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Projekt Brenner-Nordzulauf im gemeinsamen Planungsraum
Trassenauswahlverfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung
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Agenda:
1. Begriiffung

2. Riickmeldungen zum Protokoll der 15. Sitzung
3. Verkniipfungsstellen
Notwendigkeit, Funktionalitit und Anforderungen
4. Grobtrassenentwiirfe
Fragen und Diskussion zu verdffentlichten Vorpriifungsergebnissen
Vorstellung des Vorgehens zur Reduktion
5. Abschluss und Ausblick 2019

Protokoll 16. GF Siid 2

Von der Europaischen Union kofinanziert

z (TEN-V)

Seite 1 von 8



DB) NeTze ©BB

INFRA

1. Begriiffung

Hajo Gruber, erster Biirgermeister der Gemeinde Kiefersfelden, begriifst zum 16.
Gemeindeforum. Er betont, dass es immer interessanter und konkreter wird, und alle
gespannt auf den 1.7. warten. Die Moderation begriifit ebenfalls und stellt den Ablauf fiir die
heutige Sitzung vor.

2. Riickmeldung zum Protokoll der 15. Sitzung

Zum Protokoll der 15. Sitzung gab es keine schriftlichen Ruckmeldungen. Die
TeilnehmerInnen stimmen der Finalisierung des Protokolls zu. Dieses wird in Kiirze auf der
Projektwebsite www.brenner-nordzulauf.eu veroffentlicht.

3. Verkniipfungsstellen - Notwendigkeit, Funktionalitit, Anforderungen
Siehe Folien 5-9 der beiliegenden Priisentation

Die Projektleitung erldutert den Mitgliedern anhand der Folien Notwendigkeit, Funktionalitat
und Anforderungen der beiden Verkniipfungsstellen nordl. und siidl. von Rosenheim am
Brenner-Nordzulauf. Die Folien sind ein Exzerpt eines Argumentationspapiers, welches im
Vorfeld an alle Mitglieder ausgeschickt wurde und auf der Projektwebsite veroffentlicht ist:

https:/ /www.brennernordzulauf.eu/infomaterial. html?file=files / mediathek / publikationen/Verknu

epfungsstellen am_ Brenner-Nordzulauf.pdf

Diskussion
Wiire der TGV in Frankreich ein Beispiel fiir ein anderes Personenverkehrskonzept?

e Der direkte Vergleich ist schwierig, da Frankreich zum Teil eigene
Hochgeschwindigkeitsgleise/-strecken fiir den TGV hat. Auch der Oberbau der TGV-
Strecken unterscheidet sich in Bereichen stark von denen einer Giiter- oder
Mischverkehrsstrecke.

e In Deutschland und Osterreich gibt es bereits mehrere Hochleistungsstrecken, auf
denen Mischverkehr sinnvoll gefithrt wird. Wenn ein Fernreisezug beispielsweise
zwischen Miinchen und Bozen oder Verona mit bis zu 230 km/h fahren kann und sich
die Reisezeit dadurch erheblich verkiirzt, ist das natiirlich attraktiv.

Konnte es auch negative Auswirkungen auf den Personennahverkehr geben, wenn beispielsweise der
Giiterverkehr auf der Bestandsstrecke fihrt?

e Grundsitzlich miissen sich die Giiterziige nach den Personenziigen orientieren. Eine
negative Entwicklung ist daher nicht wahrscheinlich. Es wird eher in eine positive
Richtung gehen, da die beiden Strecken dann flexibler genutzt werden konnen.

e Das Ziel ist, den Giiterverkehr so weit wie moglich auf der NBS abzuwickeln, und nur
im  Anlassfall kurzzeitig auf die Bestandsstrecke umzuleiten. Durch
Verkniipfungsstellen in regelmifiigen und kurzen Abstinden kann der Giiterverkehr
auch , schneller” wieder auf die NBS zurtickgefiihrt werden.

Von der Europaischen Union kofinanziert
z (TEN-V)
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Auf der Strecke Miinchen-Berlin war auch Mischverkehr geplant. Trotzdem fihrt bis heute kein einziger
Giiterzug. Wie kann das sein?

e Diese Strecke ist nur schwer mit dem Brenner-Nordzulauf vergleichbar. Sie wurde
stdarker fiir den Personenverkehr ausgelegt und hat dadurch etwas hohere Steigungen,
die fiir den Giiterverkehr schwieriger sind.

e Derzeit wird die Strecke fiir den Giiterverkehr nachgertistet. Die Arbeiten sollen noch
in diesem Jahr abgeschlossen werden.

Welchen Flichenverbrauch hat eine Verkniipfungsstelle? Bestandsstrecke und NBS miissen dazu ja
aneinander gefiihrt werden.

e Das hingt von der Ausgestaltung ab. Der Bereich der Weichenverbindungen selbst ist
mind. ca. 1 km lang. Davor und danach braucht es noch eine Entflechtungsstrecke.
Insgesamt ist die Verkniipfungsstelle meist ca. 2-2,5 km lang.

