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Botschaften der Regierung an den Grossen Rat

14.

Variantenentscheid beziiglich einer wintersicheren Verbindung
Unterengadin - Priittigau/Davos

Chur, den 25. Juni 1984

Sehr geehrter Herr Standesprisident!
Sehr geehrte Damen und Herren!

Wir unterbreiten Thnen einen Antrag filr einen Variantenentscheid beziiglich
einer wintersicheren Verbindung Unterengadin - Prittigau/Davos, welchen wir
nachfolgend begriinden.

I. Einleitung

1. Vorgeschichte

Eine direkte wintersichere Verbindung zwischen dem Unterengadin und dem
Raum Prittigau/Davos besteht beimheutigen Zustand der Flielapass-Strasse nicht.
Eine solche Verbindung ist aber im Interesse der Einwohner des Unterengadins
und des Miinstertals notwendig, handelt es sich doch bei diesen Talschaften um
den abgelegensten Landesteil der Schweiz.

Dieses Bediirfnis wird auch im Schlussbericht “Gesamtverkehrskonzeption
Schweiz” (GVK-CH) wie folgt anerkannt (Seite 272 £.):

“Eine wintersichere Strassenverbindung zwischen dem Prittigau und dem
Unterengadin entspricht gemiss den Modellberechnungen einem Bediirfnis.
Die sich aufgrund der Verkehrsnachfrage ergebende Verkehrsbelastung liegt
rund 2 - 3 mal héher als bei der Direktverbindung zwischen Glarus und Vor-
derrheintal. Des weiteren muss diese Verbindung im Hinblick auf die Ver-
besserung der Verkehrsgunst des abgelegensten Landesteils der Schweiz po-
sitiv bewertet werden. Anstelle eines Strassentunnels kann auch eine neue
Bahnverbindung mit Autoverlad erwogen werden. Die Wahl zwischen die-
sen beiden Losungen bedarf allerdings einer eingehenden Abklirung.™

Die Offenhaltung der Fliielapass-Strasse im Winter hat gezeigt, dass zweckmis-
sigerweise eine wintersichere direkte Verbindung zwischen dem Unterengadin/
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Miinstertal und dem Raum Prittigau/Davos nur durch einen Strassen- oder Bahn-
tunnel hergestellt werden kann.

Das kantonale Tiefbauamt befast sich seit Jahren mit einem wintersicheren
Ausbaukonzept der Flilelapass-Strasse. Vor iiber zehn Jahren beschloss auch der
Verwaltungsratsausschuss der Rhitischen Bahn, die Frage einer Eisenbahnverbin-
dung zwischen dem Raum Priittigau/Davos und dem Unterengadin mit einer rol-
lenden Strasse als Alternative zu einem Flilelapasstunnel zu untersuchen.

Mit Beschluss vom 22. Februar 1979 (B 1978/79, Seite 433 ff.; GRP 1978/79,
Seite 886 ff., 937) sicherte der Grosse Rat der Rhitischen Bahn fiir die Projektie-
rung einer neuen Bahnverbindung Unterengadin - Prittigau mit Vereinatunnel und
Autoverladestationen sowie fiir die ndtigen geclogischen Abklirungen einen Bei-
trag von maximal 2 Mio. Franken zu. Im gleichen Beschluss beauftragte der Gros-
se Rat die Regierung, gleichzeitig vergleichbare Unterlagen fiir eine wintersichere
Strassenverbindung am Flilela zu erarbeiten.

2. Projekte 1981

Nach Gewihrung des Kredites fir die Projektierung einer neven Bahnverbin-
dung Unterengadin - Prattigau mit Vereinatunnel und Autoverladestationen durch
den Grossen Rat beauftragte die Rhitische Bahn eine Projektleitung mit der
Durchfihrung der Planung dieser Bahnverbindung. Der technische Gesamtbericht
iber die Vereinalinie wurde von der Rhiitischen Bahn Ende Juni 1981 der Regie-
rung abgegeben.

Dem Beschluss des Grossen Rates entsprechend, veranlasste auch das Bau-und
Forstdepartement, vertreten durch das Tiefbauamt, die Durchfithrung von Stu-
dien und Projektierungsarbeiten fiir einen wintersicheren Ausbau der Flilelapass-
Strasse von Davos nach Susch. Der entsprechende Bericht wurde der Regierung
Ende Mai 1981 abgeliefert.

Nachdem das Projekt der Vereinalinie sowie das vom Grossen Rat zusiitzlich
geforderte Projekt fiir einen wintersicheren Ausbau der Fliielastrasse vorlagen, er-
stattete die Regierung dem Grossen Rat am 25. Januar 1982 Bericht iiber das bis-
herige Vorgehen und die Ergebnisse der bisherigen Abklirungen beziiglich einer
wintersicheren Verbindung Unterengadin - Prittigau/Davos (B 1982/83, Seite 1
ff.). Die beiden Projekte sind in jenem Bericht einlisslich dargestellt worden,
weshalb hier auf eine nochmalige Vorstellung verzichtet werden kann.

[1. Behandlung des Berichtes der Regierung im Grossen Rat

Anlisslich der Behandlung des Berichtes der Regierung beziiglich einer winter-
sicheren Verbindung Unterengadin - Prittigau/Davos in der Maisession 1982
(GRP 1982/83, Seite 119 fi.) wurde die Auffassung vertreten, dass die beiden
Projekte zu grossziigig dimensioniert seien und dass eine Redimensionierung zu
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priifen sei. Beanstandet wurden im weiteren die Standorte der beidenVerladebahn-
hife sowie der vorgesehene Zwischenangriff in der Alp Novai. Beim Verladebahn-
hof in Lavin kinne der Verlust landwirtschaftlich genutzten Bodens im vorgese-
henen Ausmass nicht verantwortet werden. Ebenso miisse an den vorgesehenen
Materialdeponien Kritik erhoben werden. Die Lage des Verladebahnhofes in Klo-
sters beeintriichtige das Dorfbild in erheblicher Weise und habe durch die Zu-
und Wegfahrten zu den Verladeanlagen ebenfalls einen massiven Verlust von Kul-
turland zur Folge. Mit dem Zwischenangriff in der Alp Novai werde eines der
schonsten Touren-, Wander- und Langlaufgebiete zerstort, was zu einer Beein-
trichtigung der Qualitit des Tourismus in der Gemeinde Klosters filhre. Vor ei-
nem Variantenentscheid miissten im weiteren die Auswirkungen der vorgeschla-
genen Varianten auf den Stellenwert anderer Strassen- oder Schienenverbindun-
gen gepriift werden. Letzlich sei auch die Finanzierungsfrage abzukliren.

Nach getitigter Diskussion fasste der Grosse Rat folgenden Beschluss (GRP
1982/83, Seite 241):

“Der Grosse Rat nimmt Kenntnis vom Bericht der Regierung iiber das bishe-
rige Vorgehen und fiber die Ergebnisse der bisherigen Abklirungen beziig-
lich einer wintersicheren Verbindung zwischen dem Unterengadin und dem
Raum Prittigau/Davos.

Er beflirwortet eine solche Verbindung und beauftragt die Regierung:

. das Verfahren zur Verwirklichung einer wintersicheren Verbindung zwi-
schen dem Unterengadin und dem Raum Prittigau/Davos fortzusetzen
und dabei u. a. auch
a) die Auswirkungen der Realisierung einer Variantenwahl auf andere
Verkehrsverbindungen zu untersuchen;

b) zu prifen, ob und mit welchen Folgen die “rollende Strasse™ als Be-
standteil des Vereinaprojektes reduziert werden kann sowie

¢) zu prifen, ob und mit welchen Folgen das Projekt “Fliielastrasse™ re-
duziert werden kann;

2, die Verhandlungen mit den Bundesbehdrden im Hinblick auf eine bal-
dige Verwirklichung des Vorhabens weiterzufithren und dabei auch die
Finanzierungsmaoglichkeiten fiir beide Varianten abzukliren;

. anschliessend bei den interessierten Kreisen ein Vernehmlassungsverfah-
ren durchzufithren und

. dem Grossen Rat dariber Bericht und allenfalls Antrag zu unterbreiten.”

[11. Projekt 1983

1. Vereinaprojekt

In Befolgung des Beschlusses des Grossen Rates wurde das Vereinaprojekt
1981 einer Uberarbeitung unterzogen.
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Bahnhofanlagen Klosters (Projekt 1983)
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Bahnhofanlagen Susch - Lavin (Projekt 1983)
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Das bereinigte Vereinaprojekt der Rhiitischen Bahn sieht den Autoverlade-
bahnhof neu rund 100 m héher als bisher vorgesehen ausserhalb des Dorfkerns
von Klosters-Platz in einer Talmulde des Stiitzbaches vor. Die Verladegeleise sind
grissstenteils unterirdisch im Vereinatunnel angeordnet. Durch die weitgehend
unterirdische Anlage des Autoverladebahnhofes vermindert sich der Landbedarf,
Die fiir die Anlage des Tunnelausbruchmaterials unumginglichen Deponien fallen
Kleiner aus, da dieses Material teilweise fiir den Unterbau des Autoverladebahn.
hofes verwendet werden kann. Auf den Zwischenangriff in Novai wird verzichtet,
womit die Beeintriichtigung dieses fir den Kurort Klosters bedeutungsvollen Er-
holungsgebietes entfiillt. Insgesamt konnten mit der Uberarbeitung des Projektes
die Eingriffe in den Kurort wesentlich vermindert werden.

Der Bahnhof im Unterengadin wird in topographisch wesentlich ungiinstigeres
Gelinde im Grenzbereich der beiden Gemeinden Lavin und Susch verschoben.
Auf diese Weise bleibt landwirtschaftlich wertvolles Kulturland erhalten. Wie in
Klosters ist der grosste Teil der Verladeanlage in den Tunnel verlegt worden. Der
Eingriff in die Landschaft fillt im Unterengadin somit auch deutlich geringer aus
als beim urspriinglichen Projekt.

Der massgebende Haupttunnel, zu dem noch ein Verbindungstunnel vom
Bahnhof Klosters-Platz bis zum Hauptverladebahnhof hinzukommt, ist infolge
der neuen Anlage der Autoverladebahnhdfe um 2 476 m kiirzer als im urspriing-
lichen Projekt.

Infolge der kiirzeren Fahrzeiten der Ziige und der sich daraus ergebenden lin-
geren Aufenthaltszeiten in den Bahnhofen kann auf das gleichzeitige Beladen
und Entladen an zwei Stellen des Zuges verzichtet werden. Dies erméglicht eine
einfachere Auslegung sowohl des strassenseitigen Teils als auch der Gleisanlagen
der Autoverladebahnhdfe. Letztere wurden von drei Verladegleisen auf eine An-
lage mit zwei Verladegleisen mit einfachen Endrampen reduziert. Fin drittes
Gleis dient zum Abstellen von nicht in Betrieb stehenden Zugskompositionen.

Trotz Trennung der Autoverladebahnhéfe von den Bahnhofen fiir den Reise-
verkehr ergeben sich fiir den Betrieb der Vereinalinie giinstigere Voraussetzungen,
s0 dass der Betrieb der “Rollenden Strasse™ um etwa 15% kostengiinstiger als im
urspriinglichen Projekt sein diirfte. Dies ist insbesondere darauf zuriickzufiihren,
dass durch die um ca. 10% kiirzere Tunnellinge und die um 85 m geringere Ho-
hendifferenz zwischen den Autoverladeanlagen Klosters und Susch-Lavin die En-
ergiekosten fiir die “Rollende Strasse™ erheblich reduziert werden.

Die Bauzeit kann durch die Anwendung neuester Baumethoden von 9 Jahren
auf 81/2 Jahre reduziert werden.

Die Kosten des redimensionierten Vereinaprojektes werden auf 455 Mio. Fran-
ken geschiitzt und bleiben somit praktisch gleich hoch wie beim urspriinglichen
Projekt (1981: 451 Mio. Franken). Die durch die erfolgte Vereinfachung der An-
lagen an sich erzielte Kostenreduktion wurde durch die notwendig gewordene
bessere Einfigung des Projektes in die Landschaft wiederum ausgeglichen.




2. Flielaprojekt

Das kantonale Bau- und Forstdepartement hat das Flielastrassenprojekt aus
dem Jahre 1981 auftragsgemiss ebenfalls einer Revision unterzogen.

In Anbetracht der Tatsache, dass ohne Gewihrleistung einer mit der Vereina-
linie wergleichbaren Wintersicherheit das Hauptziel des Flielastrassenprojektes
gemiiss dem Beschluss des Grossen Rates vom 22. Februar 1979 nicht erfiillt ist,
wurde fiir das revidierte Projekt das Grundkonzept des Projektes 1981 mit dem
rund 5.4 km langen Strassentunnel beibehalten.

Fiir den wintersicheren Ausbau der Fliielastrasse sind auf der nérdlichen Rampe
grundsitzlich die gleichen Kunstbauten vorgesehen wie im Projekt 1981. Durch
die Hoherlegung des Tunnelsiidportals kann auf die parallele Fiihrung der Pass-
strasse mit der Neuanlage auf 1,3 km Linge im Bereich des Portals verzichtet
werden. Eine geringfiigige Trasseeinderung im oberen Teil der Siidseite erlaubt
es, auf die beiden Objekte Briicke Val Fless und Galerie Vdourchas zu verzichten.

Mit verschiedenen weiteren Massnahmen, darunter insbesondere eine Reduk-
tion der Strassenbreite und die Vereinfachung des Liiftungskonzeptes des Tunnels,
konnte insgesamt eine gegeniiber dem Projekt 1981 merkliche Kostenreduktion
von iiber 15% erzielt werden, wobei, wie einleitend erwiihnt, die Wintersicher-
heit in unverindertem Umfang gewihrleistet bleibt.

Der neue geschitzte Kostenbetrag beliuft sich auf 340 Mio. Franken (1981:
402,7 Mio. Franken).

3. Auswirkungen auf andere Vertehrsverbindungen
a) Bericht des Tiefbauamies

Der entsprechende Bericht des Tiefbavamtes untersucht in erster Linie die
Auswirkungen des Ausbaus der Flilelastrasse auf die librigen Strassenverbindun-
gen im Kanton.

Julierstrasse

Die Julierstrasse, deren Verkehrsbelastung die Leistungsfihigkeit bisweilen
uberschreitet, erfihrt durch den wintersicheren Ausbau der Flielastrasse eine
merkliche Entlastung. An Spitzentagen im Winter kann am Julier als Folge der
Realisierung des wintersicheren Ausbaus der Flielastrasse mit einer Belastungs-
reduktion um rund 1/3 des Gesamtverkehrs gerechnet werden.

Prittigauerstrasse

Diese Verkehrsverlagerung vom Julier auf den Fliela bringt eine entsprechen-
de Mehrbelastung der Prittigauerstrasse Landquart - Davos. Da der Verkehr Rich-
tung Engadin nur einen geringen Anteil an der Gesamtbelastung der Priittigauer-
strasse darstellt, werden die Auswirkungen des Mehrverkehrs in bezug auf die Ka-
pazitit der Prittigaverstrasse vom Tiefbauamt als nicht kritisch beurteilt. Danach
geniigt der vorgesehene Ausbau der Préttigauerstrasse - zweispurige Hauptverkehrs-
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strasse mit Ortsumfahrungen - fiir das nach dem Ausbau der Fliielastrasse zu er-
wartende Verkehrsaufkommen.

Engadiner-/Landwasserstrasse, Albula-Route

Die Auswirkungen auf die Engadiner- und Landwasserstrasse wie auch auf die
Albula-Route werden als gering qualifiziert. Der Ausbau der Flielastrasse bringt
hier weder Vor- noch Nachteile.

Vereinalinie

Bei Realisierung des Vereinaprojektes wird die heutige, mit hohem Aufwand
verbundene, zeitlich beschrinkte Offenhaltung der Flielapass-Strasse im Winter
hinfillig. Die Fliielastrasse wird diesfalls ab Alpenrose bis Susch wihrend des gan-
zen Winters (je nach Schneeverhiltnissen wihrend etwa 5 - 7 Monaten) gesperrt

sein. Der gesamte Motorfahzeugverkehr Davos - Engadin milsste im Winter den
Umweg bis vor Klosters in Kauf nehmen.

b) Berichr der Rhdrischen Bahn
Bever - Scuol - Tarasp

Mit der Vereinalinie wird die Strecke Bever - Scuol-Tarasp der Rhiitischen Bahn
aufgewertet. Der vom Verkehrsaufkommen her problematische Abschnitt Lavin -
Scuol-Tarasp erhiilt betrichtlichen Mehrverkehr und die Strecke Bever - Lavin
wird als zweite Zufahrt ins Oberengadin besser ausgelastet.

Mit dem Ausbau der Flilelastrasse wird der heute schon schwache Reiseverkehr
der Bahn riickliufig. Zudem wird das Giiterverkehrsaufkommen der Bahn vermin-
dert. Aufgrund der zu erwartenden unginstigen Entwicklung wird sich die Frage
stellen, ob die Verkehrsbediirfnisse ins Unterengadin nicht besser mit Bussen be-
friedigt werden kinnten.

Albulalinie

Diie Albulalinie wird bei beiden Varianten im Spitzenverkehr entlastet, wo-
mit zugunsten des Reiseverkehrs ins Oberengadin Kapazitiit gewonnen wird,

Beim Ausbau der Fliielastrasse sind an normalen Verkehrstagen spiirbare Fre-
quenzeinbussen zu erwarten. Eine Angebotsbeschrinkung als Folge dieser Ver-
kehrsabnahme wird nicht ausgeschlossen.

Davos - Filisur

Die unmittelbare Verbesserung der Verkehrsverbindung Davos - Engadin beim
Fliielaausbau wird die ohnehin schwachen Frequenzen auf dieser Linie weiter
sinken lassen.

Der Bau der Vereinalinie wird im Winter wegen der Schliessung des Flilela-
passes zu einer eher grisseren Nachfrage filhren.

Landquart - Davos
Die mit dem Bau der Vereinalinie entstehende Mehrbelastung kann durch die
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normalerweise vereinte Fiihrung von Ziigen nach Davos und nach dem Unter-
engadin in engen Grenzen gehalten werden.
Beim Bau der Flielastrasse sind keine Einfliisse zu erwarten.

4. Verhandlungen mit dem Bund

Erste Kontakte mit dem Bund wurden bereits im Jahre 1975 gekniipft. Mit
Eingabe vom 30. Juni 1975 unterbreitete die Regierung dem Bundesrat die Pro-
jektidee fiir einen Vereina-Eisenbahntunnel und ersuchte um Gewilhrung eines
Bundesbeitrages an die Projektierungskosten. Im September 1976 erhielt eine
Delegation der Regierung Gelegenheit, sich mit der Bundesratsdelegation fiir Ver-
kehrspolitk iiber dieses Beitragsgesuch auszusprechen. In seiner anschliessenden
Antwort vom 27. April 1978 filhrte der Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartementes aus, dass dem Gesuch nicht entsprochen
werden kinne. Der Bundesrat sei aber bereit, die ldee einer Vereinalinie auf-
grund eines von der Biindner Regierung gelieferten generellen Projektes zu iiber-
priifen. Dabei milssten auch die verschiedenen Moglichkeiten des wintersicheren
Fliiela-Ausbaues in die Priifung einbezogen werden. Ein allfilliger Bau des Ve-
reinatunnels sei vom ausdriicklichen Einverstindnis der Biindner Regierung zur
Umklassierung der Flilelastrasse Klosters - Davos - Susch in eine Kantonsstrasse
abhiingig zu machen.

