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2epts bildet der Betnieb einer Rollen-
den Strasse, das heisst, der Bahn
transport verladener Autos durch
den Tunnel. Der Personen- und Gu
terverkehr der Bahn zwischen der
Alpennordseite und dem Unterenga
din kinnte den geplanten Tunnel
nicht rechtfertigen

Ein Schema des bestehenden MNetzos
der Rhitischen Bahn veranschau
stuche abruklaren. licht, wie harmonisch sich ein Ver
Kemstuck des Versinatunnel -Kon- einatunnel darin einfligen wiirde:
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der ausgesprochen peripher gelege
nen Regionen Uinterengadin und
Munstertal nach einer wintersiche
ren Varkehrsvarhindung mit der
Mordseite der Alpen bewogen die
Rhatische Bahn, eine Eisenbahnver
bindung Prittigau- Unterengadin
2u stucheren und bauliche, betriebl
che und wirtschaftliche Fragen eines
solchen Vorhabens in einer Projekt

Der Vereinatunnel i
ein Projekt
der Rhatischen Bahn

Anfangs Juni stellte die Bandner
Regierung an einer Informationskon

f:".'l:‘l'!:’ l.il,'ll ':,.ll'
fentlichkeit vi
fur eine winte

meinden und der Of
rschiedene Projekte
raichere Verbindung

mit dem Unterengadin vor., Es han
dalte sich dabei um verschiedeng
Varianten, die einen Ausbau der
Strassenverbindung im Flilelagebiet
vorsehen, und um einen Yorschlag
der Rhitischen Bahn, der den Bau
eines Eisenbahntunnels zwischen
Klasters {Prattigau) und Lavin (Unter-
engadin) zur Diskussion stellt

Von den Projekten fir einen Ausbau
der Fluelastrasse verdienen aber
nur zwei das Pradikat avoll wintersi-
chers. Diese Bauvorhaben wirden
nach heutigen Schatzungen zwi-
schen 300 und 330 Millionen Fran-
ken kosten. Die Bindner Regierung
vertritt die Ansicht, dass ein solcher
Betrag mit den verfiigbaren Mitteln
fir den Ausbau der Hauptstrassen
nie aufzubringen wire

Diese unginstigen Aussichten fiir
gine Realisierung der Strassenplane
und die berechtigten Forderungen

Damit erbffnen sich auch tiberraschende Perspektiven fiir Einsparungen an Zeit und Kosten in den Verkehrsbeziehungen
Unterengadin/Minstertal-Alpennordseite/Mittelland. Die folgende Tabelle gestattet einige aufschlussreiche
Vergleiche: i

Fahrzeitan und -kosten nach Scuol mit und ohne Verainatunnael

lst-Zustand Mit Veresinatunnel

Verkehramittel und Strecke Fahrzait Billatkosten® Fahrzait® Billatkosten® Zeitein- Kostan-
im Min. bzw. km zu 40 Ap.  in Min, bzw. km zu 40 Rp. sparung FINspa-
Fr. Fr. i M. rung in

Fr.

A, Bahn!

Zirich-Scuol 301 28—
Landquart—Scuol 219 19—
Chur—Scuol 210 17.680

B. Auto (Sommer, Fliela offen?)

Zirich—Scunl 175 74.80 83—
Landguart—Scuol 106 36.40 39.60
Chur=Scuol 115 42,40 45.60

C. Auto (Winter, Fluela gaschi. )

Zirich—-Scuol 235 99,20 93—
Landquart-Scuol 165 60.80 39.60
Chur—Scuol 166 54,80 45,60

' Anschlusszeiten in Lendquart und evtl. Klosters nicht berlicksichtigt

2 Bel Variante Versinatunnal mit Autoverlad Kiosters-Lavin

* Fur ¥ Retourbillet {ab Zorich normale Taxe mit Tarifanndherung, ab Landguart und Chur Einhaimischentaxe)
* Inkl. Wartezeitan fir Autoverlad von 30 Min. im Sommaer und 15 Min. im Wintar

¥ Annahme: Autoverladkosten fir Auswirtige Fr. 35.—, fiir Einheimische Fr. 20.-

Qualle: Kanton Graubdnden

Der Delegierte fir Wirtschaftsfdrderung: «Volkswirtschaftliche Bedeutung eines Vereinatunnalss

