)) Zuverlassigkeit
entsteht nicht
durch Zustandigkeitsflucht

Mario ReiB3, Bundesvorsitzender
Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfihrer (GDL)

STANDPUNKT

Zuverlassigkeit braucht
Bundesverantwortung

]

Die Taskforce ,Zuverldssige Bahn” war auf Initiative des
Bundesministeriums fiir Verkehr angetreten, den ge-
samten Sektor zu aktivieren und kurzfristig wirksame
MaBnahmen fiir mehr Piinktlichkeit und Zuverldssig-
keit zu entwickeln. Dieser Ansatz ist richtig. Denn dem
Eisenbahnsystem fehlt es nicht an Problembeschrei-
bungen, sondern an Umsetzungskraft bei Kapazitat,
Finanzierung und Verantwortung.

Gerade deshalb muss sich der mittlerweile veréffent-
lichte Abschlussbericht an einer Frage messen lassen:
Werden die Ursachen der Uberlastung so klar benannt,
dass daraus verbindliches Handeln folgt? Hier sind
Zweifel angebracht. Der Sektor handelt seit Jahren un-
ter schwierigen Bedingungen. Verkehrsunternehmen,
Aufgabentréger, Beschiftigte und Infrastrukturbe-
treiber halten téglich ein iiberlastetes System fahrbar.
Wenn der Bund vor allem die gemeinsame Verantwor-
tung des Sektors betont, aber die eigene Rolle bei Fi-
nanzierung und Infrastrukturkapazitat nur zuriickhal-
tend beschreibt, entsteht eine Schieflage.

Besonders sichtbar wird das bei den iiberlasteten
Schienenwegen. Die Plane zur Erhéhung der Schie-
nenwegkapazitit zeigen vielfach, welche MaBnah-
men notwendig wéren. Was fehlt, ist ein verbindli-
ches Verfahren, das aus dieser Erkenntnis finanzierte
Projekte macht. Neu- und Ausbau, kleine und mitt-
lere MaBnahmen sowie Vorhaben in hochbelasteten
Knoten miissen verlasslich verankert werden. Ohne
diese Bundesverantwortung bleibt Zuverlassigkeit
ein operativer Reparaturauftrag an ein tiberlastetes
System.

Das schmaélert nicht, dass einzelne Empfehlungen
sinnvoll sind. Der Digitale Befehl kann Abliufe zwi-
schen Stellwerk und Fiithrerraum beschleunigen. Zu-
satzliches Servicepersonal an belasteten Bahnsteigen
kann Fahrgastwechsel stabilisieren. Klare Verfahren
bei Personen oder Tieren im Gleis kénnen helfen, Stre-
cken schneller freizugeben. Auch bessere Baukoordi-
nation, Disposition und Fahrgastinformationen sind

notwendig. Solche MaBBnahmen wirken dort, wo Zu-
verlassigkeit entsteht: im Betrieb.

Aber sie ersetzen keine robuste Infrastruktur. Flexible-
re Abfahrtsprozesse, knapper kalkulierte Haltezeiten
oder Kl-gestiitzte Dispositionsassistenz diirfen nicht
verdecken, dass ein System ohne Reserven stéranfallig
bleibt. Digitale Werkzeuge kénnen unterstiitzen. Sie
diirfen aber weder Erfahrungswissen entwerten noch
Personalabbau legitimieren.

Ein weiterer blinder Fleck bleibt die Sicherheit der Be-
schéftigten. Gewalt gegen Bahnbeschiftigte ist kein
Nebenthema, sondern ein Risiko fiir Betriebsqualitat,
Personalbindung und Zuverlassigkeit. Wer im Zug,
am Bahnsteig oder im Stellwerk Verantwortung tragt,
braucht Schutz, klare Verfahren und handlungsfahige
Arbeitgeber. Auch Dienstpline, Ruhezeiten und Per-
sonalreserven entscheiden darliber, ob Manahmen
tragen oder neue Belastungen erzeugen.

Die GDL hat in der Taskforce mitgearbeitet, weil die
betriebliche Perspektive in solche Prozesse gehort.
Eisenbahner wissen, wo Abliufe funktionieren, wo sie
brechen und wo gut gemeinte Mafnahmen neue Pro-
bleme schaffen. Deshalb werden wir die Umsetzung
konstruktiv begleiten, aber klar benennen, wenn Ver-
antwortung verschoben wird.

