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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
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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.




12

— 476 —

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 bis zu 50 %o vor, die mit Zahnstangen tberwunden werden sollten.
1905 schlug Karl Albert Gollwitzer aus Augsburg den Ausbau zur Hauptbahn mit maximal
12,5 %o Steigung und einer Streckengeschwindigkeit von 100 km/h vor.

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 ,Trassierungscommission® die Detailplanung von Landeck bis Pfunds ab und
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 Uber den Reschen als ,Frontbahn“ strategische Bedeutung. Auf der Grundla-
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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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 %o
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-ltalien (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

,Planungen fur die Reschenbahn liefen gegen Beginn dieses Jahrhunderts, teilweise
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....”
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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.
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Zweites Projekt: Schmalspurbahn

Im Jahr 1906 reichte die Bozen-Meraner-Bahn, welche auch Mitinhaberin der Vinschgaubahn
war, zusammen mit den Stadtgemeinden Bozen und Meran ein Konzessionsgesuch 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 — 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 2007—
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

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

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

e 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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e Grosse Bundner Bahn-Traume: Artikel in der NZZ
o 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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e 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 eine Plakataktion gestartet.

Alle paar Kilometer wurden an der Fernpass-Route Plakate installiert, die stauenden Urlaubern die Bahn-Anreise ans Herz legen.

Von Alexander Paschinger

Imst, Reutte — Sie sind richtig druckfrisch.
Und begegnen einem wirklich plakativ in der
Haarnadelkurve am Fernpass. Alle paar Ki-
lometer sind entlang der staugeplagten Fern-
pass-Strecke in den vergangenen Tagen Pla-
katwidnde aus dem Boden gewachsen: ,,In
einem Zug nach Tirol* steht da, oder ,,Bahn
frei®.

Das Thema einer autofreien Anreise nach
Tirol beschaftigt Politik, Wirtschaft, Tirol
Werbung und Bahngesellschaften schon lan-
ger. Nun wurde das Projekt ,,Tirol auf Schie-
ne* auch in die MaBnahmen am Fernpass
eingewoben. ,Diese Werbemalnahmen®,
heillt es dazu aus dem Biro von LHStv. In-
grid Felipe, ,,sind tatsdchlich Teil der Fern-
pass-Strategie.*

»

. /
In einem Zug nach Tiro!

Paschinger

Die Anreise mit der Bahn von Deutschland
nach Osterreich sei in den vergangenen Jah-
ren 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 festgehalten. Das erkléarte Ziel von
Politik und Wirtschaft sei die Steigerung die-
ses Anteils auf zehn Prozent bis 2020.

Unterdessen rihren die beiden AufRerferner
Bundespolitikerinnen NR Liesi Pfurtscheller
und BR Sonja Ledl-Rossmann eifrig die
Werbetrommel fir ihre Petition ,,Ausbau der
Fernpass-Route — Bau des Tschirganttun-
nels“. Sie verweisen auf Unterschriften von
90 Prozent der Birgermeister im Oberland
und Aulerfern. Zuletzt prasentierten sie auf
ihrer Facebook-Seite ,,Ausbau der Fernpass-
Route” die Unterstiitzung durch Tarrenzer
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Lokalpolitiker rund um BM Rudolf Kéll. Bis | Oktober auf der Parlaments-Homepage un-
gestern Mittag zéhlte die Online-Petition der | terzeichnet werden kann, 99 Unterschriften.
beiden Aulerfernerinnen, die seit dem 12.

~ 4
+ o t\,“

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

TirolerseTageszeitung

ONLINE

, Dienstag. 10. Januar 2017

VERKEHR

Idee flr Bahntrasse Uber Fernpass

Imst — ,,Ein Fernpass-Scheiteltunnel ohne
Tschirganttunnel kommt fiir die SPO Imst
nicht in Frage. Damit wirde das bestehende
Verkehrsproblem lediglich verlagert, das
Gurgltal und die Gemeinden entlang des
Holzleitensattels kimen zum Handkuss®, hilt
SP-Klubobmann Gerhard Reheis in der an-
haltenden Debatte um eine Lésung der Ver-
kehrsproblematik am Fernpass fest. Als Visi-
on kann sich die SPO die Einrichtung einer
neuen Bahnstrecke zwischen dem AuRer-
fern und Innsbruck vorstellen, wie SP-

Quelle:

Bezirksvorsitzende Karoline Graswander-
Hainz betont. Diese konne etwa zwischen
Otztal-Bahnhof und dem Ehrwalder Becken
entstehen. ,,Wenn die Strecke Reutte — Inns-
bruck damit gleich schnell wie im Pkw zu-
rickgelegt werden kann, wiirde das zu einer
deutlichen Entlastung auf der Straf3e fithren®,
ist sich Graswander-Hainz sicher. ,,Die Ver-
besserung der Verbindung nach Minchen
ist ein Gewinn flUr das gesamte Oberland.
(TT, mr)

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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172117

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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TirolerseTageszeitung

ONLINE

, Freitag, 07. Juli 2017

Printausgabe der Tiroler Tageszeitung vom Freitag, 07.07.2017

VERKEHR

Bahntunnel vom Aul3erfern ins Inntal wird gepriift

Innsbruck, Reutte — ,,Der Tiroler Landtag
spricht sich dafir aus, dass die Landesregie-
rung an die Bundesregierung und die Ver-
antwortlichen der Osterreichischen Bundes-
bahnen herantreten mége, um die Durchfiih-
rung einer Machbarkeitsstudie fur eine
Bahntrasse zwischen dem Ehrwalder Becken
und dem Inntal zu erreichen.” Das wurde
gestern einstimmig von allen Abgeordneten
des Tiroler Landtages beschlossen. ,,Hocher-
freut” dariiber zeigen sich LA Georg Dornau-
er, Initiator des gemeinsamen Antrages von
SPO, OVP und Griinen, und Stefan Zaggl,
Bezirksvorsitzender der SPO Reutte. ,,Wir
sind einer Losung des Verkehrsproblems im
Aulerfern heute einen Schritt n&hergekom-
men®, meint Dornauer: ,,Die SPO und insbe-

Quelle:

sondere die sozialdemokratischen Gewerk-
schafter und Gewerkschafterinnen fordern
seit mehr als 30 Jahren eine wirtschaftliche
Verkehrsverbindung zwischen Reutte und
dem Zentralraum.*

,Eine zukunftsorientierte Verkehrsverbin-
dung hilft mit, unsere Arbeitsplatze zu si-
chern und die Abwanderung in die Ballungs-
zentren hintanzuhalten. Die Moglichkeit, mit
offentlichen Verkehrsmitteln die Strecke
Reutte/Innsbruck in vernlnftiger Zeit zu ab-
solvieren, wirde fur die Menschen im Bezirk
den Innsbrucker Arbeitsmarkt ¢ffnen, gleich-
zeitig konnten Menschen aus den Ballungs-
zentren vom Lebensraum Reutte angezogen
werden.” Beide hoffen nun auf ein positives
Prifungsergebnis. (TT)

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

gepr’oC3%BCft.csp
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Minchen — Meran

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




Zur Vinschgerbahn

Allgemeine Vorbemerkungen — Die Vinschgerbahn
23.0ktober 2006

Wahrend vieler Jahrhunderte war Tirol ein
prosperierendes Durchgangsland fir die Ver-
bindungen aus dem Norden in den Siden
Europas. Als die ersten Eisenbahnstrecken
gebaut wurden, ruckten die wichtigsten Ver-
kehrsachsen von den kirzesten Linien ab.
Tirol, insbesondere Sidtirol, geriet verkehrs-
technisch ins Hintertreffen. Erst mit der Er-
offnung der Brennerbahn 1867 &nderte sich
die Situation grundlegend. Die Lombardei
ging 1857 der k.k. Monarchie verloren und
mit dem Verlust Venetiens 1866 wurde eine
Ost-West-Verbindung dringend erforderlich.
Diese wurde 1871 mit der Pustertalbahn rea-
lisiert und Sddtirol UGber Franzensfeste mit
Wien Uber Lienz verbunden.

Dies war innerhalb des sich entwickelnden
europaischen Ferneisenbahnnetzes jedoch nur
eine Teillésung. Fur den schwer zugangli-
chen Alpenraum mit seiner schwachen Ag-
rarstruktur und seiner - wegen der schwieri-
gen Transportwege - ungunstigen Moglich-
keit der Industrialisierung war der Fremden-
verkehr die einzige Entwicklungschance. Sie
erforderte jedoch ebenfalls gute Verkehrsver-
bindungen, weniger auf lokaler Ebene als mit
Fernverbindungen, die kompatibel mit den
Schienennetzen der anderen européischen
Lander sein mussten.

Die Schweiz hatte es nicht zuletzt mit der
Erdffnung der Gotthardbahn 1882 vorge-
macht, wie durch geeignete Verkehrsverbin-
dungen der Fremdenverkehr gefoérdert wurde
und damit auch Handel, Gewerbe und Land-
wirtschaft einen ungeahnten Aufschwung
nehmen konnten. In Sudtirol, wo inzwischen
die Eisenbahnverbindung Bozen-Meran als
Normalspurstrecke gebaut worden war, er-
kannte man sehr wohl, dass zwischen Italien
und Tirol ein volkswirtschaftlicher Wett-
kampf zu den Verbindungen in die Schweiz
und nach Deutschland entbrannt war und
Osterreich sicherte sich mit der 1884 eroffne-
ten Arlbergbahn seinen Anschluss nach Wes-
ten.

Wieder war Sudtirol — insbesondere der arme
und agrarisch bestimmte Vinschgau — von der
allgemeinen groRrdumlichen Entwicklung
abgehangt. Erschwerend kam hinzu, dass die
Brennerstrecke im Bereich des unteren
Eisacktales haufig wegen Muren und Uber-
flutungen gesperrt werden musste und der
Export von Waren aus Sudtirol sowie der
Fremdenverkehr standig Unterbrechungen
erfuhr. Hilflosigkeit machte sich breit und der
Begleitbericht zu einem Projekt fir die Ei-
senbahn durch den Vinschgau gibt dies wie-
der: ,,JJede Unternehmung ist ausgeschlossen



und es wird bei den gegenwartigen Verhalt-
nissen und bei der herrschenden Entmutigung
der Bevolkerung sogar eine Entwertung des
Grundbesitzes eintreten...” (Begleitbericht
zum Vinschgaubahnprojekt 1891).

Nach dem Verlust der Lombardei und Vene-
tiens musste die k.k. privilegierte Stidbahnge-
sellschaft als Rechtsnachfolgerin der hoch-
verschuldeten Staats-Lombardisch-Venetia-
nisch- und Zentral-Italienischen Eisenbahn-
gesellschaft zusehen, dass sie die Ubernom-
menen Verpflichtungen zum Bau der Bren-
ner- und Pustertalbahn auch einzulsen ver-
mochte. 1894 setzten sich die Spitzenvertre-
ter von Deutsch- und Welsch-Sudtirol zu-
sammen und forderten die Regierung in Wien
auf, sich an der Finanzierung einer Bahnlinie
durch den Vinschgau Uber das schweizeri-
sche Chur oder den Reschenpass zu den
nordwestlichen Handelsplatzen zu beteiligen.
Als Perspektive wurde sogar eine Trans-
Europa-Strecke von Paris nach Istanbul (Ori-
entexpress) genannt.

Man wusste in Bozen und Trient, dass man
sich nicht verzetteln durfte und lehnte des-
halb strikt den Bau einer Lokalbahn mit ge-
ringerer Spurweite ab um die internationalen
Verbindungen nicht gleich von vorneherein
unmoglich zu machen. Seit dem Krieg mit
Italien war die 6sterreichische Staatsbahn nur
noch an den militarischen Aspekten einer
Linienfuhrung interessiert. Sie verhielt sich
dennoch dem Vinschgerbahnrojekt gegen-
uber ausweichend.

Um 1895 begann sich jedoch der Schweizeri-
sche Eisenbahnpionier und Président der
Schweizerischen Nordostbahn, Adolf Guyer
Zeller, der berihmte Erbauer der Jungfrau-
Bahn, fiir den Gedanken einer ,,Engadin-
Orientbahn® {iber den Ofenpass und durch
den Vinschgau zu interessieren weil sie ihm
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als die kirzeste Verbindung zwischen der
Schweiz und Triest glinstig erschien. Wieder
tauchte der Begriff der ,,Orientbahn® auf,
deren einer Teil die Trasse Chur — Meran sein
sollte. Guyer Zeller lud die potentiellen Fi-
nanziers und Interessenten im September
1895 zu einer mehrtadgigen Promotions- und
Studienfahrt auf diese Strecke ein. An ihr
nahm auch der spater durch seine Bahnbauten
berihmt gewordene Techniker Ing. Josef
Riehl teil. In Kreisen der Schweizer Bahnpo-
litik war man sich klar dartber, daR diese
Strecke den Schweizer Handelsinteressen in
Sld-Ost-Europa sehr zugute kommen wirde.

Dagegen erkannte Wien die damit verbunde-
nen eigenen Interessen nicht, ging vielmehr
in die Defensive gegen die Schweizer Uber-
legungen und liel das international gedachte
GroRprojekt Guyer Zellers einfach versanden
— auch wenn Wiens Eisenbahnminister von
Guttenberg im April 1886 bei der Eroffnung
der Valsuganabahn das Zustandekommen der
Vinschgerbahn ankindigte sobald das erfor-
derliche Einvernehmen zwischen Staat, Land
und Stadt (Meran) erzielt werde. Aber eine
Engadin-Orient-Bahn passte Wien einfach
nicht in das bereits hochverschuldete Eisen-
bahnnetz, denn fiir den Bau einer internatio-
nalen Normalspurbahnstrecke hatte vom
Staat selbst finanziert werden missen.

Hatte man Guyer Zellers Pldne zusammen
mit dem von ihm ebenfalls angestrebten An-
schluB an das bayerische Eisenbahnnetz iber
die vom Munchner Ingenieur Karl Gollwitzer
vorgeschlagene Fernpass-Ortler-Bahn ver-
wirklicht, so ware Sudtirol seine Verkehrs-
sorgen los gewesen. Man muR der Regierung
in Wien hier ein historisches Versaumnis
vorwerfen, daB seine Auswirkungen bis heute
hat.



Nach 1900 verscharfte sich die wirtschaftli-
che Situation fur den Vinschgau: Nach der
Fertigstellung Tauernbahn und der Albula-
bahn und den Versuchen Italiens den An-
schlulR Uber den Malojapass zu finden geriet
die Exportwirtschaft von Wein- und Obst aus
Sddtirol in die Schweiz als einem der dama-
ligen Hauptabnehmer immer mehr ins Ab-
seits und der Fremdenverkehr konnte sich nur
schleppend entwickeln. Deshalb ergriffen die
Stadte Bozen und Meran zur Selbsthilfe und
versuchten neben kommunalen Mitteln auch
Kleinkapital Gber Aktien, die aus dem Kom-
munalhaushalt vorfinanziert und in Raten
abgezahlt werden konnten, erfolgreich zu
gewinnen. Auch der Tiroler Landtag stellte
Mittel zur Verfligung.

Nun konnte auch Wien nicht hintanstehen
und beteiligte sich an einem Projekt fir den
Teilstreckenausbau zwischen Meran und
Schluderns, der schlieBlich auf Mals ausge-
dehnt wurde. Die entgltige Trassierung die-
ser Vinschgaubahn unterstand schlieBlich
auch dem Staat durch das Wiener Lokalbahn-
amt. Eine staatliche Reinertragsgarantie
machte den Aktiondren schlielich das als
Teilausbau kaum rentable Unternehmen
schmackhaft, forderte aber gleichzeitig eine
weitaus hohere finanzielle Beteiligung des
Landes und der Kommunen. Diese versuch-
ten vergeblich mit Argumenten der militéri-
schen Bedeutung der Bahn, den Staat zu be-
wegen, die Vinschgaubahn als Staatsbahn zu
ubernehmen. Schlielllich akzeptierte der
Landtag doch die Zusammenarbeit zwischen
Land, Eisenbahnministerium und den staatli-
chen Trassierungsabteilungen, die mit dem
Bahnprojekt und der Etschregulierung betraut
wurden.

Ende des 90er Jahre des 19. Jahrhunderts
wurde das Tiroler Anliegen der Vinschgau-
bahn zudem ein Opfer der nationalistischen
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Spannungen im Habsburgerreich. Man ver-
suchte diese Spannungen — die ja in Tirol mit
seiner strammen deutschnationalen Haltung
nicht so existierten — in anderen Teilen des
Reiches durch wirtschaftliche Investitionen
auch im Bahnbereich zu mildern. So gereich-
te den Tirolern ihre treue Haltung zur Monar-
chie eher zum Nachteil indem die knapper
werdenden Gelder anderswo eingesetzt wur-
den.

Wien betrieb vielmehr die finanzielle Einbe-
ziehung der trotz — oder gerade wegen - ihres
schlechten Services im Betrieb duferst ren-
tablen Bozen-Meraner Bahn, deren Aktionére
mit Renditesétzen bis zu zehn Prozent Ver-
zinsung rechnen durften. Nach langen Ver-
handlungen konnte das Finanzierungsab-
kommen am 16. Juli 1901 unterzeichnet und
die Konzession fir die Vinschgaubahn am 7.
Juli erteilt werden.

Die 59,825 km lange Vollspurstrecke von
Meran nach Mals wurde schlie8lich nach
zweijéhriger Bauzeit am 1. Juli 1906 feierlich
eroffnet. Der Eisenbahnminister Derschatta
sprach dabei von einer ,.ersten Teilstrecke®
im Hinblick auf eine — mdglicherweise aus
militarischen Grunden — noch zu bauende
Verbindung zur Schweiz oder tber den Re-
schenpal?.

Trotz aller Planungen fir die Splugen-Bahn,
das Fernpass-Ortlerprojekt und die Mitten-
waldbahn und deren moglicher oder win-
schenswerter Anschliisse an die Vinschgau-
bahn blieb diese durch den Ausbruch des
Ersten Weltkrieges ein Fragment. Auch das
Kriegsprojekt einer Reschenscheideck-Bahn
fiir das Militar blieb Planung — zu ihm wurde
noch das Bauunternehmen des am 17. Febru-
ar 1917 verstorbenen Ingenieurs Josef Riehl
herangezogen, dessen Trassierungsuberle-
gungen durch den oberen Vinschgau noch



Uberliefert sind. Zu spéat. Die Anfang 1918
angelaufenen  Bauarbeiten wurden vom
Kriegsende im Herbst des gleichen Jahres
uberholt — ebenso wie (brigens die im Zwei-
ten Weltkrieg noch Anfang 1945 in Angriff
genommenen Arbeiten fur die gleiche Stre-
cke. Die Vinschgaubahn blieb bis heute un-
vollendet.

Dennoch leistete die Strecke vor allem fur die
Landwirtschaft und den Transport des Laaser
Marmor wertvolle Dienste — zundchst mit
Dampf- spater mit Dieselloks, die auf der
Spurweite von 1435 mm insgesamt einen
Hohenunterschied zwischen Meran und Mals
von 689,30 m zu Uberwinden hatten. Drei
Tunnelbauwerke (Marlinger Tunnel 598 m;
Josefsbergtunnel 581,5 m; Télltunnel 684 m)
eine Steinschlaggalerie von 80 m Lénge,
sechs Briicken (Forster Etschbriicke, 62 m;
Plimabrucke bei Latsch, 25 m; Etschbriicke
bei Goflan, 127 m; Bricke Uber die Gadria-
schlucht, 25 m; Brucke Uber das Gadriage-
rinne, 25 m) und drei Viadukte (am Josefs-
berg, 46 m; bei Schlanders, 48 m; Kortscher
Viadukt, 46 m) waren flr die eingleisige
Streckenfuhrung erforderlich.

Im Zuge der Reduzierung unwirtschaftlicher
Teilstrecken stellten die Italienischen Staats-
bahnen FS die Vinschgauerbahn am 2. Juni
1961 ein, der letzte planméaRige Personenzug
fuhr ein Jahr vorher, am 9. Juni 1990.

Nach Ubernahme der Bahnanlagen durch das
Land Suadtirol wird nach umfangreichen Re-
novierungsarbeiten der Strecke die Vinsch-
gauerbahn im Mai 2005 wieder in Betrieb
genommen. Die Bahnhofe wurden vom Land
Sudtirol den einzelnen Gemeinden zur Nut-
zung Uberlassen — sie missen fast alle grund-
legend fur eine neue Nutzung saniert werden.
Fur den Bahnbetrieb sind dabei in den Ge-
b&uden nur geringfligige Nutzflachen (Schalt-
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rdume, Fahrkartenautomaten, Warteplatze
usw.) vorgesehen, diese Raume werden vom
Land saniert.

Es wird gemeinsamer Anstrengungen der
Kommunen bedurfen um ein tbergreifendes
Nutzungskonzept so zu entwickeln, dafd der
Bestand der teilweise sehr schénen Bahn-
hofsbauten gesichert werden kann. Denkbar
wiare der Ausbau der Bahnhofe zu ,,Schau-
fenstern der jeweiligen Kommune zur Pra-
sentation ortlicher Produkte zusammen mit
Einrichtungen der Tourismus- und Informati-
onsbiros. Verkehrlich koénnten die Bahn-
hofsbauten als Haltestellen fiir den kommu-
nalen Busverkehr dienen und Anlaufstellen
fiir den touristischen Fahrradverkehr im dafiir
besonders gut erschlossenen Vinschgau wer-
den nach dem Prinzip ,,Mit dem Zug bergauf,
mit dem Rad zuriick”. Ziel mul} sein, auch
die Touristen auf die Bahn zu locken: Aus-
fluge in den Vinschgau — beispielsweise von
»Schaufenster zu Schaufenster” mit Degusta-
tionen, bei denen auch Alkoholgenul? mdg-
lich ist, konnten eine wirkliche Alternative
zur stets Uberfillten LandstralRe sein und al-
koholisiertem Autofahren entgegenwirken.

Unter der Leitung Konstantin Ritter von
Chabert, Baurat des dem k.k. Eisenbahnmi-
nisterium in Wien unterstellten Lokalbahn-
amtes, wurde eine einheitlich wirkende Ar-
chitektur der Bahnhofe entwickelt, deren ge-
stalterische Haltung an fréhlich anmutende
Landhduser des Fin de Siecle erinnert. Die
damaligen Touristen wurden so bereits bei
der Ankunft durch den Eindruck grof3birger-
licher Ferienhduser in Urlaubsstimmung ver-
setzt. Auch heute noch stellen diese kleinen —
eigentlich technischen — Bauwerke durch
ihren nostalgischen Charme einen hohen ar-
chitektonischen Anspruch mit ortstypischem
Gemitswert dar. Sie sind unbedingt schiit-
zenswert und mdssen mit sensibler Sorgfalt



erhalten bzw. renoviert werden, auch wenn
ihnen eine neue Nutzung zugedacht werden
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stehen bislang nicht unter Denkmalschutz sie
mussen deshalb bei Umbaumalinahmen auf-

sollte. Zur Mitwirkung ist auch die Denkmal- | merksam begleitet werden.
pflege gefordert, denn die einzelnen Bauten
der vinschger
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Die Eisenbahn war im 19. Jahrhundert der Motor fiir die Industrialisierung Europas. Das Reisen wurde erstmals
auch flr einfache Leute mdglich und erschwinglich. Der Beginn des Fremdenverkehrs ist ohne Eisenbahn nicht
denkbar. Daher sind und waren Eisenbahntraume auch Lebenstrdume, Traume von Fortschritt in wirtschaftli-

cher, kultureller und sozialer Hinsicht.
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Seit tber 150 Jahren gibt es Eisenbahnpléne
durch unser Tal mit Anschlussprojekten nach
Osterreich, in die Schweiz und in die Lom-
bardei. Vor allem in den letzten Jahren wur-
den wieder alte Plane fir neue Bahnanschliis-
se vorgebracht. Am 18. September 2015 be-
flrwortete der Stdtiroler Landtag einstimmig
die Fertigstellung der Reschenbahn von Mals
nach Landeck. Der Landeshauptmann unter-
zeichnete am 27. Juli 2015 mit dem Pré&siden-
ten der Lombardei am Stilfserjoch ein Ein-
vernehmungsprotokoll, welches auch eine
Machbarkeitsstudie fiir eine Eisenbahnver-
bindung ins Veltlintal vorsieht. Insgesamt
115 Seiten umfasst der Bericht einer IN-
TERREG-Studie aus dem Jahre 2006 zum
Thema: ,,Bahnverbindung Unterengadin —
Obervinschgau®“. Untersucht werden Bahn-
verbindungen zwischen dem Obervinschgau
und dem Unterengadin mit Anschluss der
Vinschger Bahn an die Rhétische Bahn. Es
gibt nach den Strallen- und Autobahnbaupla-
nen der letzten Jahrzehnte wieder verstarkt
Bemuhungen, Bahnlinien zu bauen und auf
die Bahn als Verkehrsmittel umzusteigen. In
Sudtirol  hat diese Verkehrswende am
05.05.2005 mit der Eroffnung der neuen
Vinschgerbahn begonnen.

