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Notwendigkeit von Verknupfungsstellen am Brenner-Nordzulauf



Wie ist der Ausbau der Brennerachse konzipiert?

Kernelement des Ausbaus der Brennerachse ist der zusammen mit der Umfahrung Innsbruck
64 km lange Brenner Basistunnel (BBT). Er ermdglicht es, kinftig per Eisenbahn mit Geschwin-
digkeiten bis zu 250 km/h rund 600 m unter dem Brennerpass von Innsbruck nach Franzens-
feste zu fahren. Durch den Brenner Basistunnel werden internationale Fernverkehrsziige und
vor allem Guterziige rollen. Uber die bereits seit 1867 bestehende Strecke am Brennerpass fah-
ren in Zukunft Nahverkehrszige und leichtere Giterziige. Am Querschnitt Brenner steht mit der
zweigleisigen Bestandsstrecke und den beiden Gleisen des Brenner Basistunnels ein insge-
samt viergleisiges System zur Verfigung. Auf den rund 60 km zwischen Innsbruck und Fran-
zensfeste kbnnen Ziige aufgrund der topographisch bedingten unterschiedlichen Verlaufe der
bestehenden Strecken nicht zwischen den beiden Strecken wechseln.

Auch auf dem Brenner-Nordzulauf zwischen Innsbruck und Miinchen kann die Neubaustrecke
grundsatzlich auf einer eigenen Trasse unabhangig von der Bestandsstrecke verlaufen. Wie
durch den Brenner Basistunnel rollen auf der Neubaustrecke des Nordzulaufs kiinftig ebenfalls
internationale Fernverkehrsziige mit bis zu 230 km/h und vor allem Giiterzuge. Auf der Be-
standsstrecke werden weiterhin der gesamte Nahverkehr sowie ein Teil des Fern- und Guter-
verkehrs gefiihrt. Dadurch besteht die Mdglichkeit den Nahverkehr so gut als méglich vom
Fern- und Giterverkehr zu entflechten.

An der Neubaustrecke sind grundséatzlich keine Bahnhofe vorgesehen. Somit liegt die vorhan-
dene Infrastruktur, wie z.B. Bahnhofe des Nah- und Fernverkehrs, Verladestellen, Terminals,
Uberholgleise, Abstell- und Rangiergleise, Streckenabzweigungen etc. ausschlieRlich an der
Bestandsstrecke. Es ist daher vorgesehen, dass die beiden Strecken in regelmafigen Abstéan-
den von ca. 20-25 km zusammengefihrt werden, um einen Wechsel zwischen den Strecken zu
ermoglichen. Nur gemeinsam mit den vorgenannten Infrastruktureinrichtungen kénnen die vier
Gleise des Nordzulaufs sinnvoll und zukunftsorientiert genutzt werden — dadurch entsteht eine
moderne und hoch verfligbare Infrastruktur. Zu dieser Erkenntnis ist man bereits 1993 im Rah-
men einer trilateralen Machbarkeitsstudie der drei beteiligten Bahngesellschaften RFI, OBB und
DB gelangt und hat damals die Grundziuge der Konzeption des Ausbaus an der Brennerachse
definiert.
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Wo werden Verknipfungen der beiden Strecken sinnvoll ange-
ordnet?

Eine Zusammenfuhrung der Bestandsstrecke und der Neubaustrecke — im Weiteren ,Verkniip-
fung” genannt — ist aus den vorgenannten Grtinden wichtig und notwendig. Idealerweise liegen
diese Verknipfungen im Bereich vor/nach bzw. zwischen Siedlungszentren (z.B. Innsbruck,
Kufstein, Rosenheim) oder auch im Nahbereich der vorhandenen Eisenbahnknotenpunkte (In-
nsbruck, Jenbach, Wérgl, Rosenheim, Grafing), an denen mehrere Bahnstrecken zusammen-
laufen.