Woher kommt die Vorgabe fiir Abstinde von 20-25 Kilometer zwischen den Verkniipfungsstellen?

¢ Diese Erkenntnis basiert auf langjahrigen Planungen, die von den Bahnen bilateral in
Auftrag gegeben wurden. Dabei wurde der gesamte Bereich des Brenner-Nordzulauf
untersucht und ein durchgéngiges Konzept entwickelt. Ziel ist die Sicherstellung einer
sinnvollen und durchgéngigen Betriebsfahigkeit.

e Auch in den bisher realisierten bzw. geplanten Abschnitten in Tirol finden sich die
Verkniipfungsstellen in ca. diesen Abstianden.

Es ist nachvollziehbar, dass nicht vollstindig auf eine Verkniipfungsstelle stidlich von Rosenheim
verzichtet werden kann. Daher wire eine Integration der Verkniipfungsstelle im Bahnhof Rosenheim
ideal. So konnen die schnellen Personenziige gleich wieder auf die NBS fahren und die Bahnhofe in
Flintsbach und Brannenburg miissten nicht verlegt werden. Die Verkniipfungsstelle so weit siidlich zu
platzieren, wie in Kirnstein (Eindden), ist aus meiner Sicht nicht sinnvoll.

e Es gibt bereits ein ganzes Biindel an Vorschligen zur Integration der
Verkniipfungsstelle im Bahnhof Rosenheim. Dieses wird derzeit untersucht. Die
Priifung ist relativ aufwéndig, da die Verkniipfungsstelle massive Auswirkungen auf
den Bahnhof hitte. Dort laufen viele Strecken zusammen und es miissen alle
Regelfahrbeziehungen aufrecht erhalten bleiben. Alle betrieblichen Anforderungen
miissen zusitzlich in den Bahnhof integriert werden. Die Ergebnisse dazu werden am
1.7. prasentiert.

e Der Regelabstand zwischen den Verkniipfungsstellen betrdgt ca. 20-25 Kilometer.
Dieser Wert wird aber nicht strikt verfolgt, sondern es sind dabei auch andere
Faktoren, wie ortliche Gegebenheiten etc., zu berticksichtigen. Daher gibt es mehrere
Moglichkeiten fiir die Situierung der Verkniipfungsstellen. Eindden ist beispielsweise
eher weiter im Stiden, wiahrend der Bahnhof Rosenheim die nordlichste Moglichkeit
darstellt. Beides hat Vor- und Nachteile. Wenn die Verkniipfungsstelle im Bahnhof
Rosenheim liegt, ist der Abschnitt bis Schaftenau sehr lang und dies wird auch in der
betrieblichen Bewertung berticksichtigt.

Von der Europaischen Union kofinanziert
z (TEN-V)
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Wie viele Giiterziige fahren aktuell in Tirol auf dem viergleisigen Abschnitt?

e 2018 fuhren auf der NBS in Tirol (Abschnitt Stans - Baumkirchen) im Durchschnitt
134 Giiterztige und 53 Personenschnellziige pro Tag.

4. Grobtrassenentwiirfe

Fragen und Diskussion zu den veroffentlichen Vorpriifungsergebnissen
Siehe Folien 11-13 der beiliegenden Prisentation

Das Planungsteam erkldrt anhand der Folien, dass die Vorpriifung der Grobtrassenvorschldge
bis auf jene, den Bahnhof Rosenheim betreffend, abgeschlossen ist. Die Ergebnisse sind auf
der Projektwebsite veroffentlicht und wurden im Vorfeld an alle Mitglieder verschickt.

Die Moderation berichtet, dass im Forum Nord 1 wurde der Wunsch gedufiert wurde, die
positiv bewerteten Vorschldge in einem separaten Dokument aufzubereiten. Dieses wird an
alle verschickt.

Diskussion

Im Vorfeld der Sitzung gab es Anfragen einiger Forenmitglieder zum Thema , Untersuchung
der Bestandsstrecke”.

Die Projektleitung erklart, dass dieser zuséatzliche Auftrag aus dem Termin mit BVM Scheuer
in Rosenheim kommt. Die Untersuchung der Bestandsstreckung erfolgt in 3 Paketen als
separates Projekt und ist nicht Teil des Trassenauswahlverfahrens. Ein Ausbau der
Bestandsstrecke kann nicht die Projekteanforderungen einer NBS erfiillen und kann somit
auch nicht mit den bisher entwickelten Grobtrassen verglichen werden. Die Untersuchung der
Bestandsstrecke lauft derzeit noch. Am 1.7. wird es Aussagen dazu geben. Wie mit den
Ergebnissen dann weiter vorgegangen wird, obliegt dem Ministerium.

