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Am 30. Juni 1975 unterbreitete die BUNDONER REGIERUNG
dem BUNDESRAT gin

Gesuch

um einen Beitrag an die
Rh&tische Bahn fir die
Projektierung einer Bahn-
verbindung Klosters -
Lavin (Vereina-Tunnel).

Die Verbindung ist als wintersichere direkte Erschliessung
des Unterengadins im Sinne einer rollenden Strasse gedacht.

Die BUNDNER REGIERUNGSDELEGATION begriindet ihr
Anliegen mit folgenden verkehrspolitischen, wirtschaftlichen
und staatspolitischen Hinweisen:

Der Kanton Graubiinden hat allgemein Probleme mit
seinen Verkehrswegen. Durch die Gotthard-Bahn verlor
er seine Durchgangsstellung. Strassen, die vorher
sowohl dem internationalen wie dem internen Verkehr
disnten, haben diese Doppelfunktion nicht mehr. Der
Kanton ist unterschiedlich erschlossen.

Verkehrsmidssig besonders ins Hintertreffen geraten
sind das Unterengadin und das Minstertal, dies ins-
besondere nachdem seinerzeit der urspringliche Flan
fallengelassen worden war, die Rh&tische Bahn bis
Landeck zu filhren. Heute ist das Unterengadin durch
die Albulabahn (RhB) und den Julier ganzjahrig er-
schlossen.

Eine raschere wintersichere Zufahrt ist aus folgenden
Griinden nétig:




Aus dem untersten Engadin und dem Minstertal ist es
winters praktisch unméglich, mit &ffentlichen Verkehrs-
mittel in einem Tag nach Chur und zurick zu fahren.
Wenn die Fliiela-Strasse geschlossen ist, kann man auch
Davos nicht leichter erreichen. Diese Verkehrsungunst
§£311t umso starker ins Gewicht, als zwischen dem Unter-
engadin sowie dem Minstertal und Chur kaum ein Klein-
und Mittelzentrum mit zentralen Funktionen besteht.

Andererseits werden die Verkehrsverbindungen Richtung
Deutschland und Oesterreich durch Ausbau der Strassen
verbessert (Stelvio-Autabahn, Arlberg-Autobahn). Durch
einen Ausbau der Talstrasse kidnnte man die erwahnten
Talschaften wohl besser erschliessen. Hingegen wdre es
unklug, diese Regionen auf Minchen, Innsbruck und
andere Zentren auszurichten.

Im Vergleich zu anderen Talschaften sind das Unter-
engadin und das Minstertal heute wirtschaftlich
schlechter dran. Sie haben die Bevilkerungsentwick-
lung nicht mitgemacht. Zwischen 1960 und 18970 betrug
lqlﬁafg hier (1200 km2) die Zunahme nur 1,7, im Ubrigen
Kantonsraum jedoch 10 Prozent. Auffallend ist der

UE/TV = U?L Rickstand im Dienstleistungssektor. Der Anteil be-
o trdgt 40 Prozent, wdhrend er sich allgemein im Kanton
&L "*ﬂb > auf 48 Prozent belduft. Die Betten sind zu 28 Prozent
ausgelastet im Vergleich zu 54 Prozent im ganzen
Kanton.

Die Region ist unter verschiedenen Gesichtspunkten
entwicklungs- und aufnahmefdhig. Man muss die Stand-
ortbedingungen verbessern und die Wohnattraktivitat
férdern.

Die Fliela-Strasse ist nicht ganzjdhrig befahrbar.

Der Kanton kann die Verantwortung fir die Offenhaltung
nicht iibernehmen. Im Rahmen einer Arbeitsgemeinschaft
halten einige Unterengadiner und Minstertaler Gerein-

den in gemeinsamer Selbsthilfe den Pass soweit wie
moglich offen. Der Kanton stellt Personal und Material
zur Verfiigung, wann sie die Verantwortung tragen und

fiir die Folgen einstehen. In den letzten Jahren hatte

man mit der Offenhaltung Glick. Es kann aber unglinstigere
Jahre geben. Zudem ist das Unternehmen geféhrlich.




