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Zusammenfassung

Ausgangslage

Die Fraktion Susch der Gemeinde Zernez ist zu Spitzentagen im Winter und im Sommer
einer vergleichsweise starken Verkehrsbelastung ausgesetzt, die sich durch die schmale
Hauptstrasse zwangt und das Leben in Susch beeintrachtigt.

Seit mehr als dreissig Jahren wird diskutiert, wie dieses Problem zu beheben ist -
ohne gleichzeitig neue Probleme zu schaffen, angefangen von unumkehrbaren Eingrif-
fen in die schiitzenswerte Landschaft bis hin zu einem Absterben der Fraktion, wenn der
Verkehr ganz ausgelagert wird.

Frithere Variantenvergleiche miindeten in eine Planungsstudie mit einer gross-
rdaumigen Umfahrung westlich der Fraktion mit Anschluss an den Fliielapass. Fiir die
Festsetzung im kantonalen Richtplan hat die neuere Rechtsprechung die Anforderungen
an ein Umfahrungsprojekt nochmals klar aufgezeigt. Aus diesem Grund wurde im
Herbst 2021 beschlossen, einen Schritt zuriickzugehen, den Rahmen nochmals ganz fiir
alle Losungsideen, die im Raum stehen, zu 6ffnen und unter diesen mit einer geeigneten
Methode die zweckmaissigste Losung zu bestimmen. Zentral war die Idee des Einbezugs
der verschiedenen Perspektiven der Betroffenen — sowohl mit einer Auswahl von Ver-
treter*Innen der lokalen Bevolkerung als auch mit Fachpersonen und verschiedenen
kantonalen Amtern.

Das Variantenuniversum

Um den Rahmen fiir die diversen Losungsideen zu 6ffnen, wurden verschiedene Ansitze
gewahlt. Zunichst wurden die Berichte aus den vorgiangigen Variantenevaluationen aus-
gewertet. So wurden wieder Varianten zu einer Ostumfahrung eingebracht. Weiterhin
wurden Datengrundlagen analysiert, insbesondere zu Verkehrsdaten sowie zu Natur-
und Kulturwerten. Die u.a. in einer Heat Map festgehaltenen Natur- und Kulturwerte
stellten die Rahmenbedingung fiir das Variantenuniversum dar. Das Variantenuniver-
sum wurde strukturiert in grossrdaumige Umfahrungen, Umfahrungen am Siedlungs-
rand /-kern, Halbumfahrungen, Einbahnl6sungen und sogenannten o+-L6ésungen, also
die Fortfithrung des Status Quo mit lediglich der Ergdnzung einer Lichtsignalanlage. In-
nerhalb dieser Variantenfamilien wurden unterschiedliche Vertiefungen skizziert. Der
Zwischenstand wurde an einem Workshop Bevilkerung mit ausgewéihlten Teilnehmen-
den diskutiert. Ausserdem konnte der Zwischenstand Variantenuniversum an dem
Workshop gespiegelt werden. Schliesslich traf sich die Begleitgruppe das erste Mal zu
einer Diskussion der verschiedenen Ansétze.

Datengrundlagen

Eine der Herausforderungen war es, das Ausmass des Passverkehrs richtig einzuordnen.
Die herkommliche Grésse des durchschnittlichen Tagesverkehrs versteckt die Spitzen-
zeiten an schonen Wochenenden und zur Ferienzeit im Sommer und im Winter. Eine
aktuelle Verkehrserhebung half, eine solche Situation besser abzubilden. Um der Lang-
fristigkeit einer Umfahrung Rechnung zu tragen, galt es zudem, Abschéitzungen zur zu-
kiinftigen Verkehrsentwicklung mit einzubeziehen.

Susch bzw. die Gemeinde Zernez bildet das Eintrittstor zum Schweizer National-
park und weist mehrere Objekte auf, die in einem Bundesinventar verzeichnet sind. Be-
sonders ist hier das Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS)
hervorzuheben. Auf das Spannungsfeld mit einer Umfahrung wurde eingegangen, indem
detailliert die unterschiedlichen Schutzbediirfnisse und ihr Schutzniveau in einer Heat
Map zusammengestellt wurden.




metron

Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | Zusammenfassung 6

Evaluationsmethodik

Mit verschiedenen Evaluationsschritten wurde das Variantenuniversum bis hin zu einer
Priorisierung der am meisten geeigneten Varianten gepriift. Leitidee war eine ausgewo-
gene Beurteilung der Varianten nach den drei Nachhaltigkeitsdimensionen Gesellschaft,
Umwelt, Wirtschaft. Ein Methodikpapier in Anlehnung an die gidngigen verwendeten
Methoden auf Bundesebene gab den Rahmen vor und spezifizierte diesen hinsichtlich
der Situation im Kanton Graubiinden. Eine dieser Vorgaben war ein zweistufiges Vorge-
hen mit einer Grobevaluation und einer Hauptbewertung. Fiir die Hauptbewertung legte
das Methodikpapier ein detailliertes Zielsystem vor, um die Bandbreite der Auswirkun-
gen beschreiben zu konnen. Die dazugehorigen Gewichtungen wurden kantonsintern
(Tiefbauamt, Amt fiir Raumentwicklung) bestimmt. Der Grossteil der Ziele war im Rah-
men einer Nutzwertanalyse zu bewerten, ausgewihlte Ziele waren zu monetarisieren.
Hierzu konnte auf die gingigen Schweizer Normen zuriickgegriffen werden.

Grobevaluation

Der erste Schritt bei der Variantenauswahl bildete die Grobevaluation. Die Auswirkun-
gen pro Variante wurden anhand von vier Kriterien aus den drei Nachhaltigkeitsdimen-
sionen beschrieben und dann gegeniibergestellt. Ausserdem wurde pro Variante beriick-
sichtigt, inwieweit ein Anschluss an den Fliiela moglich ist und wie die Vertraglichkeit
mit dem Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz ist. Ein erstes Fazit
Grobevaluation durch das Planungsbiiro wurde mit der Begleitgruppe diskutiert. Dabei
wurde zunédchst pro Variantenfamilie ausgeschieden und dann iiber die Variantenfami-
lien hinweg ein Quervergleich angestellt.

Insgesamt passierten sechs Varianten die Stufe der Grobevaluation. Ganz ausge-
schieden wurden die Variantenfamilien Halbumfahrungen und Einbahnlésungen — mit
ihnen wiirde lediglich das Problem verlagert, ohne es zu 16sen. Bei den Halbumfahrun-
gen war keine zweckmaissige Verkehrsentlastung zu erreichen. Weitergezogen wurden
damit die Variante o+ mit Lichtsignalanlagen sowie fiinf grossraumige Umfahrungen.

Fiir die Hauptbewertung wurden die sechs Varianten gemiss den Erkenntnissen
aus der Grobevaluation und den Anregungen aus der Begleitgruppe iliberarbeitet.

Umgang mit nationalen Schutzinteressen

Um die Machbarkeit der betrachteten Varianten, die geméass Grobevaluation in der
Hauptbewertung detailliert zu bewerten waren, abzuklaren, wurde die kantonale Denk-
malpflege einbezogen. Mit ihrer Unterstiitzung konnten besonders kritische Stellen er-
fasst werden, was zu einer punktuellen Anpassung der Variantenpline fiihrte. Fiir die
Hauptbewertung wurde mit diesen Anpassungen davon ausgegangen, dass eine Beein-
trachtigung der IVS-Objekte vermieden werden kann.

Hauptbewertung

Die Hauptbewertung erfolgt in fiinf Zwischenschritten, um den vielfaltigen Auswirkun-
gen der verbleibenden sechs Varianten gerecht zu werden.

Einen ersten Meilenstein bildete die Auswirkungsanalyse. Fiir jedes Unterziel
nahm sie den heutigen Zustand auf und zeigte die Verdanderung auf, die pro Variante zu
erwarten ist. Das Ausmass dieser Verdnderung wurde mit einer sechsstufigen Skala er-
fasst. Die Begleitgruppe diskutierte an zwei Sitzungen die Auswirkungsanalyse.

Bevor die Auswirkungsanalyse in Nutzenpunkte iibertragen werden konnte, galt
es, eine Betroffenheit pro Unterziel zu bestimmen. Mit der Betroffenheit wird das Aus-
mass relativiert — selbst wenn eine Variante beispielsweise ein hohes Ausmass an posi-
tiver Veranderung bei einem Unterziel aufweist, war zu klaren, wie viele Betroffene da-
von Nutzen ziehen konnen, betrifft dies einen grossen Rahmen oder tritt der Effekt nur
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sehr begrenzt auf? Das Planungsbiiro erarbeitete hierzu einen Vorschlag, der mit der
Begleitgruppe an einer Sitzung besprochen wurde.

Aus der Verkniipfung von Ausmass und Betroffenheit ergaben sich die Nutzen-
punkte, die dann mithilfe der Gewichtungen zu einem Nutzwert pro Variante aggregiert
wurden. Anhand der verschiedenen Nutzwerte konnte eine erste Rangfolge der betrach-
teten Varianten erstellt werden. Hier zeigt die Variante V30 Tunnel Muglinas den héchs-
ten Nutzwert. Danach folgen die Varianten V31 Tunnel Muglinas lang, V37 Tunnel
Raglia, V38 Tunnel Padnal, Anschluss Passstrasse sowie an letzter Stelle mit einem
knapp positiven Nutzwert die Variante Vo+ LSA. Die Variante V34 Tunnel Padnal ist
auszuscheiden aufgrund ihres negativen Nutzwertes, sie wiirde eine Verschlechterung
zu der heutigen Situation darstellen. In der detaillierten Betrachtung nach Nachhaltig-
keitsdimensionen offenbaren sich zudem die Vor- und Nachteile der Varianten.

Infrastrukturkosten, Reisezeitveranderungen und Kosten fiir Betrieb und Unter-
halt wurden monetir iiber den gesamten Betrachtungshorizont von 50 Jahren aggre-
giert. Hier schneidet erwartungsgemaiss die Variante o+ Lichtsignalanlagen (5.1) auf-
grund ihrer sehr geringen Infrastrukturkosten mit den niedrigsten Kosten ab, die Vari-
ante V37 Tunnel Raglia mit den héchsten.

In einem letzten Schritt wurden die aggregierten Kosten in Relation zu den aggre-
gierten Nutzwerten gestellt, also gefragt, welcher Nutzen zu welchen Kosten erreicht
werden kann. Das beste Verhiltnis von Franken zu Nutzenpunkten weist die Variante
Vo+ LSA auf. Bei den baulichen Varianten schneiden die Westumfahrungen (Variante
V30 Tunnel Muglinas, V31 Tunnel Muglinas lang) deutlich besser als die Ostumfahrun-
gen (Variante V37 Tunnel Raglia, Variante V38 Tunnel Padnal Anschluss Passstrasse)
ab. Die beiden Varianten der Westumfahrung wurden unter verschiedenen Vorausset-
zungen miteinander abgewogen, z.B. hinsichtlich der politischen Akzeptanz.

Einen weiteren Hinweis ergaben drei verschiedene Sensitivitatsanalysen zur Prii-
fung der Stabilitit des Ergebnisses, zwei davon mit unterschiedlichen Gewichtungen,
eine mit hoheren Kosten. Sie bestitigten in Grundziigen das Ergebnis der Hauptbewer-
tung.

Die Bewertungsergebnisse wurden mit der Begleitgruppe diskutiert.

Der vorliegende Bericht leitet in einem Hauptteil die Bewertungsergebnisse her,
in einem Anhang finden sich erginzende Unterlagen, insbesondere Planunterlagen. Er
dient als Grundlage fiir die Festlegung des weiteren Vorgehens durch die Bauherrschaft
und fiir die Durchfiihrung des Richtplanverfahrens.

Fazit der Experten

Die beiden Ostumfahrungen sind nicht weiter zu verfolgen.

Die Variante Vo+ kann lediglich als Ubergangslosung umgesetzt werden, langfris-
tig fehlt dieser Variante die politische Akzeptanz.

Die Variante V30 Tunnel Muglinas, die beim Nutzwert und den Kosten unter den
baulichen Varianten jeweils am besten abschneidet, dhnelt stark der Variante gemiss
Planungsstudie von 2017, die die lokale Girtnerei stark betroffen hitte. Auf den nachs-
ten Bearbeitungsstufen sind daher mogliche Optimierungen zu priifen, auch im Zusam-
menhang mit dem Bahnhofausbau Susch, um die Auswirkungen auf die Gartnerei zu
reduzieren.
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Empfehlung der Begleitgruppe

Es werden dem Regierungsrat zwei Varianten unterbreitet, die aus Sicht der Begleit-
gruppe langfristig vertretbar sind. Der Unterschied ist fiir den Richtplaneintrag nicht
relevant. Hierbei handelt es sich um die Varianten V30 Tunnel Muglinas und V31 Tunnel
Muglinas lang.

Die Variante V30 Tunnel Muglinas schneidet am besten in der Kostenwirksam-
keitsanalyse ab, sie beansprucht aber eine Fldche von 2’889m2 des lokalen Gartnereibe-
triebs, wovon 45% in der Gartnereizone liegen. Hier sind, wie von den Experten vorge-
schlagen, Optimierungen zu priifen.

Die Variante V31 Tunnel Muglinas lang schneidet etwas schlechter in der Kosten-
wirksamkeitsanalyse ab, mit ihr reduziert sich aber die Beanspruchung der Fliache des
Gartnereiareals auf lediglich 47 m2, die ausserhalb der Gartnereizone liegen.

Die Varianten V37 Tunnel Raglia, Variante V38 Tunnel Padnal Anschluss Pass-
strasse empfiehlt die Begleitgruppe, fiir das weitere Vorgehen auszuscheiden. Diese Va-
rianten weisen im Vergleich die stirksten Eingriffe in der Dimension Umwelt bei den
hochsten Kosten aller Varianten auf.

Es steht nun die politische Entscheidung der Variantenwahl an.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im Kanton Graubiinden stellt sich immer wieder die Frage nach der Verkehrsentlastung
stark betroffener Siedlungen. Bisher wurde diese meist in Form von Umfahrungsstras-
sen umgesetzt. Diese befinden sich in der Regel ausserhalb des eigentlichen Siedlungs-
raumes.

