DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DEL'ENERGIE

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
' DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE

3003 Bern, 28. Januar 1986

An den Bundesrat

Botschaft
dber die Vereinabahn

Wir unterbreiten Ihnen Botschaft und Entwurf zum Bundesbe-
schluss lber die Vereinabahn.

Die folgenden Stellen wurden im Vorverfahren konsultiert:

Bundeskanzlei,

Bundesamt fir Forstwesen und Landschaftsschutz,
Bundesamt fiir Umweltschutz,

Bundesamt fiir Justiz,

Bundesamt fiir Raumplanung,

Stab der Gruppe fiir Generalstabsdienste,
Eidgendssische Finanzverwaltung,
Generalsekretariat EVD,

Bundesamt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit,
Bundesamt fiir Konjunkturfragen.

Es verbleibt die folgende Differenz: Die Eidgendssische Fi-
nanzverwaltung beantragt, das Rollmaterial der Vereinabahn

sei durch riickzahlbare Bundes- und Kantonsbeitrige zu finan-

zieren. Das widerspridche den Schreiben des Bundesrates an




die Regierung des Kantons Graubiinden vom 9. Mai 1984 und vom
20. Februar 1985.

Wir beantragen Ihnen, dem beiliegenden Beschlussentwurf zu-

zustimmen.

EIDG. VERKEHRS- UND ENERGIE-
WIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

fr 27222 ?/%/

ll"-:-

Schlumpf

Verdffentlichung im Bundeshlatt

Beilagen:

= Entwurf des Beschlussdispositivs
- Botschaftsentwurf (d + £)
- Entwurf des Bundesbeschlusses (d + £)

2um Mitbericht an:
EDI, EJPD, EMD, EFD, EVD, BEK

Protokollauszug an:

EDI
EJPD
EMD

EFD

EVD
EVED
EFK

Fin Del




Botschaft
iiber die Vereinabahn

Aufgrund des Antrags des EVED vom 28. Januar 1986

Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

beschlossen:

Botschaft und Entwurf zum Bundesbeschluss iliber die Vereina-

bahn werden gutgeheissen.

Flir getreuen Auszug,
der Protokollfiihrer:

Verdffentlichung:

Bundesblatt




Botschaft
fiber die Vereinabahn

VO s s sssassassssssnsssssss

Sehr geehrte Herren Prasidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

Wir unterbreiten Ihnen mit dem Antrag auf Zustimmung den Ent-
wurf eines Bundesbeschlusses iiber die Vereinabahn.

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prasidenten, sehr ge-

ehrte Damen und Herren, unserer vorzilglichen Hochachtung.

... Februar 1986 IM NAMEN DES SCHWEIZERISCHEN BUNDESRATES

Der Bundesprasident:

Der Bundeskanzler:




Uebersicht

Die Regierung des Kantons Graubiinden ersucht den Bundesrat,

den Bau einer 22 Kilometer langen, grdsstenteils im Berg ver-

laufenden Eisenbahnlinie zwischen Klosters im Prdttigau und
Lavin im Unterengadin (Vereinalinie) mit einem mdglichst
grossen Bundesbeitrag zu unterstiitzen. Kernstiick der Linie
ist der 19 Kilometer lange Vereinatunnel, Die Vereinalinie
verbessert die Erreichbarkeit des Unterengadins und des Miin-
stertals wesentlich. Sie verkiirzt die Fahrzeit wvon Landquart
nach Scuol fir Bahnreisende um rund zwei Stunden. Dank dem
Einsatz von Autozugen werden das Unterengadin und das Miin-
stertal im Winter auch fiir Automobilisten bis zu einer Stunde
schneller und vor allem sicherer erreichbar.

Die Verbesserung der Verkehrsgunst der beiden Talschaften ist
staats- und raumordnungspolitisch erwilinscht. Die insbesondere
im Winter schlechte Erreichbarkeit hat die Entwicklungsmog-
lichkeiten dieser romanischsprachigen Region beeintrachtigt
und in einigen Gemeinden gar zu einer existenzbedrohenden Ab-
nahme der jlingern Bevdlkerung gefilhrt. Der Bundesrat bean-
tragt, dem Gesuch des Kantons Graubiinden zu entsprechen, zu-
mal 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 (Preisbasis

1985). Der Bundesbeitrag ist auf 457 Millionen Franken (85 %)
festzusetzen, derjenige des Kantons Graubiinden auf 81 Millio-
nen Franken (15 %). Die Finanzierung a fonds perdu durch die
6ffentliche Hand wird es der Rhi3tischen Bahn ermdglichen, die
Vereinalinie kostendeckend zu betreiben. Detailprojektierung,
Bauvorbereitung und Erstellung des Bauwerkes werden elf Jahre
beanspruchen.




BOTSCHAPFT

ALLGEMEINER TEIL

Ausgangslage

Gesuche der Rhatischen Bahn und der Regierung
des FKantons Graubiinden

Am 5., September 1985 ersuchte die Rh3tische Bahn (RhB) den
Bundesrat, ihre bis 31. Dezember 2020 giiltige Konzession fiir
den Bau und Betrieb einer Schmalspurbahn auf den Strecken

a. Chur - Landquart - Klosters - Davos - Filisur;

b. Chur - Reichenau-Tamins - Thusis - Filisur - Bever =
Samedan - St. Moritz:

c¢. Reichenau-Tamins - Disentis/Mustér;

d. Bever - Lavin - Scuol-Tarasp;

e. Samedan - Pontresina; 1)

auf die neu zu bauende Strecke
f. KElosters - Susch=-Lavin (Vereinalinie)

auszudehnen.