Mit Nachdruck wird gefordert, den Flilieala wintersicher
auszubauen. Diesem Begehren kann aus folgenden Griinden
nicht stattgegeben werden: Ein Scheiteltunnel oder
ein Basistunnel wdren zu kostspielig. Abgesehen von
den hohen Baukosten fir eine wintersichere Fliela-
Strasse (333 Mio) wéren die Unterhaltskosten unver-
haltnismd@ssig hoch. Aufgrund der Erfahrungen am !
Bernhardin misste man mit j8hrlich 8,6 bis 11,5 Mio:
[Lrec:hnen .

Damit dréngt sich fir die Erschliessung des Unter-
engadins und des Minstertals eine andere L&sung auf.
In diesem Sinne unterstiitzt die Blindner Regierung den
Plan der Rhétischen Bahn fiir eine Vereina-Verbindung
als rollende Strasse. Die betroffenen Talschaften
stellen sich hinter das Konzept. Die Bevidlkerung hat
es positiv aufgenommen.

Der Vereina-Tunnel wiirde grdssenordnungsmissig etwa
217 Mio kosten, also bedeutend weniger als der winter-
sichere Ausbau der Fliela-Strasse. Die Betriebskosten
wirden bei der L8sung Vereina-Tunnel/rollende Strasse
nur etwa 2 Mio betragen, wdhrend man fiir die Strassen-
lésung mit Uber 10 Mio rechnen miisste.

Die Vereina-Verbindung erlaubt eine sinnvolle Teilung
zwischen &ffentlichem und privatem Verkehr.

Die RHATISCHE BAHN begrindet ihr Vorheben mit fol-
genden Hinweisen:

Die rRhB hat in ihrem weit verzweigten Schmalspurnetz

- Strecken mit sehr hohen und andere mit weniger
hohen Unterhaltskosten,

Strecken mit einem verhdltnisméssig grossen und
endere mit einem bescheidenen Verkehrsanfall und

-ertrag.
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Da sie alle Regionen verkehrlich gleichermassen er-
schliessen muss, verzichtet sie bewusst, diese Erschei-
nung in Streckenrechnungen zu erfassen. Es ist jedoch
offensichtlich, dass sich bei einzelnen Strecken die
Nachteile kumulieren.

So ist nicht zu verkennen, dass die Strecke Bever -
Secuol einen verh&ltnismissig schwachen Verkehr auf-
weist, dies wegen der geringen Bev@lkerungsdichte, des
Fehlens einer stdrkeren Touristik- oder Industrie-
region und der Konkurrenzierung durch kiizrere An-
marschwege auf der Strasse (Fliela). Zudem verursacht
die Geldndegestaltung des Unterengadins hohe Unter-
halts- und Betriebskosten. Aufgrund einer Untersuchung
von 1972/73 wird die Sicherung der Bahn im Unterengadin
in den nédchsten zwanzig Jahren ausserordentliche Kostean
tuun rund 12 Mio Franken erfordern.

st

Andererseits wird mit Nachdruck gefordert, den Fliela
wintersicher auszubauen. Wenn das Begehren Erfolg

hdtte, wirde der Bahnlinie im Unterengadin vermehrt
Verkehr entzogen. Dies gab der Rh&tischen Bahn Anlass,
den Ausbauplé&nen fir den Fliiela die Alternative einer
direkten Bahnverbindung, die als rollende Strasse
einzurichten wre, vom Prdtigau nach dem Unterengadin
gegenliberzustellen., Die Linie Klosters - Lavin (Vereina-
tunnel) wire hinsichtlieh L3&nge und Fahrzeitverkirzungen
die glinstigste Variante.

Nachdem der Kanton Interesse gezeigt hatte, entstand
in Zusammenarbeit mit Vertretern verschiedener Fach-
gruppen die "Studie Vereinatunnel, 30. April 1975".
Dieses vorprojekt sieht im wesentlichen wie folgt aus:

Die Strecke Klosters = Lavin, die fast vollstdndig
in einen Tunnel verlegt werden soll, misst 20 kp.
Eine tellweise offene Linienfihrung durch das
Vereinatal ist méglich, wahrscheinlich aber wegcn
der Eingriffe in den Kurort Klostcrs und der not-
wendigen Lawinenschutzbauten nicht ginstiger. Da
Klosters auf 1208,5 und Lavin auf 1431 m u.M.

liegen, steigt der Tunnel im nérdlichen Teil stdrker
{- 21 %a =) als im sgidlichen (- 1 %0 =).

