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Zusammenfassung

1 Generell
Die im Raum stehenden und diskutierten Liickenschllisse

1 (Minchen i) Garmisch-Partenkirchen i Fernpass i Landeck

I Landeck i Reschenpass 1T Mals i respektive Landeck i Scuol i Val Mustair i
Mals

 Malsi Val Mistair i Bormio

9 Bormioi Tirano

fuhren zu einer transalpinen Eisenbahnverbindung Minchen i Garmisch-Partenkirchen i
Fernpass i Imst i Landeck i Reschen / Scuol T Mals i Bormio i Tirano i Sondrio i
Lecco i Mailand:
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Mit den Neubaustrecken lasst sich im Erweiterten Ratischen Dreieck ein eigentliches
«Alpenkreuz» errichten, das der besseren Erschliessung des Raumes dient. So sind folgende
Direktverbindungen maoglich:

 Minchen i Garmisch-Partenkirchen i Landeck i Scuoli Malsi Bormio i Veltlin -
Tirano 7 Sondrioi Leccoi Milano

9 Zirich 7 Landquarti Prattigau i Vereinai Scuoli Malsi Merani Bozeni Pustertal

 Milanoi Leccoi VeltlinT Sondrioi Tiranoi Bormioi Malsi Merani Bozen i
Pustertal

T Umi Kempteni Ausserferni Reutte i Fernpass i Innsbruck

Das Alpenkreuz Terra Raetica

Ulm Miinchen

Garmisch-Partenkirchen

Ziirich
o

Innsbruck

Landeck

Landquart

Klosters

Franzensfeste/Fortezza
Goschenen

o Seuo! Meran
Chur
Andermatt . Mals/Malles Toblach/Debbiaco
Sta. Maria
St. Moritz . .
Bozen/Bolzano
. Belluno
Trient/Trento .
Lugano .
. Venezia

Milano . . .

Verona Vicenza Padua
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2 Ratisches Dreieck voller Bahnliicken

Im «Eisenbahnfieber» Ende des 19. Jahrhunderts, anfangs des 20. Jahrhundert wurde neben
dem schweizerischen Ostalpengebiet auch das sog. «Ratische Dreieck» (Scuol-Landeck-
Mals) mit zahlreichen Bahnprojekten bearbeitet.

Der erste Weltkreig (1914-18) machte alle Bahnprojekte in Europa zunichte. Die Zeit zwi-
schen dem ersten und dem zweiten Weltkrieg galt dem Aufkommen des Automobils und
nach dem Zweiten Weltkrieg setzte sich diese Entwicklung in rasanatem Tempo fort. So wur-
de z.B. auch die der Osterreichischen Bundesbahn gehdrende Bahntrasse zwischen Landeck
und dem Reschenpass an die «Strasse» verkauft. Auf der urspringlich fur die Bahn reser-
vierten Trasse wurden die Umfahrungsstrassen von Landeck bis nach Pfunds sowie Nauders
i St. Valentin erstellt. Dieser Umstand erklart den sehr komfortablen Trassenverlauf der
Strasse.

Die Vinschgerbahn von Meran nach Mals war noch vor dem ersten Weltkrieg, d.h. in der Zeit
der k.u.k. Monarchie Osterreich-Ungarn als erster Streckenabschnitt einer durchgehenden
Bahn von Mals tuber den Reschenpass bis nach Landeck erstellt worden. Die Linie ging nach
dem ersten Weltkrieg mit dem Wechsel von Sidtirol zu Italien in italienischen Besitz Uber.
Alle Fortsetzungsprojekte scheiterten an der Grenzlage Italien i Osterreich. Die Vinschger-
bahn blieb bis zu deren Stillegung im Jahre 1990 eine Stichlinie. Die Ferrovie ltaliana (FS)
bezeichnete die Linie als «<Ramo secco» und legte die Linie 1990 still.

3  Wiedereroffnete Vinschgerbahn als ausserordentliches Erfolgsmodell

Dank den Bemuihungen verschiedener Vinschgauer Kreise, allen voran des «Vereins Freun-
de der Eisenbahn» (Prasident: Dr. Walter Weiss, Naturns-Staben) konnte die Sudtiroler Re-
gierung davon Uberzeugt werden, die Vinschgerbahn wieder in Betrieb zu nehmen und die
notigen Kredite fiir eine durchgreifende Modernisierung zu sprechen.

Im Mai 2005 wurde die rundum erneuerte Bahn in Betrieb genommen. Dank der Hilfe von
schweizerischen Planerbiiros wurde aus der verlotterten und abschreckenden Bimmelbahn
eine der modernsten Regionalbahnen Europas im landlichen Raum. Dazu gehorte neben
dem total erneuerten Oberbau (Schienen, Bahnhofe, etc.) vor allem das modernste zur Ver-
fligung stehende Rollmaterial (von Stadler, Schweiz). Die Fahrgastraume sind sehr gerdumig
und die Beschleunigungsfahigkeit ist dank der starken Diesel-Motorisierung sehr hoch. Die
Dieselmotoren sind speziell larmarm. Dank den auf 55 cm erhéhten Bahnperrons und ent-
sprechenden Fussbodenhthen der Fahrzeuge wird ein ebenerdiges Ein- und Aussteigen
ermdglicht. Neben der Bequemlichkeit fir Behinderte, Famlien mit Kinderwagen, Gepack-
und Fahrradmitfihrende Passagiere konnte ein rascher Fahrgastwechsel erreicht werden.

Die erneuerte Vinschgerbahn wurde sowohl von den Einheimischen und als auch von den
Feriengésten fast frenetisch gefeiert. Die prognostizierten Fahrgastzahlen wurden seit 2005
um ein Mehrfaches ubertroffen.

4 Zuganbindung des Vinschgaus an die Schweiz

Im Rahmen von zwei INTERREG-Projekten wurde in den Jahren 2005 i 2011 eine Zug-
Anbindung des Vinschgaus an die Schweiz (Unterengadin) untersucht. Als Bestvariante kris-
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tallisierte sich eine Tunnelverbindung von Scuol in den Raum Val Mustair i Mals heraus. Die
Schweizer Seite steht dieser Bahn-Lickenschliessung aber sehr kritisch gegentber. Die
Bundner Regierung beflirchtet einen Touristenabfluss ins Sidtirol infolge Preisdifferenzen
zwischen den beiden Grenzregionen. Ein solcher findet jedoch bereits heute statt i leider
einfach auf der Strasse mit den bekannten, negativen Umwelt-Folgen.

5 Politische Vorstosse fur
1 Fertigstellung der Reschenbahn Mals i Landeck
1 Tunnelverbindung Val Mustair T Bormio
1 Erstellung der Bahnlinie Tirano i Bormio
1 Fernpassbahn (Garmisch-Partenkirchen i Landeck)

Der ausserordentliche Erfolg der Vinschgerbahn und die dauernde Uberlastung der Strassen
und der damit zusammenhangenden Umweltbelastung im Ratischen Dreieck fuhrten in der
Politik 7 vor allem im Sidtirol und imTirol T zu Vorstdssen zur Schliessung der seit mehr als
hundert Jahren bestehenden Liicken im Schienennetz im «Erweiterten Ratischen Dreieck».

Beispiele:

5.1 Bahnverbindung Mals i Val Mistair 1 Bormio (Einvernehmensprotokoll zur Aufwer-
tung des Stilfserjochs). Landeshauptmann Dr. Arno Kompatscher hat am 27. Juli 2015 ge-
meinsam mit dem Préasidenten der Region Lombardei, Roberto Maroni, ein Einverneh-
mensprotokoll zur Aufwertung des Gebiets am Stilfser-Joch unterzeichnet. In verkehrlicher
Hinsicht ist bedeutend, dass die Machbarkeit fur eine Tunnelverbindung unter dem Joch ge-
pruft werden soll. "Flr uns ist aus heutiger Sicht nur ein Eisenbahntunnel denkbar”, so Kom-
patscher.

5.2 Reschenbahn: Mitte September 2015 sprach sich der Landtag von Sudtirol auf Antrag

der Vertreter der AStid-Tiroler Freiheit @instimmig fiir die Umsetzung des Vorhabens zur Fer-

tigstellung der Reschenbahn aus. Die Sud-Tiroler Landesregierung wurde damit beauftragt,

mit dem Bundesland Tirol und dem Kanton Graubinden in Kontakt zu treten, um die M6g-

lichkeiten einer Umsetzung dieser Bahnverbindung auszuloten.Nach Ans i c Hliroled er A
Fr e i bré&chte die Reschenbahn i gemessen an den Einwohnerzahlen und der Bedeutung

fur die Tourismuszentren entlang der Strecke, aber auch im Hinblick auf die internationalen
Anschlussmadglichkeiten in Landeck i den grél3ten Nutzen.

