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linie zur Greinabahn Aussicht auf Verwirklichung be-
kime. Die Tédibahn hitte eine Linge von nur 24 km,
wovon 14:35km auf den in der Hshe von 879 m ii. M.
kulminierenden groBen Tdditunnel entfielen. !)

Ein Bahnprojekt, dessen Ausfiihrung nicht nur fiir
Tirol, sondern auch fiir den internationalen Verkehr von
grofier Bedeutung wire, betrifft die Linie Landeck—
Mals, eine Uberschienung der Alpen zwischen Brenner
und Gotthard auf Gsterreichischem Gebiete. Diese seit
Jahren geplante Gebirgsbahn, gewdéhnlich , Vintschgau-
balhn“ genannt, fiir welche seitens der dsterreichischen
Staatseisenbahnverwaltung bereits eingehende Studien
und Trassierungsarbeiten durchgefiihrt wurden, soll von
Landeck an der Arlbergbahn bis Finstermiinz dem Laufe
des Inn folgen, dann iiber Nauders zum Reschenscheid-
eck ansteigen, den Kamm der Zentralalpen mit offener
Schiene iiberschreiten und iiber die Malserheide nach
Mals gelangen, wo der Anschlufl an die seit dem Jahre
1906 im Betriebe stehende Bahn durch das Untervintsch-
gau nach Meran erfolgt. Die Bahn wiirde in eine bisher
von keiner europiischén Hauptbahn erreichte Meereshihe
(1510 m) fiihren; eine Herabdriickung der Kulmination
durch Anlage eines Scheiteltunnels unter dem Reschen-

1) Sehr eingehend ist die Frage der geplanten ost-
schweizerischen Alpendurchstiche behandelt in der inter-
essanten Arbeit: ,Die schweizerische Ostalpenbahn in hi-
storischer, kommerzieller und volkswirtschaftlicher Be-
leuchtung.* Von Rob. Bernhardt, 2 Teile, Ziirich 1903
und 1905.
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scheideck kann infolge der eigenartigen Gestaltung des
Geliindes, welches von der Wasserscheide, dem Ursprunge
der Etsch, gegen Siiden auf eine Liinge von 10 km flach
abgedacht ist, kaum in Betracht kommen. Ein in der See-
hohe von 1000 m gelegener Tunnel — etwa von Finster-
miinz bis Mals — wodurch die schwierigsten Partien der
offen projektierten Linie vermieden werden konnten, be-
kdme die enorme Linge von 27—28 km und wiirde nicht
zu rechtfertigende Kosten verursachen, wihrend gleich-
zeitig die Erreichung eines Hauptzweckes der Bahn, die
‘ErschlieBung des Obervintschgaus, vereitelt wiirde. Ganz
bedeutend ist auch die von der geplanten Linie zu iiber- -
windende Hohendifferenz: Landeck an der Arlbergbahn
liegt 777 m, Mals 1000 m ii. M.; der Scheitelpunkt hat
die Kote 1510 m, befindet sich somit mehr als 700m
tiber der nordlichen, 500m iiber der siidlichen Endstation.
Die Strecke Landeck—Pfunds (954 m), 30 km lang, wird
wohl in allerniichster Zeit zur Ausfiilhrung kommen;.
wenngleich eine Talbahn, fordert sie viele Kunsthauten
und ihre Kosten werden sehr bedeutend sein (23 Mill.
Kronen). AuBerordentlich schwierig ist die niichste
Strecke Pfunds—Nauders (1342m), in der auf eine
direkte Entfernung von 7km nahezu 400 m an Hohe ge-
wonnen werden miissen; dieses Projekt zeigt -— beson.
ders zwischen Finstermiinz und Nauders — eine kunst-
volle Entwicklung der Linie, die zur Hilfte in Tunnels
gefiihrt werden muff. In der letzten Strecke Nauders
(1842 m) — Reschen (1510 m) — Mals (1000 m), die
den Scheitelpunkt enthilt, muBte bei der Trassierung auf



— 470 —

die in so grofler Meereshohe dufierst ungiinstigen klimati-
schen Verhiltnisse und die Gefahr von Schneeverwehungen
Riicksicht genommen werden. Von der Wasserscheide
bis St. Valentin (1452 m) ist das Gelinde miBig geneigt,
dann folgt eine Talstufe, deren Uberwindung — der Ab-
stieg iiber die Malserheide — wieder eine kiinstliche Ver-
lingerung der Trasse durch Schleifenentwicklung nitig
macht. (Fig. 11.)

Die Linge der Linie Landeck—Mals, als Haupt-
bahn mit einer Maximalsteigung von 25°/,, gedacht, be-
trigt 90 km, ihre Kosten werden auf 90 Millionen Kro-
nen veranschlagt. Konnte man sich entschliefen, diese
Eisenbahn mit der Spurweite von 1 m herzustellen, wofiir
ein naheliegender Grund in dem Umstande zu finden
wiire, dafi die Linien der Rhiitischen Bahn im benach-
barten schweizerischen Kanton Graubiinden ebenfalls
diese Spurweite aufweisen, so liefle sich der ganze Schie-
nenweg Landeck—Mals um 30 Millionen Kronen her-
stellen — etwas mehr als jene Summe, welche fiir die
Teilstrecke Landeck—Pfunds allein nétig ist, falls Nor-
malspur mit grofen Kriimmungshalbmessern und relativ
geringen Steigungen in Anwendung kommt. Allerdings
ist anzunehmen, da8 fiir diese strategisch wichtige Bahn-
verbindung zwischen Nord- und Siidtirol die Schmalspur,
insbesondere die in Osterreich wenig gebriuchliche 1 m-
Spur, nicht bewilligt wiirde.

Die nordliche Teilstrecke der Vintschgaubahn,
Landeck—Pfunds, die, wie gesagt, bald gebaut werden
diirfte, wird schon in wenigen Jahren auch fiir den Ver-
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kehr von Norddeutschland, Bayern und Nordtirol nach
dem Engadin Bedeutung bekommen. Die Rhitische
Bahn, welche durch die Erbauung der Albulabahn das
Oberengadin der Lokomotive zugiinglich machte, ar-
beitet eben an der Erstellung einer Eisenbahn von Be-
vers iiber Zernetz nach Schuls, deren Fortsetzung bis
Pfunds (Tirol) als gesichert zu betrachten ist. Sobald die
Bahn Landeck—Pfunds und die Bahn durch das Engadin
fertiggestellt sind, wird ein grofier Teil der Reisenden,
welche dem Untérengadin und den Fremdenzentren
St. Moritz und Pontresina zustreben, diesen kiirzeren
Weg der Route iiber Chur—Thusis vorziehen. Kommt
spiiterhin die als Fortsetzung der Graubiindener Schmal-
spurbahnen geplante Uberschienung des Malojapasses
(St. Moritz—Chiavenna) zur Ausfiihrung, so bildet die
Strecke Landeck—Pfunds einen Teil der durchgehenden
Linie Landeck—Engadin— Comosee.

Eine. ganz aufierordentliche Wichtigkeit als Mittel-
glied einer internationalen Eisenbahnroute bekime die
Linie Landeck—Mals, wenn das grofangelegte Projekt
der sogenannten Fern— Ortler-Bahn zustande kiime,
welche von Siidbayern iiber den Fernpafl nach dem Inn-
tale bei Imst, dann von Landeck bis Mals und durch das
Ortlermassiv nach dem Veltlin fiihren soll; von Imst
bis Landeck ist die Beniitzung der Arlbergbahn in Aus-
sicht genommen (Fig. 11). Die Fern—Ortlerbahn, deren
Gesamtliange rund 200 km betriige, ist naturgemiiB als Ge-
genprojekt zu dem ostschweizerischen Alpendurchstiche,
insbesondere zur Spliigenbahn zu betrachten. Wihrend
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letztere fiir Westdeutschland grofle Bedeutung bhitte,
wiirde die Fern—Ortlerbahn vornehmlich dem bayrisch-
italienischen Verkehr (Miinchen—Mailand—Genua) er-
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Fig. 11. Fern—Ortler-Bahn.

Ortlerdurchstich: 1. Linie iiber Santa Maria im Minstertale (Tunpellinge
16km). 2. Linie iiber Trafoi (Tunnellinge 12km). 8. Linie iber Gomagoi
(Tunnellinge 22km).

hebliche Wegkiirzungen bieten. Tatsichlich interessiert
man sich hauptsichlich in Bayern fiir dieses Projekt,
dessen Ausfiihrung jedoch als sehr unwahrscheinlich zu
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bezeichnen ist — von manchen Seiten wird es als auf-
gegeben betrachtet; die Fern—Ortlerbahn hiitte nimlich
drei Wasserscheiden (Lech, Loisach—Inn, Inn—Etsch,
Etsch —Veltlin) zu iibersetzen, so daf sich ganz auBler-
gewdhnliche Bau- und Betriebsschwierigkeiten ergithen,
auch wire ihr Verkehrsgebiet geringer wie jenes einer
ostschweizerischen Alpenbahn. .

Der nordliche Teil, die Fernbahn, wurde schon in
den Sechziger Jahren als nordwestliche Zufahrtlinie zum
Brenner — damals gegen Innshruck fithrend — vorge-
schlagen, kam aber wegen des Widerstandes der maf-
gebenden Kreise Bayerns nicht zur Ausfiihrung. Erst im
letzten Jahrzehnte wendet sich das Interesse wieder die-
ser Bahnlinie zu, fiir welche mehrere Projekte vorliegen.

Nach einer Studie des Schweizer Oberingenieurs
Dr. Moser sollte die Fernbahn bei Vils im Lechtale
beginnen, den 1210m hohen Fernpaf mittels eines
15°7 km langen Tunnels in der Seehéhe von 900 m unter-
fahren, bei Nassereit zu T'age treten und bei Imst an die
ArlbergbahnanschlieBen, wihrend nach anderen Projekten
der grofe Ferntunnel vermieden werden kénnte. Herr
Hofrat Konstantin Chabert Ritter von Ostland, als
langjihriger Vorstand der Trassierungsabteilung fiir die
Vintschgaubahn einer der genauesten Kenner der Gegend,
dem ich fiir viele werlvolle Mitteilungen iiber die Tiroler
Bahnprojekte zu besonderem Danke verpflichtet bin,
schlug eine Unterfahrung des Fernpasses in der Hdohe
von 1100m mittels eines nur 1'2km langen Tunnels
vor; die Bahn hiitte von Reutte bis Imst eine Liinge von
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66 km, ihre Ausfithrung wiirde etwa 40 Millionen Kronen
erfordern. :

Nachdem heute eine Bahn von Reutte iiber Lermoos
nach Garmisch—Partenkirchen im Baue.-ist, wiirde die
Fernbahn nicht mehr in Reutte ihren Anfang zu nehmen
haben, sondern in der Station Lermoos, bei deren An-
lage auf gen Anschlufi der projektierten Bahn iiber den
FernpaB Riicksicht genommen wurde. Wenn auch viel-
leicht nicht als Teil der groBen Fern—Ortlerbahn, sondern
als Lokalbahn, diirfte die Bahnverbindung Lermoos—Imst
wohl in absehbarer Zeit zustande kommen.

