beim hier skizzierten aufwendigeren Ausbau erforderlich. Die Kosten
von rund 400 Mio EUR werden dann voraussichtlich rund zur Halfte Gber
das GVFG (Nahverkehr) und Uber den Bundesverkehrswegeplan (Fern-
verkehr) geschultert.

Der viergleisige Ausbau ermdglicht eine Anhebung der Geschwindigkeit von
heute 140 km/h auf kinftig 230 km/h. Nur an einer Stelle hat die Strecke
eine Kurve mit einer Bricke, die ohnehin demnachst neu gebaut werden
muss.

Markt Schwaben - Ampfing

Ostlich Markt Schwaben reiRt das fast durchgehende Siedlungsband ab, es
gibt nur noch einzelne Ortschaften. Die Bahntrasse verladuft fast vollig gerad-
linig. Ein Ausbau fir 250 km/h statt 160 km/h ist mit nur marginalen
Mehrkosten realisierbar, es missen nur an zwei Stellen Abrliickungen von
der alten Bahntrasse vorgenommen werden, die baulich und hinsichtlich der
Bebauung unproblematisch sind.

Fir den Bereich Dorfen besteht eine Vorplanung der VIEREGG-ROSSLER
GmbH, die Geschwindigkeiten von etwas tber 200 km/h zuld3t. Im 0&stli-
chen Anschluss (Wasentegernbach, Gemeinde Dorfen) gibt es konkrete
Uberlegungen zu einer Neutrassierung fiir {ilber 200 km/h unter Umgehung
des Ortes, weil fir die Beseitigung des Bahnlbergangs bislang keine
umsetzbare L6sung gefunden werden konnte.
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Im Bereich Schwindegg muss die Trasse fur 220 km/h nicht verandert wer-
den. Westlich und 6stlich von Weidenbach bestehen heute Kurven, die nur
rund 140 km/h zulassen. Mit einer Neutrassierung nordlich an Weidenbach
vorbei ermdglicht die Trasse hier auch kiinftig 220 km/h, wobei die Heraus-
nahme der Bahnlinie aus der Ortschaft sicherlich positiv gesehen wird.

Von Ampfing Gber Muhldorf bis TuRling ist die Bahnlinie schon ausgebaut.
TuRling - Freilassing

Momentan wird im Abschnitt TuRling - Freilassing diskutiert, ob die Bahnli-
nie eingleisig belassen oder zweigleisig ausgebaut werden soll, wobei der
Freistaat auf einen zweigleisigen Ausbau drangt. Mit nur wenigen Modifika-
tionen kann der Ausbau bis knapp 20 km vor Freilassing fir 250 km/h aus-
gelegt werden, denn es sind nur zwei Neutrassierungen erforderlich, die kei-
ne gréleren Probleme verursachen sollten. Neuralgisch ist die Durchfahrt
von Kirchanschoéring, hier kann ein Tunnel die Probleme eines Ausbaus gut
I6sen, die Mehrkosten sind vollkommen verhéltnismaflig. Im weiteren
Verlauf wird die Entwurfsgeschwindigkeit schrittweise bis Freilassing redu-
ziert, es sind nur kleine Abweichungen von der bisherigen Trassenlage
erforderlich. Fir den Stadtbereich von Laufen wére eine L6sung ahnlich der
Tieferlegung Dorfen zu diskutieren.

1.3 Fahrzeiten und Wirtschaftlichkeit der Ausbaustrecke Miin-
chen - Mihldorf - Freilassing fiir hohe Geschwindigkeiten

Médogliche Fahrzeitverkiirzungen

Die heutige kiirzeste Fahrzeit von Minchen Hauptbahnhof nach Salzburg
(ohne Zwischenhalte) betrdgt 1 Stunde 29 Minuten mit dem O&sterreichi-
schen "Railjet", der alle 2 Stunden verkehrt. Mit geplanten Ausbau Uber
Muhldorf far bis zu 160 km/h ergeben sich 9 Minuten und mit dem oben
skizzierten Ausbau Uber Muhldorf 37 Minuten Fahrzeitverklrzung, 28 Minu-
ten mehr als bislang geplant. Das ist ahnlich viel wie bei sehr teuren
Neubaustrecken erzielt wird: So wird mit der Neubaustrecke Nirnberg -
Ingolstadt und der anschlieBenden Ausbaustrecke nach Minchen 31 Minu-
ten Fahrzeitverkirzung erzielt, und Stuttgart 21 plus Neubaustrecke nach
Ulm schafft 27 Minuten.

Zusatzliche Kosten

Vergleicht man den Ausbau fir bis zu 250 km/h mit dem ohnehin geplanten
Ausbau fir bis zu 160 km/h (und durchgehend zwei Gleisen), so ergeben
sich Mehrkosten von 400 Mio EUR. Diese setzen sich zusammen aus 200
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Mio EUR Mehrkosten fir den (zu 50% dem Fernverkehr zugeordneten)
4-gleisigen Ausbau zwischen Minchen Ost und Markt Schwaben, 50 Mio
EUR far den Tunnel Kirchanschéring und 150 Mio EUR fir héhere Kosten
auf der Strecke (geringfligig gréRere Trassenbreite, teurere Oberleitung und
Signaltechnik).

Nutzen-Kosten-Rechnung

In einer Grenzbetrachtung ist diese Investition finf bis finfzehnmal effizien-
ter als bei anderen ICE-Aus- und Neubauvorhaben. Rechnet man den zuséatz-
lichen Nutzen auf das Gesamtprojekt Minchen - Mihldorf - Freilassing, das
in der bisherigen Konzeption nur einen Nutzen-Kosten-Wert von 1,2 erreicht,
wird man mit der Variante fir hohe Geschwindigkeiten im Bereich von 3,0
liegen. Der zusatzliche volkswirtschaftliche Nutzen fir den Ausbau fir hohe
Geschwindigkeiten liegt nach den Bewertungsansatzen der Bundes-
verkehrswegeplanung bei anndhernd 3 Mrd EUR.

Maogliches Bedienungskonzept

Um das prognostizierte Verkehrsaufkommen auf der ausgebauten Strecke
Uber Mduhldorf bewaltigen zu konnen, sind knapp 2 ICE-Linien im
Stundentakt erforderlich. Es bietet sich an, eine Linie von Minchen Hbf bis
Salzburg Hbf ohne Halt verkehren zu lassen, wobei eine Fahrzeit von 52
Minuten mit dem ICE4 erzielt wird. Die zweite Linie halt in Minchen Ost, in
Muahldorf und in Freilassing und erreicht immernoch eine fir die Fahrplan-
gestaltung wichtige sog. "Kantenzeit" von einer Stunde.

1.4 Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing

Die Alternative zum Ausbau Uber Mihldorf fir hohe Geschwindigkeiten ist
ein weitgehend vollstéandiger Neubau einer Bahnlinie von Rosenheim nach
Freilassing im Sinne einer Fortsetzung der im Bundesverkehrswegeplan
2030 enthaltenen Planung einer Neubaustrecke von Grafing nach Rosen-
heim. Es hat sich herausgestellt, dass aufgrund der zahlreichen fachplaneri-
schen Zwangspunkte im wesentlichen nur eine sinnvolle Detail-Streckenflih-
rung moglich ist und diese wird im Folgenden beschrieben und in den Lage-
planen dargestellt.

Die Planung der Streckenfiihrung im Inntal steht in Abhangigkeit zur kinfti-
gen Neubaustrecke von Rosenheim nach Kiefersfelden, fir die verschiedene
Varianten in der Diskussion sind. Sicher ist jedoch, dass eine Anbindung
von Rosenheim Bahnhof auf die Neubaustrecke in Richtung Freilassing
erforderlich ist. Ohne Festlegung der Inntal-Neubaustrecke ist es eine plau-
sible Annahme, dass die Strecke von Rosenheim Bahnhof entlang der
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bestehenden Bahnlinie in Richtung Kufstein verlauft und nérdlich der A8 in
einer grofRzliigigen Verbindungskurve auf eine A8-parallele Lage ein-
schwenkt.

Bis Frasdorf kann die neue Bahnstrecke in etwa der Autobahn A8 folgen. Es
folgt eine Neutrassierung ca. 1 km noérdlich der Autobahn, um bei Bernau in
die Bestandsstrecke einzuschwenken. Im Bereich des Aschauer Berges ist
ein 2,3 km langer Tunnel erforderlich, der ldangste Tunnel der Strecke.

Von Bernau bis &stlich Ubersee ist ein Ausbau im Bestand méglich und aus
naturschutzfachlicher Sicht (FFH-Gebiete und Naturschutzgebiete) voraus-
sichtlich die einzige Option.

Westlich Bergen schwenkt die neue Eisenbahnstrecke wieder an die
Autobahn, Uberquert bei der Raststatte Hochfelln die Autobahn und das
Fuschbachtal. Sie schwenkt dann von der Autobahn nach Norden ab, ver-
lauft mit kurzen Tunnels und Talbrliicken stdd&stlich Traunstein vorbei. Hier
bestehen erhebliche Konflikte mit dem Naturschutz, der Eingriff in FFH-
Gebiete ist hier nicht zu vermeiden. Ostlich Traunstein wird das Grundbach-
tal knapp aulRerhalb des besiedelten Bereichs auf einer 50 m hohen Briicke
gequert. Bei Lauter wird die bestehende Bahnstrecke erreicht, hier kénnen
Zige von und nach Traunstein die Gleise wechseln. Es folgt eine Neubau-
strecke Uber Hochebenen, die von kleineren Téalern gequert werden, diese
werden auf kleinen Talbricken Uberbrickt. Die letzten Kilometer vor Freilas-
sing werden entlang der hier geradlinig verlaufenden alten Bahntrasse
zurlckgelegt.
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Abb.: Ubersichtskarte Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing
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1.5 Fahrzeiten und Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke Rosen-
heim - Freilassing

Die Fahrzeit betragt auf der fir 250 km/h ausgelegten Neubaustrecke von
Rosenheim nach Freilassing 25 Minuten. Von Miinchen bis Salzburg ist die
Fahrzeit unter Berlicksichtigung der Neubaustrecke Grafing - Rosenheim um
1 Minute langsamer als beim Ausbau tGber Muhldorf fir hohe Geschwindig-
keiten und somit in etwa gleichwertig. Gegenliber dem bislang geplanten
Ausbau Uber Muhldorf fir niedrige Geschwindigkeiten verklrzt sich die
Fahrzeit um 27 Minuten.

Das Verkehrsaufkommen auf der Neubaustrecke ist dem der Variante tber
Mdihldorf ahnlich. Wegen der geringen Fahrzeitverklirzung zwischen M{Un-
chen und Rosenheim von nur 6 Minuten profitiert Rosenheim von der Fih-
rung der Ost-West-Fernzlige nicht so stark wie Muhldorf von der Muhldorfer
Variante. Daflr kann die Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing auch von
den Osterreichischen Korridorziigen genutzt werden, diese werden im inner-
Osterreichischen Verkehr von Innsbruck nach Salzburg sogar um gut 30
Minuten beschleunigt.

Hinsichtlich der Kosten ist die Differenz allerdings dramatisch: Wahrend die
Mehrkosten des Ausbaus tber Muhldorf fir hohe Geschwindigkeiten gegen-
Uber dem ohnehin geplanten Ausbau bei lediglich ca. 400 Mio EUR liegen,
schlagt die Neubaustrecke mit rund 2 Mrd EUR zu Buche.

Der Reisezeitnutzen wird sich nach der Nutzen-Kosten-Berechnung der Bun-
desverkehrswegeplanung mit knapp 3 Mrd EUR in einer ahnlichen Gro-
Benordnung bewegen wie der zusatzliche Nutzen beim Ausbau lGber Muhl-
dorf fir hohe Geschwindigkeiten. Bei Baukosten von 2 Mrd EUR wird somit
ein Nutzen-Kosten-Wert von tber 1,0 sicher sein, nach der vorliegenden
Pauschalierung ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Wert von ca. 1,5.

1.6 Resumee des Vergleichs der zwei Varianten tiber Mihldorf
und Rosenheim

Beide Varianten "Ausbaustrecke Uber Muhldorf fir hohe Geschwindigkei-
ten" und "Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing" sind voraussichtlich wirt-
schaftlich und erfillen die Férdervoraussetzungen fir die Finanzierung mit
Bundesmitteln Gber den Bundesverkehrswegeplan.
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Es kann somit eine wirkliche politische Entscheidung zwischen zwei in sich
schliissigen Varianten getroffen werden, bei der die Politik nicht an Vor-
schriften, Sachzwange oder wirtschaftliche Bewertungen gebunden ist. Der
Nutzen-Kosten-Wert wird bei der Muhldorfer Strecke zwar mit ca. 3,0 rund
doppelt so hoch sein wie bei der Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing,
doch gibt es fir die politischen Entscheidungstrager keine Vorschrift,
zwangslaufig die wirtschaftlichere von zwei Varianten auswéahlen zu mus-
sen, auch wenn dies eigentlich sachlich sinnvoll und gerechtfertigt waére.
Nur bei einem Nutzen-Kosten-Wert von unter 1,0 besteht diese Wahlmdg-
lichkeit nicht, in diesem Fall darf das Projekt nicht realisiert werden.

Fir den Ausbau Uber Muhldorf flir hohe Geschwindigkeiten spricht, dass
keine lokalen Betroffenheiten entstehen, die Uber die Betroffenheiten der
bisherigen Planung hinausgehen. Mit dem skizzierten zuséatzlichem baulichen
Aufwand kénnen sogar Brennpunkte der Betroffenheiten (z. B. Kirchansché-
ring) entscharft werden. In vélligem Gegensatz dazu steht die Neubaustrek-
ke Rosenheim - Freilassing. Die Betroffenheiten hinsichtlich Anwohner,
Landschaft, Okologie usw. sind sehr hoch - evtl. zu hoch - und genau diese
Frage muss politisch geklart werden. Eine vorteilhafte Blindelung mit der
Autobahn ist nur in kurzen Teilbereichen von Rohrdorf bis Frasdorf sowie
bei Bergen mdglich. Die prinzipielle technische Machbarkeit und auch die
Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke ist dagegen gegeben, allerdings sind
die fachplanerischen Hirden wegen den betroffenen Naturschutz- und FFH-
Gebieten vor allem im Raum Traunstein hoch.

Somit spricht nur das Argument der Beschleunigung der Osterreichischen
Korridorziige fir die Variante Uber Rosenheim, alle anderen Argumente spre-
chen fur den Ausbau Uber Muhldorf fir hohe Geschwindigkeiten. Letztlich
bleibt diese Trassenfrage eine politische Entscheidung. Die Politik muss nun
schnell entscheiden, weil die DB AG beabsichtigt, in Kiirze die Entwurfspla-
nungen des Ausbaus zwischen Markt Schwaben und Ampfing in Auftrag zu
geben, so dass dann eine Vorentscheidung gegen den Ausbau tber Muhl-
dorf fir hohe Geschwindigkeiten und somit fir die Neubaustrecke Rosen-
heim - Freilassing geféllt werden wirde.