Chiuer, 2. Juni 1975 ;




Fiir die Beurteilung des Projekts gal-
ten die Kriterien Wintersicherheit,
Voraussetzungen fur die betriebliche
Abwicklung des Autoverlads, Um-
weltbeeintrdchtigung wahrend des
Baus und im Betrieb, geologische
Bedingungen fur den Tunnelvortrieb.
Dieses Projekt sieht Tunnelportalsta-
tionen in Klosters und Lavin vor,

die mit den notwendigen leistungsfa-
higen Anlagen fir den Betrieb der
Rollenden Strasse versehen sind.
Auf der Seite Klosters wird die Land-
guart auf einer neuen Bricke uber-
quert. Klosters wird im 620 m lan-
gen Zugwaldtunnel umfahren, bevor
die Linie auf 1208 m uber Meer in
den Vereinatunnel mundet. Fir den
Kurort Klosters entsteht dank dieser
Linienfihrung keine Beeintrachti-
gung seines Wohn- und Erholungsge-
bietes. Der Vereinatunnel hat eine
Lange von 19,9 km und endet in
Lavin auf 1431 m (ber Meer. Die
ganze Neubaustrecke misst

20,78 km; der Kulminationspunkt
liegt im Tunnel auf 1440 m dber
Meer.

Das Querprofil des Tunnels wird
durch die Bediirfnisse des Autoverla-
deverkehrs bestimmt. Personenau-
tas, Lastwagen und Autocars sollen
auf den gleichen Autotransportwa-
gen normaler Bauart befGrdert wer-
den kénnen. Dadurch sind eine
lichte Tunnelhohe von 6,10 m und
ein Ausbruch im Tunnelprofil von
rund 35 m? im Einspurbereich not-
wendig. Die vorgesehenen zwei
Kreuzungsstationen im Tunnel erfor-
dern auf einer LAnge von je 450 m
einen Ausbruch von etwa 65 m?%.
Mach dem gegenwiértigen Stand

der geologischen Erkenntnisse sind
fur den Vortrieb des Vereinatunnals
keine aussergewdhnlichen Schwierig-
keiten zu erwarten.

Fir alle Planungsiiberlegungen gilt
die Forderung, dass eine Eisenbahn-
tunnelverbindung mit den Regionen
Unterengadin und Mianstertal eine
vollwertige, leistungsfahige und win-
tersichere Alternative zum Ausbau
der Strassenverbindung sein miisse.
Eine Prognose, die aufgrund der ver-
fugbaren statistischen Grundlagen
der Strassenzahlung aufgestelit
wurde, lasst eine Verladefrequenz
von rund 100000 Autos pro Jahr

in beiden Richtungen zusammen
erwarten. Ausgesprochene Spitzen-
zeiten sind fur den Winter zu erwar-
ten (Wochenend- und Ferienverkehr
nach dem Engadin), wihrend im
Sommer bei geoffneter Passstrasse
die Nachfrage kleiner sein durfte.
Die geplanten Anlagen und die Ab
wicklung des Betriebs sind auf diese
Gegebenheiten ausgerichtet. In Spit

zenzeiten bewaltigt die Neubau-
strecke drei Autoziige pro Stunde
und Richtung. Der Normalfahrplan
sieht im Winter einen 30-Minuten-
Takt in jeder Richtung vor, im Som-
mer Abfahrten zu jeder Stunde. Bei
aussergewdhnlichen Witterungsver-
haltnissen konnen die Intervalle
nach Bedarf verkirzt werden.

Ein Autozug hat eine Linge von

300 m und wiegt beladen rund

350 t. Die Fahrzeit zwischen den
Portalstationen betragt 18 Minuten,
Wartezeiten von mehr als 30 Minu-
ten sind im Winter nur an ausgespro-
chenen Spitzenverkehrstagen in
Kauf zu nehmen. Nach den verfiigba-
ren Daten ist das drei- bis viermal

im Jahr der Fall. Fir eine fliissige
Abfertigung der Automobilisten sor-
gen grosszlgig dimensionierte Verla-
deanlagen und mit elektromischen
Mitteln weitgehend automatisierte
Kontrollen.

