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Vorwort

Es dirfte unumstritten sein, dald die Industrie- und Ballungszentren
Deutschlands und I taliens eine den Erfordernissen der Zeit nach der
Jahrtausendwende gerecht werdende, leistungsfahige
Eisenbahnverbindung durch die Alpen benétigen.

Unter "Alpentransversale’ ist ene vollstdndige modernst
konzipierte Alpenquerung zu verstehen, die hochsten heutigen
Anforderungen an Geschwindigkeit, Wirtschaftlichkelt,
Service eistung, Zuverlassigkeit und nicht zuletzt
Umweltvertraglichkeit, gerecht wird.

Dies ist nur moglich, wenn man das gesamte Verkehrsproblem
"Alpenbarriere’ in Hinblick auf die von den nérdlich und stdlich
davon liegenden Industriee und Ballungszentren ausgehenden
Verkehrsstrome, losgeldst von Uberholten Vorstellungen, unter
strenger Beachtung oben angefuhrter Kriterien, neu Gberdenkt.

Von Wichtigkeit ist dabei, dal3 eine neue Alpentransversale (wie
etwa die vorliegende Trasse "Reutte-Bergamo”) als durchgehende
Flachbahn konzipiert wird, d.h., dal3 die Neigungen ca. 11 Promille
nicht Ubersteigen durfen. Angemerkt sei, dald bel der Brenner-Achse
auch nach dem Bau enes Brenner Basstunnds diese
Neigungsminima weit Uberschritten wirden! (Franzensfeste-Brixen
z.B. weist nach dem Langensschnitt der Brennerbahn eine Neigung
von 22,5 Promille auf)

Auf Grund dieses Flachbahnkonzeptes wird es erst moglich,
Zugsgarnituren von 100 Waggons und mehr zusammenzustellen
(wie dies etwa in USA schon lange gut funktioniert), um Container
und Sattel aufleger preiswert transportieren zu konnen.
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Bei der vorliegenden Arbeit handelt es sich um die Projektierung einer durchgehend
neuen 2-spurigen Eisenbahnverbindung zwischen Reutte am nordlichen- und
Bergamo am sldlichen Rand der Alpen, eine Direktverbindung (Direttissma) der
Industrie- und Ballungsgebi ete gebiete Deutschlands und I taliens .

Unsere diversen Plan-Versuche die Tiroler Alpen an anderer Stelle zu durchqueren,
scheiterten entweder an zu langen Tunnes oder an zu grof3en Briicken.

Erst im Raum Reutte-Bergamo zeigte sich die Maoglichkeit mit akzeptablen
Tunnelangen und Uberraschend wenig Briickenbauwerken, die Alpen in einer direkten
Linie, mit geringsten Neigungen (Flachbahn), dies bedeutet enorme Energiegnsparung,
Uberwinden zu kénnen.

Nattrlich muten bei alen Uberlegungen die Zulaufstrecken im Norden und Siden
einbezogen werden. Aber auch dieses Problem ist in dieser Zone Uberraschend gut zu
[Gsen.

Schliedich tritt noch der vorteilhafte Umstand hinzu, dal3 die Geologie im betroffenen
Abschitt der Alpen wegen der vielen Kraftwerksbauten ziemlich bekannt- und al's guinstig
zu bezeichnen ist!
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I) Geogr afie

[ ™ Neubau Tunnel
%% Neubau offen gefiihrt _*
*, bestehende Bahnlinien . =

(1) Lotschberg 36km
() simplon 30km
(3)Gotthard (57km)

{()Reutte-Bergamo (max32 km) /\/

(3) Brennerbassis 60km

1) Allgemein

Nachdem in der Schweiz der Entscheid zugunsten des Ausbaues der Gotthar d-bzw. der
Simplon-Trasse und gegen die Spligen-Trasse ausgefallen ist, klafft zwischen dem
"Gotthard" und dem "Brenner” ein verkehrstechnisches Vakuum von mehr als 220 km
(Luftlinie).

Zum Vegleich sai angefuhrt, dald die Entfernung zwischen Simplon- und Gotthard-
Trasse lediglich 50 km (Luftlinie) betrégt!

Die néchstgelegene aul¥erschweizerische Nord-Sid-Verbindung ist also 4x weiter
entfernt, als die innerschweizerischen Nord-Sid-Verbindungen voneinander entfernt
liegen!

Dieses verkehrstechnische Vakuum wirde durch die Eisenbahntrasse "Reutte-Bergamo”
beseitigt.

In der direkten Verléngerung dieser Trasse liegen die Industrie- und Ballungszentren!