Mit der noch nicht ausgebauten Strecke Gber Mihldorf steht der Allgemein-
heit ein ungewo6hnlicher Schatz zur Verfliigung, den es zu heben gilt. Denn
es ist eine bundesweit einmalige Situation, dass allein durch eine hinsicht-
lich der Betroffenheiten neutralen Umplanung ein volkswirtschaftlicher Nut-
zen in Hoéhe von 3 Mrd EUR "gehoben" werden kann, ohne dass die Region
die Nachteile derartiger MalBnahmen wie Neuzerschneidung, Larm usw.
ertragen muUfte. FUr einen derartigen Nutzen werden an anderer Stelle Mil-
liarden Euro an Steuergeldern investiert, ganze Regionen in Aufruhr
gebracht, Jahrzehnte mit Planung und juristischen Auseinandersetzungen
verbracht, Berge versetzt und viel Landschaft neu zerschnitten.
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2. Voriiberlegungen

2.1 Ausgangssituation

Zwischen Minchen und Salzburg existieren zwei Bahnlinien: eine durch das
nur leicht hiigelige Flachland Uber Mihldorf und eine Uber Rosenheim, die
sich zwischen Rosenheim und Freilassing in engen Kurven und mit grol3en
Umwegen durch das Alpenvorland windet und gerade einmal 2 km kurzer ist
als die Strecke uUber Muhldorf. Im 19. Jahrhundert war die Strecke Uber
Mduahldorf einige Jahrzehnte als Hauptstrecke fir den groRrdumigen West-
Ost-Verkehr genutzt worden, z. B. fir den legendaren Orient-Express, bis
dann Ende des 19. Jahrhunderts die Strecke Minchen - Rosenheim -
Freilassing durchgehend zweigleisig ausgebaut und noch vor dem Zweiten
Weltkrieg auch elektrifiziert wurde. Die Strecke Uber Mihldorf hatte dann im
gesamten 20. Jahrhundert nur noch regionale Bedeutung, trotz der wesent-
lich groRzigigeren Streckenfliihrung mit Gberwiegend groRen Kurvenradien
und geringen Steigungen.

Mit dem Bundesverkehrswegeplan 1985 wurde ein zweigleisiger Ausbau der
Strecke Minchen - Muhldorf - Freilassing fur 200 km/h beschlossen. Zu
dieser Zeit erkannte man, dass einerseits ein Ausbau tGber Muhldorf allein
schon aus Grinden des regionalen Verkehrsaufkommens notwendig ist und
andererseits ein Ausbau der Strecke tGber Rosenheim wegen der schwierigen
topographischen Verhaltnisse unter vertretbaren Kosten nicht realisierbar
ist. Zu diesem Zeitpunkt wurde fir die Ausbaustrecke tGber Muhldorf eine
Fahrzeitverklirzung von 35 Minuten ausgewiesen. Bei der Strecke, die heute
schon aufgrund der groR3ziigigen Linienfihrung Uberwiegend 160 km/h
zulassen wirde, ist ein Ausbau fir 200 km/h + X tatsdchlich verg-
leichsweise leicht umsetzbar, mit nur wenigen Anderungen an der beste-
henden Trasse. Im Jahr 1992 war die Planung in Teilabschnitten schon weit
fortgeschritten, das Projekt wurde dann wegen der Verschiebung der Priori-
taten im Rahmen der Wiedervereinigung in der Dringlichkeit zurickgestellt.
Der Bereich Ampfing - Muhldorf - TURling ist inzwischen - noch ohne Elektri-
fizierung - fertiggestellt und ful3t noch teilweise auf den urspriinglichen Pla-
nungen.

Vor einigen Jahren wurde dann ohne eine plausible Erkldarung die Pla-
nungsvorgabe 200 km/h auf 160 km/h reduziert. Dies verwundert umso
mehr, als unter Fachleuten bekannt ist, dass hinsichtlich der Kosten diese
Reduzierung kaum Kosten einspart, gleichzeitig jedoch der Nutzen aus den
Reisezeitverklirzungen im Personenfernverkehr, der im Bewertungsverfahren
des Bundesverkehrswegeplans sehr hoch angesetzt wird, auf einen Bruchteil
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des urspringlichen Betrages reduziert wurde. Die aktuelle Planung der
VIEREGG-ROSSLER GmbH im Bereich Dorfen, wo aus lokalen Belangen her-
aus voraussichtlich nun der reine Ausbau durch einen Neubau nahe der
bestehenden Trasse ersetzt wird, ergibt bei der unterstellten Neutrassierung
far 200 km/h eine Kosteneinsparung in Héhe von 20% gegenlber dem
Ausbau "unter rollendem Rad" fir nur 160 km/h. Ein Teil der Kostenerspar-
nis ist zwar auf den Verzicht auf ein teures Trogbauwerk zugunsten eines
kostenglinstigeren Erdbauwerkes zurlckzufihren. Doch das Beispiel zeigt,
dass die wenigen erforderlichen Neutrassierungen voraussichtlich zumindest
kostenneutral realisierbar sein werden.

Zeitgleich mit der Herabstufung der Strecke Uber Mduhldorf wurde eine
Neubaustrecke von Grafing an Rosenheim vorbei nach Kiefersfelden in den
vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans aufgenommen, und ist
dabei eines der wenigen Projekte, fir das keine wirtschaftliche Bewertung
durchgefihrt wurde, obwohl das formale Verfahren des Bundesverkehrswe-
geplans diese Bewertung eigentlich verbindlich vorschreibt. Mit einem ICE
alle zwei Stunden und wenigen Guiterziigen - es ist geplant, den Engpass
Bahnknoten Muinchen durch einen Ausbau der Strecke Rosenheim - Mihl-
dorf - Landshut - Regensburg zu umgehen - ist die Wirtschaftlichkeit der
Strecke dulerst fraglich. Im Bereich GroRRkarolinenfeld ist eine Abfahrkurve
nach Rosenheim vorgesehen, die fir den Verkehr Miinchen - Rosenheim -
Salzburg genutzt werden kann. Der Streckenkorridor Minchen - Freilassing
wird durch die ca. 20 km lange Neubaustrecke zwischen Grafing und Grol3-
karolinenfeld um ca. 6 Minuten beschleunigt.
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Abb. 1: Zwei Varianten der Fiihrung des schnellen Personenverkehrs
zwischen Mdnchen und Freilassing - Salzburg

Nach der offiziellen Planung sind zwischen Miinchen und Freilassing die bei-
den ausgebauten Bahnlinien Uber Rosenheim und Muhldorf fast gleich
schnell - die Strecke Uber MUhldorf ware demnach nur vernachlassigbare 3
Minuten schneller als die tber Rosenheim unter Nutzung der Neubaustrecke
Grafing - GroRkarolinenfeld. Zwischen Miinchen Ost und Grafing la3t der
Bestand heute schon weitgehend 160 km/h zu. Eine weitere Fahrzeitverkdr-
zung - zwischen Paris und Wien waére dieser Abschnitt dann die letzte Lang-
samfahrstelle - kénnte dann entweder durch einen teuren nachtraglichen
Umbau der fir niedrige Geschwindigkeiten ausgebauten Strecke Uber Mihl-
dorf oder durch eine Neubaustrecke von Rosenheim nach Freilassing reali-
siert werden. Mit dem Neubau von Grafing nach Rosenheim drangt sich
somit geradezu der Bau einer Eisenbahn-Neubaustrecke von Rosenheim
nach Freilassing als Fortsetzung auf, ohne die bisherigen Umweg-Strecken-
fhrungen und engen Kurven. Eine solche Neubaustrecke ist die logische
Konsequenz der Neubaustrecke Grafing - Rosenheim, denn sollte der schnel-
le Personenfernverkehr dauerhaft Gber Muhldorf gefihrt werden, dann ware
die Begrenzung auf bis zu 160 km/h (ausreichend fir Regionalverkehr und
Guterverkehr) auf der Strecke uber Muhldorf regelrecht ein Schildbtrger-
streich. Vermutlich diirfte auch Osterreich Druck ausiiben, dass die Neubau-
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strecke Rosenheim - Freilassing realisiert wird, denn diese Strecke ware als
Teil der innerésterreichischen Verbindung Innsbruck - Wien nutzbar.

Problematisch sind bei der Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing nicht nur
die voraussichtlich sehr hohen Kosten, sondern auch die damit verbundenen
Eingriffe in die touristisch gepragte Voralpenlandschaft, denn die topogra-
phischen Verhéltnisse sind fur einen Bahnbau hier vergleichsweise ungln-
stig.

Da die DB AG die Entwurfsplanung im Abschnitt Markt Schwaben - Amp-
fing dieses Jahr in Auftrag geben mdchte, besteht ein Zeitdruck, die getrof-
fene Entscheidung flr die Beschrankung der Ausbaustrecke tGber Muhldorf
auf 160 km/h zu Uberdenken.

Eine Trassendiskussion oder gar belastbare Zahlen als Entscheidungsgrund-
lage wurden fir die Fragestellung "Personenfernverkehr Gber Muhldorf vs.
Freilassing” bislang von offizieller Seite niemals aufgearbeitet. Die Rickstu-
fung des Ausbaus Gber Mihldorf von 200 auf 160 km/h geschah "sang-
und klanglos", ohne fundierte Studien. Es scheint so, dass eine fir ganz
Sitdostbayern sehr grundlegende Entscheidung "im stillen Kammerlein"
getroffen wird, ohne die Offentlichkeit in die Entscheidungsfindung mit ein-
zubeziehen. Denn nur so laldt sich das ungewohnliche Verhalten in der Bun-
desverkehrswegeplanung im Sinne einer "Salamitaktik" erklaren, erst einmal
den Neubau Grafing - Rosenheim plus den "langsamen" Ausbau Uber Muhl-
dorf politisch durchzusetzen, um dann erst im nachsten Bundesverkehrswe-
geplan, zu einem Zeitpunkt, wo die Trassenentscheidung schon planerisch
und baulich "zementiert" wurde, mit dem groRen AnschluB3projekt Rosen-
heim - Freilassing an die Offentlichkeit zu gehen.

2.2 Die ICE-Verbindung Miinchen - Salzburg im europédischen
Kontext

Die Bahnlinie Minchen - Salzburg ist Teil der europaischen Verbindung Paris
- Wien (- Bratislava) und wird von der Europadischen Union als "TEN-Projekt
Nr. 17" gefordert. Dieser Korridor wird fir Geschwindigkeiten von tber 200
km/h ausgebaut:

- Der Abschnitt Paris - StraBburg (sog. LGV Est, Linie a grande vitesse Est)
ist seit kurzem auf voller Lédnge in Betrieb und ermdéglicht durchgehend
eine Hochstgeschwindigkeit von 320 km/h.

- Die kurze Verbindungsstrecke von StraBburg Gber Kehl nach Appenweier
143t heute 80 bis 140 km/h zu, ein Ausbau fir 160 bis 180 km/h ist im
Bundesverkehrswegeplan 2030 eingetragen.
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Von Appenweier nach Karlsruhe ist ein Neubau von 2 Gleisen fiur 250
km/h teils fertiggestellt und teils in Bau (Tunnel Rastatt).

Von Karlsruhe besteht eine Strecke fir 160 km/h an die seit 1991 fertig-
gestellte Neubaustrecke und eine Verbindungskurve bei Bruchsal fir 100
km/h. Es gibt Uberlegungen, eine neue Verbindungskurve siidlich Graben-
Neudorf zu errichten, so dass man dann kinftig mit 200 km/h von Karls-
ruhe auf die Neubaustrecke in Richtung Stuttgart fahren kann, aber keine
konkreten Planungen.

Von Graben-Neudorf bzw. Bruchsal nach Stuttgart besteht die seit 1991
in Betrieb befindliche Neubaustrecke Mannheim - Stuttgart, die 250 bis
300 km/h zulaft.

Von Stuttgart nach Ulm ist das umstrittene Bahnprojekt Stuttgart 21 plus
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm in Bau. Die sehr tunnelreiche und teure
Strecke - pro Streckenkilometer wird hier (nach offiziellem Preisstand)
rund 100 Mio EUR ausgegeben - das ist so viel, wie man in MUnchen fir
einen Kilometer U-Bahn (incl. Stationen) rechnet - ermdglicht zwischen
Stuttgart und Ulm 250 km/h.

Von Ulm nach Augsburg sind zwei Varianten im Bundesverkehrswegeplan
2030 enthalten, eine weitgehend vollstandige Neubaustrecke entlang der
Autobahn und eine Neu- und Ausbaustrecke, die in Teilabschnitten der
Altstrecke folgt. Die Ausbau/Neubauvariante soll 200 bis 250 km/h und
die Neubaustrecke entlang der Autobahn durchgehend 250 km/h ermégli-
chen. Das Planungsstadium ist sehr friih, doch mit einer Bewertung im
Bundesverkehrswegeplan (Nutzen-Kosten-Wert der autobahnparallelen
Neubaustrecke von 2,7) ist es eines der am besten bewertesten Projekte.
Die topographischen Verhéltnisse sind im Vergleich zum Abschnitt Stutt-
gart - Ulm relativ einfach, die Kosten vergleichsweise gering, die 6rtlichen
Gegebenheiten (Naturschutz, Betroffenheiten, Grundstlicke) zumindest
far die autobahnparallele Neubaustrecke vergleichsweise unproblema-
tisch.

Von Augsburg nach Minchen-Pasing ist im Jahr 2010 der 4-gleisige
Ausbau fur 230 km/h in Betrieb genommen worden. Im Abschnitt
Olching - Minchen-Pasing wurde der Linienleiter entfernt, die Geschwin-
digkeit ist jetzt nur noch 160 statt wie friher 200 km/h. Es ist anzuneh-
men, dass in der Zukunft, spatestens mit Umstellung auf ein neues Sig-
nalsystem, diese Herabstufung riickgdngig gemacht wird.

Die Strecke Minchen-Pasing - Minchen Hbf erlaubt bis zu 150 km/h und
lakt sich nicht mehr sinnvoll weiter ausbauen.
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- Fdr den Eisenbahn-Sidring Midnchen Hbf - Minchen Ost gibt es von der
VIEREGG-ROSSLER GmbH Ausbauplanungen zur Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit mittels Uberwerfungsbauwerken und zur leichten Anhebung der
Geschwindigkeit von heute 80 bis 130 auf kinftig 100 bis 140 km/h.
Teil der MalRnahme ist ein Umbau der Gleisvorfelder am Ostbahnhof, mit
der Fahrstra3enkreuzungen, also gegenseitige Behinderungen von Zug-
fahrten, und Langsamfahrabschnitte fir die Muhldorfer Strecke (heute
teilweise nur 60 km/h) vermieden werden. Insgesamt kénnen hier - ohne
die Beschleunigung am Ostbahnhof fir die Mihldorfer Strecke - 2 Minu-
ten Fahrzeit eingespart werden, was angesichts der Kirze der Strecke
relativ viel ist.