Die Anbindung von Siedlungszentren mit hohem Fahrgastpotential ist aus Sicht des Personen-
fernverkehrs unerlasslich. Hierbei ist ein aktuelles Haltemuster genauso zu berticksichtigen wie
mdgliche Haltemuster der Zukunft. Damit kann der Fernverkehr den gesellschaftlichen Entwick-
lungen im Bereich der Mobilitat gerecht werden. Bei entsprechenden Reisezeiten von ,Tlr zu
Tur* ist die Bahn gegeniiber anderen Verkehrsmitteln wie Auto oder Flugzeug konkurrenzfahig.
Gelungene Beispiele im Hinblick auf die Gesamtreisezeit sind die Verbindungen Minchen—Ber-
lin, Frankfurt—Koln oder und Mailand—Rom.

Unter Betrachtung der Themen Siedlungszentren, Eisenbahnknoten und betriebliche Verbin-
dungen der beiden Strecken zu einem viergleisigen System in regelmafigen Abstanden ergibt
sich am Brenner-Nordzulauf ein durchgangiges Konzept von Stellen, an denen diese Zusam-
menfuhrungen der Strecken sinnvoll angeordnet werden kénnen. Aus Innsbruck kommend liegt
die erste Verknlpfung in Baumkirchen im Bereich der Ein-/Ausbindung der bestehenden Um-
fahrung Innsbruck. Die nachsten und bereits ebenfalls bereits realisierten Verknipfungen liegen
im Bereich Stans westlich von Jenbach und in Radfeld zwischen Jenbach und Worgl. Bereits in
Planung befindet sich die Verknipfungsstelle in Schaftenau die zwischen Waorgl und Kufstein zu
liegen kommt. Aktuell soll im Zuge eines Trassenauswahlverfahrens eine Verknipfung im Be-
reich zwischen Kufstein und Rosenheim sowie eine Verknipfung nérdlich von Rosenheim an
der Strecke in Richtung Grafing definiert werden. In Grafing bindet der viergleisige Nordzulauf
dann in das bereits viergleisige Schienennetz in Richtung Minchen ein. Eine entsprechende
Abschnittsaufteilung fir den deutschen Anteil des Brenner-Nordzulaufs findet sich auch im aktu-
ellen Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) und dem dazugehdrigen Bundesverkehrs-
wegeplan 2030.
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Welche Funktionen haben VerknlUpfungsstellen?

Leistungsfahigkeit und Flexibilitat

Fur eine hoch leistungsfahige Strecke, wie es der Brenner-Nordzulauf im viergleisigen Endaus-
bau sein wird, ist eine hohe Flexibilitat fur eine reibungslose und effiziente Betriebsfliihrung
wichtig. Beide Strecken — Bestandsstrecke sowie Neubaustrecke — sind als Mischverkehrsstre-
cken konzipiert. Das bedeutet, dass auf den selben Gleisen Giiterzlige und Personenzige fah-
ren. Gerade auf der Neubaustrecke, wo die Fernverkehrsziige deutlich schneller fahren werden
als die Giterzuige, werden bei einer hohen Auslastung und somit engerer Zugfolge Uberholun-
gen unumganglich sein. Eine Nutzung der beiden Strecken als viergleisiges System, wobei un-
ter anderem die Bestandsstrecke fiir eine Uberholung genutzt werden kann, erfordert zwingend
regelmafige Verbindungen der beiden Strecken. Fir die Bestandsstrecke bietet sich ein @hnlich
gelagerter Vorteil, da z.B. Glterziuge hinter schnellen Personenziigen wieder auf die Neubau-
strecke wechseln kdnnen und somit die Bestandsstrecke in gleicher Weise entlasten.

Eine entsprechend flexible und durchgéngige Fuhrung der Glterzige zwischen den fahrplan-
manig lange im Voraus fix disponierten Personenziigen beider Strecken ist die Grundlage im
wirtschaftlichen Wettbewerb am Guterverkehrsmarkt. Gerade unter Berticksichtigung der zu-
nehmenden Liberalisierung im Guter- als auch Personenverkehr ist es wichtig, leistungsfahige
Wechselmdglichkeiten zwischen den Strecken als Erganzung zu Uberholméglichkeiten auf den
einzelnen Strecken selbst vorzusehen um die Verkehrsfiihrungen in der Zukunft entsprechend
abwickeln zu kénnen.