Die Taskforce war ein richtiger Ansatz. Ob sie mehr
wird als ein weiterer Bericht, entscheidet sich jetzt. Zu-
verldssigkeit entsteht nicht durch den Appell an den
Sektor, sondern durch Bundesverantwortung, verliss-
liche Finanzierung, robuste Infrastruktur, qualifiziertes
Personal und Umsetzung im taglichen Bahnbetrieb.
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Marcel Jelitto, Chefredakteur
Liebe Leserinnen, liebe Leser,

der Sommer steht vor der Tiir, und ich hoffe,
Sie genieBen bereits die warmen und sonnigen
Tage! Wahrend vielerorts die Urlaubsplanung
beginnt — in einigen Bundesldndern starten
schon bald die Sommerferien —, steht auch bei
der Deutschen Bahn und auf dem Schienennetz
die Zeit nicht still: Deutschlandweit wird wei-
terhin gebaut, modernisiert und investiert.
Neben dem laufenden Konzernumbau der DB
riicken vor allem umfangreiche Mafnahmen an
der Infrastruktur in den Fokus. Nach Angaben
der Deutschen Bahn sollen allein im Jahr 2026
mehr als 23 Mrd. EUR in das Streckennetz sowie
in Bahnhéfe investiert werden. Diese Investitio-
nen sind dringend erforderlich, bringen jedoch
fiir den Personen- ebenso wie fiir den Guterver-
kehr bekanntermaRen auch Einschridnkungen,
Umleitungen und ldngere Fahrzeiten mit sich
Besonders spiirbar sind die Auswirkungen der-
zeit noch auf der Strecke zwischen Niirnberg
und Regenshurg. Gleichzeitig néhert sich die
Generalsanierung der wichtigen Verbindung
zwischen Berlin und Hamburg threm Abschluss;
die Sperrung dauert noch bis zum 13. Juni an.
Und auch die néchsten GroRprojekte stehen be-
reits bevor: Ab dem 10. Juli 2026 wird die Stre-
cke zwischen Troisdorf und Wiesbaden auf der
rechten Rheinstrecke umfassend modernisiert
und dafir zeitweise gesperrt.

Auch die Beitrige dieser Ausgabe stehen ganz im
Zeichen der Infrastruktur und ihrer Zukunft. Wir
berichten iiber Projekte im Norden — etwa die
Reaktivierung der DarRbahn — ebenso wie iber
Entwicklungen im Siiden, darunter die Zusam-
menarbeit und Planungen rund um den Brenner-
Nordzulauf. Dariiber hinaus werfen wir einen
Blick iiber die Grenze zu unseren Nachbarn in
den Niederlanden und beleuchten aktuelle Ent-
wicklungen im dortigen Bahnverkehr.

Ich wiinsche Thnen viel Freude beim Lesen und
einen angenehmen Sommer!

Thr
ik W
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INGENIEUR

Text zum Titelbild:

Sicherheitim Bahnbetrieb ist die zentrale Voraus-
setzung flr einen zuverldssigen und unfallfreien
Zugverkehr - sie reicht von der sicheren Gestal-
tung und Uberwachung von Bahniibergangen
bis zum Schutz digitaler Leit- und Kommunika-
tionssysteme durch moderne Cybersecurity.
Mehr zu diesen Themen lesen Sie ab S. 36.
Im Bild: Eine Eurodual-Lokomotive der Baureihe
2159 der DB Cargo passiert mit einem Ganzzug
einen Bahniibergang bei Lintorf.