Mit Schreiben vom 27. September 1985 stellte die Regierung
des Kantons Graubiinden dem Bundesrat das Gesuch um Gew3hrung
des grdsstmoglichen Bundesbeitrags an den auf 538 Millionen
Franken veranschlagten Bau der Vereinalinie.

1) VAS 1970 529; fir die Linien Chur - Arosa, St. Moritz -
Campocologno Landesgrenze und Castione-Arbedo - Cama
(Gliterbahn) bestehen separate Konzessionen.




Begriindung der Gesuche der Rhitischen Bahn und der
Regierung des Kantons Graubiinden

112.1 Verkehrslage des Unterengadins und des Minstertals

Der Bau der Vereinalinie soll die Erreichbarkeit des Unteren-
gadins und des Minstertals 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 fihrt Gber den 2383 Meter hohen Fliilelapass. Sie ist stark
lawinengefdhrdet und muss deshalb oft ohne Vorankiindigung ge-
sperrt werden, Pro Winter ist mit durchschnittlich

40 Schliessungstagen zu rechnen. Die sti3ndige Ungewissheit,
ob die Flielastrasse benutzt werden kann, erschwert jede auch
nur kurzfristige Planung einer Reise mit dem Auto wesent-
lich. Wenn der Flielapass geschlossen ist, sind die teils be-
trichtlichen Umwege iiber den 2284 Meter hohen Julierpass oder
durch den Arlberg-Strassentunnel zu wdhlen. An Stelle von

79 Kilometern sind dann zwischen Sargans und Susch 153 oder
200 Kilometer zuriickzulegen. Die Fahrt durch den Arlberg ins
Unterengadin fiihrt {iber dsterreichisches Staatsgebiet; liegt
das Reiseziel im Minstertal, so ist zus3tzlich der italieni-
sche Obervinschgau zu durchgqueren. Des weitern besteht die

Mdglichkeit, leichte Strassenfahrzeuge per Bahn von Thusis

nach Samedan befdrdern zu lassen. Der Transport dauert ein-
schliesslich Verlad 1 3/4 bis 2 1/4 Stunden; die gesamte Rei-
sezeit ist also langer als auf den vorstehend erwihnten Rou-
ten. Infolge der beschrankten Kapazitit der Albulabahn ist es
kaum m&glich, den Autotransport attraktiver zu gestalten.

Die Bahnreisenden nach dem Unterengadin benutzen ebenfalls
den Albulatunnel. Die durchschnittliche Reisezeit wvon Ziirich
nach Scuol betragt finf Stunden., Bis nach Miistair oder Marti-
na (Postauto) sind es sechs Stunden.

1) vgl. Anhang 1




112.2 Auswirkungen der schlechten Verkehrslage

Das Unterengadin zahlt 5900 Einwohner und 11'000 Fremdenbet=-
ten, verteilt auf die Gemeinden Zernez, Susch, Lavin, Guarda,
Ardez, Ftan, Tarasp, Scuol, Sent, Ramosch und Tschlin. Sam-
naun, die einzige deutschsprachige Gemeinde der Region, in
einem Hochtal hart an der &sterreichischen Grenze gelegen,
umfasst weitere 600 Einwohner und 1700 Fremdenbetten. Auf das
durch den Ofenpass vom Engadin getrennte Miinstertal mit den
Gemeinden Tschierv, Lii, Fuldera, Valchava, Sta. Maria und
Miistair entfallen 1600 Einwohner und 2800 Fremdenbetten.

Die eher bescheidenen Werte sind zur Hauptsache auf die zeit-
raubenden und teils beschwerlichen Verbindungen mit den i{ibri-
gen Landesteilen zuriickzufiihren. Die touristischen Entwick-
lungsmdglichkeiten der Region sind bei weitem nicht ausge-
schopft. Die schlechte Verkehrslage diirfte auch dafiir 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 Bemihungen zur Verbesserung der Verkehrslage des
Unterengadins und des Minstertals

Die Region Unterengadin/Minstertal gehért zu den fdrderungs-
bedirftigen und férderungswiirdigen Gebieten im Sinne des Bun-
desgesetzes vom 28. Juni 1974 {iber Investitionshilfe fiir

Berggebiete (SR 901.1). Dieses Gesetz bezweckt die Verbesse-

rung der Existenzbedingungen im Berggebiet. In ihrem 1978 vom
Eidgendssischen Volkswirtschaftsdepartement genehmigten
Entwicklungskonzept haben sich die Pro Engiadina Bassa und
die Corporaziun Regiunala Val Miistair als Tr3gerinnen der
Entwicklungsplanung das Ziel gesteckt, die Bevdlkerung kiinf-
tig mindestens zu halten und den Anteil ihrer Region am
schweizerischen Volkseinkommen zu erhdhen.




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

Seit dem Jahre 1972 wird versucht, die Flielastrasse 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 Flilelastrasse 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 Flielastrasse sowie zur Abschreibung und
Verzinsung des investierten Kapitals wiirden 22 Millionen
Franken betragen.