5.3 Ausserfern-Bahntunnel (Auf3erfern 7 Inntal). Der Tiroler Landtag sprach sich im Juli
2017 dafiir aus, dass Alie Landesregierung an die Bundesregierung und die Verantwortlichen
der Osterreichischen Bundesbahnen herantreten mége, um die Durchfilhrung einer Mach-
barkeitsstudie fir eine Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Becken und dem Inntal zu errei-

chen. i

6 Ziel dieses Berichtes

Ziel dieses Berichtes ist, eine Gegenuberstellung von Vor- und Nachteilen der diskutier-
ten Lickenschlisse aufzulisten, die erwinschten Wirkungen zu ergrinden, die Be-
deutung der Projekte herauszukristallisieren, eine erste Priorisierung vorzunehmen
sowie strategische Ziele und Empfehlungen fir das weitere Vorgehen zu entwickeln.
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Uberdies sollen die geeigneten Partner fir eine allfallige Realisierung der Projekte
genannt und gefunden werden.

7

Empfehlungen

Es werden folgende Empfehlungen abgegeben

Haupt-Empfehlung:

Grundsatzlich sollen alle Bahnlicken im erweiterten Ratischen Dreieck sukzessive
geschlossen werden, damit im Sinne von EUSALP eine nachhaltige Bahnerschlies-
sung in diesem Raum entsteht.

Prioritaten:

)l

Weiterprojektierung der normalspurigen Bahnlinie vom Raum Mals i Val Mlstair 1
Bormio in enger Zusammenarbeit mit der Regione Lombardei, dem Kanton Graubiin-
den und der schweizerischen Eidgenossenschaft (fir den schweizerischen Abschnitt
Mustair I Sta. Maria; ca. 4.7 km). Ziel: Vorlageprojekt bis Mitte 2019.

Synergien suchen, insbesondere fir den Haupttunnel Sta. Maria 1 Bormio, wie zB
Kombination von Stelvio-Hochspannungsleitung und Bahntunnel, Autoverlad (Umfang,
Standort der Verladeanlagen), Kombination Bahn mit Umfahrungsstrassen (Biindelung
der Verkehrstrager, zB Glurns, Taufers, Mistair, Sta. Maria).

Fur den Abschnitt vom Raum Schluderns/Glurn/Mals nach Taufers i1 Mustair i Sta.
Maria ist eine touristisch interessante Linienfilhrung zu entwickeln (d.h. nicht eine Tun-
neldirettissima)

Die Projektierung der Linie Bormio i Tirano ist einzuleiten (Anschluss an die normal-
spurige Linie Tirano i Lecco i Milano)

Gleichzeitig ist eine generelle Studie fur eine (normalspurige) Fernpass-Linie (Gar-
misch-Partenkirchen i) Ehrwald 7 Imst/Landeck auszuarbeiten.

Eine Weiter-Entwicklung einer Inntalbahn Landeck i Pfunds 1 Scuol/Nauders i
Mals ist einzuleiten.

Es ist eine Evaluation zwischen den Vorschldgen zu einer Fertigstellung der Re-
schenbahn (Scheitellinie) und/oder einer Weiterfilhrung nach Scuol i Sesvenna-
Tunnel T Val Miustair i Mals vorzunehmen.

Im Falle einer Weiterverfolgung der Reschenbahn-Scheitellinie kann die Systemwabhl
fur eine Anbindung der Schweiz nochmals aufgerollt werden, zB als touristische Meter-
spurbahn (RhB-Normalien) Scuol i Val i Mistair oder in Form einer Ofenbergbahn
Zernez i Sta. Maria, Autoverlad ja/nein. Da zwischen der Meterspur und der Normal-
spur normalerweise ohnehin ein Umstieg nétig ist, spielt es weniger eine Rolle, wo sich
der Umstieg befindet.

Ausserhalb dieses Berichtes sollten folgende Massnahmen vorangetrieben werden
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(Soweit nicht schon erfolgt) Abschluss von Vereinbarungen zwischen den Partnern im
Ratischen Dreieck (Autonome Provinz Sudtirol, Regione Lombardei/ltalien, Kanton
Graubiinden/Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesland Tirol/Republik Oster-
reich, Freistaat Bayern/Bundesrepublik Deutschland) zur Entwicklung einer nachhalti-
gen Verkehrspolitik im erweiterten Ratischen Dreieck.

Aufbau eines «EC/IC-Zugsystems Sudtirol* im Stundentakt» (rasche, komfortable Ziige
mit Halt nur an den wichtigen Orten) mit internationalem Bezug:

1 direkte EC-Zige Bozen i Innsbruck i Wien

1 direkte EC-Zige/Kurswagen Zurich i Arlberg i Innsbruck i Bozen i Meran i

Mals

1 direkte EC/IC-Zuge/Kurswagen Venedig i Veronai Bozeni Merani Mals

9 direkte IC-Ziige/Kurswagen Innsbruck i Franzensfeste i Pustertal

1 direkte IC-Zlge Veronai Bozen i Riggertalschleife i Pustertal

Schaffung von gesetzlichen Grundlagen in Sudtirol zur Errichtung eines «Fonds zur
(anteiligen) Finanzierung der Bahnbauten durch die Autonome Provinz Bozen». In ei-
nen solchen Fonds sind festzulegende, jahrliche Einlagen zu téatigen (zum Beispiel 100
Mio Euro Jahr). In der Schweiz tragen diese Fonds zu einer Verstetigung und Kontinui-
tat der Bahnausbauten bei.

Mitverfolgung der Versuche von umspurbaren Zigen (von Normal- auf Meterspur und
umgekehrt), wie sie zurzeit bei der schweizerischen Meterspurbahn Montreux-Ober-
land-Bernois (MOB) in Zweisimmen/BE demné&chst in Erprobung gehen soll.

1

Lok-bespannte Ziige mit konventionellen Reisezugwagen 1. und 2. Klasse, flexibler als fixe Trieb-
zuge bezgl. Anzahl Wagen, etc. Pro Zug ein multifunktionaler Wagen mit Tiefeinstieg, Fahrradab-
teil, etc. In Danemark existieren flexible Triebwagen-E inheiten mit Durchgangsmaoglichkeiten fir
Passagiere
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1. Ausgangslage, historischer Abriss

Im «Eisenbahnfieber» Ende des 19. Jahrhunderts, anfangs des 20. Jahrhundert wurde neben
dem schweizerischen Ostalpengebiet auch das sog. «Ratische Dreieck» (Scuol-Landeck-
Mals) mit zahlreichen Bahnprojekten bearbeitet.

1.1 Ausgefuhrte und geplante grosse Alpenbahnen

In einem am 29. November 1911 gehaltenen Vortrag «Die ausgefiihrten und geplanten
grossen Alpenbahnen» von Dr. Robert R. v. Reckenschuss, 0.6. Professor der k.k. Techni-
sche Hochschule Wien, sind sehr interessante Ausfiihrungen zu den geplanten Bahnen im
erweiterten Ratischen Drieck gemacht worden. Fir néhere Erlauterungen sei auf «Bericht 2,
«Bahnentwicklung Ratisches Dreieck, Materialien (gesammelte Dokumente
Uber die Eisenbahnplanungen im Ratischen Dreieck, politische Auftrage, etc.)»
verwiesen.
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Fig. 11. Fern—Ortler-Bahn.

Ortlordurchstich: 1. Linie ber Santa Maria im Minstertale (Tunrellinge
16km). 2. Linie iber Trafoi (Tunnellinge 12km). 8. Linie iber Gomagoi
(Tonnellinge 22%km).
Das Projekt der Fern i Ortler-Bahn, welche den Raum Minchen via Garmisch-Partenkirchen
mit dem Raum Mailand via Veltlin verbinden sollte
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Fig. 12. Mittenwaldbahn (Innsbruck—Garmisch—Parten-
kirchen) mit Fortsetzung nach Reutte.

Auch das damalige Mittenwaldbahn-Projekt hatte als Nebenzweig den Fernpass und das
Engadin im Visier. Garmisch-Partenkirchen war damals als Knotenpunkt angedacht.



Fig. 13. Ofenbergbahn.

Die Ofenbergbahn (Zernez i Sta. Maria i Schluderns) war als Verbindung der Schweiz mit
dem Sudtirol gedacht
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Fig. 14. Schweizerische Adriabahn.

Die «Schweizerische Adriabahn» wollte die Bahnliicke zwischen Maienfeld im Bindner
Rheintal und Mals schliessen Die Vereinalinie wurde als «Silvrettabahn» bereits damals
vorweggenommen. Als Spuweite wurde die Normalspur vorgesehen.

1.2 Schweizerische Alpenbahnen, lhre Bedeutung fir die schweizerische
Unabhangigkeit, Landesverteidigung und Volkswirtschaft

In dem 1912 in Bern erschienenen Buch «Schweizerische Alpenbahnen, lhre Bedeutung
fir unsere Unabhangigkeit, Landesverteidigung und Volkswirtschaft», verfasst «von
einem schweizerischen Offizier» (es wurde keine Name genannt!) wurden die Bahnen im
Réatischen Dreieck ebenfalls ausfuhrlich behandelt.

