DIE BEDEUTUNG DES VEREINATUHNELS FUER DIE REGION
RENGADIN/MUENSTERTAL

(Beilage 1 zum Schreiben vom| 8.6.77|der Regierung
an Herrn Bundesrat W. Ritschard

I. Allgemeine Entwicklungsmiglichkeiten der Region

Die Beurteilung der Entwicklungsméglichkeiten basiert

den entsprechenden Untersuchungen fil

wicklungskonzept Unterengadin/Minstertal.

lungskonzept steht der Zeitraum bis etwa 1990 im Vorder-
grund. Bis zu diesem Zeitpunkt. wird weder der Vereina-
Eisenbahntunnel noch eine andere wintersichere Verbindung
fertig erstellt werden kénnen. Die Entwicklungsmdglich-
keiten milssen deshalb lingerfristig als im Entwilcklungs-
konzept beurteilt werden. Zu diesem Zweck werden die
Ueberlegungen iiber die Kapazititsgrenzen der Region ange-
stellt. Die Entwicklungsmdglichkeiten der einzelnen Wirt-
schaftszweige milssen zwangsliufig aufgrund der vorhande-
nen Ausgangsbasis beurteilt werden und beschrénken sich
deshalb auf die ni#here Zukunft. Extrapolationen ilber Jzhr-
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zehnte hinweg sind zu unsicher und deshalb wenig sinnvoll.
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Sehr wichtig ist die Tatsache, dass der Vereinatunnel die
regionale Entwicklung nicht erst widhrend der Bauzelt und
nach der Fertigstellung beeinflussen wird. Bereits der
Entscheid filr die Realisierung wird das allgemeine Ent-
wicklungsklima in hohem Masse gilnstig beeinflussen. Die

Ziele und Massnahmen im Entwicklungskonzept basieren a

ui
der Annahme, dass in nichster Zeit ein positiver Entscheic

geflllt wird.

A. Grenzen fir die Entwicklung

1. Siedlungscebiet

Die Region ist sehr dilnn besiedelt. Auf einer Flich
g

2 - ‘
von 1'200 km© wohnen nur rund 8'100 Personen. Dies
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entspricht einer Siedlungsdichte von 7 Einwohnern

2
pro km~ (zum Vergleich: Kanton GR 23, Schweiz 152).

Dazu sind noch etwa 12'000 Fremdenbetten vorhanden.
Rein quantitativ sind die Baulandreserven fast un-
endlich gross.

*

Die Grenzen sind indessen qualitative

ind tragen au
Wohngqualitdt filr die Regionsbev&lkerung b

Grundlage darf nicht zerstért werden.

Aus diesen Ueberlegungen ergibt sich, dass es in
erster Linie darauf ankommt, wie gebaut wird und wo
gebaut wird. Wieviel gebaut wird, ist nicht entschei-
dend. Allein in der heute nicht genutzten Bausubstanz
(Wohnh&user und ausbaubare Oekoncmiegebfude) kdnnen
etwa 5'000 Personen untergebracht werden. Dazu kommt,
dass sehr viele Hduser stark unterbelegt sind. Wenn
wir annehmen, es wilrde pro Jahr durchschnittlich in
jeder Gemeinde nur ein neues Haus nit vier Wohnungen
gebaut, erhdht sich - zusammen mit der ungenutzten be-
stehenden Bausubstanz - die Beherbergungskapazitit

bis 1990 auf ungefihr 30'000 Personen (z.B. 10'000 Ein-

wohner und 20'000 Fremdenbetten).

Diese Zahlen zeiren, dass Beherberrunpgskapa

als Grenze fiir die regiona Entwicklung ausser B

gelassen werden kanmn.

Landschaft

Hinsichtlich der Entwicklungsméglichkeiten der Region

kommt die Landschaft als begrenzender Faktor fiir den Aus-
bau des Fremdenverkehrs in Frage. Im Y lerprurnd steht
dabel die Errichtung von touristischen Transportanlagen