Als Alternative zum Flilela-Ausbau erarbeitete die Rhatische
Bahn (RhB) ein generelles Projekt fir 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 jdhrliche Kapital- und

Betriebskosten von 22 Millionen Franken aus, einschliesslich
Abschreibung und Verzinsung der Autoziige. Die Nettoertridge
des Vereina-Autoverlades (nach Abzug der Betriebskostenbei-
tridge des Bundes) dlirften zwischen 4 und 6 Millionen Franken
liegen.

Weder die RhB noch der Kanton Graubilinden verfiigt ilber 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 Fliela-Ausbau oder an die Vereinabahn Stellung zu
nehmen. In seiner Antwort vom Mai 1984 sicherte der Bundesrat
an den allfi3lligen wintersicheren Ausbau der Flilelastrasse
einen Bundesbeitrag wvon B5 Prozent zu. Die Rechtsgrundlage
hiefiir bildet Artikel 13 des Treibstoffzollgesetzes (TZG) vom
22, Marz 1985 (SR 725.116.2). Fir den Fall, dass der Kanton
Graubiinden die Vereinabahn vorziehen wiirde, erklirte sich der
Bundesrat bereit, den eidgentssischen R&ten zu beantragen, an
dieses Bauwerk einen Bundesbeitrag von ebenfalls 85 Prozent
zu gewdhren. Ausbauten zum ZIwecke einer Kapazitdtssteigerung

oder einer erhdhten Wintersicherheit der Flilelastrasse Da-

vos - Susch wiren dann von einer Bundeshilfe ausgeschlossen.

Bedingung ist in beiden Fillen, dass der Kanton Graubiinden
die restlichen 15 Prozent der Kosten {bernimmt.

An seiner Sitzung wvom 3. Oktober 1984 gab der Biindner Grosse
Rat der Vereinabahn gegeniiber dem wintersicheren Fliiela-Aus-
bau den Vorzug. Den EKantonsanteil von 15 Prozent hiess er am
29. Mai 1985 gut. Dieser Grossratsbeschluss wurde dem Bindner
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 GewZhrung 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 keine 6ffentlichen
Interessen, namentlich der Landesverteidigung, der Raumpla-
nung oder des Natur- und Heimatschutzes, verletzt werden und
dass der Verkehr nicht zweckmassiger 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 Graubiinden um Gewdhrung eines
Bundesbeitrags entsprochen wird. Die Grundlage hiefiir bildet
Artikel 23 der Bundesverfassung (SR 101). Er lautet in Ab-
satz 1:

"Dem Bunde steht das Recht zu, im Interesse der Eidgenossen=-
schaft oder eines grossen Teiles derselben auf Kosten der
Eidgenossenschaft G6ffentliche Werke zu errichten oder die

Errichtung derselben zu unterstiitzen."

Demgegeniiber bildet das Treibstoffzollgesetz keine taugliche
Grundlage. Artikel 21 dieses Gesetzes lautet:

"Der Bund leistet zur Forderung des Kombinierten Verkehrs und
des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge auf Eisenbahnen

Investitions- oder Betriebsbeitrige."

Bei der parlamentarischen Beratung wurde allerdings davon
ausgegangen, der Bau neuer Bahnlinien falle nicht unter die
mit Treibstoffzollmitteln zu finanzierenden F&rderungsmass-

nahmen.!) Man kann immerhin die Frage aufwerfen, ob allen-

falls einzelne Anlagenteile, wie etwa die Verladebahnhidfe,
oder das Rollmaterial aus Treibstoffzollmitteln zu finanzie-
ren wdren. Man hdtte dann nicht fiir alle Bauten dieselbe Fi-
nanzierungsgrundlage. Das wdre nicht zweckmissig.

1) Botschaft zum Treibstoffzollbeschluss (BBl 1984 I 1015ff)




Die auf das Treibstoffzollgesetz abgestiitzte Verordnung vom
20. November 1985 iliber die Forderung des kombinierten Ver-
kehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge

(SR 725.149) sieht fiir den Autotransport durch die Alpentun-
nel nur Betriebsbeitrdge vor. Es ist sinnvoll, diese Regelung
auch auf die rollende Strasse durch den Vereinatunnel anzu-
wenden.

113.2 Interesse des Bundes an einer wintersicheren
Verbindung zwischen dem Prattigau und dem
Unterengadin

Die Frage, ob eine wintersichere Verbindung zwischen dem
Prattigau und dem Unterengadin im Interesse der Eidgenossen-
schaft oder eines grossen Teiles derselben liege, kann wie
folgt beantwortet werden:

Das Hauptstrassennetz umfasst Strassen von allgemein schwei-

zerischer oder internationaler Bedeutung.!) Die Alpenstras-

se A 28 (Landgquart - Flielapass - Ofenpass - Miistair Landes-
grenze) ist Bestandteil des schweizerischen Hauptstrassennet-
zes. Auch die Eidgendssische Kommission fiir die schweizeri-
sche Gesamtverkehrskonzeption stufte sie als Achse von natio-
naler Bedeutung ein. Zur Wintersicherheit Ausserte sie sich
wie folgt:2)

"Eine wintersichere Strassenverbindung zwischen dem PriAtti-
gau und dem Unterengadin entspricht gemidss 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 Ldsungen bedarf allerdings noch einer einge-
henden Abklarung."