Der Verfasser (der anomyme Schweizer Offizier) ausserte sich auf den Seiten 128 i 132 im
5. Kapitel «Die Fernbahn und die Ortlerbahn» u.a. wie folgt:

«Eines der Hauptargumente fur die Beschleunigung des Entscheides uUber die
(schweizerische; Anmerkung Stp) Ostalpenbahn und ihres Baues ist die Furcht vor
dem nahen Bau einer Fern-Ortlerbahn. Dieselbe wirde in drei Teile zerfallen; eine
Fernbahn von Fussen oder Garmisch-Partenkirchen in Bayern nach der Arlberg-
bahn, das Verbindungsstiick Landeck-Mals zwischen Arlberg- und Vinschgaubahn
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und eine Ortlerbahn von Mals nach Tirano. (. @bkr die Ausfiihrung dieser Projek-
te ist zu sagen: dass die Linie Reutte T Garmisch nachstens eroffnet wird, ferner der
Bau des Mittelstiickes Mals Landeck sicher ist und in naher Zukunft in Angriff ge-
nommen werden dirfte. Der Bau der Linien Fiissen i Garmisch und Ehrwald i Lan-
deck wird bald folgen, um der Vintschgaubahn Verkehr zuzufihren und die Frem-
denindustrie im Sudtirol zu fordern. Ob und wann aber die Ortlerbahn gebaut wird,
lasst sich kaum voraussagen. Ware nur der wirtschaftliche Standpunkt ausschlag-
gebend, so dirfte die Linie fur den Fremdenverkehr Vorteile bieten. Durch die tech-
nisch unvollkommene Anlage des Mittelstickes Mals T Landeck wird ja gentgend
vorgesorgt, dass die Fern-Ortlerbahn sich nicht zu einer internationalen Transitlinie
entwickeln kann, die den Ubrigen 6sterreichischen Alpenbahnen (sowie den schwei-
zerischen) einen wesentlichen Teil des internationalen Giiterverkehrs entzieht.

Massgebend sind aber hier die militarischen Ricksichten. Es wurde im militarischen
Teil dieser Schrift gezeigt, dass in einem Krieg zwischen Italien und Oesterreich die
Strecke Stilfserjoch i Finsterminz die gefahrlichste Stelle der Verteidigung des Ti-
rols sei, weil dort die italienischen Streitkréfte am bequemsten in das Inn- und
Etschtal und in den Ricken der Lagerfestung Trient gelangen. ( é . )

Es erlbrigt sich noch zu untersuchen, ob Oesterreich spater die projektierte Linie
Mals 7 Landeck so umbauen wird, dass eine Fern-Ortlerbahn als internationale
Transitlinie Genua i Mailandi M¢ nchen i n Frage kommen kann. ( é

Soweit die Vorstellungen vor Gber hundert Jahren.

Mit etwas Mut kann gesagt werden, dass die damaligen Uberlegungen (ausser der militari-
schen selbsverstandlich) durchaus auch heute noch zutreffen, ausser, dass keine der er-
wahnten Bahnlinien erstellt worden sind.
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gung und Volkswirtschaft», von einem schweizerischen Offizier (keine Name!), FR. Semminger,
vormals J. Heubergeroés Verlag, Bern, 1912
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1.3 Eisenbahnfieber (auch) im Kanton Graublnden
Im Kanton Graubiinden wurden vor und nach der Er6ffnung der ersten Bahn innerhalb der

Schweiz, der Nordostbahn Zirich T Baden 1847 («Spanisch-Brétlibahn») viele Bahnprojekte
entwickelt:

nach Sargans-Zirich/Rorschach

Blindner Eisenbahnprojekte Lt

1845 -1896

nach Landeck

o Thusis §
DISE usiIs
Oberalp- ntis Pass dal Fuorn
Pass
nach Triest
Lukmanier-

Pass

pliigen-
ass

A St.Moritz /A

S. Bernardino
Pass
Gotthard Siilinee:
Pass
Bernina-
Pass

Ostalpen-Bahn
=== Scaletta-Bahn
Septimer-Bahn
=== (rient-Bahn
=== Biindner-Centralbahn
=== Spliigen-Bahn

Chiavenna

Bellinzona
°

nach Chiasso-Milano nach Como-Milano

Abbildung 6:  Im Kanton Graubinden wurden wahrend 50 Jahren (1846 7 1896) ebenfalls
viele Bahnprojekte entwickelt.

Nach dem Entscheid von 1870 zugunsten der Gotthardbahn und gegen eine Ostalpenbahn
(Lukmanierbahn, San Bernardino, Spliigenbahn, Septimerbahn etc.) entwickelten die
Bundner eigene Bahnplane.

Als erste Meterspurbahn wurde die Landquart i Davos i Bahn durch den in Davos lebenden,
hollandischen Hotelier Hols de Boer erbaut. Nachher nahm der Kanton Graubiinden offiziell
die Planung eines eigenen meterspurigen «Staatsbahnnetzes» an die Hand, das alle
wichtigen Taler erschlossen und die wichtigen Blindner Passe Uberquert hatte. Ein Teil wurde
tatsachlich realisiert, n&mlich in Form der Rhétischen Bahn (RhB).
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1.4 Projekt «Reschenscheideckbahn» (Landeck i Pfunds i Nauders 1 St.
Valentin 1 Mals)

Die Reschenscheideckbahn oder Reschenbahn war eine geplante, normalspurige Eisen-
bahnstrecke, die von Landeck tber den Reschenpass (1508 m) nach Mals fuhren sollte. Sie
sollte die Arlbergbahn mit der Vinschgaubahn verbinden und auch einen Anschluss an die
Schweiz herstellen. Fir die Strecke wurden seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zahlreiche

Plane erstellt. Im Zuge des Ersten und Zweiten Weltkriegs wurden kleinere Abschnitte ge-
baut, aber nie in Betrieb genommen.

r N\
B ass PROJEKT 1907
S A Landack " 1918 - BAU BIS kM 20,0
\ \
L<Arlbergbahn \ i \
Ny _\ \ @
» ~ \\\ hl'u \\?‘p
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~ w0 \\ %
W W Ponlialzer \°
e 4 %
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indi: |
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\ ! $ S A\ 3
i P rsrans \ 2

Reschenscheideckbahn, Abschnitt Landeck i Tésens, Plan von 1907, Slg. W. Schroter
(bahnarchiv.net)


https://de.wikipedia.org/wiki/Normalspur
https://de.wikipedia.org/wiki/Landeck_(Tirol)
https://de.wikipedia.org/wiki/Reschenpass
https://de.wikipedia.org/wiki/Mals
https://de.wikipedia.org/wiki/Arlbergbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Vinschgaubahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Schweiz
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Fur den Anschluss von Nauders wurden noch 1918 zahlreiche Varianten ausgearbeitet
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1907 bewilligte die Regierung in Wien Mittel fiir eine Studie der Trasse und die Ausarbeitung
eines Detailprojektes, das von Constantin Chabert geplant wurde. Ein Jahr spater schloss die
ATr assi er un g sieRemipansng voo hafideak bis Pfunds ab und fiihrte Grundab-
I6sungen durch. Der Bau der Mittenwaldbahn von 1910 bis 1912 band allerdings Kréfte und
finanzielle Mittel, so dass die Reschenbahn zurtickgestellt wurde.

Bau. Gegen Ende des Ersten Weltkriegs gewann aufgrund von Nachschubproblemen an der
S¢dfront ei ne Bahn cberbadheri Resahemi atbe ABeda
Grundlage der Plane Chaberts von 1907 arbeitete die k.u.k. Militdrbauleitung unter der Lei-

tung 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 verkirzt wurde und

mit weniger 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 Tosens fertiggestellt, darunter ein Tunnel und eine Behelfsbriicke
tber den Inn bei FlieR3.

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 &hnliche Probleme wie im Ersten: Die Brennerstrecke war massiver Bom-
bardierung ausgesetzt und der Nachschub nach Suden oft unterbrochen. Die Reschenschei-
deckbahn sollte nach den Normalien der Deutschen Reichsbahn gebaut werden. Im Dezem-
ber 1944 wurden die Arbeiten wiederaufgenommen und Gleise im Stadtgebiet von Landeck
verlegt. 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 Ausbau eines Teilstiicks der Strecke, die aber nie realisiert wurden. 1954
wurden die Geleise im Stadtgebiet von Landeck abgebaut, spater der Landecker Tunnel auf
beiden Seiten vermauert.

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

Weiteres Projekt. In der folgenden Skizze ist ein weiteres Projekt abgebildet. Es geht von
einer meterspurigen Variante aus.


https://de.wikipedia.org/wiki/Mittenwaldbahn
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
https://de.wikipedia.org/wiki/T%C3%B6sens
https://de.wikipedia.org/wiki/Waffenstillstand_von_Villa_Giusti
https://de.wikipedia.org/wiki/Flie%C3%9F
https://de.wikipedia.org/wiki/Anschluss_%C3%96sterreichs
https://de.wikipedia.org/wiki/Zweiter_Weltkrieg
https://de.wikipedia.org/wiki/Zweiter_Weltkrieg
https://de.wikipedia.org/wiki/Normalie_(Eisenbahn)
https://de.wikipedia.org/wiki/Deutsche_Reichsbahn_(1920%E2%80%931945)
https://de.wikipedia.org/wiki/Reschenstra%C3%9Fe
https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_denkmalgesch%C3%BCtzten_Objekte_in_Landeck_(Tirol)#objektid-88526
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1.5 Fernpass-Ortler-Bahn

Die Fernpass i Ortler-Bahn von 1907 war eine Bahnverbindung von Minchen via Tirol (Nord-
und Sudtirol im k.u.k. Osterreich) nach der Lombardei, ohne Bedienung der Schweiz.