Im folgenden Abschnitt Minchen Ost - Freilassing bestehen zwei Strecken,
eine Uber Muhldorf, die offiziell Teil des TEN-Korridors 17 ist, und die Strek-
ke Uber Rosenheim, die bis Rosenheim auch dem Nord-Std-Verkehr (in Rich-
tung Brenner - Italien) dient. Die Ausbauoptionen sind Gegenstand des vor-
liegenden Schriftstlicks.

- Die geradlinige Strecke Freilassing - Salzburg Hbf wurde inzwischen drei-
gleisig ausgebaut. Die nur kurze Strecke 143t 160 km/h zu.

Von Salzburg nach Linz sind Teilabschnitte in Betrieb, in Bau und in Pla-
nung:

- Von Salzburg nach Neumarkt am Wallersee, wo die bestehende
Bahnstrecke in vielen engen Kurven verlduft, laufen Genehmigungsverfah-
ren far zwei neue Fernbahngleise fir 250 km/h weitgehend im Tunnel.
Auf der verbleibenden bestehenden Bahnlinie soll dann der S-Bahn-Takt
verdichtet werden kénnen.

- Von Neumarkt bis Attnang-Puchheim (ca. 40 km) bestehen keine aktuel-
len Planungen, sondern nur der politische Wille, langfristig auch hier 250
km/h zu ermdglichen. Die topographischen Verhéltnisse sind in diesem
Abschnitt vergleichsweise einfach.

- Von Attnang-Puchheim bis Linz ist schon seit 20 Jahren eine Aus-
baustrecke fir 200 km/h in Betrieb. Diese wird aktuell in Teilabschnitten

um zwei Gleise fir 250 km/h erweitert.

- Von Linz Uber Amstetten, St. Polten bis Wien ist ein Aus- und Neubau fir
durchgehend 250 km/h abgeschlossen.

Wien hat einen Durchgangsbahnhof bekommen, so dass direkte Zugfahrten
von MiUnchen nach Budapest mdglich sind.
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Die verkehrliche Fortsetzung der "Europamagistrale” nach Budapest ist offi-
ziell Teil eines anderen TEN-Korridors. Die Verlangerung von Wien nach Bra-
tislava ist Teil des EU-Korridors 17 und wird momentan fir 160 km/h aus-
gebaut und dient tGberwiegend dem Nahverkehr. Es wird voraussichtlich kei-
ne direkten Zuglaufe von Salzburg nach Bratislava geben, sondern weiterhin
nach Budapest.

Als Resumee kann festgehalten werden: Neben kurzen Teilabschnitten - feh-
lende schnelle Verbindungskurven und stadtische Abschnitte - die wegen
ihrer Kirze planerisch quasi "vergessen" worden sind, bestehen noch zwei
groRRere Licken zwischen Ulm und Augsburg sowie auf dem 40 km langen
mittleren Drittel der Strecke Salzburg - Linz. Auf beiden Abschnitten laufen
die Planungen aktuell erst an, der politische Wille zum Ausbau ist jeweils
vorhanden. Alle langeren Abschnitte sind dann fir Geschwindigkeiten von
mindestens 230 bis 250 km/h befahrbar, mit Ausnahme der Strecke Min-
chen - Freilassing. Hier ist aktuell nur ein Ausbau Uber Mduhldorf fir
Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h ohne Begradigung der wenigen Kurven
vorgesehen. Wahrend die Strecke Markt Schwaben - Mihldorf dann bis auf
zwei Ausnahmen weitgehend 160 km/h erméglichen wird, bleiben zwischen
Muhldorf und Freilassing noch Geschwindigkeitseinbriiche (100 km/h bei
Tittmoning, 120 km/h zwischen Garching und Kirchweidach).

Auf der alternativen Route tGber Rosenheim soll zwischen Grafing und Grol3-
karolinenfeld (kurz vor Rosenheim) auf 20 km Lange klinftig eine Neubau-
strecke fur 230 km/h zur Verfligung stehen. Es bleibt dann ein nicht ade-
quat ausgebauter Abschnitt zwischen Rosenheim und Freilassing Ubrig, fur
den aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nur ein weitgehender Neubau in
Frage kommt.

2.3 Madgliche Streckenfiihrung der Giiterziige

Um die Routenwahl fir den Personenfernverkehr zwischen Minchen und
Freilassing sinnvoll klaren zu kénnen, muss der Frage nachgegangen wer-
den, inwieweit die Fihrung der Gulterzliige fir die Trassenwahl des Perso-
nenfernverkehrs von Relevanz ist. Grundséatzlich gilt, dass ein schneller Per-
sonenfernverkehr auf denselben Gleisen wie der Giterverkehr die Kapazitat
im Guterverkehr einschrankt, weil schnelle und langsame Ziige auf demsel-
ben Gleis rein physikalisch zu einer Limitierung der Zugzahl fihren. Dort, wo
der kinftig der Personenfernverkehr mit hohen Geschwindigkeiten verkehrt,
kénnen zwar durchaus auch Giiterziige verkehren, doch muss jeweils eine
Alternativroute zur Verfligung stehen, weil die Kapazitat im Guterverkehr
dann limitiert ist.
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In Stdostbayern gibt es drei Haupt-Verkehrsbeziehungen im Giterverkehr:
(1) Den Ost-West-Korridor von Minchen nach Linz - Wien, (2) den Nord-
Sitd-Korridor im Zulauf auf den Brenner und (3) den innerdsterreichischen
Korridor von (Arlberg - Innsbruck -) Kufstein ebenfalls nach Linz und Wien.

Die angegebenen Zugzahlen wurden aus dem "Bedarfsplan Schiene" 2010
ermittelt[BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt GmbH und INTRAPLAN
Consult GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege,
Abschlussbericht, Auftraggeber: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, November 2010, Abb. 9.5-4], der Zeithorizont ist das
Jahr 2025. Diese im Internet verfligbare Studie ist die Grundlagenstudie
zum aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030.

(1) Fir den Verkehr von Minchen nach Salzburg (55 Glterziige in beiden
Richtungen im Jahr 2025) und weiter nach Linz - Wien und von Salzburg
nach Sitden zur Tauernbahn stehen fiir den Giterverkehr zwei Routen zur
Auswahl: Die Strecke Uber Mihldorf und die GUber Rosenheim nach Freilas-
sing. Die Strecke Uber Muhldorf ist fir Glterziige etwas besser geeignet als
die Uber Rosenheim, weil sie tendenziell geringere Steigungen aufweist als
die Strecke Uber Rosenheim, die im Bereich Chiemsee - Traunstein - Freilas-
sing zwar keine groBReren Steigungen als 10 Promille aufweist, aber doch
relativ gro3e Hohenunterschiede Uberwindet. Trotzdem sind beide Strecken
fir Guterzige ahnlich gut geeignet, mit einem leichten Vorteil fir die Strek-
ke Uber Muhldorf, wenn diese zweigleisig ausgebaut ist. Fir die Gulterzlige
ist eine Begradigung der ohnehin Uberwiegend sehr grof3ziigigen Kurven
nicht erforderlich.
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Abb. 2: Mdgliche Giiterzugleitwege Ost - West
(Miinchen - Salzburg - Linz bzw. Tauern)
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Wird die Strecke tUber Muhldorf zweigleisig ausgebaut, so bietet es sich an,
die Guterziige nicht von Muhldorf Gber Salzburg nach Linz zu schicken, son-
dern auf direktem Weg auf der bislang nur eingleisigen nicht elektrifizierten
Direktverbindung Uber Simbach. Diese Strecke ist besonders flach und weist
far Guterziige ausreichend groRe Kurvenradien auf, ist also fur den Gter-
verkehr geradezu ideal. Sie verlauft ca. 50 km nérdlich an Salzburg vorbei
und folgt der Luftlinie von Muhldorf nach Linz. Fir die Aufnahme Uberregio-
naler Guterzlige reicht bei dieser Strecke ein bescheidener Ausbau mit Elek-
trifizierung und entsprechend langen Ausweichgleisen aus, damit sich zwei
GuUterziige maximaler Lange auf der weiterhin eingleisigen Strecke begegnen
konnen. Dieser eigentlich sinnvolle Ausbau ist aktuell noch nicht im Bundes-
verkehrswegeplan enthalten.

(2) Der Nord-Std-Korridor verlduft heute von Wiirzburg und Nirnberg kom-
mend Uber Minchen nach Rosenheim und weiter nach Kufstein. Die
prognostizierte Anzahl von Gulterziigen aus dem Jahr 2010 liegt fir das
Jahr 2025 bei 126 Guterziigen. Allerdings scheinen diese Prognosewerte
massiv Uberhdht zu sein, denn heute sind es nur 50 bis 60 Zige.[VIEREGG-
ROSSLER GmbH, Kritische Sichtung und Kommentierung des Projektes der
Neubaustrecke Miinchen - Rosenheim - Kiefersfelden aus der Studie "Uber-
prifung des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege, Abschlussbericht
vom November 2010" Muinchen, den 2.9.2014] Wegen der Auslegung der
neuen Brennerbahn als sog. Flachbahn sind klinftig gréRere Anhdngelasten
moglich, so dass die heute verkehrenden und bei den offiziellen Prognosen
unterstellten vielen kurzen Gluterzige voraussichtlich durch weniger, aber
langere Guterzige ersetzt werden. Statt 126 Guterzlige sind eher dhnlich
viel Guterziige wie heute realistisch, so dass das Verkehrsaufkommen im
Guterverkehr auf der Nord-Std-Strecke nicht wesentlich héher sein wird als
auf dem Ost-West-Korridor (1).
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Abb. 3: Mogliche Gtiterzugleitwege Nord - Sid (Brenner-Zulauf)
(Miinchen - Salzburg - Linz bzw. Tauern)

Als alternative Route fir den Nord-Sud-Verkehr bietet sich die im weiteren
Bedarf aufgenommene Bahnlinie (Regensburg -) Landshut - Mduhldorf -
Wasserburg - Rosenheim an. Diese Strecke kénnte der Umfahrung des
Bahnknotens Minchen dienen, der fir lange Zeit noch Kapazitdtsengpéasse
aufweisen wird. Der dringend benétigte 4-gleisige Ausbau von Johanneskir-
chen nach Daglfing, wo heute die Giterziige auf den Gleisen der Flughafen-
S-Bahn S8 verkehren muissen, wird durch Forderungen der Stadt nach einer
Voll-Untertunnelung, die die Stadt selbst finanzieren miR3te, fir langere Zeit
blockiert. Von Rosenheim aus existiert eine weitere Hauptbahnlinie nach
Norden, die aktuell nur eingleisig und nicht elektrifiziert ist und die den
Guterverkehr von und zum Brenner, der nicht Minchen als Quelle und Ziel
hat, aufnehmen kann: Die Strecke Rosenheim - Wasserburg - Muhldorf -
Landshut - Regensburg. Zwischen Rosenheim und Landshut ist die als
Hauptbahn klassifizierte Strecke nicht elektrifiziert und nur eingleisig, zwi-
schen Landshut und Regensburg ist sie heute schon zweigleisig und elek-
trisch. Die Strecke umféahrt nicht nur den Uberlasteten Bahnknoten Min-
chen, sondern auch die Engpassstrecke (Landshut -) Freising - Minchen, wo
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auf nur zwei Gleisen eine hochbelastete S-Bahn-Linie, Regionalziige und
Guterzlge verkehren, die meisten Zlige chronisch verspétet sind und keiner-
lei weitere Kapazitaten mehr verfiigbar sind.

(3) Der innerdsterreichische Guterverkehr (Schweiz -) Arlberg - Innsbruck -
Kufstein - Rosenheim (Verbindungskurve) - Freilassing - Salzburg - Linz -
Wien (31 Guterziige in beiden Richtungen im Jahr 2025) (berlagert sich in
Teilabschnitten mit den zwei genannten vorherigen Korridoren. Wenn die
Strecke Rosenheim - Muhldorf und die Strecke Muhldorf - Simbach - Linz
ausgebaut ist, kénnen die innerdsterreichischen Gulterziige ab Rosenheim
diese kurzere Flachlandstrecke unter Umgehung von Salzburg nutzen.
AulBerdem existiert eine innerdsterreichische Strecke von Woérgl nach Salz-
burg, die zweigleisig und elektrisch ist, jedoch gréRere Steigungen aufweist
und deshalb im Guterverkehr nur eingeschrankt nutzbar ist. Trotzdem wird
diese Strecke heute in nennenswertem Umfang im Guterverkehr genutzt.
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Innsbruck - Linz
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich im zu betrachtenden
Raum drei Korridore Uberlagern und meist zwei Alternativrouten pro Korridor
zur Verfigung stehen. Wegen des ingesamt vergleichsweise geringen
Verkehrsaufkommens besteht kein Zwang, Giterziige auf einer bestimmten
Strecke verkehren zu lassen. Vielmehr kann sich der Guterverkehr den
Erfordernissen des schnellen Personenverkehrs unterordnen und dort
verkehren, wo noch Kapazitaten frei sind.

Far die Strecke Rosenheim - Freilassing, Uber den heute die Korridore (1)
und (3) verlaufen, gibt es fir jeden Korridor Umleitungsmdéglichkeiten, nam-
lich beim West-Ost-Korridor (1) Gber Muhldorf und beim innerésterreichi-
schen Korridor von Rosenheim tGber Mihldorf und Simbach nach Linz.

