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Sehr geehrte Herren

2ls Beilage erhalten Sie die Entwiirfe der Botschaft und des Bun-

desbeschlusses Uber die Vereinabahn zur Stellungnahme. Dirfen
wir Sie bitten, uns Ihre Bemerkungen und Anregungen zur Konzes-
sionserteilung sowie zum Ubrigen Inhalt der Botschaft und des
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zukommen zu lassen. Ohne Ihren Bericht bis zu jenem Zeitpunkt
nehmen wir an, Sie seien mit unseren Entwiirfen einverstanden.

Wir danken im voraus fir Ihre wertvolle Mitarbeit.
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Uebersicht

Die Regierung des Kantons Graubiinden ersucht den Bundesrat,
den Bau einer 22 Kilometer langen, grodsstenteils im Berg ver-
laufenden Eisenbahnlinie zwischen Klosters im Prattigau und
Lavin im Unterengadin (Vereinalinie) mit einem moglichst
grossen Bundesbeitrag zu unterstiitzen. Kernstiick der Linie
ist der 19 EKilometer lange Vereinatunnel. Die Vereinalinie
verbessert die Erreichbarkeit des Unterengadins und des Miin-
stertals wesentlich. Sie wverkiirzt die Fahrzeit von Landqguart
nach Scuol fiir Bahnreisende um rund zwei Stunden. Dank dem
Einsatz von Autozilgen werden das Unterengadin und das Min-
stertal im Winter auch fiir Automobilisten bis zu einer Stunde
schneller und vor allem sicherer erreichbar.

Die Verbesserung der Verkehrsgunst der beiden Talschaften ist
staatspolitisch und raumplanerisch erwinscht. Die insbesonde-

re im Winter schlechte Erreichbarkeit hat die Entwicklungs-

mdglichkeiten dieser romanischsprachigen Region beeintrach-

tigt und in einigen Gemeinden gar zu einer existenzbedrohen-
den Abnahme der jlingern Bevolkerung gefithrt. Der Bundesrat
beantragt, dem Gesuch des Kantons Graubiinden zu entsprechen,
zumal damit ein Projekt verwirklicht werden kann, welches den
Zielsetzungen des Konzeptes BAHN 2000 in jeder Hinsicht ent-
spricht.

Der Bau der Vereinalinie und die Anschaffung der Autoziige
kommen auf 538 Millionen Franken zu stehen. Der Bundesbeitrag
ijst auf 457 Millionen Franken (85 %) festzusetzen, derjenige
des Kantons Graubiinden auf 81 Millionen Franken (15 %). Die
Finanzierung & fonds perdu durch die offentliche Hand wird es
der RhAtischen Bahn erméglichen, die Vereinalinie kostendek-
kend zu betreiben. Detailprojektierung, Bauvorbereitung und
Erstellung des Bauwerkes werden elf Jahre beanspruchen.




BOTSCHAFT

ALLGEMEINER TEIL

Ausgangslage

Gesuche der Rhatischen Bahn und der Regierung
des Kantons Graubiinden

Am 5. September 1985 ersuchte die Rhatische Bahn (RhB) den
Bundesrat, ihre bis 31. Dezember 2020 giiltige Konzession fur

den Bau und Betrieb einer Schmalspurbahn auf den Strecken
a. Chur - Landguart - Klosters - Davos - Filisur;

Chur - Reichenau-Tamins - Thusis - Filisur - Bever -

Samedan - St. Moritz;
Reichenau-Tamins - Disentis/Mustér;
Bever - Lavin - Scuol-Tarasp;

e. Samedan - Pontresina; 1)

auf die neu zu bauende Strecke

f. Klosters - Susch-Lavin (Vereinalinie)

auszudehnen.

Mit Schreiben vom 27. September 1985 stellte die Regierung

des Kantons Graubiinden dem Bundesrat das Gesuch um Gewdhrung

des grosstmdéglichen Bundesbeitrags an den auf 538 Millionen
Franken veranschlagten Bau der Vereinalinie.

1) VAS 1970 529




Begriindung der Gesuche der Rhatischen Bahn und der
Regierung des Kantons Graubinden

112.1 Verkehrslage des Unterengadins und des Minstertals

Der Bau der Vereinalinie soll die Erreichbarkeit des Unteren-

gadins und des Miinstertals verbessern. Beide Talschaften lie-

gen im dstlichsten Zipfel unseres Landes. Sie sind nur von

Osten, das heisst von Tirol her, ohne Passfahrt erreich-
barl).,

Die Strassenverbindung von der Deutschschweiz ins Unterenga-
din fiihrt iiber den 2383 Meter hohen Flilelapass. Sie ist stark
lawinengefihrdet und muss deshalb oft ohne Vorankiindigung ge-
sperrt werden. Pro Winter ist mit durchschnittlich

40 Schliessungstagen zu rechnen. Die standige Ungewissheit,
ob die Fliielastrasse benutzt werden kann, erschwert jede auch
nur kurzfristige Planung einer Reise mit dem Auto wesent-
lich. Wenn der Flilelapass geschlossen ist, sind die teils be-
trichtlichen Umwege iliber den 2284 Meter hohen Julierpass oder
durch den Arlberg=-Strassentunnel zu widhlen. An Stelle von

79 Kilometern sind dann zwischen Sargans und Susch 153 oder
200 Kilometer zurilickzulegen. Die Fahrt durch den Arlberg ins
Unterengadin fihrt iliber Gsterreichisches Staatsgebiet; liegt
das Reiseziel im Minstertal, so ist zusatzlich der italieni-
sche Obervinschgau zu durchgueren. Des weitern besteht die
M&glichkeit, Strassenfahrzeuge per Bahn von Thusis nach Same-
dan befdrdern zu lassen. Der Transport dauert einschliesslich
Verlad 1 3/4 bis 2 1/4 Stunden; die gesamte Reisezeit ist al-
so langer als auf den vorstehend erwdhnten Routen. Infolge
der beschrinkten Kapazitdt der Albulabahn ist es kaum még-
lich, den Autotransport attraktiver zu gestalten.