1) Art. 12 Abs. 2 TZG

2) Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht iiber die
Arbeiten der Eidgendssischen Kommission fiir die schweize-
rische Gesamtverkehrskonzeption, Bern 1977, S. 272f




Der vom Bundesrat im Dezember 1982 genehmigte Richtplan des
Kantons Graubilinden enthdlt das Vorhaben als Zwischenergebnis.
Eine wintersichere Verbindung mit dem Prattigau verbessert
die Verkehrsgunst des Unterengadins und des Miinstertals und
ist damit geeignet, zu einem massvollen Wachstum von Bevdlke-
rung und Wirtschaft der beiden Talschaften beizutragen. Sie
vermag diese hingegen nicht in den Sog der grossen Agglomera-
tionen der Nordschweiz zu bringen; dafiir sind die Distanzen
zu gross. Der zusdtzliche Verkehr und Fremdenverkehr diirfte
deshalb die demographischen und kulturellen Strukturen nicht
ernsthaft gefidhrden. Auch ist kaum zu befiirchten, dass sich
die Vereina=0fen/Reschen-Route zu einem Transitkorridor fiir
den Schwerverkehr entwickeln kénnte. Die Verkehrswege iiber
den Brenner sowie durch den San Bernardino und den Gotthard
sind bedeutend besser ausgebaut. Hingegen vermag eine Verei-
nabahn wesentliches zur Dezentralisation der Besiedlung und
der Wirtschaft beizutragen.:

Die zu erwartenden Auswirkungen entsprechen somit den regio-
nal- und entwicklungspolitischen Zielen des Bundes, wie sie

zum Beispiel im Raumplanungsgesetz (SR 700) niedergelegt

sind. Sie liegen auch im Sinne des Investitionshilfegesetzes
(SR 901.1).

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

113.3 Zweckmissigkeit der beantragten L&sung

Eine interdepartementale Arbeitsgruppe der Bundesverwaltung
untersuchte sowohl das Flilelaprojekt als auch dasjenige der
rollenden Strasse aus wirtschaftlicher, finanzpolitischer,

raumplanerischer, regionalpolitischer, energiepolitischer und
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militArischer Sicht sowie unter den Aspekten des Umwelt-, Na-
tur- und Heimatschutzesl),

gie fand beide L&sungen gleichermassen zweckmdssig zur Erhod-
hung der Verkehrsgunst und der Entwicklungsméglichkeiten der
Region Unterengadin/Miinstertal. Sie untersuchte auch kosten-
glinstigere L&sungsansitze, kam aber zum Ergebnis, dass eine
wesentliche Reduktion der Baukosten nicht ohne Beeintrichti-
gung der vollen Wintersicherheit am Fliiela oder der sichern
und fahrplanmdssigen Betriebsabwicklung durch den Vereinatun-
nel méglich wire. Umwelt-, Natur- und Heimatschutzargumente
sowie energiewirtschaftliche Ueberlegungen sprachen eindeutig
fiir die Vereinalinie. Die Ueberpriifung unter den fibrigen
Aspekten fiel weitgehend variantenneutral aus.

Die Vereinalinie verlduft grosstenteils im Berg und kann
schon aus diesem Grunde kaum negative Einfliisse auf die Um-
welt ausiiben. Die Autoverladeanlagen in Klosters und Lavin
befinden sich gut 1,5 km von den jeweiligen Ortszentren ent-
fernt bei den Tunneleingdngen und zum Teil im Tunnel selbst.
Ihre Verbindung mit der Pradttigauer- bzw. Engadinerstrasse
erfolgt ebenfalls ausserorts und ohne erwdhnenswerte Eingrif-
fe ins Landschaftsbild. Vom Tunnelausbruchmaterial wird unge-
fdhr die Halfte im Bereich der Autoverladebahnhtfe eingebaut.

Ein Teil wird als Strassen- und Betonkies aufbereitet. Der

Rest wird vom Nordportal per Bahn auf eine Deponie im Rhein-
tal gefiihrt bzw. in unmittelbarer N&he des Sidportals am Inn-

ufer deponiert. Auf diese Weise wird den Umweltschutzanliegen

optimal Rechnung getragen.

113.4 Folgerungen

Der Bau der Vereinabahn liegt im Interesse der Eidgenossen-
schaft beziehungsweise eines grossen Telles derselben. Das

1) Bericht an den Vorsteher des EVED iiber das Anliegen des
Kantons Graubiinden fiir eine "Wintersichere Verbindung

Unterengadin - Prittigau/Davos" aus der Sicht des Bundes;
Bern 1983,
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von der RhB ausgearbeitete Projekt stellt unter allen gepriif-
ten Aspekten eine sinnvolle und taugliche Lésung dar. Sie
entspricht in jeder Beziehung auch den Zielsetzungen des Kon-
zeptes Bahn 2000. Die 6ffentlichen Interessen, namentlich der
Landesverteidigung, der Raumplanung und des NWatur- und Hei-
matschutzes werden nicht beeintrdchtigt. Die rechtlichen Vor-
aussetzungen zur Ausdehnung der FKonzession der RhB auf die
Vereinalinie und zur Gewdhrung eines Bundesbeitrages sind so-
mit erfillt.

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 betrigt 1 Me-

ter. Ihr Lichtraumprofil wird so gewahlt, dass der Transport
aller in der Schweiz zugelassenen Strassenmotorfahrzeuge im
Huckepack sowie der meisten Normalspur-Eisenbahnwagen auf
Rollschemeln méglich 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 Personenbahnhdfe Klosters
und Lavin sowie Anpassungen lokaler Strassen.