Nachdem die vom Bundesrat gewiinschten generellen Projekte fiir eine winter-
sichere Bahn- bzw. Strassenverbindung Ende Juni 1981 vorlagen, ersuchte die Re-
gierung mit Schreiben vom 24. Juli 1981 den Bundesrat, eine Regierungsvertre-
tung zu einer Aussprache zu empfangen, um das weitere Vorgehen fiir die Reali-
sierung der wintersicheren Verbindung zwischen dem Priittigau und dem Unter-
engadin mit dem Bund abzustimmen. Die Aussprache mit dem Ausschuss des
Bundesrates fiir Verkehrspolitik fand am 4. Dezember 1981 statt. Die Vertreter
des Bundesrates erklirten sich dabei bereit, die beiden vorgelegten Projekte zu
prifen. Mit Beschluss vom 14. Mirz 1982 setzte das Eidgenossische Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartement gestiitzt auf einen Beschluss des Bundesrates
vom 3. Februar 1982 eine interdepartementale Arbeitsgruppe ein mit dem Auf-
trag, die vom Kanton Graubiinden eingereichten Unterlagen unter verschiedenen
Aspekten zu untersuchen. Am 4. Mai 1983 nahm der Bundesrat vom Bericht der
Arbeitsgruppe Kenntnis und beauftragte das Eidgenéssische Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartement, mit der Regierung Gespriiche iiber das weitere Vorge-
hen zu fithren.

In dem am 18. Januar 1984 verabschiedeten Bericht iiber die Richtlinien der
Regierungspolitik 1983 - 1987 hat der Bundesrat auch den Emtscheid iiber eine
wintersichere Verbindung Unterengadin - Priittigau (Vereinatunnel oder Aushau
des Flilelapasses) vorgesehen (BBI 1984 [ 231). Die Regierungsrichtlinien sind ei-
ne politische Absichtserklirung des Bundesrates; es kommt ihnen deshalb keine
Verbindlichkeit im rechtlichen Sinne zu. Der Bundesrat erkliirt sich jedoch ent-
schlossen, sich fiir die Verwirklichung des darin enthaltenen Programmes einzu-
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setzen. In diesen Regierungsrichtlinien spricht sich der Bundesrat erstmals kon-
kret zugunsten einer wintersicheren Verbindung Unterengadin - Prittigau aus.

Mit Datum vom 14, Februar 1984 ersuchte die Regierung im Hinblick auf die
Ausarbeitung der Botschaft an den Grossen Rat den Bundesrat um eine Ausse-
rung zur Frage der Finanzierungsmoglichkeiten und des Ablaufs der Finanzie-
rung. Die Regierung gab ihrer Erwartung Ausdruck, dass der Bund sowohl beim
Vereinaprojekt als auch bei der Flielavariante - wie beim Furkatunnel oder bei
der Rhitischen Bahn - einen Beitrag von mindestens 85% in Aussicht stellen
kinne. Da die Frage der Beibehaltung der heutigen Klassierung der Flielapass-
Strasse fiir den Variantenentscheid des Grossen Rates von ausschlaggebender Be-
deutung ist, wurde der Bundesrat im Interesse einer unbeeinflussten Meinungs-
bildung um die Zusicherung ersucht, dass im Falle des Entscheides zugunsten der
Vereinalinie die heutige Klassierung der Flilelastrasse beibehalten werde.

In seiner Antwort vom 9. Mai 1984 erkliirt sich der Bundesrat bereit, auf sei-
ne urspriingliche Forderung nach einer Umklassierung der Flilelapass-Strasse bei
einer allfilligen Verwirklichung der Vereinavariante zuriickzukommen. Der Ver-
zicht auf die Forderung nach Umklassierung sei allerdings nicht ohne einschrin-
kende Bedingungen denkbar. Im Falle der Verwirklichung der Vereinavariante
werde der Bundesrat Investitionen auf der Flielapass-Strasse zwischen Davos und
Susch nur noch soweit mit Bundesmitteln unterstiitzen kénnen, als sie zur Erhal-
tung des Flilelapasses fiir einen sicheren Sommerverkehr notwendig sind. Ausbau-
ten zum Zwecke einer Kapazitiitssteigerung oder einer erhéhten Wintersicherheit
seien diesfalls von einer Bundeshilfe ausgeschlossen.

Der Bundesrat erklirt sich weiter bereit, den Eidgentssischen Riten angesichts
der besonderen Bedeutung des Vorhabens und der hohen Belastung des Kantons
mit Verkehrsaufgaben zu beantragen, an das Vereinaprojekt einen Bundesbeitrag
von 85% zu gewihren. Der entsprechende Bundesbeschluss sei auf Art. 23 der
Bundesverfassung abzustiiizen. Der Bundesrat zeigt sich auch bereit, die Fliela-
variante in gleicher Hohe zu unterstiitzen, sofern er dazu in dem gestiitzt auf Art.
36ter der Bundesverfassung von den Eidgendssischen Riiten zu verabschiedenden
Bundesbeschluss iiber die Verwendung der fiir Aufgaben im Strassenwesen be-
stimmten Treibstoffzélle ermichtigt werde.

IV. Vernehmlassungsverfahren zur Variantenwahl

1. Einladung; Fragen, Vernehmlassungsstellen

Mit Schreiben vom 5. Juli 1983 leitete die Regierung beziiglich der Varianten-
wahl einer wintersicheren Verbindung Unterengadin - Prittigau/Davos aufgrund
der beiden iiberarbeiteten Projekte 1983 ein breit angelegtes Vernehmlassungs-
verfahren ein. Die Vernehmlassungsfrist wurde auf den 30. November 1983 ange-
setzt, wobei das Justiz- und Polizeidepartement auf Anfrage hin kurze Frist-
erstreckungen erteilt hat.
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Die von der Regierung an die Vernehmlassungsstellen gerichteten Fragen lau-
teten wie folgt:

“l. Teilen Sie unsere Auffassung, wonach eine wintersichere Verbindung
Unterengadin - Prittigau-Davos einem Bedliirfnis entspricht?

. Sind die vorliegenden Projektvarianten zweckmissig, vollstindig und
vergleichbar?

. Welcher der beiden vorliegenden Varianten ist aus den nachfolgenden
Gesichtspunkten der Vorzug zu geben:
— aus wirtschaftlicher und wettbewerbspolitischer Sicht,
— aus der Sicht der raumplanerischen, verkehrsplanerischen und re-
gionalwirtschaftlichen Ziele,
— aus der Sicht der Energie,
— aus der Sicht des Natur- und Heimatschutzes,
— aus der Sicht des Umweltschutzes?

. Welcher Variante ist aus der Sicht der Bewiltigung des regionalen und
iiberregionalen Verkehrs der Vorzug zu geben?

. Welcher der beiden vorliegenden Varianten ist in Abwigung aller Ge-
sichtspunkte der Vorzug zu geben?

. Gibt es Alternativen zu den vorliegenden Projekten, mit denen das
Ziel einer wintersicheren Verbindung billiger oder einfacher erreicht
werden kann?"

Zur Vernehmlassung eingeladen wurden die Gemeinden Igis, Malans, Maienfeld,
die Gemeinden des Prittigaus, die Landschaft Davos, die Gemeinden des Unter-
engadins, des Miinstertals und des Oberengadins, die politischen Parteien, die di-
rekt interessierten Regionalplanungsverbiinde, die Verkehrsorganisationen, die
Wirtschafisverbinde, die Gewerkschaften, die Naturschutzorganisationen, der
Verkehrsverein Graubiinden sowie verwaltungsintern die Departemente und ver-
schiedene Abteilungen. Auf Gesuch hin wurden die Vernehmlassungsunterlagen
auch weiteren Adressaten zugestellt,

Es sind insgesamt 73 Vernehmlassungen eingegangen, davon

24 von einzelnen Gemeinden;
1 von Gemeindeprisidentenkonferenzen (Prittigau);
6 von Regionalplanungsgruppen (Priittigau, Unterengadin, Miinstertal, Ober-
engadin, Bergell, Puschlav);
6 von politischen Parteien (CVP, FDP, LdU, SF, SVP, UDPD);
7 von Verkehrsorganisationen;
4 von Wirtschafisverbinden:




von Gewerkschaften;

von technischen Verbiinden;

von Naturschutzorganisationen;

von kulturellen Organisationen;

von Verkehrsvereinen;

von zu diesem Zwecke gegrindeten Interessengruppen (Klosters bleibt Klo-
sters, Flilela realistisch);

von Departementen und Abteilungen der kantonalen Verwaltung;

von anderen Vernehmlassungsstellen.

2. Grundsitzliches Ergebnis
a) Allgemeine Bemerkungen

Bei der Wiirdigung der Vernehmlassungen ist in Betracht zu ziehen, dass die
Antwort des Bundesrates beziiglich der Frage der Finanzierung der beiden Varian-
ten sowie der Frage der Umklassierung der Fliielastrasse erst nach Durchfithrung
des Vernehmlassungsverfahren eingeholt wurde,

b) Frage des Bediirfnisses

Die Frage der Regierung, ob eine wintersichere Verbindung Unterengadin -
Prittigau/Davos einem Bediirfnis entspreche, wurde von simtlichen Vernehmlas-
sungsstellen bejaht. Einige Vernehmlassungsstellen brachten den Wunsch an, die
Realisierung dieser Verbindung ziigig voranzutreiben. Die Diskussion dauere be-
reits iiber zehn Jahre. Die Frage des Bediirfnisses wird vor allem hinsichtlich der
Regionen Unterengadin, Miinstertal und Samnaun bejaht, wihrend die Regionen
Prittigau, Davos und Oberengadin das Bediirfnis haupsichlich aus Solidaritit zu
dem schlecht erschlossenen Gebiet des Unterengadins, Miinstertals und Samnauns
bejahen. Die wintersichere Verbindung wird als eine Voraussetzung fir die Ent-
wicklung des Unterengadins und Minstertals im Sinne der regionalpolitischen
Zielsetzungen qualifiziert. Bejaht wird der Anspruch auch im staatspolitischen
Interesse und aus Griinden der Billigkeit und Gleichbehandlung.

¢) Vartanrenfrage

Die Auswertung der Stellungnahmen zur Hauptfrage 5, welcher der beiden
Varianten in Abwiigung aller Gesichtspunkte der Vorrang zu geben sei, ergibt ein
uneinheitliches Ergebnis. Immerhin ist festzustellen, dass eine Mehrheit sich fiir
das Vereinaprojekt ausgesprochen hat.

Fiir das Vereinaprojekt haben grossmehrheitlich die Gemeinden des Prattigaus
und des Oberengadins, simtliche Regionalplanungsverbinde sowie bis auf eine
Gewerkschaft, welche die Bevorzugung von der Finanzierung abhiingig macht,
simtliche Gewerkschaften, die Schweizerische Volkspartei, die Sozialdemokrati-
sche Partei und der Landesring der Unabhiingigen, die technischen Verbiinde so-
wie simtliche kantonalen Vernehmlassungsstellen votiert.
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Die direkt betroffenen Gemeinden des Unterengadins und Miinstertals ver-
hielten sich unterschiedlich. Ein grasserer Teil der Gemeinden des Unterengadins
spricht sich fiir die Vereinalinie aus, wihrend die Mehrheit der Miinstertaler Ge-
meinden der Fliielavariante den Vorzug gab. Die Verkehrsorganisationen setzen
sich teils fiir den Vereina (Schweizerische Bundesbahnen, Rhitische Bahn, Ver-
kehrsclub der Schweiz/Sektion Graubiinden) teils fiir den Fliela (TCS, ACS,
Schweizerischer Nutzfahrzeugverband, Rhitische Transportgemeinschaft) ein.
Die Wirtschaftsverbinde machen grossmehrheitlich die Bevorzugung von der Lo-
sung der Finanzierung abhiingig, wobei sich eine Stelle fiir diejenige Variante
ausspricht, welche dem Tourismus am besten dient. Die FDP gibt derjenigen
Variante den Vorzug, welche die meisten Aussichten auf rasche Verwirklichung
hat, wihrend die CVFP die Bevorzugung von der Finanzierung abhiingig macht.
Der Verkehrsverein Graubiinden empfiehlt die Realisierung der Variante Ve.
reina, der Kur- und Verkehrsverein Davos diejenige des Fliiela, wihrend der
Verkehrsverein Oberengadin festhilt, dass derjenigen Variante der Vorzug gege-
ben werde, welche die meisten Aussichten auf rasche Verwirklichung habe. Die
Vereinigung “Klosters bleibt Klosters” beantragt, den Variantenentscheid bis
zum Ausbau der Prittigauerstrasse zurickzustellen.

In Beantwortung der Frage der Regierung, ob Alternativen zu den vorliegen-
den Projekten gegeben seien, mit denen das Ziel einer wintersicheren Verbindung
billiger oder einfacher erreicht werden kdnne, erwihnen einige Gemeinden des
Prittigaus, des Unterengadins und Miinstertals, verschiedene Verkehrsorganisatio-
nen, die FDP, der Biindner Ingenieur- und Architektenverein und der Verkehrs-
verein Oberengadin die Variante “Fliiela realistisch”™, welche einen reduzierten
Flielaausbau ohne grosseren Tunnel bei angemessener Wintersicherheit zum Zie-
le hat. Die Landschaft Davos, die Gemeinde Zernez, der TCS, der ACS, der Kur-
und Verkehrsverein Davos sowie die Vereinigung “Fliiela realistisch” sprechen
sich gar primér fiir die Realisierung dieser Variante aus.

3. Kritik an den vorgelegten Projek tuntedagen

An den vorgelegten Vernehmlassungsunterlagen wurde von einer oder mehre-
ren Vernehmlassungsstellen generell folgendes beanstandet:

@ der Energiebedarf kann aufgrund der vorhandenen Unterlagen nicht
verglichen werden;

® keine der beiden Varianten ist ideal, da beide Varianten massive Ein-
griffe in die Natur involvieren;

@ die Vernehmlassungsunterlagen enthalten keine Ausserungen beziiglich
der Auswirkungen der Varianten auf die sprachliche und kulturelle Si-
tuation der betroffenen Regionen.




Am Vereinaprojekt wurde von Vernehmlassern folgende Kritik erhoben (bei
grundsitzlicher Bejahung dieser Variante):

@ Verladeanlagen iberdimensioniert;

@ kreuzungsfreie Anschliisse fiir die berechnete Verkehrsmenge nicht notig;

® Verlad nicht aller nach Strassenverkehrsrecht zulissigen Fahrzeuge mig-
lich.

Das Flielaprojekt gab Anlass zu folgender Kritik:

® das Anschlusswerk in Susch ist dem Flielaprojekt zuzuordnen, An-
schlusswerk in Davos-Stilli (niveaufreier Bahniibergang) fehlt;

@ die Anschlusssirecke Klosters - Davos-Dorf - Alpenrose, wo zusitzliche
Arbeiten notwendig sind, fehlt;

@ die Detailpline, die Eingriffe ins Landschaftsbild zeigen, fehlen weitge-
hend.

4. Argumente fiir Vereina

Fiir die Variante Vereina werden folgende Argumente ins Feld gefiihrt:

— Verbesserung der finanziellen Lage der RhB;
Entlastung der Albulalinie;

— fiir den Beniitzer preisgiinstiger;

— bessere Ubereinstimmung mit den Grundsitzen des eidgendssischen Faum-
planungsgesetzes und des kantonalen Richtplanes;

— das Vereinaprojekt ermiglicht eine haushiilterische Verwendung des Bodens.

@ Eine zukunfisgerichtete Raum- und Verkehrsordnung verlagert die
grossen iiberregionalen Verkehmsstrome auf die Schiene und {berldsst
der Strasse die regionale Feinverteilung. Gemiiss dem kantonalen Richt-
plan soll der Tourismusverkehr kinftig vermehrt auf den 6ffentlichen
Verkehr verlagert werden.

®  Das Vereinaprojekt ergibt eine bessere Ubereinstimmung mit den re-
gionalen Entwicklungszielen, welche unter anderem ein massvolles
Wachstum postulieren.




Verinderung des Modal-Split zugunsten der Schiene;
Reiseverkehr ins Engadin kann mit einer zweiten Bahnlinie besser der Nach-
frage angepasst werden (bis annihernd vierfache Kapazititssteigerung im Ein-
bahnverkehr méglich);
Projekt trigt zur Forderung der Attraktivitit der Bahn bei (Aufwertung des
affentlichen Verkehrs);
neuzeitliche Lésung der Verkehrsprobleme,
Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Bahn, womit der grosse Lastwagenver-
kehr im Priittigau reduziert werden kann;
Zunahme des Strassenverkehrs ins Unterengadin wird vermutlich kleiner sein
als im Falle einer gebithrenfreien Flielastrasse. Die Vereinavarante wird ins-
besondere eine geringere Zunahme des Wochenendverkehrs mit damit verbun-
dener Verminderung der Spitzenbelastung im Priittigau zur Folge haben;
deckt Bedirfnisse des privaten wie des 6ffentlichen Verkehrs;
Sicherung der RhB-Linie Zernez - Scuol;
aufwendige Ausbavarbeiten auf der Albulalinie fallen weg;
Zeitersparnis durch direkte Zugsverbindungen Landquart - Unterengadin/
Oberengading

- neue Linie passt harmonisch in das bestehende Netz der RhB und macht die-
ses erst richtig flexibel und funktionstiichtig;
bei einer Storung der Albulalinie l6st die Vereinalinie die daraus entstehenden
Probleme besser als ein ausgebauter Flielapass;
bessere Losung in bezug auf die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen, ins-

besondere langfristig ist die vielseitigere Schiene positiver zu bewerten;
schafft mehr Arbeitsplitze;
hinsichtlich Energie, Energieversorgung bessere Lisung;

@ Die Vereinavariante bendtigt weniger Traktions- und Betriebsenergie,
Strom ist zu berechenbaren und beeinflussbaren Preisen zu beziehen.

bessere Losung in bezug auf den Landschaftsschutz: die Eingriffe ins Land-
schaftsbild beschriinken sich auf zwei begrenzte Riume;

- umweltfreundlicher: die Immissionen beschrinken sich auf die Umgebung der
beiden Portale,

- Ausbruchsmaterial kann mit der Bahn transportiert werden.