Quelle: DB AG/G. Wagner
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Brenner-Nordzulauf -
zwei Linder, ein verbindendes Projekt

Ein europaisches Schliisselprojekt, das moderne Planung

Kooperation der Bahnen

MANUEL GOTTHALMSEDER | LISA EBERLE

Die neue Brennerachse zwischen Miinchen
und Verona ist ein Schliisselprojekt fiir eine
klimafreundliche Verkehrswende im Alpen-
raum. Mit dem Brenner Basistunnel entsteht
eine durchgéngige flache Eisenbahnstrecke,
deren volles Potenzial durch moderne und
leistungsfihige Zulaufstrecken erschlossen
wird. Auf dem rund 130 km langen Nordzu-
lauf entwickeln die Deutsche Bahn AG (DB)
und die Osterreichischen Bundesbahnen
AG (0BB) gemeinsam den grenziiberschrei-
tenden Buchbergtunnel. Der 12,8 km lange
Grenztunnel stellt hohe Anforderungen an
Planung, Genehmigung, technische Har-
monisierung und Kooperation aller Projekt-
beteiligten. Der frilhzeitige, konsequente
Einsatz der BIM-Methode (Building Informa-
tion Modeling, BIM) verbessert die Transpa-
renz und Planungsqualitit, unterstiitzt das
Schnittstellenmanagement und stéarkt die
komplexe, partnerschaftliche Projektumset-
zung nachhaltig.

Der Brenner-Nordzulauf - ein Beitrag
zur Verkehrswende im Alpenraum

Eine neue Verbindung zwischen Mittel- und
Siideuropa entsteht: Deutschland, Oster-
reich und halien treiben die Verkehrswende
im Alpenraum voran. Die neue Brennerachse
zwischen Miinchen und Verona ist essenziell
fir mehr klimafreundlichen Guter- und Perso-
nenverkehr auf einer der Hauptverkehrsadern
Europas.

Mit dem Brenner Basistunnel entsteht eines
der bedeutendsten Bahnprojekte der letzten
150 Jahre. Zwischen Miinchen und Verona wird
erstmals eine durchgehend flache Eisenbahn-
verbindung realisiert. Als langster Eisenbahn-
tunnel der Welt wird der Brenner Basistunnel ab
2032 erstmals eine moderne Bahnverbindung
ohne steile Bergabschnitte durch die Alpen er-
méglichen. Sein Potenzial kann er jedoch nur
mithilfe leistungsfahiger Zulaufstrecken voll
ausschdpfen. Geringere Steigungen machen
lingere und schwerere Gliterziige mit weniger
Lokomotiven maoglich. Gleichzeitig steigern
héhere Geschwindigkeiten und verkiirzte Fahr-
zeiten die Attraktivitdt der Schiene deutlich. Die
Strecke Miinchen-Rosenheim - Kufstein-Inns-
bruck bildet den nordlichen Zulauf. Bereits

6 El| JUNI 2026

vereint,

Grafing

\\;/ S Trudering

Miinchen

4

‘\/\\JI

mit BIM und einer engen
um die Brennerachse nachhaltig zu stérken
\ Rosenhigim K‘ef&S\fdde“ Kufstem\ -
A & i
g Schaftgrau LR

Worgl b

J‘\

Kundi/Radfeld \

{) Baumkirchen
\\rz L\ ;;}f; . : i
S Inn;}bruck \
S / 4

N
|
|
!

=

Abb. 1: Ubersicht Brenner-Nordzulauf

seit 2012 ist der etwa 40 km lange Neubauab-
schnitt zwischen Radfeld und Baumkirchen im
Tiroler Unterinntal in Betrieb. Die Abschnitte
von Miinchen bis Radfeld befinden sich der-
zeit in Planung. Auf rund 90 km Neubaustrecke
(NBS) entstehen zwischen Grafing und Radfeld
sechs Tunnel mit einer Gesamtldnge von etwa
53,5 km. Drei davon liegen in Deutschland, zwei
in Osterreich — und ein Tunnel verbindet kiinftig
die Neubauabschnitte beider Lander.

In Deutschland sind die Abschnitte von Miin-
chen-Trudering bis zur deutsch-Gsterreichi-
schen Grenze bei Kiefersfelden bzw. Kufstein in
Planung. Die Vorplanung konnte im Jahr 2025
von der DB InfraGO AG (DB InfraGO) abge-
schlossen werden. Die Entscheidung Uber die
Fortfiihrung der Planungen fiir die deutschen
Streckenabschnitte liegt im Rahmen der an-
stehenden parlamentarischen Befassung beim
Deutschen Bundestag. Diese wird im Jahr 2026
erwartet.