Das heif3t, fir den Personenfernverkehr gibt es keine Zwéange, aus Ricksicht
auf den Guterverkehr eine fir ihn weniger geeignete Route zu nehmen.
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3. Ausbau der Strecke Miinchen - Miihldorf - Freilassing
fir hohe Geschwindigkeiten

In den 90er Jahren war ein viergleisiger Ausbau der Bahnlinie Minchen -
Mduahldorf - Freilassing im S-Bahn-Bereich bis Markt Schwaben und ein
durchgehend zweigleisiger Ausbau der Strecke Markt Schwaben - Muhldorf
- Freilassing geplant. Wegen der Wiedervereinigung wurden dann politisch
andere Prioritaten gesetzt. Erst vor einigen Jahren wurde die Planung wieder
aufgenommen, aber in reduzierter Form: Keine eigenen S-Bahn-Gleise, zwei-
gleisiger Ausbau nur bis Mihldorf und TuaRIling. Neuere vertiefende Studien
haben jedoch inzwischen ergeben, dass auch von TuRling nach Freilassing
ein Ausbau erforderlich ist. Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan ist der
teilweise zweigleisige Ausbau TuRling - Freilassing lediglich im weiteren
Bedarf aufgefiihrt. Ob ein durchgehender zweigleisiger Ausbau oder nur ein
abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau weiterverfolgt wird, ist noch offen.
Wegen der geringen Kostendifferenz und des grofRen zusatzlichen Nutzens
wird von der Bayerischen Staatsregierung inzwischen ein durchgehender
zweigleisiger Ausbau favorisiert. Es ist anzunehmen, dass aus langfristiger
Sicht ein durchgehend zweigleisiger Ausbau realisiert wird, weil sonst die
Ausbaustrecke Uber Muhldorf entwertet wird. Es besteht hier ein Konkur-
renzverhéltnis zur Neubaustrecke Grafing - Rosenheim: Wenn die Strecke
Uber Muhldorf leistungsfahig ist, wird im Guterverkehr der oben genannte
Ost-West-Guterzug-Korridor (1) UGber Rosenheim gefiihrt, und der Neubau
der Strecke Grafing - GrolRkarolinenfeld (- Rosenheim) ware nicht mehr zu
rechtfertigen. Dies ist vermutlich der einzige Grund fir die zdégerliche
Umsetzung des zweigleisigen Ausbaus zwischen TuRling und Freilassing. Im
Bundesverkehrswegeplan ist eine Bewertung des durchgehenden zweigleisi-
gen Ausbaus mit einem Nutzen-Kosten-Faktor von 0,9 enthalten. Ein derart
knapper Nutzen-Kosten-Faktor von 0,9 ist haufig ein untriigliches Zeichen
einer politischen Entscheidung, denn vor allem bei der Nutzenbewertung im
Guterverkehr besteht ein Ermessensspielraum. So wird bei dieser Bewertung
unterstellt, dass der Ost-West-Korridor im Guterverkehr vollstandig Uber
Rosenheim gefihrt wird und die Kapazitatssteigerung auf der Mduhldorf-
Strecke allein dem lokalen Giuterverkehr dienen soll (Chemiedreieck). Wiir-
den nur zwei oder drei Glterzugpaare des grofRraumigen Verkehrs Uber
Muahldorf geleitet, so ergdbe sich schon ein Nutzen-Kosten-Wert von Uber
1,0.

Langfristig ist somit von einem durchgehenden zweigleisigen Ausbau von
Mulnchen Uber Muahldorf nach Freilassing auszugehen. Es sind somit zwei
Varianten gegenlberzustellen: Der am Bedarf des Regionalverkehrs und
Guterverkehrs orientierte zweigleisige Ausbau fir bis zu 160 km/h einerseits
und ein zusétzlich am Bedarf des Schienenpersonenfernverkehrs orientierter
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Ausbau fir mindestens 200 km/h. Von Interesse ist nun der Mehraufwand
eines Ausbaus fir héhere Geschwindigkeiten und dessen zusatzlichem Nut-
zen im Personenfernverkehr. Im folgenden Kapitel wird erldutert, wo genau
die aktuelle Planung abgedndert werden muss und wieviel dies zusatzlich
zum ohnehin geplanten Ausbau kostet.

3.1 Abschnitt Miinchen Ost - Markt Schwaben

Noch in den 90er Jahren war fir die Ausbaustrecke Minchen - Muhldorf -
Freilassing nicht nur ein durchgehender zweigleisiger Ausbau von Markt
Schwaben bis Freilassing, sondern auch ein viergleisiger Ausbau mit eigenen
S-Bahn-Gleisen von Minchen Ost bis Markt Schwaben vorgesehen. Der
Abschnitt vom Ostbahnhof bis kurz vor Riem wurde vor einigen Jahren rea-
lisiert, so dass ein schwerer Kapazitatsengpass im Bereich Ostbahnhof und
Berg am Laim entschéarft werden konnte. Es verbleibt noch ein 17 km langer
Streckenabschnitt, wo sich die S-Bahn die Gleise dauerhaft mit dem Regio-
nal- und Guterverkehr und zuklinftig auch mit dem Fernverkehr teilen muss.
GroRere bautechnische Probleme sind bei einem 4-gleisigen Ausbau nicht zu
erwarten. Mit einem 4-gleisigen Ausbau wurden die Anwohner den strengen
Larmschutz nach BimSchG (Larmvorsorge) erhalten. Bislang sind keine
Larmschutzwéande an der Strecke errichtet worden. Nur an wenigen Stellen
verlauft die Wohnbebauung beidseitig der Bahn, haufig verlauft die
Bahnstrecke entlang von Gewerbegebieten. Einige Briicken und die neuere
Gewerbebebauung berlicksichtigen den kiinftigen 4-gleisigen Ausbau schon.
Im Bereich Messe Riem ist ein Verschwenk angedacht, der unmittelbar nérd-
lich der Messehallen einen S-Bahnhof vorsieht.

Der viergleisige Ausbau wurde im Jahr 2010 aus dem Entwurf des Bundes-
verkehrswegeplans genommen mit der Begrindung, das GVFG
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) liefe im Jahr 2019 aus und eine
alleinige Finanzierung Uber den Fernverkehr wuirde die Bewertung der
Ausbaustrecke unter den Nutzen-Kosten-Faktor von 1,0 dricken.[BVU Bera-
tergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und INTRAPLAN Consult GmbH: Uber-
prifung des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege, Abschlussbericht,
Auftraggeber: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
November 2010, S. 8-2] Inzwischen wurde das GVFG verldngert. Ublich
sind bei einem derartigen Projekt eine Halftelung der Finanzierung (halb
GVFG, halb BVWP). Es spricht nichts dagegen, das Projekt wieder fiir den
nachsten Bundesverkehrswegeplan aufzunehmen.

Es ist auch eine etappenweise Realisierung des 4-gleisigen Ausbaus denk-
bar. Aus Sicht der Streckenkapazitat ist ein Teilausbau auch schon sinnvoll
nutzbar, beispielsweise vom aktuellen Ende der Viergleisigkeit 6stlich Riem
bis nach Feldkirchen, incl. Messe-Ausschleifung. Wichtig ist in diesem Fall,

25



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

dass in Feldkirchen die Bahngleise im Richtungsverkehr (wie bei einer
Autobahn) angeordnet werden und die Gleise derselben Fahrtrichtung
nebeneinander liegen.

Die Strecke ist von Riem bis Markt Schwaben bis auf eine einzige Kurve
schnurgerade und wird heute mit durchgehend 140 km/h befahren. Die ein-
zige Kurve kann ohne Zwangspunkte fir 230 km/h begradigt werden. Hier-
fir ist der Neubau einer Briicke Uber eine SchnellstraRe (Flughafen-Osttan-
gente) direkt neben der alten Bricke aulRerhalb des bebauten Gebietes
erforderlich, siehe Lageplan Linienverbesserung LV1. Mdéglicherweise muss
diese Briicke ohnhin mittelfristig neu gebaut werden, da der 3- bis 4-streifi-
ge Ausbau dieser vollig Uberlasteten Schnellstral3e in der politischen Diskus-
sion ist und die Brlicken hierfur nicht ausgelegt sind. Der neu zu trassieren-
de Streckenabschnitt ist mit roter Farbe eingezeichnet. Eine H&chst-
geschwindigkeit von 230 km/h dirfte angesichts der dichten Besiedlung ein
sinnvoller Kompromiss sein, denn bei 250 km/h ist ein etwas grofRerer Auf-
wand bei Larmschutz und ein grof3erer Gleisabstand erforderlich.

3.2 Abschnitt Markt Schwaben - Ampfing

Ostlich Markt Schwaben reiRt das fast durchgehende Siedlungsband ab, es
gibt nur noch einzelne Ortschaften. Die Bahntrasse verlduft fast vollig gerad-
linig. Der zusatzliche Platz fir einen um 50 cm erhdéhten Gleisabstand ist
problemlos vorhanden, die Bahnflachen durch die Ortschaften Horlkofen und
Walpertskirchen sind sehr breit. Noérdlich Walpertskirchen 1a3t die heutige
Kurve nur 160 km/h zu, sie kann durch Abrickung nach Siden (siehe Lage-
plan LV2) fir 250 km/h ausgebaut werden. Dabei wird der Abstand zu den
Gehoften gegentlber der heutigen Gleislage erhéht, die Durchsetzbarkeit vor
Ort sollte dadurch gegeben sein.

Im Bereich der Bahnhofe Horlkofen und Walpertskirchen, die nach der bishe-
rigen Planung zu Haltepunkten ohne Weichen zuriickgebaut werden sollen,
mussen fir 250 km/h auf jeden Fall separate Haltegleise errichtet werden.
Der Platz ist hierflr jeweils vorhanden. Weil inzwischen bis Dorfen ein S-
Bahn-Verkehr stattfinden soll, ist die Planung ohne separate Haltegleise
ohnehin inzwischen obsolet. Denn an Durchgangsgleisen des Fernverkehrs
dirfen keine S-Bahn-Bahnsteige errichtet werden, weil sonst Giterziige mit
LademalRiberschreitung auf der gesamten Strecke nicht mehr verkehren
kénnten. Am weitldufigen Bahnhof Thann-Matzbach kénnen Uberholgleise
far den GuUterverkehr errichtet werden.

Bei Esterndorf (Gemarkung Dorfen) hat die Bahnlinie heute einen leichten

Knick zwischen zwei Gehoften. Hier kann der Kurvenradius durch eine
geringfligige Verschwenkung der Trasse nach Siden weitgehend auf Bahn-
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grund vergrofRert werden (LV3), wobei die Briicke Uber die Ortsstralde neben
der alten ohne komplizierte Bauzustdnde errichtet werden kann, so dass die-
se MalRnahme sogar kostengiinstiger sein wird als der Ausbau im direkten
Bestand. Auf der Gemarkung Dorfen wird wegen der raumlichen Situation
die Geschwindigkeit auf etwas tGber 200 km/h reduziert.

Fir den Bereich Dorfen besteht eine Vorplanung der VIEREGG-ROSSLER
GmbH mit einer Neutrassierung im Graben, die um 20% kostenglinstiger ist
als der bislang geplante Ausbau im Bestand. Die Strecke a3t hier
Geschwindigkeiten von etwas Uber 200 km/h zu, wobei durch eine gering-
fagige Umplanung im Meterbereich bei Rutzmoos die zuldssige Geschwin-
digkeit von bislang 210 auf 220 km/h mdglich sein wird.

Im anschlieRenden Abschnitt Wasentegernbach gibt es ein schriftliches
Angebot der VIEREGG-ROSSLER GmbH an den Landkreis und die Stadt Dor-
fen fir die Planung einer Neubaustrecke stidlich an Wasentegernbach vor-
bei. Grund der Neutrassierung ist die Tatsache, dass fir die Beseitigung des
Bahnlibergangs der KreisstraRe ED25 die Bahn bislang keine fachplanerisch
machbare Lésung aufzeigen konnte: So scheitern die Losungen entweder
am Naturschutz- oder Wasserrecht oder an der bestehenden Bebauung, wo
ein groReres Anwesen abgerissen werden muflte und quasi unter einem 7 m
hohen Damm mitten in der Ortschaft verschwinden wirde. Die geplanten 6
m hohen beidseitigen Larmschutzwédnde wirden das Ortsbild weitgehend
entstellen. Die vorgeschlagene Neutrassierung laRt 220 km/h zu und wird
voraussichtlich kostenneutral gegenuber der Ausbaulésung zu realisieren
sein. Die Bereitschaft fiir die Neutrassierung ist vor Ort sehr hoch, die Biir-
ger sehen die schon vorgestellte Lésung der VIEREGG-ROSSLER GmbH als
Ideallésung an.

Im Bereich Schwindegg waére eine Neutrassierung entlang der St2084 denk-
bar, die bestehende Bahntrasse ist jedoch ohnehin ausreichend geradlinig
und 18Rt 220 km/h zu. Der Ausbau der bestehenden Bahntrasse fiihrt zu
keiner so groRen Zerschneidungswirkung wie andernorts, weil die Bahnlinie
heute Wohngebiete von Gewerbe trennt und die Bahntrasse noérdlich der
Wohngebiete verlauft, so dass keine Verschattung durch die Larmschut-
zwande entstehen kann.

Westlich und 6stlich Weidenbach hat die Bahnlinie zwei Kurven, die nur 140
bzw. 150 km/h zulassen. Zur Anhebung der Geschwindigkeit ist eine
Neutrassierung entlang der St2084 nérdlich Weidenbach erforderlich, was
den vorteilhaften Nebeneffekt hatte, dass Weidenbach nicht mehr von der
Bahn zerschnitten waére, ahnlich Wasentegernbach. Die neue Bahntrasse
verlauft nur an einem Punkt auf der alten, namlich dort, wo inzwischen eine
Briicke fir eine ZubringerstralRe zur kiinftigen Autobahn neu errichtet wur-
de, die dann weiterhin bebeihalten werden kann.
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Westlich Ampfing beginnt der fertiggestellte zweigleisige Ausbau. Hier kann
ein leichter Knick durch die Abrickung von der bestehenden Bebauung
beseitigt werden, wobei hier eine Geschwindigkeit von nur noch 200 km/h
unterstellt wird.

3.3 Abschnitt Ampfing - Miihldorf - TiiRling

Es schliel3t sich der schon fertiggestellte Abschnitt bis TuRling an. Unmit-
telbar 6stlich des Bahnhofs Muhldorf besteht die engste Kurve dieses Strek-
kenabschnitts, die nur 160 km/h zulal3t. Eine VergréRerung des Radius ist
wegen der angrenzenden Bebauung und dem hohen Aufwand der Anderung
der soeben neu gebauten Trasse nicht sinnvoll. Im Bereich der Innquerung,
wo eine neue Innbriicke inzwischen fertiggestellt ist, kann durch Hochstop-
fen (Erhohung der Querneigung) die Geschwindigkeit geringfligig Gber 160
km/h angehoben werden. Noérdlich TuRRling wurde im Rahmen des zweiglei-
sigen Ausbaus ebenfalls eine Kurve fir nur 160 km/h mitten im Wald errich-
tet. Diese konnte langerfristig nochmals auf 200 km/h begradigt werden,
weil keine Zwangspunkte bestehen und der stdlich anschlieBende Abschnitt
dann Geschwindigkeiten deutlich Gber 200 km/h ermdéglichen wird.

3.4 Abschnitt TuRling - Freilassing

Stdlich TuRling gibt es noch keine konkreten Detailplanungen und die Frage
der durchgehenden Zweigleisigkeit ist momentan auch noch nicht entschie-
den. Die Trassenflihrung der Bahnlinie a3t bis auf zwei Ausnahmen bis in
den Landkreis Berchtesgadener Land (Kirchanschéring) weitgehend
Geschwindigkeiten jenseits von 200 km/h zu. Von TuRBling bis Garching
(Alz) Bahnhof sind fiir 220 bis 250 km/h keinerlei Anderungen an der Trasse
erforderlich.