Malles

Silandro
O

5% Lasa Meran

Cartina schematica

dei progetti ferroviari
interessanti la val Venosta:
in rosso il progetto
austriaco del 1907-09

per la ferrovia del Resia

(a tratteggio i raccordi

con la rete RhB), in verde
il progetto Gaviraghi della
ferrovia sotto lo Stelvio,

in blu la funicolare militare
tedesca del 1944-45,

in nero le ferrovie esistenti.

Sankt Moriiz

Gesamtubersicht von Reschenbahn (rot) und Ortler-Bahn bis Tirano (grtin)
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Auch spéatere Ideen (1938) sahen von Mals an der Reschenbahn (Bahnhof Mals: 900 m.i.M.)
eine Verbindung nach Stilfs (ca. 1200 m.u.M.) vor:

Weitere Details sind im separaten Bericht 6AMat eri al i enfi zu | find
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1.6 Erster Weltkrieg als Wendepunkt aller Eisenbahnprojekte, auch im Raéti-
schen Dreieck

Der erste Weltkrieg hat alle grenziiberschreitenden Bahnprojekte jah begraben. Deshalb en-
den alle Bahnen kurz vor den Staatsgrenzen und nicht nur deswegen, sondern weil ab dort
die teuersten und unwitrschaftlichsten Streckenabschnitte folgten (Gebirgsabschnitte mit teils
langeren Tunnels).

Fur einzelne Bahnprojekte wurde wahrend des ersten und zwischen dem ersten und dem
zweiten Weltkrieg diverse Anlaufe zu deren Erstellung unternommen, so zur Uberschienung
des Reschenpasses. In Landeck wurden bereits verschiedene Kunstbauten wie Tunnels und
Trassen erstellt. Nach dem ersten Weltkrieg wurden alle Bahnprojekte begraben. Zwischen
Landeck und der Landesgrenze Osterreich/ltalien auf dem Reschenpass wurden sogar alle
Grundstuicke, die fur den Bau der Bahn erworben waren, dem Strassenbau verkauft. Die Um-
fahrungsstrasse Landeck i Reschen ist auf dem fiir den Bahnbau vorgesehene Trasse ver-
wirklicht. Das erklart auch die grossen und komfortablen Dimensionierungen (Radien, Stei-
gungen, etc.).
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2 Strassennetz

Wahrenddem das Strassennetz im Laufe der letzten 100 Jahre (seit Ende des ersten Welt-
krieges) nicht nur weltweit, sondern insbesondere auch im Réatischen Dreieck immer besser
ausgebaut wurde, blieben die Bahnprojekt auf der Strecke. Das Autozeitalter liess alle Bahn-
ausbauten in den Schubladen verstauben. Die Plane sind hdchstens noch in Archiven anzu-
treffen.

Trotz all der Strassenausbauten muss festgestellt werden, dass gewisse Relationen auch
strassenseitig auch heute noch nicht ideal sind:

Fernpassstrasse

Die B 179 Fernpassstral3e ist eine der am hochsten belasteten Landesstralen B in Tirol
Sie hat eine besondere Bedeutung als Uberregionale und auch regionale StraRenverbindung.

Bereits im Jahr 1978 hat Tirols Politik entschieden, diese Nord-Siudverbindung trotz fast steti-
ger Verkehrsiuberlastung nicht zu einer zweiten internationalen Transitroute neben der Inntal-
Brenner-Achse auszubauen. Sie soll grundsatzlich als zweistreifige Strasse beschrankt blei-
ben. Das Fahrverbot fur Lastkrafttahrzeuge mit einem hochstzulassigen Gesamtgewicht von
Uber 7,5 t wurde im Zusammenhang mit den hohen Zuwachsraten beim LKW-Verkehr auf der
Fernpassroute nach dem Ausbau der A 7 in Deutschland erforderlich. Es ist Ausdruck einer
begrissenswerten verkehrspolitischen Grundhaltung, das Verkehrswachstums endich zu
beschranken (vgl. Schlussbericht «Fernpass-Strategie» des Amtes der Tiroler Landesregie-
rung, Abteilung Verkehr und Stral3e, Herrengasse 1i 3, 6020 Innsbruck, Marz 2016).

Stilfserjoch-Pass-Strasse

Die Passverbindung vom Vinschgau ins nahe Veltlin (Stilfserjochpass) ist nicht ganzjahrig
offen, sondern wahrend mindestens 6 Monaten pro Jahr geschlossen. Eine Passfahrt im
Sommer ist zwar durchaus interessant, jedoch mit den unzahligen Haarnadelkurven und ei-
ner Passhdhe von 2'757 Meter Uber Meer auch nicht die rascheste Verbindung. Als ideale
Verbindung im heutigen Sinn ist sie zwar touristisch von Bedeutung, wirtschaftlich spielt sie
aber eine sehr untergeordnete Rolle.

Das Zollfreigebiet Livigno ist ebenfalls nicht sehr gut angeschlossen, weder von schweizeri-
scher noch von italienischer Seite.
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3 Bahnnetz im Erweiterten Ratischen Dreieck
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Das gegenwartige Bahnnetz im Ratischen Dreieck: Ein Stiickwerk aus den Anfangen des 20.
Jahrhunderts, Ab 1914 ging gar nichts mehr.

...... Altre linee Feroviarie

Strade Autostrade {1/ Confini ‘ Specchi d'acqua e laghi

Quell e: ¢Coll egamento permanente tra | a Val Venost a
Studio di Prefattibilita», Infrastrutture lombarde, Settembre 2017

Im Folgenden werden die bestehenden Bahnlinien im «Erweiterten Ratischen Dreieck» von
Norden nach Suden beschrieben und erlautert. Der «erweiterte» Raum reicht im Norden bis
in den Einflussbereich der Gross-Agglomeration Minchen und im Siden in den Bereich der
lombardischen Po-Ebene und von Mailand.

3.1 Minchen i Garmisch-Partenkirchen

Von Miunchen nach Garmisch-Partenkirchen besteht eine von der Deutschen Bahn elek-
trisch betriebene, normalspurige Hauptbahn, die im Nordteil teilweise doppelspurig und im
Sudteil eingleisig ist. Sie fuhrt von Minchen uber Starnberg und Murnau nach Garmisch-
Partenkirchen.
o0 Streckenlange: 100,6 km,
Streckengeschwindigkeit: 1107 140 km/h
Hoéchstneigung 26 Promille
Stromart: Wechselstrom, 15'000 Volt, 16 2/3 Hz
Hohenlage des Bahnhofes Garmisch-Partenkirchen: 708 Meter .M.
Reisezeit Muinchen i Garmisch-Partenkirchen: 1 Std 20 Min. (ICE/RE)
Angebot Stundenakt (RB), einzelne RE

O O O O o o


https://de.wikipedia.org/wiki/Hauptbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Starnberg
https://de.wikipedia.org/wiki/Murnau_am_Staffelsee
https://de.wikipedia.org/wiki/Garmisch-Partenkirchen
https://de.wikipedia.org/wiki/Garmisch-Partenkirchen
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3.2 Ausserfernbahn Garmisch-Partenkirchen i Ehrwald (i Reutte i Kempten im All-
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Von Garmisch-Partenkirchen nach Ehrwald fihrt die von der DB elektrisch betriebene,
weitgehend eingleisige Ausserfernbahn. Die Bahnlinie blieb bis heute eine reine Lokalbahn,
deren Betriebseinstellung vielmals diskutiert wurde. Sie wird von Garmisch-Partenkirchen bis
Reutte von der DB elektrisch betrieben (Wechselstrom, 15'000 Volt, 16 2/3 Hz). Von Reutte
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bis Kempten i. Allgdu wird mit Dieselfahrzeugen gefahren. Die Reisezeit Garmisch-Parten-
kirchen 1 Ehrwald betragt mit der Regionalbahn (RB) 24-28 Minuten.
0 Streckenldnge Garmisch-Partenkirchen i1 Ehrwald: 23.3 km
Spur: Normalspur
Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h
Hochstneigung: 37,5 Promille
Stromart: Wechselstrom, 15'000 Volt, 16 2/3 Hz
Hohenlage des Bahnhofes Ehrwald: 994 m.4.M.
Reisezeit Garmisch-Partenkirchen i Ehrwald: 24-28 Min. (RB)

O O o0 o o o o

Angebot RB-Stundentakt

mmm  Abschnitt mit zwei Zugteilen

Regionalbahn (RB), Zugteil (zweisttndlich)
Manchen-Garmisch-Partenkirchen-Innsbruc|