und Unterkunftsmiglichkeiten. Fiir die extensive Erholungc




(WYandern, Alpinismus

lokal (z.B. einzelne

aber regional zu beriicksichtigen.
Erstellung von Uﬁterkunftsmﬁglichk

nachléssigt werden (vgl. Abschnitt

Beli den Transportanlagen geht es um zwel Aspekte. Ein-

mal stellt sich die Frage, ob geniligend fiir den alpinen

Wintersport geeignete Gebiete vorhanden sind. Mi

Frequenzen sind die bestehenden Anlage

-Naluns, Ftan und Minschuns noch nicht aus

Zudem bestehen - vor allem im CGebiet Motta-MNalt

noch betrf#chtliche Ausbaumdiglichkeiten. Eine Angebots-

erveiterung werden die geplanten Anlagen im Samnaun

bringen. Sofern man 2llein auf die Gel&ndeeignung ab-

stellt, sind zahlreiche weitere potentielle Skig

in der Region vorhanden. Ihre Erschli scheint

un
indessen in absehbarer Zeit nicht notwendig zu sein.
-]

Neben wirtschaftlichen Griinden sprechen auch Ueberle-
gungen des Landschaftsschutzes gegen eine Verzettelung
der Transportanlagen. Damit ist auch der zweite Aspekt

angeschnitten.

Es zeigt sich, dass eine sehr starke Ausweitung des

Fremdenverkehrs méglich ist, ohne die Landschaft in

unzumutbarem Masse zu beeintri8chtiren.

B. Entwicklungsméglichkeiten der einzelnen Wirtscha

T.

Landwirtschaft

Die Zahl der landwirtschaftlichen Arbeitsplitze wird
weiterhin zurlickgehen. Die Mbglichkeiten fiir Produktion
und Absatz von regionalen Spezialit¥ten sind glnstig.
Bei verstirkter Zusamxenafheit_mit den Abnehniern be-
stehen gute Aussichten fir die Erzielung angemessener

Einkommen.




Forstwirtschaflt

In diesem Bereieh sind hinsichtlich der

verhdltnisse keine 5raasen'UerﬂrdL*ur"rﬂ

Die Zahl der st&8ndigen Arbei

leicht erhthen. Die Produktivi

durch eine bessere Erschliessung

werden.

Industrie

Heute arbeiten rund 80 Personen in den beiden Indu
betrieben in der Region. Gem#éss den voerhandenen Ausbau-
plinen wird etwa eine Verdoppelung dieser Zahl ange-
strebt. Die Voraussetzungen filr die Industrieansiedlung
sind - gerade auch als Folge der jetzt noch unbefriedi-
genden Verkehrserschliessung - nicht besonders ginstig.
Die bestehenden Betriebe zeigen indessen, dass in bte-

schrénktem Umfang durchaus M&glichkeiten vorhanden sind.

Handwerk

- Baugewerbe

Auf die Bauwirtschaft entfallen rund zwei Drittel
aller in Handwerksbetrieben beschiéftigten Arbeits-
kréifte (ca. 800 von 1'200). Eine leichte Reduktion
der Arbeitsplitze wird hier nicht zu umgehen sein.
Fiir eine etwas verkleinerte Bauwirtschaft sind die
langfristigen Aussichten ginstig. Allein die im
Massnahmenkatalog des Entwicklungskonzepts enthalte-
nen Projekte fiir die nichsten 15 Jahre belaufen sich
auf rund 200 Mio. Fr. Der grésste Teil dieses Ee-
trags entfdllt auf Bauinvestitionen. Zudem sind u.a.
Um=- und Neubauten von Wohn- und Ferienhiusern in die-

ser Summe nicht inbegriffen.

Lokalpewerbe

In diesem Bereich sind keine bedeutenden Verfnderun-




¥

gen zu erwarten. Die infolge der Bevilkerungszunahne
zu erwartende Nachfragesteipgerung diirfte durch die

Produkt titsfortschritte kompensiert werden kdnnen.

Exportgevwerbe (Absatz ausserhalb der Region und Ver-
kdufe an Touristen)

Hier sind betrichtliche Entwicklungsméglichkeiten
vorhanden. Insbesondere die Produktion regionaler
Spezialitiiten (Nahrungsmittel, Méibel ete.) kann noch
stark ausgeweitet werden. Dasselbe gilt fir die kunst-
gevwerbliche Verarbeitung verschiedener in der Region
vorhandener Rohstoffe (z.B. Holz, Steine, Wolle, Berg-
kristall). Entscheidend fiir den Erfolg sind die Ge-

staltung und die Qualit&t der Produkte und die Organi-

sation des Absatzes (z.B. Zusammenarbeit mit Frem-

denverkehrsbetrieben, gemeinsame Werbung).