Die englische Ostindienpost und die ,,En-
gadin — Orientbahn“ durch unser Tal

Die ersten Eisenbahnpldne durch unser Tal
entstanden nicht im Vinschgau, sondern in
Venedig, Paris und in der Schweiz. Der
Vinschgau war nicht das Ziel, sondern nur als
kirzeste Verbindungsstrecke interessant. Es
war der venezianische Bankier Giorgio Gia-
como Levi, welcher 1845 dem 0sterreichi-
schen Kaiser den Bau einer Eisenbahn von
Verona nach Bregenz durch englische Kapi-
talisten in Aussicht stellte. Die indische
Briefpost sollte auf diesem Weg zwischen
Venedig und London auf 66 Stunden verkiirzt
werden. Wegen technischer Probleme und
dem drohenden Einfluss auslandischer Un-
ternehmungen wurde das Projekt von Wien
abgelehnt. Im Jahre 1867 beschaftigte sich
der geografische Kongress in Paris mit der
Frage einer Bahnverbindung durch den

Vinschgau. Eine Bahnlinie von Paris nach
Konstantinopel (heute Istanbul), der spatere
Orient-Express, der seit 1883 Uber Wien und
Budapest fuhrte, sollte urspriinglich durch
unser Tal fuhren. Im Jahre 1869 befasste sich
der Graublindner Nationalrat von Planta mit
der Idee einer Bahnverbindung zwischen den
beiden Fremdenverkehrsorten Meran und
Chur. Den Bau einer ,,Engadin-Orientbahn*
schlug der Schweizer Adolf Guyer-Zeller
vor. Diese Bahn sollte von der Zentral-
schweiz tber Chur und Zernez ins Muinstertal
und weiter Uber Meran nach Bozen fuhren.
Das Ziel dieser Weltbahn war Triest, Kon-
stantinopel und Bombay in Indien.

Reschenscheideckbahn — Ortlerbahn und
geplante Anschlusse in die Schweiz

Nach rund zweijéhriger Bauzeit konnte am 1.
Juli 1906 die Bahnlinie Meran — Mals eroff-
net werden. Im Jahr darauf begann man mit
der Ausarbeitung der Detailprojekte der
Bahnlinie Mals — Landeck nach den Entwir-
fen von Constantin Chabert, welcher bereits
die Bahnlinie Meran — Mals geplant hatte.
Die Herausforderungen waren sehr grof3, galt
es doch die Steigung bis zum Reschenpass
auf 1504 m und die enge Talschlucht bis
Pfunds zu Uberwinden. Mehrere Schleifen,
Tunnels und Kunstbauten waren geplant. So
wére Matsch, Taufers, Burgeis und Ulten mit
einem Bahnhof bedient worden. Auch zwei
Anschlussbahnen zur Rhétischen Bahn waren
geplant. 1917 fiel die Entscheidung flr den
Bau der Reschenscheideckbahn, wie sie nun
genannt wurde. Am 1. April 1918 begannen
die Bauarbeiten mit 5.000 Arbeitskraften,
davon 250 Kriegsgefangenen, aber am 3.
November 1918 wurden die Arbeiten bereits
eingestellt. Damit war nach dem Kriegsende
die Realisierung einer Bahnverbindung nach
Landeck zu Ende. In dieser Zeit und auch
spater gab es aber immer wieder neue Bahn-
projekte mit neuen Varianten. Es gab mehre-
re Bahnprojekte mit groBen Tunnelvarianten,
um den suddeutschen Raum mit dem Mailan-
der Raum zu verbinden. Karl Gollwitzer aus
Augsburg verdffentlichte 1905 das Projekt
einer ,,Fern — Ortlerbahn®“. Von Augsburg



uber den Fernpass und Reschenpass sollte ein
15 km langer Tunnel unter dem Ortler nach
Bormio fuhren. Als Variante zu diesem Pro-
jekt plante er bereits eine Zugverbindung von
Mals nach St. Maria im Minstertal und von
dort einen 15 km langen Tunnel nach Bormi-
0. Dr. Moser veroffentlichte 1909 ein weite-
res Fern-Ortler-Projekt mit einem 10 km lan-
gen Ortlertunnel. Ing. Helmuth Thurner und
Ing. C. Caviranghi legten 1938 ein neues Pro-
jekt fur eine Fern-Ortlerbahn vor. Auf der
Trasse zwischen Flssen und Tirano waren
viele Tunnels geplant, unter anderem ein
18,35 km langer Tunnel unter dem Stilfser-
joch. 1955 legte Prof. Aimone Jelmoni aus
Mailand im Auftrag der Handels- und Ge-
werbekammer von Genua und Bergamo ein
Bahnprojekt von Bergamo nach Miinchen
vor. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die
Bahn vernachlassigt, es begann der Bau von
StraBen und Autobahnen. Eines der letzten
Bahnprojekte war die Zugverbindung Reutte-
Bergamo des Innsbrucker Ing. Peter Stum-
reich aus dem Jahre 1986. Bisher wurde kei-
ner dieser Plane realisiert.

Bahntraume oder realisierbare Projekte?

Wie wird die Landesregierung den Landtags-
beschluss vom 18. September umsetzen? Und
wie realistisch ist eine Bahnverbindung ins
Veltlintal? Seit Jahren méchten einflussreiche
Personen aus der Lombardei eine Stralen-
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 (ber den Reschenpass nach
Landeck kostet sehr, sehr viel Geld, genauso
wie eine Bahnverbindung ins Veltlintal. Kos-
tengunstiger und realistischer ist eine Ver-
bindung in die Schweiz. Die Variante A3 von
Mals nach Scoul (und realistisch ist nur diese
Variante) mit Anschluss an die Rhatische
Bahn, wiirde nach den vorliegenden Plénen
von 2006 rund 930 Million Schweizer Fran-
ken kosten. Geplante Bauzeit: 8,5 Jahre. In
20 Minuten Fahrzeit wirde man die 27 km
mit zwei Tunnels von 3,5 und 19,5 km Lénge
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durchfahren. Mit dem 1999 er6ffneten Ver-
einatunnel (19 km L&nge) wére die Verbin-
dung in die Zentralschweiz und nach Zirich
nicht mehr weit. Im direkten Einzugsgebiet
dieser Bahnverbindung leben heute ca.
310.000 Einwohner, im groBen Einzugsbe-
reich spricht die Studie von 3 Millionen Ein-
wohnern (Grolraum Zurich: 2 Millionen und
GroRRraum Bozen, Trient, Gardasee: 1 Milli-
on). In der Studie ist die Rede von einem
»Engadin-Venedig Express®. In den letzten
Jahren hat sich nichts getan. Die Schweiz hat
das Projekt nicht als vordringlich eingestuft.
Landeshauptmann Kompatscher zeigt grof3es
Interesse an dieser und an anderen Bahnver-
bindungen. Im Rétischen Dreieck tut sich
nicht viel. Eine neue Bahnlinie kann der Mo-
tor fur eine neue wirtschaftlich-touristische
Entwicklung werden. Oder es bleiben Bahn-
traume.

Heinrich Zoderer
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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 38

ZERNEZ MALS/

VARIANTE 2

PUNT
LA DROSSA

oz (3 VARIANTE 1

LIVIGNO

Zirich, den 01. Dezember 2006

Quelle:

INTERREG-III-A-Projekt ,Offentlicher Verkehr im Dreilandereck (Rétisches Dreieck)* Modul D: Bahn-
verbindung Unterengadin — Obervinschgau, (Arbeitsgruppe ,Strecken- und Netzerganzungen®),
Hauptbericht, 01. Dezember 2006

Gemeinschaftsstudie von Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement Graubiinden, Fachstelle 6ffentlicher
Verkehr, Departement des Innern und der Volkswirtschaft, Amt fur Wirtschaft und Tourismus, Autono-
me Provinz Bozen/Sidtirol, Assessorat fir 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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Fahrplan- und Reiszeit-Vergleiche Zirich — Sargans und Bozen — Mals

Zugs-Kategorie Regio (58,54) RE IC R/RE RE/R
Takt Ve-h 1-h 1-h 1-h/2-h 1-h
Entfernung Entfernung

in Bahn-km in Bahn-km
Zirich ab 10.38 10.12 10.37
12.09
Thalwil an 10.54 10.21 |
11.91
Wadenswil an 11.06 10.32 |
9.46
Pféffikon/SZ an 11.18 10.39 |
ab 23.72 12.09 10.41
Ziegelbricke an 12.26 10.56 |
ab 12.29 10.59
20.08
Walenstadt ab 12.47 11.13 |
13.26
Sargans an 12.58 11.21 11.32
Teilreisezeit 0h40 0h49

| Entfernung total | | 90.51km | | | [ 92.83km |




Bahnverbindung Ziirich - Bozen via Graubiinden
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8': Umsteige- /Haltezeit ® Bahnhof . umsteigen

26. Dezember 2010/erganzt 23. Januar 2016/ Stp



58

Abschnitt Bozen — Meran — Mals

Ziel-Angebot

1-h-Takt Bozen — Meran — Mals (1 Zug/h)

Regio-Express RE

Y=~h-Takt Bozen — Meran — Mals (2 Zuge/h)

Regio-Zug R (S-Bahn)

59.85 km

33.11 km
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Eisenbahn-Alpentransversale "Reutte-Bergamo"

(eine Flachbahn auf halber Héhe)

Projekt: P. & J. Stumreich
Erstveroffentlichung: Tiroler Tageszeitung Nr. 274 /1986, letztes Update 25.05.2003
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Briicke iiber die "Belviso-Schlucht" bei Aprica

Vorwort

Es durfte unumstritten sein, dal3 die Industrie- und Ballungszentren Deutschlands und lItali-
ens eine den Erfordernissen der Zeit nach der Jahrtausendwende gerecht werdende, leis-
tungsfahige Eisenbahnverbindung durch die Alpen bendtigen.

Unter "Alpentransversale" ist eine vollstdndige modernst konzipierte Alpenquerung zu
verstehen, die hochsten heutigen Anforderungen an Geschwindigkeit, Wirtschaftlichkeit,
Serviceleistung, Zuverlassigkeit und nicht zuletzt Umweltvertraglichkeit, gerecht wird.

Dies ist nur mdglich, wenn man das gesamte Verkehrsproblem "Alpenbarriere” in Hinblick auf
die von den nérdlich und sudlich davon liegenden Industrie- und Ballungszentren ausgehen-
den Verkehrsstréme, losgel6st von tUberholten Vorstellungen, unter strenger Beachtung oben
angefuhrter Kriterien, neu tberdenkt.


http://alpentransversale.gmxhome.de/RB/index2.html
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Von Wichtigkeit ist dabei, dal3 eine neue Alpentransversale (wie etwa die vorliegende Trasse
"Reutte-Bergamo") als durchgehende Flachbahn konzipiert wird, d.h., dal3 die Neigungen
ca. 11 Promille nicht Ubersteigen durfen. Angemerkt sei, dal? bei der Brenner-Achse auch
nach dem Bau eines Brenner Basistunnels diese Neigungsminima weit Uberschritten wirden!
(Franzensfeste-Brixen z.B. weist nach dem Langensschnitt der Brennerbahn eine Neigung
von 22,5 Promille auf)

Auf Grund dieses Flachbahnkonzeptes wird es erst méglich, Zugsgarnituren von 100 Wag-
gons und mehr zusammenzustellen (wie dies etwa in USA schon lange gut funktioniert), um
Container und Sattelaufleger preiswert transportieren zu kdnnen.

Einleitung

Bei der vorliegenden Arbeit handelt es sich um die Projektierung einer durchgehend neuen 2-
spurigen Eisenbahnverbindung zwischen Reutte am nérdlichen- und Bergamo am sudli-
chen Rand der Alpen, eine Direktverbindung (Direttissima) der Industrie- und Ballungsgebiete
gebiete Deutschlands und ltaliens.

Unsere diversen Plan-Versuche die Tiroler Alpen an anderer Stelle zu durchqueren, scheiter-
ten entweder an zu langen Tunnels oder an zu grof3en Bricken.

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

Natiirlich muf3ten bei allen Uberlegungen die Zulaufstrecken im Norden und Siiden einbezo-
gen werden. Aber auch dieses Problem ist in dieser Zone tberraschend gut zu Iosen.

Schlieflich tritt noch der vorteilhafte Umstand hinzu, daf? die Geologie im betroffenen Ab-
schitt der Alpen wegen der vielen Kraftwerksbauten ziemlich bekannt- und als giinstig zu be-
zeichnen ist!

I) Geografie

1) Allgemein
Nachdem in der Schweiz der Entscheid zugunsten des Ausbaues der Gotthard-bzw. der

Simplon-Trasse und gegen die Spliugen-Trasse ausgefallen ist, klafft zwischen dem "Gott-
hard" und dem "Brenner" ein verkehrstechnisches Vakuum von mehr als 220 km (Luftlinie).

Zum Vergleich sei angefiihrt, da® die Entfernung zwischen Simplon- und Gotthard-Trasse
lediglich 50 km (Luftlinie) betragt! Die nachstgelegene aulRerschweizerische Nord-Sud-
Verbindung ist also 4x weiter entfernt, als die innerschweizerischen Nord-Sud-Verbindungen
voneinander entfernt liegen!

Dieses verkehrstechnische Vakuum wirde durch die Eisenbahntrasse "Reutte-Bergamo”
beseitigt. In der direkten Verlangerung dieser Trasse liegen die Industrie- und Ballungszen-
tren!

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

2) Beschreibung der Streckenfiihrung
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a) Kernstrecke

Der nérdliche Ausgangspunkt der Trasse liegt etwas 6stlich von Reutte und fuhrt gleich an-
schliel3end, etwa in der Gegend von Kreckelmoos, in den ca. 24 km langen Fernpal3-
Tunnel.

Etwas 0Ostlich von Tarrenz gelangt die Trasse ans Tageslicht um das Gurgltal zu queren und
verschwindet dann gleich wieder in den ca. 5 km langen Tschirgant-Tunnel. Dieser endet
westlich unterhalb von Karres in einem kleinen Tal. Dann wird die Arlberg-Bundesstralie,
der Inn und die Arlbergbahn Uberquert.

Sidlich des Inns fuhrt die Trasse dann dstlich an Arzl in einem Tunnel vorbei, und weiter an
der westlichen Hangseite (unterhalb der Landesstral3e) nach Wenns, wo sie nahe am Talbo-
den in den ca. Il km langen Piller-Tunnel verschwindet.

Sie gelangt dstlich von Prutz wieder an die Oberflache, quert am Eingang des Kaunertales
im Schluchtbereich den Faggenbach, fiihrt dann 6stlich der Landesstral3e, teils in kleinen
Tunnels, bis Pfunds.

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

Die landschaftlich schénere Trasse besitzt das sltidliche Reschentunnel-Portal unterhalb von
Mals, fuhrt sidwestlich an Glurns vorbei und von dort teilweise in kleinen Tunnels, etwas
nordlich an Lichtenberg vorbei und erreicht, nachdem sie den stidwestlich von Agums gele-
genen Tunnel und anschlieRend den Suldenbach passiert hat, etwa beim Mooshof, das
Nordportal des ca. 32 km langen Ortler-Tunnels.

Eine zweite Moglichkeit das Malser-Glurnser Becken zu durchqueren setzt voraus, daf} das
Tunnelportal des Reschen-Tunnels etwas 6stlich von Tratsch geplant wird. Dann ware der
Talboden bei den Krauterwiesen zu queren, um nérdlich von Agums wieder in die vorange-
fuhrte Trasse zu miinden. Der Vorteil dieser Variante ware, dalR das Ausbruchmaterial zur
dann notwendigen Anhebung des Trassenniveaus mitverwendet werden kdnnte.

Der Ortler-Tunnel wiirde unmittelbar nérdlich von Le Prese enden, gleich danach wirde die
Adda Uberquert um bei Mondadizza wieder auf die Ostseite des Valtellina (Veltlin-Tal) zu
gelangen. Bei und ab Sondalo verlauft die Trasse dann ca. 3o km an den sanften Osthangen
des Veltlin-Tales, welches keine Seitentaler aufweist und daher keine nennenswerten Bri-
ckenbauwerke erforderlich macht!

Bei Tirano liegt die Trasse auf einer Seeh6he von ca. 810 m und es wird dieser Ort durch die
vorhandene Stral3e zum Luftkurort nach Aprica bzw. nach Edolo mit der Bahntrasse verbun-
den.

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

Unmittelbar nach der Belviso-Schlucht beginnt der ca. 22 km lange Bergamaska-Tunnel, der
im Valle-Seriana , unmittelbar stdlich von Gandellino, sein Sudportal hat.
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Sodann fuhrt die Transversale an der Ostseite des Valle Seriana bis nach Ponte Nuovo.
Sudlich von Ponte Nuovo fuhrt die Trasse dann bis knapp nérdlich von Ponte Selva an der
westlichen Talseite und Uberquert den Flufl3 Serio dort mit einer ca. 40 m hohen Briicke.

In der Folge verlauft die Strecke 6stlich des Flusses. Die gedréngt bebaute und enge Talfor-
mation bei Ponte Nossa wird mittels eines ca. 3 km langen Tunnels umfahren.

Bei Colzate verlauft die Strecke im unmittelbar 6stlich gelegenen Bergriicken, oberhalb die-
ses Bergriickens liegt der Ort Casnigo.

Die weiter sudlich liegenden Orte der dicht bebauten Talmindung (Gazzaniga, Cene, Albi-
no, Nembro u.s.w.) werden mittels kleinerer Tunnels 6stlich umfahren.

Dort wo die Vorstadte von Bergamo in das Tal einufern, verlafi3t die Trasse das Tal und fuhrt
unter Durchquerung einiger Hugel direkt in die Po-Ebene, wo Ausbruchmaterial zur Damm-
schiittung verwendet werden soll. Ostlich von Pedrengo endet die Kernstrecke der Alpen-
transversale "Reutte-Bergamo" mit der Einmiindung in die bestehende Bahnlinie Bergamo-
Brescia bzw. Mailand.

b) Zulaufstrecken im Norden

Drei von einander unabhangige Eisenbahnlinien sollen den ndrdlichen Zulauf nach Reutte
bilden.

Zur Einbindung in die bestehende Strecke Flissen-Augsburg ist die Herstellung eines 13 km
langen, neuen Gleiskdrpers notwendig. Dieser fihrt norddstlich von Reutte Giber den Arch-
bach und gelangt in den westlichen Bereich von Filissen, wo er in die bestehende Eisenbahn
einmindet. Ein weiteres Anschluf3stiick von ca. 1 km stellt den Anschlu3 an die bestehende
Eisenbahnstrecke Reutte-Vils-Ulm-Stuttgart her.

Zu erwahnen ist, dal3 die meisten dort bestehenden Zulaufstrecken verbesserungsbedrftig
sind!

Weiters wird der Neubau eines Teiles der Strecke in Richtung Miinchen notwendig. Sie soll
von Reutte abzweigend umweltfreundlich in einem ca. 17 km langen Tunnel (siehe Plan) bis
sudlich von Trauchgau und von dort weiter in Richtung Weilheim fihren. Stdlich des Ortes
PeiRenberg soll sie in die bestehende Eisenbahnlinie Schongau-Weilheim-Miinchen minden.

Als weiterer wichtiger Zubringer ist die Autobahn Ulm-Fussen (A7 ) anzusehen.

c) Zulaufstrecken im Siiden

Im Siden miindet die Trasse direkt in die Eisenbahnlinie Bergamo-Brescia bzw. Bergamo-
Mailand. Etwa 2 km sudlich von Pedrengo verlauft die Autobahn Mailand-Brescia.

II) Verkehrsstrukturelle Aspekte

1) Die Achse Reutte-Bergamo ermdéglicht eine schnelle Durchquerung der Alpen

(Direttissima)

(weitere Information siehe Karte, Menii "Skizzen+Karten")

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

2) LageanderA7Y

Die unmittelbare Lage am Endpunkt der Autobahn Flssen-Flensburg verleiht dieser Alpen-
transversale bei Errichtung eines Autobahnterminals eine betrachtliche Attraktivitat.

3) Verkiirzung der Strecken Innsbruck-Mailand u. Innsbruck-Frankfurt

Die Trasse "Reutte-Bergamo" wirde eine Umsteigestelle in Arzl bei Imst erhalten, wodurch
die Fahrzeiten von Innsbruck nach Frankfurt oder Mailand wesentlich verkirzt wirden.

Fahrzeit Innsbruck-Mailand: ca. 2 h 10 min (Annahme: 180 km/h, incl. 25 min Stehzeiten)
Fahrzeit Innsbruck-Frankfurt: ca. 2 h 55 min (Annahme: 180 km/h, incl. 35 min Stehzeiten)

4)  Allgdu-Schwaben

Dem gesamten Allgauer Gebiet, von Kempten lber Flssen bis Augsburg, Ulm und Stuttgart
mangelt es derzeit an einer guten Verbindung durch die Alpen. Mit dem Bau dieser Bahn
wilrde der derzeitige Umweg-Verkehr iber Miinchen-Brenner oder Zurich-Gotthard wegfallen
(Umweltentlastung!).

5)  Nordtirol

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

Fahrzeit Reutte-Innsbruck: ca.32 min (Annahm: 180 km/h, incl. 15 min Umsteigezeit)
Fahrzeit Reutte-Mailand: ca. 1 h 55 min (Annahme: 180 km/h, incl. 15 min Stehzeiten)

Auch das Schweizer Engadin wirde besser erreichbar sein, wobei sich die Anbindung der
Rhatischen Bahn anbietet. Die Sommerskigebiete des Kauner- und Pitztales waren schneller
erreichbar.

6)  Sudtirol

Die umweltfreundliche Tangierung des oberen Vinschgaues durch die Trasse "Reutte-
Bergamo" wirde auch dieses Gebiet den erholungssuchenden GroR3stadtern naherbringen.

Die von der endgultigen Auflassung bedrohte Vinschgau-Bahn erhielte durch die direkte
Einbindungsmadglichkeit in die Transversale "Reutte-Bergamo” neue Wichtigkeit.

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

7)  Veltlin
Die Orte des Veltlin-Tales sind heute schlecht erreichbar.

Im Bereich von Bormio ware es leicht méglich eine Bahnstation innerhalb des Ortler-Tunnels
zu errichten. Damit bek&dme der bekannte Fremdenverkehrsort Bormio, sowie das ganze Val
Furva endlich eine gute Anbindung an das europaische Verkehrsnetz.

Der Hohenluftkurort Sondalo und das etwas weiter stdlich davon gelegene Aprica wére so-
wohl von Mailand als auch von den GroR3stadten Deutschlands gut erreichbar.
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8) Bergamo und Valle Seriana

Das Valle Seriana ist vom Stiden her auch heute schon gut erreichbar. Die Verkehrsverbin-
dungen nach Norden werden durch die Bergamasker-Alpen versperrt. Durch den Bau des
Bergamaska-Tunnels wirde sich das Tal nach Norden 6ffnen.

Der gesamte Raum der Lombardei hat bis heute keine gute Verbindung in den wirttember-
gisch-bayerischen Raum. Er ist nur tber Umwege, ndmlich Verona-Brenner, bzw. Zirich,
erreichbar.

Folgende neue Fahrzeiten ergében sich:

Fahrzeit Mailand-Miinchen: ca. 2 h 20 min ( Annahme: 180 km/h, incl. 15 min Stehzeiten ).
Die Verklrzung in km im Vergleich zur Brenner-Achse betragt 165 km oder 31 %!

Fahrzeit Mailand-Augsburg: ca. 2 h 20 min (Annahme: 180 km/h, incl. 15 min Stehzeiten ).
Die Verklrzung in km im Vergleich zur Brenner-Achse betragt 220 km oder 37 %!

Fahrzeit Mailand-Stuttgart: ca. 2 h 55 min (Annahme: 180 km/h, incl. 20 min Stehzeiten )
Fahrzeit Mailand-Frankfurt: ca. 4 h 05 min (Annahme: 180 km/h, incl. 30 min Stehzeit
lII) Wirtschaftliche Aspekte

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

Die wirtschaftlichen Probleme sind in dieser Region auch heute noch nicht ganz geldst!

Die Beschrankung aller Aktivitaten zur Losung der Transitfrage auf die Inntal-Brenner-Furche
ist aus dieser Sicht vollig unverstandlich! Man denke nur an die bestehende, leidige Eisen-
bahnverbindung Innsbruck-Reutte.

Durch die vorgeschlagene Trasse wirde dieses Problem optimal gel6st (siehe auch 1) 5).

Der Wirtschaftsraum "Unterinntal” weist heute schon alle notwendigen Verkehrsinfrastruktu-
ren wie Eisenbahn, Autobahn, Bundes- und LandesstralRen auf. Ein "Mehr" wirde der Raum
nicht verkraften (siehe Burgerinitiativen). Demgegentber hat der Raum Reutte-Oberinntal
noch Nachholbedarf. Er wiirde noch sehr gut jene wirtschaftlichen Impulse ertragen, die mit
dem Bau einer neuen umweltfreundlichen Verkehrsader einhergehen (siehe auch Schluf3be-
merkung!).