Sudlich Garching (Alz) verlauft die Bahnlinie in einer engen Kurve Uber einen
hohen hohen Damm und dann entlang eines Hanges mit einer relativ engen
S-Kurve, die nur 120 km/h zula3t. Mit einer Neutrassierung auf 4 km Lange
knapp 1 km sudlich der bestehenden Trasse (LV7) lassen sich drei enge
Kurven beseitigen. Die neue Trasse verlduft auf einer langeren Briicke statt
auf einem Damm und darauf teils in Einschnitten und teils ebenerdig. Im
Bereich der Einschnitte wird heute zum Teil Kies abgebaut, so dass die Ein-
schnitte kostenglinstig erstellt werden koénnen, indem der Betreiber der
Kiesgrube entsprechende Genehmigungen enthélt. Bis kurz vor Tittmoning
la3t die bestehende Trassenfihrung schon 250 km/h zu.
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Auf Hoéhe Tittmoning besteht der grofRte Geschwindigkeitseinbruch der
gesamten Strecke mit nur 100 km/h. Hier wird ein ca. 30 m hoher Hugel
mit drei engen Kurven umfahren. Kinftig muss der Higel durchschnitten
werden, entweder mit einem ca. 400 m langen Tunnel, oder in einem tiefen
Einschnitt (LV8). Da im Bereich des Higels ohnehin Kiesabbau stattfindet,
konnte der Einschnitt wiederum kostenneutral erstellt werden. AulRerdem
hatte ein Tunnel das Problem von Zugbegegnungen bei hohen Geschwindig-
keiten, so dass der Tunnel sinnvollerweise aus zwei eingleisigen Rohren
bestehen muf3te. Einschnitte bis 35 m Tiefe wurden fur ICE-Neubaustrecken
schon realisiert.

Sudlich Tittmoning-Wiesmihl Hohe Toérring ist fur 250 km/h eine kleine
Abrickung von der bestehenden Trasse ohne gréRere Betroffenheiten auf
ebenerdigem Geldnde erforderlich (LV9). Sitdlich des Bahnhofs Fridolfing ist
eine weitere leichte Verschwenkung der Gleise aulRerhalb der Bebauung
erforderlich (LV10).

Im Bereich Kirchanschoring (LV11) haben schon in den 90er Jahren die
ersten Planungen fir den zweigleisigen Ausbau vor Ort far Aufruhr gesorgt.
Hier bestehen tatsachlich hohe Betroffenheiten, denn hier verlduft die Bahn
auf knapp 300 m Lange dicht zwischen Wohnbebauung hindurch, gleichzei-
tig verlauft die Bahn hier in einer Kurve, die keine adequaten Geschwindig-
keiten zulaRt. Eine Umfahrung von Kirchanschéring fir hohe Geschwindig-
keiten wirde eine sehr lange Neutrassierung erfordern und kommt deshalb
auch nicht wirklich in Frage. Die beste Lésung ist hier eine Tunnelfihrung
knapp unter der Oberflache incl. einer Unterfahrung des Flusses Gotzinger
Achen. Dies ergibt eine Tunnelldange von knapp 500 bis maximal 600 Meter.
Ein solcher Tunnel kénnte in der Deckelbauweise erstellt werden: Es werden
zwei Reihen von Bohrpfdhlen in den Boden getrieben (Seitenwénde des
Tunnels) und dann wird von oben die kiinftige Decke des Tunnels betoniert.
Der weitere Aushub geschieht dann unterirdisch. Da das Grundwasser nur
ca. 3 m tief ist, sind entsprechende MalRnahmen der Wasserhaltung erfor-
derlich. Ein solcher Tunnel kostet ca. 40 bis 60 Mio EUR pro Kilometer, die
GesamtmalRnahme incl. Rampenbauwwerke wirde so ca. 40 bis 50 Mio
EUR kosten. Bezogen auf die Gesamtsumme des Projektes sind diese
Kosten jedoch vernachlassigbar und véllig verhaltnisméafig. Vor und nach
dem Tunnel schlieBen sich Neutrassierungen an, die das Bauen der Ram-
penbauwerke abseits der heutigen Bahntrasse ermdglichen. Nur im Bereich
des eigentlichen Tunnels liegt die Baustelle beim heutigen Bahngleis so dass
fir den Bau einiger Bohrpfahlwédnde sowie der Tunneldecke das Bahngleis
verlegt oder die Bahntrasse fiir einige Monate stillgelegt werden muss. Die
Strecke wird aktuell nur von einer sehr geringen Zugzahl befahren (alle 2
Stunden ein Regionalzug, eine Handvoll Guterzige), so dass eine temporare
Stillegung durchaus in Frage kommt.
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Zwischen Kirchanschéring und Laufen ist eine kurze Abrickung vom
Bestand erforderlich, wobei die Abriickung gerade so grol3 ist, dass eine
neue Bricke Uber den Schinderbach direkt stdlich der bestehenden Briicke
errichtet werden kann, so dass sogar Kosten eingespart werden kénnen
(LV12).

Im Bereich Laufen lduft die Bahnlinie oberhalb des Ortes in einer leichten
Hanglage, zum Teil in Dammlage. Die Errichtung hoher hoher Larmschut-
zwande ware hier problematisch. Hinsichtlich der 6rtlichen Situation besteht
eine gewisse Ahnlichkeit mit Dorfen, wo eine kostengiinstige Tieferlegung
im Graben ausgearbeitet wurde und nun voraussichtlich auch realisiert wird.
Eine dhnliche Lésung ist deshalb mdglicherweise auch fir Laufen denkbar,
bei der dann die bestehende Kurve noérdlich der Bahn gleich mit begradigt
wird (LV13). Da zwei StraRen heute unter der Bahn hindurchfiihren, muss
ein durchdachtes Konzept der kreuzenden Wege entwickelt werden, in die-
sem Punkt stellt sich die Situation etwas schwieriger als in Dorfen. Aller-
dings ist der Hang in Laufen steiler als in Dorfen, so dass eine Entwaésse-
rung des Eisenbahngrabens leichter realisierbar sein wird. Wie in Dorfen
dirfte auch in Laufen eine solche Tieferlegung anndhernd kostenneutral rea-
lisierbar sein. Von Vorteil ware hier auch eine temporéare Stillegung der
Bahn, was mit dem Abschnitt Kirchanschoéring zeitlich koordiniert werden
sollte.

Im weiteren Verlauf bis Freilassing besteht nordlich Lepperding eine etwas
zu enge Kurve, in deren Bereich eine kleine Ortsstral3e in einer S-Kurve unter
der Eisenbahn hindurchlauft. Heute ist diese Stelle sehr gefahrlich, weil sie
bzgl. Gegenverkehr nicht einsehbar ist. Mit der kleinen Neutrassierung der
Bahn und einer veradnderten Linienflihrung der Stral3e kann diese Kreuzungs-
situation entscharft werden (LV14). Weiter stdlich zwischen Laufen und
Surheim besteht eine S-Kurve, die etwas zu enge Radien hat und die mit
einer Neutrassierung direkt neben der bestehenden Bahn vergréRRert werden
kann (200 km/h), wobei jeweils von der Bebauung abgerliickt wird und
somit die Durchsetzbarkeit gegeben sein wird (LV15).

Kurz vor dem Bahnhof Freilassing besteht eine enge Kurve, die wegen der
Geschwindigkeitseinbriiche in Freilassing ohnehin nicht mehr sehr fahrzei-
trelevant ist. Durch eine minimale Abrickung vom Bestand auf freies Gelan-
de kann zumindest eine Geschwindigkeit von 130 km/h ermdglicht werden
(LV16).

Hinter dem Bahnhof Freilassing schliel3t sich die schon dreigleisig ausgebau-

te Strecke nach Salzburg an, die bis kurz vor Salzburg Hbf 160 km/h ermég-
licht und unveréndert beibehalten wird.
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4. Fahrzeiten und Wirtschaftlichkeit der Ausbaustrecke
Miinchen - Mihldorf - Freilassing fiir hohe
Geschwindigkeiten

4.1 Meogliche Fahrzeitverkiirzungen

Um klnftige Fahrzeiten mit heutigen Fahrzeiten objektiv vergleichen zu kon-
nen, ist es erforderlich, dass Zuglaufe mit denselben Zwischenhalten vergli-
chen werden. Wegen der unterschiedlichen Routen (Gber Rosenheim (heute)
und Mihldorf (kiinftig) ist es methodisch nicht sinnvoll, fir einen Fahrzeit-
vergleich Uberhaupt Zwischenhalte anzusetzen. Die einzig korrekte Vorge-
hensweise ist es, einen Zuglauf ohne Halt zu unterstellen. Dies ist mit dem
zweistlindlich verkehrenden Railjet, der von Minchen Hbf ohne Halt bis
Salzburg Hbf verkehrt, gegeben. Allerdings ist es hierflir erforderlich, auch
die bei beiden Routen gemeinsam genutzten Abschnitte Minchen Hbf -
Mulnchen Ost und Freilassing - Salzburg mit in die Berechnungen einzube-
ziehen.

Fir die Fragestellung, um wieviel Minuten die Fahrt auf der in Kapitel 3 skiz-
zierten beschleunigten Ausbaustrecke (ber Muhldorf schneller ist als beim
heutigen Railjet tUber Rosenheim, wurden die Streckendaten tGber Muhldorf
EDV-technisch erfasst, und zwar der Hoéhenverlauf der Strecke (Steigun-
gen), die Kurvenradien und die zulassigen Geschwindigkeiten. Als Fahrzeug
wurde der ICE4 unterstellt, der etwas schwéacher motorisiert ist als der ICE3
und "nur noch" fir 250 km/h statt fir 300 km/h ausgelegt ist. Da auch die
benachbarten Abschnitte (Stuttgart - Augsburg, Salzburg - Wien) fir maxi-
mal 250 km/h ausgebaut werden, ist die Annahme des Einsatzes dieses
Fahrzeuges plausibel.

Far die heutige Vergleichsfahrzeit wurde die aktuelle durchschnittliche Fahr-
zeit laut Fahrplan des Railjets in beiden Fahrtrichtungen zwischen Miinchen
Hbf und Salzburg Hbf ohne Zwischenhalte herangezogen (1 h 29 min).

Die Fahrsimulation des ICE4 (ber Muhldorf ergab ohne Zwischenhalte eine
Fahrzeit von 52 Minuten, wobei zusatzlich zur reinen Fahrzeit ein Zuschlag
von 8% zur als Pufferzeit zur Aufholung von Verspatungen unterstellt wur-
de. Fir den Abschnitt Minchen Hbf - Minchen Ost, wo mit einem Ausbau
(siehe Kapitel 2.2) weitere 2 Minuten Fahrzeitverkirzung erzielt werden
kénnen, wurde erst einmal kein Ausbau unterstellt. Von diesem Ausbau
wirde variantenneutral auch die Verbindung tGber Rosenheim profitieren, so
dass diese Frage fir einen Fahrzeitvergleich Rosenheim vs. Muhldorf nicht
relevant ist.
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Im Vergleich zur heutigen Railjet-Fahrzeit ergibt sich somit eine Verklirzung
um 37 Minuten. Da beim bislang geplanten Ausbau tGber Muhldorf flr bis zu
160 km/h laut der Beschreibungen im Bundesverkehrswegeplan 2030
zumindest 9 Minuten Fahrzeitverkiirzung erzielt werden, ergibt der hier zur
Diskussion gestellte zuséatzliche Ausbau eine zuséatzliche Fahrzeitverkirzung
von 28 Minuten und eine Gesamtverklrzung gegenliber heute von 37 Minu-
ten.

Bei der Angabe einer Fahrzeitverkirzung von 35 Minuten im Bundes-
verkehrswegeplan 1985 wurde eine langere Ist-Fahrzeit Gber Rosenheim
unterstellt. Aus heutiger Sicht erbringt ein Ausbau fir durchgehend 200
km/h tGber Mihldorf weniger als 35 Minuten Fahrzeitverkirzung.

4.2 Zusiatzliche Kosten fiir den Ausbau fiir hohe Geschwindig-
keiten

Fir die Abschatzung der Mehrkosten eines Ausbaus fir 200 bis 250 km/h
wurden der Kostenkennwertekatalog 2016 der DB AG sowie die einschlagi-
gen Richtlinien herangezogen. Fir einen Ausbau jenseits von 160 km/h ent-
stehen Sprungkosten, da die Richtlinien hohere Standards vorschreiben.
Wird die Strecke von vornherein mit den héheren Standards geplant, dann
sind die Mehrkosten durchaus Gberschaubar:

- Die Richtlinien schreiben ein breiteres Planum vor, und zwar rechts und
links der Gleise je um 50 cm (bis 200 bzw. 230 km/h) bzw. 75 cm (250
km/h). Dies erfordert bei Damm- und Einschnittslage entsprechend mehr
Erdbewegungen.

- Bei jenseits 230 km/h ist ein um 50 cm groRRerer Gleisabstand vorge-
schrieben.

- Fdr 250 km/h werden teurere Oberleitungen erforderlich, bis 230 km/h
sind noch herkémmliche Oberleitungen maéglich.

- Geschwindigkeiten von tber 160 km/h erfordern eine andere bzw. zusatz-
liche Signaltechnik (Linienleiter oder ETCS).

Die Mehrkosten betragen demnach rund 250.000 EUR pro Gleis-Kilometer
oder eine halbe Million EUR pro Strecken-Kilometer. Bezogen auf die
Gesamtstrecke ergeben sich 60 Mio EUR, was angesichts der Streckenlange
von weit Uber 100 km bemerkenswert wenig ist.
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Haltepunkte an der Strecke ohne zusatzliche Gleise sind bei iber 200 km/h
nicht mehr zuldssig, weil sonst die Gefahr besteht, dass wartende Fahrgaste
von durchfahrenden Zigen "weggeweht" werden. Bislang ist die Durchfahrt
an allen Stationen mit 160 km/h geplant, was schon auf3erst grenzwertig
ist. Die Betriebsordnung StraRenbahn (BOStrab), unter dessen Regelwerk
bespielsweise die U-Bahn Minchen fallt, schreibt aus Sicherheitsgriinden fir
durchfahrende Zlige eine Hoéchstgeschwindigkeit von 40 km/h vor.

Wie schon oben erwéahnt, ist der viergleisige Ausbau der Bahnhéfe Horlko-
fen, Walpertskirchen und Thann-Matzbach auch bei einer Strecken-
geschwindigkeit von nur 160 km/h ohnehin erforderlich.

Beim Bahnhof Dorfen sieht die Planung der VIEREGG-ROSSLER GmbH
schon vier Gleise vor.

In Schwindegg mufRte der Bahnhof viergleisig ausgelegt werden.