Entfallt eine Verknipfungsstelle, so hat dies deutliche Einschrdnkungen der Leistungsfahigkeit
und Flexibilitat der Verkehrsabwicklung des Nordzulaufs zur Folge. Die beiden Strecken laufen
dann rund 40-50 km unabh&ngig und bieten keine Mdglichkeit zum Wechsel zwischen den Stre-
cken. Aufgrund des Geschwindigkeitsunterschieds zwischen Personenziigen und Guterziigen
auf der Neubaustrecke mussten bei Entfall einer oder mehrerer Verknupfungsstellen zusatzli-
che Infrastruktur wie Uberholgleise oder auch langere Uberholabschnitte entlang der Neubau-
strecke geschaffen werden, da eine Aus- bzw. Einfadelung vor/nach schnellen Personenziigen
auf diesem Abschnitt dann nicht moglich ist. Daraus lasst sich der starke Einfluss auf die Leis-
tungsfahigkeit des viergleisigen Streckensystems erkennen.
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Personenverkehr

Fur den Personenverkehr ist es zur Ausschopfung vorhandener Fahrgastpotentiale essenziell,
dass schnelle Personenzige die an der Bestandsstrecke liegenden Bahnhofe der Siedlungs-
zentren anfahren kdnnen. Die Halte eines internationalen Reisezugs kénnen sich dabei kinftig
auch an der zu erwartenden steigenden Nachfrage orientieren und daher auch vom jetzigen
Haltemuster abweichen. Weiter sind bei entsprechend verkiirzten Reisezeiten, welche nur mit
hohem Nutzungsanteil der Neubaustreckenabschnitte erzielbar sind, auch ganzliche neue Pro-
dukte denkbar, die unter anderem mit dem Flugverkehr in Konkurrenz treten. Eine Mdglichkeit
dazu kann eine ,Sprinter-Verbindung* zwischen Minchen und Verona mit nur wenigen Zwi-
schenhalten sein.

Zur Starkung des offentlichen Nahverkehrs als umweltfreundliche Alternative zum motorisierten
Individualverkehr missen sich bietende Potentiale auf der Schiene ebenfalls ausgeschopft wer-
den. Ein in Zukunft verstarktes Angebot mit einem eventuell auch grenztberschreitenden Nah-
verkehr lasst sich nur realisieren, wenn fiir diesen Nahverkehr die entsprechenden Trassen auf
der Bestandsstrecke verfiigbar sind. Hierfur bildet eine flexible Fiihrung der Ziige entsprechend
den vorangegangenen Ausfiihrungen die Basis. Ebenso lasst sich nur damit eine zuverlassige
und punktliche Betriebsfuhrung im Personenverkehr realisieren.

Wird zum Beispiel auf eine Verknipfungsstelle zwischen Kufstein und Rosenheim verzichtet, so
bringt dies erhebliche Wettbewerbsnachteile fiir den Personenverkehr mit sich. Das viergleisige
Streckensystem am Nordzulauf bietet dann fur den schnellen Personenverkehr nicht mehr die
Mdglichkeit, mit flexiblen Haltemustern auf die Entwicklungen der Mobilitat zu reagieren und da-
bei gleichzeitig moglichst grol3e Anteile der Neubaustrecke zu nutzen. Personenziige, die in ei-
nem Bahnhof an der Bestandsstrecke halten, miissen dann bis zu 25 km langer auf der Be-
standsstrecke bis zur ndchsten Wechselmoglichkeit fahren. Da auf der Bestandsstrecke in gro-
Beren Bereichen nur eine Geschwindigkeit von deutlich unter 160 km/h gefahren werden kann,
geht damit bezogen auf die Neubaustrecke eine GeschwindigkeitseinbufRe von bis zu 100 km/h
und ein Reisezeitverlust von bis zu 5 Minuten auf einem rund 25 km langen Streckenabschnitt
einher.

Im Nahverkehr kann durch die zusatzliche Trassenbelegung durch Fernverkehrsziige auf der
Bestandsstrecke eine Ausweitung des Angebots in der Zukunft mdglicherweise nur erschwert
oder mit Einbul3en in der Qualitat der Betriebsabwicklung erreicht werden.