Der siidliche Teil der Fern—Ortlerbahn, ein Schie-
nenweg aus dem KEtschtale nach dem Addagebiete,
soll von Mals nach Bormio fiihren. Auch fiir diese
Linie, die Ortlerbahn, gibt es verschiedene Projekte.
Die beste Trassenfiilhrung wire von Mals (1000m) in
das Tanferertal, nach Uberschreitung der Schweizer
Grenze bis Santa Maria im Miinstertal und von da in
einem 16 km langen Tunnel unter dem Monte Branlio
nach Bormio (1228 m), von wo aus der Anschlufl an das
italienische Eisenbahnnetz bei Tirano erreicht wird. Von
Tirano besteht bereits eine Eisenbahn iiber Sondrio nach
dem Comosee; es wurde aber auch eine neue Linie von
Tirano unter dem Apricapasse nach Edolo—Brescia in
das Auge gefaBit, welche fiir den Verkehr nach Mittel-
italien giinstig wire. Voraussichtlich wiirde jedoch die
Schweizer Eidgenossenschaft nie die Erlaubnis zur Er-
bauung einer derartigen ihre eigenen Linien nachteilig
beeinflussenden Bahnstrecke durch das Miinstertal geben;
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die Ortlerbahn miiBte deshalb Schweizergebiet vermeiden.
Dies kann geschehen, indem die Bahn von Mals bis Tau-
fers und an der Berglehne -— hoch oberhalb Lichtenberg
und Gomagoi — bis Trafoi (1540 m) gefiihrt wird; hier
beginnt der Ortlertunnel, welcher eine Linge von 12 km
erhilt, in der Seehthe von 1500m liegt und im Val
Zebru, etwa 150 m héher als Bormio miindet, welcher
Ort unter Anordnung einer Schleifenentwicklung erreicht
wird. Als dritte Losung schlug Hofrat Ritter v. Chabert
folgende Trasse vor: von Mals iiber Laatseh bis Goma-
goi (1273 m) und mittels eines 22 km langen Ortler-
tunnels nach Bormio; diese Linie hiitte zwar einen Tun-
nel von ganz gewaltiger Liinge, ihre Kosten diirften sich
jedoch nicht hoher stellen wie jene der frither genannten
Linie Taufers—Trafoi, denn sie ist um fast ein Drittel
kiirzer und vermeidet schwieriges Terrain. Fiir den Be-
trieb wire sie wegen der um 300 m geringeren Scheitel-
hohe wesentlich giinstiger. Die Gesamtkosten der Fern—
Ortlerbahn — einschlieflich des Mittelstiickes Landeck
—DMals — werden auf 180—220 Millionen Kronen ge-
schétzt.

In allerjiingster Zeit wurde in Nordtirol eine Bahn
zur Ausfithrung gebracht, welche nicht zu den grofien
Alpenbahnen gerechnet werden darf, die aber kurz be-
schrieben werden soll, da sie fiir den Touristenverkehr
zwischen Siidbayern und Innsbruck wichtig ist und ein
sehr bekanntes Gebiet der Alpen durchzieht: die Mit-
tenwald- oder Karwendelbahn Innsbruck—Gar- .
misch-Partenkirchen mit einer Fortsetzung nach Reutte.
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Der Plan, eine die nordlichen Kalkalpen am See-
feldersattel iiberschreitende Eisenbahn zu erbauen, ist

Fig. 12, Mittenwaldbahn (Innsbruck—Garmisch—Parten-
kirchen) mit Fortsetzung nach Reutte.

wohl ein halbes Jahrhundert alt, doch erst in den letzten
10 Jahren erhielt der Gedanke — hauptsichlich durch
- die Bemiihungen des um das Tiroler Verkehrswesen sehr
verdienten Ingenieurs Dr. J. Riehl — greifbare Ge-
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stalt; die Bahn ist heute der Vollendung nahe und wird
im Herbste 1912 dem o&ffentlichen Verkehre iibergeben
werden (Fig. 12).

Die neue Linie, als normalspurige Lokalbahn ge-
baut, beginnt in Innsbruck -Wilten (583 m), iiberschreitet
den Inn und steigt an dem michtigen Karwendelgebirge,
dessen Abstiirze Innsbruck so malerisch machen, gegen
Westen an; sie durchfihrt — bereits 250 m héher als
der Inn — in einem parallel zur Richtung des Tales lie-
genden, 1800m langen Tunnel den Felsstock der Mar-
tinswand (oberhalb der durch Kaiser Max berithmt ge-
wordenen Hohle) und erreicht die Station Hochzirl (922 m).
Nach Passierung des Seefelder Sattels (1185 m), der den
Scheitelpunkt der Bahn enthilf, und der Station Seefeld
(1181 m) wendet sich die Linie der bayrischen Grenze
zu, die jenseits Scharnitz (962 m) bei der Porta Claudia
iiberschritten wird. Auf bayrischem Boden gelangt die
Bahn nach Mittenwald (916 m), dem durch seine Geigen-
industrie beriihmt gewordenen Alpendorfe, und nach
Garmisch-Partenkirchen (699 m). Die Mittenwaldbahn
hat eine Lénge von 58 km, wovon 33°4km auf oster-
reichischem Gebiete liegen; die Bahn ist technisch sehr
interessant und fiir den Verkehr zwischen Siidbayern
und Nordtirol aufierordentlich wertvoll; sie macht einen
vom Siiden bisher nur auf Umwegen erreichbaren herr-
lichen Teil des bayrischen Oberlandes von Tirol aus
zugénglich und wird auch fiir den internationalen Ver-
kehr Bedeutung bekommen, da sie — wenngleich nur
Lokalbahn — eiue neue Zufahrtlinie zum Brenner dar-
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stellt. Einerseits wird sie einen Teil des Verkehrs von
Miinchen nach Innsbruck iibernehmen, andererseits schafft
sie eine vorteilbafte Verbindung von Ulm iiber Kempten
nach der tirolischen Landeshauptstadt. Gleichzeitig mit
der besprochenen Linie Innsbruck—Garmisch-Parten-
kirchen wird niimlich von bayrischer Seite eine Anschinf-
linie Garmisch-Partenkirchen— Grieflen (814 m) erbaut,
von wo iiber Ehrwald (971 m), Lermoos (1010 m) und
Heiterwang die Station Reutte (849 m) erreicht wird,
die mit dem siiddeutschen Eisenbahnnetze in Verbindung
steht. Sollte einmal die friiher besprochene Fernbahn zur
Ausfiihrung kommen, so wird diese in der Station Ler-
moos zu beginnen haben.

Als sehr interessantes Bahnprojekt, das allerdings
auch keine Welthahn betrifft, fiir den Verkehr aus dem
vielbesuchten Engadin nach Siidtirol jedoch grofie Be-
dentung hat, mige die geplante Verbindung Zernetz—
Ofenberg —Mals erwilint werden.

Die vor kurzem zur Ertffnung gelangte Bernina-
bahn (St. Moritz—Poschiavo—Tirano) leitet den inter-
nationalen Fremdenstrom aus dem Oberengadin direkt
nach dem Veltlin und an den Comosee; der Ubergang
nach Siidtirol (Meran, Bozen), welcher mit einer Paf-
iiberschreitung — entweder iiber den Ofenpall (2155 m)
oder iiber das Stilfserjoch (2758 m) — verbunden ist,
wird seltener gemacht, und die am Fremdenverkehr
interessierten Kreise Siidtirols bemiithen sich nun eifrig,
eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Etschtale und
dem Engadin zu bekommen (Fig. 13).
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Die hiefiir in Aussicht genommene Linie, die Ofen-
bergbahn, soll gleich den biindnerischen Bahnen schmal-
spurig (1 m) gebaut werden und folgenden Weg nehmen:
Schluderns (eine Station der Vintschgaubahn, unmittel-
bar unterhalb Mals) — Taufers — Santa Maria im Miin-
stertale—Ofenberg, der mittels eines 2340 m langen
Tunnels zu durchbrechen ist — Spolbachtal —Zernetz im
Engadin, wo der Anschluff an die Linien der Rhitischen
Bahn erfolgt. Die Terrainverhiltnisse sind allerdings
recht schwierig, die Linie, deren grifite Steigung mit
40°,, in Aussicht genommen ist, soll bis zur Seehihe
von 1987m gehen; trotzdem hofft man, den Betrieb
wilrend des ganzen Jahres aufrechthalten zu konnen.
Die Gesamtlinge der Ofenbergbahn mifit 53 km, die
Rosten werden etwa 20 Millionen Kronen betragen.’)

Endlich sei noch ein von dem Schweizer Ingenienr
R. Gelpke in letzter Zeit verdffentlichtes Alpenbahn-
projekt erwiihnt,?) das — &hnlich der im Jahre 1898
von A. Guyer-Zeller in grofen Ziigen entworfenen
Engadin—Orientbahn %) — die Schaffung einer Weltbahn,
der Schweizerischen Adriabahn, von Basel—Ziirich
iiber das Engadin nach Bozen mit einer Fortfilhrung des
Verkehrs einerseits durch das Pustertal und iiber die
neuen Osterreichischen Staatsbahnlinien nach Triest,
andererseits durch das Val Sugana (Trient—Tezze) nach

1) Schweizerische Bauzeitung, Bd. 57, 1911.

%) ,Eine Schweizerische Adriabahn®, Basel 1910.

3) ,Engadin—Orientbahn, Projekt einer Normalbahn
Chur— Albula—Ofenberg—DMiinster“, Ziirich 1898.
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Venedig zum Ziele hat. Der Verfasser des Projektes geht
von dem Gedanken aus, daB alle bestehenden und ge-
planten grofen Bahnen iiber die Westalpen gegen Genua
gerichtet sind, so daB dieser Hafen und seine Zufahrt-
linien iiberlastet werden, wiihrend eine direkte Linie von

Fig. 13. Ofenbergbahn.