22 streckenbeschrieb 2)

Die Vereinalinie flihrt vom Bahnhof Klosters neben der Davo-
serlinie iber die Landgquart und steigt anschliessend mit

40 Promille Lingsneigung durch den 2,1 Kilometer langen Zug-
waldtunnel zum Verladebahnhof Klosters Selfranga. Die Anlage
besteht aus zwei an einer Rampe gelegenen Verladegleisen, ei-
nem Abstellgleis und dem Durchfahrtsgleis fiir die Reisezlige.
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 geniigt zur
Aufnahme von 140 Personenwagen.

Vom Verladebahnhof Klosters Selfranga fithrt 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 Kilometern mit 5 Promille Gefdlle zum Verla-
debahnhof Susch-Lavin. In der Mitte des Tunnels, im Bereich
Vereina-Slisertal, ist eine automatische EKreuzungsstation 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 fiihrt unmittelbar

nach Verlassen des Berges, 1 Kilometer nérdlich des Bahnhofes
Susch, in die bestehende RhB-Linie nach Zernez - St. Moritz.

2) vgl. Anhang 2




Der Verladebahnhof Susch-Lavin liegt in einer Talenge auf
halbem Weg zwischen den Dérfern 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 fihrenden Unterengadinerlinie der RhB.
Der Anschluss der Verladerampen an die Engadinerstrasse er-
folgt in unmittelbarer N&dhe. Der Stauraum kann 135 Personen-
wagen aufnehmen.

23 Kapazitat

Die Verladeanlagen sind fir vier Zige pro Stunde und Richtung
dimensioniert. Der Vereinatunnel kann von sechs Ziigen pro
Stunde und Richtung durchfahren werden. Die von den Autoziigen
nicht bendétigte Tunnelkapazitdt steht dem Personen- und Gii-
terverkehr zur Verfiigung. Sie kann zur Entlastung der Albula-
linie genutzt werden. Deren Kapazitd3t (2 - 3 Zlige pro Stunde
und Fahrtrichtung) ist zur reibungslosen Bewidltigung des Wo-

chenend- und Ferienspitzenverkehrs ungeniigend. Betriebliche

Erschwernisse und Zugsverspatungen sind die Folge.

24 Geologie und Bauausfiihrung

241 Geologische Grundlagen

241 .1 Erarbeitung

In Anbetracht der Lange 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 fiir
ein generelles Projekt iUbliche Mass hinaus. Sie umfassten
Sondierbohrungen mit einer Gesamtlinge von 1220 Metern und
bis zu einer Tiefe von 650 Metern. Des weitern wurden felsme-
chanische und petrographische Analysen an Bohrkernen, Durch-




lissigkeits-, Strémungs- und Temperaturmessungen in den Bohr-
l3chern und Feldaufnahmen im Gebiet zwischen Klosters und La-
vin durchgefihrt.

241.2 Ergebnisse

241.21 Zugwaldtunnel

Der grdsste Teil des Zugwaldtunnels fiihrt durch ein mittel-
midssiges bis schlechtes Tunnelgebirge: Ton- und FKalkschiefer,
Sandsteine, Kalke. Der restliche Teil liegt in dicht gelager-
ter Mord@ne und in Bergsturzmaterial. Aufgrund langjdhriger

Messungen ist das Ausmass der Kriechbewegungen in diesem Lok-

kergestein bekannt.

241.22 Vereinatunnel

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;

Falknis-/Sulzfluhdecke: Kalk, Granit, Ton- und Kalkschie-
fer, Quarzit;

Prattigau-Flysch: Sandkalk, Silt- und Tonschiefer.

1) vgl. Anhang 3
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Die Deckengrenzen bilden Ueberschiebungen, in deren Bereich
die Gesteine im allgemeinen stark beansprucht sind. An der
Basis der Silvrettadecke liegt eine der grdssten Ueberschie-
bungen der Alpen: die Silvretta-Ueberschiebung. In ihrem Be-
reich muss das Tunnelgebirge als méssig bis schlecht beur-
teilt werden. Die schlechte Qualitdt ist bedingt durch viele
Mylonit (Kakirit)-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 hdchstens einen Drittel
der Gesamtlinge des Vereinatunnels ausmachen diirfte. Aufgrund

von Aufnahmen der Oberflichengeologie 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 méglich.

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 von
Scherfldchen und Briichen auftreten. Auch besteht die M&glich-

keit von Wassereinbriichen.

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

242 Banausfiihrung

Der Zugwaldtunnel wird wvon Selfranga aus durch Bohren und

Sprengen vorgetrieben. Das Ausbruchmaterial wird zum Bau des
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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 ungilinstigen Partien sind Ortsbe-
tonverkleidungen vorgesehen.

Die Lage der beiden Baustellen Selfranga und Susch=Lavin
schliesst stdérende Auswirkungen auf bewohnte Gebiete weitge=
hend aus.

243 Bauzeit

Die Detailprojektierung und die Bauvorbereitung werden etwa
zwel Jahre in Anspruch nehmen. Fiir den eigentlichen Bau der
Vereinalinie werden neun Jahre veranschlagt. Der fahrplanmis-
sige Betrieb dlrfte somit in der zweiten Hi3lfte der neunziger
Jahre aufgenommen werden kdnnen.