Mit dem Bau der Alpentransversale "Reutte-Bergamo” wirden endlich auch die Gebiete
Reutte, Oberstes Inntal, Oberstes Vinschgau, Veltlin und Valle Seriana, welche
insgesamt als wirtschaftliche Problem-Regionen anzusehen sind, gut zu erreichen sain.

2) Beschreibung der Streckenfihrung

a) Kernstrecke

Der nordliche Ausgangspunkt der Trasse liegt etwas Gstlich von Reutte und fihrt gleich
anschlief3end, etwa in der Gegend von Kreckelmoos, in den ca. 24 km langen Fernpal3-
Tunnel.

Etwas 6stlich von Tarrenz gelangt die Trasse ans Tagedicht um das Gurgltal zu queren
und verschwindet dann gleich wieder in den ca. 5 km langen Tschirgant-Tunnel. Dieser
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endet westlich unterhalb von Karres in einem kleinen Tal. Dann wird die Arlberg-
Bundesstrafie, der Inn und die Arlber gbahn Gberquert.

Sidlich des Inns fihrt die Trasse dann 6stlich an Arzl in einem Tunnd vorbe, und welter
an der westlichen Hangseite (unterhalb der Landesstral3e) nach Wenns, wo sie hahe am
Talboden in den ca. Il km langen Piller-Tunnel verschwindet.

Sie geangt 6stlich von Prutz wieder an die Oberflache, quert am Eingang des
Kaunertales im Schluchtbereich den Faggenbach, fuhrt dann dstlich der Landesstralie,
teilsin kleinen Tunnels, bis Pfunds.

Dort beginnt der 32 km lange Reschen-Tunnel. Im Vinschgau angelangt, bieten sich im
Raume M als-Agums mehrere Moglichkeiten zur Durchquerung der Talsohle an.

Die landschaftlich schonere Trasse besitzt das sudliche Reschentunnel-Portal unterhalb
von Mals, fuhrt sidwestlich an Glurns vorbei und von dort teilweise in kleinen Tunnels,
etwas nordlich an Lichtenberg vorbel und erreicht, nachdem sie den siidwestlich von
Agums gelegenen Tunnel und anschlieRend den Suldenbach passiert hat, etwa beim
M ooshof, das Nordportal des ca. 32 km langen Ortler-Tunnels.

Eine zweite Moglichkeit das Malser-Glurnser Becken zu durchqueren setzt voraus, dali
das Tunneportal des Reschen-Tunnels etwas ¢stlich von Tratsch geplant wird. Dann
ware der Talboden bel den Krauterwiesen zu queren, um nérdlich von Agums wieder in
die vorangefuhrte Trasse zu minden. Der Vortell dieser Variante wéare, da3 das
Ausbruchmaterial zur dann notwendigen Anhebung des Trassenniveaus mitverwendet
werden konnte.

Der Ortler-Tunnd wirde unmittelbar nérdlich von L e Prese enden, gleich danach wiirde
die Adda Uberquert um bel M ondadizza wieder auf die Ostseite des Valtellina (Vetlin-
Tal) zu gdangen. Bel und ab Sondalo verlduft die Trasse dann ca. 3o km an den sanften
Osthéngen des Vdtlin-Tales, welches keine Setentdler aufweist und daher keine
nennenswerten Brickenbauwerke erforderlich macht!

Bei Tirano liegt die Trasse auf einer Seehthe von ca. 810 m und eswird dieser Ort durch
die vorhandene Stral3e zum Luftkurort nach Aprica bzw. nach Edolo mit der Bahntrasse
verbunden.

Nahe Aprica ist die Belviso-Schlucht (Doppelbriicke) zu queren, nachdem die nérdlich
davon gelegenen Abhénge des Monte Belvedere mittels eines ca. 4 km langen Tunnels
durchfahren wurden.

Unmittelbar nach der Belviso-Schlucht beginnt der ca. 22 km lange Bergamaska-
Tunnel, der im Valle-Seriana , unmittelbar siidlich von Gandellino, sein Stidportal hat.
Sodann fuhrt die Transversale an der Ostseite des Valle Seriana bis nach Ponte Nuovo.
Sudlich von Ponte Nuovo fuhrt die Trasse dann bis knapp nordlich von Ponte Selva an
der westlichen Talseite und Uberquert den FluR Serio dort mit einer ca. 40 m hohen
Briicke.

In der Folge verlauft die Strecke 6stlich des Flusses. Die gedrangt bebaute und enge
Talformation bei Ponte Nossawird mittels eines ca. 3 km langen Tunnels umfahren.