Die DB-internen Richtlinien sehen bei einer héheren Streckengeschwindigkeit
mehr Uberholbahnhofe vor. Deshalb sollten die meisten 4-gleisigen Bahnho-
fe mit 750 m langen Ausweichgleisen versehen werden und nicht nur mit
300 m langen Gleisen fir Regionalziige. Dies ware vor allem in Thann-
Matzbach und in Schwindegg angebracht.

In TGRBling muss der Bahnhof auf 4 Gleise erweitert werden.

Fir den weiteren Abschnitt TURling - Freilassing, fir den es noch keine Pla-
nungen gibt, sollten die Bahnhdfe Garching (Alz), Tittmoning und Laufen mit
750 m langen Ausweichgleisen fir Glterziige ausgestattet werden, fir die
restlichen Bahnho6fe reichen kurze Ausweichgleise fir Regionalziige aus.

Fir jeden viergleisigen Bahnhof mit Uberholgleisen fir Giterziige ist mit
Mehrkosten von rund 10 Mio und fir Bahnhdfe mit kurzen Ausweichgleisen
fir Regionalzige mit 5 Mio EUR Mehrkosten zu rechnen. Die gesamten
Mehrkosten fur aufwendigere Bahnhofe statt Haltepunkten betragen 90 Mio
EUR.

Wie ein Ausbau im Bereich Kirchanschoéring bei nur niedriger Streckenge-
schwindigkeit aussehen kénnte, ist ungewiss. Moéglicherweise wirde man
im Bereich Kirchanschéring auf einen Ausbau ganz verzichten, was aber
dann wegen dem fehlenden Anspruch auf Larmschutz fir die Anwohner
letztlich die schlechteste Losung ware. Es wird nun trotzdem davon ausge-
gangen, dass die teure Tunnellésung fir Kirchanschéring nur im Zusam-
menhang mit den hohen Geschwindigkeiten zu sehen ist. Fir rund 500 m
Tunnel und anschlieBenden Rampenbauwerken teils im Grundwasser ist mit
rund 50 Mio EUR Mehrkosten zu rechnen.
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Beim hier vorgestellten umfangreicheren Ausbau ist in jedem Fall ein vier-
gleisiger Ausbau im Bereich der S-Bahn zwischen Minchen-Riem und Markt
Schwaben anzusetzen. Dieser kostet rund 400 Mio EUR, davon wird vor-
aussichtlich die Halfte, ndmlich 200 Mio EUR, UGber den Fernverkehr finan-
ziert.

Die Mehrkosten gegeniiber dem bislang vorgesehenen zweigleisigen Ausbau
fir bis zu 160 km/h betragen demnach 400 Mio EUR.

4.3 Verhiltnis von Kosten zu Fahrzeitverkiirzung im Vergleich
zu anderen Projekten

Es stellt sich nun ungeachtet der Frage, ob die ICE-Ziige kiinftig Gber Muhl-
dorf oder Rosenheim fahren sollen, die Frage, ob eine Fahrzeitverkirzung
von 28 Minuten fir 400 Mio EUR eine sinnvolle Investition ist oder nicht.
Hierbei kénnen Daten von realisierten ICE-Aus- und Neubaustrecken heran-
gezogen werden, und zwar die Neubaustrecke Koéln - Frankfurt (offizielle
Bezeichnung Kéln - Rhein-Main), die im Jahr 2000 in Betrieb genommen
wurde, dann die erst kurzlich fertiggestellte Strecke Nirnberg - Erfurt - Hal-
le/Leipzig, die 2006 fertiggestellte Strecke Nirnberg - Ingolstadt - Minchen
sowie die in Bau befindliche Strecke Stuttgart - Ulm.

Dies ergibt folgendes Bild:

Tab. 1: Kosten und Fahrzeitverkirzungen von bundesdeutschen
Eisenbahn-Neubaustrecken

Anzahl Inbetrieb- Kosten Kosten Fahrzeit-

Zige pro nahme damals heute verkirzung

Stunde  Jahr Mrd EUR  Mrd EUR in min
KoIn-Frankfurt 3 2000 6 9 67
Nlrnberg-Erfurt 1,25 2016 5,3 6,5 60
Erfurt-Halle/Leipz. 3 2017 3,0 3,5 30
Minchen-Ingol.-NaG. 2,5 2006 3.7 5 31
Stuttgart - Ulm 2,5 2021-25 8 27
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Unter "Kosten heute" werden die nominalisierten Kosten verstanden, also
was das Projekt inflationsbereinigt in heutigem Geldwert kosten wdrde.
Beim Projekt Stuttgart - Ulm werden die Kosten von Stuttgart 21 haélftig
angesetzt. Kalkulationen der VIEREGG-ROSSLER GmbH zum Bahnprojekt
Stuttgart 21 haben namlich ergeben, dass der Bau der Strecke von Feuer-
bach nach Wendlingen, der fir die ICE-Verbindung erforderlich ist, genau die
Hélfte der Gesamtkosten ausmacht. Die Zahlen beruhen auf den aktuellen
offiziellen Kostenschatzungen, nicht auf den héheren Kosten der Projektkri-
tiker. Da pro ICE-Linie (1 Zug pro Stunde und Richtung, 32 Ziige pro Tag, 4
Mio Fahrgéaste pro Jahr) der Nutzen einer Minute Reisezeitverkirzung gleich
hoch ist, kann man die Kosten der Reisezeitverklirzung in Mio EUR pro
"Linienminute" darstellen und die verschiedenen Strecken miteinander ver-
gleichen. Die "Linienminute" ist eine Minute Fahrzeitverkiirzung von einer
ICE-Linie (einem Zug pro Stunde und Richtung) und ist ein korrektes Ver-
gleichsmald fur die wirtschaftliche Effizienz einer Baumalinahme im Schie-
nenpersonenfernverkehr.[Vieregg Martin, Effizienzsteigerung im Schienen-
personenfernverkehr, Minchen 1995, Kapitel 3]

Die Kosten pro Linienminute errechnen sich aus den "Kosten heute" geteilt
durch die Anzahl der Zlige geteilt durch die Fahrzeitverkirzung in Minuten

und betragen demnach:

Tab. 2:  Kosten pro Linienminute bundesdeutscher Neubaustrecken

Kosten pro
Linienminute
in Mio EUR
KoIn-Frankfurt 45
Nlrnberg-Erfurt 87
Erfurt-Halle/Leipzig 39
Minchen-Ingol.-NaG. 65
Stuttgart - Ulm 119

Beim hier skizzierten zuséatzlichen Ausbau Minchen - Muhldorf - Freilassing
stehen 28 Minuten Fahrzeitverkiirzung Kosten von 400 Mio EUR gegenuber.
Ausgehend von den offiziellen Verkehrsprognosen und der Faustregel in der
Bundesverkehrswegeplanung, dass 1 Minute Fahrzeitverkiirzung zu 0,8%
zusatzlichen Reisenden fuhrt, ergeben sich zwischen Minchen und Muhldorf
7 Mio Fahrgaste (pro Jahr) und zwischen Muhldorf und Freilassing/Salzburg
gut 5 Mio Fahrgaste. Da eine ICE-Linie einem Verkehrsaufkommen von 4
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Mio Fahrgasten entspricht, werden auf der Strecke tGber Muhldorf 1,5 bis 2
Linien bendtigt, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen zu bewaltigen.
Setzt man 1,75 Linien an, so ergeben sich bei 28 Minuten Fahrzeitverkur-
zung und 400 Mio EUR Kosten pro Linienminute von lediglich 8 Mio EUR/
km, das ist ein Finftel bis ein Finfzehntel der Kosten, die sonst flr ver-
gleichbare Projekte ausgegeben werden. Der Grund fir das gute Abschnei-
den liegt in den geringen Kosten pro laufenden Kilometer - es sind keine
groR3en Talbricken und keine langen Tunnels erforderlich - und in der Tatsa-
che, dass das meiste Geld auch fir den Ausbau bis zu 160 km/h bendtigt
wird und nur die Differenz betrachtet wird.

4.4 Auswirkung auf den Nutzen-Kosten-Wert

Die offizielle Projektbewertung fir den zweigleisigen Ausbau zwischen
Markt Schwaben und Ampfing plus Elektrifizierung Ampfing - Muhldorf -
TuRling - Freilassing unter weitgehender Beibehaltung der Eingleisigkeit zwi-
schen TURling und Freilassing kann im Internet eingesehen werden[http://
www.bvwp-projekte.de/schiene/2-008-V02/2-008-V02.html#h1 _ueber-
sicht] und sieht wie folgt aus:

Tab. 3:  Nutzen und Kosten Planfall 5b (Ausbau Miuhldorf langsam) laut

BVWP 2030
Nutzen gesamt: 850,6 Mio EUR
- davon Nutzen im Personenverkehr: 371,5 Mio EUR
- davon Nutzen im Guterverkehr: 479,1 Mio EUR
Kosten: 661,5 Mio EUR

Der Nutzen-Kosten-Wert (Nutzen geteilt durch Kosten) betragt 1,2. Ein Wert
von Uber 1,0 ist die Voraussetzung fir die Aufnahme in den Bundes-
verkehrswegeplan.

Nach der oben genannten Standardmethode des Bundesverkehrswegeplans
zur Ermittlung des durch Fahrzeitverkirzungen induzierten Mehrverkehrs und
den Prognosedaten der Bundesverkehrswegeplanung von 2010 und 2016
ergibt sich folgender Mehrverkehr:

Tab. 4: Fahrgastzuwéachse Ausbau Mihldorf fir hohe Geschwindigkeiten

nach Muhldorf: + 0,35 Mio Fahrgéaste
nach Freilassing: + 0,50 Mio Fahrgaste
nach Salzburg: + 0,55 Mio Fahrgéaste
Summe: + 1,40 Mio Fahrgéaste
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Weil der Verkehr von Minchen nach Miuhldorf nicht die gesamte Strecke
betrifft, muss der Wert zum Weiterrechnen etwas auf 1,25 Mio Fahrgéaste
reduziert werden.

Bislang wurde fir die Muihldorf-Strecke (fir bis zu 160 km/h) ein zusatzli-
ches Verkehrsaufkommen (basierend auf der Fahrzeitverklirzung von nur 9
Minuten) von lediglich ca. 0,156 Mio Fahrgasten prognostiziert. Diese
Anzahl zusatzlicher Fahrgdste wurde mit dem oben genannten 371,5 Mio
EUR Nutzen bewertet. Dementsprechend erhéht sich der Nutzen im Perso-
nenverkehr drastisch, und zwar im Verhéltnis von 0,156 zu 1,25 Mio
Fahrgasten um Faktor 8 von 371,5 Mio EUR auf 2.977 Mio EUR. Aus dem
Bericht von 2010[BVU u.a., a.a.0.] ist ersichtlich, dass es sich beim in der
Bundesverkehrswegeplanung angegebenen Nutzen allein um den Reisezeit-
nutzen aus dem Fernverkehr handelt und kein Reisezeitnutzen aus dem
Nahverkehr anteilig enthalten ist.

Die Kosten erhdohen sich wie folgt: Der noch noch nicht bericksichtigte
zweigleisige statt eingleisige Ausbau wird grob geschatzt mit 10 Mio EUR
pro km veranschlagt. Bei 58 km Streckenlange zwischen TuRling und
Freilassing ergeben sich Mehrkosten von 580 Mio EUR. Hinzu kommen die
400 Mio EUR Mehrkosten (Kapitel 4.2). Das Gesamtprojekt kostet somit
knapp 1 Mrd EUR mehr als das im Bundesverkehrswegeplan darstellte redu-
zierte Projekt. Zum Einsetzen in die Nutzen-Kosten-Formel muss dieser Wert
etwas reduziert werden, weil es sich um Barwerte statt reiner Baukosten
handelt. Demnach steigen die Kosten des Projektes von bislang 661,5 Mio
EUR um rund 840 Mio EUR auf 1.500 Mio EUR. Beldl3t man den Nutzen aus
dem Guterverkehr erstmal unverdandert, dann ergibt sich folgende Rechnung:

Nutzen gesamt: 3.456 Mio EUR
- davon Nutzen im Personenverkehr: 2.977 Mio EUR
- davon Nutzen im Glterverkehr: 479 Mio EUR

Kosten: 1.500 Mio EUR

Der Nutzen-Kosten-Wert (Nutzen geteilt durch Kosten) erhéht sich demnach
von 1,2 auf 2,3. Dabei ist der Nutzen fir den Guterverkehr und fiar den
Schienennahverkehr durch die vollstandige Zweigleisigkeit noch gar nicht
berlicksichtigt. Ein realistischer Nutzen-Kosten-Wert dirfte deshalb im
Bereich von 3,0 oder sogar dartber liegen. Damit dirfte das Projekt eines
der wirtschaftlichsten in der gesamten Bundesrepublik sein.
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4.5 Mogliches Bedienungskonzept

Um die oben genannten 7 Mio Fahrgaste westlich und 5 Mio Fahrgéaste 6st-
lich Mahldorf bewaéltigen zu kénnen, reicht eine ICE-Linie nicht aus. Es bie-
tet sich an, zwei Linien im Stundentakt verkehren zu lassen: eine ICE-Linie,
die die Aufgabe der Fernverbindung heutigen Railjets Gbernimmt und zwi-
schen Mlinchen Hbf und Salzburg Hbf ohne Halt verkehrt und eine zweite
Linie, die zusatzlich am Ostbahnhof, in Muhldorf und in Freilassing hélt. Das
Aufkommen der zwei Zwischenbahnhofe ist auf jeden Fall so hoch, dass
eine volle ICE-Linie (Stundentakt, maximale Zuglédnge) erforderlich ist, um
das prognostizierte Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. Fir die Verbindung
Minchen - Salzburg ohne Zwischenhalte wéare etwas weniger als eine volle
ICE-Linie ausreichend, was am sinnvollsten (ber etwas reduzierte Zuglédngen
gesteuert werden kann.

Im Nahverkehr wéare das Angebot zwischen Mihldorf und Minchen unver-
andert wie geplant, zwischen Muhldorf und Freilassing wéare ein ganztagiger
Stundentakt mit Halt an allen Stationen angebracht (heute nur alle zwei
Stunden).

Die Fahrzeit von Miinchen Ost mit Halt in MUhldorf bis Freilassing betragt
nach den Fahrsimulationsberechnungen 46 Minuten. Die heutige Verbindung
dauert 1 Stunde 23 Minuten bis 1 Stunde 29 Minuten, je nach Zuggattung
und Zwischenhalten.
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5. Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing

Die Alternative zum Ausbau Uber Mihldorf fir hohe Geschwindigkeiten ist
ein weitgehend vollstéandiger Neubau einer Bahnlinie von Rosenheim nach
Freilassing im Sinne einer Fortsetzung der wirtschaftlich zwar noch nicht
abgesicherten, aber trotzdem im Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalte-
nen Planung einer Neubaustrecke von Grafing nach Rosenheim.