Zugteil (stondlich) Minchen-Garmisch-Partenkitchen

Regionalbahn (RB), Zugteil (stundlich)
Manchen-Kochel

Regionalbahn (RB), Zugteil (stundlich)
Manchen-Weilheim

Regionalbahn (RB), (stindlich)
Murnau-Oberammergau

Miinchen Hbf
ICE RB/RE © [V]E2 '™ BOB ALX

k,

Miinchen-Pasing ICE RB/RE © B '® ALX

Geltendorf/
Augsburg
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3.3 Arlbergbahn Bludenz i Landeck-Zams i Innsbruck
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Arlbergbahn, Langenprofil Abschnitt Imst i Bludenz
Quelle: Enzyklopadie der Eisenbahn, 1912, PD, https://de.wikipedia.org/w/index.php?curid=3386476

In Landeck fiihrt die Arlbergbahn (Bludenz i Innsbruck) durch. Elektrischer Betrieb. Die
Strecke ist infolge der grosstenteiligen Einspurigkeit wenig leistungsfahig. Trotzdem weist sie
einen relativ grossen Guterverkehr auf:

0  Spur: Normalspur

o0 Traktion: elektrisch, Wechselstrom 15'000 Volt, 16 2/3 Hz

0 Hdchstgeschwindigkeit: 160 km/h (in der Ebene, Rampen 85 km/h)

0 Ausbaugrad: Zweigleisigkeit: Innsbruck i Otztal, Abzw Schénwies 17 Landeck-Zams,
Abzw Flirsch 17 Abzw Langen 1

0 Neigungen: Ostrampe: 26 Promille, Westrampe: 31.4 Promille

0 Minimalradien: Ostrampe: 300 m, Westrampe: 250 m

o0 Hohenlage Landeck: 817 m Uber Adria


https://de.wikipedia.org/w/index.php?curid=3386476
https://de.wikipedia.org/wiki/Meter_%C3%BCber_Adria

31

o Reisezeit Innsbruck i Landeck: 46 Minuten (RJ)

Reisezeit Feldkirch i Landeck: 1 h 13 Min (RJ)

0 Angebot in Landeck: 1-h-Takt RJ (Bregenz i Wien, Zirich i Wien/Salzburg, je 2-h,
um eine h verschoben)

o

3.4 Vinschger Bahn Mals i Meran

Mals 5 Algund

Meran

Schluderns Plaus

Staben Rabland

Marling

i Tschars
Spondinig Schlanders Naturns

Latsch

Laas

Eyrs Kastelbell

Goldrain

Sy, © OpenStreetMap.org contributors Data:0DbL, Map:ce-by-sa

Quelle: Wikipedia

Die Vinschger Bahn Mals i Meran war als erste Etappe der Reschen-Scheideck-Bahn (Mals
T Reschen i Pfunds i Landeck resp. der Engadin-Orientbahn von Guyer Zeller und der
Fernpass-Bahn (Landeck i Imst i Garmisch-Partenkirchen) erstellt worden. Sie wird von der
SAD Nahverkehr AG betrieben

Spurweite: Normalspur

Streckenlange: 60.1 km

Ausbaustandart: eingleisig, Kreuzungsmaglichkeiten nur in Bahnhéfen maoglich
Traktion: bis Dez. 2019 Diesel, ab Dezember 2019: Wechselstrom 25'000 Volt, 50 Hz
Hochstneigung: 29 Promille

Minimalradius: 200 Meter

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h

Hohenlagen: Mals: 997 mi.M., Meran 302 m.UM.

Reisezeit Mals i Meran: 1 h 12 Min (RE), 1 h 25 Min (RB)

Angebot: 1-h-Takt RB, 2-h-Takt RE

O O OO oo o o oo



32

3.5 Meran i Bozen-Bahn

0

Meran
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Sigmundskron
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Hkm Bozen Sud

Quelle: Wikipedia

Die Bahnstrecke Bozeni Meran ist eine eingleisige, normalspurige Nebenbahn. Sie wurde
urspriinglich von der Gesellschaft Bozen-Meraner Bahn als private Secundarbahn erbaut und
betrieben. Heute ist sie ein Teil des italienischen Eisenbahnnetzes unter der Verwaltung von
RFI. Sie beginnt in Bozen, wo ein Teil der Brennerbahn entlangfiihrt, zweigt dann anschlie-
Rend in Bozen Siid ab und folgt dem Verlauf der Etsch bis nach Meran.

Spurweite: Normalspur

Streckenlange: 31.8 km

Ausbaustandart: eingleisig, Kreuzungsmdglichkeiten nur in Bahnhdfen
moglich

Traktion: 3 @0 Gleichstrom, FS

Hoéchstneigung: 10 Promille

Minimalradius: 181 Meter

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h

Héhenlagen: Meran 302 m.u.M.,

Bozen 266 m.u.M
Reisezeit Meran i Bozen: 41-46 Min (Regionalbahn)
Angebot: %-h-Takt (Regionalbahn)


https://de.wikipedia.org/wiki/Nebenbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Bozen
https://de.wikipedia.org/wiki/Brennerbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Meran
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3.6 Rhéatische Bahn, Scuol i Vereinatunnel i Prattigau i Landquart

SBB-CFF —~
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Die erste Meterspurbahn im Kanton Graubinden war die ehemalige Landquart i Davos-
Bahn. Sie wurde von einem Hollander, dem Davoser Hotelier Willem Jan Holsboer erstellt
und im Jahre 1890 in Betrieb genommen.

In den Jahren 1980-1999 wurde die Vereinalinie zwischen dem Unterengadin und Klosters-
Platz erstellt. Die Eisenbahn dient sowohl dem Bahn-Personenverkehr als auch dem Stras-
senverkehr, indem zwischen Sagliains und Klosters-Selfranga ein leistungsfahiger Autoverlad
betrieben wird.

0  Spurweite: Meterspur

0  Streckenlangen: Scuol i Sagliains: 16.3 km, Sagliains i Klosters: 22.5 km (Vereina-
Tunnel: 19.04 km), Klosters i Landquart: 32.4 km; total: 71.2 km

0 Ausbaustandart: offene Strecke: eingleisig mit Doppelspurabschnitten, Kreuzungen

in Bahnhofen moglich

Vereinatunnel. Eingleisig mit drei Doppelspurabschnitten

Traktion: Elektrisch, Stromart. 11'000 Volt, 16 2/3 Hz

Hoéchstneigung: offene Strecke: 45 Promille (Scuol 1 Sagliains: 25 Promille)

Betrieb: Personenzige, Giterziige, Autoverlad Selfranga 7 Saglians

Minimalradius: offene Strecke; 100 Meter

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h (im Vereina-Tunnel)

Hohenlagen: Scuol 1286 m.u.M., Klosters-Platz 1191 m.i.M, Landgaurt: 523 m.u.M.

Reisezeit Scuol T Landquart: 411 46 Min (RB)

Angebot: 1-h-Takt RE

O O OO0 O o o o
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3.7 (Mailand i Monzai) Lecco i Colicoi Sondrio 1 Tirano (Trenitalia)

Ardenno
Masino

Castione Ponte in  S.Giacomo _ Tresenda-Aprica-Teglio
Andevenno Valtellina di Teglio ik 9

Colico Rogolo Morbegno

Delebio ¢y Traona

Dervio

Bellano
Tartavalle Terme

Varenna =

Mandello
del Lario

Abbadia
Lariana

Quelle: Wikipedia

Die Veltlinbahn, friiher auch Valtellinabahn, italienisch Ferrovia della Valtellina, ist eine
Bahnstrecke durch das Veltlin in der Lombardei. Zur Veltlinbahn gehéren die Teilstrecken
jeweils von Lecco nach Colico entlang des Ostufers des Comer Sees, nach Sondrio und nach
Chiavenna.

1902 wurden die Strecken der Veltlinbahn als erste Hauptbahnlinie der Welt sowie Uber die
damals langste Strecke mit Hochspannungs-Dreiphasenwechselstrom elektrifiziert. Die ge-
samte elektrische Ausriistung vom Kraftwerk bis zu den elektrischen Triebfahrzeugen wurde
von der ungarischen Firma Ganz gestellt. Als elektrische Triebfahrzeuge wurden dazu von
Ganz sowohl Triebwagen als auch Lokomotiven mitgeliefert.

1914 erfolgte eine Fortfuhrung der Elektrifizierung der Veltlinbahn noch bis Monza, desglei-
chen 1932 auf der von der Ferrovia Alta Valtellina (FAV) betriebenen, 26 km langen Strecke
Sondrio i Tirano. Ansonsten blieb der elektrische Drehstrom-Betrieb auf der Veltlin-Bahn und
der FAV ein Inselnetz, obwohl von 1914 bis 1932 weitaus umfangreichere Netze in Nordita-
lien mit dem gleichen 3®00-Volt-Drehstromsystem sowie dem entsprechenden Triebfahr-
zeugpark ausgestattet wurden.