Bel Colzate verlauft die Strecke im unmittelbar dstlich gelegenen Bergriicken, oberhalb
dieses Bergriickens liegt der Ort Casnigo.

Die weiter sudlich liegenden Orte der dicht bebauten Tamindung (Gazzaniga, Cene,
Albino, Nembro u.s.w.) werden mittels kleinerer Tunnels dstlich umfahren.

Dort wo die Vorstédte von Bergamo in das Tal einufern, verldt die Trasse das Tal und
fuhrt unter Durchquerung einiger Higd direkt in die Po-Ebene, wo Ausbruchmaterial zur
Dammschittung verwendet werden soll. Ostlich von Pedrengo endet die Kernstrecke der
Alpentransversale "Reutte-Bergamo” mit der Einmindung in die bestehende Bahnlinie
Bergamo-Brescia bzw. Mailand.

b) Zulaufstrecken im Norden
Drei von enander unabhéngige Eisenbahnlinien sollen den nordlichen Zulauf nach
Reutte bilden.
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Zur Einbindung in die bestehende Strecke Fiissen-Augsburg ist die Herstellung eines 13
km langen, neuen Gleiskorpers notwendig. Dieser fihrt norddstlich von Reutte Gber den
Archbach und gelangt in den westlichen Bereich von Fussen, wo er in die bestehende
Eisenbahn einmiindet. Ein weiteres Anschluf3stiick von ca. 1 km stellt den Anschlul® an
die bestehende Eisenbahnstrecke Reutte-Vils-UIm-Stuttgart her.

Zu ewdnen ig, dad die mesten dort bestehenden Zulaufstrecken
verbesserungsbedirftig sind!

Weiters wird der Neubau eines Teiles der Strecke in Richtung M Ginchen notwendig. Sie
soll von Reutte abzweigend umwetfreundlich in eéinem ca. 17 km langen Tunnd (siehe
Pan) bis sudlich von Trauchgau und von dort weiter in Richtung Weilheim fihren.
Sidlich des Ortes Peil3enberg soll sie in die bestehende Eisenbahnlinie Schongau-
Weilheim-Minchen minden .

Alsweiterer wichtiger Zubringer ist die Autobahn Ulm-Fissen ( A7) anzusehen.

¢) Zulaufstrecken im Siden

Im Suden mindet die Trasse direkt in die Eisenbahnlinie Bergamo-Brescia bzw.
Bergamo-Mailand.

Etwa 2 km siidlich von Pedrengo verléuft die Autobahn M ailand-Brescia .

I1) Verkehrsstrukturelle Aspekte

1) Die Achse Reutte-Bergamo erméglicht eine schnelle Dur chquerung der Alpen

(Dir ettissima)

Die Trasse liegt weiter westlich als die Brenner-Achse in der direkten Verbindungdinie
der Industrie-und Ballungszentren Deutschlands und Italiens und verbindet diese auf
kirzestem Wege. Der Uberfillte Raum Minchen wird westlich umfahren. Da bei der
Trasse Reutte-Bergamo keine inneralpinen Eisenbahnknoten bzw. Ballungszentren
vorhanden sind, werden kaum Stehzeiten auftreten (Voraussetzung fur schnelen
Transport). Auch die Arlbergbahn wird mit grof3em Niveauunterschied gekreuzt und es
gibt daher auch hier keine léngeren Stehzeiten.

2)Lageander A7

Die unmittelbare Lage am Endpunkt der Autobahn Fissen-Flensburg verleiht dieser
Alpentransversale bel  Errichtung eines Autobahnterminals eine betréchtliche
Attraktivitét.

3) Verkiirzung der_Strecken I nnsbruck-M ailand u. Innsbruck-Frankfurt
Die Trasse "Reutte-Bergamo" wirde eine Umsteigestelle in Arzl bei Imst erhalten,
wodurch die Fahrzeiten von Innsbruck nach Frankfurt oder Mailand wesentlich verkiirzt

worden.

Fahrzeit Innsbruck-Mailand: ca. 2 h 10 min (Annahme: 180 km/h, incl. 25 min
Stehzeiten)

Fahrzeit Innsbruck-Frankfurt: ca 2 h 55 min (Annahme 180 km/h, incl. 35 min
Stehzeiten)

4) Allgau-Schwaben

Dem gesamten Allgéuer Gebiet, von Kempten Uber Fissen bis Augsburg, Ulm und
Stuttgart mangelt es derzeit an einer guten Verbindung durch die Alpen. Mit dem Bau
dieser Bahn wirde der derzeitige Umweg-Verkehr Gber Minchen-Brenner oder Zirich-
Gotthard wegfallen (Umwetentlastung!).

