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Sehr geehrte Damen und Herren Landréate

Ich gestatte mir, Sie héflich zur Teilnahme an der 15. Ratssitzung einzuladen und unterbreite Ihnen
die nachfolgende Traktandenliste:

1. Protokoll

Das Protokoll der Sitzung vom 25. August 2022 wird néchste Woche fertiggestellt. Alle Gbri-
gen in dieser Einladung genannten Unterlagen, inkl. Aktenauflage, sind ab sofort fir die Mit-
glieder des Grossen Landrats zum elektronischen Bezug bereit.

2. Vorbereitungsarbeiten zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation,
Umsetzung des Postulats Walter von Ballmoos

Beilage Nr. 128:

Beilage Nr. 129:

Beilage Nr. 130:

Beilage Nr. 131:

Auflageakten:

Antrag des Kleinen Landrats vom 02.08.2022

Agglomerationsprogramm Davos 2. Generation, Prifbericht des Bun-
des vom 26.02.2014

Richtlinien zum Programm Agglomerationsverkehr vom 13.02.2020
Postulat Walter von Ballmoos vom 19.08.2021

Bericht "Agglomerationsprogramm 5. Generation: Entscheidungs-
grundlage flr die Erarbeitung eines AP5G Davos", Stand 01.07.2022

Prasentation zur nicht-6ffentlichen Informationsveranstaltung zum Ge-
samtverkehrskonzept Davos vom 14.09.2022

Persdnliche Vorstosse

Mitteilungen des Kleinen Landrats

Meinungsaustausch

Im Anschluss an die ordentliche Sitzung findet im Landratssaal ein kurzer Meinungsaustausch
zwischen Grossem Landrat und Kleinem Landrat statt. Dieser Meinungsaustausch ist nicht 6ffent-
lich und wird ohne Publikum und Medien durchgefuhrt.




Préasentation der Ausstellung «Mythos Davos»

Im Anschluss an die ordentliche Sitzung und den Meinungsaustausch findet fir die Behérdenmit-
glieder und die Medien eine Fuhrung durch die Ausstellung «Mythos Davos» statt. Treffpunkt ist
im Eingangsbereich des Kirchner Museums. Anschliessend ist ein kleiner Apéro mit Gelegenheit
zum Gedankenaustausch mit den Fachleuten vorgesehen.

Ich danke lhnen fir Ihre geschétzte Mitarbeit.

Mit freundlichen Grlssen

Alexandra Bossi, Landratsprasidentin

Davos, 14. September 2022
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Sitzung vom 02.08.2022
Mitgeteilt am 04.08.2022
Protokoll-Nr. 22-560
Reg.-Nr. B1.7

An den Grossen Landrat

Vorbereitungsarbeiten zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation, Um-
setzung des Postulats Walter von Ballmoos

1. Ausgangslage

Die Schweizer Verkehrsnetze stossen zunehmend an ihre Grenzen. Damit der Verkehr auch in
Zukunft bewaltigt werden kann, braucht es eine verkehrstragertbergreifende und mit der Siedlung
abgestimmte Planung. Der Bund beteiligt sich mit 30 bis 50 % an den Kosten von Massnahmen
zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomerationen. Voraussetzung fiir
eine entsprechende Mitfinanzierung durch den Bund ist, dass Uber ein Agglomerationsprogramm
(AP) die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sowie die Landschaftsplanung wirkungsvoll aufei-
nander abgestimmt wird.

Die Gemeinde Davos gehdrt zu den so genannt isolierten Stadten der Schweiz und ist damit be-
rechtigt, beim Bund ein AP einzureichen. Die Gemeinde misste ihr AP im Rahmen der 5. AP-
Generation (AP5G) bis Ende Marz 2025 beim Bund zur Beurteilung einreichen.

Am 13. Januar 2022 hat der Grosse Landrat das von Landrat Walter von Ballmoos eingereichte
Postulat vom 19. August 2021 zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm im Sinne einer vertief-
ten Prufung der Chancen und Risiken Uberwiesen.

Im Hinblick auf eine Teilnahme am AP5G hat der Kleine Landrat unter Einbezug der betroffenen
Ressortleitenden sowie des kantonalen Amts flir Raumplanung (ARE) und des kantonalen Tief-
bauamts (TBA) die Chancen und Risiken gepruft und gleichzeitig eine Auslegeordnung und Ge-
samtstrategie Uber die in der Raumplanung anstehenden Pendenzen erarbeitet, welche der Ab-
stimmung von Siedlung, Verkehr und Landschaft dient. Der Bericht "Agglomerationsprogramm 5.
Generation: Entscheidungsgrundlage fir die Erarbeitung eines AP5G Davos" (folgend Bericht
AP5G Davos genannt) wurde mit einem externen Planungsbuiro erarbeitet, welches wertvolle Er-
fahrungen mit Agglomerationsprogrammen mitbringt (Bsp. AP 4. Generation Chur, Obersee, Un-
teres Reusstal, Zug, Schaffhausen sowie ein Projekt zur Weiterentwicklung von Agglomerations-
programmen fiir die Gebirgskantone UR, VS und GR).
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Obschon in der Gemeinde Davos die Agglomerationsplanung nach dem Scheitern des Agglome-
rationsprogramms der 2. Generation (AP2G) im Jahr 2012 auf Eis gelegt wurde, wurden inzwi-
schen verschiedene relevante Planungsgrundlagen erstellt, aktualisiert oder befinden sich in Erar-
beitung. Im beiliegenden Bericht AP5G Davos (Stand 01.07.2022) wird detailliert geschildert,
welche Planungsgrundlagen vorhanden sind, welche noch zu erarbeiten waren und wie der Weg
zu einer erfolgreichen und zeitgerechten Erarbeitung fehlender oder zu prazisierender Planungen
zu gestalten ware. Dieser Bericht bildet die Grundlage fir die nachfolgenden Ausflihrungen und
letztlich auch fir die Entscheidungsfindung Gber das weitere Vorgehen.

2. Riickblick

Das AP2G enthielt mit dem Konzept der drei Achsen, einer Aufteilung der Funktion urbane Flanier-
achse, Versorgungsachse und Naherholungsraum in den Grundzligen eine gute Vision zur Wei-
terentwicklung der Alpenstadt. Die Umsetzung in Form von Teilstrategien und Massnahmen
musste gemass dem Priifbericht des Bundes vom 26. Februar 2014 aber noch verbessert werden.
Bei der Erarbeitung eines ganzheitlichen Verkehrssystems sowie einer Siedlungsentwicklung nach
innen musste insbesondere der Aspekt des Tourismus mit seinen Spitzenzeiten bericksichtigt wer-
den. Die Entlastung der Promenade und der Beidrichtungsverkehr flr das Velo auf Promenade
und Talstrasse wurden als Starke des AP2G bezeichnet.

Zu den Hauptschwachen des AP2G und der damit begriindeten Ablehnung fiihrte das Bundesamt
fur Raumentwicklung (ARE) unter anderem aus, dass das als zentrale Grundlage der Teilstrategie
Verkehr verwendete Parkierungskonzept nicht schlissig aus dem Zukunftsbild und den Herausfor-
derungen abgeleitet werden kann und der Strategie der drei Achsen teilweise entgegenwirke. Bei
der Etappierung der Umsetzung der Entlastungsstrasse seien die Massnahmen zu einer verkehrs-
beruhigten Flanierachse zu wenig wirkungsvoll. Zudem seien die vorgeschlagenen Massnahmen
nicht ausreichend auf das Ziel der Verlagerung des Verkehrs auf den éffentlichen Verkehr (OV)
und den Langsamverkehr ausgerichtet.

Auch im Siedlungsbereich wurden Schwachen geortet. So seien etwa Massnahmen zur Verringe-
rung der Zersiedelung nicht thematisiert worden. Im Bereich Sicherheit wurden einzelne Massnah-
men vorgeschlagen, die Unfallstellen beseitigen und die die Verkehrssicherheit erhohen kénnen.
Eine spirbare Anderung des Modal Splits und damit eine Reduktion der Umweltbelastungen oder
Verminderungen des Ressourcenverbrauchs seien mit den vorgeschlagenen Massnahmen aller-
dings nicht zu erwarten.

Quelle: Agglomerationsprogramm Davos, Prifbericht des Bundes vom 26. Februar 2014 (Beilage, Seite 5)

3. Anforderungen an ein Agglomerationsprogramm 5. Generation

Gemass Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr des Bundesamts flir Raumentwicklung
ARE vom 13. Februar 2020 muss ein Agglomerationsprogramm von den beteiligten Gebietskor-
perschaften bzw. der Tragerschaft (im Falle von Davos entspricht dies der Gemeinde Davos) als
ein Koordinations- und Fihrungsinstrument fir eine gesamtraumliche Planung und Abstimmung
von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung unter Berticksichtigung der Landschaft genutzt werden.
Es definiert die mittel- und langfristig angestrebten Entwicklungen in den Bereichen Verkehr und
Siedlung unter Berlcksichtigung der Landschaft aus Sicht der Agglomeration. Weiter gewahrleistet

Gemeinde Davos, Kleiner Landrat — Vorbereitungsarbeiten zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation, Umsetzung des
Postulats Walter von Ballmoos — 02.08.2022
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es die Abstimmung auf die Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Pla-
nungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland.

Das Agglomerationsprogramm ist ein Umsetzungsinstrument fiir konkrete Massnahmen in den Be-
reichen Verkehr und Siedlung. Mit ihm beantragt die Tragerschaft Bundesbeitrage fur Verkehrs-
infrastrukturmassnahmen, die eine effiziente und sinnvolle Verteilung der Bundesmittel aus dem
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) unterstitzen. Und es bildet dadurch
die Basis fir die Programm- und Massnahmenbeurteilung und zur Festlegung des Beitragssatzes
durch den Bund.

Der Bund verfolgt mit seinem Agglomerationsprogramm und den daflir bereitgestellten Beitragen
folgende Zielsetzungen (vgl. dazu sinngemass Bundesamt flir Raumentwicklung ARE, Richtlinien
Programm Agglomerationsverkehr vom 13. Februar 2020, siehe Beilage):

1. Verkehr und Siedlung abstimmen: Unterstlitzung einer gemeinde-, kantons-, und grenz-
Ubergreifend abgestimmte Gesamtverkehrs- und Siedlungsentwicklung unter Berucksichti-
gung der Landschaft.

2. Verkehrslésungen mitfinanzieren: Mitfinanzierung wichtiger Verkehrsinfrastrukturen in Ag-
glomerationen, die von Kantonen und Gemeinden nur schwer alleine finanzierbar sind.

3. Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen in der
Schweiz und im grenznahen Ausland abstimmen: Entwicklung von Gesamtverkehrsstra-
tegien, die mit den Ubergeordneten Strassen- und Schienennetzen und den entsprechenden
Massnahmenplanungen im Bereich Verkehr und Siedlung abgestimmt sind.

4. Siedlung nach innen entwickeln: Unterstitzung einer flachensparenden, qualitativ hochste-
henden Siedlungsentwicklung nach innen und Férderung von kurzen Wegen. Verbesserung
der Qualitat offentlicher Raume, siedlungsorientierter Freiraume und stadtnaher Landschaften
zwecks Beitrag zur Lebensqualitat in Agglomerationen.

5. Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten und vernetzen: Entwicklung von ver-
kehrstrageribergreifenden Lésungen (Gesamtverkehrssicht) fur einen effizienten Umgang mit
dem Verkehrswachstum. Mit einer optimalen Kombination von flachen- und kosteneffizienten
Massnahmen fiir den individuellen, den 6ffentlichen und kombinierten Verkehr wird sicherge-
stellt, dass der Verkehr auch in Zukunft funktioniert, die Umwelt mdglichst wenig belastet wird
und die Transportwege kurz sind. Neben einer guten Abstimmung Verkehr und Siedlung sind
dazu auch Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen sowie nachfrage- bzw. verhaltensorien-
tierte Massnahmen notwendig.

6. Handlungsbedarf iiber die Generationen hinweg abstimmen: Im Sinne einer rollenden Pla-
nung wird auf den Vorgangergenerationen und bereits vereinbarten Massnahmen aufgebaut.

7. Umsetzung von Massnahmen: Das Agglomerationsprogramm legt die Grundlage fir eine
zielgerichtete, koordinierte und termingerechte Umsetzung von Verkehrs- und Siedlungs-
massnahmen.

8. Regional zusammenarbeiten und verbesserte Abstimmung mit dem Bund: Verbesserte
und verbindlichere Zusammenarbeit zwischen Kantonen, Regionen, Stadten und Gemeinden
sowie Gebieten im grenznahen Ausland. Damit wird die Basis flr eine grenziberschreitend
koordinierte Umsetzung von mehrheitsfahigen und wirkungsvollen Lésungen gelegt. Die regi-
onalen Planungen sollen soweit diese nationalen Planungen tangieren, ihre eigenen planeri-
schen Uberlegungen mit den zusténdigen Bundesamtern vor der Einreichung des Agglome-
rationsprogramms abstimmen.
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4. Erhebung der durch den Bund mitfinanzierten Massnahmen

In Anhang 2 des Berichts AP5G Davos (ab Seite 33) ist zusammenfassend dargelegt, welche Mas-
snahmen vom Bund tGberhaupt mitfinanziert wirden und welche Massnahmen zwar nicht mitfinan-
ziert, aber auch erwartet werden und die Beurteilung des AP durch den Bund positiv beeinflussen.
Dazu gehoren neben bereits ergriffenen Verkehrsmassnahmen auch Massnahmen in den Berei-
chen Siedlung und Landschaft. Im Falle von Davos umfasst dies unter anderem die in Arbeit be-
findliche Strategie im Umgang mit fehlenden Gewerberaumen, der Masterplan Bike + Wandern,
das vom Grossen Landrat beratene Camping-Konzept, die fiir die Gesamtrevision Zonenplanung
ohnehin notwendigen Konzepte betreffend Wohnraum, Freirdumen und Innenentwicklungsgebie-
ten. All diese ohnehin anstehenden Projektierungen beglnstigen also die Beurteilung eines Davo-
ser AP5G, mussen aber in entsprechend hoher zeitlicher Dringlichkeit erarbeitet werden.

Ab Seite 12 im Bericht AP5G Davos sind Massnahmen aufgefiihrt, welche Uber das Agglomerati-
onsprogramm finanziert werden kénnten oder als AP5G-relevante Planungsgrundlagen angerech-
net werden kénnen. Die Schwierigkeit besteht darin, bereits heute abzuschatzen, welche Mass-
nahmen dereinst Uberhaupt umgesetzt werden sollen und zu welchem Zeitpunkt dies erfolgt. Denn
der Bund finanziert nur im AP5G aufgefiihrte Massnahmen, die zwischen 2028 und 2032 auch
realisiert werden. Wichtig ist aber zu erwahnen, dass Projekte, welche dem Sinn des AP entspre-
chen, aber bereits vorher verwirklicht wurden, als Eigenleistung eingegeben werden kénnen und
die Beurteilung positiv beeinflussen, solange sie eben gemass einer Gesamtkonzeption der Ab-
stimmung von Siedlung, Landschaft und Verkehr dienen.

Um zu beurteilen, ob Gberhaupt gentigend "Fleisch am Knochen" fiir ein Davoser AP5G ist, werden
im Bericht aus den verschiedenen bestehenden Plangrundlagen und aus sich méglicherweise ab-
zeichnenden Stossrichtungen rund 56 mogliche Davoser AP-Projekte aufgefiihrt und mit einer ers-
ten Einschatzung versehen. Davon betreffen je finf den Siedlungsbereich und den Landschafts-
bereich, welche wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels erwahnt Teil des AP sein missen, wahrend
die weiteren Projekte konkrete Verkehrsmassnahmen betreffen, welche entweder von der Ge-
meinde geplant werden (z.B. Generationenprojekt), in den Planungen von Kanton, RhB oder Re-
gionalentwicklung enthalten (Strassenbauprogramm, Retica 30+) oder im Entwurf des Gesamtver-
kehrskonzepts (GVK) resp. im Kommunalen raumlichen Leitbild (KrL) angedacht sind. Dabei
handelt es sich nicht in jedem Fall um bereits beschlossene Projekte. Dennoch ist zu bestimmen,
ob und welche Projekte forderwiirdig sein kénnten.

Aus der Aufstellung wird ersichtlich, dass es im Bereich Verkehr durchaus forderungswiirdige Mas-
snahmen gibt, es also durchaus "Fleisch am Knochen" hat. Es stellen sich jedoch Fragen des
Planungsstands und des Realisierungshorizonts. Um ein genaueres Bild zu erhalten, sind daher
weitere Abklarungen resp. Erarbeitung der Grundlagen zwingend notwendig, sodass anschlies-
send das aufeinander abgestimmte Gesamtpaket dem Grossen Landrat zur Diskussion unterbrei-
tet werden kann.

5. Bestehende Grundlagen

Fir die Erarbeitung des AP5G stehen einige Planungsgrundlagen und Projektierungen zur Verfi-
gung oder sind unmittelbar in Erarbeitung bzw. in Planung. Diese basieren im Wesentlichen auf
dem Davoser Richtplanpaket mit den Themen Landschaft, Tourismus, Siedlung und Ausstattung,
Verkehr sowie Ubrige Raumnutzungen, welches im Jahr 2013 durch die Regierung des Kantons
Graubliinden genehmigt wurde.

Gemeinde Davos, Kleiner Landrat — Vorbereitungsarbeiten zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation, Umsetzung des
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Aktuell wird das KrL fertiggestellt, das die angestrebte raumliche Entwicklung der Gemeinde tber
die nachsten 15 bis 25 Jahre aufzeigt und eine wichtige Grundlage fiir die Abstimmung von Sied-
lung, Landschaft und Verkehr darstellt. Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) liegt im Entwurf mit
Varianten vor und soll in einem nachsten Schritt auf das KrL abgestimmt und fiir die Beschlussfas-
sung konkretisiert werden.

Beide Planungen bilden zentrale Grundlagen fur das Agglomerationsprogramm. Gleichzeitig befin-
det sich der Bericht «Auslegeordnung und Gesamtstrategie Raumplanung Gemeinde Davos» in
der Abschlussphase (siehe auch Antwort auf die Interpellation Claudio Rhyner "Davoser Strategie
zu einer Ubergeordneten Verkehrsplanung und Koordination der verschiedenen kommunalen De-
tailplanungen" vom 13. Januar 2022). Der Bericht zeigt die verschiedenen vorhandenen und zu
erarbeitenden planerischen Instrumente, die anstehenden Einzel- wie Grossprojekte sowie deren
Abhangigkeiten, Zusammenhange und Synergien auf. Eine Ubersicht tiber alle vorhandenen und
geplanten Planungsgrundlagen bietet sich ab Seite 9 im Bericht AP5G Davos.

6. Zu erarbeitende bzw. vertiefende Schwerpunkte

Wie bereits erwahnt, missten diverse Konzepte und Projektierungen noch erarbeitet oder vertieft
werden, damit ein Agglomerationsprogramm vom Bund angenommen wird. Dazu gehéren im We-
sentlichen folgende drei Schwerpunkte, die teilweise auch unabhangig vom Agglomerationspro-
gramm angedacht sind:

6.1. Finalisierung GVK: Verkehrsfiihrung und Parkierung

Das GVK wird eine zentrale Rolle in einem allfélligen AP5G einnehmen. Es muss deshalb breit
verankert, auf das KrL abgestimmt und durch den Grossen Landrat unterstiitzt werden. Der aktuell
vorliegende Entwurf zeigt verschiedene Moglichkeiten fiir die kiinftige Verkehrsfiihrung auf. Damit
dem Bund die Mitfinanzierung von konkreten Massnahmen beantragt werden kann, muss rasch
Uber die im GVK aufgefihrten Varianten entschieden und die entsprechenden Projekte bis zur
Einreichungsfrist eingabereif ausgearbeitet werden.

Der Kleine Landrat wird noch im laufenden Jahr eine breite Diskussion zur kiinftigen Verkehrsfiih-
rung eréffnen. Dabei ist vorgesehen, Verkehr und Siedlung unter Beizug des bestehenden Begleit-
gremiums des KrL aufeinander abzustimmen und zuhanden der Beschlussfassung durch den
Grossen Landrat im Herbst 2023 aufzubereiten. Als Teil dieser Arbeiten muss auch das beste-
hende Parkierungskonzept im Hinblick auf die formulierten Ziele Uberarbeitet bzw. aktualisiert wer-
den, nachdem es beim AP2G noch als mangelhaft beurteilt wurde. Ein solches Konzept befindet
sich derzeit in Planung, da es auch fir die weitere Bearbeitung des Generationenprojekts zur Neu-
gestaltung des Ortszentrums Davos Dorf eine wichtige Grundlage darstellt.

6.2. Fuss- und Veloverkehr

Verschiedene vorliegende Planungsgrundlagen betonen die Wichtigkeit von attraktiven und siche-
ren Fuss- und Velowegen fur die nachhaltige Weiterentwicklung der Mobilitat. Auch der kantonale
Sachplan Velo enthalt Vorgaben flr die Verbesserung des Velonetzes auf dem Gemeindegebiet.
Gleichzeitig zeigt die Erfahrung aus den letzten vier AP-Generationen, dass der Bund Massnah-
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men in diesem Bereich grosszigig mitfinanziert, haufig auch in Massnahmenpaketen, deren Um-
setzung resp. Reporting weniger aufwendig ist als bei Einzelmassnahmen. Damit konkrete mitfi-
nanzierbare Massnahmen beantragt werden kdnnen, missen ausgehend von den Schwachstel-
lenanalysen aus dem GVK und gestuitzt auf den regionalen Richtplan und den kantonalen Sachplan
die neuen oder verbesserten Verbindungen aber rasch projektiert und evitl. priorisiert werden. Die
Arbeiten zu einem entsprechenden Pilotprojekt zwischen Tiefbauamt Graubliinden und der Ge-
meinde Davos werden ab Herbst 2022 aufgenommen.

6.3. Flankierende Massnahmen Fliiela-Bypass

Der Kanton plant den Bau des Fliela-Bypasses im laufenden Jahrzehnt (genaues Terminpro-
gramm noch offen). Sobald dieser in Betrieb geht und die heutige Transitachse durch die Wohn-
siedlung an der Flielastrasse freigespielt wurde, ergeben sich auf den dannzumal kommunalen
Strassen neue Mdglichkeiten fir Aufwertungen. Insbesondere kdnnten die heutigen Bahniber-
gange aufgehoben und die Buslinienfiihrung angepasst werden. Solche flankierenden Massnah-
men entlasten die betroffenen Quartiere und erhéhen die Attraktivitat fir den Fuss- und Velover-
kehr sowie fir den OV (v.a. auch in der Verbindung zum See). Da momentan noch keine tiefer-
gehenden Uberlegungen vorliegen, misste eine entsprechende Konzeption ausgearbeitet werden.
Gerade die Diskussion um die Aufhebung der Bahniibergange im Bereich von Davos Dorf zeitigt,
dass flur solche Massnahmen durchaus ein grosses Interesse besteht. Fir eine Mitfinanzierung
durch den Bund missten die flankierenden Massnahmen bis Ende 2024 ausgearbeitet sein.

7. Mogliches Vorgehen

Unter Berlcksichtigung der gegebenen Fristen und den bis dahin noch zu erledigenden Arbeiten
wurde ein moglicher Zeitplan entworfen. Uber diesen Entwurf, der in einer ersten Phase die Erstel-
lung einer Entscheidungsgrundlage vorsieht, wurde der Grosse Landrat bereits anlasslich seiner
Sitzung vom 7. Juli 2022 informiert. Damit ist mit dem vorliegenden Beschluss keine Entscheidung
Uber die Teilnahme am AP5G durch die Gemeinde Davos gefordert, sondern es werden die nétigen
Mittel zur Erarbeitung der notwendigen Grundlagen und deren Zusammenfihrung zu einer ent-
scheidungsfahigen Vorlage beantragt. Der Kleine Landrat und der Grosse Landrat kdnnen dann
auf konkreteren Grundlagen entscheiden, ob bis 2025 ein AP5G zu erarbeiten sei.

Die diversen Arbeiten miissen unmittelbar nach positivem Bescheid des Grossen Landrats zu die-
ser Vorlage in steter Abstimmung mit dem KrL und den Arbeiten zur Gesamtrevision der Zonen-
planung an die Hand genommen werden. Nur so ist es mdglich, im Falle einer AP-Teilnahme bis
im Marz 2025 ein aussichtsreiches Programm zu erarbeiten und fristgerecht einzureichen.

Gemeinde Davos, Kleiner Landrat — Vorbereitungsarbeiten zur Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation, Umsetzung des
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8. Aufwand

Fir die bevorstehenden Vertiefungsarbeiten werden zeitnah personelle und finanzielle Mittel be-
noétigt, ohne die eine erfolgreiche Teilnahme am AP5G nicht realistisch ist. Der Ressourcenbedarf
umfasst zum einen die Kosten fiir externe Planungsarbeiten, welche zumindest teilweise auch
durch den Kanton mitfinanziert wirden (siehe unten). Zum andern sind auch interne Ressourcen
bereitzustellen, um den Informationsfluss, die Koordination, den politischen Prozess und letztlich
die enge Begleitung der finalen Dokumentation bis zur Einreichung und Nachbearbeitung sicher-
zustellen.

8.1. Projektierungskosten

Der Bericht AP5G Davos zeigt die im Erarbeitungsprozess bis zur allfalligen Einreichung zu erwar-
tenden Projektierungskosten auf. Dabei ist zu beachten, dass gewisse Aufgaben auch ohne eine
Teilnahme am AP5G kurz- oder mittelfristig auf die Gemeinde zukommen. Diese Arbeiten sind am
Tabellenrand im Bericht AP5G Davos auf Seite 23 als "Ohnehin-Aufgaben" bezeichnet. Einzelne
Planungskosten werden zudem durch den Kanton mitfinanziert, sodass sich die Nettokosten fir
die von der Gemeinde zu tragenden Planungskosten auf voraussichtlich CHF 360'000 bis 629'000
veranschlagen lassen. Davon sind rund CHF 280'000 bis 504'000 Planungskosten fir "Ohnehin-
Aufgaben", wie etwa die Finalisierung des GVK.

8.2. Personalressourcen

Mit der aktuellen personellen Dotierung ist es undenkbar, die notwendigen Grundlagen im Rahmen
der gegebenen Frist parallel zu den laufenden Planungs- und Investitionsprojekten (Generationen-
projekt, Schulzentrum Davos Platz, ordentliches Investitionsprogramm Hoch- und Tiefbau) sowie
zum Abbau der weiteren Pendenzen in der Raumplanung (Finalisierung KrL, Gesamtrevision Zo-
nenplanung) und zur Weiterentwicklung anderer wichtiger raumplanerischer Projekte (Teilrevisio-
nen zur Schaffung von Gewerberaum, Campingzone, Golfplatzerweiterung etc.) in der vom Bund
geforderten Qualitat bewaltigen zu kénnen.

Bereits die ohnehin anstehenden Pendenzen und zukunftsgerichteten Planungen belasten die be-

stehenden personellen Ressourcen stark und kbnnen ohne personelle Verstarkung nur durch eine
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zeitliche Priorisierung verbunden mit Verzégerungen einzelner Projekte umgesetzt werden. Die
Arbeiten fir das Agglomerationsprogramm mussten allerdings wie dargelegt unverziglich an die
Hand genommen werden, parallel zur gesetzlich zwingend notwendigen und vom Grossen Landrat
geforderten Weiterbearbeitung der Ortsplanungsrevision.

Es ist demnach zwingend, zusatzliche projektbezogene Ressourcen zu schaffen, welche die ex-
terne Fachunterstitzung fir die vorbereitenden Arbeiten sowie die Zusammenfihrung aller Grund-
lagen im AP5G begleitet, die interne Koordination und Abstimmung zwischen den betroffenen
Fachstellen wahrnimmt und die Leitung der Fachstelle fiir Stadt- und Landschaftsplanung bei der
Bearbeitung der fir die AP5G-relevanten raumplanerischen Massnahmen unterstitzt.

Bis zum definitiven Entscheid Gber eine Teilnahme am AP5G Ende 2023 sind diese Ressourcen
dementsprechend in befristetem Umfang zur Verfligung zu stellen. Es ist vorgesehen, in der An-
fangsphase das Planungsbiro, welches den vorliegenden Bericht erarbeitet hat, mit einem ent-
sprechenden Auftrag zu mandatieren. Fir die Zeit von September 2022 bis und mit Dezember
2023 wirde dies einmalige Kosten von rund CHF 130'000 bis 190'000 bedingen. Im Rahmen des
grundsatzlichen Entscheids liber eine definitive Teilnahme am AP5G ist dann zu beantragen, dass
fur die Phase der Ausfertigung sowie der Nachbearbeitung und absehbaren Folgearbeiten eine
gemeindeinterne Projektleitungsstelle zu schaffen ist. Stand heute wird von einem Personalbedarf
von 80 bis 100 % ausgegangen.

9. Unterstiitzung durch den Kanton

Zuhanden der vorliegenden Einschatzung fanden mehrere Gesprache mit den zustandigen Abtei-
lungen des Kantons Graubunden statt. Konkret wurde mit dem Tiefbauamt (TBA), dem Amt fur
Energie und Verkehr (AEV) sowie mit dem Amt fir Raumentwicklung (ARE) eine finanzielle sowie
auch inhaltliche Unterstitzung der Gemeinde abgeklart. Denn bei der Erarbeitung des Agglomera-
tionsprogramms, bei der Finalisierung des GVK sowie bei der Konzeption/Projektierung des Sach-
plans Velo muss eine enge Zusammenarbeit mit dem Kanton stattfinden. Die erwéhnten Stellen
begrussen die Erarbeitung eines AP5G und kdnnen voraussichtlich folgende Unterstitzung in Aus-
sicht stellen:

Das ARE unterstitzt die Gemeinde Davos bei der Mitarbeit in einer Arbeitsgruppe bzw. Steue-
rungsgruppe und tbernimmt maximal 50 % der Planungskosten fur die Erarbeitung des Agglome-
rationsprogramms Davos. Das Tiefbauamt Langsamverkehr Gbernimmt den Lead bei der Vertie-
fung des Sachplans Velo (Pilotprojekt ab Herbst 2022 geplant) und finanziert beim Veloverkehr die
Planungskosten zu 100 % bzw. die Umsetzungsmassnahmen mit 50 bis 80 %. Im Weiteren arbeitet
das TBA bei der Finalisierung des GVK mit und Gbernimmt davon 20 % der Planungskosten. Offen
ist, ob der Kanton auch fiir die Projektierung der flankierenden Massnahmen Fliela-Bypass 20 %
der Projektierungskosten tibernehmen wird. Dies kann erst im Rahmen eines konkreten Projekts
geprift und beurteilt werden.

10. Kosten

Fir die erste Phase bis zur definitiven Entscheidung Uber die Teilnahme am AP5G entstehen die
nachfolgend aufgelisteten Kosten, wobei die jeweils zu erwartenden Kantonsbeitrage bereits be-
ricksichtigt sind. Zu betonen ist, dass es sich bei allen Projekten (bis auf die externe Projektleitung)
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um Grundlagen handelt, die aktuell oder spatestens im Laufe der kommenden Jahre ohnehin an-
gepackt werden mussen, etwa die Aktualisierung des Parkierungskonzepts im Hinblick auf das
Generationenprojekt oder die Planung der Massnahmen zum Sachplan Velo, welche erfreulicher-
weise vollstdndig vom Kanton Gbernommen werden.

Aufgabe Bemerkungen Minimale Planungs- Maximale Planungs-
Phase 1 und Verwaltungskosten und Verwaltungskosten
Grundlagenarbeiten Mitfinanzierung Kanton: 20 % CHF 150'000 CHF 230'000
Verkehrsfiihrung und  (3nalog Entwurf GVK) - CHF 30'000 - CHF 46'000
Parkierung inkl. Mit-
wirkungsprozess
Grundlagenarbeiten Mitfinanzierung Kanton bei Veloverkehr CHF 100'000 CHF 200'000
Fuss-/Veloverkehr 100 % Projektierung - CHF 80'000 - CHF 160'000
Finalisierung GVK Da noch offen ist, ob ein AP5G erstellt CHF 30'000 CHF 50'000

wird, sollten die Ergebnisse der Grund-

lagenarbeiten in einem definitiven GVK

zusammenfliessen
Externe Projektleitung Zur Begleitung der oben genannten CHF 130'000 CHF 190'000
/ Gesamtkoordination  Arbeiten und zur Unterstiitzung bei der
wahrend Phase 1 Bewadltigung der in kurzer Frist zu leis-

tenden Grundlagenerarbeitung fur die

Gesamtrevision der Fachstelle Stadt-

und Landschaftsplanung wird per sofort

und befristet bis maximal Dezember

2023 ein Mandat errichtet
Nettokosten bis Vorbereitungsarbeiten inkl. externe CHF 300'000 CHF 464'000

Ende 2023 Projektleitung bis Ende 2023

In der allfélligen zweiten Phase ab Ende 2023 bis zur Einreichung und Nachbearbeitung des AP5G
Davos ist mit weiteren Projektierungskosten von netto rund CHF 220'000 bis 405'000 zu rechnen,
zuzlglich der weiter oben erwdhnten Personalressourcen, welche im Falle eines Teilnahmeent-
scheids zwingend zu beantragen waren und voraussichtlich rund CHF 120'000 (inkl. Lohn, Sozial-
versicherungen, Arbeitsplatz etc.) pro Jahr kosten wird.

Fir die kommenden Jahre ergeben sich durch die Arbeiten fir ein AP5G Davos folgende Netto-
ausgaben von gesamthaft maximal:

2022 2023 2024 2025
Phase 1 Nettokosten 120'000 344'000
Phase 2 Planungskosten 350'000 55'000
Phase 2 interne Kosten 120'000 120'000
Total Nettokosten 120000 344'000 470'000 175'000

11. Chancen und Risiken

Im Bericht sind die verschiedenen Chancen und Risiken auf den Seiten 19 und 20 abgehandelt.
Zu den wichtigsten Chancen gehért die Tatsache, dass die Gemeinde aktuell ihre Planungsgrund-
lagen vollstandig Uberarbeitet und mit dem AP5G die Moglichkeit nutzen kann, alle relevanten Pla-
nungen — welche zum Grossteil ohnehin in den kommenden Jahren angegangen werden missen
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— sinnvoll und in breiter Mitwirkung aufeinander abzustimmen. Dieses Ziel hat auch der Grosse
Landrat in jingsten Entscheiden bekréftigt, etwa bei der Uberweisung des Postulats von Landrat
Thomann betreffend Gesamtrevision der Zonenplanung, der teilweisen Uberweisung des Postulats
von Landrat von Ballmoos betreffend Bahniibergangen in Davos Dorf und Teilnahme am Agglo-
merationsprogramm oder auch mit der Einreichung der umfangreichen Interpellation von Landrat
Rhyner betreffend Davoser Strategie zu einer iiberkommunalen Detailplanung, welche parallel zur
vorliegenden Botschaft beantwortet wird.

Eine weitere Chance besteht darin, dass die Gemeinde im Falle eines erfolgreichen AP5G finanzi-
elle Unterstiitzung an den Bau von Verkehrsinfrastrukturen ab 2028 durch den Bund erhalten kann.

Insgesamt sind 59 Agglomerationen der Schweiz beitragsberechtigt fir eine Teilnahme am AP.
Darunter sind auch Agglomerationen, welche gemeinsam ein AP eingereicht haben, bspw. Woh-
len, Lenzburg und Baden-Brugg mit dem Agglomerationsprogramm Aargau Ost. 55 von 59 Agglo-
merationen haben bisher Unterstitzungsbeitrdge des Bundes erhalten. Lediglich vier Agglomera-
tionen haben gemass Auskunft des ARE noch keine Unterstlitzungsgelder erhalten: Einsiedeln, St.
Moritz (keine Eingaben) sowie Montreux-Vevey und Davos.

AP Eingereicht |Positive Beurteilung | Minimalster Bundesbeitrag | Gesamtausgaben Bund
1. Generation 30 26 3.7 Mio. 1.51 Mrd.
2. Generation 41 36 2.9 Mio. 1.68 Mrd.
3. Generation 37 35 2.7 Mio. 1.41 Mrd.
4. Generation 32 32 4.2 Mio. 1.30 Mrd.

Der kirzlich erschienene Bericht des AP 4. Generation zeigt, dass alle 32 eingereichten Program-
me der 4. Generation eine Mitfinanzierung erhalten haben. Der kleinste gesprochene Betrag des
Bundes entspricht CHF 4,2 Millionen. Es ist auch darauf hinzuweisen, dass die Bundesbeitréage
pro Kopf in kleineren Agglomerationen (darunter fallt auch Davos) am gréssten sind (vgl. Abbildung
unten).

3. Generation 4. Generation

Verteilung nach Agglomerationsgrosse Verteilung nach Agglomerationsgrosse

Absolut betrachtet, fliesst die Halfte der Bundesbeitrage Absolut betracht rund die Halfte der Bundesbeitrage
in S 35 nc Apolo-
n grosse Agglomerationen, Die Beitrége pro Kopf sind I.-hgr?fs.e J\\'\.“. Indes si 1._|H d .!_klelnen Agglc
jedoch in den kleinen Agglomerationen am hochsten. merationen die £ pro Kopf am hachsten
Bundesbeitrige Bundesbeitrige BUI;IGGSDPISQEE Biuanesbeltr&g[e
in Mio. Fr. in Fr. pro Kopf n Mio. Fr. n Fr. pro Kop!
Klein
Klein Klein Sl
Klein
g 1I1 263 & Mittel
Gross 155
140
Mittel — .
548 {1';1 Mittel Mittel Gross
Gross 166 482 740
754

https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/ver-
kehr/dokumente/agglomerationsprogramme/infografik-
pav3.pdf.download.pdf/Infografik.pdf
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Zu den Risiken gehort, dass bei vielen AP-relevanten Projekten der erwartete Detaillierungsgrad
noch fehlt und daher in kurzer Zeit viel Arbeit ansteht, um einen entsprechenden Planungsstand
bis Ende 2024 zu erreichen. Das ist nicht zuletzt auf die hohen Anforderungen des Bundes an
solche Programme zuriickzufiihren. Es ist deshalb entscheidend, fir die Grundlagenerarbeitung
und im Falle einer Teilnahme die notwendigen und erfahrenen personellen Ressourcen beizuzie-
hen. Solche wird es auch im Falle eines erfolgreich eingereichten AP5G bendtigen, da eine hohe
Umsetzungsquote fir die Mitfinanzierung durch den Bund entscheidend ist und die Abzlge bei
einer allfalligen Folgegeneration reduziert.

Das grosste Risiko besteht aber zweifelsohne darin, dass es bis zur Einreichung eines allfalligen
AP5G nicht gelingen kénnte, eine konsensfahige, breit getragene und auf die Bedirfnisse der
Raumplanung und auf die Anforderungen des AP, des Bundes und Kantons abgestimmte Gesamt-
I6sung zu finden. Genau aus diesem Grund sieht der Kleine Landrat den erwahnten 2-Phasen-
Plan vor, indem zunachst die entscheidungsrelevanten Grundlagen erarbeitet werden, um einen
fundierten Entscheid zur Teilnahme am AP5G féallen zu kédnnen.

12. Zustandigkeiten

Fir die Ausgaben von CHF 464'000 fir 2022 und 2023 ist gemass Art. 34 Abs. 2 lit a der Gemein-
deverfassung abschliessend der Grosse Landrat zustandig. Da die darin enthaltenen Ausgaben
flr 2022 inhaltlich mit den Ausgaben fir 2023 zusammenhangen, wird der Betrag gesamthaft beim
Grossen Landrat beantragt und somit die Tranche fir 2022 nicht einzeln vom Kleinen Landrat als
Nachtrags- oder Zusatzkredit beschlossen.

13. Beurteilung des Kleinen Landrats

Der Kleine Landrat kann und will nicht abschliessend darliber befinden, ob am Ende eine Teil-
nahme am AP5G tatsachlich erfolgsversprechend ist. Es gibt Chancen, aber auch Risiken. Sie
wurden im Bericht AP5G Davos wie auch der vorliegenden Botschaft eingehend erértert. Klar ist
aber, dass praktisch alle der zur Erarbeitung eines AP notwendigen Grundlagen teilweise bereits
vorliegen oder in absehbarer Zeit ohnehin erarbeitet bzw. konkretisiert werden missen. Damit bie-
ten die anstehenden Vorarbeiten fiir ein AP5G die Moglichkeit, eine Synthese aller laufenden Pla-
nungen im Bereich Siedlung, Verkehr und Landschaft zu erlangen, was in dieser Funktion einen
grossen Mehrwert fiir die Gemeinde bringt, der unabhangig ist von einer spateren Teilnahme oder
einer Mitfinanzierung der Massnahmen.

Aus Sicht des Kleinen Landrats rechtfertigen sich die Ausgaben fir die Phase der Erarbeitung der
vorerwahnten Grundlagen, zumal diese Planungen ohnehin friiher oder spater in der einen oder
anderen Form zu erstellen sind und sie auf diese Weise kompakt und im Sinne einer Gesamtsicht
bzw. unter der Leitung einer Gesamtkoordination und in guter Abstimmung mit den Grundlagen zur
Raumplanungsrevision erarbeitet werden kénnen.

Zentral fur eine zukunftsgerichtete Gesamtplanung (unabhangig von der Frage, ob ein AP5G letzt-
lich eingereicht wird oder nicht) ist die Entscheidungsfindung bezliglich Verkehrsflihrung resp. die
Finalisierung des GVK und dessen Abstimmung auf das KrL. Mit dem in dieser Botschaft darge-
legten Vorgehen soll dem Grossen Landrat bis spatestens Ende des kommenden Jahres eine Bot-
schaft unterbreitet werden, welche eine Stossrichtung aufzeigt und eine Grundlage bildet, um einen
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Entscheid lber die definitive Teilnahme am AP5G herbeizufiihren. Dazu beantragt der Kleine Land-
rat, die dafiir notwendigen Ressourcen zu sprechen.

Mit der vorliegenden Botschaft und dem darin aufgezeigten Vorgehen sieht der Kleine Landrat
zudem den Auftrag aus dem teilweise Uberwiesenen Postulat Walter von Ballmoos betreffend Auf-
I6sung der Bahniibergange in Davos Dorf (Fliela-, Sand-, Miihle- und Dischmastrasse) als erflllt.
Dieses wurde am 13. Januar 2022 im Sinne des Kleinen Landrats Uberwiesen, der eine vertiefte
Prifung der Chancen und Risiken einer Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation in
Aussicht stellte, was mit dem erfolgten Bericht und der vorliegenden Botschaft erfillt ist.