Auf Ssterreichischer Seite werden aktuell die
Abschnitte von Radfeld bis zur Grenze von der
OBB-Infrastruktur AG entwickelt. Fr den Stre-
ckenabschnitt von Radfeld bis Schaftenau sind
die Planungen bereits weit fortgeschritten. Der
Eisenbahnrechtliche Bescheid wird zeitnah
erwartet. Damit wére die Voraussetzung fir

Quelle: DB infraGO AG

den Ubergang in die Bauphase geschaffen. Im
grenziiberschreitenden Abschnitt von Kirnstein
(Fiintsbach a. Inn) in Deutschland bis Schafte-
nau in Osterreich entwickeln die beiden Bah-
nen die NBS in enger Kooperation. Der 12,8 km
lange Buchbergtunnel bildet das Herzstiick
dieses Abschnitts. Fiir den dsterreichischen Teil
werden die Unterlagen zur Umweltvertraglich-
keitserklarung erarbeitet.

Die BIM-Methode wurde bereits in den friihen
Planungsphasen des Projekts Brenner-Nord-
zulauf konsequent angewandt. Sie stellt einen
zentralen Baustein in der Kooperation aller
Beteiligten dar. Aus Sicht der Planung wurden
neben der Trassenlage die Anforderungen aller
beteiligten Fachdisziplinen sowie Bauverfahren
und Vortriebsarten entwickelt. Die Aufgabe zur
Umsetzung der 90 km NBS mit mehr als 50 km
Tunnelbau liegt in den néchsten Jahren vor den
Planungsbiiros, Baufirmen und den beiden
Bahnen.

Die Brennerachse

Verkehrliche Entwicklung und Bedeutung
Der Brennerpass hat sich in den vergangenen
Jahrzehnten zum bedeutendsten alpenque-
renden Verkehrsweg fiir den Gutertransport




entwickelt. Mit tber 50 Mio. t transportierter
Waren pro Jahr gilt er als zentrale Achse im eu-
ropdischen Nord-Stid-Verkehr. Besonders der
schwerlastverkehr spielt dabei eine dominan-
te Rolle: Rund 2,5 Mio. Lastwagen iiberqueren
jahrlich den Brenner, was einem Modalsplit
von 75 % auf der StraBe gegeniber 25 % auf
der Schiene entspricht. Die 445 km lange
Eisenbahn-Brennerachse  Miinchen-Verona
zahlt somit zu den wichtigsten Bahnstrecken
Europas und bildet ein Kernelement des trans-
europdischen Verkehrskorridors Skandinavien-
Mediterran. Der Brenner Basistunnel und seine
Zulaufstrecken bilden die infrastrukturelle Ba-
sis, um die Schiene im alpenquerenden Giiter-
verkehr zu starken. So kdénnen der europdische
Wirtschaftsraum und die Wettbewerbsféhig-
keit nachhaltig entwickelt werden.

Auch der Personenverkehr profitiert wesentlich
von der neuen Strecke. Durch zusétzliche Kapa-
zitaten konnen sowohl der Nahverkehr im Grof3-
raum Miinchen—Innsbruck als auch der inter-
nationale Fernverkehr verbessert werden. Dies
schafft Alternativen zur tberlasteten Brennerau-
tobahn und trégt zur Reduzierung von Emissio-
nen sowie zum Erreichen der Klimaziele bei.

Historie und internationale Vereinbarungen
Die Realisierung und kontinuierliche Wei-
terentwickiung der Brennerachse zwischen
Miinchen und Verona ist das Ergebnis einer
mehr als finf Jahrzehnte wéhrenden, eng ab-
gestimmten internationalen Zusammenarbeit
zwischen Italien, Osterreich und Deutschland.
Bereits 1971 wurde mit der Einrichtung der Ar-
beitsgruppe ,Achse Brenner” der Grundstein
gelegt. Fachvertreter der drei Staaten entwi-
ckelten erstmals gemeinsam die Vision einer
neuen Brennerbahn mit einem Basistunnel
und untersuchten diese in einer trilateralen
Studie - ein friihes Signal fur eine koordinierte
Alpenstrategie.