5. Argumente gegen Vereina

Die Variante gab Anlass zu folgenden kritischen Bemerkungen:

freie Wahl des Verkehrsmittels wird eingeschriinkt,
nicht alle gemiss Strassenverkehrsrecht zulissigen Fahrzeuge kinnen die rol-
lende Strasse beniitzen;
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- rollende Strasse bereits bei den jetzigen Verkehrsverhéltnissen iiberfordert;
Prognosen des Autoverladeaufkommens gehen von einem relativ konstanten
Beforderungsvolumen aus, das Beforderungsvolumen ist jedoch nicht kon-
stant, es treten hiufig Verkehrsspitzen auf;

prognostizierte Frequenzzunahme zu hoch;

mit der Vereinalinie werden der erhofften Rentabilitiit wegen Uberkapazitiiten
geschaffen, die den Rahmen in raumplanerischer und umweltschiitzerischer
Hinsicht sprengen,

Wirtschaftlichkeitsberechnung der RhB illusorisch oder zumindest zweifelhaft
(Eigenkonkurrenzierung der Albulalinie);

Vereina vermag die Reisegewohnheiten und die “Glitertransport-Wirklichkeit”
nicht zu verindemn;

Bewohner diinnbesiedelter Gebiete sind auf das Motorfahrzeug unbedingt an-
gewiesen, da nur mit diesem die gewiinschte Unabhingigkeit und Mobilitit ge-
wihrleistet wird;

bahn-, fahrplan- und kapazititsgebundenes Transportmittel, welches zudem
wihrend der Nachtzeiten nicht verkehrt;

RhB-Linie Davos - Filisur verliert an Bedeutung;

Verschlechterung der Wettbewerbslage der Davoser Volkswirtschaft;

Davos stellt fir das Unterengadin und das Miinstertal ein oft aufgesuchtes Re-
gionalzentrum mit andernorts fehlenden Funktionen dar. Mit dem Vereina
ist dieses Zentrum nur erschwert zuginglich;

Bau erfolgt weitgehend durch ausserkantonale Unternehmungen.

6. Argumente fiir Fliiela

Fiir die Variante Flilela wurden folgende Argumente verwendet:

Beviilkerung auf den Privatverkehr angewiesen;

Der Region Unterengadin/Miinstertal ist nur mit einem wintersicheren Ausbau
der Flielastrasse wirklich gedient;

- stiirkere regionalwirtschaftliche Impulse;

die Flilelapass-Strasse ist bereits vorhanden;

Fiir die Flichenerschliessung stellt der Individualverkehr auch heute noch die
geelgnetste Bewiiltigungsart dar;

Strassenvariante entspricht den tatsichlichen, historisch gewachsenen Gege-
benheiten am ehesten, sie wirft die bestehenden Strukturen nicht um, sondern
entwickelt diese evolutionir weiter;

bessere Lésung fiir den Tourismus;

withrend der Bauphase regionalwirtschaftlich giinstigere Auswirkungen,
Fliielavariante kann etappiert werden;,

kann gut in die Landschaft eingepasst werden;

ein Grossprojekt sollie den Erwartungen und Ansprichen aller umliegenden
Regionen entsprechen, Davos ist auf die Flielastrasse angewiesen.




7. Argumente gegen Fliela

Die gegen die Variante Fliiela gefallenen Einwiinde kiénnen folgendermassen
zusammengefasst werden:

doppelte Belastung der offentlichen Finanzen (hiheres Defizit der Bahn und
Kosten des Strassenunterhaltes im Winter);
RhB wird als Verkehrstriger in den Hintergrund gedriingt: der wintersichere
Ausbau der Flilelastrasse stellt eine eindeutige Konkurrenzierung der RhB dar;
der wintersichere Ausbau des Flilela macht weitergehende Sanierungsmassnah-
men im Engadin und am Ofenpass unumgiinglich;
durch den wintersicheren Ausbau des Fliiela ist eine Verkehrszunahme zu er-
warten, welche sowohl im Prittigau als auch im Unterengadin den Lokalver-
kehr behindert und einen Qualititsabbau des Oberengadins zur Folge hat;
Davos ist heute schon durch Strasse und Schiene sehr gut erschlossen;
Fliielavariante fithrt zum Verlust von Arbeitsplitzen, da die Abwertung der
RhB-Linie nach Scuol zu einer Stillegung derselben filhren diirfte;
das Gebiet des Fliielapasses dient vielen Gisten der Region Davos im Sommer
und Winter als Wander- bzw. Ertholungsgebiet;
mit Galerien und Tunnels verbaute Passstrassen sind touristisch uninteressant;
Gefahr der soziokulturellen Storung griosser;
Zunahme der Larm- und Abgasimmissionen grosser;

- das Landschaftsbild wird auf der ganzen Strecke zum Teil stark beeinflusst
und beeintrichtigt;

@ Mit dem Flielaausbau ist der Verlust der glazialen Rundhéckerland-
schaft im Bardillenboden, die Zerstdrung der intakten Flilelagegend so-
wie die Belastung des Davoser Naturerholungsgebietes Laret - Wolfgang -
Davosersee - Flilelatal verbunden. Die Abluftkamine des Scheiteltunnels
kommen in biologisch wertvolles Gebiet zu liegen.

8. Alternativen; **Fliiela realisitisch"

Ungefihr gleichzeitig mit der Einleitung des Vernehmlassungsverfahrens zur
Variantenfrage wurde in Davos das Intitiativikomitee “Fliiela realistisch™ gegriin-
det, welches sich fiir einen reduzierten Ausbau der Fliielapass-Strasse unter weit-
gehender Beniitzung des bestehenden Trassees einzsetzt. Bei der Beantwortung
der Frage der Regierung, ob Alternativen zu den vorliegenden Projekten Vereina
und Fliela gegeben seien, mit denen das Ziel einer wintersicheren Verbindung
billiger oder einfacher erreicht werden konne, wurde insbesondere auf diese Al-
ternative Bezug genommen.
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Als Argumente fiir die Variante “Flilela realistisch™ wurden ins Feld gefiihrt:

die Variante scheint als einzige innert verniinftiger Zeit realisierbar zu sein, da
sie gegeniiber den Projekten Vereina und Flilela, deren Finanzierung unwahr-
scheinlich ist, eine billigere Lisung darstellt;

die Wintersicherheit muss nicht absolut sein, eine angemessene Wintersicher-
heit geniigt,

die Landschaft wird nur unwesentlich beansprucht, da auf einem bestehenden
Strassennetz aufgebaut wird;

An Argumenten gegen “Fliela realistisch™ wurden angefilhrt:

Schmilerung der angestrebten Wintersicherheit der Strasse;

die Herabsetzung der Wintersicherheit dndert die Projektvorgabe, was nicht
den Zielsetzungen einer ganzjihrigen Verbindung mit dem Engadin entspricht;
das Problem muss auf lange Sicht hinaus geltst werden;

Schmilerung der wirtschaftlichen Existenz der betroffenen Regionen;
erheblicher Eingriff in die unverbaute Passlandschaft.

Von einer Vernchmlassungsstelle wurde ein reduziertes Vereinaprojekt mit
neuer offener Streckenfilhrung durch das Vereinatal mit offen gestaltetem verein-
fachten Autoverladebahnhof im Pristenboden und niveaugleicher Abzweigung
von der Kantonsstrasse in Diskussion gebracht.

Die Gemeinde Lavin sprach sich fiir eine Variante ohne “Rollende Strasse™,
welche keine speziellen Autoverladebahnhofe beinhaltet, aus. Der Autotransport

wiire im gleichen Stil wie auf der Albulalinie vorzusehen mit Wagen, welche auf
dem gesamten Netz verkehren konnten. Gleichzeitig wire der Flielapass im glei-
chen Ausmass wie heute offenzuhalten, wobei er gegen die grissten Gefahren zu
sichern wiire,

Der TCS stellte drei Alternativen zur Diskussion:

— Realisierung der ersten Bauetappe “Fliela-Ausbau™ gemiiss Bericht der Regie-
rung vom 25, Januar 1982 (GRP 1982/83, Seite 19),
Ausbau der Passstrasse nach dem Projekt des kantonalen Tiefbauamtes aus
dem Jahre 1976;

— Ausbau ohne Tunnel, jedoch mit Galerien bei den gefihrdeten Abschnitten.

Als Alternative zur wintersicheren Verbindung Unterengadin - Prattigau/Davos
wurde auch der wintersichere Ausbau des Julierpasses von einer Vernehmlassungs-
stelle in Diskussion bebracht.

9, Forderungen im Zusammenhang mit der Realisierung
einer der beiden Varianten

Generell fiir den Fall, dass eine Variante realisiert werden sollte, wie auch fiir
den Fall, dass nicht die gewiinschte Variante realisiert werden sollte, wurden ver-
schiedene Forderungen erhoben:
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a) Forderungen bel Realisierung einer der Varianten:

vorheriger, allenfalls gleichzeitiger Ausbau der Prittigauerstrasse;

- bestehende Strassenverbindungen, teilweise auch Bahnlinien, im Engadin
sind weiter zu sanieren und vor Naturgefahren zu sichern;

- kontinuierlicher Ausbau des librigen Strassennetzes;
gleichzeitiger wintersicherer Ausbau der Julierstrasse;
Ergreifen von geeigneten und wirksamen Massnahmen zur Sicherung der
sprachlichen Situation und Wahrung des kulturellen Erbes;
Variantenfrage ist bis zum Ausbau der Prittigauerstrasse zuriickzustellen;

b) Forderungen bei Realisierung der Vereinavariante:

— Beibehaltung der Klassierung der Fliielapass-Strasse;

— Erhaltung der Flielapass-Strasse fiir den Lokalverkehr und als Touristen-
attraktion fiir den Sommer und Winter im gleichen Ausmass wie heute; teil-
weise wird diese Forderung auch nur fiir die schneefreien Monate erhoben;
sofortige Erstellung der Galerie Champatsch;

c) Forderungen bei Realisierung der Fliielavarianre:

Verbindung der RhB nach Scuol ist aufrecht zu erhalten;
— Umfahrung Susch ist mit dem Flilelaausbau zu realisieren;
vor dem Flilelaausbau ist die Engadinerstrasse gegen Lawinen zu sichern.

V. Anforderungen an die Wintersicherheit

Die Offenhaltung des Flielapasses im Winter wird heute mit viel Aufwand er-
zwungen, und der Pass ist an relativ vielen Tagen befahrbar. Diese weitgehende
Offenhaltung des Fliielapasses im Winter ist indessen mit einer latenten Gefihr-
dung der den Pass beniitzenden Fahrzeuginsassen verbunden. In der Zeitspanne
seit 1972 ist denn auch ein Lawinenopfer zu beklagen, auch wurden in dieser Zeit
mehrere Fahrzeuge verschiittet. Es ist glicklichen Umstinden zuzuschreiben,
dass am Fliiela die Winteroffenhaltung bisher ohne noch schlimmere Folgen ge-
blieben ist.

Beziiglich der Offenhaltung des Flilelapasses sind drei Perioden zu verzeichnen:

bis 1971 Pass im Winter geschlossen;
1972 - 1975 Offenhaltung im Winter durch Tiefbavamt;
1976 - 1984 Offenhaltung im Winter durch Interessengemeinschaft Engia-
dina Bassa/Val Miistair (ab 1980 voll auf Kosten des Kantons).




Aus den bisherigen Erfahrungen geht hervor, dass infolge Verwehungen und
Lawinen sowie der damit verbundenen Gefihrdung am Flilelapass jihrlich unge-
fihr 40 Verkehrsausfalltage resultieren.

Die Forderung nach einer weitestgehend zur Verfiigung stehenden wintersiche-
ren Verbindung bei einer gleichzeitig gegeniiber dem heutigen Zustand wesent-
lich verbesserten Sicherheit ist berechtigt. Sie entspricht sowohl dem Willen der
betroffenen Bevolkerung als auch des Grossen Rates,

Das Hauptrisiko fiir den Beniitzer von Passstrassen im Winter bildet die Lawi-
nengefahr. Am Fliela kommt noch in besonderem Mass die Gefihrdung durch
Schneeverwehungen dazu. Ein weitgehender Ausschluss dieser Gefahren kann
nur mittels Galerien und Tunnels erreicht werden.

Bei der Zielvorstellung ist davon auszugehen, dass eine Verbindung im Gebir-
ge aus Kostengriinden nie absolut wintersicher ausgebaut werden kann. Die Win-
tersicherheit soll am Flilela angesichts der Bedeutung der Verbindung immerhin
derart ausgestaltet sein, dass die Verbindung nur in aussergewdhnlichen Lawinen-
situationen als nicht wintersicher zu betrachten ist und temporir gesperrt wer-
den muss.

Uber die an die Wintersicherheit zu stellenden Anforderungen gingen und ge-
hen die Ansichten auseinander. Nebst dem Willen der betroffenen Regionen ist
fiir die Regierung ausschlaggebend, dass der Grosse Rat in der Februarsession
1979 im Rahmen der Beratung der Gewilhrung eines Beitrages an die Rhiitische
Bahn fiir die Projektierung einer Bahnverbindung Priittigau - Unterengadin mit
Vereinatunnel die Regierung beauftragt hat, gleichzeitig mit der Projektierung
dieser Verbindung vergleichbare Unterlagen fiir eine wintersichere Strassenver-
bindung am Fliiela zu erarbeiten. Da die Vereinaverbindung durch ihre weitge-
hende unterirdische Anlage als praktisch absolut wintersicher gelten kann, musste
auch die Vorgabe an das als Alternative zum Vereina-Bahnprojekt zu erarbeitende
Flilelaprojekt in diesem Sinne ausgestaltet werden.

V1. Erwiigungen zur Frage der Zweckmiissigkeit, der Vollstindigkeit
und der Vergleichbarkeit der beiden Projekte

1. Allgemeines

Die vorgelegten Projekivarianten werden von den meisten Vernehmlassungs-
stellen als zweckmassig, vollstindig und vergleichbar qualifiziert. Die teilweise an-
gebrachte Kritik der mangelnden Vergleichbarkeit miindet im Vorwurf, dass die
beiden Varianten nicht das gleiche Angebot beinhalten. Dieser Umstand ist den
beiden Varianten, beruhen sie doch auf verschiedenen Verkehrstrigern, immanent.
Die entsprechende Frage bezog sich denn auch nur auf die Vergleichbarkeit des
Projektierungsstandes der beiden Projekte und deren gleiche Ausgangslage.

Die Frage nach der Zweckmissigkeit brachte verschiedentlich Vorbehalte hin-
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sichtlich der Wirtschaftlichkeit und der Realisierbarkeit beider Varianten. Der
mit den beiden Projekten verfolgte Zweck, eine wintersichere Verbindung zwi-
schen dem Unterengadin und dem Raum Prittigau/Davos herzustellen, wurde als
erfilllt betrachtet. Zur Vollstindigkeit der Projekte und den damit zusammenhin-
genden Fragen wurden einzelne Kritiken angebracht, auf welche nachstehend
eingegangen werden soll.

2. Kapazitiit der “Rollenden Strasse”

Die Kapazitit der “Rollenden Strasse™ ist abhiingig von der Anzahl der einge-
setzten Autoziige. Beim zu Beginn vorgesehenen Einsatz von drei Zugskomposi-
tionen mit Einfachtraktion ist eine Kapazitiit von 180 Personenwagen pro Stun-
de und Richtung gegeben. Durch Doppeltraktion und Einsatz eines vierten Auto-
zuges ldsst sich die Kapazitit ohne Verinderung der Autoverladebahnhife
auf ca. 300 Personenwagen pro Stunde und Richtung erhéhen. Fiir die frequenz-
stirksten Monate Mirz und April sind fiir das Jahr 1996 je ca. 60000 Fahr-
zeugtransporte prognostiziert, was einem Tagesdurchschnitt von rund 1 000 Fahr-
zeugen pro Richtung entspricht. An einzelnen Wochenendtagen sind gemiiss Ver-
kehrsprognose pro Richtung bis zu 2 700 Fahrzeuge zu erwarten. Diese Zahlen
zeigen, dass die “Rollende Strasse™ mit einer Verstiirkung des zu Beginn vorsich.
tig beschafften Wagenparks durchaus in der Lage ist, diesen Verkehrsspitzen ge-
recht zu werden. Die “Rollende Strasse™ ist somit keineswegs bereits bei den
heutigen Verkehrsverhiltnissen liberfordert, wie dies in der Vernehmlassung auch
geltend gemacht wurde.

3. Verkehrsprognose beim Vereinaprojekt

Von verschiedenen Vernehmlassern wird die Verkehrsprognose als zu optimi-
stisch bezeichnet.

Die Verkehrsprognose stiitzt sich auf die regionalen Entwicklungskonzepte.
Sie geht von einer Zunahme des gesamten Verkehrs zwischen Nordbiinden und
dem Engadin um etwa 30% zwischen 1979 und dem Jahr 2000 aus, wobei die
Zunahme vom und ins Unterengadin grisser angenommen wird als vom und ins
Oberengadin. Diese Annahme ist gerechtfertigt, weil die neuwe Verbindung ins
Unterengadin der Region Impulse verleihen soll.

Die Verkehrserwartungen werden von der Rhitischen Bahn im weiteren wie
folgt begrindet:

“— Die Vereinalinie stellt eine gegenilber heute wesentlich attraktivere Bahn-
verbindung ins Unterengadin dar. So ist zu erwarten, dass der Anteil der
Bahn an den Fahrten vom und ins Unterengadin mit der Vereinalinie et-
wa gleich gross sein wird, wie er heute im Verkehr mit dem Oberengadin
ist. Daraus resultiert eine sehr grosse Verkehrszunahme bei den Bahn-




reisenden ins Unterengadin. In diesen Zahlen sind natiirlich auch neue,
heute nicht oder nur beschriinkt vorhandene Bediirfnisse enthalten, z. B.
Pendlerverkehr aus dem Unterengadin fiir Beruf und Ausbildung, Ta-
gesausfliigler, die ein Ziel im Unterengadin haben und neue Rundreise-
miglichkeiten mit der Bahn, Einkaufsverkehr aus dem Unterengadin ins
Prittigau und nach Chur und Landquart.

Die “Rollende Strasse™ stellt im Winter eine Verbesserung der Strassen-
verbindung ins Engadin gegeniiber heute dar. So werden insbesondere
Touristen, die heute die Julierroute wihlen, teilweise auf die “Rollen-
de Strasse™ ausweichen, da ein in der Gréssenordnung den variablen
Autokosten entsprechender Preis keine abweisende Wirkung haben wird.
Die Verkehrsverlagerung vom Julier diirfte allerdings nicht so gross sein
wie bei einem Ausbau der Fliielaroute mit Scheiteltunnel.

Im Sommer stellt die “Rollende Strasse™ eine Moglichkeit dar, ohne
Uberqueren eines Passes von Nordbiinden ins Engadin zu gelangen. So
beniitzten 1979 etwa 14 % der Fahrzeuge auf der Simplonroute (2-spu-
rige Mationalstrasse und Bahn mit relativ hohem Tarif) die “Rollende
Strasse™. 1983 wurde der Autoverlad an der Furka selbst in den Mona-
ten Juli, August und September von rund 3 000 Autofahrern benutzt,
obwohl in diesem Gebiet der grisste Teil des Verkehrs rein touristischer
Ausflugsverkehr ist, der Fahrpreis ebenfalls relativ hoch ist und 1983
ein sehr schéner Sommer war.

Die dem Projekt zugrunde gelegten Frequenzen der “Rollenden Stra-
se”" betragen im Winter 280 000 Personenwagern. Das sind 45 % aller Au-
tos, die von Nordbiinden ins Engadin fahren. Im Sommer sind es 10 000
Personenwagen oder 9% aller Personenwagen respektive 20% der die
Fliielaroute befahrenden Personenwagen.”