Antrag an den Grossen Landrat:

1. Zwecks Erarbeitung der Grundlagen zur Entscheidungsfindung tber die Teilnahme am Agglo-
merationsprogramm des Bundes 5. Generation werden die Planungskosten in der Héhe von
CHF 464'000 genehmigt und der Investitionsrechnung auf Kostenstelle 170.7900.02 "Agglo-
merationsprogramm, Grundlagenerarbeitung" belastet.

2. Das am 19. August 2021 eingereichte Postulat von Landrat Walter von Ballmoos und sieben
Mitunterzeichnenden betreffend Teilnahme am Agglomerationsprogramm 5. Generation sei
als erledigt abzuschreiben.

Gemeinde Davos
Na des Kleinen Landrates

=1 M , Y
.\.“hl r [ J; A A
Philipp Wilhelm Michael Straub
Landammann Landschreiber
Beilage/n
— Agglomerationsprogramm Davos 2. Generation Prifbericht des Bundes vom 26. Februar
2014

— Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (PAV) vom 13. Februar 2020
—  Postulat Walter von Ballmoos vom 19. August 2021

Aktenauflage
—  Bericht "Agglomerationsprogramm 5. Generation: Entscheidungsgrundlage fiir die Erarbei-
tung eines AP5G Davos" (Stand 1. Juli 2022)

Mitteilung an

— Leiterin Stadt- und Landschaftsplanung, Yasmine Bastug
—  Leiter Tiefbauamt und VBD, André Fehr

—  Leiter Technische Betriebe, Patrick Gurini

—  Leiterin Hochbauamt, Cornelia Deragisch
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— Leiterin Regionalentwicklung Prattigau/Davos, Valérie Favre Accola
— Leiter Finanzverwaltung, Martin Raich

— Rechtskonsulent, Conradin Menn

—  Amt fir Raumentwicklung Graublinden, Boris Spycher

—  Amt fur Raumentwicklung Graubiinden, Markus Peng

—  Amt fur Energie und Verkehr Graubiinden, Werner Glinkin

—  Tiefbauamt Graubinden, Langsamverkehr Claus Caluori

— Tiefbauamt Graubiinden, Agglomerationsprogramme, Severin Gisler
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1 Gegenstand, Ziel, Vorgehen

1.1 Gegenstand der Prufung
Gegenstand der Priifung ist das Agglomerationsprogramm Davos bestehend aus:

= Agglomerationsprogramm Davos, Erlauternder Bericht, Dezember 2011
= Agglomerationsprogramm Davos, Massnahmenblétter, Dezember 2011

Das Agglomerationsprogramm (AP) wurde am 27. Dezember 2011 beim Bund zur Prifung einge-
reicht. Damit bewirbt sich die Agglomeration/Tragerschaft fir die Mitfinanzierung der im Agglomerati-
onsprogramm als prioritdr eingestuften Verkehrs-Infrastrukturvorhaben durch den Bund im Rahmen
des Infrastrukturfondsgesetzes.

1.2  Ziel und Zweck der Prufung

Die Prufung hat drei Ziele:

1. Die Erfullung der Grundanforderungen prifen.

2. Die Wirkung des Agglomerationsprogramms beurteilen. Die Wirkung ist entscheidend fur die Héhe
der Bundesbeitrage.

3. Die Uberprifung der Priorisierung der Massnahmen® tber alle Agglomerationsprogramme mit
Blick auf die verfiigbaren Bundesmittel.

Auf dieser Grundlage werden die Botschaft zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab

2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr zu Handen des eidgendssischen Parlaments und die

Leistungsvereinbarungen erarbeitet.

Den allgemeinen gesetzlichen Anforderungen an die Realisierung der Infrastrukturen wird mit dem

Prufbericht nicht vorgegriffen.

1.3  Vorgehen im Prifprozess

Das Verfahren der Priifung ist grundsatzlich in der Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der
Agglomerationsprogramme der 2. Generation des Eidgendssischen Departements fur Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation UVEK vom 14.12.2010 (nachfolgend: UVEK-Weisung) festgelegt.
Im Verlaufe des Prifungsprozesses wurden diese Vorgaben in der praktischen Anwendung konkreti-
siert und prazisiert. Die Erlauterungen zum Vorgehen und zu den allgemeinen Ergebnissen des Prif-
prozesses sind im Erlauterungsbericht vom 26.02.2014 dargelegt.

1.4  Vorgehen in der Umsetzung

In der Leistungsvereinbarung verpflichten sich die am Agglomerationsprogramm beteiligten Parteien
zur Umsetzung aller darin enthaltenen mitfinanzierten und nicht mitfinanzierten Massnahmen. Fir jede
vom Bund mitfinanzierte Infrastrukturmassnahme der A-Liste, die bau- und finanzreif ist, wird gestttzt
auf die Leistungsvereinbarung eine Finanzierungsvereinbarung abgeschlossen. Anschliessend kann
die Massnahme umgesetzt werden. Bundesbeitrdge werden fir die effektiv erbrachten Leistungen
maximal bis zu den nachfolgend festgelegten Héchstbeitragen zuziglich Teuerung und MW St. ausbe-
zahlt.

Die Umsetzung aller in der Leistungsvereinbarung aufgefuhrten Massnahmen wird im Rahmen eines
laufenden Controllings durch den Bund tberpriift.

! Mit der Bezeichnung ,Massnahme/n“ sind stets auch ,Massnahmenpaket/e“ gemeint.
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2 Gesamtwdurdigung, Beitragssatz, Listen der A- und B-
Massnahmen

Das Agglomerationsprogramm Davos schlagt mit dem Konzept der drei Achsen eine Aufteilung der
Funktionen urbane Flanierachse, Versorgungsachse und Naherholungsraum eine gute Vision zur
Weiterentwicklung der Stadt vor. Die Umsetzung des Zukunftsbildes in Form von Teilstrategien und
Massnahmen und damit die Erkennbarkeit des roten Fadens miissen jedoch noch deutlich verbessert
werden. Bei der Erarbeitung geeigneter Losungsanséatze fur die Verbesserung des Verkehrssystems
sowie fur die Forderung der Siedlungsentwicklung nach innen missen insbesondere die unterschied-
lichen Aspekte sowohl des Tourismus mit seinen ausgepragten Spitzenbelastungen, als auch des
Alltags von Bevdlkerung und Wirtschaft besser berticksichtigt werden.

Eine Starke des Agglomerationsprogramms Davos im Verkehrsbereich ist die namhafte, jedoch lokal
begrenzte Entlastung der Promenade zwischen Davos Mitte und Dorf durch die Lenkung des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) auf die Talstrasse. Einzelne Verbesserungen fir den Langsamver-
kehr, insbesondere die Offnung von Promenade und Talstrasse fur das Velo im Beidrichtungsverkehr,
kommen hinzu.

Im Siedlungsbereich tragen die Festsetzung der langfristigen Siedlungsbegrenzung im regionalen
Richtplan und damit die Sicherung der Naherholungsachse im Talboden der Agglomeration zur Min-
derung der Zersiedlung und einzelne Gestaltungsmassnahmen zur qualitatsvollen Entwicklung der
offentlichen Rdume bei. Beim Umgang mit den Entwicklungsstandorten ist ein Wille zur Siedlungsent-
wicklung nach innen spurbar.

Die Hauptschwéchen des Programms im Bereich Verkehr liegen u.a. darin, dass das als zentrale
Grundlage der Teilstrategie Verkehr verwendete Parkierungskonzept nicht schliissig aus dem Zu-
kunftsbild und den Herausforderungen abgeleitet werden kann und der Strategie der drei Achsen teil-
weise entgegenwirkt. Hinzu kommt, dass die Umsetzung der ersten Etappe der Entlastungsstrasse
alleine keine deutlich verkehrsberuhigte Flanierachse ermdoglicht. Auch wenn die Agglomeration
versucht, in Teilbereichen Impulse zu geben, unterstiitzen die vorgeschlagenen Massnahmen die
Erreichung des formulierten Ziels der Verlagerung des Verkehrs auf den offentlichen Verkehr (OV)
und den Langsamverkehr zu wenig.

Im Siedlungsbereich liegen die Schwéchen in den auch ohne die Anforderungen der diesbeziglichen
Revision des Raumplanungsgesetzes (Zweitwohnungsinitiative) zu wenig lenkungsstarken Massnah-
men gegen den Zweitwohnungsbau. Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung wie Neueinzo-
nungsregelungen werden nicht thematisiert.

Im Bereich Sicherheit werden einzelne Massnahmen vorgeschlagen, die Unfallstellen beseitigen und
die Verkehrssicherheit erhohen kénnen. Eine spiirbare Anderung des Modal Splits und damit eine
Reduktion der Umweltbelastungen sind aufgrund des Programms mit den vorgeschlagenen Mass-
nahmen nicht zu erwarten. Ebenfalls kann noch nicht von einer deutlichen Verminderungen des Fla-
chenverbrauchs ausgegangen werden.

Insgesamt kann das vorliegende Agglomerationsprogramm Davos mit 3 Wirkungspunkten keine aus-
reichende Wirkung erzielen.

Aufgrund der zu geringen Programmwirkung wird dem eidg. Parlament im Rahmen der zweite Periode
2015 - 2018 keine Mitfinanzierung des Agglomerationsprogramms vorgeschlagen.

Weitere Informationen zu den einzelnen Massnahmen und ihrer Priorisierung durch den Bund fiir das
Agglomerationsprogramm Davos sind im Anhang zu finden.
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3 Prufung der Grundanforderungen

Die grundsatzliche Mitfinanzierungswuirdigkeit des Agglomerationsprogramms durch den Bund ist
entsprechend der UVEK-Weisung an bestimmte Grundanforderungen gekniipft. In Gesprachen zur
Zwischenbeurteilung des vorliegenden Agglomerationsprogramms hatte der Bund bereits zu einem
frheren Zeitpunkt allfallige Licken bei der Erfiillung der Grundanforderungen aufgezeigt.

In Anlehnung daran und in Kenntnis des eingereichten Agglomerationsprogramms stellt der Bund fest,
dass die Grundanforderungen grundsatzlich erftllt sind.

Hinweis zur Tragerschaft im Hinblick auf die Umsetzung:

Fur die Umsetzung verlangt der Bund, dass sich der Kanton und die Gemeinden, ggf. auch die regio-
nale Korperschaft zur Umsetzung aller in diesem Prifbericht aufgelisteten, fur die Programmwirkung
relevanten Massnahmen (Kap. 2, 5.2.1, 5.2.2 und 5.3) in ihrer Verantwortung, verpflichten. Zu diesem
Zweck mussen sie, i.d.R. auf Exekutivebene, Beschliisse zur Einleitung und Durchfiihrung dieser
Massnahmen im Rahmen ihrer Kompetenzen abgeben und diese Beschliisse dem/den Kanton(en)
bzw. der Tragerschaft vor Unterzeichnung der Leistungsvereinbarung weiterleiten. Die planungs- und
kreditrechtlichen Beschliisse der zustéandigen Organe bleiben vorbehalten.

Hinweis: Diese Regel gilt unter dem Vorbehalt, dass die betroffene Massnahme nicht schon juristisch,
durch Planungs- und/oder Finanzierungsinstrumente verpflichtend ist.

Hinweise zum Controlling:

Der Bund fihrt periodisch ein Controlling und ein Monitoring durch, um den Stand der Umsetzung und
die Wirkung der Agglomerationsprogramme zu Uberpriifen. Die entsprechenden Berichte und die er-
forderlichen kantonalen/kommunalen Daten sind zur Verfligung zu stellen.

Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr ausserhalb des Agglomerationsprogramms, die sich
nach Einreichung des Agglomerationsprogramms als unumganglich erweisen, sind im Sinne einer
maoglichst hohen Gesamtwirkung des Programms zu planen und im Rahmen einer nachsten Generati-
on Agglomerationsprogramme aufzunehmen bzw. in der Berichterstattung an den Bund aufzufiihren
und zu erlautern.

Die Tragerschaft verpflichten sich, das Agglomerationsprogramm konform zu Gesetzgebung, Uberge-
ordneten Sachplanen und unter Beachtung von Schutzinventaren weiterzuentwickeln und umzuset-
zen. Strategien und Massnahmen von Ubergeordneter Bedeutung sind vor Abschluss der Leistungs-
vereinbarung im kantonalen Richtplan festzuschreiben (vgl. Kap. 6.).
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4 Beurteilung der Programmwirkung

Das Verfahren fur die Ermittlung der Programmwirkung ist in der UVEK-Weisung festgelegt (insb.
Kap. 2, 3.5 und 4.5). Es stellt den Nutzen des Agglomerationsprogramms dessen Kosten gegeniber.
Sowohl Nutzen als auch Kosten werden jeweils relativ, d.h. vor dem Hintergrund der Agglomerations-
grosse (Bevolkerung und mit 0.5 gewichtete Anzahl Arbeitsplatze auf Schweizer BFS Perimeter) er-
mittelt.

Entscheidend fur die Programmwirkung sind Zukunftsbild, Analysen, Herausforderungen, Strategien
und Massnahmen sowie der verbindende rote Faden. Bei bereits im Rahmen der 1. Generation unter-
stltzten Agglomerationsprogrammen wird zusatzlich die Koharenz zwischen den Programmen 1.
(nach Prufung des Bundes) und 2. Generation geprift. Von den Massnahmen werden grundsétzlich
die aus dem Infrastrukturfonds mitfinanzierten Massnahmen der A- und B-Liste (Kap. 2), die durch
den Bund nicht mitfinanzierbaren Massnahmen (Kap. 5.2.1), die Eigenleistungen (Kap. 5.2.2) sowie
die durch weitere Bundesmittel (mit)finanzierbaren Massnahmen (Kap. 5.3) bericksichtigt. Bei bereits
im Rahmen der 1. Generation unterstitzten Agglomerationsprogrammen wird zudem der Nutzen der
Massnahmen gemaéss Leistungsvereinbarung der ersten Generation betrachtet, ausgenommen die
Massnahmen der Prioritdt B (Kap. 3.4 der Leistungsvereinbarung). Zusétzlich werden Massnahmen
der Ubergeordneten Ebene einbezogen, sofern sie fur das Agglomerationsprogramm von Relevanz
sind und von den zusténdigen Stellen des Bundes zum Zeitpunkt der Beurteilung als zweckmassig
und innerhalb der néachsten zwanzig Jahre mit hoher Wahrscheinlichkeit als realisierbar beurteilt wer-
den.

Entscheidend flr die Kostenbeurteilung des Programms sind die Massnahmen der Prioritat A und B.
Bei bereits im Rahmen der 1. Generation unterstiitzten Agglomerationsprogrammen werden zudem
die Massnahmen der Prioritit A geméass Leistungsvereinbarung der 1. Generation, die sog. Al-
Massnahmen, mitbericksichtigt.

4.1  Nutzen - Beurteilung nach Wirksamkeitskriterien

Wirksamkeits-  Beurteilung mit Begriindung

kriterium

WK1: Starken

Qualitat der » Die im Zukunftsbild dargestellte Strategie der drei Achsen ist ein erster, jedoch
Verkehrs- noch deutlich zu konkretisierender Schritt zur Trennung der Funktionen urbane
systeme ver- Flanierachse, Versorgungsachse und Naherholungsraum im Zentrumsbereich

bessert von Davos. Die Entlastung der Promenade im Zentrum von Davos durch die

Lenkung des Verkehrs auf die Talstrasse ist die zentrale Massnahme des Ag-
glomerationsprogramms, welche eine namhafte Wirkung fur den Veloverkehr
(Beidrichtungsverkehr Promenade/Talstrasse) und den OV (Abbau von Ver-
kehrsbehinderungen/Staus) erzielt. Allerdings verpasst die Agglomeration die
Chance, die Flaniermeile auf der Promenade konsequent (Verkehrslenkung
sowie Verkehrsberuhigung MIV) und gesamthaft (Etappe 1 und 2) umzusetzen.

= Die Zugange zur Bahn werden qualitativ aufgewertet, sodass die Quartiere
durchlassiger werden und die Intermodalitat erleichtert und geférdert wird. Die
Trennwirkung der zukiinftig deutlich stérker belasteten Talstrasse wird jedoch
nicht thematisiert.

= Fur den Langsamverkehr haben die Optimierungen der RhB-Querungen, die
neue Langsamverkehrsverbindung Dorf - Platz und einzelne Gestaltungs-
massnahmen im Zentrum lokale Verbesserungen zur Folge.

Schwaéachen

* Ein Gesamtverkehrskonzept, welches insbesondere OV und MIV aufeinander
abstimmt, liegt nicht vor. Mit dem Parkierungskonzept mit seinen Zielrichtungen
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Wirksamkeits-

Beurteilung mit Begriindung

kriterium
und der geplanten Erhéhung des Parkierungsangebotes (inkl. Lage und Funk-
tion einzelner Parkh&auser und des Auffangparkplatzes See) untergrabt die Ag-
glomeration die Wirkung des verbesserten Angebotes in der grossrdumigen
OV-Erreichbarkeit (30‘-Takt Zirich - Davos). Eine weitere Verbesserung des
Bus-Angebots wird hingegen nur rudimentar thematisiert.
= Trotz der hohen Bedeutung des Fussverkehrs fir eine touristische Agglomera-
tion liegt kein spezifisches Konzept vor. Das Agglomerationsprogramm be-
schrénkt sich auf punktuelle Massnahmen.
= Im Agglomerationsprogramm werden kaum Massnahmen ergriffen, um die
nachfrageseitige Lenkung der Verkehrsentwicklung (z.B. betriebliches Mobili-
tatsmanagement) glaubhaft zu verbessern.
WK2: Grundsatzlicher Hinweis: Nach eigenen Angaben der Agglomeration liegt der
Siedlungs- Zweitwohnungsanteil in Davos bei 52%. Die aufgrund der Annahme der
entwicklung Zweitwohnungsinitiative vom 11. Marz 2012 geéanderte rechtliche Ausgangs-
nach innen lage hat zwar keinen Einfluss auf die vorliegende Programmbeurteilung, je-
gefordert doch mussen die Siedlungsmassnahmen, insbesondere die Massnahmen
S01, S03, S04, S05 und S06 aufgrund der neuen rechtlichen Bestimmungen
Uberprift werden.
Starken
= Die Massnahme der langfristigen Siedlungsbegrenzung sichert im Talboden
die strategische Naherholungsachse der Agglomeration. Auch in den Hangbe-
reichen wird die Siedlung naturraumlich und nutzungsbedingt auf Richtplan-
ebene begrenzt, in den Fraktionen hingegen nicht.
= Die Entwicklungsstandorte Kurbetriebszone, Bergbahn Jakobshorn und Par-
senn sowie Bahnhofsareale/Zentren zeugen vom Willen zur Umnutzung von
inneren Brachen und zur Verdichtung der Siedlung im Zentrumsgebiet. Sie sind
jedoch noch wenig konkretisiert und die Umsetzung der Massnahmen ist nicht
gesichert.
= Die Begegnungsorte, die verkehrsberuhigte Promenade und die Sicherung der
Naherholungsachse tragen lokal zur Verbesserung der Qualitat der 6ffentlichen
Raume bei.
Schwachen
= Die ergriffenen Massnahmen zur Lenkung des Zweitwohnungsbaus sind fur
sich alleine ungentigend, um eine nachhaltige Lenkung der Zweitwohnungs-
bautétigkeit zu erreichen. Sie missen vor dem Hintergrund der gesetzlichen
Anderungen auf Bundesebene nach Annahme der Zweitwohnungsinitiative
Uberprift werden.
= Die Lage und Notwendigkeit der Neueinzonung fur den Arbeitsplatzstandort
Laret wird kritisch beurteilt, da in Davos noch unbebaute Mischzonen vorhan-
den sind.
= Uber den kantonalen Richtplan hinaus gehende griffige Kriterien fir den Um-
gang mit Neueinzonungen sind nicht ersichtlich.
WK3: Starken
Verkehrs-

sicherheit er-
hoht

= Durch die Verkehrsberuhigung in einem Teilbereich der Promenade (Mitte bis
Dorf) wird die Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer/innen lokal verbessert.

= Es werden einzelne Massnahmen vorgesehen, die Unfallstellen entscharfen
kénnen.
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Wirksamkeits-

Beurteilung mit Begriindung

kriterium
Schwéachen
= Es bestehen kantonale und kommunale Programme zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Im Agglomerationsprogramm ist jedoch kein systemati-
scher Ansatz ersichtlich.
WK4: Starken
Umwelt- = Aufgrund der Reduktion des MIV auf der Promenade wird ein Teil des dicht
belastung und bewohnten Zentrums insbesondere von Larm entlastet.
Ressourcen- Schwaéachen
verbrauch = Aufgrund der vorgeschlagenen Massnahmen werden keine spiirbaren Veran-
vermindert derungen am Modal Split und damit auch keine Reduktion der verkehrsbeding-
ten Umweltbelastungen gegeniiber dem Trend erwartet.
= Die lediglich auf den Hauptort beschrankten Massnahmen zur Siedlungsbe-
grenzung kdnnen noch nicht zu einer deutlichen Beschréankung des Flachen-
verbrauchs beitragen.Das Thema des Landschaftsschutzes wird kaum ange-
gangen.
Tabelle 4-1

Aufgrund der oben stehenden Beurteilung ergibt sich folgender Nutzen, ausgedrtickt in Punkten:

Wirksamkeitskriterium Nutzen

(-1 bis 3 Punkte)

WKZ1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert 1
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen geférdert 1
WK3: Verkehrssicherheit erhoht 1
WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert 0
Summe WK1 - WK4 (Nutzen) 3

Tabelle 4-2
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4.2  Wirkung des Agglomerationsprogramms (Kosten/Nutzen-Verhaltnis)

Die Kosten der Massnahmen der Prioritdt A und B (vgl. A- und B-Liste in Kap. 2) liegen bei

CHF 16.57 Mio. und werden als mittel eingestuftz.

Auf das geméss UVEK-Weisung vorgesehene Malus-System im Zusammenhang mit dem Fortschritt
der Umsetzung der Al-Massnahmen der tberarbeiteten Agglomerationsprogramme wurde verzichtet.
Grund dafir ist die kurze zur Verfigung stehende Zeit zwischen Unterzeichnung der Leistungsverein-
barung und Stichtag des Umsetzungsberichts. Stattdessen wurden die Resultate des Umsetzungsbe-
richts im Rahmen der Wirksamkeitsbeurteilung bericksichtigt (vgl. Kap. 4.1).

Die Wirkung des Agglomerationsprogramms hangt davon ab, in welchem Verhéltnis der in Kap. 4.1

ermittelte Nutzen zu den Gesamtkosten steht.

Nutzen (WK1-4)
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5 Uberprifung der Priorisierung der Massnahmen

Aufgrund der ungeniigenden Programmwirkung werden in der zweiten Tranche keine Bundesmittel
zur Mitfinanzierung von Infrastrukturmassnahmen vorgesehen. Zur besseren Nachvollziehbarkeit des
Prifungsergebnisses wird jedoch die Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen im Anhang dar-
gelegt.

6 Ubereinstimmung mit der Gesetzgebung und Planungsinstru-
menten des Bundes

Das Agglomerationsprogramm wurde auf seine Ubereinstimmung mit der Raumplanungs- und Um-
weltgesetzgebung sowie mit den zugehdrigen Sachplanen, Massnahmenplanen und Inventaren tber-
pruft. Es wurden keine grundsétzlichen Widerspriiche festgestellt. Die abschliessende Beurteilung der
Rechtmassigkeit der einzelnen Massnahmen erfolgt jedoch im Rahmen der nachfolgenden ordentli-
chen Planungsverfahren und auf Basis der zum gegebenen Zeitpunkt in Kraft stehenden rechtlichen
und planerischen Vorgaben. Diese sind auch bei der Weiterentwicklung und Umsetzung des Agglo-
merationsprogramms zwingend einzuhalten.
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7 Hinweise zur Weiterentwicklung des Agglomerationspro-
gramms

Die Ende 2011/Mitte 2012 eingereichten Agglomerationsprogramme 2. Generation bilden die Basis fir
die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr (2. Generation).

Mit dem Agglomerationsprogramm 2. Generation ist eine wichtige Grundlage fir die Agglomeration
Davos geschaffen worden: Die Herausforderungen sind genannt, eine Vision liegt vor. Die Ableitung
von entsprechenden Teilstrategien und Massnahmen ist aber noch nicht ausreichend fortgeschritten.
Dem fur Davos pragenden Aspekt des Tourismus mit seinen Spitzenbelastungen wird noch nicht aus-
reichend Rechnung getragen. Die Agglomeration wird jedoch ermutigt, die vorliegende Grundlage zu
nutzen und die Arbeit fortzufihren. Fir die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Davos der
nachsten Generation wird empfohlen, die im Kapitel 4 dieses Prifberichtes nach Wirksamkeitskriterien
erlauterten Starken und Schwéachen des vorliegenden Agglomerationsprogramms zu beachten. Zent-
rale Aspekte der Uberarbeitung wére die Weiterentwicklung des roten Fadens vom Handlungsbedarf
bis zu den Massnahmen sowie die Konkretisierung der Strategien und Massnahmen im Siedlungs-
und Verkehrsbereich. Den Aspekten des Tourismus sollte dabei noch besser Rechnung getragen
werden.
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Aufgrund der ungeniigenden Programmwirkung werden in der zweiten Tranche keine Bundesmittel
zur Mitfinanzierung von Infrastrukturmassnahmen vorgesehen. Zur besseren Nachvollziehbarkeit wird
jedoch die Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen dargelegt.

Im Vergleich aller eingereichten Agglomerationsprogramme und mit Blick auf die verfigbaren Mittel
Uberprift der Bund die von der Agglomeration vorgenommene Priorisierung der Massnahmen auf-
grund des in der UVEK-Weisung erlauterten Verfahrens (insb. Kap. 2, 3.5 und 4.4). Dazu gehéren die
folgenden Schritte:

Anpassung Massnahmen
Ermittlung der nicht mitfinanzierten Massnahmen *
= Siedlungsmassnahmen
= Nicht mitfinanzierbare Verkehrsmassnahmen
= Eigenleistungen der Agglomeration
= Eigenleistungen Bund
= Nicht programmrelevanten Massnahmen
Ermittlung der durch weitere Bundesmittel (mit)finanzierbaren Massnahmen *
Ermittlung der Massnahmen mit abgeéanderten Prioritaten A/B/C *
Ermittlung der Massnahmen mit Prioritat A und B nach Uberpriifung Bund *
= Massnahmen der A-Liste sind innerhalb der Vierjahresperiode 2015-2018 bau- und fi-
nanzreif.
= Massnahmen der B-Liste werden die Bau- und Finanzreife erst spater erreichen oder de-
ren Kosten/Nutzen-Verhéltnis muss noch optimiert werden.

Ermittlung der Massnahmen mit Prioritdt C mit vom Bund anerkanntem Handlungsbedarf (sog. C*-
Massnahmen)

* Diese Massnahmen haben einer positive oder neutrale Wirkung auf das Agglomerationsprogramm.

Massnahmen, die von der Agglomeration in der C-Prioritat eingereicht wurden, wurden vom Bund
nicht gepruift.
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Anpassung Massnahmen aufgrund Vorgaben Weisung

Um eine einheitliche Prifung Uber alle Agglomerationsprogramme durchfihren zu kénnen, mussten
folgende Massnahmen in ihrer Zusammensetzung geéndert werden:

ARE-Code Nr. AP Massnahme Anderung Massnahmenkonfiguration

3851.2.004 4 Optimierung Aufgrund von inhaltlichen Differenzen wird die Massnahme getrennt beriick-
RhB-Querungen  sichtigt:
MIV = 3851.2.028, Optimierung RhB-Querungen MIV - Hofstrasse,
CHF 2.07 Mio., nicht mitfinanziert, siehe Tab. A-3
= 3851.2.029, Optimierung RhB-Querungen MIV - Dischmastrasse,
CHF 2.07 Mio., Prioritat C*
. 3851.2.030, Optimierung RhB-Querungen MIV - Mattastrasse,
CHF 2.07 Mio., nicht mitfinanziert, siehe Tab. A-3

Tabelle A-1

Nicht mitfinanzierte Massnahmen

Nicht durch den Bund mitfinanzierbare Massnahmen

Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben (insb. Art. 17a MinVG und Art. 21 MinVV), der erganzenden Aus-
fihrungen der UVEK-Weisung (Kap. 3.6 und 4.4) oder aufgrund der Einreichung durch die Agglome-
ration als Eigenleistung kdnnen folgende programmrelevante Massnahmen nicht durch Bundesbeitra-
ge mitfinanziert werden. Die Wirkung dieser Massnahmen ist jedoch in der Programmbeurteilung be-
ricksichtigt. Sie sind somit relevant und in den ausgewiesenen Zeithorizonten von den Agglomeratio-
nen oder durch Dritte umzusetzen. Bei den Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen sind bei der Wei-
terentwicklung und Umsetzung die Beurteilungen des Bundes auf Programmebene (Kap. 4) zu be-
rucksichtigen, sodass sie eine mdglichst positive Programmwirkung erreichen.

ARE-Code Nr. AP Massnahme Prioritdét Begrundung fir die Nicht-Mitfinanzierbarkeit
Siedlungsmassnahmen
3851.2.021 S01 Lenkugg Zweitwoh- A Es handelt sich um Siedlungsmassnhahmen, die nicht
nungsbau
9 durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar sind.
lungsgrenzen . .
S01, S03, S04, S05 und S06 sind von der Zweitwoh-
3851.2.023 so3  Entwicklungsstandorte A nungsinitiative betroffen.
Kurbetriebszonen
3851.2.024 sS04 Entwicklungsstandort A
Bergbahnen Jakobs-
horn
3851.2.025 sS05 Entwicklungsstandort A
Bergbahnen Parsenn
3851.2.026 S06 Entwicklungsstandorte A
Bahnhofsareale /
Zentren
3851.2.027 sS07 Arbeitsplatzstandort A
Laret
Verkehrsmassnahmen

Keine vorhanden

Nicht zur Mitfinanzierung beantragte Eigenleistungen der Agglomeration
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ARE-Code Nr. AP Massnahme Prioritdét Begrundung fir die Nicht-Mitfinanzierbarkeit
3851.2.018 26 Begeé]n#ngsort Zent- A Es handelt sich um infrastrukturelle Massnahmen, fiir die

rum Do

keine Mitfinanzierung durch den IF beantragt wurde.

3851.2.019 27 Begegnungsorte A

Zentrum Platz
3851.2.020 28 Verkehrsberuhigte A

Promenade Dorf -

Platz
Tabelle A-2

Eigenleistungen

Aufgrund der lediglich lokalen Wirkungen und fiir die Agglomeration tragbaren Kosten werden die
folgenden Massnahmen nicht durch den Bund mitfinanziert. Bei den Massnahmen zur Aufwertung des
Strassenraums und zur Erhéhung der Sicherheit werden diejenigen, die in Bezug auf Verkehrsbelas-
tungen und Anzahl betroffener Personen definierte Schwellenwerte nicht erreichen, ebenfalls den
Eigenleistungen zugewiesen. Die Wirkung dieser Massnahmen ist jedoch in der Programmbeurteilung
berilicksichtigt. Sie sind in den ausgewiesenen Zeithorizonten von der Agglomeration oder durch Dritte

umzusetzen.
ARE-Code Nr. AP Massnahme Prioritat Kosten
(Mio CHF)

laut AP

Eigenleistungen laut Bund (Weisung 14.12.2010)

3851.2.012 19 Neue Veloverbindung Wolfgang - Laret A 1.80

3851.2.014 21 Veloverbindung Schmelzboden - Frauenkirch B 1.80

3851.2.016 23 Optimierung Fussweg Bahnhof Dorf - Parsennbahn A 0.20

3851.2.028 4 Optimierung RhB-Querungen MIV - Hofstrasse B 2.07

3851.2.030 4 Optimierung RhB-Querungen MIV - Mattastrasse B 2.07

Tabelle A-3

Massnahmen mit zu geringer Programmrelevanz

In der Folge werden Massnahmen aufgelistet die von der Agglomeration zur Mitfinanzierung oder als
Eigenleistung eingereicht wurden, welche aber vom Bund fir die Programmwirkung mit einer zu ge-
ringen Wirkung eingestuft werden. Deren Umsetzung steht der Agglomeration frei.

ARE-Code Nr. AP Massnahme Begriindung

3851.2.003 3 Kreisel Laret Die Massnahme ist fiir die Wirkung des Agglomerationspro-
gramms nicht relevant.

3851.2.013 20 Neue Veloverbindung Laret - Diese Massnahme befindet sich ausserhalb des BFS-

Klosters Perimeters und ihre Wirkung im Agglomerationsperimeter ist

zu geringfugig, um eine Mitfinanzierung durch den Infrastruk-
turfonds zu erhalten.

Tabelle A-4
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Durch weitere Bundesmittel (mit)finanzierbare Massnahmen

Fur die folgenden Eisenbahn- und Strassenmassnahmen ist die (Mit-)Finanzierung des Bundes durch
andere Finanzierungsinstrumente als den Infrastrukturfonds, Teil Agglomerationsverkehr geplant.
Diese sind fur die Gesamtverkehrs- und Siedlungsentwicklung im Agglomerationsraum relevant und
werden in der Wirkungsbeurteilung des Agglomerationsprogramms durch den Bund mitberticksichtigt.
Massnahmen, die im Programm Engpassbeseitigung im Modul 3 enthalten sind, werden zur Informa-
tion aufgefihrt, auch wenn sie aufgrund des Realisierungshorizontes nicht Bestandteil der Wirkungs-
beurteilung des Agglomerationsprogramms waren.

ARE- Nr. AP Massnahme Kosten Finanzierungsmittel
Code (Mio CHF)
laut AP

Keine vorhanden

Tabelle A-5

Folgende Massnahmen befinden sich auf Strecken die Bestandteil des neuen Netzbeschlusses (NEB)
des Bundes waren. Die Ubernahme und Finanzierung dieser NEB-Strecken durch den Bund wurde
per Volksentscheid am 24.11.2013 abgelehnt. Die Massnahmen verbleiben unter kantonaler Hoheit.
Die zukiinftige Planung und Finanzierung der Massnahmen ist zu prufen.

ARE-Code Nr. AP Massnahme

Keine vorhanden

Tabelle A-6

Die Tabellen haben informativen Charakter. Die Realisierung der Massnahmen richtet sich nach den
Planungen und Kreditbeschliissen der jeweiligen Programme des Bundes bzw. den Verfahren der
einzelnen Projekte.

Durch den Bund abgeanderte Prioritaten A, B, C

Die Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen auf ihre Plausibilitét, ihr Kosten-Nutzen-Verhéltnis
sowie ihren Reifegrad geméss der UVEK-Weisung (Kap. 4.4) fiihrt zu folgenden Anderungen gegen-
Uber den Angaben im eingereichten Agglomerationsprogramm.

ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten Begriindung
(Mio CHF)
laut AP
A—B
3851.2.001 1 Entlastungs- 13.10 Kosten/Nutzen-Verhaltnis: genligend.
strasse 1. Etap- Die Massnahme hat eine positive Wirkung. Es verbleibt
pe jedoch eine merkliche Belastung der Promenade

bestehen. Das Zusammenspiel mit dem
Parkierungskonzept muss verfeinert werden. Die
Aufteilung in einer 1. und 2. Etappe ist zu optimieren, um
die Gesamtwirkung der Strategie der 3 Achsen zu
erreichen.

A—C

3851.2.006 10 Parkleitsystem 1.50 Reifegrad: ungenugend.
Davos Das Parkleitsystem soll mit der Verbesserung des

16/19



Agglomerationsprogramm Davos 2. Generation —Prufbericht des Bundes

ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten Begrundung
(Mio CHF)
laut AP
Parkierungskonzepts abgestimmt werden.
B—-C
3851.2.005 8 Auffang- 20.00 Kosten/Nutzen-Verhaltnis: ungenugend.
Parkplatz See Der Auffangparkplatz spielt seine Rolle nach aktuellem

Konzept nur bei Spitzenbelastungen und temporéren
Ereignissen. Das gesamte Parkierungskonzept ist zu
Uberdenken. Insbesondere die Wirkung des Parkhauses
Mitte und die Rolle des Auffangparkplatzes sollten in enger
Abstimmung mit dem OV-Konzept im Hinblick auf die
Entlastung des Strassennetzes Uberdacht werden.

3851.2.007 11 S-Bahn Davos - 30.00 Reifegrad: ungenugend.
Klosters Die Idee muss noch konkretisiert werden, insbesondere
hinsichtlich Haltestellen und Zusammenwirken mit dem
strassengebundenen OV und dem Parkierungskonzept.

3851.2.029 4 Optimierung 2.07 Reifegrad: ungenugend.
RhB-Querungen Fir den MIV wird ein Handlungsbedarf an der RhB-
MIV - Querung Dischmastrasse anerkannt. Die vorgesehene
Dischmastrasse Lésung, den MIV auf die Promenade zu lenken,

widerspricht jedoch dem Grundsatz der Entlastung der
Promenade. Bei der Uberarbeitung des Konzepts der
Talstrasse soll ein besserer Ansatz gesucht werden.

Tabelle A-7

A-, B- und C*-Liste aufgrund der Uberpriifung der Priorisierung

A-Liste
ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten Kosten Bundes-
(Mio CHF) (Mio CHF) beitrag
laut AP 2005*
3851.2.009 14 Busbeschleunigung Dorf - Platz 1.00 0.84 0.00
3851.2.031 LV A-Liste (Tab. A-10) 2.84 0.00
Summe 3.68 0.00

Tabelle A-8 ( * Preisstand Oktober 2005 exkl. MW St.und Teuerung, gerundet)

Fur die in der nachfolgenden B-Liste stehenden Massnahmen ist die Bau- und Finanzreife fir die Vier-
jahresperiode 2015-2018 nicht erreichbar oder muss das Kosten/Nutzen-Verhaltnis noch optimiert
werden. Zum Zeitpunkt der Veroffentlichung dieses Priifberichts (26.02.2014) ist die Mitfinanzierung
dieser Massnahmen durch den Bund weder durch den Infrastrukturfonds noch durch ein anderes Fi-
nanzierungsinstrument des Bundes gesichert. Es wird eine Aufstockung der Bundesmittel und eine
Verstetigung der Mitfinanzierung des Programms Agglomerationsverkehr durch den Bund angestrebt.
Unter Vorbehalt der Sicherung der Finanzierung sollen diese Massnahmen in den Agglomerations-
programmen der 3. Generation von den Agglomerationen neu eingereicht und vom Bund nochmals
gepruft werden:
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B-Liste
ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten Kosten Bundes-
(Mio CHF) (Mio CHF) beitrag*
laut AP 2005*
3851.2.001 1 Entlastungsstrasse 1. Etappe 13.10 11.03 0.00
3851.2.032 LV B-Liste (Tab. A-10) 1.85 0.00
Summe 12.88 0.00

Tabelle A-9 (* Preisstand Oktober 2005 exkl. MWSt. und Teuerung, gerundet)

In der folgenden Liste werden jene durch den Bund in die Prioritat C gesetzten Massnahmen aufgelis-
tet, bei denen der Bund den Handlungsbedarf grundsatzlich anerkennt, aber das Kosten/Nutzen-
Verhéltnis oder der Reifegrad der vorgeschlagenen Massnahme deren Aufnahme in die A- oder B-
Liste nicht rechtfertigt (sog. C*-Massnahmen).

ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio CHF)
laut AP
3851.2.007 11 S-Bahn Davos - Klosters 30.00
3851.2.029 4 Optimierung RhB-Querungen MIV - Dischmastrasse 2.07
Tabelle A-10
Hinweise

Die relevanten nicht mitfinanzierten Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr (vgl. Kap. 5.2.1,
5.2.2) sowie die durch andere Bundesmittel (mit)finanzierbaren Massnahmen (Kap. 5.3) werden als
wesentlicher Bestandteil fur die Programmwirkung betrachtet und sind damit fir die Festlegung des
Beitragssatzes des Bundes mitentscheidend.

Kosten und Nutzen der Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme der zweiten Generation sind unter
Einbezug der Massnahmen gemaéss Leistungsvereinbarung der ersten Generation (ohne Massnah-
men der Prioritat B, vgl. Kap. 3.4 der Leistungsvereinbarung) bewertet, jedoch ohne Beriicksichtigung
der aus dem Infrastrukturfonds mitfinanzierten, sogenannten ,dringlichen Projekte”. Deren Umsetzung
inkl. flankierender Massnahmen ist jedoch Voraussetzung fur eine allféllige Beteiligung des Bundes an
Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm.

Die angefuhrten Kosten wurden aus dem eingereichten Agglomerationsprogramm der 2. Generation
bzw. der Leistungsvereinbarung zum Agglomerationsprogramm der 1. Generation entnommen. Die
Kostenbewertung einer Massnahme erfolgt durch eine Einteilung in finf Haupt- und vier Zwischenkos-
tenkategorien, die anhand von vier Agglomerationsgréssenkategorien abgestuft werden. Bei der Ag-
glomeration Davos handelt es sich um eine kleine Agglomeration.

Die Massnahmen, die vom Bund als Sicherung/Aufwertung Strassenraum, Verkehrsmanagement und
Langsamverkehr kategorisiert sind, wurden einem Benchmark unterzogen, der darauf abzielt, eine
vergleichbare und angemessene Basis flr die Beurteilung und Ausrichtung von Beitrédgen zu stellen.
Betriebsbeitrage (Bsp. Unterhalts- und Sanierungskosten) kénnen mittels Infrastrukturfonds nicht fi-
nanziert werden (Art. 17a Abs. 4 MinVG). Entsprechende Nachweise werden im Rahmen des Ab-
schlusses der Finanzierungsvereinbarungen verlangt.
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Massnahmenliste Benchmark Langsamverkehr

ARE-Code Nr. AP Massnahme Prioritat Kosten Kosten
(Mio CHF) (Mio CHF)
laut AP 2005%/**

3851.2.010 17 Neue Fuss- und Veloverbindung A 2.80 2.36

3851.2.011 18 Beidrichtungsverkehr Velo A 0.27 0.23

3851.2.017 25 Bike & Ride Anlagen an Bahnstationen und A 0.30 0.25
Bushalten

3851.2.008 13 Zugénglichkeit Bahnstationen B 1.00 0.84

3851.2.015 22 Optimierung RhB-Querungen LV B 1.20 1.01

Summe A/B-Liste 5.57 4.69

Keine Kirzung It. Benchmark (Methode siehe Erlauterungsbericht)

LV A-Liste A 2.84

LV B-Liste B 1.85

Tabelle A-11 (* Preisstand Oktober 2005 exkl. MWSt. und Teuerung, gerundet; ** Die Kosten der Massnahmen LV A- und B-
Liste sind ausschlaggebend und in der Botschaft des Bundesrats aufgelistet)

Liste der nicht mitfinanzierbaren Infrastrukturmassnahmen mit aus Bundessicht kriti-
scher Wirkung

In der folgenden Liste werden jene nicht mitfinanzierbaren Infrastrukturmassnahmen aufgelistet, wel-
che Bestandteil des von der Agglomeration eingereichten Agglomerationsprogramms sind, die jedoch
vom Bund kritisch beurteilt werden.