Die Bahnreisenden nach dem Unterengadin benutzen ebenfalls
den Albulatunnel. Die durchschnittliche Reisezeit von Ziirich
nach Scuol betrdgt fiinf Stunden. Bis nach Mistair oder Marti-
na (Postauto) sind es sechs Stunden.

1) vgl. Anhang 1




112.2 Auswirkungen der schlechten Verkehrslage

Das Unterengadin z&hlt 5'900 Einwohner und 11'000 Fremdenbet-
ten, verteilt auf die Gemeinden Zernez, Susch, Lavin, Guarda,
Ardez, Ftan, Tarasp, Scucl, Sent, Ramosch und Tschlin. Sam-
naun, die einzige deutschsprachige Gemeinde der Region, 1in
einem Hochtal hart an der &sterreichischen Grenze gelegen,
umfasst weitere 600 Einwohner und 1'700 Fremdenbetten. Auf
das durch den Ofenpass vom Engadin getrennte Miinstertal mit
den Gemeinden Tschierv, Lii, Fuldera, Valchava, Sta. Maria und
Mistair entfallen 1'600 Einwohner und 2'800 Fremdenbetten.

Die eher bescheidenen Werte sind zur Hauptsache auf die zeit-
raubenden und teils beschwerlichen Verbindungen mit den ibri-
gen Landesteilen zuriickzufiihren. Die touristischen Entwick-
lungsméglichkeiten der Region sind bei weitem nicht ausge-
schopft. Die schlechte Verkehrslage diirfte auch dafir verant-
wortlich sein, dass die Einwohnerzahlen im Laufe dieses Jahr-
hunderts in den meisten Gemeinden abgenommen haben. Bloss
Samnaun, Scuol und Zernez verzeichnen in den letzten 50 Jah-
ren ein bescheidenes Wachstum. Besonders besorgniserregend
ist in vielen Gemeinden die zunehmende Ueberalterung der Be-

volkerung.

112.3 Bemiihungen zur Verbesserung der Verkehrslage des
Unterengadins und des Minstertals

Die Region Unterengadin/Miinstertal gehért zu den férderungs-
wiirdigen Gebieten im Sinne des Bundesgesetzes vom 28. Juni
1974 liber Investitionshilfe fiir Berggebiete (SR 901.1).
Dieses Gesetz bezweckt die Verbesserung der Existenzbedingun-
gen im Berggebiet. In ihrem 1978 genehmigten Entwicklungskon-
zept haben sich die Pro Engiadina Bassa und die Corporaziun
Regiunala Val Miistair als Tragerinnen der Entwicklungsplanung
das Ziel gesteckt, die Bevdlkerung kiinftig mindestens zu hal-
ten und den Anteil ihrer Region am schweizerischen Volksein-

kommen zu erhchen.




In Anbetracht der geringen M8glichkeiten zur weitern Entwick-
lung der Alp-, Land- und Forstwirtschaft oder der Industrie
sind diese Ziele vorwiegend durch die Forderung des Fremden-
verkehrs zu erreichen. Bedingung hiefiir ist allerdings, dass
die Region jederzeit problemlos und mit vertretbarem Zeitauf-
wand erreicht und wieder verlassen werden kann. Deshalb er-
achten die Verfasser des Entwicklungskonzeptes eine wintersi-
chere Verbindung vom Pr3ttigau ins Unterengadin als unerlass-
lich.,.

Seit dem Jahre 1972 wird versucht, die Flilelastrasse ganzjah-
rig offen zu halten. Die Erfahrung hat indessen gezeigt, dass
dies nur mit kostspieligen Ausbauten der beidseitigen Rampen
und mit einem Scheiteltunnel erreichbar ist. Die Kosten des
wintersicheren Ausbaus der Fliielastrasse sind aufgrund eines
vom Tiefbauamt des Kantons Graubiinden auf der Preisbasis 1981
ausgearbeiteten generellen Projektes auf 340 Millionen Fran-
ken zu veranschlagen. Die jdhrlichen Mehrkosten fiir Betrieb
und Unterhalt der Fliielastrasse sowie zur Abschreibung und

Verzinsung des investierten Kapitals wiirden 22 Millionen

Franken betragen.

Als Alternative zum Fliiela-Ausbau erarbeitete die Rhatische
Bahn (RhB) ein generelles Projekt filir eine rollende Strasse
von Klosters nach Lavin. Unter Ausschluss der nur dem Reise-
zugverkehr dienenden Anlagen wies es auf Preisbasis 1981 Bau-
kosten von 356 Millionen Franken sowie jahrliche Kapital- und
Betriebskosten von 22 Millionen Franken aus, einschliesslich
Abschreibung und Verzinsung der Autoziige. Die Nettoertrage
des Vereina-Autoverlades (nach Abzug der Betriebskostenbeil-
trige des Bundes) diirften zwischen 4 und 6 Millionen Franken
liegen.