Notwendigkeit von Verknupfungsstellen am Brenner-Nordzulauf 6



Guterverkehr

Die Brennerachse weist aktuell bereits einen hohen Giterverkehrsanteil auf (iber 50% auf der
Bestandsstrecke im Abschnitt Rosenheim—Kufstein). Mit Eréffnung des Brenner Basistunnels
und der damit einhergehenden Realisierung einer durchgehenden alpenquerenden Flachbahn
wird der Anteil des Gutertransports auf der Schiene zunehmen. Auf der Neubaustrecke geht
man von einem Guterzuganteil von rund 80 % aus. Aus betrieblicher Sicht bieten die Nachtstun-
den einen idealen Zeitraum zur Fuhrung von Gliterziigen, da in diesen Stunden bis auf einzelne
Nachtzlige wenig bis keine Personenziige verkehren. Da dies aber fur so gut wie jeden Stre-
ckenabschnitt entlang einer Gliterzugroute gilt, wiirde das bedeuten, dass ein grofRer Teil der
Guterzuge tagsuber entlang dieser Route ,,abgestellt/geparkt” werden muss. Damit der Giter-
transport auf der Schiene wirtschaftlich konkurrenzfahig abgewickelt werden kann, ist eine még-
lichst durchgéngige und kontinuierliche Fihrung der Glterziige von Start- zu Endpunkt wichtig.

Im Zuge der Abwicklung des Guterverkehrs ruckt die Planbarkeit des exakten Transportlaufes
der Guterzlge verstarkt in den Vordergrund. Das geht bis hin zu einer Anlieferung beim Kunden
Just in time“. Um angesichts dieser Themen in einem ausgelasteten viergleisigen System auf
kleinste Abweichungen entsprechend schnell und flexibel reagieren zu kénnen, sind leistungsfa-
hige Wechselmdglichkeiten zwischen den vier Gleisen am Nordzulauf zwingend notwendig.

Es gibt verschiedenste Aspekte die dazu flihren, dem Gitertransport auf der Schiene gegen-
Uiber der Konkurrenz auf der Stral3e einen wirtschaftlichen Vorteil einzurdumen. Einer der we-
sentlichsten Griinde ist die Transportdauer. Durch den Wegfall von Verknupfungsstellen geht
ein Teil der Leistungsféhigkeit und der Flexibilitat des Schienenguterverkehrs verloren. Das hat
negative Auswirkungen auf die Transportdauer. Dartiber hinaus kénnen nicht beliebig viele
nachts verkehrende Guterzlige tagsuber abgestellt werde. Diese Einschrankungen gehen zu
Lasten des Verlagerungspotentiales von der Stral3e auf die Schiene. Diejenigen Zige die tags-
Uber zur Ganze oder teilweise abgestellt werden missen, weil auf Streckenabschnitten von bis
zu 50 km ohne Wechselmdglichkeit keine entsprechenden Trassen verfugbar sind, kénnen
durch den damit verbundenen Zeitverlust nur mehr eingeschrankt wirtschaftlich gefiihrt werden.
Die Nutzung von Potentialen zur Verlagerung des Guterverkehrs auf den klimafreundlichen Ver-
kehrstrager Schiene ware dadurch nur mehr in geringerem Umfang mdglich.
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Instandhaltung, Wartung und Baumal3nahmen

Damit auch wahrend geplanter Arbeiten auf der Brennerachse eine qualitativ hochwertige und
leistungsfahige Betriebsabwicklung méglich wird, miissen die entsprechenden Wartungsfenster
der einzelnen Streckenabschnitte aufeinander abgestimmt sein.

Die kunftige Infrastruktur im Bereich des Nordzulaufs stellt sich wie folgt dar:

e eine zweigleisige Neubaustrecke, deren Abschnitte im Zeitraum von 2012-2040 den
Betrieb aufnehmen und in den bereits bestehenden Abschnitten einen betrachtlichen
Tunnelanteil aufweisen

¢ eine durchgehend oberirdische zweigleisige Bestandsstrecke die bereits rund 150 Jahre
alt ist und seit Bestehen mehrmals modernisiert wurde

e viele weitere Infrastruktureinrichtungen, wie z.B. Abstellgleise, Betriebszufahrten,
Verladestellen, Rangiergleise, Uberholgleise, Haltestellen, die alle ausnahmslos an der
Bestandsstrecke liegen