25 Investitionen

251 Preisbasis

Alle im besonderen Teil der Botschaft enthaltenenen Kosten-
und Ertragswerte entsprechen dem Stand am 1. Januar 1985. Die
Basis bildet das generelle Projekt 1983 der RhB. Es beruht
auf Richtofferten aus dem Jahre 1981, Die entsprechenden Wer-
te wurden unter Beriicksichtigung der seither im Tiefbau und

beim Rollmaterial eingetretenen Teuerung aktualisiert. Der




Beschluss vom 29, Mai 1985 des Grossen Rates des Kantons
Graubiinden (Ziff. 112.3) basiert demgegeniiber auf dem Preis-
stand 1981.

252 Feste Anlagen

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

a. die Anpassung der Bahnh&éfe Klosters und Lavin,
b. der Bau der Verbindungslinie Klosters - Klosters Selfran-
ga und

¢. der Bau der Verbindungslinie vom Vereinatunnel in Richtung

Susch

kosten 91 Millionen Franken. Gesamthaft werden 504 Millionen

Franken in feste Anlagen investiert.

253 Rollmaterial

Das neu anzuschaffende Rollmaterial wird auf 34 Millionen
Franken veranschlagt.

Die RhB sieht ver, einen Huckepackzug fiir alle Arten von
Strassenfahrzeugen bis zu einer Eckhdhe von 4 Metern und ei-
nen Autozug nur filir Personenwagen, Lieferwagen und Kleincars
bis zu einer HShe 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.
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Die Reiseziige werden aus dem zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
der Vereinabahn bestehenden Wagenpark der RhB gebildet wer-
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-

quart - Vereina - Scuol - Landquart ist kaum halb so lang wie

diejenige im Verkehr Chur - Albula - Scuol - Chur.

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

26 Betriebskonzept

261 Autoziige

Zwischen Klosters Selfranga und Susch-Lavin verkehrt ganzjdh-
rig ein Huckepackzug im Stundentakt. Er kann sowohl Personen-
autos als auch Lastwagen und Cars mit einer Eckhdhe 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 253 wird von drei Zlgen mit
zusammen 180 Verladeplitzen ausgegangen. Der Autotransport
zwischen Thusis und Samedan wird aufgehoben.

262 Reisezlige

Von Landquart fahrt stiindlich ein Reisezug nach Lavin, Guar-

da, Ardez und Scuol. Ein weiterer Zug verkehrt nach Davos.
Sie werden beide gemeinsam bis nach Klosters gefihrt und dort
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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-
zug ab Landquart getrennt gefilhrt. Des weitern werden dann
Doppelfiihrungen und Extraziige aus dem Oberengadin via Vereina
nach Landquart geleitet. Dadurch lassen sich die gegenwirtig
hdufigen kreuzungsbedingten Verspitungen auf der einspurigen
Albulalinie vermeiden.

263 Giterziige

Flir den Giiterverkehr nach dem Unterengadin geniigt im Durch-
schnitt ein 2Zug pro Tag. Er kann je nach Bedarf und Strecken-
auslastung via Albula oder Vereina geleitet werden. Es ist
nicht vorgesehen, Giliterziige durch den Vereinatunnel ins Ober-
engadin zu filhren. Die hdchstzulissige Anhdngelast ist auf
dieser Route geringer als auf der Albulalinie.

27 Wirtschaftlichkeit

271 mit Verzinsung des investierten Kapitals

2T1.1 Autoziige

Die Investitionen von 413 Millionen Franken in die Infra-
struktur und von 34 Millionen Franken in das Rollmaterial

fihren zu jdhrlichen Zins- und Abschreibungskosten!) von

23,4 Millionen Franken. Die Unterhaltskosten werden von der

RhB auf 1 Million Franken geschitzt, wdhrend die Personalko-
sten mit 1,2 Millionen und die Energiekosten mit 0,8 Millio-
nen Franken veranschlagt werden. Die gesamten dem Autoverlad
anlastbaren Jahreskosten betragen somit 26,4 Millionen Fran-
ken.

1) Annuit3ten, Zinssatz 5 %




Zur Schatzung 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/Sidtiler/

Italien

1)

Unterengadin

Jahreszeit

Total
Fahrzeuge

Mio

Anteil
Vereina

Mio Fzge

Total
Fahrzeuge

Mio

Anteil
Vereina

Mio Fzge

Dezember-Mai
Juni=-November

0,41-0,47
0,78-0,90

0,10-0,12

5(0,04-0,05

0,12-0,17
0,29-0,40

0,09-0,13
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 Erdffnung der Vereinalinie richten. Die

Schdtzung der Verkehrsanteile der Vereinabahn beruht auf der

Annahme, die heute am Létschberg und an der Furka giiltigen
Regelungen wiirden sinngemdss auf den Vereinaverlad angewen-
det. Die RhB wiirde ihren Tarifen fiir die Bef&rderung eines
Personenwagens samt Insassen einen Preis von etwa 30 Franken
zugrunde legen. Er wlrde aufgrund von Artikel 21 des Treib-
stoffzollgesetzes um 15 Franken ermdssigt. Die von den Wagen-

1) Oberengadin, Bergell, Puschlawv, Provinzen Sondrio und
Bozen
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lenkern entrichteten Befdrderungsentgelte betriigen 4 bis

& Millionen Franken pro Jahr. Sie wiirden ergdnzt durch die
Bundesbeitrdge aufgrund des Treibstoffzollgesetzes. Der Er-
trag der RhB aus diesen beiden Quellen wire mit 8 bis 12 Mil-
lionen Franken zu veranschlagen. Der Kostendeckungsgrad be-
triige 30 bis 45 Prozent.