4. Geologie

Der Aufbau des Silvrettamassivs, das mit dem Vereinatunnel durchbohrt wer-
den soll, ist vom Kraftwerkbau und auch von wissenschaftlichen Arbeiten her be-
reits bekannt. Es handelt sich um ein Deckengebirge, bei welchem die Uberschie-
bungsflichen der Silvrettadecke ungefihr horizontal verlaufen, dies im Gegen-
satz zum Gotthardmassiv mit eher vertikalen Schichtungen.

Die drei ausgefiihrten Probebohrungen dienten dazu, die Hohenlage der Uber-
schiebungsflichen im Bereich der Tunnelachse zu bestimmen. Dieser Schichtver-
lauf konnte mit den Bohrungen bestimmt werden. Zudem hat man Kenntnisse
der Qualitit der beim Bau anzutreffenden Gesteine gewonnen.

Aufgrund der geologischen Erkenntnisse wurde die Tunnelbaumethode so
festgelegt, dass schlechtere Verhiltnisse als angenommen worden sind, nicht zu
wesentlichen Kosteniiberschreitungen fiihren konnen. Es sind in den Kostenvor-
anschligen auch namhafte Betrige fiir unvorhergesehene Schwierigheiten mitein-
berechnet worden.
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5. Beniitzbarkeit der “Rollenden Strasse”

In den Vernehmlassungen wurde verschiedentlich dem Vereinaprojekt angela-
stet, dass nicht alle gemiss Strassenverkehrsgesetz zulissigen Fahrzeuge die “Rol-
lende Strasse™ beniitzen kénnen. Dieser Einwand ist nicht zutreffend.

Die Autotransportwagen der “Follenden Strasse™ sind wohl vorliufig derart
geplant, dass nur Fahrzeuge bis 3.5 m Eckhohe und 2,5 m Breite zusammen mit
Personenwagen transportiert werden konnen. Das Tunnelprofil lisst jedoch auch
den Transport von 4 m hohen Lastwagen auf speziellen Wagen (Huckepackwagen)
zu.

Bei der vorliufig vorgesehenen Eingrenzung der in Frage kommenden Fahr-
zeugkategorien handelt es sich um eine rein betriebliche Einschrinkung. Wenn
die Nachfrage nach Transportkapazitiit fiir grossere Lastwagen geniigend gross ist
oder es verkehrspolitisch angezeigt erscheint, kann ein entsprechendes Angebot
jederzeit eingerichtet werden.

6. Anschliisse

Die Projektierung von niveaufreien Anschliissen der Autoverladeanlagen an
die jeweilige Talstrasse erfolgte nach Riicksprache mit dem kantonalen Tiefbau-
amt. Von den Verkehrsmengen her gesehen wiire in der Tat ein niveaugleicher
Anschluss geniigend. Der Anschluss an die Prittigauerstrasse bei Klosters liegt je-

doch in einer Steigung von 9 %, weshalb aus Sicherheitsgriinden kein niveauglei-
cher Anschluss gebaut werden soll. In Lavin sind die Sichtverhiiltnisse fiir einen
niveaugleichen Anschluss unginstig. Zugunsten von kreuzungsfreien Anschliissen
spricht auch, dass sich mit einem niveaufreien Anschluss die Autos besser in den
Talstrassenverkehr einfideln kénnen.

7. Vollstindigkeit der Projekte

Das Anschlusswerk Susch ist entgegen gewisser Kritik im Kostenvoranschlag
des Fliielaprojektes enthalten, jedoch nur insoweit es im unmittelbaren Zusam-
menhang mit diesem Projekt steht.

Der Abschnitt Davos - Alpenrose wurde in fritheren Jahren bereits ausgebaut
und bildet daher nicht mehr Gegenstand des Flielaprojektes. Auf diesem Ab-
schnitt sind einzig die noch erforderlichen Schutzmassnahmen gegen Lawinen als
Projekterginzung beriicksichtigt. Die Kreuzung der Fliielastrasse mit der Rhati-
schen Bahn in Davos-Stilli bringt beim heutigen Sommerverkehr keine uniiber-
windbaren Probleme mit sich. Der mit der Realisierung des Flielaprojektes zu er-
wartende Mehrverkehr erfordert nach der Meinung des Tiefbauamtes keine ande-
re Beurteilung. Wird ein solcher trotzdem in Betracht gezogen, so wiire dies auf
den auch in Zukunft den Schwerpunkt bildenden Sommerverkehr zurnickzufiih-
ren. Aus der gleichen Uberlegung diirfen auch allfillig notwendig werdende Stras-
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senbauarbeiten auf der Anschlussstiecke Klosters - Davos-Dorf nicht in die Pro-
jektrechnung einbezogen werden, wie dies von einigen Vernehmlassungsstellen
gefordert wurde, miissen doch solche Arbeiten gegebenenfalls unabhingig von
der Realisierung des Fliielaprojektes, also auch beim Bau der Vereinalinie, ausge-
fiihrt werden.

VI1I. Erérterung der Vor- und Nachteile der beiden Varianten
nach verschiedenen Kriterien

1. Variantenwahl aus wirtschaftlicher Sicht

In diesem Kapitel erfolgt eine Beurteilung der beiden Projekte unter dem be-
triebswirtschaftlichen Aspekt. Welches der beiden Projekte ist in betriebswirt-
schaftlichem Sinne rentabler bzw. weniger rentabel?

a) Vereinalinie

Aufgeteilt in Zugskategorien betragen die Betriebskosten des revidierten Pro-
jektes 1983 (Preisbasis 1981):

Betriebs- und Unterhaltskosten

Reiseziige Landquart - Unterengadin
(inklusive Abschreibungen 3,3 Mio. Franken

.[. Einsparungen aus dem wegfallenden Verkehr
ins Unterengadin via Albula 1,4 Mio. Franken

1,9 Mio. Franken

Autozige (“Rollende Strasse™ Klosters - Lavin)
(inklusive Abschreibungen) 3,6 Mio. Franken

Total 5.5 Mio. Franken

Fiir die Abschreibungen wurden die Normen des Bundesamtes fiir Verkehr ver-
wendet. Diese werden auf den Anlagewerken ohne eigentliches Bahntrasse (Tun-
nel und Unterbau) berechnet. Kalkulatorische Zinsen auf dem gebundenen Kapi-
tal werden in der Betriebskostenrechnung nicht bericksichtigt. Die vorgesehe-
nen Abschreibungen halten sich an die Normen des Bundesamtes fiir Verkehr.
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Der Betrieb einer Eisenbahnlinie ist in ausgeprigtem Masse fixkostenorientiert.
Die Betriebskosten veriindern sich nicht proportional zu einer Zu- oder Abnahme
des Verkehrs. Die Grisse der variablen Kosten, wie Kosten der Traktionsener-
gie, Kosten fiir Verbrauchsstoffe, direkte Lohnkosten und dergleichen, die sich
proportional zu den Verkehmschwankungen bewegen, sind gesamthaft gesehen
eher von untergeordneter Bedeutung.

Die relativ bescheidenen Betriebs- und Unterhaltskosten sind darauf zurick-
zufiihren, dass es fiir den Betrieb der neuen Linie keine zusitzliche Verwaltung
und keine zusitzlichen Werkstiitten und Depots braucht. Die bestehende Infra.
struktur mit thren hohen Fixkosten wird besser genutzt. Die neue Linie wird zu-
dem unterhaltsfreundlich erstellt.

Dank ihrer Doppelfunktion Bahn/*‘Rollende Strasse™ wird die Vereinalinie
stirker ausgelastet sein als andere Linien. So werden im Jahresdurchschnitt 70
Ziige pro Tag verkehren, withrend es im Vergleich auf der Albulalinie zwischen
Filisur und Bever 40 Ziige pro Tag sind. Indem mit einzelnen Ziigen pro Stunde
mehr Kilometer gefahren werden, kénnen die Zugsleistungen rationeller erbracht
werden.

Personenverkehr

Ausgehend von den von der Verkehrsprognose zu erwartenden 473 000 Perso-
nenfahrten ins Unterengadin erwartet die Rhitische Bahn einen Mehrertrag von

3,3 Mio. Franken (nach Abzug des heutigen Ertrages des Reiseverkehrs nach dem
Unterengadin via Albula. Die Fahrpreise Chur/Landguart - Unterengadin wiirden
sich gegeniiber heute um 30 % verbilligen.

Autoverkehr

Wie vorstehend aufgefiihrt, betrigt der Anteil der “Rollenden Strasse an den
Betriebskosten inklusive Abschreibungen 3,6 Mio. Franken. Die Verkehrsprogno-
se hat ergeben, dass um das Jahr 2000 384 000 Autos pro Jahr zu erwarten sind.

Um die Betriebskosten samt Abschreibungen zu decken, wiren bei einem Preis
pro Personenwagen von Fr. 11.50 313 000 Autos zu transportieren (Preisbasis
1981). Nicht bericksichtigt bei diesen Ertragsiberlegungen sind der Transport
von Cars und Lastwagen.

Simtliche Ertragsberechnungen der Rhiitischen Bahn beruhen auf einem Ver-
ladepreis von Fr. 11.50. Die von der Verkehrsprognose ermittelten Frequenzen
ergeben mit dem Verladepreis von Fr. 11.50 eine volle Deckung der Kosten der
“Rollenden Strasse”. Umfragen im Unterengadin haben ergeben, dass die Bereit-
schaft vorhanden wiire, auch einen Verladepreis von bis zu Fr. 20.— zu bezahlen.
Beim vorstehend ausgegebenen Preis von Fr. 11.50 ist selbstverstindlich zu be-
achten, dass er auf der Preisbasis 1981 beruht. Dabei bleibt zu bericksichtigen,
dass dem Bund bei der dannzumaligen Tarifgestaltung ein Mitspracherecht zu-
kommt.
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Zum Vergleich seien die Beforderungspreise und Verkehrsvolumen der ibri-
gen schweizerischen Autoverladestrecken im Jahre 1981 aufgefihrt:

Autoverlad Beforderte Tunnellinge Verlade- FPreis pro
Personenwagen strecken  Personenwagen
inkl. Insassen

Litschberg 712 000 15 km 17 km 28 —
Gotthard (1979) 420 000 15 km 15 km 28—
Simplon 72 000 20 km 22 km 37—
Albula 9 000 S km 56 km 75.—*
Furka 87 000 15 km 19 km 30.—

* Nur Personenwagen und Lenker. Mitreisende miissen im Besitze eines normalen Bahnaus-
weises sein (2, Klasse einfach Fr. 16.—, retour Fr, 26.=, 1. Klasse 50% teurer, Kinder 50%
billiger).

Gegeniiberstellung

Die Vereinalinie stellt eine Erweiterung um 22 km oder um 6 % des heute 375
km betragenden Netzes der Rhitischen Bahn dar. Die geschitzten Betriebs- und
Unterhaltsaufwendungen von 5,5 Mio. Franken entsprechen einer Vermehrungg
des Aufwandes vor Abschreibung um 5 % (Basis 1981). Die geschiitzten Betriebs-
ertrige auf der neuen Linie betragen ca. 9,5 Mio. Franken, was 11 % des reinen
Verkehrsertrages von 1981 entspricht. Das ginstige Kosten-/Ertragsverhiltnis
wird durch eine wesentlich héhere Produktivitit erreicht. Wihrend auf den (ibri-
gen Linien nur 15-30% des Verkehrsanteils einer Verbindung befriedigt werden,
wird der Anteil bei der Vereinalinie im Winter deutlich hther veranschlagt, da
angenommen wird, dass diesfalls der Umweg iiber den Julier oder den Arlberg
eher selten benutzt wird.

Treffen die Verkehrsprognosen zu, wird der Einnahmeniiberschuss nach den
Berechnungen der Rhitischen Bahn zu einer Verringerung des RhB-Defizits um
ca. 4 Mio. Franken fithren.

Wird anstelle der Vereinalinie die Flilelastrasse wintersicher ausgebaut, wird
sich die Ertragslage der Rhitischen Bahn gegeniiber heute um ca. 5 Mio. Franken
verschlechtern. Dies hat eine Schitzung der Rhitischen Bahn aufgrund der Ver-
kehrsprognose ergeben. Eine ausgebaute Flielastrasse wiirde den Personen- und
Gilterverkehr ins Unterengadin weiter absinken lassen und zudem die Albulalinie
auch im Verkehr mit dem Oberengadin konkurrenzieren.

b Fliielaaushau

Der Betriebs- und Unterhaltskostenvergleich mit dem heutigen Zustand ergibt
folgendes Ergebnis:
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Wintersichere Strasse

Tunnel Fr. 1 650 000.—
Rampen Fr. S00 000.—

Mehrkosten fiir polizeiliche
Uberwachung Fr. 600000.— Fr. 2 750000.—

Heutige Passstrasse (ganze Strecke)

Betrieb und Unterhalt — Sommer Fr. 580 000.—
— Winter Fr. 480000.— Fr. 1 060 000.—

Fr. 1 690 000.—

Bei wintersicherem Ausbau der Fliielapass-Strasse ergeben sich somit fiir Be-
trieb und Unterhalt jihrliche Mehrkosten von Fr. 1 690 000.—.

Dem Flielaprojekt kénnen keine direkten Ertrige angerechnet werden. Die
Einnahmen des Bundes aus den Treibstoffzdllen, die durch die Benitzung der
ausgebauten Flielastrasse entstehen, werden gegeniiber den heutigen Einnahmen
von 0,9 Mio. Franken um 1,1 Mio. Franken ansteigen.

¢} Wirdigung

Der Vergleich beider Projekte unter dem wirtschaftlichen Aspekt ergibt, dass
die Vereinalinie selbsttragend gefithrt werden kann, wobei diese Annahme natiir-
lich vom Eintreffen der Verkehrsprognose abhingig ist.

Der Betrieb und Unterhalt des wintersicher ausgebauten Fliiela wird hingegen,
da iiber keine unmittelbaren Einnahmen verfiigt werden kann, die kantonale
Staatsrechnung belasten.

Hinsichtlich der Betriebskosten ist somit dem Vereinaprojekt der Vozug zu
geben.

1. Variantenwahl aus wettbewerbspolitischer Sicht

In diesem Abschnitt erfolgt insbesondere eine Beurteilung der Auswirkungen
der beiden Projekte auf die Wettbewerbslage der Rhiitischen Bahn. Auswirkun-
gen wettbewerbspolitischer Art auf den Strassenverkehr treten keine ein, da fiir
die Beniitzung der Strassen keine Abgaben zu entrichten sind. Von einer Umlage-
rung des Verkehrs auf die “Rollende Strasse™ oder auf eine andere Strassenver-
bindung sind somit keine unmittelbaren Auswirkungen auf den Strassenverkehr
ZU erwarten.
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a) Auswirkungen bei Realisicrung der Vereinalinie

Die derzeitigen Fahrzeiten mit der Rhitischen Bahn von Chur ins Unterenga-
din sind, verglichen mit denjenigen bei Beniitzung des individuellen Verkehrsmit-
tels, heute vollig unattraktiv. Es erstaunt deshalb nicht, wenn heute im Unter-
engadin und Miinstertal dem &ffentlichen Verkehr nur eine véllig untergeordnete
Rolle zukommt. Die Verkiirzung der Fahrzeit ins Unterengadin wird zur Folge
haben, dass die Frequenzen der Rhitischen Bahn eine Steigerung erfahren wer-
den, was sich entsprechend positiv auf die Ertragslage auswirken wird, da diese
weitgehend fixkostenabhingig ist.

Mit der Vereinalinie werden zwei bestehende Linien, nimlich die Unterengadi-
nerlinie und die Priittigauerlinie, miteinander verbunden. Aus dieser Netzverkniip-
fung ergeben sich verschiedenartige Vorteile.

@ Die Albulalinie wird durch die Vereinalinie vom an Spitzenverkehrstagen
nicht unbetrichtlichen Verkehr Chur - Unterengadin entlastet. Ebenso
entfillt der Autoverlad auf der Albulalinie. Dieser Umstand ermoglicht
es, die Qualitit des Angebotes auf der Albulastrecke zu verbessern. Mit
der Vereinalinie kéinnen ebenfalls zusitzliche Kapazitiiten auf der Achse
Chur - Samedan gewonnen werden, da stiindlich in jeder Richtung ein Zug
iiber die Vereinalinie ins Oberengadin gefilhrt werden kann. Damit kann
eine Erhohung der Nachfrage im Verkehr mit dem Oberengadin und Pu-
schlav besser verkraftet werden.

Die Vereinalinie eréffnet die Moglichkeit der Propagierung von Rund-
reisen im Kanton, welche ebenfalls zu einer Verbesserung der Ertragslage
filliren werden.

Bei einer Storung auf der Albulalinie ist die Vereinalinie in der Lage, die
Verbindung mit dem Oberengadin zu libernehmen.

Durch die Vereinalinie wird die Rhitische Bahn in die Lage versetzt, attrakti-
vere Leistungen auf ihrem Netz anzubieten. Dadurch ist eine erhdhte Inanspruch-
nahme ihrer Angebote zu erwarten.

Die Rhiitische Bahn veranschlagt gestiitzt auf die Verkehrsprognose den jihrli-
chen Mehrertrag mit der Vereinalinie auf ca. 9.5 Mo. Franken. Dieser Mehrertrag
setzt sich aus dem erhhten Reiseverkehr ins Unterengadin und aus dem Ertrag
der “Rollenden Strasse™ zusammen. Der Mehraufwand fiir den Betrieb der Verei-
nalinie beliuft sich auf ca. 5.5 Mio. Franken. Das Betriebsergebnis der Rhiitischen
Bahn kann somit mit der Vereinalinie um ca. 4,0 Mio. Franken verbessert wer-
den (Kostenstand 1980).

b) Auswirkungen bei der Realisierung der Fliielavariante

Mit der Realisierung einer wintersicheren Strassenverbindung verliert die Rhi-
tische Bahn weiter an Attraktivitit. Der Verkehr vom und zum Unterengadin
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wird sich angesichts der villig unbefriedigenden Fahrzeiten mit der Bahn noch
vermehrt auf die Strasse verlagern, was zu einem weiteren Riickgang der Frequen-
zen auf der bereits bisher schwach belegten RhB-Strecke Scuol - Zemez fithren
wird. Auswirkungen auf die RhB-5trecke Davos - Filisur sind angesichts der Ver-
besserung der Strassenverbindung Davos - Engadin ebenfalls nicht auszuschlies-
sen. Die unweigerlich damit verbundenen héheren Defizite der Rhitischen Bahn
kinnen dazu fiihren, dass insbesondere die Strecke Scuol - Zernez eingestellt wer-
den muss, da anzunehmen ist, dass die &ffentliche Hand nicht bereit ist, den of-
fentlichen Verkehr auf iusserst frequenzschwachen Strecken stindig mit hohe-
ren Beitrigen zu unterstitzen.