Massnahmen Begrundung

Parkhaus Davos Mitte Der Bund weist darauf hin, dass das Parkhaus Davos Mitte (Bewirtschaftung und
Anzahl Parkplatze) mit einem Gesamtverkehrskonzept abzustimmen ist.
Tabelle A-12
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1 Das Programm Agglomerationsverkehr
1.1 Die Agglomerationspolitik des Bundes

Den Stadten, Agglomerationen und Metropolitanrdumen kommt als Motoren der wirtschaftlichen,
gesellschaftlichen und kulturellen Entwicklung eine steigende Bedeutung zu. Sie erbringen Leistungen,
die nicht nur ihnen, sondern auch ihrem Umland und dem landlichen Raum zu Gute kommen.
Gleichzeitig konzentrieren sich viele raumliche Herausforderungen im urbanen Raum. Insbesondere
haben Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung eine zunehmende Mobilitdt mit entsprechender
Uberlastung der Verkehrssysteme zur Folge.

Der Bundesrat initiilerte im Jahr 2001 die Agglomerationspolitik. Ein wesentlicher Anstoss war die
Erkenntnis, dass das hohe Verkehrsaufkommen in den Agglomerationen nur bewaltigt werden kann,
wenn der Bund die Verkehrsvorhaben der Kantone und Gemeinden mitfinanziert. Die entsprechende
Verfassungsgrundlage wurde im Rahmen der Neugestaltung des Finanzausgleichs und der
Aufgabenverteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA) geschaffen. Mit dem Infrastrukturfonds wurde
vorerst eine bis 2027 zeitlich befristete Finanzierung von Infrastrukturen des Agglomerationsverkehrs
geschaffen. Er wurde 2018 durch den unbefristeten Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds
(NAF) abgeltst. In seinem Bericht «Agglomerationspolitik 2016+»"' bestatigte der Bundesrat die
bisherigen  Stossrichtungen der  Agglomerationspolitik des Bundes. Das Programm
Agglomerationsverkehr (PAV) bildet dabei ein zentrales Element dieser Politik.

Zusammen mit der Politik fir die landlichen Raume und Berggebiete bildet die Agglomerationspolitik
einen wesentlichen Bestandteil der schweizerischen Raumentwicklungspolitik. Die beiden Politiken
erganzen sich gegenseitig und leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Umsetzung des Raumkonzepts
Schweiz.

' Schweizerische Bundesrat (2015), Agglomerationspolitik des Bundes 2016+, Fiir eine kohdrente Raumentwicklung Schweiz,
18. Februar 2015.
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1.2 Ziel des Programms Agglomerationsverkehr

Das Verkehrssystem und die Siedlungsentwicklung sind eng miteinander verknipft. Mit dem Progamm
Agglomerationsverkehr fordert der Bund in den Agglomerationen eine kohdrente Verkehrs- und
Siedlungsplanung tber kommunale, kantonale und nationale Grenzen hinweg.

Im Rahmem des Programms Agglomerationsverkehr beteiligt sich der Bund finanziell an
Verkehrsinfrastrukturen  von  Stadten und  Agglomerationen.  Voraussetzung ist ein
Agglomerationsprogramm, das die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung wirkungsvoll aufeinander
abstimmt.

Es werden zwei Instrumente bzw. Verfahren auf unterschiedlichen Staatsebenen unterschieden:

= Das PAV ist auf Bundesebene angesiedelt und hat die Verteilung der Mittel des NAF auf die
verschiedenen Agglomerationsprogramme und Massnahmen zum Ziel.

= Das Agglomerationsprogramm ist auf Ebene der Agglomeration (Gemeinden, Regionen,
Kantone) angesiedelt. Es legt die Strategien zur Entwicklung der Agglomeration fest,
koordiniert die beteiligten Akteure und definiert konkrete Massnahmen zur Umsetzung der
Strategien.

Das PAV leistet mit den Agglomerationsprogrammen einen wesentlichen Beitrag zur Siedlungs-
entwicklung nach innen und zu einem effizienten Gesamtverkehrssystem.

Abbildung 1: Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen 2

[: Stadte und Agglomerationen gemass MinvV

E Grenze der Schweiz

Gemeindegrenzen

pe il-Jona — Riit

en
hdnln

2
Interlaken

Cuellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS, swisstopo | Stand 01.01.2018 S ARE

2 Gemass Art. 19 und Anhang 4 der Verordnung vom 7. November 2007 (iber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineral6lsteuer und weiterer fur den Strassenverkehr zweckgebundener Mittel (MinVV; SR 725.116.21). 5/92
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1.3 Gesetzliche Grundlagen und Stellenwert der Richtinien

Mit dem Bundesbeschluss vom 30. September 2016% schuf das eidgendssische Parlament den
unbefristeten NAF. Gleichzeitig verabschiedete es das Bundesgesetz Uber den Fonds fur die
Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAFG)* mit den damit verbundenen Anderungen, so
insbesondere im Bundesgesetz vom 22. Marz 1985 Uber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineralolsteuer und weiterer fur den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG)®. Mit
dem Erlass des NAFG war die Aufhebung des Infrastrukturfondsgesetzes vom 6. Oktober 2006 (IFG)®
verbunden. Die damit einhergehende Teilrevision der Bundesverfassung wurde in der Abstimmung vom
12. Februar 2017 von Volk und Standen deutlich angenommen.

Die gesetzlichen Grundlagen fiur die Erarbeitung, Prifung sowie Umsetzung der Agglomerations-
programme sind im NAFG, im MinVG, in der Verordnung vom 7. November 2007 Uber die
zweckgebundene Mineralolsteuer im Strassenverkehr (MinVV)” sowie in der Verordnung des UVEK vom
1. Februar 2020 Uber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV) enthalten. Mit den Mitteln des NAF
werden Beitrage an Massnahmen zur Verbesserung des Agglomerationsverkehrs finanziert
(vgl. Art. 5 Abs. 1 Bst. b NAFG). Der Bundesrat beantragt der Bundesversammlung in der Regel alle vier
Jahre je einen Verpflichtungskredit fur diese Beitrage (Art. 7 Bst. b NAFG). Der Bund leistet Beitrage an
Verkehrsinfrastrukturen des Strassen- und Schienenverkehrs sowie des Langsamverkehrs, soweit sie
zu einem effizienteren und nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem fiihren und eine Finanzierung durch
andere Bundesmittel ausgeschlossen ist (vgl. Art. 17a Abs. 1 und 2 MinVG). Aus Artikel 21 MinVV ergibt
sich, welche Kosten fiir die Berechnung der Bundesbeitrage anrechenbar sind. Die Voraussetzungen
zur Ausrichtung der Beitrage sind in Artikel 17¢c MinVG aufgefiihrt. Die Hohe der Beitrage bemisst sich
nach der Gesamtwirkung der Agglomerationsprogramme (Art. 17d MinVG). Anhang 4 der MinVV legt
die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen fest (vgl. Art. 19 Abs. 1 MinVV). Artikel 24 MinVV
regelt die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen. Das Prifteam des Bundes unter der
Federfuhrung des Bundesamts fur Raumentwicklung (ARE) prift die Agglomerationsprogramme (Art. 10
PAVV). Das ARE bereitet die Leistungsvereinbarungen vor und Uberprift periodisch deren Einhaltung
(vgl. Art. 32 Abs. 5 MinVV). Die Fristen betreffend den Beginn der Ausfiihrung von Bauvorhaben sowie
Einzelheiten zu den Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen sind in der PAVV festgelegt
(vgl. Art. 18 bzw. 17 PAVV).

Bislang waren die Anforderungen an die Agglomerationsprogramme und das Prifverfahren, die
Prufkriterien sowie Rechte und Mitwirkungspflichten der Tragerschaften in den Weisungen Uber die
Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme beschrieben. Um eine rechtsstaatlich
genugende gesetzliche Grundlage zu schaffen und aufgrund des nunmehr unbefristeten NAF wurde im
Rahmen der Teilrevision vom 22. November 2017 der MinVV die erforderlichen Delegationsnormen
geschaffen (vgl. Art. 18a Abs. 3 MinVV). In Ausflihrung dieser Delegationsnormen erlasst das UVEK die
PAVV. Sie fihrt die rechtsverbindlichen Anforderungen an die Agglomerationsprogramme und an das
Prifverfahren aus. Mit Inkrafttreten dieser Revision am 1. Februar 2020 sind die darin enthaltenen
Bestimmungen auf die Agglomerationsprogramme ab der vierten Generation anwendbar und ersetzen
die bisherigen Weisungen Uber die Priifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme.

°BBI 2016 7587
4S8R 725.13
SR 725.116.2
SR 725.13
"SR 725.116.21
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Die vorliegenden Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) dienen als fachliche Hilfe fir die
Erarbeitung, Prifung und Umsetzung der Agglomerationsprogramme und zeigen die fir den Bund
verbindliche Prifmethode auf. Sie stlitzen sich auf die obgenannten gesetzlichen Grundlagen. Mit der
Beachtung der RPAV kann gewahrleistet werden, dass ein Agglomerationsprogramm effizient und
zielgerichtet den Anforderungen des Bundes gentigt. Wenn die beteiligten Akteure die Vorgaben der
RPAYV berticksichtigen, kann das Prifverfahren effizient und zielgerichtet durchgefiihrt werden. Zudem
wird eine gleichwertige Behandlung der beteiligten Tragerschaften sichergestellt.
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1.4 Ablauf des Programms Agglomerationsverkehr

Das PAV folgt in der Regel einem Vierjahreszyklus (siehe Abbildung 2). Die an einem
Agglomerationsprogramm beteiligten Kantone, regionalen Kérperschaften sowie Gemeinden bilden eine
Tragerschaft, die gegentiber dem Bund mit einer Stimme auftritt. Diese ist verantwortlich fur die
Erarbeitung bzw. Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms. Wahrend der Erarbeitung kénnen bei
Bedarf Standortbestimmungsgesprache zwischen Tragerschaft und Bund durchgeflihrt werden, damit
die Fragen der Agglomerationen geklart werden kdnnen. Der Bund legt die Termine fiir die Einreichung
der Agglomerationsprogramme fest. Sofern eine Tragerschaft ein Agglomerationsprogramm einreichen
will, muss sie dies dem Bund spatestens ein Jahr vor diesem Termin bekanntgeben.

Bevor die Tragerschaft ein Agglomerationsprogramm einreicht, muss die auf kantonaler Ebene
zustandige, politisch verantwortliche Behdrde (in der Regel die Kantonsregierung) alle Teile des
Agglomerationsprogramms  freigeben  (Hauptteil inkl. Umsetzungsbericht, Massnahmenteil,
Umsetzungstabellen).?

Der Bund prift im Rahmen einer Eingangsprifung, ob die fir die Durchfiihrung der Bundesprifung
zwingend erforderlichen Anforderungen erflllt sind (Kapitel 2.3). Anschliessend pruft der Bund die
Grundanforderungen (Kapitel 2.6).

Der Bund nimmt bei der eigentlichen Beurteilung des Agglomerationsprogramms in einem ersten Schritt
eine Massnahmenbeurteilung vor (Kapitel 3.3). Die Bestimmung der Programmwirkung
(Kapitel 3.4) stitzt sich auf die Massnahmenbeurteilung sowie die weiteren Inhalte eines
Agglomerationsprogramms ab (Kapitel 2.2). Sie umfasst auch die Umsetzungsbeurteilung (Kapitel
3.4.4). Die Ergebnisse der Beurteilung werden in einem Priifbericht festgehalten.

Gestutzt auf die Ergebnisse der Bundesprifung wird die Botschaft zum PAV verfasst. Mit der
Zustimmung des eidgendssischen Parlaments zu diesem Programm werden die finanziellen Mittel
bewilligt.

Nach Annahme des PAV durch das Parlament schliesst der Bund mit beteiligten Tragerschaften eine
Leistungsvereinbarung ab (Kapitel 4.1).

Liegen fur eine Massnahme die erforderlichen Bewilligungen und kreditrechtlichen Beschliisse vor, wird
eine Finanzierungsvereinbarung zwischen dem zustandigen Kanton und dem zustandigen Bundesamt

abgeschlossen (Kapitel 4.2).

Abbildung 2: Der Prozess des Programms Agglomerationsverkehr im Vierjahreszyklus

Bund Tragerschaft/ Bund Bund/Kantone Bund/Kantone/
— Erfahrungen auswerten Agglomeration - FEingangspriifung — Beschlossene Massnahmen Gemeinden/Trigerschaften
— Grundlagen und Vorgaben — Ist- und Trandanalyse durch- — Grundanforderungen priifen auffiihren — Finanzierungsvereinbarungen
erarbeiten fishren — Massnahmen beurteilen — Kosten und bewilligte abschliessen
— Zukunftsbild tiberpriifen — Programm beurtellen Bundesheitrage versinbaren - Massnahmen umsetzen
— Handlungsbedarf darlegen — Beitragssatz bestmmen ~ Massnahmen abrechnen und
— Teilstrategien prasentieren — Prifbericht, Botschaft PAY Bundesbeitrage auszahlen
— Massnahmen vorschlagen erstellen — Umsetzungs- und Wirkungs-
und priorisieren — Bundesbeschluss erarbeiten kontrolle durchftihren

— Stand der Umsetzung
berlicksichtigen

8 Art. 8 PAVV
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1.5 Perimeter und Beitragsberechtigung

Die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen (sog. ,BeSA®) sind in Art. 19 sowie im Anhang 4
der MinVV aufgefiihrt.

Die Festlegung des Perimeters eines Agglomerationsprogramms liegt in der Kompetenz der jeweiligen
Tragerschaft. Die Ubernahme der BeSA ist aus Sicht des Bundes zweckmassig, weil sie aus einer
funktionalen Logik abgeleitet wurden (u.a. Pendlerbeziehungen). Wenn Gemeinden der BeSA nicht
Bestandteil des Agglomerationsprogramms sind, kdnnen wichtige funktionale Bezlige in den Bereichen
Verkehr und Siedlung nur ungentigend behandelt werden.

Wird ein kleinerer Perimeter als der BeSA-Perimeter® gewahlt, ist bei der Erarbeitung des
Agglomerationsprogramms Folgendes zu beachten:

e Die Perimeterwahl ist ausfiihrlich zu begriinden.

e Inder Analyse sind wichtige funktionale Bezlige Uber den gewahlten Agglomerationsperimeter
hinaus darzustellen (Verkehrssysteme, Verkehrsnachfrage / Pendlerbeziehungen,
Siedlungsstrukturen).

Es kann aus funktionaler Sicht sinnvoll sein, einen grésseren Perimeter als der BeSA-Perimeter zu
wahlen'. In solchen Fallen gelten folgende Mindestanforderungen:

e Die verschiedenen Perimeter missen aus den Karten ersichtlich sein. Ist der gewahite
Perimeter deutlich grésser als die BeSA, sind detailliertere Karten fir den BeSA-Perimeter zu
empfehlen (z.B. «Lupen» fir Zukunftsbild und Teilstrategien).

e Es muss in den Massnahmenblattern und in den Kartenlbersichten deutlich sichtbar sein,
welche Massnahmen innerhalb bzw. ausserhalb des BeSA-Perimeters liegen.

e Massnahmen ausserhalb des BeSA-Perimeters konnen mitfinanziert werden, wenn deren
Nutzen grosstenteils innerhalb der angrenzenden Agglomeration oder Agglomerationen anfallt
(Art. 19 Abs. 2 MinVV).

Bei Landesgrenzen iiberschreitenden Agglomerationsprogrammen gelten grundsatzlich dieselben
Anforderungen. Der Bund beachtet aber bei der Beurteilung die spezifischen Herausforderungen der
grenzuberschreitenden Zusammenarbeit. Zudem ist Folgendes zu bertcksichtigen:

o Die Tragerschaft sorgt fur die Einbindung der auslandischen Partner in die Erarbeitung des
Agglomerationsprogramms und deren angemessene finanzielle Beteiligung. Der Bund steht im
Rahmen der Gblichen Verfahren und Organe (gemischte Ausschisse) fur die Unterstitzung
bei Staatsvertragen zur Verfliigung.

e An den Stand und die Qualitat von Analysedaten kénnen teilweise weniger hohe
Anforderungen als fiir die schweizerischen Gebiete gestellt werden''. Soweit moglich sind die
Datengrundlagen aber schrittweise zu verbessern (insb. zum grenziiberschreitenden Verkehr).

e Verkehrsinfrastrukturmassnahmen im grenznahen Ausland kénnen mitfinanziert werden. Da
das Programm Agglomerationsverkehr auf die Schweiz ausgerichtet ist, ist fur die Beurteilung
einer Verkehrsinfrastrukturmassnahme im Ausland nétig zu wissen, ob ein massgeblicher
Nutzen in der Schweiz anfallt.'2. Kleinere Massnahmen miissen einen splrbaren Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsstréme im grenziiberschreitenden Verkehr haben.

9 Analoge Regeln gelten auch flr Agglomerationen mit einer einzigen Gemeinde, z. B. Langenthal.
0 Art. 19 Abs. 2 MinVV

" Die spezifischen Herausforderungen sind in den verschiedenen Bausteinen insbesondere Baustein 2 «Situations- und
Trendanalyse» ausfiihrlich und nachvollziehbar darzulegen, damit der Bund in der Programmbeurteilung bericksichtigt kann.

2 Art. 4 Abs. 4 PAVV

9/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

Diese Nachweise sind in den Massnahmenblattern qualitativ zu erbringen, soweit moéglich und
sinnvoll, auch quantitativ. Ein Sonderfall stellen diesbeziglich die Massnahmen mit
pauschalen Bundesbeitragen dar. Hier werden qualitative Beschreibungen des Nutzens flr die
Schweiz fiir das jeweilige Gesamtpaket und nicht fir jede Teilmassnahme erwartet.

Eine Anpassung der Definition des beitragsberechtigten Perimeters wird derzeit politisch diskutiert und
koénnte fir die 5. Generaton in Zusammenarbeit mit den Kantonen, Agglomerationen, Stadten und
Gemeinden erfolgen.
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1.6 Wirkungskontrolle

Der Bund hat eine periodische Wirkungskontrolle des PAV durchzufiihren. Dabei wird geprift, ob die
eingesetzten Bundesmittel effizient und entsprechend den Zielen des PAV (Kapitel 1.2) eingesetzt
werden. Hauptadressat sind die eidgendssischen Rate, die im Rahmen der Botschaft zu jeder
Generation Uber die Zielerreichung informiert werden.

Die Wirkungskontrolle des Programms Agglomerationsverkehr stltzt sich auf die Zielwerte der
MOCA- Indikatoren (Monitoring und Controlling Agglomerationsverkehr) und auf einen durch die
Agglomerationen auszufillenden Fragebogen.

Festlegung der Zielwerte fiir die MOCA-Indikatoren

Die Tragerschaften legen in jeder Generation die Zielwerte fir funf MOCA-Indikatoren fest'?
(quantitativ, fir den jeweiligen Zeithorizont des Zukunftsbildes). Die Zielwerte sind im Hauptbericht zu
begriinden. Die Festlegung der Zielwerte hat keinen Einfluss auf die Massnahmen- oder
Programmbeurteilung. Die aktuellen Daten zu den MOCA-Indikatoren fir den BeSA-Perimeter werden
den Tragerschaften jeweils zu Beginn der Erarbeitungsperiode einer neuen Generation vom ARE zur
Verfugung gestellt.

Das ARE gibt den Zeithorizont fiir jede Generation vor. Es gelten folgende quantitative Vorgaben zur
Festlegung der Zielwerte:

Tabelle 1: Quantitative Vorgaben zur Festlegung der Zielwerte

Indikator Vorgabe

1 | Modal Split Anteil des MIV (in %) gemessen an der Tagesdistanz
(Wohnortprinzip) fur den Zeithorizont des Zukunftsbildes

2 | Unfélle Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getétete) im
Strassenverkehr (ausserhalb des Nationalstrassen-netzes)
pro 1000 (Einwohner + 0.5 Arbeitsplatzen) fir den
Zeithorizont des Zukunftsbildes

3 | Anteil Einwohner nach OV-Giiteklasse Gliederung A/B/C/D/keine nach OV-Giiteklasse fiir den
Zeithorizont des Zukunftsbildes (geméss ARE-Methode'#)

4 | Anteil Beschéftigte nach OV-Giiteklasse Gliederung A/B/C/D/keine nach OV-Giiteklasse fiir den
Zeithorizont des Zukunftsbildes (gemass ARE-Methode)

5 | Dichte der Uberbauten Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektare
Wohn-, Misch- und Zentrumszonen Uberbaute Wohn-, Misch- und Zentrums-zonen flir den
Zeithorizont des Zukunftsbildes

Damit die Zielwerte miteinander verglichen werden kdnnen, sollten sie sich in der Regel auf den
BeSA- Perimeter der Stadt oder Agglomeration beziehen. Es steht den Tragerschaften jedoch frei, die
Zielwerte flir den BeSa-Perimeter oder flir den Bearbeitungsperimeter festzulegen. Falls eine
Tragerschaft die Zielwerte fir einen anderen Perimeter als den BeSA-Perimeter ausweist, sind neben

3 Art. 20 Abs. 2 PAVV

4 Die vom ARE berechneten OV-Giiteklassen sind derzeit der einzige Datensatz zur Erschliessung, der iiber die ganze Schweiz
vorliegt.

11/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

den Zielwerten auch die verfiigbaren Daten zum Ist-Zustand und zur bisherigen Entwicklung
auszufihren.

Es bestehen verschiedene Anwendungsfalle:

1) Agglomeration mit Gemeinden ausserhalb der BeSA-Perimeter: Sofern im Bearbeitungs-
perimeter Gemeinden liegen, die nicht zum BeSa-Perimeter gehdren, kdnnen die Angaben
zum Perimeter mit Abzug dieser Gemeinden gemacht werden.

2) Agglomeration mit mehreren BeSA-Perimetern: Fir die Agglomerationen, deren Bearbeitungs-
perimeter zwei bzw. mehrere BeSA-Perimeter abdecken, wird ein einziger Zielwert pro
Indikator — also fir den gesamten Bearbeitungsperimeter festgelegt (allenfalls unter Abzug der
nicht-BeSa-Gemeinden).

3) Landesgrenziberschreitende Agglomeration: die Zielwerte werden fur den Schweizer Teil der
Agglomeration (BeSA-Gemeinden) festgelegt'®.

Neben der Wirkungskontrolle dienen die Zielwerte der MOCA-Indikatoren auch als Hilfsmittel fir die
Erarbeitung bzw. Weiterentwicklung eines Agglomerationsprogramms. Sie erganzen das Zukunftsbild
um quantitative Aussagen. Die Teilstrategien und die Massnahmen sollten sich auf diese Zielwerte
beziehen und zu deren Erreichung beitragen.

Fragebogen

Die Tragerschaften fiillen in der Regel alle vier Jahre einen Fragebogen'® aus, den das ARE den
Tragerschaften aller Agglomerationen zustellt, die schon mindestens einmal eine Leistungsvereinbarung
zu einem Agglomerationsprogramm abgeschlossen haben. Die Angaben in den Fragebogen haben
weder einen Einfluss auf die Prifergebnisse eines Agglomerationsprogramms noch auf die
Ausgestaltung der Leistungsvereinbarungen. Diese Mitwirkungspflicht besteht auch dann, wenn eine
Generation ausgelassen wird.

Der Fragebogen hat zum Zweck, den Einfluss programmexterner Faktoren auf die MOCA-Indikatoren
abzuschatzen und Angaben zu nicht quantifizierbaren Wirkungen des Programms zu sammeln (z.B. im
Bereich Zusammenarbeit und Prozesse). Er soll auf fachlicher Ebene ausgefillt werden und muss
politisch nicht konsolidiert werden. Die ausgefillten Fragebogen dienen ausschliesslich der
Wirkungskontrolle. Aussagen werden nach Agglomerationsgrossenklassen differenziert; auf Aussagen
auf Ebene der einzelnen Agglomerationsprogramme wird verzichtet.

'® Da die auslandlichen Daten nicht vergleichbar sind, verlangt der Bund nur die Indikatoren fir den schweizerischen Teil.

'® In der Regel ca. 1-2 Jahre vor der Einreichung des Agglomerationsprogramms.
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2 Anforderungen an ein Agglomerationsprogramm

2.1

Funktionen und Ziele des Agglomerationsprogramms

Das Agglomerationsprogramm hat folgende Funktionen:

Fir die beteiligten Gebietskérperschaften bzw. die Tragerschaft ist es ein Koordinations- und
FUhrungsinstrument fir eine gesamtrdumliche Planung und Abstimmung von Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung unter Berlcksichtigung der Landschaft.

Es definiert die mittel- und langfristig angestrebten Entwicklungen in den Bereichen Verkehr
und Siedlung unter Bertcksichtigung der Landschaft aus Sicht der Agglomeration.

Es gewahrleistet die Abstimmung auf die Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren
relevanten Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland'’.

Es ist ein Umsetzungsinstrument fir konkrete Massnahmen in den Bereichen Verkehr und
Siedlung.

Mit ihm beantragt die Tragerschaft Bundesbeitrage fir Verkehrsinfrastrukturmassnahmen, die
eine effiziente und sinnvolle Verteilung der Bundesmittel aus dem NAF unterstitzen.

Es bildet die Basis fur die Programm- und Massnahmenbeurteilung und zur Festlegung des
Beitragssatzes durch den Bund.

Das Agglomerationsprogramm verfolgt folgende Ziele:

1.

Verkehr und Siedlung abstimmen: Das Agglomerationsprogramm unterstutzt eine
gemeinde-, kantons-, und grenztbergreifend abgestimmte Gesamtverkehrs- und
Siedlungsentwicklung unter Berlicksichtigung der Landschaft.

Verkehrslosungen mitfinanzieren: Das Agglomerationsprogramm ermdglicht dem Bund,
wichtige Verkehrsinfrastrukturen in Agglomerationen mitzufinanzieren, die von Kantonen und
Gemeinden nur schwer alleine finanzierbar sind.

Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen in der Schweiz
und im grenznahen Ausland abstimmen: Das Agglomerationsprogramm entwickelt
Gesamtverkehrsstrategien, die mit den tGbergeordneten Strassen- und Schienennetzen und den
entsprechenden Massnahmenplanungen im Bereich Verkehr und Siedlung abgestimmt sind.
Siedlung nach innen entwickeln: Das Agglomerationsprogramm unterstitzt eine
flachensparende, qualitativ hochstehende Siedlungsentwicklung nach innen und férdert kurze
Wege. Es leistet einen Beitrag zur Lebensqualitat in Agglomerationen, indem es die Qualitat
offentlicher Rdume, siedlungsorientierter Freirdume und stadtnaher Landschaften verbessert.
Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten und vernetzen: Das
Agglomerationsprogramm entwickelt verkehrstrageribergreifende Losungen
(Gesamtverkehrssicht) fir einen effizienten Umgang mit dem Verkehrswachstum. Es ist fur
technische Innovationen offen. Mit einer optimalen Kombination von flachen- und
kosteneffizienten Massnahmen fir den individuellen, den 6ffentlichen und kombinierten
Verkehr wird sichergestellt, dass der Verkehr auch in Zukunft funktioniert, die Umwelt
moglichst wenig belastet wird und die Transportwege kurz sind. Neben einer guten
Abstimmung Verkehr und Siedlung sind dazu auch Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen
sowie nachfrage- bzw. verhaltensorientierte Massnahmen notwendig.

Handlungsbedarf iiber die Generationen hinweg abstimmen: Das Agglomerations-
programm baut im Sinne einer rollenden Planung auf den Vorgangergenerationen und den
bereits vereinbarten Massnahmen auf.

Umsetzung von Massnahmen: Das Agglomerationsprogramm legt die Grundlage fir eine
zielgerichtete, koordinierte und termingerechte Umsetzung von Verkehrs- und
Siedlungsmassnahmen.

7 Art. 6, Bst. ¢, PAVV
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8. Regional zusammenarbeiten und verbesserte Abstimmung mit dem Bund: Das
Agglomerationsprogramm ist ein wichtiges Instrument zu einer besseren und verbindlicheren
Zusammenarbeit zwischen Kantonen, Regionen, Stadten und Gemeinden sowie Gebieten im
grenznahen Ausland. Damit wird die Basis fiir eine grenziberschreitend koordinierte
Umsetzung von mehrheitsfahigen und wirkungsvollen Losungen gelegt. Die regionalen
Planungen sollen soweit diese nationalen Planungen tangieren, ihre eigenen planerischen
Uberlegungen mit den zustandigen Bundesamtern vor der Einreichung des
Agglomerationsprogramms abstimmen.
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2.2 Aufbau und Bausteine des Agglomerationsprogramms
2.2.1 Aufbau und Kohérenz

Ein Agglomerationsprogramm enthalt mindestens drei Teile: Hauptteil, Massnahmenteil und
Umsetzungstabellen. Die Umsetzungstabellen sind nur erforderlich, falls in einer Vorgangergeneration
eine Leistungsvereinbarung abgeschlossen wurde'®.

Der Hauptteil umfasst mindestens sechs Bausteine'® (Kap. 2.2.2 und Abbildung 3): Umsetzungsbericht,
Situations- und Trendanalyse, Zukunftsbild, Handlungsbedarf, Teilstrategien sowie Massnahmen und
deren Priorisierung.

Der Massnahmenteil besteht aus je einem Massnahmenblatt fir jede A- oder B-Massnahme, einer
Tabelle mit den A- und B-Massnahmen sowie einer Tabelle mit den relevanten Massnahmen nationaler,
kantonaler und weiterer relevanter Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland?®.

Ein Agglomerationsprogramm muss koharent sein: Dazu gehoren die Generationenkoharenz (Kap. 2.4),
die inhaltliche Kohédrenz (Kap. 2.2.2) sowie die Koharenz mit nationalen und kantonalen Planungen und
mit weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland?'.

2.2.2 Bausteine

Die sechs Bausteine des Hauptteils sind koharent aufeinander aufgebaut und mit einem «roten Faden»
verbunden??. Den Agglomerationen ist es freigestellt, die Reihenfolge der Bausteine anzupassen. Der
Bund empfiehlt fir den erkennbaren Roten Faden Folgendes: Aus dem Vergleich von Situations-
/Trendanalyse und dem Zukunftsbild werden der Handlungsbedarf, die Teilstrategien sowie die
Massnahmen abgeleitet und priorisiert. Die Umsetzung der bisherigen Massnahmen sowie die
Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen werden systematisch
berlcksichtigt.

Das PAV sieht einen Vierjahreszyklus vor. Das Agglomerationsprogramm bettet sich in diesen Rhythmus
ein. In einem periodischen Prozess werden die bisherigen Generationen aktualisiert, weiterentwickelt
und optimiert. Eine Tragerschaft kann eine Generation Uberspringen, ohne dass dies negative
Auswirkungen auf die Programmwirkung der nachsten Generation hat (Kapitel 3.4.1).

Im Sinne einer rollenden Planung mussen nicht alle Bausteine des Agglomerationsprogramms in jeder
Generation neu erarbeitet werden. Nachfolgend wird fir jeden Baustein der minimale
Aktualisierungsrhythmus aufgefiihrt. Werden einzelne Bausteine nicht oder nur marginal Gberarbeitet ist
dies einleitend pro Baustein kurz zu erldutern und zu begriinden. Wenn eine Generation Ubersprungen
wird, missen alle Bausteine mit Ausnahme des Zukunftsbilds erneuert werden. Fir jede Generation
kdénnen inhaltliche Schwerpunkte definiert werden, sofern sie nachvollziehbar aus dem aktualisierten
Handlungsbedarf abgeleitet und begriindet werden. Dabei sind die Hinweise des vorangehenden
Prufberichts zu berlcksichtigen. Schwerpunkisetzungen haben nicht zwingend eine schlechtere
Programmbeurteilung zur Folge, sofern fir die jeweilige Generation kein Handlungsbedarf in den nicht
berucksichtigen Bausteinen vorliegt und das Agglomerationsprogramm insgesamt eine koharente
Gesamtplanung zur Abstimmung von Siedlung- und Verkehrsentwicklung vorsieht. Kartografische
Darstellungen sind mindestens fur die wichtigsten Aspekte der Situations- und Trendanalyse, fur das
Zukunftsbild, die Teilstrategien, die A- und B-Massnahmen der aktuellen Generation sowie die

8 Art. 1 PAVV
° Art. 2 PAVV
2 Art. 3 PAVV
2 Art. 6 PAVV
22 Art. 6 Bst. b PAVV
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Umsetzungstabellen erforderlich®®. Soweit einzelne Karten genligend aussagekraftig sind, kénnen sie
fur die lllustration mehrerer Bausteine beigezogen werden (z.B. fiir das Zukunftsbild und die Teilstrategie
Siedlung). Fur den Baustein Handlungsbedarf sind Karten nicht zwingend, jedoch fur ein besseres
Verstandnis des Agglomerationsprogramms erwiinscht (z.B. Schwachstellenkarten).

Abbildung 3: Bausteine und «roter Faden» zur Weiterentwicklung und Umsetzung eines
Agglomerationsprogramms

Erarbeitung aktueller Generation des AP

Roter Faden

Umsetzungs- Situations- und
bericht Trendanalyse

Zukunftsbild

Handlungshedarf

Teilstrategien

Massnahmen und deren Priorisierung

Vorgangergenerationen des AP

Prifung .
Bund Prifung Bund

Nachfolgend werden die wesentlichen Elemente der sechs Bausteine umschrieben. Weitere
Ausfiihrungen zu den Anforderungen in den einzelnen Bausteinen finden sich in den
Grundanforderungen (Kapitel 2.6) und im Anhang 1.

1. Umsetzungsbericht (Aktualisierung: 4-jahrlich)
Kernfrage: Wo steht die Agglomeration bei der Umsetzung des Agglomerationsprogramms?
In diesem Baustein wird der aktuelle Stand der Umsetzung der Vorgangergenerationen dargestellt. Der

Baustein ist eine wichtige Grundlage, um den Handlungsbedarf und damit die Massnahmen fur die
aktuelle Generation festzulegen, weshalb er alle vier Jahre zu aktualisieren ist.

2 Art. 1, Bst. ¢ sowie Art. 2, Abs. 2 PAVV
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Der Umsetzungsbericht im Hauptteil befasst sich mit zwei Umsetzungsebenen:

e Der Umsetzungsbericht zeigt auf, ob die Agglomeration bezlglich Zukunftsbild, Teilstrategien
und Zielwerten der MOCA-Indikatoren auf Zielkurs ist.

e Er gibt eine Ubersicht tiber den Stand der Umsetzung der Massnahmen. Zu behandeln sind
vor allem gréssere Massnahmen und Schlisselmassnahmen. Als Schlisselmassnahmen
gelten Massnahmen, die fir die Wirkung des Agglomerationsprogramms zentral sind. Weiter
sind diejenigen Massnahmen im Umsetzungsbericht zu behandeln, die einen gewissen
Einfluss auf die Wirkung des Agglomerationsprogramms haben. Der Umsetzungsbericht soll
auf Verzdgerungen und die dafir massgeblichen Griinde hinweisen. Auch soll er weitere
Umsetzungsschritte fir die noch nicht umgesetzten Massnahmen und die Herleitung neuer
notwendiger Massnahmen fiir die aktuelle Generation (siehe Baustein Handlungsbedarf)
aufzeigen.

Neben dem Umsetzungsbericht im Hauptteil muss die Tragerschaft auch Umsetzungstabellen
einreichen?.

¢ Die Umsetzungstabellen zeigen systematisch Uber alle Massnahmen auf, wie die Umsetzung
der Massnahmen gemass den Leistungsvereinbarungen von Vorgéngergenerationen
vorankommt und begriindet allfallige Verzégerungen. Die Form der Umsetzungstabellen und
die Kategorien zur Beurteilung werden vom ARE vorgegeben und den Agglomerationen
zugestellt.

2. Situations- und Trendanalyse (Aktualisierung: 4- bis 8-jahrlich)

Kernfrage: Wie hat sich die Agglomeration in den Bereichen Verkehr und Siedlung unter
Bertcksichtigung der Landschaft bisher entwickelt? Wie wird sich die Agglomeration in Zukunft
entwickeln, wenn keine Planung in den genannten Bereichen erfolgt?

Dieser Baustein stellt den aktuellen Zustand der Verkehrssysteme, der Siedlungsstruktur unter
Berticksichtigung der Landschaft sowie der Umwelt dar. Die Situationsanalyse im Bereich Umwelt
(z.B. Larm- und Luftemissionen) ist eine Voraussetzung, um die Auswirkungen des
Agglomerationsprogramms auf die Umwelt beurteilen zu kénnen. Eine Situations- und Trendanalyse
muss grundsatzlich fir jede Generation durchgefihrt werden, um den Handlungsbedarf und die
Zusammenhange nachvollziehen zu kénnen. Die Analyse muss jedoch nicht in jeder Generation
vollstdndig aktualisiert werden: Wenn in einer friheren Generation eine umfassende Analyse
durchgefihrt wurde, geht es in der aktuellen Generation vor allem um die Nachfihrung der wichtigsten
Kennzahlen. Die Situations- und Trendanalyse zeigt sowohl die bisherigen Entwicklungen als auch die
Trends auf. Eine Wurdigung des bisher Erreichten mit explizitem Hinweis auf bisherige Massnahmen
erfolgt im Kapitel zum Handlungsbedarf.

Folgende Themen sind in der Situations- und Trendanalyse mindestens zu behandeln, wobei neben der
Beschreibung des Ist-Zustands wenn mdglich auch Zeitreihen aufzuzeigen sind:

e Agglomerationsperimeter, raumliche Gliederung und funktionaler Zusammenhang mit
benachbarten Rdumen und Agglomerationen (z.B. Handlungsraum des Raumkonzeptes).

e Bereich Siedlung: Einwohner- und Beschaftigtenentwicklung; Siedlungsentwicklung;
Lokalisierung von Entwicklungsschwerpunkten?s, Innenentwicklungsgebieten und

24 Art. 1 Bst. c PAVV

25 «Entwicklungsschwerpunkt» wird in den Richtlinien als Oberbegriff verwendet und subsummiert alle
agglomerationsrelevanten Entwicklungsschwerpunkte, Entwicklungsstandorte, Schwerpunktgebiete, Siedlungsschwerpunkte,
wirtschaftliche Schwerpunktgebiete / Entwicklungsgebiete, Schwerpunkte fir Siedlungsentwicklung, etc. Diese
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verkehrsintensiven Einrichtungen (geméass KRIP) sowie deren OV-Erschliessungsgiite,
generelle Freiraumstrukturen.

e Bereich Landschaft und Umwelt: generelle Landschafts- und Freiraumstruktur, wichtigste
siedlungsgliedernde Griinzasuren und 6kologische Vernetzungskorridore; Schutzgebiete; Luft-
(NOx, PM10) und Larmschadstoffbelastung.

e Bereich Verkehr: Raumliche Analyse der Pendlerstrdome sowie von relevanten weiteren
Verkehrsstromen (z.B. Guter-, Einkaufs- oder Tourismusverkehrsstrome), Modal Split
(Aufkommen und Verkehrsleistung); Angebot und Nachfrage des offentlichen Verkehrssystems
(Bahn, Tram, Bus); Struktur und Auslastung des Strassennetzes (Netzhierarchien,
Kapazitatsengpasse); Lokalisierung verkehrsberuhigter Zonen; Parkplatzbewirtschaftung;
Struktur und Qualitaten des Langsamverkehrsnetzes; intermodale Angebote; Unfallgeschehen;
Aktivitaten im Bereich Mobilitdtsmanagement.

Es wird empfohlen, in diesem Baustein auch die Entwicklung der MOCA-Indikatoren aufzuzeigen.

Zusatzliche Themen sind abhangig von den agglomerationsspezifischen Herausforderungen in der
Situations- und Trendanalyse zu behandeln. Spezifische Herausforderungen einer Agglomeration
kénnen sich aus der Grosse, der geografischen Lage (z.B. Gebirgsagglomerationen), einer
grenzuberschreitenden Situation (Kantons- oder Landesgrenzen) oder besonderen Funktionen ergeben
(z.B. touristische gepragte Agglomeration, logistisch gepragte Raume oder andere spezifische
Herausforderungen). Solche Besonderheiten werden in der Programmbeurteilung
mitberlcksichtigt, sofern die Bezige zwischen den spezifischen Herausforderungen und der
strategischen Ausrichtung des Agglomerationsprogramms nachvollziehbar dargelegt werden.

3. Zukunftsbild (Aktualisierung: 8- bis 12-jéhrlich)

Kernfrage: Wie sieht die erwilinschte zuklnftige Struktur von Verkehr und Siedlung unter
Berticksichtigung der Landschaft der Agglomeration aus?

Das Zukunftsbild zeigt raumlich konkret und in Form von Karte und Text auf, an welchen zuklnftigen
Strukturen von Verkehr und Siedlung unter Bertcksichtigung der Landschaft sich die Agglomeration
orientiert. Landschaftsthemen sind soweit zu behandeln, dass die Auswirkungen der Massnahmen in
den Bereichen Siedlung und Verkehr auf die Landschaft beurteilt werden kénnen. In quantitativer
Hinsicht wird empfohlen, unter anderem die Zielwerte der Monitoring- und Controllingindikatoren
einzubeziehen. Dabei kdnnen auch agglomerationsspezifische Herausforderungen mit Wirkung auf die
Siedlungs- und Verkehrssysteme mitbehandelt werden (auch ausserhalb des Perimeters). Das
Zukunftsbild stellt einen zukinftigen Zustand dar. Es kann aber u.U. zweckmassig sein, die wichtigsten
Veranderungen gegenuber dem Bestand, bereits im Zukunftsbild darzustellen. Letzteres wird aber in der
Regel in den Teilstrategien aufgezeigt. Der Zeithorizont betragt rund 20 Jahre, ausgehend von der
jeweiligen Generation. Folgende Themen sind im Zukunftsbild mindestens zu behandeln:

e Definition von Raumtypen und deren Entwicklungszielen

e Wichtigste Verkehrselemente und deren Abstimmung auf die Siedlungsentwicklung

e Wichtigste Natur - und Landschaftsraume und deren Vernetzung

e Bericksichtigung der Ziele und Strategien des Raumkonzepts Schweiz sowie der kantonalen
Raumentwicklungskonzepte

Das Zukunftsbild gewahrleistet die Konstanz Uber mehrere Generationen hinweg. Es wird deshalb
empfohlen, nicht in jeder Generation eine vollstandige Aktualisierung durchzufiihren. Das Zukunftsbild
soll aber angepasst werden, wenn sich eine Anpassung aufgrund der beobachteten Entwicklungen

agglomerationsrelevanten Entwicklungsschwerpunkte kdnnen somit mehr Standorte umfassen als die in den kantonalen
Richtplanen verankerten ESP. 18/92
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aufdrangt oder wenn der Priifbericht zur Vorgangergeneration entsprechende Hinweise enthalt. In jedem
Fall soll angegeben werden, ob und wo sich ein Zukunftsbild gegeniiber Vorgangergenerationen
wesentlich verandert hat.