271.2 Reiseziige

Die Investitionen wvon 91 Millionen Franken fiihren zu j3hrli-
chen Zins- und Abschreibungsbetrigen von 4,5 Millionen Fran-
ken. Die RhB veranschlagt die Unterhaltskosten mit 1,2 Mil-
lionen, die Personalkosten mit 1,0 Millionen und die Energie-
kosten mit 0,3 Millionen Franken pro Jahr. Diesen Betrigen
stehen Kosteneinsparungen auf der Albulalinie von 1,6 Millio-
nen Franken gegeniiber. Die gesamten dem Reiseverkehr anlast-
baren Jahreskosten betragen somit 5,4 Millionen Franken.

Die Strecke Landguart = Vereina - Scuol ist 70 Kilometer kiir-

zer als der Weg iliber Samedan. Das fiihrt zu einer Verminderung

des Ertrages der RhB aus dem Unterengadinverkehr. Soll das
bisherige Ertragsniveaun gehalten werden, so ist eine Zunahme
der Reisenden um etwa zwei Drittel notwendig. In Anbetracht
des Entwicklungspotentials des Unterengadins und des Miinster-
tals und des heute geringen Anteils der Bahn (100'000 Perso-
nenfahrten pro Jahr) am Verkehr in diese Region wird aller-
dings mit einer Verdreifachung der Passagierzahlen gerech=-
net. Das ergdbe fiir die RhB einen Mehrertrag von 2 Millionen
Franken.

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 Kilometern die
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SBBE benlitzen (Distanz Ziirich - Landquart), so belduft sich
der Mehrertrag der SBEB auf rund 1 Million Franken. Es ist an-
zunehmen, dass die SBB den Mehrverkehr praktisch ohne Mehr-
aufwand bewdltigen kdénnen. Der gesamte Mehrertrag beliefe
sich somit auf 3 Millionen Franken und der Kostendeckungsgrad
betriige 55 Prozent.

271.3 Gliterziige

Der Einfluss des Giliterverkehrs auf die Kosten und Ertrdge der
Vereinalinie ist vernachldssigbar. Der Gilterverkehr von Nord-
binden und weiterher ins Unterengadin betri3gt im Durchschnitt
rund 110 Tonnen pro Werktag. In der Gegenrichtung sind es 40

Tonnen.

271 .4 Gesamtverkehr

Die Jahreskosten der Vereinabahn k®nnen auf 32 Millionen
Franken veranschlagt werden. Die Mehrertrage von RhB und SBB
diirften 11 bis 15 Millionen Franken betragen. Die voraus-
sichtlichen Leistungen des Bundes zur Verbilligung der Auto-
transporte diirften sich auf 4 bis 6 Millionen Franken belau-
fen. Flir die RhB ergidbe sich ein Kostendeckungsgrad von 31
bis 44 Prozent.

272 ohne Verzinsung des investierten EKapitals

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung unter Ziffer 271 zeigt die
Auswirkungen der Vereinabahn auf die Ertragslage der RhB,
wenn das investierte Kapital zu fUnf Prozent verzinst werden
muss. Ein kostendeckender Betrieb der neuen Linie ist unter
dieser Voraussetzung nicht méglich.

Wird hingegen die gesamte Linie a fonds perdu finanziert, so

ergibt sich folgende Rechnung (in Mioc Fr.):




Autoziige Reiseziige

Kosten

Unterhalt
Personal
Energie

Abschreibungenl)

Ertrage
Kosteneinsparung Albula

Ertrag Autotransport

Mehrertrag Reiseverkehr

273 Folgerungen

Soll die Ertragslage der RhB nicht verschlechtert werden, so
darf ihre Rechnung nicht durch Zinsen fiir das in die Vereina-
bahn investierte Kapital belastet werden. Das ist dann der
Fall, wenn die neue Linie - wie vorgesehen - durch die &f-

fentliche Hand a fonds perdu finanziert wird.

1) Man kann die Frage aufwerfen, ob es richtig sei, fiir a
fonds perdu finanzierte Bauwerke Abschreibungsbetrige in
die Rechnung einzusetzen, In wirtschaftlicher Hinsicht
empfiehlt es sich, den durch Alterung und Abnutzung ein-
tretenden Wertverzehr der Anlagen und Bauwerke zu beriick-
sichtigen. Nicht nur deren Unterhalt, sondern auch deren
Ersatz oder Rekonstruktion muss durch den Betrieb erwirt-
schaftet werden. Zum buchungstechnischen Aspekt ist hier
nicht Stellung zu nehmen. Die Verbuchung wird sich nach
den zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Vereinabahn giil-
tigen gesetzlichen Grundlagen richten,

In diesem Betrag sind auch die durch die Einstellung des
Autotransportes erzielbaren Einsparungen enthalten.




AUSWIREKEUNGEN

Finanzielle und persconelle Auswirkungen

auf den Bund
Bei einem Beitragssatz von 85 Prozent belastet der Bau der
Vereinabahn den Bund mit 457 Millionen Franken. Die Leistung
verteilt sich auf elf Jahre. Pro Jahr sind durchschnittlich

42 Millionen Franken aufzuwenden.

Wird die Vereinabahn a fonds perdu finanziert, so ist anzu-

nehmen, dass sie kostendeckend betrieben werden kann. Sie

diirfte somit die HS8he der Bundesbeitrige zur Aufrechterhal-
tung des Betriebes nach Artikel 58 des Eisenbahngesetzes
(SR 742.101) nicht beeinflussen.