"




Das Querprofill tr&gt den Anforderungen der rol-
lenden Strasse Rechnung, socll abker auch auf Roll-
schemel verladene Normalspurgliterwagen aufnehmen
kénnen; es betrédgt 36 m2. Zur Erhéhung der Lei-=
stungsfihigkeit sind im Tunnel zwel Kreuzungssta=
tionen vorgeschen, deren Profil 50 m2 aufweist.

In Klosters und Lavin sind Stationsanlagen geplant,
die den reibungslosen Autoverlad auch in Spitzen-
verkehrszeiten erlauben. Die Station Klosters kann
zu diesem Zweck umgebaut werden, wdhrend in Lavin
eine neue Station entstehen muss.

bie ganze Linie soll mit neuzeitlichen Einrich-
tungen ausgeriistet waerden: so der Oberbau auf
einer Betonplatte montiert, ein bewdhrtes Fahrlei=
tungssystem mit ferngesteuverter Ein- und Ausschal=-
tung der einzelnen Abschnitte, Streckenblock.

Fir den Autoverlad sollen zwel Kompositionen berelt
stehen, wovon cine aus vorhandenen Wagen gebildet
waerden kann, widhrend die Spezialwagen fiir die
gweite angeschafft werden miissen. Auch der Bedarf
an zusédtzllichen Triebfahrzeugen wurde ermittelt.

Die Bau- und Anschaffungskosten wurden wie folgt
errechnet:

Millionen
Tunnel und 2ufahrtsstrecken 182.4
Station Klosters I12
Station Lavin 11.8

Rollmaterial 11.6

Zusammen 217.=

Die - zwar mit Unsicherheitsfaktoren behaftete -
Prequenzprognose stiitzt sich auf folgendes:

Die Bahnverbindung Landquart - Scuol - Tarasp
wird von 146 Kilometer um 77 Kilometer auf

69 Kilometer verkliirzt, die Fahrzeit wvon 180
auf 75 Minuten (BO %).




Auf der "rollenden Strasse”" ist ein erheblicher
Teil der Zufahrten auf der Strasse nach dem
Unterengadin und dem Minstertal zu erwarten, ins-
besondere wenn der Fliela gesperrt ist.

Dabei wurden die heutigen Bahnfrequenzen im Personen-
und Giliterverkehr und Resultate von Strassenverkehrs-
zdhlungen zu Rate gezogen. Dies fihrte zum Schluss,
dass

die Attraktivitatserhthung der besser erschlos-
senen Region eine Steigerung des Bahnverkehrs
(+« 200 000 Personen) bringt

(sie wiirde den teilweisen Wegfall des Verkehrs
auf der langeren Albula-Strecke ungefdhr kom-
pensieren),

j&hrlich mit 100 000 Autotransporten zu rechnen
ist.

Die Betriebskosten der neuen Linie kdnnen somit aus
den Ertrégen der Autotransporte (zwischen 30 und

50 Franken) gedeckt werden. Fir den Betrieb betra-
gen die Kosten jdhrlich 1,7 Mio, zusammen mit den
Abschreibungen 4,6 Mio.

Die vereina-Verbindung

erlaubt als zweite Bahnverbindung nach dem Unter-
engadin Umleitungen in Stossverkehrszeiten und
bei Betriebsunterbrichen,

tritt einer weiteren Abwertung der Unterengadiner-
linie - die mit reduziertem Eetrieb bestehen
bleiben muss - entgegen,

steht in Einklang mit den Aufgaben der Rh&tischen
Bahn, allen Regionen gleichmédssipg zur Verfigung
zu stehen, also auch den abgelegenen.