4. Handlungsbedarf (Aktualisierung: 4- jahrlich)

Kernfrage: Wo bestehen vor dem Hintergrund der Situations- und Trendanalyse, des Zukunftsbilds, der
Teilstrategien und der bisher vereinbarten Massnahmen die groéssten Licken? Welche Probleme
mussen prioritar angegangen werden?

Gestutzt auf einen Vergleich zwischen der Situations- und Trendanalyse, dem Stand der Umsetzung,
den Teilstrategien und dem Zukunftsbild (Soll-Ist-Vergleich) wird der verbleibende Handlungsbedarf fir
die aktuelle Generation dargestellt. Ziel ist es, nachvollziehbar aufzuzeigen, welche Probleme in der
aktuellen Generation prioritar zu behandeln sind (was wird in der aktuellen Generation gemacht und
warum? Was ist koharent mit friiheren Generationen? Was wird neu/geandert?) und welche/warum
Schwerpunkte bei den Teilstrategien angegangen und welche Massnahmen daraus abgeleitet werden.
Der Baustein zeigt insbesondere auf, welche Schwachen mit den bisherigen Massnahmen schon
behoben wurden und wo noch Handlungsbedarf besteht. Dies erfolgt nicht zwingend, aber
zweckmassigerweise sowohl in kartografischer Form (Schwachstellenkarten) als auch in tabellarischer
Ubersicht. Falls bei Schliisselprojekten Umsetzungsschwierigkeiten bestehen, sind Riickfallebenen
aufzuzeigen (z.B. in Form von Szenarien). Der Handlungsbedarf sollte auch priorisiert werden, um den
Inhalt der aktuellen Generation zu begriinden. Dies erfolgt entweder integral in diesem Baustein oder
kann auch Bestandteil des Bausteins Teilstrategien sein.

Der Baustein Handlungsbedarf dient als Scharnier zwischen Situations-und Trendanalyse, Zukunftsbild,
Teilstrategien und Massnahmen im aktuellen Programm sowie als Bindeglied zwischen den
verschiedenen Generationen. Er ist damit ein Schlisselelement fur den Nachweis der
Generationenkoharenz und flr die Beurteilung der Gesamtwirkung eines Agglomerationsprogramms. Er
muss deshalb alle vier Jahre in den Bereichen Verkehr und Siedlung aktualisiert werden. Enthalt ein AP
auch Landschaftsmassnahmen, muss der Handlungsbedarf auch das Thema Landschaft behandeln.
Andernfalls ist die Behandlung der Landschaft in diesem Baustein nicht zwingend.

5. Teilstrategien (Aktualisierung: 4- bis 8-jahrlich)

Kernfrage: Wie wird das Zukunftsbild erreicht und wie wird in den Bereichen Verkehr und Siedlung unter
Berlicksichtigung der Landschaft mit den Teilstrategien auf den Handlungsbedarf reagiert bzw. dieser
abgeleitet?

Die Teilstrategien Verkehr und Siedlung unter Berlcksichtigung der Landschaft nehmen Bezug zum
Handlungsbedarf, um die Agglomeration auf das definierte Zukunftsbild auszurichten. Sie leiten sich aus
dem Zukunftsbild ab und sollen den Handlungsbedarf bericksichtigen. Die Teilstrategien missen
raumlich konkret sein und auf die spezifische Situation der Agglomeration eingehen. Sie enthalten neben
textlichen Erlauterungen zwingend auch kartografische Darstellungen?® und sind in jeder Generation zu
Uberprifen. Folgende Themen sind in den Teilstrategien mindestens zu behandeln:

e Teilstrategie Siedlung (unter Berlcksichtigung der Landschaft): vom Zukunftsbild abgeleitete,
konkretisierende und differenzierende Aussagen Uber die weitere Entwicklung der
agglomerationsrelevanten Entwicklungsschwerpunkte, Innenentwicklungsgebiete und deren
Nutzung sowie Abstimmung mit den ESP gemass den kantonalen Richtplanen; Abstimmung
mit dem bestehenden Verkehrsnetz bzw. -angebot und neuen Verkehrsinfrastrukturen;
Freiraume im Siedlungsgebiet und weitere wichtige Entwicklungen unter Berilcksichtigung der

% Art. 2, Abs. 2 PAVV
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Landschaftsaspekte. Dazu gehdren beispielsweise strategische Aussagen zu
Landschaftselementen, die aus Sicht Biodiversitat, Landschaftsbild, Naherholung, Zasuren von
besonderem Wert sind. Eine eigenstandige Teilstrategie Landschaft ist nicht zwingend.

e Teilstrategie Verkehr: Netzkonzepte bzw. -hierarchien zu allen Verkehrstragern
(Netzllckenschlisse, Netzergédnzungen, wichtige multimodale Drehscheiben Angebots- und
Qualitatsverbesserungen fiir OV, MIV, LV). Die Darstellungen sind so zu wahlen, dass sowohl
die Entwicklungsabsichten in den einzelnen Verkehrstragern als auch deren
gesamtverkehrliche Abstimmung ersichtlich sind. Zusétzlich sind Angebotskonzepte im OV,
Strategien zur Abstimmung der Verkehrstrager und Entwicklung multimodaler Angebote,
Parkraummanagement sowie Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement aufzuzeigen. In
Agglomerationen mit bedeutenden Guterverkehrsbelastung und Logistikstandorten soll der
Guterverkehr ebenfalls behandelt werden. Dasselbe gilt fir den Tourismusverkehr in
touristisch gepragten Agglomerationen. Die Teilstrategie zeigt die Abstimmung mit den
Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen in der Schweiz
und im grenznahen Ausland auf.

6. Massnahmen und deren Priorisierung (Aktualisierung: 4-jahrlich)

Kernfrage: Mit welchem aktualisierten Massnahmenportfolio werden die Teilstrategien Verkehr und
Siedlung umgesetzt? Fir welche Verkehrsinfrastrukturen wird eine Mitfinanzierung durch den Bund
beantragt?

Das Massnahmenportfolio muss in jeder Generation aktualisiert werden. Es kdnnen bei jeder Generation
thematische oder raumliche Schwerpunkte gesetzt werden, abgestimmt auf den Handlungsbedarf und
die zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel.

e Der Baustein zeigt auf, welche Massnahmen fur die Umsetzung der Teilstrategien Verkehr und
Siedlung geplant sind.

e Es umfasst mitfinanzierbare und nicht mitfinanzierbare Massnahmen in den Bereichen Verkehr
und Siedlung (angebotsseitige und nachfrageseitige Massnahmen).

e Enthalt ein AP Massnahmen im Bereich Landschaft, sind diese auch hier darzustellen und
vorgangig herzuleiten (namentlich im Baustein Handlungsbedarf).

o Die Tragerschaft schlagt fur alle Massnahmen eine Priorisierung (A, B, C) vor. A-und B-
Massnahmen im Bereich Verkehr und Siedlung missen zwingend enthalten sein und
begriindet werden.

e Der Baustein zeigt auf, wie die Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen mit den Massnahmen
der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im
grenznahem Ausland im Bereich Verkehr abgestimmt sind.
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2.3 Formale Anforderungen an die Berichterstattung

Ein Agglomerationsprogramm muss bestimmte formale Anforderungen erfillen, damit es vom Bund
weiter gepruft wird. Die formalen Anforderungen dienen dazu, dass der Bund die wesentlichen Inhalte
eines Agglomerationsprogramms mdglichst rasch finden und die Prufung effizient und zeitgerecht
durchfihren kann. Mit der Eingangspriifung prift der Bund anhand einer Checkliste (Anhang 1
«Checkliste» Eingangsprifung), ob ein Agglomerationsprogramm die formalen Anforderungen erfiillt
hat. Gegenstand der Eingangsprifung ist somit nicht die inhaltliche Qualitat eines
Agglomerationsprogramms. Werden diese Anforderungen nicht erfillt, wird der Tragerschaft ein Email
mit den nachzuliefernden Angaben zugestellt. Die Tragerschaft erhalt eine Frist von 21 Tagen, um diese
nachzureichen. Eine Fristerstreckung kann wegen des engen Terminplans im Prifprozess nicht gewahrt
werden. Konnen die fehlenden Anforderungen innert Frist nicht nachgereicht werden, wird das
Agglomerationsprogramm nicht weiter gepruft.

Bei der Eingangsprifung prift der Bund folgende Aspekte?®”:

e Das Agglomerationsprogramm besteht aus mindestens drei Teilen (Art. 1 PAVV): Hauptteil,
Massnahmenteil und falls in einer Vorgangergeneration bereits Massnahmen vereinbart wurden:
Umsetzungstabellen. Diese drei Teile sind Gegenstand der Eingangsprifung (siehe Anhang 1).

e Der Hauptteil besteht mindestens aus den 6 Bausteinen Situations- und Trendanalyse,
Umsetzungsbericht, Zukunftsbild, Handlungsbedarf, Teilstrategien und Massnahmen. Jeder
Baustein mit Ausnahme des Handlungsbedarfs ist mit kartografischen Darstellungen illustriert
(Art. 2 PAVV).

e Die zustandige kantonale Behorde (in der Regel der Regierungsrat) hat das
Agglomerationsprogramm fir die Einreichung beim Bund freigegeben (Art. 8 PAVV).

Erganzend empfiehlt der Bund, die Berichterstattung an folgenden allgemeinen Anforderungen zu
orientieren:

e Der Massnahmenteil mit den Massnahmenblattern ist vom Hauptteil zu trennen. Die
Umsetzungstabellen kénnen am Ende des Hauptteils oder als separates Dokument beigefiigt
werden.

e Falls einzelne Karten nur schwer lesbar in die Kapitel des Hauptteils integrierbar sind, kbnnen diese
auch in einem Kartenanhang zum Hauptteil abgebildet werden.

e Ein Agglomerationsprogramm der aktuellen Generation muss fur sich lesbar sein. Verweise auf
frihere Dokumente sind zu unterlassen. Wenn einzelne Bausteine nicht (oder nur geringfiigig)
Uberarbeitet wurden, ist dies sichtbar zu machen. Auch diese Bausteine sind in den neuen Hauptteil
zu Ubernehmen.

e Der Hauptteil der aktuellen Generation (Gx) macht die wichtigsten Veranderungen gegentiber den
Vorgangergenerationen erkennbar. Dies erfolgt vorzugsweise in Form einer Ubersicht (iber die
Schwerpunkte und wichtigsten Anpassungen.

e Hauptteil und Massnahmenblatter sind so kurz wie mdglich zu halten. Auf eine Vorgabe fur eine
maximale Seitenzahl wird verzichtet. Gut lesbare Karten und Grafiken sind wichtiger als viel Text.
Wichtig ist eine klar erkennbare Verknipfung zwischen Textbausteinen und Abbildungen / Karten.

e Es wird empfohlen, eine Zusammenfassung zu Beginn des Hauptteils vorzusehen. Eine gut lesbare
Zusammenfassung hilft allen Akteuren, die wesentlichen Inhalte des Agglomerationsprogramms in
kurzer Zeit zu erfassen.

27 Art. 11 PAVV
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Neben den sechs Bausteinen, welche auch den Nachweis hinsichtlich der Erfullung der GA2-GA4
beinhalten, enthalt der Hauptteil auch den Nachweis hinsichtlich Erfullung der Grundanforderung 1
«Tragerschaft und Partizipation» (siehe Kapitel 2.6).

Das Agglomerationsprogramm macht auf nachvollziehbare Art und Weise die wichtigsten
Querbeziige zu beschlossenen Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten
Planungen in der Schweiz und grenznahen Ausland in den Bereichen Verkehr und Siedlung. Dies
gilt auch fur kantonale Programme zur Erhdhung der Verkehrssicherheit.

Fir den Nachvollzug der Strategien und wichtigsten Massnahmen ist auf die einschlagigen, separat
vorliegenden Planungsdokumente zu verweisen. Neben einer vollstandigen Referenzierung wird
empfohlen, die wichtigsten Planungsdokumente in einem technischen Anhang dem Bund in einer
digitalen Form mit einzureichen. Dazu gehéren z.B. Gesamtverkehrskonzepte, OV-Netzstudien,
Vorstudien oder Vorprojekte von grossen Massnahmen (> 50 Mio. CHF), regionale Raumkonzepte,
Freiraum- und Landschaftskonzepte.
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2.4 Generationenkoharenz

Ein Agglomerationsprogramm muss gemass Art. 6 Bst.a die Kohdrenz zwischen verschiedenen
Generationen von Agglomerationsprogrammen gewabhrleisten (Generationenkoharenz). Es baut auf den
Vorgangergenerationen auf und entwickelt diese weiter. Mit der zunehmenden Anzahl Generationen
gewinnt der Nachweis der Koharenz zwischen neuen und bisherigen Strategien und Massnahmen an
Bedeutung. Gleichzeitig wird mit den Fristen fiir den Beginn der Ausfiihrung von Bauvorhaben?® eine
neue Rahmenbedingung gesetzt, die im Prifverfahren zu beachten ist.

Die folgende Darstellung zeigt die voraussichtlichen Zeitrdume fiir die Einreichung und Prufung kunftiger
Agglomerationsprogramme sowie die Fristen flir den Beginn der Ausflhrung der entsprechenden

Bauvorhaben:

Abbildung 4: Zeitrdume der Agglomerationsprogramme und Ausfuhrungsfristen

2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 [ 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036

1. G|Frist (A1)
2. G|Frist (A2)
- E'rfl‘]z':ghung Fristende A1/A2

Frist

Einreichung
4.G. [Prifung

Frist

Einreichung
5.G. |Prifung

Frist

Einreichung 4
6.G. |Prifung

Frist

Fristende A3 Fristende A4 Fristende A5

Um die Generationenkoharenz sicherzustellen, gelten folgende Grundsatze?.

= Berichterstattung (Kapitel 2.2): Ein Agglomerationsprogramm der Generation Gx muss ein
eigenstandig lesbares und mit den Vorgangergenerationen abgestimmtes Dokument sein. Es
mussen nicht alle Bausteine in jeder Generation Uberarbeitet werden. Sie mussen aber in jeder
Generation vollstandig vorliegen, ohne Verweise auf Unterlagen der Vorgangergenerationen.
Die wichtigsten Anpassungen gegenuber der Vorgangergeneration sind darzustellen.

= Grundanforderungen (Kapitel 2.6): Die Grundanforderungen (GA) definieren
Mindestanforderungen zur Generationenkoharenz. Besonders wichtig ist dieses Thema in GA2
(«Roter Faden») und GA3 (Herleitung prioritdrer Massnahmen).

= Massnahmenbeurteilung (Kapitel 3.3): Die Massnahmenbeurteilung umfasst sowohl die
inhaltliche Koharenz zur Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung als auch die
zeitliche Koharenz (abgestimmt mit Vorgdngergenerationen und stringente Herleitung der
Massnahmen aus einem aktualisierten Handlungsbedarf). Wichtig bei der
Massnahmenbeurteilung ist auch eine koharente Herleitung von Massnahmen(-paketen) mit
pauschalen Bundesbeitragen.

= Bestimmung der Programmwirkung (Kapitel 3.4): Der Umfang firr die Kosten- und die
Nutzenbeurteilung einer Generation bezieht sich jeweils auf die Massnahmen der aktuellen
Generation (Ax und Bx). Massnahmen der Vorgangergenerationen werden in der Nutzen- und
Kostenbeurteilung nicht berticksichtigt.

=  Umsetzungsbeurteilung (Kapitel 3.4.4): Der aus den Wirkungspunkten und den Kosten
resultierende Beitragssatz kann um 5 Prozentpunkte reduziert werden, wenn die Umsetzung
der Massnahmen aus der vorletzten Generation (Gx-2) ungenligend voranschreitet.

2 Art. 18 PAVV

2 Diese Grundséatze werden in den nachfolgenden Kapiteln weiter ausgefiihrt.
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2.5 Abstimmung mit den nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen
in der Schweiz und im grenznahen Ausland

Gemass Art. 6 Bst. ¢ PAVV muss die Abstimmung auf die nationalen, die kantonalen und weitere
relevante Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland gewahrleistet werden. Bei den
nationalen Planungen ist namentlich eine gute Abstimmung mit dem Sachplan Verkehr sowie mit den
STEP-Projekten (Strasse und Schiene) wichtig (Kapitel 2.5.1). Im Gegenstromprinzip sind das
Agglomerationsprogramm und seine Massnahmen als Grundlage bei den Sachplanungen des Bundes
im Bereich Verkehr beizuziehen (Art. 21 PAVV). Bei den kantonalen Planungen sind der kantonale
Richtplan und weitere kantonale Planungen zu erwahnen (Kapitel 2.5.3). Behdrdenverbindliche
Planungen auf regionaler Ebene sowie Planungen im grenznahen Ausland sind ebenfalls zu
berlcksichtigen.

Abbildung 5: Aktivitaten des Bundes - Zeitplanung Sachplan Verkehr, Infrastrukturplanungen und AP
2020-2026 (Arbeitsstand 2020)
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In Abbildung 5 wurden Meilensteine der relevanten Infrastrukturplanungen des Bundes im Zeitraum 2020
bis 2026 dargestellt. Es sind dies der Sachplan Verkehr und die Agglomerationsprogramme
(Federfuhrung (FF) ARE) sowie der Sachplan Strasse (FF ASTRA) und Schiene (FF BAV) wie auch die
jeweiligen STEPs. Aus der Grafik kdnnen die wesentlichen Aktivitaten, Abstimmungsprozesse der
verschiedenen Bundesplanungen im Bereich Verkehr bezlglich der 4. und teilweise bereits 5.
Generation der Agglomerationsprogramme entnommen werden®°. Das Vorgehen im Prifprozess der
Agglomerationsprogramme ist im Kapitel 3.1 beschrieben. Insbesondere in der Phase des
Prifprozesses der AP erfolgen ein intensiver Austausch und Abstimmung zwischen den Sachpléanen
und Programmen des Bundes. Fur kinftige Generationen gilt es die bezeichneten
Abstimmungsprozesse zwischen Bund, Kantonen/Agglomerationen weiter zu prazisieren. Dies erfolgt
im Rahmen des Prozesses des Sachplans Verkehr.

%Die Planungen des kantonalen Richtplans konnten, da sie zu individuelle Planungsrythmen aufweisen, nicht in dieser Ubersicht
dargestellt werden. Die Abstimmung mit diesem ist jedoch wesentliche Voraussetzung fir die Prifung eines
Agglomerationsprogrammes sowie fur die oben genannten weiteren Infrastrukturprogramme des Bundes.
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2.5.1 Abstimmung mit nationalen Planungen

In Artikel 17c Buchstabe a MinVG wird als Voraussetzung fir die Mitfinanzierung einer Massnahme die
Einbindung der Projekte in eine Gesamtverkehrsplanung und die Abstimmung mit Ubergeordneten
Verkehrsnetzen verlangt. Infrastrukturen der Nationalstrassen werden im Rahmen des NAF vollstandig
durch den Bund finanziert. Bahninfrastrukturen werden grundsatzlich Uber den Bahninfrastrukturfonds
(BIF) finanziert. Ausnahmen sind mdglich fiir Schienenanlagen®!, die der Feinerschliessung dienen
(Art. 49 Abs. 3 Bst. a des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957 [EBG]??) und flr umfangreiche
Bahnhofsanlagen, die zu einer Gesamtverkehrsverbesserung fihren.

Zu den nationalen Planungen gehdren insbesondere der Sachplan Verkehr sowie die
Entwicklungsprogramme STEP Schiene und STEP Nationalstrassen. Der Programmteil des Sachplans
Verkehr soll zukiinftig das nationale Koordinationsinstrument des Bundes flir Verkehr und Raum sein. In
diesem Zusammenhang werden unter anderem die Ziele des Gesamtverkehrssystems und die
Verbindungsqualitaten fur die verschiedenen Verkehrsmittel formuliert und diese in die Handlungsraume
gemass Raumkonzept Schweiz Ubersetzt. Ein aktueller Schwerpunkt der besseren Abstimmung der
Bundesplanungen zum Thema der optimalen Verkehrsvernetzung fir einen effizienten Umstieg
zwischen den verschiedenen Verkehrstradgern und Netzhierarchien stellt die Férderung der attraktiven
multimodalen Drehscheibe dar. Die Agglomerationen sind hierzu aufgefordert, ihre konzeptionellen
Uberlegungen in die nationalen Planungen einzubringen (siehe auch Anhang 3).

Massnahmen der nationalen Planungen, deren Finanzierung beschlossen ist, missen im
Agglomerationsprogramm auf strategischer Ebene und bei den Massnahmen berlcksichtigt werden.
Gemass Art. 2 Abs. 1 RPG gilt der Grundsatz, wonach der Bund, die Kantone und Gemeinden ihre
Planungen aufeinander abzustimmen haben. Das gilt auch fir die Agglomerationsprogramme, die eine
integrale  Gesamtverkehrs- und  Siedlungsplanung beinhalten. Deshalb  werden die
Agglomerationsprogramme als Grundlage bei den Sachplanungen des Bundes im Bereich Verkehr
beigezogen (Art. 21 PAVV). Die Tragerschaften kénnen somit auch eigene planerische Uberlegungen
zu Massnahmen der nationalen Planungen einbringen. Voraussetzung dafiir ist, dass solche
Uberlegungen mit den zustandigen zentralen Bundesstellen in den gesetzlich geregelten Prozessen
(STEP Ausbauschritte; siehe z.B. Art. 48 a-d EBG) vor der Einreichung des Agglomerationsprogramms
abgestimmt wurden. Die Massnahmen der nationalen Planungen fliessen nicht in die Nutzenbeurteilung
ein, hingegen wird der Abstimmungsnachweis mit diesen Massnahmen fir die Programmwirkung
herangezogen (Kapitel 3.4). Wichtig bei diesem Abstimmungsnachweis sind folgende Aspekte:

e Die Lage und die Anordnung der Schnittstellen zwischen dem nationalen und dem lokalen
Verkehrsnetz sowie entsprechenden multimodalen Drehscheiben sind so zu planen, dass die
Verkehrsnetze effizient betrieben und mit den raumlichen Strukturen in Einklang gebracht
werden. In diesem Zusammenhang sind geeignete Massnahmen zu ergreifen, mit denen
zwischen verschiedenen Verkehrstragern und Verkehrsmitteln bequemer, einfacher und
effizienter umgestiegen werden kann (siehe auch Anhang 3).

e Im Rahmen der Teilstrategie Siedlung unter Berlicksichtigung der Landschaft ist aufzuzeigen,
dass die Massnahmen der nationalen Planungen in ein verkehrliches Gesamtsystem der
Agglomeration eingebunden und eng mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt sind.

e Kurz- und mittelfristig geplante Massnahmen des Agglomerationsprogramms (A- und B-
Horizont) sind an den beschlossenen nationalen Vorhaben auszurichten.

e Bei nicht beschlossenen Massnahmen der nationalen Planungen (z.B. bei laufenden
Priorisierungsverfahren im Rahmen von STEP) muss das AP aufzeigen, dass die Wirksamkeit
und Umsetzbarkeit der Massnahmen des Agglomerationsprogramms auch ohne nicht

31 Die technische Ausgestaltung des Schienenverkehrsmittels (Trams, Metros, Stadtbahnen) spielt dabei keine Rolle.

%2 SR 742.101
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beschlossenen Massnahmen der nationalen Planungen gegeben ist (Nachweis der
Aufwartskompatibilitdt der Massnahmen, siehe auch Kap. 3.3.1).

2.5.2 Abstimmung mit kantonalen Planungen

In Artikel 17¢c Buchstabe b MinVG wird als Voraussetzung fur eine Mitfinanzierung von Massnahmen die
Ubereinstimmung bzw. Abstimmung mit den kantonalen Richtpléanen verlangt:

o Es wird empfohlen, sdmtliche richtplanrelevante Verkehrsinfrastrukturmassnahmen, die im
A- Horizont eingereicht werden, im kantonalen Richtplan festzuschreiben und dem Bund
rechtzeitig zur Vorprifung des kantonalen Richtplans zu unterbreiten. Dies soll vor der
Einreichung des Agglomerationsprogramms geschehen.

e Samtliche richtplanrelevanten Verkehrsinfrastrukturmassnahmen, die im Rahmen des PAV
mitfinanziert werden und in die A-Listen aufgenommen wurden, missen spatestens bis zum
Abschluss der Leistungsvereinbarung im entsprechenden Richtplan mit dem
Koordinationsstand "Festsetzung" verankert und vom Bund genehmigt sein.

e Dies gilt auch fir richtplanrelevante Siedlungs- und allfallige Landschaftsmassnahmen, die eng
mit einer Verkehrsinfrastrukturmassnahme der A-Listen verknupft sind (z.B.
Entwicklungsschwerpunkt, der mit einer neuen Tramlinie erschlossen werden soll). Es wird
empfohlen, die Gbrigen richtplanrelevanten Siedlungs-, Landschafts-, und nicht
infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen der A-Listen spatestens vier Jahre nach Abschluss
der Leistungsvereinbarung mit dem Koordinationsstand «Festsetzung» im Richtplan
einzutragen und vom Bund genehmigen zu lassen.

e Der Antrag zur Prifung und Genehmigung entsprechender Richtplananpassungen ist beim
Bund rechtzeitig einzureichen (gemass den in der Raumplanungsverordnung vom 28. Juni
2000 [RPV]? formulierten Ordnungsfristen fiir die Priifung von Richtplanen)34.

Weitere kantonale Planungen (kantonale Sachplane, OV-Angebotskonzepte, Strassenbauprogramme,
Velorichtplane, Monitoring- und  Sanierungsprogramme  fir  Unfallschwerpunkte, weitere
Verkehrssicherheitsprogramme  von  Tiefbau- und  Polizeidmtern,  Strategien fir das
Parkraummanagement, Massnahmenpléne Luftreinhaltung, Emissionskataster Luft und Larm,
Landschaftsentwicklungskonzepte, etc.) sind im Agglomerationsprogramm zu erwahnen und nach
Massgabe ihrer Verbindlichkeit zu berlcksichtigen.

% SR 700.1
34 Art. 10 Abs. 4 RPV
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2.6 Grundanforderungen

Ein Agglomerationsprogramm muss bestimmte Grundanforderungen erfillen, damit es vom Bund weiter
beurteilt wird®®. Die Grundanforderungen tragen dazu bei, dass der Bund die Prifung der
Agglomerationsprogramme  auf vergleichbare Grundlagen abstitzen und eine mdoglichst
nachvollziehbare und gleichwertige Behandlung aller Agglomerationsprogramme durchfiihren kann.
Zudem stellen sie sicher, dass die Agglomerationsprogramme unter Bezug aller relevanten Akteure
erarbeitet sowie politisch breit abgestitzt sind und damit zu einer termingerechten Umsetzung der
Massnahmen beitragen.

Es gibt vier Grundanforderungen, welche nachfolgend erlautert werden:

e GA1: Tragerschaft und Partizipation

o GAZ2: Vollstandigkeit und roter Faden

e  GA3: Herleitung priorisierter Massnahmen
e GA4: Umsetzung und Controlling

Alle vier Grundanforderungen mussen erflllt sein, damit der Bund das Agglomerationsprogramm weiter
pruft. Sie kdnnen jedoch in der Art und Weise sowie im Detaillierungsgrad den spezifischen
Herausforderungen und der Grosse der jeweiligen Agglomeration angepasst werden. Unverzichtbar ist
in jedem Fall, dass ein Agglomerationsprogramm bei allen relevanten Akteuren breit abgestutzt ist und
politisch getragen wird und dass die inhaltliche Nachvollziehbarkeit und die Koharenz gewahrleistet sind.

Die Grundanforderungen werden bei jeder Generation neu gepruft. Erfullt ein Agglomerationsprogramm
eine oder mehrere Grundanforderungen nicht, ist eine zweckmassige Beurteilung nicht mdglich. Das
Agglomerationsprogramm wird nicht weitergeprift. Die Tragerschaft wird dartber informiert, welche
Grundanforderung(en) nicht erflllt wurde(n). Der Bund behalt sich vor, ein Agglomerationsprogramm
nicht weiter zu prifen, auch wenn er eine Vorgangergeneration akzeptiert hat.

% Art. 7 PAVV
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Grundanforderung 1 (GA1): Tragerschaft und Partizipation
Inhalt:

Samtliche am Agglomerationsprogramm beteiligten Akteure (Kantone, Gemeinden, ggf. regionale
Korperschaften) treten gegenuber dem Bund mit einer Stimme auf und bezeichnen eine gemeinsame
Stelle als Ansprechpartnerin fir den Bund (Tragerschaft). Die Tragerschaft stellt eine koordinierte
Erarbeitung des Agglomerationsprogramms sicher und erbringt gegentuber dem Bund den Nachweis,
dass die zustandigen Organe dem Agglomerationsprogramm zugestimmt und sich im Rahmen ihrer
Zustandigkeiten zur Umsetzung des Agglomerationsprogramms verpflichtet haben.

Die vom Agglomerationsprogramm betroffenen Gebietskorperschaften (Gemeinden, regionale
Korperschaften und Kantone) missen uber ihre zustandigen politischen Behodrden und Fachamter
(insbesondere die Verkehrs- und Raumplanungsamter) auf angemessene Weise an der Erarbeitung und
Umsetzung des Agglomerationsprogramms und der damit einhergehenden Planungen beteiligt werden.
Die betroffene Bevdlkerung muss in geeigneter Weise Uber das Agglomerationsprogramm informiert
werden und sich dazu aussern koénnen. Ziel ist eine breite politische Abstitzung des
Agglomerationsprogramms, um eine maglichst reibungslose Umsetzung gewahrleisten zu kénnen.

Prazisierungen:

e Die Tragerschaften sind zustandig fur die Erarbeitung und die Umsetzung der
Agglomerationsprogramme (Art. 23 MinVV). Sie verfligen Uber die entsprechenden
Zustandigkeiten.

e Die Tragerschaft muss nicht zwingend Uber eine eigene Rechtspersonlichkeit verfigen. Ziel ist
jedoch die Institutionalisierung der Tragerschaft, die bezlglich Organisationsform und
Zustandigkeiten eine moglichst effiziente und breit abgestitzte Fiihrung des Agglomerations-
programms gewahrleistet.

e Die kantonalen Fachstellen (inkl. Umweltfachstellen) und gleichwertige Fachstellen bei
Landesgrenzen Uberschreitenden Agglomerationen wirken an der Erarbeitung und Umsetzung
des Agglomerationsprogramms mit.

e Die zustandigen Behorden (i.d.R. der Regierungsrat) geben alle drei zentralen Bestandteile
des AP frei (Hauptteil, Massnahmenteil, Umsetzungstabellen).

e Die Gemeinden (je nach Agglomeration auch die regionale Kdérperschaft) wirken an der
Erarbeitung und Umsetzung des Agglomerationsprogramms mit.

e Massnahmen im Zustandigkeitsbereich der Gemeinde sind von den zustandigen
Gemeindeorganen zu beschliessen / genehmigen.

e Im Falle von grenziberschreitenden Agglomerationsprogrammen beteiligen sich die
auslandischen Gebietskdrperschaften an der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms und
geben es frei.

e Die betroffene Bevdlkerung wird angemessen Uber den Inhalt des Agglomerationsprogramms
informiert. Sie muss nachweislich die Gelegenheit gehabt haben, sich zum Inhalt des
Agglomerationsprogramms in seiner Gesamtheit zu aussern. Die Form wird den
Tragerschaften Uberlassen (z.B. Internetplattform, Informationsveranstaltung, schriftliches
Mitwirkungsverfahren). Der Partizipation der betroffenen Bevolkerung muss gentigend Zeit
eingerdumt und die Dokumente mussen allen Interessierten zuganglich gemacht werden. Ein
offizielles Vernehmlassungsverfahren ist nicht zwingend durchzufihren.

e Wird das Agglomerationsprogramm in den kantonalen oder regionalen Richtplan Gbernommen,
kann die Partizipation der betroffenen Bevolkerung im Rahmen des Richtplanverfahrens
erfolgen.
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Grundanforderung 2 (GA2): Volistiandigkeit und roter Faden
Inhalt:

Das Agglomerationsprogramm erfullt den Anspruch einer koharenten Gesamtplanung in den Bereichen
Verkehr und Siedlung unter Bericksichtigung der Landschaft. Das Agglomerationsprogramm stellt eine
logische und nachvollziehbare Verbindung zwischen den folgenden sechs Bausteinen sicher: Situations-
und Trendanalyse, Zukunftsbild, Handlungsbedarf, Teilstrategien, Massnahmen und deren Priorisierung.
Der Stand der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen der Vorgangergenerationen ist dabei integral
zu bertcksichtigen.

Aus dem Vergleich der Situations- und Trendanalyse mit dem Zukunftsbild wird der Handlungsbedarf
abgeleitet, in dem die wichtigsten Herausforderungen und Prioritdten des Agglomerationsprogramms
aufgezeigt werden. Das Zukunftsbild ist raumlich konkret, proaktiv gestaltend und ambitids, zugleich
auch umsetzbar und breit akzeptiert.

Teilstrategien zeigen in den verschiedenen Themenbereichen auf, wie das Zukunftsbild erreicht wird.
Aus dem Handlungsbedarf und den Teilstrategien werden priorisierte Massnahmen in den Bereichen
Verkehr und Siedlung abgeleitet.

Die Generationenkoharenz ist sichergestellt.

Das Agglomerationsprogramm ist auf die nationalen, die kantonalen und weiteren relevanten Planungen
in der Schweiz und im grenznahen Ausland abgestimmt.

Prazisierungen:

e Stand der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen der Vorgangergenerationen: Vollstandige
Darstellung der vom Bund bendétigten Grundlagen zur Umsetzungsbeurteilung, d.h.
Umsetzungsbericht im Hauptteil sowie Umsetzungstabellen (siehe Kapitel 3.4.4 und Anhang 1).

e Situations- und Trendanalyse: Grundsatzlich umfasst die Analyse alle zur Herleitung von
priorisierten Massnahmen notwendigen Grundlagen. Neben der Beschreibung des Ist-
Zustands sind auch wichtigste Entwicklungen aufzuzeigen (Zeitreihen). Die mindestens zu
behandelnden Themen sind in Kapitel 2.2 aufgefihrt.

e Zukunftsbild: Definition von Raumtypen und deren Entwicklungszielen, wichtigste
Verkehrselemente und deren Abstimmung auf die Siedlungsentwicklung unter
Berlicksichtigung der siedlungsrelevanten Landschaftsaspekte. Berlicksichtigung der Ziele und
Strategien des Raumkonzepts Schweiz, des Sachplans Verkehr insbesondere der darin
enthaltenen Aussagen zu den Handlungsrdumen sowie der kantonalen
Raumentwicklungskonzepte.

e Handlungsbedarf: Aktualisierter Vergleich zwischen Situations-/Trendanalyse und
Zukunftsbild/Teilstrategien fur die aktuelle Generation (d.h. unter Berlicksichtigung des
Standes der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen der Vorgangergenerationen);
Veranderungen gegenliber den Vorgangergenerationen. Die Darstellung umfasst zwingend die
Bereiche Verkehr und Siedlung, Landschaft hingegen nur, falls das AP
Landschaftsmassnahmen enthalt.

e Teilstrategie Verkehr und Siedlung: Vom Zukunftsbild abgeleitet und in Bezug auf den
Handlungsbedarf abgeleitete Strategien (wie werden die Ziele erreicht).

e Fur die Teilstrategie Siedlung: konkretisierende und differenzierende Aussagen Uber die
weitere Entwicklung der agglomerationsrelevanten Entwicklungsschwerpunkte,
Innenentwicklungsgebiete, etc. und deren Abstimmung mit bisherigen und neuen
Verkehrsinfrastrukturen, Bertcksichtigung von siedlungsrelevanten Landschaftsaspekten und
Freirdumen.
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e Fir die Teilstrategie Verkehr: Netzkonzepte zu allen Verkehrstragern (OV, MIV, LV) sowie
Netzhierarchisierung, aus denen die Entwicklungen ablesbar sind (Netzllickenschlisse,
Netzerganzungen, Angebots- und Qualitatsverbesserungen); Abstimmung mit den nationalen,
kantonalen und weiteren relevanten Planungen; Angebotskonzepte im OV; Strategien zur
Abstimmung der Verkehrstrager und Entwicklung multimodaler Angebote;
Parkraummanagement sowie Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement.

e Massnahmen und deren Priorisierung: Die Massnahmen leiten sich koharent aus dem
Handlungsbedarf, dem Zukunftsbild und den Teilstrategien ab (siehe auch GA3). Ein
Agglomerationsprogramm der aktuellen Generation muss nicht zwingend in allen
Themenbereichen neue Massnahmen ableiten. Es ist jedoch zu begrinden, weshalb in
bestimmten Themenbereichen kein (aktueller) Handlungsbedarf besteht. Die Massnahmen
sind sodann zu priorisieren.

e Das Agglomerationsprogramm ist koharent mit den Vorgangergenerationen.

o Es st auf die nationalen, kantonalen und weiteren Planungen in der Schweiz und im
grenznahen Ausland abgestimmt.

Grundanforderung 3 (GA3): Herleitung priorisierter Massnahmen
Inhalt:

Das Agglomerationsprogramm enthalt zeitlich priorisierte Massnahmen, die koharent und
nachvollziehbar aus dem Zukunftsbild, dem aktualisierten Handlungsbedarf und den Teilstrategien
abgeleitet werden.

Die Priorisierung der Massnahmen in der aktuellen Generation beriicksichtigt auch den Stand der
Umsetzung der bereits vereinbarten Massnahmen der Vorgangergenerationen.

Die Abstimmung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms mit Entwicklungszielen und
Massnahmen von Bund (Massnahmen der nationalen Planungen), beteiligten Kantonen und dem
benachbarten Ausland ist nachgewiesen.

Die Wirkung der Massnahmen in Bezug auf das Zukunftsbild und die Teilstrategien des
Agglomerationsprogramms sowie der Planungsstand, die Bau- und Finanzreife und finanzielle
Tragbarkeit der Massnahmen sind nachgewiesen.

Prazisierungen:

e Beschrieb jeder A- und B-Massnahme der aktuellen Generation in einem Massnahmenblatt
(siehe Anhang 2) inklusive Darstellung der Planungs- und Umsetzungsprozesse.

e Begriindung der Priorisierung der einzelnen Massnahmen (Bezug zum aktualisierten
Handlungsbedarf).

e Aufzeigen des Stellenwerts der einzelnen Massnahmen in den Teilstrategien; bei grossen
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen gehdrt dazu auch eine transparente Abwagung mit
alternativen Lésungsansatzen (insb. Massnahmen zur Effizienzsteigerung in den bestehenden
Infrastrukturen).

e Darstellung der zeitlichen Abstimmung zwischen Verkehrsinfrastrukturmassnahmen bzw.
Verkehrsmassnahmen und der Siedlungsentwicklung (Prioritdten, Etappen).

e Darstellung der Abhangigkeiten zu den Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren
relevanten Planungen in den Bereichen Verkehr (insb. Autobahn- und Schienenausbauten)
und Siedlung (unter Berlcksichtigung von siedlungsrelevanten Landschaftsaspekten).

e Transparente Darlegung der Kosten sowie der finanziellen Tragbarkeit (A- und B-
Massnahmen).

e Nachweis des Planungsstands und der Bau- und Finanzreife (Kapitel 3.3.1, Schritte 3 und 5).
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Grundanforderung 4 (GA4): Umsetzung und Kontrolle
Inhalt:

Die Tragerschaft stellt die Umsetzung der in den Leistungsvereinbarungen vereinbarten Massnahmen
sicher. Sie zeigt auf, wie sie gemeinsam mit den zustdndigen Behdrden fir eine effiziente und
fristgerechte Ausfiihrung und Umsetzung der Massnahmen sorgt. Sie gewahrleistet die Berichterstattung
zur Umsetzung der Massnahmen und stellt dazu die vom Bund geforderten Grundlagen zur Verfigung.

Prazisierungen:

e Ubersichtliche und vollstandige Darstellung des Umsetzungsberichts.

e Darlegung, wie die Tragerschaft organisiert ist, um die Umsetzung sicherzustellen und welche
Prozesse vorgesehen sind.

e Darlegung der Art und Weise der Umsetzungskontrolle (Haufigkeit, Methode, Vorgehen)
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2.7 Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms

Die Massnahmen sind ein Kernelement eines  Agglomerationsprogramms: Das
Agglomerationsprogramm ist ein Umsetzungsinstrument, das konkrete Massnahmen zur Realisierung
des Zukunftsbilds und der Teilstrategien auf Basis des Handlungsbedarfs vorsieht. Zudem werden mit
einem Agglomerationsprogramm Bundesbeitrage an Massnahmen beantragt.

Zur Erflillung der Grundanforderungen miissen Massnahmen in den Bereichen Verkehr und Siedlung
ergriffen werden®¢. Auch im optionalen Bereich Landschaft sind Massnahmen sinnvoll, wenn sie einen
funktionalen Zusammenhang mit den Planungen von Verkehr und Siedlung aufweisen.

Mitfinanzierbarkeit der Massnahmen

Gemass Art 17a MinVG leistet der Bund "Beitrage an Verkehrsinfrastrukturen, die zu einem
effizienteren und nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem in Stadten und Agglomerationen fiihren." Diese
Beitrage "werden fir Infrastrukturmassnahmen zugunsten des Strassen- und Schienenverkehrs sowie
des Langsamverkehrs ausgerichtet, soweit sie zur Verbesserung des Agglomerationsverkehrs fihren
und eine Finanzierung durch andere (Schweizer) Bundesmittel ausgeschlossen ist. Die anrechenbaren
Kosten sind in Art. 21 MinVV geregelt.