Die Bundesbeitrdge zur Verbilligung des Transportes begleite-
ter Motorfahrzeuge im Sinne von Artikel 21 des Treibstoff-
zollgesetzes (SR 725.116.2) werden sich auf 4 - 6 Millionen
Franken pro Jahr belaufen. Die entsprechende Einsparung am
Albula betrdgt 0,1 Million Franken.

Fir den Bund ergeben sich aus Bau und Betrieb der Vereinabahn
keine personellen Auswirkungen.

312 auf die Kantone und Gemeinden

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

lionen Franken.!)

Es ist anzunehmen, dass das Volkseinkommen und damit der
Steuerertrag der im Einzugsgebiet der Vereinalinie liegenden

1) Preisbasis 1985; auf Preisbasis 1981 (Grundlage des Be-
schlusses des Blindner Grossen Rates) sind das 68 Millionen
Franken.
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Gemeinden glinstig beeinflusst wird und zwar sowohl durch die
neu zu schaffenden Arbeitsplitze der RhB als auch durch die
Aufwertung der Verkehrs- und Standortgunst fiir Wirtschafts—-
und Fremdenverkehrsbetriebe.

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 25
und 27 erwdhnten Werten enthalten. Den Kostenberechnungen
wurde 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 {ibrigen Netz zu
kompensieren.

RICHTLINIEN DER REGIERUNGSPOLITIK

Die Vorlage ist in den Richtlinien der Regierungspolitik
1983 - 1987 angekiindigt (BBl 1984 I 157, Ziff. 622), Im Be-
richt Gber die Priorititen der Legislaturperiode 1983 - 1987
ist sie als Richtlinien-Geschift der 1. Priorit3t enthalten
(BBl 1984 II 1332).

RECHTLICHE GRUNDLAGEN
51 Verfassungsmissigkeit
Die Gewdhrung eines Bundesbeitrages an den Bau der Vereina-

bahn stitzt sich auf Artikel 23 der Bundesverfassung. Sie

liegt zudem im Sinne der Grundsdtze des Raumplanungsgesetzes

(SR 700) und des Bundesgesetzes {iber Investitionshilfe fiir

Berggebiete (SR 201.1). Die Grundlage zur Ausweitung der Kon-
zession der RhB auf die Vereinalinie bildet Artikel 5 des Ei-
senbahngesetzes (SR 742.101).
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Bundesbeschluass Entwurf

iiber die Vereinabahn

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft

gestiitzt auf Artikel 23 der Bundesverfassung sowie auf Arti-
kel 5 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 195?1],
nach Einsicht %? eine Botschaft des Bundesrates VOmM .........

beschliesst:

art. 1 Konzession

Die der RhAtischen Bahn mit Bundesbeschluss vom 14. Dezember
19703) erteilte, bis 31. Dezember 2020 giiltige Konzession
fiir den Bau und Betrieb der Strecken

a. Chur - Landquart - Davos - Filisur;

b. Chur - Reichenau-Tamins - Thusis - Filisur - Bever -
Samedan - St. Moritz;

c¢. Reichenau-Tamins - Disentis/Mustér;

d. Bever - Scuocl-Tarasp;

e. Samedan - Pontresina;

wird auf die Strecke
f. EKlosters - Susch-Lavin (Vereinalinie)
ausgedehnt.

Art. 2 Bundesbeitrag

1 per Bund gewdhrt der Rh3tischen Bahn einen nicht riickzahl-
baren Beitrag von 457 Millionen Franken fur den Bau der Ve-
reinalinie und zur Anschaffung des fiir den Autotransport be-
nétigten Rollmaterials.

2 per Bundesrat wird erm#chtigt, den Bundesbeitrag im Ausmass
der teuerungsbedingten Mehrkosten zu erhBhen.

1) SR 742.101
2) BBl 1986 I ....
3) vAS 1970 529




Art. 3 Kantonsbeitrag

Der Bundesbeitrag ist an die Voraussetzung gekniipft, dass der
Kanton Graubunden einen nicht riickzahlbaren Beitrag von

81 Millionen Franken leistet und sich seinem Anteil entspre-
chend an den teuerungsbedingten Mehrkosten beteiligt.

Art. 4 Fristen

| Innerhalb von zwei Jahren vom Datum dieses Beschlusses an
sind der Aufsichtsbehdrde (Bundesamt fiir Verkehr) die vor-
schriftsgemassen Plane fiir den Bau der neuen Bahnstrecke ein-
zureichen.

2 Nach der Plangenehmigung ist innerhalb eines Jahres mit dem
Bau der neuen Bahnstrecke zu beginnen. Der Baubeginn ist der
Aufsichtsbehdérde mitzuteilen.

3 zwdlf Jahre nach Baubeginn muss die neue Strecke vollendet
sein und dem Betrieb iibergeben werden.

4 Wird eine dieser Fristen nicht eingehalten und auch nicht
verlangert, so erlischt der vorliegende Bundesbeschluss.

Art. 5 Inkrafttreten

Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er unter-
steht nicht dem Referendum.