Die Untersuchung der Bestandsstrecke liuft also parallel, aber ohne Transparenz wie beispielsweise die
Gemeindeforen beim Trassenauswahlverfahren?

¢ In den Gemeindeforen wird nattirlich tiber die Untersuchung der Bestandsstrecke
informiert (siehe auch letzte Sitzung). Wenn es Fragen dazu gibt, konnen diese
nattirlich jederzeit gestellt werden.

e Die Zeitvorgaben sind sehr knapp und derzeit wird intensiv gearbeitet, um am 1.7.
Ergebnisse prdasentieren zu konnen. Ein &hnliches Vorgehen wie beim
Trassenauswahlverfahren, mit umfangreichen Vorschldgen und deren Priifung wiirde
der Zeitplan nicht erlauben. Aufierdem sind die Untersuchungspakete bereits sehr
genau definiert und erlauben wenig Spielraum. Die Grundlagendaten sind fiir diese
Strecke bereits vorhanden und es muss in der Planung nicht von ganz vorne begonnen
werden.

Von der Europaischen Union kofinanziert
z (TEN-V)
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Die Forenmitglieder von Oberaudorf mdchten zum Ausdruck bringen, dass eine Ertiichtigung der
Bestandsstrecke mit einem dritten Gleis fiir uns nach derzeitigem Kenntnisstand nicht in Frage kommt.
Auch diverse Gutachten die bis zu 600 maogliche Ziige auf der Bestandsstrecke prognostizieren sind fiir
uns unrealistisch und nicht tragbar. Dass ein Ausbau der Bestandsstrecke fiir jene Gemeinden, die
davon nicht betroffen sind, giinstig erscheint ist klar. Die Gemeinden an der Bestandsstrecke sind aber
bereits massiv belastet und werden auf die Barrikaden steigen, wenn dieses Vorhaben tatsichlich
angedacht wird.

Ein weiteres Mitglied kann dies voll und ganz unterstiitzen. Ein Ausbau der Bestandsstrecke ist immer
schlechter als eine NBS und kann deren Anforderungen, wie beispielsweise eine Geschwindigkeit von
230 kmy/h, nicht erfiillen. Meine Hoffnung war, dass dieses Vorhaben beendet wird, da ein Ausbau im
Vergleich mit einer NBS immer schlechter abschneiden wird. Nun wissen wir, dass diese Entscheidung
dem Ministerium obliegt.

¢ Die Bahn bzw. das Planungsteam wird die Ergebnisse der Untersuchung sachlich und
nachvollziehbar aufbereiten und darstellen, was durch einen Ausbau moglich ist und
was nicht. Es ist aber klar, dass die Bestandsstrecke kein Zukunftsprodukt fiir den
Fernverkehr im Sinne einer NBS ist. Das Ministerium wird dann entscheiden, wie mit
den Untersuchungsergebnissen weiter vorgegangen wird.

o Osterreich beteiligt sich nicht an diesen Untersuchungen. Die Bestandsstrecke in Tirol
ist bereits mit ETCS ausgertiistet und ein dreigleisiger Ausbau der Bestandsstrecke ist
kein Thema. Die Untersuchung zur Erttichtigung der Bestandsstrecke wird daher nur
von Grafing bis Kiefersfelden (Grenze D/ A) vorgenommen.

In Tirol wurden diesbeziiglich ja schon gute Losungen gefunden. Wenn an der Grenze eine dreigleisige
Strecke viergleisig wird, muss ja irgendwie gepriift werden, wie diese verbunden werden.

e FEine Verbindung direkt an der Grenze bei Kufstein oder Kiefersfelden ist eher nicht
realistisch. Dies miisste eher im Bereich einer Betriebsstelle passieren. Dazu gibt es aber
jetzt noch keine Untersuchungsergebnisse.

Das Problem, dass Deutschland sich nicht an die vereinbarte Vorgehensweise gehalten hat, gab es ja
auch beim Gotthard-Tunnel.

Wie kommt es zu dem Vorpriifungsergebnis des Vorschlags Nr. 83 (Tunnel Jochstein)?

e Dieser Vorschlag wurde vom Planer IPBN eingereicht, nachdem sich die
urspriinglichen Tunnelvarianten ,Kitzwand” und ,Jochstein” aufgrund des hohen
Wasserdrucks im Bereich westlich des Hechtsee als genehmigungstechnisch sehr
riskant herausstellten.

e Die neue Tunnelfiihrung ostlich des Hechtsees befindet sich quasi auf der
abgewandten Seite des Grundwasserstroms. Auch dort gibt es einen hohen
Wasserdruck, aber nicht in dem Ausmafs wie an der Westseite und daher ist dort aus
derzeitiger Sicht die Genehmigungsfahigkeit eher wahrscheinlich.

