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Ausgangslage, historischer Abriss 
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Reschenscheideckbahn Quelle: Wikipedia, der freien Enzyklopädie 

Die Reschenscheideckbahn oder Reschenbahn war eine geplante normalspurige Eisen-

bahnstrecke in Tirol, die von Landeck über den Reschenpass (1508 m) nach Mals führen 

sollte. Sie sollte die Arlbergbahn mit der Vinschgaubahn verbinden und auch einen Anschluss 

an die Schweiz herstellen. Für die Strecke wurden seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zahl-

reiche Pläne erstellt. Im Zuge des Ersten und Zweiten Weltkriegs wurden kleinere Abschnitte 

gebaut, aber nie in Betrieb genommen. 

Planungen 

Schon in der Mitte des 19. Jahrhunderts tauchten die ersten Pläne für eine Eisenbahnverbin-

dung über den Reschen auf, die Tirol und Vorarlberg mit der norditalienischen Tiefebene und 

in weiterer Folge mit dem Hafen in Genua verbinden sollte. Die Reschenbahn hätte dabei das 

Bindeglied zwischen einer geplanten Fernbahn von Süddeutschland über Reutte und den 

Fernpass nach Landeck und der geplanten Ortler-Bahn von Mals über Tirano nach Mailand 

dargestellt. Bei den Behörden in Wien stießen diese Pläne auf wenig Gegenliebe, da die ös-

terreichischen Häfen im Südosten (Venedig, Triest, Fiume) lagen und man außerdem keine 

Konkurrenz zur 1867 eröffneten und nicht ausgelasteten Brennerbahn wollte. 

Mit der Eröffnung der Arlbergbahn 1884 bekam die Idee einer Reschenbahn erneut Auftrieb 

und es wurden mehrere konkrete Pläne vorgelegt. Ein 1890/91 von Franz Xaver Kreuter aus 

München vorgelegtes Projekt sah einen Dampfbetrieb mit zahlreichen Kehrtunneln, Kunst-

bauten und Steigungen bis zu 50 ă vor, die mit Zahnstangen überwunden werden sollten. 

1905 schlug Karl Albert Gollwitzer aus Augsburg den Ausbau zur Hauptbahn mit maximal 

12,5 ă Steigung und einer Streckengeschwindigkeit von 100 km/h vor. 

1907 bewilligte die Regierung in Wien schließlich Mittel für eine Studie der Trasse und die 

Ausarbeitung eines Detailprojektes, das von Constantin Chabert geplant wurde. Ein Jahr spä-

ter schloss die ĂTrassierungscommissionñ die Detailplanung von Landeck bis Pfunds ab und 

führte Grundablösungen durch. Der Bau der Mittenwaldbahn von 1910 bis 1912 band aller-

dings Kräfte und finanzielle Mittel, so dass die Reschenbahn zurückgestellt wurde. 

Streckenführung 

Die Reschenbahn sollte westlich des Bahnhofs Landeck von der Arlbergbahn abzweigen und 

zunächst parallel zu dieser verlaufen, dann am rechten Ufer entlang dem Inn aufwärts folgen. 

Der bis an den Inn heranreichende Burgfelsen, auf dem sich das Schloss Landeck befindet, 

wurde mit dem Landecker Tunnel unterführt. Die Strecke sollte weiter durch das Obere Ge-

richt verlaufen und ab Pfunds in Schleifen und Kehrtunneln zum rund 500 m höher gelegenen 

Reschenpass ansteigen. Der Abstieg auf der Südrampe sollte wiederum in mehreren große 

Kehrschleifen bis Mals erfolgen, wo die 1906 vollendete Vinschgaubahn von Meran endete. 

An zwei Stellen sollten Verbindungen in die Schweiz gebaut werden: Von Pfunds aus sollte 

eine meterspurige Bahn ins Engadin führen, die in Schuls an die Rhätische Bahn anschlie-

ßen sollte. Eine weitere Strecke sollte in Taufers abzweigen und als Ofenbergbahn über den 

Ofenpass bis Zernez führen. 

Während der grundlegende Streckenverlauf allen Projekten gleich war, variierten die Details, 

insbesondere was die Steigungen auf den Rampen und damit die Lage und Anzahl der 

Schleifen und Kehrtunnel betraf. 
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21 

 

 

Reschenscheideckbahn, Plan 1907, Slg. W. Schröter (bahnarchiv.net) 

Bau 

Gegen Ende des Ersten Weltkriegs gewann aufgrund von Nachschubproblemen an der Süd-

front eine Bahn ¿ber den Reschen als ĂFrontbahnñ strategische Bedeutung. Auf der Grundla-

ge der Pläne Chaberts von 1907 arbeitete die k. u. k. Militärbauleitung unter der Leitung von 

Julius Khu und Leopold Oerley ein neues Projekt aus. Dessen Bergstrecke begann bereits in 

Tösens und nicht erst in Pfunds, wodurch die Rampe um 9 km verkürzt wurde und mit weni-

ger Hochbauten auskam. Der Bau begann am 1. April 1918 und schritt rasch voran. 

Mit dem Waffenstillstand zwischen Österreich-Ungarn und der Entente am 3. November 1918 

wurde der Bau der Reschenscheideckbahn eingestellt. Bis dahin war rund ein Fünftel der 

Strecke von Landeck nach Tösens fertiggestellt, darunter ein Tunnel und eine Behelfsbrücke 

über den Inn bei Fließ. Über 4000 Arbeiter, darunter viele russische Kriegsgefangene, waren 

mit dem Bau beschäftigt. Mit dem Vertrag von Saint Germain fiel Südtirol 1919 an Italien und 

der Reschen wurde zur Staatsgrenze. Von italienischer Seite bestand kein Interesse an ei-

nem Weiterbau der Reschenbahn, und in Österreich waren keine finanziellen Mittel vorhan-

den. Noch bis 1923 bestand die Bauleitung in Landeck, die aber nur einzelne Sicherungs- 

und Erhaltungsarbeiten durchführen ließ. 

https://de.wikipedia.org/wiki/Erster_Weltkrieg
https://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Julius_Khu&action=edit&redlink=1
https://de.wikipedia.org/wiki/Leopold_Oerley
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https://de.wikipedia.org/wiki/Vertrag_von_Saint_Germain
https://de.wikipedia.org/wiki/S%C3%BCdtirol
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Schlossbergtunnel Landeck, Slg. Josef Saurwein, ÖBB 
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Nach dem Anschluss Österreichs ans Deutsche Reich 1938 rückte die Reschenbahn als zu-

sätzliche Verbindung zwischen Deutschland und der Achsenmacht Italien wieder ins Blick-

feld, es wurden aber keine konkreten Schritte unternommen. Gegen Ende des Zweiten Welt-

kriegs stellten sich ähnliche Probleme wie im Ersten: Die Brennerstrecke war massiver Bom-

bardierung ausgesetzt und der Nachschub nach Süden oft unterbrochen. Unter Gauleiter 

Franz Hofer sollte daher die Reschenscheideckbahn nach den Normalien der Deutschen 

Reichsbahn gebaut werden. Im Dezember 1944 wurden die Arbeiten wiederaufgenommen 

und Gleise im Stadtgebiet von Landeck verlegt. Der Anstieg vom Inntal zum Reschen sollte 

diesmal mit einer Standseilbahn von der Kajetansbrücke nach Nauders überwunden werden, 

was entsprechende Umladestellen nötig machte. Wiederum mit Kriegsende wurden im Mai 

1945 die Arbeiten eingestellt. 