Im Rahmen der vorliegenden Studie war urspriinglich nur eine grobe Tras-
senstudie geplant, aus der sich nun doch eine ganz konkrete Linienflihrung
herauskristallisiert hat. Wahrend der Bearbeitung der Studie hat sich ndmlich
ergeben, dass aufgrund der zahlreichen fachplanerischen Zwangspunkte im
wesentlichen nur eine sinnvolle Detail-Streckenfiihrung maéglich ist und die-
se wird im Folgenden beschrieben und in den Lagepldnen dargestellt. Die
hier vorgelegte Trasse stellt eine mdglichst gute "Prognose" der kinftig tat-
sachlich geplanten Streckenfiihrung dar.
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Abb. 5: Ubersichtskarte Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing

5.1 Ausschleifung im Inntal

Eine Neubaustrecke von Rosenheim nach Freilassing ist im Bereich Inntal
sutdlich Rosenheim planerisch sehr kompliziert und hinsichtlich der Eingriffe
sehr erheblich, weil gleichzeitig auch Uberlegungen fiir einen Neubau der
Strecke von Minchen nach Kiefersfelden bestehen und somit ein Neubau-
strecken-Gleisdreieck erforderlich ist.
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Sicher ist jedoch, dass eine Anbindung von Rosenheim Bahnhof auf die
Neubaustrecke in Richtung Freilassing erforderlich ist, so dass diese Anbin-
dung die Grundlage fir den Trassenvergleich mit der Variante tber Muhldorf
stellen kann.

Die neue Strecke kann deshalb von Rosenheim aus erst einmal der beste-
henden Bahnlinie nach Kufstein folgen, um dann in einer grof3zigigen
90-Grad-Verbindungskurve noch vor Rohrdorf an die A8 heranzuschwenken.
Die Eingriffe in bislang unzerschhnittenes Geldnde bleiben dann auf die
90-Grad-Kurve und somit einen relativ kurzen Abschnitt nérdlich Raubling
begrenzt, auch wenn die Eingriffe fir diesen Abschnitt dann relativ hoch
sind.

Im Rahmen der Planung einer Inntal-Neubaustrecke sind dann auch noch
andere Losungsvarianten denkbar, die allerdings wegen der noch nicht
stattgefundenen Festlegungen in einer Fille von Varianten denkbar sind.
Falls entschieden werden sollte, dass der Ausbau Uber Muhldorf tatséchlich
nur fir niedrige Geschwindigkeiten und somit langfristig eine Neubaustrecke
von Rosenheim nach Freilassing angestrebt wird, so muss im Rahmen der
Trassenfindung der Inntal-Neubaustrecke auch gleich der Beginn der
Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing mit diskutiert und abgewogen wer-
den, und zwar sowohl aus Richtung Rosenheim als auch aus Richtung
Kufstein (fur die innerdsterreichischen Korridorziige Innsbruck - Salzburg).

5.2 Hohenriicken zwischen Rohrdorf und Chiemsee

Eisenbahnstrecken verlaufen flacher als Autobahnen, weil das Prinzip Lok +
unangetriebene Wagen keine beliebig groBen Steigungen zuldRt. Hinzu
kommt, dass groRere Hoéhenunterschiede nur mit einer Schwungfahrt ohne
groRere Zeitverluste bewaltigt werden kénnen. Sicher ist es, dass man bei
einer Neubaustrecke nicht mehr den groRen Bogen Uber Bad Endorf vollzie-
hen wird, sondern in der Tendenz die Strecke eher entlang der Autobahn -
soweit moglich - planen wird. Die Strecke entlang der Autobahn hatte
aullerdem noch den Vorteil, dass die 6sterreichischen Korridorziige relativ
stark abkdrzen wdirden. Fur die Relation Rosenheim - Freilassing ist die
Abkuirzung mit 7,5 km Uber Rohrdorf - Frasdorf statt Gber Bad Endorf nicht
ganz so grol3.

Historisch gesehen ist die Streckenfihrung tGber Bad Endorf nachvollziehbar,
denn eine voll glterverkehrstaugliche Strecke mit Maximalsteigungen von
rund 1% wirde auf jeden Fall eine TunnelfiUhrung erfordern und dabei
immer noch aus damaliger Sicht vergleichsweise steil sein, wahrend die
damals realisierte Trasse Uber Bad Endorf ohne Tunnel auskommt und die
damals zulassigen Steigungen nicht einmal ausreizt.
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Eine neue Bahnlinie mufRte nicht unbedingt auf die schweren Guiterziige
Ricksicht nehmen, weil die Bahnlinie Gber Bad Endorf schlieBlich weiterhin
bestehen bleiben wirde. In solchen Féallen mit einem Schwerpunkt auf
schnellem Personenfernverkehr und einer bedingten Tauglichkeit fir leichte,
schnelle Giterziige werden Steigungen von 2,0 bis 2,5 Prozent gewahlt -
die Eisenbahner sprechen hier von 20 bis 25 Promille. Diese Steigungspa-
rameter finden bei der Strecke Stuttgart - Ulm, bei Ingolstadt - Nirnberg
und Ndrnberg - Erfurt Anwendung. Mit diesen Steigungen ist es madglich,
den Hohenrlcken ohne ldngere Tunnelstrecken und Talunterfahrungen que-
ren zu kénnen. Wie bei vergleichbaren Bahnstrecken auch, wird sie fir eine
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt, was Mindestradien von
2,3 km erfordert.

Konkret sieht die Streckenfihrung wie folgt aus: Die Bahnlinie folgt von
Rohrdorf bis kurz vor Frasdorf der Autobahn im Norden, wobei im Bereich
der Anschlul3stelle Achenmuhle, wo die Autobahn sehr kurvig ist, die Eisen-
bahn in einem 800 m langen Tunnel mit geringer Uberdeckung (bei Unterap-
felkam) verschwinden muss. Von Achenmihle bis Frasdorf hat die
Autobahn grof3ziigige Kurvenradien, so dass die neue Bahnlinie direkt der
Autobahn folgen kann. Die Situation in Frasdorf ist heute schon larmtech-
nisch indiskutabel und wird im Rahmen des geplanten 6-spurigen Ausbaus
vermutlich auch geédndert. Die Eisenbahn verlduft deshalb auf 1100 m L&n-
ge unter dem Hbéhenricken nordlich Frasdorf im Tunnel und kann darauf den
folgenden engen Kurven der Autobahn Richtung Aschauer Berg nicht mehr
weiter folgen. Denn um im Bereich Bernau die bestehende Bahnlinie "tref-
fen" zu koénnen, ist es erforderlich, dass die Bahnstrecke zwischen Frasdorf
und Bernau nach Norden ausholt. Deswegen muss sie 6stlich Frasdorf ca. 1
km nordlich der Autobahn verlaufen. Im Priental direkt 6stlich Frasdorf ist
eine fast ebenerdige Linienfihrung angebracht, dann ein kurzer Tunnel nérd-
lich Umrathshausen und dann eine flache Querung des Tales des Giebinger
Grabens sudlich Giebing. Es folgt der Tunnel Aschauer Berg mit 2,3 km
Lange - der langste Tunnel der gesamten Strecke. Der Tunnel fallt mit 25
Promille in Richtung Chiemsee ab. Er endet nérdlich Bernau norddstlich von
Steinbach.
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5.3 Bereich Chiemsee

Der Bereich Chiemsee bringt fachplanerisch erhebliche Zwange mit sich.
Insbesondere die sehr weitlaufigen Naturschutz- und zugleich FFH-Gebiete,
die deutschlandweit in dieser Dimension nicht haufig vorkommen, schrankt
die Variantenwahl sehr ein. Eine autobahnparallele Linienfihrung ist wegen
der engen Kurven der Autobahn beim Chiemseepark Felden nicht mdglich,
und Linienfihrungen zwischen Autobahn und Eisenbahn oder sudlich der
Eisenbahn scheiden wegen der Naturschutzgebiete von vornherein aus. Es
bleibt nur eine Losung Ubrig: Der Ausbau der bestehenden Strecke, die in
den relevanten Bereichen heute schon entsprechend grol3zligig trassiert ist.
Dabei gibt es zwei Varianten: Ein Ausbau mit geringfligigen Begradigungen
ohne zusatzliche Gleise, aber mit kreuzungsfreier Ein- und Ausschleifung der
Neubaustrecke, oder ein viergleisiger Ausbau. Ein kurzer nur zweigleisiger
Abschnitt wéare betrieblich nicht allzu problematisch und wirde das Ein- und
Auschleifen von Zigen von und nach Traunstein ermdglichen, das von der
Neubaustrecke umfahren wird. Im Bereich Bernau wird ein Ausbau tber 200
km/h wegen der angrenzenden Bebauung allerdings nicht méglich sein, so
dass hier mit einem dauerhaften Geschwindigkeitseinbruch zu rechnen ist.
Im Bereich Ubersee 4Rt die bestehende Bahnstrecke schon wieder gréRere
Geschwindigkeiten zu.

5.4 Bereich Traunstein - Teisendorf

Ostlich der Tiroler Achen beginnt sich die Bahnlinie wieder zu schldngeln,
hier ist eine Begradigung relativ umproblematisch. Bei Hoéring springt die
neue Bahnlinie an die ndérdlich nahe der bestehenden Bahn verlaufenden
Autobahn in Sidlage. Im Bereich Rasthof Hochfelln wird die Autobahn
Uberquert, um dann in Nordlage der neuen Autobahnbriicke 6stlich Hoch-
felln ebenfalls das Fuschbachtal zu Uberqueren, allerdings in einer etwas
geringeren Ho6henlage. Im Unterschied zur Autobahn steigt die neue
Eisenbahntrasse nicht mehr weiter an und verschwindet am Ende der
Autobahnbriicke in einem 1,5 km langen Tunnel unter dem Daxlberg. Die
Bahnlinie schwenkt nun nach Norden ab, taucht sidlich Stocka wieder auf,
verlauft ebenerdig und quert auf einer 600 m langen und bis zu 30 m hohen
Briicke unmittelbar nérdlich Traundorf das Trauntal. Es folgt ein 900 m lan-
ger Tunnel unter dem Hochberg stdlich Héfen. Es schliel3t sich ein Verlauf
mit kleinen Talbricken leichter Einschnittslage mit relativ hohen 6kologi-
schen Betroffenheiten ab, bis das Grundbachtal (B304 Traunstein - Teisen-
dorf) knapp aul3erhalb des besiedelten Bereiches 0Ostlich Thannreit/Gamm
auf einer 50 m hohen und 500 m langen Talbriicke gequert wird. Es folgt
ein in etwa ebenerdig verlaufender Abschnitt nérdlich Thunstetten. Westlich
Lauter wird die bestehende Bahnlinie erreicht, die im Bereich Lauter abgeris-
sen und an die Neubaustrecke herangefiihrt wird. Lauter wird viergleisig
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nordlich umfahren. Es schliel3t sich ein viergleisiger Streckenausbau mit
Begradigungen an. Der bestehende hohe Damm bei Fuchsreut wird verbrei-
tert. Bei Iglgeis schwenkt die bestehende Bahnlinie nach Siden in Richtung
Teisendorf mit engen Radien ab. Hier verlauft die Neubaustrecke weiter
Richtung Osten, Uberquert auf einer kleinen Talbrliicke den Forstgraben, ver-
lauft zwischen Endorf und Holzhausen hindurch und kann hier dem
Gelandeverlauf der bestehenden Hochflachen gut folgen. Auf einer 40 m
hohen und 300 m langen Talbriicke wird das Surtal stdlich des Surspei-
chers gequert. Die StraRe von Teisendorf nach Schénram wird nérdlich
Punschern gequert. Bei Amersberg - Hoérafing wird die bestehende Bahn-
trasse erreicht, die bis Freilassing weitestgehend geradlinig verlauft und nur
geringfliigige Trassenkorrekturen erhalten muss. Ob hier die bestehende
Bahnlinie kiinftig viergleisig ist oder zweigleisig verbleibt, kann wie schon im
Bereich Chiemsee erst einmal offen bleiben.

Die Trassenwahl nahe Traunstein mit einer eher ndérdlichen Linienflihrung
Uber Lauter beruht auf zwei Uberlegungen: Zum einen verlduft die Autobahn
von Siegsdorf nach Neukirchen 6stlich Neukirchen 200 H6henmeter ober-
halb von Freilassing, was selbst fur ICE-Zige aufgrund der groRen Steigun-
gen eine Einschrankung hinsichtlich der Geschwindigkeit darstellen wirde,
und zum anderen ist eine Anbindung von Traunstein als wichtigstem Auf-
kommensschwerpunkt zwischen Rosenheim und Freilassing sinnvoll, auch
far die wirtschaftliche Bewertung. Mit der Streckenverknipfung im Bereich
Ubersee - Bergen westlich von Traunstein und Lauter éstlich von Traunstein
besteht eine zligige Fahrtmadglichkeit von Rosenheim bis kurz vor Traunstein
auf der Neubaustrecke, dann eine Fahrt auf der Altstrecke mit Halt in
Traunstein und kurz hinter Traunstein dann wieder ein Wechsel auf die
schnelle Neubaustrecke. Die Fahrgdste mit Quelle oder Ziel Traunstein profi-
tieren so von den Fahrzeitverkiirzungen der Neubaustrecke.

In zwei Bereichen bestehen Konflikte mit FFH-Gebieten (Flora-Fauna-Habitat
Schutzzonen): Zum einen wie schon erwdhnt im Bereich Chiemsee, wo die-
se Flachen weitgehend mit den Naturschutzgebieten zusammenfallen und
zum anderen sldlich und 6stlich Traunstein. Im Bereich Chiemsee sind wie
schon ausgefihrt durch den reinen Ausbau der Bestandsstrecke voraussicht-
lich die Konflikte beherrschbar. Schwieriger gestaltet sich dagegen der
Bereich Traunstein. Hier missen FFH-Gebiete zerschnitten, Uberbrickt und
untertunnelt werden, die wegen der gro3en Ausdehnung nicht umfahrbar
sind. Dies bringt die Projektbegrindung in Erklarungsnot, denn die Gesetz-
gebung verlangt nach einer Alternativenprifung. Nur wenn keine Alternati-
ven vorhanden sind, darf ein FFH-Gebiet fir einen Verkehrsweg durch-
schnitten werden.
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6. Fahrzeiten und Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke
Rosenheim - Freilassing

Die Neubaustrecke von Rosenheim nach Freilassing ist - incl. der Ausbauab-
schnitte - 74 km lang, davon ca. 50 km als Neubaustrecke. Die Gesamtlan-
ge der Tunnelstrecken betragt gut 7 km, was ein Tunnelanteil der Neubau-
strecke von 15% bedeutet, das ist im Vergleich zu anderen Neubaustrecken
in Deutschland eher wenig.