Fremdenverkehr

Die besten Entwicklungsmiglichkeiten der Region lie-
gen im Fremdenverkehr. Im Vordergrund stehen dabeil

die Verbesserung der Kuranlagen in Scuol-Tarasp-Vul-
pera um die frilhere grosse Bedeutung als Kurort wie-

der zu erlangen und die Aufwertung der Wintersaison.

Die Vorarbeiten filr die Modernisierung und Vergrés-
serung der Kuranlagen sind bereits an die Hand ge-
nommen worden. Da der Kurtourismus allgemein stark
zunimmt und die gute Qualitidt der Quellen in Scuol-
Tarasp-Vulpera anerkannt ist, kann - bei entsprechen-
der Gestaltung des Angebots - mit stark steigenden

Frequenzen gerechnet werden.

Die Bedeutung der Wintersaison ist vorl&ufig noch
relativ gering (nur etwa 30°% der Logiernfichte ge-
genilber 55 % im Kanton Graubiinden). VWenn wir an-

nehmen, die Sommerfrequenzen wilrden auf dem heuti-

gen Niveau bleiben und die ”1nteraa1soﬁ entspre-




chend dem Kantonsmittel auflgewertet, ergibe
Zunahme der Logierndchte um rund 500'000.
setzungen fir elne derartige Entwicklung
(gute Skigebiete, Schneesiche heit, attrakti

laufloipe dem Inn entlang usw.). Zusftzlich

fiir die Sommersaison mit einer weiteren Steiperung

der Frequenzen zu rechnen. Die weitgehend bereits vor-
handenen Anlagen und Einrichtungen bieten insbesondere

auspezeichnete Mépgli

o
I

Gesundheits- und

Uebrige Dienstleistungen

Die Entwicklung des Fremdenverkehrs wirkt sich

auf den gesamten Dienstleistungsbereich aus. Z

sich die allgemeine Tendenz zu einem steigenden Dienst=-
leistungskonsumn auch in der Region Unterengadin/Minster-
tal auswirken. Dies umso mehr als in verschiedenen Be-
reichen ein Nachholbedarf vorhanden ist. Es sind also
auch in diesem Wirtschaftsbereich bedeutende Entwick-

lungsmtglichkeiten vorhanden.

Zusammenfassung

Die Kapazititsgrenzen filr die wirtschaftliche |

kerungsniissige Entwicklung der Region Unterenra
h

tal sind sehr weit gesteckt und werden in absehba

nicht erreicht. Die Entwicklungsmiglichkeiten sind fiir die

meisten Wirtschaftszweipge giinstig. Im Vordergrund steht der

weitere | es Fremdenverkehrs. Hier verfiigt die Repion

iiber ein grosses, noch nicht au iwWitztes Entwicklungspoten-

Eial.




II. Auswirkungen der Erschliessung durch einen Vereinatunnel

A. Auswirkunren wihrend der Eauzeit

l. Arbeitsmarkt

Der Bau des Vereinatunnels wird von seinen beiden
Portalen aus erfolgen. Fiir das Unterengadin be-
deutet das eine Grosshaustelle in Lavin wihrend

einer Bauzeit von voraussichtlich 10 Jahren.

Ohne weitergehende Studien l#sst

dige Arbeitskriftebedarf dieser Eaus ich
stimmen, er wird neben der Zeitvorgabe vor allen
von der gewihlten Baumethode und den geologischen

Verhiltnissen abhingig sein.

Die Erfahrungen mit d bisherigen grossen Tunnel-
bauten zeigen, dass mit Ausnahme der Filhrungskréifte
die Mehrzahl der Arbeitsplitze mit Ausl&ndern be-
setzt werden milssen. Das wird voraussichtlich auch
filr den Vereinatunnel gelten; vorbehalten bleibt
immerhin ein massiver Konjunktureinbruch mit der
Folge, dass genilgend schweizerische Arbeitskrifte

vorhanden wiren.

Infrastruktur

Die lange Bauzeit des Tunnels erfordert neben den
Unterkiinften auch infrastrukturelle Folgeeinrichtun-
gen. Die Anzahl der notwendigen Wohnungen ist abhidn-
gig von der Arbeitskriftezahl, die ohne weitergehende
Studien nicht zuverlissig ermittelt werden kann. Grund-
sdtzlich muss aber bei der Planung des Unterkun

bedarfs eine mégliche VWeiterverwendung des Wohnrau-

mes ilber die Bauzeit hinaus abgeklZrt verden.