Weitere Entwicklung 

Mit dem Bau der Kraftwerke am oberen Inn ab 1953 gab es erneut Überlegungen zum Aus-

bau eines Teilstücks der Strecke, die aber nie realisiert wurden. 1954 wurden die Geleise im 

Stadtgebiet von Landeck abgebaut, später der Landecker Tunnel auf beiden Seiten vermau-

ert. 

Die Pläne wurden zugunsten des Ausbaus der Reschenstraße, die zeitweise als Schnellstra-

ße geplant war, endgültig ad acta gelegt. Die Trasse ist noch heute an manchen Stellen zu 

sehen, das Portal des Landecker Tunnels wurde 1999 unter Denkmalschutz gestellt.[1] 

Auch nach dem endgültigen Aus für die Reschenscheideckbahn tauchten immer wieder neue 

Pläne auf. So wurde eine Fernpass-Reschen-Bahn als Alternative zum Neubau der Brenner-

achse ins Spiel gebracht.[2] 
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Mit der Fertigstellung des Vereinatunnels 1999 und der Wiedereröffnung der 1990 eingestell-

ten Vinschgaubahn 2005 erhielten auch Pläne für eine Verbindung zwischen Graubünden 

und Südtirol über den Ofenpass sowie die Verbindung entlang des Inns von Scuol nach Lan-

deck neuen Auftrieb.[3] 
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Plan des Projekts von 1907 mit Varianten 1918



 

Reschenscheideckbahn 
(Projekt Juni 1918) 

Streckenlänge: 79,680 km 

Spurweite: 1435 mm (Normalspur) 

Maximale Neigung: 27,4 ă 

Minimaler Radius: 250 m 

Höchstgeschwindigkeit: 60 km/h 

Legende 

  
Arlbergbahn von Innsbruck Hbf 

 

0,000 Landeck  776 m 

  
Arlbergbahn nach Bludenz 

 

1,600 Landeck-Markt 787 m 

 

1,900 Landecker Tunnel (1250 m) 

  
Inn  

  
Inn 

 

5,700 Urgen 827 m 

  
Inn 

 

8,400 Fließ  ~853 m 

   

   

  
Inn 

   

  
Fagge  

 

14,150 Prutz  ~868 m 

 

16,700 Ried  882 m 

   

 

21,950 Tösens  924 m 

  
geplanter Anschluss nach Scuol 

  
Inn 

  
Inn 

 

28,300 Pfunds  1081 m 

 

31,300 Brunnwald 1141 m 

 

36,300 Finstermünz 1250 m 

 

40,000 Nauders  1328 m 

 

43,700 Piengertal  1413 m 

 

~45,0 
Staatsgrenze Österreich-Italien (seit 
1919) 

 

47,900 Reschen  1509 m 

 

50,310 Graun  1482 m 

 

56,960 St. Valentin  1452 m 

 

65,500 Burgeis  1288 m 

 

71,780 Matsch  1165 m 

 

79,680 Mals  997 m 
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Verfasst am: 13.10.2007 20:42 

Titel: Eisenbahnverbindung über den Reschenpass 

ĂPlanungen f¿r die Reschenbahn liefen gegen Beginn dieses Jahrhunderts, teilweise 

sogar als Teilstück einer neuen Alpenmagistrale Augsburg-Mailand (Fernpass, Lan-

deck, Reschen, unter dem Stilfser Joch bis Sondrio), die allerdings gegenüber ande-

ren existierenden oder geplanten Alpenquerungen den Nachteil dreier Auf- und Ab-

stiege (verlorene Steigung) gehabt hätte. Dennoch spukt diese Idee, so erfreulich sie 

auch vom touristischen Aspekt sein mag, vereinzelt heute herum. Aber selbst (oder 

gerade?) bei einer moderneren Trassierung mit Basistunneln, was zu einem absurd 

hohen Tunnelanteil führen würde, erscheint das Projekt immer stärker der Alternative 

eines potentiellen Splügen-Basistunnels unterlegen, zusätzlich zu den völlig untaugli-

chen und daher neu anzulegenden nördlichen Zulaufstrecken.  

Weiters war damals ein Anschluss in Tösens an das rhätische Schmalspurnetz, das 

sich ja auf seiner Engadinlinie bis Scuol/Tarasp erstreckt (und dort nur wegen des 

Ersten Weltkriegs stecken blieb), geplant. Ein weiterer Anschluss an das rhätische 

Schmalspurnetz war auf der anderen, südlichen Reschenseite über den Ofenpass 

(Ofenbergbahn) angedacht, hierbei wäre Mals mit Zernez verbunden worden.  

Jedenfalls war die Planung für das Kernstück über den Reschen (Reschenschei-

deckbahn) recht realistisch (Hauptbahn, eingleisig, min. Radius 250 m, max. Steigung 

25 Promille), und die 1906 eröffnete Vinschgaubahn bis Mals hält sich an diese Vor-

gaben.  

Schwierigkeiten machte die Trassierung der beiden Rampen (vom Inntal hinauf nach 

Nauders sowie die Malser Haide vom Reschensee herunter bis Mals), so dass sich 

der Weiterbau verzögerte. Im Gegensatz zur Nordrampe hat die Malser Haide keine 

allzu "raue" Topographie, ist aber der klassische Fall einer "geneigten Ebene", die 

weiter Serpentinen und Kehrschleifen bedurft hätte.  

Erst im ersten Weltkrieg machte man sich aus strategischen Gründen (Versorgung 

der Ortlerfront) verstärkt an den Weiterbau, auch unter Einsatz von Kriegsgefange-

nen. Es entstanden ein Verbindungsgleis vom Bahnhof Landeck bis ins Stadtzent-

rum, der Tunneldurchstich durch den Schlossberg, und ein Großteil der Trassierung 

im weiteren oberen Inntal.  

 

Heute noch sichtbare eisenbahnarchäologische Relikte:  

Parkplatz in Landeck direkt am östl. Innufer (gepl. Stadtbahnhof), abgemauerte Tras-

se direkt am Innufer, Durchlas durch die Inn-Straßenbrücke, und Portal des Schloss-

bergtunnels. Im weiteren Inntal sind wiederholt hohe Dämme sichtbar sowie Brücken-

fundamente für mehrere Innquerungen. Der Beginn der Nordrampe wurde bis Tösens 

zurückgenommen, um die Trassierung zu erleichtern.  
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Nach der Teilung Tirols bestand freilich kein Interesse mehr an der Fertigstellung, 

obwohl Österreich laut Friedensvertrag sogar dazu verpflichtet gewesen wäre! (als 

Reparationsleistung) Erst im zweiten Weltkrieg erfolgte ein zweiter Anlauf unter deut-

scher Planung, um die bombardierte Brennerbahn zu entlasten. Nun allerdings, wie 

viele NS-Projekte, unter weitestgehendem Realitätsverlust und ohne jeden zivilen 

Nutzen:  

Normalspurbahn von Landeck nun direkt bis zur Kajetansbrücke (die Trasse wurde 

fast fertig gestellt und die ersten 5 km Gleis gelegt), dort Umladung auf eine Stand-

seilbahn (sic!) bis Nauders, und von dort eine elektrifizierte (sic!) Schmalspurbahn 

(sic!) über den Reschen und in Bögen die Malser Haide herab bis Mals, wo zum drit-

ten Mal hätte umgeladen werden müssen. Auch dies wurde nicht fertig gestellt (wäre 

heute eh unter Garantie nicht mehr in Betrieb), als Fußpunkt der Standseilbahn ist 

heute noch ein riesiger, sinnloser Betonklotz sichtbar, der wie eine hässliche Kröte in 

der Uferwiese neben der Kajetansbrücke hockt.  

Vermutlich endgültig wurde das Reschenbahn-Projekt begraben, als die ÖBB die fast 

fertige Inntal-Trasse für den Bau der heutigen Schnellstraße von Landeck Richtung 

Reschen abtrat. (die alte Straße lief teilw. am westlichen Innufer).  