Mitfinanzierbare Massnahmen

Beitrage des Bundes an Agglomerationsprogramme werden nur an Verkehrsinfrastrukturmassnahmen
ausgerichtet (Art. 17a Abs. 2 MinVG). Dazu zahlen folgende Massnahmenkategorien:

» Kapazitat Strasse (Kernentlastung- und Umfahrungsstrassen, Kapazitatsausbauten (Strasse
oder Knoten), Erschliessungsstrassen)

= Verkehrsmanagement (Verkehrsleitsysteme, Infrastrukturanpassungen zum Zweck der
verbesserten Verkehrsleitung)

= Aufwertung / Sicherheit Strassenraum (Betriebs- und Gestaltungskonzepte)
= Multimodale Drehscheiben (multi- und intermodale Umsteigepunkte)
= Langsamverkehr (Fuss- und Velowegnetze und andere Infrastrukturen des Langsamverkehrs)

= Tram/ Stadtbahnen (sowie andere Bahntypen wie z. B. der Feinerschliessung dienende
Seilbahnen, Aufwertung von Haltestellen)

= Bus/ OV-Infrastrukturen (infrastrukturelle Anpassungen fir Busnetzerweiterungen, Aufwertung
von Haltestellen, Elektrifizierungsinfrastruktur bzw. Umristung auf E-Busse)

= Offentliche Verkehrsinfrastrukturen fiir die Elektromobilitat im Privatverkehr
=  Gliterverkehr und Logistik®”

Die Anforderungen des Bundes an die einzelnen Massnahmenarten werden im Anhang 3 beschrieben.
Damit soll die Chance erhoht werden, dass geeignete Massnahmen im gewlnschten Horizont
mitfinanziert werden kénnen.

% Art. 4 Abs. 1 PAVV

37 Unter Guterverkehr und Logistik werden Konzepte zur effizienteren Biindelung und Verteilung des stadtischen Gliter- Nutz-,
Handels- und Lieferwagenverkehrs, welche sich durch verschiedene Massnahmen auszeichnen, verstanden. Es kann sich dabei
um Infrastrukturmassnahmen handeln (insbesondere 6ffentlich zugangliche und nutzbare Logistikdrehscheiben), aber auch
andere Organisations- oder Férdermassnahmen (z.B. Anreize und Zugangsregelungen fiir spezielle Angebotsformen wie
Cargo-to-Bike). Mitfinanzierbar im Rahmen des NAF sind (wie bei den anderen Massnahmenkategorien) nur
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen.
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Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen konnen allen Verkehrszwecken dienen (Arbeits-/Ausbildungs-,
Freizeit-/Tourismus-, Einkaufs- und Geschéaftsverkehr). Verkehrsinfrastrukturmassnahmen kdénnen
sowohl dem Personen- als auch dem Guterverkehr dienen, zumal diese Verkehrsarten in der Regel nicht
getrennt sind. Guterverkehrsinfrastrukturen sind nicht Gber das PAV finanzierbar, wenn gemass
Gutertransportgesetz (GUTG) Investitionsbeitrdge an Anlagen des kombinierten Verkehrs und
Guteranschlussgleise oder Betriebsbeitrage an den Guterverkehr auf der Schiene moglich sind.
Freiverladeanlagen sind Uber den BIF finanziert. Verkehrsinfrastrukturen im Bereich von Guterverkehr
und Logistik sind jedoch ber das PAV mitfinanzierbar, wenn ein Konzept im Bereich Giterverkehr und
Logistik vorliegt und die darin aufgezeigten Massnahmen nachweislich zu einem effizienteren und
nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem in Stadten und Agglomerationen fuhren und wenn nicht Uber
andere Gefasse finanziert werden kénnen (siehe Anhang 3). Die Schnittstellen und Abhangigkeiten sind
dabei aufzuzeigen.

In touristisch gepragten Agglomerationen ist die Bedeutung des Freizeit-, Ausflugs-, und Ferienverkehrs
naturgemass grosser. Es gelten dieselben Massnahmenkategorien, allerdings sind sie dem jeweiligen
Kontext anzupassen. So sind z.B. Betriebs- und Gestaltungs- sowie Parkierungskonzepte in
Tourismuszentren neben Verkehrsflussoptimierung noch starker auf erhdhte Aufenthaltsqualitat
auszurichten oder beim Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen sind touristische Spitzen zu
bertcksichtigen. Im Rahmen des PAV mitfinanziert werden aber nur Massnahmen, die das
Gesamtverkehrssystem effizienter und nachhaltiger gestalten. Grossere, hauptsachlich touristisch
genutzte Infrastrukturen (z.B. der Feinerschliessung dienende Seilbahnen) kénnen Uber den NAF
mitfinanziert werden, wenn sie ein wichtiges Element der Gesamtverkehrsstrategie darstellen und somit
massgeblich zur Optimierung des Verkehrssystems sowie der Fdérderung einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung beitragen. Bei kleineren Massnahmen, wie neuen Wanderwegen, sind diese
Bedingungen in der Regel nicht erflllt. In gewissen Fallen kann aber auch hier eine Mitfinanzierung im
Rahmen von pauschalen Bundesbeitragen beantragt werden. Bedingung ist, dass sie eine Verlagerung
des Verkehrs auf den LV und OV férdern und die Erschliessung eines Natur- und Erholungsgebiets
verbessern.

Die Tragerschaften weisen im Agglomerationsprogramm aus, welche Massnahmen zur Mitfinanzierung
und welche als «Eigene Leistungen» eingereicht werden (n&chster Abschnitt).

Nicht mitfinanzierbare Massnahmen

= Nationale Verkehrsinfrastrukturen (Strasse und Schiene)
= Bahnen des Regionalverkehrs
=  Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen

= Beitrage an Rollmaterial (unter Vorbehalt von Beitrdgen an Rollmaterial fur die
Feinerschliessung, wenn damit erhebliche Infrastrukturmassnahmen eingespart werden
kénnen, Art. 17a Abs. 2P MinVG)38

= Kosten fur Betrieb, Unterhalt und Substanzerhaltung von Verkehrsinfrastrukturen

= Kosten fur Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs

= Kosten fur die Umsetzung des Behindertengesetzes

= Kosten im Zusammenhang mit Mobilitdtsmanagement oder anderen verhaltensorientierten
Massnahmen (Beratungsangebote, etc.)

= Private Energieversorgungsinfrastrukturen (z.B. technische Anlage an der direkten
Schnittstelle zum Fahrzeug (z.B. E-Ladestationen oder Wasserstoffbetankungsanlagen))

3 Dies betrifft v.a. den Bereich der Elektrifizierung von Bussen. Zur Mitfinanzierung von Rollmaterial sind folgende Nachweise zu
erbringen: Eingesparte Investitionskosten wegen Verzicht oder Teilverzicht auf klassische Trolleybusinfrastrukturen
(Oberleitungen); Netzsynergien mit bereits bestehendem Trolleynetzsystemen (z.B. Linienverlangerung zu ESP oder Quartieren)
mit grossem Nachfragepotenzial; substanzielle Mehrkosten der Erneuerung der Flotte gegentiber klassischen Trolleybussen
(wobei diese Mehrkosten deutlich geringer sein mussen als die Investitionskosten der klassischen Elektrifizierung).
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= Planungskosten im Zusammenhang mit der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms

= Rein touristisch gepragte Infrastrukturen, welche das Gesamtverkehrssystem nicht effizienter
und nachhaltiger gestalten (Mountainbike-Netz, etc.)

Eigene Leistungen

Bei Verkehrsmassnahmen, welche nicht Gber das PAV mitfinanzierbar sind, oder welche mitfinanzierbar
sind, aber nicht zur Mitfinanzierung beantragt werden, hat die Tragerschaft festzulegen, ob sie im Sinne
von «eigene Leistungen» in der Programmwirkung mitbertcksichtigt werden sollen (Kapitel 3.4). Die
vom Bund positiv bewerteten eigene Leistungen werden ebenfalls in die Leistungsvereinbarung
aufgenommen. Typische und fiir die positive Beurteilung des Agglomerationsprogramms wichtige
«eigene Leistungen» sind die nachfrageorientierten Massnahmen im Bereich des
Mobilitaitsmanagements, der Parkraumbewirtschaftung oder der (nicht infrastrukturellen)
Verkehrssicherheitsmassnahmen sowie die Fdérderung von Mobilitdtsdienstleistungen. Eigene
Leistungen koénnen auch reinen Prozesscharakter haben und beispielsweise themenspezifische
Gesamtkonzeptionen im Bereich Verkehr und Siedlung enthalten, die z.B. eine bessere Abstimmung
von Verkehrs- und Siedlungsprojekten in ausgewahlten Teilgebieten verfolgen. Die Umsetzung von
eigenen Leistungen kann auf verschiedenen Ebenen erfolgen (z.B. Kantone, Agglomerationen,
Gemeinden). Die Koordination sollte jedoch auf Stufe Tragerschaft erfolgen. «Eigene Leistungen» sind
demnach als solche zu deklarieren und méglichst mittels Dokumentationsblattern zu beschreiben
(Anhang 2). Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen gelten nicht als «eigene Leistungen», sondern
stellen eigene Massnahmenkategorien dar (siehe Kapiteln 3.3.2 und 3.3.3).

Kosten der Massnahmen

Die Kosten, die fiir die Berechnung der Bundesbeitrage anrechenbar sind, sind in Artikel 21 MinVV
aufgefiihrt. Weitere Prazisierungen machen die fir die Finanzierungsvereinbarung zustandigen
Bundesamter in Merkblattern. Massgebend flir die Berechnung des maximalen Bundesbeitrags an die
einzelnen Massnahmen sind die anrechenbaren Investitionskosten, welche im
Agglomerationsprogramm angegeben werden. Die daraus errechneten Bundesbeitrage stellen eine
Obergrenze dar und kénnen nicht mehr angepasst werden, ausser flir die Anrechnung der Teuerung
und Mehrwertsteuer bei Einzelmassnahmen. Die Tragerschaft hat also ein Interesse daran, die
Planungen fiir die wichtigsten Massnahmen so weit voranzutreiben, dass die Kostenangaben im
Agglomerationsprogramm maoglichst prazis sind.

Der Bund ubernimmt die Planungs- und Projektierungskosten einzelner mitfinanzierter Massnahmen
gemass Beitragssatz bis zu dem von der Bundesversammlung festgelegten Hochstbeitrag, auch wenn
diese vor dem Finanzierungsbeschluss angefallen sind. Die Vergutung dieser Kostenanteile kann jedoch
erst nach Abschluss der Finanzierungsvereinbarung fir die betreffende Massnahme erfolgen.

Schwer finanzierbare Schliisselmassnahmen

Die Mittel des NAF sind begrenzt. Gleichzeitig sollen mit dem Programm Agglomerationsverkehr nicht
nur Kleinmassnahmen, sondern insbesondere durch Kantone und Gemeinden schwer finanzierbare
Schlisselmassnahmen mitfinanziert werden.

Um solche Schlisselmassnahmen unterstitzen zu kdnnen, ohne andere Agglomerationen zu stark zu
benachteiligen, definiert der Bund maximale Kosten auf der Programm- und nicht auf der
Massnahmenebene (siehe Kapitel 3.4.2). Bestimmte Schlisselmassnahmen (Umfahrungsstrassen,
Tramprojekte) werden neben der Einzelbeurteilung einem zusatzlichen Quervergleich unterzogen.
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Priorisierung der Massnahmen

Es ist Aufgabe der Tragerschaft, eine nachvollziehbare Priorisierung der Massnahmen vorzuschlagen®®.
Fir die Priorisierung der Massnahmen wird den Tragerschaften empfohlen, sich an der Methode der
Massnahmenbeurteilung des Bundes zu orientieren (siehe Kapitel 3.3). Im Rahmen der
Massnahmenbeurteilung Uberprift der Bund die von der Tragerschaft vorgeschlagene Priorisierung und
passt sie gegebenenfalls an.

Die Massnahmen werden in drei Listen (A, B und C) aufgeteilt. Eine A-Massnahme der aktuellen
Generation soll innerhalb von vier Jahren nach der Verabschiedung des entsprechenden
Bundesbeschlusses ausfiihrungsreif sein; eine B-Massnahme innerhalb von vier Jahren nach
Verabschiedung des Bundesbeschlusses der nachsten Generation. Die Massnahmen der A- und B-Liste
sind Grundlage fir die Kosten- und Nutzenbeurteilung und bestimmen somit den Beitragssatz.
C- Massnahmen sind in der Regel frihestens im Zeithorizont der ibernachsten Generation bau- und
finanzreif.

Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen

Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen (gemass Art. 21a MinVV) sollen eine Vereinfachung im
Vollzug kleinerer Massnahmen ermdglichen (insbesondere beim Abschluss der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen sowie beim Auszahlungsprozedere und Controlling). Pauschale
Bundesbeitrage sind fiir folgende Massnahmenkategorien vorgesehen:

= Langsamverkehr

= Verkehrsmanagement

= Aufwertung/Sicherheit Strassenraum

= Aufwertung von Bus- und Tram-Haltestellen

Pauschale Bundesbeitrage sind nur fir Massnahmen mit Investitionskosten von maximal 5 Mio. Franken
(exkl. MWST) mdglich*?. Wenn Massnahmen zu Massnahmenpaketen zusammengefasst worden sind,
gilt die 5 Mio. Franken-Grenze fir jede einzelne Teilmassnahme, das gesamte Massnahmenpaket kann
somit teurer sein.

Bei der Weiterentwicklung des Agglomerationsprogramms wird empfohlen, alle Massnahmen der oben
erwahnten Kategorien in Massnahmenpakete zusammenzufassen. Weitere Vorgaben zu den
Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen sind im Kapitel 3.3.4 und im Anhang erlautert.

Massnahmenpakete

Wenn mdglich und sinnvoll kbnnen auch andere Massnahmen in geeignete Massnahmenpaketen
zusammengefasst werden (im selben Horizont A oder B). Massnahmenpakete beruhen auf klar
ersichtlichen einzelnen Massnahmen.

Es ist Aufgabe der Tragerschaften, die Massnahmen in geeignete Massnahmenpakete
zusammenzufassen. Der Bund behdlt sich vor, Massnahmenpakete aufzuteilen, wenn er die
Zusammensetzung eines Pakets bei der Beurteilung als ungeeignet erachtet. In folgenden Fallen scheint
eine Paketbildung sinnvoll (vorbehalten bleibt die Beurteilung im konkreten Fall):

= Massnahmen derselben Kategorie und in enger funktionaler Beziehung untereinander

= Zusammengehdrendes Paket flankierender Massnahmen zu grésseren Massnahmen des
AP, der nationalen oder kantonalen Planungen

39 Art. 3 und 7 Bst. c PAVV
40 Art. 16 und 17 PAVV

35/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

Nicht sinnvoll ist dagegen die Bildung eines Massnahmenpakets, wenn zwischen den einzelnen
Massnahmen eine funktionale Beziehung fehlt. Allein die geografische Nahe rechtfertigt die Bildung
eines Massnahmenpakets nicht.

Foérderung multimodaler Drehscheiben

Die verschiedenen Verkehrsmittel werden entsprechend ihrer jeweiligen Starken im Raum benutzt und
sinnvoll kombiniert. Zur Optimierung des Gesamtverkehrssystems kommt den Schnittstellen zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln sowie zwischen den verschiedenen Netzhierarchien (lokal — regional
— national) eine Schlisselfunktion zu. Atftraktive Verbindungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln tragen dazu bei, Verkehrsprobleme zu mindern, indem sie ein friihzeitiges Umsteigen
vom flachenintensiven motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den éffentlichen Verkehr (OV) und den
Langsamverkehr (LV) unterstitzen. Kernstadte und urbane Radume werden dadurch vom Autoverkehr
entlastet.

Die Verknupfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln und Netzhierarchien eignen sich dazu, als
attraktive multimodale Drehscheiben ausgestaltet zu werden. Die Reisenden kénnen einfach und
effizient zwischen Auto und OV, zwischen Fernverkehr und Regional- und Ortsverkehr und zum
Langsamverkehr umsteigen. Auch weitere Mobilitdtsangebote wie Car- und Bike-Sharing und
Carpooling gehéren dazu. Der Umstieg kann im Agglomerationsgurtel an einer Autobahnausfahrt, die
gut mit dem stadtischen OV erschlossen ist, oder an regionalen S-Bahnhaltestellen geschehen. Auch
die grossen Bahnhofe der Agglomerationszentren stellen bereits multimodale Drehscheiben dar, die es
hinsichtlich ihrer starken Nutzung zu optimieren und stadtebaulich auszugestalten gilt.

Gelungene Multimodale Drehscheiben sind weitaus mehr als ein blosser Park-and-Ride-Platz oder eine
Bahnhaltestelle. Dank ihrer guten Erschliessung starken die multimodalen Drehscheiben die Subzentren
und Entwicklungsschwerpunkte sowie den Trend zur Innenverdichtung. Sie helfen, die Siedlung
entsprechend der kantonalen Richtplane in den Bereichen Arbeiten, Wohnen, Einkauf und Freizeit nach
innen zu entwickeln und Fahrten zu vermeiden und zu verkirzen. Durch neue Technologien und digitale
Vernetzung kénnen Fahrten gebindelt und die Nutzung der Drehscheiben optimiert werden. Sie
erleichtern auch die Information der Nutzer.

Der Bund méchte die attraktive Gestaltung der Verknlpfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln und
Netzhierarchien fordern. Zu diesem Zweck sollen die bestehenden Instrumente auf Bundeebene wie der
Sachplan Verkehr, die STEP Strasse und Schiene und die Agglomerationsprogramme die Belange der
verschiedenen multimodalen Drehscheiben in Zukunft noch starker bertcksichtigen. In Abstimmung mit
den Kantonen, Stadten und Agglomerationen soll gewahrleistet werden, dass die Planung, die
Umsetzung und der Betrieb multimodaler Drehscheiben entsprechend ihrer Lage und Funktion geférdert
und optimiert werden.

Im Rahmen der Agglomerationsprogramme werden die multimodalen Drehscheiben nach wie vor vom
Bund mitfinanziert (siehe Anhang 3). Zukunftig soll aber verstarkt Wert auf die Attraktivitat der Anlagen
gelegt werden. Als Standorte einer gemischten Siedlungsentwicklung bieten sie den Nutzerlnnen einen
Mehrwert durch Freizeit-, Einkaufs- und Dienstleistungen am Umsteigepunkt. Um das Risiko eines
erhohten Verkehrsaufkommens durch die Nutzungsdichte zu vermeiden, sind die multimodalen
Drehscheiben in ein raumliches Gesamtkonzept einzubetten. Die Drehscheiben sind
verkehrstrageribergreifend zu planen und mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen. Ein besonderes
Augenmerk ist auch auf die Nutzung neuer Technologien und neuer Mobilitdtsangebote zu legen.

36/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

Umgang mit neuen Technologien und Mobilititsangeboten

Die gesellschaftliche und technologische Entwicklung wird vom Bund als Chance gesehen, um Verkehr
und Raum nachhaltiger zu gestalten, insbesondere auch mit neuen Angeboten in der kombinierten
Mobilitat. Neue Technologien koénnen helfen, Fahrten zu vermeiden und zu bindeln. Die
Agglomerationen sind angehalten, sich mit neuen Entwicklungen auseinanderzusetzen und diese in
ihren Planungen zu bericksichtigen. Dies kann sich positiv auf die Programmbeurteilung auswirken.

Im Rahmen des PAV ist die Férderung der E-Mobilitdt ein zentrales Anliegen. Voraussetzung fir eine
Mitfinanzierung von infrastrukturellen Massnahmen im Zusammenhang mit der Elektromobilitat ist eine
Gesamtkonzeption Uber die Agglomeration, in der insbesondere das offentlich zugangliche E-
Mobilitatsnetz und die einzelnen Massnahmen ersichtlich sind. Im Privatverkehr sind infrastrukturelle
Massnahmen zur Forderung der E-Mobilitat mitfinanzierbar. Dazu gehdren allfallig notwendige
Erganzungen im Energieverteilnetz und bauliche Massnahmen fir die Errichtung von o6ffentlich
zuganglichen Lade- oder Tankstationen, fir die Parkierung mit spezifischen Anforderungen der
E- Mobilitdt (die sogenannten «grinen Zonen») sowie fir Infrastrukturen fur E-Mobilitats-
Sharing/- Pooling. Die technischen Anlagen an der direkten Schnittstelle zum Fahrzeug (z.B. E-
Ladestationen oder Wasserstoffbetankungsanlagen) fir den Privatverkehr sind nicht tGber das PAV
mitfinanzierbar.

Im OV-Bereich sind Elektrifizierungen des Busnetzes (z.B. Oberleitungen fiir Trolley-Busse)
mitfinanzierbar. Zu beachten ist Art. 17a Abs. 2% MinVG, wonach Beitrdge an entsprechende
Mehrkosten des Rollmaterials ausgerichtet werden kdnnen, falls erhebliche Infrastrukturkosten
eingespart werden. Grundsatzlich mitfinanzierbar sind insbesondere die Mehrkosten neuer E-
Bus- Generationen, welche oberleitungsfrei fahren kénnen, inklusive der nétigen Anpassungen an den
Haltestellen (Ladestationen) und andere notige elektrischen Installationen. Immer wichtiger werden auch
Schnellladesysteme fir batteriebetriebene Busse (entweder Depotlader oder entlang der Strecke). Die
eingesparten Investitionskosten im Vergleich zu den Investitionskosten herkdmmlicher Trolleybusse
missen nachgewiesen werden.

Im Zusammenhang mit der Digitalisierung und der Realisierung von Smart Cities werden neue
Mobilitatsangebote und Steuerungsmdglichkeiten entstehen. Im Bereich Verkehrsmanagement zeigt
sich das PAV bereits heute offen fur die Mitfinanzierung neuer infrastruktureller Losungen durch den
Bund. Reine Konzepte oder IT-Lésungen (wie z.B. App-Entwicklungen) sind nicht Uber das PAV
finanzierbar. Sie kdnnen jedoch als eigene Leistung in der Nutzenbeurteilung berlicksichtigt werden.

Die weitere Entwicklung wird zusammen mit den Tragerschaften aktiv beobachtet. Je nachdem wird
entschieden, ob sich Anderungen oder Ergéanzungen beim PAV aufdrangen. Beispielweise haben die
Angebote zum Car- oder Ride-Sharing (Pooling) mit neuen App-basierten Systemen zugenommen. Im
Rahmen von Standplatzen (d.h. Infrastrukturen) bei multimodalen Drehscheiben, die mitfinanzierbar
sind, kénnen auch solche Systeme grundsatzlich berlcksichtigt werden. Eine eigenstandige
Mitfinanzierung von App-Systemen (ber das PAV ist aber nicht vorgesehen. Einen eigentlichen
Durchbruch von Sharing-Systemen erhoffen sich viele Experten langerfristig von Flottenbetreibern
automatisierter Fahrzeuge (AF). Im Bereich des automatisierten Fahrens werden in den nachsten Jahren
Forschungsarbeiten und Pilotprojekte durchgeflhrt. Bei einer Diffusion von AF sind potenziell auch
verschiedene Infrastrukturen im stadtischen Bereich neu zu gestalten (z.B. Pick-up Zonen anstelle von
permanenten Parkplatzen). Solche Investitionen sind mit den aktuellen Rechtsgrundlagen grundsatzlich
mitfinanzierbar. Handlungsbedarf, Mehrnutzen und Reifegrad missen aber, wie in allen Bereichen,
nachgewiesen sein.
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3 Priifverfahren

3.1 Uberblick und allgemeine Grundsitze

Der Bund beurteilt die Agglomerationsprogramme. Dabei sind folgende Grundsatze wegleitend:

e Unabhangiges Prifverfahren durch den Bund, unter Einbezug der Tragerschaften im Rahmen
von Fachgesprachen und Fragerunden

e Faktenbasiertes, weitgehend qualitatives Prifverfahren

e lteratives Prifverfahren mit Quervergleichen und einer schrittweisen Konsolidierung der
Prifergebnisse

e Erlauterung der Prifergebnisse in einem Prifbericht pro Agglomeration (Begrindung der
Priorisierung der Massnahmen durch den Bund, Darlegung der Massnahmen- und
Programmbeurteilung)

e Berilcksichtigung des Stands der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen

e Berlcksichtigung der spezifischen Herausforderungen von Klein-, Mittel- und
Grossagglomerationen

e Beachtung von weiteren spezifischen Herausforderungen einzelner Agglomerationen
(insbesondere bei kantons- und landesgrenziiberschreitender Zusammenarbeit, bei touristisch
gepragten  Agglomerationen,  speziellen  topografischen  Herausforderungen  oder
Agglomerationen mit besonderem Handlungsbedarf im Guterverkehr)

Das Priifverfahren durchlauft folgende Schritte (Abbildung 6):

1. Eingangsprufung (Art. 11 PAVV): Die eingereichten Agglomerationsprogramme werden in
einem ersten Schritt darauf gepruft, ob die zur Beurteilung zwingend notwendigen Berichtsteile
vorhanden sind (formale Anforderungen, siehe Kapitel 2.3 und Anhang 1). Falls einzelne
formale Anforderungen nicht erfillt sind, wird der Tragerschaft eine nicht erstreckbare Frist
eingeraumt, um die fehlenden Anforderungen zu erfillen.

2. Grundanforderungen (Art. 7 und 12 PAVV): Sind die formalen Anforderungen erfllt, pruft der
Bund in einem zweiten Schritt die Grundanforderungen (Kapitel 2.6). Sind diese
Grundanforderungen nicht erflllt, wird das Agglomerationsprogramm vom Bund nicht weiter
gepruft. Eine Frist fir Nachbesserungen wird nicht gewahrt.

3. Massnahmenbeurteilung (Art. 13 PAVV): In einem dritten Schritt werden die Massnahmen
beurteilt. Sie werden unter anderem bezlglich Mitfinanzierbarkeit gepruft und nach A-, B- und
C-Massnahmen priorisiert (Kapitel 3.3).

4. Programmbeurteilung (Art. 14 PAVV): Sie enthalt vier Teilschritte:
4a. Auf der Grundlage der vom Bund eingestuften A- und B-Massnahmen werden die Kosten
ermittelt (Kapitel 3.4.2)
4b. Parallel dazu wird der Nutzen beurteilt (Kapitel 3.4.1). Die Nutzenbeurteilung auf
Programmebene bertcksichtigt die Massnahmenbeurteilung und die Koharenz
(Generationenkoharenz, inhaltliche Koharenz, Abstimmung mit anderen relevanten
Planungen).
4c. Danach werden die Wirkungspunkte den Kosten des Programms in einer Kosten-
Nutzen- Matrix gegenubergestellt. Daraus ergibt sich der provisorische Beitragssatz fur die
Bundesbeteiligung (Kapitel 3.4.3). Nicht mitfinanziert werden Programme, welche entweder
einen zu geringen Nutzen haben (oder zu hohe Kosten aufweisen.
4d. Abschliessend erfolgt die Beurteilung des Stands der Umsetzung der Massnahmen der
vorletzten Generationen Gx-2 (Kapitel 3.4.4). Ist die Umsetzung ungentigend, wird der
Beitragssatz fur die Massnahmen aus dem laufenden Agglomerationsprogramm um
5 Prozentpunkte reduziert.
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Abbildung 6: Uberblick zum Priifverfahren
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Vorgehen im Priifverfahren

Das ARE hat die Federfuhrung fur die Prifung der Agglomerationsprogramme. ASTRA, BAV und BAFU
wirken auf Fachebene mit *'. Eine bundesexterne Arbeitsgemeinschaft begleitet den Prozess kritisch
und bringt eine unabhangige Zweitmeinung aus fachlicher Sicht ein. Die im Prifteam vertretenen
Bundesamter und die externe Arbeitsgemeinschaft beurteilen unabhangig voneinander jedes einzelne
Agglomerationsprogramm. In konferenziellen Bereinigungen treffen sich alle Beteiligten, um fiur jedes
Agglomerationsprogramm zu einer gemeinsam getragenen, qualitativen und faktenbasierten Beurteilung
zu gelangen. Diese Beurteilungen werden im Quervergleich in sogenannten Bilanzateliers nochmals
Uberpruft. Die Ergebnisse dienen als Grundlage fir die Prifberichte und die darauf aufbauende Botschaft
Uber das PAV.

Beteiligung der Tragerschaften im Priifverfahren

Zu Beginn des bundesinternen Prifverfahrens kann zwischen dem ARE und einer Tragerschaft ein
erstes Fachgesprach in Form einer Fragerunde durchgefiihrt werden, um dem Prifteam ein besseres
Verstandnis des jeweiligen Agglomerationsprogramms zu ermdglichen, Missverstandnisse zu
vermeiden und offene Fragen zu klaren. Diese Fragerunde kann schriftlich und/oder in Form einer
Sitzung erfolgen.

Ein zweites Fachgesprach findet statt, um Uber die provisorischen Priifergebnisse des Bundes anhand
eines Entwurfs des Prifberichts zu diskutieren. Es soll sicherstellen, dass samtliche relevanten
Argumente in die Prifung einbezogen werden und die Koharenz des Agglomerationsprogramms trotz
allfalliger Prioritdtenanderungen durch den Bund gewabhrt bleibt. Die Prifergebnisse werden bei Bedarf
angepasst.

4“1 Art. 10 PAVV
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3.2 Wirkungskriterien

Erfillt ein Agglomerationsprogramm die formalen Anforderungen der Eingangsprifung und die
Grundanforderungen, wird es auf seine Wirkung beurteilt. Die Gesamtwirkung wird anhand der
Wirkungsziele gemass Art. 17d Abs. 2 MinVG festgelegt:

e bessere Qualitat des Verkehrssystems

e mehr Siedlungsentwicklung nach innen

e mehr Verkehrssicherheit

¢ weniger Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch

Mit den daraus abgeleiteten vier Wirkungskriterien und jeweiligen Unterkriterien werden die
Wirkungsziele beurteilt. Die Beurteilung anhand der Wirkungskriterien erfolgt qualitativ. Jedes
Wirkungskriterium wird mit 0 bis 3 Punkten bewertet. Die Punktzuteilung wird fiir jedes einzelne Kriterium
argumentativ begriindet (siehe zur Punktzuteilung Kapitel 3.4.1). Um eine nachvollziehbare Beurteilung
zu ermdoglichen, wird jedes Wirkungskriterium durch Unterkriterien nach einzelnen Fachthemen
spezifiziert.

Tabelle 2: Ubersicht zu den Wirkungskriterien nach Haupt- und Unterkriterien

WK 1 Qualitat des Verkehrssystems verbessern

1.1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems

1.2 Verbesserung der Intermodalitat und aktive Steuerung der Mobilitdtsnachfrage
1.3 Verbesserung des oOffentlichen Verkehrssystems

1.4 Verbesserung des Strassennetzes und Verkehrslenkung

1.5 Verbesserung im Langsamverkehr

WK 2 Siedlungsentwicklung nach innen fordern

21 Siedlungskonzentration und Innenverdichtung

2.2 Aufwertung der 6ffentlichen Freirdume im Siedlungsgebiet

WK 3 Verkehrssicherheit erhohen

3.1 Erhdéhung objektive und subjektive Verkehrssicherheit

WK 4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

4.1 Reduktion von Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen
4.2 Reduktion von Larmemissionen
4.3 Minimierung des Ressourcenverbrauchs und Aufwertung von Natur- und Griinrdumen

Die vier Wirkungskriterien werden sowohl fiir die Nutzenbeurteilung eines Agglomerationsprogramms
als Ganzes (im Rahmen der Bestimmung des Beitragssatzes des Bundes), als auch zur Beurteilung der
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen (bei der Priorisierung der Massnahmen) herangezogen. Die in den
nachstehenden Kapiteln aufgeflhrten Fragen eignen sich vor allem fur die Programmbeurteilung (Kapitel
3.4). Fir die Beurteilung der einzelnen Massnahmen (Kapitel 3.3) werden die Fragen sinngemass
angewendet und bei Bedarf angepasst.

Der Nutzen eines Agglomerationsprogramms oder einer Massnahme ergibt sich aus dem Vergleich
zwischen zwei zuklnftigen Zustanden: Dem ,Referenzzustand“ (ohne Agglomerationsprogramm) und
dem Zustand mit Agglomerationsprogramm.
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3.2.1 WK1: Qualitat des Verkehrssystems verbessern
WK 1.1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems
Kernfragen:

e Liegt eine Gesamtverkehrsstrategie vor?

e Inwieweit tragen die Teilstrategien Verkehr und Siedlung*? sowie die Massnahmen dazu bei,
das Gesamtverkehrssystem wesensgerecht zu verbessern, funktionstiichtig zu halten und die
Belastungen zu reduzieren (,nicht Gberall alle Verkehrstrager starken®)?

e Sind die Verkehrsnetze und die Verkehrstrager untereinander abgestimmt und vernetzt?

e Sind die Verkehrssysteme und die Siedlungsentwicklung aufeinander abgestimmt? Kénnen die
Erreichbarkeiten, wo dies sinnvoll ist, verbessert werden?

e Werden auch neue Mobilitdtsangebote gefordert?

Prazisierungen:

e Koharenz der Gesamtverkehrsstrategie mit dem Zukunftsbild

e Koharenz mit den Teilstrategien und Massnahmen der Vorgangergenerationen sowie mit den
beschlossenen Massnahmen der nationalen Planungen

e Koharenz der Teilstrategien, Massnahmen und Handlungsbedarf bezuglich der
Verkehrsbewaltigung, insbesondere von wichtigen Siedlungsentwicklungsgebieten

o Verbesserung der gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitét und Erreichbarkeit dort, wo der
grosste Handlungsbedarf besteht (z.B. ESP und andere wichtige Entwicklungspotenziale)

e Bildung sinnvoller Netzhierarchien und allfallige Ableitung von Massnahmen zum
Funktionieren der Schnittstellen zwischen den Netzen und Netzhierarchien

e Gesamtplanung betreffend Schnittstellen zwischen den Netzhierarchien und multimodalen
Drehscheiben (Umsteigeplattformen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln)

e Strategien / Massnahmen zur Verbesserung der grossraumigen Verkehrsbewaltigung tber die
Agglomerationsgrenzen hinweg bei gleichzeitiger Entlastung in Kernzonen und anderen
sensiblen Siedlungs- und Erholungsrdumen

e Anreizsysteme und Pilotprojekte fur neue, nachhaltigere Verkehrslésungen und
Elektromobilitat

e Bei Agglomerationen mit hohem Giterverkehrsbelastung (z.B. aufgrund grosser
Logistikstandorte oder -routen): Verbesserungen der Erreichbarkeit im Guterverkehr (u.a.
Abstimmung von Logistikstandorten mit Erschliessung) und Reduktion der
guterverkehrsbedingten Belastungen (insbesondere in siedlungsorientierten Radumen

e Bei Agglomerationen mit hohem Tourismusverkehrsaufkommen (z.B. aufgrund grosser
Wintersportorte oder touristische Gemeinden gemass kantonalem Richtplan): Analyse zu den
Auswirkungen des Freizeit-, Ausflugs- und Ferienverkehrs, Strategien und Massnahmen zur
nachhaltigeren Lenkung des Tourismusverkehrs vom MIV auf OV oder LV und Reduktion der
tourismusverkehrsbedingten Belastungen (insbesondere in Kernzonen und Erholungs-
/Landschaftsrdumen)

42 Beim Kap. 3.2 ist im Bereich Siedlung immer auch die Landschaft zu beriicksichtigen. 42/92
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WK 1.2 Verbesserung der Intermodalitat und aktive Steuerung der Mobilitditsnachfrage

Kernfragen:

Inwieweit wird die Intermodalitat (kombinierte Mobilitat MIV/OV/LV) verbessert? Sind
Massnahmen dazu vorgesehen, insbesondere zugunsten der besseren Verknlpfung der
Verkehrsmittel an geeigneten Orten (multimodalen Drehscheiben)?

Inwieweit tragen die Teilstrategien und die Massnahmen zu einer Reduktion des
Gesamtverkehrs und Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel bei?

Sind neben Angebots- und Steuerungsmassnahmen auch griffige nachfrageorientierte
Mobilitatsmassnahmen vorgesehen, insbesondere Parkraummanagement?

Prazisierungen:

Koharenz der Teilstrategien, Massnahmen, Handlungsbedarf und Zukunftsbild

Analyse und Konzeption mit Zielen und raumliche Prinzipien zur Bereitstellung der
kombinierten Mobilitat (P+R/multimodale Drehscheibe) fir die gesamte Agglomeration
(insbesondere fiir grosse und mittlere Agglomerationen), Ableitung von Massnahmen aus
diesen Konzeptionen z.B. Aufwertung oder Schaffung von attraktiven multimodalen
Drehscheiben (Férderung des frithzeitigen Umsteigens auf den OV/LV mittels P+R- Anlagen,
verbesserter Zugang fur den LV)

Analyse und Konzeption mit Zielen und raumliche Prinzipien zur Bereitstellung, Limitierung,
Bewirtschaftung und Steuerung des Parkplatzangebots aller Typen (im 6ffentlichen Raum, in
Parkhdausern und soweit dies die Rechts- und Planungsgrundlagen zulassen auch bei privaten
Liegenschaften). Ableitung von Massnahmen aus dieser Konzeption.

Anwendung von Mobilitatskonzepten bei Vorhaben mit grésseren verkehrlichen Auswirkungen
(z.B. bei ESP, Arbeitsplatzgebieten, verkehrsintensiven Nutzungen)

Anreizsysteme und innovative Projekte fir eine sinnvolle Verknupfung der Verkehrsmittel und
Verkehrsverlagerung vom MIV hin zu OV und LV

Massnahmen zur Information und Sensibilisierung

Offentliche Infrastrukturen, Anreizsysteme oder Pilotprojekte fiir innovative und/oder
umweltfreundliche neue Mobilitatsformen (insbesondere zur E-Mobilitat)

WK 1.3 Verbesserung des offentlichen Verkehrssystems

Kernfragen:

Liegt eine vollstandige Teilstrategie OV vor, inklusive Angebotszielen und Abstimmung
zwischen Bahn-, Tram- und Busangeboten?

Inwieweit tragen die Teilstrategie und die Massnahmen dazu bei, die Siedlungsentwicklung auf
gut mit dem OV erschlossene Standorte zu lenken?

Werden die offentlichen Verkehrssysteme beziglich Angebot und Komfort verbessert?

Prazisierungen:

Koharenz der Teilstrategien, Massnahmen, Handlungsbedarf und Zukunftsbild.

Koharenz mit den Strategien und Massnahmen der Vorgangergeneration

Koharenz der Massnahmen des Agglomerationsprogramms mit Ausbauten des
Eisenbahnnetzes (Fern- und Regionalverkehr); namentlich Abstimmung der Kapazitaten des
Ortsverkehrs auf die von Bund und Kantonen definierten Angebotskonzepte des Regional- und
Fernverkehrs
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e Verbesserung der Knotenstruktur und Lesbarkeit des OV-Netzes (z.B. friihzeitige Verkniipfung
der Bahn mit dem Feinverteiler am Stadtrand, an Nationalstrassenabfahrten; Tram-/Busnetze
abgestimmt auf ESP)

e Gezielter Ausbau der Kapazitaten (d.h. priorisiert gemass Handlungsbedarf) und
Verbesserung der Fahrplanstabilitat

e Verringerung der durchschnittlichen Reisezeiten im OV (z.B. Eigentrassierung, Priorisierung,
Abstimmung mit Feinverteiler), Verringerung der Warte-/Umsteigezeiten

e Verbesserung von Benutzerfreundlichkeit und Image des OV-Systems (Aufwertung Bus- und
Tramhaltestellen, Fahrgastinformation, Erweiterung der Tarifverbund-Systeme — insb. bei
grenziiberschreitenden Agglomerationen)

e Verbesserte Erschliessung von grossen verkehrserzeugenden Freizeiteinrichtungen und
wichtigen Tourismusstandorten mit dem 6ffentlichen Verkehr

WK 1.4 Verbesserung des Strassennetzes und Verkehrslenkung
Kernfragen:

e Liegt eine vollstéandige Teilstrategie fir den Strassenverkehr vor?

e Inwieweit tragen die Teilstrategie und die Massnahmen zur optimaleren Nutzung der
Strassenkapazitaten und zur Verstetigung des Verkehrsflusses sowie zur Bereitstellung von
allfallig notwendigen Kapazitaten bei?

¢ Sind die Massnahmen im Bereich des Strassenverkehrs in siedlungsorientierten
Netzabschnitten auf die Anforderungen des OV und LV abgestimmt?

Prazisierungen:

o Koharenz der Teilstrategien, Massnahmen, Handlungsbedarf und Zukunftsbild

e Koharenz mit den Teilstrategien und Massnahmen der Vorgangergenerationen

e Koharenz mit den Massnahmen der nationalen Planungen, d.h. Aufzeigen der Auswirkungen
von Ausbauten des Nationalstrassennetzes (Engpassbeseitigungen) und
Autobahnanschlissen auf das Strassennetz der Agglomeration; Zusammenspiel zwischen
Nationalstrassennetz inkl. Anschlissen und Strassennetz der Agglomeration. Dazu gehort
nicht nur eine reine Lenkungsstrategie zur Verlagerung des Strassenverkehrs auf das
Nationalstrassennetz, sondern auch eine aktive Strategie zur Verlagerung und Reduktion des
Strassenverkehrsaufkommens und damit zur Entlastung der Verkehrsnetze

o Vollstandigkeit der Teilstrategie Verkehr: Netzfunktionen und Netzhierarchie, Steuerungs- und
Lenkungsmassnahmen, Strategien zur Reduktion des Verkehrsaufkommens oder Verlagerung
auf OV und LV, jeweils abgestimmt auf Massnahmen der nationalen Planungen (Anschliisse
usw.)

e Strategische Aussagen zur Frage Mischverkehr vs. Trennverkehr in Bezug auf die
verschiedene Netzhierarchie (insb. wo OV- oder Veloseparierung méglich? Wo dies nicht
moglich ist, welchen Massnahmen zur Gewahrleistung der Sicherheit und Qualitat des
Verkehrs kénnen ergriffen werden?)

e Massnahmen zum Verkehrsmanagement (Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen) auf
regionaler und lokaler Ebene, abgestimmt auf die verschiedenen Betriebs- und
Gestaltungskonzepte sowie die Schnittstellen zum Nationalstrassennetz

o Die Verkehrsmanagement- und BGK-Massnahmenpakete fir pauschale Bundesbeitrage sind
koharent aus der Teilstrategie MIV (und/oder weiteren Teilstrategien) abgeleitet und weisen
eine hohe konzeptionelle Qualitat auf

e Strassennetzerganzungen (Neu- oder Ausbauten) nur mit zeitlich und inhaltlich abgestimmten
flankierenden Massnahmen (Gesamtverkehrssicht)
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Bei Agglomerationen mit hoher Giterverkehrsbelastung (z.B. aufgrund grosser
Logistikstandorte oder -routen): Verbesserung des Guterverkehrs und Reduktion der
guterverkehrsbedingten Belastungen, insbesondere in siedlungsorientierten Raumen

Bei Agglomerationen mit hohem Tourismusverkehrsaufkommen (z.B. aufgrund grosser
Wintersportorte oder Tourismusgemeinden gemass kantonalem Richtplan): Verbesserung des
Tourismusverkehrs und Reduktion der tourismusverkehrsbedingten Belastungen; Strategien
und Massnahmen zur Verkehrsberuhigung und -reduktion in sensiblen Gebieten (BGKs oder
andere Massnahmen in hoch frequentierten touristischen Kernzonen, sensible

Erholungs- /Grunrdume, Parkierungskonzepte o.a.)