Je nach zukiinftigem YWohnraumbedarf{ der Regionsbevil-

ge oder sonst di




Aehnliche Ueberlepungen gpelten auch flir die infra-
strukturellen Folgeeinrichtungen zur Versorgung und
Entsorgung, wo vorerst die bestehenden Einrichtun-
gen in den verschiedenen Versorpungsbereichen opti-

mal auszulasten sind.

Durch dieses Vorgehen kann es gelingen, die w&hrend
der Bauzeit notwendigen Infrastrukturanlagen zum gros-
sen Teil auch langfristig im regionalen Interesse zu

nutzen.

Elnk
Lkl
e

Durch den Tunnelbau wird in. der Region ein betricht-
liches Bauvolumen ausgel@ist, und zwar sowohl fiir den
Tunnel selbst als auch fir die erforderlichen Infra-
strukturen. Wird das regionale Baugewerbe im Rahmen
seiner technischen Méglichkeiten und seiner Kapazi-
tdt bei den Arbeitsvergebungen beriicksichtigt, so
fiihrt das zu einer splirbaren ErhShung des regiona-
len Valkseinkommens. Es kann hier ohne weiteres auf
die entsprechenden Erfahrungen hingewiesen werden,
die zur Zeit des Kraftwerkbaues in Graubiilnden gemacht
werden konnten. Nebten den Bauinvestitionen ergeben
sich filir das regionale Gewerbe noch zusitzliche Ver-
dienstmdglichkeiten durch die Versorgung der Beleg-

schaft mit Nahrungsmitteln und weiteren Konsumglitern.

Auch die &ffentliche Hand (Kanton und vor allem die
Standort-Gemeinden) wird dank der zu erwartenden
Steuereinnahmen iiber erh&hte Einnahmen verfiigen, die
allerdings mindestens teilweise fiir zus#itzliche In-
frastrukturinvestitionen eingesetzt werden niissen.
Eine Quantifizierung dieser Einkommenseffekte ist
ohne Kenntnis der Investitionssumme und der Anzahl

Arbeitspliitze auf der Baustelle nicht méglich.

Erhiéht werden diese Einkommenseffekte durch die Multi-

s
plikatorwirkung, die je nach Art der Einkommen unter-

schiedlich stark ausfillt,




B. Langfristipe Wirkungen

l. Verkehrslage

Ein Vergleich der Reisezeiten aus vers

teilen in die Siedlungszentren zeirt,

Unterengadin/Miinstertal mit

Gebiet (zusammen mit dem Puschlav und dem Bergell)

nicht nur Graubiindens, sondern der ganzen Schweiz ist.

BEeisezeitbereichen zum

Schweiz Region U/M

in 1000 Einw.| in % in 1000 Einw.| in

Reisezeiten

60 Min. 5202.3 83.0
90 Min. 873.4 13.9
120 Min. - 150.7 2.4

120 Min. 6266.4 99.3

180 Min. 34.2 0.55
181 - 240 Min. 9.4 0.15

0 240 Min. 6270.0 100

o

Wihrend gesamtschweizerisch gesehen mehr als 99 % der Be-
vélkerung innerhalb von 2 Stunden das nichste Hauptzen-
trum erreichen, gelingt dies keinem einzigen Bewohner

der Region Unterengadin/Minstertal.

Die bestehenden Verkehrsverbindungen (Bahn durech den
Albula, Strassen ilber Flilela, Albula, Julier) gewihrlei-

sten die angemessene Erreichbarkeit des Hauptzentrums
& 5

1) vgl. E. Heer: Auswirkungen der Hauptzentrenverteilung
im Leitbild CX-73, ORL-DISP Illr. 43, Ziirich, Oktober
1976, sowie ORL-Institut ETHZ: Reisezeiten zu Siedlungs

o
al

e
zentren des Leltbilldes CK-T3, ORL-Studienunterlage lr.
Zirich, M#rz 1976.




>hur nicht. Erschwerend f#llt ins Gewi lass di
kiirzeste Strassenverbindung nach MNorden, der Flilela-
pass, nicht wintersicher ausgebaut ist..Wihrend unge-
fiihr 6 Monaten kann er nur dank privater Initiative
und gegen Bezahlung von Gebilhren befahren werden, wo-
bei die Strasse aber aus Sicherheitsgriinden z.B. im

Winter 1975/76 an 26 Tagen gesperrt werden musste.