Die Rhitische Bahn schiitzt die Ertragseinbusse bei Realisierung der Flilela-
variante aufgrund der Verkehrsprognose auf ca. 5 Mio. Franken (Preisbasis 1980).
Davon sind 2,5 Mio. Franken dem reduzierten Verkehr auf der Albulalinie anzu-
lasten, wihrend 1 Mio. Franken Mindereinnahmen auf die zu erwartende Busver-
bindung Davos - Scuol/Miinstertal zurickgefiihrt werden. Letztlich werden beim
Giiterverkehr durch die neue Flielastrassenverbindung 1,5 Mio. Franken Minder-
einnahmen erwartet.

¢/ Wiirdigung

Soll die Rhitische Bahn ihre Wettbewerbslage halten und verbessern konnen,
ist die Vereinalinie hiezu ein geeignetes Mittel. Umgekehrt muss bei einem win-
tersicheren Flilelaausbau selbst gegeniiber dem heutigen Zustand eine Verschlech-
terung der wirtschaftlichen Situation der Rhitischen Bahn befiirchtet werden.

3. Variantenwahl aus der Sicht der Raumplanung
a) Allgemeines

Unter diesem Abschnitt erfolgt eine Beurteilung der beiden Projekte hinsicht-
lich der Auswirkungen auf Landschaft, Besiedelung und Bevélkerung.

Nach den Zielen des Bundesgesetzes liber die Raumplanung haben Bund, Kan-
tone und Gemeinden dafiir zu sorgen, dass der Boden haushilterisch genutzt wird.
Zu verwirklichen ist eine auf die gewiinschte Entwicklung des Landes ausgerich-
tete Ordnung der Besiedelung. Die Behérden haben dabei auf die natiirlichen Ge-
gebenheiten sowie auf die Bediirfnisse von Bevilkerung und Wirtschaft zu achten.

Gemiiss Schlussbericht GVK-CH (Seite 90) kann durch die Verkehrswegepla-
nung “die relative Erschliessungsqualitit der verschiedenen Regionen und Lan-
desteile beeinflusst werden. Die relative Verbesserung der Verkehrsgunst einer
Region gegeniiber den iibrigen Regionen bedeutet eine Steigerung ihrer Attrakti-
tit als Wirtschafts-, Wohn- oder Erholungsraum und damit eine Hebung ihrer
Konkurrenzfihigkeit im Vergleich zu anderen Regionen. Das Verkehrssystem
kann auf diese Weise zum generellen und insbesondere langfristig wirksamen Ent-
wicklungsimpuls werden . ..

Grissere Ausbaumassnahmen des iiberregionalen Verkehrssystems im Sinne
eigentlicher Vorleistungen fiir die regionale Entwicklung lassen sich nicht fir alle
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Regionen - auch nicht fiir jede einzelne Problemregion - verwirklichen. Sie sind
vielmehr dort sinnvoll, wo sich Gruppierungen von Problemregionen befinden
und somit eine ganze Landesgegend gefordert werden kann.”

Der GVK-Schlussbericht erwihnt als eine solche Vorinvestition unter anderem
die Verbindung Priittigau - Unterengadin, wobei die Strassen- und die Bahnver-
bindung als gleichwertige Alternativen genannt werden (Seite 91).

Im kantonalen Richtplan wird in bezug auf den Strassenbau die ungeniigende
Erreichbarkeit verschiedener Talschaften, darunter auch des Unterengadins/Sam.-
naun sowie des Miinstertals, festgestellt und diesbeziiglich eine Verbesserung po-
stuliert. Der kantonale Richtplan enthilt aber ebenso die Aussage, dass der Kan-
ton und die Triger des Gffentlichen Verkehrs bestrebt sind, das Kantonsgebiet
mit attraktiven &ffentlichen Verkehrsmitteln bestmdéglich zu erschliessen.

Die Regionen Engiadina Bassa und Val Miistair haben sich im Rahmen ihrer
Entwicklungskonzepte fiir eine massvolle Entwicklung ausgesprochen. Das Ent-
wicklungskonzept Prattigau Lisst verschiedene Fragen mit Bezug auf die Entwick-
lung im Fremdenverkehr offen.

b} Wiirdigung

Fiir beide Varianten gilt, dass sie geeignet sind, das soziale und wirtschaftliche
Leben in der zu erschliessenden Region sowie die Dezentralisation der Besiede-
lung und der Wirtschaft zu fordern. Es ist anzunehmen, dass die Flielavariante
etwas stirkere Impulse auslésen wirde.

Die bessere Erschliessung wird im Unterengadin und im Minstertal zu einem
grosseren Verkehrsaufkommen und zu zusiitzlicher Bautiitigkeit filhren. Die Aus-
wirkungen der Strasssenvariante diirften anch hier etwas stirker ins Gewicht fal-
len. Die Grenzen und die Geschwindigkeit der Entwicklung festzulegen, ist in er-
ster Linie Sache der Gemeinden und der Region, denen mit der Ortsplanung und
der regionalen Entwicklungsplanung wirkungsvolle Instrumente zur Verfiigung
stehen.

Die Flielavariante beansprucht mehr Boden. Dabei handelt es sich einerseits
um landwirtschaftliches Kulturland (vorwiegend Weideland von geringerer Quali-
tit) und andererseits um Waldflichen. Bei der Vereinavariante sind punktuelle
Eingriffe im Gebiet der beiden neu zu erstellenden Bahnhofanlagen zu verzeich-
nen. Bei der Flilelavariante werden kleinriumige Schutz- und Erholungsgebiete
tangiert. Insgesamt ist festzuhalten, dass die landschafilichen Verinderungen
durch die Fliielavariante punktuell weniger spiirbar sind, sie sich aber in einem
wesentlich grisseren Gebiet auswirken. Die Siedlungen werden von beiden Ver-
bindungen nicht nennenswert betroffen.

Eine wintersichere Verbindung ist aus der Sicht der lokalen und regionalen
Raumplanung winschbar und der Anspruch ausgewiesen. Ihre Bedeutung liegt
weniger im Bereich des Entwicklungsbedarfes (Kapazititserweiterung und Kom-
forterhéhung) als vielmehr im Bereich der Erreichbarkeit (sichere Verbindung
zum nérdlichen Kantonsteil), damit die dezentrale, eigenstindige Entwicklung
gewihrleistet werden kann.
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Die Gegeniiberstellung der beiden Projektvarianten aus regionaler und lokaler
Sicht fithrt zu keinen eindeutigen Priiferenzen aus der Sicht der Raumplanung.
Der Entscheid zugunsten einer der beiden Varianten ist vielmehr in Wiirdigung
der iibrigen Aspekte vorzunehmen.

4. Variantenwahl aus verkehrsplanerischer Sicht
a) Aflgemeine Befrachiungen

Verkehmsplanung der éffentlichen Hand beinhaltet im wesentlichen die Frage,
nach welchen Kriterien das Verkehrsangebot gestaltet und enwickelt werden soll.
Verkehmsleistungen dienen sowohl der Erschliessung als auch der Versorgung ei-
nes Raumes und seiner Bevilkerung. Oberstes Ziel der Verkehrspolitik muss die
Erhaltung der Lebensqualitit der Bevolkerung bilden.

Eine Verkehrspolitik, die schwergewichtsmissig einer nachfrageorientierten
Planung (ohne Bericksichtigung externer Kosten und Nutzen) entspricht, fithrt
daru, dass der private Motorfahrzeugverkehr sich weiterhin iiberproportional aus-
dehnt und die 6ffentlichen Verkehrsmittel Schritt fiir Schritt verdringt werden.
Der Riickstand der Infrastruktur des dffentlichen Verkehrs gegeniiber jener des
privaten Verkehrs ist daher méglichst bald abzubauen. Der Bundesrat hat diese
Orientierung mit seiner Antwort vom 9. Mai 1984 signalisiert.

Es muss festgestellt werden, dass, je geringer die Bevilkerungsdichte und je
extremer die Randlage eines Gebietes ist, umso kleiner und schlechter das Ange-
bot an &ffentlichen Verkehrsmitteln ist. Der 6ffentliche Verkehr konzentriert
sich auf Gebiete mit héherer Siedlungsdichte und grosseren Ortschaften.

Generell ist davon auszugehen, dass die Strasse das beste Verkehrssystem dar-
stellt, um die flichenméssige Erschliessung eines diinn besiedelten Gebietes zu
erreichen. Die Bahn ist hingegen von ihrer Konzeption her ein Massenverkehrs-
mittel und damit auf die Bedienung starker Verkehrsstrome angelegt. Wegen ih-
rer geringen MNetzflexibilitit erfolgt ihre Verkehrserschliessung vorwiegend linien-
haft.

Die heutigen verkehrspolitischen Uberlegungen gehen im weiteren dahin, den
Schwerverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern, damit die Strasse fiir
Personen, welche auf sie angewiesen sind, besser beniitzbar ist. Ebenfalls eine er-
hihte Bedeutung kommt heute dem Gedanken des kombinierten Verkehrs (Huk-
kepack) zu.

b) Betrachtungen hinsichtlich des Kantons Graubinden

Graubiinden ist aufgrund seiner peripheren Lage und Topographie in besonde-
rem Masse auf gute Verkehrsverbindungen angewiesen. Die Aufrechterhaltung
der bestehenden dezentralisierten Siedlungsstruktur ist ohne ein ausgedehntes
Verkehrsnetz undenkbar. Zu diesem Zweck ist eine Verkehrskonzeption erfor-
derlich, welche auf die Forderung der gemeinsamen Wohlfahrt aller Landesteile
und Bevilkerungsschichten ausgerichtet ist und vermehrt auf strukturschwache
Regionen Riicksicht nimmit.
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Nach dem Bericht der Regierung vom 28. Juni 1982 zum kantonalen Richt-
plan ist die Verkehrspolitik in die allgemeinen politischen Ziele des Kantons ein-
zuordnen, der eine ausgeglichene wirtschaftliche, soziale und kulturelle Entwick-
lung der einzelnen Regionen anstrebt.

Der Ausbau der Verkehrsanlagen darf sich somit nicht nur an der Befriedigung
der Verkehrsbediirfnisse gemiiss Trendwachstum orientieren. Durch einen dezen-
tralisierten und gezielten Ausbau der Verkehmsinfrastrukturen sind vielmehr die
entwicklungsschwachen Entleerungsgebiete zu fordern.

Mur durch eine giinstige Verkehrserschliessung kann die Konkurrenzfihigkeit
unseres Fremdenverkehrs aufrechterhalten und der gewerblich-industrielle Sek-
tor geférdert werden. Insbesondere in den wirtschaftlich weniger begiinstigten
Berggebieten ist der Fremdenverkehr ein geeignetes Mittel, zur Mehrung des Wohl-
standes beizutragen. Dabel muss ein zweckmissiger Einsatz aller Verkehrstriger
angestrebt und namentlich dem Zubringerdienst die niitige Beachtung geschenkt
werden.

Mit den beiden vorliegenden Projekten fir eine wintersichere Verbindung Un-
terengadin - Priittigau/Davos stehen sich zum erstenmal in der Schweiz bei der
Realisierung einer Verkehrsverbindung zwei verschiedene Verkehrstriger in einer
Konkurrenzsituation gegeniiber. Bei der Frage, ob der Strassen- oder der Bahn-
verbindung der Vorrang zu geben ist, handelt es sich demnach um einen verkehrs-
politischen Entscheid ersten Ranges.

¢) Vereinavariante

Die Vereinalinie vermag sowohl dem dffentlichen als auch dem privaten Ver-
kehr (“Rollende Strasse™) zu dienen, wobei dem privaten Verkehr gewisse Ein-
schriinkungen auferlegt werden. So handelt es sich bei der Bahn um ein fahrplan-
gebundenes Verkehrsmittel, welches zudem - zumindest solange nicht ein effekti-
vers Bediirfnis ausgewiesen ist - wihrend der Nachtstunden nicht verkehrt. Eine
Einschriinkung in der Wahl des Verkehrsmittels erfolgt in dem Sinne, als der Be-
niitzer eines Personenwagens auf einer bestimmten Strecke gezwungen ist, sein
Fahrzeug auf die Eisenbahn zu verladen. Diese dem privaten Verkehr auferlegten
Einschrinkungen sind indessen nicht derart, dass sie diesen in seiner Bewegungs-
freiheit entscheidend hindern wiirden. Die Bewohner des Unterengadins und des
Miinstertals werden auch weiterhin problemlos den nérdlichen Kantonsteil mit
dem privaten Fahrzeug erreichen kénnen. In diese Betrachtung ist auch der giin-
stige Beforderungspreis fiir die “Rollende Strasse™ einzubeziehen, welcher unter
Bernicksichtigung der verschiedenen Vorteile einem Vergleich mit den Kosten der
45 km langen Passstrecke durchaus standhilt. '

Fiir die Beniitzer der Bahn wird die Vereinalinie gegeniiber der heutigen Situa-
tion entscheidende Zeitersparnisse bringen, welche geeignet sind, das Unterenga-
din und das Miinstertal auch fiir die die 6ffentlichen Verkehrsmittel beniitzenden
Besucher attraktiver zu machen. Von dieser Zeitersparnis kann aber auch erwar-
tet werden, dass bisher das private Verkehrsmittel beniitzende Personen fiir lin-
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gere Fahrten (z. B. in die Kantonshauptstadt oder ins Unterland) zum Umsteigen
auf die Bahn veranlasst werden.

Von Bedeutung fiir das von der Region postulierte massvolle Wachstum ist,
dass die Zunahme des Strassenverkehrs ins Unterengadin gemiiss den Verkehrs-
prognosen etwas geringer ausfallen wird als im Falle einer gebilhrenfreien Fliela-
strasse. Durch die Vereinavariante ist insbesondere eine geringere Zunahme des
Wochenendverkehrs zu erwarten,

d/ Fliielavariante

Zugunsten der Flielavariante ist in die Waagschale zu werfen, dass die Beval-
kerung des Unterengadins und des Miinstertals zur Abdeckung ihrer Transport-
bediirfnisse auf den Privatverkehr angewiesen ist. Die Bahn ist von ihrer Art her
nur in der Lage, die in der Talsohle des Unterengadins gelegenen Ortschaften zu
erschliessen. Die Verbindung der iibrigen Ortschaften des Unterengadins und des
Miinstertals muss in jedem Falle liber die Strasse erfolgen, wobei dies durch den
privaten Verkehr wie aber auch durch den 6ffentlichen Verkehr auf der Strasse
erfolgen kann. Bei der Benutzung der “Rollenden Strasse™ wird der Autofahrer
gewisse Beschrinkungen auf sich nehmen miissen. So empfindet es der Beniitzer
eines privaten Motorfahrzeuges als eine Einschriinkung, wenn er fiir den Antritt
seiner Fahrt an bestimmte Zeiten gebunden ist. Auch wird es als stossend emp-
funden, wenn fiir die Beniitzung einer Teilstrecke (*“Rollende Strasse’™) Abgaben
entrichtet werden miissen. Unter diesen Gesichtspunkten stellt fiir den Automo-

bilisten die Flilelavariante die ihm niher liegende Variante dar.

Verkehrsplanerisch ist speziell zu vermerken, dass die beiden Pisse Fliiela und
Julier in meteorclogisch unterschiedlichen Regionen liegen. Bei einem winter-
sicheren Ausbau des Flilelapasses ist es deshalb bei speziellen Wetterlagen mog-
lich, diesen als Ausweichroute zur Sicherstellung der Verbindung ins Engadin zu
beniitzen.

e) Wiirdigung

Die wintersichere Verbindung soll méglichst allen Bewohnern und Besuchern
der Region Unterengadin/Miinstertal dienen. Aus dieser Uberlegung ist die Verei-
navariante vorzuziehen. Diese bringt den Beniitzern der Bahn wesentliche Vortei-
le und macht die Region fiir diese erst richtig attraktiv. Daneben ist die Vercina-
linie auch in der Lage, mit der Einrichtung der “Rollenden Strasse™ dem privaten
Verkehr zu dienen. Die dem 6ffentlichen Verkehr durch die Vereinalinie entste-
henden Vorteile fallen weit stirker ins Gewichi als die vergleichsweise geringfiigi-
gen Nachteile, die der Autofahrer bei der Bahnvariante in Kauf zu nehmen hat
(Fahrplangebundenheit, Wartezeit, Gebithren). Mit einem entsprechenden Ange-
bot an Zugsfahrten kann diesen Nachteilen weitgehend entgegengewirkt werden.
Da auch bei Realisierung des wintersicheren Ausbaus der Flielastrasse vereinzelte
Schliessungstage nicht zu umgehen sind, stellt die Vereinalinie zudem die zuver-
lissigere Verbindung zum nordlichen Kantonsteil dar,
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5. Variantenwahl aus regionalwirtschaftlicher Sicht

Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen einer wintersicheren Verbindung
sind in der Botschaft der Regierung an den Grossen Rat vom 25. Januar 1982
eingehend beleuchtet worden, weshalb hier eine gekiirzte Wiedergabe Flatz grei-
fen kann.

a) Bauphase

Wihrend der Bauphase ist die Flielavariante etwas besser als die Vereinavari-
ante zu beurteilen. Das Strassenprojekt eignet sich besser fiir die Beriicksichtigung
regionaler Unternehmungen. Zudem entfillt beim Flilelaprojekt der grassere Teil
der Arbeiten auf die Sidseite, die stiirker auf wirtschaftliche Impulse angewiesen
ist als die Nordseite.

Bei der Vereinavariante konnen durch Unterteilung der Arbeiten in Lose fiir
ca. 150 Mio. Franken Auftriige an einheimische Bauunternehmer und Gewerbe-
treibende vergeben werden. Bei der Fliielavariante konnen fiir ungefihr 300 Mio.
Franken Auftrage an das einheimische Baugewerbe vergeben werden.

Auch wenn die Auswirkungen der je nach Finanzierungsméglichkeiten unter-
schiedlich langen Bauzeit nicht zu unterschitzen sind, kommt den langfristigen
Auswirkungen des Betriebes der wintersicheren Verbindung doch weitaus die
grossere Bedeutung zu, weshalb die Priferenz auch danach zu erfolgen hat.

b) Betriebsphase

Gemiiss ihrem Entwicklungskonzept strebt die Region Unterengadin/Miinster-
tal eine geringe Zunahme der Bevilkerung an und sieht ihre wirtschaftliche Ent-
wicklungsmiglichkeiten in erster Linie im Bereich des Fremdenverkehrs (vor al-
lem Ferientourismus) und der damit verbundenen Wirtschaftszweige. Um die ge-
steckten Ziele erfiillen zu kénnen, muss die Erreichbarkeit der Region wesentlich
verbessert werden. Dadurch wird die Region nicht nur als Wohn- und Betriebs-
standort aufgewertet, sie gewinnt auch an Attraktivitit fiir Feriengiste.

¢} Wiirdigung

Die Schaffung einer wintersicheren Verbindung bringt der Region Unterenga-
din/Miinstertal bedeutende Vorteile. Sie stellt eine Voraussetzung fiir die notwen-
dige wirtschaftliche Entwicklung und damit auch fiir die langfristige Sicherung
der Besiedlung der Region dar.