Dennoch ist der Gedanke der Fern-Ortler-Bahn nicht totzukriegen und taucht, wie 

schon oben geschrieben, regelmäßig wieder auf. Den mit Abstand absurdesten Hin-

weis zu diesem Thema erhielt ich mit der Mitteilung, im "Buch III" eines extrem um-

strittenen Weltverschörungstheoretikers und Ufologen, das sich mit Weltkriegsvisio-

nen befasst, finde sich die Prophezeiung eines Simon Alois Maaß ("der alte Fließer 

Pfarrer") aus dem 18. Jhd. (?!), dass man drei mal versuchen werde, über den Re-

schen eine Eisenbahn zu bauen, und jedes Mal würde bei Baubeginn Krieg ausbre-

chen.  

Abgesehen davon, dass ich solch Gespinne nicht weiter kommentieren mag (außer 

dass darin offenbar verkannt wird, dass in den zwei bisherigen Fällen der Krieg erst 

die Ursache für den Weiterbau war), so ist es doch ein Anzeichen dafür, dass dieses 

ewig unvollendete Bahnprojekt allmählich ins Reich des Mystischen abzudriften 

scheint....ñ  
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Ofenbergbahn Quelle: Wikipedia, der freien Enzyklopädie 

Bei der Ofenbergbahn handelt es sich um ein nie realisiertes Bahnprojekt, welches das Un-

terengadin in der Schweiz über den Ofenpass mit dem Oberen Vinschgau in Südtirol hätte 

verbinden sollen. Die Idee war, die Bahnlinie durch das Engadin mit der Vinschgaubahn im 

damals noch zu Österreich gehörenden Südtirol zu verbinden. 

Erstes Projekt: Engadin-Orientbahn 

Als erster brachte 1895 der Zürcher Bahnpionier und Verwaltungsratspräsident der damali-

gen Nordostbahn (NOB), Adolf Guyer-Zeller, die Idee einer Ofenbergbahn ins Spiel. Diese 

als Normalspur geplante Engadin-Orientbahn sollte Chur via Thusis und das Engadin über 

den Ofenpass mit Triest verbinden und war vor der schmalspurigen Rhätischen Bahn ge-

plant, welche von Landquart über Chur bis Thusis erst 1896 und von Thusis ins Engadin 

1903 erstellt wurde. Adolf Guyer-Zeller, der auch die Jungfraubahn realisierte, starb aber be-

reits 1899 und konnte seine Vision nicht mehr in die Tat umsetzen. 

 
Ofenbergtunnel, Erstes Projekt 1898 

Die geplante Strecke führte vom Oberengadin her kommend an Zernez vorbei Richtung 

Ofenpass. Nach drei Tunneln wäre das Trassée dann in der Nähe der heutigen Punt La 

Drossa in den 10,7 km langen Tunnel gemündet, um bei Tschierv (damals Cierfs) wieder an 

die Oberfläche zu stossen. Oberhalb von Müstair (damals Münster) hätten drei Kehrtunnel 

den wesentlich steileren Südhang überwinden sollen. Nach der Grenze war der Verlauf der 

Bahn nach Mals und von dort den Vinschgau weiter hinab bis Meran geplant. 

https://de.wikipedia.org/wiki/Engadin
https://de.wikipedia.org/wiki/Engadin
https://de.wikipedia.org/wiki/Schweiz
https://de.wikipedia.org/wiki/Ofenpass
https://de.wikipedia.org/wiki/Vinschgau
https://de.wikipedia.org/wiki/S%C3%BCdtirol
https://de.wikipedia.org/wiki/Engadin
https://de.wikipedia.org/wiki/Vinschgaubahn
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreich
https://de.wikipedia.org/wiki/Verwaltungsratspr%C3%A4sident
https://de.wikipedia.org/wiki/Schweizerische_Nordostbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Adolf_Guyer-Zeller
https://de.wikipedia.org/wiki/Normalspur
https://de.wikipedia.org/wiki/Chur
https://de.wikipedia.org/wiki/Thusis
https://de.wikipedia.org/wiki/Ofenpass
https://de.wikipedia.org/wiki/Triest
https://de.wikipedia.org/wiki/Rh%C3%A4tische_Bahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Landquart_GR
https://de.wikipedia.org/wiki/Jungfraubahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Tschierv
https://de.wikipedia.org/wiki/M%C3%BCstair
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Zweites Projekt: Schmalspurbahn 

Im Jahr 1906 reichte die Bozen-Meraner-Bahn, welche auch Mitinhaberin der Vinschgaubahn 

war, zusammen mit den Stadtgemeinden Bozen und Meran ein Konzessionsgesuch für die 

gut 52 km lange Bahnstrecke von Mals nach Zernez ein, wo sie auf die damals noch in der 

Planung befindliche Engadiner Strecke der Rhätischen Bahn gestossen wäre. Bei der Ofen-

bergbahn handelte es sich um ein Projekt einer Schmalspurbahn, welche mit elektrischer 

Energie hätte betrieben werden sollen. Die Konzession hierfür wurde im Jahr 1909 erst nach 

langem Zögern von der Schweizerischen Eidgenossenschaft erteilt. Das damalige Eisen-

bahndepartement räumte zunächst der Linie Inn-abwärts bis nach Pfunds mit Anschluss an 

die geplante Reschenbahn von Mals nach Landeck eine höhere Priorität ein. 

Noch im Jahre 1911 diskutierte man auf Südtiroler Seite engagiert darüber, ob die Bahn in 

Mals oder Schluderns in die Vinschgaubahn hätte münden und ob man die Ofenbergbahn bis 

zur Schweizer Grenze als Bahn mit Normalspur hätte führen sollen. Die Aussichten für den 

wirtschaftlichen Erfolg der Bahn waren nicht schlecht, denn zu dieser Zeit galt im Kanton 

Graubünden noch ein Fahrverbot für Personenkraftwagen, welches erst 1925 in einer Volks-

abstimmung aufgehoben wurde. Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs und die Annektierung 

Südtirols durch Italien machten die Pläne für die Ofenbergbahn aber zunichte. Im Gegensatz 

zu anderen Anschlussprojekten der Engadiner Bahnlinie wie einer Verlängerung von Scuol 

bis ins tirolerische Landeck oder einer Malojabahn von St. Moritz ins norditalienische Chia-

venna erreichte nur das Bahnprojekt der Ofenbergbahn das Stadium der detaillierten Pla-

nung. 

Neuauflage 

Der grosse Erfolg der 2005 wieder eröffneten Vinschgaubahn auch beim schweizerischen 

Publikum und der durch den Vereina-Tunnel erleichterte Zugang ins Unterengadin liessen die 

Idee der Ofenbergbahn wieder aufleben. Der Kanton Graubünden und die Autonome Provinz 

Bozen ï Südtirol veranlassten die Ausarbeitung eines sogenannten Interreg-III-A-Projektes 

mit dem Titel «Öffentlicher Verkehr im Dreiländerdeck (Rätisches Dreieck)». In diesem wur-

den diverse Varianten der Linienführung vom Unterengadin nach Südtirol angedacht und das 

mögliche Verkehrsaufkommen abgeschätzt. Je nach Projekt war mit Tunnellängen von 23 bis 

43 km zu rechnen und von einer Zeitersparnis von bis zu 60 Minuten beim Durchqueren der 

Alpen. 