Zwischen den Autozigen verkehren
die Reise- und Giiterzige; in Klo-
sters erhalten alle regelmaéssigen
Schnellziige der Strecke Landquart-
Davos einen Anschluss von oder
nach Scuol-Tarasp. So erhilt das
Unterengadin gleichwertige Fernver-
bindungen wie die Kurorte Klosters
und Davos.

Die gesamten Projektkosten (Preisba-
sis 1975) sind auf 217 Mio Franken
veranschlagt; sie setzen sich wie
folgt zusammen:

Strecke Klosters—Lavin Mia Fr.
Vereinatunnel und Zufahrts-
strecke

Station Klosters

Station Lavin

Rollmaterial

Total

182.4
11,2
11.8

116

217.0

Man darf also feststellen, dass die
Eisenbahnlésung fir eine wintersi-
chere Verbindung rund ein Drittel
weniger kosten wiirde als ein qualita-
tiv vergleichbarer Strassenausbau,
Dabei ist zu bericksichtigen, dass

in den 217 Mio Franken die Aufwen-
dungen fir vier neue Streckenloko-
maotiven und 40 Autotransportwa-
gen enthalten sind.

Die zusatzlichen jahrlichen Batriebs-
kosten der Vereinalinie Klosters—La-
vin schatzen wir auf 1,7 Mio Fran-
ken. Darin eingeschlossen sind der
Personalaufwand fur sechs zusatzli-
che Lokfiihrer, acht Beamte fiir Stati-
onsdienst und Zugbegleitung, Trakti-
onsenergie, Schneeraumung und
Unterhalt der gesamten Anlagen

und Fahrzeuge. Abschreibungen und
Betriebskosten ergeben zusammen
4.6 Mio Franken.

Auch fiii die Betriebskosten fallt

gin Vergleich Bahn/Strasse eindeutig
zugunsten der Bahn aus: Wenn man
die Abschreibungen ausklammert
(die auch bei den Angaben fir die
Strasse nicht beriicksichtigt sind),
ergeben sich fir die Bahn rund
gechsmal tiefere Betriebs- und Unter-
haltskosten als fur die Strasse.

Ubersicht: Vergleich der Investitions- und Betriebskosten Bahn/Strasse

Bahn

Vereinatunnel
Mio Fr.

Investitionan 217
Jahrliche
Betriebskosten T

Kann der Betrieb des Tunnels kosten-
deckend gestaltet werden? Berech-
nungen, welche mutmassliche Verla-
defrequenzen, verschiedene Durch-
schnittstarife und den Reise- und
Giterverkehr einbezogen, lassen

den Schluss zu, dass die Betriebsko-
sten auf jeden Fall gedeckt werden
kannten. Fiir die Tarifgestaltung

sieht die Rhétische Bahn ein marktge-
rechtes Tarifsystem vor. Demnach
wiirden die Beférderungspreise saiso-
nal schwanken, um die Leerkosten
der frequenzschwachen Zeiten im
Sommer im Rahmen des Méglichen
auszugleichen. :

Die Biindner Regierung hat sich vor-
bahaltlos flir den Bau des Vereina-
tunnels ausgesprochen. Dies in der
Uberzeugung, dass dieser Varschlag
der. Rhatischen Bahn eine verniin-

o g 51

Verhiltnis
Bahn/Strasse

Strasse:
wintersicherer
Ausbau, Mio Fr.

300-330 rund 1:1.,4

10- 12 rund 1:8

tige und kostenginstige Ldsung filir:

die Erschliessung von zwei axtrem
abgelegenen Regionen darstellt. Sie

hat die Projektstudie dem Eidgendssi-
schen Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement eingeraicht mit

dem Anliegen, das Projekt zu prifen

und einen Kredit fir die Detailprojek-
tierung zu gewidhren. Die Finanzie- =
rungsmdglichkeiten werden gegen-

wirtig von den zustindigen Stellen, .

des Bundes und des Kantons Grau- '
biinden geprift. Dabei ist auch die ' ..«
Verwirklichung des Projekts im Rah-~ = .
men der geplanten Arbeitsbeschaf-+
fungsmassnahmen ab 1976 ins «
Auge zu fassen; damit wirden in
einem wirtschaftlichen Randgebjet,
das von der Rezession besonders
hart betroffen ist, wahrend Jahren ';
neua Arbeitsplatze und Kaufkraft
geschaffen. B e