Grundsiitzlich sind beide Varianten geeignet, die Realisierung der regionalen
Zielvorstellungen wesentlich zu erleichtern. Die folgenden Uberlegungen spre-
chen indessen fiir die Bevorzugung der Vereinavariante:

® Sie entspricht eher den durch die Region Unterengadin/Miinstertal formulier-
ten massvollen Wachstumszielen.

® Die Bahnvariante ist eher geeignet, weniger zusitzlichen Durchgangsverkehr
anzuziehen.
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® Die Vereinalinie macht die Region unabhingiger von allfilligen Preiserhéhun-
gen und Versorgungsengpissen bei Erdolprodukten.

@ Die Erreichbarkeit der Region wird umfassender verbessert.

6. Variantenwahl aus der Sicht der Energie
a) Bauphase

Die von einigen Vernehmlassungsstellen geforderte genaue Gegeniiberstellung
des Energieaufwandes fiir die Erstellung der zwei Varianten wiirde umfangreiche
Ingenieurstudien erfordem. Entscheidend fiir die Variantenwahl ist der Ausgang
dieses Vergleichs jedoch nicht. Der Frage des Energieverbrauchs wihrend der Be-
triebsphase kommt eindeutig das grissere Gewicht zu.

b) Betriebsphase

Der Beginn der Betriebsphase diirfte im Laufe des niichsten Jahrzehntes erfol-
gen. Es gilt demnach vorab, die Erdblversorgungsperspektiven der Stromversor-
gung ab diesem Datum gegeniiberzustellen.

aa) Ausgangslage
Erddlversorgung
Die eidgentissische Kommission fiir die Gesamtenergiekonzeption (GEK) stellt
in ihrem Schlussbericht dar, dass je nach dem Tempo der Entolung der Lagerstiit-
ten die maximale Erdélproduktionskapazitit der Welt etwa zwischen 1986 und
1992 erreicht sein diirfe (lit. 2.9, Seite 182), Der Umstand, dass die Erddlindu-
strie nicht in der Lage sein wird, fossile Energievorrite in dem Tempo aufzu-
schliessen wie der Weltenergiebedarfszuwachs voranschreitet, wird zu einer Ver-
knappung des Erddls und der daraus gewonnenen Produkte und damit auch zu
einer Verteuerung dieser Produkte fiihren. Die Versorgung mit Erdélprodukten
ist zudem mit Unsicherheiten behaftet, welche vom Ausland abhingen und auf
welche die Schweiz keine Einflussméglichkeiten besitzt.
Stromversorgung

Bei der Stromversorgung muss nach der seit Jahren feststellbaren Entwicklung
auch mit einer wesentlich grésseren Nachfrage als heute gerechnet werden. Die
elektrische Energie wird jedoch im Gegensatz zum Erdél nicht in anderen Kon-
tinenten gewonnen, und der schweizerische Bedarf wird zu 69,3 % (1983) aus
der einheimischen Wasserkraft produziert.

bb) Wiirdigung

Gemiiss dem Schlussbericht GVK-CH (Seite 94) erfolgt der Endenergiever-
brauch im Verkehrssystem gegenwirtig zu rund 95% iiber Erdélprodukte, so
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dass Energiesparmassnahmen in diesem Sektor die grisste Wirkung versprechen.
Die Moglichkeiten einer Substitution durch elektrische Energie liegen bis zum
Ende dieses Jahrhunderts weniger in elektrisch betriebenen Strassenfahrzeugen
als vor allem in der Férderung des Schienenverkehrs, welcher praktisch zu 100%
elektrifiziert ist.

Der Kanton Graubiinden besitzt mit den Gemeinden zusammen heute Bezugs-
rechte an elektrischer Energie im Umfang von etwa 660 Mio. kWh pro Jahr. Die-
ge Situation wird sich nach der Jahrhundertwende noch erheblich zugunsten der
#ffentlichen Hand indern, wenn die Heimfille der grossen Kraftwerke stattfin-
den. Mit der Griindung der Grischelectra AG im Jahre 1978 wurden die Voraus-
setzungen geschaffen, diese Energiemengen zum Nutzen der biindnerischen Volks-
wirtschaft einzusetzen.

Der Vergleich der beiden Energietriger zeigt, dass langfristig die Stromversor-
gung fiir die Schweiz und fir Graubiinden ganz offensichtlich Vorteile gegeniiber
der Versorgung mit Treibstoffen aufweist. Der Verkehrssektor ist Unsicherheiten
in der Energieversorgung empfindlich ausgesetzt. Knappheit der Energietriger
darf aber nicht zum Engpass wachsender Wirtschaften werden. Die elektrisch be-
triebene Bahn ist zudem das einzige Verkehrssystem, welches bei der Umwand-
lung von Endenergie in motorische Kraft die Wertigkeit der Energie praktisch
vollumfinglich nutzt. Fossile Brennstoffe hingegen konnen zu einem betricht-
lichen Teil nicht in nutzbare Energie umgesetzt werden.

7. Variantenwahl aus der Sicht des Natur- und Heimatschutzes

a) Vereinavgriante
Direkte Auswirkungen

Die unmittelbaren Auswirkungen des Baus der Vereinalinie beschrinken sich
auf zwei eng begrenzte Riume.

Die fiir die nordliche Verladeanlage vorgesehene Gelindekammer hinter Sel-
franga am Eingang in die Stiitzbachschlucht ist bereits heute keine intakte Land-
schaft mehr. Sie hat durch Materialdeponien und die dort angesiedelte Gewerbe-
zone verschiedzne Eingriffe erlitten.

Der siidliche Verladeraum kommt zwischen die Dorfer Lavin und Susch auf
die Deponie des Ausbruchmaterials zu liegen und hat einen starken Eingriff in
die Landschaft zur Folge, der aber &rtlich eng begrenzt und auch nur beschrinkt
einsehbar ist. Landwirtschaftliches Kulturland wird sehr wenig beansprucht.

Durch die Verlegung der beiden Autoverladebahnhofe und den Verzicht auf
einen Zwischenangriffsstollen im Gebiet Novai konnte beim iiberarbeiteten Pro-
jekt eine die Interessen des Natur- und Heimatschutzes weitestgehend wahrende
Lisung gefunden werden. Ein wesentlicher Teil des anfallenden Ausbruchmate-
rials kann als Schiittung fiir die Verladeanlagen samt Anschliissen verwendet wer-
den. Im Unterengadin sind zusitzliche Deponien moglich und verantwortbar. Die
Deponien, Verladerampen und Anschlusswerke sind gestaltbar, ebenso konnen
die Biischungen begriint und bepflanzt werden.
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Indirekte Auswirkungen

Je stirker die Entwicklung der Region ausfillt, umso grisser sind auch die in-
direkten Auswirkungen einer wintersicheren Verbindung. Darunter fallen bei-
spielsweise der durch den Anstieg der Einwohnerzahlen zu verzeichnende Mehr-
bedart an Wohnfliche, der Zweitwohnungsbau, der zur Erschliessung notwendige
Aus- und Neubau von Strassen samt Parkplitzen wie auch die Vergrésserung und
Neuerstellung von touristischen Transportanlagen samt den damit verbundenen
Skipistenplanierungen.

Bei der Vereinavariante ist anzunehmen, dass die Entwicklung der Region et-
was bescheidener ausfallen wird als bei der Flielavariante. Demnach sind auch
die indirekten Auswirkungen geringer zu veranschlagen.

h) Flielavarianre
Direkte Auswirkungen

Aus der Sicht von Natur und Landschaft ist von grosser Bedeutung, dass der
Fliiela wegen des Fehlens von Hochspannungsleitungen und touristischen Neben-
anlagen und dank einer landschaftlich optimal pefiihrten Strasse heute noch zu
den naturnahen Pissen Graubiindens gehort.

Durch den vorgesehenen Ausbau der Fliielastrasse wird das Landschaftshild auf
derganzen Ausbaustrecke zum Teil stark beeinflusst und beeintrichtigt. Technische
Bauwerke, Liftungsgebiude und Deponien verteilen sich auf die ganze Passstrasse.

Die schwergewichtigen Konflikte mit den Interessen des Natur- und Heimat-
schutzes sind wie folgt gegeben:

Die Deponie in der Gelindekammer oberhalb des Siss kann wohl begriint,
aber nicht mehr verniinftig aufgeforstet werden.

Die kleinriumige, sehr schione Gelindekammer des Mihlkastens wird mit der
vorgeschlagenen Linienfilhrung, dem Tunnelportal und dem Anschluss an die bis-
herige Passstrasse vollig zerstirt.

Die Liftungsanlage im Gebiet Karlimatten kommt in einem landschaftlich
und vor allem naturkundlich wertvollen Teilbereich des Talbodens oder an des-
sen Rand zu stehen. Ebenso ist der Standort der Liftungszentrale bei Chant Sura
landschaftlich ungiinstig.

Das Tunnelportal mit der darunterliegenden Deponie unterhalb Chant Sura
prigt die Landschaft bei der Verzweigung des Tales,

Eine dominierende Position nimmt siidlich des Tunnelportals die neue ca. 3
km lange Galerie Champatsch ein, wobei festzuhalten ist, dass die Erstellung die-
ser Galerie auch fiir die unbestrittene Gewihrleistung der Sommersicherheit not-
wendig sein wird.

Einen starken landschaftlichen Eingriff bildet die véllig neue Anlage der Stras-
se im Gebiet Rusatsch sowie oberhalb Susch.

Indirekte Auswirkungen

Die dem Privatverkehr weit eher zusagende Flielavariante wird einen intensi-
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veren Durchgangsverkehr und Wochenendtourismus zur Folge haben. Die damit
verbundene Ausrichtung der Ubernachtungsmoglichkeiten und der Transport-
kaparititen der Sportanlagen auf die jeweiligen Spitzen fiihrt zu einer gegeniiber
der Vereinavariante stirkeren Beanspruchung und Belastung der Landschaft.

¢ Wirdigung

Aus landschaftlicher und naturkundlicher Sicht ist sowohl beziiglich der direk-
ten wie der indirekten Auswirkungen dem Vereinaprojekt der Vorzug zu geben.

8. Variantenwah! aus der Sicht des Umweltschutzes
al Vereinavariante

Die Lirm- und Abgasimmissionen beschrinken sich auf die Umgebung der bei-
den Portale. Durch den Umstand, dass sich die Verladebahnhiofe ausserhalb des
bewohnten Gebietes befinden, sind die durch den Betrieb der “Rollenden Strasse™
verursachten Lirmimmissionen bedeutungslos. Die durch das kontinuierliche
Vorriicken auf den Verladerampen von den Motorfahrzeugen ausgestossenen Ab-
gase stellen eine gewisse Grtlich begrenzte Belastung dar. Diese fiillt jedoch weit-
aus geringer aus, als wenn das betreffende Fahrzeug die ca. 45 km lange Pass-
strecke befihrt. Von Bedeutung withrend der Bauzeit ist, dass das Ausbruchma-
terial mit der Bahn transportiert werden kann.

b} Fliielavariante

Bei der Strassenvariante sind die Lirm- und Abgasimmissionen gleichmiissig
auf die Strecke verteilt. Die Abgasimmissionen fallen aus zwei Griinden gegen-
iber der Vereinavariante hither aus. Zum einen ist der Motor wiihrend der Fahrt
iiber die ca. 45 km lange Passstrecke in Betrieb. Zum andern ist die Anziehungs-
kraft des Unterengadins bei einer wintersicheren Strassenverbindung etwas gris-
ser, was sich entsprechend beim Motorfahrzeugverkehr in einem grisseren Schad-
stoffausstoss auswirkt.

¢) Wirdigung

Umweltpolitische Aspekte sprechen eindeutig fiir die Vereinavariante.

9. Variantenwahl aus touristischer Sicht
a) Allgemeines

Die Realisierung einer wintersicheren Verbindung zwischen dem Unterenga-
din und dem Miinstertal mit dem Raum Prittigau ist aus touristischer Sicht von
hoher Bedeutung. Uber 90% aller Giste des Kantons Graubiinden reisen von Nor
den her an. Der entsprechende Anteil wird fiir das Unterengadin und das Miinster-
tal vermutlich etwas tiefer zu veranschlagen sein. Von den total 14 Millionen Lo-
gierndchten entfallen auf das Engadin 32%, wobei der Hauptanteil davon im

Oberengadin erzielt wird.
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b) Vereinavariante

Der Vorteil der Vereinavariante in touristischer Sicht ist darin zu erblicken,
dass die Region Unterengadin/Miinstertal auch fiir die Beniitzer der offentlichen
Verkehrsmittel attraktiv wird, kann doch die Reisezeit mit der Bahn gegenilber
heute entscheidend gesenkt werden. Die Vereinalinie wird durch die fiir den Pri-
vatverkehr anfallenden Einschrinkungen auf der Tunneldurchfahrt fiir das Unter-
engadin zumindest hinsichtlich des Wochenendtourismus gegeniiber der Fliela-
variante weniger Impulse vermitteln. Ob dies fiir den lingere Zeit verweilenden
Feriengast ebenfalls der Fall ist, lisst sich schwer abschiitzen. Das Gebiet des
Fliielapasses dient vielen Giisten der Region Davos im Sommer und Winter als Er-
holungs- und Wandergebiet. Mit der Vereinavariante bleibt dieses Gebiet besser
geschiitzt.

¢} Flielavariante

Die Fliielavariante wird voraussichtlich in touristischer Sicht die grosseren Im-
pulse auslosen, da diese Zufahrt mehr den Gewohnheiten des Automobilisten
entspricht. Nicht ausser acht gelassen werden darf der Umstand, dass der Wo-
chenendtourismus eine anders strukturierte Gisteschar anspricht als der Ferien-
tourismus.

d) Wiirdigung

Eine gute Verkehrserschliessung ist eine wichtige Voraussetzung fiir eine ge-
deihliche touristische Entwicklung einer Region. Der Feriengast bevorzugt Regio-
nen, bei welchen im Winter sichergestellt ist, dass er den Ferienort zum gewiinsch-
ten Zeitpunkt erreichen und wiederum verlassen kann. Nachdem die Region Un-
terengadin/Miinstertal ithre Zukunft insbesondere in der (massvollen) touristischen
Entwicklung sieht, kommt einer wintersicheren direkten Verbindung zum nordli-
chen Kantonsteil unter diesem Gesichtspunkt hohe Bedeutung zu.

Beim Entscheid hinsichtlich der Variantenwahl ist davon auszugehen, dass die
Landschaft der Fliielapass-Strasse ein hoch einzustufendes Erlebnispotential be-
inhaltet. Dieser Umstand gebietet in den Sommermonaten, wenn dieses Erlebnis-
potential auch wahrgenommen werden kann, das Zurverfiigungstehen der Fliiela-
pass-Strasse fiir den Automobilverkehr, wobei darunter der Individual- wie auch
der offentliche Verkehr { Busverkehr) verstanden wird.

Aus diesen Uberlegungen dringt sich aus touristischer Sicht sowohl die Reali-
sierung einer wintersicheren Verbindung der Region Unterengadin/Miinstertal
mit dem nordlichen Kantonsteil als auch die Erhaltung der bestehenden Fliiela-
pass-Strasse auf. Die Bevorzugung der Vereinavariante ergibt sich aus der Uber-
legung, dass diesfalls auch Feriengiste ohne privates Verkehrsmittel der Region
zugefithrt werden konnen. Die Vereinalinie ermoglicht in touristischer Hinsicht
weitere Moglichkeiten, wie die Propagierung von Rundreisen fiir Bahntouristen
mit Anschluss an den Bernina- oder Glacier-Ex press.
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VIII. Auswirkungen der Realisierung einer Variante
auf die librigen Verkehrsverbindungen

Kempunkt dieses Fragenkomplexes sind die Frage der Klassierung der Fliela-
pass-Strasse im Falle der Verwirklichung der Vereinavariante einerseits und die
Frage des Schicksals der Unterengadinerlinie der RhB bei Realisierung der Flijela-
variante andererseits.

1. Klassierung der Flilelapass-Strasse bei Realisierung der Vereinavariante

Fiir die Regierung ist unbestritten, dass angesichts ihrer touristischen Bedeu-
tung die bestehende Flilelapass-Strasse als Hauptstrasse beibehalten werden muss.
Sie hat sich denn auch seit Jahren gegen ihre Umklassierung im Falle des Baues
der Vereinalinie gewandt. Der Bundesrat hat sich nun am 9. Mai 1984 bereiter-
klirt, auf seine bisherige Forderung nach einer Umklassierung der Fliielapass-
Strasse im Falle der Verwirklichung der Vereinavariante zuriickzukommen. Dies
bedeutet, dass die Flielastrasse diesfalls im Hauptstrassennetz verbleibt und nach
den hiefiir geltenden Ansitzen beitragsberechtigt ist. Bundesmittel werden fiir
die Fliialastrasse allerdings im Falle der Verwirklichung der Vereinalinie nur noch
soweit ausgerichtet, als sie fiir die Gewithrleistung eines sicheren Sommerverkehrs
notwendig sind. Dieser Entscheid entspricht im Ergebnis den Begehren der Re-
gierung an den Bundesrat. Die mit der Flielastrasse verbundenen gewichtigen

touristischen Interessen konnen dergestalt gewahrt werden, beziehen sie sich doch
vorwiegend auf das Sommerhalbjahr.

2. Auswirkungen der Flielavariante auf die Unterengadinerlinie
der Rhitischen Bahn

Der wintersichere Ausbau der Flilelastrasse hat unmittelbare Auswirkungen
auf die RhB-Linie Bever - Scuol-Tarasp. Der heute schon schwache Reiseverkehr
wird vermindert. Ebenso wird sich das Giiterverkehrsaufkommen zuriickbilden.
Da der Betrieb einer Eisenbahnlinie weitgehend fixkostenorientiert ist, wird die
finanzielle Belastung der Rhiitischen Bahn durch den Betrieb dieser Linie anstei-
gen.

Machdem der Rhitischen Bahn eine betriebswirtschaftliche Unternehmens-
fithrung aufgetragen ist und dem Bund als Haupttriger des Defizits der Rhiitischen
Bahn wohl auch kaum die dannzumal in einem noch schlechteren Verhiltnis
stehende Kosten/Nutzenrelation entgehen wird, kann eine Stillegung der Unter-
engadinerlinie der Rhiitischen Bahn bei Realisierung der Fliielavariante nicht aus-
geschlossen werden. Die eigentlich an dieser Stelle gewiinschte konkrete Auskunft
kann nicht erteilt werden, da die Regierung fiir diesen Entscheid nicht zustindig
ist. Gegen derartige, zweifelsohne nicht iiberstiirzt gefillte Entscheide steht im
ilbrigen der Rechtsmittelweg bis zum Gesamtbundesrat offen. Dieses Verfahren
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zeigt, dass vorgiingig des Entscheides eine enge Kontakinahme zwischen Bundes-
und kantonalen Behérden stattfinden wird. In diesem Rahmen wird sich die Re-
gierung gegebenenfalls nach Moglichkeit fiir die Erhaltung der Unterengadiner-
linie einsetzen, wenn genigend sachliche Argumente dafiir sprechen.