Aufgrund der immer intensiver werdenden Nutzung unseres Lebensraumes wird
diese Losungsart immer ofter in Frage gestellt und muss zumindest stringent begriindet
werden konnen. Damit steigen die Anforderungen an die Projektentwicklung und an die
durchzufiihrenden Verfahren. So miissen die einzelnen Interessen immer praziser ge-
geneinander abgewogen werden, wenn es darum geht, Verkehrsentlastungen so zu pla-
nen, dass sie auch vor den Gerichten Bestand haben. Das Urteil des Bundesgerichtes zur
Umfahrung Schmitten GR hat hier ein klares Zeichen gesetzt. Weiter miissen die Vorha-
ben in einem gewissen finanziellen Rahmen realisiert werden konnen.

Susch als Fraktion der Gemeinde Zernez liegt als langgestreckte Siedlung im engen
Inntal. Susch ist gleichzeitig der 6stliche Endpunkt des Fliiela-Passes, der nach Davos fiihrt
und dessen Nutzung bis in sehr frithe Zeiten nachgewiesen werden kann. Die Passstrasse
schliesst im historischen Ortszentrum von Susch an und ist in der Regel von Mai bis an-
fangs Januar geoffnet. Seit November 1999 ist der Autoverlad Vereina in Betrieb, der das
Préttigau und das Engadin ganzjahrlich verbindet und in Sagliains nordlich von Susch en-
det. Mit der damit einhergehenden Reisezeitverkiirzung hat der Autoverkehr an Spitzen-
tagen weiter zugenommen. An Spitzentagen im Sommer und Winter ist die Durchfahrt im
engen Ortskern stark erschwert, oder an uniibersichtlichen Stellen sind Kreuzungsmano-
ver von Fahrzeugen verunméglicht. Der Ortskern ist stark belastet, unattraktiv fiir den
Aufenthalt und gefihrlich, da keine oder nur zu schmale Trottoir méglich sind, weshalb
mit einer Umfahrung Abhilfe geschaffen werden soll.

1.2 Aufgabenstellung

Seit mehr als 30 Jahren befasst sich der Kanton Graubiinden mit einer Verbesserung der
Strassensituation in Susch. Eine erste Variantenstudie stammt von 1989, seit 2011 er-
folgten diverse Planungsstudien fiir Umfahrungsvarianten (vgl. Abschnitt 1.4). Eine
mogliche Bestvariante mit einem Tunnel westlich des Dorfkerns zeigte negative Auswir-
kungen fiir die Geschiftstitigkeiten einer lokal ansissigen Gartnerei und wurde daher
zunichst nicht weiterverfolgt.

Fiir den Eintrag in den Richtplan des Kantons Graubiinden auf der Stufe «Fest-
setzung» soll nochmals bei Null begonnen werden. Gemiss Bundesgerichtsurteil zur
Umfahrung Schmitten GR Siid (BGE 1C_528/2018, 1C_530/2018) ist hierfiir eine ei-
gentliche verkehrsplanerische Variantenevaluation vorzuweisen. Hierfiir wurde eine ei-
gene Methodik fiir das kantonale Tiefbauamt entwickelt?, die bei der vorliegenden Fra-
gestellung angewandt wurde. Der Aufgabe der Variantenevaluation soll mit dem vorlie-
genden Bericht nachgekommen werden.

1 Vgl. https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumen-
tation/DokumentationPlan/Variantenfindung%2ound%20oVariantenevalua-
tion%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf



https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
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1.3 Projektperimeter

Der Bearbeitungsperimeter umfasst das gesamte Siedlungsgebiet von Susch sowie die
umliegende Landschaft. In den Beobachtungsperimeter werden nahe Einflussgebiete
miteinbezogen, bei denen sich Auswirkungen auf die Verkehrsstrome durch eine neue
Verkehrsinfrastruktur ergeben werden.

.

A
s

st/
. \ 1 Ao
P ol 4 K

Abbildung 1: Betrachtungsperimeter
1.4 Planungsgeschichte

Die folgenden Berichte bilden die relevanten Grundlagen zu dem Projekt Variantenfin-
dung und -evaluation Susch:
— Zwicker und Schmid, Umfahrung Susch, Variantenstudium und -evaluation, 21.
Marz 1989
- Es werden zwei Varianten 0stlich und westlich des Inn zur Weiterverfolgung
vorgeschlagen. Die westliche Variante verlduft nahezu komplett unterirdisch,
ohne Passanschluss. Fiir einen Variantenentscheid wird auf ein zu erstellendes
Geologiegutachten verwiesen
— Marco R. Gilly, Sondierkampagne 1992/93 (Geologiegutachten fiir westliche Va-
riante), November 1993
- Im Gutachten wird auf die schlechte Felsqualitit im Westen verwiesen
— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Studie, Variante offen, Ubersichts-
plan 1:1'000, September 2010
- Komplett offene Variante im Westen mit Anschluss an Pass, Tangierung Sied-
lungsgebiet im Westen, bei Anschluss Nord Ein-/Ausfahrt Richtung Lavin mo6g-
lich
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— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Planungsstudie, Variante Tunnel
Muglinas, Ubersichtsplan 1:1'000, Juli 2011
- Variante im Westen mit Passanschluss, teilweise im Tunnel, Tangierung Gart-
nereiareal, bei Anschluss Nord Ein-/Ausfahrt Richtung Lavin moglich

— Tuffli und Partner AG, Umfahrung Susch mit Strassenkorrektion Sassella —
Susch, Voruntersuchung zum Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) mit
Pflichtenheft Hauptuntersuchung, Oktober 2013 (Entwurf)

— Jardin Suisse, Auswirkungen der geplanten Umfahrungsstrasse Susch auf die
wirtschaftliche Entwicklung der Giardinaria Miiller SA, Dezember 2013
- Schlussfolgerung: Die gepriifte Variante aus dem Juli 2011 (Tunnel Muglinas)
ist fiir die Géartnerei existenzbedrohend

— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Planungsstudie, Variante Tunnel
Muglinas mit Linksabbieger, Ubersichtsplan 1:1'000, Mirz 2016
- Nahezu identisch wie Variante aus dem Juli 2011, jedoch mit Vollanschluss im
Norden und daher grosserer Tangierung der Gartnereiflichen

— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Planungsstudie, Variante Tunnel
Raglia, Ubersichtsplan 1:1'000, Mirz 2016
- Variante im Westen mit Passanschluss, 930m langer Tunnel, Vollanschluss
im Norden im Bereich «Raglia», keine Tangierung Siedlungsgebiet

— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Planungsstudie, Variantenver-
gleich, November 2016 (Entwurf)
- Die Variante «Tunnel Muglinas mit Linksabbieger» wird darin gegeniiber den
Varianten «Tunnel Raglia» und «Variante offen» favorisiert und zur Weiterver-
folgung empfohlen

— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Planungsstudie, Variante Tunnel
Muglinas 2, Ubersichtsplan 1:1'000, Mai 2017
- Weiterentwickelte Variante mit Tunnel Muglinas 2, Anschluss Nord nur fiir
Velos und Fussgénger, was eine geringere Tangierung der Gartnerei bedeutet

— Casutt Wyrsch Zwicky AG, Umfahrung Susch, Variante Tunnel Muglinas, Linien-
fiihrung Susch Nord (Vorschlag Girtnerei), Situation 1:1'500, 22.06.2017
- Angepasste Variante mit Tunnel Muglinas, Vollanschluss Nord, verschobene
Linienfithrung, sodass Gartnereiareal nicht tangiert wird

— Jardin Suisse, Auswirkungen der geplanten Umfahrungsstrasse Susch auf die
wirtschaftliche Entwicklung der Giardinaria Miiller SA, Juli 2018
- Schlussfolgerung: Bei der gepriiften Variante aus dem Mai 2017 (Tunnel Mug-
linas 2) sind Kompensationsmassnahmen notwendig, damit die Gartnereibetrieb
weiterhin aufrechterhalten werden kann

Trotz der Variantenvielfalt resultierte aus der bisherigen Planungsgeschichte keine von
allen Involvierten getragene Bestvariante.

1.5 Projektorganisation

Auftraggeber ist das Tiefbauamt Graubiinden. In die Begleitgruppe sind das Amt fiir
Raumentwicklung Graubiinden sowie das Amt fiir Natur und Umwelt Graubiinden, die
kantonale Natur- und Heimatschutzkommission (Fachperson Landschaft) und eine ex-
terne Fachperson zum Thema ISOS / Ortsbild einbezogen. Weiterhin waren darin der
Gemeindeprasident von Zernez und ein Vertreter der Fraktion Susch beteiligt. Mit der
kantonalen Denkmalpflege fanden punktuell Absprachen statt.

Die Bearbeitung erfolgte durch die Firma Metron Verkehrsplanung AG, die fiir einzelne
Fragestellungen Casutt Wyrsch Zwicky beigezogen hat.




Zielvorgaben mit Gewichtung

Grobevaluationskriterien

Unterziele + Indikatoren
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Die Partizipation erfolgte auf zwei Ebenen:
— Workshop am 21./ 22.10.2022 mit einer durch die Gemeinde bestimmten Dele-
gation der Bevolkerung (vgl. Abschnitt 3.2),
— Mit regelmaéssigen, insgesamt sechs? Sitzungen mit der Begleitgruppe
(vgl. Abbildung 2)

1.6 Variantenevaluation
Der Projektstart erfolgte im April 2022, das Projekt wird Ende 2023 abgeschlossen.
1.7 Arbeitsschritte

Das Projekt gliederte sich in die folgenden Arbeitsschritte, wobei die Projektvarianten
iterativ in jeder Phase gemaiss den Inputs der Begleitgruppe aktualisiert wurden:

Sensitivitat

Priorisierung Varianten

Abbildung 2: Arbeitsschritte

Am 1.11.2022 fand zudem eine Begehung vor Ort im Rahmen der ersten Begleitgruppen-
sitzung statt.

Eine weitere Begehung erfolgte mit der kantonalen Denkmalpflege und Vertretern
der Begleitgruppe am 31.5.2023.

2 1.11.2022 mit Begehung, 10.1.2023, 20.4.2023, 28.6.2023, 23.8.2023,
23.10.2023.
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2 Methodik, Ziele, Grundlagen

2.1 Mehrstufiges Vorgehen

Der Auftrag beinhaltet die Entwicklung eines Variantenuniversums. Friihere Varianten-
vergleiche aus der bisherigen Planungsgeschichte (vgl. Abschnitt 1.4) wurden in einem
ersten Arbeitsschritt zur Kenntnis genommen. Zudem wurde nochmals die Perspektive
weit geoffnet. Alle vorhandenen Ideen sollen mit dem Variantenuniversum abgebildet
werden konnen.

Aufgrund des derartig breit angelegten Variantenspektrums wurde fiir die Variantene-
valuation ein mehrstufiges Verfahren gewahlt:
— In einer Grobevaluation wurden in Kombination mit einer groben Machbarkeits-
priifung die geeigneten Varianten ausgewdihlt.
Wichtiges Element der Grobevaluation bildete die Riicksprache mit der kantona-
len Denkmalpflege, um insbesondere dem Schutzinteresse des Bundesinventars
der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS) nachzukommen.
— Die verbleibenden sechs Varianten wurden konkretisiert bzw. teilweise iiberar-
beitet und detailliert gegeniibergestellt.

Fiir das detaillierte Bewertungsverfahren wurde eine Kostenwirksamkeitsanalyse, basie-
rend auf einer Kostenbilanz und einer Nutzwertanalyse, verwendet. Die Grundlage
hierzu bildete das Methodikpapier des kantonalen Tiefbauamtes (vgl. Anhang B.1).3 Von
Auftraggeberseite wurden im Vorfeld Ziele und Gewichtungen mit Indikatoren be-
stimmt. Die Kriterien der Grobevaluation wurden in Abstimmung mit dem Zielsystem
fiir die Nutzwertanalyse festgelegt.

2.2 Grobevaluation

Zur Eingrenzung der weiter zu betrachtenden Varianten wurden folgende Kriterien be-
stimmt:

Nachhaltigkeitsdimension Kriterien
Gesellschaft — Verkehrliche Entlastungswirkung
Umwelt — Konflikte mit Schutzvorgaben:

guantitativ betroffene Flachen, qualitativ

Wirtschaft — Erstellungskosten

Tabelle 1: Kriterien Grobevaluation
Dariiber hinaus wurde pro Variante die technische Machbarkeit gepriift.

Eine Diskussion zu den Varianten erfolgte in den Begleitgruppensitzungen vom 1. No-
vember 2022 und vom 10. Januar 2023. Anhand der Kriterien der Grobevaluation wurde
das Diskussionsergebnis an einer weiteren Sitzung mit der Begleitgruppe erhirtet (vgl.
Préasentation anlésslich der dritten Begleitgruppensitzung vom 20. April 2023, Anhang
A.d).

3 Vgl https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumen-
tation/DokumentationPlan/Variantenfindung%2ound%20oVariantenevalua-
tion%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf



file://///Br1-fs02/vol4/DATA/daten/M7/21-154-01/4_BER/Entw_SBer_Anhang_231011.docx%23B1_Methodikpapier_Bewertung
file://///Br1-fs02/vol4/DATA/daten/M7/21-154-01/4_BER/Entw_SBer_Anhang_231011.docx%23A1_Factsheets_Varianten
file://///Br1-fs02/vol4/DATA/daten/M7/21-154-01/4_BER/Entw_SBer_Anhang_231011.docx%23A1_Factsheets_Varianten
https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
https://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/dokumentation/DokumentationPlan/Variantenfindung%20und%20Variantenevaluation%20bei%20Verkehrsentlastungsprojekten.pdf
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2.2.1 Umgang mit nationalen Schutzinteressen

Generell

Bei der Entwicklung des Variantenuniversums wurden Natur- und Kulturwerte generell
mittels einer GIS-Analyse beriicksichtigt (vgl. Abschnitt 2.4.2).

Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS)

Da in dem Betrachtungsperimeter eine hohe Dichte von Objekten von nationaler Bedeu-
tung des IVS vorliegt, erfolgte zur Klarung der Machbarkeit Riicksprache mit der kanto-
nalen Denkmalpflege als zustdndige kantonale Amtsstelle. Insbesondere ging es darum
abzuschétzen, ob ein geringfligiger oder gar ein schwerer Eingriff in das Bundesinventar
bei einer Variante vorliegt, was zu einer Interessenabwigung bzw. der Frage nach einem
gleich- oder héherwertigen Interesse von nationaler Bedeutung gefiihrt hitte.4

Abbildung 3: IVS Gelédndekarte, {iberlagert
mit Varianten der Grobevaluation.