Westeuropa und der Schweiz nach den adriatischen See-
plitzen, die dem Oriente niher liegen als Genua, fehlt
(Fig. 14). Die neue Bahn — natiirlich als Hauptbahn
projektiert — soll in Maienfeld niichst Ragaz im Rhein-
tale, einer Station der Linie Sargans— Chur, beginnen,
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ungefihr den Weg der bestehenden Schmalspurbahn
Landgquart—Davos nehmend, bis Klosters (1215 mii. M.)
ansteigen und das Silvrettamassiv mittels eines 13-8 km
lapgen Tunnels in der Seehghe von zirka 1400 m unter-
fahren; sie tritt bei Lavin in das Engadin, um dem Laufe

7

£

Fig. 14. Schweizerische Adriabahn.

des Inns bis Sent (1150 m) zu folgen, wo sie sich dem
Uinatale zuwendet; ein 17-9 km langer Tunnel, dessen
Scheitel die Seehéhe von 1167 m aufweist, ermoglicht
den Ubergang aus dem Engadin in das Gebiet der Etsch.
Etwa 2°5km entfernt vom Uinatunnel, iiber welchen die

schweizerisch-osterreichische Grenze geht, erfolgt der
Verein nat. Kenntn. LIIL Bd. 3
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Anschluf an die bestehende Bahn Mals—Meran. Die
Kosten der Strecke Maienfeld—Mals (98 km) werden
generell mit 144 Millionen Franes angegeben.

Von den angefiithrten Alpenbahnprojekten werden
wohl mehrere friiher oder spiter der Verwirklichung zu-
gefiilbrt werden; von wuniiberwindlichen technischen
Schwierigkeiten kann selbst. bei den kiihnsten Projekten
heute nicht mehr gesprochen werden, und die Maglich-
keit der Ausfilhrung neuer Schienenwege hiingt meist
nur davon ab, ob es gelingt, die nétigen Kapitalien auf-
zubringen. Darf auch eine direkte Rentabilitiit der Bahn
hinfig nicht erwartet werden, so ist doch jede Vervoll-
kommnung des KEisenbahnnetzes mit grofien Vorteilen
verbunden; der Wohlstand entlegener Gegenden wird
durch Belebung des Handels und Schaffung neuer Indu-
strien gehoben, die Menschen werden einander niher ge-
riickt. Mit Recht bezeichnet man die Eisenbahnen als die
wichtigsten Mittel zur Forderung der Zivilisation.
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Nach dem Vortrage wurde eine griofiere Anzahl
von Lichtbildern vorgefiihrt, die geeignet waren, eine
Vorstellung zu geben von dem-Vorgange bei der Aus-
fiihrung langer Alpentunnels und von den bei einem
solchen Baue auftretenden Zwischenfillen; drei Bohr-
maschinenmodelle, von denen eines (Prefluftmaschine
System Ferroux) im Betriebe stand, erginzten die Be-
schreibung des Tunnelvortriebes unter Anwendung von
Gesteinsbohrmaschinen.

Zum Schlusse dankte der Vortragende allen Herren,
die ihn bei den Vorbereifungen unterstiitzten, fiir ihr
freundliches Entgegenkommen, namentlich Herrn Hofrat
Prof. Dr. J. M. Eder, Herrn Oberbaurat K. Redlich,
den Herren Oberingenieuren F. X. Kleinwichter
(Bauunternehmung Briider Redlich und Berger) und Th.
Hauber (Osterreichische Siemens- Schuckert-Werke)
sowie seinen Assistenten, den Herren Ingenieuren
V. Petroni und G. Valentin.

Quelle:

http://www.zobodat.at/pdf/SVVNWK 52 0415-0483.pdf
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Reschenscheideckbahn Quelle: Wikipedia, der freien Enzyklopadie

Die Reschenscheideckbahn oder Reschenbahn war eine geplante normalspurige Eisen-
bahnstrecke in Tirol, die von Landeck Uber den Reschenpass (1508 m) nach Mals fiihren
sollte. Sie sollte die Arlbergbahn mit der Vinschgaubahn verbinden und auch einen Anschluss
an die Schweiz herstellen. Fur die Strecke wurden seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zahl-
reiche Plane 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 Plane fur eine Eisenbahnverbin-
dung Uber den Reschen auf, die Tirol und Vorarlberg mit der norditalienischen Tiefebene und
in weiterer Folge mit dem Hafen in Genua verbinden sollte. Die Reschenbahn hatte dabei das
Bindeglied zwischen einer geplanten Fernbahn von Suddeutschland tber Reutte und den
Fernpass nach Landeck und der geplanten Ortler-Bahn von Mals tber Tirano nach Mailand
dargestellt. Bei den Behdrden in Wien stie3en diese Plane auf wenig Gegenliebe, da die 6s-
terreichischen Hafen im Sudosten (Venedig, Triest, Fiume) lagen und man auf3erdem keine
Konkurrenz zur 1867 ertffneten und nicht ausgelasteten Brennerbahn wollte.

Mit der Eroffnung der Arlbergbahn 1884 bekam die Idee einer Reschenbahn erneut Auftrieb
und es wurden mehrere konkrete Plane vorgelegt. Ein 1890/91 von Franz Xaver Kreuter aus
Munchen vorgelegtes Projekt sah einen Dampfbetrieb mit zahlreichen Kehrtunneln, Kunst-
bauten und Steigungen RHahsstagen Udedvunden weaden,solltén. e mi t
1905 schlug Karl Albert Gollwitzer aus Augsburg den Ausbau zur Hauptbahn mit maximal
12,5 a@ Steigung und einer Stkimlewkengeschwi ndi gke

1907 bewilligte die Regierung in Wien schlie3lich Mittel fir eine Studie der Trasse und die
Ausarbeitung eines Detailprojektes, das von Constantin Chabert geplant wurde. Ein Jahr spa-

ter schloss die ATrassierungscommi ssionfi die D
fihrte Grundablésungen durch. Der Bau der Mittenwaldbahn von 1910 bis 1912 band aller-

dings Krafte und finanzielle Mittel, so dass die Reschenbahn zurtickgestellt wurde.

Streckenfuhrung

Die Reschenbahn sollte westlich des Bahnhofs Landeck von der Arlbergbahn abzweigen und
zunachst parallel zu dieser verlaufen, dann am rechten Ufer entlang dem Inn aufwarts folgen.
Der bis an den Inn heranreichende Burgfelsen, auf dem sich das Schloss Landeck befindet,
wurde mit dem Landecker Tunnel unterfiihrt. Die Strecke sollte weiter durch das Obere Ge-
richt verlaufen und ab Pfunds in Schleifen und Kehrtunneln zum rund 500 m hdher gelegenen
Reschenpass ansteigen. Der Abstieg auf der Siidrampe sollte wiederum in mehreren groR3e
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 fuhren, die in Schuls an die Rhatische Bahn anschlie-
Ben sollte. Eine weitere Strecke sollte in Taufers abzweigen und als Ofenbergbahn tber den
Ofenpass bis Zernez fuhren.

Wahrend 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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Reschenscheideckbahn, Plan 1907, Slg. W. Schréter (bahnarchiv.net)
Bau

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

front eine Bahn ¢ber den Reschen als AFrontbahit
ge der Plane Chaberts von 1907 arbeitete die k. u. k. Militarbauleitung unter der Leitung von

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

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

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

Mit dem Waffenstillstand zwischen Osterreich-Ungarn und der Entente am 3. November 1918
wurde der Bau der Reschenscheideckbahn eingestellt. Bis dahin war rund ein Finftel der
Strecke von Landeck nach Tésens fertiggestellt, darunter ein Tunnel und eine Behelfsbriicke
uber den Inn bei FlieR. Uber 4000 Arbeiter, darunter viele russische Kriegsgefangene, waren
mit dem Bau beschéftigt. Mit dem Vertrag von Saint Germain fiel Stdtirol 1919 an Italien und
der Reschen wurde zur Staatsgrenze. Von italienischer Seite bestand kein Interesse an ei-
nem Weiterbau der Reschenbahn, und in Osterreich waren keine finanziellen Mittel vorhan-
den. Noch bis 1923 bestand die Bauleitung in Landeck, die aber nur einzelne Sicherungs-
und Erhaltungsarbeiten durchfuhren lief3.
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https://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Julius_Khu&action=edit&redlink=1
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22

,w(
5
=
B
]
o
S
=
&
=
&
[
i

(4

04 1918 Slg. W. Schroter

10,2 Abzweigung Landeck

.

Schlossbergtunnel Landeck

Slg. Josef Saurwein, OBB



23

bt
3]
z
&
L
%)
;,,'
-
6D
o
7
0
)
o
~

Reschenbahn km 2,0 Tunnel Landeck




24

o

Reschenbahn km 16,1 Riedertunnel, Ried 05 1918 Slg. W. Schroter
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Nach dem Anschluss Osterreichs ans Deutsche Reich 1938 riickte die Reschenbahn als zu-
satzliche 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 ahnliche Probleme wie im Ersten: Die Brennerstrecke war massiver Bom-
bardierung ausgesetzt und der Nachschub nach Siden 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 Kajetansbriicke nach Nauders Giberwunden werden,
was entsprechende Umladestellen nétig 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 Uberlegungen zum Aus-
bau eines Teilstlicks der Strecke, die aber nie realisiert wurden. 1954 wurden die Geleise im
Stadtgebiet von Landeck abgebaut, spater der Landecker Tunnel auf beiden Seiten vermau-
ert.

Die Plane wurden zugunsten des Ausbaus der Reschenstralle, die zeitweise als Schnellstra-
Re geplant war, endgultig ad acta gelegt. Die Trasse ist hoch heute an manchen Stellen zu
sehen, das Portal des Landecker Tunnels wurde 1999 unter Denkmalschutz gestellt.[1]

Auch nach dem endgultigen Aus fur die Reschenscheideckbahn tauchten immer wieder neue
Plane 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 Wiederer6ffnung der 1990 eingestell-
ten Vinschgaubahn 2005 erhielten auch Plane fir eine Verbindung zwischen Graubiinden
und Sudtirol Gber den Ofenpass sowie die Verbindung entlang des Inns von Scuol nach Lan-
deck neuen Auftrieb.!
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Reschenscheideckbahn

(Projekt Juni 1918)

Streckenléange: 79,680 km
Spurweite: 1435 mm (Normalspur)
Maximale Neigung: 27,4 a
Minimaler Radius: 250 m
Hoéchstgeschwindigkeit: 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)
11F Inn
'] [- Inn
5,700 Urgen 827 m
'] [- Inn
8,400 FlieR ~853 m
I
-
iIE Inn
-
o 3 Fagge
14,150 Prutz ~868 m
16,700 Ried 882 m
21,950 Tosens 924 m
geplanter Anschluss nach Scuol
-] [- Inn
'] E Inn
28,300 Pfunds 1081 m
31,300 Brunnwald 1141 m
36,300 Finstermiinz 1250 m
40,000 Nauders 1328 m
43,700 Piengertal 1413 m
I' 450 Staatsgrenze Osterreich-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 tUber den Reschenpass

APl anungen f¢r die Reschenbahn liefen ¢
sogar als Teilsttick einer neuen Alpenmagistrale Augsburg-Mailand (Fernpass, Lan-
deck, Reschen, unter dem Stilfser Joch bis Sondrio), die allerdings gegentiber ande-
ren existierenden oder geplanten Alpenquerungen den Nachteil dreier Auf- und Ab-
stiege (verlorene Steigung) gehabt hatte. 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 fihren wirde, erscheint das Projekt immer starker der Alternative
eines potentiellen Spligen-Basistunnels unterlegen, zusatzlich zu den vollig untaugli-
chen und daher neu anzulegenden nordlichen Zulaufstrecken.