IX. Auswirkungen einer wintersicheren Verbindung auf die
sprachliche Situation der betroffenen Regionen

Eine bessere Erschliessung beinhaltet fiir eine Region stets sowohl Chancen als
auch Gefahren. Grundsitzlich ist festzuhalten, dass jede Offnung einer Region
fiir einen intensiveren Verkehr ihre Auswirkungen auf Sprache und Kultur des
betroffenen Gebietes hat. Diesbeziiglich werden insbesondere negative Auswir-
kungen auf die romanische Sprache befiirchtet. Wenn die Entwicklung des Unter-
engadins und des Miinstertals nur langsam voranschreitet, was eine entsprechende
Ortsplanung der Gemeinden und Regionen bedingt, sollte eine Assimilierung von
Zuwanderern maglich sein,

Konkrete Ausfilhrungen zu diesem Problemkreis, wie dies in einer Vernehm-
lassung gewiinscht wurde, lassen sich keine machen. Die Bewiltigung dieser Pro-
bleme hingt stark von der Eigeninitiative der betroffenen Regionen ab. Es darf
festgestellt werden, dass die Unterstiitzung der romanischen Sprache durch den
Bund und den Kanton Graubiinden in publizistischer, finanzieller und moralischer
Hinsicht heute bemerkenswert ist. Zur Erhaltung der romanischen Sprache und
Kultur ist es aber unerlisslich, die einheimische Bevélkerung fiir die im Tal vor-
handenen und neu zu schaffenden Arbeitsplitze zu gewinnen und auszubilden.

X. Warum nicht “Flilela realistisch™ und *“Fliiela nossa via"?
1. Vorstellung von “Fliela realistisch’ und “Flilela nossa via™

Der Begriff “Fliela realistisch™ steht fiir die Idee, mit einem beschrinkten
Strassenausbau am Fliela fiir die Beniitzer dieses Ubergangs eine gewisse, jedoch
keineswegs die maximal unter vertretbaren Kosten erreichbare Verbesserung der
Sicherheit vor Naturgewalten zu schaffen. Beide Organisationen sehen die Mig-
lichkeit fiir einen Passausbau zwischen den Portalen mit reduzierter Wintersicher-
heit. Die Vertreter dieser Idee sind der Auffassung, dass eine Anzahl Schliessungs-
tage pro Winter (ca. 2 - 6) ohne weiteres in Kauf genommen werden kdnne. In
Gebirgsgegenden sei das Risiko ein stindiger Begleiter.

Zu diesem Zweck soll die Variante “Passstrasse™ neu aufgegriffen werden und
gestiitzt darauf ein realistisches, einfaches und praktisches Projekt zum Ausbau
der bestehenden Flielapass-Strasse ausgearbeitet werden. In das Projekt sollten
insbesondere keine lingeren, vom Automobilisten nicht geschiitzte Tunnelbauten
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einbezogen werden. Massnahmen zur Bannung der Lawinengefahr seien dort vor-
zusehen, wo regelmiissig Lawinen auftreten. Selten aufiretende Lawinen, welche
normalerweise mit Extremsituationen zusammenfielen, diirften nicht den Mass-
stab fiir einen wintersicheren Ausbau bilden. Erste Prioritit komme der Verbau-
ung des den Sommer- und Winterverkehr gefihrdenden Chantsura-Hanges zu. Da-
durch werde die Anzahl Schliessungstage gegeniiber heute bereits namhaft redu-
ziert.

2. Stellungnahme

Uber die Lawinenverhiltnisse im Bereich der Fliielastrasse sowie iiber mégli-
che Schutzmassnahmen bestehen sehr eingehende Studien des Eidgendssischen
Institutes fiir Schnee- und Lawinenforschung Weissfluhjoch Davos und des Forst-
inspektorates Graubiinden, welche im Auftrage des Tiefbauamtes des Kantons
Graubiinden in den siebziger Jahren durchgefiihrt wurden.

Das Flilelatal gilt als klimatisch sehr rauh. Als Ubergang iiber eine Nord-Siid-
Wetterscheide liegt der Flielapass in einer Klimaregion, die oft sehr unterschied-
liche Niederschliige und auch extreme Lawinenverhiltnisse aufweist. Auf lingere
schnee- und lawinenarme Perioden kinnen unverhofft ausgeprigte Lawinenzei-
ten folgen. Erschwerend fiir den wintersicheren Ausbau kommt dazu, dass die
Lawinen nicht nur in ihrer zeitlichen Erscheinung, sondern auch in den einge-
schlagenen Bahnen und Wirkungen grossen Streuungen unterworfen sind. Es kann
vorkommen, dass bei schweren Lawinenlagen gefiirchtete Ziige sich nicht entla-
den, wihrend in anderen, sonst wenig aktiven Bahnen, Lawinen von unerwarte-
tem Ausmass auftreten. Das Gebiet des Fhielapasses von Davos bis Susch wird
hauptsichlich bei Nord-West-Wetterlagen mit Schnee bedient, wihrend die Sid-
stromungen vorwiegend zu starken Schneeverwehungen filhren. Beide Wetterla-
gen sind lawinenwirksam. Die Lawineneinzugsgebiete liegen grisstenteils ober-
halb der Waldzone. Zusammen mit den topographischen Verhiltnissen bestehen
damit die Voraussetzungen fiir eine verbreitete Lawinengefahr.

Aufgrund der detaillierten Abklirungen iiber Lawinenziige im Bereich der
Flielastrasse des Eidgendssischen Institutes fiir Schnee- und Lawinenforschung
Weissfluhjoch Davos steht fest, dass die angestrebte Wintersicherheit nur gewihr-
leistet werden kann, wenn auf der ganzen Strecke die durch Lawinen oder Schnee-
verwehungen gefihrdeten Stellen durch Galerien oder andere Bauwerke geschiitzt
werden, Massnahmen auf einzelnen Teilbereichen bringen nicht den gewiinschten
Erfolg, da sich einerseits die Lawinenziige praktisch auf die gesamte Passstrecke
verteilen und andererseits die die Schliessung der Passstrecke ebenfalls oft gebie-
tenden Verwehungen nicht aufgehalten werden.

Der von den Initianten ins Auge gefasste einfache, gezielte Ausbau der beste-
henden Passsirasse schafft infolge der auf die ganze Passstrasse verteilten Gefiihr-
dungsmomente keine grundsitzliche Verbesserung der bestehenden Situation.
Wie bis anhin wird die Bevilkerung des Unterengadins und des Miinstertals unter
der jeden Winter wiederholt auftretenden Unpassierbarkeit der Passstrasse und
der damit zusammenhingenden Ungewissheit zu leiden haben. Die dabei auftre-
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tenden Schliessungstage sind deutlich hoher als bei den von den Initianten ge-
nannten 2 - 6 Tagen zu veranschlagen.

Die angestrebte Wintersicherheit der Verbindung ist somit nur mit der Verei-
na- oder der Flielavariante zu erreichen. Der Vergleich mit der Julierpassstrasse
ist nicht zulidssig, da dort aufgrund der wesentlich glinstigeren topographischen
und witterungsmissigen Verhiltnisse deutlich weniger Kunstbauten zur Gewihr-
leistung einer befriedigenden Wintersicherheit erforderlich sind.

XI. Wintersichere Verbindung und weiteres Strassen-
und Bahnausbauprogramm

Im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens wurden diesbeziiglich folgende
Forderungen erhoben:

@ Vor der Realisierung einer wintersicheren Verbindung ins Unterengadin
ist die Priittigauerstrasse auszubauen.

Die bestehenden Strassen- und Bahnverbindungen im Engadin sind zu
sanieren und vor Maturgewalten zu sichern.

Die Julierstrasse ist gleichzeitig wintersicher auszubauen.

Unter der Realisierung der wintersicheren Verbindung darf der Ausbau
des iibrigen Strassennetzes nicht leiden. Dieses ist kontinuierlich weiter
auszubauen.

Gemiss dem kantonalen Strassengesetz ist der Grosse Rat fiir den Beschiuss
zur Erstellung neuer Strassen zustindig, wobei die Reihenfolge des Neu- und Aus-
baus der Strassen durch die Regierung festgelegt wird. Durch das Budgetrecht
stehen dem Grossen Rat auch diesbeziiglich Miglichkeiten zur Einflussnahme zu.

XII. Moglichkeiten fiir die Finanzierung des Kantonsanteils

1. Einleitung
a) Die Belastung des Kantons

Mit Schreiben vom 9. Mai 1984 hat sich der Bundesrat bereit erklirt,

@ den eidgendssischen Riten zu beantragen, an das Projekt Vereina einen
Bundesbeitrag von 85 % zu gewihren;

@ die Variante Fliiela in gleicher Hohe zu unterstiitzen.
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Fiir den Kanton Graubiinden wiirden bei einem Bundesbeitrag von 85 % ver-
bleiben fiir

® den Vereinabahntunnel rund 68 Mio. Franken;
® das Flielaprojekt rund 51 Mio. Franken,

wobei im ersten Fall die RhB Bautriigerin und der Kanton Subventionsgeber ist,
wiihrend im zweiten Fall der Kanton Bauherr ist und das Projekt selber realisiert.

Die jihrliche Belastung bertriigt fiir die Vereinavariante bei einer Bauzeit von
neun Jahren durchschnittlich rund 7,6 Mio. Franken pro Jahr, fiir das Fliela-
projekt mit einer Bauzeit von 15 Jahren durchschnittlich 3,4 Mio. Franken pro
Jahr.

b) Kantonale Gesgmrbelastung und Variantenwahl

Die Variante Flilela kostet den Kanton 17 Mio. Franken weniger als der Verei-
natunnel. Auch belastet sie den Kanton jahrlich bei rein arithmetischer Betrach-
tung iiber die ganze Bauperiode nicht ganz halb so stark wie die Vereinavariante.

Ein weiterer Unterschied zwischen den beiden Varianten besteht darin, dass
die Mittelbereitstellung fiir den Vereinatunnel aufgrund der geltenden Gesetzge-
bung dem Finanzreferendum unterliegt, wihrend dies fiir den Ausbau der Fliiela-

strasse nicht der Fall ist. Die Beitragsleistung des Kantons an den Vereina kann
sich nicht auf das Einfihrungsgesetz zum eidg. Eisenbahngesetz abstiitzen, weil
auch die Beitragsleistung des Bundes nicht unter dem Titel des eidg. Eisenbahn-
gesetzes erfolgt. Damit ist sie keine gebundene Ausgabe. Die Finanzierung des
Ausbaus der Fliielastrasse hingegen kann der Grosse Rat gestiitzt auf das Strassen-
gesetz in eigener Kompetenz beschliessen.

Der finanzielle Mehrbedarf fiir die Vereinavariante belduft sich insgesamt auf
115 Mio. Franken. Nachdem in diesem Kapitel nur Uberlegungen iiber die Finan-
zierungsmoglichkeiten des Kantons anzustellen sind, ist nicht diese ganze Summe,
sondern lediglich der auf den Kanton anfallende Anteil von Bedeutung. Selbst-
verstindlich werden Bundesrat und Bundesversammlung gezwungen sein, Aus-
filhrungen dariiber zu machen, ob aus der Sicht des Bundes und unter Berick-
sichtigung seiner verkehrspolitischen Zielsetzung die Mehrbelastung der Vereina-
variante gerechtfertigt ist.

Fiir den Kanton betriigt die Mehrbelastung der Vereinavariante rund 17 Mio.
Franken. Es stellt sich fiir die Regierung bereits hier die grundsitzliche Frage, ob
diese Mehrbelastung nicht zwingend zu einem Flilela-Entscheid filhren muss.

Bei der Beantwortung dieser Frage ist davon auszugehen, dass dem Varianten-
entscheid eine grundlegende verkehrspolitische Bedeutung zukommt. Wenn auch
ein Betrag von 17 Mio. Franken nicht bagatellisiert werden kann, so ist die Re-
gierung doch der Uberzeugung, dass angesichts des Investitionsvolumens und der
grundsitzlichen Bedeutung des Entscheides die Mehrbelastung der Vereinavari-
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ante nicht als Hauptkriterium fiir die Entscheidung gelten kann. Um die Relatio-
nen in Erinnerung zu rufen, sei darauf bingewiesen, dass der Kanton jihrlich al-
lein fiir den Unterhalt simtlicher Strassen iiber 40 Mio. Franken verwendet, dass
er jihrlich fiir mehr als 20 Mio. Franken Verbindungssirassen baut, dass der Neu-
bau der Biindner Frauenschule brutto mehr als 22 Mio. Franken gekostet hat.
Verteilt man die Mehrkosten von 17 Mio. Franken auf eine Bauzeit von 9 Jah-
ren, so ergibt sich daraus zwangslos, dass die Mehrkostenbelastung akzeptierbar
ist, falls gewichtige verkehrspolitische oder andere Griinde eine Wahl der Vereina-
variante nahelegen wiirden. Jedenfalls ist die Regierung der Meinung, dass aus
der Sicht des Kantons die Mehrbelastung von 17 Mio. Franken einen Vereina-
Entscheid nicht verhindern kann. Dabei darf nicht unerwiihnt bleiben, dass diese
17 Mio. Franken zusiitzliche Investitionen von 115 Mio. Franken ausltsen wiirden.

2. Finanzierungsvarianten fiir den Vereinabahntunnel

aj Haherer Bundesbeitrag

Der Bundesrat beabsichtigt, den eidgentssischen Riiten zu beantragen, das
Projekt Vereina gestiitzt auf Art. 23 BV mit 85% zu subventionieren. Nach diesem
Verfassungsartikel steht dem Bund das Recht zu, im Interesse der Eidgenossen-
schaft oder eines grossen Teils derselben auf Kosten der Eidgenossenschaft of-
fentliche Werke zu errichten oder die Errichtung derselben zu unterstiitzen.

Gestiitzt auf diesen Artikel hat der Bund seinerzeit den Bau des Furkatunnels
mit 94,6 % subventioniert.

Die Regierung ist der festen Uberzeugung, dass es gerechtfertigt ist, den Bund
zu ersuchen, fiir den Bau des Vereinabahntunnels den gleichen Subventionssatz
wie fiir den Furkabasistunnel zu ge“ahren Die hauptsichlichste Begriindung liegt
darin, dass der Kanton Graubiinden weit iiberdurchschnittliche Belastungen fiir
seinen Verkehr (Strasse und Schiene) zu tragen hat. Auch nach Inkrafttreten des
Treibstoffzollbeschlusses, der unserem Kanton nach den Ausfilhrungen des Bun-
desrates in der entsprechenden Botschaft 25 - 30 Mio. Franken jihrlich mehr fiir
Strassenaufgaben bringen soll, wiirde Graubiinden Fr. 745.40 jihrlich pro Kopf
der Bevilkerung fiir den Gesamtverkehr aufwenden. Das schweizerische Mittel
aller Kantone liegt jedoch nur bei Fr. 455.90. Mit dieser Belastung steht unser
Kanton nach wie vor zusammen mit dem Kanton Wallis einsam an der Spitze al-
ler Kantone.

Mit einem Bundesbeitrag von 94,6 % wiirde sich die Beitragssumme des Kan-
tons auf total 24.5 Mio. Franken reduzieren, wiihrend die durchschnittliche jihr-
liche Belastung nur noch rund 2,7 Mio. Franken ausmachen wiirde.

Nach der Beurteilung der Regierung wiire eine solche Belastung des kantona-
len Finanzhaushaltes wihrend neun Jahren durchaus tragbar, sodass fir diesen
Fall keine besonderen Vorkehren zu treffen wiren, um die finanziellen Mittel be-
reitzustellen. Der Grosse Rat hitte einen Sonderkredit in der Héhe von rund 25
Mio. Franken zu gewihren. Dieser Kredit milsste, wie schon gesagt, dem obliga-
torischen Finanzreferendum unterstellt werden.
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b) Finanzierungsvarianten mit efnem Bundesbeirrag von 85 5%

aa) Allgemeines

Wie bereits erwihnt, betriigt die jahrliche Belastung des Kantons bei einem An-
teil von 15 % jihrlich rund 7.6 Mio. Franken wihrend neun Jahren. Angesichts
der herrschenden finanziellen Situation unseres Haushaltes wiire es heute allen-
falls denkbar, einen jihrlichen Beitrag in dieser Hohe bereitzustellen. Es ist je-
doch nicht maglich abzusehen, wie sich die kantonalen Finanzen in den kommen.
den Jahren entwickeln. Dies hingt von zahlreichen Faktoren ab, so vom Verlauf
der Wirtschaft, von der Aufgabenteilung Bund/Kantone, die auch unseren Kan-
ton zusitzlich belastet, oder von weiteren Sparmassnahmen des Bundes. Ange-
sichts dieser Unsicherheit hilt es die Regierung fiir problematisch, wiihrend neun
Jahren die ordentliche Rechnung mit einer derart hohen Summe zu belasten.

Es gilt nun allerdings auch folgendes zu berlicksichtigen: Der Kanton hat in
den letzten Jahren unter dem Titel der Investitionshilfe der RhB Beitriige von
iiber 4 Mio. Franken jahrlich gewiihrt. Mit diesen Beitriigen konnte die RhB vor-
ab ihr Rollmaterial modernisieren. Sollte der Vereinabahntunnel realisiert wer-
den, wiire es durchaus denkbar, die Beitrige des Kantons fiir die Investitionshilfe
an die RhB in den niichsten Jahren auf rund 2 Mio. Franken jihrlich zu plafonie-
ren. Dadurch wiirde der Kanton um rund 2 Mio. Franken pro Jahr entlastet, die
er fiir die Finanzierung seines Anteils am Vereinaprojekt einsetzen kinnte. Die
jahrliche Belastung wiirde so wenigstens fiir einige Jahre auf rund 5,6 Mio. Fran-
ken sinken.

Eine solche Belastung wiire nun auch fiir den Kanton eher tragbar. Aber es gibt
durchaus noch bessere Moglichkeiten der finanzpolitischen Bewiltigung des
Bahnprojektes.

bb) Erhthung des Aktienkapitals der RhB

Gemiiss dem immer noch in Rechtskraft stehenden “Gesetz betreffend Betei.
ligung des Kantons am Ausbau des bindnerischen Schmalspurbahnnetzes” vom
20. Juni 1897 (BR Nr. 873.200) hat der Kanton den Ausbau des biindnerischen
Schmalspurbahnnetzes seinerzeit durch Aktienkapitalbeteiligungen peftrdert.
Nebst dem Kanton hatten auch die weiteren Interessenten, so auch die Gemein-
den, Aktien zu erwerben.