Vorstellung des Vorgehens zur Reduktion
Siehe Folien 15-22 der beiliegenden Prisentation

Von der Europaischen Union kofinanziert
(TEN-V)
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Das Planungsteam erldutert das Vorgehen zur Reduzierung der Grobtrassen. Die Grobtrassen
werden in sogenannten Variantenabschnitten vergleichend bewertet, wobei mit den kleineren
Abschnitten begonnen wird. Zwischen den Variantenabschnitten liegen sogenannte
Gelenkpunkte, an denen sich die Grobtrassen verzweigen. Der Variantenvergleich ist sehr
komplex und erfordert daher eine spezifische Vorgehensweise. Die Analyse erfolgt anhand
von Sachkriterien wie beispielsweise Siedlungsgebiete, eine Kirche oder ein Moorboden.
Dabei werden die Kriterien aus dem Kriterienkatalog herangezogen, soweit diese bei der
jetzigen Planungstiefe anwendbar sind. Die Planung befindet sich nach wie vor auf
Grobtrassenniveau. Kriterien wie beispielsweise das Mikroklima konnen jetzt noch nicht
gepriift werden. Der vollstandige Kriterienkatalog wird dann in der Feinplanung angewandt.

Diskussion

Dieses Vorgehen ist meiner Ansicht nach unserids. Wenn noch keine Hohenlagen o.A. bekannt sind,
konnen die Auswirkungen auf Mensch und Natur ja nicht genau bewertet werden. Wie wird die
Vertriglichkeit einer Grobtrasse mit dieser geringen Planungstiefe gepriift?

e Es stimmt, dass sich die Planung derzeit auf Grobtrassenniveau befindet und genaue
Ausgestaltungen und Hohenlagen noch nicht feststehen. Der ungefihre
Trassenverlauf ist aber bekannt und so kann beispielsweise festgestellt werden, ob
dieser nahe an einer Siedlung vorbeiftihrt oder ob eine Querung vorhandener
Infrastruktur notwendig ist.

e Um dieser Unschirfe Rechnung zu tragen wird das vereinfachte Bewertungssystem
angewandt. Wenn im Abschnittsvergleich keine der beiden Grobtrassen eindeutig
besser abschneidet, werden diese als indifferent bewertet. Nur wenn mit derzeitigem
Planungsstand eindeutig festgestellt werden kann, dass eine Variante besser
abschneidet als die andere, erfolgt eine entsprechende Reduzierung. Ansonsten
werden beide Varianten weiter verfolgt.

e Das vereinfachte Verfahren ist fiir die Reduzierung der Grobtrassen entwickelt. Es ist
aber aufgrund der moglichen Indifferenz zwischen zwei Varianten nicht zur
Bestimmung einer einzigen Trassenempfehlung am Ende des Auswahlverfahrens
geeignet.

Werden in diesem vereinfachten Verfahren auch schon die von uns erarbeiteten Gewichtungen
angewandt? Oder kommen diese erst spiter zum Tragen?

e Der vollstindige Kriterienkatalog und die dazugehsrende Gewichtung werden erst in
der Feinplanung angewandt.

Wird es fiir die reduzierten Grobtrassen dann auch einzelne Darstellungen auf Plinen geben?

e Die am 1.7. vorgestellten Varianten sind noch Grobtrassen. Es wird hierfiir Plane mit
einzelnen durchgehenden Varianten geben. Diese Grobtrassen werden in Folge vertieft
geplant und dann wird es auch genauere Pline fiir die jeweiligen Varianten geben.

Wenn die Kosten in der vergleichenden Bewertung nicht beriicksichtigt werden, miisste ja ein Tunnel
immer besser abschneiden, und schlussendlich keine offene Trasse mehr tibrigbleiben.

Von der Europaischen Union kofinanziert
z (TEN-V)
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e Dasist korrekt. Daher werden in der derzeitigen Bewertung keine offenen Strecken mit
einem Tunnel verglichen. Unterirdische Abschnitte werden beispielsweise nur mit
anderen unterirdischen Strecken verglichen. Daher kann es durchaus sein, dass bei den
reduzierten Grobtrassen zu einer offenen Strecke eine dquivalente Tunnellosung fiir
die gleiche Strecke bestehen bleibt. In der Feinplanung werden die Kosten dann mit
einbezogen.

5. Abschluss und Ausblick 2019
Siehe Folien 24-25 der beiliegenden Prisentation

Am 1.7.2019 gibt es eine Infoveranstaltung fiir alle Forenmitglieder, bei der die reduzierten
Grobtrassen prasentiert werden. Diese wird in Rosenheim, vrstl. am Nachmittag, stattfinden.
Die Einladung dazu wird noch versandt. Am selben Tag werden auch die Mitglieder des
regionalen Projektbeirates und des Regionalforums sowie die Medien informiert.