Weder die RhB noch der Kanton Graubiinden verfligt {iber die
Mittel zur Finanzierung des einen oder des andern Bauwerkes.
Im Februar 1984 ersuchte deshalb die Biindner Regierung den




Bundesrat, zur Ausrichtung von Bundesbeitrigen an den winter-
sicheren Fliiela-Ausbau oder an die Vereinabahn Stellung zu
nehmen. In seiner Antwort vom Mai 1984 sicherte der Bundesrat
an den allfilligen wintersicheren Ausbau der Flielastrasse
einen Bundesbeitrag von 85 Prozent zu. Die Rechtsgrundlage
hiefiir bildet Artikel 13 des Treibstoffzollgesetzes vom

22. Marz 1985 (SR 725.116.2). Fiir den Fall, dass der Kanton
Graubiinden die Vereinabahn vorziehen wiirde, erklarte sich der
Bundesrat bereit, den eidgendssischen Raten zu beantragen, an
dieses Bauwerk einen Bundesbeitrag von ebenfalls 85 Prozent
zu gewdhren. Bedingung ist in beiden Fdllen, dass der Kanton
Graubiinden die restlichen 15 Prozent der Kosten ibernimmt.

An seiner Sitzung vom 3. Oktober 1984 gab der Bundner Grosse
Rat der Vereinabahn gegeniiber dem wintersicheren Fliiela-Aus-
bau den Vorzug. Den EKantonsanteil wvon 15 Prozent hiess er am
29. Mai 1985 gut. Dieser Grossratsbeschluss wurde dem Biindner
Volk unterbreitet und von diesem am 22. September 1985 be-
statigt.

113 Beurteilung der Gesuche der Rhdtischen Bahn und
der Regierung des Kantons Graubiinden

113.1 Rechtsgrundlagen

In diesem Kapitel sind zwei Gesuche zu beurteilen, namlich

- das Gesuch der RhB um Ausdehnung ihrer Konzession auf die

Vereinalinie;

- das Gesuch des Kantons Graubiinden um Gewdhrung eines Bun-—

desbeitrags an den Bau der Vereinabahn.

Die beiden Gesuche hingen materiell eng zusammen.

Die Ausdehnung der Konzession regelt Artikel 5 des Eisenbahn-
gesetzes (SR 742.101). Bedingung ist, dass kelne offentlichen
Interessen, namentlich der Landesverteidigung, der Raumpla-

nung oder des Natur— und Heimatschutzes, verletzt werden und




dass der Verkehr nicht zweckmissiger und wirtschaftlicher
durch ein anderes Verkehrsmittel bedient werden kann. Des

weitern muss die Finanzierung gesichert sein.

Die Finanzierung der Vereinabahn ist erst dann gesichert,
wenn dem Gesuch des Kantons Graublinden um Gewahrung eines
Bundesbeitrags entsprochen wird. Die Grundlage hiefiir bildet
Artikel 23 der Bundesverfassung (SR 101). Er lautet in Ab-
satz 1:

"NDem Bunde steht das Recht zu, im Interesse der Eidgenossen-
schaft oder eines grossen Teiles derselben auf Kosten der
Eidgenossenschaft dffentliche Werke zu errichten oder die

Errichtung derselben zu unterstitzen."

113.2 Interesse des Bundes an einer wintersicheren Ver-
bindung zwischen dem Prattigau und dem Unterengadin

Zur Beantwortung der Frage, ob eine wintersichere Verbindung
zwischen dem Prittigau und dem Unterengadin im Interesse der

Eidgenossenschaft oder eines grossen Teiles derselben liege,

bieten sowohl das Raumplanunqsgesetz1} als auch das Treib-

stoffzollgesetz2) Anhaltspunkte.

Gemdss Artikel 1 Absatz 2 des Raumplanungsgesetzes unterstit-
zen Bund, Kantone und Gemeinden insbesondere die Bestrebun-
gen,

a. die natiirlichen Lebensgrundlagen wie Boden, Luft, Wasser,
Wald und Landschaft zu schitzen;

wohnliche Siedlungen und die raumlichen Voraussetzungen

fiir die Wirtschaft zu schaffen und zu erhalten;

BG vom 22. Juni 1979 iiber die Raumplanung (SR 700)
Treibstoffzollgesetz vom 22. Marz 1985 (SR 725.116.2)




das soziale, wirtschaftliche und kulturelle Leben in den
einzelnen Landesteilen zu fordern und auf eine angemessene
Dezentralisation der Besiedlung und der Wirtschaft hinzu-

wirken;
die ausreichende Versorgungsbasis des Landes zu sichern;

die Gesamtverteidigung zu gewahrleisten.

Eine wintersichere Verbindung mit dem Prattigau verbessert
die Verkehrsgunst des Unterengadins und des Munstertals und
ist damit geeignet, zu einem massvollen Wachstum von Bevolke-
rung und Wirtschaft der beiden Talschaften beizutragen. Sie
vermag diese hingegen nicht in den Sog der grossen Agglomera-
tionen der Nordschweiz zu bringen; dafir sind die Distanzen
zu gross. Der zusdtzliche Verkehr und Fremdenverkehr wird
deshalb die demographischen und kulturellen Strukturen nicht
gefdhrden. Auch ist kaum zu befiirchten, dass sich die Verei-
na-0fen/Reschen-Route zu einem Transitkorridor fiir den
Schwerverkehr entwickeln konnte. Die Verkehrswege iber den
Brenner sowie durch den San Bernardino und den Gotthard sind

wesentlich besser ausgebaut.

Die zu erwartenden Auswirkungen liegen somit ohne ZIweifel im
Sinne von Artikel 1 Absatz 2 des Raumplanungsgesetzes. Insbe-
sondere vermag eine Vereinabahn wesentliches beizutragen zum
7iel einer angemessenen Dezentralisation der Besiedlung und
der Wirtschaft.