Man spricht viel vom Zeitgewinn,
der sich durch die Benilitzung des
Personenwagens erzielen lasst. Zait-
ersparnisse kdnnen jedoch nur dann
eintreten und berechnet werden,
wann neben der Beniitzung des pri-
vaten Motorfahrzeuges das dffentli-
che Verkehramittel als Alternative
zur Verfligung steht. Aber gerade
dort, wo der Verkehrsbenltzer zwi-
schen offentlichem und privatem
Verkehrsmittel widhlen kann, wird
mit dem privaten Motorfahrzeug
sehr viel 2eit nutzlos vertan. Vom
Zeitverlust im taglichen Verkehrs-
chaos, in den Stosszeiten in unseren
Stadten oder auf den Hauptverkehrs-
achsen des Wochenend- und Ferien-
verkehrs wird jedoch nie gespro-
chean.

Aus dem ¢Kursbuch fur die Verkehrs-
politike der Bundesrepublik Deutsch-
land geht hervor, dass etwa 8% der
Kilormeterlgistungen im Strassenver-
kehr im Stau zurickgelegt werden.
Daraus ergeben sich Stauungsko-
sten von rund 10 Mia DM.

Welche Dimensionen erreichen
diese Stauungskosten oder die Ko-
sten der Zeitverschwendung der Au-
tomabilisten in der Schweiz? Der
uberwiegende Teil der Autofahrer
erbringt seine Kilometerleistungen
nicht wihrend der Arbeitszeit, so
dass unsere Schatzung nicht auf
den Lohnkosten, sondern auf den
Eetriebskosten der Personenwagen
beruht. Ausgehend von den varia-
blen und den festen Kosten pro Fahr-
zeug, welche je nach Steuer-PS-
Klasse verschieden sind, gelangt
man — unter Berlicksichtigung des
Fahrzeugbestandes und der durch-
schnittlichen Fahrleistung — zu den
gesamten Betriebskosten. Unter

der Annahme, dass auch in der
Schweiz atwa 8% dar jahrlichen

Schitzung der gesamten Betriebskosten der schweizerischen Personenautos

VST ey

Fahrleistungen im Stau zurlickgelegt
werden, miissen somit 8% der ge-
samten Betriebskosten aufgebracht
werden, um die Stauungen und Stok-
kungen im heutigen dichten Stras-
senverkehr zu bewiltigen. Das ent-
spricht auf der Basis des Motorfahr-
zeugbestandes von 1970 rund

930 Mio Fr. Berlicksichtigt man da-
gegen den Personenwagenbestand
von 1974, so ergeben sich Stauungs-
kosten von rund 1,16 Mia Fr.

Das bedeutet, dass 1974 fast 1%
des schweizerischen Bruttosozialpro-
duktes in Stauungen und Stockun-
gen auf unsern Strassen verpufft
wurde!

Diese Schatzung liegt an der unte-
ren Grenze dessen, was die Zeitver-
schwendung der Automobilisten

pro Jahr kostet. Nicht beriicksichtigt
sind die Kosten der Zeitverschwen-
dung beim unnétigen Herumfahren
auf der Parkplatzsuche in unsern
Stiadten. Nicht bekannt ist ferner,
wieviele Termine wegen der langen
Parkplatzsuche verpasst werden und
welche zusitzlichen Umtriebe und
Kosten dadurch werursacht werden.
Es fehlen auch jegliche Angaben
dariiber, wieviele Berufstatige jeden
Tag wegen der Stauungen im Stras-
senverkehr zu spat zur Arbeit erschei-
nen und was diese Verspitungen

an Kosten mit sich bringen. Wir ha-
ben auch keine Ahnung, wieviela
Leute thren Wagen zur Berufsaus-
ibung brauchen und wieviele Stun-
den sie jedes Jahr in Stauungen und
Stockungen verbringen. Eines aber
ist sicher: jedas Jahr verliert die
schweizerische Volkswirtschaft iber
1 Mia Fr.. weil sich zuviele Mator-
fahrzeuge auf unsern Strassen befin-
den!