4 Die Umfahrung Susch ist als Bundesaufgabe nach Art. 2 NHG einzuordnen,
da der Bund hieran Beitrége entrichtet. Damit kommen die entsprechenden Re-
gelungen auf Bundesstufe gemiss dem Bundesgesetz tiber den Natur- und Hei-
matschutz (Art. 6) zur Anwendung.
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Die kantonale Denkmalpflege nahm per Email am 19./20.04.2023 als Input zu der Be-
gleitgruppensitzung vom 20.04.2023 zu den Varianten der Grobevaluation Stellung. In
Abbildung 4 sind die gemass kantonaler Denkmalpflege besonders zu beachtenden Stel-
len eingezeichnet (rot eingekreist).

Abbildung 4: Stellungnahme kantonale Denk-
malpflege, 19./20. April 2023: kritische Stel-
len bei den Varianten der Grobevaluation
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Zu den Projektvarianten erfolgte am 31. Mai 2023 eine gemeinsame Begehung an fol-
genden Standorten:

— Anschluss Pass

— RhB-Unterfiihrung beim siidlichen Anschlusspunkt

— Anschlusspunkt im Norden

Aufgrund der Begehung wurden die Variantenpline punktuell angepasst, um eine Be-

eintrachtigung der IVS-Objekte zu vermeiden.

— Entsprechend wurde auf eine Interessenabwigung im Rahmen dieses Berichtes ver-
zichtet.

Trockenwiesen und -weiden von nationaler Bedeutung (TWW)

Durch die dstlichen Tunnelvarianten (Tunnelportal) wird ein Objekt des Bundesinven-
tars der Trockenwiesen und -weiden von nationaler Bedeutung (TWW) gering am Rande
betroffen (7om2) (vgl. Auswirkungsanalyse, Unterziel 241 Teil Natur). Dabei handelt es
sich primir um eine vor langer Zeit anthropogen abgetragene Felswand mit Pionierve-
getation ohne landwirtschaftliche Nutzung.

Im Rahmen der Begehung am 31. Mai 2023 wurde der Ort des moglichen Eingriffs
besichtigt. Es wird davon ausgegangen, dass bei entsprechenden Ersatzmassnahmen der
Eingriff zu rechtfertigen ist. Die endgiiltige Beurteilung obliegt dem kantonalen Amt fiir
Natur und Umwelt. Entsprechend wurde auf die Darlegung und Aufarbeitung der ver-
schiedenen Argumente, Sachverhalte, Daten und Grundlagen fiir die Interessenabwa-
gung verzichtet.

Auen von nationaler Bedeutung

Die Varianten 30 und 31 verlaufen im nérdlichen Teil im Bereich des Anschlusses ent-
lang des Auengebiets von nationaler Bedeutung «Sotruinas». Die Aue wird aber nicht
beriihrt.

Gewdasserraum

Gemaiss Angaben des kantonalen Amtes fiir Natur und Umwelt ist ein Nachweis der
Standortgebundenheit fiir Briicken nicht zu erbringen.
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2.3 Hauptbewertung

2.3.1 Festlegung eines Zielsystems

17

Das Methodikpapier legt in den Tabellen 1 und 2 das Ziel- und Indikatorensystem bzw.
die Gewichtung der nicht-monetiren Oberziele, Teilziele und Unterziele fest, das fiir die
Nutzwertanalyse bzw. die Kostenwirksamkeitsanalyse grundlegend folgendermassen
zum Einsatz kam (vgl. Anhang B.1).

Ober- Teilziel Unterziel Gewicht Indikator
ziel effektiv
11 Sicher- 111 Verkehrssicherheit 12% Unfalle, Getotete, Verletzte, Sachschaden
heit (100%) Unfallschwerpunkte, Gefahren
(30%) Geschwindigkeit im Siedlungsbereich
Sicherheit von Schulwegen
12 Grund- 121 Qualitat Veloverkehr 3% Attraktivitat des Veloverkehrs
versorgung (25%) Art und Angemessenheit der Veloverkehrsfiihrung
(l\ggob/llltat 122 Zuganglichkeit und 4.2% Zahl der Haltestellen
) Attraktivitat OV Zuganglichkeit Haltestellen
(35%) Ausgestaltung Haltestellen
123 Qualitat Fussverkehr 4.8% Attraktivitat fir den Fussverkehr
g (40%) Art und Angemessenheit der Fussverkehrsfiihrung langs
g Hindernisfreiheit
= Angemessene Ausgestaltung der Querungshilfen
S 13 Sied- 131 Umfeldnutzung und 3.2% Erlebniswerte
2 lungsver-  Bezug zur Strasse (Empfindlichkeit der umgebenden baulichen Nutzung)
% traglichkeit  (20%) Griinelemente, Griinflachenanteil
o (40%) subjektives Sicherheitsgefihl
- Aufenthaltsqualitat im 6ff. Raum
132 Trennwirkung Siedlung 3.2% Verkehrsaufkommen (DTV)
(20%)
133 Qualitat des Strassen- 3.2% Flachenaufteilung im Querschnitt (Innerorts: Anteil Verkehr MIV zu Anteil
raums Fuss- oder Veloverkehr)
(20%) Strassenverlauf, Erscheinungsbild (visuelle Veranderung durch Strassen-
bauprojekt)
134 Ortsbild 3.2% Eingriff ins Ortsbild, Vertraglichkeit mit ISOS (Kerngebiet, Umgebungszone
(20%) Siedlung)
Beeintrachtigung schitzenswerter Objekte, Inventarliste Denkmalpflege
135 Versorgung (20%) 3.2% funktionale Entleerung, Ladenmix, Beizen-/Ladensterben
21 Larm- 211 L&armbelastung 10% Larmbelastung nach Empfindlichkeitsstufe
?gggt)z 100%) Larmbelastung Seitenbereiche (z.B. in Querstrassen)
()
22 Luftrein- 221 Luftbelastung 5% Einhaltung der Immissionsgrenzwerte bei Luftschadstoffen
haltung (100%)
(10%)
23 Erschit- 231 Erschutterungen 2.5% Erschutterungen im Siedlungsraum
terungen (100%)
(5%)
24 Natur- 241 Natur und Landschaft 11% Beeintrachtigung Landschaftsbild, Flachenbedarf fir zusatzliche Topogra-
und Land-  (40%) fieanpassungen
g schafts- Zerschneidungswirkung
g schutz, Veranderung siedlungsnahe Landschaft, Vertraglichkeit mit ISOS (Umge-
= Wald, wild, bungszone)
© Wasser und
g Naturgefah- Beeintrachtigung von Objekten des Natur- und Landschaftsinventars
S ren Beeintrachtigung von bedeutenden Landschaftselementen, Naturobjekten
N (55%) und der Biodiversitat
242 Wildtiere 2.75% Beeintrachtigung von Wildtierkorridoren / Wildwechseln
(10%) Beeintrachtigung von Wildeinstandsgebieten
243 Wald (10%) 2.75% Rodungen, temporar und permanent
244 Gewasserschutz 5.5% Beeintrachtigungen im Gewdasserraum, Oberflachengewéasser und Grund-
(20%) wasser
245 Naturgefahren (20%) 5.5% Tangierung von Gefahrenzonen (rot und blau)
25 Energie, 251 Energieverbrauch, 5% Durch Benltzung, Betrieb und ev. Graue Energie des Bauwerks
COx-Aus- CO2-Ausstoss
stoss (100%)
(10%)

metron



file://///Br1-fs02/vol4/DATA/daten/M7/21-154-01/4_BER/Entw_SBer_Anhang_231011.docx%23B1_Methodikpapier_Bewertung
file://///Br1-fs02/vol4/DATA/daten/M7/21-154-01/4_BER/Entw_SBer_Anhang_231011.docx%23B1_Methodikpapier_Bewertung

Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | Methodik, Ziele, Grundlagen 18

Ober- Teilziel Gewicht Indikator
ziel effektiv
31 Reise- 311 Veranderungen Reise- - Veranderungen in den Reisezeiten MIV/OV/FVV
zeiten
32 Funkti- 321 Verkehrsqualitat MIV 1.5% Schwankungen im Verkehrsfluss, Stausituation
onsfahigkeit (30%)
= (Nutzung) 322 Betriebsqualitat OV 3.5% Zuverlassigkeit OV
S (50%)
S’ 33 Produk- 331 Regionalwirtschaft 3.5% positive und negative Impulse auf Regionalwirtschaft
'g tion (Arbeitsplatze, Umsétze)
g (50%) 332 Landwirtschaft (30%) 1.5% Verlust an Landwirtschaftsflachen
= Verlust an Fruchtfolgeflachen FFF
i Landwirtschaftliche Bewirtschaftung (Trennwirkung)
Land- und Forstwirtschaftliche Wegfiihrung
34 Wirt- 341 Infrastrukturkosten - Erstellungskosten
schaftlich- 342 Unterhalts- und Be- -
keit triebskosten der Infrastruktur
100% 100%
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Tabelle 2: Zielsystem Nutzwertanalyse,
Monetér erfasste Ziele und Indikatoren

Zu dem Zielsystem sind folgende Konkretisierungen anzufiigen:
— In grosseren Projekten werden mehr Unterziele monetir ausgewiesen, bei der

Projektgrosse Susch erfolgt eine Konzentration auf einige wenige Grossen. Eine
Monetarisierung lohnt sich bei einem Unterziel grundsatzlich, wenn der gross-
rdumige Verkehr reagiert, das ist bei Susch nur sehr vereinzelt zu erwarten.

Da in der Dimension Wirtschaft drei von den insgesamt sieben Unterzielen mo-
netar erfasst werden, wird diese Dimension im Verhaltnis mit den anderen bei-
den Dimensionen mit 10% geringer gewichtet.

— Auch Einsparungen im Freizeitverkehr zeigen einen volkswirtschaftlichen Nut-

zen, weshalb sie monetarisiert werden (Beispiel Gotthardverkehr Tunnel versus
Pass). Je nach Reisezweck wird ein anderer Kostensatz herangezogen.

Den ersten Schritt der Detailbewertung bildete die Auswirkungsanalyse. Dies wurde mit
der Begleitgruppe am 28. Juni und am 23. August 2023 diskutiert. Der verabschiedete
Stand mit der Bestimmung des jeweiligen Ausmasses pro Variante und Unterziel findet
sich im Anhang A.2.

Fallspezifische Abweichungen im Vergleich zum Methodikpapier

In Abstimmung mit der Begleitgruppe wurde bei folgenden Punkten von der Methodik
abgewichen:
— Zuordnung der Indikatoren: Umgebungszone ISOS bei Unterziel 134 statt 241:

erfolgte einerseits im Sinne der Einheit der Materie im Themenbereich ISOS als

Gesamtobjekt, andererseits im Zuge der differenzierten Betrachtung von Natur

und Landschaft bei dem Unterziel 241, wo bei Landschaft der Schwerpunkt auf

die Landschaftsschutzgebiete und Landschaftsinventarobjekte gelegt wird. Unter

241 wird auf den Zusammenhang mit den ISOS-Umgebungszonen verwiesen, die

unter 134 behandelt werden

Einbezug des IVS unter Unterziel 134

Unterziel 241: getrennte Betrachtung von Natur und Landschaft

Unterziel 244 Gewdsserschutz: keine Beriicksichtigung des Themenbereichs

Grundwasser aufgrund der Flughche der Variantenevaluation

Unterziel 246 Deponieraum:

— keine Beriicksichtigung in Nutzwertanalyse aufgrund der Flughohe der Vari-
antenevaluation (Frage der Verwertbarkeit des betroffenen Gesteins lasst sich
zum heutigen Zeitpunkt nicht abklaren),

— der Zielbeitrag zur Gesamtbilanz (1.375%) wurde zum Zielbeitrag Unterziel
245 Naturgefahren dazugezihlt, welcher neu 5.5% betragt
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positive wie auch negative Auswirkungen denkbar je nach Verbesserungsmog-
lichkeiten aufgrund der Deponie z.B. fiir Landwirtschaft (u.a. Terrainbegradi-
gungen)

Verhiltnis Variante mit kiirzestem Tunnel zu Variante mit 1angstem Tunnel:
2:1(V30: 543 m, V37/38: 17072 m)

Vorteile einer lokalen Deponie im Sinne einer Vermeidung des grossraumigen
Deponieverkehrs zu priifen

Qualitative Darstellung zum Stand der Abklarungen: vgl. Anhang A.12

— Skala Ausmass: 0 bis 2.5 in 0.5er-Schritten

2.3.2 Ermittlung der Auswirkungen

Das Ausmass an Auswirkungen, mit dem die positive bzw. negative Veranderung gegen-
iiber dem Ist-Zustand erfasst wird, wird in einer sechsstufigen Skala mit den nachste-
henden Begriffen festgehalten:

keine oder ver-

massiv stark mittel massig gering nachlassigbar

Tabelle 3: Skala Ausmass Auswirkungen
Nutzwertanalyse

Je nach positiver bzw. negativer Verdnderung, wurde das Ausmass mit einer Punk-
teskala von Null bis +2.5 bzw. Null bis -2.5 umgesetzt.

Einige Unterziele der Auswirkungsanalyse beruhen auf GIS-Auswertungen.

Alle monetir anfallenden Auswirkungen werden als solche ermittelt: Investitions-
kosten, Betriebs- und Unterhaltskosten. Zudem werden die Verdnderungen in den Rei-
sezeiten in Stunden ermittelt und anhand des Verkehrsaufkommens in Stunden pro Jahr
errechnet.

2.3.3 Bewertung der Auswirkungen

In einem weiteren Schritt wurde das Methodikpapier (vgl. Anhang B.1) hinsichtlich der
Bewertungsregeln im Sinne von Nutzenfunktionen konkretisiert. Dazu wurde pro Un-
terziel die Betroffenheit festgelegt (vgl. Anhang A.4). Mit der Betroffenheit wird darge-
stellt, wie viele Personen beispielsweise von einer Veranderung bei einem Unterziel tan-
giert werden. Die Betroffenheit wird pro Unterziel bestimmt, ist aber variantenunabhén-
gig festgesetzt. Fiir die Betroffenheit erarbeitete das Planungsbiiro aus Expertensicht ei-
nen Vorschlag, der anldsslich der Begleitgruppensitzung im August 2023 verabschiedet
wurde. Bei Unterzielen, bei denen Ausmass und Betroffenheit nicht unterschieden wer-
den konnen, werden direkt Punkte vergeben. Diese bewegen sich in einem Spektrum von
-12.5 bis +12.5.