Gemiss Artikel 12 Absatz 2 des Treibstoffzollgesetzes umfasst
das Hauptstrassennetz Strassen von allgemein schweizerischer

oder internationaler Bedeutung. Die Alpenstrasse A 28 (Land-

guart - Fliielapass - Ofenpass - Mustair Landesgrenze) ist Be-
standteil des schweizerischen Hauptsstrassennetzes. Auch die

Eidgendssische Kommission fiir die schweizerische Gesamtver-

kehrskonzeption stufte sie als Achse von nationaler Bedeutung

ein. Zur Wintersicherheit #usserte sie sich wie folgt:1)

1) Gesamtverkehrskonzeption der Schweiz, Schlussbericht
iber die Arbeiten der Eidgendssischen Kommission fir
die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption,

Bern 1977, S. 272f
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"Eine wintersichere Strassenverbindung zwischen dem Pratti-
gau und dem Unterengadin entspricht gemdss den Modellberech-
nungen einem Bediirfnis. ... Des weitern muss die Verbindung
im Hinblick auf die Verbesserung der Verkehrsgunst des abge-
legensten Landesteils der Schweiz positiv bewertet werden.
Anstelle eines Strassentunnels kann auch eine neue Bahnver-
bindung mit Autoverlad erwogen werden. Die Wahl zwischen
diesen beiden LBsungen bedarf allerdings noch einer einge-
henden Abklarung."

Der vom Bundesrat im Dezember 1982 genehmigte Richtplan des
Kantons Graubiinden enth&ilt eine wintersichere Verbindung zwi-

schen dem Prittigau und dem Unterengadin als Vororientierung.

Die vorstehenden Ausfilhrungen fihren zum eindeutigen Schluss,
dass eine wintersichere Verbindung vom Préttigau ins Unteren-
gadin im Interesse der Eidgenossenschaft bzw. eines grossen
Teiles derselben liegt.

113.3 Zweckmassigkeit der beantragten Losung

Eine interdepartementale Arbeitsgruppe der Bundesverwaltung
untersuchte sowohl das Fliielaprojekt als auch dasjenige der
rollenden Strasse aus wirtschaftlicher, finanzpolitischer,
raumplanerischer, regionalpolitischer, energiepolitischer und

militirischer Sicht sowie unter den Aspekten des Umwelt-, Na-

tur- und Heimatschutzesl),

Sie fand beide Ldsungen gleichermassen zweckmassig zur Erho-
hung der Verkehrsgunst und der Entwicklungsméglichkeiten der
Region Unterengadin/Miinstertal. Sie untersuchte auch kosten-
giinstigere Ldsungsansdtze, kam aber zum Ergebnis, dass eine

wesentliche Reduktion der Baukosten nicht ohne Beeintrachti-
gung der vollen Wintersicherheit am Flilela oder der sichern

und fahrplanmissigen Betriebsabwicklung durch den Vereinatun-

nel méglich wAre. Umwelt-, Natur- und Heimatschutzargumente

1) Bericht an den Vorsteher des EVED iiber das Anliegen des
Eantons Graubiinden fiir eine "Wintersichere Verbindung
Unterengadin — Prattigau/Davos" aus der Sicht des Bundes;
Bern 1983.




sowie energiewirtschaftliche Ueberlegungen sprachen eindeutig
fiir die Vereinalinie. Die Ueberpriifung unter den iibrigen

Aspekten fiel weitgehend variantenneutral aus.

Die Vereinalinie wverlauft grésstenteils im Berg und kann
schon aus diesem Grunde kaum negative Einfliisse auf die Um-
welt ausuben. Die Autoverladeanlagen in Klosters und Lavin
befinden sich gut 1,5 km von den jeweiligen Ortszentren ent-
fernt bei den Tunneleingangen und zum Teil im Tunnel selbst.
Ihre Verbindung mit der Prattigauer- bzw. Engadinerstrasse
erfolgt ebenfalls ausserorts und ohne erwahnenswerte Eingrif-
fe ins Landschaftsbild. Vom Tunnelausbruchmaterial wird unge-
faihr die HAlfte im Bereich der Autoverladebahnhdfe eingebaut.
Ein Teil wird als Strassen- und Betonkies aufbereitet. Der
Rest wird vom Nordportal per Bahn auf eine Deponie im Rhein-
tal gefilhrt bzw. in unmittelbarer Nahe des Sudportals am Inn-
ufer deponiert. Auf diese Weise wird den Umweltschutzanliegen
optimal Rechnung getragen.

Das von der RhB ausgearbeitete Projekt stellt somit unter al-

len gepriiften Aspekten eine sinnvolle und taugliche LGsung

dar. Sie entspricht in jeder Beziehung auch den Zielsetzungen
des Konzeptes BAHN 2000,

12 Ergebnis des Vorverfahrens

(An dieser Stelle werden die Vernehmlassungen zur Ausdehnung
der Konzession der Rhitischen Bahn auf die Vereinalinie zu-

sammengefasst werden.)




BESONDERER TEIL
Das Projekt der Vereinalinie

21 Definition der Vereinalinie

Die Vereinalinie zweigt im Bahnhof Klosters von der Davoser-
linie der RhB ab und erreicht die Unterengadinerlinie im
Grenzgebiet zwischen den Gemeinden Susch und Lavin., Sie wird
grundsdtzlich eingleisig gebaut; ihre Spurweite betragt 1 Me-

ter. Ihr Lichtraumprofil wird so gewdahlt, dass der Transport

aller in der Schweiz zugelassenen Strassenmotorfahrzeuge im

Huckepack sowie der meisten Normalspur-Eisenbahnwagen auf
Rollschemeln moéglich ist.

Die Vereinalinie gliedert sich in folgende Bauwerke:
- Ausfahrt Klosters,

Zugwaldtunnel,

Verladebahnhof Klosters Selfranga,

Vereinatunnel,

Verbindungstunnel vom Vereinatunnel zum Sasslatschtunnel-
Westportal (Verbindung in Richtung Zernez - Oberengadin),

Verladebahnhof Susch-Lavin.