2)  Wirtschaftliche Belebung ist im Vinschgau, Veltlin und Valle Seriana ebenso er-
winscht, wie im Raum Reutte-Oberinntal. Die Probleme sind derzeit dhnlich, teil-

weise groRRer (siehell)6)7) 8))
IV) Umweltschutz

1) Umweltfreundliche "Drei"-Gliederung der nérdlichen Zulaufstrecken

Die Zulaufstrecken sollen nordlich von Reutte in drei voneinander unabhéngigen Eisenbahn-
linien aufgegliedert werden. Durch diese Dreiteilung werden die einzelnen Aste um ein Drittel
weniger belastet sein wie die Kernstrecke. Es wird daher hier von Haus aus nicht zu erhebli-
chen Larmbeléstigungen kommen.

2) Flustereisenbahn
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Dadurch, daf? die Trasse vollig neu errichtet wird, kann sie nach dem neuesten Stand der
Technik, auf larmgedammten Schienen, hinter Larmschutzdammen oder -wénden, unter

Verwendung von leisem rollenden Material u.s.w. gebaut werden, sodaf? sicher von einer
"Flistereisenbahn" gesprochen werden kann.

3) An besiedelten Gebieten in Tunnels vorbei

Die Trasse verlauft zu ca. 72 % in Tunnels. An allen sensiblen Siedlungsabschnitten sind
Tunnels (teilweise auch Kurztunnel bzw. Tagbau-Tunnels) vorgesehen, sodafl? auch kleinere
Hausergruppen und Einzelhauser in der Regel von Larm unbelastigt bleiben.

4) Keine Autobahn-Neuplanung mehr durch dieses Gebiet

Infolge der attraktiven Bauweise (Direttissima), wird die Trasse von Reisenden und Frachtern
sicher angenommen und es ware das Gespenst der Errichtung einer neuen Autobahn durch
dieses Gebiet sicher ein fur allemal gebannt.

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

Man kann die Frage stellen, ob dieser Verlagerung des Transitverkehrs nicht einfach das
"Floriani-Prinzip" zugrunde liegt. Dies ist jedoch deshalb nicht der Fall, weil den Anforderun-
gen des Umweltschutzes im Bereich Reutte-Bergamo aus folgenden Griinden weit besser
entsprochen werden kann, als im Raum Inntal-Brenner-Bozen:

a) Die Trasse macht keine Umwege und hat hohen Tunnelanteil. Alle Restbelastungen sind
also auf die offen fihrende Kurzstrecke (ca. 63 km) beschrankt (siehe auch 1V) 3)).

b) Die Trasse ist ein durchgehender Neubau und kann daher von Beginn an tberall
l[armarm, umweltfreundlich und 6kologisch richtig gebaut werden.

c) Die Trasse weist, wie bereits vorher erwahnt, eine Dreiteilung der Zulaufstrecken in den
sensiblen Allgauer Zonen auf. Die einzelnen Aste sind daher nicht tberfrequentiert, und es
kann nicht zu unzumutbaren Belastigungen kommen (siehe auch IV 3)).

d) Da es sich um einen durchgehenden Neubau handelt, kann das Ausbruchmaterial aus
denTunnels tberall zur Errichtung von Larmschutzdammen (auch von geringer Hohe, etwas
Uber Fahrgestellhéhe der Zlge reichend) verwendet werden. Dies soll auch au3erhalb be-
wohnter Bereiche geschehen.

V) Technische Daten

1) LAngenangaben

a)

Gesamtlange der Trasse "Reutte-Bergamo” ca. 224 km

davon in Tunnels gefuhrt ca. 161 km (72%)
davon offen gefihrt ca. 63km(28%)
b)

Lange der Trasse auf Osterr. Gebiet ca. 76 km (34%)
davon in Tunnels gefuhrt ca. 61km (80%)
davon offen gefuhrt ca. 15km (20%)

c)
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Lange der Trasse auf italienischem Gebiet ca. 148 km (66 %)
davon in Tunnels geflihrt ca. 101 km (68 %)
davon offen gefiihrt ca. 47km(32%)
d)

Grofdte Einzeltunnellange ca. 32km

( weitere Tunnellangen siehe Plan )

2)H6henangaben

zu Uberwindende Hohenunterschiede von Nord nach Sud ca. 146 m

zu Uberwindende Hohenunterschiede von Sud nach Nord ca. 730 m
3)Neigungsangaben

max. Neigung sudlich des Alpenhauptkammes ca. 10,86 Promille
durchschnittliche Neigung sidl. des Alpenhauptkammes ca. 4,6 Promille
max. Neigung nordl. des Alpenhauptkammes ca. 6,0 Promille
durchschnittliche Neigung noérdl. des Alpenhauptkammes ca. 2,5 Promille

(weitere Neigungsverhaltnisse siehe Plan)
4) Hohen der Hauptbriicken

Inntalbriicke ca. 100 m
Doppelbriicke bei Aprica ca. 80m
Briicke bei Ponte Selva ca. 40m

5) Geschwindigkeit

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

6) Tunnelausbruchskubatur

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

Diese Angabe basiert auf der Annahme, daf3 bei den Tunnelbauten mit einem Profil von ca.
84 m2 (wie bei den neuen deutschen Hochgeschwindigkeitsstrecken), das Auslangen gefun-
den wird und bei Tunnels tGber 20 km Lange parallel dazu ein Sicherheitstunnel von 39 m2
Ausbruchflache angelegt wird.

(nahere Angaben siehe Kostenberechnung)
7) Bauzeit

a) ohne Zwischenangriff

Die Gesamtbauzeit der Trasse "Reutte-Bergamo" hangt von der Bauzeit des langsten Tun-
nels ab und durfte nach jingsten Erfahrungswerten und unter Verwendung der in der Fach-
zeitschrift "Schweizer Ingenieur und Architekt" Nr. 38/aus 1987 verdffentlichten Unterlagen,
ca. lo,5 - 12,0 Jahre betragen. In dieser Zeitangabe, sind die mit groRer Wahrscheinlichkeit

aus geologischen Unwéagbarkeiten auftretenden Tunnel-Vortriebsunterbrechungen bertck-

sichtigt.

b) mit Zwischenangriff
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Beim Reschen- und Ortler-Tunnel lassen sich die Bauzeiten durch jeweils einen Zwischen-
angriff auf ca. 7,5 - 8,5 Jahre verkirzen. Dies bedeutet, dal3 die Gesamtbauzeit der Trasse
auf die Bauzeit des Fernpal3tunnels ( 24 km) abzustimmen ware. Diese ist mit ca. 8,5 -10,0
Jahren Gesamtbauzeit zu beziffern, da ein Zwischenangriff beim Fernpal3-Tunnel aus mehre-
ren Griinden sicher nicht in Frage kommt.

Moglicherweise betragt der Gesamtbauzeitunterschied der Trasse also, mit oder ohne
Zwischenangriffen, nicht mehr wie ein halbes Jahr. Mit Zwischenangriffen allerdings
bei wesentlich héheren Baukosten! Neueste Tunnelbaumethoden kdnnten weitere
Zeitverkirzungen bringen.

VI) Geologie
) Allgemeines

Im Bereich Reutte-Bergamo sind gerade auf jener Meereshothe, auf der die Trasse verlauft,
sehr viele Kraftwerksstollen gebaut worden, was den Vorteil hat, daf? die geologischen Ver-
haltnisse ziemlich bekannt sind und wie sich zeigte, ist dieser Sektor der Alpen weit tunnel-
baufreundlicher, wie etwa der Brenner-Bereich.

2) Geologischer Aufbau

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

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

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

Das Engadiner Fenster wird durch die Trasse erst im stdlichsten Bereich des Piller-Tunnels
berthrt.

3) Tunneltemperaturen

Uber Temperaturen beim Tunnelbau kénnen kaum genaue Aussagen getroffen werden.

Bei den bisherigen Tunnelbauten gré3eren Ausmalfies in &hnlicher Lage konnten folgende
Temperaturen festgestellt werden:

Bestehender Simplon-Tunnel (ca. 20 km lang, ca. 700 m hoch gelegen): 56 Grad C
Bestehender Gotthard-Tunnel (ca. I5 km lang, ca. 1100 m hoch gelegen): 30 Grad C

Diese Erfahrungen besagen, daf? die Tunneltemperatur nicht proportional mit der Uberlage-
rung steigt, sondern weit héhere Werte erreichen kann. Die fur den Simplon-Tunnel von den
Geologen berechnete Temperatur von 40 - 42 Grad C, wurde also erheblich Gberschritten.

Auf die grofdten Tunnels der Trasse "Reutte-Bergamo" Ubertragen, die auf einer Meereshthe
von ca. 950 m verlaufen, bedeutet dies, dal? mit Temperaturen bis ca. 40 - 45 Grad C ge-
rechnet werden mufite.
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VIl) Finanzierung

Ein Projekt dieser Gré3e mufte sicher auRerhalb der nationalen Eisenbahngesellschaften
finanziert werden. Eine internationale Aktiengesellschaft schiene die zweckmé&Rigste Un-
ternehmensform zu sein.

Angemerkt sei, dal3 eine private Finanzierung nur dann realisierbar erscheint, wenn durch die
Attraktivitat des Bauvorhabens eine mindestens durchschnittliche Rendite zu erwarten ist.
Ist dies nicht der Fall, so kénnte ein derartiges Projekt nur 6ffentlich finanziert werden.

Ein anderer wichtiger Grundsatz zur privaten Finanzierung von Bauprojekten besagt, daf3 den
Geldgebern (Aktiondren) maoglichst bald eine Rendite in Aussicht gestellt werden kann.

Es ist anzunehmen, daf? Aktionare die notwendige Bauzeit der Trasse "Reutte-Bergamo" von
8,5 bis max. 10 Jahren (Berechnungen aus 1987) noch akzeptieren. Wirde die Bauzeit we-
sentlich langer sein, so dirften sich fir eine private Finanzierung ernste Schwierigkeiten er-
geben. Bei Tunnelbauten neueren Datums (1994-Tunnel-Innsbruck-Sidumfahrung) hat sich
gezeigt, dal3 durch den Einsatz neuester Tunnelbau-Methoden die oben angefiihrten Bauzei-
ten wahrscheinlich noch unterschritten werden kénnen!

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

10,109 Mrd. SF (detaillierte Angaben siehe Kostenberechnung)

Dieser Betrag ist relativ nieder, wenn man allein die Baukosten des Brenner-Basistunnels
damit vergleicht. Die weitaus niedrigeren Kosten im Bereich "Reutte-Bergamo" sind neben
der allgemein giinstigen Geographie auf die duf3erst guinstigen geologischen Verhaltnisse
und auf die glinstige Hohenlage der Haupttunnels ( ca. 950 m ) zuriickzufihren!

Bei einer Bauzeit von ca.10 Jahren bedeutet dies eine jahrliche Verbauung von ca. 1,0109
Mrd SF. Hiezu kommen noch Betrage, die auf3erhalb der reinen Baukosten liegen und meist
oOrtlich eingesetzt werden.

Der damit verbundene wirtschaftlichen Aufschwung in dieser bis heute schwer erreichbaren
Region der Alpen, ware endlich sichergestellt!

Angaben zur Kostenberechnung:

Der Kostenberechnung liegt die Annahme zugrunde, dal3 das Tunnelprofil ca. 84 m2 betragt,
wie es etwa in der BRD beim Bau von Hochgeschwindigkeitsbahnen zur Ausfiihrung gelangt.
Weiters ist in der Kostenberechnung bei Tunnellangen Gber 20 km ein Sicherheits-bzw. Pa-
rallel-Tunnel mit einer Ausbruchsflache von ca. 39 m2 inbegriffen. In den Ausbruchskosten ist
auch der Ausbau incl. Geleise, Gleiskorper und Oberleitung enthalten.

Nachfolgende Bau- und Baunebenkosten sind nicht enthalten:

a) Alle Planungs- Bauleitungs- und Abrechnungskosten (auftraggeberseits)

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

c) Rechts- und Vertragskosten

d) Kosten fur Ausbruchdeponien

e) Kosten fur temporére infrastrukturelle Einrichtungen

f) Grundeinlése-, Grundbenutzungs- und Grundbelastungskosten u.s.w.


http://alpentransversale.gmxhome.de/RB/RB_alles_d.html#Kosten
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g) Offentliche Abgaben und Gebiihren (Verhandlungs- und Kommissionsgebiihren u.s.w.)
h) Alle signaltechnischen und sicherheitstechnischen Einrichtungen

i) Alle fir den Betrieb noétigen Hochbauten, wie Bahnhofe , Betriebsgeb&ude u.s.w.

j) Geleise und Gleiskdrper incl. elektrotechnischer Einrichtung u.s.w. auf3erhalb der direkten
Strecke

Kostenberechnung
(Preisbasis 1987)

1. Tunnelstrecke

Tunnelname Lange Ausbruch Ausbruchkosten | Tunnelkosten
in km in Mill. m3 in SF/ m3 in Mrd. SF
Fernpal3tunnel 24 2,952 540 1,594
Tschirganttunnel 05 0,420 400 0,168
Pillertunnel 11 0,924 465 0,430
Reschentunnel 32 3,936 570 2,244
Ortlertunnel 32 3,936 570 2,244
Tiranotunnel 04 0,336 380 0,128
Bergamaskatunnel 21 2,583 530 1,369
Summe der Grof3tunnel 129 15,087 541,99 8,177
Kurztunnel Gesamtlange 32 2,688 250 0,672
Tunnel insgesamt 161 17,775 497,83 8,849
2. Offene Streckenfiihrung
Streckenname Lange in km Baukosten in SF / Ifm Kosten in Mrd. SF
Offene Strecke 63 20,000 1,260
3. Zusammenfassung der Summen 1. und 2.
Baukosten der Tunnelstrecken 8,849 Mrd. SF
Baukosten der offenen Streckenfiihrung 1,260 Mrd. SF
Summe 10,109 Mrd. SF

Literaturhinweise:

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

Hinsichtlich der Angaben Uber die Bauzeit wurden ebenfalls die Verdéffentlichungen in der o.a.
Schweizer Fachzeitschrift als Grundlage herangezogen. Die von den dort angegebenen Dia-
grammen abweichenden Ergebnisse resultieren daraus, daf} auch Bauzeit-Kennwerte von
Tunnelbauten neueren Datums (1994) in die Berechnung Eingang fanden.

SchluBbemerkung
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Die gunstige Verkehrslage Tirols zwischen zwei grol3en Industrienationen und das daraus
resultierende Transitpotential ist ein Positivum, das, richtig genutzt, zusétzliche Arbeitsplat-
ze, ohne Umweltmehrbelastung, bringen wiirde.

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

Durch die Errichtung einer neuen Eisenbahn-Trasse im Westen Tirols sollte ein wirtschaftli-
ches Gleichgewicht zwischen dem strukturschwachen obersten Inntal bzw. dem Au-
Berfern und dem wirtsch. prosperierenden Unterinntal hergestellt werden. Gleiches gilt
fur die strukturschwachen Gebiete im Vinschgau, Veltlin und Val Seriana.

Damit einhergehend wirden auch die stérenden Umweltbelastungen im Unterinntal und
Brenner-Gebiet stark gemildert werden.

Insbesondere durch die "Direttissima-Eigenschaft" dieser umweltfreundlichen Flachbahn (da-
her groRen Ladekapazitaten) ohne "Monster-Tunnel" mifite die Finanzierung auch am
freien Kapitalmarkt moglich sein!

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

Projektplanung: Dipl.-Ing. Peter Stumreich, Mag. Julian Stumreich, Burgweg 1, A-6020 In-
nsbruck, Tel.: 0512-584661, E-Mail peter.stumreich@gmx.net

all rights reserved Copyright by Peter Stumreich 1999
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Zur Bahnverbindung Vinschgau — Veltlin (Mals — Bormio)

Sudtiroler
Landesverwaltung

News Alle News Aufwertung Stilfser Joch: Einvernehmensprotokoll unterzeichnet

Politik | 27.07.2015 | 14:42

Aufwertung Stilfser Joch: Einvernehmensprotokoll un-
terzeichnet

Landeshauptmann Arno Kompatscher hat heute (27. Juli) im Rahmen einer Tagung
der Region Lombardei gemeinsam mit deren Prasidenten, Roberto Maroni, das Ein-
vernehmensprotokoll zur Aufwertung des Gebiets am Stilfser Joch unterzeichnet.
Die Machbarkeit einer Tunnelverbindung unter dem Joch soll gepriift werden. "Fiir
uns ist aus heutiger Sicht nur ein Eisenbahntunnel denkbar”, so Kompatscher.

Einvernehmensprotokolls heute am Stilfser Joch - Foto: LPA/mb

Die Aufwertung durch eine nachhaltige Entwicklung, Qualitatstourismus und eine wirtschaftli-
che Aufwertung unter Wahrung des Umwelischutzes: Das sind die Ziele, die im Einvemeh-
mensprotokoll festgehalten sind. Es wurde im Rahmen einer Tagung heute am Stilfser Joch
unterzeichnet. Landeshauptmann Amo Kompatscher untersirich die Bedeutung des Stilfser
Jochs. "Eine Zusammenarbeit bei der Fihrung des Parks wird jetzt noch besser funktionieren
als vorher, weil sie nicht vom Staat auferlegt ist, sondern von den betreffenden Gebieten ge-
wollt", sagte er bei der Tagung mit Roberio Maroni, dem Landeshauptmann des Trentino,
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Ugo Rossi, Ugo Parolo Untersekretar der Lombardel, und dem Prasidenten des Grenzge-
meindenfonds, Roger De Menech.

Gemeinsame Strategien, auch fir die Nutzung des Grenzgemeindenfonds, seien wichfig fir
die Weiterentwicklung des Gehiets, von denen nicht nur einzelne Gemeinden profiieren
kannten, sondem die gesamte Region. Dies sei durch die neue VYerwaltung des Grenzge-
meindenfonds einfacher geworden. 80 Millionen Euro jahrich stehen zur Verfigung, die zum
Teil fiur die Vorhaben einzelner Gemeinden genuizt werden; aber dber 55,5 Millionen jahrlich
stiinden fur dhergemeindliche und Gberregionale Projekie zur Yerflgung, rechnete Roger de
Menech vor: "Das ist eine grolie Chance, verantwortungsvoll und autonom fir die Entwick-
lung eines Gebiets zu sorgen.”

Ein weiteres Anliegen ist es, die Stilfser-Joch-5Siraiie als technisches UNESCO-Weltkultur-
erbe anerkennen zu lassen, kiindigten Kompatscher und Marani an.Das heutige Treffen sei
von groiier Bedeutung, weil s auch im Hinblick auf den Start der Makroregion EUSALP im
kommenden Jahr wegweisend fir die Zukunft sei, meinte Maroni. Ab 1. Janner 2016 werden
acht italienische und insgesamt 48 Regionen innerhalb des Alpenbogens in einer Makrore-
gion fir gemeinsame Ziele und die gemeinsame Nuizung von EU-Geldern zusammenarbei-
ten

Teil des Einvemehmensprotokolls ist eine Machbarkeitsstudie fir eine dauerhafte und ganz-
jahrig nutzhare Verbindung, um das Stilfser Joch aufzuwerten. "Entscheidungen werden nur
mit Einbeziehung der Gemeinden und Zustindigen vor Ort passieren”, erklare Roberio Ma-
roni. Deshalb werde eine Zugverbindung angestrebt, kein Straentunnel. "Wir haben bereits
eine Weiterverbindung nach Bormio angedacht”, so Maroni. "Wir denken auf jeden Fall an
gine Zugverbindung und ziehen diese Maglichkeit vor”, unterstrich auch Landeshauptmann
Kompatscher. Es gehe in der Studie vor allem um die technische Machbarkeit und um die
méglichen Auswirkungen auf die Umwelt auszuloten, erklarte der Landeshauptmann.

Video-Dateien zum Herunterladen

Video Ankunft Stilfser Joch, bifpifwe tH1TatwlJ Dol

Video Tagung hitp-/fwe IMpERNCJUSFS

Video Unterzeichung Einvernehmensprotokoll hitp.iiwe tlimeVohljgAL

Interview LH Grenzgemeindenfonds htip:/iiwe tiMzFYldinyh

Interview LH Kompatscher Tunnel hitp:iiwe 1/D302{Fx0TS

Interview Maroni it. bttp:/fwe t1/HtWE6RisHok

Interview Rossi it. hitp:/fiwe IVNEZKZBdIM

Interview Theiner, hitp:fwe tNRYNXHa pE|

Audiodateien MP3, Kompatscher, Maroni, Rossi, Theiner, hitpffiwe tliyesHTKEIUH
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ﬁ Amministrazione News
Provincia Bolzano
, Politica | 27.07.2015 | 14:02

Passo dello Stelvio, protocollo d'intesa per lo sviluppo
dell'area

"La montagna unisce e non divide". Questo il motto con cui i due presidenti di Lom-
bardia e Provincia di Bolzano, Roberto Maroni e Arno Kompatscher, hanno sottoscrit-
to un protocollo d'intesa per la valorizzazione dell'area dello Stelvio, con particolare

attenzione sia al Passo che al Parco. Prévisto lino'sttidiodi faftibilita'per la realizza:

| presidenti Maroni e Kompatscher siglano il protocollo di intesa a Passo Stelvio (Foto USP/mb)

La firma al protocollo d'intesa & stata apposta ai 2.845 metri di altitudine del Rifugio Garibaldi,
luogo simbolo per eccellenza della collaborazione fra diversi territori visto che si trova esattamen-
te sul confine tra I'Alto Adige, la Lombardia e la svizzera Val di Mustair. Nel convegno che ha pre-
ceduto la cerimonia ufficiale, al quale hanno preso parte il presidente della Provincia di Trento,
Ugo Rossi, il presidente del Comitato Fondo comuni confinanti, Roger De Menech e il sottosegre-
tario della Regione Lombardia Ugo Parolo, sia Kompatscher che Maroni hanno posto l'accento
sulla funzione di ponte rappresentato dallo Stelvio.

"La montagna deve unire e non dividere — ha esordito Arno Kompatscher - e questo accordo rap-
presenta un nuovo passo in avanti verso un percorso di crescita comune che trova applicazione
concreta anche nel futuro del Parco nazionale dello Stelvio. Si tratta di una grande opportunita per
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tutelare e far conoscere le caratteristiche dei singoli territori con una gestione autonoma ma che in
realta sara molto piu unitaria e collaborativa rispetto al passato”. Il protocollo sottoscritto da Re-
gione Lombardia e Provincia di Bolzano prevede lo sviluppo di azioni comuni finalizzate a svilup-
pare prodotti turistici condivisi e a valorizzare congiuntamente Passo e Parco dello Stelvio, non-
che la realizzazione di uno studio di fattibilita (finanziato dal Fondo comuni confinanti) per un col-
legamento tra Val Venosta e Valtellina aperto tutto I'anno tramite traforo.

"Per I'Alto Adige la priorita e rappresentata da un collegamento di tipo ferroviario - ha aggiunto
Kompatscher - ma in ogni caso tutte le valutazioni che scaturiranno da questo studio verranno
effettuate mettendo al primo posto l'impatto ambientale”. Il presidente Roberto Maroni, a tal pro-
posito, ha anche annunciato che sul versante valtellinese € in fase di ideazione un progetto per
prolungare la linea ferroviaria da Tirano a Bormio, ma l'intervento del governatore lombardo si &
concentrato principalmente sulla macroregione alpina, "una nuova realta europea che consentira
alle regioni di essere protagniste e di dialogare direttamente con Bruxelles per le risorse. Il proto-
collo sottoscritto oggi — ha aggiunto Maroni - anticipa di fatto cid che in futuro dovra diventare una
consuetudine”.

~

[ -

Intesa fra Kompatscher e Maroni per valorizzare lo Stelvio. Presente (a sin.) anche I'assessore Theiner
(Foto USP/mb)

Durante il convegno, inoltre, & stata ribadita I'importanza del nuovo corso intrapreso dal Fondo
comuni confinanti (ex Fondo Odi) che punta alla nascita di strategie e visioni comuni per i territori
di montagna, e sono anche emerse le prime proposte concrete per la valorizzazione dell'area
dello Stelvio. La prima prevede la creazione di un sentiero attorno al gruppo dell'Ortles, mentre la
seconda é stata ipotizzata dal presidente Kompatscher, il quale ha spiegato che "il Passo dello
Stelvio potrebbe candidarsi ad entrare a far parte del patrimonio tecnico-culturale dellUNESCO
puntando su infrastrutture legate alla sostenibilita sia nel settore della mobilita, sia nel settore del



76

turismo”. A questo link & disponibile la galleria fotografica completa presente sulla nostra pagina
Facebook.