Das nichste Gemeindeforum Siid 2 findet am 10.07.2019 statt. Inhalt dieser Sitzung wird die
Diskussion der am 1.7. prdsentierten, reduzierten Grobtrassen sein. Die Mitglieder erhalten
dazu zeitgerecht eine Finladung von der Moderation.

Im Juli und August werden wieder Infoveranstaltungen in den Gemeinden beider
Planungsrdaume stattfinden. Die Einladungen dazu werden per Postwurf versandt. Alle
Termine werden auch auf der Projektwebsite veroffentlicht.

Diskussion
Wie werden die Biirgerinitiativen informiert?

e Fir alle jene, die in den Gemeindeforen oder im Regionalforum vertreten sind, gibt es
die Prasentationstermine am 1.7. Diejenigen, die nicht in den Foren vertreten sind, aber
in den entsprechenden Gemeinden wohnen, werden per Postwurf zu den jeweiligen
Infoveranstaltungen eingeladen. Alle Infoveranstaltungen sind offen, und es steht
jedem frei, welchen Termin man besuchen mochte.

Die Moderation leitet zur Abschlussrunde der Teilnehmerlnnen mit kurzen Statements ein.

Fiir einige Mitglieder waren heute interessante Neuigkeiten dabei, wahrend der Grofsteil
gespannt auf die Prasentation am 1.7. blickt. Das potentielle dritte Gleis an der Bestandsstrecke
beschiftigt die Gemeinden und es wird davon ausgegangen, dass dieses nicht realisiert wird.
Andere Mitglieder fordern mehr Solidaritdt zwischen Bayern und Tirol.

Das Planungsteam erklart, derzeit intensiv an den reduzierten Grobtrassen zu arbeiten.

Die Projektleitung bedankt sich fiir die Teilnahme und das gute Gesprdchsklima und ist
ebenfalls gespannt auf den 1.7.

Zusammengestellt am 04.06.2019
Moderation Gemeinsamer Planungsraum (clavis Gmbh)

Anlagen:

Von der Europaischen Union kofinanziert
z (TEN-V)
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e Prisentation GF Siid 2 vom 29.05.2019
¢ Anwesenheitsliste

Von der Europaischen Union kofinanziert
(TEN-V)
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Verknuipfungsstellen

Notwendigkeit, Funktionalitat, Anforderungen

Der Brenner Basistunnel und seine Zulaufstrecken im Norden und Stiden sind zukunftsweisende
Infrastrukturen die sehr langfristig und somit flir mehrere Generationen auszulegen sind — die
Bestandsstrecke existiert in ihren Grundziigen bereits Uber 150 Jahre und ist auch heute noch
elementarer Bestandteil in der Region im Personen- und Giterverkehr.

Wo werden Verkniipfungen der beiden Strecken sinnvoll angeordnet?

s ldealerweise liegen diese Verknipfungen im Bereich vor/nach bzw. zwischen Siedlungszentren
(z.B. Innsbruck, Kufstein, Rosenheim) oder auch im Nahbereich der vorhandenen
Eisenbahnknotenpunkte (Innsbruck, Jenbach, Worgl, Rosenheim, Grafing), an denen mehrere
Bahnstrecken zusammenlaufen.

+* Unter Betrachtung der Themen Siedlungszentren, Eisenbahnknoten und betriebliche
Verbindungen zu einem viergleisigen System in regelmaRigen Abstanden ergibt sich am
Brenner-Nordzulauf ein durchgangiges Konzept an denen diese Zusammenfiuhrungen der
Strecken im Abstand von rund 20-25km sinnvoll angeordnet werden konnen.

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Verknuipfungsstellen

Notwendigkeit, Funktionalitat, Anforderungen

Welche Funktionen haben Verkniipfungsstellen? (1/3)

R/
0’0

Leistungsfahigkeit und Flexibilitat: erst betriebliche Verbindungen der beiden Strecken
ermoglichen eine reibungslose und effiziente Betriebsfliihrung sowie eine hohe Flexibilitat des
viergleisigen Systems

- Vorteile: betriebliche Uberholungen werden méglich; Giiterziige kénnen durchgingig und
flexibel gefiihrt werden

Personenverkehr: da an der Neubaustrecke keine Bahnhofe liegen ist es zur Ausschopfung
vorhandener Fahrgastpotenziale erforderlich, diese mittels Verkntpfungsstellen an die
Bahnhofsinfrastruktur der groRBeren Siedlungszentren anzubinden

- Vorteile: Reisezughalte kdnnen sich kinftig flexibel an den Mobilitatsanspriichen der
Kunden orientieren; erganzende schnelle Fernverkehrsangebote werden durch hohen
Nutzungsanteil der Neubaustrecke attraktiv, fir den Nahverkehr ist eine Taktverdichtungen
und eine hohe Qualitat der Betriebsfiihrung moglich

