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Kurzfassung
Probleme der bisherigen Planung

Der Brenner-Nordzulauf nimmt bei den deutschen Schienenverkehrsprojek-
ten eine Sonderrolle ein. Lange Zeit sah man den Beitrag fir den Nordzulauf
mit dem 1994 fertiggestellten viergleisigen Ausbau Zorneding - Grafing
sowie dem zweigleisigen Ausbau der Entlastungsstrecke Minchen - Muhl-
dorf - Freilassing (- Salzburg) als ausreichend an, weil dann die Strecke
Mulnchen - Rosenheim Uberwiegend fir den Brenner-Verkehr dem Brenner-
verkehr dient. Die Strecke Uber Mduhldorf ist mittlerweile planerisch weit
fortgeschritten, in kurzen Abschnitten fertiggestellt und in nennenswerten
Teilen in der Planfeststellung. Erst um 2010 wurde von &sterreichischer Sei-
te der Wunsch gedulRert, zwei neue Gleise von der Grenze bis nach Min-
chen zu legen. Dieses Projekt wurde mittlerweile in den Bundesverkehrswe-
geplan 2030 aufgenommen. Mittlerweile wurde die Planung konkretisiert
und die urspriinglich in groReren Teilen oberirdische Strecke, die westlich
Rosenheim verlaufen sollte, vollzieht nun einen Umweg Gber den Osten bei
einer Tunnelldnge von 35 km. Die Baukosten mit einem Preisstand vor
Corona wurden auf 6 bis 7 Mrd EUR geschéatzt, mittlerweile liegen die
Kostenschatzungen deutlich im 2-stelligen Milliardenbereich, und das
obwohl der teure Tunnel Grafing - Trudering aus dem Gesamtprojekt ent-
fernt wurde und nun die neue Strecke bei Grafing in die Bestandsstrecke
einminden soll.

Die aktuelle Planung zum Nordzulauf weist mehrere grundlegende ungeldste
Probleme auf:

(1) Durch die Mitnutzung der Bestandsstrecke Muinchen-Trudering - Gra-
fing ergibt sich fast kein kapazitatssteigernder Effekt mehr, zumal die
bestehenden S-Bahn-Gleise nicht fir den Fernverkehr genutzt werden
sollen. Die Uberwiegende Zahl von Personenfernziigen, die in Rosen-
heim halten, kénnen nur noch auf einem kurzen Abschnitt von Grafing
bis Osterminchen die Neubaustrecke benutzen und, da die bestehende
Strecke heute schon bis zu 160 km/h ermdglicht, lediglich 1,5 Minuten
Fahrzeitvorteil herausfahren.

(2)  Von der Umfahrungsstrecke mit ihren Fahrzeitgewinnen profitieren nur
6 bis 8 Personenziig pro Tag und Richtung, die nicht in Rosenheim hal-
ten. Auch die 6sterreichischen Korridorziige kénnen nicht die Neubau-
strecke benutzen, da keine Abfahrstrecke bei Stephanskirchen geplant
ist. Zum Vergleich: Auf der geplanten Neubaustrecke Mannheim -
Frankfurt sollen auch 6 bis 8 Personenziige pro Richtung verkehren,
aber nicht pro Tag, sondern pro Stunde.
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Im deutschen Guterverkehr wird als groRes Hauptprojekt des Bundes-
verkehrswegeplans der sog. "Ostkorridor" ausgebaut, der von Miuihl-
dorf Uber Landshut, Regensburg, Hof, Leipzig an die Nord- und Ost-
seehafen fihren soll. Diese wichtige kiinftige Magistrale des Guterver-
kehrs soll nicht an die Umfahrung Rosenheim angebunden werden,
obwohl von Rosenheim nach Muhldorf eine fir Guterziige optimal
geeignete flache Hauptstrecke existiert.

Als Resultat bedeutet dies, dass der meiste Verkehr die Umfahrung Rosen-
heim gar nicht nutzen kann und 3/4 des Verkehrs weiterhin durch den
Bahnhof Rosenheim verlauft.

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Ahnlich ist die Situation im Raum Kufstein. Kufstein ist fiir die ICE/Rail-
jet-Zige ein wichtiger Zwischenhalt, die meisten Fernziige halten hier
und sollen auch kinftig hier halten. Dies hat zur Folge, dass die
Neubaustrecke auch im Inntal nur von wenigen Zigen genutzt werden
kann und die GUberwiegende Mehrheit der ICE- und Railjet-Ziige weiter-
hin auf der kurvenreichen Altstrecke verkehren muss, die nur 110 bis
130 km/h ermdglicht.

Aufgrund der geringen Auslastung der Neubaustrecke mit Zigen und
dem insgesamt eher geringen Verkehrsaufkommen kann ein positives
Abschneiden bei der Nutzen-Kosten-Bewertung ausgeschlossen wer-
den. Bei einer fachlich seriosen Bewertung dirfte ein Nutzen-Kosten-
Wert von wesentlich Gber 0,2 bis 0,3 nicht erzielbar sein. Anders-
lautende Aussagen sind nicht mathematisch, sondern politisch herge-
leitet.

Im alpinen Bereich soll die neue Tunnelstrecke unter dem Inntal im gut
kérperschall-leitenden wasserfiihrenden Sedimentgestein in relativ
geringer Tieflage gefihrt werden, im Siedlungsbereich von Kiefersfel-
den und Oberaudorf unter Wohnhéausern in geringer Tieflage (30 bis 40
m, Uberdeckung teilweise nur 17 m).

Die geologischen Verhéltnisse mit wechselndem Sediment- und Hart-
gestein sind tunnelbautechnisch sehr anspruchsvoll, was die Kosten
des Tunnelbaus erhoht.

Derzeit wird die Inntalstrecke Rosenheim - Kufstein lediglich von 160
Zigen (80 Guter- und 80 Personenziige) befahren. Mit moderner
Signaltechnik ware eine Verdreifachung des Gluterverkehrs (80 + 240
= 320 Zluge) problemlos verkraftbar. Angesichts des eher geringen
Verkehrsaufkommens sind Gesamtkosten im mittlerweile zweistelligen
Milliardenbereich nicht verhaltnismafig. Selbst unter der Annahme von
Restriktionen im LKW-Verkehr auf der Brennerautobahn wird das zu
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erwartende Verkehrsaufkommen zur Rechtfertigung eines solch grol3es
Projektes nicht ausreichen, zumal 40% des Verkehrs Gber den Brenner
Umwegverkehr ist, der bei Restriktionen zwar auf die Schiene verlagert
werden kann, jedoch wieder auf dem Direktweg durch die Schweiz
flieBen wird.

Grundlegende Uberlegungen fiir eine Neuplanung

Der neue Vorschlag sieht eine Kombination aus Neubau mit Tunnelstrecken
im alpinen Bereich und Ausbau aul3erhalb der Alpen vor:

m  ein Neubau im alpinen Bereich vom 0&sterreichischen Schaftenau/Lang-
kampfen (stdlich Kufstein) nach Kirnstein (zwischen Fischbach und Nie-
deraudorf) mit einer kurzen Verbindungsspange zur Anbindung von Kuf-
stein in/aus Richtung Norden

B ein malvoller Ausbau der bestehenden Strecke im Alpenvorland von
Kirnstein bis Rosenheim ohne zusatzliche Gleise

m  ein Umbau des Bahnhofs Rosenheim als qualifizierter End- und Vertei-
lungspunkt flir den Brenner-Nordzulauf unter Berlicksichtigung der
Belange fir den Deutschland-Takt.
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Abb. 1: Uebersicht Gesamtplanung Neubau + Ausbau
schwarz = Bestand, rot = neu

Im Abschnitt Rosenheim - Miinchen wird kein Bau von zusétzlichen Gleisen
vorgesehen. Stattdessen wird auf die Splittung des Glterverkehrs auf die
Strecken Rosenheim - Minchen und Rosenheim - Mihldorf gesetzt sowie
auf den ohnehin stattfindenden Ausbau von Minchen Uber Muhldorf nach
Freilassing, der die Stecke Rosenheim - Miinchen hinsichtlich des Ost-West-
Verkehrs Miinchen - Salzburg entlastet.
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Die neuen Trassenvorschlage der VIEREGG-ROSSLER GmbH wurden in bei-
den Abschnitten bislang noch nicht der Offentlichkeit prasentiert. Der Neu-
bauabschnitt stdlich Kirnstein wurde im Mai 2022 intensiv mit Vertretern
von DB und OBB besprochen und Anfang 2024 unter Beriicksichtigung
samtlicher Kritikpunkte von DB und OBB nochmals stark (berarbeitet. Der
Ausbauvorschlag basiert auf veroffentlichten Arbeiten von 2020, ist aber,
bis auf den Umbau Bahnhof Rosenheim, stark reduziert worden.