WK 1.5 Verbesserung im Langsamverkehr

Kernfragen:

Liegt eine vollstandige Teilstrategie fir den LV vor?
Inwieweit tragen die Teilstrategie und die Massnahmen zur Verbesserung der Qualitat des LV
und zur Umlagerung von MIV bzw. Entlastung des OV bei?

Prazisierungen:

Koharenz der Teilstrategien, Massnahmen, Handlungsbedarf und Zukunftsbild.

Koharenz mit den Teilstrategien und Massnahmen der Vorgangergeneration

Die LV-Massnahmenpakete fir pauschale Bundesbeitrage sind koharent aus der Teilstrategie-
LV abgeleitet und weisen eine hohe konzeptionelle Qualitat auf

Forderung eines zusammenhangenden, dichten, sicheren und attraktiven Wegnetzes (z.B.
direkte Wege/Veloschnellrouten, Verkiirzung der Unterwegszeit, Verringerung der Wartezeiten
an Lichtsignalanlagen, verstandliche Routenfiihrungen und -signalisationen)

Schaffung von Siedlungsstrukturen, die den LV fordern (z.B. autoarme Siedlungen,
fussgangerfreundliche Freiraumgestaltung und Veloparkierungsanlagen)

Berticksichtigung der spezifischen Anliegen des LV bei Betriebs- und Gestaltungskonzepten
Sicherstellung einer guten LV-Erschliessung in Entwicklungsgebieten (falls noch nicht
vorhanden)

3.2.2 WK2: Siedlungsentwicklung nach innen fordern

WK 2.1 Siedlungskonzentration und Innenverdichtung

Kernfragen:

Liegt eine Teilstrategie Siedlung unter Beriicksichtigung der Landschaft auf
Agglomerationsebene vor, die eine Siedlungsentwicklung nach innen fordert und eine
Siedlungskonzentration an gut mit dem OV erschlossenen Standorten vorsieht, allenfalls mit
dezentraler Verteilung von Schwerpunkten (OV als Riickgrat der Siedlungsentwicklung)?
Werden dabei Gebiete mit hohem Entwicklungsdruck, aber mit schlechter
Verkehrserschliessung bertcksichtigt?

Beinhaltet die Teilstrategie Siedlung unter Beriicksichtigung der Landschaft auch die
Entwicklung im Bestand/Innenentwicklungsgebiete (Aufzonungen, Gebiete mit
Verdichtungspotential)?

Wo sind in der Agglomeration die wichtigsten geplanten und bestehenden
Entwicklungsschwerpunkte (Potential fir Einwohner und Beschaftigte) und Verkehrsintensiven
Einrichtungen (Einkauf/Freizeit) verortet?
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Inwieweit tragen die Siedlungsmassnahmen des Agglomerationsprogramms flr die wichtigsten
Entwicklungsschwerpunkte (ESP) dazu bei, einen wesentlichen Anteil des gesamten
Entwicklungspotentials aufzunehmen?

Sind die Umsetzungsschritte flr die wichtigsten Entwicklungsschwerpunkte konkretisiert?

Ist, im Sinne einer guten Abstimmung, die Kapazitat des Verkehrsnetzes bei
Entwicklungsschwerpunkten berticksichtigt und sind entsprechende Massnahmen auf
Agglomerationsebene in Abstimmung mit den Massnahmen der nationalen und weiteren
relevanten Planungen in der Schweiz und (wenn relevant) grenznahen Ausland vorgesehen?

Prazisierungen:

Kohéarenz der Teilstrategien, Massnahmen, Handlungsbedarf und Zukunftsbild.

Koharenz mit der Teilstrategie Verkehr, mit dem Zukunftsbild und den Massnahmen
Aufnahme kantonaler Entwicklungsschwerpunkte (ESP) und Verkehrsintensiver Einrichtungen
(VE) in das Zukunftsbild und die Teilstrategie

Festlegen von weiteren Entwicklungsschwerpunkten fir das Agglomerationsprogramm,
hergeleitet aus dem Handlungsbedarf und abgestimmt mit dem kantonalen Richtplan
Aufzeigen der Entwicklung aus dem kantonalen Richtplan auf Agglomerationsebene in der
Teilstrategie Siedlung unter Bertcksichtigung der Landschaft (Massnahmen zur
Konkretisierung der Vorgaben des kantonalen Richtplans)

Lokalisierung der Entwicklungsschwerpunkte an sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
oder in Gebieten mit gentigenden Verkehrskapazitaten. Die erforderliche Kapazitat ist
qualitativ nachzuweisen. Ein quantitativer Nachweis ist zu erbringen, wenn durch die
betroffene Siedlungsmassnahme zusatzliche Verkehrsinfrastrukturen bzw. -ausbauten nétig
werden.

Umsetzungsschritte fir die wichtigsten Entwicklungsschwerpunkte (Zustandigkeiten,
Verfahren, Termine, Entwicklung, Vermarktung, zeitliche Priorisierung in den Horizonten A, B
und bei Bedarf C).

Anreizsysteme oder Pilotprojekte flr die Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen bzw.
Lenkung an Standorte mit guter OV-Erschliessung (Erfahrungsaustausch, Beratungsangebote,
Pilotprojekte bei Arealplanungen, etc.)

WK 2.2 Aufwertung der Freiraume im Siedlungsgebiet

Kernfragen:

Inwieweit tragen die Teilstrategien Verkehr und Siedlung sowie die Massnahmen zur
Schaffung und Aufwertung der Freirdume im Siedlungsgebiet und an seinen Randern bei?
Wo entstehen neue Maglichkeiten fiir die Schaffung von Freirdumen im Siedlungsgebiet und
an seinen Randern?

Sind Massnahmen zur Verminderung der Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen
vorgesehen?

Prazisierungen:

Betriebs- und Gestaltungskonzepte (oder ahnlich wirkende Massnahmen) auf Haupt- und
Quartierstrassen, unter integraler Betrachtung des Strassenraums (Berlcksichtigung der
Anspriiche aller Nutzenden, Erweiterung verkehrsberuhigter Zonen / Begegnungszonen)
Schaffung und/oder Aufwertung von Freirdumen (z.B. Platze, Parke); Planung auch grosserer
Projekte zur Verbesserung der Qualitat der Freirdume in der Agglomeration

Lokalisierung der neuen Freirdume und Sicherstellung einer guten Zuganglichkeit

Wirksame Massnahmen zur Reduktion der Trennwirkung im Siedlungsgebiet
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3.2.3 WKa3: Verkehrssicherheit erh6hen
WK3: Erh6hung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit
Kernfragen:

e Liegt eine Strategie fur die objektive und subjektive Verkehrssicherheit vor bzw. wird die
objektive und subjektive Verkehrssicherheit in der Gesamtverkehrsstrategie konkret
behandelt?

e Inwieweit tragen die Teilstrategien Verkehr und Siedlung sowie die Massnahmen dazu bei, die
objektive (z.B. Beseitigung der Unfallschwerpunkte) und subjektive Sicherheit zu erhéhen?

e Wourden die spezifischen Anspriiche sensibler Bevolkerungsgruppen berlcksichtigt?

e Sind Gebiete berlcksichtigt, die aufgrund der Nutzungen erhéhte Anforderungen an die
Verkehrssicherheit z.B. von sensiblen Bevdlkerungsgruppen aufweisen?

e Wie umfassend sind die bereits laufenden Sanierungsprogramme der Stadte und Kantone;
werden bei entsprechendem Handlungsbedarf weitergehende Massnahmen bezliglich
Verkehrssicherheit vorgesehen?

Prazisierungen:

e Vorliegen von maéglichst flachendeckenden Schwachstellenanalysen (Unfallschwerpunkte und
weitere Gefahrenstellen) auf allen Netzkategorien (d.h. neben Hochleistungs- und
Kantonsstrassen auch auf den kommunalen Strassennetzen)

e Herleitung von Strategien und Massnahmen, welche in die Teilstrategien Verkehr und Siedlung
integriert sind,

0 zur systematischen Sanierung der Unfallschwerpunkte und ibrigen Gefahrenstellen,

0 abgestimmt und erganzend zu den Strassen-Sanierungsprogrammen und

0 abgestimmt und erganzend zu den Unfallmonitoringsystemen von Stadten und
Kantonen

e Herleitung von Massnahmen unter Berlicksichtigung der verschiedenen Funktionen von
Strassennetzkategorien und der betroffenen Nutzungen (z.B. Verkehrsfiihrung insbesondere
MIV /LV)

e Verbesserte Situation an OV-Haltestellen und multimodale Drehscheiben

e Berucksichtigung der objektiven und subjektiven Sicherheit im Rahmen von Betriebs- und
Gestaltungskonzepten

e Besondere Berlicksichtigung von sensiblen Gruppen (z.B. Schilerinnen) im 6ffentlichen
Raum, insbesondere im Bereich LV (z.B. Gebiete mit erhdhten Anforderungen aufgrund der
Nutzungen

e Schaffung von verkehrsarmen / verkehrsberuhigten Zonen
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3.2.4 WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

WK 4.1 Reduktion von Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen

Kernfragen:

Inwieweit tragen die Teilstrategien Verkehr und Siedlung sowie die Massnahmen zur
Verringerung der Belastung durch Luftschadstoffe und Treibhausgasemissionen bei?
Sind im Bereich der Lufthygiene erganzende Massnahmen zu den Massnahmen der
nationalen und kantonalen Planungen vorgesehen?

Prazisierungen:

Verringerung der Fahrleistungen im MIV

Geschwindigkeitsreduktion und Verstetigung des Verkehrsflusses beim MIV

Verbesserung des Modalsplits zugunsten des OV sowie des LV

Verringerung der Luftschadstoffbelastung in Siedlungs- und Erholungsgebieten

Erhéhung des Anteils an nicht fossil betriebenem OV und MIV (insbesondere Elektrifizierung)
Massnahmen zur Erhéhung der Besetzungs-/Auslastungsgrade (z.B. Sharing-Konzepte)
Nachfrageorientierte Massnahmen zur Reduktion der Luftschadstoffbelastung und
Treibhausgasemissionen

Projekte fur eine Verbesserung der Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen im Sinne
einer Klimastrategie auf Stufe Agglomeration

WK 4.2 Reduktion Lirmemissionen

Kernfragen:

Inwieweit tragen die Teilstrategien Verkehr und Siedlung sowie die Massnahmen zur
Verringerung der L&rmimmissionen bei?

Sind im Bereich des Larmschutzes ergdnzende Massnahmen zu den Massnahmen der
nationalen und kantonalen Planungen vorgesehen?

Prazisierung:

Verbesserung des Modalsplits zugunsten des OV sowie des LV

Verringerung der Verkehrsbelastung in den dicht besiedelten oder Iarmempfindlichen Gebieten
(z.B. publikumsintensive Zentrums- und Begegnungszonen oder Erholungsgebiete)
Larmreduzierende Verkehrsfihrungs- und Geschwindigkeitsregimes (z.B. Temporeduktionen,
BGK, Fahrverbote)

Weitere Larmschutzmassnahmen auf Stufe der Agglomeration (liber die Vorgaben der
Larmschutzverordnung hinausgehend), z.B. akustische Optimierungen im Rahmen von BGK

WK 4.3 Minimierung des Ressourcenverbrauchs und Aufwertung von Natur- und Griinraumen

Kernfragen:

Inwieweit tragen die Teilstrategien sowie die Massnahmen dazu bei, den

Ressourcenverbrauch, insbesondere Flachen- und Energiebeanspruchung, durch neue

Siedlungen und Infrastrukturen zu verringern, wichtige Natur- und Landschaftsraume

(z.B. Naherholungsgebiete) zu erhalten und aufzuwerten?

Wo entsteht eine allfallige neue Kapazitat fur die Schaffung von Natur- und

Naherholungsraumen?

Sind Massnahmen zur Verminderung der Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen in

Natur- und Naherholungsrdumen vorgesehen? 48/92
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Prazisierungen:

e Behandlung der Landschafts- und Naturaspekte mit einem engen Bezug zu Siedlungsthemen
(z.B. Naherholung und Griinraume)

e Schaffung und/oder Aufwertung von Natur- und Landschaftsraumen (insbesondere
Naherholungsgebiete); Planung auch grésserer Projekte zur Verbesserung der Qualitat der
Natur- und Landschaftsraume in der Agglomeration (z.B. Parke)

e Minimierung des Anteils versiegelter Flachen und des Energieaufwands fur neue Siedlungen
und Verkehrsinfrastrukturen (d.h. wirkungsvolle Optimierungen bei den Bauvorhaben, Prifung
von alternativen Lésungen vor einem flachenbeanspruchenden Infrastrukturausbau
(betriebliche Massnahmen, Lenkungsmassnahmen, etc.))

e Minimierung der Eingriffe in bestehende Natur- und Landschaftsrdume

e Strategien und Massnahmen zum Schutz stark genutzter Naturrdume (insb. relevant in
touristisch gepragten Agglomerationen)
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3.3 Massnahmenbeurteilung

Bevor die Agglomerationsprogramme auf ihre Wirkung beurteilt werden, muss der Bund abklaren, ob die
vorgeschlagenen Massnahmen mitfinanzierbar sind und ob die von der Tragerschaft definierten
Prioritaten plausibel sind*®.

Bei der Massnahmenbeurteilung wird unterschieden zwischen den Massnahmen in den Bereichen
Verkehr (Kapitel 3.3.1), Siedlung (Kapitel 3.3.2), Landschaft (Kapitel 3.3.3) sowie den Massnahmen mit
pauschalen Bundesbeitragen (Kapitel 3.3.4).

3.3.1 Verkehrsinfrastrukturmassnahmen

Ziel der Beurteilung der Verkehrsinfrastrukturmassnahmen ist es, die von der Tragerschaft
vorgeschlagene Priorisierung in A- oder B- -Horizont zu Uberprifen und gegebenenfalls anzupassen.
Diese Beurteilung basiert auf fiinf Kriterien*4:

Mitfinanzierbarkeit
Kohéarenz der Massnahme
Planungsstand
Kosten-Nutzen-Verhaltnis
5. Bau- und Finanzreife

hoON =

Nur Massnahmen im Agglomerationsprogramm, die mitfinanzierbar (Verkehrsinfrastrukturmassnahmen)
und koharent sind, werden nach der folgenden Methodik beurteilt und erhalten eine Prioritat A, B oder
C:

e Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der A-Liste missen in allen finf Kriterien positiv beurteilt
werden (siehe Abbildung 7).

e Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der B-Liste sind koharent und mitfinanzierbar. lhr
Planungsstand ist gentigend fortgeschritten, ihr Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist (nur) gentigend oder
die Bau- und Finanzreife entspricht noch nicht den Anforderungen an Massnahmen der A-Liste.

e Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der C-Liste sind grundsatzlich koharent und mitfinanzierbar,
ihr Planungsstand entspricht aber noch nicht den Anforderungen der A- und B-Listen oder ihr
Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist noch ungentigend 45.

Nicht mitfinanzierbare Verkehrsmassnahmen, welche Gegenstand der Leistungsvereinbarungen sind,
werden jedoch in der Programmbeurteilung berlcksichtigt (Kapitel 3.4):

43 Art. 13 PAVV
4 Art. 4 Abs. 3 und 13 Abs. 3 PAVV

4 Gemass dieser Logik sind C-Massnahmen, die vom Bund umpriorisiert werden, grundsétzlich koharent zum
Agglomerationsprogramm und weisen daher einen gewissen Handlungsbedarf aus (dieser Handlungsbedarf wurde in den
Vorgangergenerationen mit C* kennzeichnet). Massnahmen mit fehlender oder ungenligender Koharenz im
Agglomerationsprogramm (z.B. Handlungsbedarf wird nicht anerkannt) werden vom Bund keiner Prioritat zugewiesen.
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Abbildung 7: Vorgehen und Kriterien bei Massnahmenbeurteilung
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= Schritt 1: Mitfinanzierbarkeit

Erster Schritt der Priifung ist die Mitfinanzierbarkeit gemass den gesetzlichen Vorgaben (MinVG,
MinVV).

= Schritt 2: Koharenz der Massnahme

Der Bund beteiligt sich nur an Massnahmen, die sowohl inhaltlich wie zeitlich koharent sind
(siehe auch Kapitel 2.2 und 2.4).

Die inhaltliche Koharenz ist unter folgenden Voraussetzungen gegeben:

Die Massnahme entspricht den allgemeinen Zielen des Programms
Agglomerationsverkehr, d.h. sie unterstitzt die Koordination zwischen Verkehr und
Siedlung und ermdglicht eine effiziente und nachhaltige Entwicklung des
Gesamtverkehrssystems.

Die Massnahme ist mit dem Zukunftsbild koharent.

Die Massnahme ergibt sich aus dem aktualisierten Handlungsbedarf und ist entsprechend
begriindet.

Die Massnahme tragt zur Umsetzung einer der Teilstrategien Verkehr bzw. Siedlung, unter
Berlcksichtigung der Landschaft bei bzw. ist ein wichtiges Element davon (Relevanz).

Es besteht kein offensichtlicher Widerspruch zwischen der Massnahme und einer anderen
Teilstrategie.

Die zeitliche Koharenz ist unter den folgenden Voraussetzungen gegeben:

Die Massnahme bettet sich koharent in die Vorgangergenerationen ein (Kapitel 2.4). Dabei
werden auch die allfalligen Hinweise des Bundes aus friheren Priifberichten
berucksichtigt.

Die Prioritat der Massnahme entspricht dem aktualisierten Handlungsbedarf und
bericksichtigt den Stand der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen der
Vorgangergenerationen.

Die Prioritat der Massnahme berlcksichtigt die Terminplanung der mit ihr
zusammenhangenden Siedlungsmassnahmen (z.B. Entwicklungsgebiete rechtzeitig, aber
abgestimmt auf die Investitionsdynamik erschliessen).

Die Prioritédt der Massnahme ist koharent mit den Bundesplanungen, den
Kantonsplanungen und weitere relevante Planungen sowie mit den Massnahmen des
Agglomerationsprogramms.

= Schritt 3: Planungsstand

Mit diesem Kriterium wird der Stand des Planungsprozesses beurteilt. Zum Zeitpunkt der
Einreichung des Agglomerationsprogramms mussen alle Massnahmen, welche fir die A- oder
B-Liste in Betracht kommen, den Planungsstand 1 aufweisen (vgl. untenstehende Tabelle). Die
Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitrdgen in der A-Liste missen nur die Angabe der
Leistungseinheiten pro Teilmassnahme ausweisen (sowie weitere beschreibende Elemente
gemass Anhang 2). Nur bei Vorliegen dieser Voraussetzung werden sie weiter beurteilt.

Massnahmen von Uber 10 Mio. Franken Investitionskosten missen zusatzlich den
Planungsstand 2 erfullen.
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Grossere Massnahmen von uUber 50 Mio. Franken Investitionskosten miissen zudem ein
Vorprojekt gemass SIA-Norm 103 fir Bauingenieure vorweisen, um fur die A-Liste berlicksichtigt

zu werden.

Tabelle 3: Planungsstand — Beschreibung der Kategorien

Planungsstand | Anforderungen
1 Fir A- und B-Massnahmen:
(bis 10 Mio. CHF | =  Die Massnahme ergibt sich aus dem identifizierten Handlungsbedarf.
exkl. Mwst.) = Aus dem Massnahmenbeschrieb geht klar hervor, was der Inhalt des
Projekts ist, wo es liegt, wie der aktuelle Planungsstand ist und welche
weiteren Schritte erforderlich sind.
= Die verkehrlichen Auswirkungen sind dargestellt.
= Die finanziellen Auswirkungen der Massnahme sind aufgrund von
Erfahrungswerten grob abgeschatzt.
Fir A-Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen:
=  Angabe der Leistungseinheiten pro Teilmassnahme.
2 Fir A- und B-Massnahmen:
(> 10 Mio. CHF = Planungsstand 1 ist erfillt; zusatzlich:
exkl. MwSt.) = Vorstudien / Zweckmassigkeitsbeurteilungen und Machbarkeitsnachweis
sind vorhanden. Vorstudien missen eine Schatzung der Investitionskosten
(+/- 30%), wenn mdglich der Betriebs- und Unterhaltskosten, eine Analyse
zur Wirtschaftlichkeit und zu den Auswirkungen auf die Umwelt enthalten.
=  Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind durchgefiihrt, unter
Berlicksichtigung eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen
Variantenfachers. Variantenentscheide liegen vor.
=  Flankierende Massnahmen (insbesondere zu Kapazitatsausbauten) weisen
einen ahnlichen Planungsstand auf und sind integrierter Bestandteil der
Massnahme bzw. des Massnahmenpakets. Mit der
Verkehrsinfrastrukturmassnahme verknipfte Siedlungsmassnahmen weisen
einen ausreichenden Konkretisierungsgrad auf.
3 Fir A-Massnahmen:
(> 50 Mio. CHF = zusatzlich zu Planungsstand 2:
exkl. MwSt.) = Vorprojekt geméass SIA-Norm 103 fiir Bauingenieure ist vorhanden, bzw.
wird bis spatestens 9 Monate nach Einreichungstermin des
Agglomerationsprogramms im Bund nachgeliefert werden kann.
= |nvestitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind auf +/- 20% geschatzt.

= Schritt 4: Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis einer Massnahme ergibt sich einerseits aus dem Nutzen
(gemessen in  Wirkungspunkten), andererseits aus den Kosten (gemessen nach

Kostenkategorien).

Die nachstehende Abbildung zeigt beispielhaft, wie das Kosten-Nutzen-Verhaltnis einer

Massnahme von deren Wirkung und Kosten abhangt.

46 Art. 5 PAVV
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Abbildung 8: Beurteilung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses
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Der Nutzen einer Massnahme wird qualitativ anhand der vier Wirkungskriterien beurteilt
(Kapitel 3.2).

Pro WK werden maximal drei Punkte vergeben (bei einer sehr grossen positiven Wirkung). Die
Beurteilung einer Massnahme erfolgt geméss den jeweiligen Unterkriterien eines
Wirkungskriteriums. Bei der Beurteilung wird auch die Agglomerationsgrosse mitberlcksichtigt.

Die im Kapitel 3.2 aufgefiihrten Fragen dienen vor allem der Programmwirkung. Sie kdnnen aber
sinngemass fiir die Massnahmenbeurteilung beigezogen werden. Beim WK1 muss die Frage
hinsichtlich der Verbesserung der Qualitat des OV beispielsweise wie folgt angepasst werden:
~Wie stark tragt die Massnahme zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems bei?“.

Der Nutzen einer Massnahme wird gestiitzt auf den Vergleich zum ,Referenzzustand®, d.h. zum
Zustand ohne die beurteilte Massnahme ermittelt. Fir gewisse Massnahmenkategorien sind
auch Sachinformationenerforderlich. Diese werden im Anhang 4 erlautert.

Die Zuordnung der Massnahmen zu den Kostenkategorien erfolgt insbesondere unter
Bertcksichtigung der Agglomerationsgrosse. Fur jede Agglomerationsgrosse werden die
Kostenkategorien auf Grundlage aller eingereichten Massnahmen in den entsprechenden
Agglomerationsprogrammen der aktuellen Generation derselben Gréssenkategorie
(klein, mittel, gross) hergeleitet. Deshalb koénnen die einzelnen Kostenkategorien erst im
Rahmen des Priifprozesses definitiv festgelegt werden?’.

47 Im Erlauterungsbericht der jeweiligen Generation werden die fiir die Agglomerationsprogramme verwendeten
Kostenkategorien nach Agglomerationsgrossen aufgefiihrt. 54/92
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Quervergleiche

Bei gewissen Massnahmenkategorien erlaubt die Massnahmenbeurteilung allein gestutzt auf
die vier Wirkungskriterien keine genltigend klare Prioritatenzuordnung. Um breiter abgestitzte
Resultate zu erhalten, werden deshalb fiir zwei Massnahmenkategorien Zusatzkriterien
angewendet und ein Quervergleich mit allen eingereichten Agglomerationsprogrammen
durchgefiihrt: fur die Massnahmenkategorie «Tram / Stadtbahnen» sowie fur reine
Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen in der Massnahmenkategorie «Kapazitat Strasse».
Die durchgefiihrten Vergleiche und die verwendeten Zusatzkriterien werden im
Erlauterungsbericht zum Prufverfahren der jeweiligen Generation dargestellt.

=  Schritt 5: Bau- und Finanzreife

Erganzend zum Planungsstand (Schritt 3) ist die Bau- und Finanzreife zu beurteilen. Dabei wird
gepruft, ob eine Massnahme innerhalb des A- bzw. B-Horizonts umgesetzt und finanziert werden
kann. Die Ausflihrung von Bauvorhaben der Massnahmen der A-Liste muss innerhalb der in der
PAVV vorgegebene Frist beginnen, sonst verliert die Tragerschaft den Anspruch auf
Bundesbeitrage.

Die Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen in der A-Liste missen lediglich die Angabe
der Leistungseinheiten pro Teilmassnahme ausweisen (siehe Schritt 3).

Vertritt der Bund die Auffassung, dass eine Massnahme noch nicht die Bau- und Finanzreife
einer A-Massnahme erreicht hat, wird sie der B-Liste zugeteilt. Baureif ist ein Projekt dann, wenn
die Planungs-, Projektierungs- und Bewilligungsverfahren abgeschlossen sind oder im
A- Horizont abgeschlossen werden. Zur Finanzreife gehort, dass die Restfinanzierung der
Investitionen fir die geplanten Projekte sichergestellt ist und ein Finanzierungsplan sowie der
Nachweis der langfristigen Finanztragbarkeit vorliegen.

Tabelle 4: Bau- und Finanzreife — Beschreibung der Kategorien

Bau- und Anforderungen

Finanzreife

1 = Die weiteren Umsetzungsschritte (Projektierung, Baubewilligung,

(bis 10 Mio. CHF Finanzierung) werden dargelegt.

exkl. MwSt., ohne | = Bei Massnahmen in der Zustandigkeit einer Gemeinde liegt eine Erklarung
Massnahmen mit vor, wonach die betreffende Gemeinde dem jeweiligen

pauschalen Agglomerationsprogramm zustimmt und die darin enthaltenen Massnahmen in
Bundesbeitragen) ihrem Zustandigkeitsbereich umsetzen wird.

=  Der voraussichtliche Finanzierungsschliissel zwischen den beteiligten
Gebietskorperschaften wird dargelegt.

2 =  Bau-/Finanzreife 1 ist erflllt; zuséazlich:

(> 10 Mio. CHF =  Es wird glaubhaft dargelegt, dass die Projektierungs- und

exkl. MwSt.) Baubewilligungsverfahren innerhalb des A-Horizontes abgeschlossen werden
kénnen.

= Die Restfinanzierung der Investitionen ist weitestgehend sichergestellt und die
Tragbarkeit der Folgekosten aus Betrieb und Unterhalt soweit mdglich
nachgewiesen. Massnahmen sind von den jeweils zustandigen Organen zu
genehmigen (z.B. Gemeindeexekutive). Eine Genehmigung durch das fiir den
Baukredit zustandige Organ (z.B. Gemeindeversammlung) ist aber noch nicht
erforderlich.
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3.3.2 Siedlungsmassnahmen

Siedlungsmassnahmen werden im Rahmen des PAV nicht durch den Bund mitfinanziert. Der Bund
beurteilt die Siedlungsmassnahmen anders als die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen. Die
Siedlungsmassnahmen werden summarisch beurteilt, um die Wirkung des Gesamtprogramms zu
ermitteln und um die Abstimmung von Verkehr und Siedlung zu beurteilen (siehe Kapitel 3.4). Die
Tragerschaften missen deshalb eine Priorisierung der Siedlungsmassnahmen in Abstimmung mit den
Verkehrsinfrastruktur- und  Verkehrsmassnahmen vornehmen. Der Bund priorisiert die
Siedlungsmassnahmen in der Regel nicht um. Er kann die Priorisierung einzelner
Siedlungsmassnahmen aber &ndern, wenn die Abstimmung nicht gewahrleistet ist, d.h. falls
Siedlungsmassnahmen nicht koharent mit den Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsmassnahmen bzw.
die Verkehrskapazitaten nicht gesichert sind.

Folgende Aspekte werden bei Siedlungsmassnahmen geprift:

e Unterstiitzen diese Massnahmen die Ziele des Raumplanungsgesetzes und die Gesamtziele der
Agglomerationspolitik des Bundes, insbesondere die Forderung der Siedlungsentwicklung nach innen?

e Sind die Siedlungsmassnahmen aus der Teilstrategie Siedlung unter Berlicksichtigung der
Landschaft sowie aus dem aktualisierten Handlungsbedarf abgeleitet und sind sie koharent mit dem
Zukunftsbild?

e Zeigen die Massnahmen im Bereich Siedlung die Entwicklung der bestehenden Instrumente der
Raumplanung auf? Dienen die Massnahmen einer Konkretisierung und konsequenten Umsetzung
der Vorgaben des kantonalen Richtplans (bzw. anderer Planungsinstrumente)? Hinweis: Je konkreter
die Vorgaben eines KRIP sind, umso wichtiger sind Massnahmen auf Stufe Agglomeration zur
Unterstitzung der Umsetzung.

¢ Sind die nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und grenznahen
Ausland sowie die (grosseren) Verkehrsinfrastrukturmassnahmen mit den entsprechenden
Siedlungsmassnahmen abgestimmt?

e Kann der durch die vorgeschlagenen Siedlungsmassnahmen verursachte Verkehr vertraglich
bewaltigt werden bzw. sind zusatzliche Verkehrskapazitdten méglich und vorgesehen?

Ziel des Agglomerationsprogramms ist es, die Sachplanungen des Bundes sowie die Vorgaben des
kantonalen Richtplans (und allenfalls des regionalen Richtplans) weiterzuentwickeln und zu
konkretisieren. Es ist darzulegen, wo ein konkreter Handlungsbedarf in Bezug auf die Festlegungen des
kantonalen Richtplans besteht. Entsprechend dem Handlungsbedarf legt das Agglomerationsprogramm
Massnahmen zur raumlichen, zeitlichen und / oder inhaltlichen Konkretisierung der Siedlungsvorgaben
des kantonalen Richtplans fest.

Das Agglomerationsprogramm z.B:
e Kkonkretisiert die Vorgaben des kantonalen Richtplans im Sinne einer Umsetzung und

Priorisierung der Siedlungsmassnahmen;

e legt die konkrete Umsetzungsplanung fiir die Siedlungsentwicklung nach innen fest, wie
beispielsweise die wichtigsten und ausgewahlten ESP hinsichtlich der Einwohnerinnen und
Beschaftigten  (Zustandigkeiten,  Priorisierung,  Planungsschritte, = Abstimmung  mit
Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsmassnahmen, etc.);

e legt die verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) im Zukunftsbild und in der Teilstrategie fest.

Fir im Agglomerationsprogramm als Daueraufgabe bezeichneten Siedlungsmassnahmen (z.B.
Siedlungsverdichtung im Rahmen der Ortsplanungsrevisionen) ist ein konkretes Umsetzungsprogramm
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mit den nachsten Planungsschritten aufzuzeigen (mindestens fir A- und B-Horizont, z.B.
Zustandigkeiten, Termine). Ein blosser Verweis auf die Umsetzungsprozesse im Rahmen der
ordentlichen Raumplanungsinstrumente (Nutzungsplanung, etc.) gilt nicht als Massnahme des
Agglomerationsprogramms.

3.3.3 Landschaftsmassnahmen

Landschaftsmassnahmen sind nicht zwingend und kénnen keine Mitfinanzierung im Rahmen des PAV
beanspruchen*®. Sie sind dennoch sehr erwiinscht. Wenn ein Agglomerationsprogramm
Landschaftsmassnahmen enthalt, missen mindestens im Rahmen von Siedlungsthemen die
Landschaftsaspekte in allen Bausteinen behandelt und klar dargestellt werden, damit der logische Bezug
(roter Faden) nachvollziehbar und die Prifung durch den Bund mdglich ist. Die Agglomeration hat auch
die Maoglichkeit eine eigenstandige, mit Verkehr und Siedlung abgestimmte Landschaftsstrategie
einzureichen. Konkrete Landschaftsmassnahmen, welche die landschaftlichen Qualitaten starken,
kénnen die Programmbeurteilung Giber das WK4 positiv beeinflussen.

Landschaftsmassnahmen werden analog zu den Siedlungsmassnahmen summarisch bewertet.
Folgende Aspekte werden untersucht:

e Sind die Landschaftsaspekte in allen Bausteinen klar dargestellt und behandelt? Ist der rote Faden
zwischen allen Bausteinen nachvollziehbar?

¢ Sind die Landschaftsmassnahmen aus der Teilstrategie Siedlung unter Berlicksichtigung der
Landschaft oder aus einer eigenen Teilstrategie Landschaft und Handlungsbedarf abgeleitet?
Unterstitzen sie die Gesamtstrategie des Agglomerationsprogramms? Sind sie koharent mit dem
Zukunftsbild?

¢ Sind diese Massnahmen genligend konkret und/oder systematisch, um Wirkungen auf Stufe
Agglomeration zu erzielen?

3.3.4 Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen

Die Beurteilung der Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen*® (siehe Kapitel 2.7) folgt einer
anderen Logik als die Beurteilung einzelner Massnahmen. Ziel der Beurteilung ist es, die pauschale
Mitfinanzierung von Massnahmen zu Uberpriifen und die im Rahmen des PAV mitzufinanzierenden
Kosten zu plafonieren. Gemass Artikel 21a Absatz 3 MinVV sind zwei Beurteilungsschritte zu
unterscheiden®’:

e Schritt 1 Festsetzung von Kostengrenzen: Aufgrund von Leistungseinheiten werden vom
Bund in jeder Generation nach Massnahmenkategorien maximale Kosten definiert. Die
Leistungseinheiten sind insbesondere Laufmeter, Quadratmeter, Stiickzahl oder Knoten. Die
entsprechenden Ausfiuihrungen erfolgen im Erlduterungsbericht der jeweiligen Generation.

e Schritt 2 Qualitat der Konzeption: Fur den Bund ist es wichtig, dass insbesondere auch
kostenglinstige Massnahmen in eine abgestimmte Planung eingebettet sind und diese Planung
einer klaren Konzeption zu Grunde liegt. Die Qualitat der Konzeption wird danach beurteilt, ob
die Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen systematisch in die
Gesamtverkehrsplanung des Agglomerationsprogramms eingebunden sind. Unter einer

48 Ausserhalb des NAF bestehen Mdglichkeiten fiir eine Mitfinanzierung von Landschaftsprojekten durch den Bund, z.B. Rahmen
des Programms «Biodiversitat und Landschaftsqualitaten in Agglomerationen férdern» beim Bundesamt fir Umwelt.

49 Art. 16 und 17 PAVV

50 Im Erlauterungsbericht der jeweiligen Generation werden die weiteren Details zur Beurteilung von Massnahmen mit
pauschalen Bundesbeitragen dargelegt, insbesondere zu den Leistungseinheiten.
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systematischen Einbindung wird eine raumlich und inhaltlich koharente Gesamtkonzeption

verstanden. Zudem soll die Konzeption sicherstellen, dass die Massnahmen zu einer positiven
Wirkung des Agglomerationsprogramms beitragen. Damit soll verhindert werden, dass isolierte

Massnahmen mit entsprechend geringer Wirkung zur Mitfinanzierung beantragt werden.

Die Qualitat der Konzeption wird im Rahmen der Massnahmenbeurteilung (und auch der
Programmbeurteilung; vgl. Kapitel 3.4) bericksichtigt. Die Konzepte werden pro
Massnahmenkategorie beurteilt. Je nach Qualitat der Konzeption kirzt der Bund die
standardisierten Kosten in 5%-Schritten (bis. Max. 15%). Beurteilungsgrundlage bilden die
entsprechenden WK-Unterkriterien (mit der jeweiligen Benotung von 0 bis +3 Punkten).
Massgebend fiir die Bewertung sind die folgenden Aspekte:

Tabelle 5: Kriterien zur Beurteilung der Qualitat der Konzeption

Massnahmenkategorie Kriterien zur Beurteilung der Qualitidt der Konzeption
Langsamverkehr Flachendeckende Konzeption des Langsamverkehrs mit Karte und
(v.a. WK 1.5) Beschreibung (integriert oder separat nach Fuss- und Veloverkehr)
Priorisierte LV-Massnahmenpakete auf Basis eines aktualisierten
Handlungsbedarfs und unter Berlicksichtigung der
Vorgangergenerationen
Forderung eines zusammenhangenden, dichten, sicheren und attraktiven
Fuss- und Veloverkehrsnetz
Berlcksichtigung der Anliegen des LV in Betriebs- und
Gestaltungskonzepten
Berlicksichtigung von unterschiedlichen Anforderungen der Nutzenden
(Geschwindigkeits- vs. Komfortanspriiche)
Berucksichtigung von Alltags- und Freizeitnutzungen
Verkehrsmanagement Aufzeigen einer systematischen VM-Konzeption als Bestandteil der
(v.a. WK 1.4) Teilstrategie Strasse und unter Berlcksichtigung der Netzhierarchie
Die Konzeption beriicksichtigt die Funktionen der verschiedenen
Strassennetzkategorien und ist abgestimmt auf nationale, kantonale und
kommunale Strassen
Priorisierte VM-Massnahmenpakete auf Basis eines aktualisierten
Handlungsbedarfs und unter Berlicksichtigung der
Vorgangergenerationen
Die Konzeption zeigt auf, in welchen Gebieten die MIV-Belastungen
dosiert, an welchen Knoten gepfértnert oder andere Steuerungs-
massnahmen vorgenommen werden sollen
Integration von OV Priorisierungen entsprechend aktualisiertem
Handlungsbedarf
Transparente Darstellung der Organisation des VM und der Abstimmung
zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden
Aufwertung/Sicherheit Systematische Schwachstellenanalyse Uber alle Teilrdume der
Strassenraum Agglomeration
(va.WK14, WK 2.2, Priorisierte Massnahmenpakete auf Basis eines aktualisierten
WK3.1) Handlungsbedarfs und unter Berlicksichtigung der
Vorgangergenerationen
Schaffung von verkehrsarmen / verkehrsberuhigten Zonen,
Berlcksichtigung im Rahmen von Betriebs- und Gestaltungskonzepten
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Bericksichtigung der verschiedenen Anforderungen der Verkehrstrager in
Mischverkehrssystemen und der Netzhierarchie (insb. nachvollziehbare
Abwagung zwischen Massnahmen zur Erhéhung des Verkehrsflusses
und der Aufenthaltsqualitat / Sicherheit von LV)

Schaffung von 6ffentlichen Begegnungsraumen, stadtebauliche
Integration

Reduktion der MIV- und guterverkehrsbedingten Belastungen in dicht
bewohnten Gebieten

Aufwertung von Bus- und
Tram-Haltestellen

(v.a. WK 1.3, WK 3.1)

Abstimmung der Teilstrategie OV mit der Teilstrategie Siedlung und der
Teilstrategie LV

Priorisierte Massnahmenpakete auf Basis eines aktualisierten
Handlungsbedarfs und unter Berlicksichtigung der
Vorgangergenerationen

Systematische Identifikation von Qualitatsmangeln bei den Zugangen zu
den Haltestellen, bei ungeeigneten Standorten sowie weiterer
Qualitatsmangel

Verbesserung der Benutzerfreundlichkeit von Haltestellen
Verbesserung intermodaler Angebote und Services an Haltestellen.
Klarer Mehrwert der Massnahmen fiir die Aufwertung des
Gesamtverkehrssystems gegenilber ordentlichen Unterhalts- und
Erneuerungsarbeiten von OV-Haltestellen (Nachweis eines
Niveausprungs in der Haltestellenausstattung, der mit ordentlichen
Erneuerungsarbeiten nicht erreichbar ware)
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3.4 Programmbeurteilung

Die Programmbeurteilung® stellt den Nutzen eines Agglomerationsprogramms seinen Kosten
gegenlber. Die Kosten werden relativ im Verhaltnis zur Grosse der Agglomeration ermittelt. Das
Kosten- Nutzen-Verhaltnis eines Agglomerationsprogramms ist massgebend flr die Festlegung des
Beitragssatzes und damit fir die Hohe der Bundesbeitrdge an die mitfinanzierten Massnahmen des
entsprechenden Programms (Art. 17d, Abs. 1 MinVG). Der Beitragssatz des Bundes liegt zwischen 30
und 50%. Der Stand der Umsetzung der vereinbarten Massnahmen der vorletzten Vorgangergeneration
wird bei der Festlegung des Beitragssatzes berlcksichtigt.

Die Programmbeurteilung erfolgt in vier Schritten:
1. Nutzenbeurteilung (Kapitel 3.4.1)
2. Kostenbeurteilung (Kapitel 3.4.2)
3. Kosten/Nutzen-Verhaltnis und Beitragssatz (Kapitel 3.4.3)
4

Beurteilung des Stands der Umsetzung und allfallige Anpassung des Beitragssatzes
(Kapitel 3.4.4)

Abbildung 9: Schritte der Programmbeurteilung

_______________________________________________________________________________________

Nutzenbeurteilung Kostenbeurteilung
Nutzen von A- und B-Massnahmen Kosten von A- und B-Massnahmen
der aktuellen Generation der aktuellen Generation (nur Verkehr)

!

Kosten-Nutzen Verhéltnis

Umsetzungbeurteilung

Umsetzung der vereinbarten Massnah-
men der vorletzen Generation (Gx-2)

}

Festlegung des
Beitragssatzes
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3.4.1 Nutzenbeurteilung

In die Beurteilung des Nutzens eines Agglomerationsprogramms fliessen folgende Massnahmen ein:

e Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der A- und B-Liste (gemass Priorisierung des Bundes) der
aktuellen Generation (Gx)

¢ Nicht mitfinanzierbare Verkehrsmassnahmen, d.h. «Eigene Leistungen» der Agglomerationen im
A- und B-Horizont.

e Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen der jeweils aktuellen Generation mit Prioritat A oder B.

Die Nutzenbeurteilung stitzt sich somit auf die Massnahmen der aktuellen Generation (Gx). Damit
werden alle Agglomerationen gleichbehandelt, d.h. unabhangig davon, ob eine Programmgeneration
Ubersprungen wurde oder ob erstmalig ein Programm eingereicht wird.

Die Wirkungen der Massnahmen der nationalen (namentlich beschlossene Massnahmen gemass STEP
Strasse und Schiene) und der weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im grenznahen
Ausland, werden in der Nutzenbeurteilung nicht berticksichtigt. Hingegen missen die Massnahmen des
Agglomerationsprogramms auf diese Ubergeordneten Massnahmen abgestimmt sein. Der
Abstimmungsnachweis wird bei der Beurteilung der Koharenz eines Agglomerationsprogramms
berucksichtigt (Kapitel 2.5) und ist auch Bestandteil der Nutzenbeurteilung.