Sul futuro dello Stelvio incontro al Passo con i presidenti Kompatscher, Maroni e Rossi (Foto USP/mb)


https://webmail.prov.bz.it/owa/redir.aspx?SURL=HyWQmChCqll6fHGD0XzOaFmdKissgnn3Ors17Bh1uGmZCO2GhZbSCGgAdAB0AHAAOgAvAC8AdwBlAC4AdABsAC8AVABhAHQAdwBJAEoARAByAHEARAA.&URL=http%3a%2f%2fwe.tl%2fTatwIJDrqD

I

T

TRENTOTODAY, ,,27 luglio 2015 18:39*

[ = Sl

Maroni e Kompatscher firmano per il traforo dello Stelvio: "Sara ferroviario, aperto tutto
I'anno™

Maroni e Kompatscher firmano per il traforo dello Stelvio: "'Sara
ferroviario, aperto tutto I'anno™

Vertice a tre oggi allo Stelvio, i due presidenti di Lombardia e Alto Adige hanno firmato
un accordo che prevede lo studio di fattibilita per un collegamento aperto tutto I'anno al
passo dello Stelvio. "*Accordo importante per lo sviluppo dei nostri territori** ha com-
mentato Rossi

Kompatscher, Rossi e Maroni oggi allo Stelvio per discutere del progetto di un collegamento
tra le due regioni: la priorita sembra essere il treno. Almeno secondo quanto ha dichiarato il
governatore atesino, ma anche Maroni ha annunciato che e in fase di ideazione un progetto sul
versante lombardo per prolungare la linea ferroviaria da Tirano a Bormio. | tre presidenti si
sono trovati a 2.845 metri di quota, al rifugio Garibaldi. Sono Maroni e Kompatscher hanno
sottoscritto il protocollo che prevede azioni comuni sul territorio tra le due regioni, tra cui ap-
punto il collegamento attraverso il traforo.
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In qualita di osservatore esterno, ma direttamente interessato, il presidente della provincia di
Trento Ugo Rossi ha commentato: "'Si tratta di un protocollo importante, che suggella una col-
laborazione che parte da lontano. Oggi abbiamo parlato tanto di autonomia e di montagna.
Dove c'é autonomia e autogoverno la montagna non si spopola, c'é qualita della vita e prospet-
tive per il futuro, come dimostrano i fatti. Noi siamo contenti della nostra autonomia, ma non
ne siamo certo gelosi e anzi siamo disposti a metterla a disposizione di altri territori, pensando
valga la pena stringere alleanze con i territori di montagna che hanno diritto di avere una pro-
pria prospettiva di autogoverno, perché pensiamo che, in fin dei conti, cio sara utile anche allo
stesso sviluppo dell'ltalia”.

T

,03 febbraio 2016 10:48“

Cronaca / Vermiglio / stelvio

Studio di fattibilita per il traforo dello Stelvio. Maroni: 'l soldi ci
sono"

Prosegue il progetto di un traforo sotto le montagne del passo dello Stelvio per collegare
Sondrio e Bolzano. Dopo la firma di quest'estate ora Maroni annuncia lo studio di fatti-
bilita.

Lombardia e Alto Adige uniti attraverso il traforo dello Stelvio: prosegue il progetto del colle-
gamento ferroviario lanciato I'estate scorsa dal governatore dell'Alto Adige Arno Kompatscher
e dal presidente della regione Lombardia Robberto Maroni. Quest'ultimo ha reso noto nei
giorni scorsi che la Giunta regionale lombarda ha affidato I'incarico per uno studio di fattibilita
dell'opera.

Com'é noto il passo dello Stelvio e da sempre vincolato alla chiusura invernale, mentre un
traforo potrebbe consentire di mantenere il collegamento tutto I'anno. Per ora lo studio costera
alla Regione Lombardia 1,9 milioni di euro, e sara pronto entro 8 mesi. Per quanto riguarda
invece le risorse da reperire per realizzare I'opera Maroni ha fatto riferimento all'Edusalp, la
"macroregione™ alpina. Anche I'Alto Adige, con la firma del protocollo d'intesa, si € impegna-
to ad essere partner finanziario del progetto.


http://www.trentotoday.it/cronaca/
http://www.trentotoday.it/notizie/vermiglio/
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882. Fasc. 06 - Ferrovia dello Stelvio
1926-1945

- All. 1: traforo dello Stelvio.
Fascicolo

Note: Con opuscoli a stampa: della Societa anonima promotrice per le ferrovie delle Al-
pi Retiche relativo alla rete ferroviaria del Resia (Milano, 1945); dell'ing. Vincenzo Gan-
dolfi ""Progetto del traforo dello Stelvio - la direttissima Genova-Milano-Monaco lungo la
Valle Seriana™ (Bergamo, 1926). Con carta schematica [planimetria] delle ferrovie Ge-
nova-Milano-Stelvio-Resia-Fern-Monaco e Venezia-Valsugana-Stelvio-Resia-Fern-
Kempten-Francoforte. | documenti piu antichi riportano la classificazione X.1.20.112
della Sezione I.

Classificazione: 106
Segnatura: b. 1768
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‘mtornolirano.it

IL GIORNALE ONLINE DELLA TUA CITTA

, TERRITORIO - 27-07-2015

IN STUDIO TRAFORO DELLO STELVIOE
PROLUNGAMENTO FERROVIA DA TIRANO A
BORMIO

Il presidente della Regione Lombardia Roberto Maroni e quello della Provincia di Bolzano Arno
Kompatscher

"Il protocollo che abbiamo firmato oggi studia e definisce azioni mirate a valorizzare

lo Stelvio e, con questo protocollo, anticipiamo i contenuti della strategia della Macroregione
alpina, che partira’ il prossimo primo gennaio™. Lo ha spiegato il presidente della Regione
Lombardia Roberto Maroni, questa mattina, dopo aver sottoscritto il protocollo per

la valorizzazione dell'area del Passo dello Stelvio e per avviare uno studio di fattibilita' per la
realizzazione di un collegamento permanente fra I'Alta Valtellina e la VVal Venosta. Presente, il
sottosegretario di Regione ai Rapporti con il Consiglio regionale, Politiche per la Monta-

gna, Macroregione alpina (Eusalp), Quattro motori per I'Europa e Programmazione negoziata
Ugo Parolo. "Tra i punti del protocollo - ha fatto sapere Maroni - c'e" anche lo studio di
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fattibilita’ per il traforo, con cui vogliamo valutare quale tipo di traforo sua adatto, se quello
ferroviario o stradale o entrambi, ma, in ogni caso, prima di decidere, voglio fare un referen-
dum tra le popolazioni che vivono qui, in modo che siano loro a decidere del loro futuro™. "Per
quanto riguarda il traforo ferroviario - ha concluso il presidente - aggiungo che nel nostro
piano regionale gia' approvato e’ previsto il prolungamento ferroviario da Tirano a
Bormio, per cui il percorso ferroviario potra' proseguire se e quando ci sara' il tunnel dello
Stelvio". "Oggi siamo qui - ha detto Ugo Parolo il sottosegretario alla Presidenza della Re-
gione Lombardia, con delega ai Rapporti con il Consiglio regionale, Politiche per la Monta-
gna, Macroregione alpina (Eusalp) - perché abbiamo un progetto complessivo per quest'area,
per lo Stelvio. Siamo qui, in quello che € il punto piu alto della Lombardia, per guardare al
futuro e dall'alto le cose si vedono meglio. Per la prima volta le due amministrazioni confinan-
ti sono coinvolte per una strategia complessiva, per il presente ed il futuro dello Stelvio. Ma
siamo qui anche per ricordare le cose importanti fatte negli ultimi due anni e di cui a volte si
parla poco, come la nuova gestione dei fondi per i comuni di questa montagna, e parliamo di
circa 80 milioni I'anno tra I'altro esclusi dai vincoli del patto di Stabilita, una nuova gestione
che prevede che due terzi di questi fondi vadano a progetti sovracomunali. Se oggi possiamo
parlare di progetti per il Parco dello Stelvio o dello studio di fattibilita del traforo dello Stelvio
€ proprio per questa nuova gestione dei fondi."

Quelle:

https://www.intornotirano.it/articoli/territorio/in-studio-traforo-dello-stelvio-e-prolungamento-
ferrovia-da-bormio-a-tirano



https://www.intornotirano.it/articoli/territorio/in-studio-traforo-dello-stelvio-e-prolungamento-ferrovia-da-bormio-a-tirano
https://www.intornotirano.it/articoli/territorio/in-studio-traforo-dello-stelvio-e-prolungamento-ferrovia-da-bormio-a-tirano
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BAZ NR. 19 VOM 07/10/2015
by bezirksmedien-gmbh, on Jul 23, 2016

BAZ 2015/194 Die Reschenbahn. Bekanntlich gibt es seit Sommer eine Absichtserklarung
von Sudtirol und der Lombardei, die Machbarkeit einer Eisen bahn ver bindung ins Velt-
lintal unter dem Ortler néher zu priifen. ,Die Plane fiir eine solche Eisenbahnverbindung
sind nicht neu, sondern Teil des alten Bahnkonzeptes ,Ortlerbahn’, gedacht als
Schnellverbindung zwischen Siiddeutschland und Genua®, sagen die Land-
tagsabgeordneten der Std-Tiroler Freiheit Sven Knoll, Myriam Atz-Tammerle (beide aus
Schenna) und Bernhard Zimmerhofer. Sie haben Plane und Gutachten unter die Lupe ge-
nommen und warten mit einem besseren Vorschlag auf. Der Landtag zu Bozen hat sich
auf Antrag der drei Abgeordneten verpflichtet, diesen Vorschlag ebenfalls zu prifen. In der
Tat ware die Ver wirklichung der Reschenbahn, wie von Sven Knoll und Kollegen vorges-
chlagen, eine groBartige Aufwertung fiir die ,Westachse*” unseres Landes, das Burggraf-
enamt und Meran eingeschlossen. ,BAZ": Was liberzeugt Sie nicht am neuen Vorhaben,
die Lombardei mit Stdtirol Gber eine Eisenbahn unterm Stilfser Joch zu verbinden? Land-
tagsabgeordneter Sven Knoll (STF): Der bekannte Ingenieur Rudolf Gomperz hat in seiner
Eisenbahnstudie ausfuhrlich die Problematik der Streckenfihrung der Ortlerbahn und die
frag- wirdige Rentabilitat derselben aufgezeigt. Daran hat sich bis heute nichts gedndert.
Dies umso mehr, als dass neben den immensen Kosten fir den Tunnel unter dem Ortler,
auf der ca. 40 km langen Strecke zwischen Bormio und Tirano, Uberhaupt erst noch eine
Bahnlinie gebaut werden miisste. Halten die Berechnungen des beriihmten Inge- AUF-
MACHER In Sudtirol gibt es ein neues Bahnfieber, angesteckt vom Erfolg der Vinschger
und der Pusterer Bahn. Die Uberetscher wollten ihr Bahnl zuriick, die Grédner haben
angefangen, davon zu trAumen, und die Ahrntaler beginnen jetzt auch zu rechnen.
Abgesehen von der Betrachtung, dass wir vor hundert Jahren un- ter Osterreich schon
dort gewesen sind, wo die Tourismusverantwortlichen jetzt erst hinwollen, sei unter den
vielen bahnbrechenden Pléanen ein Vorschlag hervorgehoben, der alle anderen um Langen
aussticht: in der Grél3e und Lange, aber auch in der strategischen Bedeutung flr die
wirtschaftliche und kultu- relle Weiterentwicklung unseres Landes. Der Verdienst, diesen
Vorschlag ,ausgegraben” zu haben, gebuihrt der Sid-Tiroler Freiheit im Stdtiroler Landtag.

BAZ 2015/19 5 nieurs von damals den heutigen Tatsachen noch stand und was wurde das
alles kosten? Tatsache ist, es braucht einen Tunnel mit 15 - 20 km Lange und ab da
nochmals eine Bahnstrecke von ca. 40 km, um an die bestehende Bahnlinie anzuschlie-
Ren. Uber die Baukosten sind verbind- liche Angaben ohne besondere Kenntnisse der ge-
ologischen Struktur und der Anzahl der not- wendigen Kunstbauten nur schwer aufzustel-
len. Bedient man sich jedoch der Kostenberechnung von Gomperz in heutigem Wert und
setzt die- se mit den Baukosten vergleichbarer Strecken in Relation, dirften die
Gesamtkosten, bescheiden gerechnet, jenseits der 1,3 Milliarden Euro sein. Das ist viel,
aber wenn das Geld gut inves- tiert ist? Spatestens mit der Fertigstellung des Gotthard-
basis- und des Brennerbasistunnels verlo- re eine solche Ortlerbahn jede 6konomische
Rentabilitat als internationale Waren- und Personentransitroute. Als 6ffentliches Nah ver-
kehrs mittel kdme dieser Bahn, wenigstens zum heutigen Zeitpunkt, ebenfalls keine be-
sondere Bedeutung zu, da die Arbeitsstrome im Vinschgau hauptséchlich in die Schweiz,
nach Nauders und in das Obere Gericht ziehen. Die Bedeutung und Wertschdpfung dieser
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Bahnverbindung la- ge, wenn schon, in der Férderung des lokalen Tourismus. Gibt es Al-
ternativen, die eine héhere Wert schop- fung erzielen? Die Ofenbergbahn ware eine der
Alternativen. Sie wirde Mals an die rhatischen Bahnen Uber Zernez anbinden — eine oft
diskutierte Variante, die das Oberengadin mit dem Vinschgau ver- binden wirde und somit
die bedeutenden Tourismusorte Meran und St. Moritz einander néher brachte. Die dafur
zu bauende Strecke von 51 km wiirde durch das Minstertal fihren, wobei der Ofenpass
mit einem etwa 9 km langen Tunnel unterfahren wirde. Neben der touristischen
Wertschopfung wirde diese Verbindung vor al- lem den Arbeitspendlern im Vinschgau
entgegen- kommen. lhre Bedeutung ist somit nicht von der Hand zu weisen, hatte aber
den entscheidenden Nachteil, dass aufgrund der unterschiedlichen Spurweite —
Vinschgaubahn Normalspur, rha- tische Bahnen 1 m-Schmalspur — die Bahnlinie nie
durchgéngig an andere Verbindungen ge- knupft werden kénnte und somit, je nach
Bauart, entweder in Mals oder in Zernez ein Umstieg not- wendig ware. Also noch nicht
ganz die richtige Schiene? Ja, die Schweiz bevorzugt namlich eine An- bin dung der
rhatischen Bahnen ohne Spur- wech sel und Umstieg nach Landeck und da- mit direkt an
internationale Anschlisse. Das Schweizer Bau-Verkehrs- und Forstdepartement hat in
einer detaillierten ZweckmalRigkeits- und Linienfihrungsstudie fiir die Strecke von Schuls
bis Pfunds etwa 570 Millionen Euro veranschlagt. Fur die rhatischen Bahnen wiirden sich
damit in Pfunds oder Tésens Anschlussmdéglichkeiten an die Reschenbahn und somit an
die Vinsch- gaubahn ergeben. Sie meinen, eine ,neue“ Reschenbahn? Die Reschenbahn
ware die normalspurige Fertigstellung der Bahnlinie von Mals nach Landeck, als deren
Teilstlick ja die Vinsch- gaubahn konzipiert und gebaut wurde. Diese innertirolische
Verbindung wirde das Inntal und den Vinschgau durch eine durchgehen- de Bahnlinie von
Landeck tber Mals bis nach Meran verbinden und brachte — gemessen an den Einwoh-
nerzahlen und der Bedeutung flr die Tourismuszentren entlang der Strecke, aber auch im
Hinblick auf die internationalen Anschlussmdglichkeiten — den grof3ten Nutzen. Wie steht
es da mit den Kosten und den Schwie- rig keiten? Die Plane fur die Reschenbahn sind
schon fix und fertig ausgearbeitet und mussten lediglich angepasst werden. Zwischen
Landeck und Tésens wurden Teile der Bahnlinie sogar schon gebaut. Kostspielige Grund-
ablésen wirden in diesem Bereich auf weiten Strecken entfallen, da die Bahngriinde
bereits bei Baubeginn abgel®dst wur- den und nach Einstellung der Bahnbauarbeiten fiir die
in den 70er Jahren begonnene Schnell- stral3e Ulm—Mailand verwendet wurden. Nachdem
deren Bau ebenfalls abgebrochen wur- de, wurden die ausgebauten Stral3enabschnitte
wieder zuriickgebaut und werden heute fir eine verbesserte Trassierung der Bun-
desstralRe ver- wendet. Das bedeutet, dass die Bahn Uber vie- le Kilometer neben der
BundesstralRe auf der Spur der zuriickgebauten Schnellstraf3e verlau- fen kénnte, wo Fun-
damente fur Briicken und Durchlésse bereits vorhanden sind. So weit so gut. Wie aber
wollen Sie die Finster- minz knacken? Tats&chlich liegt die grofite Herausforderung dieser
Linie in den Steilstrecken vom Inntal nach Nauders und von der Haide nach Mals. Fir die
Steilstrecke nach Nauders gibt es 2 Variantenprojekte. Ein Vorschlag fuhrt die Trasse dem
Inn folgend von Tdsens weiter nach Pfunds; dort steigt sie in meist kiinstlicher Entwicklung
Leserfragen an den Rechtsanwalt Frage: Meine Tochter hat sich voriges Jahr wahrend der
Schulpause ziemlich schwer ver- letzt. Haben wir Recht auf Schadenersatz? Antwort: Im-
mer wieder kommt es vor, dass sich Kinder im Kindergarten oder in der Schule verletzen.
In einem Fall rannte ein Kind im Kindergarten den Gang entlang, rutschte aus, stirzte und
prallte gegen einen Schrank. Dabei brach sich das Kind den linken Ful3. Ein zweiter Fall
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ereignete sich in einer Grund schu- le. Als ein Schiler an die Tafel gerufen wurde, stellte
ihm ein Mitschiler ein Bein. Das Kind stolperte und stiirzte dabei so unglicklich, dass es
zwei Schneidezéhne verlor und sich eine Schnittwunde im Gesicht zuzog. Im ers- ten Fall
hat das zusténdige Gericht dem Kind einen Schadenersatz von 31.432,23 € zugespro-
chen und im zweiten Fall einen Betrag in H6he von 12.500,00 €. Die Héchstrichter verwie-
sen aber darauf, dass der Schadenersatz nicht vom Kindergarten oder der Schule zu
bezahlen sei, sondern die Anspriche sich an das italienische Bil dungs mi nisterium rich-
ten mussten. Auch dirften die Anspriiche nicht direkt gegen die Kindergartner oder Lehrer
erhoben werden. Zudem ist festzuhalten, dass eine Ver wal- tungs behodrde nicht nur dann
fur Unfalle haf- tet, wenn sich diese wahrend des Unterrichts innerhalb des Schulgebaudes
ereignen, son- dern auch beim Spielen auf dem Schulhof, in der Turnhalle oder bei
Schulausfligen. RA Dr. Markus Wenter Rechtsanwaltskanzlei Dr. Markus Wenter
Abrechnung auf Erfolgshonorarbasis moéglich Dantestr. 20/B 39100 Bozen Tel. 0471
980199 Fax 0471 979554 info@wenter.it www.wenter.it

BAZ 2015/196 AUFMACHER mit zahlreichen geraden und gekrimmten Tunnels tber
Finstermiinz auf und fihrt in zwei Kehrtunnels bei Martinsbruck und Labaun tber die
Norbertshéhe bis nach Nauders. Die ande- re Variante verlegt den Beginn der Steilstrecke
nach Tosens zurick, von wo die Trasse Uber St. Ulrich und Finstermiinz direkt nach
Nauders fiuhrt. Diese Variante ist 9 km kirzer, verringert die Tunnelstrecken um 3000 Me-
ter und spart zwei Innbriicken. Fir diese Trasse liegt auch be- reits ein geologisches Gu-
tachten von Ing. Max Singer vor. Klingt nach kiihner Ingenieursleistung. Und wie geht’s
den Reschen abwarts? Der Streckenabschnitt vom Reschenscheideck bis St. Valentin auf
der Haide misste neu konzipiert werden, da durch den Bau des Stausees die pro- jektierte
Bahntrasse nicht mehr verwendet wer- den kann. Dies bietet jedoch die Mdglichkeit, den
Beginn der sudlichen Steilstrecke Uber die Malser Haide weiter zurlickzuverlegen und so-
mit oh- ne Kehrschleifen tber die Haide in den Bahnhof Mals einzuminden. Bleibt im Ver-
héltnis zur ,Ofenbergbahn’ da nicht das Miinstertal aul3en vor? Fiir diese Steilstrecke liegt
auch ein Variante- projekt vor, welches die Bahntrasse ab Burgeis dem Miinstertal zuflihrt
und in einer Schleife bei Taufers talauswarts in den Bahnhof Mals einmiindet. Diese Vari-
ante wirde die Ortschaft Taufers an die Bahnlinie anbinden und dort auch Anknip-
fungsmadglichkeiten fiir den etwaigen Bau einer Ortler- oder Ofenbergbahn bieten. Klingt
alles sehr toll, aber auch sehr teuer... Die Investitionssummen fiir den Bau der Reschen-
bahn waren freilich ebenfalls nicht unerheblich, missen jedoch in einem grof3e- ren
Zusammenhang und im Hinblick auf die langfristige Entwicklung des Verkehrs und des
Tourismus im Gebiet Vinschgau, Oberes Gericht und Engadin betrachtet werden. Die EU
for- dert den Bau derartig grenziiberschreitender Bahnprojekte zudem mit bis zu 20%.
Bedenkt man, wie viel der Bau von Umfahrungsstraf3en kostet oder wie viel Skigebiete in
den Bau neuer Liftanlagen investieren, so offenbart sich, dass Myriam Atz-Tammerle Sven
Knoll sich Investitionen in eine Bahnlinie langfristig allemal bezahlt machen. ,Sich bezahlt
machen*”— braucht es dafur nicht handfeste wirtschaftliche Argumente? Die Fertigstellung
der Bahnlinie Uber den Reschen brachte dem gesamten Vinschgau und dem Oberen
Gericht einen enormen touristi- schen und 6konomischen Nutzen. Nach dem Vorbild des
erfolgreichen Mobilitatskonzeptes der Pustertalbahn kénnten entlang der Reschenbahn die
Skigebiete Haideralm, Schoneben, Nauders, Serfaus-Fiss-Ladis und Fendels direkt an die
Bahn angeschlossen werden. Zusammen mit dem stark wachsenden Rad- und Wander-
tourismus im Sommer wirde dadurch auch eine perfekt vernetzte, europaweit einzigartige,
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weil autofrei erreichbare und mit der Schweiz und dem wirt- schaftlich starken Westen Eu-
ropas verbundene Sport- und Urlaubsregion im Westen Tirols entstehen. Sonnenklar. Die-
ser Vorschlag verdient Unterstutzung. Das Gesprach fuihrte Georg Dekas Wollen An-
schluss an Westen Europas nicht verpassen Bild:

Quelle:
https://dokumen.tips/documents/baz-nr-19-vom-07102015.html

. ra liellina It , Passo dello Stelvio, 28 luglio 2015

Lombardia

Un treno da Tirano verso Bormio e... oltre!

Nel pacchetto del protocollo di intesa sottoscritto tra Regione Lombardia e Alto Adige
c'é anche lo studio per la realizzazione di un traforo ferroviario che colleghi la Valtellina
alla Val Venosta

. = ——=—

Ai 2.845 metri del rifugio Garibaldi a passo Stelvio, uno dei luoghi simbolo della collabo-
razione fra diversi territori visto che si trova sul confine tra I'Alto Adige, la Lombardia e
la svizzera Val di Mustair, e' stato sottoscritto oggi un protocollo d'intesa per la valoriz-
zazione dell'intera area dello Stelvio.


https://dokumen.tips/documents/baz-nr-19-vom-07102015.html
http://www.valtellinanews.it/lombardia-2/
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Nel pacchetto e' previsto anche lo studio per la realizzazione di un traforo ferroviario, senza
esclusione del tratto stradale, che possa essere percorribile tutto I'anno. A sottoscrivere il pro-
tocollo, fedeli al motto «la montagna unisce e non divide», i presidenti di Lombardia e Alto
Adige, Roberto Maroni e Arno Kompatscher. Tra i presenti anche il governatore del Trentino,
Ugo Rossi, ed il presidente del Comitato Fondo comuni confinanti, Roger De Menech.

Il protocollo prevede lo sviluppo di azioni comuni finalizzate a sviluppare prodotti turistici
condivisi a valorizzare congiuntamente sia il passo che il parco dello Stelvio, e lo studio per
un collegamento tra VVal Venosta e Valtellina. «Per I'Alto Adige la priorita’ ' rappresentata da
un collegamento di tipo ferroviario - ha detto Kompatscher - ma in ogni caso tutte le valuta-
zioni che scaturiranno da questo studio verranno effettuate mettendo al primo posto I'impatto
ambientale». Maroni ha anche annunciato che sul versante valtellinese e' in fase di ideazione
un progetto per prolungare la linea ferroviaria da Tirano a Bormio.

Quelle:

http://www.valtellinanews.it/articoli/Un-treno-da-Tirano-verso-Bormio-e-oltre-20150727/



http://www.valtellinanews.it/articoli/Un-treno-da-Tirano-verso-Bormio-e-oltre-20150727/
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ALTO ADICE......