Das Konzept Neubau im alpinen Bereich und Ausbau im Alpenvorland
kommt letztlich sehr der 6ffentlichen Meinung entgegen, wo eine Zweitei-
lung zu beobachten ist: Kiefersfelden und Oberaudorf eher Zustimmung zur
Neubaustrecke, aber mit Anderungswiinschen, nérdlich eher grundsétzliche
Ablehnung der Neubaustrecke und Forderung eines Ausbaus.

Mit dem Verknipfungspunkt Kirnstein ist es moglich, die zwei Vorschlage
Neubau sidlich Kirnstein und Ausbau nérdlich Kirnstein separat zu diskutie-
ren. Beide hier vorgeschlagenen Abschnitte sind im jeweils anderen
Abschnitt mit dem aktuellen DB/OBB-Vorschlag kombinierbar.

Neubaustrecke im alpinen Abschnitt: "Bergvariante"

Der neue Vorschlag beseitigt die oben genannten Probleme: Statt durch das
wasserfliihrende Sedimentgestein teilweise unter Hausern zu verlaufen, wird
die Tunnelstrecke durch hartes Felsgestein westlich des Inntals gefiihrt und
kirzt hierbei sogar noch 3 km Strecke ab, weil das Inntal bei Kiefersfelden
einen Knick ausfihrt. Die Tunnelstrecke verlduft hierbei bis zu 40 m hoéher
als das Inntal, die vorgeschriebenen Maximalsteigungen werden eingehalten.

Kufstein wird mit einer kurzen Verbindungsspange von Norden aus
angebunden, so dass kinftig Personenfernziige, die in Kufstein halten,
trotzdem die Neubaustrecke nutzen kénnen, hierbei rund 5 Minuten Fahrzeit
einsparen und so die Wirtschaftlichkeit wesentlich erhéhen. Die Verknip-
fungsstelle der Verbindungsspange auf die Hauptstrecke verlauft nicht im
Berg, sondern auf einem 500 m langen oberirdischen Abschnitt, wo die
Neubaustrecke fast ebenerdig das Kieferbachtal quert, und zwar an einer
Stelle, die kaum besiedelt ist und so nur zu geringen Betroffenheiten fihrt.
Die von der DB abgelehnten unterirdischen Verzweigungen sind nicht erfor-
derlich.

Der Tunnel stdlich des Kieferbachtals hat eine Ldnge von 4,7 und nérdlich
des Kieferbachtals von 6 km Lange. Sie verlaufen voraussichtlich durchge-
hend durch trockenes Hartgestein - ideal fir einen Tunnelbau.

Im Bereich Kirnstein wird die Altstrecke nicht neu trassiert. stattdessen
mindet der Tunnel direkt in die Bestandsstrecke ein. Fir den Fall einer spa-
teren Realisierung der Umfahrung Rosenheim kann die Einmindungsstelle in
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einen vollwertigen Verknipfungspunkt auf ca. 1 km Lange auf Bahngrund
ausgebaut werden. Die Problematik der Inanspruchnahme von Fremdgrund
entfallt somit weitgehend.

Ausbaustrecke Kirnstein - Rosenheim

Die bestehende Bahnlinie erhélt neben Larmschutz und verbesserter Signal-
technik zwei kleinere Begradigungen in Flintsbach und in Brannenburg, so
dass kinftig ICE/Railjet-Ziige 180 bis 200 km/h schnell fahren kénnen. Die
restlichen Kurven der Bestandsstrecke lieRen heute schon entsprechend
hohe Geschwindigkeiten zu.

Umbau Knoten Rosenheim

Heute stellt der Bahnhof Rosenheim den Hauptengpass auf dem Weg von
Minchen in Richtung Brenner dar. Am Bahnknoten Rosenheim lauft der
Brenner-Nordzulauf aus drei Richtungen zusammen: von Minchen, vom
Ostkorridor kommende Guterziige von Muhldorf sowie innerdsterreichische
Zige von Salzburg - Freilassing. Dieser Knotenfunktion wird der Bahnhof
heute UGberhaupt nicht gerecht. Darlberhinaus kénnte er im Rahmen des
Deutschland-Taktes einen Integralen Taktknoten erhalten, doch dafiir fehlen
Bahnsteiggleise - statt 7 muissten es 11 sein. Das Hauptproblem sind die
sog. FahrstralRenkreuzungen, wo Zlige andere Hauptgleise ebenerdig queren
mussen und sich so gegenseitig behindern. So missten von Muhldorf in
Richtung Brenner alle Gleise des Bahnhofs ebenerdig gequert werden, so
dass wahrend dieser Zugfahrt kein einziger weiterer Zug im Bahnhof fahren
kann. Um alle bisherigen Fahrstral3enkreuzungen aufzulésen, sind insgesamt
sind 4 neue Uberwerfungsbauwerke erforderlich.

Schematische Darstellung Bahnknoten Rosenheim heute kreuzungsfreier Ausbau Bahnknoten Rosenheim

von/nach

Grafing

von/nach

/nach
Miihldorf von/nacl!

Miihldorf
von/nach
Rosenheim < > Muhldorf Grafing
Rosenheim < > Freilassing
Grafing < > Kufstein
Rosenheim < > Holzkirchen

— Rosenheim < > Miihidorf
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Abb. 2: Schematischer Gleisplan Bf Rosenheim
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Alle UmbaumalRnahmen kénnen ausnahmslos auf Bahngrund realisiert wer-
den. Hierbei sind die an die Stadt Rosenheim verkauften Flachen noérdlich
und sudlich des Bahnhofsgeldndes schon berlicksichtigt. Die zwei nérdli-
chen Hauptbahnsteige missen nicht verandert werden.

Im Rahmen der Neuanordnung der Gleise werden zwei bahnsteiglose Durch-
fahrgleise geschaffen. Diese werden von Larmschutzwanden umrahmt, so
dass der Larm schon ab der Quelle nach oben abgeleitet wird. Hierbei ist es
sogar denkbar, eine Einhausung vorzunehmen, so dass die Stadt Rosenheim
vom Larm der durchfahrenden Ziige befreit wird und so die Forderung einer
Tunnelfihrung im weiteren Sinne erflllt wird, ohne dass die bei den "ech-
ten" Tunnelvarianten auftretenden geologischen Probleme (schwer
beherrschbarer Seeton) auftreten.

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Da durch die Volleinbindung von Rosenheim und der Abfahrkurve Kufstein
deutlich mehr Personenziige die Aus- und Neubaustrecke benutzen kénnen,
diarfte der stark am Personenverkehr ausgerichtete Nutzen-Kosten-Wert
etwa um Faktor 4 besser abschneiden als bei der bisherigen Planung, die
mindestens um Faktor 3 teurer ist und bei der die meisten Personenziige gar
nicht in den Genuss der Fahrzeitverkiirzungen kommen. Das Projekt wird
mit ca. 30% der urspriinglichen Kosten deutlich kleiner, so dass angesichts
der knappen Finanzmittel die Finanzierbarkeit in greifbarere Néhe riickt. Das
Projekt kénnte so aus der eher fernen Zukunft eher in den Bereich der
Gegenwart oder zumindest in die nahere Zukunft ricken. Vor allem im
Rahmen ohnehin erforderlicher Sanierungen der Altstrecke von Kirnstein bis
Rosenheim sowie der ohnehin notigen Sanierung des Bahnknotens Rosen-
heim kdénnten die BaumalRnahmen mit Uberschaubaren Mehrkosten umge-
setzt werden. Die alpine Tunnelfihrung wird tunnelbautechnisch wesentlich
weniger anspruchsvoll und weniger teuer, was ebenfalls den Zeithorizont
deutlich verklrzen kénnte.