Diese schlechte Verkehrslage zum iibergeordneten Zen-
trum Chur und dem bekannten Touristenzentrum Dav

- e Tty v = 5 s | e e ~1 A T - - =
nacht sich mi - Een Jedeutung der huhlcmerﬂ:ion5~

hlung f e immer stirker bemerkbar und ver-

ortgunst der Region.

Eine wesentliche Verbesserung der Verkehrslage lEss

sich nur durch eine direkte wintersichere Zufahrt nach
Norden erreichen, wobei sich schon aus geografischen
Griinden eine Verbindung Klosters-Lavin aufdréngt. Ein
Vereinatunnel, mit dem ein Raum in der Gr8ssenordnung
der Kantone Uri oder Thurgau wesentlich besser erschlos-

sen wird, bringt fiir die Region folg&n&e Verbesserung

1
der Versorgungslage, ausgedrilckt in Reisezeitbereichen

Tabelle 2

Bevilkerung der Region Unterengadin/Miinstertal in den Reise-

zeitbereichen des Zentrums Chur, ohne und mit Vereinatunnel

Chur mit Chur mit
Reisezeiten bestehenden Verbindungen Vereinatunnel

in 1000 Einw. in % in 1000 Einw.




Fir mehr als 2/3 der Bevilkerung kann die Reisezeit
Zentrum Chur durch den Vereinatunnel auf unter

esenkt werden, die restliche Bevilkerung liert
, %

zugsgebiet von 2 --% Stunden.

Ein Vergleich der Fahrzeiten und -kosten vom Regionszen-
trum Scuol nach Chur, Landquart und Zirich mit oder ohne
Vereinatunnel zeigt, welche Vorteile die Verbesserung der
Verkehrsverbindung fir den Regionseinwohner pro Fahrt mit

sich bringt (siehe Tabelle 3, Seite 12).

Der Vergleich zeigt, dass der Tunnel neben den Kostenein-

sparungen fiir den Bahnbeniitzer vor zllen wesentliche Zeit-

einsparungen ermdglicht. Als wichtiger Faktor muss auch

der Gewinn an Verkehrssicherheit erwihnt werden. Eine zwei-

te Bahnlinie ins Engadin erlaubt in Stossverkehrszeiten
und vor allem bei Betriebsunterbrilchen Umleitungen, was
die Sicherstellung von dauernden Verbindungen ermdglicht.
Dazu fiihrt die Konzeption der rollenden Strasse zu einer
sinnvollen Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strasse mit
der M&glichkeit, auch dem Automobilisten eine direkte win-
tersichere Verbindung von und nach dem Unterengadin zu ge-
wdhrleisten.

Attraktivitit

Welche Vorteile kidnnen sich das Unterengadin und das Milnster-
tal von den durch einen Vereinatunnel verbesserten Verkehrs-
bedingungen erhoffen? Um diese Vorteile abzuschitzen, wire

es sinnvoll, die haushaltsorientierten Wirkungen einer Ver-
besserung im Verkehrswesen von den unternehmensorientierte

zu trennen. Diese Trennung ist jedoch kaum durchfilhrbar,

denn die haushaltsorientierten Wirkungen auf die ausser-
reglonale Bevilkerung entsprechen teilweise den unterneh-
mensorientierten Wirkungen in- der Region (vor allem

reich des Fremdenverkehrs).

Der Verelnatunnel verbessert hauptsichlich die liberreri

nalen Verbindungen mit dem Zentrum Chur,




Ist-Zustand Mit Vereinatunnel JCaep Kosten-

2 : ' ) ; 7) 1) . 5) Zelteln-{ elnspa-
rkehrsmittel und Strecke Fahrzeit| Billetkosten Fahrzeit Billetkosten sparung rung in

bzw. km 40 Rp. | in Min. bzw. km & 40 Rp.| in Min. Fr.