Gegenstand des Projektes sind ferner die Verbesserung der
Bahnstromversorgung, der Ausbau der Personenbahnhofe Klosters

und Lavin sowie Anpassungen lckaler Strassen.

22 Streckenbeschrieb 2)

Die Vereinalinie fiihrt vom Bahnhof Klosters neben der Davo-
serlinie lber die Landquart und steigt anschliessend mit

40 Promille Langsneigung durch den 2,1 Kilometer langen Zug-
waldtunnel zum Verladebahnhof EKlosters Selfranga. Die Anlage

besteht aus zwei an einer Rampe gelegenen Verladegleisen, ei-

2) vgl. Anhang 2




nem Abstellgleis und dem Durchfahrtsgleis fiir die Reiseziige.
Ausserhalb des Rampenbereiches ragen die Verladegleise in den
Vereinatunnel hinein und miinden 300 Meter im Innern des Ber-
ges in die Reisezuglinie., Die Autozufahrt zum Verladebahnhof
schliesst im Badwald oberhalb des Dorfes Klosters an die
Hauptstrasse Klosters - Davos an. Der Stauraum genigt zur

Aufnahme von 140 Personenwagen.

Vom Verladebahnhof Klosters Selfranga fiihrt der Vereinatunnel
mit 15 Promille Steigung zum 12,5 Kilometer entfernten Schei-
telpunkt unter dem Flesspass und senkt sich dann auf einer
Strecke von 6,5 Eilometern mit 5 Promille Gefdlle zum Verla-
debahnhof Susch-Lavin. In der Mitte des Tunnels, im Bereich
Vereina-Sisertal, ist eine auntomatische Kreuzungsstation vor-
gesehen. Weitere Zugkreuzungen sind auf doppelspurigen Tun-
nelabschnitten in den beiden Portalbereichen méglich. 450 Me-
ter vor dem Tunnelaustritt im Engadin zweigt ein 320 Meter
langes Verbindungsgleis nach Siiden ab. Es fihrt unmittelbar
nach Verlassen des Berges, 1 Kilometer nérdlich des Bahnhofes
Susch, in die bestehende RhB-Linie nach Zernez - St. Moritez.

Der Verladebahnhof Susch-Lavin liegt in einer Talenge auf

halbem Weg zwischen den D&rfern Susch und Lavin. Die Anord-
nung der Gleise und der Rampe ist grundsatzlich gleich wie in
Klosters Selfranga. Das Durchfahrtsgleis fiir die Reiseziige
vereinigt sich im Bereich des Verladebahnhofes mit der wvon
St. Moritz nach Scuol fiihrenden Unterengadinerlinie der RhB.
Der Anschluss der Verladerampen an die Engadinerstrasse er-
folgt in unmittelbarer Nahe. Der Stauraum kann 135 Personen-

wagen aufnehmen.
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23 Geologie und Bauausfihrung

231 Geologische Grundlagen

231.1 Erarbeitung

In Anbetracht der L&inge des Vereinatunnels und der grossen
Ueberlagerung wurde der Erarbeitung seridser geologischer
Grundlagen ein besonderes Augenmerk geschenkt. Die umfangrei-
chen und aufwendigen Untersuchungen gingen weit Uber das fir
ein generelles Projekt i{ibliche Mass hinaus. Sie umfassten
Sondierbohrungen mit einer Gesamtldnge von 1'220 Metern und
bis zu einer Tiefe von 650 Metern. Des weitern wurden felsme-
chanische und petrographische Analysen an Bohrkernen, Durch-
l18ssigkeits-, Stromungs- und Temperaturmessungen in den Bohr-
ldchern und Feldaufnahmen im Gebiet 2zwischen Klosters und La-

vin durchgefihrt.

231.2 Ergebnisse

Der grosste Teil des Zugwaldtunnels fiihrt durch ein mittel-
midssiges bis schlechtes Tunnelgebirge: Ton- und Kalkschiefer,
Sandsteine, Kalke. Der restliche Teil liegt in dicht gelager-
ter Mordne und in Bergsturzmaterial. Aufgrund langj3hriger
Messungen ist das Ausmass der Kriechbewegungen in diesem Lok-
kergestein bekannt.

Das Gebirge im Bereich des Vereinatunnels besteht im wesent-

lichen aus folgenden fiinf Deckenl):

= Silvrettadecke: Gneis, Amphibolit;

- Ostalpine Schuppen: Gneis, Schiefer, Dolomit, Kalk,
Gips, Rauhwacke;

= Aroser Zone: Ton- und Kalkschiefer, Sandstein,
Serpentinit, Radiolarit, Dolomit,
Gips, Rauhwacke;

1) vgl. Anhang 3
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- Falknis-/Sulzfluhdecke: Kalk, Granit, Ton- und Kalkschie-

fer, Quarzit;

- Prattigau-Flysch: Sandkalk, Silt- und Tonschiefer.

Die Deckengrenzen bilden Ueberschiebungen, in deren Bereich
die Gesteine im allgemeinen stark beansprucht sind. An der

Basis der Silvrettadecke liegt eine der grossten Ueberschie-

bungen der Alpen: die Silvretta-Ueberschiebung. In ihrem Be-
reich muss das Tunnelgebirge als ma3ssig bis schlecht beur-
teilt werden. Die schlechte Qualitat ist bedingt durch viele
Mylonit (Eakirit)-Zonen, durch Gipse und Rauhwacken sowie
durch die allgemein hohe Durchtrennung und durch den hohen

Bergwasserspiegel.