(Ende der Kurzfassung)
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1. Probleme der bisherigen Planung

Bis zum Anfang der 2000er Jahre war die offizielle Meinung von Politik
sowie OBB und DB AG, dass ein Ausbau des Brenner-Nordzulaufes von
Innsbruck bis Worgl ausreichend sei. Die Aufgabe Deutschlands sei es ledig-
lich, mit dem Ausbauprojekt Minchen - Mduhldorf - Freilassing fir eine
Entlastung der Strecke Miinchen - Grafing - Rosenheim zu sorgen, in Kom-
bination mit dem 1994 in Betrieb genommenen 4-gleisigen Ausbau Zorne-
ding - Grafing (VIEREGG-ROSSLER GmbH, Historische Entwicklung des Pro-
jektes Brenner-Basistunnel und der ndérdlichen Zulaufstrecken, Minchen
24.11.2020, www.vr-transport.de). Erst um 2010 entstand eine erste Pla-
nungsidee fir den Bau einer Neubaustrecke von Kiefersfelden (&sterreichi-
sche Grenze) bis nach Minchen-Trudering, wo der Guter-Nordring von der
Strecke Rosenheim - Minchen abzweigt. Die Kosten wurden mit 2,6 Mrd
EUR veranschlagt. In den spaten 2010er Jahren hat man diese Planung
dann konkretisiert und die urspringlich in grofReren Teilen oberirdische
Strecke, die westlich Rosenheim verlaufen sollte, vollzieht nun einen
Umweg Uber den Osten bei einer Tunnelldnge von 35 km. Die Baukosten
mit einem Preisstand vor Corona wurden auf 6 bis 7 Mrd EUR geschatzt,
mittlerweile liegen die Kostenschatzungen deutlich im 2-stelligen Milliarden-
bereich. Gleichzeitig wurde der Endpunkt des Brenner-Nordzulaufs in den
Wald zwischen Grafing und Kirchseeon zurlickverlegt, da ein Ausbau im
Siedlungsband des GroRraums Minchen zu unabsehbar hohen Kosten
gefuhrt hatte. Der Meinungsumschwung in den 2000er Jahren wird gerne
verschwiegen und Deutschland als "schlafmutzig" dargestellt, was nicht der
Wahrheit entspricht - zumal auf der stdlichen Zulaufstrecke bei weitem
nicht der "Planungs-Elan" wie bei der nérdlichen Zulaufstrecke besteht. Hier
gibt es nur konkrete Bestrebungen fir den Bau von Umfahrungsstrecken
von Bozen und Trient, doch fir die restliche ca. 140 km lange Gesamtstrek-
ke von Waidbruck (zwischen Brixen und Bozen) bis Verona findet keine gro-
Bere Planungsaktivitat statt. Aufgrund der enormen Ldnge des fehlenden
Teilstlicks geht es hier finanziell um eine GroRenordnung, die der Strecke
von Worgl bis Waidbruck samt Basistunnel entspricht. So wurden ange-
sichts der chronisch klammen Haushaltslage Italiens auch schon Fertigstel-
lungstermine nach 2080 genannt.

Die aktuelle Planung zum Nordzulauf weist mehrere grundlegende ungeldste
Probleme auf:

(1) Die Festlegung des nérdlichen Endpunkts in der Nahe von Grafing ist
politisch-fiskalisch und nicht eisenbahnbetrieblich begriindet. Die
Strecke Grafing - Trudering ist zwar heute schon viergleisig, doch sol-
len die neuen Gleise des Brenner-Nordzulaufes nur in die Ferngleise,
nicht jedoch zusatzlich in die S-Bahn-Gleise eingefdadelt werden. Da die

9
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Bahnstrecke Kirchseeon - Trudering heute schon lber weitgehend
optimale Signaltechnik verfigt und kaum mehr verbessert werden
kann, stellt sich nérdlich Rosenheim praktisch kein kapazitatserwei-
ternder Effekt ein. Der einzige Nutzen besteht in einer Fahrzeitverkr-
zung im EC/ICE-Verkehr von 1,5 Minuten. Der Fahrzeiteffekt ist des-
halb so gering, weil die bestehende Strecke heute schon 150 bis 160
km/h zulasst.

Von der geplanten Umfahrung von Rosenheim profitieren nur die
geplanten taglich 6 bis 8 EC/ICE-Zugpaare, die ohne Halt an Rosen-
heim vorbeifahren sollen. Der Grol3teil der Personenfernziige, der in
Rosenheim halt bzw. die Rosenheimer Kurve im innerdsterreichischen
Korridorverkehr Innsbruck - Salzburg beféhrt, kann mangels Gleis-
verbindungen die Neubaustrecke nicht nutzen. Zum Vergleich: Auf der
geplanten Neubaustrecke Mannheim - Frankfurt sollen auch 6 bis 8
Personenzugpaare verkehren, aber nicht pro Tag, sondern pro Stunde.

Im deutschen Guterverkehr wird als groRes Hauptprojekt des Bundes-
verkehrswegeplans der sog. "Ostkorridor" ausgebaut, der von Mihl-
dorf Uber Landshut, Regensburg, Hof, Leipzig an die Nord- und Ost-
seehéafen fuhren soll. Von Miuhldorf bis Bremen und Hamburg ist die
gesamte Strecke im Bundesverkehrswegeplan unter "Vordringlicher
Bedarf" aufgefiihrt, und von Rosenheim nach Muhldorf besteht eine
optimal trassierte Fernstrecke, die heute im "Dornréschenschlaf" ruht
und durch eine Elektrifizierung und einer Verlangerung/Schaffung von
Ausweichgleisen ohne gro3e Baumalinahmen sinnvoll auch im Uber-
wiegend eingleisigen Zustand fir den Brennerzulauf genutzt werden
kénnte. Doch gerade dieser wichtige Streckenabschnitt (in Abb. 3 griin
eingezeichnet) ist nur im "Potenziellen Bedarf" des Bundesverkehrswe-
geplans aufgefiihrt und soll nicht an die Neubaustrecke des Brenner-
Nordzulaufs angeschlossen werden. In der Konsequenz heil3t das, dass
kinftige GuUterziige vom Brenner zum Ostkorridor einen Grol3teil der
Nordzulauf-Neubaustrecke gar nicht benutzen kénnen und entweder
eine weitere Neubaustrecke als Verbindung der Umfahrung Rosenheim
auf die Strecke nach Muihldorf gebaut werden muss oder aber der
Bahnhof Rosenheim umgebaut werden muss, um gleistechnisch den
erforderlichen Anschluss herzustellen - unglicklicherweise liegt das
Muhldorfer Gleis ganz im Norden des Bahnhofs und die Brennerstrecke
ganz im Sudden. Werden die Zige vom Brenner zum Ostkorridor umwe-
gig uber Minchen geleitet, so mussen sie durch den hochbelasteten
Knoten Miinchen fahren und auf der hoch belasteten, nur zweigleisigen
Strecke Minchen - Freising verkehren.

10
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Rostock

Berlin

Abb. 3: Geplanter Giterzug-Ostkorridor
(Bundesverkehrswegeplan Vordringlicher Bedarf)

Bei der bisherigen Planung ist eine Anbindung des Bahnhofs Kufstein
an die Neubaustrecke nicht vorgesehen, doch die meisten der IC/EC/
Railjet Fernziige sollen kiinftig in Kufstein halten, und zwar alle Perso-
nenfernziige von Miinchen nach lItalien und die Halfte von den 6sterrei-
chischen Korridorztigen. Dies hat zur Folge, dass im deutschen alpinen
Abschnitt von Kufstein Uber Kiefersfelden und Oberaudorf bis zur
Streckenverknipfung bei bei Kirnstein der Grof3teil der IC/EC-Railjet-
Zuge auf der kurvenreichen Altstrecke verbleiben muss. Dies ist
sowohl hinsichtlich des Larmschutzes fir die Anwohner als auch hin-
sichtlich der dann fehlenden Fahrzeitverkiirzungen fir die Bahnfahrga-
ste von Nachteil. Halten die Zlige sowohl in Kufstein als auch in
Rosenheim - heute ist das bei allen Fernziigen der Fall -, dann wird gar
kein Fahrzeitgewinn erzielt, weil die Ziige vollstédndig auf der Altstrecke
verbleiben missen.