5) Nordtirol

Das AuRerfern mit Reutte erhielte durch diese Bahn eine gute Verbindung nach
Innsbruck und in den Siden.

Fahrzeit Reutte-I nnsbruck: ca.32 min (Annahm: 180 km/h, incl. 15 min Umsteigezeit)
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Fahrzeit Reutte-M ailand: ca. 1 h 55 min (Annahme: [80 km/h, incl. 15 min Stehzeiten)
Auch das Schweizer Engadin wiirde besser erreichbar sein, wobel sich die Anbindung der
Rhétischen Bahn anbietet. Die Sommerskigebiete des Kauner- und Pitztales wéren
schneller erreichbar.

6) Sudtirol

Die umweltfreundliche Tangierung des oberen Vinschgaues durch die Trasse "Reutte-
Bergamo" wiirde auch dieses Gebiet den erholungssuchenden Grof3stadtern néherbringen.
Die von der endgultigen Auflassung bedrohte Vinschgau-Bahn erhidte durch die direkte
Einbindungsméglichkeit in die Transversale "Reutte-Bergamo” neue Wichtigkeit.

Der Kurort Meran wirde weit schneller erreichbar sein. Das Schnalstaler Sommer-
Skigebiet wirde profitieren.

7) Vdtlin

Die Orte des Vdtlin-Tales sind heute schlecht erreichbar.

Im Bereich von Bormio wére es leicht mdglich eine Bahngtation innerhalb des Ortler-
Tunnes zu errichten. Damit bekdme der bekannte Fremdenverkehrsort Bormio, sowie das
ganze Val Furva endlich eine gute Anbindung an das européische Verkehrsnetz.

Der Hohenluftkurort Sondalo und das etwas weiter siidlich davon gelegene Aprica wére
sowohl von Mailand als auch von den Grof3stédten Deutschlands gut erreichbar.

8) Bergamo und Valle Seriana

Das Vadle Seiana it vom Siuden her auch heute schon gut erreichbar. Die
Verkehrsverbindungen nach Norden werden durch die Bergamasker-Alpen versperrt.
Durch den Bau des Bergamaska-Tunnels wiirde sich das Tal nach Norden &ffnen.

Der gesamte Raum der Lombardei hat bis heute keine gute Verbindung in den
wirttembergisch-bayerischen Raum. Er ist nur Uber Umwege, némlich Verona-Brenner,
bzw. Zirich, erreichbar.

Folgende neue Fahrzeiten ergaben sich:

Fahrzeit M ailand-M tinchen: ca. 2 h 20 min ( Annahme: 18o km/h, incl. 15 min Stehzeiten
). Die Verkirzung in km im Vergleich zur Brenner-Achse betrégt 165 km oder 31 %!
Fahrzeit M ailand-Augsburg: ca. 2 h 20 min (Annahme: 18o km/h, incl. I5 min Stehzeiten
). Die Verkirzung in km im Vergleich zur Brenner-Achse betrégt 220 km oder 37 %!
Fahrzeit Mailand-Stuttgart: ca 2 h 55 min (Annahme 180 km/h, inc. 20 min
Stehzeiten)

Fahrzeit M ailand-Frankfurt: ca. 4 h 05 min (Annahme: 180 km/h, incl. 30 min Stehzeit)

[11) Wirtschaftliche Aspekte

1) Wirtschaftliche Belebung ist im Raum Reutte-Oberinntal noch erwiinscht

Die wirtschaftlichen Probleme sind in dieser Region auch heute noch nicht ganz gel 6st!
Die Beschréankung aler Aktivitéten zur Lésung der Transitfrage auf die Inntal-Brenner-
Furche igt aus dieser Sicht véllig unversténdlich! Man denke nur an die bestehende,
leidige Eisenbahnverbindung Innsbruck-Reutte.
Durch die vorgeschlagene Trasse wiirde dieses Problem optimal gelost (siehe auch 11) 5)).
Da  Wirtschaftssaum  "Unterinntal”  weist  heute schon ale  notwendigen
Verkehrsinfrastrukturen wie Eisenbahn, Autobahn, Bundes- und Landesstral3en auf. Ein
"Mehr" wirde der Raum nicht verkraften (siehe Blrgerinitiativen). Demgegentiber hat
der Raum Reutte-Oberinntal noch Nachholbedarf. Er wirde noch sehr gut jene
wirtschaftlichen Impulse ertragen, die mit dem Bau einer neuen umwetfreundlichen
Verkehrsader einhergehen (siehe auch Schlubemerkung!).
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2) Wirtschaftliche Belebung ist im Vinschgau, Veltlin und Valle Seriana ebenso
erwinscht, wie im Raum Reutte-Oberinntal. Die Probleme sind derzeit dhnlich,
teilweise gr 6Rer