Die Resultate der Sondierbohrungen sowie der felsmechanischen
Untersuchungen an Gesteinsproben lassen darauf schliessen,
dass dieses schlechte Tunnelgebirge hochstens einen Drittel
der Gesamtlinge des Vereinatunnels ausmachen diirfte. Aufgrund
von Aufnahmen der Oberflachengecleogie ist bekannt, welche Ge-
steine dort zu erwarten sind. Die tunnelbautechnischen Eigen=-
schaften dieser Gesteine sind ebenfalls bekannt. Hingegen ist
infolge der flachen Lagerung und des komplizierten Aufbaus
eine genaue Prognose der Anteile und der Lage der einzelnen

Gesteine und Stdrungszonen nicht moglich.

Zwischen der Silvretta-Ueberschiebung und dem Engadin kann
vorwiegend mit gutem Tunnelgebirge gerechnet werden. Zu er-
warten sind ausschliesslich kristalline Gesteine, vorwiegend
Gneise und Amphibolite. Das schliesst nicht aus, dass auch in
diesem Abschnitt vereinzelte schwierige Zonen im Bereich wvon
Scherfldchen und Briichen auftreten. Auch besteht die Mdglich-

keit von Wassereinbrichen.

Messungen in 650 Metern Tiefe haben ergeben, dass beim Tun-
nelvortrieb nicht mit hohen Gebirgs- und Wassertemperaturen

zu rechnen ist.




232 Bauausfuhrung

Der Zugwaldtunnel wird von Selfranga aus durch Bohren und

Sprengen vorgetrieben. Das Ausbruchmaterial wird zum Bau des
Autoverladebahnhofes verwendet. Der Zugwaldtunnel dient nach
seiner Fertigstellung dem Abtransport des Ausbruchmaterials

aus dem Vereinatunnel.

Der Vereinatunnel wird gleichzeitig von Selfranga und von
Susch=Lavin aus in Angriff genommen. In Selfranga ist der
Einsatz einer Tunnelbohrmaschine vorgesehen. Der Ausbruch von

Susch-Lavin her erfolgt durch Bohren und Sprengen.

Je nach den Felsverhdltnissen wird der Tunnel mit vorfabri-
zierten Betonelementen oder mittels Felsankern und Spritzbe-
ton ausgebaut. In geologisch unginstigen Partien sind Ortsbe-

tonverkleidungen vorgesehen.

Die Lage der beiden Baustellen Selfranga und Susch-Lavin

schniesst stdrende Auswirkungen auf bewohnte Gebiete weitge-

hend aus.

233 Bauzeit

Die Detailprojektierung und die Bauvorbereitung werden etwa
zwei Jahre in Anspruch nehmen. Fir den eigentlichen Bau der
Vereinalinie werden neun Jahre veranschlagt. Der fahrplanmis-
sige Betrieb diirfte somit in der zweiten Halfte der neunziger

Jahre aufgenommen werden kdnnen.

24 Investitionen

241 Preisbasis

Alle im besonderen Teil der Botschaft enthaltenenen Kosten-
und Ertragswerte entsprechen dem Stand am 1., Januar 1985. Ba-
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gis: eingeholte Richtofferten unter Aufrechnung der seither

eingetretenen Teuerung im Tiefbau und beim Rollmaterial.

242 Feste Anlagen

Der Bau der rollenden Strasse von Klosters Selfranga nach
Susch-Lavin wird auf 413 Millionen Franken veranschlagt. Die
fiir den durchgehenden Reisezugverkehr zwischen der Pratti-
gauer- und der Unterengadinerlinie zusatzlich notwendigen Ar-
beiten, namlich

a. die Anpassung der Bahnhofe Klosters und Lavin,

b. der Bau der Verbindungslinie Klosters - Klosters Selfran-

ga und

der Bau der Verbindungslinie vom Vereinatunnel in Richtung
Susch

kosten 91 Milliconen Franken. Gesamthaft werden 504 Millionen

Franken in feste Anlagen investiert.

243 Rollmaterial

Das neu anzuschaffende Rollmaterial wird auf 34 Millionen

Franken veranschlagt.

Die RhB sieht vor, einen Huckepackzug fir alle Arten von
Strassenfahrzeugen bis zu einer Eckhfhe von 4 Metern und ei-
nen Autozug nur fiir Personenwagen, Lieferwagen und Kleincars
bis zu einer Hohe von 3 Metern anzuschaffen. Des weitern will
sie 20 heute auf der Albulalinie verkehrende Verladewagen um-
bauen und bei Bedarf auf der Vereinalinie einsetzen. Auf die-

se Weise kann wdhrend der Hauptreisezeit ein dritter Zug ge-

bildet werden.

Die Reiseziige werden aus dem zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
der Vereinabahn bestehenden Wagenpark der RhB gebildet wer-
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den. Das durch den Wegfall des Unterengadinverkehrs via Albu-
la frei werdende Wagenmaterial kann am Vereina eingesetzt
werden. Die Umlaufzeit eines Wagens auf der Strecke Land-
gquart - Vereina = Scuol - Landquart ist kaum halb so lang wie
diejenige im Verkehr Chur - Albula - Scuol - Chur.

Die Inbetriebnahme der Vereinalinie wird den Bedarf an Giiter-
wagen nicht beeinflussen. Hiefiir ist das Verkehrsaufkommen
massgebend.

25 Betriebskonzept

251 Autozige

Zwischen Klosters Selfranga und Susch-Lavin verkehrt ganzjah-
rig ein Huckepackzug im Stundentakt. Er kann sowohl Personen-
autos als auch Lastwagen und Cars mit einer Eckhche von bis
zu 4 Metern befordern. Im Winterhalbjahr wird durch den Ein-
satz eines zweiten, nur fiir Personenautos, Lieferwagen und
Kleinbusse vorgesehenen Zuges der Halbstundentakt ermdg-
licht. Zu den Hauptreisezeiten wird mit Hilfe eines dritten
Zuges der 20 Minutentakt angeboten.