Ausmass und Betroffenheit wurden dann fiir die Bewertung multiplikativ mitei-
nander verbunden (vgl. Anhang A.4), so dass sich ein maximales Punktespektrum von -
12.5 bis +12.5 ergab. Die so ermittelte Punktezahl wurde mit den Zielgewichtungen ver-
kniipft (vgl. Anhang A.4). Auf Grundlage der Ergebnisse konnten die Varianten einer-
seits priorisiert werden, andererseits in das maximal mogliche Punktespektrum einge-
ordnet werden.5

5 Werden alle Ziele mit positiven Auswirkungen auf das maximal méogliche
Ausmass 2.5 und bei allen Zielen mit negativen Auswirkungen das Ausmass auf
Null gesetzt, ergibt sich mit den definierten Betroffenheiten und Gewichtungen
eine maximale Punktzahl von 4.51.

Entsprechend (alle Ziele mit negativen Auswirkungen Ausmass -2.5, alle Ziele
mit positiven Auswirkungen gleich Null) ergibt sich als minimal mdgliche
Punktzahl ein Wert von -3.13.
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Fiir die monetér erfassten Unterziele (vgl. Anhang A3) wurde der Betrachtungshorizont
auf 50 Jahre festgelegt und die jahrlich anfallenden Kosten entsprechend fiir den gesam-
ten Zeithorizont zusammengefasst¢. Die Kostensitze fiir die Erstellungskosten wurde
von Metron in Absprache mit Casutt Wyrsch Zwicky aufgrund ihrer Erfahrungswerte
festgelegt. Bei den Infrastrukturkosten (Unterziel 341) wurden Restwerte und Ersatzin-
vestitionen beriicksichtigt. Die so ermittelten Kosten pro Variante wurden dem Aggre-
gationswert der Nutzenpunkte gegeniibergestellt (vgl. Tabelle 5, S. 44).

Kostenséatze
— Total Erstellungskosten Restwert (50 Jahre abdiskontiert)
+ Ersatzinvestitionen

. . N Reisezeit
. ~ Unterhalts- und Betriebskosten
Unterhalts- und Betriebskosten p.a. L uber 50 Jahre

TOTAL fir Kostenwirksamkeitsanalyse

Abbildung 5: Methodik Kostenermittlung
2.4 Datengrundlagen
2.4.1 Verkehrszahlen

Die verwendeten Verkehrszahlen wurden aus folgenden Grundlagen herbeigezogen:

— Verkehrsziahldaten der drei Messstellen 336 Zernez, 337 Susch ARA, 169 Fliiela
Tschuggen

- HMQ, Verkehrsstrom- und Stauzidhlung 2022 im Kreuzungsbereich Susch,
21.07.2022 bis 03.08.2022 (Sommer)

— Verkehrszahlung Susch VZ705 (Hohe ARA Susch), Wochenendganglinien Feb-
ruar 2020, 2021 und 2022 (Winter)

— Arendt Consulting, Verkehrsmodellierung Umfahrung Susch auf Basis Gesamt-
verkehrsmodell Graubiinden DTV 2016

Da es nicht nur in der Ferienzeit im Sommer bei ge6ffnetem Pass zu Verkehrsspitzen
kommt, sondern auch an Wochenenden im Februar durch den Wintertourismus Spit-
zenbelastungen auftreten, wurden die Sommer- und Winterspitzen beriicksichtigt.

Bisherige Verkehrsentwicklung

Wihrend der verkehrsstiarksten Zeit im Sommer ist die Verkehrsziahlung von HMQ vom
Juli/August 2022 hilfreich. Dies Messung fand im Kreuzungsbereich von Susch statt und
zeigt gut auf, dass die Belastungen — insbesondere auch auf der Fliielapassstrasse — aus
bereits besagten Griinden hoher als beim Gesamtverkehrsmodell ausfallen. Die Mess-
werte sind differenziert nach Richtung und Verkehrsmittel: Fahrrad, Motorrad, Perso-
nenwagen, Lastwagen / Car.

6 Soziale Diskontrate 2%
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Abbildung 6: HMQ, Engadinerstrasse /
Fliielastrasse, Kreuzungsbereich in Susch,
Verkehrserhebung 2022, DTV-Messung (14
Tage, Sommerspitze, Fz/Tag), S.19

Der Lastwagenanteil betrdgt im nordlichen Abschnitt 4.6% (230/4980) und im
siidlichen Abschnitt (vom Passanschluss siidwirts) 4.4% (270/6'150), liegt also im
iiblichen Bereich von 3 bis 6%. Auf der Fliielapassstrasse machen die Personenwagen
mit Abstand die hochste Anzahl Fahrzeuge aus (3’010 / 3’930 = 77%), Motorrader sind
die zweitstiarkste Gruppe (670/ 3°930 = 17%).

metron



metron

Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | Methodik, Ziele, Grundlagen 22

Abbildung 7: HMQ, Engadinerstrasse /
Fliielastrasse, Kreuzungsbereich in Susch,
Verkehrserhebung 2022, Knotenstrombelas-
tungen Mfz / Tag DTV, S.36

Die Messung zeigt, dass die Verkehrsmengen im Knotenbereich auf der Fliielastrasse
geringer sind als auf der Nord-Siid-Achse (3800 Mfz. Gegeniiber 4705 Mfz. Resp. 5845
Mfz.). Zudem zeigt sich, dass die Nord-Siid-Beziehung die Stirkste ist. Der Passverkehr
orientiert sich vorwiegend (2/3) Richtung Zernez bzw. von Zernez Richtung Pass.
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Zum Vergleich der Sommer- und Winterspitze wurden die Wochenendganglinien wah-
rend dem Monat Februar beigezogen. Dort zeigt sich eine ausgeprigte Morgenspitze:
— Sa 8-9 Uhr, viel Riickreiseverkehr, 569 Fz/h (2022) oder maximal 656 Fz/h
(2020, kurz vor Corona)
— Im Vergleich zur Sommerspitze, Samstag 11-12 Uhr 870 Fz/h (Juli 2022) wird
im Winter eine 25-35% weniger hohe Verkehrsspitze registriert. Diese fithrt den-
noch in der Hochsaison dazu, dass rund jedes zweite Fahrzeug beim Engpass an-
halten muss, mit dem entsprechenden Riickstau. Riickstaus treten infolge des
Autoverlads Vereina konzentrierter auf.

VZ 705 Susch, Wochenend-Ganglinie pro Richtung, 04. - 27.2.2022
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Abbildung 8: Wochenendganglinie Susch
ARA 2022

Die nachstehende Tabelle zeigt die Offnungszeiten des Fliielapasses wihrend der letz-
ten Jahre. Der Verein «Pro Fliiela» darf den Pass zwischen Tschuggen und Susch je-
weils bis anfangs Januar und ab dem 1. Mai offen halten.

WINTERSPERRE: OFFNUNG / SCHLIESSUNG FLUELAPASS

Pass/Jahr 2022 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 20M 2010 2009 2008 2007 2006
2004 - 0604 - 2704 - 0406 - 0405- 3004 - 0105- 0105- 0105- 0105- 0105- 1605 - 0105- 0805 - 1005.- 0105.- 0105 -
0801 0901. 1101 05.01 0301 03.01 0801 0901 0501 0501 0601 0701 06.01. 0701 2312, 2712 0501

Fluelapass

2022 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007 2006
Anzahl 264 279 260 216 245 249 253 254 250 249 250 236 235 244 227 240 249
Tage

Abbildung 9: Fliielapass: Offnung /
Schliessung”

7 Vgl. https://www.alpen-paesse.ch/alpenpaesse/flueelapass
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Die nachstehende Abbildung zeigt schliesslich die Verkehrsentwicklung der letzten
Jahre auf. Gut sichtbar ist der Riickgang der Verkehrszahlen in den Corona-Jahren 2020
und 2021.

Verkehrsentwicklung

4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

336 Zernez 337 Susch ARA 169 Fliiela Tschuggen

Abbildung 10: Verkehrsentwicklung 2012 bis
2022 gemass den drei Zihlstellen 336 Zernez,
337 Susch ARA, 169 Fliiela Tschuggen

Prognosen gemiiss Verkehrsmodell

Abbildung 11 auf der nichsten Seite stammt aus dem Gesamtverkehrsmodell Graubiin-
den und gibt fiir den Zustand 2016 den «Ohnefall», d.h. den Ist-Zustand mit heutigem
Verkehrssystem ohne neue Umfahrung gemiss den Modellberechnungen wieder. Die
DTV-Werte sind iiber das ganze Jahr gemittelt, d.h. die effektiven Werte insbesondere
auf der Fliielapassstrasse fallen wahrend der Passoffnungszeiten hoher aus.

Die Modellberechnungen wurden fiir die Variantengruppe «Umfahrung Siedlungskern »
und «Umfahrung grossraumig» erstellt (vgl. Prasentation anlasslich der dritten Begleit-
gruppensitzung vom 20. April 2023, Anhang A.1). Sie lassen folgende Schliisse zu:
— Anteil Transitverkehr heutiges Verkehrsautkommen: 82%
— Spitzenbelastung an Spitzentagen in den Sommermonaten auf der Kantons-
strasse durch Susch: rund doppelt so hoch wie DTV
— Starkste Belastung der Via Grava (Passanschluss) bei einer Variante nur mit An-
schluss Mitte

Die nachstehende Tabelle fasst die Wirkung einer Verkehrsentlastung durch die Umfah-
rungsvarianten zusammen (Basis DTV Fahrzeuge pro Tag):

V30 V31 V34 V37 V38 VO+
Norden -94% -94% -83% -88% -83% Keine
Veranderung
Zentrum -85% -85% -87% -81% -86% Keine
-89% -89% -61% -89% -76% Veranderung
Siden -91% -91% -62% -91% -62% Keine
Verénderung
Passan- -51% -51% -14% -51% -88% Keine
schluss Kein Passan- Veranderung
(Via Grava) schluss der
Umfahrung

Tabelle 4: Verkehrsentlastungswirkung
nach Umfahrungsvarianten (Basis DTV 2016)
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In der Prognose wird eine jahrliche Verkehrszunahme von ca. 0.8% erwartet, demnach
liegt das allgemeine Verkehrswachstum bis 2045 bei rund 16%. Fiir die Beurteilung wer-
den die Werte von 2016 verwendet (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 11: Verkehrsmodellierung H27:
Umfahrung Susch / GR. Schlussbericht 18.
Marz 2023. Verkehrsbelastung MIV 2016
DTV — Ist-Zustand 2016, ohne Umfahrung
Susch GR. S. 9.

metron



metron

Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | Methodik, Ziele, Grundlagen 27

2.4.2 GIS-Analyse zu den Natur- und Kulturwerten

Eine GIS-Analyse zu den Natur- und Kulturwerten zeigt u.a. die Bereiche mit hohem,
mittlerem und geringem Konfliktpotenzial in Form einer «Heatmap». Als «hohes Kon-
fliktpotenzial» wurden Schutzgebiete mit nationaler Bedeutung, z.B. Auen/Trockenwie-
sen und Gewisserraum, sowie Gewiasserschutzzonen (ZP) eingestuft. Objekte des IVS
werden gesondert betrachtet (Kap. 2.2.1). Zum «Mittleren Konfliktpotenzial» gehoren
u.a. kantonale und kommunale Inventare und Schutzgebiete, ISOS Kernbebauung und
Bebauung8, Grundwasser- und Quellschutzzone (jene beim Fussballplatz ist autheb-
/verlegbar), Archiologische Schutzzonen, Vertragsobjekte aus Landschaftsqualitdtspro-
jekt, Fruchtfolgeflaichen und Wald. Zum «geringen Konfliktpotenzial» werden u.a. In-
ventarobjekte von lokaler Bedeutung, Landschaftsschutzzonen, Gewisserschutzberei-
che (Grundwasser), Landwirtschaftliche Nutzflache, kommunaler Ortsbild- und Kultur-
giiterschutz, ISOS Umgebungszonen I, II, 11T und Gefahrenzone 1 / 2 gezihlt.

Die «Heatmap» gibt einen ersten Uberblick, wo sich in Susch relevante Bereiche
hinsichtlich Natur und Landschaft befinden, bzw. wo Konflikte zu erwarten sind. Sie ist
nachfolgend dargestellt. Spezieller Umgang ist dariiber hinaus mit dem gesamten Ge-
wisserraum des Inns zu wahren. Weiterhin wurden die genannten Themen in Einzel-
karten dargestellt, zusammengefasst zu den Bereichen Ortsbild ISOS, Landschaft, Land-
wirtschaft, Gewisserschutz, Natur/Lebensraume, Wald/Wild, Naturgefahren. Die Ein-
zelkarten befinden sich in Anhang A.9.

— In der Karte Ortsbild ist ersichtlich, dass ein Grossteil der Siedlung (von der
Kernbebauung bis in die Umgebungszonen) im ISOS mit regionaler Bedeutung
verzeichnet ist.

— Die Flussauenlandschaften, Terrassenlandschaft am Westhang und glazial ge-
pragte Landschaft ostlich der Siedlung sind im kantonalen Landschaftsinventar
und im Zonenplan als Schutzzonen aufgenommen. Die Kulturlandschaft mit be-
sonderer Bewirtschaftung des KRIP zeigt eine hohe Dichte und Vielfalt an Ver-
tragsobjekten des Landschaftsqualitdt-Projekts auf, welche iiber weite Teile der
Gemeindefliche verteilt sind.

— Die Themenkarte Landwirtschaft veranschaulicht ein Mix an verschiedenartigen
landwirtschaftlichen Nutzflachen. Eine spezielle Rolle im Projekt spielen die
Fruchtfolgeflichen, welche geméss dem bundesweiten Sachplan FFF zu erhalten
sind.

— Im Gewisserschutzplan ist die Gewisserraumzone des Inn, sowie Grundwasser-
und Quellschutzzonen erkennbar.