Die Neubaustrecke ist nur durch die Verknipfungsstellen mit der Bestandsstrecke und somit
auch allen weiteren vorhandenen Eisenbahninfrastruktureinrichtungen verbunden. Streckenab-
schnitte mit hohem Tunnelanteil und vor allem sehr lange Einzeltunnel erfordern einen erhéhten
Aufwand bei der Wartung und der Instandhaltung, da in Tunnel viele technische Anlagen ver-
baut sind und der Zugang meist nur schienengebunden tber die Tunnelportale mdglich ist. Dies
ist mit langeren Zufahrten zum eigentlichen Einsatzort verbunden. Auf der ,freien Strecke" ist
der Zugang zu den Anlagen oftmals auch in gelandegleichen Bereichen direkt von au3en mog-
lich. Langere Zufahrten kdnnen dadurch oft vermieden werden. In den Zeiten, in denen War-
tungs- oder Instandhaltungsarbeiten an den Gleisanlagen stattfinden, muss im Regelfall der be-
troffene Gleisabschnitt planmaRig gesperrt werden.

Beim Gotthard-Basistunnel werden hierfir pro Woche mehrere mehrstiindige fixe Zeitrdume
vorgesehen, in denen geplante Arbeiten durchgefiihrt werden. In dieser Zeit kbnnen keine Ziige
in der jeweiligen Tunnelrohre verkehren. Nur durch die regelmalliige Verbindung der Strecken
und der beiden Gleise einer Strecke kdnnen die Zufahrtswege zu den instand zuhaltenden An-
lagen moglichst kurzgehalten werden. Die zur Instandhaltung notwendigen Schienenfahrzeuge
kénnen so oftmals vor dem eigentlichen Einsatz schon nahe am Einsatzort im Bereich von
Gleisanlagen an der Bestandsstrecke abgestellt werden. Ein weiterer positiver Effekt ist, dass
die Lange des von der Sperrung betroffenen Gleises oder Streckenabschnittes méglichst kurz-
gehalten werden kann und dadurch die Einbuf3en auf Seiten der Leistungsfahigkeit wahrend der
Arbeiten minimiert werden.

Bei geplanten Bauarbeiten ist der entsprechende Gleis- oder Streckenabschnitt oftmals Uber
mehrere Tage oder auch Wochen betroffen und der Zugverkehr in diesem Bereich teilweise o-
der zur Ganze eingeschrankt. Wie vorgenannt zum Thema Instandhaltung und Wartung sind
die regelmaRigen Verknipfungen der beiden Strecken aus mehreren und auch beim Thema
Bauarbeiten zum Tragen kommenden Griinden unverzichtbar, damit auch im Falle von Arbeiten
an den Gleisanlagen weiterhin entsprechende Kapazitaten bei einer akzeptablen Betriebsquali-
tat zur Verfigung gestellt werden kdnnen.
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Wird im Zuge der Planungen fiir den Nordzulauf auf eine Verkniipfungsstelle verzichtet, so
bringt dies fiir die Betriebsfiihrung der Zukunft mehrere negative Konsequenzen mit sich. Durch
die deutlich lingeren Zufahrten zu den eigentlichen Einsatzorten — Arbeitsziige kénnen oft nur
Geschwindigkeiten zwischen 20-40 km/h fahren - ist aufgrund der doppelt so langen Strecken-
abschnitte eine Reduzierung der Streckenverfiigbarkeit zu erwarten. Hieraus ergibt sich ein
wirtschaftlicher Nachteil fiir die gesamte Betriebsdauer des Nordzulaufs. Ein wesentlicher As-
pekt ist dabei der Zeitraum der Wartungsfenster, der nur fiir die An-/Abfahrt verloren geht. Hier
ist nicht nur die Ldnge des jeweiligen Streckenabschnittes mal3geblich, sondern auch die Még-
lichkeiten die Instandhaltungsfahrzeuge vor und nach dem Wartungsfenster im Nahbereich der
Verkniipfungsstellen abstellen zu kénnen. Wird der Abstand zwischen zwei Wechselmdglichkei-
ten vergrolBert, verringert sich gleichermal3en die Nutzungsméglichkeit der an der Bestandsstre-
cke vorhandenen Gleisinfrastruktur. Eine Konsequenz daraus kénnte sein, dass im Bereich wei-
ter entfernter Verkniipfungen zusdétzliche Gleisinfrastruktur errichtet werden muss um die Be-
triebsabwicklung zu gewdhrleisten. Ein weiter Nachteil ist die deutlich geringere Flexibilitit der
Anordnung der Wartungsfenster durch die langeren instand zuhaltenden Neubaustreckenab-
schnitte.