Spurweite Normalspur (1435 mm)
Streckenlange: 105 km
Stromsystem 36000 Volt Gleichstrom


https://de.wikipedia.org/wiki/Veltlin
https://de.wikipedia.org/wiki/Lombardei
https://de.wikipedia.org/wiki/Lecco
https://de.wikipedia.org/wiki/Colico
https://de.wikipedia.org/wiki/Comer_See
https://de.wikipedia.org/wiki/Sondrio
https://de.wikipedia.org/wiki/Chiavenna
https://de.wikipedia.org/wiki/Dreiphasenwechselstrom
https://de.wikipedia.org/wiki/Triebfahrzeug
https://de.wikipedia.org/wiki/Ganz_(Unternehmen)
https://de.wikipedia.org/wiki/Monza
https://de.wikipedia.org/wiki/Ferrovia_Alta_Valtellina
https://de.wikipedia.org/wiki/Tirano
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Streckenerdffnungen

Colicoi Sondrio 16. Juni 1885

Colicoi Chiavenna 9. September 1886

Leccoi Bellano 1. Juli 1892

Bellanoi Colico 1. August 1894
Spur Normalspur
Infrastruktur weitgehend einspurig
Traktion 3'000 V Gleichstrom, FS

Distanzen Mailand i Tirano ca. 163 km
Tirano T Bormio ca. 38 km, bahnlos, es existierten verschiedene Nor-
malspur-Projekte


https://de.wikipedia.org/wiki/Colico
https://de.wikipedia.org/wiki/Sondrio
https://de.wikipedia.org/wiki/Chiavenna
https://de.wikipedia.org/wiki/Lecco
https://de.wikipedia.org/wiki/Bellano
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4 EUSALP und ihre Strategie

Die Makroregionale EU-Strategie flr den Alpenraum hat zum Ziel, einen neuen Anstol3 zur
Zusammenarbeit flr Investitionen zu geben, der allen beteiligten Parteien zu Gute kommt:
Staaten, Regionen, Akteuren der zivilen Gesellschaft und vor allem den europaischen
Staatsbirgern. Sie wird auf einer langen Tradition der Zusammenarbeit in den Alpen aufbau-
en und versuchen, die existierenden Kooperationsstrukturen nicht zu vermehren, sondern zu
integrieren.

Die Strategie wird auf die drei allgemeinen, handlungsorientierten Saulen aufbauen

1. die Wettbewerbsfahigkeit, den Wohlstand und den Zusammenhalt des Alpenraums
starken;

2.  die Erreichbarkeit und Konnektivitat fur alle Bewohner des Alpenraums gewahrleisten;

3. den Alpenraum 6kologisch nachhaltig und attraktiv gestalten.

Die gréRte Herausforderung der Strategie sollte die Verringerung der wirtschaftlichen, sozia-
len und territorialen Ungleichheiten im Alpenraum darstellen. Die grof3ten Chancen sollten in
der Stimulierung eines innovativen und nachhaltigen Entwicklungsmodells liegen, bei dem die
Forderung von Wachstum und Arbeitsplatzen mit der Erhaltung und dem Genuss der Natur-
und KulturgUter der Region in Einklang gebracht werden.

Hauptziel der EU-Strategie fur den Alpenraum ist es, sicherzustellen, dass diese Region
weiterhin einer der attraktivsten Raume in Europa bleibt, ihre Vorziige besser nutzt und
ihre Moglichkeiten fur eine nachhaltige und innovative Entwicklung in einem europaischen
Kontext ergreift.

Die Strategie konzentriert sich auf gemeinsame (makro-) regionale Interessenbereiche. Die
ausgewahlten vorrangigen Handlungsbereiche und spezifischen Zielsetzungen sollten also
ein wahres Bekenntnis zur Zusammenarbeit zum Ausdruck bringen, um gemeinsame L&sun-
gen fur Herausforderungen zu finden oder ungenutztes Potenzial zu erschliel3en.
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5 Nachhaltige Erschliessung mit offentlichen Verkehrs-
mitteln

Die in Kapitel 3 erwahnten Ziele der EUSALP-Strategie kbnnen mit dem heutigen Verkehrs-
netz nicht erfullt werden. Seit dem zweiten Weltkrieg wurde nur in Strassen investiert. Unzah-
lige Schnellstrassen durchqueren das erweiterte Ratische Dreieck. Die Strassen sind i ob-
wohl seit dem zweiten Weltkrieg mit Milliarden von Euro (respektive Lire, DM, Schilling) T im
Verkehrsinfarkt. Die Meldungen Uber die Verkehrslage sind voll von Staumeldungen (Uber
den Fernpass, die Inntalautobahn, etc.).

Die Investitionen in den umweltfreundlichen Schienenverkehr wurden straflich vernachlassigt.
Neue Bahnlinien oder Lickenschlisse erfolgten keine. Die Regionen mussten sogar daflr
kampfen, dass ihre Bahnlinien nicht ganz geschlossen wurden (so zum Beispiel die Ausser-
fernbahn).

Dank des Widerstandes der Bevolkertung konnte die Autobahn Ulm 1 Mailand via Fussen i
Garmisch-Partenkirchen 1 Landeck T Reschen i Bormio verhindert werden. In Deutschland
flackern die Feuer zugunsten dieses umweltzerstorerischen Strassenbauwerkes immer wie-
der auf T nicht fur die durchgehende Autobahn, sondern fur zahlreiche kostspielige Einzel-
bauwerke wie Umfahrungstunnels etc.

Dem unbéandigen Strassenabu ist eine Strategie zum Ausbau der Eisenbahnen entgegenzu-
setzen.

Von den Gross-Agglomerationen sollen umsteigefreie Bahnverbindungen in die
Tourismusregionen und unter den Tourismusdestinationen geférdert werden.

Das ist im Ratischen Dreieck nur mit der Schliessung von Bahnlicken mdglich.

Pro Memoria: Vor lauter Neubauprojekten darf nicht vergessen werden, dass das heutige
Bahnangebot auf dem bestehenden Schienennetz attraktiver zu gestalten ist. So sollte auf
der Brennerachse Miinchen i Venedig/Mailand mindestens ein systematischer Stunden-
takt von Komfortziigen eingereichtet werden. Ob die Verdichtungsziige ebenfalls durch die
DB-OBB oder durch die Trenitalia gefiihrt werden sollen, ist Nebensache.

Von Zirich nach Bozen und vis versa via Arlberg muss in Innsbruck meistens eine Stunde
gewartet werden, weil die Zweistundentakte von Arlberg- und Brennelinie um eine Stunde
verschoben sind.

Direkte Wagen/Ziuge Zurich i Bozen i Meran via Innsbruck wéren angebracht. Im Zusam-
menhang mit der Elektrifizierung der Vinschgerbahn sind auch umsteigefreie Direktziige
Venedig i Bozen i Merani Mals anzustreben (Venedig-St. Moritz i Tour).
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6 Luckenschlisse zur Gewahrleistung der Bahn-An-
gebote in Storfallen nétig

Die Gebirgstrecken sind auf Grund ihrer topographischen Lage generell stéranfallig.
Unterbrechungen, vor allem auf langere Zeitrdume, wirken sich sowohl im Personen-
als auch im Guterverkehr verheerend aus.

Wenn auf wichtigen Routen lediglich eine Schienenachse vorhanden ist, kénnen Un-
terbrechungen zum gesamten Zusammenbruch des Bahnverkehrs flhren. Ersatzbus-
severkehr sind immer mit erheblichen Zeitverlusten und vor allem mit unendlichen Un-
annehmlichkeiten verbunden.

Uber Weihnachten/Neujahr 2017/2018 war die Brennerachse auf der Nordseite wegen
einer Entgleisung fir langere Zeiten gesperrt. Es musste ein Bus-Ersatzbusverkehr
(BEV) eingerichtet werden. Die Medienmitteilungen im separaten Bericht 2 «Materia-
lien» illustrieren das unbeschreibliche Chaos wéahrend des Unterbruchs. Es erinnerte
stark an die Misere in Rastatt.

Fazit:

Die Alpen sind generell auf verschiedenen Achsen mit Schienenstrédngen zu durchque-
ren. Die Redundanz im Bahnverkehr muss auch nach Inbetriebnahme des Brenner-
Basistunnels ein Thema bleiben.
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7 Projektiberlegungen fiur Lickenschlisse im Erweiter-
ten Ratischen Dreieck

Erste Untersuchungen neueren Datums

Aufgrund des grossen Erfolges der Wiederinbetriebnahme der Vinschger Bahn wurden im
Rahmen der INTERREG-Programme 2006 bis 2011 diverse Studien zur Anbindung der
Schweiz an das Sudtirol (respektive umgekehrt) und nach Landeck erstellt.

Fur diese Luckenschliisse bestehen folgende Untersuchungen:

1 Generelle Linienfihrungs-Studie Unterengadin i Obervinschgau (Mals) mit Machbarkeit
und Vorprojekt fur eine Bahnverbindung vom Unterengadin ins obere Vinschgau. Die di-
rekte Bahnverbindung Scuol i Mals kristallisierte sich al s sAgget efi und wir
lichste Variante heraus. Dabei wird das Val Mustair jedoch nicht direkt angebunden.