(siehell )6)7)8))

V) Umweltschutz

1) Umweltfreundliche " Drei" -Gliederung der ndrdlichen Zulaufstrecken

Die Zulaufgrecken sollen ndrdlich von Reutte in drel voneinander unabhangigen
Eisenbahnlinien aufgegliedert werden. Durch diese Dreitellung werden die einzelnen
Asgte um ein Drittel weniger belastet sein wie die Kernstrecke. Es wird daher hier von
Haus aus nicht zu erheblichen Larmbel stigungen kommen.

2) Eluster eisenbahn

Dadurch, da3 die Trasse véllig neu errichtet wird, kann sie nach dem neuesten Stand der
Technik, auf larmgeddmmten Schienen, hinter L&rmschutzddmmen oder -wénden, unter
Verwendung von leisem rollenden Material u.s.w. gebaut werden, sodal’ sicher von einer
"Flustereisenbahn" gesprochen werden kann.

3) An besiedelten Gebieten in Tunnels vorbel

Die Trasse verlauft zu ca. 72 % in Tunnels. An alen sensiblen Siedlungsabschnitten sind
Tunnes (tellweise auch Kurztunne bzw. Tagbau-Tunnels) vorgesehen, sodald auch
kleinere Hausergruppen und Einzelhduser in der Regel von Larm unbelastigt bleiben.
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4) Keine Autobahn-Neuplanung mehr durch dieses Gebiet
Infolge der attraktiven Bauweise (Direttissma), wird die Trasse von Reisenden und
Fréachtern sicher angenommen und es wére das Gespenst der Errichtung einer neuen
Autobahn durch dieses Gebiet sicher ein fir allemal gebannt.

5) Die Verlagerung des Transitverkehrs von der Brenner-Achse in den Raum
Reutte-Ber gamo folgt nicht dem " Floriani-Prinzip"

Man kann die Frage stellen, ob dieser Verlagerung des Transitverkehrs nicht einfach das
"Horiani-Prinzip" zugrunde liegt. Dies ist jedoch deshalb nicht der Fall, well den
Anforderungen des Umwetschutzes im Bereich Reutte-Bergamo aus folgenden
Griinden weit besser entsprochen werden kann, alsim Raum | nntal-Br enner -Bozen:

a) Die Trasse macht keine Umwege und hat hohen Tunneanteil. Alle Restbelastungen
sind also auf die offen fuhrende Kurzstrecke (ca. 63 km) beschrankt (siehe auch 1V) 3)).
b) Die Trasse ist en durchgehender Neubau und kann daher von Beginn an Uberall
[&rmarm, umwaeltfreundlich und 6kologisch richtig gebaut werden.

c) Die Trasse weist, wie bereits vorher erwdhnt, eine Dreiteilung der Zulaufstrecken in
den sensiblen Allgauer Zonen auf. Die eéinzelnen Aste sind daher nicht Uberfrequentiert,
und es kann nicht zu unzumutbaren Belastigungen kommen (siehe auch 1V 3)).

d) Da es sich um einen durchgehenden Neubau handdt, kann das Ausbruchmaterial aus
denTunnels Uberall zur Errichtung von L &rmschutzdammen (auch von geringer Hohe,
etwas Uber Fahrgestelhthe der Zige reichend) verwendet werden. Dies soll auch
auf3erhalb bewohnter Bereiche geschehen.
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V) Technische Daten
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1) L angenangaben
a)
Gesamtlange der Trasse "Reutte-Bergamo" ca. 224 km

davon in Tunnels gefuhrt

ca 161km (72%)

davon offen gefuhrt

ca. 63km (28%)

b)

Lange der Trasse auf Osterr. Gebiet

ca 76 km (34 %)

davon in Tunnels gefuhrt

ca 61 km (80 %)

davon offen gefuhrt

ca. I5km (20 %)

<)

Lange der Trasse auf italienischem Gebiet

ca. 148 km (66 %)

davon in Tunnels gefuhrt

ca 101 km ( 68 %)

davon offen gefuhrt

ca 47km (32%)

d)

Grolite Einzdtunndlange ca. 32 km
( weitere Tunnellangen siehe Plan )