A. Bzhn
Ziirich - Scuol
Landguart - Scuol

har. = Seucl

)

2)

(g )

)

3. Auto (Sommer, Flilela offen

J

Ziirich = Scuol
niguart = Scuol
hur = Seuol

.ﬂ_" -

&
L
[

3

. Auto (Wiht&r,s?ebﬁhr am
Flilela

Zirieh - Scuol 175 79.80

Landquart - Scuol 105 41,40 83

Chur - Scuol 115 §7.40 95

D. futo (Winter, Flilela geschl.)

Zirich - Secuol 235 99.20 L dEs
Landquart - Scuol 165 60.80 83
Chur - Scuol 156 54, 80 93

1) Anschlusszeiten in Landquart und ev. Klosters nicht berilcksichtigt

2) Bel Variante Vereinatunnel mit Autoverlad Klosters-Lavin

3) Fir 1/2 Retourbillet (ab Zilrich normale Taxe mit Tarifannﬁherung,-ab Landquart und Chur Einheimischentaxe)
4) Inkl. VWartezeiten fir Autoverlad von 30 Min. im Sommer und 15 Min. im Winter

5) Annahme: Autoverladkosten filr Auswirtige Fr. 35.-, filr Einheimische Fr. 20.-

6) Eeniitzungsgebilhr am Flilela Fr. 5.-
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auch die Attraktivitiitssteigerungen vor allem in diesen

Bereich auftreten.

Die wichtigste Wirkung des Vereinatunnels besteht in der

bedeutenden Verbesserunr der recionzlen FQTEGTFHHT.*E"ﬂ

die direkte wintersichere Verbindung nach Norden erhéht

die Standortgunst und die WohnattraktivitZt des Tals.

Spilrbare Verbesserungen ergeben sich im Bildungsangeb

mit der besseren Er chbarkeit der Mittel- und Spezial-
schulen in Chur sow der und Hochschulen
serhalb des Kantons.

Das gleiche gilt im Gesundheltswe 1 fil ntonsspit

und die Spezialkliniken und im.weiteren filr verschiedene

Bereiche der Verwaltung. Die gute Verkehrserschliessung

erhht auch die Konsummiglichkeiten in WarenhZusern und

Supermérkten sowie Fach- und Spezialgeschiften.

Die BevBlkerungsentwicklung zeigt, dass diese THler auf
eine Verbesserung ihrer Standortbedingungen und ihrer
Wohnattraktivitit dringend angewiesen sind. Seit liber

100 Jahren ist die Bevi@lkerungszahl der Region mehr oder
weniger konstant, einzig der Bahnbau und die Hochkonjunk
tur vor dem ersten Weltkrieg brachten ein voriibergehendes

Bevdlkerungswachstum mit sich.

Tabelle 4

Bevdlkerungsentwicklung in den Regionen Unterengadin/
Miinstertal und Oberengadin seit 1850

1850 1900 1910 1950 1960 1970

Unterengadin/
Minstertal 7941 7788 9uls

Oberengadin 2917 S429 8439
Indices (1850 = 100)

Unterengadin/

Minstertal

Qberengadin

Graubiinden

Schwelg




Die Entwicklung der Bevélkerung zeigt aber auch, dass das
fir eine dauernde Besiedlung notwendipge Bevdlk \E5po-
tential noch vorhanden

so sein wird, ist wvor m abhé&ngig von den

verhfiltnissen. Wie man am Beispiel des Oberengadins,

1950 ein gleiches Bevdlkerungspotential aufwies wie heute
das Unterengadin und das Mi rtal, sehen kann, ist es

unter giinstigen Voraussetzung auch fiilr eine Gebirpgsre-

glon rnofglich, Wanderunrscewinne zu erzielen

= (E=4 5
fert

es, die heutige Sektoralstruktur und eine mdgli-
che Verinderung des Arbeitsplatzangebotes
zu wéhlen, um die unternehmensorienti

Vereinatunnels in groben Ziigen abzuschitzen.

Sektoralstruktur

Diese geht aus Tabelle 5 hervor:

Tabelle 5

Sektoralstruktur der Region 1970 im Vergleich zum Kanton

und der Schweilsz

Wirtzchaftssektor ... in %

EL IIT

Unterengadin 35

Miinstertal 28
Beide Talschaften 34

Kanton GR 38
Schweisz 48

Quelle: Eidg. Volkszdhlung 1970

Land- und Forstwirtschaft

L]

Wie eine Untersuchung liber die Nachfolgeverhiltnisse in

der Landwirtschaft zeigt, werden die Verlagerungen aus den




priméren in den sekundiren und vor allen in den teritifren
Sektor sich auch in Zukunft fortsetzen, sofern diese frei-
gesetzten Arbeitskriifte vom Arbeitsmarkt aufpenommen wer-

den ktnnen. Sonst bleibt als Alternative nur die Abwander

Direkte Auswirkungen des Vereinatunnels auf die landwirt-
schaftliche Produktion sind kaum zu erwarten. Vorteile kin-
nen sich durch den erleichterten Zugang zu Beschaffungs- und

Absatzmidrkten ergeben.