Weiters war damals ein Anschluss in Tésens an das rhatische 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 rhatische
Schmalspurnetz war auf der anderen, sudlichen Reschenseite Giber den Ofenpass
(Ofenbergbahn) angedacht, hierbei wére Mals mit Zernez verbunden worden.

Jedenfalls war die Planung fur das Kernstick tber den Reschen (Reschenschei-
deckbahn) recht realistisch (Hauptbahn, eingleisig, min. Radius 250 m, max. Steigung
25 Promille), und die 1906 ertffnete Vinschgaubahn bis Mals halt 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 verzdgerte. 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 hatte.

Erst im ersten Weltkrieg machte man sich aus strategischen Griinden (Versorgung
der Ortlerfront) verstarkt 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 Grol3teil der Trassierung
im weiteren oberen Inntal.

Heute noch sichtbare eisenbahnarchaologische Relikte:

Parkplatz in Landeck direkt am 6stl. Innufer (gepl. Stadtbahnhof), abgemauerte Tras-
se direkt am Innufer, Durchlas durch die Inn-Stra3enbriicke, und Portal des Schloss-

bergtunnels. Im weiteren Inntal sind wiederholt hohe Damme sichtbar sowie Briicken-
fundamente fiir mehrere Innquerungen. Der Beginn der Nordrampe wurde bis Tdsens
zuriickgenommen, um die Trassierung zu erleichtern.
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Nach der Teilung Tirols bestand freilich kein Interesse mehr an der Fertigstellung,
obwohl Osterreich laut Friedensvertrag sogar dazu verpflichtet gewesen ware! (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 Realitatsverlust und ohne jeden zivilen
Nutzen:

Normalspurbahn von Landeck nun direkt bis zur Kajetansbricke (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!) uber den Reschen und in Bégen die Malser Haide herab bis Mals, wo zum drit-
ten Mal hatte umgeladen werden mussen. Auch dies wurde nicht fertig gestellt (wére
heute eh unter Garantie nicht mehr in Betrieb), als Fu3punkt der Standseilbahn ist
heute noch ein riesiger, sinnloser Betonklotz sichtbar, der wie eine hassliche Krote in
der Uferwiese neben der Kajetansbriicke hockt.

Vermutlich endgliltig wurde das Reschenbahn-Projekt begraben, als die OBB die fast
fertige Inntal-Trasse fur den Bau der heutigen Schnellstral3e von Landeck Richtung
Reschen abtrat. (die alte Straf3e lief teilw. am westlichen Innufer).

Dennoch ist der Gedanke der Fern-Ortler-Bahn nicht totzukriegen und taucht, wie
schon oben geschrieben, regelmafdig wieder auf. Den mit Abstand absurdesten Hin-
weis zu diesem Thema erhielt ich mit der Mitteilung, im "Buch 1lI" eines extrem um-
strittenen Weltverschorungstheoretikers und Ufologen, das sich mit Weltkriegsvisio-
nen befasst, finde sich die Prophezeiung eines Simon Alois Maal3 ("der alte Flie3er
Pfarrer") aus dem 18. Jhd. (?!), dass man drei mal versuchen werde, Giber den Re-
schen eine Eisenbahn zu bauen, und jedes Mal wirde bei Baubeginn Krieg ausbre-
chen.

Abgesehen davon, dass ich solch Gespinne nicht weiter kommentieren mag (aul3er
dass darin offenbar verkannt wird, dass in den zwei bisherigen Fallen der Krieg erst
die Ursache fur den Weiterbau war), so ist es doch ein Anzeichen daflir, dass dieses
ewig unvollendete Bahnprojekt allméahlich ins Reich des Mystischen abzudriften

~

scheint. .. .0



33

Ofen berg bahn qQuelle: Wikipedia, der freien Enzyklopadie

Bei der Ofenbergbahn handelt es sich um ein nie realisiertes Bahnprojekt, welches das Un-
terengadin in der Schweiz Uiber den Ofenpass mit dem Oberen Vinschgau in Sudtirol hatte
verbinden sollen. Die Idee war, die Bahnlinie durch das Engadin mit der Vinschgaubahn im
damals noch zu Osterreich gehérenden Siidtirol zu verbinden.

Erstes Projekt: Engadin-Orientbahn

Als erster brachte 1895 der Zurcher Bahnpionier und Verwaltungsratsprasident 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 tber
den Ofenpass mit Triest verbinden und war vor der schmalspurigen Rhatischen Bahn ge-
plant, welche von Landquart Gber 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.

Die geplante Strecke fuhrte vom Oberengadin her kommend an Zernez vorbei Richtung
Ofenpass. Nach drei Tunneln ware das Trassée dann in der Nahe der heutigen Punt La
Drossa in den 10,7 km langen Tunnel gemiundet, um bei Tschierv (damals Cierfs) wieder an
die Oberflache zu stossen. Oberhalb von Mustair (damals Munster) hatten drei Kehrtunnel
den wesentlich steileren Stidhang tUberwinden 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

34

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 fir die
gut 52 km lange Bahnstrecke von Mals nach Zernez ein, wo sie auf die damals noch in der
Planung befindliche Engadiner Strecke der Rhétischen Bahn gestossen wére. Bei der Ofen-
bergbahn handelte es sich um ein Projekt einer Schmalspurbahn, welche mit elektrischer
Energie hatte betrieben werden sollen. Die Konzession hierfir wurde im Jahr 1909 erst nach
langem Zdgern von der Schweizerischen Eidgenossenschaft erteilt. Das damalige Eisen-
bahndepartement rAumte zunachst der Linie Inn-abwarts bis nach Pfunds mit Anschluss an
die geplante Reschenbahn von Mals nach Landeck eine héhere Prioritat ein.

Noch im Jahre 1911 diskutierte man auf Sudtiroler Seite engagiert dariiber, ob die Bahn in
Mals oder Schluderns in die Vinschgaubahn hatte minden und ob man die Ofenbergbahn bis
zur Schweizer Grenze als Bahn mit Normalspur hétte fuhren sollen. Die Aussichten fir den
wirtschaftlichen Erfolg der Bahn waren nicht schlecht, denn zu dieser Zeit galt im Kanton
Graublinden noch ein Fahrverbot fir Personenkraftwagen, welches erst 1925 in einer Volks-
abstimmung aufgehoben wurde. Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs und die Annektierung
Sadtirols durch Italien machten die Plane fir die Ofenbergbahn aber zunichte. Im Gegensatz
zu anderen Anschlussprojekten der Engadiner Bahnlinie wie einer Verlangerung 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 eréffneten Vinschgaubahn auch beim schweizerischen
Publikum und der durch den Vereina-Tunnel erleichterte Zugang ins Unterengadin liessen die
Idee der Ofenbergbahn wieder aufleben. Der Kanton Graubiinden und die Autonome Provinz
Bozen i Sudtirol veranlassten die Ausarbeitung eines sogenannten Interreg-111-A-Projektes
mit dem Titel «Offentlicher Verkehr im Dreilanderdeck (Réatisches Dreieck)». In diesem wur-
den diverse Varianten der Linienfiihrung vom Unterengadin nach Siidtirol angedacht und das
mdgliche Verkehrsaufkommen abgeschétzt. Je nach Projekt war mit Tunnellangen 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-1V-Folgeprojekts «lItalien-Schweiz 20071
2013» wurden drei detaillierte Studien in Auftrag gegeben, welche die verschiedenen maogli-
chen Trassenflihrungen bertlicksichtigten. Auf einer Tagung 2013 wurden die Ergebnisse der
Studien vorgestellt; die notwendigen Investitionssummen wurden abh&ngig von der gewahl-
ten Route auf rund eine Milliarde Euro beziffert.[

Literatur

1 Engadin-Orientbahn: Schweizer. Teil. Projekt einer Normalbahn: Chur-Albula-
Ofenberg-Muenster. Zuerich. Frey. 1898.

1 Friedrich Manatschal - Von der projektierten Ofenbergbahn - 1918 - 47 Seiten

1 Protokoll tber die am 30. Mai 1911 durchgefiihrte Trassen-Revision und Stations-
Kommission betreffend das Projekt fir den auf ésterreichischem Gebiet gelegenen
Teil der schmalspurigen mit elektrischer Kraft zu betreibenden Ofenberg-Bahn, Tess-
mann-Bibliothek Bozen
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1 Grosse Biindner Bahn-Traume: Artikel in der NZZ
1 INTERREG-III-A-Projekt Offentlicher Verkehr im Dreilandereck

ramlampen nur ungefihr ein Watt pro Normalkerze beansprucht,
d. h. rund ®/5 des Effektverbrauchs der Tantallampe. Die Wolfram-
drahtlampe eignet sich nicht nur fiir mittlere Helligkeiten, wie die
Tantallampe, sondern kann auch fiir Miniaturlimpchen von 1 bis 16
Volt Spannung und namentlich auch fiir hochkerzige Lampen mit
einer Helligkeit von 100 bis 400 Normalkerzen hergestellt werden.
Da der einstweilen herstellbare ‘Wolframdraht infolge des Strom-
durchgangs allmihlig einen Teil seiner anfinglichen Elastizitit ver-
liert, so ist dessen mechanische Festigkeit zur Zeit derjenigen der &
Tantallampe noch nicht gewachsen; es ist jedoch vorauszusehen,
dass in nicht allzuferner Zukunft auch in diesem Punkte Fortschritte
noch erzielt werden diirften.