1 Der Kanton Graubuinden liess im Rahmen einer grossangelegten Auslegung von mogli-
chen neuen Téalerverbindungen eine generelle Studie fir eine Bahnverbindung von Scoul
nach Landeck ausarbeiten.

1 Fur die Verbindung Tirano i Edolo hat der Kanton Graubiinden Uberlegungen tber die
Linienflihrung, die Spurfrage und den Autoverlad angestellt.

Im Folgenden sollen alle fur Stdtirol wichtigen Bahnprojekte in systematischer Folge i von
Norden nach Siden i aufgelistet und beschrieben werden.
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7.1 Fernpass-Bahn
Garmisch-Partenkirchen i Ehrwald 7 Biberwier i Fernpass i Nassenreith T Imsterau 1
Landeck

Der Fernpass, eine Schnellstrasse zwischen Garmisch-Partenkirchen, Reutte und dem Inntal

ist chronisch Uberlastet und staugeplagt. Das Land Tirol will deshalb bis 2020 zehn Prozent

der Gaste auf die Bahn locken. Plakatwande werben mit dem Slogan: Aln einem Zucg
TirolfA oder ABahn freidi#.

Das Thema einer autofreien Anreise nach Tirol beschaftigt Politik, Wirtschaft, Tirol Werbung

und Bahngesell schaften schon | @nger. Nun wurde
MaCnahmen am Fernpass eingewoben. ADi esd@emWer be
Biiro von Landeshauptmann-Stellvertreterin| ngr i d Fel i pe, Asind t-ats?2c

Strategie.n

Die Anreise mit der Bahn von Deutschland nach Osterreich sei in den vergangenen Jahren
kontinuierlich gestiegen, heif3t es seitens der Deutschen Bahn. Mittlerweile wirden sechs
Prozent der Gaste Uber die Schiene nach Tirol reisen, wurde in der Fernpass-Strategie fest-
gehalten. Das erklarte Ziel von Politik und Wirtschaft sei die Steigerung dieses Anteils auf
zehn Prozent bis 2020.

Allein, es fehlt auch heute eine Eisenbahn von Garmisch-Partenkirchen ins Inntal (Fernpass-
bahn). Zurzeit ist fUr diese ca. 30 km messende Strecke kein neueres Projekt oder eine neue
Studie bekannt.

Bahn-Fahrplan Minchen i Innsbruck i Landeck-Zams heute

Streckenabschnitt Streckenlénge Bemerkungen

Minchen ab | 13.34 | EC Luftlinine:99 km | Umsteigezeit in

Innsbruck an | 15.18 Reisestrecke 165 km | Innsbruck: 30
Minuten

Innsbruck ab | 15.48 EC Luftlinie = Reisestrecke:

Landeck-Zams an | 16.31 ca. 60 km

Reisezeit Miinchen i Landeck-Zams Reisestrecke 225 km 2 Std 57 Min

Im Schlussbericht «Fernpass-Strategie» des Amtes der Tiroler Landesregierung (Abteilung
Verkehr und Straf3e) vom Marz 2016 wird im «Anhang» auf Seite 48 unter «Visionen» ausge-
fuhrt:

«Im Rahmen der Fernpass-Strategie-Treffs und der Sitzungen der Entwicklerinnengruppe
wurden auch langfristige Uberlegungen von den Teilnehmenden angeregt. Diese Visionen
wurden im Rahmen der Fernpass-Strategie ausschlie3lich gesammelt und dokumentiert. Sie
missten in weiterer Folge vertieft und gepriift werden.

V 01 Neue Bahntrasse ins Inntal / S-Bahn Innsbruck i AuRerfern

Von mehreren Teilnehmenden wurde bei der Startveranstaltung die Idee einer neuen Bahn-

trasse vom Auf3erfern ins Inntal angeregt, um die Fahrzeiten zu verkirzen. Konkret wurde

eine Neutrassierung zwischen dem Ehrwalder Becken und Otztal-Bahnhof mit einer Lange

von rund 23 Kilometer vorgeschl agen. Die mPgliche
konnte zwischen Innsbruck und Reutte auf unter 90 Minuten reduziert werden 7 und damit

jener des PKW-Verkehrs und des vorgeschlagenen Schnellbussystems entsprechen.
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Mit dieser neuen Bahntrasse kdnnte nicht nur die Relation Reutte-Innsbruck, sondern auch
die Bahnverbindung des Oberlandes nach Miinchen verbessert werden (Fahrzeit zwischen
Miinchen und Otztal Bahnhof knapp unter zwei Stunden).

V 02 Guter auf die Bahn

Di skutiert wurde, ob man auf einer neuen AFernbahr
von der Strale auf die Schiene verlagern kdnnte. Das ware grundséatzlich mdglich. Eine L6-

sung fur den Guterverkehr erfordert andere Trassierungsparameter als eine reine Personen-

verkehrsstrecke (betrifft vor allem Langsneigung). Vision V 02 hangt mit Vision V 01 zusam-

men.

V 03 PKW-Maut

Es wurde angeregt, ob man langfristig eine PKW-Maut fur die Fernpass-Strecke einfiihren
und damit den Individualverkehr reduzieren kdnnte. Dieses Thema wird derzeit von den Ver-
kehrsreferentinnnen dsterreichweit diskutiert und reicht Gber den Fokus Fernpass hinaus.
Daher wurde das Thema an dieser Stelle nicht weiter verfolgt.»

Weitere Infos zur Fernpass-Strategie unter:

http://www.intesi2017.at/intesi _db/documents/AT12 AT331 Strateqy%20for%20Fernpass 201
6.pdf

Eine Folge dieser Forderungen ist sicher der politische Vorstoss im Tiroler Landtag. Dieser
hat an seiner Sitzung vom 6. Juli 2017 mit der verfassungsmassigen Mehrheit folgende Ent-
schliessung gutgeheissen:

«Der Tiroler Landtag spricht sich dafur aus, dass die Landesregierung an die
Bundesregierung und die Verantwortlichen der Osterreichischen Bundes-
bahnen herantreten mége, um die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie fur
eine Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Becken und dem Inntal zu errei-
chen.»

Im Folgenden sollen i weil bis zum Abschluss dieses Berichtes noch keine konkreten Ergeb-
nisse einer Machbarkeitsstudie vorlagen i einige generelle Uberlegungen zu einer Fernpass-
Bahnlinie gemacht werden, die den Sudtiroler Interessen entsprechen.

30 km lange Neubaustrecke

Die Uberlegungen gehen davon aus, dass die topografisch und wirtschaftlich vertretbarste
Ldsung aus einer ca. 30 km langen Neubaustrecke besteht:

i Ehrwald i Biberwier 3.5 km offene Strecke
i Biberwier i Nassereith 9 km Tunnel
9 Nassereith i Imsterau 17.5 km, offene Strecke im Gurgltal

In Imsterau erfolgt der Anschluss an die bestehende Arlbergstrecke. Weiterfliihrung nach
Landeck-Zams.

Zur Schonung des Gurgltals kann als Alternative ein ca. 4.5 km langer Tunnel Nassereith 1
Haiming 1 Otztal-Bahnhof ins Auge gefasst werden (Tschirgant-Bahntunnel).


http://www.intesi2017.at/intesi_db/documents/AT12_AT331_Strategy%20for%20Fernpass_2016.pdf
http://www.intesi2017.at/intesi_db/documents/AT12_AT331_Strategy%20for%20Fernpass_2016.pdf

&
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| Garmisch-Partenkirchen-—Miinchen§

Ty

Fernpass-Bahnlinie Ehrwald 1 Nassereith i Imst 1 Landeck-Zams

Bahn-Fahrzeiten / technische Daten mit Neubaustrecke
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Streckenabschnitt Lange | Reisezeit (Zielzeit) Bemerkungen
Bestehende Zulaufstrecken

Minchen i Garmisch-Partenkirchen 100.6 km 1 h 10 Min | best. DB-Strecke
Garmisch-Partenkirchen i Ehrwald 23.3 km 20 Min | best. DB-Strecke
Projekt

Ehrwald i Biberwier 3.5 km 3 Min | offene Linienfiihrung
Biberwier i Nassereith 8.9 km 5 Min (120 km/h) | Tunnel

Nassereith i Imsterau 17.3 km 11 Min | offene Linienfiihrung
Total Neubaustrecke 29.7 km 19 Min

Bestehende Zulaufstrecke

Landeck-Zams i Imsterau 17.8 km 11 Min (Bahn) | best. OBB-Strecke
Minchen i Landeck 171.4 km 2 h 00 Min

Grau unterlegt = Projekt
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Approximative Kosten fiir die Neubaustrecken

Streckenabschnitt Lange Einspur ES Doppelspur DS
Bestehende Zulaufstrecke

Munchen i Garmisch-Partenkirchen 100.6 km kA
Garmisch-Partenkirchen i Ehrwald 23.3 km 233 Mio. Euro
Projekt

Ehrwald i Biberwier (offene Strecke) 3.5 km 45-55 Mio. Euro 55-65 Mio. Euro
Biberwier i Nassereith (Tunnel) 8.9 km 310-360 Mio Euro 360-445 Mio. Euro
Nassereith 1 Imsterau (off. Strecke) 17.3 km 210-260 Mio Euro 260-310 Mio. Euro
Total Neubaustrecke 29.7 km 570-675 Mio Euro 680-820 Mio. Euro
Bestehende Zulaufstrecken

Landeck-Zams i Imsterau 17.8 km DS teilweise vorhanden?