Ein Zug kann bis zu 82 Personenwagen befdrdern. In der Ko-
stenzusammenstellung unter Ziffer 243 wird von drei Ziigen mit

zusammen 180 Verladeplatzen ausgegangen. Der Autotransport

zwischen Thusis und Samedan wird aufgehoben.

252 Reisezlge

Von Landguart fahrt stindlich ein Reisezug nach Lavin, Guar-
da, Ardez und Scuol. Ein weiterer Zug verkehrt nach Davos.
Sie werden beide gemeinsam bis nach Klosters gefiihrt und dort
getrennt. In Lavin sind schlanke Postautoanschliisse nach Zer-
nez - Miistair vorgesehen, in Scuol solche nach Martina. Bei

starkem Verkehr werden der Davoserzug und der Unterengadiner-
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zug ab Landquart getrennt gefiihrt. Des weitern werden dann
Doppelfiihrungen und Extraziige aus dem Oberengadin via Vereina
nach Landquart geleitet, Dadurch lassen sich die gegenwartig
hiufigen kreuzungsbedingten Verspatungen auf der einspurigen
Albulalinie vermeiden.

253 Guterzige

Fiir den Giiterverkehr nach dem Unterengadin geniigt im Durch-
schnitt ein Zug pro Tag. Er kann je nach Bedarf und Strecken-
auslastung via Albula oder Vereina geleitet werden. Es ist
nicht vorgesehen, Giiterziige durch den Vereinatunnel ins Ober-
engadin zu fiihren. Die hdchstzuldssige Anhangelast ist auf

dieser Route geringer als auf der Albulalinie.

26 Wirtschaftlichkeit

261 Rechnungsmethode

Zur Berechnung der Abschreibungen werden die Satze der Ab-
schreibungsordnung fir konzessionierte Eisenbahn-, Trolley-
bus- und Schiffahrtsunternehmen vom 27. Dezember 1978

(SR 742.222) angewendet. Die Verbuchung der Investitionen 1in
die Vereinalinie und die Abschreibung der einzelnen Objekte
wird dadurch nicht prajudiziert. Sie wird sich nach den zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Vereinabahn giiltigen gesetz-
lichen Grundlagen richten.

Es werden keine kalkulatorischen Zinsen eingesetzt, da die

Vereinabahn durch Beitr@ge a fonds perdu der o6ffentlichen

Hand finanziert wird.
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262 Wirtschaftlichkeit der Autozige

Die RhBE rechnet mit jdhrlichen Betriebs- und Unterhaltskosten
von 3,0 Millionen Franken. Die Abschreibungen belaufen sich
auf 6,0 Millionen Franken. Die Jahreskosten betragen somit

9,0 Millionen Franken.
Zur Schitzung der Verkehrsnachfrage im Jahre 2000 sind die
Ergebnisse von Verkehrszdhlungen ausgewertet und hochgerech-

net worden.

Tabelle 1: Motorfahrzeugverkehr von Nordbiinden und weiterher

nach dem Engadin, im Jahre 2000

Destination |Oberengadin/Italien 1) Unterengadin

Total Anteil Total Anteil
Jahreszeit Fahrzeuge Vereina Fahr zeuge Vereina

Mio Mio Fzge Mio Mio Fzge

Dezember-Mai |0,41-0,47 0,10-0,12]|0,12-0,17 0,09-0,13
Juni-November|0,78-0,90 0,04-0,05|0,29-0,40 0,04-0,06

Pro Jahr ist demnach mit 270 bis 360 Tausend Motorfahrzeugen

zu rechnen. Der grosste Teil davon sind Personenwagen. Der

Anteil der Nutzfahrzeuge und der Autocars diirfte unter 5 Pro-

zent liegen.

Der Autobefdrderungstarif ist noch nicht festgelegt. Er wird
sich nach den rechtlichen und wirtschaftlichen Gegebenheiten
zum Zeitpunkt der Er6ffnung der Vereinalinie richten. Die
Schatzung der Verkehrsanteile der Vereinabahn beruht auf der
Annahme, die heute am LO&tschberg und an der Furka glltigen
Regelungen wiirden sinngemdss auf den Vereinaverlad angewen-
det. Der Verkehrsertrag der RhB betriige dann 8 bis 12 Millio-
nen Franken. Die Bundesbeitrige zur Ermdssigung der Motor-

1) Oberengadin, Bergell, Puschlav, Provinzen Sondrioc und

Bozen




fahrzeugbeférderungspreise aufgrund wvon Artikel 21 des Treib-
stoffzollgesetzes (SR 725.116.2) wiirden sich auf 4 bis6 Mil-
lionen Franken belaufen. Filir den Transport eines Personenwa-

gens und seiner Insassen widren etwa 15 Franken aufzuwenden.

263 Wirtschaftlichkeit der Reiseziige

Zur Fihrung der Reiseziige Landquart - Vereina - Scuol rechnet
die RhB mit Betriebs- und Unterhaltskosten von 2,5 Millionen
Franken. Die Abschreibungen betragen 1,1 Millionen Franken.
Dem stehen Kosteneinsparungen auf der Albula-Linie wvon

1,6 Millionen Franken gegeniiber, so dass die Netto-Jahresko-
sten des Vereina-Reisezugverkehrs auf 2,0 Millionen Franken

veranschlagt werden kénnen.

Die Strecke Landgquart - Vereina - Scuol ist 70 Kilometer kir-
zer als der Weg uUber Samedan. Das fihrt zu einer Verminderung
des Ertrages der RhB aus dem Unterengadinverkehr. Scll das
bisherige Ertragsniveau gehalten werden, so ist eine Zunahme
der Passagierzahlen um ungefdhr zwei Drittel notwendig. Sol-
len auch die Netto-Betriebskosten gedeckt werden, so muss
sich der Verkehr nahezu verdreifachen. In Anbetracht des Ent-
wicklungspotentials der Region Unterengadin/Minstertal er-
scheint dieses Ziel langerfristig erreichbar. Insbesondere

sind die relativ tiefen Basiswerte zu berilicksichtigen.