11
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Das verpflichtende deutsche volkswirtschaftliche Bewertungsverfahren
(Nutzen-Kosten-Untersuchung nach BVWP) orientiert sich Gberwiegend
(zu ca. 80%) an den Fahrzeitverkiirzungen der Personenfernziige. Da
der Grol3teil der stark nutzen-stiftenden Personenfernziige die Neubau-
strecke gar nicht benutzen kdénnen, entfallt dieser Nutzen. Auf der
anderen Seite sind die Kosten durch den hohen geplanten Tunnelanteil
exorbitant hoch. Mit der Kombination aus teurer Strecke plus geringem
Fahrzeitnutzen wegen nur 6 bis 8 ICE-Zugpaaren pro Tag dirfte die
Wirtschaftlichkeitsprifung verheerend schlecht ausfallen (siehe Kapitel
7). Bei einer fachlich seriosen Bewertung dirfte ein Nutzen-Kosten-
Wert von wesentlich Gber 0,2 bis 0,3 nicht erzielbar sein. Mit einer
entsprechend schlechten Bewertung darf das Projekt dem Deutschen
Bundestag gar nicht zur Abstimmung vorgelegt werden. Ein Nutzen-
Kosten-Wert von Gber 1,0 allein durch einen Nutzen fir den Guterver-
kehr ist seit der letzten Uberarbeitung des Bewertungsverfahrens
mathematisch nicht mehr mdglich, man ist auf den Fahrzeitnutzen
moglichst vieler Personenfernziige zwingend angewiesen. Anders-
lautende Aussagen (Nutzen-Kosten-Wert von 1,4) sind nicht mathema-
tisch, sondern politisch hergeleitet oder unterstellen mehrere Jahrzehn-
te anhaltende starke Wachstumsraten mit einem Zeithorizont in der
zweiten Halfte des 21. Jahrhunderts mit einer Vervielfachung des heu-
tigen Verkehrsaufkommens.

Im Siedlungsbereich von Kiefersfelden und Oberaudorf soll die neue
Bahnstrecke im Tunnel zum Teil in geringer Tieflage (30 bis 40m,
Uberdeckung teilweise nur 17 m) unter Wohnhédusern vorgetrieben
werden. Es handelt sich hier um wasserdurchtrénktes Sediment-
gestein, das beim Tunnelbau setzungsgefdhrdet ist und den Kor-
perschall gut weiterleitet. In Kiefersfelden ist eine Wohnsiedlung auf
mehreren 100 m Lange betroffen und in Oberaudorf eine Reihe von
Einzelhdusern.

Insgesamt ist die Wahl der Trassierung der Tunnels unter dem Inntal
im Sedimentgestein einem Tunnelbau nicht forderlich. Sidlich Kiefers-
felden verlauft der Tunnel dann doch wieder im Hartgestein, was den
Einsatz von Tunnelbohrmaschinen mit sog. Mixschilden erfordert. Ins-
gesamt finden sehr viele Wechsel der Gesteinsarten statt, dies setzt
sich auch weiter bis zur Umfahrung Rosenheim fort. Das ist prinzipiell
alles technisch machbar, doch erfordert der Einsatz von Mixschilden
und den haufigen Standzeiten wegen des Umbaus der Tunnelbohrma-
schine im Berg hohe Kosten und wegen der stindigen Anderungen der
umgebenden Gesteinsarten muss héaufig behutsam und langsam
gebohrt werden. Je langsamer die Tunnelbohrmaschine bohren kann,
desto hoher sind die Kosten.
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Mit Gesamtkosten von 6 bis 7 Mrd. EUR, die aufgrund der Preissteige-
rung und den moglichen geologischen Komplikationen wahrscheinlich
deutlich den zweistelligen Milliardenbereich erreichen dulrfte, scheint
das Projekt - auch ganz ohne das volkswirtschaftliche Bewertungsver-
fahren - angesichts der derzeit geringen Verkehrsmengen von rund 80
Guterzigen (in beiden Richtungen) in der Relation Minchen - Brenner
und des ebenfalls geringen Personenfernverkehrsaufkommens von
ebenfalls 80 Personenzligen, davon lediglich 16 Fernverkehrsziige -
eine Nummer zu grof3 geraten. Selbst wenn man wesentliche Teile des
StralRengliterverkehrs auf die Schiene verlagert, bleiben die Giterzug-
zahlen noch relativ Gberschaubar und bewegen sich nicht in den Gro-
Renordnungen von 300 pro Tag und mehr, die in friheren Prognose-
studien ausgewiesen wurden. (VIEREGG-ROSSLER GmbH, Stellung-
nahme zu den neuen Verkehrsprognosen der "Brenner Corridor Plat-
form" vom Oktober 2021 bzgl. des Eisenbahn-Brenner-Nordzulaufes
far den Abschnitt Rosenheim - Trudering incl. betriebliche Kapazitats-
betrachtung, 24.01.2023, www.vr-transport.de) Im Szenario der
zwangsweisen Verlagerung von LKW-Verkehr auf die Schiene (drasti-
sche Erh6hung der LKW-Maut) darf unter anderem nicht Ubersehen
werden, dass rund 40% des LKW-Brennerverkehrs Umwegverkehr dar-
stellt und ein zwangsweise auf die Bahn geleiteter Verkehr dann zu
40% wieder auf direktem Wege Uber die Schweiz zurlickverlagert
wirde. Die genannte VR-Studie beschaftigt sich naher mit diesem
Thema.

Somit ist das Projekt in der derzeitigen Form massiv mangelbehaftet. Die
Hauptkritik ful3t auf:

der mangelnden Netzwirkung aufgrund fehlender Streckenverknipfun-
gen mit der daraus folgenden Nicht-Nutzbarkeit der teuren neuen Infra-
struktur fir die Mehrzahl der Fernverkehrslinien und der wichtigen
Guterzugroute Ostkorridor

dem nicht sinnvoll gewahlten Endpunkt der Neubaustrecke westlich Gra-
fing, so dass zwischen Kirchseeon und Trudering ein weiterhin kapazi-
tatslimitierender Flaschenhals entsteht bzw. die Kapazitats-Wirkung des
Neubaus zwischen Rosenheim und Kirchseeon weitgehend verpufft

den insgesamt zu hohen Kosten im Vergleich zum doch eher tberschau-
baren Verkehr sowohl im Personenfern- als auch im Guterverkehr und
der daraus resultierenden Uberdimensionierung des Projektes angesichts
der doch eher Uberschaubaren Zugzahlen.
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2. Grundlegende Uberlegungen fiir eine Neuplanung

Aufgrund der massiven Mangel droht so das Projekt des deutschen Brenner-
Nordzulaufes komplett zu scheitern. Es ist deshalb angebracht, die Planung
grundlegend zu Uberarbeiten, und zwar

- hinsichtlich der konkreten gewahlten Linienfihrung und der mangelnden
VerknUpfungspunkte

- des Projekt-Endpunktes, der bislang unbegriindet bei Kirchseeon liegt

- der grundlegenden Projektdefinition, zwischen Staatsgrenze bei Kiefers-
felden und Kirchseeon eine vollstandige Neubaustrecke zu projektieren
und hierbei bis Kirchseeon eine gar nicht benétigte "Uberkapazitat" zu
schaffen.

Der hier prasentierte konkrete Losungsvorschlag sieht eine Kombination aus
Neubau und Ausbau vor:

B ein Neubau im alpinen Bereich vom 0&sterreichischen Schaftenau/Lang-
kampfen (stdlich Kufstein) nach Kirnstein (zwischen Fischbach und Nie-
deraudorf) mit einer Verbindungsspange zur Anbindung von Kufstein in
Richtung Norden

B ein malvoller Ausbau der bestehenden Strecke im Alpenvorland von
Kirnstein bis Rosenheim ohne zusatzliche Gleise

B ein Umbau des Bahnhofs Rosenheim als qualifizierter End- und Vertei-
lungspunkt fir den Brenner-Nordzulauf unter Bericksichtigung der
Belange fir den Deutschland-Takt.