Eedeutendere Vorteile wie vermehrten produktionsnahen Absatz,
Nebenerwerbsméglichkeiten und verbesserte Auslastung der
landwirtschaftlich nicht mehr genutzten Geb#ude darf sich

die Landwirtschaft aus den Wirkungen des Vereinatunnels

auf die iibrigen Sektoren erhoffen.

Langfristige Vorteile fiir die Landwirtschaft der Region dar
man auch von der verbesserten Erreichbarkeit der landwirt-
schaftlichen Bildungsstitten (Plantahof in Landquart, Biue-
rinnenschule in Schiers) erwarten; diirfte doch diese Ver-
besserung der Verkehrslage zu einem stérkeren Besuch die-

ser Schulen fiihren.

Industrie, Gewerbe

Welche Vorteile eine bessere #ussere Verkehrserschliessung
den Eetrieben des zweiten Sektors bringt, hEngt vor allem
von der Branchenstruktur ab. Die sehr beschrinkten Beschaf-
fungs- und Absatzméglichkeiten in der Region lassen den ge-
nerellen Schluss zu, dass die Transportkosten filr die Be-
triebe der Region von ilberdurchschnittlicher H&he sind. Man
darf von einer Transportkostensenkung zwar keine bedeuten-
den Wettbewerbsverschiebung erwarten, aber z.B. im Bauge-

verbe, das fiir die Region von grosser Bedeutung ist, Lalleﬂ

die tieferen Kosten doch ins Gewicht.

-

Die im Winter 1975/76 am Fliiela erzielten Frequenzen von
Fahrzeugen der Kategorien C und D geben einen Hinweis auf

mbpliche volkswirtschaftliche Kosteneinsparungen. Unter Be-

riicksichtigung der TAG-Tarife (mittelschwere Lastwagen im




Distanzbereich 100 km) und der Benitzungsgebilhr fiir den

Flilela ergibt sich fir eine Fahrt von Lavin nach Klosters

folgender Kostenvorteil filr den Vereinatunn

Beniitzungsgebilhr am Flilela (Winter)
TAG-Tarif: 42 km zu Fr. 2.50

Total
Verladegeblihr Bahntransport (Annahne)

Differenz zugunsten Vereina

Bei einer Frequenz von ungefihr 3000 Fahrten ergibt das be-
reits Kosteneinsparungen von 165'000.- Franken. Die effekti-
ven Einsparungen sind aber bedeutend h&her, da weder die
heute noch oft nétigen Umwege ilber den Julier noch die mit
dem Bahntransport verbundene Zeitersparnis einkalkuliert
wurde. Auch wurden nur die Frequenzen am Flilelapass wihrend
des Winters erfasst. Die andern Jahreszeiten und Zufahrts-
wege sowie Transportmittel fehlen, da fiir eine umfassen-
dere Berechnung umfangreiche Erhebungen erforderlich sind.
Neben den Transportkosteneinsparungen dilrfen die Vorteile
eines zeitlichen NZherriickens zu den Absatz- und Beschaf-
fungsmdrkten nicht unterschitzt werden, wenn sie auch kaum

zu quantifizieren sind.

Noch mehr als die Landwirtschaft diirfen sich-auch die Be-
triebe des zweiten Sektors indirekte Vorteile aus den Wir-

-

kungen des Vereinatunnel auf den teritiren Sektor erhoffen.

Dienstleistungen

Dieser Sektor erwartet vom Vereinatunnel am meisten Vorteile.

Im Bereich der Konsumgliterversorgung werden die Transportdi-
stanzen und -zeiten zu den grossen Lagerhiusern des Kantons
(VvOlG, USEGO, CC in Landquart) bedeutend verkiirzt, was sich
auf die Transportkosten und indirekt auch auf die Gewdhrlei-
stung einer genigenden Versorgung vorteilhaft auswirken wird.
Das ist ein wesentliches Element zur Erhaltung und Steigerung

der Wohnattraktivitit der Region.
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Bedeutende Vorteile bringt aber eine verbesserte Verkehrs-

erschliessung vor allem fir den Fremdenverkehr mit sich.