2)Hdéhenangaben
zu Uberwindende Hohenunterschiede von Nord nach Siid | ca 146 m
zu Uberwindende Hohenunterschiede von Siid nach Nord | ca. 73om

3)Neigungsangaben

max. Neigung sudlich des Alpenhauptkammes

ca 10,4 Promille

durchschnittliche Neigung siidl. des Alpenhauptkammes

ca 4,6 Promille

max. Neigung ndrdl. des Alpenhauptkammes

ca. 6,0 Promille

durchschnittliche Neigung nordl. des Alpenhauptkammes

ca 2,5 Promille
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4) Hoéhen der Hauptbr ticken

Inntalbriicke ca 100 m
Doppelbriicke bei Aprica ca. 80m
Briicke bei Ponte Selva ca40m

5) Geschwindigkeit

Die Trasse "Reutte-Bergamo” ist so geplant, dal? Hochgeschwindigkeiten erreicht werden
konnen. Lediglich bel Le Prese findet sich eine Strecke von ca. 1 km Lange, die keine
héhere Geschwindigkeit wie etwa 180 km/h erlaubt.

6) Tunnelausbr uchskubatur

Die Tunnelausbruchskubatur der gesamten Trasse "Reutte-Bergamo” betrégt ca. 17,775
Mill. m3.

Diese Angabe basiert auf der Annahme, dal3 bei den Tunnelbauten mit einem Profil von
ca. 84 m2 (wie bei den neuen deutschen Hochgeschwindigkeitsstrecken), das Audangen
gefunden wird und bel Tunnels Uber 20 km Lange paralld dazu ein Sicherheitstunne von
39 m2 Ausbruchfl&che angelegt wird.

(ndhere Angaben siehe K ostenberechnung)

7) Bauzeit

a) ohne Zwischenangriff

Die Gesamtbauzeit der Trasse "Reutte-Bergamo” héngt von der Bauzeit des langsten
Tunnes ab und dirfte nach jungsten Erfahrungswerten und unter Verwendung der in der
Fachzeitschrift "Schweizer Ingenieur und Architekt" Nr. 38/aus 1987 verdffentlichten
Unterlagen, ca. 10,5 - 12,0 Jahre betragen. In dieser Zeitangabe, sind die mit grof3er
Wahrscheinlichkeit aus geologischen  Unwégbarkeiten — auftretenden  Tunnd-
Vortriebsunterbrechungen berlicksichtigt.

b) mit Zwischenangriff

Beim Reschen- und Ortler-Tunne lassen sich die Bauzeiten durch jeweils einen
Zwischenangriff auf ca. 7,5 - 8,5 Jahre verkirzen. Dies bedeutet, dal3 die Gesamtbauzeit
der Trasse auf die Bauzeit des Fernpaldtunnels ( 24 km) abzustimmen wére. Diese ist mit
ca. 8,5 - 10,0 Jahren Gesamtbauzeit zu beziffern, da ein Zwischenangriff beim Fernpal3-
Tunnd aus mehreren Griinden sicher nicht in Frage kommt.

M 6glicherweise betragt der Gesamtbauzeitunterschied der Trasse also, mit oder
ohne Zwischenangriffen, nicht mehr wie ein halbes Jahr. Mit Zwischenangriffen
allerdings bei wesentlich héher en Baukosten! Neueste Tunnelbaumethoden kénnten
weiter e Zeitver kiirzungen bringen.

V1) Geologie

[) Allgemeines

Im Bereich Reutte-Bergamo sind gerade auf jener Meereshthe, auf der die Trasse verlauft,
sehr vide Kraftwerksstollen gebaut worden, was den Vortell hat, dal3 die geologischen
Verhdltnisse ziemlich bekannt sind und wie sich zeigte, ist dieser Sektor der Alpen weit
tunnelbaufreundlicher, wie etwa der Brenner-Bereich.

2) Geologischer Aufbau

Die Trasse "Reutte-Bergamo” durchquert nérdlich des Inns die Lechtaler Kalkalpen.
Sidlich des Inns gelangt sie in kristallines Gestein (Gneis und kristalline Schiefer) und
verlafdt diese Zone erst wieder etwas sudlich von Aprica, von wo dann wieder bis Bergamo
K alksedimente angetroffen werden.

Kleine Sedimenteinlagerungen aus Trias und Jura finden sich weiters im Bereich des
obersten Inntales (Bundnerschiefer) und im Bereich des Ortlermassivs.




Eisenbahn Alpentransversale Reutte-Bergamo - Seite 12

Die Hauptstérungdinie der Zentralalpen, die Periadriatische Naht, quert die Trasse erst im
Bereich Le Prese-Aprica, dort wo die Trasse hauptsachlich im Tagbau verl auft.