Im Rahmen des durch die EU finanzierten Interreg-IV-Folgeprojekts «Italien-Schweiz 2007ï

2013» wurden drei detaillierte Studien in Auftrag gegeben, welche die verschiedenen mögli-

chen Trassenführungen berücksichtigten. Auf einer Tagung 2013 wurden die Ergebnisse der 

Studien vorgestellt; die notwendigen Investitionssummen wurden abhängig von der gewähl-

ten Route auf rund eine Milliarde Euro beziffert.[1] 

Literatur 

¶ Engadin-Orientbahn: Schweizer. Teil. Projekt einer Normalbahn: Chur-Albula-

Ofenberg-Muenster. Zuerich. Frey. 1898. 
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¶ Grosse Bündner Bahn-Träume: Artikel in der NZZ 

¶ INTERREG-III-A-Projekt Öffentlicher Verkehr im Dreiländereck 

 

 

http://www.nzz.ch/hintergrund/dossiers/oeffentlicher_verkehr_dossier/oeffentlicher_verkehr_bahnen_schweiz/grosse_buendner_bahn-traeume_1.5395978.html
http://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/bvfd/aev/dokumentation/VDokumente/061201_RaetDrei_ber_langf_GQ.pdf
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Zur Fernpass-Problematik 

, Donnerstag, 27. Oktober 2016 

Fernpass: Land wirbt an Staustrecke mit Anreise per Bahn 

Das Land und die Tirol Werbung wollen bis 2020 zehn Prozent der Gäste über 

die Bahn locken. Am Fernpass wurde eine Plakataktion gestartet. 

 

Von Alexander Paschinger 

Imst, Reutte ï Sie sind richtig druckfrisch. 

Und begegnen einem wirklich plakativ in der 

Haarnadelkurve am Fernpass. Alle paar Ki-

lometer sind entlang der staugeplagten Fern-

pass-Strecke in den vergangenen Tagen Pla-

katwªnde aus dem Boden gewachsen: ĂIn 

einem Zug nach Tirolñ steht da, oder ĂBahn 

freiñ.  

Das Thema einer autofreien Anreise nach 

Tirol beschäftigt Politik, Wirtschaft, Tirol 

Werbung und Bahngesellschaften schon län-

ger. Nun wurde das Projekt ĂTirol auf Schie-

neñ auch in die MaÇnahmen am Fernpass 

eingewoben. ĂDiese WerbemaÇnahmenñ, 

heißt es dazu aus dem Büro von LHStv. In-

grid Felipe, Ăsind tatsªchlich Teil der Fern-

pass-Strategie.ñ  

Die Anreise mit der Bahn von Deutschland 

nach Österreich sei in den vergangenen Jah-

ren kontinuierlich gestiegen, heißt es seitens 

der Deutschen Bahn. Mittlerweile würden 

sechs Prozent der Gäste über die Schiene 

nach Tirol reisen, wurde in der Fernpass-

Strategie festgehalten. Das erklärte Ziel von 

Politik und Wirtschaft sei die Steigerung die-

ses Anteils auf zehn Prozent bis 2020.  

Unterdessen rühren die beiden Außerferner 

Bundespolitikerinnen NR Liesi Pfurtscheller 

und BR Sonja Ledl-Rossmann eifrig die 

Werbetrommel für ihre Petition ĂAusbau der 

Fernpass-Route ï Bau des Tschirganttun-

nelsñ. Sie verweisen auf Unterschriften von 

90 Prozent der Bürgermeister im Oberland 

und Außerfern. Zuletzt präsentierten sie auf 

ihrer Facebook-Seite ĂAusbau der Fernpass-

Routeñ die Unterst¿tzung durch Tarrenzer 
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Lokalpolitiker rund um BM Rudolf Köll. Bis 

gestern Mittag zählte die Online-Petition der 

beiden Außerfernerinnen, die seit dem 12. 

Oktober auf der Parlaments-Homepage un-

terzeichnet werden kann, 99 Unterschriften. 

 

Quelle: 

http://www.tt.com/panorama/verkehr/12180714-91/fernpass-land-wirbt-an-

staustrecke-mit-anreise-per-bahn.csp  

http://www.tt.com/panorama/verkehr/12180714-91/fernpass-land-wirbt-an-staustrecke-mit-anreise-per-bahn.csp
http://www.tt.com/panorama/verkehr/12180714-91/fernpass-land-wirbt-an-staustrecke-mit-anreise-per-bahn.csp
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, Dienstag. 10. Januar 2017 

VERKEHR  

Idee für Bahntrasse über Fernpass 
 

Imst ï ĂEin Fernpass-Scheiteltunnel ohne 

Tschirganttunnel kommt für die SPÖ Imst 

nicht in Frage. Damit würde das bestehende 

Verkehrsproblem lediglich verlagert, das 

Gurgltal und die Gemeinden entlang des 

Holzleitensattels kªmen zum Handkussñ, hªlt 

SP-Klubobmann Gerhard Reheis in der an-

haltenden Debatte um eine Lösung der Ver-

kehrsproblematik am Fernpass fest. Als Visi-

on kann sich die SPÖ die Einrichtung einer 

neuen Bahnstrecke zwischen dem Außer-

fern und Innsbruck vorstellen, wie SP-

Bezirksvorsitzende Karoline Graswander-

Hainz betont. Diese könne etwa zwischen 

Ötztal-Bahnhof und dem Ehrwalder Becken 

entstehen. ĂWenn die Strecke Reutte ï Inns-

bruck damit gleich schnell wie im Pkw zu-

rückgelegt werden kann, würde das zu einer 

deutlichen Entlastung auf der StraÇe f¿hrenñ, 

ist sich Graswander-Hainz sicher. ĂDie Ver-

besserung der Verbindung nach München 

ist ein Gewinn für das gesamte Oberland.ñ 

(TT, mr)  

Quelle: 

http://www.tt.com/panorama/verkehr/12467796-91/idee-f%C3%BCr-bahntrasse-

%C3%BCber-fernpass.csp  

http://www.tt.com/panorama/verkehr/12467796-91/idee-f%C3%BCr-bahntrasse-%C3%BCber-fernpass.csp
http://www.tt.com/panorama/verkehr/12467796-91/idee-f%C3%BCr-bahntrasse-%C3%BCber-fernpass.csp
http://www.tt.com/panorama/verkehr/12467796-91/idee-f%C3%BCr-bahntrasse-%C3%BCber-fernpass.csp
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Quelle: 

https://portal.tirol.gv.at/LteWeb/public/ggs/ggsDetails.xhtml?id=14550&cid=116997  

https://portal.tirol.gv.at/LteWeb/public/ggs/ggsDetails.xhtml?id=14550&cid=116997
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Quelle:  

https://portal.tirol.gv.at/LteWeb/public/ggs/ggsDetails.xhtml?id=14550&cid=116997  

https://portal.tirol.gv.at/LteWeb/public/ggs/ggsDetails.xhtml?id=14550&cid=116997
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, Freitag, 07. Juli 2017 