Im Abschnitt Rosenheim - Miinchen wird kein Bau von zusétzlichen Gleisen
vorgesehen. Stattdessen wird auf die Splittung des Guterverkehrs auf die
Strecken Rosenheim - Minchen und Rosenheim - Mihldorf gesetzt sowie
auf den ohnehin stattfindenden Ausbau von Minchen Uber Muhldorf nach
Freilassing, der die Stecke Rosenheim - Miinchen hinsichtlich des Ost-West-
Verkehrs Minchen - Salzburg entlastet.

Im alpinen Bereich sudlich Kirnstein entspricht der Vorschlag genau dem
Planungsauftrag des Bundesverkehrsministers zum Bau einer Neubaustrecke
mit konkret definierten Planungsparametern. Noérdlich Kirnstein im Voralpen-
land entspricht der Vorschlag nicht den aus Berlin definierten Anforderun-
gen. Eine Umsetzung des Ausbauvorschlages nérdlich Kirnstein erfordert
somit eine neue politische Entscheidung, das Anforderungsprofil fir den
Brenner-Nordzulauf zu Uberarbeiten.
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Von den Anwohnern der Region Rosenheim wird eine Verlangerung der
Tunnelfihrung des Umfahrung Rosenheim bei Pfaffenhofen unter dem Inn
hindurch gewilinscht. Doch dieser Wunsch dirfte, abgesehen von den
Mehrkosten, voraussichtlich gar nicht umsetzbar sein, weil nach den ver-
figbaren Probebohrungen nicht nur westlich Rosenheim, sondern auch im
Norden von Rosenheim der fir den Tunnelbau ungeeignete Seeton vor-
herrscht. Dies ist eine teilweise mehrere 100 m tiefliegende Schicht von
feinkdrnigen, mit Wasser durchtrankten Sedimenten des Inns, die vor allem
bei den sog. dynamischen Lasten (bewegte schwere Eisenbahnziige) keinen
standfesten Untergrund bieten, vergleichbar mit einem durchfeuchteten
Sandstrand am Meer, bei dem man einsinkt, wenn man die Ful3e auf- und
abbewegt. Ein bergmannischer Tunnelbau in diesen Bereichen ist technisch
nicht mdglich bzw. wirde sehr schnell zu Bauschaden fihren, denn jede
Zugfahrt wirde zu einem Absinken des Bauwerkes fihren. Aus diesem
Grunde hat man sich gegen eine Westumfahrung von Rosenheim entschie-
den, und fir den Norden dirfte eine dhnliche Sachlage gelten. Der Seeton
beginnt bei Pfaffenhofen ab einer Tiefe von 10 bis 11 Metern. DarUber liegt
Kies. Die Kiesschicht dirfte gerade eben ausreichen, mit Hilfe von Flach-
grindungen die von der DB geplante lange Briicke Uber das Inntal sicher im
Kies zu griinden und die Last sicher zu verteilen, bevor der ungeeignete See-
ton beginnt. Somit dirfte die von der DB ausgearbeitete Umfahrung von
Rosenheim tatsachlich bautechnisch machbar sein, aber anspruchsvoll und
sehr teuer.

Die neuen Trassenvorschldge der VIEREGG-ROSSLER GmbH wurden in bei-
den Abschnitten bislang noch nicht der Offentlichkeit prasentiert. Der Neu-
bauabschnitt stdlich Kirnstein wurde im Mai 2022 intensiv mit Vertretern
von DB und OBB besprochen und Anfang 2024 unter Beriicksichtigung
samtlicher Kritikpunkte von DB und OBB nochmals stark Uberarbeitet. Der
Ausbauvorschlag basiert auf veroffentlichten Arbeiten von 2020, ist aber,
bis auf den Umbau Bahnhof Rosenheim, stark reduziert worden.

Das Konzept Neubau im alpinen Bereich und Ausbau im Alpenvorland
kommt letztlich sehr der 6ffentlichen Meinung entgegen, wo eine Zweitei-
lung zu beobachten ist: Kiefersfelden und Oberaudorf eher Zustimmung zur
Neubaustrecke, aber mit Anderungswiinschen, nérdlich eher grundsétzliche
Ablehnung der Neubaustrecke und Forderung eines Ausbaus.

Dass der Autor zwischen Kirnstein und Rosenheim einen nur zweigleisigen
Abschnitt vorsieht und gleichzeitig die verbliebene Zweigleisigkeit zwischen
Kirchseeon und Minchen-Trudering kritisiert, beruht auf den Zugzahlen,
denn der Abschnitt Rosenheim - Minchen ist deutlich starker belastet und
deshalb nicht aufnahmeféhig. Dagegen ist stdlich Rosenheim eine Verdrei-
fachung der Gulterzugzahlen in Kombination mit einer Reduzierung des
Zweigleisabschnittes von 40 km (Schaftenau stdlich Kufstein - Rosenheim)
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auf nur noch 18 km (Kirnstein - Rosenheim) problemlos mdéglich. Zwischen
Kirchseeon und Trudering ist die Signaltechnik heute schon weitgehend
ausgereizt, wahrend stdlich Rosenheim aufgrund der sehr schlechten
Signaltechnik noch viel Luft nach oben ist.

Mit dem Verknipfungspunkt Kirnstein ist es moglich, die zwei Vorschlage
Neubau sidlich Kirnstein und Ausbau nérdlich Kirnstein separat zu diskutie-
ren. Beide hier vorgeschlagenen Abschnitte sind im jeweils anderen
Abschnitt mit dem aktuellen DB/OBB-Vorschlag kombinierbar, doch im vor-
liegenden Dokument werden die zwei Einzelvorschlage als "VR-Gesamtvor-
schlag" vorgestellt. Die zwei Detailstudien zur Neubaustrecke sudlich und
Ausbaustrecke nérdlich Kirnstein sind dagegen eigenstandig.
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Abb. 4: Ubersicht VR-Gesamtvorschlag mit Neubaustrecke
Schaftenau - Kirnstein im alpinen Bereich und
Ausbaustrecke Kirnstein - Rosenheim im Voralpenland
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3. Neue Linienfiihrung der Neubaustrecke im alpinen
Abschnitt Langkampfen - Kirnstein: "Bergvariante™

Der neue Trassenvorschlag vom VerknlUpfungspunkt Schaftenau in der
Gemeinde Langkampfen sidlich Kufstein bis nach Kirnstein (zwischen Nie-
deraudorf und Fischbach) erfillt ohne Abstriche alle vom deutschen und
Osterreichischen Verkehrsministerium an die Planer gestellten Anforderun-
gen wie die offizielle Trassenvariante. Sie unterscheidet sich durch zwei
Hauptaspekte:

m  Wahrend die bisherige Planung Uberwiegend unter dem Inntal im wei-
chen, wasserdurchtrankten Sediment (Uberwiegend Sand) verlauft, liegt
der neue Trassenvorschlag, bis auf den Startbereich bei Langkampfen,
vollstdndig im harten Felsgestein westlich neben dem Inntal und kirzt
hierbei sogar noch rund 3 km Strecke ab, weil der "Tal-Nase" bei Kie-
fersfelden weniger stark gefolgt wird. Die Trasse liegt bis zu 40 m hoher
als der Talboden des Inntals und 80 m hdher als der bisherige DB-Vor-
schlag, der bis zu 40 m tief unter dem Inntal verlduft. Die vorgeschrie-
benen Maximalsteigungen werden exakt eingehalten.

m  Da rund 3/4 aller Fernziige in Kufstein halten sollen, wird beim neuen
Trassenvorschlag eine Verbindungsspange von der Hauptstrecke zum
Bahnhof Kufstein vorgesehen, die in einem ersten Schritt eingleisig
gebaut wird, mit der Option auf eine spatere Zweigleisigkeit. Dabei wird
eine baulich und sicherheitstechnisch kritische Verzweigung im Tunnel
vermieden. Die in Kufstein haltenden Ziige erzielen durch die Nutzung
der Neubaustrecke im heute besonders kurvenreichen Bereich Kiefers-
felden - Oberaudorf (nur 110 bis 130 km/h) eine beachtliche Fahrzeit-
verkirzung von 4 Minuten, die in Kufstein nicht haltenden Ziige erzielen
gegeniuber der offiziellen Planung eine weitere Fahrzeitverklirzung von
knapp 1 Minute.