Monatsausweis iiber die Arbeiten am Lotschbergtunnel. &5
] Dezember 1910.
(Tunnellinge = 14536 m) Nordseite Siidseite Total L
Fortschritt des Sohlenstollens im Dez. m 247 162 409 0
in 9/, der Tunnellinge 2,819,
Linge des Sohlenstollens am 31. Dez. m 6668 60644 13312
in 9, der Tunnellinge 91,682
Gesteinstemperatur vor Ort °C 258 32,0 4{

Am Portal ausfliessende Wassermenge //Sek. 200 62
Mittlere Arbeiterzahl im Tag:

Ausserhalb des Tunnels 37 34 75 S
Im Tunnel 969 1417 2386
Im Ganzen 1340 1761 3101

Nordseite. Der Richtstollen wurde im Gasterngranit vorge-
trieben, der nur an wenig Stellen mit Quarzporphyr wechselte. Das .
Gestein ist massig mit vorherrschend N-S-Streichen und &stlichem 7



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

Mit Bewilligung der eidg. Landestopographie,
Uebersichtskarte der Ofenbergbahn, — Masstab 1:125000.

Fallen. Der erzielte Fortschritt mit fiinf Meyerschen Perkus-
sions-Maschinen war im Durchschnitt 852 m fiir einen
Arbeitstag.

Stidseite. Der Stollen wurde im lokal schlierig-gneisig
ausgebildeten, selten in Quarzporphyr {ibergehenden, mas-
sigen und unregelmissig gekliifteten Gasterngranit vorge-
trieben. Das Streichen der schiefrigen Partien ist N 78° O,
ihr Fallen 65°S. Mit vier Ingersoll-Perkussions-Maschinen
wurde ein mittlerer, tiglicher Fortschritt von 5,59 m erreicht.

Stddtebau - Ausstellung in Frankfurt a. M. Vom
15. Januar bis zum 11. Februar gelangt in den Senckenberg-
schen Silen in Frankfurt die Dr. W.Hegemannsche Samm-
lung amerikanischer und englischer Stadterweiterungs- und
Bebauungspline, ferner der Pliine und Ansichten bestehender
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1 Schweiz. Bauzeitung, 14. Januar 1911
Die Ofenbergbahn.

Bereits in Band LV auf Seite 41 haben wir, der bundes-
ritlichen Botschaft an die Bundesversammlung folgend, einige
wesentliche Daten fiber die projektierte Bahn mitgeteilt. Heute
sind wir, dank dem freundlichen Entgegenkommen des Ingenieur-
bureaus L. Kiirsteiner in St. Gallen, des Mitinhabers der Konzession,
in der Lage, unsern Lesern auf den Seiten 26 und 27 das generelle
Lingenprofil sowie den Lageplan des Bahnprojektes vorzufiihren,
das nun dem Konzessionsbegehren entsprechend ausgearbeitet vor-
liest. Es sind diesen die wichtigsten Daten hinsichtlich Richtungs-
und Steigungsverhidltnissen usw. direkt zu entnehmen.

Wie unsere Leser bemerken werden, haben die von uns vor
Jahresfrist gebrachten Zahlen mehrere, wenn auch nicht wesentliche
Aenderungen erfahren.

Die Gesamtlinge des Tracés betrigt jetzt von Zernez bis
Schluderns 53,212 km; davon liegen in der Geraden 68°/,, in Kurven
von 120 m bis 300 m Halbmesser 28"/, in Kurven von grésserem
Radius 4°/, der gesamten Linge. Im ganzen sind zwolf Stationen
bezw. Halt- oder Ausweichstellen vorgesehen, deren Hohenkoten
dem Lingenprofil zu entnehmen sind. Die 15 Tunnels, deren Lingen
ebenfalls im Lingenprofil verzeichnet stehen, erreichen eine Linge
von zusammen 7964 m. An grossern Taliibergingen und Briicken
sind 20 verzeichnet, die wenn immer mdglich als gewdlbte Objekte
in Aussicht genommen sind; darunter ein Viadukt mit einer Oeff-
nung zu 40 m und fiinf solchen zu 12 m iiber den Ofenbach, vier
gewolbte Briicken von 33 bis 37 m usw.

Fiir den Oberbau der meterspurigen Bahn sind auf imprig-
nierte Holzschwellen verlegte Schienen von 27 Ag/m gewihlt,
welches Profil auch die Rhitische Bahn bei ihren Strecken ver-
wendet, die im Gefille von 30%, liegen. Im allgemeinen sind dem
Unterbau sowie allen Kunstbauten ebenfalls die Normalien der
Rhiitischen Bahn zu Grunde gelegt.

Als Betriebsart ist Einphasenwechselstrom in Aussicht ge-
hommen, gleichfalls sich anlehnend an die fiir die Engadinerlinie
der Rhitischen Bahn vorgesehene Anordnung. Dementsprechend
wird die Anschaffung sowohl von Motorwagen wie auch von Loko-
motiven geplant.

Auf das griindlich ausgearbeitete Projekt hier ndher einzu-
treten, miissen wir uns nach unserer Gepflogenheit versagen. Wir
entnehmen ihm nur noch die Schlussummen des Kostenvoranschlages
wie folgt:

Verwaltungskosten, Bauzinse und

Grundeinlosung’. . . Gonlh Al o F2130:0004Fr:
Uatetha s Sty ot e e s E e SR D O 1800081
Oberbau . . . . o onpie e SO G0, Q00 AN
Hochbau und Statlonbemnchtungen ey - 600 000 |
Elektrische Leitungen, Telegraph und Slgnale 4 806 000 ,,
I. Bahnanlage und feste Emrlchtungen . « . . 18094000 Fr.
II. Rollmaterial . . . . MR R S 2260008
III, Mobiliar und Gerat%chaften Sl A A 80 000

Total 19 400 000 Fr.



Zur Fernpass-Problematik

TirolersTageszeifung

ONLINE

, 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 Gaste Uber
die Bahn locken. Am Fernpass wurde ei

ne Plakataktion gestartet.

Alle paar Kilometer wurden an der Fernpass-Route Plakate installiert, d

Von Alexander Paschinger

Imst, Reuttei Sie sind richtig druckfrisch
Und begegnen einem wirklich plakativ in d

Haarnadelkurve am Fernpass. Alle paar K
lometer sind entlang detasigeplagten Fernf
passStrecke in den vergangenen Tagen R

kat wadande aus dem B
einem Zug nach Tir ol
frein.

Das Thema einer autofreien Anreise nac

Tirol beschaftigt Politik, Wirtschaft, Tiro
Werbung und Bahngesellsaften schon lant

ger . Nun wurde das
nen auch i n di e Ma
eingewoben. ADi es e

heil3t es dazu aus dem Biro von LHStv.
grid Felipe, Asind
passSt r at egi e. i

ie stauenden Urlaubern die Bahn-Anreise ans Herz legen.

aschinger

Die Anreise mit der Bhn von Deutschland

nach Osterreich sei in den vergangenen Jah-

fen kontinuierlich gestiegen, heildt es seitens

ger Deutschen Bahn. Mittlerweile wirden
sechs Prozent der Gaste Uber die Schiene
jjach Tirol reisen, wurde in der Fernpass
Osar%t_ergle fes Eg%gltgnhalg %rlﬂarte ZI&| van

Pﬁhtlk ém[d Ht§chaféi sael die §t%||g§rpng g‘eB ahn

ses Anteils auf zehn Prozent bis 2020.

D

Hnterdessen rihren die beiden Aul3erferner
Bundespolitikerinnen NR.iesi Pfurtscheller
und BR Som LedtRossmann eifrig die

PYerbstramymel fig ipre Regi o ny (4 A ussBig y

c,,F AIPASTRAUE | PaY dese Tsenipogniun-
N"SlethemilChalNREYE) sen au

I90 Prozent der Birgermeister im Oberland

brdl Auferterp (Zplegz, pragegrierien ecahl ¢ o

ihrer Faceboolsei t e AAusbau der

Routen di e
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Lokalpolitiker rund um BM Rudolf Koéll. Bis| Oktober auf der Parlamertfomepage un-
gestern Mittag zahlte die Onlirietition der| terzeichnet werden kann, 99 Unterschriften.
beiden AuRerfernerinnen, die seit dem 12.

*M r T,

R
34
gAT

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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VERKEHR

Idee flr Bahntrasse Uber Fernpass

Imst i AEi n F-8aheitgdtanses ohn¢ Bezirksvorsitzende Karoline Graswander
Tschirganttunnel kommt fir die SPO ImsHainz betont. Diese kdnne etwa zwischen

nicht in Frage. Damit wirde das batsende| OtztatBahnhof und dem Ehrwalder Becken
Verkehrsproblem lediglich verlagert, dass nt st e h e n . redké\Rentri Indsi e St
Gurgltal und die Gemeinden entlang debruck damit gleich schnell wie im Pkw zu-

Hol zl eitensattel s KkPrickgalegzwenten Keeom dikde slas izy eindér? | t
SRKlubobmann Gerhard Reheis in der andeut | i chen Entl astung a
haltenden Debatte um eine Lésung der Meist sich Graswandedainz sicherADi e Ver -
kehrsproblematik am Fernpass fest. Als Visbesserung der Verbindung nach Minchen

on kann sich die SPO die Einrichtung einfeist ein Gewinn fiir das gesat e Ober | an.
neuen Bahnstrecke zwischen dem AuRer{TT, mr)

fern und Innsbruck vorstellen, wie SP

Quelle:
http://www.tt.com/panoramal/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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Kurzprotokoll
der 32. Sitzung der XVI. Gesetzgebungsperiode
des Tiroler Landtages am 6. Juli 2017

Vorsitzender: Prasident DDr. Herwig van Staa

Beginn: 09.00 Uhr

Anwesend:  Samtliche Abgeordnete - mit Ausnahme des Abg. Ing. Georg Dornauer, fur den als
Ersatz die Abge. Elisabeth Jenewein anwesend ist.

Der Vorsitzende erdffnet die Sitzung und begrii3t die Anwesenden.

32.

Bericht und Antrag des Ausschusses fiir Wirtschaft, Tourismus und Technologie zum Antrag
der Abg. Ing. Margreiter, VP Weratschnig MBA MSec, ing. Dornauer u.a. betreffend Fernpass-
Strategie - Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie betreffend die Umsetzung einer Bahntrasse
zwischen dem Ehrwalder Becken und dem Inntal. (172/17).

Es wird beantragt, der Landtag wolle beschiiellen:

,Der Tiroler Landtag spricht sich dafiir aus, dass die Landesregierung an die Bundesregierung und die
Verantwortlichen der Osterreichischen Bundesbahnen herantreten mége, um die Durchfihrung einer
Machbarkeitsstudie fiir eine Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Becken und dem Inntal zu errei-
chen.”