— Sowohl grosse Trockenwiesenflichen und Auengebiete von lokaler bis nationaler
Bedeutung als auch Flachmoorbereiche und Amphibienlaichgebiete von lokal-
regionaler Bedeutung sind im kantonalen Biotopinventar ausgeschieden. Die
Auengebiete sind auch im Zonenplan als Naturschutzzone verankert.

— An der westlichen und 6stlichen Talflanke breiten sich grossflichige Wildruhezo-
nen aus. Im Siedlungsgebiet fiihrt entlang des Inns ein breiter Wasserflug-
Wildasyl-Giirtel.

— Von den Hangflanken fiihren mehrere Gefahrenzonen der Stufen 1 und 2 in den
Perimeter. Die Ausscheidung beriicksichtigt die Gefahr vor Lawinen, Stein-
schlag, Rutschung oder dhnlichem.

Die vertiefte Beschreibung von Natur und Landschaft befindet sich in der Auswirkungs-
analyse im Anhang A.2 insbesondere unter Punkt 241 Natur und Landschaft. Die genaue
Analyse der einzelnen Varianten erfolgte auf Basis dieser Grundlage mittels GIS-

8 Die Einstufung der ISOS Kernbebauung und Bebauung als «mittleres Kon-
fliktpotenzial» ist so moglich, weil es sich um ein Objekt von regionaler und
nicht nationaler Bedeutung handelt.
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Verschneidung. Die Resultate dieser Verschneidung inkl. Beurteilung befinden sich im

Anhang der Auswirkungsanalyse.

Die weitere Variantenentwicklung orientierte sich daran, Bereiche mit hohem Konflikt-

potenzial zu vermeiden.

[ Hohes Konfiiktpotenzial

Kant. Inventar Trockenwiesen: Nationale.

(2P)
Gewasserschutz (ZP): Gewasserraumzone
Gewasserschutzzone: kantonale Art

Kant. Inventar Trackenwiesen: Regionale und lokale
Bedeutun

Kant. Biotopinventar Flachmoor: Regionale Bedeutung
Kant. Biotopinventar Auengebiet: Regionale Bedeutung
K. o Biotopinventar Amphibienlaichgebiet: Lokale

9
1SOS: Kembebauung und Bebauung
Kant. i

Landschafisschutzzone
Richiplan Landschaftsschutz: Landschaftsschutzgebiet

Landwirts t Vertragsobjekt: Hecken/
Feldgehdiz. Keine natiriche Bachidufe und Gerinne inkl.
Ufervegetation

Fruchtiolgefiachen

Waldflache

Gewdsserschutzbereiche: Ao
(ZPY:

Geringes Konfliktpotenzial

Kant, Biotopinventar Auengebiet: Lokale Bedeut
1S08: Umgebungszane I, Il und Il
bild 2Py

Kant. Landschaftsinventar: lokal
Kulturlandschaft mit besonderer Bewirtschaftung
indwi

Gemeinde Susch (Zemez) Kanton GR

Umfahrung Susch
Analyse Naturwerte "Heat Map"
Massstab 1:5°000

11102023 ahe st
721164010 PLAENE b e Sl

Abbildung 12: Analyse der Natur-
und Kulturwerte in der «Heatmap»
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2.4.3 Bahnhofumbau Susch

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) verpflichtet die Betreiber von offentli-
chen Verkehrsmitteln, ihre Haltestelleninfrastrukturen behindertengerecht auszu-
bauen. Fiir den Bahnhof Susch plant die RhB aktuell den BehiG-Umbau. Dabei ist eine
Streckung und Verldngerung des zweispurigen Abschnitts der heutigen Gleisinfrastruk-
tur notwendig. Im Bereich der Géartnerei riicken die Gleise damit ndher an deren Areal.
Aus jetziger Sicht ist eine dauerhafte Beanspruchung des Girtnereiareals allerdings
nicht notwendig. Ob es wihrend des Baus zu einer Beeintrachtigung kommen wird, ist
zurzeit noch nicht bekannt. Die Kompatibilitdt des RhB- Projekts mit den Varianten 30
und 31 ist aus jetziger Sicht gegeben, eine fortlaufende Koordination des Bahn- und des
Umfahrungsprojekts ist anzustreben.

— — ——PO-PO ca.333 m - _—

e - B e i S Vr =65 Km/h |

wse v
Wi
@

1002 EW—-SOO'G-T 14

Abbildung 13: Auszug Plan Bahnhofumbau
Susch im Bereich der Girtnereiparzelle (rot =
neue Gleisfithrung, gelb = bestehende Gleis-
lage), Variante 7.3, 13.10.2023

2.4.4 Sondierkampagne 1992/93 (Geologiegutachten)

Die westlichen Tunnelvarianten (V30, V31 und V37) verlaufen in jenem Bereich, in dem
im Geologiegutachten von M.R. Gilly (Sondierkampagne 1992/93, siehe Planungsge-
schichte) auf die schlechte Felsqualitit verwiesen wurde. Im Gutachten wird aber auch
erwihnt, dass die Kenntnisse iiber das Festgestein noch sehr diirftig sind und weitere
Bohrungen durchgefiihrt werden miissen. Es wird auch angesprochen, dass ggf. Ver-
schiebungen der Tunnelachse sinnvoll sein konnten, um einen effizienteren Tunnelbau
zu ermoglichen.

Die Felsqualitdt im Osten, im Bereich wo V34 und V38 liegen, wurde nicht unter-
sucht. Die Fels- und Gesteinsformationen sind in diesem Bereich gemaiss den geologi-
schen Karten des Kantons inhomogen. Es ist deshalb verfriiht zu sagen, dass sich Tun-
nelvarianten aus geologischer Sicht besser im Osten eignen. Was jedoch gesagt werden
kann, ist, dass alle betrachteten Tunnelvarianten aufgrund der geologischen Situation
machbar sind. In der spéteren Detailplanung ist die Geologie als wichtiges Thema zu
beriicksichtigen.
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3 Grobevaluation: Vom
Variantenuniversum zu den
Hauptvarianten

3.1 Herleitung des Variantenuniversums

In einem ersten Schritt wurde das Variantenuniversum gebildet. Darin wurde eine Un-
terscheidung zwischen grossriumigen Umfahrungen, Umfahrungen am Siedlungs-
rand/-kern, Halbumfahrungen, Einbahnlosungen und o+ -Losungen® vorgenommen.
Die Entwicklung des Variantenuniversums fand in mehreren Iterationsschritten statt:
Ein Workshop mit einer durch die Gemeinde bestimmten Delegation der Bevolkerung
sowie eine Sitzung mit der Begleitgruppe inkl. einer gemeinsamen Begehung brachten
wichtige Erkenntnisse zutage, die die Bildung des Variantenuniversums massgeblich be-
einflussten. Die technische Machbarkeit der Varianten, insbesondere in Bezug auf die
Topografie (Steigungen, Gefille), wurde gepriift. Eine Ubersicht iiber den Schlussstand
des Variantenuniversum ist nachfolgend aufgefiihrt, die Detailpldne mit Langenprofilen
befinden sich im Anhang A.7.

Abbildung 14: Ubersicht Variantenuniversum
(néchste Seiten)

9  LSA-Steuerung an den Siedlungsrandern rot / gelb blinkend: Saisonal und
verkehrsabhéngig, Begegnungen mit Motorfahrzeugen (Quellverkehr) im Orts-
kern nicht ausgeschlossen, Postauto priorisiert, Velos mit Dauergriin, Wartezei-
ten 0-59 Sekunden, 30 Sekunden als mittlere Wartezeit.
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Seitens des Tiefbauamts waren folgende Randbedingungen bei der Herleitung des Vari-
antenuniversums zu beachten:
— Aus Verkehrssicherheitsgriinden werden keine Verzweigungen im Tunnel bewil-
ligt.
— Der Tunnel kann nicht von Velofahrenden benutzt werden.
— Die Durchflussprofile des Inn nordlich und siidlich von Susch sind einzubezie-
hen.
— Der Regelquerschnitt auf der Engadinerstrasse muss 7 m betragen, auf der
Fliielastrasse betragt dieser 6 m.

Schliesslich galt es, die nachstehenden Empfehlungen zu beriicksichtigen:
— Das Gefille auf der Umfahrung soll maximal 10% betragen.
— Tunnelldngen von iiber 600m sind nach Mdglichkeit zu vermeiden

3.2 Workshop Bevolkerung: Erginzung des Variantenuniversums

Der Workshop am 21./ 22.10.2022 mit einer durch die Gemeinde bestimmten Delega-
tion der Bevolkerung (vgl. Anhang B.4), die Befiirworter wie Gegner der Umfahrung
bzw. von spezifischen Umfahrungslosungen umfasste, diente dazu, wichtige Bediirfnisse
und Anliegen von Ortsansassigen zu erfassen und bei der weiteren Planung zu beriick-
sichtigen. Insbesondere waren die Feedbacks zu dem gezeigten Variantenuniversum
wertvoll, um dieses zu scharfen und weiterzuentwickeln.

Am ersten Halbtag wurde der Fokus auf das Ortszentrum von Susch gelegt. Die
Teilnehmenden hatten zur Aufgabe, ein Zukunftsbild fiir das Dorfzentrum zu entwerfen
(«Wie présentiert sich die Ortsdurchfahrt im Jahr 2040?»). Daraufhin folgte ein World
Café, in dem die Zukunftsbilder in drei Gruppen diskutiert wurden und folgende Fragen
beantwortet werden mussten (Antworten kursiv):

Wie kommen die Visionen bei uns an?
Viele Trdume; verschiedene Ideen; Familien fehlen; Beizen fehlen; Uneinigkeit

Welche Anliegen und Bediirfnisse haben wir fiir einen attraktiven Ort?
Weniger Verkehr im Dorf; Zone 30 ohne Verbauungen.; Begriinungen; Restaurant;
Passanschluss WICHTIG!; zwei Einfahrten? JA / NEIN

Empfehlung z.Hd. Planer: Welche Empfehlungen haben wir fiir die Gestaltung der Zu-
kunft des Dorfes?
1) Es braucht eine Umfahrung!
2) Die Auslagerung der Passstrasse muss vorgezogen und dringlich behandelt
werden.

Am zweiten Halbtag wurde der Entwurf des Variantenuniversums diskutiert. Die Ergeb-
nisse der Diskussion zu den Varianten wurden direkt in den Plinen eingetragen bzw.
verortet. Insgesamt liess sich aus der anschliessenden Plenumsdiskussion ableiten, dass
— die grossrdumigen Umfahrungen im Westen und im Osten prioritir im Raum
stehen
— ein Anschluss an den Pass als sehr wichtig empfunden wird
— eine Lichtsignalanlage (LSA) nur als Zwischenl6sung dienen kann, eine Umfah-
rung aber nicht ersetzt
— die verschiedenen Moglichkeiten, das Dorf an die Umfahrung anzuschliessen,
noch geklart werden miissen.
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Auf Grundlage des Workshops sowie der Sitzung mit der Begleitgruppe inkl. Begehung
wurde das Variantenuniversum nochmals um einzelne Varianten erweitert bzw. die Va-
rianten optimiert.

3.3 Resultate der Grobevaluation, Hauptvarianten

An der Sitzung vom 10. Januar 2023 dusserte sich die Begleitgruppe mit folgender Prio-
risierung;:

— Trotz der technischen Machbarkeit wird die Bewilligungsfahigkeit der Umfah-
rungen Siedlungskern /-nah und die Akzeptanz bei der Bevolkerung stark in
Frage gestellt, da sie starke Eingriffe im Siedlungsgebiet bedeuten.

— Halbumfahrungen sind nicht zielfithrend aufgrund der geringen Entlastung an
den Engstellen der Engadinerstrasse.

— Neben der Fiihrung der Umfahrung ist die Frage der jeweiligen Anschliisse rele-
vant und in ihrer Gesamtheit zu betrachten, um die unterschiedlichen Fahrbe-
ziehungen zu ermoglichen.

Zudem ist die Frage der Anschliisse hinsichtlich der Eingriffstiefe einer Variante
relevant.

Damit bestitigte sich die bereits im Workshop mit der Bevolkerung gezeigte Priaferenz
fiir grossraumige Umfahrungen.

Die Varianten wurden in einem weiteren Optimierungsschritt iiberarbeitet und auf dem
Zirkulationsweg von der Begleitgruppe im Februar 2023 verabschiedet. Bei den An-
schlussformen (1/4, 2/4, 3/4, 4/4 bzw. Vollanschluss) wurden diese aufgrund der ver-
fiigbaren Flache am Anschlussort und/oder der gewiinschten Verkehrslenkung respek-
tive der Verkehrsentlastung bestimmt.

Durch das Planungsbiiro erfolgte im Anschluss die Betrachtung der konkreten Auswir-
kungen der Varianten gemass den Kriterien der Grobevaluation (vgl. Tabelle 1). Als zu-
satzliche Herausforderung ergab sich dabei insbesondere der Umgang mit dem IVS auf-
grund des Berichts der ENHK/EKD zur Umfahrung Sta Maria. Aus diesem Grund er-
folgte der Einbezug der kantonalen Denkmalpflege zum Umgang mit dem IVS: Einer-
seits in Form einer miindlichen Stellungnahme (bzw. eines Emailaustauschs) vorgéngig
zur Sitzung der Begleitgruppe im April 2023, andererseits mit einer gemeinsamen Bege-
hung am 31. Mai 2023. Die Varianten wurden im Anschluss nochmals hinsichtlich
Schutzbedarf IVS optimiert (Passanschluss, Anschluss im Norden, Anschluss im Siiden).

Insgesamt kam die Begleitgruppe zu dem Ergebnis, sich fiir die Detailbewertung auf die
fiinf grossraumigen Umfahrungen sowie die Variante LSA als 0+-Variante zu konzent-
rieren.

Umgang mit dem RhB-Kleinviadukt (landwirtschaftliche Unterfithrung)

Die RhB-Linie ist ein Schutzobjekt des Kantons, aber das Viadukt gehort weder zu einer
UNESCO-Strecke noch ist es im IVS eingetragen.

Aufgrund der Neigung im Gelédnde lésst sich keine Variante herleiten, bei der das
Viadukt nicht abgebrochen werden miisste bzw. als alleinstehendes Objekt erkennbar
erhalten bliebe.

Stand heute fithrt der Weg nach der Unterfithrung nicht mehr weiter.