Es wire nun denkbar, dass der Kanton seinen Anteil am Vereinaprojekt nach
den Grundsitzen dieses Gesetzes finanzieren wiirde, d. h. er kénnte sich im Rah-
men seiner Leistungen am Vereinabahntunnel an einer Aktienkapitalerhthung
beteiligen. Dies kiinnte allerdings nur durch eine Revision des erwiihnten Gesetzes
vollzogen werden, die dem Stimmbiirger zu unterbreiten wiire. Rechtlich kénn-
te zwar die zusitzliche Beteiligung des Kantons aufgrund der geltenden Gesetz-
gebung als Anlage des Finanzvermigens bezeichnet werden, die fiir sich allein
dem Referendum nicht zu unterstellen wiire. Faktisch ist ein Volksentscheid trotz-
dem ndétig, weil eben eine Gesetzesrevision Voraussetzung fiir eine weitere Betei-
ligung des Kantons am Aktienkapital der RhB wiire. Daraus ergibt sich, dass die-
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se skizzierte Finanzierungsvariante keine Vorteile gegeniiber einer normalen Bei-
tragsleistung aufweist. Eine Kapitalerh6hung der RhB wiirde das Beteiligungsver-
hiltnis an der RhB zwischen Bund und Kanton zudem stark zugunsten des Kan-
tons verlagern. Dies wire nach Meinung der Regierung nicht erwiinscht. Die skiz-
zierte Variante soll deshalb nicht weiterverfolgt werden.

cc) Finanzierung im Rahmen des Rechnungsmodells der
Finanzdirektorenkonferenz

Die Regierung hat aufgrund der bisher durchgefiihrten intensiven Abklirun-
gen bereits am 19. Marz 1984 beschlossen, das neue harmonisierte Rechnungmo-
dell der Finanzdirektorenkonferenz formell wenn méglich auf den 1. Januar 1987,
spitestens aber auf den 1. Januar 1988 einzufiihren. Mit grosser Wahrscheinlich-
keit wird dieses Rechnungsmodell auf diesen Zeitpunkt hin auch materiell iiber-
nommen und unsere Rechnung nach diesem harmonisierten Modell gefiihrt.

Die Finanzierung des Anteils des Kantons fiir den Vereinabahntunnel aus all-
gemeinen Staatsmitteln wire nach den Grundsitzen des neuen Rechnungsmodells
als Investitionsbeitrag an eine gemischtwirtschaftliche Unternehmung zu betrach-
ten. Nach den Grundsiitzen dieses Modells werden nun fnvestitionsbeitrige gleich
wie Eigeninvestitionen behandelt, das heisst, sie werden aktiviert und jihrlich ab-
geschrieben.

Im Rahmen des neuen Rechnungsmodells stellt sich die Regierung deshalb
folgendes finanzpolitisches Vorgehen fiir die Realisierung des Vereinabahntun-
nels vor:

® Volksbeschluss, welcher bestimmt, dass die Investitionsbeitriige (wie es das
Rechnungsmodell vorsieht) fiir den Bau des Vereinatunnels voll aktiviert wer-
den
und innert einer Frist von beispielsweise 20 (oder auch) 30 Jahren seit Baube-
ginn abgeschrieben werden milssen.

Wird die Abschreibungsdauer auf 20 Jahre festgelegt, ergibt sich bei einem
gesamten Investitionsvolumen von rund 70 Mio. Franken und einer linearen Ab-
schreibung eine jihdiche Belastung der laufenden Rechnung von 3,5 Mio, Fran-
ken.

Diese Variante hat unbestreitbar gewichtige Vorteile:

® Der Kantonsbeitrag von rund 70 Mio. Franken an den Bau des Tunnels muss
nicht schon am Ende der Bauarbeiten auf Null abgeschrieben sein, da der volks-
wirtschaftliche Nutzen des Werkes dann erst eigentlich beginnt. Das neue
Rechnungsmodelll schreibt deshalb auch die Aktivierung vor und erméglicht
die A bschreibung tiber eine langere Zeitdauer.
Die laufende Rechnung wiirde durch die Méglichkeit der Abschreibung iiber
eine lingere Zeitdauer mit ca. 3,5 Mio. Franken jihrlich belastet. Je nach der
gewihlten Abschreibungsdauer veriindert sich der Betrag. Dies wiire nach Mei-
nung der Regierung fiir den Kanton verkrafibar.
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Mit einer jihrlich gleichbleibenden Abschreibung wird fiir die kiinftigen Bela-
stungen die grosstmégliche Transparenz erreicht. Unterschiedlich hohe Inve-
stitionsbeitrige (je nach Baufortschritt) beeinflussen den jihrlichen Rechnungs-
abschluss nicht, sondern nur den Finanzbedarf, der iiber die iiblichen Finan-
zierungsquellen abgedeckt werden kinnte.

Im nétigen Volksbeschluss miisste nebst dem Kredit einzig die Gesamtdauer
bestimmt werden, innert welcher der Beitrag auf Null abzuschreiben wire.

Aus den dargelegten Griinden ist die Regierung der Meinung, dass dieses finanz-
politische Konzept fiir die Realisierung des Vereinaprojektes am besten geeignet
wiire. Die daraus resultierende jihrliche Belastung der laufenden Rechnung wiire
traghar, wenn man die erwihnten 3,5 Mio. Franken/Jahr ins Verhiltnis setzt zu
unseren iibrigen Aufwendungen fiir den Verkehr.

3. Finanzierung des Aushaus der Flilelastrasse
al Allgemeines

Der Fliielaausbau wiirde den Kanton wihrend 15 Jahren mit durchschnittlich
3,4 Mio. Franken jihrlich belasten. Aufgrund der geltenden Gesetzgebung ist von
folgenden Gegebenheiten auszugehen:

® Die Baukosten milssen im Rahmen des Strassenfinanzierungsgesetzes

geleistet werden.

® Der Grosse Rat beschliesst die Finanzierung somit in eigener Kompe-
tenz.
Der Ausbau belastet die Strassenrechnung und erhéht somit die Stras-
senschuld (wenn nicht gleichzeitig die Zuweisung aus ordentlichen
Mitteln erhdht wird).
Die Strassenschuld ist auf 125 Mio. Franken limitiert. Der Grosse Rat
kann sie anlisslich der Beratungen desVoranschlages jihrlich um héch-
stens 10 Mio. Franken bis auf maximal 175 Mio. Franken erhthen,
wenn dadurch jeweils filr diese Summe von einer Steverfusserhfhung
abgesehen werden kann.

Im weiteren gilt es zu beriicksichtigen, dass der Ausbau des Fliielas das Stras-
senbauvolumen in den iibrigen Regionen des Kantons nicht einschriinken darf.

b) A bzulehnende Méglichkeiren
aa) Erhohung der Strassenschuld

Es wiire denkbar, zur Finanzierung des Kantonsanteils von rund 51 Mio. Fran-
ken die Strassenschuldlimite um diesen Betrag zu erhéhen. In diesem Fall miisste
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das Strassenfinanzierungsgesetz dahingehend gedindert werden, dass die Strassen-
schuldlimite ohne die bestehende Bedingung (10 Mio. Franken pro Jahr, wenn
damit von einer Steuerfusserhohung abgesehen werden kann) neu zur Finanzie-
rung des Flielaausbaus auf 175 Mio. Franken erhtht wiirde. Dies hiitte den Vor-
teil, dass das Strassenbauvolumen in den iibrigen Regionen des Kantons nicht
eingeschrinkt werden miisste. Die Regierung ist jedoch der Meinung, dass es un-
ter den heutigen Umstinden politisch kaum méglich ist, an eine Erhéhung der
Strassenschuldlimite zu denken. Es miissen deshalb andere Maglichkeiten gepriift
werden.

bb) Sonderfinanzierung

Eine Moglichkeit zur Finanzierung des Ausbaues der Flielastrasse wiire eine
gesetzlich zu statuierende Sonderfinanzierung. Denkbar wiire folgende Lisung:

@ Begrenzung der durch die Sonderfinanzierung abzudeckenden Kosten.
® Planmissige Tilgung der Kosten innerhalb einer bestimmten Frist.

Die Tilgung dieser Sonderschuld kénnte wie folgt erfolgen:

® Sonderzuweisung aus allgemeinen Staatsmitteln. Die Héhe miisste im Voran-
schlag festgestzt werden.
® Tilgung aus den zusitzlich eingehenden Treibstoffzollertrigen.

Die Regierung muss auch diese Finanzierungsart ablehnen. Einerseits wiirde
damit sozusagen eine “spezifische™ nur fiir den Flilela bestimmte Strassenrech-
nung erdffnet und finanziert. Faktisch kiime dies einer Erhéhung der Strassen-
schuld gleich. Die politischen Chancen fiir eine derartige Vorlage wiiren, wie be-
reits gesagt, wohl nicht sehr gross. Sodann wire das der Anfang fiir eine Aufsplit-
terung der Strassenrechnung nach grossen Bauvorhaben. Eine derartige Entwick-
lung kiénnte niemals hingenommen werden. Die Strassen milssen aus unserer
Strassenrechnung finanziert werden. Wenn die Ubersicht nicht verloren gehen
soll, muss daran festgehalten werden.

¢ Finanzierung im Rahmen der Sirassenrechnung

Aufgrund der gegenwirtig im eidg. Parlament zur Behandlung anstehenden
Neuregelung der Treibstoffzollverteilung sollte unsere Strassenrechnung nach
der bundesritlichen Botschaft in absehbarer Zeit um 25 - 30 Mio. Franken jihr-
lich entlastet werden.

Ferner wird der Kanton im Laufe der niichsten Jahre von den Kosten fiir den
Ausbau der N 13 teilweise entlastet. Fiir diesen Zweck hat unser Kanton in den
letzten Jahren insgesamt rund 54 Mio. Franken an eigenen Mitteln eingesetzt,
pro Jahr durchschnittlich 5,4 Mio. Franken. Hier werden also Mittel frei.

Auch wenn nicht zu iibersehen ist, dass es wegen dieses Wegfalls auch im In-
teresse einer gleichmissigen Verteilung der Erschliessungs- und Bautitigkeit zu
einer Verlagerung des Mitteleinsatzes zu anderen Strassenkategorien kommen
wird, ist die Regierung iiberzeugt, dass die Strassenrechnung vor allem dank den
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zusitzlich eingehenden Benzinzollmitteln in der Lage ist, eine durchschnittliche
Belastung von 3 Mio. Franken wihrend 15 Jahren zu verkraften, ohne das Bau-
volumen in anderen Regionen einschrinken zu miissen.

Sollte das Bauprogramm in einzelnen Jahren einen hoheren Mitteleinsatz als
die genannten 3 Mio. Franken erfordemn, wire durch den Grossen Rat eine
obere Begrenzung der jihrlichen Leistung fiir den Flilela vorzusehen.

Sollte sich jedoch erweisen, dass trotz der neuen Finanzierungsquelle (Neu-
verteilung der Treibstoffzollertrige) die Strassenrechnung die genannte zusitz-
liche jihrliche Belastung von 3 Mio. Franken nicht ertrigt, ohne andere Stras-
senbauprogramme zu beeintrichtigen, bestinde natiirlich immer noch die Mog-
lichkeit, die Zuweisung von der ordentlichen Rechnung in die Strassenrechnung
um die 3 Mio. Franken zu erhéhen. Dann wiirde der Bau der Fliielastrasse prak-
tisch die ordentliche Rechnung belasten, und zwar im Umfang von rund 3 Mio.
Franken jihrlich. Diese Belastung entspricht derjenigen, die wir bei der angenom-
menen Abschreibungsdauer von 20 Jahren fiir die Finanzierung des Vereinatun-
nels nach der Methode des neuen Rechnungsmodells (Aktivierung der Kosten
mit Abschreibungsquote) vorgeschlagen haben.

Es zeigt sich somit, dass je nach gewihlter Methode die Realisierung des einen
oder des anderen Projektes zu den fast gleichen Belastungen der ordentlichen
Rechnung filhren wird, zu Belastungen auch, die, wie wir schon bemerkt haben,
fiir den Kanton auch tragbar sind.

Die Realisierung der Strassenvariante hat allerdings den Vorteil fiir sich, dass
sie der Grosse Rat in eigener Kompetenz beschliessen kann.

4. Zusammenfassung und Schlusfolgerungen

Die von der Regierung bevorzugten Finanzierungsvarianten zeigen, dass

@ die Finanzierung des Kantonsbeitrages an den Vereinatunnel durch eine
jihrliche Belastung der laufenden Rechnung im Umfange von rund 3.5
Mio. Franken wihrend 20 Jahren miglich ist, wobei die Ausgabe dem
Finanzreferendum unterstellt ist. Wihlt man eine lingere Abschrei-
bungsdauer, reduziert sich die jihrliche Belastung der laufenden Rech-
nung entsprechend.

die Finanzierung des Ausbaues der Flielastrasse durch eine jihrliche
Belastung derausserordentlichen oderder ordentlichen Rechnung im Um-
fang von durchschnittlich 3,4 Mio. Franken wihrend 15 Jahren realisier-
bar wiire, wobei der Grosse Rar diese Mittelbereitstellung in eigener Kom-
petenz beschliessen kann;

die aus der Realisierung der einen oder anderen Variante sich ergebende
Belastung fir den Kanton noch traghar ist.




Aus diesen Tatsachen ist zu schliessen, dass die beiden Varianten aus der Sicht
der jihrlichen Belastung unserer Rechnung nahezu gleichwertig sind. Dem Um-
stand, dass der Bau des Vereinatunnels eine um fiinf Jahre lingere Belastung mit
sich bringt, darf, wie schon eingangs erwihnt, angesichts der grundsitzlichen und
weittragenden verkehrspolitischen Bedeutung der Wahl keine entscheidende Be-
deutung beigemessen werden.

Diese Schlussfolgerung gilt natiirlich nur fiir den Bau des einen oder anderen
Werkes. Der Betrieb des Vereinatunnels wiirde, wie auf Seite 407 ff. dargelegt,
die kantonale Rechnung gar nicht belasten. Hingegen wiirde der wintersichere
Ausbau des Flilela fiir Betrieb und Unterhalt jihrliche Mehrkosten von 1,69 Mio.
Franken verursachen (Seite 410).

XIIL. Variantenempfehlung und Antrag

Eine gute Verkehrserschliessung ist eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir
eine gedeihliche Entwicklung einer Region. Das Unterengadin und das Miinster-
tal weisen heute zum nérdlichen Kantonsteil und zur iibrigen Schweiz im Winter
keine direkte wintersichere Verbindung auf. Sowohl das vorliegende Vereina- wie
auch das Flielaprojekt sind geeignet, diese wintersichere Verbindung zu gewihr-
leisten und damit durch die bessere Erschliessung dieser Talschaften die fiir ihre
Entwicklung notwendigen Impulse auszulisen.

Die Gegeniiberstellung der beiden Varianten ergibt gesamthaft, dass die Bahn-
variante unter verschiedenen Aspekten die bessere Losung darstellt. Insbeson.
dere die Aspekte, dass die Vereinalinie sowohl dem ffentlichen wie dem priva-
ten Verkehr dient, dass sie die Wettbewerbslage der Rhiitischen Bahn verbessert
und dass die Vereinalinie hinsichtlich Energie und Umweltschutz gegeniiber der
Fhielavariante besser abschneidet, veranlassen die Regierung, bei der Varianten-
wahl der Vereinavariante den Vorzug zu geben. Dabei ist in Beriicksichtigung zu
ziehen, dass die Fliielapass-Strasse auch weiterhin im Hauptstrassennetz verblei-
ben und im Sommer den Beniitzern privater oder offentlicher Motorfahrzeuge
offenstehen wird. Die mit der Beniitzung der “Rollenden Strasse™ verbundenen
Beschrankungen werden im Winter weniger stark empfunden, da dann auch die
Beniitzung einer offengehaltenen Fliielapass-Strasse von Unannehmlichkeiten be-
gleitet ist. Die Attraktion der Passstrasse fiir Touristen ist ebenso, vor allem im
Sommer, gegeben. Die Variante “Fliela realistisch™ ist abzulehnen, da mit ihr die
angestrebte Wintersicherheit bei weitem nicht erreicht werden kann.

Nachdem der Entscheid iiber eine wintersichere Verbindung Unterengadin -
Priittigau/Davos in den Richtlinien der Regierungspolitik des Bundesrates fiir die
Jahre 1983 - 1987 vorgesehen ist, ist auch der Variantenentscheid des Grossen
Rates vorerst an die Bedingung zu kniipfen, dass der Subventionsentscheid der
Bundesversammlung bis Ende 1987 erfolgt. Sollte der Subventionsentscheid des
Bundes bis zu diesem Zeitpunkt nicht gefallen sein, wird der Grosse Rat dannzu-
mal dariiber zu befinden haben, ob aufgrund der in jenem Zeitpunkt gegebenen
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Verhiltnisse die Befristung verlingert werden soll. Dieser Entscheid wird davon
abhingen, wie dannzumal die Aussichten auf eine baldige Realisierung zu beur-
teilen sind.

MNach der Antwort des Bundesrates vom 9. Mai 1984 kann weder die Vereina-
noch die Flilelavariante als unrealistisches Projekt fiir eine wintersichere Verbin-
dung Unterengadin - Prittigau/Davos bezeichnet werden. Der Bundesrat erklirt
sich bei der Vereinavariante bereit, den eidgendssischen Riten einen Bundesbei-
trag von 85 % zu beantragen. Bei der Flilelavariante ist er bereit, eine Unterstiit-
zung in gleicher Hahe zu gewihren, sofern er dazu durch den demnichst von den
eidgendssischen Riten zu verabschiedenden Bundesbeschluss iiber die Verwendung
der fiir Aufgaben im Strassenwesen bestimmten Treibstoffzolle hiezu ermichtigt
wird. Der Bau des Furkatunnels erfolgte gestiitzt auf einen Bundesbeitrag von
94,6 % des Gesamtaufwandes. Die Regierung ist der Auffassung, dass ein solcher
Beitragssatz angesichts des gleichen Charakters der in Frage stehenden Verbin-
dung auch bei der Vereinalinie Anwendung finden sollte. Sie hat anlisslich der
Antwort des Bundesrates diesem ihre dahingehende Auffassung bekundet.

Aufgrund der gemachten Darlegungen unterbreiten wir lhnen folgenden An-
trag:

L

Der Grosse Rat anerkennt die Dringlichkeit einer wintersicheren Verbindung
zwischen den Regionen Unterengadin/Miinstertal und Prittigau/Davos und be-

auftragt die Regierung, die Verwirklichung des Vorhabens unverziiglich an die
Hand zu nehmen.

1. Zwischen den zur Verfiigung stehenden Varianten entscheidet sich der Grosse
Rat fiir einen Eisenbahntunnel mit “Rollender Strasse™ zwischen Klosters und
Lavin/Susch (Vereinavariante).

Diese Wahl erfolgt unter der Voraussetzung, dass
a) die Klassierung der Flilelastrasse keine Anderung erfiihrt
und
b) der Subventionsentscheid der Bundesversammlung bis Ende 1987 erfolgt.

Kann der Eisenbahntunnel nicht realisiert werden, ist der Ausbau gemiss
der Variante Flilela unverziiglich in Angriff zu nehmen.

. Die Regierung wird beauftragt, dem Bundesrat unverziiglich die hichstmaogli-
che Subventionierung des Vereina-Eisenbahntunnels zu beantragen und die
entsprechenden Verhandlungen zu fithren.

. Die Regierung wird ferner beauftragt, dem Grossen Rat zu gegebener Zeit ei-
ne Botschaft iber die Finanzierung des Vereina-Eisenbahntunnels zu unter-
breiten.
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Genehmigen Sie, sehr geehrter Herr Standesprisident, sehr geehrte Damen
und Herren, den Ausdruck unserer vorziiglichen Hochachiung.

MNamens der Regierung:
Der Prisident: Largiader

Der Kanzleidirektor: Caviezel