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Verknuipfungsstellen

Notwendigkeit, Funktionalitat, Anforderungen

Welche Funktionen haben Verkniipfungsstellen? (2/3)

s Guterverkehr: die Neubaustrecke wird als Mischverkehrsstrecke mit einem
Guterverkehrsanteil von rund 80% konzipiert und ermoglicht eine deutliche Erhohung des
Gesamtguteranteil auf der Brennerachse;
nur mit leistungsfahigen Wechselmoglichkeiten zwischen den vier Gleisen und einer damit
verbundenen, moglichst durchgangigen und kontinuierlichen, Fihrung von Giterziigen auf

der gesamten Transportroute lasst sich der der Gutertransport auf der Schiene wirtschaftlich
konkurrenzfahig abwickeln

- Vorteile: verbesserte Planbarkeit des exakten Transportlaufes der Glterziige bis hin zu
einer moglichen Anlieferung beim Kunden ,just in time”; auf Abweichungen im Betriebsablauf
kann schneller und flexibler reagiert werden; Potentiale zur Verlagerung des Gliterverkehrs
auf die Schiene werden besser nutzbar

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Verknuipfungsstellen

Notwendigkeit, Funktionalitat, Anforderungen

Welche Funktionen haben Verkniipfungsstellen? (3/3)

+* Instandhaltung, Wartung und BaumafBnahmen bzw. Stérungen, Unfille, ungeplante
Betriebszustande: eine qualitativ hochwertige und leistungsfahige Betriebsfuhrung ist nur mit
abgestimmten Wartungsarbeiten auf der Brennerachse moglich;
Infrastruktureinrichtungen wie z.B. Abstellgleise, Betriebszufahrten, Verladestellen,
Rangiergleise, Uberholgleise, Haltestellen liegen fast alle ausnahmslos an der Bestandsstrecke
und kdnnen nur mit regelmaligen Wechselmaoglichkeiten zwischen den Strecken im
viergleisigen System genutzt werden

- Vorteile: die fir Instandhaltungsarbeiten aber auch bei Arbeiten zur Beseitigung einer
Stoérung notwendigen Sperrungen einzelner Streckenabschnitte konnen moglichst kurz
gehalten werden; durch eine hohe Flexibilitat im System konnen Einfliisse auf die
Streckenkapazitat sowie die Betriebsabwicklung minimiert werden

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Verknuipfungsstellen

Notwendigkeit, Funktionalitat, Anforderungen

Welche Anforderungen haben die beiden Verkniipfungsstellen nordlich und siidlich
von Rosenheim?

Wechselmaoglichkeit aus jeder Fahrtrichtung in jedes Gleis der beiden Strecken

héhenfreie Uberleitungen zwischen Neubaustrecke und Bestandsstrecke im
Richtungsbetrieb (Gleise der beiden Strecken mit gleichen Regelfahrrichtungen)

Uberleitgeschwindigkeit im Richtungsbetrieb entsprechend des Geschwindigkeitsbereichs
der Bestandsstrecke im Anschluss an die Uberleitung — maximal 160 km/h

Uberleitgeschwindigkeit jeweils zwischen den beiden Gleisen der Bestandsstrecke
bzw. Neubaustrecke im Bereich 100-130 km/h

Geschwindigkeit langerer Verbindungsabschnitte zwischen den beiden Strecken als Bestand-
teil einer Verknipfungsstelle — maximal 160 km/h (z.B. Anbindungen siidlich von Rosenheim)

eine Tunnellage der VerknlUpfungsstellen ist aus Sicherheitsgriinden nicht moglich
(Ableitung aus EBA RIL — Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen)

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Tagesordnung 16. Sitzung

s BegriiBung
¢ Riickmeldungen zum Protokoll der 15. Sitzung
¢ Verknipfungsstellen — Notwendigkeit & Funktionalitat

*¢* Grobtrassenentwirfe

— Fragen und Diskussion zu veroffentlichten Vorprifungsergebnissen

— Vorstellung des Vorgehens zur Reduktion

+¢* Abschluss und Ausblick 2019
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Grobtrassenentwiirfe

Vorpriifung der Grobtrassenvorschlage aus der Region

Aktuelles Prifergebnis | Anmhl_

Eingegangene Vorschlage (ohne Mehrfachnennungen): gesamt 110
Vorschlage werden in das weitere Auswahlverfahren ja 25
aufgenommen =5l 72
Vorschlage fiir Grobtrassen durch Rosenheim: noch in Prifung 13

Von der Européischen Union kofinanziert SIS
i (TEN-V) IS
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Grobtrassenentwiirfe

Vorpriifung der Grobtrassenvorschlage aus der Region

Einteilung der Grobtrassenvorschlage, die auf Grundlage der Vorpriufungsergebnisse
in das weitere Auswahlverfahren aufgenommen werden in 2 Kategorien (1/2)