Printausgabe der Tiroler Tageszeitung vom Freitag, 07.07.2017 

VERKEHR  

Bahntunnel vom Außerfern ins Inntal wird geprüft  

Innsbruck, Reutte ï ĂDer Tiroler Landtag 

spricht sich dafür aus, dass die Landesregie-

rung an die Bundesregierung und die Ver-

antwortlichen der Österreichischen Bundes-

bahnen herantreten möge, um die Durchfüh-

rung einer Machbarkeitsstudie für eine 

Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Becken 

und dem Inntal zu erreichen.ñ Das wurde 

gestern einstimmig von allen Abgeordneten 

des Tiroler Landtages beschlossen. ĂHocher-

freutñ dar¿ber zeigen sich LA Georg Dornau-

er, Initiator des gemeinsamen Antrages von 

SPÖ, ÖVP und Grünen, und Stefan Zaggl, 

Bezirksvorsitzender der SP¥ Reutte. ĂWir 

sind einer Lösung des Verkehrsproblems im 

Außerfern heute einen Schritt nähergekom-

menñ, meint Dornauer: ĂDie SP¥ und insbe-

sondere die sozialdemokratischen Gewerk-

schafter und Gewerkschafterinnen fordern 

seit mehr als 30 Jahren eine wirtschaftliche 

Verkehrsverbindung zwischen Reutte und 

dem Zentralraum.ñ 

ĂEine zukunftsorientierte Verkehrsverbin-

dung hilft mit, unsere Arbeitsplätze zu si-

chern und die Abwanderung in die Ballungs-

zentren hintanzuhalten. Die Möglichkeit, mit 

öffentlichen Verkehrsmitteln die Strecke 

Reutte/Innsbruck in vernünftiger Zeit zu ab-

solvieren, würde für die Menschen im Bezirk 

den Innsbrucker Arbeitsmarkt öffnen, gleich-

zeitig könnten Menschen aus den Ballungs-

zentren vom Lebensraum Reutte angezogen 

werden.ñ Beide hoffen nun auf ein positives 

Prüfungsergebnis. (TT) 

--------------------------------------- 

Quelle: 

http://www.tt.com/panorama/verkehr/13183459-91/bahntunnel-ins-inntal-wird-

gepr%C3%BCft.csp  

https://www.tt.com/panorama/verkehr/13183459-91/bahntunnel-ins-inntal-wird-gepr%C3%BCft.csp
http://www.tt.com/panorama/verkehr/13183459-91/bahntunnel-ins-inntal-wird-gepr%C3%BCft.csp
http://www.tt.com/panorama/verkehr/13183459-91/bahntunnel-ins-inntal-wird-gepr%C3%BCft.csp
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München ï Meran 

Fahrt mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
München ï Meran/Merano via Garmisch-Partenkirchen ï Fernpass ï Landeck ï 

Reschenpass ï Mals/Malles ï Meran/Merano 

Bahnhof   Zugs-/Bus-Kategorie/-Nummer 

München 
Garmisch-Partenkirchen 

ab 
an 

09.13 
10.23 

Regio-Express 59479 

Garmisch-Partenkirchen 
Ehrwald Zugspitzbahn 

ab 
an 

10.28 
10.56 

Regio-Express 5538, Richtg. Lermoos 

Ehrwals Zugspitzbahn 
Nassenreith Postplatz 

ab 
an 

11.03 
11.36 

Bus 4250, Richtg. Nassenreith-Postplatz 

Nassenreiht Postplatz 
Imst-Terminal-Post 

ab 
an 

11.45 
12.05 

Bus 4206, Richtg. Imst Terminal Post 

Imst-Terminal-Post 
Landeck Zdentrum 

ab 
an 

12.20 
12.50 

Bus 4206 Richtg. Landeck-Zentrum 

Landeck Zentrum 
Martina cunfin 

ab 
an 

13.00 
13.56 

Bus 4220 Richtg. Martina cunfin 

Martin cunfin 
Mals Bahnhof/Malles Stazione 

ab 
an 

14.05 
14.53 

Bus 273 27320 Richtg. Mals 
Bahnhof/Malles Stazione 

Mals Bahnhof/Malles Stazione 
Meran/Merano 

ab 
an 

15.03 
16.13 

Regio-Express 218 Richtg. Meran/Merano 

Reisezeit München 
Meran/Merano 

7 Stunden 
Sechs mal umsteigen 
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Zur Vinschgerbahn 

 
 

Allgemeine Vorbemerkungen ï Die Vinschgerbahn 

23.Oktober 2006 

 

Während vieler Jahrhunderte war Tirol ein 

prosperierendes Durchgangsland für die Ver-

bindungen aus dem Norden in den Süden 

Europas. Als die ersten Eisenbahnstrecken 

gebaut wurden, rückten die wichtigsten Ver-

kehrsachsen von den kürzesten Linien ab. 

Tirol, insbesondere Südtirol, geriet verkehrs-

technisch ins Hintertreffen. Erst mit der Er-

öffnung der Brennerbahn 1867 änderte sich 

die Situation grundlegend. Die Lombardei 

ging 1857 der k.k. Monarchie verloren und 

mit dem Verlust Venetiens 1866 wurde eine 

Ost-West-Verbindung dringend erforderlich. 

Diese wurde 1871 mit der Pustertalbahn rea-

lisiert und Südtirol über Franzensfeste mit 

Wien über Lienz verbunden. 

Dies war innerhalb des sich entwickelnden 

europäischen Ferneisenbahnnetzes jedoch nur 

eine Teillösung. Für den schwer zugängli-

chen Alpenraum mit seiner schwachen Ag-

rarstruktur und seiner - wegen der schwieri-

gen Transportwege - ungünstigen Möglich-

keit der Industrialisierung war der Fremden-

verkehr die einzige Entwicklungschance. Sie 

erforderte jedoch ebenfalls gute Verkehrsver-

bindungen, weniger auf lokaler Ebene als mit 

Fernverbindungen, die kompatibel mit den 

Schienennetzen der anderen europäischen 

Länder sein mussten. 

Die Schweiz hatte es nicht zuletzt mit der 

Eröffnung der Gotthardbahn 1882 vorge-

macht, wie durch geeignete Verkehrsverbin-

dungen der Fremdenverkehr gefördert wurde 

und damit auch Handel, Gewerbe und Land-

wirtschaft einen ungeahnten Aufschwung 

nehmen konnten. In Südtirol, wo inzwischen 

die Eisenbahnverbindung Bozen-Meran als 

Normalspurstrecke gebaut worden war, er-

kannte man sehr wohl, dass zwischen Italien 

und Tirol ein volkswirtschaftlicher Wett-

kampf zu den Verbindungen in die Schweiz 

und nach Deutschland entbrannt war und 

Österreich sicherte sich mit der 1884 eröffne-

ten Arlbergbahn seinen Anschluss nach Wes-

ten. 

Wieder war Südtirol ï insbesondere der arme 

und agrarisch bestimmte Vinschgau ï von der 

allgemeinen großräumlichen Entwicklung 

abgehängt. Erschwerend kam hinzu, dass die 

Brennerstrecke im Bereich des unteren 

Eisacktales häufig wegen Muren und Über-

flutungen gesperrt werden musste und der 

Export von Waren aus Südtirol sowie der 

Fremdenverkehr ständig Unterbrechungen 

erfuhr. Hilflosigkeit machte sich breit und der 

Begleitbericht zu einem Projekt für die Ei-

senbahn durch den Vinschgau gibt dies wie-

der: ĂJede Unternehmung ist ausgeschlossen 
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und es wird bei den gegenwärtigen Verhält-

nissen und bei der herrschenden Entmutigung 

der Bevölkerung sogar eine Entwertung des 

Grundbesitzes eintreten...ñ (Begleitbericht 

zum Vinschgaubahnprojekt 1891). 

Nach dem Verlust der Lombardei und Vene-

tiens musste die k.k. privilegierte Südbahnge-

sellschaft als Rechtsnachfolgerin der hoch-

verschuldeten Staats-Lombardisch-Venetia-

nisch- und Zentral-Italienischen Eisenbahn-

gesellschaft zusehen, dass sie die übernom-

menen Verpflichtungen zum Bau der Bren-

ner- und Pustertalbahn auch einzulösen ver-

mochte. 1894 setzten sich die Spitzenvertre-

ter von Deutsch- und Welsch-Südtirol zu-

sammen und forderten die Regierung in Wien 

auf, sich an der Finanzierung einer Bahnlinie 

durch den Vinschgau über das schweizeri-

sche Chur oder den Reschenpass zu den 

nordwestlichen Handelsplätzen zu beteiligen. 