Der Nutzen eines Agglomerationsprogramms wird anhand der in Kapitel 3.2 definierten
Wirkungskriterien (WK) bestimmt. Entscheidend fir den Nutzen sind die vom Bund in die A- und B-Liste
aufgenommenen mitfinanzierten und nicht mitfinanzierten Massnahmen. Diese koénnen ihre positive
Wirkung aber nur entfalten, wenn sie in wirkungsvolle Strategien eingebettet und koharent aus der
Situations- und Trendanalyse, dem Zukunftsbild, den Teilstrategien und dem aktualisierten
Handlungsbedarf abgeleitet wurden. Zudem muss das Agglomerationsprogramm auf den Teilstrategien
und Massnahmen der Vorgangergenerationen aufbauen. Der Inhalt der Bausteine sowie die Koharenz
(«Roter Faden» und Generationenkoharenz) sind somit neben den Wirkungen der Massnahmen
ebenfalls Gegenstand der Nutzenbeurteilung.

Jede Agglomeration hat unterschiedliche Herausforderungen, abhangig von Grosse, geografischer
Lage, ihrer grenziiberschreitenden Situation oder besonderen Funktionen (wie z.B. Tourismusregionen,
logistisch gepragte Raume oder andere spezifische Herausforderungen). Der Bund bertcksichtigt diese
spezifischen Herausforderungen, sofern diese von der Agglomeration nachvollziehbar aufgezeigt
werden (siehe auch Kapitel 2.2).

Wie in Kapitel 2.2 erlautert, missen die einzelnen Bausteine nicht in jeder Generation vollstandig
Uberarbeitet werden. Im Rahmen einer Generation sind Schwerpunktbildungen maglich. Entscheidend
dabei ist, dass die Schwerpunktsetzung nachvollziehbar begriindet wird.

Die Beurteilung stiitzt sich auf den Vergleich des «Referenzzustands» ohne Agglomerationsprogramm
mit dem zuklnftigen Zustand nach Umsetzung der geplanten Massnahmen. Sie basiert auf einer
qualitativen Betrachtung, die nach Maglichkeit durch Sachinformationen gestitzt wird (siehe Anhang 4).

Die vier Wirkungsbereiche (Verkehr, Siedlung, Sicherheit und Umwelt) werden entlang der in Kapitel 3.2
beschriebenen Unterkriterien und Kernfragen beurteilt. Die Beurteilung erfolgt jeweils fir das
Wirkungskriterium als Ganzes. Die Unterkriterien werden nicht einzeln behandelt. Zudem wird bei der
Beurteilung den Gréssenunterschieden der Agglomerationen Rechnung getragen.
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Fir die WK1 — 4 kénnen folgende Punkte vergeben werden:

0 Punkte: keine Wirkung
1 Punkt: geringe Wirkung
2 Punkte: mittlere Wirkung
3 Punkte: hohe Wirkung

3.4.2 Kostenbeurteilung

Die Kosten ergeben sich aus den Kosten aller durch den Bund als A- und B-Massnahmen priorisierten
Massnahmen des aktuellen Agglomerationsprogramms (Ax, Bx). Die Kosten werden einer
Kostenkategorie zugewiesen (tief, mittel, hoch), wobei die Grésse einer Agglomeration berticksichtigt
wird.

Fir die Zuweisung der Programmkosten an eine Kostenkategorie (tief, mittel, hoch) werden fir die
einzelnen Agglomerationen sogenannte Kostenrichtwerte berechnet. Diese ergeben sich daraus, dass
die auf Bundesseite verfiigbaren Mittel entsprechend dem relativen Gewicht der einzelnen
Agglomerationen, fir die ein Agglomerationsprogramm eingereicht wurden, auf die Agglomerationen
aufgeteilt werden. Das Gewicht einer Agglomeration wird mittels der Summe von Bevolkerungszahl und
der mit 0.5 gewichteten Beschaftigtenzahl berechnet®. Sind die Kosten eines
Agglomerationsprogramms grdsser als «hoch», werden sie als «Uberdimensioniert» beurteilt. Die
konkreten Kostenskalen einer Generation werden im jeweiligen Erlduterungsbericht zum Prufverfahren
dargelegt.

52 Damit wird nicht allein auf die Bevdlkerungszahl abgestellt, sondern es wird auch berlicksichtigt, wenn eine Agglomeration
viele Arbeitsplatze aufweist und Pendler aus den umliegenden Agglomerationen aufnimmt. Bei Agglomerationen mit Teilgebieten
im Ausland wird nur der Schweizer Teil der Agglomeration beriicksichtigt, da nur Massnahmen mitfinanziert werden, die einen
massgeblichen Nutzen im Schweizer Teil der Agglomeration aufweisen.
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3.4.3 Festlegung des Beitragssatzes

Der Beitragssatz des
Agglomerationsprogramms.

Bundes ergibt sich aus dem Kosten-Nutzen-Verhéltnis des

Abbildung 10: Herleitung des Beitragssatzes

Nutzen (WK1-4)
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Der Beitragssatz ergibt sich gemass folgenden Kategorien:

0 — 3 Punkte: Der Nutzen ist ungeniigend. Unabhangig von den Kosten wird die

Umsetzung von Massnahmen eines Agglomerationsprogramms durch den
Bund nicht untersttitzt.

= 4 —6 Punkte:
= 7 -9 Punkte:
= 10 -12 Punkte: Je nach Kosten resultiert ein Beitragssatz von 40, 45 oder 50%.

Je nach Kosten resultiert ein Beitragssatz von 30, 35 oder 40%.
Je nach Kosten resultiert ein Beitragssatz von 35, 40 oder 45%.

Bei sehr teuren Massnahmen, die vom Bund jedoch als sehr wirkungsvoll eingestuft werden
(Schlisselmassnahmen), kann mittels transparent gemachter Zusatzbewertung das
Bewertungsschema Ubersteuert werden.

Auf diese Weise kdnnen auch teure Schlisselmassnahmen, welche der Bund als wirkungsvoll und gut
abgestimmt beurteilt, mitfinanziert werden. Ferner ist zu erwdhnen, dass bei der Bundesbewertung
folgende Mdglichkeiten der Kosten- und Nutzenoptimierung von Massnahmen mit den Tragerschaften

intensiv diskutiert werden: 63/92
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= Etappierung der sehr teuren Infrastrukturmassnahmen, damit sich deren Kosten auf mehrere
Generationen verteilen lassen.

= Umpriorisierung anderer Massnahmen, um die Kosten zu reduzieren.
= Prifen von Optionen zur Reduktion der Kosten.

3.4.4 Umsetzungsbeurteilung

Die Wirkung eines Agglomerationsprogramms resultiert nicht einzig aus geplanten, sondern aus den
tatsachlich umgesetzten Massnahmen. Der Bund prift deshalb auch den Stand der Umsetzung.

Fir die Beurteilung der Umsetzung der Massnahmen auf der Basis des Umsetzungsberichts und der
Umsetzungstabellen sind die Zeithorizonte gemass Leistungsvereinbarung massgebend d. h. die
definierten Fristen in der vier Jahreslogik des entsprechenden A-Horizonts und nicht die Fristen gemass
Artikel 18 PAVV. Weiter als zwei Generationen zuriickliegende Massnahmen sollten folglich umgesetzt
sein bzw. deren Umsetzung sollte begonnen haben. Fur die Umsetzungsbeurteilung werden daher alle
vereinbarten Massnahmen gemass Leistungsvereinbarung der vorletzten Generation berlcksichtigt
(Gx- 2)53 84,

Bei ungentgender Umsetzung der Massnahmen Gx-2 kann der Bund 5 Prozentpunkte vom Beitragssatz
abziehen. Weil die Mitfinanzierung eines Agglomerationsprogramms mindestens 30% und hdéchstens
50% betragt (Art. 22 MinVV), verzichtet der Bund auf den Abzug, wenn sich aus der
Kosten- Nutzen- Beurteilung ein Beitragssatz von 30% ergibt (Kap. 3.4.3).

Ist absehbar, dass eine vereinbarte Massnahme nicht umsetzbar ist, kann die Tragerschaft beim Bund
die sog. «Abstandnahme» beantragen (Kapitel 4.1.1). Die entsprechenden Massnahmen sind nicht mehr
Bestandteil der Leistungsvereinbarung und werden in der quantitativen Umsetzungsbeurteilung (UR1)
nicht bertcksichtigt. Im Rahmen der qualitativen Umsetzungsbeurteilung (UR3) wird jedoch beurteilt, ob
im Agglomerationsprogramm adaquate Alternativen vorgeschlagen werden.

Die Anforderungen und Vorgaben an die Berichterstattung zum Stand der Umsetzung von vereinbarten
Massnahmen sind in Kapitel 2.2 und 2.3 beschrieben.

Die Umsetzungsbeurteilung erfolgt quantitativ und qualitativ aufgrund von drei Kriterien%®:

¢ UR1 Verkehrsinfrastrukturmassnahmen und nicht mitfinanzierte Verkehrsmassnahmen
(quantitativ): Die quantitative Umsetzungsbeurteilung dieser Massnahmen stitzt sich auf die
Umsetzungstabellen. Die in der Leistungsvereinbarung vereinbarten
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen (einzelne Massnahmen und Massnahmen mit pauschalen
Bundesbeitragen) sowie die nicht mitfinanzierten Verkehrsmassnahmen werden nach Stand der
Umsetzung kategorisiert (keine, mittlere, starke Verzdgerung). Der Stand der Umsetzung wird
unterschiedlichen Begrindungen flr die Verzégerung gegenubergestellt. Der Bund kann die
Umsetzungsdefizite nach Kosten der Massnahmen und Dauer des Verzugs unterschiedlich
gewichten. Der Bund kann die Einschatzungen der Tragerschaften anpassen, wenn er die
Sachlage anders beurteilt. Bei Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen beurteilt der
Bund, wie hoch der Anteil der umgesetzten Leistungseinheiten eines Massnahmenpakets ist.

¢ UR2 Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen quantitativ und qualitativ: Die quantitative
Umsetzungsbeurteilung von vereinbarten Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen basiert ebenfalls

% Art. 14 Abs. 3 PAVV

54 Dies gilt fur alle vereinbarten Massnahmen gemaéss Leistungsvereinbarung der vorletzten Generation ausser den
Eigenleistungen gemass Kap. 3.2 Leistungsvereinbarung der 2. Generation.

% Das Vorgehen ist im Erlauterungsbericht zum Priifverfahren der jeweiligen Generation detaillierter dargestellt.
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auf den Umsetzungstabellen. Bei Umsetzungsmangeln wird das quantitative Ergebnis zusatzlich
qualitativ anhand der folgenden Leitfragen gespiegelt:

(0]

Sind Fortschritte in den agglomerationsrelevanten Entwicklungsschwerpunkten
erkennbar Entsprechen die Entwicklungen den Zielen gemass
Agglomerationsprogramm (in welchem Ausmass und fir welchen Nutzungsmix)?

Sind Fortschritte bei den Aktivitaten zur Siedlungsentwicklung nach innen erkennbar?

Sind Fortschritte beziiglich der weiteren Siedlungsmassnahmen des
Agglomerationsprogramms erkennbar?

e UR3 AQualitative Bewertung: Der Bund prift neben der hauptsachlich quantitativen
Umsetzungsbeurteilung in UR1 und UR2 den Stand der Umsetzung immer auch qualitativ. Die
Beurteilung basiert auf folgenden Leitfragen:

(0]

Werden bei einem Verzicht (Abstandnahme) oder bei Verzégerungen von
Schlisselmassnahmen wirkungsvolle Alternativen im Agglomerationsprogramm
vorgeschlagen? Liegen plausible Begriindungen vor, falls keine Alternativen
vorgeschlagen werden kdnnen und wird aufgezeigt, wie auf die verzdgerte Umsetzung
reagiert wird?

Ist die Umsetzung der nicht mitfinanzierten Massnahmen der vorletzten Generation auf
Kurs? Falls dies nicht der Fall ist: werden alternative Ansatze im
Agglomerationsprogramm aufgezeigt?

Fir jedes Umsetzungskriterium resultiert eine Einstufung in «genigend» oder «ungenugend».
Veranderungen des Beitragssatzes werden wie folgt vorgenommen:

kein Abzug: alles «genigend»
oder max 1x «ungenligend»
-5 Prozentpunkte 2x oder 3x «ungenugend»

Der Bund berticksichtigt bei der Umsetzungsbeurteilung auch die Griinde fiir eine Verzégerung und pruft
summarisch die Plausibilitdt der Informationen der Tragerschaften. Wichtig ist dabei, dass im
Agglomerationsprogramm Verzdgerungen transparent ausgewiesen werden und, dass die neuen
Massnahmen die veranderten Rahmenbedingungen bertcksichtigen.
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4 Umsetzung der Agglomerationsprogramme
4.1 Leistungsvereinbarungen

Das UVEK schliesst mit den an einem Agglomerationsprogramm beteiligten Kantonen eine
Leistungsvereinbarung ab. Diese stutzt sich auf das jeweilige Agglomerationsprogramm und den
entsprechenden Bundesbeschluss zum Programm Agglomerationsverkehr ab (Art. 17b Abs. 1 Satz 1
MinVG; Art. 24 Abs. 1 MinVV). Regionale Korperschaften kdnnen die Leistungsvereinbarung ebenfalls
unterzeichnen.

Die Leistungsvereinbarung enthalt die umzusetzenden Massnahmen und Massnahmenpakete, den
Beitragssatz, die Bundesbeitrdge, Anforderungen an die Berichterstattung, Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten, Anpassungsmodalitaten, Regelungen bei Nichterflllung der Vereinbarung sowie
die Geltungsdauer (vgl. Art. 24 Abs. 2 MinVV).

Die Massnahmen werden in der Leistungsvereinbarung wie folgt aufgefuhrt:

e Die Leistungsvereinbarung enthalt die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der A- und B-Listen.
Grundlage ist der Parlamentsbeschluss, der sich auf den Anhang der Botschaft betreffend den
Bundesbeschluss zum Programm Agglomerationsverkehr der jeweiligen Generation abstiitzt>. Die
Leistungsvereinbarung kann Vorbehalte enthalten, falls bei gewissen Massnahmen
Schwachstellen®” festgestellt wurden. Die B-Liste dienen der Ausrichtung der kiinftigen Arbeiten
und der Generationenkoharenz; sie sind aber weder mit einer Zusicherung seitens des Bundes
noch mit einer Verpflichtung seitens der Kantone verbunden. Falls die Massnahmen der B-Liste in
der nachsten Generation als A-Massnahmen eingegeben werden, muss deren Kosten-Nutzen-
Verhaltnis von neuem beurteilt werden.

e Die Leistungsvereinbarung enthalt die Listen der nicht mitfinanzierbaren Siedlungs- und
Landschaftsmassnahmen sowie der nicht mitfinanzierten Verkehrsmassnahmen. Diese Listen
orientieren sich am Agglomerationsprogramm sowie am jeweiligen Prufbericht des Bundes. Auch
wenn der Bund solche Massnahmen nicht mitfinanziert, ist die Tragerschaft verpflichtet, diese
umzusetzen, denn sie spielen eine entscheidende Rolle bei der Beurteilung der Gesamtwirkung des
Agglomerationsprogramms.

e Die beteiligten Kantone bestatigen in der Leistungsvereinbarung, dass die gemass Priifbericht
richtplanrelevanten und in der Leistungsvereinbarung aufgefiihrten Verkehrsinfrastruktur-
massnahmen der A-Listen sowie eng mit solchen Massnahmen verknUpfte Siedlungsmassnahmen
im entsprechenden kantonalen Richtplan (KRIP) verankert und vom Bundesrat mit dem
Koordinationsstand "Festsetzung" genehmigt sind.

e Die Massnahmen der C-Liste werden nicht in die Leistungsvereinbarung aufgenommen. Sie werden
nur in den jeweiligen Priufberichten aufgefuhrt.

% Die Botschaft betreffend den Bundesbeschluss zum Programm Agglomerationsverkehr enthalt in der Regel zwei A-Listen: Die
erste A-Liste flihrt die Massnahmen nach Artikel 21 MinVVV auf, bei denen die Teuerung und die Mehrwertsteuer nicht enthalten

sind; die zweite A-Liste fUhrt die Massnahmen nach Artikel 21a MinVV (Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen) auf, bei
denen die Teuerung und die Mehrwertsteuer enthalten sind.

57 Z. B. Beginn ausserhalb der Frist, d.h. nach 5 Jahre und drei Monate nach Bundesbeschluss der entsprechenden Generation
oder eine Massnahmenanderung mit einer massiv geringeren Wirkung als urspriinglich erwartet.
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4.1.1 Abstandnahme

Wird eine Massnahme®® definitiv nicht umgesetzt, so koénnen die Tragerschaften, welche die
entsprechende Leistungsvereinbarung unterzeichnet haben, von dieser Massnahme Abstand nehmen.

Die Tragerschaft kann bei der Einreichung des Agglomerationsprogramm und / oder bei der Unterschrift
der Leistungsvereinbarung, eine solche Abstandnahme zusammen mit der entsprechenden Begriindung
ausweisen. Auf jeden Fall muss eine solche Abstandnahme ausserhalb des Priifprozesses durch den
Bund®® erfolgen. Die Begriindungen missen in den Umsetzungstabellen erlautert werden. Fir die
wichtigsten Massnahmen sind ausfihrliche Informationen im Umsetzungsbericht aufzuzeigen.

Wenn das UVEK mit dieser Abstandnahme einverstanden ist, werden die entsprechenden Massnahmen
in einem separaten Dokument aufgelistet, das der aktuellen Leistungsvereinbarung hinzugefligt wird.
Damit werden die fiir diese Massnahmen reservierten Mittel frei und sie kénnen flr die Finanzierung
anderer Massnahmen durch den NAF verwendet werden.

4.2 Finanzierungsvereinbarungen

Gestutzt auf die Leistungsvereinbarung schliesst das ASTRA fir die in der A-Listen enthaltenen
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen mit dem Kanton Finanzierungsvereinbarungen ab.

Die Finanzierungsvereinbarung ist vor Beginn der Ausfihrung des Bauvorhabens abzuschliessen. Das
setzt zwingend voraus, dass die jeweilige Massnahme bau- und finanzreif ist: Die Plangenehmigungen
sind rechtskréftig, die fur das Bauvorhaben nétigen kantonalen Bewilligungen wurden erteilt und die
Finanzierung seitens der beteiligten Gebietskdrperschaften ist mit rechtskraftigen, kreditrechtlichen
Beschlussen® auf Kantons- und/oder Gemeindeebene sichergestellt. Massnahmen mit pauschalen
Bundesbeitragen missen zum Zeitpunkt des Abschlusses der Finanzierungsvereinbarung weder
bau- noch finanzreif sein (Art. 24 Abs. 4 Satz 3 MinVV).

Fir die Einhaltung der Kosten ist die Tragerschaft verantwortlich, allfallige Mehrkosten gehen zu deren
Lasten. Der Bund bezahlt den in der Leistungsvereinbarung festgelegten Beitrag nur fir effektiv
erbrachte Leistungen aus.

Der Bund fuhrt ein Finanz- und Kostencontrolling durch. Die ausbezahlten Bundesbeitrdge werden im
Finanzcontrolling ausgewiesen.

4.3 Ausfuhrungsfristen

Gestutzt auf Artikel 17e Absatz 2 MinVG legt das UVEK in Artikel 18 Abs. 1 PAVV die Fristen flr den
Beginn der Ausfuhrung der Bauvorhaben fest, die mit der jeweiligen Verkehrsinfrastrukturmassnahme
in Zusammenhang stehen. Ab der 3. Generation beginnt die Ausfiihrung der Bauvorhaben mit dem
Spatenstich.

Fir Agglomerationsprogramme der dritten Generation betragt die Ausfihrungsfrist sechs Jahre als
Ubergangsregelung (Bst. a), ab der vierten Generation gilt eine Ausfihrungsfrist von fiinf Jahren (Bst.
b). Diese Fristen beginnen drei Monate nach Verabschiedung des Bundesbeschlusses zum Programm

% Es kénnen grundsatzlich alle vereinbarten Massnahmen sein (d.h. inklusive Siedlungsmassnahmen oder eigene Leistungen).

% d.h. von Einreichung des Agglomerationsprogramms bis zur Entscheid des Parlaments Uber die Verpflichtungskredite der
entsprechenden Generation.

0 Beim Abschluss der Finanzvereinbarung ist der Bundeschluss bekannt. Die kreditrechtlichen Beschliisse kénnen auf den
Brutto- oder Nettokredit (Gesamtbetrag abzlglich des Bundesbeitrags) lauten. 67/92
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Agglomerationsverkehr. Vor Ablauf der Frist muss mit der Ausfiihrung des Bauvorhabens begonnen
werden bzw. der Spatenstich erfolgen. Dies ist von der Tragerschaft nachzuweisen.

Wenn mit der Ausflhrung eines Bauvorhabens nicht innerhalb dieser Fristen begonnen wird, ist der
Anspruch auf Auszahlung der Bundesbeitrage an diese Massnahme verwirkt (vgl. Art. 17e Abs. 2 Satz 2
MinVG). Um eine einheitliche Anwendung zu gewahrleisten, gelten die Ausfiihrungsfristen von Artikel
18 Abs. 1. PAVV fir alle Massnahmenarten (d.h. auch fiir Teilmassnahmen einer Massnahme oder eines
Massnamenpakets sowie fiir Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen nach Art. 21a MinVV).

In begrindeten Ausnahmefallen kann das ARE einmalig eine Nachfrist von drei Jahren gewahren (Art.
18 Abs. 2 PAVV). Fur Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen nach Artikel 21a MinVV gilt dies
nicht (vgl. Art. 18 Abs. 4 PAVV). Eine Nachfrist kann beispielsweise gewahrt werden, wenn die
Verzogerung weder von der Tragerschaft noch von der zustandigen Koérperschaft zu verantworten ist
(z.B. Verzogerungen wegen der Koordination des betroffenen Bauvorhabens mit Planungen des Bundes
bzw. auslandischer Staaten oder wegen ausserordentlicher Naturereignisse).

Eine einmalige Nachfrist von drei Jahren kann Uberdies bei zentralen Massnahmen eines
Agglomerationsprogramms gewahrt werden. Dabei handelt es sich um ein komplexes Bauvorgaben, mit
dessen Ausflihrung mit guten Griinden nicht innert der Ausfiihrungsfrist begonnen werden kann. Eine
zentrale Massnahme hat eine Schlusselfunktion fir das Verkehrssystem der Agglomeration. Als komplex
werden beispielsweise Vorhaben betrachtet, fir welche zwingend eine Volksabstimmung nétig ist, oder
die grosse, Kantons- oder Landesgrenzen Ubergreifende Projekte beinhalten.

Kein Grund fiir eine Nachfrist ist in der Regel die Anderung oder das Zusammenlegen von Massnahmen.
Werden Massnahmen geandert oder zusammengelegt, kénnen diese in einer Folgegeneration wieder
eingegeben werden, sofern der Beginn der Ausfiihrung der damit verbundenen Bauvorhaben innerhalb
der Ausfuhrungsfrist nicht moglich ist.

Das Gesuch um Gewahrung einer einmaligen Nachfrist ist spatestens sechs Monate vor Ablauf der
Ausfuhrungsfrist einzureichen. Das ARE gibt der betroffenen Tragerschaft den Entscheid Uber die
Gewahrung der nachgesuchten Nachfrist schriftlich bekannt.

Der Fristenlauf steht wahrend eines Rechtsmittelverfahrens (z.B. Einsprache mit Rechtsmittelfunktion,
Rekurs, Beschwerde etc.) fur die davon betroffene Massnahme still. Gleiches gilt, wenn gegen eine
Massnahme ein fakultatives Referendum zustande kommt (Art. 18 Abs. 3 PAVV). Die Ausfihrungsfrist
[auft weiter, sobald ein rechtskraftiger Entscheid vorliegt. Der Fristenstillstand ist nicht auf Massnahmen
mit pauschalen Bundesbeitrdgen anwendbar (Art. 18 Abs. 4 PAVV).

Auf Gesuch der Tragerschaft kann der Fristenstillstand auch auf jene Massnahmen ausgedehnt werden,
die in einer unmittelbaren Abhangigkeit mit der vom Fristenstillstand primar betroffenen Massnahmen
stehen. Eine solche Abhangigkeit liegt vor, wenn die Umsetzung der infrage stehenden Massnahme nur
dann sinnvoll erscheint, wenn auch die vom Rechtsmittelverfahren oder vom fakultativen Referendum
betroffene Massnahme umgesetzt werden kann. Diese Abhangigkeit ist zu begriinden.

4.4 Umsetzungsfristen fiir die Massnahmen der 1. und 2. Generation

Far die Massnahmen der 1. und 2. Generation wurde vertraglich vereinbart, dass deren Umsetzung bis
Ende 2027 zu erfolgen hat. Der Bund verlangt, dass fir diese Massnahmen bis zu diesem Zeitpunkt eine
Finanzierungsvereinbarung abgeschlossen werden muss; andernfalls erlischt der Anspruch auf die dafur
beschlossenen Bundesbeitrage.
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Abkilirzungsverzeichnis

AP
ARE
ASTRA
BAFU
BAV
BeSA
BFS
BGK
BIF
DTV
EBG
GA
IFG

KRIP
LSA
LV
MinVG

MinVV

MIV
MOCA
NAF
NAFG

NFA

ov
P+R
PAV
PAVV

RPAV
RPG

Agglomerationsprogramm

Bundesamt fir Raumentwicklung

Bundesamt fir Strassen

Bundesamt fir Umwelt

Bundesamt fir Verkehr

Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen
Bundesamt fur Statistik

Betriebs- und Gestaltungskonzept
Bahninfrastrukturfonds

Durchschnittlicher Tagesverkehr
Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (SR 742.101)
Grundanforderungen

Bundesgesetz vom 6. Oktober 2006 Uber den Infrastrukturfonds fiir den
Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen
in Berggebieten und Randregionen (SR 725.13)

Kantonaler Richtplan
Lichtsignalanlage
Langsamverkehr

Bundesgesetz vom 22. Marz 1985 Uber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fiir den Strassen- und
Luftverkehr zweckgebundener Mittel (SR 725.116.2)

Verordnung vom 7. November 2007 Uber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer flr den Strassenverkehr
zweckgebundener Mittel (SR 725.116.21)

Motorisierter Individualverkehr
Monitoring und Controlling der Agglomerationsprogramme
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds

Bundesgesetz vom 30. September 2016 Uber den Fonds fir die
Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (SR 725.13)

Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenverteilung
zwischen Bund und Kantonen

Offentlicher Verkehr
Park and Ride (Anlage)
Programm Agglomerationsverkehr

Verordnung des UVEK uUber das Programm Agglomerationsverkehr
(SR 725.116.214)

Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr

Raumplanungsgesetz vom 22. Juni 1979 (SR 700)
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RPV Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (SR 700.1)

SIN Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse

SIS Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene

STEP Strategische Entwicklungsprogramm

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

VM Verkehrsmanagement

VZA Vollzeitdquivalente (Beschaftigte)

WK Wirkungskriterium
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Anhange

Anhang 1 «Checkliste» Eingangspriifung

Ein Agglomerationsprogramm muss zwingend drei Teile umfassen (siehe Kapitel 2.3): Hauptteil,
Massnahmenteil und falls in einer Vorgangergeneration bereits Massnahmen vereinbart wurden:
Umsetzungstabellen. Die formalen Mindestanforderungen an diese drei Teile werden im Rahmen einer
Eingangsprufung beurteilt. Diese Eingangspriufung erfolgt anhand folgender «Checkliste». Passagen,
welche mit «Vorzugsweise» bezeichnet sind, haben empfehlenden Charakter:

Teil 1: Hauptteil

Der Hauptteil umfasst alle Bausteine gemass Kapitel 2.2. Der dabei beschriebene «Rote Faden» wird
auch als Textstruktur empfohlen. Diese Reihenfolge ist aber nicht zwingend. Die einzelnen Bausteine
mussen jedenfalls auf den ersten Blick auffindbar sein (z.B. als eigensténdiges Kapitel). Jeder Baustein
ausser dem Handlungsbedarf besteht zwingend aus Text und Karten / Grafiken, wobei diese
nachvollziehbar zu verknipfen sind. Falls einzelne Karten im Hauptteil schwer lesbar sind, ist es
zweckmassig, diese in einem Kartenanhang zum Hauptteil abzubilden.

In formaler Hinsicht erflllt ein Agglomerationsprogramm folgende Anforderungen®*:

e Perimeter

- Liste der Gemeinden des ausgewahlten Agglomerationsperimeters, inkl. BFS Nummer fur
Schweizer Gemeinden (Stand 01.01.2021)

e Umsetzungsbericht

- Textliche und/oder tabellarische Zusammenfassung der Stand der Umsetzung der
Massnahmen (vorzugsweise nach Themenbereichen und mit Begrindungen fir die
wichtigsten Verzogerungen)

- Kartografische Darstellung der vereinbarten Massnahmen der Vorgangergenerationen und
deren Stand der Umsetzung

e Situations- und Trendanalyse
- Text, Karten, Grafiken und Zeitreihen
e Zukunftsbild

- Kartendarstellung mit Gesamtverkehrs- (MIV/OV/LV) und Siedlungsthemen
(Verdichtungsgebiete und -korridore sowie Entwicklungsschwerpunkte); (fir grosse
Agglomerationen ev. Zoom-Karten fur Teilgebiete)

- Textliche Beschreibung der Kartenelemente

e Aktualisierter Handlungsbedarf

- Vergleich zwischen Situations-/Trendanalyse (Ist) und Zukunftsbild (Soll) in synoptischer Form

- Vorzugsweise auch Karten zum Handlungsbedarf in den Bereichen Verkehr und Siedlung

- Vorzugsweise Aufzeigen der wichtigsten Veranderungen gegentber den
Vorgangergenerationen

51 Die inhaltlichen Anforderungen an die Bausteine sind im Kapitel 2.2 erlautert.

71/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

e Teilstrategien (Verkehr und Siedlung)

- Textliche und kartografische Darstellung nach Themenbereichen (Verkehr, Siedlung unter
Beriicksichtigung von Landschaft?)

e Kapitel Massnahmen

- Ubersichtstabellen (inklusive beschlossene Massnahmen der nationalen Planungen und
weitere relevanten Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland), gruppiert nach
mindestens A- und B-Horizont sowie Massnahmenkategorien

Teil 2 — Massnahmenteil

Ubersichttabelle der vereinbarten Massnahmen der Vorgéngergeneration. Vorzugsweise mit
Hinweis auf friheren ARE-CODE falls eine vereinbarte Massnahme geandert bzw. ersetzt
wurde.

Ubersichttabelle der Massnahmen der aktuellen Generation (Ax und Bx). Vorzugsweise mit
Hinweisen auf eine eventuelle Abhangigkeit mit Massnahmen der nationalen, kantonalen und
weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland.

Kartografische Verortung der vereinbarten und aktuellen Massnahmen, inklusive Stand der
Umsetzung der vereinbarten Massnahmen sowie beschlossene Massnahmen der nationalen
Planungen und weitere relevante Planungen in der Schweiz und im grenznahen Ausland (bei
den Massnahmenpaketen mit pauschalen Bundesbeitragen ist eine zweckmassige
Darstellungsweise zu wahlen).

Massnahmenblatter fir alle Massnahmen der aktuellen Generation fir die Bereiche Verkehr
(inkl. Massnahmenpakete flr pauschale Bundesbeitrage), Siedlung und (soweit vorhanden)
Landschaft (Ax und Bx) &

Vorzugsweise Dokumentationsblatter fir nationalen und weitere relevanten Planungen in der
Schweiz und im grenznahen Ausland.

Teil 3 — Umsetzungstabellen

Als Erganzung zum Kapitel «Stand der Umsetzung» im Hauptteil sind dem Bund Umsetzungstabellen
einzureichen:

- Ausfiillen der Umsetzungstabellen®: Fir jede vereinbarte Massnahme der vorangegangenen
Generation(en)® (nach Umsetzungsstand und mit kurzer Beschreibung)

- Vorzugsweise massgebliche Begrindungen, die zur Verzdgerung oder Sistierung der
Umsetzung von vereinbarten Massnahmen gefihrt haben.

52 Entscheidend ist die Integration der wichtigsten siedlungsrelevanten Landschaftsaspekte in die Siedlungsstrategie. Eine
eigenstandige Teilstrategie Landschaft ist moglich, aber nicht zwingend.

8 Struktur und Inhalte der Massnahmenbléatter sowie die Geodaten auf Massnahmenebene sind im Anhang 4 erlautert.

54 Die Tabellen werden vom ARE vorbereitet und so friih wie maglich, spatestens jedoch ca. ein Jahr vor Einreichung der
Agglomerationsprogramme den Tragerschaften zugestellt.

% Solange die Fristen der Verkehrsinfrastrukturmassnahmen der ersten und zweiten Generation noch nicht abgelaufen sind (bis
2027), ist der Stand der Umsetzung dieser Massnahmen aufzuzeigen.
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Anhang 2 Struktur der Massnahmen — und Dokumentationsblatter
Ein Massnahmenblatt ist fir folgende Massnahmenarten der aktuellen Generation zu erstellen:

- A-und B-Massnahmen im Bereich Verkehr

Massnahmenpakete im Bereich Verkehr flr pauschale Bundesbeitrage
- A-und B-Massnahmen im Bereich Siedlung

- A-und B-Massnahmen im Bereich Landschaft (soweit vorhanden)

Ein Dokumentationsblatt mit geringerer Informationsfille ist fir folgende Massnahmenarten empfohlen:

- Massnahmen der nationalen sowie der weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im
grenznahen Ausland im Bereich Verkehr
- Eigene Leistungen

Kein Massnahmenblatt ist erforderlich fir:

- Vereinbarte Massnahmen der Vorgangergenerationen und fiir C-Massnahmen.
- Kantonale Planungen (Richtplane, Luftreinhaltepléne, Unfallsanierungsprogramme, 0.a.m.)
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Dokumentationsblatter fiir Massnahmen der nationalen und der weiteren relevanten Planungen
in der Schweiz und im grenznahen Ausland im Bereich Verkehr

Die Massnahmen der nationalen und der weiteren relevanten Planungen in der Schweiz und im
grenznahen Ausland im Bereich Verkehr werden nicht im Rahmen der Prifung der
Agglomerationsprogramme beurteilt. Im Dokumentationsblatt sollte daher die entsprechende
Massnahme nur kurz beschrieben werden. Wichtig ist, diese Massnahmen in die Konzeption des
Agglomerationsprogramms einzubetten.

Dokumentationsblatter sind insbesondere auch fur wichtige Verkehrsinfrastrukturen im grenznahen
Ausland vorzusehen, die relevant fur das Agglomerationsprogramm sind. Massnahmen der nationalen
Planungen, die noch nicht beschlossen sind, kénnen zwar als langfristige Optionen in den Teilstrategien
aufgefiihrt werden, die A- und B-Massnahmen der aktuellen Generation dirfen diese aber nicht
voraussetzen.

Die Dokumentationsblatter fir Massnahmen der nationalen und der weiteren relevanten kbnnen kiirzer
gehalten sein als die Massnahmenblatter. Folgende Elemente sollten in einem Dokumentationsblatt
aufgefiihrt werden:

Massnahmennummer Es wird empfohlen, jeder Massnahme der nationalen und weiteren relevanten
Planungen eine Nummer zu geben, die sich in der Logik der Nummerierung der
Massnahmen des Agglomerationsprogramms einbettet. Falls vorhanden, sind
weitere Referenznummern zu erwahnen (SIN, SIS, STEP).

Bezeichnung der Erlauternder, aussagekraftiger Titel der Massnahme, wenn maoglich identisch mit
Massnahme der offiziellen Bezeichnung des Bundes
Beschreibung Beschreibung jeder Massnahme, mit Visualisierung auf einer Karte

Beschreibung der Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration.

Die Beschreibung und Vorortung sind fir Massnahmen im grenznahen Ausland
besonders wichtig.

Schnittstelle mit den Die Lage und Anordnung der Schnittstellen zwischen den nationalen und den
Verkehrsnetzen der untergeordneten Netzen sind so zu planen bzw. zu verbessern, dass die
Agglomeration Verkehrsnetze effizient betrieben und mit den raumlichen Strukturen in Einklang

gebracht werden. Es ist aufzuzeigen, wie die verschiedenen Verkehrstrager und
Netzhierarchien (lokal-regional-national-grenziibergreifend) zusammenspielen und
an den Schnittstellen aufeinander abgestimmt werden.

Folgende Fragen sind besonders darzustellen:

- Wird die neue, bzw. angepasste, nationale Strasseninfrastruktur des Bundes
(neue Nationalstrasse, neuer Anschluss an die Nationalstrasse) mehr Verkehr auf
dem lokalen Netz generieren und in welchem Ausmass?

- Welche flankierenden Massnahmen sind vorgesehen, um Mehrverkehre auf dem
untergeordneten Netz zu vermeiden (Massnahmen des
Agglomerationsprogramms oder andere)?

- Erfordert die neue, bzw. angepasste Bahninfrastruktur des Bundes eine
Anpassung des OV-Netzes der Agglomeration (Anpassung des Liniennetzes,
Anpassung der Anordnung der Haltestellen, usw.)?

- Ergibt sich aus der Anpassung der nationalen OV-Infrastruktur ein Bedarf an

einer Verbesserung des Zugangs zur Bahn (LV-Infrastruktur,
Parkierungsmoglichkeiten fiir Velo/MIV/Sharing-Angeboten, usw.)?
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Massnahmenblétter im Bereich Verkehr

Fir jede A- und B-Massnahme im Bereich Verkehr ist ein vollstdndiges Massnahmenblatt zu erstellen.
Die Struktur und das Layout sind grundsatzlich frei. Folgende Elemente missen aber enthalten und klar

ersichtlich sein.

Massnahmennummer

Jede Massnahme wird nummeriert. Wenn vorhanden, soll die Nummer der
Vorgangergenerationen weiterverwendet werden. Fir Massnahmen, die schon in
einem Agglomerationsprogramm einer Vorgangergeneration enthalten sind oder die
eine Massnahme einer Vorgangergeneration ersetzen, ist dies klar erkennbar zu
machen und auch der bisher verwendete ARE-Code ist aufzufiihren. Bestehen
zwischen Massnahmen aus unterschiedlichen Generationen von
Agglomerationsprogrammen Abhangigkeiten, sind diese unter Nennung des
jeweiligen ARE-Codes aufzuzeigen.

Bezeichnung der
Massnahme

Erlauternder, aussagekraftiger Titel der Massnahme mit Inhalt und Verortung (z.B.
«Fussgangerunterfuhrung zwischen x und y»)

Massnahmenkategorie

Jede Massnahme sollte einer Massnahmenkategorie (und allenfalls Unterkategorie)
zugeteilt werden. Die Kategorien sind im Anhang 3 definiert.

Prioritdt gemass
Tragerschaft

Prioritat A, B oder C (der aktuellen Generation) und Hinweis auf Prioritatszuteilung
in allfalligen Vorgangergenerationen

Beschreibung und
Machbarkeit

Prazise inhaltliche Beschreibung der Massnahme.

Fir Massnahmen mit Kosten > 10 Mio. Franken ist der Nachweis der Machbarkeit
darzulegen (siehe Anforderungen im Kapitel 3.3.1).

Auswahl erlauternder Darstellungen der Massnahme aus Planungsdokumenten
(z.B. Auswahl aus dem Vorprojekt, Machbarkeitsstudie, konkrete Linienflihrung,
Querschnittsskizzen, 0.8.).

Kartographische
Darstellung

Darstellung der Massnahme auf einer Karte mit Massstab 1:50'000 (oder
detaillierter falls fir das Verstandnis notwendig); die Darstellung hat die Einbettung
der Massnahme in der Teilstrategie nachvollziehbar zu machen.

Siehe auch Anhang 4.

Zweckmassigkeit und
Nutzen

Qualitative Begriindung zur Zweckmassigkeit der Massnahme, insbesondere
Darstellung des Zusammenhangs mit dem Zukunftsbild und den entsprechenden
Teilstrategien sowie mit dem aktualisierten Handlungsbedarf.

Qualitative Begriindung des Hauptnutzens der Massnahme hinsichtlich der vier
Wirkungsbereiche Verkehr, Siedlung, Sicherheit oder Umwelt; es soll in kurzer
Form dargestellt werden, wo und wie die Massnahme hauptsachlich wirkt. Eine
systematische Auflistung von Nutzen unter Berlicksichtigung der WK1-4 und deren
Bepunktung ist jedoch nicht erforderlich.

Kosten

~Anrechenbare” Kosten (Investitions- und Planungskosten); die Kosten sind immer
exkl. MWSt. anzugeben. Allenfalls Aufteilung zwischen Kostenanteilen innerhalb
und ausserhalb des BeSA-Perimeters.

Fur den weiteren Prozess (Bundesbeschluss PAV und Leistungsvereinbarungen)
gelten die Kostenangaben mit dem Preisstand zum Zeitpunkt der Einreichung des
Agglomerationsprogramms (Zeitpunkt der Einreichung des Subventionsgesuchs).

Planungsstand

Planungsstand 1, 2 oder 3 (vgl. Kapitel 3.3.1) mit Begriindung, Auflistung der
bisherigen Planungsschritte und Referenzieren auf die zentralen Dokumente.

Darstellung der geplanten weiteren Planungsschritte und deren konkrete
Zeitplanung (Vorstudien, Vorprojekte, etc.)
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Bau- und
Finanzierungsreife

Beschreibung der weiteren Umsetzungsschritte, unterteilt nach (vgl. Kapitel 3.3.1):

- Projektierung
- Plangenehmigung / Baubewilligung
- Finanzierung

Voraussichtlicher Baubeginn und voraussichtliche Inbetriebnahme

Bezug / Abgrenzung zu
weiteren Massnahmen

Darstellung der wichtigsten Abhangigkeiten (fachlich und zeitlich) zu anderen
Massnahmen des Agglomerationsprogramms, sowie zu Massnahmen der
nationalen und kantonalen Planungen.

Federflihrung und
beteiligte Akteure

Klare Bezeichnung der federflihrenden Stelle und weiterer beteiligter Stellen.

Finanzierungsschlissel

Der Finanzierungsschlissel des Agglomerationsanteiles zwischen den beteiligten
Gebietskorperschaften muss klar beschrieben werden. Dieser Schllissel muss
unabhangig vom Mitfinanzierungsgrad des Bundes gelten, oder evtl Fixanteile
mussen erwahnt werden.

Richtplanrelevanz

Einschatzung der Tragerschaft.