Stoérungen, Unfélle, ungeplante Betriebszustande

Durch Stérungen oder Unfélle kann es erforderlich sein, Streckenabschnitte fir den Eisenbahn-
verkehr voriibergehend zu sperren. Da weder Ort, Zeitpunkt oder Dauer des ungeplanten Be-
triebszustands im Vorhinein bekannt sind, schafft nur eine moglichst durchgéngige und hohe
Flexibilitat der Verbindungen der beiden Strecken Potenziale zur Gegensteuerung. Es entsteht
ein ,Bypass"” fur den Schienenverkehr. Die positiven Aspekte der méglichst kurzen in diesem
Fall blockierten Streckenabschnitte stellen sich analog dem vorigen Themenkapitel Instandhal-
tung dar. Die Minimierung der Storung durch einen ungeplanten Betriebszustand auf den plan-
mafigen Betriebsablauf ist aus Sicht der Kunden (z.B. Fahrgast oder Spediteur) wie auch aus
Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Schienennetzbetreiber, neben der Beseiti-
gung der Stérung selbst, das mit Abstand wichtigste Ziel.

Neben der Kundenzufriedenheit und einer damit einhergehenden hohen Betriebsqualitat ist die
Zuverlassigkeit des Eisenbahnsystems auf der Brennerachse eine der bedeutendsten Voraus-
setzungen, um die Bahn als klimafreundlichen und verlasslichen Mobilitatstrager im grenztber-
schreitenden europaischen Verkehr zu starken.

Das System Eisenbahn kann aufgrund seiner Spurgebundenheit und anderer technischer Rah-
menbedingungen nicht flexibel auf andere Strecken ausweichen, wenn ein Abschnitt pl6tzlich
nicht nutzbar ist. Die Mdglichkeiten der Umleitung sind speziell im alpenquerenden Verkehr nur
sehr groBrdumig gegeben. Damit geht bei der Eisenbahn im Regelfall ein groBer Zeitverlust ein-
her. Auf dem Brenner-Nordzulauf bietet sich durch den im Grunde nach parallelen Verlauf der
Neubaustrecke und der Bestandsstrecke die Méglichkeit, zwei hochrangige und auch sehr leis-
tungsfahige Eisenbahnstrecken in regelmalSigen und im Vergleich zu groSrdumigen Umleitun-
gen, relativ kurzen Abstanden, miteinander zu verbinden. Damit kénnen die sich bietenden Sy-
nergieeffekte bestmdglich genutzt werden. Durch den Verzicht auf eine Verbindung der beiden
Strecken wird zwar eine neue Infrastruktur errichtet, aber die sich damit bietenden Chancen
werden flir Generationen nur in Teilen nutzbar sein.
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Welche Anforderungen haben die beiden Verkniipfungsstellen
nordlich und siidlich von Rosenheim?

Die einzelnen Verknupfungsstellen am Brenner-Nordzulauf haben jeweils die Aufgabe die bei-
den Gleise der Bestandsstrecke und die beiden Gleise der Neubaustrecke zu einem viergleisi-
gen Streckensystem verbinden. In der aktuellen Phase des Trassenauswahlverfahrens im Ge-
meinsamen und Erweiterten Planungsraum stehen je vorgesehener Verknipfungsstelle nordlich
und stdlich von Rosenheim noch mehrere Varianten und auch Ausbildungsmdglichkeiten zur
Diskussion. Allen Verknupfungsstellenvarianten gemein sind die Anforderungen, die im Zuge
der Planung beriicksichtigt werden miissen.

Anforderungen an Verkniipfungsstellen

Nachfolgende Anforderungen an die beiden Verknupfungsstellen ndrdlich bzw. stdlich von Ro-
senheim werden im Zuge der Planungen im Trassenauswahlverfahren des Gemeinsamen und
Erweiterten Planungsraums bericksichtigt:

Wechselmdglichkeit 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 Geschwindigkeits-
bereichs 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
Bestandteil einer Verknlipfungsstelle — maximal 160 km/h
(z.B. Anbindungen sudlich von Rosenheim)

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