Tunnel ferroviario sotto lo Stelvio, oggi si firma I'intesa

Vertice tra i governatori di Alto Adige, Trentino e Lombardia. Al centro dell'in-
contro anche il futuro del parco. di Giuseppe Rossi

= -

Avanza l'ipotesi di un tunnel sotto la montagna

Vertice tra i governatori di Alto Adige, Trentino e Lombardia. Al centro dell'incontro anche il
futuro del parco.

di Giuseppe Rossi

STELVIO. Inizia a prendere ufficialmente corpo, dopo anni di proposte, idee e tante discus-
sioni promosse in molti casi dal Rotary di Bormio, il progetto di collegare I'alta Valtellina con
la val VVenosta attraverso un tunnel sotto il passo Stelvio. Oggi lunedi 27 luglio alle ore 10,
proprio in cima al passo Stelvio i presidenti di Lombardia, Trentino e Alto Adige si sono dati
appuntamento per sottoscrivere un protocollo d'intesa per la valorizzazione dell'area dello
Stelvio, nel quale é inserito anche lo studio di fattibilita per un tunnel sotto lo Stelvio. Tutti si
affrettano a premettere che nessuno pensa a un tunnel stradale, ma ferroviario. La stessa deli-
bera approvata dalla giunta provinciale martedi mattina escluse espressamente un tunnel stra-
dale ma "un collegamento permanente e percorribile - si legge nelle premesse della delibera -
in ogni periodo dell'anno, specificando che si dovrebbe trattare di un collegamento ferroviario
e non stradale". Un trenino insomma, stile quello del Vereina, che in 18 minuti collega I'Enga-
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dina alla Prettigovia, con I'aggiunta di un treno anche passeggeri, capace di inserirsi nella fer-
rovia della val Venosta, che a questo punto smetterebbe di terminare a Malles.

| progetti che in questi anni hanno riguardato uno sbocco a nord per la Valtellina, utilizzando
la cosidetta via Imperiale, sono stati molteplici. Partenza sempre da Bormio, direzione Santa
Maria in val Monastero da una parte, tunnel sotto lo Stelvio e collegamento con la val Venosta
dall'altra. Quest'ultima ipotesi e quella che Roberto Maroni, Arno Kompatscher e Ugo Rossi,
governatori della regione e delle due provincie autonome sulle quali si estende il parco nazio-
nale dello Stelvio, si apprestano a sottoscrivere con la firma del protocollo d'intesa. Attual-
mente un progetto concreto non esiste, ma in questi anni il Rotary club di Bormio ha lavorato
con dibattiti, proposte e ipotesi. Quella pit concreta prevede un tunnel lungo 10 chilometri alla
base del passo Stelvio con sbocco nella zona di Prato Stelvio.

Due le possibilita d'uso: vagoni passeggeri da una parte, vagoni sui quali caricare le autovettu-
re con i passeggeri a bordo per tutta la lunghezza del tragitto da Bormio a Spondigna. In que-
ste ultime settimane I'accelerazione imposta al protocollo d'intesa dalla Regione Lombardia ha
messo sul chi va la gli ambientalisti altoatesini, preoccupati del destino del parco dello Stelvio
e sempre attenti a difendere il parco e le sue prerogative naturaliste. Un tunnel ferroviario an-
ziché stradale, potrebbe essere una soluzione in grado di accontentare tutti. Ma gia con le pri-
me indicazioni che il protocollo d'intesa una volta firmato rendera pubbliche, si capira molto
di piu. E il progetto di elettrificazione della Merano-Malles ormai avviato dalla Provincia di
Bolzano potrebbe diventare funzionale proprio a questo intervento sotto lo Stelvio.

Quelle:

http://altoadige.gelocal.it/bolzano/cronaca/2015/07/27/news/tunnel-ferroviario-sotto-lo-
stelvio-oqgi-si-firma-I-intesa-1.11842760%refresh ce



http://altoadige.gelocal.it/bolzano/cronaca/2015/07/27/news/tunnel-ferroviario-sotto-lo-stelvio-oggi-si-firma-l-intesa-1.11842760?refresh_ce
http://altoadige.gelocal.it/bolzano/cronaca/2015/07/27/news/tunnel-ferroviario-sotto-lo-stelvio-oggi-si-firma-l-intesa-1.11842760?refresh_ce
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IL GIORNO /Sondrio /Cronaca Pubblicato il 12 aprile 2017

Passo dello Stelvio

Il treno nel tunnel dello Stelvio: "'Le risorse non sono
un’utopia"

Passo dello Stelvio

Un interessante incontro promosso da Rotary Contea
di EMMANUELA TUBELLI

Sondrio, 12 aprile 2017 - Il tema di uno sviluppo socio-economico sostenibile, condiviso e
transfrontaliero, ¢ stato al centro dell’incontro pubblico “Un trenino per lo Stelvio-lo Stelvio
sopra-sotto-futuro” promosso dal Rotary Club Bormio Contea nell’ambito del progetto “3
sprachen” per un confronto tra amministratori e operatori dei tre versanti su argomenti di co-
mune interesse. Sembra ormai matura 1’idea di trasformare la vasta area in un vero e proprio
brand che faccia da volano per I’intero territorio, come ha sottolineato uno dei relatori, il sot-
tosegretario Ugo Parolo, dal quale sono arrivate parole chiare e sicure anche circa la reale esi-
stenza delle risorse economiche necessarie per sostenere la gamma di interventi di riqualifica-
zione della strada dello Stelvio e del passo individuati per la governance dell’area lombarda
all’interno del piano triennale (un importo complessivo di 11 milioni).

Ad illustrare le opere strategiche in programma il direttore del Parco Nazionale dello Stelvio,
Alessandro Meinardi: si parte dungue, grazie anche alla stretta sinergica con Anas, dalla messa
in sicurezza e dal riadattamento logistico dell’intero tratto. Che prevede, tra le altre cose, la
realizzazione di una porta del Parco in prossimita della cantoniera in via Milano, la riqualifi-
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cazione della galleria d’ingresso a Bormio, il restauro e 1’illuminazione dei tornanti di Sponda-
lunga, una piu efficace cartellonistica, punti panoramici adeguatamente segnalati, percorsi
tematici, aree per ricaricare i mezzi elettrici, per finire col progetto di creazione di un collega-
mento aperto tutto 1’anno e la progettazione di un traforo, sul quale ¢ in corso uno studio di
fattibilita, il cui esito sara comunicato nelle prossime settimane. Interventi dunque mirati che
possano dare ulteriore impulso all’impresa turistica, da sostenere con un’azione strategica di
marketing, ma soprattutto indispensabili per rendere concreto il sogno della candidatura Une-
sco. La lungimiranza delle opere in questione apre prospettive interessanti per le nuove gene-
razioni: proprio i giovani studenti, come illustrato dalla docente Cecilia Giacomelli in rappre-
sentanza degli istituti locali, saranno protagonisti di una serie di progetti formativi e di alter-
nanza scuola-lavoro finalizzati a scambi culturali e all’acquisizione di competenze linguistiche
che possano consentire, in ottica futura, una concreta vicinanza dei tre versanti dello Stelvio.

Quelle:

http://www.ilgiorno.it/sondrio/cronaca/treno-tunnel-stelvio-1.3035106

ALTOADIGE
I N N OVAZIO N E Pubblicato il 16 marzo 2016 in Infrastrutture, Territorio

Traforo dello Stelvio, Maroni vuole farci passare le auto

Traforo dello Stelvio, la delibera lombarda

Un traforo sotto lo Stelvio che unisca Lombardia e Alto Adige. L accordo per uno studio di fattibilita ¢
cosa nota. Quel che non é noto € che la Lombardia e Roberto Maroni lo vogliono stradale. A met-


http://www.ilgiorno.it/sondrio/cronaca/treno-tunnel-stelvio-1.3035106
http://www.altoadigeinnovazione.it/infrastrutture/
http://www.altoadigeinnovazione.it/territorio/
http://www.altoadigeinnovazione.it/stelvio-la-lombardia-spinge-per-il-traforo-stradale/
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terlo nero su bianco una delibera di giunta di Regione Lombardia resa pubblica in Alto Adige da
un’interrogazione del gruppo consiliare dei Verdi in Provincia.

E cosa dice la delibera licenziata all’unanimita lo scorso 28 gennaio dalla giunta regionale? “Di confe-
rire a Infrastrutture Lombarde S.p.A. I’incarico per la redazione di uno Studio di fattibilita del traforo
dello Stelvio, in attuazione di quanto convenuto nel Protocollo d’intesa per la valorizzazione dell’area
dello Stelvio sottoscritto 27 luglio 2015 da Regione Lombardia e Provincia Autonoma di Bolzano™.
Nello studio di prefattibilita, si legge poi nel documento “le macroalternative dovranno essere indivi-
duate considerando soluzioni afferenti sia la modalita ferroviaria sia quella viabilistica“.

E qui sta il punto. Si era sempre pensato, sul fronte altoatesino, a un tunnel ferroviario. Questo rientra
pienamente nelle linee di sviluppo ferroviario (tra cui il treno delle Dolomiti — vedi tracciato) sempre
promosse dal presidente Kompatscher. “La Lombardia invece non considera solo la ferrovia, ma anche
la strada e anzi, da nostre informazioni, risulta che il tunnel stradale sia I’opzione su cui spingono
gli operatori turistici di Livigno, molto ascoltati dalla Giunta Maroni”, scrivono in una interrogazione
al presidente della giunta Arno Kompatscher Riccardo Dello Sbharba e Brigitte Foppa, rappresentanti
dei Verdi in Consiglio Provinciale.

Traforo dello Stelvio, un mare di auto in VVenosta?

L’entusiasmo tra Bormio e Livigno ¢ confermato da un’incontro tenutosi al Rotay Club di Bormio
proprio con il governatore Maroni, di cui riporta notizia il Giorno di Sondrio. Un tunnel stradale rom-
perebbe, secondo gli operatori turistici, I’isolamento invernale dovuta alla chiusura del secondo passo
stradale piu alto d’Europa (2.770 metri), collegando la zona con la Venosta e quindi 1’ Austria. Per rea-
lizzarlo Maroni ha evocato I’utilizzo di fondi provenienti dal progetto europeo Eusalp. Ma vi immagi-
nate Trafoi, Prato allo Stelvio e la VVenosta caricati del traffico di una nuova arteria di collegamento?
Molto diverso lo scenario se si trattasse di collegare la ferrovia dalla Venosta a Tirano, replicando a
ovest quello che avverrebbe ad est con la Ferrovia delle Dolomiti. Una prospettiva turistica affascinan-
te e sostenibile.

Traforo dello Stelvio: lo studio di fattibilita lo paga I’Alto Adige

“Anche nel piano per le infrastrutture di mobilita attualmente in discussione nella Regione Lombardia
il collegamento verso la Venosta e sotto lo Stelvio é indicato come stradale — continuano Dello
Sharba e Foppa -. Considerato dunque che la Regione Lombardia ha affidato a Infrastrutture Lombarde
Spa un incarico (pagato tra I’altro col denaro della Provincia di Bolzano) che prevede anche la valuta-
zione di un’ipotesi progettuale di tunnel stradale sotto lo Stelvio”. Lo studio verra pagato con quasi 2
milioni di euro derivanti dal fondo Comuni confinanti finanziato dall’ Alto Adige. Di qui la richiesta
dei Verdi a Kompatscher: I’Alto Adige ¢ favorevole o contrario a una ipotesi di traforo stradale?

Quelle:

http://www.altoadigeinnovazione.it/stelvio-la-lombardia-spinge-per-il-traforo-stradale/



http://www.altoadigeinnovazione.it/firma-per-il-treno-dobbiaco-cortina-calalzo-costo-1-miliardo-di-euro/
http://www.altoadigeinnovazione.it/firma-per-il-treno-dobbiaco-cortina-calalzo-costo-1-miliardo-di-euro/
http://www.ilgiorno.it/sondrio/stelvio-traforo-bolzano-1.1692896
http://www.altoadigeinnovazione.it/eusalp-macroregione-alpina-25-gennaio-2016/
http://www.altoadigeinnovazione.it/stelvio-la-lombardia-spinge-per-il-traforo-stradale/
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Traforo dello Stelvio, siglato I'accordo

AlPasso. Ufficializzato 'avvio dello studio di fattibilita del collegamento permanente tra Valtellina e Val Venosta
Maroni: «Un ostacolo naturale che vogliamo superare> - Parolo; «Un progetto finalmente condiviso con Bolzano »

MONICA BORTOLOTTI
= All'aperto, ai 2800 metri
del rifugio Garibaldi, allo Stelvio,
sotto un cielo che pil1 azzurro &
difficile,ieri mattinail presidente
dellaRegione Lombardia Rober-
to Maroni ¢ il presidente della
ProvinciaautonomadiBolzano
Arno Kompatscher hannosot-
toscrittoil protocollod’intesaper
lavalorizzazione dell’area, quello
chedal'awioallostudio difattibi-
litaperlarealizzazionedel colle-
gamento permanente tra I'Alta
Valtellina e la Val Venosta.
L'iter, giaavviato daentrambi
glientiattraversogliattiassunti
dallerispettive giunte nellescor-
sesettimane, hadunquericevuto
il sigillo dell'ufficialita delle fir-
me.

La valutazione

«Questo accordo -le parole del
presidente Maroni- ¢ fondamen-
tale, perché questa montagna e
questo Parcodevonounireenon
dividere. Questo & un ostacolo
naturale che vogliamo superare

B B Faremo
una val utazi()ne

NSRS ANATAIA Y SRy

che non riguarda
solo la viabilita

B B Per 'Alto Adige
la priorita

¢ rappresentata

da un collegamento
di tipo ferroviario

perchélegentichevivonodiqua
edilacondividonolostessodesti-
no e il nostro compito & fare in
modoche siano ancorapitiunite
diprimaanche attraverso questa
intesa, conlagestione direttadel
Parcoetutteleiniziative che sara
necessario intraprendere, anche
a livello infrastrutturale, com-
preso il traforo»,

Per quanto riguarda le pro-
spettive del tunnel, sul quale le
associazioniambientaliste han-
no sollevato piu di un dubbio,
Maroni haspecificato comeI'ac-
cordo prevedadifare unavaluta-
zione complessiva, che non ri-
guardasololaviabilita, mal'im-
pattosull'ambiente, il costo eco-
nomicoealtrevarianti. « Ese que-
stasaraladecisione - haspecifica-
to-bene,siamo prontiapartire»,

Ilpresidente dellaRegione ha
anche sottolineatoil puntoforte
del protocollo e cioé la condivi-
sionedelterritorio nell'iter. «Lo
studiodifattibilita parte dal bas-
so-haaffermato-.Ciconfronte-
remo con gli amministratori su
questotemae primadidecidere
quale tipodi infrastrutturarea-
lizzare sullabase delle analisi - se
cioéuntraforoviabilistico ofer-
roviario o entrambi - sentiremo

qui,inmodoche sianoloroadeci-
deredellorofuturo», Perquanto
riguarda l'opzione ferroviaria, ha
aggiunto: «Ricordoche nel nostro
piano regionale & previstoil pro-
lungamentoferroviarioda Tira-
no a Bormio, per cui il percorso
potra proseguire se e quando ci
sara il tunnel dello Stelvio».

«Per I'Alto Adige la priorita e
rappresentatadaun collegamen-
to di tipo ferroviario - ha detto
Kompatscher -, ma in ogni caso
tutte le valutazioni che scaturi-
rannodaquestostudioverranno
effettuate mettendoal primopo-
sto I'impatto ambientale».

«Siamo quiperchéabbiamoun
progetto complessivo per que-
st'area, perlo Stelvio- hadettoil
sottosegretario alla Montagna
Ugo Parolo-. Siamoqui, inquel-
lo che é il punto piu alto della
Lombardia, per guardareal futu-
ro e dall’alto le cose si vedono
meglio. Perla primavoltale due
amministrazioni confinantisono
coinvolte perunastrategiacom-
plessiva, peril presenteed il futu-
ro dello Stelvio. Ma siamo qui
anche per ricordare le cose im-
portanti fatte negli ultimi due
anniedicuiavoltesiparlapoco,
comelanuovagestione deifondi
periComunidiquestamontagna,
e parliamo di circa 80 milioni
F'anno tral'altro esclusidaivincoli
del patto di Stabilita, unanuova
gestione che prevede che dueter-
zidiquestifondivadanoaproget-
tisovracomunali. Se oggi possia-
mo parlarediprogetti peril Parco
delloStelvio odellostudiodifat-
tibilitadel traforodello Stelvioe
proprio per questanuovagestio-
ne dei fondi».

1 passi

L'iter ufficialmente avviato pre-
vede dunque lo studiodifattibili-
taperlarealizzazione del collega-

due milioni di euro a valere sul
Fondo Comuni confinanti. Che
sitrattidiun trenino, come molti
sognano, tra cui gli altoatesini, o
dialtrosaranno proprio le analisi
tecniche dei flussi di traffico,
piuttosto che della sostenibilita
economica ed ambientale del
possibile tracciato a dirlo.

Le conclusionisiconosceran-
notradodicimesi,dopodiché se
lasostenibilitasaracertificataci
saranno altri tre anni di tempo
per il progetto di cui si faranno
caricoal 50% Lombardiae Bolza-
no,adimostrazione dellacomu-
nione d’'intenti.

Roberto Maroni e Arno Kompatscher

«Dove ce autonomia
101 €€ SPOPOIATIENLO»

«Credere nei territori
fa bene a tutto il Paese». Lo ha
dettoieri mattinail governatore
del Trentino, Ugo Rossi, a mar-
ginedell'incontro che hariunito
al PassodelloStelvioipresidenti
di Trentino, Lombardia e Alto
Adige, per parlare di montagna
nell’ambito del convegno “Lo
Stelvio al centro delle Alpi”.

Un'oceasione anche perlafir-
ma del protocollo d’intesa per la
valorizzazione dell'area. «Si
tratta di un protocollo impor-

tante peri territoridella Provin-
cia di Bolzano e della Provincia
di Sondrio - ha detto Rossi - che
suggellano una collaborazione
che parte da lontano. Abbiamo
parlato tanto di autonomia e di
montagna, Dove céautonomiae
autogovernolamontagnanonsi
spopola, c’e qualita della vita e
prospettive per il futuro, come
dimostrano i fatti. Noi siamo
contenti della nostra autono-
mia, ma non ne siamo certo ge-
losi e anzi siamo disposti a met-

terlaadisposizionedi altri terri-
tori, pensando valga la pena

di montagna che hanno diritto
diavere unapropria prospettiva
di autogoverno. Trento e Bolza-
no saranno impegnate anche in
questo perché pensiamo che, in
fin dei conti, cio sara utile anche
allo stesso sviluppo dell'Ttalia».
«losonoafavore dell'autono-
mia e della specialita, quando
viene coniugata con la respon-
sabilita nella gestione delle ri-
sorse- hadettoil presidente Ma-
roni -, ma questo avviene solo
con il Trentino e 'Alto Adige, e
non, peresempio, con laSicilia,e
questo € un danno per il princi-
piodell’autonomia e non solo».
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Passo dello Stelvio: da barriera a ponte d'unione tra i versanti alpini

Collegamento sotto lo Stelvio
Entro un anno la decisione

Ufficializzato il protocollo d’intesa tra Lombardia e Bolzano
Parolo: primo atto concreto dopo tante aspettative e promesse

® Un anno per lo studio di fattibilita e
tre peril progetto nel caso in cuiirisulta-
ti del primo garantissero la sostenibilita
del traforo. Intanto la certezza che Lom-
bardia e provincia autonomadi Bolzano
viaggiano sulla stessa lunghezza d’'onda
per garantire un collegamento aperto
tutto I'anno sotto il Passo dello Stelvio.
Martedi Bolzano, giovedi & toccato alla
giunta regionale lombarda mettere il
sigillo dell'ufficialita sotto il protocollo
d'intesa che, come gia anticipato un
mese fa, concretizza una volonta
espressa a piu riprese

Liter per il protocollo d’intesa prevede
uno studio di fattibilita per la realizza-
zione del collegamento che sara finan-
ziato con due milioni di euro a valere sul
Fondo Comuni confinanti. Che si tratti
di un trenino, come molti sognano o di
altro saranno proprio le analisi tecniche
dei flussi di traffico, piuttosto che della
sostenibilita economica ed ambientale
del possibile tracciato a dirlo.

Le conclusioni si conosceranno tra do-
dici mesi, dopodiché se la sostenibilita
sara certificata ci saranno altri tre anni
di tempo per il progetto di cuisi faranno
carico al 50% Lombardia e Bolzano, a
dimostrazione della comunione d’in-
tenti.

«Ritengo importante la collaborazione
con la provincia autonoma di Bolzano,
perchéinostri territori montani hanno

le stesse esigenze e solo lavorando insie-
me possiamo dare risposte concrete per
la soluzione dei problemi» ha detto il
presidente Roberto Maroni. «Lo Stelvio
- ha proseguito -  una delle montagne
piu famose della Lombardia e il Passo,
confine tra Lombardia e Bolzano, dal-
Ialto dei suoi 2757 metri , rappresenta
un confine fisico oltre che amministra-
tivo. Abbiamo suggellato la volonta co-
mune di lavorare concretamente per
abbattere questa barriera».

E lo Stelvio sara protagonista anche da
un punto di vista “scenografico”: perla
firma del protocollo, infatti, Maroni el
presidente bolzanino Arno Kompatcher

-

si sono dati appuntamento a luglio sul
passo dello Stelvio.
I percorso ufficializzato dalle giunte
interessate € nato dalla tenacia del sot-
tosegretario Ugo Parolo.
«Questo - dice soddisfatto - & il primo
atto formale e concreto dopo tanti anni
diaspettative, discussioni e promesse: il
protocollo ha un valore anche simboli-
co, perché afferma chiaramente la vo-
lonta condivisa di iniziare a lavorare
insieme nell'interesse dei nostri territo-
ri. Eun ulteriore passo nella direzione di
costruire, il futuro delle zone di confi-
ne».

Monica Bortolotti

L'ORDINANZA

Transito riaperto sui tre versanti

¥ Hariaperto ufficialmente ieri alle 10 la strada che conduce al passo
dello Stelvio in contemporanea su tutti e tre i versanti, valtellinese,
altoatesino e svizzero. Con una settimana di anticipo rispetto alle
previsioni iniziali, ’Anas ha emesso I'ordinanza che sancisce lariaper-
tura al transito della strada statale 38 dello Stelvio dalla localita Bagni
di Bormio - tra il km. 106+500 ed il km. 124+306 -, tratto chiuso al
transito dal 30 ottobre scorso quando ha preso il via la stagione
invernale. Nonostante il meteo ancora un po’ bizzarro, che hariportato
la neve in quota, il passo dello Stelvio apre i battenti regalando una
stagione di sci che inizia sotto i migliori auspici, con tanta neve fresca.
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Maronirspolvera

il tratoro dello Stelvio
trala Valtellina
el'Alto Adige

Studio per scegliere tra ferrovia e strada
Lungo 12 chilometri, costera 500 milioni
[l primo progetto fu proposto nel 1922

LUIGI BOLOGNINI

LI 84 tornanti del Passo
G dello Stelvio rendono il

passaggio dalla Valtelli-
na all’Alto Adige piacevolissimo
come gita (si arriva a quota
2.758), ma decisamente tre-
mendo come viaggio, oltre al fat-
to che la strada e chiusa con la
brutta stagione. Ma di un trafo-
ro si e parlato, per la prima vol-
ta, nel 1922. E forse per il cente-
nario di quel progetto il traforo
ci sara davvero: ieri i presidenti
di Regione Lombardia e Provin-
cia di Bolzano hanno firmato,

AUSTy

Sllandro

L’ipotesi di tracciato

SVIZZERA

ECpsto, g
500 milioni

Nuova ferrovia

. : Lunghezza
Sogdno Tirano 12 chilometri
LomBARDIA | memo

proprio in cima al Passo, un pro-
tocollo per la valorizzazione
dell’area e per avviare uno stu-
dio di fattibilita di un collega-
mento permanente. «Vogliamo
valutare quale tipo di traforo sia
adatto, se quello ferroviario o
stradale o entrambi - dice il pre-
sidente lombardo Roberto Maro-
ni-ma, in ogni caso, prima dide-
cidere, voglio fare un referen-
dum tra le popolazioni che vivo-
no qui, in modo che decidano
del loro futuro». Ma I'ipotesi fer-
roviaria & decisamente la piu
probabile. Anzitutto perche é la
preferita dal presidente bolzani-

no Arno Kompatscher. E poi ci
sono motivi pratici e ambienta-
li: «Oltre a passare in mezzo al
Parco dello Stelvio - spiega Pino
Brianzoni, del locale circolo di
Legambiente - c’¢ il fatto che i
Tir sono quasi banditi sia in Sviz-
zerachein Alto Adige. La mobili-
tanelle Alpi sempre piu passera
dal treno, che & l'unica soluzio-
ne anche per questo traforo».

C’é un’altra novita, e ci sara
comungue finisca la questione.
La ferrovia in Valtellina al mo-
mento si ferma a Tirano. Anche
qui nei decenni si sono sprecati i
progetti di prolungamento: sa-
rebbero quasi 44 chilometri di
rotaie, che ogni anno togliereb-
bero dalla strada 1.300mila ton-
nellate di merci, soprattuttoi tir
dell'acqua Levissima, imbotti-
gliata a Valdisotto, e trasporte-
rebbero centinaia di migliaia di
turisti e residenti. «Ma nel no-
stro piano regionale dei traspor-
ti e previsto che la linea sara co-
mungue prolungata fino all’Al-
ta Valtellina - precisa Maroni —
se si fara un traforo ferroviario i
binari proseguiranno poi da Bor-
mio a Malles Venosta».