Das Engadiner Fenster wird durch die Trasse erst im stidlichsten Bereich des Filler-Tunneds
berdhrt.

3) Tunneltemper aturen

Uber Temperaturen beim Tunnelbau kénnen kaum genaue Aussagen getroffen werden.

Bei den hisherigen Tunnelbauten gréferen Ausmal3es in dhnlicher Lage konnten folgende
Temperaturen festgestel It werden:

Bestehender Simplon-Tunnd (ca. 2o km lang, ca. 700 m hoch gelegen): 56 Grad C
Bestehender Gotthard-Tunnd (ca. 15 km lang, ca. 1100 m hoch gelegen): 30 Grad C

Diese Erfahrungen besagen, dal3 die Tunndtemperatur nicht proportional mit der
Uberlagerung steigt, sondern weit hohere Werte erreichen kann. Die fir den Simplon-
Tunnd von den Geologen berechnete Temperatur von 40 - 42 Grad C, wurde also
erheblich tGberschritten.

Auf die grolten Tunnels der Trasse "Reutte-Bergamo' Ubertragen, die auf ener
Meereshéhe von ca. 950 m verlaufen, bedeutet dies, dal3 mit Temperaturen bis ca. 40 - 45
Grad C gerechnet werden mufite.

V1) Finanzierung

Ein Projekt dieser Grofe mifdte sicher aufl}erhalb der nationalen Eisenbahngese|schaften
finanziert werden. Eine internationale Aktiengesellschaft schiene die zweckmaligste
Unternehmensform zu sein.

Angemerkt sai, dal? eine private Finanzierung nur dann realisierbar erscheint, wenn durch
die Attraktivitét des Bauvorhabens eine mindestens durchschnittliche Rendite zu erwarten
ist.

Ist diesnicht der Fall, so konnte ein derartiges Projekt nur dffentlich finanziert werden.
Ein anderer wichtiger Grundsatz zur privaten Finanzierung von Bauprojekten besagt, dal3
den Geldgebern (Aktiondren) moglichst bald eine Rendite in Aussicht gestellt werden
kann.

Es ist anzunehmen, dal3 Aktionére die notwendige Bauzeit der Trasse "Reutte-Bergamo”
von 8,5 bis max. 10 Jahren (Berechnungen aus 1987) noch akzeptieren. Wirde die
Bauzeit wesentlich langer sein, so dirften sich fir eine private Finanzierung ernste
Schwierigkeiten ergeben. Bel Tunnebauten neueren Datums (1994-Tunnd-Innsbruck-
Sldumfahrung) hat sich gezeigt, dald durch den Einsatz neuester Tunnelbau-Methoden die
oben angefiihrten Bauzeiten wahrscheinlich noch unterschritten werden kénnen!

Wie aus der nachfolgenden Kostenberechnung hervorgeht, betragen die Baukosten
(Preisbasis 1987) fir die gesamte Trasse "Reutte-Bergamo” ca.:

10,109 Mrd. SF (detaillierte Angaben siehe Kostenberechnung)
Dieser Betrag it relativ nieder, wenn man allein die Baukosten des Brenner-Basistunnels
damit vergleicht. Die weitaus niedrigeren Kosten im Bereich "Reutte-Bergamo” sind
neben der algemein ginstigen Geographie auf die @ulerst gunstigen geologischen
Verhditnisse und auf die giinstige Hohenlage der Haupttunnes ( ca 950 m )
zurickzufthren!
Bei einer Bauzeit von ca.10 Jahren bedeutet dies eine jahrliche Verbauung von ca. 1,0109
Mrd SF. Hiezu kommen noch Betrége, die aul3erhalb der reinen Baukosten liegen und
meist ortlich eingesetzt werden.
Der damit verbundene wirtschaftlichen Aufschwung in dieser bis heute schwer
erreichbaren Region der Alpen, wére endlich sichergestellt !

Angaben zur K ostenber echnung:
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Der Kogtenberechnung liegt die Annahme zugrunde, dald das Tunneprofil ca 84 m2
betragt, wie es etwa in der BRD beim Bau von Hochgeschwindigkeitsbahnen zur
Ausfiihrung gelangt.

Weitersist in der Kostenberechnung bei Tunnellangen Uber 20 km ein Sicher heits-bzw.
Parallel-Tunnel mit einer Ausbruchsfléche von ca. 39 m2 inbegriffen.

In den Ausbruchskosten ist auch der Ausbau incl. Geleise, Gleiskérper und Oberleitung
enthalten.