Als Perspektive wurde sogar eine Trans-

Europa-Strecke von Paris nach Istanbul (Ori-

entexpress) genannt. 

Man wusste in Bozen und Trient, dass man 

sich nicht verzetteln durfte und lehnte des-

halb strikt den Bau einer Lokalbahn mit ge-

ringerer Spurweite ab um die internationalen 

Verbindungen nicht gleich von vorneherein 

unmöglich zu machen. Seit dem Krieg mit 

Italien war die österreichische Staatsbahn nur 

noch an den militärischen Aspekten einer 

Linienführung interessiert. Sie verhielt sich 

dennoch dem Vinschgerbahnrojekt gegen-

über ausweichend. 

Um 1895 begann sich jedoch der Schweizeri-

sche Eisenbahnpionier und Präsident der 

Schweizerischen Nordostbahn, Adolf Guyer 

Zeller, der berühmte Erbauer der Jungfrau-

Bahn, f¿r den Gedanken einer ĂEngadin-

Orientbahnñ ¿ber den Ofenpass und durch 

den Vinschgau zu interessieren weil sie ihm 

als die kürzeste Verbindung zwischen der 

Schweiz und Triest günstig erschien. Wieder 

tauchte der Begriff der ĂOrientbahnñ auf, 

deren einer Teil die Trasse Chur ï Meran sein 

sollte. Guyer Zeller lud die potentiellen Fi-

nanziers und Interessenten im September 

1895 zu einer mehrtägigen Promotions- und 

Studienfahrt auf diese Strecke ein. An ihr 

nahm auch der später durch seine Bahnbauten 

berühmt gewordene Techniker Ing. Josef 

Riehl teil. In Kreisen der Schweizer Bahnpo-

litik war man sich klar darüber, daß diese 

Strecke den Schweizer Handelsinteressen in 

Süd-Ost-Europa sehr zugute kommen würde. 

Dagegen erkannte Wien die damit verbunde-

nen eigenen Interessen nicht, ging vielmehr 

in die Defensive gegen die Schweizer Über-

legungen und ließ das international gedachte 

Großprojekt Guyer Zellers einfach versanden 

ï auch wenn Wiens Eisenbahnminister von 

Guttenberg im April 1886 bei der Eröffnung 

der Valsuganabahn das Zustandekommen der 

Vinschgerbahn ankündigte sobald das erfor-

derliche Einvernehmen zwischen Staat, Land 

und Stadt (Meran) erzielt werde. Aber eine 

Engadin-Orient-Bahn passte Wien einfach 

nicht in das bereits hochverschuldete Eisen-

bahnnetz, denn für den Bau einer internatio-

nalen Normalspurbahnstrecke hätte vom 

Staat selbst finanziert werden müssen. 

Hätte man Guyer Zellers Pläne zusammen 

mit dem von ihm ebenfalls angestrebten An-

schluß an das bayerische Eisenbahnnetz über 

die vom Münchner Ingenieur Karl Gollwitzer 

vorgeschlagene Fernpass-Ortler-Bahn ver-

wirklicht, so wäre Südtirol seine Verkehrs-

sorgen los gewesen. Man muß der Regierung 

in Wien hier ein historisches Versäumnis 

vorwerfen, daß seine Auswirkungen bis heute 

hat. 
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Nach 1900 verschärfte sich die wirtschaftli-

che Situation für den Vinschgau: Nach der 

Fertigstellung Tauernbahn und der Albula-

bahn und den Versuchen Italiens den An-

schluß über den Malojapass zu finden geriet 

die Exportwirtschaft von Wein- und Obst aus 

Südtirol in die Schweiz als einem der dama-

ligen Hauptabnehmer immer mehr ins Ab-

seits und der Fremdenverkehr konnte sich nur 

schleppend entwickeln. Deshalb ergriffen die 

Städte Bozen und Meran zur Selbsthilfe und 

versuchten neben kommunalen Mitteln auch 

Kleinkapital über Aktien, die aus dem Kom-

munalhaushalt vorfinanziert und in Raten 

abgezahlt werden konnten, erfolgreich zu 

gewinnen. Auch der Tiroler Landtag stellte 

Mittel zur Verfügung. 

Nun konnte auch Wien nicht hintanstehen 

und beteiligte sich an einem Projekt für den 

Teilstreckenausbau zwischen Meran und 

Schluderns, der schließlich auf Mals ausge-

dehnt wurde. Die entgültige Trassierung die-

ser Vinschgaubahn unterstand schließlich 

auch dem Staat durch das Wiener Lokalbahn-

amt. Eine staatliche Reinertragsgarantie 

machte den Aktionären schließlich das als 

Teilausbau kaum rentable Unternehmen 

schmackhaft, forderte aber gleichzeitig eine 

weitaus höhere finanzielle Beteiligung des 

Landes und der Kommunen. Diese versuch-

ten vergeblich mit Argumenten der militäri-

schen Bedeutung der Bahn, den Staat zu be-

wegen, die Vinschgaubahn als Staatsbahn zu 

übernehmen. Schließlich akzeptierte der 

Landtag doch die Zusammenarbeit zwischen 

Land, Eisenbahnministerium und den staatli-

chen Trassierungsabteilungen, die mit dem 

Bahnprojekt und der Etschregulierung betraut 

wurden. 

Ende des 90er Jahre des 19. Jahrhunderts 

wurde das Tiroler Anliegen der Vinschgau-

bahn zudem ein Opfer der nationalistischen 

Spannungen im Habsburgerreich. Man ver-

suchte diese Spannungen ï die ja in Tirol mit 

seiner strammen deutschnationalen Haltung 

nicht so existierten ï in anderen Teilen des 

Reiches durch wirtschaftliche Investitionen 

auch im Bahnbereich zu mildern. So gereich-

te den Tirolern ihre treue Haltung zur Monar-

chie eher zum Nachteil indem die knapper 

werdenden Gelder anderswo eingesetzt wur-

den. 

Wien betrieb vielmehr die finanzielle Einbe-

ziehung der trotz ï oder gerade wegen - ihres 

schlechten Services im Betrieb äußerst ren-

tablen Bozen-Meraner Bahn, deren Aktionäre 

mit Renditesätzen bis zu zehn Prozent Ver-

zinsung rechnen durften. Nach langen Ver-

handlungen konnte das Finanzierungsab-

kommen am 16. Juli 1901 unterzeichnet und 

die Konzession für die Vinschgaubahn am 7. 

Juli erteilt werden. 

Die 59,825 km lange Vollspurstrecke von 

Meran nach Mals wurde schließlich nach 

zweijähriger Bauzeit am 1. Juli 1906 feierlich 

eröffnet. Der Eisenbahnminister Derschatta 

sprach dabei von einer Ăersten Teilstreckeñ 

im Hinblick auf eine ï möglicherweise aus 

militärischen Gründen ï noch zu bauende 

Verbindung zur Schweiz oder über den Re-

schenpaß. 

Trotz aller Planungen für die Splügen-Bahn, 

das Fernpass-Ortlerprojekt und die Mitten-

waldbahn und deren möglicher oder wün-

schenswerter Anschlüsse an die Vinschgau-

bahn blieb diese durch den Ausbruch des 

Ersten Weltkrieges ein Fragment. Auch das 

Kriegsprojekt einer Reschenscheideck-Bahn 

für das Militär blieb Planung ï zu ihm wurde 

noch das Bauunternehmen des am 17. Febru-

ar 1917 verstorbenen Ingenieurs Josef Riehl 

herangezogen, dessen Trassierungsüberle-

gungen durch den oberen Vinschgau noch 
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überliefert sind. Zu spät. Die Anfang 1918 

angelaufenen Bauarbeiten wurden vom 

Kriegsende im Herbst des gleichen Jahres 

überholt ï ebenso wie übrigens die im Zwei-

ten Weltkrieg noch Anfang 1945 in Angriff 

genommenen Arbeiten für die gleiche Stre-

cke. Die Vinschgaubahn blieb bis heute un-

vollendet. 