In den 1980er Jahren gewann das Vorhaben
zunehmend politische Bedeutung. 1986 be-
statigten die Verkehrsministerien aller drei
Lénder den Bedarf einer umfassenden Mach-
barkeitsstudie. Das folgende ,Memorandum
von Udine” (1989) markierte einen entschei-
denden Meilenstein: Die Minister nahmen die
Studie zum Brenner Basistunnel offiziell an
und bekraftigten ihren Willen zu einer lang-
fristigen trilateralen Zusammenarbeit. Die
1993 abgeschlossene Machbarkeitsstudie zu
den ndrdlichen und stidlichen Zulaufstrecken

PLANEN UND BAUEN |

60

== Stralle

O~ Bahn (NNt = Frachtgut)

Mio. Tonnen/jahr

60 65 70

== StralRe und Bahn (Frachtgut)

95 00 05 10 15 20

Abb. 2: Guterverkehr am Brenner

bildet bis heute eine wesentliche Grundlage
fir Infrastrukturentscheidungen entlang der
gesamten Achse.

1994 folgte mit dem ,Memorandum von Mon-
treux” der politische Durchbruch. Italien, Os-
terreich und Deutschland beschlossen den
schrittweisen Ausbau der gesamten Strecke
von Miinchen bis Verona. Der Europaische
Rat unterstiitzte diese Entscheidung und ver-
ankerte sie im europaischen Infrastrukturpro-
gramm. Damit wurde die Brennerachse zu
einem strategischen Vorhaben von gesamteu-
ropdischer Relevanz und zu einem zentralen
Bestandteil der europiischen Verkehrspolitik.
in den 2000er Jahren wurden die MaBnah-
men weiter konkretisiert und international
abgestimmt. Die Vereinbarung der trilateralen
Arbeitsgruppe von 2002 definierte kurz- und
mittelfristige Schritte im Zusammenhang mit
dem Bau des Brenner Basistunnels. Mit dem
Baubeginn im Jahr 2007 - sichtbar insbeson-
dere durch den italienischen Zufahrtstunnel
bei Mauls - wurde der Basistunnel als Kern
der Achse erstmals auch baulich greifbar. Das
Memorandum von Rom 2009 und der dazuge-
hérige Brenneraktionsplan mit 50 definierten
MaRnahmen stérkten die grenziiberschreiten-
de Kooperation weiter.

Quelle: Verkehr in Tirol Bericht 2024

Weitere bedeutende Fortschritte wurden 2012
erreicht: Im Jahr der Inbetriebnahme des ers-
ten Abschnitts der neuen Unterinntalbahn
legte der ,Vertrag von Rosenheim” erstmals
verbindlich die koordinierte Planung der
nordlichen Zulaufstrecke in Deutschland und
Osterreich fest. Damit entstand im Laufe meh-
rerer Jahrzehnte ein robustes internationales
Fundament, das die Entwicklung eines der
wichtigsten europdischen Verkehrs- und Infra-
strukturprojekte ermaglicht.

Bilaterale Zusammenarbeit und
koordinierte Planungen
am Brenner-Nordzulauf

Die Staatsgrenze - Komplexitat und Chance
Die Staatsgrenze verlduft durch das Projekt-
gebiet des Brenner-Nordzulaufs. Sie teilt den
mdglichen Korridor fiir die NBS im Bereich Kuf-
stein —Kiefersfelden in einen Gsterreichischen
und einen deutschen Abschnitt. Nérdlich da-
von folgt die Grenze Uiber rund 15 km dem Ver-
lauf des Inns - ein Fluss, der den Landschafts-
und Projektraum entscheidend pragt. Neben
diesen territorialen Rahmenbedingungen
beeinflussen Unterschiede in Gesetzeslagen,
Finanzierungsstrukturen,  Planungsphasen,

T

Compact Filter Technic

cft-gmbh.de/entstaubung

Bewetterungs- und
Entstaubungssysteme



PLANEN UND BAUEN

Genehmigungsverfahren, anzuwendenden
Normen sowie nationalen bahntechnischen
Regelwerken die Planung maBgeblich. Hinzu
kommt, dass trotz identischer Amtssprache
manche Fachbegriffe und Definitionen unter-
schiedlich verstanden werden - ein Umstand,
der sich erst durch irritierte Reaktionen der
Gesprachspartner offenbart. All diese Faktoren
fiihren zu Herausforderungen, die weit Uber
jene eines rein innerstaatlichen Infrastruktur-
projekts hinausgehen.