Der offentliche Verkeht dagegen

hat noch freie Kapazitaten, vor allem

SEP

die Eisenbahn, aber auch die Nahver-
kehrsbatrieba, wenn die Behinde-
rung durch den privaten Verkehr
beseitigt und die Attraktivitdt erhéht
wird. Dann dirfte ndmlich die Tatsa-
che zutreffen, dass nicht die kiirzere
Fahrzeit zwischen Ausgangspunkt
und Ziel ausschlaggebend ist, son-
dern womit diese Zeit Gberhaupt
ausgefillt wird. Mit dem &ffentlichen
Verkehr varpasst man nicht nur
keine Termine, weil die Parkplatzsu-
che weafallt, sondern man kann die
Reisezeit noch mit der Lektiire oder
mit dem Aktenstudium ausfiillen.

Ist so betrachtet die im &ffentlichen
Verkehrsmittel verbrachte Zeit nicht
gewonnene Zeit, die im Auto ver-
brachte Zeit dagegen verlorene Zeit?

[{Kommentar zur Taballe)

Die Angaben {iber die Betriebskosten dar Per
sonenwagen wurden der Katalognummer
1975 der eAutomobilrevues, Seiten 128/
129, entnommen. Spaite 1 der Tabelle ent-
halt die verschiedenen Stever-PS-Klassen.
Fir jede Klazse wurde ein Mustertyp be-
stimmt, welcher die Klasse reprisentativ var-
tritt. Steuer-PS und Hubraum dieses Muster-
typs sind in den Spalten 2 und 3 aufgefihrt.
Um die einzelnen Mustertypen besser zu cha-
rakterisieran, wurden in Spalte 4 die Neuwa-
genpreise aufgefihrt. Spalte 5 gibt die festen
Kosten pro Fahrzeug fir jede Steuer-PS-
Klasse wieder, Spalte & die variablen Kosten
pro Fahrzeug und 1000 km. In Spalte 7
wurde — in Analogie zu den Perspektivsiu-
dien - for alle Stever-PS-Klassen aine Fahr-
leistung von durchschnittlich 14 400 km pro
Jahr eingesetzt. Mit Hilfe dieser Kilometerlei-
stungen lassen sich die variablen Kosten pro
Fahrzeug ermitteln (Spaite 8). Spalte 8 ent-
hlt die Totalkasten pro Fahrzeug (Addition
der Spalten 5 und 8), In Spalte 10 ist der
Fahrzaugbastand jedar Steverklassa vom

30. September 1870 angegeben [neueste
Bestandesangabe, die nach Steuar-PS geglie-
dert isi). Die Zahlen in Spalte 11 wurden
durch Multiplikation der Angaben in den Spal-
ten 9 und 10 gewonnen. 8% des ausgewiesa-
nen Totals ergeben die Stauungskosten fir
das Jahr 1870 in der Héhe von rund

930 Mio Fr. Fir das Jahr 1974 ergeben sich
bei einem Motorfahrzeugbestand von

+ 1723024 Betrighskosten in der HEhe von

rund 14,5 Mia Fr.; B% davon ergibt die Stau-
ungskosten fir 1974 in der Hohe von rund
1,16 Mia Fr.

Steuer-P5S  Hubraum  Neuwagen- Faste

des Muster- des Muster- preis des Kosten

typs yps Mustertyps pro

cm® Fr. Fahrzeug
Fr.

Steuar-PS-
Klasse

Variable
Kosten
pro Fahr-
reug und
1000 km
Fr.

1 &

his 4.4 158
45-84 221
6,5-7.4 266
7.5-8.4 296
85-104 279

HEi1056-12.4 374
e 12 6-14.4 401

$4.5=-204 410
24°0.20,8-304 475
s 30,3 und reehe 519

Jahrlicha
Fahrlei-
StUg pro
Fahrzaug
km

Total-
kastan
pro Fahr-
zeug

Fr.

Variable
Kosten
pra Fahr-
ioug

Fr.

Fahrzeug-  Totalkosian
bestand am in Mio Fr.
30.9.70

10

141148
J91272
155287
2517682
279067
52641
56816
28422
22647
4222

10
1383204 11827,