** Grobtrassenvorschlage die im Wesentlichen Anpassungen der Grobtrassenentwiirfe Stand
Juni 2018 (,Vorschlag auf einer bereits vorhandenen Grobtrassenlinie”) darstellen

— betrifft 15 der mit ,,Ja“ gepriften Vorschlage wie zusatzliche Tunnelabschnitte (Vorschlag
Nr.: 4, 6, 8, 15, 19, 28, 54, 84, 106), Einhausung eines Streckenabschnittes (Vorschlag Nr.: 31,
66) oder Lageanpassungen (Vorschlag Nr.: 27, 67, 68, 95)

Alle Grobtrassen mit dem Stand Juni 2018 werden ohne die vorgeschlagene Anpassung mit
anderen Grobtrassen verglichen, weil eine in Teilbereichen angepasste (aus subjektiver Sicht
des Vorschlagenden , optimierte”) Grobtrasse mit einer anderen Grobtrasse ohne Anpassung
nicht vergleichbar ist.

Alle vorgeschlagenen Anpassung die in Bereichen der Trassen liegen, die im Juli als diejenigen
vorgestellt werden, die im Trassenauswahlverfahren weiterverfolgt werden, finden Eingang in
die nachste Planungsstufe (ab Sommer 2019)

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Grobtrassenentwiirfe

Vorpriifung der Grobtrassenvorschlage aus der Region

Einteilung der Grobtrassenvorschlage, die auf Grundlage der Vorpriufungsergebnisse
in das weitere Auswahlverfahren aufgenommen werden in 2 Kategorien (2/2)

** Grobtrassenvorschlage die im Vergleich zu den Grobtrassenentwirfen Stand Juni 2018 neue
Trassenfiihrungen darstellen

— betrifft nach heutigem Stand 10 der mit ,,Ja“ gepruften Vorschlage

Alle Grobtrassenvorschlage die neue Trassenflihrungen darstellen werden nach denselben

Randbedingungen und im selben Tiefgang wie die , Grobtrassen Stand Juni 2018“ entwickelt
und anschlieRend im Zuge der Reduktion mit diesen verglichen.

Von der Européischen Union kofinanziert |INE
ai (TEN-V) el
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Tagesordnung 16. Sitzung

s BegriiBung
¢ Riickmeldungen zum Protokoll der 15. Sitzung
¢ Verknipfungsstellen — Notwendigkeit & Funktionalitat

*¢* Grobtrassenentwirfe

— Fragen und Diskussion zu veroffentlichten Vorprifungsergebnissen

— Vorstellung des Vorgehens zur Reduktion

+¢* Abschluss und Ausblick 2019
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DB| NeTze OBB

INFRA

(TEn)

14



BRENNER-NORDZULAUF DB NETZE GBB

GEMEINSAMER PLANUNGSRAUM
INFRA

Reduzierung Grobtrassen — Grundsatzliches zum methodischen
Vorgehen bei der vereinfachten Bewertung

+» Ziel dieses Planungsschrittes ist die ,,Reduzierung” der
Grobtrassen auf einige wenige Varianten, die in der
nachsten Planungsstufe vertieft geplant werden

e +* Aufgrund der GrofSe des Planungsraumes und der

— == ' . Komplexitat der moglichen Grobtrassenverlaufe und -

| kombinationen ist eine ,Reduzierung” der Grobtrassen auf
— A : der Grundlage einer vereinfachten Variantenpriifung
B | notwendig

.....

= S Von der Europaischen Union kofinanziert -
o i (TEN-V)
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Reduzierung Grobtrassen — Grundsatzliches zum methodischen
Vorgehen bei der vereinfachten Bewertung

Stand: :
Juni 2018-

** Hohe Anzahl von Kombinationsmoglichkeiten der Grobtrassen
lassen zunachst keine Analyse und Bewertung von
durchgangigen Varianten zu. Notwendig ist ein schrittweises
Reduzieren auf der Ebene von Variantenabschnitten

¢ Bei der Analyse und Bewertung von Variantenabschnitten gilt
das Prinzip ,von kleineren (kurzen) Variantenabschnitten zu
groBeren (langen) Variantenabschnitten®

Von der Européischen Union kofinanziert SIS
i (TEN-V) IS

16



BRENNER-NORDZULAUF I)B'IQETZEE (5[3E3

GEMEINSAMER PLANUNGSRAUM

Reduzierung Grobtrassen — Vergleich von Variantenabschnitten

+* Der Vergleich erfolgt immer paarweise (modellhafte Darstellung)

VA5
Grobtrassenvergleich 1

Grobtrassenvergleich

-
-’
’
.
v
.
’

Von der Europdischen Union kofinanzi
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Reduzierung Grobtrassen — Vergleich von Variantenabschnitten