Ein wesentliches Ergebnis des gemeinsam
durchgefiihrten grenziiberschreitenden Tras-
senauswahlverfahrens ist der 12,8 km lange
Buchbergtunnel. Er bildet den kiinftigen Grenz-
ibergang der NBS. Neben dem Brenner Basis-
tunnel stellt der Buchbergtunnel das zweite
grenziiberschreitende Tunnelbauwerk auf der
Brennerachse dar. Etwas mehr als die Hélfte
des Tunnels liegt auf deutschem Staatsgebiet
und verlduft unter den Gemeindegebieten
von Oberaudorf und Kiefersfelden. Der &ster-
reichische Abschnitt unterquert Gebiete der
Stadtgemeinde Kufstein sowie der Gemeinde
Langkampfen. Erfahrungen aus anderen euro-
paischen Grenztunnelprojekten zeigen, dass
selbst geringfligige Unterschiede in Gesetzen,
Richtlinien oder technischen Anforderungen
erhebliche Auswirkungen auf die Planung und
den Bau haben konnen. Auf dem Weg zur Rea-
lisierung gilt es daher, fur jede dieser Herausfor-
derungen individuelle und projektspezifische
Lésungen zu entwickeln. Genau diese Anforde-
rungen bieten dem gemeinsamen Projektteam
der DB InfraGO und der OBB-Infrastruktur die
Chance, neue Denkansatze zu verfolgen und

Abb. 3: Schacht Tiefpunktentwésserung
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innovative Lésungen im Sinne des Gesamtvor-
habens zu nutzen.

Der notwendige Vergleich von Abldufen und
Prozessen erdffnet die Moglichkeit, das eigene
Vorgehen zu hinterfragen und im gemeinsa-
men Austausch weiterzuentwickeln. Im Bereich
der technischen Ausgestaltung kénnen Projekt-
partner mit unterschiedlichen Herangehens-
weisen ihr Know-how auf Augenhéhe einbrin-
gen und gemeinsam harmonisierte Lésungen
erarbeiten. Dadurch lassen sich sowohl Projekt-
ergebnisse optimieren als auch eigene Stan-
dards weiterentwickeln. Die Themenpalette ist
breit gefachert und reicht von der Offentlich-
keitskommunikation Uber Beschaffungsprozes-
se fiir Planung und Dienstleister, geotechnische
Erkundungen und die technische Planung bis
hin zu Fragestellungen der Instandhaltung und
des spateren Betriebs des Grenztunnels.

Grenziiberschreitende Zusammenarbeit
in der Planung

Auf -Grundlage des Vertrags von Rosenheim
von 2012 wurde die bilaterale Zusammenarbeit
deutlich gestérkt und intensiviert. Im grenz-
iberschreitenden  Trassenauswahlverfahren
bestand die gemeinsame Aufgabe der beiden
Bahnen darin, die bestmdgliche Linienfiihrung
fiir die NBS zu entwickeln - ein Vorgehen so,
4als ob es keine Grenze gabe” Fachliche Krite-
rien standen dabei uneingeschrankt im Mittel-
punkt. Fiir das Projektteam bedeutete dies, dass
Entscheidungen ausschlieBlich gemeinsam ge-
troffen werden konnten. Der Weg zu den anste-
henden Beschliissen war dabei sprichwértlich
das Ziel: Nur durch die Bereitschaft aII‘er Betei-