Die zu erwartende Abnahme von Arbeitspliitzen im priméren
Sektor und die nur sehr geringe étandortgunst filr Industrie
sowlie die beschrinkte innerregionale Nachfrage nach Gitern
und Dienstleistungen sind ein deutlicher Hinweis auf den
Stellenwert, der einer Konsolidierung und einem weiteren
Wachstum im Fremdenverkehr zukommt. Der Tourismus ist be-
reits heute der wichtigste Wirtschaftszweig der Region, ge-
miss Betriebszdhlung 1975 arbeiteten mehr als 55 % der Be-
schiéftigten im 3. Sektor, wobei eine Trennung der im Fremden-
verkehr einerseits und in den iUbrigen Dienstleistungsbereichen
anderseits Beschiftigten nur schwer m8glich und auch nicht
sinnvoll wire, da kaum eine Sparte dieses Sektors vom Touris-
mus unbeeinflusst bleibt. In der Region wurden 1975 ungefihr

880'000 Logiern#chte erzielt, davon nur ein Drittel im Win-
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ter, was zumindest teilweise durch die schlechte Erreichbar-

keit der Region erklirt werden kann.

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch die Herkunft der

G&ste. Der Anteil der Inlinder am Total der Logiernichte be-
trigt im Sommer 80 %, im Winter jedoch nur noch 53 %. Diese
schlechten Winterfrequenzen der Schweizergiste filhren zwangs-
liufig zu der mit etwa-28 % ausserordentlich tiefen Betten-

auslastung in der Hotellerie.

Bei einer besseren Verkehrsverbindung nach Norden mit kiirze-
ren Fahrzeiten bei peringeren Kosten und erhthter Verkehrs-
sicherheit koénnen die Uebernachtungen von Schweizern sicher
wesentlich gesteigert werden, rickt doch das Unterengadin
durch den Vereinatunnel in einen fiir den Vochenendtourismus

der Ballungsrdume akzeptablen Reisezeitbereich vor.

Wenn man sich die in Betten/100 ha ausgedrilckte Flichenin-
tensitit des Tourismus im Vergleich ‘zu andern Fremdenver-
kehrsregionen unter Berlicksichtigung der tiefen Auslastung
vor Augen hilt, sieht man, welch grosses unausgeschdpftes

Entwicklungspotential in der Region noch vorhanden ist. So




betrigt die erwdhnte Flichenintensit#t in der Rerion
Sierre z.B. 1139, im Schanfigg 610, in Mittelbiinden
362, im Oberengadin 440, in der Region Unterengadin/

Miinstertal aber nur 83.

Eine erhShte Bettenauslastung dank besseren Winterfre-
quenzen kann auch zu der fiir einen qualitativen Ausbau
des Angebots notwendigen Verbesserung der betrieblichen
Ertragslage filhren. Das ist aus Griinden der Konkurrenz-
fihigkeit nétig und wird auch erfreuliche Beschiftigungs-

effekte fiir das in der Region ansissige Gewerbe auslsen.

III. Folgerungen

"Die Verkehrserschliessung ist auch heute noch Bedingung fiir
das regionale Wachstum". Diese dem Schlussbericht der Kommis-
sion "Eisenbahntunnel durch die Alpen" entstammende. Aussage
hat gerade auch fiir dier Region Unterengadin/Minstertal unein-

geschrinkte Bedeutung.

Die Region Unterengadin/Miinstertal ist von Bund und Kanton

als Entwicklungsregion im Sinne der Bundesgesetzgebung iiber

Investitionshilfe filr Bergrebiete anerkannt worden. Die vor-

stehenden Erwdpungen haben pezeipgt, dass diese Repion ilber

ein bedeutendes Entwicklungspotential verflirt. Erste und ent-

scheldende Voraussetzung zur Ausschépfung dieses Potentials

ist eine verbesserte, d.h. insbesondere wintersichere Ver-

kehrserschliessung der Region. Die mit der ausgesprochen

peripheren Lage der Region verbundenen wirtschaftlichen und

psychologischen Nachteile k&énnen mit dem Bau des Vereina-

tunnels in hohem Masse gemindert werden. Die Realisierung -

dieses Projektes ist deshalb filr die zukiinftipe Entwicklung

der Repion von héchster Bedeutung.