Die
lung:

Die flr die Entscheidungsgrundlagen nitigen Projektie-
rungsarbeiten sollten einer Unternehmung lbergeben
werden. Sie umfassen

geologische Sondierungen,
Projektierung einzelner Objektteile,
Wirtschaftslichkeitsstudien

kKosten dafir werden wie folgt veranschlagt:

allgemeine Projektierung und
Ausarbeitung eines Kosten-
voranschlags 1,8 Mio

geologische Gutachten und
Sondierungen 0,6 Mio

andere Studien 0,6 Mio 3 Mio

BUNDESRATSDELEGATION nimmt wie folgt Stel-

Der Bundesrat hat sich aufgrund der Unterlagen des
Eidgendssischen Amtes flr Verkehr bereits einmal mit
der Idee Vereina-Tunnel befasst. Er folgt den Ge-
danken der RhAtischen Bahn und des Kantons Greu-
binden.

Die betroffenen Talschaften wirden verkehrlich besser
erschlossen.

Abgesehen vom volkswirtschaftlichen Aspekt ist dies
staatspolitisch winschbar. Eine Vernachldssigung der
Randgebiete wirkt sich fir das ganze Land nachteilig
aus.




Die Vereina-Verbindung steht auch im Zeichen einer
verninftigen Zusammenarbeit zwischen &ffentlichem und
privatem Verkehr.

Hingegen ist der Moment ungilinstig filir Bundesbeitrige.
Der Bund hat bekanntlich mit enormen finanziellen
Schwierigkeiten zu k&mpfen. 1977 fallen in finanzpoli-
tischer Hinsicht Entscheide, die vielleicht eine posi-
tivere Beurteilung erlauben.

Dazu kommt, dass Parlament und Oeffentlichkeit auf
Tunnelfragen sensibilisiert sind. Schuld daran ist
die Kred1tuberschr91tunp beim Furka-Basistunnel.,

Ein Projektierungskredit fir einen Vereina-Tunnel
schafft ein Pr&djudiz. Andere Regionen werden mit &hn-
lichen Forderungen kommen. Die Tatsache, dass es sich
um einen Eisenbahntunnel handelt, dirfte zwar diese
Gefahr etwas mindern.

Eingehender abzukl&ren sind noch die gesamtwirt-
schaftlichen Auswirkungen fir Graublinden, d.h.

ob das Unterengadin und das Minstertal wirklich
dermassen entwicklungsfidhig sind,

ob sie mithilfe einer wintersicheren Verbindung
zusétzliche Gidste gewinnen kénnen, ohne dass
diese aus anderen Tédlern abgesogen werden, und

ob sie durch die neue Verbindung nicht Einbussen
anderer Art erleiden.

Eine Vereina-Verbindung als rollende Strasse kbnnte

nur als Alternative zum wintersicheren Ausbau der
Fliela-Strasse in Frage kommen, Jeder finanziellen
Unterstlitzung der Vorstudie und der spdteren Ausfihrung
misste diesbeziglich ein klarer Verzicht zugrunde-
liegen.




Als Projektierungekredit sind nun 3 Mio erwdhnt wor-
den (S. 9 ). In den Akten, die dem Bundesrat zugrunde-
lagen, war jedoch von 2 Mio die Rede.

Die ( BUNDNER REGIERUNGSDELEGATION “repliziert wie
folgt: ° AT

Das Unterengadin ist touristisch unterentwickelt und
wie kein anderes Gebiet im Kanton Graublinden ausbau-
fahig und belastbar, dies in bezug auf Energie,
Dekologie und ungenutzte Baukubatur.

Schuls verfiigt lber die bekannten Quellen. Fruher
war es besser frequentiert als Ragaz, hat dann

aber den Ausbau nicht mitgemacht und ist heute ver-
altet. Das Klima erlaubt einen Dreisaison-Tourismus
(Engadiner Herbst.). Von Zirich aus wirde man das
Unterengadin in zweicinhalb Stunden erreichen. Das
touristische Einzugsgebiet dehnt sich ferner nach
Oesterreich aus.

Auch Davos ist an der neuen Verbindung interessiert.

Profitieren wirde schliesslich auch Samnaun, das man
heute von Innsbruck aus schneller erreicht als von
Chur her.