10 Vgl. https://www.gr.ch/DE/Medien/Mitteilungen/MMStaka/2023/Sei-
ten/2023022801.aspx
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Abbildung 15: Aufnahme der landwirtschaftli-
chen Unterfithrung

Fazit Grobbewertung

Die Grobevaluation erfolgte in der Begleitgruppe entsprechend den zuvor festgelegten
Kriterien (vgl. Tabelle 1). Zusitzlich wurde die technische Machbarkeit als Kriterium ein-
bezogen. Die Varianten wurden dabei nach einem Ampelsystem beziiglich ihrer Zieler-
reichung beurteilt (vgl. Prasentation anlasslich der dritten Begleitgruppensitzung vom

20. April 2023, Anhang A.1).

— Hinsichtlich der verkehrlichen Entlastungswirkung zeigten die Verkehrsmo-

dellauswertungen folgendes Ergebnis (vgl. Folie 11):

— Bei den grossraumigen Umfahrungen bringen Varianten mit Passanschluss
eine massive Entlastung, Varianten ohne Passanschluss fithren zu einer spiir-
baren Entlastung.

— Je schwicher die Anschliisse Nord / Siid ausgebildet werden, desto mehr Ver-
kehr verbleibt auf der Via Grava.

Die Varianten 30/31 nur mit Anschluss in der Mitte sind die einzigen, bei de-
nen der Verkehr auf der Via Grava gegeniiber heute zunimmt.

— Die Umfahrungen Siedlungskern /-nah fithren zu einer geringeren bis mittle-
ren Entlastung der Ortsdurchfahrt. Ausnahmen sind die Variante 12, bei der
lediglich der Passverkehr weiterhin im Dorf verbleibt, sowie die Variante 14,
die mit Passanschluss zu einer grossen Entlastung fiihrt.

— Die Halbumfahrungen wurden nicht modelliert, es ist eine geringe Entlas-
tungswirkung zu erwarten, da der Nord-Siid-Verkehr und Teile des Passver-
kehrs weiterhin durch das Dorf fahren.

— Vo+ bringt keine Verkehrsentlastung.

— Die quantitative Analyse der Konflikte mit Schutzvorgaben baute auf der GIS-

Analyse zu den Natur- und Kulturwerten auf (vgl. Folie 12).

— Bei den Umfahrungen Siedlungskern /-nah zeigten sich die Varianten V12
und V14 als die kritischsten, indem viele betroffene IVS-Objekte ausgewiesen
werden, die zudem noch einer sehr hohen Schutzkategorie zuzuordnen sind.
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— Die Halbumfahrungen schnitten in der quantitativen Analyse besser ab, in-
dem die betroffenen Flachen vor allem ein geringes Konfliktpotenzial beinhal-
ten.

— Das hochste Ausmass an betroffenen Flichen wurde bei den grossraumigen
Umfahrungen festgestellt.

— Bei der qualitativen Analyse wurde ein Schwerpunkt auf das IVS gelegt. Die Aus-
wertung insbesondere der Geldndekarte legte offen, dass bei allen Varianten Ob-
jekte nationaler Bedeutung betroffen sind, bei einzelnen Varianten darunter
auch Objekte mit viel Substanz (z.B. bei Variante V10).

Die kantonale Denkmalpflege nahm im April 2023 aufgrund der Planunterlagen

Stellung zu den Varianten der Grobevaluation.

Sie empfahl, alle Varianten der Gruppe Siedlungskern /-nah sowie zwei Varian-

ten der Gruppe Halbumfahrungen aus verschiedenen Erwagungen nicht weiter-

zuverfolgen (vgl. Folien 33 bis 35).

Zu den Varianten 37 und 38 der Gruppe grossraumige Umfahrungen wurden

von der kantonalen Denkmalpflege Verbesserungsvorschliage eingebracht.

— Bei den Erstellungskosten fielen die grossraumigen Umfahrungen am kosten-
trachtigsten aus, wihrend die Varianten der Gruppe Halbumfahrungen im Ver-
gleich dazu eher als kostengiinstig einzuschétzen sind (Folie 36).

— Hinsichtlich der technischen Machbarkeit miissen alle Varianten der Gruppe
Halbumfahrungen ausgeschieden werden. Hauptproblem stellen bei diesen die
lichte Hohe der RhB dar sowie weiterhin Gefille und Anschliisse.

Bei den Umfahrungen Siedlungskern /-nah wurden lediglich die Varianten V12

und V14 als technisch machbar eingeschitzt.

Aufgrund des Gefilles (12%) ist die Variante 35 nicht machbar

Variante 32 wurde aufgrund des massiven Einschnittes vom Anschluss Siid bis

zum Tunnelportal nicht weiterverfolgt.

Ausgehend von diesen Uberlegungen wurde entschieden, in die Hauptbewertung sechs
Varianten der Gruppe grossraumige Umfahrungen sowie die Variante 0+LSA einzube-
ziehen (vgl. Folie 40). Die Varianten der Gruppe Halbumfahrungen wurden aufgrund
ihrer schwachen Verkehrsentlastungswirkung und der kritischen technischen Machbar-
keit ausgeschieden. Keine der Varianten der Gruppe Siedlungskern /-nah wurde auf-
grund der absehbaren schweren Eingriffe in Objekte des Bundesinventars der histori-
schen Verkehrswege weitergezogen. Die Varianten der Gruppe grossraumige Umfahrun-
gen wurden fiir die Hauptbewertung in einem weiteren Iterationsschritt vor allem hin-
sichtlich der Empfehlungen der Denkmalpflege und nach der Begehung am 31. Mai 2023
nochmals angepasst.
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4 Hauptbewertung

Die sechs Hauptvarianten - Variantenbeschrieb

4.1
Als Synthese aus der Grobevaluation und fiir die nachfolgende Hauptbewertung wurden
die folgenden Varianten weiterverfolgt bzw. gebildet (vgl. Beilage: Situationsplidne mit

Liangenprofil, ausgenommen Variante LSA):
— Variante 30 Tunnel Muglinas
— Variante 31 Tunnel Muglinas (lang)
— Variante 34 Tunnel Padnal

— Variante 37 Tunnel Raglia
— Variante 38 Tunnel Padnal, Anschluss Passstrasse

— Variante o+ LSA

Die 6 Hauptvarianten lberlagert
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Abbildung 16: Ubersicht der Hauptvarianten
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Variante 30 Tunnel Muglinas

Linienfiihrung ausserhalb des Siedlungsgebietes westlich des Inn. Nach dem siidlichen
Anschluss folgt die RhB-Unterfiihrung und dann der Anstieg bis zum Anschlusskreisel
an den Pass. Ab dem Kreisel Briicke iiber die Susasca und dann im Tunnel (Lange 423m,
schlanke Tunnelportale) bis zur Gértnerei. Oberirdische Fiithrung bis zum nordlichen
Anschluss auf Hohe ARA. Die Lange der Umfahrung misst ca. 1'480om. Die Anschliisse
Nord und Siid sind als Y4-Anschliisse ausgebildet, d.h. von Zernez nach Lavin ist die
Durchfahrt durchs Dorf grundsatzlich moglich (Rechtsab-/Rechtseinbieger). Der Krei-
sel an der Passstrasse ist ein Vollanschluss. In dieser Variante wird ein Teil des Gart-
nereiareals von der Umfahrung beansprucht.

Abbildung 17: Visualisierung Variante 30
Tunnel Muglinas

Variante 31 Tunnel Muglinas (lang)

Linienfiihrung ausserhalb des Siedlungsgebietes westlich des Inn. Nach dem siidlichen
Anschluss folgt die RhB-Unterfiihrung und dann der Anstieg bis zum Anschlusskreisel
an den Pass (analog V30). Ab dem Kreisel Briicke {iber die Susasca und dann im Tunnel
(Lange 656m, schlanke Tunnelportale, aufgrund Tunnellinge werden ein Sicherheits-
stollen oder punktuelle Fluchtwege noétig) bis zum nordlichen Anschluss auf Héhe ARA.
Somit wird das Girtnereiareal nicht tangiert. Die Linge der Umfahrung misst rund
1’475m. Die Anschliisse Nord und Siid sind als Y4-Anschliisse ausgebildet, d.h. von
Zernez nach Lavin ist die Durchfahrt durchs Dorf grundsitzlich moglich. Der Kreisel an
der Passstrasse ist ein Vollanschluss.
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Abbildung 18: Visualisierung Variante 31
Tunnel Muglinas lang

metron



Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | Hauptbewertung 40

Variante 34 Tunnel Padnal

Sehr grossraumige Umfahrung 6stlich des Inn, Lange ca. 2°050m. Im Siiden T-Anschluss
(Vollanschluss, die vortrittsberechtigte Beziehung fithrt auf die Umfahrung). Linienfiih-
rung zuerst parallel zum Innufer, dann {iber Innbriicke in den ca. 988m langen, berg-
maéannischen Tunnel. Aufgrund der Tunnelldnge ist ein Sicherheitsstollen nétig. Im Sii-
den wie im Norden sehr schlanke Tunnelportale, da direkt in den steilen Berghang ge-
baut werden kann. Nach dem nordlichen Tunnelausgang quert die Strasse einen Feld-
weg (Wanderweg) a Niveau und fithrt dann wiederum tiber den Inn zum nordlichen An-
schluss (T-Knoten, Vollanschluss). In dieser Variante ist der Pass nicht an die Umfah-
rung angeschlossen, dafiir wird das heutige Siedlungsbild maximal gewahrt.

Abbildung 19: Visualisierung Variante 34
Tunnel Padnal
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Variante 37 Tunnel Raglia

Sehr grossraumige Umfahrungsvariante westlich des Inn, Lange rund 1’940m. Der siid-
liche Teil bis zum Anschlusskreisel Pass (Vollanschluss) ist analog V30/31, danach folgt
die Briicke iiber die Susasca und dann ein ca. 952m langer Tunnel, der im Norden im
Bereich Raglia endet. Aufgrund der Tunnelldnge ist ein Sicherheitsstollen nétig. Die
Tunnelportale konnen sehr schlank gehalten werden. Der nordliche Anschluss ist ein T-
Knoten (Vollanschluss), im Stiden kommt wiederum ein %4-Anschluss zur Anwendung.
Mit dieser Variante wird das Gértnereiareal nicht tangiert und im Gegensatz zu V30/31
wird der nordliche Anschluss aus dem sehr engen und steilen Bereich zwischen ARA und
RhB in weniger problematisches Terrain verschoben.

Abbildung 20: Visualisierung Variante 37
Tunnel Raglia
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Variante 38 Tunnel Padnal, Anschluss Passstrasse

Die Variante 38 ist im Grundsatz identisch mit der Variante 34. Zusétzlich ist ein neuer
Passanschluss ausserhalb des Siedlungsgebiets vorgesehen. Der neue Anschluss ersetzt
den bisherigen Anschluss im Dorf. Dieser ist nur noch von Velo-/Fussverkehr sowie vom
Postauto nutzbar. Damit eine moglichst stringente Fiihrung Pass-Umfahrung und um-
gekehrt gewdhrleistet werden kann, muss der siidliche Anschlussknoten als Kreisel aus-
gestaltet werden (Vollanschluss). Die Linge der Umfahrung (ohne Passanschluss) ist
analog Variante 34 ca. 2’050m. Von Lavin Richtung Pass und umgekehrt ist eine sehr
gute Beschilderung notwendig, damit hauptséichlich die Umfahrung genutzt wird. Wei-
ter sind Massnahmen zur Verkehrsberuhigung auf der heutigen Ortsdurchfahrt zwin-
gend.

Abbildung 21: Visualisierung Variante 38
Tunnel Padnal Anschluss Passstrasse
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Variante o+ LSA

Diese Variante entspricht grundsitzlich dem Ist-Zustand. Zur besseren Verkehrsbewdl-
tigung im Ortskern sind an den Einfallsachsen an verschiedenen Standorten (Engadi-
nerstrasse nordlich Miindung mit Via Grava, Via Grava westlich vor Einmiindung Enga-
dinerstrasse, Engadinerstrasse Hohe Tankstelle)! Lichtsignalanlagen vorgesehen, die
den Zustrom ins Dorf regulieren und so einen geregelten Verkehrsablauf gewéhrleisten
konnen. Bei roter Ampel sind kleinere Riickstaus zu erwarten. In den Nebenverkehrs-
zeiten bzw. nachts kann die Ampel abgestellt werden. (Leistungsabschitzung im Anhang

A.3)
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Abbildung 22: Variante o+, Lichtsignalstan-
dorte fiir Engpasssteuerung. Auszug Projekt-
plan Metron.

Sicherheitsstollen (SiSto)

In allen Tunnelvarianten ausser V30 ist ein Sicherheitsstollen oder punktueller Flucht-
weg notwendig, da sie jeweils iiber 600m Tunnellinge aufweisen. Auf dieser Planungs-
stufe ist eine detaillierte Planung des SiSto nicht stufengerecht, erst ab dem «Generellen
Projekt». Aus diesem Grund wurde in der Variantenausarbeitung darauf verzichtet und
auch in der Bewertung ist der SiSto deshalb nicht eingeflossen. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass sich bei den Varianten mit SiSto das Kosten-/Nutzenverhalt-
nis tendenziell verschlechtert.

4.2 Die Auswirkungen der sechs Hauptvarianten

Pro Unterziel werden die Auswirkungen der Hauptvarianten beschrieben und deren
Ausmass der Auswirkungen definiert.

Die detaillierte Auswirkungsanalyse findet sich im Anhang A.2. Die Auswirkungsanalyse

geht bei allen Varianten von der Annahme aus, dass auf der bisherigen Ortsdurchfahrt
im Innerortsbereich Tempo 30 gilt.

1 Vgl. Projektplan der Variante 0+.
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4.3

Bewertung der Hauptvarianten

Aus den nachstehenden Tabellen ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Dem Ergebnis der Nutzwertanalyse (vgl. Anhang A.5), die sich aus dem Zu-
sammenzug von Auswirkungsanalyse, Betroffenheit und Gewichtungen ergibt,
ist zunéchst zu entnehmen, dass die Variante 34 Tunnel Padnal auszuscheiden
ist, denn sie stellt eine Verschlechterung im Verhéltnis zu der heutigen Situation
dar. Dies liegt vor allem an ihrem schlechten Abschneiden in der Dimension
Umwelt.