Dennoch leistete die Strecke vor allem für die 

Landwirtschaft und den Transport des Laaser 

Marmor wertvolle Dienste ï zunächst mit 

Dampf- später mit Dieselloks, die auf der 

Spurweite von 1435 mm insgesamt einen 

Höhenunterschied zwischen Meran und Mals 

von 689,30 m zu überwinden hatten. Drei 

Tunnelbauwerke (Marlinger Tunnel 598 m; 

Josefsbergtunnel 581,5 m; Tölltunnel 684 m) 

eine Steinschlaggalerie von 80 m Länge, 

sechs Brücken (Forster Etschbrücke, 62 m; 

Plimabrücke bei Latsch, 25 m; Etschbrücke 

bei Göflan, 127 m; Brücke über die Gadria-

schlucht, 25 m; Brücke über das Gadriage-

rinne, 25 m) und drei Viadukte (am Josefs-

berg, 46 m; bei Schlanders, 48 m; Kortscher 

Viadukt, 46 m) waren für die eingleisige 

Streckenführung erforderlich. 

Im Zuge der Reduzierung unwirtschaftlicher 

Teilstrecken stellten die Italienischen Staats-

bahnen FS die Vinschgauerbahn am 2. Juni 

1961 ein, der letzte planmäßige Personenzug 

fuhr ein Jahr vorher, am 9. Juni 1990. 

Nach Übernahme der Bahnanlagen durch das 

Land Südtirol wird nach umfangreichen Re-

novierungsarbeiten der Strecke die Vinsch-

gauerbahn im Mai 2005 wieder in Betrieb 

genommen. Die Bahnhöfe wurden vom Land 

Südtirol den einzelnen Gemeinden zur Nut-

zung überlassen ï sie müssen fast alle grund-

legend für eine neue Nutzung saniert werden. 

Für den Bahnbetrieb sind dabei in den Ge-

bäuden nur geringfügige Nutzflächen (Schalt-

räume, Fahrkartenautomaten, Warteplätze 

usw.) vorgesehen, diese Räume werden vom 

Land saniert. 

Es wird gemeinsamer Anstrengungen der 

Kommunen bedürfen um ein übergreifendes 

Nutzungskonzept so zu entwickeln, daß der 

Bestand der teilweise sehr schönen Bahn-

hofsbauten gesichert werden kann. Denkbar 

wªre der Ausbau der Bahnhºfe zu ĂSchau-

fensternñ der jeweiligen Kommune zur Prä-

sentation örtlicher Produkte zusammen mit 

Einrichtungen der Tourismus- und Informati-

onsbüros. Verkehrlich könnten die Bahn-

hofsbauten als Haltestellen für den kommu-

nalen Busverkehr dienen und Anlaufstellen 

für den touristischen Fahrradverkehr im dafür 

besonders gut erschlossenen Vinschgau wer-

den nach dem Prinzip ĂMit dem Zug bergauf, 

mit dem Rad zur¿ckñ. Ziel muÇ sein, auch 

die Touristen auf die Bahn zu locken: Aus-

flüge in den Vinschgau ï beispielsweise von 

ĂSchaufenster zu Schaufensterñ mit Degusta-

tionen, bei denen auch Alkoholgenuß mög-

lich ist, könnten eine wirkliche Alternative 

zur stets überfüllten Landstraße sein und al-

koholisiertem Autofahren entgegenwirken. 

Unter der Leitung Konstantin Ritter von 

Chabert, Baurat des dem k.k. Eisenbahnmi-

nisterium in Wien unterstellten Lokalbahn-

amtes, wurde eine einheitlich wirkende Ar-

chitektur der Bahnhöfe entwickelt, deren ge-

stalterische Haltung an fröhlich anmutende 

Landhäuser des Fin de Siècle erinnert. Die 

damaligen Touristen wurden so bereits bei 

der Ankunft durch den Eindruck großbürger-

licher Ferienhäuser in Urlaubsstimmung ver-

setzt. Auch heute noch stellen diese kleinen ï 

eigentlich technischen ï Bauwerke durch 

ihren nostalgischen Charme einen hohen ar-

chitektonischen Anspruch mit ortstypischem 

Gemütswert dar. Sie sind unbedingt schüt-

zenswert und müssen mit sensibler Sorgfalt 
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erhalten bzw. renoviert werden, auch wenn 

ihnen eine neue Nutzung zugedacht werden 

sollte. Zur Mitwirkung ist auch die Denkmal-

pflege gefordert, denn die einzelnen Bauten 

stehen bislang nicht unter Denkmalschutz sie 

müssen deshalb bei Umbaumaßnahmen auf-

merksam begleitet werden.

 

 

 Veröffentlicht am 24. Januar 2017 

Bahnträume seit 150 Jahren 

 
Die Eisenbahn war im 19. Jahrhundert der Motor für die Industrialisierung Europas. Das Reisen wurde erstmals 

auch für einfache Leute möglich und erschwinglich. Der Beginn des Fremdenverkehrs ist ohne Eisenbahn nicht 

denkbar. Daher sind und waren Eisenbahnträume auch Lebensträume, Träume von Fortschritt in wirtschaftli-

cher, kultureller und sozialer Hinsicht. 
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Seit über 150 Jahren gibt es Eisenbahnpläne 

durch unser Tal mit Anschlussprojekten nach 

Österreich, in die Schweiz und in die Lom-

bardei. Vor allem in den letzten Jahren wur-

den wieder alte Pläne für neue Bahnanschlüs-

se vorgebracht. Am 18. September 2015 be-

fürwortete der Südtiroler Landtag einstimmig 

die Fertigstellung der Reschenbahn von Mals 

nach Landeck. Der Landeshauptmann unter-

zeichnete am 27. Juli 2015 mit dem Präsiden-

ten der Lombardei am Stilfserjoch ein Ein-

vernehmungsprotokoll, welches auch eine 

Machbarkeitsstudie für eine Eisenbahnver-

bindung ins Veltlintal vorsieht. Insgesamt 

115 Seiten umfasst der Bericht einer IN-

TERREG-Studie aus dem Jahre 2006 zum 

Thema: ĂBahnverbindung Unterengadin ï 

Obervinschgauñ. Untersucht werden Bahn-

verbindungen zwischen dem Obervinschgau 

und dem Unterengadin mit Anschluss der 

Vinschger Bahn an die Rhätische Bahn. Es 

gibt nach den Straßen- und Autobahnbauplä-

nen der letzten Jahrzehnte wieder verstärkt 

Bemühungen, Bahnlinien zu bauen und auf 

die Bahn als Verkehrsmittel umzusteigen. In 

Südtirol hat diese Verkehrswende am 

05.05.2005 mit der Eröffnung der neuen 

Vinschgerbahn begonnen. 