Kieferbachtal Einschleifung Kirnstein mit
Morsbacher Marblinger Ausbaustrecke nérdlich Kirnstein
Tunnel Tunnel - __ _ Schwarzenbergtunnel Richtung
-———¢t—-——--" - z Flintsbach
————b————-y____

Richtung

/ Flintshach

Thierbergtunnel

Verkniipfung P [ —

Schaftenau/ /7 .\ ..,I Richtung

Langkampfen ,%D/ v N 1/ NuRdorf
Bf. Kufstein Bf. Kiefersfelden Oberaudorf

Neubaustrecke Bestandsstrecke

Anbindung Kufstein Nord

Uberholgleis [ Bahnsteig Verknlipfungsstelle Kirnstein (nur bei
Kombination mit Umfahrung Rosenheim)
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Abb. 5: Schematischer Gleisplan neue Bergvariante; in Kombination
mit Ausbaustrecke nérdlich Kirnstein (Wegfall Tunnel Ri. Nul3dorf)
wird der Verknipfungspunkt zu einer einfachen Einschleifung

Morsbacher und Marblinger Tunnel

Der Bereich VerknUpfung Schaftenau verbleibt auf dem ersten Kilometer
gegeniiber der aktuellen OBB-Planung unverdndert. Darauf schwenkt der
Tunnel jedoch friher von der Autobahn ab und verlduft durch die Streusied-
lung Morsbach mit einem nur flach unter der Oberflache liegenden Tunnel,
ohne Hauser unterfahren zu missen. Nach rund 2 km Tunnelstrecke beginnt
der bergmannische Abschnitt in festem Felsgestein unter der sog. Marblin-
ger Hohe in ca. 100 bis 200 m Tiefe, wobei der Tunnel weiter mit den in
Osterreich zuldssigen 10 Promille (=1%) ansteigt. Hier wurden zwar noch
keine Probebohrungen durchgefiihrt, aber die Oberflaiche mit mehreren klei-
nen Seen ldsst den Schluss zu, dass die tiefen Schichten, in denen der Tun-
nel verlaufen soll, nicht wasserfiuhrend sind, denn sonst waéren die Seen
dariber schon langst ausgelaufen bzw. hatten erdgeschichtlich nie existiert.
Der Morsbacher Tunnel wird von oben in Deckelbauweise erstellt, wahrend
der Marblinger Tunnel mit Hartgesteins-Tunnelbohrmaschinen aufgefahren
wird. Im Bereich des Marblinger Tunnels verlduft die Staatsgrenze. Die Tun-
nellange des Morsbacher/Marblinger Tunnels betragt 4,7 km.

Querung des Kieferbachtales

Das Kieferbachtal ist ein Seitental des Inntals, das im unmittelbaren Bereich
von Kiefersfelden dicht bebaut ist - hier finden die schon erwahnten Gebau-
deunterfahrungen bei der DB-Variante statt. Weiter westlich von Kiefersfel-
den ist das Tal kaum mehr besiedelt. Es gibt dort mehrere Steinbriiche, im
unteren Talbereich verlassen und im oberen teilweise noch in Betrieb, und
eine Schmalspurbahn ("Wachtlbahn"), mit der der ausgebrochene Kalk
abgefahren wird. Westlich des Kern-Ortes von Kiefersfelden ist das Tal
weitgehend unbewohnt. Hier taucht die neue Bahnstrecke auf genau 500 m
Lange an die Oberflache, und zwar zwischen den Weilern Kurz und Wind-
hag. Die Lange wird von Richtlinien vorgegeben, um einen durchgehenden
"langen” Tunnel mit héheren Anforderungen zu vermeiden. Die nachsten
Hauser (Einzelgehoft, Weiler) sind etwa 500 m entfernt. Der Kieferbach, die
StralRe und die Schmalspurbahn werden auf einer flachen Briicke gequert,
die fur die querenden Verkehrswege gerade ausreichend hoch ist. Es folgen
ca. 300 m ebenerdiger Verlauf auf einer Wiese. Hier wird der vorgeschrie-
bene Evakuierungsplatz angelegt, der im Falle einer Havarie fir beide Tun-
nels genutzt wird. Hier erreicht die Bahnstrecke mit 522 m ihren Scheitel-
punkt.

19



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Schwarzenbergtunnel

An den Evakuierungsplatz im Kieferbachtal schliet sich unmittelbar der
rund 6 km lange Schwarzenbergtunnel an, der mit 7,2 Promille in Richtung
Kirnstein nach Norden abfallt. Wie bei der DB/OBB-Planung und beim Mors-
bacher/Marblinger Tunnel werden zwei Einzelréhren vorgetrieben, die alle
500 m einen Querschlag als Evakuierungsweg im Havariefall erhalten. Der
Schwarzenbergtunnel verlduft vollstdndig im Hartgestein und wird deshalb
wie schon der Marblinger Tunnel vollstandig mit Hartgesteins-Tunnelbohr-
maschinen vorgetrieben. Im sudlichen Drittel verlauft er durch stabilen
Dolomitkalk, im mittleren Drittel durch normalen Kalkstein und im nérdlichen
Drittel (Wildbarren) wieder durch Dolomit.

Im Bereich Oberaudorf verlauft der Tunnel ohne Gebaudeunterfahrungen im
Berg hinter der Onkologischen Klinik Bad Trissl und unterquert den tief ein-
geschnittenen Auerbach in nur 30 Meter Tiefe. Hier besteht die Option
eines mit StraRenfahrzeugen befahrbaren Notzuganges, der am Klinikpark-
platz an die Oberflache kommt. Aufgrund der Richtlinien ist dieser zusatzli-
che Zugang nicht vorgeschrieben, er ware aber im Havariefall sehr nltzlich
und kénnte auch bei Wartungsarbeiten genutzt werden.

Der Schwarzenbergtunnel endet rund 1 km nérdlich von Niederaudorf im
Bereich des Wildbarrens.

Verkniipfungspunkt Kirnstein

Der Schwarzenbergtunnel taucht nahe der bestehenden Bahnstrecke am
FuRBe des Wildbarrens auf und Uberquert in geringer H6he die Rosenheimer
Stral3e, die hier dem Bergful® folgt. Es folgt in leichter Dammlage eine rund
200 m lange Neutrassierung Uber Wiesen bis zum Bestand. Fir eine kreu-
zungsfreie Ein- und Ausschleifung wird das bergseitige Gleis der Altstrecke
um 4 m abgesenkt, die neue Bahnstrecke verlauft im Bereich der Einfade-
lung noch in 4 m H6éhe. Im weiteren Verlauf nach Norden, der sich vollstan-
dig auf Bahngrund befindet, fallen die Gleise der Neubaustrecke weiter ab
und muinden in die Altstrecke. Fir den Fall des Baus der Umfahrung Rosen-
heim entsteht hier, ebenfalls auf Bahngrund, eine 4- bis 5-gleisige VerknUp-
fungsstelle, der sich eine Tunnelrampe anschliel3t, wobei mehrere 100
Meter stdlich von Eindden schon eine erneute Tunnelfiihrung beginnt und
der Tunnel ohne Gebaudeabriss im Bereich Ein6den umsetzbar ist. Noch vor
der Unterquerung der Autobahn beginnt der bergmannische Tunnel, der die
Vogelinsel in tunnelbautechnisch ausreichender Tiefe unterquert. Im Falle
der Ausbaustrecke entféllt die 4- bis 5-gleisige Verknipfungsstrecke, es
verbleibt nur das stdlicher gelegene Einmindungsbauwerk am Wildbarren.
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4. Ausbaustrecke Kirnstein - Rosenheim

Die bestehende Bahnstrecke Kufstein - Rosenheim ist ab Kirnstein nicht
mehr allzu kurvig. Heute ist sie trotzdem lediglich fir 120 bis 140 km/h
zugelassen und verfligt Uber eine sehr schlechte Signaltechnik mit bis zu
uber 4 km langen Blockabstéanden. Bei den die Geschwindigkeit limitieren-
den Kurvenradien stechen lediglich zwei besonders enge Kurven negativ
heraus, die nur 130 km/h zulassen.