Die Fahrzeit von Rosenheim nach Freilassing betrdgt mit einem ICE4 und
250 km/h Hoéchstgeschwindigkeit sowie einem Fahrplan-Zuschlag von 8%
zur Aufholung von Verspatungen genau 25 Minuten. Heute betragt die
Fahrzeit 53 Minuten, wobei es nur wenig Zige ohne Zwischenhalt gibt. Mit
Ein- und Ausschleifung und Halt in Traunstein dirfte die Fahrzeitverklrzung
immer noch bei ca. 18 Minuten liegen.

Die Bahnlinie verlauft durch sechs Tunnels mit gut 7 km Lange und Uber 11
Talbriicken auf insgesamt knapp 4 km Lange. Rechnet man in heutigen Prei-
sen mit 18 Mio EUR fir den Neubau ohne Talbriicken und Tunnels, zusatz-
lich mit 30 Mio EUR pro km fir die Talbriicken und zuséatzlich 60 Mio EUR
far die Tunnelstrecken, so kostet der Neubauabschnitt ca. 1,5 Mrd EUR.
Hinzu kommen noch 25 km Ausbauabschnitte mit schatzungsweise 15 Mio
EUR pro km. Die Gesamtkosten der Neubaustrecke betragen demnach
knapp kalkuliert gut 1,8 Mrd EUR - eher realistisch sind 2,0 Mrd EUR. Falls
man aus Grinden des Landschaftsschutzes noch weiter Tunnelstrecken
vorsieht, kénnen die Kosten auch tber 2 Mrd EUR steigen.

Unterstellt man die im Bundesverkehrswegeplan 2030 enthaltene, aber hin-
sichtlich Wirtschaftlichkeit noch nicht gesicherte Neubaustrecke Grafing -
GroRRkarolinenfeld, so reduziert sich die Fahrzeit zwischen Minchen und
Rosenheim um 6 Minuten. Die heutige schnellste Fahrzeit Minchen Ost -
Rosenheim von 27 Minuten reduziert sich so auf kiinftig 21 Minuten. Rech-
net man noch 1 Minute Halt in Rosenheim sowie die oben genannten 25
Minuten hinzu, gelangt man zu 47 Minuten Fahrzeit von Minchen Ost nach
Freilassing. Im Vergleich zum in Kapitel 3 skizzierten Ausbau der Strecke
Uber Muhldorf fir hohe Geschwindigkeiten ergibt sich somit fast ein Gleich-
stand, mit einem leichten Vorteil von 1 Minute Fahrzeitverklirzung fir die
Muhldorfer Strecke, jeweils mit einem Zwischenhalt von Miinchen Ost bis
Freilassing, namlich in Rosenheim bzw. in Muhldorf. Gegenliber dem bislang
geplanten Ausbau Uber Muhldorf fir niedrige Geschwindigkeiten verkirzt
sich die Fahrzeit mit der Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing um 27
Minuten.
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Obwohl die Strecke Uber Rosenheim mit Neubaustrecke Rosenheim -
Freilassing um fast 10 km krzer ist, ist sie immer noch 1 Minute langsamer
als Gber Muhldorf. Das liegt zum einen daran, dass der Streckenabschnitt
Minchen - Grafing weiterhin auf bis zu 160 km/h beschrankt bleibt, und
zum anderen daran, dass die Fahrdynamik der Neubaustrecke von Rosen-
heim nach Freilassing, bedingt durch den Hoéhenverlauf, relativ unglinstig
ist: In Rosenheim, in Freilassing und in Bernau ist die Geschwindigkeit limi-
tiert und von Rosenheim in Richtung Frasdorf, von Bernau in Richtung Fras-
dorf und von Freilassing in Richtung Traunstein steigt die Trasse jeweils
deutlich an, so dass die ICE-Ziige in diesen drei Fallen immer in der Steigung
beschleunigen missen. Effektiv wird die Neubaustrecke nur in Teilbereichen
und jeweils bei nur einer Fahrtrichtung ihr Geschwindigkeitspotential aus-
schopfen kénnen, stattdessen kénnen die ICE-Ziige in den genannten Rich-
tungen trotz Neubaustrecke nur um die 200 km/h schnell fahren kdénnen.
Bei der Strecke Uber Mduhldorf bestehen derartige Probleme nicht, der
Hoéhenverlauf ist geradezu ideal fur den ICE-Verkehr, die mdoglichen
Streckengeschwindigkeiten kénnen auch real in beiden Richtungen gefahren
werden.
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Abb. 6: Physikalisch mégliche Geschwindigkeit des ICE 4
auf der Neubaustrecke in der Fahrtrichtung von
Freilassing nach Rosenheim

Somit wird der Nutzen beider Streckenvarianten im Fernverkehr ahnlich grof3
sein. Die Bedeutung der Zwischenhalte Mduhldorf bzw. Rosenheim ist
ebenfalls dhnlich: Zwar ist die Stadt Muhldorf deutlich kleiner als die Stadt
Rosenheim, doch Muhldorf ist der deutlich gréRere Bahnknoten: In Rosen-
heim laufen nur 4 Bahnlinien zusammen, in Muhldorf sind es 8 Linien. Weil
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mit der FlUhrung der Fernzliige Gber Rosenheim die Fahrzeit von und nach
Minchen nur wenig, bei Mihldorf aber sehr stark reduziert wird, ergibt sich
bzgl. der Zwischenaufkommen tendenziell ein gréRBerer Nutzen bei der
Strecke Uber Muhldorf. Ein Vorteil der Route tGber Rosenheim ist allerdings,
dass die Osterreichischen Korridorziige deutlich beschleunigt werden, und
zwar etwas Uber eine halbe Stunde, wahrend bei der Strecke Gber Muhldorf
die Korridorziige unverandert auf der bestehenden Strecke Ulber Bad Endorf
verbleiben wirden.

Die Fahrgastgewinne uber Rosenheim ergeben sich aus den in den Unterla-
gen zur Bundesverkehrswegeplanung ausgewiesenen Fahrgaststromen: 2,4
Mio Fahrgaste im Fernverkehr zwischen Rosenheim und Freilassing bei 25
Minuten Fahrzeitverkiirzung und ebenfalls 2,4 Mio Fahrgaste fir den &ster-
reichischen Korridorverkehr, der um 33 Minuten beschleunigt wird. Dies gibt
nach den in Kapitel 4.4 erlauterten mathematischen Zusammenhéangen zwi-
schen Fahrzeitverkirzung und Mehrverkehr zu zusatzlich zu zusatzlichen
0,53 Mio Fahrgasten pro Jahr in der Relation Minchen - Salzburg und 0,72
Mio Fahrgéaste fir den innerdsterreichischen Verkehr. In der Summe ergibt
sich somit ein Mehrverkehr von 1,25 Mio Fahrgaste im Fernverkehr. Hinzu
kommt, je nach Fahrplangestaltung, noch ein gewisser Mehrnutzen der
Neubaustrecke im Regionalverkehr (Anbindung von Traunstein), so dass mit
ca. 1,3 bis maximal 1,4 Mio Fahrgasten zu rechnen ist, das liegt in einer
ahnlichen GroRenordnung wie beim Ausbau Uber Mduhldorf fir hohe
Geschwindigkeiten (1,4 Mio Fahrgéaste). Beim Ausbau Uber Mduhldorf ist
allerdings auch noch mit einem zusatzlichen Nutzen fir den Nahverkehr zu
rechnen.

Da der Reisezeitnutzen nach der Nutzen-Kosten-Berechnung der Bundesver-
kehrswegeplanung wie in Kapitel 4.4 erlautert GUber Muhldorf bei knapp 3
Mrd EUR liegt, wird der Nutzen der Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing
nur knapp darunter liegen. Bei Baukosten von 2 Mrd EUR wird somit ein
Nutzen-Kosten-Wert von Uber 1,0 sicher sein, nach der vorliegenden Pau-
schalierung ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Wert von ca. 1,5 - allerdings nur
dann, wenn keine zuséatzlichen Tunnelstrecken aus Grinden des Land-
schaftsschutzes vorgesehen werden.

7. Resumee des Vergleichs der zwei Varianten tber
Miuhldorf und Rosenheim

Beide Varianten "Mduhldorf fir hohe Geschwindigkeiten" und "Neubaustrek-
ke Rosenheim - Freilassing" sind voraussichtlich wirtschaftlich und erfillen
die Fordervoraussetzungen fir die Finanzierung mit Bundesmitteln Uber den
Bundesverkehrswegeplan, was im Ubrigen fir die Neubaustrecke Rosenheim
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- Kiefersfelden noch nicht sichergestellt ist. Es kann somit eine wirkliche
politische Entscheidung zwischen zwei in sich schliissigen Varianten getrof-
fen werden, bei der die Politik nicht an Vorschriften, Sachzwénge und wirt-
schaftliche Bewertungen gebunden ist. Der Nutzen-Kosten-Wert wird bei der
Mduhldorfer Strecke zwar mit ca. 3,0 rund doppelt so hoch sein wie bei der
Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing, es gibt aber flr die politischen Ent-
scheidungstriager keine Vorschrift, zwangslaufig die wirtschaftlichere von
zwei Varianten auswahlen zu miussen, auch wenn dies eigentlich sachlich
sinnvoll und gerechtfertigt ware. Nur bei einem Nutzen-Kosten-Wert von
unter 1,0 besteht diese Wahimdglichkeit nicht, in diesem Fall darf das Pro-
jekt nicht realisiert werden. Wird dies trotzdem versucht, kann das Konse-
guenzen fir die Entscheidungstrager bis hin zu strafrechtlicher Verfogung
haben, auch wenn es (bislang) bei noch keinem Projekt so weit gekommen
ist.

Bei der Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing besteht allerdings das Pla-
nungsrisiko FFH-Gebiete, das wegen der strengen europaischen Rechtspre-
chung im Extremfall sogar zu einem Scheitern des gesamten Projektes fiih-
ren kénnte.

Da der Nutzen beider Projekte in einer dhnlichen Gré6Renordnung liegt, stellt
sich politisch vor allem die Frage "kleines Projekt" (Modifikation einer ohne-
hin laufenden Planung)" versus "grofRes Projekt" (Neubaustrecke).

Fir den Ausbau Uber Muhldorf fir hohe Geschwindigkeiten spricht, dass
keine lokalen Betroffenheiten entstehen, die Uber die Betroffenheiten der
bisherigen Planung hinausgehen. Wie in Kapitel 3 beschrieben, konnen im
Gegenteil sogar mit etwas zusatzlichem baulichen Aufwand Brennpunkte
der Betroffenheiten (z. B. Kirchanschéring) entscharft werden. In vélligem
Gegensatz dazu steht die Neubaustrecke Rosenheim - Freilassing. Die
Betroffenheiten hinsichtlich Anwohner, Landschaft, Okologie usw. sind sehr
hoch - evtl. zu hoch - und genau diese Frage muss politisch geklart werden.
Eine vorteilhafte Blindelung mit der Autobahn ist nur in kurzen Teilbereichen
von Rohrdorf bis Frasdorf sowie bei Bergen maéglich. Die prinzipielle techni-
sche Machbarkeit und auch die Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke ist
dagegen gegeben, allerdings sind die fachplanerischen Hirden wegen den
betroffenen Naturschutz- und FFH-Gebieten hoch.

Im Einzelnen kann man die Vor- und Nachteile der beiden Planungsvarianten
wie folgt zusammenfassen, wobei definitionsgemald bei der Strecke Uber
Mduahldorf nur der Mehraufwand gegeniber einem "langsamen" Ausbau zu
betrachten ist:
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uber Muhldorf Rosenheim

Nutzen + +
Kosten + -
Okologische Eingriffe + + --

lokale Betroffenheiten + + --
Planungsrisiko Scheitern + -
Zeithorizont Planung + -
Beschleunigung 6sterr.

Korridorzlige - +

Letztlich kann man festhalten, dass alle Sachargumente fiir den Ausbau
Uber Muhldorf fir hohe Geschwindigkeiten und gegen die Neubaustrecke
Rosenheim - Freilassing sprechen, nur das Argument der Beschleunigung der
Osterreichischen Korridorziige spricht fir die Neubaustrecke Rosenheim -
Freilassing. Wenn Osterreich auf die Realisierung der Neubaustrecke drén-
gen sollte, miRte Osterreich als Haupt-NutznieBer der MaRnahme eigentlich
auch mehr als die Haélfte der 2 Mrd EUR Baukosten oder die gesamten
Mehrkosten gegentber der Variante Gber Muhldorf (2 minus 0,4 = 1,6 Mrd
EUR) Gbernehmen. Und selbst dann wére es fur die betroffenen deutschen
Anwohner nur schwer vermittelbar, Grund und Boden fir ein Projekt, das
mehr Osterreich als Deutschland dient, hergeben zu sollen bzw. den L&rm
zu ertragen.

Aus fachlicher und aus deutscher Sicht ist deshalb der Ausbau der Strecke
Uber Muhldorf der Neubaustrecke klar vorzuziehen, doch letztlich bleibt die-
se Trassenfrage eine politische Entscheidung. Die Politik muss nun schnell
entscheiden, weil die DB AG beabsichtigt, in Kiirze die Entwurfsplanungen
des Ausbaus zwischen Markt Schwaben und Ampfing in Auftrag zu geben,
so dass dann eine Vorentscheidung gegen den Ausbau Uber Muhldorf fir
hohe Geschwindigkeiten und somit fir die Neubaustrecke Rosenheim -
Freilassing geféllt werden wiirde.

Mit der noch nicht ausgebauten Strecke Gber Muhldorf steht der Allgemein-
heit ein ungewdhnlicher Schatz zur Verfligung, den es zu heben gilt. Denn
es ist eine bundesweit einmalige Situation, dass allein durch eine hinsicht-
lich der Betroffenheiten neutrale Umplanung ein volkswirtschaftlicher Nut-
zen in Hohe von 3 Mrd EUR "gehoben" werden kann, ohne dass die Region
die Nachteile derartiger MalBnahmen wie Neuzerschneidung, Larm usw.
ertragen mufte. FUr einen derartigen Nutzen werden an anderer Stelle Mil-
liarden Euro an Steuergeldern investiert, ganze Regionen in Aufruhr
gebracht, Jahrzehnte mit Planung und juristischen Auseinandersetzungen
verbracht, Berge versetzt und viel Landschaft neu zerschnitten. Konkret
kénnte der Region zwischen Rosenheim und Freilassing ein neuer Verkehrs-
weg erspart bleiben, der auf rund 50 km Lange noch relativ unberihrte
Landschaft neu belastet und somit die wirtschaftliche Lebensgrundlage der
vom Tourismus stark abhangigen Region beeintrachtigt.
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