Nach Verlesung des Beschlusstextes durch den Abg. Mag. Pupp und Wortmeldungen der Abg. DI™
Blanik, Weirather, Dipl.-Pad." Zwdlfer, Gasteiger, Rieger und Gasteiger wird der Antrag einstimmig
(Abge. Krumschnabel nicht anwesend) angenommen.

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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ENTSCHLIESSUNG

Der Tiroler Landtag spricht sich dafur aus, dass die Landesregierung an die Bundesregie-
rung und die Verantwortlichen der Osterreichischen Bundesbahnen herantreten mége, um
die Durchfihrung einer Machbarkeitsstudie fir eine Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder
Becken und dem Inntal zu erreichen.

Es wird beurkundet, dass der Tiroler Landtag diese Ent-
schlieung in seiner Sitzung vom 6. Juli 2017 mit der
verfassungsmanigen Mehrheit beschlossen hat.

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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VERKEHR

Bahntunnel vom Auf3erfern ins Inntal wird gepruft

Innsbruck, Reuttei ADer Tirol

rung einer
Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Bec
und dem I nnt al Z U

gestern einstimmig von allen Abgeordnet
des Tiroler Landtages beschlasse A H ¢
freutin dar¢ber zeig
er, Initiator des gemeinsamen Antrages \

SPO, OVP und Grunen, und Stefan Zaggben Innsbrucker Arbeitsmarkt 6ffnen, gleich-,

_zgtia kbnnt%rf I\%ensé%gnuahst dén Ball@h\é\é'- r
"Pentren vom Lebensraum Reutte angezogen

hof f en
nsbe-

Bezirksvorsitzender
sind einer Losung des Verkehrsproblems
AuRRerfern heute einen Schritt n&hergekg
men i, mei nt Dornaue

sonderd. dien soziaddgmokratischen Gewerk-
spricht sich dafur aus, dass die Landesregischafter und Gewerkschafterinnen fordern
rung an die Bundesregierung und die Vewseit mehr als 30 Jahren eine wirtschaftliche
antwortlichen der ©erreichischen Bundeg-Verkehrsverbindung zwischen Reutte und
bahnen herantreten mdge, um die Durchfiildlem Zem r a |
Machbarkeitsstudie fur ei 'S Eine

raum. A

zukunf t s osverbie-nt i
<E(‘ﬂmg hilft mit, unsere Arbeitsplatze zu si-
Chefn Grd %Iig Eb(han&erunrg) th Yie Bvé{lfﬂu{gg- €
EDentren hintanzuhalten. Die Maoglichkeit, mit
)8ffgn?li6_hén Verkehrsmitteln die Strecke

er
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Minchen T Meran
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Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Minchen i Meran/Merano via Garmisch-Partenkirchen i Fernpass i Landeck i
Reschenpass i Mals/Malles T Meran/Merano

Bahnhof Zugs-/Bus-Kategorie/-Nummer
Minchen ab | 09.13 Regio-Express 59479
Garmisch-Partenkirchen an 10.23

Garmisch-Partenkirchen ab | 10.28 Regio-Express 5538, Richtg. Lermoos
Ehrwald Zugspitzbahn an | 10.56

Ehrwals Zugspitzbahn ab | 11.03 | Bus 4250, Richtg. Nassenreith-Postplatz
Nassenreith Postplatz an | 11.36

Nassenreiht Postplatz ab | 11.45 | Bus 4206, Richtg. Imst Terminal Post
Imst-Terminal-Post an 12.05

Imst-Terminal-Post ab | 12.20 Bus 4206 Richtg. Landeck-Zentrum
Landeck Zdentrum an | 12.50

Landeck Zentrum ab | 13.00 | Bus 4220 Richtg. Martina cunfin

Martina cunfin an 13.56

Martin cunfin ab | 14.05 Bus 273 27320 Richtg. Mals

Mals Bahnhof/Malles Stazione an 14.53 Bahnhof/Malles Stazione

Mals Bahnhof/Malles Stazione ab | 15.03 Regio-Express 218 Richtg. Meran/Merano
Meran/Merano an 16.13

Reisezeit Miinchen 7 Stunden

Meran/Merano

Sechs mal umsteigen
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Zur Vinschgerbahn

Allgemeine Vorbemerkungeni Die Vinschgerbahn
23.0ktober 2006

Wahrend vieler Jahrhunderte war Tirol eirDie Schweiz hatte es nicht zuletzt mit der
prosperierendes Durchgangsland fur die VleEr6ffnung der Gotthardbahn 1882 verg

bindungen aus dem Norden in den Siudenacht, wie durch geeignete Verkehrsverbin-
Europas. Als die ersten Eisenbahnstreckelungen der Fremdenverkehr gefordert wurde
gebaut wurden, ruckten die wichtigsten Verand damit auch Handel, Gewerbe und Land-
kehrsachsen von den kirzestemién ab.| wirtschaft einen ungeahnten Aufschwung
Tirol, insbesondere Sudetirol, geriet verkehfsaehmen konnten. In Sidtirol, wo inzwischen

technisch ins Hintertreffen. Erst mit der
offnung der Brennerbahn 1867 &nderte
die Situation grundlegend. Die Lombard
ging 1857 der k.k. Monarchie verloren u
mit dem Verlust Venetiens 1866 vde eine
OstWestVerbindung dringend erforderlich
Diese wurde 1871 mit der Pustertalbahn 1
lisiert und Sadtirol Uber Franzensfeste 1
Wien Uber Lienz verbunden.

Dies war innerhalb des sich entwickelnd
europaischen Ferneisenbahnnetzes jedocH
eine Teilldsung. Fir den schwer zugang
chen Alpenraum mit seiner schwachen A
rarstruktur und seiner wegen der schwieri
gen Transportwege ungunstigen Méglich
keit der Industrialisierung war der Fremdg
verkehr die einzige Entwicklungschance. §
erforderte jedch ebenfalls gute Verkehrsve
bindungen, weniger auf lokaler Ebene als
Fernverbindungen, die kompatibel mit d
Schienennetzen der anderen europaisq
Lander sein mussten

rdie Eisenbahnverbindung Boz&feran als
iddormalspurgecke gebaut worden war, er-
ekannte man sehr wohl, dass zwischen Italien
nauind Tirol ein volkswirtschaftlicher Wett-

kampf zu den Verbindungen in die Schweiz
.und nach Deutschland entbrannt war und
e@sterreich sicherte sich mit der 1884 eroffne-
niten Arlbergbahn seen Anschluss nach Wes-
ten

elVieder war Sudtirol insbesondere der arme
nund agrarisch bestimmte Vinschgauon der
liallgemeinen grof3raumlichen Entwicklung
cabgehéangt. Erschwerend kam hinzu, dass die
- Brennerstrecke im Bereich des unteren
Eisacktales haufig vgen Muren und Uber-
nfutungen gesperrt werden musste und der
SiExport von Waren aus Sudtirol sowie der
rFremdenverkehr standig Unterbrechungen
mérfuhr. Hilflosigkeit machte sich breit und der
piBegleitbericht zu einem Projekt fur die Ei-
heenbahn durch den Vinschggibt dies wie-
der: AlJede

Unternehmung



a7

und es wird bei den gegenwartigen Verhalals die kirzeste Verbindung zwischen der

nissen und bei der herrschenden Entmutigur8chweiz und Triest glinstig erschiéiieder

der Bevolkerung sogar eine Entwertung gegsa u c ht e

Grundbesi t z e s(Begleitbemidhty
zum Vinschgaubahnprojekt 1891

tiens musste die k.k. privilegierte Sudbahng
sellschaft als Rechtsnachfolgerin der ho
verschuldeten StaatombardischVenetia
nisch und Zentralltalienischen Eisenbahr
gesellschaft zusehen, dass sie die Ubern
menen Verpflichtungen zum Bau der Bre
ner und Pustertalbahn auch einzulésen Ve
mochte. 1894 setzten sich die Spitzenver
ter von Deutsch und WelschSudtirol zu-

sche Chur oder den Reschenpass zu

der Begri ff
@eter ainer.Teil die Trasse ChiuMeran sein
sollte. Guyer Zeller lud die potentiellen Fi-

Dagegen erkannte Wien die damit verbunde-
sammen und forderten die Regierung in Wjenen eigenen Interessen nicht, ging vielmehr
auf, sich an der Finanzierung einer Bahnlihian die Defensive gegen die Schweizer Uber-
durch @n Vinschgau Uber das schweizgrilegungen und lie3 das international gedachte
demnoRRprojekt Guyer Zellers einfach versanden

nordwestlichen Handelsplatzen zu beteiligefi. auch wenn Wiens Eisenbahnministemv

Als Perspektive wurde sogar eine TrapsGuttenberg im April 1886 bei der Er6ffnung
EuropaStrecke von Paris nach Istanbul (Orider Valsuganabahn das Zustandekommen der
Vinschgerbahn ankiindigte sobald das erfor-
derliche Einvernehmen zwischen Staat, Land
ESqnd Stadt (Meran) erzielt werde. Aber eine

entexpress) genannt.

Man wusste in Bozen und Trient, dasam
sich nicht verzetteln durfte und lehnte dg
halb strikt den Bau einer Lokalbahn mit dge
ringerer Spurweite ab um die internationje
Verbindungen nicht gleich von vornehere

Italien war die dsterreichische Staatabaur

noch an den militarischen Aspekten eindfdatte man Guyer Zellers Plane zusammen
Linienflihrung interessiert. Sie verhielt si¢chmit dem von ihm ebenfalls angestrebten An-
dennoch dem Vinschgerbahnrojekt gegerschlu3 an dasayerische Eisenbahnnetz tber

Uber ausweichend.

Um 1895 begann sich jedoch der Schweiz
sche Eisenbahnpionier und Prasident

Schweizerischen NordostbghAdolf Guyer
Zeller, der berihmte Erbauer der Jungirs
Bahn, fer den

Orientbahnh icber d 4

52
C—

EngadinrOrientBahn passte Wien einfach

Hicht in das bereits hochverschuldete Eisen-
irpahnnetz, denn fur den Bau einer internatio-

unmoglich zu machen. Seit dem Krieg mipalen Normalspurbahnstrecke hatte - vom

Staat selbst finanziert werden missen.

die vom Munchner Ingenieur Karl Gollwitzer

aY_orgeschIagene FernpaSstler-Bahn ver-
dg\{jrklicht, so ware Sudtirol seine Verkehrs-
sorgen los gewesen. Man muf3 der Regierung
in Wien hier ein historisches Versdumnis
Ge d a|nRNECHEN daf FelnRuswikyngen ispufe
dur ch

Hat.