Die zu erwartende Verkehrszunahme am Vereina wird auch zu ei-
nem Ansteigen der Passagierzahlen auf den Zubringerlinien der
SBB fiihren. Wenn die H3lfte der Vereina-Passagiere auf der
Fahrt nach Landquart auf einer Strecke von 100 km die SBE be-
niitzen (Distanz Ziirich - Landquart), so belduft sich der
Mehrertrag der SBB auf rund 1 Million Franken. Es ist anzu-
nehmen, dass die SBB den Mehrverkehr praktisch ohne Mehrauf-

wand bewdltigen konnen.
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264 Wirtschaftlichkeit der Giliterzige

Der Einfluss des Giliterverkehrs auf die Kosten und Ertrage der
Vereinalinie ist vernachldssigbar. Der Giiterverkehr von Nord-
biinden und weiterher ins Unterengadin betragt im Durchschnitt
rund 110 Tonnen pro Werktag. In der Gegenrichtung sind es

40 Tonnen.

265 Wirtschaftlichkeit des gesamten Vereinaverkehrs

Die Betriebskosten der Vereinabahn konnen auf 11 Millionen
Franken veranschlagt werden. Die Mehrertrage von RhB und SBB
dirften 9 - 13 Millionen Franken betragen. Die voraussichtli-
chen Leistungen des Bundes zur Verbilligung der Autotranspor-
te dlirften sich auf 4 - 6 Millionen Franken belaufen.

AUSWIREUNGEN
31 Finanzielle und personelle Auswirkungen
311 auf den Bund
Bei einem Beitragssatz von B5 % belastet der Bau der Vereina-
bahn den Bund mit 457 Millionen Franken. Die Leistung ver-
teilt sich auf elf Jahre. Pro Jahr sind durchschnittlich

42 Millionen Franken aufzuwenden.

Es ist anzunehmen, dass die Vereinabahn kostendeckend betrie-

ben werden kann. Sie diirfte somit die Hohe der Bundesbeitrige

zur Aufrechterhaltung des Betriebes nach Artikel 58 des Ei-
senbahngesetzes (SR 742.101) nicht beeinflussen.

Die Bundesleistungen aufgrund des Tarifanndherungsbeschlusses
(SR 742.402.2) sind proportional zum Verkehrsertrag der RhB.
Verdreifacht sich der Unterengadinverkehr der RhB, so nehmen

sie um etwa 0,8 Millionen Franken zu. Sie werden aber tber-
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kompensiert durch den Mehrertrag der SBB auf den Zufahrtsli-

nien.

Die Bundesbeitr3ge zur Verbilligung des Transportes begleite-

ter Motorfahrzeuge im Sinne von Artikel 21 des Treibstoff-
zollgesetzes werden sich auf 4 - 6 Millionen Franken pro Jahr
belaufen.

Fiir den Bund ergeben sich aus Bau und Betrieb der Vereinabahn
keine perscnellen Auswirkungen.

312 auf die Kantone und Gemeinden

Der Kanton Graubiinden leistet an den Bau der Vereinabahn ei-
nen nicht riickzahlbaren Beitrag von 15 Prozent oder 81 Mil-

lionen Franken.

Es ist anzunehmen, dass das Volkseinkommen und damit der
Steuerertrag der an der Vereinalinie liegenden Gemeinden giin-
stig beeinflusst wird und zwar sowochl durch die neu zu schaf-
fenden Arbeitsplatze der RhB als auch durch die Aufwertung
der Verkehrs-= und Standortgunst fiir Wirtschafts- und Fremden-

verkehrsbetriebe.

Auch fiir den Kanton Graubiinden ergeben sich aus dem Bau und
dem Betrieb der Vereinabahn keine personellen Auswirkungen.
Die Personalmehrkosten der RhB sind in den unter Ziffer 24
und 26 erwdhnten Werten enthalten. Den Kostenberechnungen
waurde ein Mehrbedarf von 30 - 36 Bediensteten zugrundege-
legt. Davon entfallen, je nach Jahreszeit, 21 auf den Zugs-
dienst und 9 - 15 auf den Stationsdienst. Es ist beabsich-
tigt, die neu zu schaffenden Stellen wenigstens teilweise
durch Rationalisierungsmassnahmen auf dem Gbrigen Netz zu

kompensieren.
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RICHTLINIEN DER REGIERUNGSPOLITIK
Die Vorlage ist in den Richtlinien der Regierungspolitik
1983 - 1987 angekiindigt (BBl 1984 I 157, Ziff. 622). Im Be-
richt ilber die Prioritidten der Legislaturperiode 1983 - 1987
ist sie als Richtlinien-Geschaft der 1. Prioritat enthalten
(BBL 1984 II 1332).

RECHTLICHE GRUNDLAGEN

51 Verfassungsmassigkeit

Die Gewdhrung eines Bundesbeitrages an den Bau der Vereina-

bahn stiitzt sich auf Artikel 23 der Bundesverfassung. Sie

liegt zudem im Sinne der Grundsdtze des Raumplanungsgesetzes

(SR 700) und des Bundesgesetzes lUber Investitionshilfe €fiir
Berggebiete (SR 901.1). Die Grundlage zur Ausweitung der Kon-
zession der RhB auf die Vereinalinie bildet Artikel 5 des Ei-
senbahngesetzes (SR 742.101). Dieses Gesetz stiitzt sich sei-
nerseits auf Artikel 26 der Bundesverfassung ab.