Se, e sottolineiamo se: non &
ancor certo che il traforo si fara.
Tanto che lo studio di fattibilita
serve proprio per arrivare a una
decisione finale, chiarendo I'im-
patto su viabilita e ambiente.
Mentre, paradossalmente, la
questione economica stavolta €
la meno importante. La dozzina
di chilometri di scavi costerebbe
intorno ai 500 milioni di euro
(poco piu della meta se fosse
una strada). Ma sarebbero tutti
o giu di li a carico del Fondo co-
muni confinanti, un organismo
con cui il Trentino Alto Adige fi-
nanzia le zone limitrofe, quasi
per indennizzarle dei privilegi
chericava dall’autonomia. E per
una volta al buco della monta-
gnanon ne seguira uno finanzia-
rio.

CRIPRODUZIONE RISERVATA
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Tunnel dello Stelvio, al via lo studio di fattibilita

E stato siglato lunedi mattina ai 2.800 metri del rifugio Garibaldi 'accordo tra Lombardia e Bolzano
«Superare questo ostacolo naturale perché le genti che vivono di qua e di 1a condividono lo stesso destino»

® Unprotocollo d'intesa perlavalorizzazio-
nedell'areache dal'avvioallostudiodifatti-
bilita per la realizzazione del collegamento
permanente tra I'Alta Valtellina e la Val Ve-
nosta. Estatosiglatolunedi mattinaall'aper-
to, ai 2800 metri del rifugio Garibaldi, dal
presidentedellaRegione Lombardia Rober-
to Maroni e dal presidente della Provincia
autonomadi Bolzano Arno Kompatscher.
«Questo accordo - le parole di Maroni - &
fondamentale, perché questa montagna e
questo Parco devono unireenon dividere. E
unostacolo naturale che vogliamo superare
perché le genti che vivono di qua e di la
condividono lo stesso destino e il nostro
compito & fare in modo che siano unite».
Per quanto riguarda le prospettive del tun-
nel, sul quale le associazioni ambientaliste
hannosollevato pitidiun dubbio, Maroniha
specificato come I'accordo preveda di fare
una valutazione complessiva, che non ri-
guarda solo la viabilita, ma I'impatto sul-
I'ambiente, il costo economico e altre va-
rianti. Ha anche sottolineato il punto forte
del protocollo e cioe la condivisione del ter-
ritorio nell'iter. «Lo studio difattibilita parte
dalbasso-haaffermato-. Ciconfronteremo
congliamministratori suquesto temae pri-
ma di decidere quale tipo di infrastruttura
realizzaresullabase delle analisi- secmé un
traforo viabilistico o ferroviario -
i »anchele popolazionichevivono  —
qui, in modo che siano loro a decidere del
loro futurox. Per quanto riguarda l'opzione
ferroviaria, ha aggiunto: «Ricordo che nel
nostro piano regionale & previsto il prolun-
gamento ferroviario da Tirano a Bormio, per
cuiil percorso potra proseguire se e quando
ci sara il tunnel dello Stelvio». «Per I'Alto

Roberto Maroni e Arno Kompatscher

Adigelaprioritaé rappresentatada un colle-

«Un altro ponte sullostretto» -

dello Stelvio o Siaekia

patscher mamogml,aso luuclc I

. o

nichesc verran-

A,

Fa del " ot Wilder-

alprimo posto'im-
patto ambientale». «Siamo qui perché ab-
biamo un progetto complessivo per que-
st'area, perloStelvio - hadetto il sottosegre-
tario allaMontagna Ugo Parolo - . Siamo qui,
nel punto pit alto della Lombardia, per
guardareal futuro edall'alto le cose sivedo-
nomeglio. Perla primavoltale due ammini-
strazioni mnﬁnarm sono coinvolte per una

ness presieduto per la parte italiana da Carlo Alberto Pinelli che nei
glomlswxslhaeondmoaﬂomﬁoﬂnelddngorganlmlo.mlealm

cose, per sensibilizzarel'op
unpamnadonalestﬂﬂcoﬂafondadomﬂsaleallsas)ed]andarela
! le di Luigi Casanova, vi identedi Cipraltalia -, siariguardo

lo smembmnemo. ormal dmo di fatto, e l‘awoldo di fra Bolnno e

perilp edil P iMessil |
futuro del]u Stelvion. | itali Unafo[ll ica, unafolli b
Liter prevededunquelmmd:o difattibilita le, 1za, mentre i idellaValtellina |
per la reali del che che la Statale dello Stelvio venga inserita nella lista del

sara finanziato con due milioni di euro a

Palrlmon!o nwnd.lale delI'Unewo come Bene misto».

valere sul Fondo Comuni confinanti. Chesi

Wilderness si

tratti diuntrenino, come moltisognano, tra

Bormio. Sab: I palazzo del

delle Termei

F 8T
s doott Y 1 della cul

cuiglialtoatesini, o dialtro saranno proprio 25
leanalisi tecniche dei flussi di traffico, piut-
losm che del]a sostenibilita ec

del]amonlngnaln uno specifico convegno : nlom dedk:aln «Om - Ia

possibiletracciato adirlo. Le
conclusionisiconosceranno tradodicime-

percorsi istituzionali che portino il pamo ad uscire da unncrlslcheé

folli

che riporti orgoglio nelle popol localleche

si, dopodiché se la sostenibilita sara certifi-
cata cisaranno altri tre anni per il progetto.
Monica Bortolotti

stradale fraI'area dellavalle Venosta (Trafoi) elaValtellina».

Fondi Comuni confinanti, in arrivo 2 milioni

Sbloccate le annualita 2013 e 2014, beneficiari saranno Bormio e Valfurva

® Lafirmasottoil protocollo d'intesa perl'area dello Stelvio,
ma anche lo sblocco delle risorse finanziare del fondo dei
Comuni confinati,exOdi, chesignifica due milionidieuro per
quattro progetti, due ciascuno per Valfurva e Bormio, le uni-
che realta municipali della provincia di Sondrio interessate.
Estataunagiornataimportante quella dilunedi peril futuro
dell’Alta Valle e non solo, viste le ricadute che il comparto
turistico hasu tuttoil territorio provinciale. A dare notizia del
via libero alle risorse per le annualita 2013 e 2014 & stato il
sottosegretario alla Montagna Ugo Parolo.
Risorse che vengono erogate secondo le nuove modalita
stabilite nell'intesasiglataalla fine dello scorso anno, dopoun
lungoetortuosoiter, trail ministero dell’Economia, le regioni
Lombardia e Veneto e le province autonome di Trento e
Bollano «Soldi - specifica Parolo - che non scontanoil patto
chequindic 10ai Comunidirecuperare
risorse importanti per gli interventi ritenuti prioritari».
Ad ogni realta vanno 500mila euro per ciascunaannualita, da
qui i due milioni di euro complessivi per Valfurva e per Bor-
mio cheliimpegneranno su quattro progetti. « 48 milioni di
eurocomplessivamente perd - specificaancora Parolo - gene-
reranno investimenti per 54 milioni».

Perquanto riguarda il Comune di Valfurvaisoldi serviranno
perlarealizzazione della piazzola dell'elicottero a Santa Cate-
rina e la sistemazione dell'autorimessa all'arrivo degli im-
pianti di sci. In entrambi i casi i fondi copriranno I'intero
ammontare previsto per gli interventi. Sport e istruzione i
capitoliscelti dall'amministrazione bormina, invece. In parti-
colarei primi500mila euro serviranno acoprire partedell'in-
vestimento di 800mila euro necessario alla riqualificazione
energeticadellescuole elementari, mentrel'altromezzo mi-
lione di euro rappresenta il grosso - il progetto & di 650mila

.euro - della riqualificazione del campo sportivo del paese.

Isoldiinarrivorapp oltantouna primaparte delle
risorse a dlSpOSlLlone del fondo ex Odi. La seconda, perun
dicircas5milioni 1i, sararipar-

titasuinterventiaval

checc jue devono esserel i nei Comuni confi-
nanti della Lombardia e del Veneto.«Per questa tranche -
spiega Ugo Parolo - abbiamo individuato le linee guida e le
modalita di gestione dei bandi a regia regionale a valere sui
fondi 2014 e 2015,composto da ministero dell’Economia,
Trento, Bolzano, Lombardia e Veneto, maanchedalle provin-
cericonosciute dal Governo come interamente montanes




LA PROVINCIA
SABATO 23 MAGGIO 2015

Le fasce tricolore dei sindaci in piazza
Piazza gremita ieri a Chiavenna per la consegna ufficiale
del documento sull autonomia elaborato dal territorio

al presidente Maroni. Una cinquantina i sindaci presenti,
tutti rigorosamente con la fascia tricolore.
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L'importanza dei territori di confini
«E fondamentale mettere al centro il riconoscimento

alla montagna e ai territori di fmn[um di statuti specifici
e capacita di autogoverno e su questo ¢e un grande
impegno del presidente Maroni». Lo ha detto Ugo Parolo.

17

funzionera, perché sara
un’area omogenea, un’area va-
sta e omogenear.

Parolo si & soffermato sulla va-
lenzadellagiornatadiieri. «La
Provincia di Sondrio ha due-
cento anni, questo vuol dire
che la sua fondazione risale a
quasi mezzo secolo prima del-
I'Unitad’Ttalia. Il lavoro svolto
a Chiavenna & stato molto in-
teressante e ha avuto il merito
dimettereal centrolaquestio-
ne di riconoscere alla monta-
gnae ai territoridi frontieradi
avere statutispecifici e capaci-
ta di autogoverno e su questo
c’eungrande impegno del pre-
sidente Maroni».

Traforo dello Stelvio

«Facciamo pressing
perridurre i tempi»
Il progetto. || Rotary di Bormio se ne occupa da anni

Brianzoni: «L'esempio da seguire € il tunnel Vereina
Non c'e alcun altro modo possibile per intervenire»

MONICA BORTOLOTTI

w «Non & questione di
dire che il traforo dello Stelvio
€ meglio del tunnel del Morti-
rolo, sarebbe meglio averli en-
trambi e pure la Mesolcina, a
ben vedere, si tratta semplice-
mente di sfruttare le opportu-
nita quando si presentano. E
di farlo al meglion, che signifi-
caanche fare presstom perot-

Sveman somn stdisadme o Fal o

A parlare, all'in-
domani dell’uffi-
cializzazione del
protocollo d’intesa
tra Regione Lom-
bardia e provincia
autonoma di Bol-
zano per lavvio
delliter di studio
prima e di proget-
tualita (eventual-
mente) dopo, & Pi-
no Brianzoni, gia presidente
del Rotary Clubdi Bormio, che
da anni si occupa del collega-
mento tra i tre versanti della
montagna e che ha ideato an-
chelacomunita Facebook “Un
trenino per lo Stelvio”.

Treno navetta
Un nome quello della pagina
creata sul pil noto social
network che tradisce le inten-
zioni.

«Non si puo pensare ad al-
trochead un treno navetta per

auto sul modello della Vereina
svizzera - sostiene Brianzoni
-. Una linea di superficie sa-
rebbe infattibile perché osteg-
giata dagli ambientalisti della
provincia di Bolzano e dagli
stessi svizzeri visto che do-
vrebbe sbucare a Santa Ma-
ria». D’altro canto, ricorda
sempre l'esponente rotariano,

se gli alto atesini si sono con-
ettt Anie Tmeasd An) buabaiin

concretizzata poi
lo scorso anno - &
perché essendoci il
Parco nazionale
dello Stelvio hanno
valutato meno im-
pattante passare
sotto che dover sa-
lire in quota.

Pino Brianzoni

n

Sara lo studio di
fattibilita, i cui risultati do-
vranno arrivare entro un an-
no, a stabilire oltre alla soste-
nibilita economica dell'opera,
le specifiche tecniche che poi,
se sara valutato di dover pro-
cedere, saranno approfondite
nella progettazione.

«Ma da oggi all'avvio degli
eventuali lavori - sottolinea
ancora Brianzoni - si parla di
cinque anni: decisamente
troppo. Credo che sia impor-
tante trattare per accorciare i
tempi. Ci sono le condizioni

S

perfarlo, a partire dal fattoche
esistono aziende, come laA2a,
che conoscono perfettamente
quella montagna e che quindi
possono fornire un valido
contributo in termini di dati.
In questo momento, nono-
stante l'ufficializzazione del
protocollod’intesa, non siamo
da nessuna parte, Si tratta di
un pcrcorsu mtto da costruire

E attenzmne significa anche
disinnescare le possibile pole-
miche locali, I'antagonismo
tra i sostenitori del traforo
dello Stelvio e quello del Mor-
tirolo.

«Qui non si tratta di mette-
re in competizione i progetti -
sottolinea Brianzoni -: en-
trambl sono xmponanu per-

Le reazioni
«Un’azione simbolica
dai Comuni dell’Alta Valle»

Dopol

collodiintesa, I

ché rispond ad

diverse. Anzi, a ben guardare
sarebbe importante anche la
Mesolcina. Ma per quanto ri-
guarda Mortirolo e Stelvio, il
primo risponde principal-

lproget-

mente alle di espor-
tare merci, mentre I'unione

dei tre versanti del d
in prospettiva il senso di ren-

dere pili agevole il colleg:

mento tra Tirano e Merano -
ha lo scopo di importare turi-
smo. E il comparto del turi-
smo, piu che l'industria, & la

Fx

stradali,

chiave per lo sviluppo futuro

della Valle».

L

Stelvio piuttosto che quellodel

o

«L’autonomia deve partire da]le risorse economlche»

In principio c'era
l'acqua. Eanche in questo mo-
mento al centro dell'attenzio-
ne ci sono soprattutto le ri-
sorse idriche.

1l documento consegnato
da Luca Della Bitta, presiden-
te della Provincia di Sondrio,
al governatore lombardo Ro-
berto Maroni contiene
un'impostazione ben precisa
sulla gestione del demanio
idrico e rappresenta la sintesi
del pensiero dei sindaci che,
all’'unanimita, hanno appro-
vato questo percorso. «Chie-
diamo competenze, funzioni
e indichiamo le materie di cui
ci vogliamo occupare - ha

spiegato Della Bitta -. Un
principio di fondo & chiaro: le
risorse raccolte conle dlverse

gate alla Valtellina, ma anche
la partecipazione alle giunte
regionali di un delegato in ca-

formedit r

sodid ilegate a Son-

possano rimanere sul territo-
rio per realizzare una forma
di autogoverno responsabile,
che porti avanti le politiche
richieste dal territorio. Il pi-
lastro & un’autonomia che
parte dalle risorse economi-
che. Il grande tema é sempre
lo stesso: la Provincia dev’es-
sere il soggetto che gestisce e
governa le risorse idriche». E
previstoun comitato pariteti-
co - con rappresentanze di
Regione e Provincia - da con-
sultare in caso di decisioni le-

drio e Provincia. «Siamo in
piazza perché siamo convinti
di portare a Maroni quello
che chiedono i cittadini. Inol-
tre vogliamo rappresentare la
concretezza degli ammini-
stratori che scendono nelle
strade fra la gente, per incon-
trare la cittadinanza e affron-
tare insieme i problemi con-
creti. Ci siamo presi I'impe-
gno di lavorare in modo uni-
tario, con istituzioni e altre
realta territoriali. Presentia-
mo il progetto finale di questa

TETE ] "’

L}

Alcuni dei sindaci presenti ieri mattina a Chiavenna

tercelo», m pPoH

T
nostra rivendicazione terri-
toriale, insieme ai desideri
delle nostre comunita. Siamo
pronti a prenderci le nostre
responsabilita per un percor-
so di riorganizzazione e svi-
luppo».
Perquantoriguardalealtre
tematiche, il documento
comprende richieste relative
al trasporto pubblico locale
da gestire con un’agenzia pro-
vinciale, alla difesa della Ca-
mera di commercio e ad altri
ambiti: politiche transfronta-
liere, paesaggio, miniere, ac-
que minerali, viabilita e tra-
sporti, foreste, caccia e pesca,
attivita economiche, agricol-
tura, parchi, beni culturali,
istruzione, formazione pro-
fessionale e turismo.
S.Bar.
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«Anticipia:

BORMIO (sae) La Regione
Lombardia e la Provincia au-
tonoma di Bolzano hanno fir-
mato un protocollo di intesa
per la valorizzazione dell’area
dello Stelvio, riferendosi in
particolare al Parco e al passo.
Lo storico accordo e stato
ratificato lunedi 27 luglio dai
presidenti Roberto Maroni e
Arno Kompatscher in una
sede straordinaria: i 2.845
metri del rifugio Garibaldi.
Non poteva esserci luogo mi-
f;liore del Dreisprachenspitze
come viene altrimenti chia-
mato il Garibaldi, ovvero in
tedesco «punta tre lingue»)
per siflare il protocollo che
prevede collaborazione fatti-
va tra Lombardia, Provincia di
Bolzano e, in prospettiva, con
il Canton Grigioni per quanto
concerne la Val Mustair. In
rappresentanza della Val Mo-
nastero ha preso la parola
Fadri Cazin, ringraziando per
'invito, mentre Pino Brian-
zoni del Rotary Bormio Con-

" 4 _
Parolo e Maroni fra i volontari alio Stelv

tea ha omaggiato le autorita
del biglietto per il viaggio in
treno da Santa Maria Mo-
nastero a Bormio, appena sa-
ra realizzato il collegamento.
«Da quattordici anni discu-
tiamo dell'importanza
dell'area dello Stelvio e la
firma di oggi va proprio in

e
io

questa direzione - ha detto
Pino Brianzoni - se anche ci
interessa il tunnel in questo
momento, per non alimentare
polemiche, ¢ meglio parlare
di sviluppo socio-economico
condiviso, sostenibile e tran-
sfrontaliero». Gli stessi con-
cetti sono stati espressi dal

rotocollo di intesa fra Regione Lombardia e Provincia autonoma di Bolzano

presidente Roberto Maroni
che, nella conferenza della
mattinata, ha parlato dopo gli
interventi del sottosegretario
Ugo Parolo, del presidente
del Comitato fondo comuni
confinanti Roger De Menech
e del presidente della Pro-
vincia di Trento Ugo Rossi.
«Tre sono i pilastri su cui si
basa questo accordo - ha sot-
tolineato il governatore della
Lombardia - ovvero la crea-
zione di prodotti turistici con-
divisi, la valorizzazione del
arco e del passo (con va-
utazione di inserire la strada
nei patrimoni Unesco) e
I'eventualita della realizzazio-
ne di un traforo. Il primo
ennaio 2016 ci sara la nascita
ella Macroregione alpina in
cui i territori saranno pro-
tagonisti e potranno dialogare
con |'Unione europea sui temi
della crescita economica so-
stenibile, dei collegamenti
(sia trasporti viari che virtuali
grazie aﬁa banda larga) e del

s y
Il governatol

patrimonio alpino con le sue
risorse umane e culturali».
Poi i protagonisti dell'accordo
e gli invitati hanno potuto
assaggiare prodotti tipici val-
tellinesi e tirolesi sia al rifugio
Garibaldi, gestito da Michele
Magatelli e dalla moglie Ma-
ria Sassella, che all’hotel Pi-

re Mamﬁi ail;u;ivo sul passo

rovano del direttore Stefano
Dalla Valle. Nel pomeriggio si
¢ svolta la riunione tecni-
co-politica, per decidere la
destinazione dei fondi, ha cui
non hanno pero partecipato i
sindaci dei territori interes-
sati.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Traforo e Unesco allo Stelvio
L'ente montano ci mettelafirma

La delibera. La giunta vota a sostegno della valorizzazione dell’area
Da un progetto regionale le risorse per sostenere tunnel e candidatura

BORMIO
DANIELA GURINI
ssewen  LaComuniti Montana

Alta Valtellina si e schierata a
sostegnodelle iniziative divalo-
rizzazione del patrimonio arti-
sticoe culturale dello Stelvio, su
tutte larealizzazione del traforo
oltre alla candidatura Unesco
della strada e del suo contesto
naturale, storico e culturale.

Mercoledi, con un’apposita
delibera, il presidente Raffaele
Colae gliassessori Remo Galli
eFilippo Compagnoni si sono
formalmente impegnatiaporta-
reavanti queste iniziativedialto
livello edirilievofondamentale
pertuttoil comparto turisticoed
economicononsolodell’AltaVal-
le ma dell'intera Valtellina.
Obiettivo primario individuare
unamodalitapercorribile perun
collegamento agevole e diretto
fralaval Venostae I'Alta Valtelli-
na.

LaRegione

L'ente comprensoriale hadefini-
tolarecente deliberadellaregio-
ne Lombardia del 21 maggio
scorso - con laquale é stato ap-
provatounprotocollod’intesada
stipulare conlaprovinciadi Bol-
zano pervalorizzarel’areadello
Stelvio - «<un’azione innovativae
concreta, in pienasintoniaconi
programmi di questa ammini-
strazione e con le priorita diin-
tervento che hanno caratterizza-

to i successivi piani di sviluppo
della Comunitd Montana Alta
Valtellina. Il progetto direalizza-
zionediun’infrastrutturadicol-
legamento verso nord - silegge
neltestodelladeliberaapprovata
- riscontra adeguatamente le
aspettative dellapopolazionelo-
caleedell’intero comparto pro-
duttivo,impegnatiacontrastare
ladifficile congiunturaeconomi-
caedaindividuare soluzioniper
salvaguardare le imprese e 'oc-
cupazione».

La candidatura
Perquantoriguardalacandida-
tura al patrimonio Unesco del-
l'areadello Stelvio, quale “esem-
pioeminentediun tipodicostru-
zione odicomplesso architetto-
nicoodipaesaggio cheillustriun
periodosignificativodellastoria
umana”, unriconoscimento del
genere «assumerebbe ancheun
forte elementodirilancioin chia-
ve turisticadi tuttal’Alta Valtelli-
na. L'iniziativa - hanno com-
mentatodal direttivo- e indiriz-
zataanche alla salvaguardia del
Parco Nazionale dello Stelvio, vo-
lano di promozione e sviluppo
compatibile con le importanti
peculiaritaambientalie paesag-
gistiche dell’Alta Valtellina».
Magqualilerisorse per portare
avantiquest'ambizioso progetto?
«LaComunita Montanaedico-
munidel comprensorio - hafatto
sapere il presidente Cola - negli

Lo Stelvio ha una indubbia valenza turistica per entrambi i versanti

ultimi due anni hanno avviato,
nell'ambitodell’iniziativa “aree
interne”, un confronto che ha
coinvolto anche la provincia di
Sondrio elaregione Lombardia
echehacondotto ad individuare
unprimo elenco diprogettiaven-
ticarattere prioritario e strategi-
cotraiqualiassume particolare
rilevanzaquello perlavalorizza-
zione dell’area dello Stelvio».

&

E la strada sembra proprio
tracciata; gia giovedi pomeriggio
in Cmav si & svolto un incontro
trail presidente, isindacidiSon-
dalo, Bormio, Valdisotto, Valfur-
va e Valdidentro nonché il fun-
zionario dellaregione Lombar-
diaperladefinizione deiprogetti
“areeinterne” al finediottenere
importanti risorse per il com-
prensorio.
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Bolzano e Milano insieme per lo Stelvio
Entro un anno la decisione sul traforo

Protocollo d’intesa. La giunta regionale lombarda ha sancito ieri I'avvio del procedimento
Stanziati due milioni per lo studio di fattibilita - Parolo: «Un atto concreto dopo tanti anni»

MONICA BORTOLOTTI notradodici mesi, dopodiché hed: divista“sceno-
[R— ! diodi la ‘Lilin‘: acertificataci  grafico” perlzﬁm:adelpmtoeul-
fattibilitéetreperil, i 1 i iditemp P lo, infatti, Maroni e il presidente
Iprimoga- ilp dicuisif bolzanino Arno Kompatchersi
mnussemlasostem"bihtadelh'a- al 50% bnmbardla e Bolmno, a sonudah appuntamentonlugm
foro.I he Lom- p Ivio.«Unmodo
bardia e provinci: di di iff lineaMaroni- persuggella-
Bolzano viaggiano sulla stessa Rit: imp. lacoll. imboli 1 fatti-
lungt d'ondaper garanti laprovinciaauto- llaborazione,affinchéil Par-
collegamentoaperto tuttol'anno nomxdl Bolzano perchemosm co nazionale dello Stelvio, nella
sotto il Passo dello Stelvio. !ernhu i ffidataaiterrito-
MartediBolzano, ieriétoccato g lol d 1, i e
Rober i ilsigill perlasoluzionedei i»ha  compatibil leimportantissi-
dell’ufficialitasottoil p 11 dettoM: i.«LoStelvio-hapro- me peculiaritaambientalie pae-
d'intesach iaantici guito-e dell pit  saggisticher.