¢ Erster Schritt: Vergleich kurzer Variantenabschnitte

Grobtrassenvergleich 1 Grobtrassenvergleich 2

VA4

vAl | (Va2 VA3 | | VA4

VA3

Besserer Variantenabschnitt

Gelenkpunkt ——

Besserer Variantenabschnitt

Von der Européischen Union kofinanziert RN
i (En-v) [
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Reduzierung Grobtrassen — Vergleich von Variantenabschnitten

* Beispiel zusammengesetzte Variantenabschnitte: VA2 + VA3

1
1

VA5
VA2

Bester Variantenabschnitt aus
Grobtrassenvergleich 1

Bester Variantenabschnitt aus
Grobtrassenvergleich 2

Von der Européischen Union kofinanziert |JEES

19

TEn)




Reduzierung Grobtrassen — Vergleich von zusammengesetzten
Variantenabschnitten

BRENNER-NORDZULAUF

GEMEINSAMER PLANUNGSRAUM

DB

s Zweiter Schritt: Vergleich langerer Variantenabschnitte

VA2

Grobtrassenvergleich 3

VA5

VA2 + VA3

VAS

VA5

Besserer Variantenabschnitt

VA3

Von der Europdischen Union kofinanzi
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BRENNER-NORDZULAUF

GEMEINSAMER PLANUNGSRAUM

Reduzierung Grobtrassen — Bewertungskonzept

4

» Auf der Grundlage der Ergebnisse der Sachanalyse
(quantitativ und/oder qualitativ) wird eine vergleichende
Bewertung durchgefiihrt

At

NI

4

% Die Sachanalyse und die darauf aufbauende vergleichende
Bewertung erfolgt fur alle Variantenabschnitte auf der
gleichen groben Planungstiefe

4

% Fur die Sachanalyse werden die in der
Grundlagenermittlung erhobenen und in den
Grundlagenkarten dargestellten Sachdaten herangezogen

4

** Die vereinfachte Variantenprifung basiert auf einem
argumentativen Abwagen der Vor- und Nachteile der
betrachteten Grobtrassenabschnitte (Wirkungsanalyse)

Von der Europdischen Union kofinanziert
i (TEN-V)
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Reduzierung Grobtrassen — Bewertungskonzept

Die Bewertung der Grobtrassenabschnitte erfolgt auf der Basis der gemeinsam erarbeiteten

Kriterienkataloge, soweit bei der derzeitigen Planungstiefe anwendbar

Hohe genehmigungsrechtliche bzw. umsetzungsbezogene Risiken (z. B. erhebliche
Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebiete, groRes hydrogeologisches Prognoserisiko)

werden berucksichtigt
,Kosten“ bleiben in dieser Planungstiefe unberiicksichtigt

Alle Ergebnisse der Sachanalyse und der daraus resultierenden Bewertung werden fir
jeden durchgefihrten Vergleich von Grobtrassenabschnitten nachvollziehbar dokumentiert

und veroffentlicht

Von der Européischen Union kofinanziert |INE
ai (TEN-V) el
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Tagesordnung 16. Sitzung

s BegriiBung
¢ Riickmeldungen zum Protokoll der 15. Sitzung
¢ Verknipfungsstellen — Notwendigkeit & Funktionalitat

** Grobtrassenentwirfe

— Fragen und Diskussion zu veroffentlichten Vorprifungsergebnissen

— Vorstellung des Vorgehens zur Reduktion

+¢* Abschluss und Ausblick 2019
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Ausblick und Abschluss

Nachste Termine

1. Juli 2019 : Informationsveranstaltung - Vorstellung Grobtrassen
s 10. Juli 2019 :17. Gemeindeforum Sid 2

% 25. September: 18. Gemeindeforum Sid 2

Prasentation und Vorprufungsergebnisse werden auf www.brennernordzulauf.eu

veroffentlicht.

Von der Européischen Union kofinanziert SIS
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http://www.brennernordzulauf.eu/

BRENNER-NORDZULAUF

GEMEINSAMER PLANUNGSRAUM

Ausblick und Abschluss

Termine Infoveranstaltungen GPR (vsrtl.)

% 04.07. in Kufstein (Kufstein, Langkampfen)

% 12.07. in Niederndorf (Niederndorf, Oberaudorf, Erl)
% 15.07. in Brannenburg (Brannenburg, Bad Feilnbach)
% 22.07. in Nussdorf (Nussdorf, Samerberg)

¢ 23.07. in Flintsbach (Flintsbach)

% 29.07. in Rohrdorf (Rohrdorf, Neubeuern)

% 31.07. in Kiefersfelden (Kiefersfelden, Ebbs)

% 01.08. in Raubling (Raubling)

-> jeweils von 16.00 — 20.00 Uhr

-> Einladungen werden zeitnah verschickt

DB| NeTze ©BB
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