Das beste Ergebnis unter allen Varianten weist die Variante V30 Tunnel Mugli-
nas aus. Dies liegt in dem starken positiven Beitrag in der Dimension Gesell-
schaft.

Die Variante 0+ LSA schneidet am besten in der Dimension Umwelt ab. Sie ist
die einzige Variante, die in allen drei Dimensionen einen positiven Beitrag aus-
weisen kann, auch wenn dieser dusserst gering bei den Dimensionen Gesell-
schaft und Wirtschaft ausfallt. Thre Gesamtpunktzahl liegt (mit Ausnahme von
Variante 34 Tunnel Padnal) am tiefsten.

Betrachtet man die Gesamtpunktzahl aller Varianten und setzt sie in Bezug zu
der maximal moglichen Punktzahl von 4.5112, so ist auffillig, dass die Variante
V30 Tunnel Muglinas als Bestvariante 18% dieser Maximalpunktzahl erhilt. Die
Variante V31 Tunnel Muglinas (lang) liegt mit 17% dieser Maximalpunktzahl ge-
ringfiigig dahinter, sie schneidet in der Dimension Umwelt etwas schlechter ab
als die Variante 30. Die Varianten unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Gesamt-
punktzahl daher in einem eher geringen Rahmen.

Variante Gesellschaft Umwelt Wirtschaft Total T;r;ge-
V30 Tunnel Muglinas 0.85 -0.15 0.09 0.79 1
V31 Tunnel Muglinas lang 0.85 -0.21 0.09 0.73 2
V34 Tunnel Padnal 0.38 -0.86 -0.03 -0.52

V37 Tunnel Raglia 0.79 -0.28 0.04 0.55 3
V38 Tunnel Padnal, Anschluss Pass{ 0.85 -0.57 0.00 0.28 4
VO+ LSA -0.02 0.10 0.02 0.10 5!

Tabelle 5: Ergebnis Nutzwertanalyse!3

Hinsichtlich der tiber 50 Jahre aggregierten Kosten (vgl. Tabelle 7, zur Metho-
dik vgl. Abbildung 5'4) liegen bei den baulichen Varianten diejenigen fiir die Va-
riante V30 Tunnel Muglinas am niedrigsten und bei der Variante V37 Tunnel
Raglia am hochsten, der Abstand zur Variante 38 Tunnel Padnal Anschluss Pass-
strasse mit den zweithochsten iiber 50 Jahre aggregierten Kosten ist verhiltnis-
massig gering.’5 Die liber 50 Jahre aggregierten Kosten liegen iiber alle Varian-
ten hinweg mit Abstand am tiefsten bei der Variante 0+ LSA.

Der Anteil Infrastrukturkosten macht dabei bei allen Varianten den grossen
Schwerpunkt aus.

12 Vgl. Fussnote 5.

13 Variante 34 Tunnel Padnal wird ausgeschieden, denn sie stellt eine Ver-
schlechterung im Verhiltnis zu der heutigen Situation dar.

14 Gemaiss Methodik zu den monetiren Indikatoren, insbesondere durch den
Einbezug von Restwerten und Reisezeitveranderungen, ergibt sich bei den
meisten Varianten, dass die Erstellungskosten hoher ausfallen als die iiber 50
Jahre standardisierten monetiren Indikatoren, insbesondere da die Lebens-
dauer von Tunneln iiber 50 Jahre liegt.

15 Genau umgekehrt verhilt es sich mit den Infrastrukturkosten: diese liegen
bei Variante V38 Tunnel Padnal Anschluss Passstrasse etwas hoher als bei Vari-
ante 37 Tunnel Raglia.
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Total CHF
Varianten Erstellungskosten
V30 Fr. 62°045’000
V31 Fr. 81°694°000
V34 Fr. 103'795°000
V37 Fr. 108'765’000
V38 Fr. 112°120°000
VO+ LSA Fr. 900°000
Tabelle 6: Erstellungskosten (Investitionskos-
ten) nach Varianten
Unterhalts- und
Betriebskosten
und
Infrastrukturkosten Veranderungen
Variante CHF Reisezeiten CHF Total CHF
V30 Tunnel Muglinas 52'520'883 8'214'319 60'735'202
V31 Tunnel Muglinas lang 68'311'566 10°017'944 78'329'510
V34 Tunnel Padnal 85'738'745 2'727'419 88'466'164
V37 Tunnel Raglia 90'433'814 11°496°225 101’930°040
V38 Tunnel Padnal, Anschlul 93'127'495 6'423'189 99'550'684
VO+ LSA 2'532'812 2'314'202 4'847015

Tabelle 7: Uber 50 Jahre standardisierte mo-

netére Indikatoren

— Werden die iiber 50 Jahre aggregierten Kosten dem Nutzwert gegeniibergestellt,

so zeigt sich (vgl. Abbildung 23):

— Unter den baulichen Varianten schneidet die Variante 30 Tunnel Muglinas am
besten ab, die Variante 31 Tunnel Muglinas (lang) am zweitbesten, danach

folgt die Variante 37 Tunnel Raglia.

— Die Variante 0+ LSA weist insgesamt das beste Verhiltnis von zu bezahlenden
Franken pro Nutzenpunkt aus, hier stehen geringe Kosten einem geringen
Nutzwert gegeniiber.

— Die Variante V38 Tunnel Padnal Anschluss Passstrasse weist das schlechteste

Verhiltnis der Kosten iiber 50 Jahre zu dem Nutzwert aus.

— Die Variante V34 Tunnel Padnal wird aufgrund ihres Abschneidens in der
Nutzwertanalyse nicht weiter beriicksichtigt.

Kosten Nutzwert Franken pro
Variante tber 50 Jahre Total Nutzenpunkt
V30 Tunnel Muglinas Fr. 60'735'202 0.79 77197588
V31 Tunnel Muglinas lang Fr. 78'329'510 0.73 107'595'481
V34 Tunnel Padnal Fr. 88'466'164 - -
V37 Tunnel Raglia Fr. 101°930°040 0.55 186'428'970
V38 Tunnel Padnal, Anschluss Fr. 99'550'684 0.28 361°017°891
VO+ LSA Fr. 4847015 0.10 48'959'744

Tabelle 8: Kostenwirksamkeitsanalyse,

tabellarisch
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Vergleich Nutzwert - Kosten
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Abbildung 23: Kostenwirksamkeitsanalyse!6

Zur Diskussion fiir die Begleitgruppensitzung am 23. Oktober 2023 stellte Metron die
folgenden Schlussfolgerungen vor:

Die Abstufung der iiber 50 Jahre aggregierten Kosten bei den westlich gefiihrten
Varianten (V30 Tunnel Muglinas, V31 Tunnel Muglinas lang, V37 Tunnel Raglia)
ergibt sich aus der zunehmenden Tunnelldnge.

Die Varianten 30 und 31 sind im siidlichen Teil identisch, erst nach der Briicke
iiber die Susasca unterscheiden sie sich beziiglich Linienfiihrung und Tunnel-
lange.

Bei der Variante V30 sind 2’889 m2, davon 1'215 m2 Gértnereizone, der Parzelle
der Gértnerei nicht mehr nutzbar, grosstenteils durch die neue Strasse mit Bo-
schung, zu einem kleinen Teil, da diese Flache nicht mehr erschlossen werden
konnte (vgl. Auswirkungsanalyse, Anhang A.2, Unterziel 135 Versorgung).

Bei der Variante V31 wiirden 47 m2 Landwirtschaftszone der Parzelle der Gart-
nerei beansprucht.

Die Kompatibilitit der Variante 30 mit dem Bahnhofausbau Susch scheint aus
jetziger Sicht gegeben.

Die etwas schlechtere Bewertung bei den Nutzenpunkten im Vergleich mit der
Variante 30 erfolgt bei der Variante 31 Tunnel Muglinas lang aufgrund der
schlechteren Bewertung bei dem Unterziel 251 Energieverbrauch, CO2-Ausstoss,
die durch die etwas bessere Bewertung bei dem Unterziel 243 Wald nicht aufge-
wogen wird.

Die jahrlichen Unterhalts- und Betriebskosten bei der Variante 31 liegen um 25%
hoher als bei der Variante 30.

Aus gesamtheitlicher Sicht iiber alle Dimensionen hinweg ist die Variante 30 der
Variante 31 vorzuziehen.

16 V34 ist aufgrund des Ergebnisses in der Nutzwertanalyse nicht abgebildet.




metron

Variantenfindung und -evaluation Umfahrung Susch | H

4.4 Sensitivititsanalysen

Es wurden drei Sensitivitiaten gepriift, zwei

auptbewertung 47

beinhalten eine Verschiebung der Gewichte

zwischen den Nachhaltigkeitsdimensionen (Sensitivitit A, B), eine dritte betrachtet ho-
here Erstellungskosten (Sensitivitit C). Anhang A.6 enthilt eine vergleichende Uber-
sicht der effektiven Zielgewichte fiir den Regelfall und die Sensitivitdten. Die nachste-

hende Tabelle zeigt die Gewichtungen nach

Nachhaltigkeitsdimension Basisrechnung,

Sensitivitat C

Dimensionen:

Sensitivitat A Sensitivitat B

Gesellschaft 40% 70% 20%
Umwelt 50% 20% 70%
Wirtschaft 10% 10% 10%

Tabelle 9: Ubersicht Gewichte
nach Dimensionen

4.4.1 Hohere Gewichtung Gesellschaft (Sensitivitit A)

Fiir die Nutzwertanalyse lasst sich grundsatzlich feststellen, dass die Varianten, die in
der Basisrechnung der Nutzwertanalyse in der Dimension Gesellschaft bereits besonders

stark waren, durch die hohere Gewichtung
weiter verstarkt werden.

der Nachhaltigkeitsdimension Gesellschaft

Durch die starkere Gewichtung der Dimension Gesellschaft ist die Variante 34 Tunnel
Padnal nicht mehr auszuscheiden, sie befindet sich nach Nutzenpunkten an zweitletzter

Stelle, vor der Variante o+ LSA.

Die weitere Reihenfolge bleibt unverindert

durch die stirkere Gewichtung der Dimen-

sion Gesellschaft, die Variante V30 Tunnel Muglinas weist den hochsten Nutzwert aus.

Variante Gesellschaft Umwelt Wirtschaft Total T;r;%_
V30 1.48 -0.06 0.09 1.51 1
V31 1.48 -0.08 0.09 1.49 2
V34 0.67 -0.35 -0.03 0.29 5
V37 1.38 -0.11 0.04 131 3
V38 1.49 -0.23 0.00 1.26 4
VO+ LSA -0.03 0.04 0.02 0.03 6

Bei der Kostenwirksamkeitsanalyse ist neu

Tabelle 10: Sensitivitat A:
Ergebnis Nutzwertanalyse

die Variante 30 Tunnel Muglinas an erster

Stelle, die Variante o+ LSA an zweiter Stelle, an dritter Stelle folgt mit geringem Abstand
die Variante 31 Tunnel Muglinas (lang). Am schlechtesten bei dem Verhiltnis der not-
wendigen Franken pro Nutzenpunkt schneidet mit Abstand die Variante 34 Tunnel Pad-

nal ab.
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Kosten Nutzwert
Variante tber 50 Jahre Total Franken pro Nutzenpunkt
V30 Tunnel Muglinas Fr. 60'735'202 1.51 40'168'784
V31 Tunnel Muglinas lang Fr. 78'329'510 1.49 52'623'117
V34 Tunnel Padnal Fr. 88'466'164 0.29 308'244'475
V37 Tunnel Raglia Fr. 101'930'040 1.31 77928165
V38 Tunnel Padnal, Anschluss Fr. 99'550'684 1.26 79'071'234
VO+ LSA Fr. 4847015 0.03 179'519'061

Tabelle 11: Sensitivitat A:
Ergebnis Kostenwirksamkeitsanalyse

4.4.2 Hohere Gewichtung Umwelt (Sensitivitit B)

Bei der Nutzwertanalyse zeigt sich wiederum, dass sich das Ergebnis der Basisrechnung
bei der Dimension Umwelt bei dieser Sensitivitit verstarkt. Entsprechend schneidet die
Variante 0+ LSA etwas besser als in der Basisrechnung ab. Hingegen sind die beiden
ostlich gefiihrten Varianten V34 Tunnel Padnal und V38 Tunnel Padnal Anschluss Pass-
strasse nun auszuscheiden, da sie eine Verschlechterung im Vergleich zu der heutigen
Situation darstellen. Weiterhin schneidet die Variante V30 Tunnel Muglinas am besten
bei den Nutzenpunkten ab, gefolgt von der Variante V31 Tunnel Muglinas lang. An letz-
ter Stelle, hinter der Variante o+ LSA, liegt die Variante 37 Tunnel Raglia.

Variante Gesellschaft Umwelt Wirtschaft Total T;r;i-
V30 0.42 -0.21 0.09 0.30 1
V31 0.42 -0.29 0.09 0.22 2
V34 0.19 -1.21 -0.03 -1.05 -
V37 0.39 -0.40 0.04 0.04 4
V38 0.43 -0.80 0.00 -0.38 -
VO+ LSA -0.01 0.14 0.02 0.15 &

Tabelle 12: Sensitivitat B:
Ergebnis Nutzwertanalyse

Im Folgenden werden wiederum lediglich die Varianten betrachtet, die bei der Nutz-
wertanalyse ein positives Ergebnis erzielen. Unter diesen vier Varianten schneidet die
Variante 0+ LSA mit Abstand am besten ab, danach folgen in derselben Reihenfolge wie
in der Basisrechnung die Variante 30 Tunnel Muglinas, Variante 31 Tunnel Muglinas
lang und Variante 37 Tunnel Raglia.