Of enpass und

den Vinschgau zu interessieren weil sie ihm

Nach dem Verlust der Lombardei und Vere?2"Zi€rs und Interessenten im September
e1_895 zu einer mehrtagigen Promotionsd
:étudienfahrt auf diese Strecke ein ihr
nahm auch der spater durch seine Bahnbauten
_berihmt gewordene Techniker Ing. Josef
oRiehl teil. In Kreisen der Schweizer Bahnpo-
AJitik war man sich klar dariber, dal3 diese
§_trecke den Schweizer Handelsinteressen in

trg_UdOstEuropa sehr zugute kommen naé.

de
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Nach 1900 verschérfte sich die wirtschaftliSpannungen im Habsburgerreich. Man ver-
che Situation flr den Vinschgau: Nach desuchte diese Spannungemlie ja in Tirol mit
Fertigstellung Tauernbahn und der Albulaseiner strammen deutschnationalen Haltung
bahn und den Versuchen Italiens den Amicht so existierteri in anderen Teilen des
schluf Gber den Malojapass zu finden gefi®eiches durch wirtschaftliche Investitionen
die Exportwirtschafvon Wein und Obst aug auch im Bahnbereich zu mildern. So gereich-

Sudtirol in die Schweiz als einem der da

de den Tirolern ihre treue Haltung zur Monar-

ligen Hauptabnehmer immer mehr ins Abehie eher zum Nachteindem die knapper

seits und der Fremdenverkehr konnte sich

nurerdenden Gelder anderswo eingesetzt wur-

schleppend entwickeln. Deshalb ergriffen diden.

Stadte Bozen und Meran zur Selbsthilfe U
versuchten neben kanunalen Mitteln auch
Kleinkapital Uber Aktien, die aus dem Kon

munalhaushalt vorfinanziert und in Rat
abgezahlt werden konnten, erfolgreich
gewinnen. Auch der Tiroler Landtag stell
Mittel zur Verfigung.

Nun konnte auch Wien nicht hintansteh
und beeiligte sich an einem Projekt fir de

n\(il/ien betrieb vielmehr die finanzielle Einbe-
ziehung der trotz oder gerade wegenhres
"schlechten Services im Betrieb duRerst ren-
FRablen BozerMeraner Bahn, deren Aktionare
“Hhit Renditesatzemis zu zehn Prozent Ver-
rtezinsung rechnen durften. Nach langen Ver-
handlungen konnte das Finanzierungsab-
eRommen am 16. Juli 1901 unterzeichnet und
ndie Konzession fir die Vinschgaubahn am 7.

Teilstreckenausbhau zwischen Meran ynduli erteilt werden.

Schluderns, der schlie3lich auf Mals aus
dehnt wurde. Die entgultige Trassierung d
ser Vinschgaubahn unterstand schlief3l
auch dem Staat durch das Wiener Lokalb

amt. Eine statliche Reinertragsgarant
machte den Aktionaren schlie3lich das

Teilausbau kaum rentable Unterneh

schmackhaft, forderte aber gleichzeitig e
weitaus hohere finanzielle Beteiligung d
Landes und der Kommunen. Diese versu
ten vergeblich mit Argomenten der militari-
schen Bedeutung der Bahn, den Staat zu

?%ie 59,825 km lange Vollspurstrecke von
!q\'/leran nachMals wurde schliel3lich nach

'Cﬂmeijahriger Bauzeit am 1. Juli 1906 feierlich
NOisfinet. Der Eisenbahnminister Derschatta
esprach dabei von
I|‘?‘n Hinblick auf einei mdglicherweise aus
hhilitarischen Griinderi noch zu bauende
ne/erbindungzur Schweiz oder Uber den Re-
Echenpaﬂ.

Trotz aller Planungen fir die Splug&ahn,
gas Fernpas®rtlerprojekt und die Mitten-

wegen, die Vinschgaubahn als Staatsbahn ¥@ldbahn und deren mdglicher oder win-

Ubernehmen.

SchlieRlich akzeptierte dechenswerter Anschliisse an die Vinschgau-

Landtag doch die Zusammenarbeit zwischetghn blieb di.ese d_urch den Ausbruch des
Land, Eisenbahnministerium und den stagtlFrsten Weltkriegs ein Fragment. Auch das

chen Trassierungsabteilungedie mit dem
Bahnprojekt und der Etschregulierung betr
wurden.

Ende des 90er Jahre des 19. Jahrhund

wurde das Tiroler Anliegen der Vinschgau

Kriegsprojekt einer Reschenscheiddt&hn
bder das Militar blieb Planung zu ihm wurde

noch das Bauunternehmen des am 17. Febru-

ar 1917 verstorbenen Ingenieurs Josef Riehl
IeIﬁ‘s?'rangezogen, dessen Trassierungsuberle-
gungen durch den oben Vinschgau noch

bahn zudem ein Opfer der nationalistischen

ei ne

r
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Uberliefert sind. Zu spét. Die Anfang 1918&ume,
vomasw.) vorgesehen, diese Rdume werden vom

angelaufenen Bauarbeiten wurden
Kriegsende im Herbst des gleichen Ja
Uberholti ebenso wie Ubrigens die im Zwg
ten Weltkrieg noch Anfang 1945 in Angri
genommenen Arbeiten fir die glb& Stre-
cke. Die Vinschgaubahn blieb bis heute |
vollendet.

Dennoch leistete die Strecke vor allem fur
Landwirtschaft und den Transport des Laa
Marmor wertvolle Dienstel zunachst mit
Dampt spater mit Dieselloks, die auf d¢
Spurweite von 1435 mm sgesamt einel

9

Fahrkartenautomaten, Warteplatze

résand saniert.

"Es wird gemeinsameinstrengungen der

Kommunen bedurfen um ein tbergreifendes
Nutzungskonzept so zu entwickeln, dafd der
"Bestand der teilweise sehr schénen Bahn-
hofsbauten gesichert werden kann. Denkbar
i@ re der Ausbau der

serensternin der | ewelt | i
sentation ortlicher Produkte zusammen mit
erEinrichtungen der Tourismusind Informati-

1 onsburos. Verkehrlich kdnnten die Bahn-

—h

Hohenunterschied zwischen Meran und Milsofsbauten als Haltestellen fur den kommu-

von 689,30 m zu Uberwinden hatten. D
Tunnelbauwerke (Marlinger Tunnel 598 1
Josefsbergtunnel 581,5 m; Tdlltunnel 684
eine Steinschlaggalerie von 80 m Lan
sechs Bricken (Forster Etschbriicke, 1;
Plimabriicke bei Latsch, 25 m; Etschbrug
bei Goflan, 127 m; Brucke tUber die Gadr
schlucht, 25 m; Brucke Uber das Gadria
rinne, 25 m) und drei Viadukte (am Jose
berg, 46 m; bei Schlanders, 48 m; Kortsc
Viadukt, 46 m) waren fur die eingleisig
Streckenfuihrung erforderlich.

ranalen Busverkehr dienen und Anlaufstellen
nfir den touristischen Fahrradverkehr im dafir
mesonders gut erschlossenen Vinschgau wer-

Bal
ge

)elen nach dem Prinzip AM
mi t dem Rad zur ¢cki. Zi
kdie Touristen auf die Bahn zu locken: Aus-
aflige in den Vinschgail beispielsweise von
) Schaufenster zu Schauf

fsionen, bei denen auch Alkoholgenul3 mog-

ndich ist, konnten eine wirkliche Alternative
ezur stets Uberfillten LandstraRe sein und al-
koholisiertem Autofahren entgegenwirken.

Im Zuge der Reduzierung unwirtschaftlic
Teilstrecken stellten die Italienischen Sta
bahnen FS die Vinschgauerbahn am 2.

1961 ein, der letzte planmafige Personen
fuhr ein Jahr vorher, am 9. Juni 1990.

Nach Ubernahmder Bahnanlagen durch d
Land Sudtirol wird nach umfangreichen
novierungsarbeiten der Strecke die Vins
gauerbahn im Mai 2005 wieder in Betri
genommen. Die Bahnhdfe wurden vom L
Sudtirol den einzelnen Gemeinden zur N
zung uberlassen sie missenaist alle grund
legend fur eine neue Nutzung saniert wer
Fir den Bahnbetrieb sind dabei in den
bauden nur geringflgige Nutzflachen (Sch

etUnter der Leitung Konstantin Ritter von
t€Shabert, Baurat des dem k.k. Eisenbahnmi-
umisterium in Wien unterstellten Lokalbahn-
zagntes, wurde eine einheitlich wirkende Ar-
chitektur der Bahnhdofe entwickelt, deren ge-
sstalterische Haltung an fréhlich anmutende
cLandhauser des Fin de Siecle erinnert. Die
H:l_amaligen Touristen wurden so bereits bei
bder Ankunft duch den Eindruck groRRblrger-
anher Ferienhduser in Urlaubsstimmung ver-
getzt. Auch heute noch stellen diese kleihen
eigentlich technischeri Bauwerke durch
e'w_ren nostalgischen Charme einen hohen ar-
&_hitektonischen Anspruch mit ortstypischem
ItC_Semijtswert dar. i8 sind unbedingt schiit-
zenswert und muissen mit sensibler Sorgfalt
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erhalten bzw. renoviert werden, auch wegnstehen bislang nichinter Denkmalschutz sie
ihnen eine neue Nutzung zugedacht wergentissen deshalb bei Umbaumalnahmen auf-
sollte. Zur Mitwirkung ist auch die Denkmal-merksam begleitet werden.
pflege gefordert, denn die einzelnen Bauten

der vinschger

Die neue Bezirkszeitung Veroffentlicht am 24. Januar 2017

Bahntraume seit 150 Jahren

‘ Iﬁcnhcn . St.valentin

Topographische Detailkarte der
Trassenfiihrung Burgeis - 2115 Mals
Landeck , 31.Dez, 1909
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Die Eisenbahn war im 19. Jahrhundert der Motor fiir die Industrialisierung Europas. Das Reisen wurde erstmals
auch fir einfache Leute mdglich und erschwinglich. Der Beginn des Fremdenverkehrs ist ohne Eisenbahn nicht
denkbar. Daher sind undiaren Eisenbahntrdume auch Lebenstrdume, Trdume von Fortschritt in wirtschaftli-
cher, kultureller und sozialer Hinsicht.


http://www.vinschgerwind.it/images/stories/2017/bilder_2-17/Bahnplaene_Mals_Landeck.jpg

Seit Uber 150 Jahren gibt es EisenbahnpléVinschgau. Eine Bahnlinie von Paris nach
durch unser Tal mit Anschlussprojekten nacKonstantinopel (heute Istanbul), der spatere
Osterreich, in die Schweiz und in die LomOrientExpress, der seit 1883 lber Wien und
barde. Vor allem in den letzten Jahren wyrBudapest flhrte, sollte urspringlich durch
den wieder alte Plane fir neue Bahnanschjiunser Tal fuhren. Im Jahre 1869 befasste sich
se vorgebracht. Am 18. September 2015 |oder GraubiindneNationalrat von Planta mit
furwortete der Sudtiroler Landtag einstimmliider Idee einer Bahnverbindung zwischen den
die Fertigstellung der Reschenbahn von Mabeiden Fremdenverkehrsorten Meran und
nach Landeck. Der Landeshauptmann untecCh ur . Den Bau-Orii eet b aAEn
zeichnée am 27. Juli 2015 mit dem Prasiderschlug der Schweizer Adolf Guy&eller

ten der Lombardei am Stilfserjoch ein Einvor. Diese Bahn sollte von der Zentral-
vernehmungsprotokoll, welches auch efrschweiz tber Chur und Zernews Munstertal
Machbarkeitsstudie fir eine Eisenbahnveund weiter Uber Meran nach Bozen fihren.
bindung ins Veltlintal vorsieht. InsgesamDas Ziel dieser Weltbahn war Triest, Kon-
115 Seiten umfasst der Bericht einer INstantinopel und Bombay in Indien.