BAHERKSPLAMUNG - TURPEL UND WANNEN

ligten, unterschiedliche Herangehensweisen zy
akzeptieren, Losungsmdglichkeiten intensiv zy
diskutieren und auch abseits eingetretener Pfa-
de zu denken, konnte das Verfahren erfolgreich
unter diesen anspruchsvollen Rahmenbedin-
gungen durchgefiihrt werden.
In dieser ersten grenziiberschreitenden Pla-
nungsphase wurden eine gemeinsame Sta-
keholderkommunikation aufgebaut, Planer
und Dienstleister unter Berlicksichtigung der
Angebotsqualitét beauftragt sowie technische
Parameter harmonisiert. Mit der Festlegung der
Auswahltrasse begann die ndchste Projektpha-
se: Die planerische und eisenbahntechnische
Weiterentwicklung des Buchbergtunnels, der
als durchgehendes Bauwerk etwa in seiner Mit-
te die Staatsgrenze quert. Die Aufgaben wur-
den nun deutlich technischer und erforderten
bereits in diesem frihen Stadium die Einbin-
dung samtlicher Fachgewerke.
Allein in der Tunnelplanung wurden rund 40
wesentliche Themenbereiche identifiziert. Um
in jeder Projektstufe die relevanten Inhalte pri-
orisiert bearbeiten zu konnen, erfolgte eine Ein-
teilung in drei Prioritétsstufen:
= Stufe 1: Themen und Vorgaben, die maRgeb-
lich fur die Tunnelkonzeption sind, z.B. Tras-
sierung (Lage und Héhe), Tunnelsystem und
Tunnelsicherheit, Aerodynamik.
= Stufe 2: Themen und Vorgaben der Vorpla-
nung bzw. Planung von Umweltvertraglich-
keitserklarungen (UVE), wie Lichtraumprofil
und Regelquerschnitt, Loschwassersysteme,
Abdichtung und Entwésserung, Grundkon-
zeption der Verbindungsbauwerke (z.B. Ti-
ren, Betriebsrdume).

Quelle: DB InfraGO AG




« Stufe 3: Themen und Vorgaben der Detailplanung, etwa Materialspe-
sifikationen, Fahrbahnausbildung, Kabelfiihrung, Notbeleuchtung so-
wie moglichst einheitliche Ausgestaltung der technischen Ausristung
(Handlauf, Tren, Léschwasserleitungen usw.).

In der aktuellen Planungsphase werden die Themen der Stufen 1 und 2

gemeinsam mit beauftragten Planern, Gutachtern und Fachexperten bei-

der Bahnen diskutiert und in der erforderlichen Detailtiefe abgestimmt.

Die Inhalte der Stufe 3 geben einen Ausblick auf die noch bevorstehen-

den Aufgaben.

Ein wesentliches Bindeglied zwischen technischer Abstimmung, planeri-

scher Beriicksichtigung und nachvollziehbarer Darstellung fiir alle Betei-

ligten ist im Projekt Brenner-Nordzulauf die friihzeitige und konsequente

Anwendung der BIM-Methode. BIM steigert Transparenz und Planungs-

qualitdt und unterstiitzt das Schnittstellenmanagement. Insbesondere

die raumliche Visualisierung in Kombination mit hinterlegten Objekt-
informationen macht Entscheidungen bereits in friihen Projektphasen
sichtbar, verstandlich und belastbar.

Dariiber hinaus erfordert ein Projekt dieser Gréenordnung eine grenz-

tiberschreitende Zusammenarbeit auch in Bereichen auBerhalb der

technischen Planung. So sind beispielsweise im Rahmen der Genehmi-
gungsprozesse grenziiberschreitende Umweltvertrdglichkeitsprifungen

(UVP) zu erwarten. Die sogenannte Espoo-Konvention regelt die Betei-

ligung betroffener Staaten und deren Offentlichkeit an UVP-Verfahren

in anderen Staaten bei Vorhaben mit potenziell erheblichen grenziiber-
schreitenden Auswirkungen. Gemeinsam mit den zustandigen Behérden
in Osterreich und Deutschland werden die Genehmigungsverfahren
vorbereitet — mit dem Ziel einer Baugenehmigung als Grundlage fir die
bauliche Umsetzung des zweiten grenziiberschreitenden Tunnels auf der

Brennerachse.

Eine wesentliche Erkenntnis aus Uber zehn Jahren enger Zusammen-

arbeit beider Bahnen ist, dass die persénliche Ebene sowie das Verstand-

nis fir die Zwéange und Bedurfnisse des jeweils anderen - erganzt durch
ein grundlegendes Verstandnis der Strukturen beider Bahnunternehmen

- die Basis furr ein funktionierendes, grenziiberschreitendes Projektteam

bilden. [
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