Die englische Ostindienpost und die ĂEn-

gadin ï Orientbahnñ durch unser Tal 

Die ersten Eisenbahnpläne durch unser Tal 

entstanden nicht im Vinschgau, sondern in 

Venedig, Paris und in der Schweiz. Der 

Vinschgau war nicht das Ziel, sondern nur als 

kürzeste Verbindungsstrecke interessant. Es 

war der venezianische Bankier Giorgio Gia-

como Levi, welcher 1845 dem österreichi-

schen Kaiser den Bau einer Eisenbahn von 

Verona nach Bregenz durch englische Kapi-

talisten in Aussicht stellte. Die indische 

Briefpost sollte auf diesem Weg zwischen 

Venedig und London auf 66 Stunden verkürzt 

werden. Wegen technischer Probleme und 

dem drohenden Einfluss ausländischer Un-

ternehmungen wurde das Projekt von Wien 

abgelehnt. Im Jahre 1867 beschäftigte sich 

der geografische Kongress in Paris mit der 

Frage einer Bahnverbindung durch den 

Vinschgau. Eine Bahnlinie von Paris nach 

Konstantinopel (heute Istanbul), der spätere 

Orient-Express, der seit 1883 über Wien und 

Budapest führte, sollte ursprünglich durch 

unser Tal führen. Im Jahre 1869 befasste sich 

der Graubündner Nationalrat von Planta mit 

der Idee einer Bahnverbindung zwischen den 

beiden Fremdenverkehrsorten Meran und 

Chur. Den Bau einer ĂEngadin-Orientbahnñ 

schlug der Schweizer Adolf Guyer-Zeller 

vor. Diese Bahn sollte von der Zentral-

schweiz über Chur und Zernez ins Münstertal 

und weiter über Meran nach Bozen führen. 

Das Ziel dieser Weltbahn war Triest, Kon-

stantinopel und Bombay in Indien. 

Reschenscheideckbahn ï Ortlerbahn und 

geplante Anschlüsse in die Schweiz 

Nach rund zweijähriger Bauzeit konnte am 1. 

Juli 1906 die Bahnlinie Meran ï Mals eröff-

net werden. Im Jahr darauf begann man mit 

der Ausarbeitung der Detailprojekte der 

Bahnlinie Mals ï Landeck nach den Entwür-

fen von Constantin Chabert, welcher bereits 

die Bahnlinie Meran ï Mals geplant hatte. 

Die Herausforderungen waren sehr groß, galt 

es doch die Steigung bis zum Reschenpass 

auf 1504 m und die enge Talschlucht bis 

Pfunds zu überwinden. Mehrere Schleifen, 

Tunnels und Kunstbauten waren geplant. So 

wäre Matsch, Taufers, Burgeis und Ulten mit 

einem Bahnhof bedient worden. Auch zwei 

Anschlussbahnen zur Rhätischen Bahn waren 

geplant. 1917 fiel die Entscheidung für den 

Bau der Reschenscheideckbahn, wie sie nun 

genannt wurde. Am 1. April 1918 begannen 

die Bauarbeiten mit 5.000 Arbeitskräften, 

davon 250 Kriegsgefangenen, aber am 3. 

November 1918 wurden die Arbeiten bereits 

eingestellt. Damit war nach dem Kriegsende 

die Realisierung einer Bahnverbindung nach 

Landeck zu Ende. In dieser Zeit und auch 

später gab es aber immer wieder neue Bahn-

projekte mit neuen Varianten. Es gab mehre-

re Bahnprojekte mit großen Tunnelvarianten, 

um den süddeutschen Raum mit dem Mailän-

der Raum zu verbinden. Karl Gollwitzer aus 

Augsburg veröffentlichte 1905 das Projekt 

einer ĂFern ï Ortlerbahnñ. Von Augsburg 
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über den Fernpass und Reschenpass sollte ein 

15 km langer Tunnel unter dem Ortler nach 

Bormio führen. Als Variante zu diesem Pro-

jekt plante er bereits eine Zugverbindung von 

Mals nach St. Maria im Münstertal und von 

dort einen 15 km langen Tunnel nach Bormi-

o. Dr. Moser veröffentlichte 1909 ein weite-

res Fern-Ortler-Projekt mit einem 10 km lan-

gen Ortlertunnel. Ing. Helmuth Thurner und 

Ing. C. Caviranghi legten 1938 ein neues Pro-

jekt für eine Fern-Ortlerbahn vor. Auf der 

Trasse zwischen Füssen und Tirano waren 

viele Tunnels geplant, unter anderem ein 

18,35 km langer Tunnel unter dem Stilfser-

joch. 1955 legte Prof. Aimone Jelmoni aus 

Mailand im Auftrag der Handels- und Ge-

werbekammer von Genua und Bergamo ein 

Bahnprojekt von Bergamo nach München 

vor. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die 

Bahn vernachlässigt, es begann der Bau von 

Straßen und Autobahnen. Eines der letzten 

Bahnprojekte war die Zugverbindung Reutte-

Bergamo des Innsbrucker Ing. Peter Stum-

reich aus dem Jahre 1986. Bisher wurde kei-

ner dieser Pläne realisiert.  

Bahnträume oder realisierbare Projekte? 

Wie wird die Landesregierung den Landtags-

beschluss vom 18. September umsetzen? Und 

wie realistisch ist eine Bahnverbindung ins 

Veltlintal? Seit Jahren möchten einflussreiche 

Personen aus der Lombardei eine Straßen-

verbindung unter dem Ortler. Für eine Bahn 

gibt es in Bormio keinen Anschluss. Mit den 

Geldern der Grenzgemeinden soll eine 

Machbarkeitsstudie erstellt werden. Studien 

für die Schublade? Ein Weiterbau der 

Vinschgerbahn über den Reschenpass nach 

Landeck kostet sehr, sehr viel Geld, genauso 

wie eine Bahnverbindung ins Veltlintal. Kos-

tengünstiger und realistischer ist eine Ver-

bindung in die Schweiz. Die Variante A3 von 

Mals nach Scoul (und realistisch ist nur diese 

Variante) mit Anschluss an die Rhätische 

Bahn, würde nach den vorliegenden Plänen 

von 2006 rund 930 Million Schweizer Fran-

ken kosten. Geplante Bauzeit: 8,5 Jahre. In 

20 Minuten Fahrzeit würde man die 27 km 

mit zwei Tunnels von 3,5 und 19,5 km Länge 

durchfahren. Mit dem 1999 eröffneten Ver-

einatunnel (19 km Länge) wäre die Verbin-

dung in die Zentralschweiz und nach Zürich 

nicht mehr weit. Im direkten Einzugsgebiet 

dieser Bahnverbindung leben heute ca. 

310.000 Einwohner, im großen Einzugsbe-

reich spricht die Studie von 3 Millionen Ein-

wohnern (Großraum Zürich: 2 Millionen und 

Großraum Bozen, Trient, Gardasee: 1 Milli-

on). In der Studie ist die Rede von einem 

ĂEngadin-Venedig Expressñ. In den letzten 

Jahren hat sich nichts getan. Die Schweiz hat 

das Projekt nicht als vordringlich eingestuft. 

Landeshauptmann Kompatscher zeigt großes 

Interesse an dieser und an anderen Bahnver-

bindungen. Im Rätischen Dreieck tut sich 

nicht viel. Eine neue Bahnlinie kann der Mo-

tor für eine neue wirtschaftlich-touristische 

Entwicklung werden. Oder es bleiben Bahn-

träume. 

Heinrich Zoderer 
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Zur Verbindung Schweiz - Südtirol 

 

 

Quelle: 

INTERREG-III-A-Projekt Ă¥ffentlicher Verkehr im Dreilªndereck (Rªtisches Dreieck)ñ Modul D: Bahn-

verbindung Unterengadin ï Obervinschgau, (Arbeitsgruppe ĂStrecken- und Netzergªnzungenñ), 

Hauptbericht, 01. Dezember 2006 

Gemeinschaftsstudie von Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement Graubünden, Fachstelle öffentlicher 

Verkehr, Departement des Innern und der Volkswirtschaft, Amt für Wirtschaft und Tourismus, Autono-

me Provinz Bozen/Südtirol, Assessorat für Personal, Tourismus und Mobilität, unter Mitarbeit der Rhä-

tischen Bahn AG (RhB), Chur 
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