Das hier vorgeschlagene Ausbaukonzept setzt auf wenige punktuelle Mal3-
nahmen:

B |In Flintsbach gibt es eine engere Kurve nahe einer kleinen Hangkante.
Hier wird vorgeschlagen, die Trasse um bis zu 16 Meter an die Hang-
kante heran zu verschwenken, die kinftig steiler gestaltet wird. Der
freiwerdende Bereich auf der heute bestehenden, kiinftig verschwenkten
Trasse wird fir einen Larmschutzwall genutzt. Der darunterliegende
Sportplatz wird nicht tangiert.

®  Die Kurve nordlich des Bahnhofs Brannenburg stellt ebenfalls einen Ein-
bruch dar. Auch hier wird im Meterbereich, beginnend schon im Bahn-
hof Brannenburg, die Kurve zuerst nach innen und weiter im Norden im
Bereich des Gewerbegebietes Kerschelweg etwas nach aulen verlegt,
naher an die Gewerbegebdude heran. Die Briicke Uber die Rosenheimer
StraBe muss um 13 m versetzt direkt neben der bestehenden Briicke
neu gebaut werden.

In beiden Féllen gelingt es so, die Geschwindigkeit von heute 130 auf kinf-
tig 180 km/h anzuheben. Es werden jeweils einige Quadratmeter Privat-
grund bendétigt, ein Eingriff in die Bebauung ist jedoch nicht erforderlich.

Die Kurve 6stlich des Bahnhofs Rosenheim lasst heute nur 120 km/h zu und
kann durch eine groRere Schraglage der Gleise auf bis zu 150 km/h angeho-
ben werden.

Fir den Larmschutz kommt entprechend von Prazedenzféallen (etwa Strecke
Regensburg - Hof) trotz der teilweise fehlenden "baulichen Anderung” an
der Strecke durch einen entsprechenden politischen Beschluss der strengere
Larmschutz nach Bundesimmissionsschutzgesetz (59 dB tagsiber und 49
dB nachts) zur Anwendung, so dass derselbe strenge Larmschutz zur
Anwendung kommt wie auch im Neubauabschnitt.
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Mit diesen eher kosmetischen MalRnahmen lasst sich die Geschwindigkeit
der Strecke auf durchgehend 180 km/h bis teilweise 190 km/h anheben,
sudlich Fischbach sogar etwas Uber 200 km/h. Eine durchgehende Befahr-
barkeit fur 200 oder gar 230 km/h waére hier unverhéaltnismafRig aufwendig,
da mehrere bestehende Kurven, die heute schon 180 bis 190 km/h hinsicht-
lich des Radius zulassen wirden, aufwendig neu trassiert werden muissten
und eine Anhebung tber 180 bis 190 km/h nur noch Fahrzeiteinsparungen
im Sekundenbereich erzielt.

Im Unterschied zur Neubaustrecke profitieren von der Ausbaustrecke aus-
nahmslos alle Personenfernziige von der Anhebung der Geschwindigkeit.

5. Umbau Bahnhof Rosenheim

Im Bahnhof Rosenheim verzweigt sich der Brenner-Nordzulauf in drei Rich-
tungen:

- von und nach Minchen
- von und nach Muhldorf
- von und nach Freilassing - Salzburg.

Es gibt dariberhinaus noch eine zweite, teilweise eingleisige Hauptstrecke
Uber das Mangfalltal und Holzkirchen nach Minchen. Zusammen mit dem
Brenner-Nordzulauf ergeben sich 5 Hauptbahnen, die sternférmig auf den
Bahnhof Rosenheim zulaufen.

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

22



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

von/nach
Mduhldorf

von/nach
Grafing

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

von/nach

Bf Rosenheim Freilassing

d_h
A 4

von/nach
Holzkirchen

"Rosenheimer
Kurve/Schleife"

A L4
i Fahrstraenkonflikte Miihldorf < > Kufstein 1

Fahrstraflenkonflikt Kufstein > Rosenheim mit Grafing > Freilassing von/nach

’ FahrstralRenkonflikte Freilassing - Kufstein Kufstein

Abb. 6: Schematischer Gleisplan Bf Rosenheim
mit markierten Fahrstral3enkonflikten (Blitze)

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

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

Der Bahnhof Rosenheim verfligt heute Uber 7 Bahnsteiggleise plus einem
Stumpfgleis kurzer Lange. Bei einem Integralen Taktfahrplan, der beim
Deutschland-Takt angestrebt wird, benétigt der Bahnhof jedoch mindestens
9, besser 11 Bahnsteiggleise, plus zwei bahnsteiglose Durchfahrgleise.
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"Rosenheimer
Kurve/Schleife"

Bf Rosenheim
y /nach
neue Uberwerfungsbauwerke B ‘é%?s?;ﬁ
von/nach
Raubling

Abb. 7: Schematischer Gleisplan Bf Rosenheim
kinftig ohne FahrstralSenkonflikte

Neben der Anzahl der Bahnsteiggleise ist es aul3erdem wichtig, dass alle
relevanten Fahrtrelationen ohne ebenerdige Querung anderer Streckengleise
vonstatten gehen kénnen. Dies ist mit dem dargestellten schematischen
Gleisplan mdglich. Regionalziige koénnen kinftig vom Mangfalltal nach
Freilassing weitergeleitet werden, was heute nur durch Kreuzungen mehre-
rer Streckengleise denkbar wéare und somit praktisch ausscheidet.

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

Nordlich von Rosenheim sind drei vergleichsweise kleinere Mallnahmen
denkbar:

m  Auf der Strecke Rosenheim - Minchen kann im Rahmen von Strek-
kensanierungen in Verbindung von wenigen Abrickungen im Meterbe-
reich die Geschwindigkeit auf fast durchgehend 160 km/h angehoben
werden. Auf dem geradlinigen Abschnitt Kirchseeon - Trudering lielRe
sich durch Veranderung der Signaltechnik die Geschwindigkeit auf 200
km/h anheben. Im innerstadtischen Abschnitt Miinchen Ost - Minchen
Hbf ist die Geschwindigkeit mit 80 bis 110 km/h stark reduziert, hier
konnte mit einem moderaten Ausbau (auch im Rahmen des Neubaus der
alten Braunauer Eisenbahnbriicke) die Geschwindigkeit auf 100 bis 140
km/h angehoben werden. Insgesamt ware eine Fahrzeitverkiirzung von 3
bis maximal 4 Minuten ohne Neubaustrecke denkbar.

m  Die Bahnstrecke Rosenheim - Wasserburg - Muhldorf sollte in den Vor-
dringlichen Bedarf aufgenommen werden. In einem ersten Schritt reicht
hier die Elektrifizierung und die punktuelle Verlangerung von Ausweich-
gleisen aus.

m Mit einer 18 km langen eingleisigen Neubaustrecke sidwestlich von
Regensburg, und zwar von Langquaid nach Abensberg, lieBe sich eine
neue Guterzugverbindung Rosenheim - Landshut - Abensberg - Ingol-
stadt - Wirzburg schaffen. Ein solcher Guiterzugleitweg wirde von
Wirzburg bis Rosenheim alle gro3en Bahnknoten umfahren und kénnte
auch als Ersatzstrecke fungieren, wenn im Bereich Minchen eine Strek-
kensperrung vorliegen sollte. Eine solche fir etwa stindlich einen
Gulterzug ausgelegte Verbindung kénnte im Regionalverkehr eine Direkt-
verbindung Landshut - Ingolstadt herstellen und ware topographisch
sehr einfach weitgehend entlang einer Schnellstral3e umzusetzen. Die

Fahrzeit Landshut - Ingolstadt wirde im Schienenpersonenverkehr
gegenltber dem Deutschland-Takt 3. Entwurf um 1 1/2 Stunden ver-
klrzt.
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Abb. 8: Neuer Gliiterzugleitweg Rosenheim - Ingolstadt
mit Neubaustrecke Langquaid - Abensberg (lila)
hellgriin: Ostkorridor; hellblau: bislang geplanter Hauptkorridor

(Kartengrundlage: Kursbuchkarte DB AG)

26



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

7. Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Es ist in diesem Rahmen nicht mdéglich bzw. sinnvoll, fir den neuen Vor-
schlag eine vollstdndige Nutzen-Kosten-Rechnung nach den Kriterien des
Bundesverkehrswegeplans durchzufiihren. Was jedoch madglich ist, ist eine
Abschatzung des Faktors, um wieviel der neue Vorschlag besser abschnei-
det als der bisherige von DB und OBB.