Die wintersichere direkte Erschliessung des Unter-
engadins und des Minstertals muss auf e in Ver-
kehrsmittel beschridnkt werden., Man muss klar fest-
legen, dass ein Ausbau der Fliiela-Strasse dann nicht
mehr in Frage kommt. So wird man spdter einem poli-
tischen Druck standhalten konnen.

Hingegen ist die Fli.la-Strasso Bestandteil des Haupt=-/
strassennetzes., Es ist ausgeschlossen, dass man sie f
dort herausstreicht. Der Verzicht kénnte sich nur

auf den wintersicheren Ausbau beziehen.




Die Biindner Reglerung verkennt die schwierige Bundes-
finanzsituation nicht. Es geht ihr in erster Linie
darum, Bundeshilfe und damit grines Licht fir die
Projektierung zu bekommen. Sie stiinde im Zeichen der
Konjunkturfirderung und kdnnte vielleicht unter diesem
Titel pewdhrt werden. Indem man die Projektierung
vorantreibt, nutzt man einmal brachliegende Arbeits-
kapazit&t aus (Ingenieurbiiros sind unterbeschéftigt).
Weiter stellt man zuhanden der Eundesbehirden die
Unterlagen bereit, damit sie im finanz- und konjunktur-
politisch angezeigten Moment entscheiden kinnen.

Die Albula-Linie der Rh&tischen Bahn wird durch die
neue Verbindung nicht abgewertet (vgl. S. 8 ),

Man darf den Vereina-Tunnel nicht unter dem Einfluss
der unerfreulichen Situation um den Furka-Basistunnel
beurteilen.

Die RHATISCHE BAHN nimmt Stellung zur Héhe des
Projektierungskredits:

Der Betrag von 3 Mio setzt sich aus verschiedenen
Positionen zusammen (vgl. S. 9 ).

Man k&nnte die Abkl3rungen aber auch reduzieren
(in technischer und geologischer Hinsicht) und ein
sich auf 2 Mio beschrdnkendes Projekt erarbeiten.




Seitens des AMTES FUER VERKEHR wird auf folgendes
hingewiesen:

Bei den Abklirungen der Rhdtischen Bahn wirde es sich
nicht um eine reine Projektstudie, sondern um eine
Art kleines Entwicklungskonzept handeln.

Die Rhi&tische Bahn mbchte die Projektierung iber ihre
Betriebsrechnung abbuchen. Damit eribrigt sich eine
Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung.
Wenn der Bundesrat zustimmt, kiénnte die Rh&tische

Bahn die Projektierung im kommenden Jahr beginnen.

Der Bund deckt den Betriebsfehlbetrag fir 1977 erst
1978. Der Betrag misste somit nicht im Voranschlag fir
1977 fipurieren,

Betriebswirtschaftlich gesehen, wird der Vereina-
Tunnel nicht rentieren. Der Schwerpunkt liegt auf

gesamtwirtschaftlicher Ebene. Zudem ist die Entwick=
lung der peripheren Regionen staatspolitisch geboten,

Die Kommission fir die Gesamtverkehrskonzeption hat
sich mit dem Vereina-Tunnel nicht befasst. Sie be-
schrénkt sich auf eine konzeptionelle Tatigkeit.




Die BUNDESRATSDELEGATION ist einer Vereina-Verbin-
dung der Rhétischen Bahn als rollende Strasse gut gesinnt.

Sie wird das Gesch&ft dem Bundesrat zu gegebener Zeit erneut
unterbreiten. Hierfir bedarf das Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement

einen Bericht lber die Gegend von Schuls betreffend
- Entwicklung

- Frequenzen
- Nachfrage

?inzelheiten iber den "Fliela-Verzicht"

(hier stellt sich die Frage, in welcher Hauptstrassen-
kategorie die Fllela-Strasse eingestuft werden sollte),

‘Angaben Uber die Hihe der Projektierungskosten.

Die BUNDNER REGIERUNGSDELEGATION hat die innere
Bereitschaft der Bundesratdelegation zugunsten der Vereina-
Verbindung der Rh&tischen Bahn als rollende Strasse zur
Kenntnis genommen.

Sie wird dem Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartemaent
die verlangten Angaben zugehen lassen.