Kosten Nutzwert
Variante uber 50 Jahre| Total Franken pro Nutzenpunkt
V30 Tunnel Muglinas Fr. 60'735'202 0.30 200280963
V31 Tunnel Muglinas lang Fr. 78'329'510 0.22 354'432'172
V34 Tunnel Padnal Fr. 88'466'164 - -
V37 Tunnel Raglia Fr. 101'930'040 0.04 2'596'943'683
V38 Tunnel Padnal, Anschluss Fr. 99'550'684 - -
VO+ LSA Fr. 4847015 0.15 32'972'889

Tabelle 13: Sensitivitit B:
Ergebnis Kostenwirksamkeitsanalyse

4.4.3 30% hohere Erstellungskosten (Sensitivitit C)

Da die Gewichte nicht verandert werden, bleibt dieselbe Rangfolge wie in der Grundform
der Nutzwertanalyse bestehen.
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Variante Gesellschaft Umwelt Wirtschaft Total F:;I;i_
V30 Tunnel Muglinas 0.85 -0.15 0.09 0.79 1
V31 Tunnel Muglinas lang 0.85 -0.21 0.09 0.73 2
V34 Tunnel Padnal 0.38 -0.86 -0.03 -0.52 -
V37 Tunnel Raglia 0.79 -0.28 0.04 0.55 3
V38 Tunnel Padnal, Anschluss Passg 0.85 -0.57 0.00 0.28 4
VO+ LSA -0.02 0.10 0.02 0.10 B

Tabelle 14: Sensitivitét C:
Ergebnis Nutzwertanalyse

Da die Erstellungskosten den massgeblichen Teil der monetir bewerten Unterziele aus-
machen, verdandert sich die Rangfolge in der Kostenwirksamkeitsanalyse nicht, es erge-
ben sich keine Verschiebungen in der Gesamtsicht mit Einbezug der ebenfalls monetar
bewerteten Unterziele Reisezeitverdnderungen und Betriebs- und Unterhaltskosten.

Kosten Nutzwert
Variante Uber 50 Jahre| Total Franken pro Nutzenpunkt
V30 Tunnel Muglinas Fr. 76'491'467 0.79 97'224'616
V31 Tunnel Muglinas lang Fr. 98'822'980 0.73 135'745°851
V34 Tunnel Padnal Fr. 114'187'788 - -
V37 Tunnel Raglia Fr. 129°060°'184 0.55 236'049'719
V38 Tunnel Padnal, Anschluss, Fr. 127'488'932 0.28 462'335'202
VO+ LSA Fr. 5'606’858 0.10 56'634'933

Tabelle 15: Sensitivitit C:
Ergebnis Kostenwirksamkeitsanalyse

4.4.4 Fazit Sensitivititsanalysen

Abbildung 24 zeigt in der Uberlagerung die Bewertungsergebnisse fiir den Regelfall so-
wie die Sensitivititen.

Vergleich Nutzwert - Kosten
450

3.50

150 ¢ . V38 V37
V30 V31 e

0.50 VOt V3-4 .

20/000°'000

Fr. 140°000

Fr

Fr. 4070000
Fr. 60000°000
w Fr. 80700008

®Basisrechnung @ Sensitivitdt & ensitivitdt B Sensitivitat C

Abbildung 24: Ergebnis Kostenwirksamkeits-
analyse — Standardfall (blau) und Sensitivita-
ten A Gesellschaft (orange), B Umwelt (grau),
C Kosten (gelb)'7

17 Ausgeblendet sind negative Nutzwerte bei Varianten.
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Es lassen sich iiber alle drei Sensitivitaten hinweg folgende Schlussfolgerungen ziehen:
— Das Ergebnis, dass die Variante 30 Tunnel Muglinas die Variante mit der gross-
ten Wirksamkeit gemiss Nutzwertanalyse ist, ist stabil iiber alle Sensitivitdten

hinweg.

— Die Reihenfolge in den Varianten 30 Tunnel Muglinas, Variante 31 Tunnel Mug-
linas lang und Variante 37 Tunnel Raglia ist stabil iiber alle Sensitivitdten hin-
weg.

— Bei einer sehr hohen Gewichtung der Dimension Umwelt weisen zwei Varianten
einen negativen Nutzwert auf. Bei diesen handelt es sich um die beiden 6stlich
gefiihrten Varianten.

— Nur bei der Sensitivitit A mit einer sehr hohen Gewichtung der Dimension Ge-
sellschaft schneidet die Variante 0+ LSA nicht als beste Variante in der Kosten-
wirksamkeitsanalyse ab.

4.5 Fazit der Experten
4.5.1 Allgemeine Erkenntnisse

Eine massive Verkehrsentlastung von Susch bringt in jeder Variante Gewinner, aber
auch Verlierer mit sich, egal bei welchem Einsatz finanzieller Mittel. Jede der betrachte-
ten Varianten stiftet — z.T. erhebliche — Nutzen, hat in mehr oder minderem Ausmass
aber auch Belastungen zur Folge.

Als wesentliche Grundlage fiir die Bewertung dient die Verkehrsverlagerung in
Folge der flankierenden Massnahmen. Diese basiert auf einem Anschlusskonzept, bei
dem nicht mehr iiberall alle Fahrbeziehungen méglich sind. Dies bezweckt eine Verein-
fachung der Verzweigungen im Norden und im Siiden (hohere Verkehrssicherheit) und
tragt zusammen mit Tempo 30 auf der heutigen Ortsdurchfahrt zur notigen Ver-
kehrslenkung bei.

4.5.2 Reduktion des Variantenuniversums

In das urspriingliche Variantenuniversum wurden alle denkbaren und von irgendeiner
Seite ins Gesprach gebrachten Varianten zur Losung der Verkehrsprobleme in Susch
aufgenommen. Daraus wurden sechs Hauptvarianten bestimmt, die ndher untersucht
worden sind. Die Variante 0+ wurde aus methodischen Griinden mitgenommen.

Mit der Variante o+ kann der Verkehrsablauf in den Hauptverkehrszeiten wesent-
lich verbessert werden. Zusammen mit der Einfithrung von Tempo 30 kann so die Ver-
traglichkeit deutlich erh6ht werden. Die Variante 0+ weist das beste Kosten-/Nutzen-
verhéltnis auf. Sie eignet sich als Sofortmassnahme, bringt aber nicht die erhoffte Ver-
kehrsentlastung einer Umfahrungsstrasse und wird deshalb von der Begleitgruppe nicht
als echte Variante akzeptiert.

4.5.3 Der Entscheid zwischen Umfahrung grossriumig West oder Ost

Grundsitzlich bezog sich die Detailbewertung auf eine Variantengruppe mit grossrau-
miger Umfahrung im Westen und eine solche im Osten sowie auf die Variante o+ mit
LSA.

Die grossraumigen Umfahrungen Ost sind kritisch zu beurteilen, die Variante V34
Tunnel Padnal stellt eine Verschlechterung der heutigen Situation dar bzw. nur bei einer
sehr hohen Gewichtung der Dimension Gesellschaft kann sie eine leichte Verbesserung
insgesamt gegeniiber der heutigen Situation ausweisen. Die Variante V38 Tunnel Padnal
mit Anschluss Passstrasse weist in Basisrechnungen und Sensitivititen jeweils das
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schlechteste Verhéltnis eingesetzte Franken pro Nutzenpunkt® auf. Diese negative Be-
urteilung begriindet sich vor allem in dem schlechten Abschneiden der beiden Varianten
bei dem Unterziel 241 Natur und Landschaft. Mit den schlechten Bewertungen der Ost-
Varianten standen also die West-Varianten im Fokus.

4.5.4 Die Empfehlung der weiterzuverfolgenden Variante

Die West-Varianten unterscheiden sich erst ab dem Anschlusskreisel Fliielapass nord-
wirts. Die langste der drei West-Varianten, namentlich V37, weist insgesamt einen leicht
geringeren Nutzwert auf als V30 und V31, kostet jedoch bedeutend mehr. V30 und V31
sind im Gesamten betrachtet beziiglich des Nutzwerts sehr dhnlich und etwas besser als
V37, aber auch hier gibt es einen deutlichen Kostenunterschied von knapp CHF 20 Mio.
V30 bietet also das beste Kosten-/Nutzenverhiltnis. Dieses wird noch verstirkt, da die
anderen Varianten aufwendigere Tunnelsicherheitsmassnahmen bedingen (SiSto). V3o
ist deshalb entsprechend den Bewertungsergebnissen zur Weiterverfolgung zu empfeh-
len.

4.5.5 Mogliche Optimierungen

Es stellt sich die Frage, ob die Variante 30 zugunsten eines geringeren Eingriffs bei der
Gértnerei weiter optimiert werden kann. Dies wire mit einem ldngeren Tunnel oder al-
lenfalls einer Galerie verbunden. Die Machbarkeit und Zweckhaftigkeit einer solchen
Variante wurde im Rahmen dieser Planung nicht untersucht, sollte aber in der weiteren
Projektbearbeitung gepriift werden. Die neue Variante wire eine Zwischenform von V30
und V31, vermutlich auch was die Kosten und die Tunnellange betrifft. Hinzu kommt
der Bahnhofausbau Susch. Mit der neuen Gleisanlage, welche naher an das Girtnereia-
real und das Tunnelportal gelangt, ist eine vertiefte Abstimmung nétig. Dies kann u.U.
auch zu einer (zwingenden) Anpassung/Optimierung von V30 oder V31 fiihren.

Auch ist zu erwihnen, dass eine Optimierung der Tunnelstrecke durch die weite-
ren geologischen Abklarungen ggf. notwendig ist.

4.5.6 Bauphase

Alle baulichen Varianten enthalten iiberwiegend oder ausschliesslich Tunnel bergméan-
nisch. Entsprechend der hohen Menge an Deponiematerial (vgl. Anhang A.12) ist von
einer Beldstigung der Siedlung mit Deponiefahrten auszugehen, die sich zwischen den
Varianten nicht massgeblich unterscheidet. Bei allen baulichen Varianten ist von einer
Beeintriachtigung der Siedlung mit Bauldrm (Tunnelportale, Kreisel fiir Passanschluss)
auszugehen, am geringsten diirfte diese bei der Variante 34 ausfallen.

18 Ausnahme: Sensitivitit A, bei der die Variante V34 Tunnel Padnal das
schlechteste Verhaltnis beinhaltet.
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5 Diskussion Begleitgruppe zur
Bewertung der Hauptvarianten

Auf Basis der Bewertungsergebnisse und den Empfehlungen der Experten zog die Be-
gleitgruppe folgendes Fazit:

Die Hauptvarianten reduzieren sich auf zwei grundsitzliche Losungsansitze Ostlich
(V34, V38) oder westlich (V30, V31, V37) des Inn plus eine 0+ -Variante mit LSA. Dabei
haben die 6stlichen beiden Varianten V34 und V38 keinen bzw. keinen direkten Passan-
schluss ab der Umfahrungsstrasse. Die Varianten im Osten sind zudem die ldngsten.

Die Bewertung hat dementsprechend deutlich aufgezeigt, dass V34 und V38
schlecht abschneiden und tiber alle Bewertungsdimensionen betrachtet sogar eine Ver-
schlechterung der heutigen Situation darstellen. Deshalb kommt die Begleitgruppe zu
folgender Empfehlung:

Die 6stlichen Varianten 34 und 38 sollen, in Ubereinstimmung
mit dem Fazit der Experten, nicht weiterverfolgt werden.

Die Variante 0+ mit Lichtsignalanlage zeigt in der Bewertung einen kaum wahrnehmba-
ren Nutzen. Dies im Gegensatz zu den Umfahrungen allerdings auch zu einem minima-
len Preis. Durch die LSA konnen die Verkehrsprobleme in Susch jedoch nicht zufrieden-
stellend gelost werden. Insbesondere ergibt sich keine Entlastungwirkung. Lediglich die
Verkeilungen in den Engstellen konnen entschérft werden. Die Begleitgruppe kommt
deshalb zu folgendem Schluss:

Die Variante 0+ kann nicht zur dauerhaften Losung der Ver-
kehrsprobleme in Susch beitragen und soll deshalb verworfen
werden. Je nach Umsetzungshorizont einer Umfahrungsvari-
anten konnte sie allenfalls als temporare Massnahme in Be-
tracht gezogen werden.

Es verbleiben die Varianten westlich des Inn. Diese unterscheiden sich nur ab dem Krei-
sel Passanschluss nordwirts. V30 stellt die giinstigste der drei Varianten dar, dafiir be-
eintrichtigt sie den Girtnereibetrieb Miiller. V31 verbleibt linger im Tunnel und umgeht
somit den Konflikt mit dem Gértnereiareal. Die Mehrkosten dafiir sind mit rd. CHF
20 Mio. allerdings gravierend. V37 verschont die Girtnerei ebenfalls, schliesst aber
deutlich weiter nordlich an die H27 an, was zu keinem hoheren Nutzwert fiihrt, aller-
dings zu betrachtlich hoheren Kosten. Somit kann der Einschitzung der Experten gefolgt
werden:

Die Variante V37 kann ebenfalls nicht zur Weiterverfolgung
empfohlen werden.

Aus 6konomischer Sicht miisste sich die Begleitgruppe nun den Experten anschliessen,
Variante 30 der Variante 31 vorziehen und als Bestvariante empfehlen. Werden die Kos-
ten jedoch nicht beriicksichtigt, zeigt sich ein anderes Bild. Mit V31 kdnnte das Sied-
lungsgebiet von Susch vollstiandig verschont bleiben, und es gibe sozusagen keine «Ver-
lierer». V31 ist aus dieser Perspektive also besser als V30. Sobald aber die Kosten ins
Spiel gebracht werden, muss der zusitzliche Nutzen von V31 wieder relativiert werden.
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Die Begleitgruppe kann deshalb noch keinen eindeutigen Favoriten betiteln. Sie emp-
fiehlt deshalb folgendes:

Variante V30 und V31 sollen beide weiterverfolgt werden. Eine
Priifung auf Optimierungen von V30 zur Schonung des Gart-
nereiareals, wie es die Experten vorgeschlagen haben, wird un-
terstiitzt. Vielleicht liegt die optimierte Losung irgendwo zwi-
schen V30 und V31. Ausserdem konnte mir einer allfalligen
Verkiirzung des Tunnels bei V31 auf max. 600m der Bau eines
Sicherheitsstollens entfallen.

Welche Trassierung im Bereich der Gartnerei letztendlich gewahlt wird, wird sich in der
weiteren Planung kldren. Ebenso wird sich zeigen, inwiefern der Bahnhofausbau Susch
der RhB einen Einfluss auf die Varianten 30/31 hat. Fiir den Richtplaneintrag ist der
Unterschied der beiden Varianten gering. Die Richtplangenauigkeit ist somit erreicht, er
kann beide Varianten V30 und V31 oder eine Zwischenl6sung ermoglichen. Der nichste
notige Schritt kann somit eingeleitet werden.
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