Hinsichtlich der Baukosten sind beim neuen Vorschlag nicht mehr 35 km
Tunnelstrecken, sondern 14 km erforderlich, davon fallen ca. 6 km auf
Osterreichisches Staatsgebiet. Somit verbleiben 8 km Tunnelstrecken auf
deutscher Seite. Aufgrund der vorteilhaften Geologie mit Festgestein sollte
der deutsche Abschnitt mit rund 1 Mrd EUR zu realisieren sein. Fir die Aus-
baustrecke sind rund 0,5 Mrd EUR, wobei der Lowenanteil fir den Umbau
des Bahnhofs Rosenheim zu veranschlagen ist. Selbst mit einer Sicherheits-
reserve flir Preissteigerungen in Hohe von weiteren 0,5 Mrd EUR durfte
somit das Gesamtprojekt héchstens im Bereich von einem Drittel des
Ursprungsprojektes Brenner-Nordzulauf liegen.

Bei den im Schienenfernverkehr so wichtigen Fahrzeitverkirzungen wurde
die BCP Brenner-Korridorstudie von Oktober 2021 sowie der dsterreichische
Zielfahrplan (Fachentwurf Zielnetz 2040) ausgewertet. Es ergibt sich fol-
gendes Bild:

Tab. Fahrzeitverkirzung Personenfernverkehr in Zugpaarminuten

Streckenabschnitt Zugpaare Verklrzung Summe Verkd.
VR DB/OBB VR DB/OBB
Munchen - Rosenheim 46 O* 1,5 0 69
Mdulnchen - Kufstein* * 7*** 8** 15** b6 105
Rosenheim - Kufstein 20 5 0 100 0
Kufstein - Salzburg 16 5 0 100 0
Worgl - Salzburg 16 9 4 144 64
Fahrzeitverkirzung "Zugpaarminuten" 400 238

*

Fahrzeitverkirzungen maoglich, alles nérdlich Rosenheim jedoch nicht
Teil des Projektes

ohne Halt in Rosenheim

*¥*%* 6 bei Deutschland-Takt 3. Entwurf, 8 bei BCP Studie

* %
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In der Tabelle wird fir alle im Personenfernverkehr relevanten Teil-Relatio-
nen zum einen die Anzahl der in den Genuss der Fahrzeitverklirzung kom-
menden Zlge in Zugpaaren pro Tag angegeben sowie die erzielbare Fahrzeit
in Minuten. Die Angabe "Zugpaar" entspricht der Angabe von "Zigen pro
Tag und Richtung". Das Produkt aus der Anzahl der Zige in Zugpaaren
sowie der Fahrzeitverkirzung in Minuten sind die "Zugpaarminuten".

Im Ergebnis ergeben sich fiir die DB/OBB-Lésung 238 Zugpaarminuten und
bei der VR-L6sung 400 Zugpaarminuten.

Somit ergeben sich bei der VR-Losung um den Faktor 400/238 = 1,68
mehr Fahrzeitverkirzungen, obwohl ein mdglicher Ausbau der Bahnstrecke
Rosenheim - Minchen (ohne zusatzliche Gleise, Kapitel 6) noch gar nicht
bertcksichtigt ist und beim VR-Vorschlag das Projekt schon in Rosenheim
endet.

Zusammen mit dem Faktor 3 bei den Kosten ergibt sich so ungefahr ein
Faktor 5, um den der VR-Vorschlag bei der volkswirtschaftlichen Wirtschaft-
lichkeitsberechnung besser abschneiden sollte als der DB/OBB-Vorschlag.
Da der Guterverkehr bei beiden Vorschlagen einen &hnlich hohen bzw.
geringen Nutzen generiert, dlurfte statt Faktor 5 doch nur Faktor 4 erreich-
bar sein. Ein Nutzen-Kosten-Wert von 1,0 dlrfte trotzdem nur knapp
erreicht werden, wéahrend bei der DB/OBB-L6sung ein Bestehen bei der wirt-
schaftlichen Bewertung (Nutzen-Kosten-Wert 1,0 und dariber) ausge-
schlossen ist. Hohere Nutzen-Kosten-Werte - es wurde mittlerweile fur den
Brenner-Nordzulauf ein Wert von 1,4 genannt, sind nicht mathematisch,
sondern politisch hergeleitet oder beziehen sich auf ein jahrzehntelanges
kontinuierliches starkes Verkehrswachstum und eine Fertigstellung erst weit
in der zweiten Halfte des 21. Jahrhunderts. Die Glterzugzahlen missten
auf ein Vielfaches des heutigen Aufkommens erhéht werden, um einen nen-
nenswerten Einfluss auf den Nutzen-Kosten-Faktor zu erreichen. Selbst ein
Verbot bzw. eine Limitierung des Guterverkehrs auf der Brennerautobahn
hatte keinen ausreichend starken Effekt, da bei einem Zwang auf die Schie-
ne zumindest 40% des Verkehrs wieder zurlick auf den Direktweg Uber die
Schweiz verlagert werden wirde, denn genau dieses Prozentsatz ist bislang
Umwegverkehr.

Was die Finanzierbarkeit aussieht, so dirfte das Projekt Brenner-Nordzulauf
eher den Charakter einer Vorratsplanung haben, da auf absehbare Zeit kein
Geld fiir den Bau vorhanden sein wird. In Osterreich wurde auch schon die
fertig geplante Umfahrung Worgl zurtickgestellt mit der Begriindung, dass in
Deutschland in nachster Zeit nicht weitergebaut wird. Das wenige zur Ver-
figung stehende Geld incl. der 100 Milliarden Euro aus dem Sondervermo-
gen wird fur die Erhaltung des Bestandes genutzt werden missen.
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Der Gedanke, dass eigentlich nur noch Geld fir die Bestandserhaltung aus-
gegeben wird, macht die Ausbauvariante nérdlich Kirnstein interessant:
Wird die Ausbaustrecke geschickt mit ohnehin erforderlichen Sanierungen
des Bestandes kombiniert, so werden die Mehrkosten fir die eigentliche
Ausbaustrecke gegenliber der reinen Sanierung sehr lGberschaubar sein und
lediglich im 3-stelligen Millionenbereich liegen. Wenn der gesamte Bahnhof
Rosenheim saniert werden sollte, kénnte - bis auf die Betonbriicken und
-tunnels der Uberwerfungsbauwerke der Umbau fast schon kostenneutral
umgesetzt werden. Durch die VergréRerung der Personenverkehrsanlagen
nach Siden lasst sich namlich der Bauablauf gegeniber einer reinen Sanie-
rung stark vereinfachen: So kénnen die heute noch nicht existierenden neu-
en Bahnsteige im Siden zuerst errichtet werden, dann der Personenverkehr
teilweise auf die neue Infrastruktur gelegt werden, um dann mit dem ver-
bleibenden Verkehr auf der alten Infrastrukur wesentlich leichter die Sanie-
rung umzusetzen.

Aber auch der verbleibende Tunnelabschnitt Schaftenau/Kufstein - Kirnstein
mit rund 11 km Lange vollsténdig im harten Felsgestein ist finanziell wesent-
lich leichter zu stemmen als die bisher geplanten 35 km Tunnels in geolo-
gisch anspruchsvollem wasserfilhrenden Sedimentgestein mit stdndig
wechselnden geologischen Verhaltnissen. Wie schon oben erlautert, steht
es es dann einer zuklnftigen Generation frei, zuséatzlich die Neubaustrecke
mit Umfahrung von Rosenheim zu realisieren.

Letztlich stellt sich die Frage nicht, welche Variante des Brenner-Nord-
zulaufs realisiert werden soll, sondern ob eine kleinere bauliche Lésung
umgesetzt wird oder man weiterhin die letztlich hinsichtlich Kapazitaten
ausreichende Bestandsstrecke nutzt und ledliglich die Signaltechnik verbes-
sert.
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