Berechnungsgrundlagen

Grau unterlegt = Projekt

Streckentyp

Einspur

Doppelspur

Ausbau von Ein- auf Doppelspur

10 Mio. Euro/km

Neubau offene Strecke

12-15 Mio. Euro/km

15-18 Mio. Euro/km

Neubau Tunnel

35-40 Mio. Euro/km

40-50 Mio. Euro/km

Alternative mit Tunnel Nassenreith i Haiming i Otztal-Bahnhof

Streckenabschnitt Lange Einspur ES Doppelspur DS
Projekt

Ehrwald i Biberwier (offene Strecke) 3.5 km 45-55 Mio. Euro 55-65 Mio. Euro
Biberwier i Nassereith (Tunnel) 8.9 km 310-360 Mio Euro 360-445 Mio. Euro
Nassereith T Haiming (Tunnel) 4.5 km 160-180 Mio Euro 180-225 Mio. Euro
Total Neubaustrecke 16.9 km 515-595 Mio Euro 595-735 Mio. Euro

Topologie/H6henangaben

Grau unterlegt = Projekt

Ortschaft Meter Uber Meer/Meter Uiber Adria
Garmisch-Partenkirchen 708 muM
Ehrwald 994 miM
Biberwier 989 muM
Lermoos 1'004 muM
Fernpass 1'216 muM
Nassereith 843 miM
Haiming 670 mUA
Otztal-Bahnhof 704 miA
Imsterau 769 mUA
Landeck 795 mUA
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Reiserouten heute und kiinftig mit Fernpass
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Erganzung vom 31. August 2018

Kombination von «UIm 7 Innsbruck» und «Miinchen i Sudtirol»

Die Osterreichische Bundesbahn (OBB) und das Land Tirol favorisieren gegenwartig eher

eine direkte Bahn-Verbindung vom Raum Ulm/Kempten nach Innsbruck via die Ausserfern-
bahn und einer Neubausstrecke Lermoos - Telfs.

Sinnvollerweise sollte fur die neue Verbnindung vom Raum Lermoos/Ehrwald ins Inntal eine
Linienfuhrung gesucht werden, welche sowohl den Intentionen des Landes Tirol als auch

denjenigen von Sudtirol nach einer mdglichst direkten Verbindung vom Raum Miinchen via
Garmisch-Partenkirchen I Fernpass entgegenkommt:
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B m Projekte offene Linienfihrung/Tunnel

Bei einer Tunnellange von ca. 17 km und einer zu Uberwindenden Hohe von ca. 285 Metern

zwischen Biberwier (989 M.i.M) und Otztal (704 M..M) ist mit einer durchschnittlichen Nei-
gung/Steigung des Trassees von ca 17 Promille zu rechnen.
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7.2 Landeck-Zams i Pfunds/Scuol

Landeck-Zams 1 Tdsens i Pfunds i Nauders (i Reschenpassi Mals) respektive
Normal- und Meterspurbahn

Die Situationsplane des Bahnprojektes von 1907 sind auf den Seiten 16 und 17 dieses Be-
richtes aufgefuhrt.

Der Kanton Graubiinden (Bau-, Verkehrs- u. Forstdepartement) liess im November 2011
durch das Ing.Biro Basler&Hofmann, Zirich, eine Kurzstudie zu einer Bahninie Landeck 1
Scuol anfertigen («Denkbare Linienfihrung und Kostenschéatzung»). Die Geologie wurde
durch die CSD-Ingenieure, Chur, untersucht. Zusatzlich wurde im Jahre 2012 noch eine
Zweckmassigkeitsstudie durch die Firma «Grischconsulta», Chur, erstellt.

Es wurden die zwei folgenden Losungsansétze untersucht:

1 Variante A: Landeck-Zams-Bahnhof i Pfunds 7 Martina T Ramosch i Seraplana i
Scuol-Sot i Scuol Bahnhof

9 Variante B Scuol-Bahnhof T Ramosch i Nauders 7T Pfunds i Landeck-Stadt i Lan-
deck-Zams-Bahnhof

Beide Studien gehen von je einer normalspurigen und von einer meterspurigen aus. Die me-
terspurige ist als Verlangerung der Rhatischen Bahn RhB gedacht. Bei der Variante B soll
Nauders mit einer Schleife angefahren werden. Die Gesamtlange der Strecke Landeck-Zams
I Scuol variert zwischen 65 und 78 km Neubaustrecke.

Im Folgenden werden die beiden Linienflihrungstudien in gekirzter Form dargerstellt.

Variante A
Strecken-Abschnitt Lange Kosten Fahrzeit Normal- Fahrzeit Meterspur
spur

Landeck i Prutz 15 km 250-500 Mio. Fr. 9 Min 8 Min
Prutz i Pfunds 17 km 170-340 Mio. Fr. 16 Min 17 Min
Pfunds i Ramosch 21 km 320-630 Mio. Fr. 19 Min 20 Min
Ramosch i Scuol 12 km 190-360 Mio. Fr. 12 Min 12 Min
Landeck i Scuol 65 km 705-1'830 Mo. Fr. 56 Minuten 57 Minuten
Traktion elektrisch

Héchstneigung
Minimalradien
Hochstgeschwindigkeiten | sowie 90-130km/h (Normalspur).

Weichen im Haltestellen- | rund 90-100 km/h (Meterspur)

breiche: 50 km/h Kehrtunnel Scuol: 80 km/h

Angebot 1-h-Takt, Halt an allen Stationen

Kreuzungs der beiden Zugskompositionen in Pfunds

Dem Bericht kdnnen noch folgende Details entnommen werden:

In den Haltestellenbereichen wurde fur Weichen eine Maximalgeschwindigkeit von 50 km/h,
bei Gibrigen Weichenanlagen eine Maximalgeschwindigkeit von 70 km/h angenommen.



a7

Variante B
Strecken-Abschnitt Lange Kosten Fahrzeit Normal- Fahrzeit Meterspur
spur

Scuol i Ramosch 9 km 90-180 Mio. Fr. 8 Min 8 Min
Ramosch i Nauders i 39 km 950-1 6 9 Nid@ Fr. 26 Min 31 Min
Pfunds

Pfunds i Prutz 17 km 170-340 Mio. Fr. 17 Min 17 Min
Prutz i Landeck 13 km 200-400 Mio. Fr. 10 Min 9 Min
Scuol i Landeck 78km | 1 6 4-2820 Mo. Fr. 61 Minuten 65 Minuten
Traktion elektrisch

Héchstneigung

Minimalradien

Hochstgeschwindigkeiten
Weichen im Haltestellen-
breiche: 50 km/h

Bei der Variante B liegt die Hochstgeschwindigkeit infolge der wesentlich
engeren Radien (bis zu 200 m) bei 70km/h. Auf dem Ubrigen Streckenab-
schnitt liegt die Maximalgeschwindigkeit bei 90km/h

Angebot

1-h-Takt, Halt an allen Stationen
Kreuzungs der beiden Zugskompositionen in Pfunds

Fur die grobe Abschatzung der Bauinvestitionen sind folgende Duchschnittswere pro Lauf-
meter (Stand 2011) angenommen worden:

Einspurig Doppelspurig

Offene Bahntrasse

10'000 EUR/m (12'000 CHF/m) | 14'600 EUR/m (17'500 CHF/m)

Viadukt

33'000 EUR/m (40'000 CHF/m) | 42'000 EUR/m (50'000 CHF/m)

Tunnel

35'000 EUR/m (42'000 CHF/m) | 40'000 EUR/m(48'000 CHF/m)

Zuschlag fur Bahnsteig
bei Stationen

500’000 EUR (600’000 CHF) 667'000 EUR (800000 CHF)

Kurs: 1 Euro = 1.2 CHF (Stand 2018)

Topologie/Hohenangaben

Ortschaft Meter Uber Meer/Meter Uiber Adria
Landeck 795 mUA
Prutz 864 m
Tosens 930 m
Pfunds 970 m
Nauders 1'340 m
Martina 1'035m
Ramosch-Bahnhof 1'004 m
Scuol-Sot 1'196 m
Scuol-Bahnhof 1'286 m




=== Bestehendes Netz RhB
= Neubaustrecke offen
===« Neubaustrecke Tunnel
= Haltepunkt

Ubersichts-Skizze zur Bahnstudie Landeck i Scuol des Planungsbiiros Basler+Hofmann,
Zurich, 2011
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Untersuchte Linienfihrungen
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Linienfihrung Pfunds i Nauders-Nord
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