P dellaLombardiaeil Passo,

taespressaa pili riprese, «grazie

L bardiae Bolzano,

dall'altodeisuoi 2757 metri, rap-

11 percorso ufficializzato dalle

prealtadalterritoriosul r-  p un confine fisico oltre giuntemtemssateenalodal]a!e-
dail ioall che istrativo. Abbi naciadi Parol

tagna Ugo Parolo. suggellato lavolonta comunedi  dal convegno organizzato pochi

lavorare concretamente perab-  mesifadal RotaryclubdiBormio

Ledelibere battere questa barriera, con su "Un trenino perlo S!elvio"a.l
L'iter per il p llo d'intesa,  l'obiettivodi ilgiaforte

ufficialmenteavviatodaentrambi  rapportodicollaborazionefrale presldemedel.h anncladeol»

zanocheperpr
d Val Venosta e, pitl in g le,di un'impor turaneicon-

diodifattibilitaperlarealizzazio-

na dal anllamnmanta rha cavh fio

rannoproprioleanalisitecniche
deiflussiditraffico, piuttostoche
dellasostenibilitaeconomicaed
ambientaledel possibile tracciato
adirlo.
Leconclusionisiconosceran-

tutte le vallate alpine».

B 1n Qtalvin card nratadanicta

rafforzare

la collaborazione
fra Valtellina

¢ Val Venosta

frontidel progetto.

wlmactn . Aina nra enddicfatta

St
c}maﬂennaduanmen!elnvolon
tacondivisadiiniziarealavorare
insieme nell'interesse deinostri
territori. Eunulteriore passonel-
ladirezionedicostruire, il futuro
delle zone di confine».

Ugo Parolo e Roberto Maml

Riapre oggi
la strada
che porta
al passo

Oggi alle 10 apertura
ufficiale della strada che condu-
ce al passo dello Stelvio in con-
temporanea su tutti e tre i ver-
santi, valtellinese, altoatesino e
svizzero, Con una settimana di
anticipo rispetto alle previsioni
iniziali, ieri 'Anas ha emesso
Tordinanza che sancisce la ria-
pertura al transito della strada
statale 38 dello Stelvio dalla lo-
calita Bagnidi Bormio- trailkm.
106+500 ed il km. 124+306 -,
tratto chiuso al transito dal 30
ottobre scorso quando ha preso
il via la stagione invernale. No-
nostante il meteo ancoraun po’
bizzarro, che ieri e mercoledi ha
portato neve in quota, il passo
delloStelvioapreibattentirega-
lando unastagione disciche ini-
zia sotto i migliori auspici, con
tanta neve fresca. Si potrasciare
fino al 1° novembre con il costo
dello skipass giornaliero asse-
stato sui 40 euro per gli adulti
che scendono a 36 euro perira-
gazzi(natidopol'1.01.2003) ese-
nior (nati prima dell’1.01.1955).
Allo Stelvio & possibile anche
sciare sugli sci stretti grazie al-
I'anellodifondochetutteleesta-
ti viene mngistrglmeme predi-
sposto in quota. E pari a 30 euro
il prezzo per il giornaliero lungo

Tn minbn Al nmdn 6T fmin® o 60

AL e AP AR LSS v S
passo dello Stelvio anche la bici-
cletta sara protagonista con una
nutrita serie di eventi a partire
dalla Granfondo Stelvio Santini
in calendario il 7 giugno.

D.Gur.



Nel magnifico contesto dello
Stelvio & un vero peccato che
ai primi di novembre la strada
statale $538 del passo dello
Stelvio www.ss38.it venga
chiusa! I tre versanti
vengono ridotti 3 mondi
separati fino a maggio e gli
abitanti, cosi vicini in linea
d'aria, vengono allontanati
irmmediabilmente per lunghi
mesi. Oltre ai problemi causati
allo sviluppo sccio-economico,
d'inverno si rovina anche
I'umore dei turisti quando,
seguendo il Gps, arrivano ai
piedi dello Stelvio, trovano la
strada sbarrata, e devono fare
ore di viaggio in pit per
raggiungere la meta.

Questo, dal punto di vista del
turismo, che é l'attivita
principale, & sbagliato.

Da alcuni anni si parla di
"TRAFORO dello Stelvio.

Per lo sviluppo socio
econcmico locale, lo Stelvieo
deve restare valicabile

tutto I'anno, come quando fu
costruito centocinguant’anni
or sono, in soli cinque anni,
dall'ingegner Carlo Donegani.
La chiusura del valico pone
una vasta zona in condizione
di isolamento, e quindi di
svantaggio. Livigno, per
buona sorte, dispone di una
piccola apertura verso nord,
un tunnel di cantiere lungo
3,5 km a senso unico
alternato sul quale ha
costruito buona parte della
propria fortuna perché, pur
striminzita, & una apertura
verso nord, verso un mercato
di centinaia di milioni di dienti,
Lo Stelvio pud essere valicato
fondamentalmente in due
maodi: in fondovalle o in quota.

100

www.cercaetrova.cc

Stefiiobike al passo dello Stelvio®es agosto 2010

In ambedue i casi sono
necessan dei tunnel.

Poco pit di dieal chilometri
quello di fondovalle,

un pdé meno in quota.

La soluzione di fondovalle & la
migliore perche in una logica
di rete ferroviaria.

L'ultimo progetto, visto
circolare a Bormio, parlava di
una piccola galleria sotto al

monte Braulio fino a Sta.Mana.

Tunnel simile a quello di
Livigno, ma lungo il triplo.
Qualcuno propene anche la
"metropolitana dello Stelvio”.
Tutti reclamano un
collegamento verso nord

ma prescrizioni di sicurezza e
“politica” parrebbero avere

g

V- i 45/
Ma se e le casse sono vuote
chi paga? La risposta &
elementare: bisogna bussare
da chi ha interrotto I'antico
collegamento verso nord
(n.d.r. la Via Imperiale che transita
a quota 1900 in Val Fraele)
e che da cinquant'anni ne
ricava ingenti vantaggi.

REBNeE
avgclva

oppure scrivi una e-mail a
rotary@bormio.it

che se ne occupa Laieies
da diea anni.
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Traforo e Unesco, I’Alta Valle ci crede

La Comunita Montana

Alta Valtellina si schiera a so-
stegno delle iniziative di valo-
rizzazione del patrimonio arti-
stico e culturale dello Stelvio,
sututte larealizzazione del tra-
foro oltre alla candidatura Une-
sco dellastrada e del suo conte-
sto naturale, storico e culturale.
Mercoledi, con un’apposita
delibera, la giunta dell’ente
comprensoriale si ¢ impegnata
asostenereidue progetti, fon-
damentali per tutto il comparto
turistico ed economico non solo
dell’Alta Valle ma dell’intera

Sostegno dell’ente montano alla candidatura Unesco

Valtellina. Ma quali le risorse
per portare avanti quest’ambi-
zioso progetto?

Giovedi pomeriggioin Cmav
si & svolto un incontro tra il
presidente, i sindaci di Sondalo,
Bormio, Valdisotto, Valfurvae
Valdidentro nonché il funzio-
nariodellaregione Lombardia
per la definizione dei progetti
“aree interne” al fine di ottene-
re importanti risorse per il
comprensorio. Perorasitratta
di un primo passo, dalla forte
valenza politico-istituzionale.
GURINI A PAGINA 19

La PrOVincia di Sondrio , Venerdi 11 marzo 2016

Ve =
-

Luglio 2015: siglata allo Stelvio lintesa

tra Maroni e Kompatscher

[
'

I dubbi sul traforo dello Stelvio; L'altola di Bolzano: «So-
lo per lIa ferrovia»

II Verdi altoatesini presentano un’interrogazione: «Non vogliamo tunnel stradali, ora si

faccia chiarezza»

«Traforo stradale per lo Stelvio? Da noi si e parlato solo di ferrovia, non di traffico pesan-
te su gomman». In Provincia di Bolzano I'ipotesi di un tunnel per auto e camion non piace.
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La questione arriva in Consiglio provinciale grazie a un’interrogazione dei Verdi. Il punto
di partenza e chiaro. «Mentre la Provincia di Bolzano parla di “realizzazione di un colle-
gamento ferroviario”, Regione Lombardia e Infrastrutture Lombarde lasciano aperte en-
trambe le alternative: strada e ferrovia». I consiglieri verdi altoatesini non vedono di
buon occhio l'ipotesi stradale.

«Ora e scritto nero su bianco: la Lombardia non considera solo la ferrovia, ma anche la
strada e, da nostre informazioni, risulta che il tunnel stradale sia 'opzione sui cui spin-
gono anche gli operatori turistici di Livigno, molto ascoltati dalla giunta Maroni».

Il sindaco di Bormio Giuseppe Occhi ¢ sulla stessa lunghezza d’onda: «Basta auto e traffi-
co in Alta Valle».

Quelle:
http://www.laprovinciadisondrio.it/stories/Cronaca/i-dubbi-sul-traforo-dello-stelvio-laltola-di-

bolzano-solo-per-la-ferrovia 1171540 11/



http://www.laprovinciadisondrio.it/stories/Cronaca/i-dubbi-sul-traforo-dello-stelvio-laltola-di-bolzano-solo-per-la-ferrovia_1171540_11/
http://www.laprovinciadisondrio.it/stories/Cronaca/i-dubbi-sul-traforo-dello-stelvio-laltola-di-bolzano-solo-per-la-ferrovia_1171540_11/
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La Provincia di Sondrio , Sabato 30 Iuglio 2011

"Treno fino a Bormio? Primac'e la Tirano-
Milano"™

«Smettiamola di fare “sparate” e guardiamo alla realta: se continuano ad aumentare 1 biglietti
per un servizio indignitoso, non soltanto non arriveremo mai in treno a Bormio, ma smettere-
mo di farlo anche fino a Tirano». Dal «libro dei sogni» del Piano regionale territoriale d'Area
per la Media e Alta Valtellina, che ipotizza la prosecuzione fino a Bormio della ferrovia Tira-
no-Milano, alla «realta» del trasporto ferroviario in provincia di Sondrio. L'invito a stare con i
piedi per terra - anzi, sui binari - arriva dal segretario provinciale della Filt-Cgil, Giorgio Na-
na, dopo avere letto con attenzione la parte del documento programmatico regionale relativo ai
trasporti. «Chi segue da vicino il settore, purtroppo sa benissimo come stanno davvero le cose
- dichiara il sindacalista della VValmalenco -. Basta guardare al degrado delle stazioni, per non
parlare dei treni. | pulitori (sette in tutta la provincia, per 30 convogli giornalieri all'andata e 30
al ritorno) hanno I'ordine di servizio di fare gli “interventi minimi”, cio¢ svuotare i cestini e
passare la scopa per terra. Non hanno nemmeno l'acqua calda. Che senso ha parlare di polun-
gare la linea, quando manca I'essenziale?». Per Nana discutere di portare il treno a Bormio non
¢ soltanto un esercizio inutile, ma addirittura controproducente. «Prima di fare altre “sparate”,
pensiamo a sistemare quello che abbiamo - va giu piatto il segretario della Filt-Cgil -, altri-
menti non solo non ci daranno il treno fino a Bormio, ma ci toglieranno anche quello per Tira-
no. Due mesi fa - insiste il sindacalista - hanno chiuso le stazioni di Colico e Chiavenna. Se
andiamo avanti di questo passo, le prossime sono Tirano e Sondrio».
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La PrWincia di Sondrio , Domenica 22 maggio 2016

L’incontro ad Aprica sul traforo del Mortirolo e il tavolo dei relatori

Tutti per il tunnel, ma in auto o in treno?

Il futuro del Mortirolo: Pareri a confronto
al convegno promosso da Confartigianato
Sondrio e Brescia. Pini (Provincia): «Tem-
pi maturi per una proposta» - Gritti: «Non
siamo ai confinii, ma al centro
dell’Europa».

Il logo “Unire la montagna, unire 1’economia,
unire I’Europa”, che ¢ rimasto proiettato per
tutta la mattina al centro direzionale di
Aprica, ha reso lo spirito con cui Confarti-
gianato Imprese Sondrio e Confartigianato
Imprese Brescia e Lombardia orientale hanno
organizzato un incontro ad Aprica sul traforo
del Mortirolo. Opera ritenuta, da tutti gli in-
tervenuti, fondamentale per il futuro delle
due Valli.

Quando, pero, si tocca il tasto se il tunnel
dovra essere ferroviario o stradale, ci si scot-
ta. E se I’assemblea di ieri, nella terra spar-
tiacque fra le due province, non aveva la fina-
lita di decidere se il traforo dovra essere fer-

roviario o stradale, di certo se n’¢ usciti con
la chiara convinzione che bisognera fare an-
cora tanta strada per trovare una posizione
unanime.

«Siamo qui perché due associazioni di ca-
tegoria stanno credendo a un progetto di cui
vogliono cominciare a mettere i mattoni - ha
esordito il presidente del Confartigianato
Sondrio, Gionni Gritti -. L’anno scorso ci
siamo ripromessi di cominciare a parlarne e
vedere la provincia di Brescia accelarare la
discussione sul traforo del Mortirolo & impor-
tante. Noi ci sentiamo penalizzati a causa
delle infrastrutture viarie della provincia, per
la fragilita delle nostre strade, in primis della
statale 36 e lo vediamo quando avvengono
interruzioni. Per I’economia valtellinese il
traforo non rappresenta solo la necessita di
avere un collegamento veloce verso 1’Europa.
Il traforo deve essere valutato attentamente e
trovare forme finanziarie, perché non siamo i
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“confini dell’impero”, ma il centro dell’ Eu-
ropa. E i nostri cugini della VValle Camonica
pure sanno cosa vuol dire vivere in un territo-
rio montano».

Eugenio Massetti, presidente di Confarti-
gianato Brescia ed anche di Confartigianato
Lombardia, € stato chiaro: «Da 110 anni si
parla di Mortirolo - ha affermato -. La piccola
media impresa non si lamenta, ma chiede di
poter lavorare e che ci siano i presupporti per
farlo. A noi interessa sapere che futuro ab-
biano le imprese sul territorio. Gli autotras-
portatori di Sondrio e di tutta la Lombardia
lamentano la mancanza di infrastrutture che
agevolino 1’economia del territorio. La mia
speranza € che, da questo tavolo, esca una
proposta che venga raccolta dal mondo poli-
tico.

Licia Redolfi, funzionaria di Confartigianato
Lombardia, ha spiegato i vantaggi che Valtel-
lina e Valle Camonica avrebbero dal traforo
del Mortirolo: il coinvolgimento delle im-
prese artigiane nel settore delle costruzioni,
I’aumento del turismo straniero svizzero e
tedesco, il passaggio piu agevole e veloce dei
frontalieri, degli italiani verso il Canton Gri-
gione, I’aumento dell’esportazione del made
in Sondrio e del made in Brescia in Svizzera
che, peraltro, dal 2010 ad oggi € aumentata
rispettivamente del 35 per cento e del 25 per
cento, ’apertura di un passaggio commer-
ciale con Germania, Francia, Austria. E che il
mondo delle imprese sia sensibile, ieri, lo si &
capito dalle oltre 300 persone presenti in sala.

«I tempi sono maturi affinché dai programmi
si passi a qualcosa di piu concreto», ha auspi-
cato Evaristo Pini, in rappresentanza della
Provincia di Sondrio che ha riassunto le tappe
Quelle : .....

di quanto accaduto, dal punto di vista pro-
grammatorio, in questi anni: il progetto degli
anni Novanta di un traforo stradale Edolo-
Tovo di 8 chilometri che non ha piu avuto
seguito; dunque, fra 2008 ¢ 2010 nell’ambito
del Piano territoriale di coordinamento pro-
vinciale il prolungamento della ferrovia da
Tirano a Bormio e 1’allacciamento ferroviario
con il Mortirolo.

«Da un anno a questa parte siamo tornati a
parlarne con la Provincia di Brescia — ha ag-
giunto -, ma ci sono questioni pratiche e tec-
niche da considerare: la linea ferroviaria da
Brescia ad Edolo presenta alcune carenze, la
linea del Bernina ha uno scartamento diverso
e viaggia a voltaggi diversi, la stazione di
Tirano andrebbe abbassata oppure si potrebbe
fare un prolungamento Tirano-Bormio, innes-
tando li la linea per Edolo. In ogni caso par-
liamo di un traforo ferroviario con binario
unico del costo di 500 milioni di euro». Fran-
co Bettoni, presidente dell’autostrada
BreBeMi é stato caustico: «ll nostro Paese ha
bisogno di crescere e non si puo dire “no”
alle grandi infrastrutture. Credo che le per-
sone presenti abbiano dato una risposta chiara
di quello che vogliono, le imprese vogliono
lavorare e non ne possono piu della crisi. Bi-
sogna parlare di competitivita e modernizza-
zione. Non dobbiamo avere paura dei soldi,
non credo che il Mortirolo sia un’opera im-
possibile».

La “padrona di casa”, il sindaco Carla Cioc-
carelli, ha detto che il traforo (ferroviario per
Aprica) € «un sogno, una scommessa gia vin-
ta a priori e, dal punto di vista turistico, signi-
fica aprire il mercato al turismo europeo. E il
momento giusto per investire».
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7 /‘ Freies Biindnis fiir Tirol

Pressemitteilung 28. Juli 2015 2 Kommentare 4,421 Zugriffe

Stilfser-Joch-Tunnel: Prioritat auf Anbindung der
Vinschgaubahn nach Landeck.

Der Landtagsabgeordnete der Sud-Tiroler
Freiheit, Sven Knoll, unterstreicht ange-
sichts der Pléne eines Eisenbahntunnels
unter dem Stilfser Joch, dass die Prioritat
nicht auf eine kostspielige und touristisch
fragwirdige Verbindung nach Bormio
gelegt werden sollte, sondern vielmehr auf
eine innertirolische  Anbindung der
Vinschgaubahn Uber den Reschen nach
Landeck und damit auch weiter in die
Schweiz. Die Plane fur diese Bahnstrecke
sind bereits ausgearbeitet, die Realisierung
ware einfacher und der Nutzen fur das
gesamte Gebiet ungleich groRer.

Die Plane zur Untertunnelung des Stilfser
Joches sind nicht neu, sondern Teil des
Bahnkonzeptes ,,Ortlerbahn®, welches eine
Schnellverbindung zwischen Siiddeutschland
und Genua vorsieht. Spatestens mit dem Bau

des Gotthardbasis- und des Brennerbasis-
Tunnels hat diese Eisenbahnverbindung je-
doch jede 6konomische Rentabilitdt verloren.
Der bekannte Ingenieur Rudolf Gomperz hat
in seiner Eisenbahnstudie ausfiihrlich die
Problematik der Streckenfiihrung der Ortler-
bahn und die fehlende Rentabilitat aufge-
zeigt, daran hat sich bis heute nichts geén-
dert. Dies umso mehr, als dass neben den
immensen Kosten fiir den Basistunnel unter
dem Ortlermassiv, auf der ca. 40 km langen
Strecke zwischen Bormio und Tirano Uber-
haupt erst noch eine Bahnlinie gebaut werden
musste.

Wesentlich vorteilhafter wéare hingegen die
Fertigstellung der Teilstrecke Mals-Landeck
Uber den Reschenpass. Die Pléne hiefur sind
schon fix und fertig ausgearbeitet und miuss-
ten lediglich angepasst werden, Teile der


http://www.suedtiroler-freiheit.com/pressemitteilung/
http://www.suedtiroler-freiheit.com/stilfser-joch-tunnel-prioritaet-auf-anbindung-der-vinschgaubahn-nach-landeck/#comments
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Bahnlinie zwischen Landeck und Tosens
wurden sogar schon gebaut.

Nach dem Vorbild des Mobilitatskonzeptes
der Pustertalbahn, konnten die Skigebiete
Haideralm, Schéneben, Nauders, Serfaus-
Fiss-Ladis und Fendels direkt an die Bahn
angeschlossen werden. Durch den An-
schluss an die Arlbergbahn in Landeck
und die Mdglichkeit einer Verbindung mit
der rhéatischen Bahn in Schuls von Pfunds
oder Tosens aus, wirde die Vinschgau-
bahn damit auch direkt an die Schweiz
Quelle:

angeknupft.

Die Fertigstellung der Bahnlinie tber den
Reschen brachte dem gesamten Vinschgau
und dem Oberen Gericht somit einen
enormen touristischen Nutzen und ist dem
Bau einer Ortlerbahn nach Bormio daher
jedenfalls vorzuziehen.

L.-Abg. Sven Knoll
SUD-TIROLER FREIHEIT

http://www.suedtiroler-freiheit.com/stilfser-joch-tunnel-prioritaet-auf-anbindung-der-

vinschgaubahn-nach-landeck/



http://www.suedtiroler-freiheit.com/stilfser-joch-tunnel-prioritaet-auf-anbindung-der-vinschgaubahn-nach-landeck/
http://www.suedtiroler-freiheit.com/stilfser-joch-tunnel-prioritaet-auf-anbindung-der-vinschgaubahn-nach-landeck/
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KOMMENTAR

Getrennte
Nachbarn

SEPP LANER

Es sind nur wenige Kilometer Luftlinie, die
uns von den Veltlinern trennen. Wir sind
zwar Nachbarn, aber doch getrennt. Vor
allem im Winter ist das Stilfserjoch wie
ein unpassierbarer Schlagbaum. Geldnge
es, diese Barriere mit einer unterirdischen
Zugverbindung zut iiberwinden, wiirde
sich die Tiir zu der Nachbarn offnen,
zumindest einen gehorigen Spalt breit.
Hin zum Veltlin, iiber diesen in die reiche
Lombardei und atich verstdrkt hin zur Val
Miistair, denn laus der in Prad vorgestell-
ten Vision (siehe Seiten 4 und 5) sollte die
Eisenbahn von Mals nach Santa Maria
und von dort unterirdisch nach Bormio
weitergefiihrt weraen. Die Idee ist einfach:
Mit einem Loch durch das Joch konnten 3
Téler, 3 Sprachen und 3 Kulturen einan-
der naher gebracht werden. Trotz aller
Unterschiede und Besonderheiten gibt es
gemeinsame Bertihrungspunkte. Schon
allein deshalb, weil die 3 Téler im Gebirge
und somit fernab grofler Ballungszentren
liegen. Natiirlich ist das alles vorerst
nicht mehr als ein Traum, eine Idee, ein
Wunsch. Eine Gewdhr dafiir;, dass dieser
Traum irgendwann wahr werden konnte,
diirfte darin lieger, dass es sich um einen
Vorschlag handelt, der auf Nachhaltig-
keit setzt. Und nicat auf eine weitere
Steigerung des Individualverkehrs. Das

ist wohl auch der Grundstein fiir die erste
und wichtigste Voraussetzung iiberhaupt:
der gemeinsame Wille moglichst vieler
Bewohner aller drei Taler. Wie heifSt doch
der Spruch: Wo ein Wille, da ein Weg.

redaktion@dervinschger.it
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ALTOADIGE
I N N OVAZI O N E,-Pubblicato-il-5-dicembre-2017-in1nfrastmﬁure,-Tenitoﬁo1

Malles-Bormio,-decolla-l’'ipotesi-ferrovia-
in-tunnel-sotto-lo-Stelviof|

By s
. N 26 B L ae™

Tunnel-sotto-lo-Stelvio?-Forse:-ma-solo-per-i-treni,-non-per-le-auto.-«Se-un-collegamento-
tra-Malles-e-Bormio-sara-realizzato, -si-trattera-di-un-collegamento-ferroviario»_-Lo-ha-af-
fermato-I'assessore-provinciale-al'ambiente-Richard-Theiner°davanti-al-pubblico-interve-
nuto-il-4-dicembre-alla-Casa-della-cultura-di-Malles-alla-presentazione-di-uno-studio-di-
pre-fattibilita-per-I'allacciamento-permanente-fra-I'alta-Valtellina-e-la-val-Venosta transita-
bile-tutto-I'anno-sotia-passo-Stelvio. -Il-collegamento-permanente-é-uno-dei-punti-contenuti-
nel-protocollo-d'intesa-per-la-valorizzazione-di-passo- Stelvio, -siglato-nel-luglio-2015-fra-
Regione-Lombardia-e-Provincia-di-Bolzano.-Erano-presenti-tutti-i-sindaci-dell’Alta-val-
Venosta,-Ugo-Parolo,-sottosegretario-alla-presidenza-di-Regione-Lombardia-con-delega-
alle-politiche-per-la-montagna, -il-direttore-di-dipartimento-Florian-Zerzer, -il-direttore-di-
Strutture-trasporto-Alto-Adige-(STA), - Joachim-Dejaco, -e-il-vicedirettore-d'esercizio-della-
ferrovia-della-Venosta,-Michael-Prader.-La-necessita-di-puntare-sulla-mobilita-sosteni-
bile-a-fronte-dei-cambiamenti-climatici-&-stata-sostenuta-dall'assessore-Theiner-citando-
quale-esempio-la-ferrovia-della-Venosta, -per-la-cui-rimessa-in-servizio-si--schierato-fin-
dall'inizio-con-convinzione |

Ferrovia-della-Venosta:-un-modeliof
«La-ferrovia-della-Venosta-&-diventata-un-modello-di-successo,-in-grado-di-catalizzare-
ogni-anno-circa-un-milione-e-mezzo-di-passeggeri-—ha-sottolineato-Theiner—una-strut-
tura-che-dovra-essere-sviluppata-ulteriormente, -sia-per-mezzo-della-sua-elettrificazione, -
che-con-lintroduzione-del-¢cadenzamento-ogni-mezz'ora-e-con-un-ulteriore-



110

collegamento». Lo studio presentato & stato predisposto da Infrastrutture Lombarde, so-
cieta partecipata dalla Regione Lombardia, che coordina la realizzazione di nuovi pro-
getti infrastrutturali. Per I'assessore Theiner la presentazione pubblica dei vari scenari «&
importante al fine di garantire Ia maggior trasparenza possibile informando la popolazione
residente su quello che potrebbe essere un progetto di portata rilevante dal punto di vista
ecologico, sociale, economico e finanziario, sui quali & importante sia informata diretta-
mente in loco, invece che venime a conoscenza da Bolzano o da Milano». La discussi-
one pud inoltre essere da stimolo per ulteriori riflessioni in merito ai collegamenti futuri.