TERREGStudie ausdem Jahre 2006 zu
Thema: ABahnver bi ridReschenscheideckbahri Ortlerbahn und

Obervinschgauf. U n t | geplante Anschlisse in die Schweiz n -

verbindungen zwischen dem Obervinschg:
und dem Unterengadin mit Anschluss
Vinschger Bahn an die Rhatische Bahn. |E

gibt nach den StraRemnd Autobahnbaugt | N€t werden. Im Jahr darauf begann man mit
nen der letzten Jahrzehnte wieder verstauder Ausarbeitung der Detailprojekte der
Bemihungen, Bahnlinien zu bauen und Bahnlinie Malsi Landeck nach den Entwir-

die Bahn als Verkehrsmittel umzusteigen. (fen von Constantin Chabert, welcher bereits

Sudtirol hat diese Verkehrswende 4rdi€ Bahnlinie Merani Mals geplant hatte.

05.05.2005 mit der Erdffnung der neu Die Herausfordeingen waren sehr grof3, galt
Viﬁscﬁgerbahn begonnen. es doch die Steigung bis zum Reschenpass

auf 1504 m und die enge Talschlucht bis
Die englische Ostindienposu nd d i ¢ pfunds zu tberwinden. Mehrere Schleifen,
gadini Or i ent bahnf dur ¢l Tunnels und Kunstbauten waren geplant. So
Die ersten Eisenbahnplane durch unser [Tware Matsch, Taufers, Burgeis und Ulten mit
entstanden nicht im Vinschgau, sondern| €inem Bahnhof bedi worden. Auch zwei

Venedig, Paris und in der Schweiz. DeAnschlussbahnen zur Rhatischen Bahn waren

Vinschgau war nicht das Ziel, sondern nur pgeplant. 1917 fiel die Entscheidung fiir den
kiirzeste Verbindungsstrecke interessafs.| Bau der Reschenscheideckbahn, wie sie nun

war der venezianische Bankier Giorgio Gle9enannt wurde. Am 1. April 1918 begannen
como Levi, welcher 1845 dem osterreichidie Bauarbeiten mit 5.000 Arbeitskraften,

schen Kaiser den Bau einer Eisenbahn ydavon 250 Kriegsgefangen, aber am 3.
Verona nach Bregenz durch eng"sche K FNovember 1918 wurden die Arbeiten bereits
talisten in Aussicht stellte. Die indische€ingestellt. Damit war nach dem Kriegsende

Briefpost sollte auf diesem Weg zwisch die Realisierung einer Bahnverbindung nach
Venedigund London auf 66 Stunden verkrzLandeck zu Ende. In dieser Zeit und auch
werden. Wegen technischer Probleme (iSPater gab es aber immer wieder neue Bahn-
dem drohenden Einfluss auslandischer () Projekte mit neuen Varianten. Es gab mehre-

ternehmungen wurde das Projekt von Wler® Bahnprojekte mit groen Tunnelvarianten,
abgelehnt. Im Jahre 1867 beschaftigte giium den stddeutschen Raum mit dem Mailan-

der geograﬂsche Kongress in Paris m|t 'del‘ Raum zu Verbinden. Karl GO||WItZ€I’ aus

Frage einer Bahwerbindung durch de Augsburg veroffentlichte 1905 das Projekt
einer i OFedmer bahnf. Von

Nach rund zweijahriger Bauzeit konnte am 1.
Juli 1906die Bahnlinie Merari Mals ero6ff-
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Uber den Fernpass und Reschenpass sollte durchfahren. Mit dem 1999 eroffneten Ver-
15 km langer Tunnel unter dem Ortler ngceinatunnel (19 km Lange) wére die Verbin-
Bormio fuhren. Als Variante zu diesem Priodung in die Zentralschweiz und nach Zirich
jekt plante er bereits eine Zugverbindung Vicnicht mehr weit. Im direkten Einzugsgebiet
Mals nat St. Maria im Munstertal und vondieser Bahnverbindung leben heute ca.
dort einen 15 km langen Tunnel nach Borm310.000 Einwohner, im groeEinzugsbe-

0. Dr. Moser verdoffentlichte 1909 ein weite reich spricht die Studie von 3 Millionen Ein-
res FerrOrtler-Projekt mit einem 10 km lan- wohnern (Grof3raum Zirich: 2 Millionen und
gen Ortlertunnel. Ing. Helmuth Thurner uniGrol3raum Bozen, Trient, Gardasee: 1 Milli-
Ing. C. Caviranghi legten 1938 ein neues Hron). In der Studie ist die Rede von einem
jekt fur eine FerrOrtlerbahn vor. Auf def AEng&éinedi g Expressi.
Trasse zwischen Fussen und Tirano warJahren hat sich nichts getan. [Behweiz hat
viele Tunnels geplant, unter anderem ¢ das Projekt nicht als vordringlich eingestuft.
18,35 km langer Tunnel unter dem Stilfs¢iLandeshauptmann Kompatscher zeigt grof3es
joch. 1955 legte Prof. Aimone Jelmoni aulnteresse an dieser und an anderen Bahnver-
Mailand im Auftrag der Handelsund Ge-| bindungen. Im Ratischen Dreieck tut sich
werbekammer von Gema und Bergamo ein nicht viel. Eine neue Bahnlinie kann der Mo-
Bahnprojekt von Bergamo nach Minchgtor fir eine neue wirtschafti-touristische
vor. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde di<Entwicklung werden. Oder es bleiben Bahn-
Bahn vernachlassigt, es begann der Bau ptraume.

StraRen und Autobahnen. Eines der letzt
Bahnprojekte war die Zugverbindung ReutteHeinrich Zoderer
Bergamo des Innsbrucker Ing. tBe Stum-
reich aus dem Jahre 1986. Bisher wurde kei-
ner dieser Plane realisiert.

Bahntraume oder realisierbare Projekte?

Wie wird die Landesregierung den Landtags-
beschluss vom 18. September umsetzen? Und
wie realistisch ist eine Bahnverbindung ips
Veltlintal? Seit Jahren méchten einflussreiche
Personen aus der Lombardei eine Stral{en-
verbindung unter dem Ortler. Fir eine Bahn
gibt es in Bormio keinen Anschluss. Mit den
Geldern der Grenzgemeinden soll eine
Machbarkeitsstudie erstellt werden. Studien
fur die Schublade? Ein Weiterbau der
Vinschgerbahn Uber den Reschenpass
Landeck kostet sehr, sehr viel Geld, genaliso
wie eine Bahnverbindung ins Veltlintal. Kos-
tenguinstiger und realistischer ist eine Ver-
bindung in die Schweiz. Die Variante A3 von
Mals nach Scoulund realistisch ist nur diese
Variante) mit Anschluss an die Rhatische
Bahn, wirde nach den vorliegenden Planen
von 2006 rund 930 Million Schweizer Fran-
ken kosten. Geplante Bauzeit: 8,5 Jahre
20 Minuten Fahrzeit wirde man die 27 km
mit zwei Tunnels @n 3,5 und 19,5 km Lang
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Zur Verbindung Schweiz - Sudtirol

INTERREG-III-A-Projekt ,Offentlicher Verkehr im Dreilandereck
(Réatisches Dreieck)"

Modul D:

Bahnverbindung Unterengadin — Obervinschgau
(Arbeitsgruppe ,Strecken- und Netzerganzungen®)
Hauptbericht

NAUDERS O

SAGLIAINS ()

VARIANTE 3B

ZERNEZ MALS/

VARIANTE 2

PUNT
LA DROSSA

oz (3 VARIANTE 1

LIVIGNO

Zirich, den 01. Dezember 2006

Quelle:

INTERREG-IIF-A-Pr oj ekt A¥ffentlicher Verkehr im DrRahd-2nder ¢
verbindung Unterengadin i Obervinschgau, ( Ar bei t sgr upperd A Ntert gk et nz ung
Hauptbericht, 01. Dezember 2006

Gemeinschaftsstudie von Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement Graubiinden, Fachstelle 6ffentlicher
Verkehr, Departement des Innern und der Volkswirtschaft, Amt fir Wirtschaft und Tourismus, Autono-
me Provinz Bozen/Sudtirol, Assessorat fur Personal, Tourismus und Mobilitat, unter Mitarbeit der Rha-
tischen Bahn AG (RhB), Chur

Projektleiter: Willi Husler, Projektkoordination, Ingrid Schmid, Luca Urbani, Daniel Staubli, IBV, W.
Husler AG, Olgastrasse 4, CH 8001 Zurich
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Engadin - Vinschgau — Bahn (EVB)

Reisezeiten ab Bozen (in Minuten)

Oberes Kastchen: Heute
Unteres Kastchen: mit Engadin — Vinschgau-Bahn
373

Val Miistair

Engadin — Vinschgau — Bahn (EVB)

Reisezeiten ab Ziirich (in Minuten)
Oberes Kastchen: Heute

Unteres Késtchen: mit Engadin — Vinschgau-Bahn

241

172 330

Landquart
. 373

256

Val Miistair
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Sudtiroler Bahnen;  Fahrplan- und Reiszeit-Vergleiche Zirich — Sargans und Bozen — Mals
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