Nachfolgende Bau- und Baunebenkaosten sind nicht enthalten:

a)
b)

0)
d)
5
f)
9)

h)
i)
)

Alle Planungs- Bauleitungs- und Abrechnungskosten (auftraggeberseits)

Kosten fur Gutachten und Berichte von Spezialisten (Geologen, Geotechniker,
Hydrologen u.s.w.)

Rechts- und Vertragskosten

Kosten fir Ausbruchdeponiene)

Kosten fir temporére infrastrukturelle Einrichtungen

Grundeinldse-, Grundbenutzungs- und Grundbel astungskosten u.s.w.

Offentliche Abgaben und Gebilhren (Verhandlungs- und Kommissionsgebiihren
u.s.w.)

Alle signaltechnischen und s cherheitstechnischen Einrichtungen

Allefur den Betrieb nttigen Hochbauten, wie Bahnhdfe , Betriebsgebaude u.s.w.
Geleise und Gleiskorper incl. eektrotechnischer Einrichtung u.s.w. auf3erhalb der
direkten Strecke
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K ostenber echnung

( Preisbasis 1987)

1. Tunnelstrecke
Tunnelname Lange Ausbruch Ausbruchkosten Tunnelkosten

inkm in Mill. m3 in SF/ m3 in Mrd. SF

Fernpaldtunne 24 2,952 540 1,594
Tschirganttunnel 5 0,420 400 0,168
Pillertunne 11 0,924 465 0,430
Reschentunnéel 32 3,936 570 2,244
Ortlertunnd 32 3,936 570 2,244
Tiranotunnel 4 0,336 380 0,128
Bergamaskatunnel 21 2,583 530 1,369
Summe der Grof¥unnel 129 15,087 541,99 8,177
Kurztunnel Gesamtlange 32 2,688 250 0,672
Tunnel insgesamt 161 17,775 497,83 8,849

2. Offene Streckenfihrung

Streckenname Langein km Baukosten in SF/ Ifm Kosten in Mrd. SF
Offene Strecke 63 20,000 1,260

3. Zusammenfassung der Summen 1. und 2.

Baukosten der Tunnelstrecken 8,849 Mrd. SF

Baukosten der offenen Streckenfiihrung 1,260 Mrd. SF

Summe 10,109 Mrd. SF

Literaturhinweise

Als Grundlage fur die umseitige Kostenberechnung dienten in erster Linie die
Verdffentlichungen in der Schweizer Fachzeitschrift "Schweizer Ingenieur und
Architekt", Heft 38/87, von Dr. M. Herzog.

Hinsichtlich der Angaben Uber die Bauzeit wurden ebenfalls die Verdffentlichungen in
der o.a Schweizer Fachzeitschrift als Grundlage herangezogen. Die von den dort
angegebenen Diagrammen abweichenden Ergebnisse resultieren daraus, dal3 auch
Bauzeit-K ennwerte von Tunnelbauten neueren Datums (1994) in die Berechnung Eingang
fanden.



Eisenbahn Alpentransversale Reutte-Bergamo - Seite 15

SchluRbemer kung

Die guinstige Verkehrdage Tirols zwischen zwe grof3en Industrienationen und das daraus
resultierende Trangtpotential ist en Positivum, das, richtig genutzt, zusatzliche
Arbeitsplatze, ohne Umweltmehrbelastung, bringen wirde.

Der Verkehrsstrom soll nicht allein durch das tbererschlossene Inntal bzw. Brennergebiet
geleitet werden!

Durch die Errichtung einer neuen Eisenbahn-Trasse im Westen Tirols sollte en
wirtschaftliches Gleichgewicht zwischen dem struktur schwachen obersten Inntal
bzw. dem AuRerfern und dem wirtsch. prosperierenden Unterinntal hergestelt
werden. Gleiches gilt fur die strukturschwachen Gebiete im Vinschgau, Veltlin und
Val Seriana.

Damit einhergehend wiirden auch die stdrenden Umweltbelastungen im Unterinntal und
Brenner-Gebiet stark gemildert werden.

Insbesondere durch die "Direttiss ma-Eigenschaft" dieser umweltfreundlichen Flachbahn
(daher grofen Ladekapazitdten) ohne "Monster-Tunnd" mifte die Finanzierung auch
am freien Kapitalmarkt moglich sein!

Auf Anforderung senden wir ihnen einen Videofilm Uber den genauen
Trassenverlauf zu. (120 Minuten, Selbstkostenpreis Euro 20.- zzgl. Versandspesen)

Projektplanung
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