Tunnel sotto lo Stelvio: le alternative per strada e rotaia

| funzionari di Infrastrutiure Lombarde e il direttore di STA, Joachim Dejaco, hanno illu-
strato lo studio spiegando che nell'ambito di questa analisi di pre-fattibilita sono stati in-
quadrati gli obiettivi e gli scenari ed €& stato stilato uno studio sintetico del traffico attuale
andando a prospettare gli sviluppi della mobilita futura. Sono stati analizzati il quadro
geologico, geomorfologico, idrologico e sismico nonché il quadro ambientale con i vincoli
ambientali. Per la soluzione stradale sono state individuate 7 alternative di tracciato con
tempi realizzativi che variano dai 6 ai 10 anni, mentre per quelia ferroviaria le alternative
prospettate sono 6, con tempi di realizzazione stimati dai 7 ai 10 anni. Le alternative
stradali prevedono la realizzazione di tracciati di lunghezza compresa fra i 14 km. (colle-
gamento fra Bormio e Santa Maria in Svizzera) e i 29 km. (da Bormio sud verso Stel-
vio), e si renderebbe necessaria la costruzione di una galleria di compresafrai9ei17
km. | costi di investimento si aggirerebbero fra 0,85 e 1,3 miliardi di euro, con costi di ge-
stione e manutenzione annuali di circa 4,24 milioni di euro.

Tunnel sotto lo Stelvio: i tracciati

Le alternative ferroviarie variano fra i 31 e i 35 km. con soluzioni in galleria che variano
trai 18 e i 33 km. | costi di costruzione si aggirerebbero tra 1,1 e 1,3 miliardi di euro, per
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gestione e manutenzione la spesa annuale sarebbe di circa 5,78 milioni di euro. | tempi di
percorrenza potrebbero variare dai 25 ai 30 minuti, e le soluzioni minimali prevedrebbero
due sole stazioni, una a Bormio e una a Malles, mentre le altre anche a Mistair e Tubre
in Val Monastero. “Il collegamento ferroviario Scuol-Malles attraverso la Svizzera resta
comunque d'interesse”, ha affermato I'assessore Theiner. Come ha fatto presente De-
jaco, il coinvolgimento degli svizzen sarebbe importante per il quadro complessivo degli
scenari futun di collegamento.

Tunnel sotto lo Stelvio: auto a bordo del treno

Servono ora approfondimenti e ulteriori chiarimenti con i vari interlocutori politici e tecnici.
Tra i passi futun, si dovra valutare se realizzare una stazione intermodale per il carica-
mento delle auto con passeggeri a bordo sui treni ed eventualmente individuare I'areale
per le necessarie infrastrutture. Inoltre, si dovra pensare se sara nservato al trasporto di
persone o esteso alle merci. Su questi aspetti sono emerse molte perplessita fra i pre-
senti; il timore espresso & che possa incrementare il traffico su strada. E proprio I'aspetto
dei futun scenan di traffico dovra essere ulteriormente approfondito se si decidera di co-
struire il collegamento ferroviario fra Bormio e Malles.

Quelle:

http://www.altoadigeinnovazione.it/malles-bormio-tunnel-stelvio/



http://www.altoadigeinnovazione.it/malles-bormio-tunnel-stelvio/
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Zufahrt nach Llvigno via Ofenpass (Munt La Schera-Tunnel)

@ugtﬁi@}gll}t[gﬂ‘ 12.0Oktober 2011

BUndnerland droht Italien mit Tunnelsperrung

Im Engadin staut sich der Durchreiseverkehr regelmassig kilometerlang. Nun droht der
Kanton Graubinden einem benachbarten italienischen Ferienort mit einer radikalen
Massnahme.

Fariel
- 4 .‘
(e 7?13’7 s

'.43-? =
i

Nur einspurig befahrbar: Munt-La-Schera-Tunnel im Unterengadin. (Archivbild)

Der Anreiseverkehr in den italienischen Feri-
enort Livigno fuhrt im Winter zu immer
grosseren Behinderungen im Engadin. Die
Bundner Regierung verlangt nun von den
Italienern Massnahmen gegen die Staus. An-
sonsten werde die Zufahrt aus der Schweiz
gesperrt.

Bei der einzigen Winterzufahrt ins bekannte
Zollfreigebiet handelt es sich um den einspu-
rigen Munt-La-Schera-Tunnel, der vom
Ofenpass zum Hochtal von Livigno fiihrt. An
Spitzentagen stauen sich die Autos im Enga-

din vom Tunnelportal bis ins zehn Kilometer
entfernte Zernez.

Verkehr hat in den letzten Jahren zuge-
nommen

Die Zufahrt zum Minstertal (iber den Ofen-
pass ist dadurch blockiert. Das Problem be-
steht seit Jahren und hat sich zusehends ver-
schérft.

Nun hat die Blindner Regierung genug. Wenn
sich nachsten Winter wieder eine dhnliche
Situation einstelle, werde der Tunnel ge-
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sperrt, sagte Polizeidirektorin Barbara Janom
Steiner am Dienstag in Chur vor den Medien
zu einem Bericht der Tageszeitung «Die
Sudostschweiz».

Geduld ausgegangen

Die Regierungsratin hatte bereits im Fruhling
gegenuber Livigno klargemacht, dass dem
Kanton die Geduld ausgegangen ist. Trotz
jahrelanger Gespréche sei nichts geschehen.

Die Italiener sollen die Biindner bis kom-
mende Woche dariiber orientieren, was sie zu

tun gedenken. Eine Mdglichkeit sei, die Feri-
enarrangements nicht ausschliesslich an
Samstagen zu starten, sondern auch unter der
Woche, sagte Janom Steiner.

Betroffen von einer Tunnelsperrung wéren
vor allem Touristen aus Polen und Tschechi-
en, eine Zielgruppe, die Livigno in den letz-
ten Jahren erfolgreich umworben hat. Fir sie
ist das drei Kilometer lange Nadeléhr die mit
Abstand bequemste Zufahrt zum 1800 Meter
Uber Meer liegenden Hochtal.

ene Jiivcher Beiumg 20. Oktober 2011

Die Blechlawine durchs Unterengadin ener-

viert die Bindner

Im Winter stauen sich im Engadin die Autoschlangen am Samstag regelmassig
vor dem Tunnel am Ofenpass Richtung Livigno. Jetzt drohen die Bundner, die

Zufahrt zu schliessen.
Jurg Wirth

5000 bis 6000 Autos passieren die Engadi-
nerstrasse zwischen Martina und Zernez an
Spitzentagen. Solche Spitzentage sind die
Samstage im Winter beziehungsweise in der
Vorsaison ab Ende November. Der Grund fir
dieses hohe Verkehrsaufkommen sind die
Ferien-Packages des Zollfreiortes Livigno:
Gunstige Hotelibernachtungen und Gratis-
Skitickets lautet die Losung. Dies freut vor
allem die Wintersportler aus dem Osten.
Tschechen, Polen, Litauer oder gar Weissrus-
sen machen sich dann in wahren Karawanen
auf in Richtung Livigno.

Den Tourismus freut's

Freuen tut sich auch der Tourismusdirektor
von Livigno, Giorgio Zini: «Innerhalb von
drei Jahren haben wir den Markt im Osten
verdoppelt.» Allein die polnischen Winter-
sportler sorgen bereits fiir 189 000 Ubernach-

tungen, was ungefahr 23 Prozent des gesam-
ten Marktes entspricht. Tschechische und
deutsche Gaéste steuern nochmals je etwa 90
000 Ubernachtungen bei. — Keine Freude an
diesem Wirtschaftswachstum haben hingegen
die Blindner Regierung und die Gemeinde-
verantwortlichen. Denn die Autos stauen sich
regelméssig vor dem Tunnel Munt la Schera
am Ofenpass, der wintersicheren Verbindung
nach Livigno. Um die Staugefahr zu ent-
scharfen, haben die Engadiner Kraftwerke
(EKW) als Betreiber des Tunnels ein Dosier-
system eingefiihrt. Von 5 bis 11 Uhr haben
Autos nach Livigno Durchfahrt, am Nachmit-
tag darf in die Gegenrichtung gefahren wer-
den. Geholfen hat es wenig, wie Roland
Andri, Vizedirektor bei den EKW und zu-
standig flr den Tunnelbetrieb, bestétigt.
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Nachdem die Bundner Verantwortlichen die
Kollegen in Livigno schon mehrmals auf
diesen Notstand aufmerksam gemacht haben,
die Livignaschi bisher aber nichts dagegen
unternommen hatten, ist den Blndnern nun
der Kragen geplatzt, wie Barbara Janom
Steiner, Vorsteherin des Justiz- und Sicher-
heitsdepartementes, sagt: «Verbessert sich
die Situation in diesem Winter nicht, dann
sperren wir die Zufahrt nach Livigno Ubers
Engadin und uber den Ofenpass.»

Langer Umweg Uber Bormio

Die Autofahrer missten dann von Martina
Uber Bormio nach Livigno fahren. Mit rund
200 Kilometern kame diese Strecke einer
kleinen Weltreise gleich. Die Normalroute
von Martina bis Livigno misst dagegen rund
70 Kilometer. Gegenwartig arbeite die Kan-
tonspolizei ein Konzept fur diese Sperrung
aus, sagt die Regierungsratin. Dass die
Schweizer dies einfach so durfen, bezweifelt
Tourismusdirektor Zini allerdings.

Gefordert ist nun Livigno. Tatséchlich habe
sich der Burgermeister von Livigno anldss-
lich der letzten Sitzung kompromissbereit
gezeigt und Hilfe versprochen, sagt Janom
Steiner. Eine Moglichkeit ware beispielswei-
se, die Ferien-Packages nicht nur von Sams-
tag zu Samstag zu verkaufen, sondern auch
von Freitag bis Freitag oder Sonntag bis
Sonntag. So wurde sich der An- und Abreise-
verkehr, der am selben Tag anféllt, besser
verteilen.

Roland Andri von den EKW weist darauf hin,
dass ein solches Abkommen schriftlich und
seit langerem mit Livigno existiere, jedoch
bis heute ohne Wirkung geblieben sei. Des-
halb planten die EKW im Moment auch kei-
ne weiteren Massnahmen, wie beispielsweise
Preiserh6hungen oder gar einen Tunnelaus-
bau auf zwei Spuren, sagt Andri.

Gunstigere Tarife gefordert

Auf das Problem angesprochen, zeigt sich
Giorgio Zini durchaus hilfsbereit. «Wir ver-
suchen, die Hoteliers zu motivieren, ihre An-
gebote auf andere Wochentage zu verlegen.
Vorschreiben konnen wir aber nichts,
schliesslich spielt der freie Markt.» Gleich-
zeitig fordert er von den EKW fiir diesen Fall
glinstigere Tarife fur Freitag und Sonntag.
Heute kostet das Ticket im Winter 35 Euro
(retour), im Sommer sind es 12 Euro pro
Fahrt. Alleine im Winter generieren die EKW
einen Umsatz von rund 2,5 Mio. Fr., wie
Andri sagt. Deshalb ist er einer Steuerung
Uber den Preis nicht abgeneigt, vorausgesetzt,
Livigno zeige sich kooperativ. Kooperation
ist gut, die Gaste aus dem Osten vergraulen
will aber niemand, zu wichtig ist dieser
Markt. Immerhin, sagt Zini, sei die Kapazi-
tatsgrenze bei den Hotels nun erreicht, was
zumindest bedeute, dass diesen Winter nicht
noch mehr Autos den Weg durch den Tunnel
suchen wiirden



115

Zur Sperrung der Brennerlinie Weihnachten/Neujahr 2017/18

Sonntag, 24 Dezember 2017 07:00

Osterreich: Zugentgleisung am Brenner

Bregera
Brennero-Srenner
Otztad
Jenbach
Landeck-Zams

& Fughafen Wien
Steinach in Tl
Kufstein
Verona Porta Nuove
Tets-Plaffenhofen

Steinach { T, und Brennero-Brenner!
und S8 ach | Tund.

ind E

Am Freitagabend 22. Dezember gegen 21 Uhr entgleisten beim Stafflacher Tunnel nérdlich der Halte-
stelle Gries die letzten vier Wagen des KLV-Guterzugs 43144 Verona-Rostock. Oberbau und Fahrlei-
tungsanlage wurden massiv beschadigt, die Strecke zwischen Steinach/Tirol und Brenner bleibt bis
voraussichtlich 29. Dezember gesperrt.

Als Ursache wird derzeit von Bremsversagen ausgegangen, der Zug soll mit bis zu 120 km/h — bei
Strecken-v/max 70 km/h — in Richtung Steinach gerollt sein.

Fur Regionalziige wurde zwischen Steinach und Brenner ein Schienenersatzverkehr eingerichtet, die
Eurocity-Zuge werden zwischen Innsbruck und Brenner mit Ersatzbussen gefihrt.

Zu Beginn lief der Ersatzverkehr noch unregelméafig. Am Samstag 23. Dezember erreichte ein einziger
Ersatzbus den Bahnhof Brenner rechtzeitig vor Eintreffen des EC 84 Bologna - Miinchen (15.50

h). Der binnen weniger Minuten randvolle Ersatzbus verlie3 den Bhf Brenner um 16.02 h zur Planab-
fahrtszeit des EC 84 und musste ca. 100 Fahrgéaste dort zuriicklassen. Von diesen zuriickgelassenen
Fahrgéasten erreichte kein einziger die in Innsbruck Hbf. wartende Garnitur des EC 84.

Selbst von den Glickspilzen im ersten, punktlichen Bus erreichten mehrere ihren Eurocity 84 nicht
mehr, weil dieser plnktlich um 16.41 h Innsbruck Hbf. verlie3, ohne auf die Busse des SEV zu warten.
Unter den Kunden auch solche, die von Miinchen aus weitere Anschlussziige gebucht/bezahlt hatten.
Auch sie erhielten die Auskunft: "Der ndchste Eurocity nach Minchen fahrt in zwei Stunden; alternativ
fahrt der Regionalzug um 17.30 h nach Kufstein, von dort Regionalzug Meridian nach Miinchen, aber
ob der die DB-Fernverkehrsfahrkarten akzeptiert, wissen wir nicht".
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Mittwoch, 27 Dezember 2017 07:59

Osterreich: Weiter Schienenersatzverkehr am Brenner

Auch am vierten Tag lauft der Schienenersatzverkehr auf der Brennernordrampe bei Regional- wie
Fernverkehr "etwas unrund”. Fahrgaste der stiindlich bis halbstiindlich vom Siiden am Brenner an-
kommenden Regionalziige warten in der Hoffnung auf rasche Weiterfahrt vor den Ersatzbussen der im
Zweistundentakt verkehrenden Eurocity in der Kalte auf 1.300 Metern Seehdhe. Manchmal kénnen
diese Busse auch geentert werden, groR ist dann die Uberraschung, dass die stiindlich nach Stein-
ach/T. abfahrenden Regionalzug-Fahrgaste deutlich rascher weiterkommen.

In zahlreichen Sprachen von Urlaubern bedréngte Busfahrer verweisen auf einen verantwortlichen
Koordinator, der die Abfahrten der Busse einteilen wiirde, so wie es anlasslich der neunwdchigen
Brennersperre 2012 der Fall war. Leider zeigt sich kein solcher Verantwortlicher vor Ort; andere Bus-
fahrer verweisen darauf, dass diese Sperre vor vier Tagen vollig Giberraschend eingetreten sei und
deshalb kein derart ausgekliigelter Organisationsgrad wie damals erwartet werden durfe.

Bemerkenswert das Engagement der Trenitalia-Mitarbeiter: z.B. wird ein gerade am Brenner befindli-
cher Busfahrer von Mitarbeitern angehalten, telefonisch dem Verbleib des verspéatet ankommenden
Ersatzbusses nachzuforschen, damit Uber eine spatere Abfahrt des Anschlusszuges nach Bozen ent-
schieden werden kann.


https://www.lok-report.de/news/europa/item/2736-oesterreich-zugentgleisung-am-brenner.html
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Im Normalfall stehen den stiindlich zwischen OBB und Trenitalia pendelnden etwa hundert Fahrgasten
zehn Minuten zum Umsteigen zur Verfigung. Mit ihrem Gepéck gehen die Fahrgéste tber die enge
Treppe von Bahnsteig 7 zu den Ersatzbussen. Bei Familien mit Kindern und gro3em Gepéck missen
dann nette Polizisten oder Bahnangestellte helfen. Durch die bei Trenitalia wesentlich gréRere perso-
nelle Kontinuitat scheint sich von der Brennersperre 2012 deren organisatorisches Know-how erhalten
zu haben.

Unterdessen sind am Brenner Ziige zum Transport neuer Schienen fir die Entgleisungsstelle zu be-
obachten. Die grof3e Bahnhofsuhr am Brenner zeigt seit Jahren immer zwdlf Uhr.

Donnerstag, 28. Dezember 2017, 08.54 Uhr

Osterreich: Brenner-Nordrampe bleibt deutlich langer gesperrt, geplante Off-
nung 5. Janner 2018

Nach der Entgleisung am Brenner ist der Schienenersatzberkehr zwischen Steinach am Brenner und
Brennero/Brenner bis zum 05.01.2018, Betriebsbeginn verlangert worden. Fir die Fernverkehrsziige
haben die OBB einen Schienenersatzverkehr zwischen Innsbruck Hbf/Autoverladestelle und Brenne-
ro/Brenner eingerichtet. FUr die Nahverkehrsziige gibt es einen Schienenersatzverkehr zwischen Mat-
rei am Brenner und Brennero/Brenner. Im Fernverkehr derzeit 40 Minuten mehr Reisezeit eingeplant
werden.

Die Aufraumarbeiten gestalten sich schwierig. Die Unfallstelle zwischen Grieser Tunnel und Stafflacher
Tunnel sei nur auf Schienenweg oder zu FuB erreichbar, sagte ein OBB-Sprecher zur Tiroler Tageszei-
tung.

Wenn die Ersatzbusse Brenner - Innsbruck vom EC in Innsbruck Hbf. allerdings nicht abgewartet wer-
den, dann missen die Reisenden nach Miinchen zwei Stunden zusétzlich einplanen. Auch wenn der
Railjet in Innsbruck nicht erreicht werden, verlangert sich die Reise um mindestens eine ganze Stunde.

Praktisch ergibt sich derzeit folgendes Bild fir den Bahnhof Brenner:

a) Eurocity: planmafig alle zwei Stunden zur runden Stunde treffen sich die Eurocity am Brenner.
» SEV zwischen Innsbruck und Brenner.

* Richtung Suden - Ankunft Minute 00, Weiterfahrt Minute 14.

* Richtung Norden - Ankunft Minute 45, Weiterfahrt Minute 00.

+ Die Ersatzbusse Brenner - Innsbruck warten bislang vor dem Bahnhofsgebaude, werden deshalb
auch von den sehr zahlreichen Regionalzugfahrgésten belagert.

b) Regionalziige: SEV zwischen Matrei und Brenner.
Der Umstieg zwischen Bahn und Ersatzbussen wurde von Steinach/T. in den Bahnhof Matrei/Br. ver-
legt, um in Steinach Raum fiir Arbeitsziige zu gewinnen.

Sonntag, 31 Dezember 2017 09:24

Ersatzverkehre nach der Entgleisung am Brenner

Im Ergebnis erreichen die Ersatzbusse den Bhf. Brenner erfahrungsgemaln frihestens zur Minute 41,
wahrend der Anschlusszug nach Bozen und Meran zur Minute 38 abgefahren ist.

Beheizte Wartemaoglichkeiten ohne Konsumationszwang fiir 30 bis 80 auch zwischen Feiertagen
stiindlich umsteigende Regionalzugreisende gibt es dort oben auf 1.300 Meter keine, nur eine vier mal
vier Meter grof3e Kammer mit Fahrkartenautomaten sowie den Windfang des Eingangsbereichs.

In die Gegenrichtung erreichen die Ersatzbusse vom Brenner den Umsteigebahnhof Matrei erfah-
rungsgemaln zur Minute 04. Der Regionalzug, den der Bus ersetzen hatte sollen, fahrt von Matrei ohne
abzuwarten in Minute 54 nach Innsbruck bzw. Kufstein ab. Die Wartezeit auf den nachsten Zug betragt
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werktags nur 20 Minuten, sonn- und feiertags 50 Minuten. Das heil3t, Anschlussziige sind in aller Re-
gel bereits abgefahren.

Waéhrend Arbeiter in Eiseskélte die Schaden an der Strecke beheben, gibt es weiterhin Unzulénglich-
keiten fur die Reisenden. Herausgekommen sind Schienenersatzbusse, die am Ausgangsbahnhof
Matrei stuindlich in die verkehrte Richtung starten, nach einigen Metern in einer Tankstelleneinfahrt
reversieren und dabei kurz die Bundesstral3e blockieren.

Weiter geht es in Richtung Stiden mit der Haltestelle St. Jodok, die nicht wie im Jahr 2012 mittels Shut-
tle von/nach Abzw. Stafflach bedient wird, sondern vom Ersatzbus, der hierzu das Stiick ins Valsertal
hineinfahren, dort an der Ersatzhaltestelle Kirche neuerlich reversieren, und dann wieder aus dem Tal
hinaus fahren muss.

Ein kofferbewehrter Fahrgast aus Italien, der am 30.12. beim Infoschalter Innsbruck Hbf. auflief, stell-
vertretend flr viele:

"Ich habe wegen dem Regionalzug-Ersatzbus den EC 163 Transalpin um 12:21 h nach Graz verpasst,
wie komme ich jetzt weiter?"

"Das geht heute nur noch Uber Salzburg, mit dem RJ 867 ab Innsbruck um 13.14 h."
"Was tue ich da mit meiner Fahrkarte via Bischofshofen?"

"Das missen Sie gegenuber beim Reisecenter fragen.”

Immerhin, der Mitarbeiter am Schalter konnte ein kostenloses Umwegticket ausdrucken.

Quelle: Lok-Report (www.lok-report.de)
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Tunnel Val Mistair — Bormio und Hochspannungsleitung Reschen-
pass — Lombardei

DER VINSCHGER 06/17 9

Stromleitung vom Reschenpass

ubers Joch in die Lombardei

OBERVINSCHGAU - Nach mehrjahri-
gen Verhandlungen haben das Land,
der Stromnetzbetreiber Terna und
die Gemeinden Mals und Graun
kiirzlich eine Vereinbarung fir den
Bau einer Hochspannungslinie un-
terzeichnet. Die Leitung soll zur
Ganze unterirdisch verlegt werden
und an Graun, Mals und Glurns
vorbei iiber das Stilfserjoch bis in die
Lombardei fithren. ,Es war fiir uns
eine Voraussetzung, dass die betrof-
fenen Gemeinden in den Werdegang
der Verhandlungen eingebunden
sind", sagte LR Richard Theiner. Es
sei stets darauf gedriangt worden,
»dass die Leitung so verlegt wird, dass
die Beeintrichtigungen fiir Land und
Leute so klein wie maglich bleiben,
und dies ist auch gelungen, weil
die Leitung zur Ganze unterirdisch
verlegt wird" Theiner dankte dem
Ressortdirektor Florian Zerzer fiir
die Fiihrung der Verhandlungen.
Bei der neuen Leitung handelt es
sich um eine ,Interconnector-Linie".
Fiir solche Linien sieht ein eigenes
Staatsgesetz vor, dass grofle Ener-

gieverbraucher den Bau grenziiber-
schreitender Leitungen finanzieren
und im Gegenzug fiir bestimmte
Zeitraume gunstigeren Strom aus
dem Ausland beziehen konnen. Das
Abkommen mit Terna sieht vor, dass
durch den Bau der Leitung iiber den
Reschenpass auch ein Mehrwert fiir
Stidtirol und die betroffenen Ge-
meinden entsteht. Das bedeutet u.a.,
dass das Umspannwerk in Glurns
modernisiert und zwei Hochspan-
nungsleitungen kiinftig miteinander
kommunizieren konnen. ,Dies wird
eine deutliche Verbesserung der Ver-
sorgungssicherheit im Vinschgau mit
sich bringen", so Theiner. Auferdem
sollen in Graun die innerortliche
Freileitung im Ausmaf$ von 0,5 Kilo-
metern unterirdisch verlegt und das
Umspannwerk aufSerhalb des Dorfes
angesiedelt werden. Die Kosten der
neuen Leitung im Ausmafl von 70
Millionen Euro tragen die privaten
Unternehmen. Zerzer geht davon aus,
dass noch mehrere Jahre vergehen
werden, bevor der Strom durch die
neue Leitung flief3t. LPA/SEPP
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