Bei Richtplanrelevanz einer Massnahme ist der Koordinationsstand im genehmigten
kantonalen Richtplan wie folgt anzugeben (Stand 01.01.2021): «Keine Information»,

«Vororientierung», «Zwischenergebnis», «Festsetzung».

Abschatzung/quantitative Angabe zur Flachenbeanspruchung, wenn
Fruchtfolgeflachen oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung betroffen sind.

Umweltvertraglichkeit

Allfallige Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung (von Bund oder Kantonen)
und/oder zwischen der Massnahme und geschitzten oder fiir den Natur-
/Heimatschutz wichtigen Gebieten (Bundes- oder Kantonsinventare, identifizierte
naturwichtige Gebiete in einer Agglomeration, etc.) sind zu erlautern und
darzustellen

Qualitative Angaben
(nur fir die
Massnahmenkategorie
Tram / Stadtbahnen)

Kurze Beschreibung der kiinftigen Vernetzung mit Bahn und Feinverteiler mit der
geplanten Massnahme. Ein wesentlicher Nutzen einer neuen oder einer
verlangerten Tramlinie kann in der optimierten Vernetzung der Verkehrstrager im
offentlichen Verkehr liegen, insbesondere die Verknipfung mit dem Mittelverteiler
S-Bahn, aber auch die Verkniipfung mit Feinverteilern (Tram und Bus). Fur die
Beurteilung der Vernetzung sind folgende Angaben nétig:

- Anzahl bestehende OV-Haltestellen inkl. Bahnhaltestellen innerhalb eines
Abstands von 500 m

- Anzahl bestehende OV-Linien inkl. Bahnlinien innerhalb eines Abstands von
500 m (mit Kennzeichnung der Hauptlinien)

- OV-Frequenz wahrend des ganzen Tages der Bahnlinien innerhalb eines
Abstands von 500 m

Quantitative Angaben
(separate Dokumente)

Miteingereichten Geodaten und Sachinformationen Gber die Massnahmen sowie
Excel-Tabellen geméass Anhang 4 sind aufzulisten. Fur die Massnahmenkategorie
Kapazitat Strasse ist ein Auslastungsplot des zukulnftigen Zustands in 15 Jahren
des betroffenen Netzausschnittes, ohne/mit Massnahme erwtinscht.

Zur Verfligung gestellte
Dokumente

Liste der in elektronischer Form mitgelieferten Dokumente (Vor-Projekt, Vorstudie,
usw.)
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Massnahmenblatter fiir Massnahmen Siedlung und Landschaft®®

Massnahmennummer

Jede Massnahme ist zu nummerieren. Wenn vorhanden, ist die Nummer der
Vorgangergenerationen weiterzuverwenden: Fiur Massnahmen, die schon in einem
Agglomerationsprogramm einer Vorgangergeneration enthalten sind oder die eine
Massnahme einer Vorgangergeneration ersetzen, muss dies klar erkennbar
gemacht werden und auch der bisher verwendete ARE-Code ist aufzufiihren.
Bestehen zwischen Massnahmen aus unterschiedlichen Generationen
Abhangigkeiten, sind diese unter Nennung des jeweiligen ARE-Codes aufzuzeigen.

Prioritdt gemass
Tragerschaft

Prioritéat A, B der aktuellen Generation (inkl. Iangerfristiger Horizont, wenn nétig) und
Hinweis auf Prioritatszuteilung in allfalligen Vorgdngergenerationen.

Beschreibung der
Massnahme

Prazise Erlauterung der Ziele und des Gegenstands der Massnahme sowie der
beteiligten Akteure; insbesondere klare Beschreibung, ob es sich um eine
Daueraufgabe oder eine spezifische, d.h. im A- oder B- Horizont begonnene,
Massnahme handelt. Fir im Agglomerationsprogramm als Daueraufgabe
bezeichneten Siedlungsmassnahmen (z.B. Siedlungsverdichtung im Rahmen der
Ortsplanungsrevisionen) ist ein konkretes Umsetzungsprogramm mit den nachsten
Planungsschritten aufzuzeigen (mindestens fiir A- und B-Horizont, z.B.
Zustandigkeiten, Termine).

Auswahl weiterer erlauternder Darstellungen der Massnahme, eigene oder aus
vorhandenen Planungsdokumenten (z.B. Masterplan fir ESP, rdumliche Vision fir
Verdichtungsstrategie, Umsetzungsprogramm fir Daueraufgaben, 0.4.)

Nachweis der Verkehrskapazitaten:

- qualitativer Nachweis der Verkehrskapazitaten generell bei
Verdichtungsmassnahmen und bei ESP;

- quantitativer Nachweis der Verkehrskapazitaten, wenn ein ESP in der
Umsetzungsphase ist oder wenn durch die Siedlungsmassnahme neue
Verkehrsinfrastrukturen oder -ausbauten nétig werden.

Kartographische
Darstellung

Darstellung der Massnahme auf einer Karte mit Massstab 1:50'000 (oder
detaillierter falls fur das Verstandnis notwendig); diese Darstellung hat die
Einbettung der Massnahme in die Teilstrategie Siedlung und die Koordination mit
den Verkehrsnetzen nachvollziehbar zu machen.

Zweckmassigkeit und
Nutzen

Qualitative Begriindung zur Zweckmassigkeit der Massnahme, insbesondere
Darstellung des Zusammenhangs mit dem Zukunftsbild und den entsprechenden
Teilstrategien Verkehr und Siedlung (als Nachweis der inhaltlichen Koharenz) sowie
Darstellung des Bezugs zum aktualisierten Handlungsbedarf und gegebenenfalls zu
den betroffenen Massnahmen der Vorgangergenerationen.

Qualitativ-argumentative Begriindung des Hauptnutzens der Massnahme, d.h. in
welchen Wirkungsbereichen die Massnahme besonders wirkt. Hingegen ist eine
Bepunktung der Kriterien nicht erforderlich.

Abstimmung Verkehr

Darlegung der verkehrlichen Kapazitaten (oder falls bestehende nicht ausreichend,

und Siedlung Querverweis auf entsprechende Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsmassnahmen)
bei Entwicklungsschwerpunkten und/oder Innenentwicklungsgebieten (neue oder
transformierte ESP, Verdichtungsgebiete oder Siedlungserweiterungen).

Umsetzungsschritte Beschreibung der konkreten weiteren Planungsschritte und Termine (Beginn

Vorbereitung / Beginn Umsetzung / Realisierung).

Spezifischer Beitrag der Tragerschaft bzw. Darlegung der Rollenteilung zwischen
Kanton, Region und Gemeinden.

% Landschaftsmassnahmen sind nicht zwingend aber sehr erwiinscht. Die Struktur von Landschaftsmassnahmen ist meist
analog zu den Siedlungsmassnahmen zu handhaben. Die verkehrlichen Kapazitaten sind aber fir die Landschaftsmassnahmen

nicht relevant (
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Richtplanrelevanz,
Flachenbeanspruchung
und
Umweltschutzgesetz-
gebund

Einschatzung der Tragerschaft

Bei richtplanrelevanten Massnahmen ist der Koordinationsstand im genehmigten
Richtplan wie folgt anzugeben: «Keine Information», «Vororientierung»,
«Zwischenergebnis», «Festsetzung».

Abschatzung/quantitative Angabe zur Flachenbeanspruchung, wenn im Rahmen
der Umsetzung der Massnahme Neueinzonungen nétig sind; Gleiches gilt, wenn
Fruchtfolgeflachen oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung betroffen sind.

Hinweise auf mégliche Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung (von Bund
oder Kantonen).
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Massnahmenblatter fiir Massnahmenpakete mit Antrag auf pauschale Bundesbeitrage

Pro Massnahmenpaket mit Antrag auf pauschale Bundesbeitrage ist ein Massnahmenblatt vorzusehen
(ein Blatt pro Kategorie und Horizont, also maximal 8 Massnahmenblatter). Folgende Inhalte sind
Bestandteil des Massnahmenblatts:

Nummerierung des
Massnahmenpaketes

Das Massnahmenpaket erhalt eine Nummer, die sich in die Logik der
Nummerierung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms einbettet.

Wenn vorhanden, soll die bereits in Vorgangergenerationen angegebene Nummer
verwendet werden.

Bezeichnung und
Prioritat des
Massnahmenpakets

Die Bezeichnung tbernimmt die Begriffe gemass Kapitel 3.3.4
(z.B. "Massnahmenpaket pauschalen Bundesbeitrage, Kategorie Aufwertung
Strassenraum, A-Horizont")

Kosten

Anrechenbare Kosten des Massnahmenpaketes als Summe der Teilmassnahmen
im BeSA-Perimeter; die Kosten sind immer exkl. MWSt. anzugeben.

Beschreibung der
Konzeption

Beschreibung der Konzeption, aus der die Teilmassnahmen des
Massnahmenpakets abgeleitet sind (mit Verweisen auf die entsprechenden
Bausteine des Agglomerationsprogramms).

Die Beschreibung soll keine Wiederholung von bereits formulierten Prinzipien und
Argumenten sein, sondern es ist die inhaltliche Koharenz der Massnahme
nachvollziehbar aufzuzeigen. Fir die Beurteilung wird sich der Bund auf diese
Beschreibung abstiitzen.

Kartographische
Darstellung der
Teilmassnahmen

Darstellung der Teilmassnahmen auf einer Karte mit Massstab 1:50'000 (oder
praziser falls fir das Verstandnis notwendig), mit Angabe der Nummerierung; bei
grosseren Agglomerationen wird empfohlen, die Massnahmendarstellung auf
verschiedene Teilgebiete zu verteilen.

(siehe auch Anhang 4)

Teilmassnahmen und
deren Kosten

Liste der Teilmassnahmen des Massnahmenpakets mit folgenden Informationen:

- Klare Bezeichnung der Teilmassnahmen mit Inhalt und Verortung
(z.B. «Veloverbindung zwischen x und y»)

- Nummer der Teilmassnahme: Es wird empfohlen, diese Nummern als Ergéanzung
zur Nummer des Massnahmenpakets zu definieren. Fir Teilmassnahme, die
schon in einer Vorgangergeneration enthalten sind (z.B. im B-Horizont) oder die
eine Massnahme einer Vorgangergeneration ersetzen, ist dies klar erkennbar zu
machen. Der ARE-Code ist ebenfalls aufzufiuhren.

- Kosten der Teilmassnahme

- Kurzbeschrieb der Teilmassnahme (max. 5 Zeile), mit Einbettung in die
entsprechende Teilstrategie.

Quantitative Angaben
(separate Dokumente)

Beigelegte Sachinformationen geméass Anhang 4.
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Dokumentationsblatter fiir Massnahmenpakete ohne Antrag auf pauschale Bundesbeitrage

Wenn mdglich und sinnvoll kénnen die Verkehrsmassnahmen in geeignete Massnahmenpakete
zusammengefasst werden (siehe Kapitel 2.7). Das Dokumentationsblatt erklart die funktionale
Beziehung zwischen den Einzelmassnahmen eines Paketes. Jede Einzelmassnahme des Pakets
bendtigt jedoch ein eigenes Massnahmenblatt (soweit keine Pauschalen). Insofern kann das

Dokumentationsblatt auch als Titelblatt der Einzelmassnahmen eines Paketes verstanden werden.

Nummerierung des
Massnahmenpaketes

Es wird empfohlen, dem Massnahmenpaket eine Nummer zu geben, die sich in
der Logik der Nummerierung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms
einbettet. Einzelne Massnahmen des Pakets enthalten auch eine
Massnahmennummer.

Bezeichnung des
Massnahmenpakets

Erlauternder, aussagekraftiger Titel des Pakets

Einzelmassnahmen
und deren Kosten

Liste der Einzelmassnahmen des Massnahmenpakets mit folgenden
Informationen:

- Kurzbezeichnung der Einzelmassnahmen mit Inhalt und Verortung (z.B.
«Veloverbindung zwischen x und y»)

- Nummer der Einzelmassnahme: Es wird empfohlen, diese Nummern als
Erganzung zur Nummer des Massnahmenpakets zu definieren. Fir
Einzelmassnahmen, die schon in einer Vorgadngergeneration enthalten sind
(z.B. im B-Horizont) oder die eine Massnahme einer Vorgangergeneration
ersetzen, ist dies klar erkennbar zu machen. Der ARE-Code ist ebenfalls
aufzuflihren.

- Kosten der Einzelmassnahme und Summe aller Einzelmassnahmen eines
Pakets

Beschreibung der

Beschreibung der Konzeption, aus der die Einzelmassnahmen des

Konzeption Massnahmenpakets abgeleitet sind (mit Verweisen auf die entsprechenden
Bausteine des Agglomerationsprogramms).
Erklarung der funktionalen Beziehungen zwischen einzelnen Massnahmen.
Kartographische Darstellung der Einzelmassnahmen auf einer Karte mit Massstab 1:50'000 (oder
Darstellung der praziser falls fur das Verstandnis notwendig), mit Angabe der
Massnahmen Massnahmennummer; bei grosseren Agglomerationen wird empfohlen, die

Massnahmendarstellung auf verschiedene Teilgebiete zu verteilen.
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Dokumentationsblatter fiir eigene Leistungen

Fir jede eigene Leistung im Verkehr (siehe Definition im Kapitel 2.7) werden Dokumentationsblatter

erstellt. Es ist Sache der Agglomeration, die fur das gute Verstéandnis der Massnahmen und deren

Einbettung in die Gesamtkonzeption relevanten Informationen auszuwahlen. Folgende Elemente sind

zwingend:

Massnahmennummer

Jede Massnahme wird nummeriert. Wenn vorhanden, soll die Nummer der
Vorgangergenerationen weiterverwendet werden.

Bezeichnung der
Massnahme

Erlauternder, aussagekraftiger Titel der Massnahme mit Inhalt und allfallige
Verortung.

Prioritat gemass
Tragerschaft

Prioritat AVE (eigene Leistungen Prioritat A) oder BVE (eigene Leistungen
Prioritat B) (der aktuellen Generation)
und Hinweis auf Prioritatszuteilung in allfélligen Vorgangergenerationen.

Beschreibung

Beschreibung jeder Massnahme, wo zweckmassig Visualisierung auf einer Karte
Die Beschreibung und Vorortung sind auch fir Massnahmen im Ausland wichtig.

Bezug / Abgrenzung
zu weiteren
Massnahmen

Darstellung der wichtigsten Abhangigkeiten (fachlich und zeitlich) zu anderen
Massnahmen des Agglomerationsprogramms, sowie (falls relevant) zu
Massnahmen der nationalen, kantonalen und weiteren relevanten Planungen.

Zweckmassigkeit und
Nutzen

Qualitative- Beschreibung der Wirkung und Zweckmassigkeit der Massnahme,
insbesondere Darstellung des Zusammenhangs mit dem Zukunftsbild und den
entsprechenden Teilstrategien sowie mit dem aktualisierten Handlungsbedarf.

Planungsstand und
Umsetzung

Aktueller Planungsstand.

Weitere Planungs- und Umsetzungsschritte, inklusive Zeithorizonte.

81/92



Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)

Anhang 3 Massnahmenkategorien im Bereich Verkehr — Beschreibung und Anforderungen

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms muissen zur Verbesserung der Effizienz und
Nachhaltigkeit des Gesamtverkehrssystems in Stadten und Agglomerationen beitragen (Art. 17a
MinVG). Zudem missen sie sich am roten Faden des Agglomerationsprogramms orientieren und

inhaltlich koharent sein, um mitfinanziert werden zu kénnen. Zur Beurteilung dieser beiden Grundsatze
und um die Chance einer Mitfinanzierung im gewtinschten Horizont erhéhen zu kénnen, sind folgende

Anforderungen im Sinne einer guten Projektplanung aus der Bundesbeurteilung zu beachten:

Massnahmen- Anforderungen

kategorie

Kapazitat Neue Strassen oder Ausbauten bestehender Strassenabschnitte oder Knoten miissen
Strasse aus Gesamtverkehrssicht gut begriindet und auf die Siedlungsentwicklung abgestimmt

sein. Die Kategorie «Kapazitat Strasse» ist von der Kategorie «Aufwertung / Sicherheit
im Strassenraum» (BGKs) zu unterscheiden

Massnahmen Kapazitat Strasse bertcksichtigen folgende Aspekte:

- Im Analyseteil sind die Funktionen des Strassennetzes (z.B. durchleiten,
verbinden, feinerschliessen, Verkehr beruhigen) und die auftretenden
verkehrlichen Probleme darzustellen. Die Massnahme ist in Bezug zur
Schwachstellenanalyse zu bringen.

- Fir Raume mit Strassenmassnahmen sind im Analyseteil auch die Verkehrsarten
darzustellen (Durchgangsverkehr, Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr).

- In der Teilstrategie Verkehr ist aufzuzeigen, welchen Beitrag die
Strassenmassnahme hinsichtlich aller Teilstrategien leistet (Siedlung und Verkehr
[MIV, OV, LV]). Folgende Aspekte sollen (unter anderem) geklart werden:

o0 Ist die Massnahme notwendig, um neue Gebiete zu erschliessen oder
bestehende Gebiete zu entlasten, mit entsprechender Kapazitatsreduktion
auf den entlasteten Abschnitten?

o Ist die Massnahme stadtebaulich integriert (Beitrag zur Quartierentwicklung,
neue Verbindung zwischen Quartieren, Verminderung der Trennwirkung,
Ubergang zwischen Fussgéangerbereich und Fassade, usw.)?

o Ist die Massnahme mit dem OV und LV abgestimmt? Resultiert daraus ein
allfalliger Parallelausbau? Bringt eine allfallige Fokussierung auf einen
Verkehrstrager spezielle Vorteile mit sich? Hilft die Massnahme dabei
bestehende OV-Achsen zu entlasten?

o Ist die Massnahme mit der Teilstrategie Siedung unter Berticksichtigung der
Landschaft abgestimmt?

- Im Massnahmenblatt ist der Nachweis zu leisten, dass andere, vor allem auch
Verkehrsmanagement und nachfrageseitige Losungen, gepruft wurden. Falls keine
Alternatividsungen geprift werden kdnnen, ist dies zu begriinden.

Massnahmen im Bereich Kapazitat Strasse werden gemass ihrem hauptsachlichen
Zweck einer Unterkategorie zugeteilt:

0 Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen (neue Strasse oder
entlastete Strecke)

Fir Strassen dieser Kategorie erwartet der Bund eine gute
Entlastungswirkung auf stark belasteten Strassenabschnitten. Fir solche
Massnahmen wird zudem ein Quervergleich Uber alle Agglomerationen
durchgeflhrt. Ebenfalls werden gleich reife flankierende Massnahmen
erwartet (z.B. BGK, Verkehrsmanagement, usw.: in solchen Fallen ist ein
Massnahmenpaket empfohlen)
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o0 Kapazititsausbauten, Strassenabschnitt und Knoten

Mittels Kapazitatsausbauten sollen bestehende Engpasse
(Strassenabschnitte und Knoten) behoben werden. Dabei sind die
Netzhierarchien zu beachten. Bei Schnittstellen zu den nationalen Strassen
(z.B. Autobahnanschlisse) ist die Abstimmung mit dem ASTRA bzgl.
Abgrenzung zwischen den Projekten innerhalb und ausserhalb des
Unterhalts-Perimeter des ASTRA-Netzes nachzuweisen (siehe Art. 8
Abs.3 MinVG). Es ist zudem aufzuzeigen, dass die Massnahme nicht nur
den Verkehr auf die Hochleistungsstrassen (HLS) lenkt, sondern auch den
Anteil des Binnenverkehrs reduziert. Zur Minderung allfalliger negativer
Auswirkungen werden wo mdglich gleich reife flankierende Massnahmen
erwartet.

0 Erschliessungsstrassen

Fir eine Mitfinanzierung von Erschliessungsstrassen ist eine gute
Abstimmung mit der zu erwartenden Siedlungsentwicklung zentral
(Potentiale, vorgesehene Anzahl Einwohner und Angestellte sowie die
vorgesehene Verkehrsbelastung der Erschliessungsstrasse).

Verkehrs-
management
(VM)

Das Verkehrsmanagement soll die Prinzipien der Teilstrategien MIV, OV und LV
unterstiitzen und verstarken (OV-Bevorzugung, MIV-Dosierung, Veloférderung mit
griner Welle, usw.).

Massnahmen im Bereich Verkehrsmanagement beriicksichtigen folgende Aspekte:

- Aus dem Vergleich zwischen der Situations- und Trendanalyse und dem
Zukunftsbild sind die aus einer zu hohen MIV-Belastung resultieren Konflikte
zwischen verschiedenen Verkehrstragern oder zwischen der Siedlungsstruktur und
dem Verkehrsnetz aufzuzeigen (z.B. Zeitverlust im OV, fehlende Qualitét des
Strassenraumes, geringe Platzverhaltnisse wegen lberdimensionierten
Strassenquerschnitten). Die wichtigsten Mangel und Konflikte sind im
Handlungsbedarf aufzuzeigen.

- Beider Teilstrategie MIV ist ein flachendeckendes Verkehrsmanagement-Konzept
unter der Berlicksichtigung der Netzhierarchie vorhanden. Die flr eine bessere
Lenkung des Gesamtverkehrs relevanten Schlisselstellen des Strassennetzes
werden bezeichnet (Kreuzung mit LSA, Pfértnerung und/oder OV- bzw. LV-
Priorisierung, Strassenabschnitt mit Spurenanpassungen, usw.).

- Die Koordination zwischen nationalem, regionalem und lokalem Netzbetrieb ist
nachvollziehbar aufgezeigt. Die Funktionsweise und die Zielsetzung des
Verkehrsmanagements werden in der Teilstrategie erlautert (dosieren,
verflissigen, verlagern, usw.).

- Im Massnahmenblatt ist der Beitrag der Massnahme zur Verbesserung des
Gesamtverkehrssystems und deren Auswirkung auf den Modalsplit zu erlautern.

Bei Massnahmen mit Kosten bis 5 Mio. Franken kann beim Bund eine Mitfinanzierung

mit pauschalen Bundesbeitragen beantragt werden.

Massnahmen mit h6heren Kosten werden als einzelne Massnahme behandelt und einer

von drei Unterkategorien zugeteilt bei kombinierten Massnahmen erfolgt die Zuordnung
zur Subkategorie mit den grossten Flachenanteilen:

0 VM - Punktuelle Intervention

0 VM - Achse

o VM - Flache

Aufwertung /
Sicherheit im
Strassenraum

Massnahmen zur Aufwertung des Strassenraums (in Form von Betriebs- und
Gestaltungskonzepten) sind wichtige Elemente der Teilstrategie Verkehr. Diese haben
in den meisten Fallen einen multimodalen Charakter und Nutzen, sowohl im Verkehrs-
wie im Siedlungsbereich. Sie werten den urbanen 6ffentlichen Raum zugunsten des LV
auf und tragen zu einer Erhdhung der Lebensqualitat in dicht besiedelten Gebieten bei.
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Massnahmen zur Aufwertung/Erhéhung der Sicherheit des Strassenraums
bertcksichtigen folgende Aspekte:

- Aus Situations- und Trendanalyse und Teilstrategien ist ableitbar, welche
Strassenabschnitte (in allen Teilgebieten der Agglomeration) eine Neugestaltung
bendtigen und welche Ziele damit erreicht werden sollen.

- Die Zielsetzungen sind aus den Teilstrategien Verkehr und Siedlung ersichtlich
(z.B. Schaffung von verkehrsberuhigten Zonen, Verbesserung der stadtebaulichen
Integration, Aufhebung von Unfallschwerpunkten, gezielte Anpassung der
Strassenkapazitat, Steigerung der Qualitat der LV-Netze, usw.).

- Im Massnahmenblatt (fir Massnahmen mit Kosten Uber 5 Mio. CHF) ist der Inhalt
der Massnahme dargelegt (Gestaltung, evtl. andere Aspekte wie LSA). Ihr Beitrag
an die Gesamtverkehrseffizienz und/oder Sicherheiterhdhung wird erldutert (z.B.
Unterscheidung zwischen rein verkehrstechnischen Anforderungen und einer
Qualitatserhdhung des offentlichen Raums).

Bei Massnahmen mit Kosten bis 5 Mio. Franken kann beim Bund eine Mitfinanzierung
mit pauschalen Bundesbeitrdgen beantragt werden.

Massnahmen mit héheren Kosten werden als einzelne Massnahmen behandelt und
einer von drei Unterkategorien zugeteilt; bei kombinierten Massnahmen erfolgt die
Zuordnung zur Subkategorie mit den gréssten Flachenanteilen:

o Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Kreuzung, Kreisel
o Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum - Strassenabschnitt
o0 Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum - Platzgestaltung

Multimodale
Drehscheiben

Multimodale Drehscheiben sind von hoher Bedeutung sowohl fiir die Qualitat als auch
fur die Vertraglichkeit der Umsteigebeziehungen zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern bzw. entlang einer Mobilitédtskette (z.B. gezielte Umsteigebeziehung,
neue Unterfuhrung, Veloparkraume, Neugestaltung eines Bahnhofplatzes, Integration
von Infrastrukturen des Fernverkehrs (inkl. Fernbusverbindungen) in einer multimodalen
Drehscheibe). Anhand der multimodalen Drehscheiben werden neue Knoten- und
Netzstrukturen geschaffen, damit ein Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln noch
bequemer, einfacher und effizienter wird.

Attraktivere multimodale Drehscheiben (auch als Hubs, Umsteigepunkte bezeichnet)
optimieren nicht nur das blosse Umsteigen und die Vernetzung der verschiedenen
Verkehrsmittelsondern haben als Ziel, einen zusétzlichen Mehrwert fiir die Reisenden
zu bieten: Sie integrieren zum Beispiel Einzel- und Dienstleistungen,
Freizeiteinrichtungen oder Arbeitsmaoglichkeiten und kénnen die umliegende
Siedlungsentwicklung positiv beeinflussen.

Gemass den Sachplanungen im Bereich Verkehr sind die multimodalen Drehscheiben
in ein verkehrliches Gesamtsystem einzubinden und eng mit der Siedlungsentwicklung
abzustimmen.

Massnahmen im Zusammenhang mit multimodalen Drehscheiben berilicksichtigen
folgende Aspekte:

e Basierend auf der Analyse und dem Zukunftsbild wird der Handlungsbedarf
ausgewiesen: z.B. unbefriedigende, unsichere Umsteigesituationen,
unattraktive Bahnhofsplatze, fehlende Parkierungsmaoglichkeiten fiir MIV, Velos
oder weitere Fahrzeuge wie Taxis.

e Die Teilstrategie MIV zeigt auf, welche Umsteigepunkte/Drehscheiben aus der
Netzhierarchie Strasse hohe Bedeutung fur die Abwicklung des MIV haben
(z.B. Drehscheiben im Schnittstellenbereich Nationalstrasse-untergeordnetes
Netz (Autobahnhubs) oder im untergeordneten Netz aufgrund Netzhierarchie
z.B. Einfallsachsen Stadtrand, Sub- und Regionalzentren am
Agglomerationsrand und im Umland) und wie diese mit der OV
(Schiene/Strasse) / LV-Netzentwicklung koordiniert sind.
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Die Teilstrategie OV zeigt auf, welche Umsteigepunkte/Drehscheiben von
hoher Bedeutung fiir die Entwicklung des OV-Netzes sind und aufgewertet
werden missen (z.B. multimodale Drehscheiben zwischen S-Bahn-Angebot
und stadtischem Netz, zentrale Umsteigepunkte im stadtischen OV-Netz, neue
Anbindung eines Quartiers an die S-Bahn, attraktive Raume mit ausreichenden
Kapazitaten und klare Wegefiihrung fiir Veloverkehr und Fussgénger).

Massnahmen wie neue oder verbesserte, hochwertige Anlagen fir P+R,
P+Rail, Carpooling, Bike+Ride oder andere Massnahmen, die das Umsteigen
vom MIV oder LV auf den OV optimieren, werden in enger (zeitlicher und
inhaltlicher) Koordination mit der Entwicklung des OV-Netzes definiert.

Bei P+R und P+Rail - Anlagen ist besonders zu beachten, dass sie
bestehende oder geplante OV-Angebote nicht konkurrenzieren oder die
Zersiedelung fordern. Folgende Voraussetzungen mussen fir eine
Mitfinanzierung solcher Massnahmen erfiillt sein:

o Die P+R - Anlagen oder Parkfelder fur Carpooling sind koharent und
nachvollziehbar in die Gesamtkonzeption des
Agglomerationsprogramms eingebettet. Sie fordern das Umsteigen
moglichst an der Quelle, die Siedlungsentwicklung nach innen und
weisen eine positive Energiebilanz bezlglich gesamten
Verkehrssystem auf.

o Die Massnahme konkurrenziert nicht das bestehende oder kiinftige
OV-Angebot (d.h. sie zielt auf die Sammlung von Nachfragestréme an
den Endpunkten des gut getakteten OV-Systems ab; so nah wie
moglich an den Quellorten der Fahrt)

o Das Nachfragepotenzial ist ausgewiesen. Im Vordergrund stehen
Endhaltepunkte von OV-Feinverteilersystemen (z.B. Ortsbussen oder
Tram-Endhaltestellen) an Réandern der Agglomerationen oder
Situationen mit liickenhaftem OV-Angebot (z.B. Grenzgebiete oder
landliche Gebiete).

e P+R - Anlagen sind gut in die Strassenhierarchie eingepasst, d.h. fliihren nicht

zu neuen Engpéassen.

Langsamverkehr
(LV)

Obschon einzelne Massnahmen im Bereich LV eher kleinrdumige Effekte haben, sind
sie in ihrer Gesamtheit und in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr von hoher
Bedeutung fir die Verbesserung des Gesamtverkehrssystems. Isolierte Massnahmen
haben weniger Nutzen, sie sind deshalb in eine Gesamtkonzeption einzubetten.

Massnahmen im Bereich LV berlcksichtigen folgende Aspekte:

Die Situation des LV ist flachendeckend im Analyseteil zu untersuchen. Dabei
werden auch die Besonderheiten des LV in Bezug auf die Siedlungs- und
Landschaftsstruktur berlicksichtigt (Kontinuitat des Velonetzes, Qualitat der
offentlichen Raume fiir die Fussganger in den Zentren und entlang der stadtischen
Achsen, Beriicksichtigung des LV in der LSA-Steuerung, Zugang zu
Naherholungsgebieten, Komplementaritat zwischen LV und OV, usw.)

Ein flachendenkendes LV-Konzept stellt mit Text und Karte die wichtigen
Agglomerationsverbindungen dar und bezeichnet 6ffentliche Raume mit
speziellem Anspruch an hohe Qualitat. Das Konzept unterscheidet (wo mdglich)
zwischen Fuss- und Veloverkehr sowie zwischen den verschiedenen
Anforderungen der Nutzenden (schnelle bzw. langsame Verbindungen [Stichwort:
Velovorzugsrouten/-schnellbahnen), Alltags- bzw. Freizeitverkehr).

Aus dem Konzept werden jene Massnahmen abgeleitet, die schrittweise der
Herstellung eines dichten, kontinuierlichen, sicheren und attraktiven Netzes
dienen.

Die Prioritaten werden auf Basis des aktualisierten Handlungsbedarfs definiert.
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Bei Massnahmen mit Kosten bis 5 Mio. Franken (exkl. MWST) kann beim Bund eine
Mitfinanzierung mit pauschalen Bundesbeitragen beantragt werden. Massnahmen mit
héheren Kosten werden als einzelne Massnahme behandelt.

Tram/
Stadtbahnen

Bahnmassnahmen sind grundséatzlich iber andere Quellen finanziert (BIF oder
Leistungsvereinbarungen mit Transportunternehmen). Neue Schienenangebote, welche
die Erreichbarkeiten mehrheitlich im Feinverteilsystem der stadtischen Raume
verbessern, werden im Rahmen des PAV finanziert und der Kategorie « Tram» zugeteilt
(Tram in Kerngebieten oder "Stadtbahnen" im suburbanen Gebieten).

Neue Tramlinien sind in der Regel kostenintensive Massnahmen und mussen deshalb
besonderen Anforderungen gerecht werden:

- Vor Infrastrukturausbauten ist zuerst zu priifen, ob die Nachfrage auch mit
Anpassungen des Rollmaterials oder mit einer Priorisierung des Bussystems
befriedigt werden kann.

- Netzstruktur OV: Die radialen und tangentialen Funktionen der neuen Tramlinie
sind aufzuzeigen. Wegen zunehmenden Kapazitatsengpassen in den zentralen
Bahnhofen sollen die Netz- und Knotenstrukturen zwischen Bahn-, Tram- und Bus-
Angeboten verbessert werden. Der diesbezugliche Beitrag der neuen Tramlinie ist
aufzuzeigen. Dazu gehort auch der Beitrag der entsprechenden Massnahmen zur
Verbesserung der Betriebsstabilitat im Gesamtnetz.

- Kapazitat MIV: Mit der neuen Tramlinie muss nachweislich dargelegt werden, dass
ausreichende Kapazitaten fiir den MIV erhalten bleiben bzw. allenfalls
entsprechende Sofortmassnahmen zur Sicherstellung integriert werden.

- Transportkapazitaten: Die Nachfragepotenziale und die Kapazitatsreserven mit /
ohne neuer Tramlinie sind mittel- und langerfristig aufzuzeigen. Ein
Wirtschaftlichkeitsnachweis ist ebenfalls zu erbringen. Neue Tramlinien auf
Abschnitten mit DTV < 10'000 mussen uberzeugende weitere Argumente
betreffend ihren Nutzen ausweisen.

- Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung: Die neue Tramlinie ist direkt aus der
Teilstrategie Siedlung abzuleiten. In der Regel rechtfertigen sich neue Tramlinien
nicht bloss mit der Erschliessung eines einzigen Gebiets, sondern muissen auch
auf den Ubrigen Linienabschnitten relevante Entwicklungspotenziale ausweisen.
Bei Arealerschliessungen ist die zeitliche Abstimmung zwischen der neuen
Verkehrserschliessung und der Siedlungsentwicklung transparent aufzuzeigen
(bauliche Entwicklungsdynamik, Investitionsbereitschaft, etc.).

- Stadtebauliche Integration: Tramlinien haben gegeniiber Busangeboten in der
Regel eine besondere stadtebauliche Wirkung. Zusatznutzen fir die heutigen und
zukiinftigen Nutzungen entlang der Linie, gestalterische Integration und
Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat sind aufzuzeigen. Bei
Arealerschliessungen ist die zeitliche Abstimmung zwischen der neuen
Verkehrserschliessung und der Siedlungsentwicklung transparent aufzuzeigen
(bauliche Entwicklungsdynamik, Investitionsbereitschaft, etc.)

- Gesamtverkehrliche Integration: Tramlinien kdnnen auch zu neuen Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern und -trégern fuhren, insbesondere dem Veloverkehr.
Die flankierenden Massnahmen in solchen Konfliktsituationen sind aufzuzeigen.

Bus-/OV-
Infrastruktur

Infrastrukturmassnahmen zur Verbesserung der Busnetze tragen grundsatzlich zu
einem effizienteren und nachhaltigeren OV-System in der Agglomeration bei. Folgende
Aspekte sind zu berticksichtigen:

- Die Massnahme muss aus der Situations- und Trendanalyse (Funktionalitat des
Busnetzes, Nachfragepotential) und dem aktualisierten Handlungsbedarf
abgeleitet werden (z.B. fehlende Fahrplanstabilitat, geringe durchschnittliche
Geschwindigkeit, Verbesserung der Lesbarkeit des Busnetzes).
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- Die Teilstrategie OV zeigt, wo und wie das Busnetz angepasst wird (neue Linie,
Taktverdichtung, neue Verknipfungen mit der Bahn, Etappen, konkrete prioritare
Anpassungen).

- Im Massnahmenblatt ist die Infrastrukturanpassung klar lesbar und der Bezug zur
Teilstrategie OV nachvollziehbar dargestellt (z.B. fiir welche Angebotsénderung
die Massnahme vorgesehen ist).

Bei Bus- oder Tram-Haltestellen mit Kosten bis 5 Mio. Franken (exkl. MwSt.) kann im
Rahmen des PAV beim Bund eine Mitfinanzierung mit pauschalen Bundesbeitragen
beantragt werden. Bei Aufwertungen von Bus- oder Tram-Haltestellen ist jedoch der
Nachweis zu bringen, dass es sich nicht um die Umsetzung des Behindertengesetzes
oder ordentliche Ersatz-/ Unterhaltsleistungen handelt.

Weitere Massnahmen werden als einzelne Massnahmen behandelt und sind einer von
vier Unterkategorien zuzuteilen:

0 Neue / Aufwertung Bushaltestelle
0 Neue Businfrastruktur

o0 Elektrifizierung (Trolleybus)

o]

Alternative elektrisch betriebene Systeme (z.B. oberleitungsfreie E-
Busse

Die Mehrkosten fir die Umstellung auf neue E-Bus-Generationen, welche
oberleitungsfrei fahren kénnen, inklusive der nétigen Anpassungen an den Haltestellen
(Ladestationen) und andere nétige elektrische Installationen sind mitfinanzierbar.

Elektromobilitat
im Privatverkehr

Die Elektromobilitat bringt gegentber treibstoffbasierten Antrieben umweltseitige
Vorteile (z.B. bei CO2-Austoss, Larm- und Schadstoffbelastung).

Infrastrukturellen Massnahmen im Zusammenhang mit der Elektromobilitat sind in eine
Gesamtkonzeption Uber die Agglomeration zu integrieren, in der insbesondere das
offentlich zugangliche E-Mobilitatsnetz und die einzelnen Massnahmen ersichtlich sind.
Die Gesamtkonzeption zeigt auf, wie die angestrebten Verbesserungen kurz-, mittel-
und langfristig erreicht werden sollen.

Giiterverkehr
und Logistik

Infrastrukturmassnahmen im Bereich Giterverkehr und -Logistik tragen zu einem
effizienteren und nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem bei, wenn sie eine
Verminderung bzw. eine Optimierung des stadtischen Guter-, Nutz-, Handwerks-,
Lieferverkehrs innerhalb der Agglomeration ermdéglichen.

Sie sind in ein Gesamtkonzept zu integrieren, das aufzeigt, mit welchen Massnahmen
die angestrebten Verbesserungen kurz-, mittel- und langfristig erreicht werden sollen.
Folgendes ist zu bertcksichtigen:

- Aus dem Situations- und Trendanalyseteil ist ersichtlich, welche
Guterverkehrsfliisse durch die Massnahmen vermindert bzw. optimiert werden
kénnen. Dazu sind gute Analysen der Akteure und der Nachfrage im stadtischen
Guterverkehr erforderlich.

- Die neue Infrastruktur der Logistikstandorte dient der Biindelung der Feinverteilung
in den zentralen Agglomerationszonen. Umladestationen liegen verkehrstechnisch
an gut erreichbaren und siedlungsvertraglichen Standorten (gute
Strassenerschliessung, wenig larmempfindliche Gebiete, etc.).

- Die Infrastruktur ermdglicht eine betrieblich optimierte und siedlungsvertragliche
Abwicklung des agglomerationsweiten Guterverkehrs und Logistik (Verminderung
der LKW-Verkehrsbelastung und des Nutz-, Handwerks- und Lieferwagenverkehrs,
usw.).

- Bei der Teilstrategie Verkehr ist ist ersichtlich, inwieweit die neue Infrastruktur sich
ins Gesamtverkehrssystem der Agglomeration einbettet (Strassenerschliessung
ohne Durchfahrt durch Wohnquartiere, Lage moglichst nahe zu den Endkunden,
Gebiete mit Entlastungseffekten, usw.

Fir jede Kategorie und Unterkategorie sind auch Geodaten und Sachinformationen zu liefern. Diese
sind im nachfolgenden Anhang prazisiert.
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grunliberale

Davos, 19. August 2021

POStU I at geméss Art. 41 der Geschéftsordnung des Grossen Landrats der Gemeinde Davos

Auflosung Bahniibergdnge Davos Dorf (Fliiela-, Miihle- & Dischmastrasse)

Auf den Webseiten der Gemeinde Davos und der Rhéatischen Bahn (RhB) werden zum
«Generationenprojekt Bahnhof-Dorf — Seehofseeli» stadtebauliche Argumente und die Lésung von
Verkehrsproblemen als Hauptziele im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung der Gemeinde Davos
informativ beschrieben.

Nebst den Anforderungen des BehmdertengIelchstellungsgesetzes (BehiG) werden die Probleme, die
es zu l6sen gilt, wie folgt beschrieben:

«...Zum anderen gilt es, die Verkehrsprobleme auf der Strasse aktiv anzugehen, denn die Verkehrs-
fiihrung und die vielen Verkehrsteilnehmenden I6sen auf der Strecke zwischen Bahnhof Dorf und
Talstation Parsennbahn immer wieder Stau aus.» und die RhB schreibt von einer integralen
Gesamtlésung fir Verkehr und Dorfzentrum: «... Zum anderen gilt es, die Verkehrsprobleme auf der
Strasse vertieft anzugehen, denn die Verkehrsfiihrung und die vielen Verkehrsteilnehmenden I6sen
auf der Strecke zwischen Bahnhof und Talstation Parsennbahn immer wieder Stau aus.»

Unter dem Punkt Ziele beschreibt die Gemeinde die Chancen fiir nachhaltige Mobilitdt und die
Aufwertung des Zentrums Davos Dorf wie folgt:

«Die Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmenden sollen beriicksichtigt werden.» und weiter: «Das
Generationenprojekt soll ausserdem einen grossen stddtebaulichen Mehrwert schaffen. Es
ermdéglicht, das Zentrum Davos Dorf aufzuwerten und ... .» Dazu kommt, dass die RhB Plane fir
eine, aus Davoser Sicht sehr zu begriissende, S-Bahn im Halbstundentakt zwischen Filisur und
Landquart hat.

Verkehrstechnisch verursachen die 4 Bahnlbergénge in Davos Dorf (Fliiela-, Miihle- & Dischma-
strasse) heute regelméssig grosse Probleme. Im Rahmen des «Generationenprojekts Bahnhof-Dorf —
Seehofseeli» sehen der Postulant und die Mitunterzeichnenden die einmalige Mdglichkeit, die
aufgefiihrten Bahnlbergénge aufzulésen, indem die Schienen vom Bereich Seewiese bis Bereich
Schiabach unterirdisch gefiihrt werden. (Vgl. Beilage)
Dies hat folgende Vorteile:
e Der ganze Bereich beim neuen Bahnhof Davos Dorf und damit beim Eingang nach Davos
funktioniert als gut organisierter Knotenpunkt fiir alle Verkehrsteiinehmenden
e die 4 Bahnubergange werden aufgelost
e ein Halbstundentakt der angedachten S-Bahn ist einfacher umzusetzen
e oberirdisch wird von der heutigen Fliielakreuzung bis zur Dischmastrasse mehr Platz
geschaffen
e die Zirkulation ins Blindaquartier und zuriick wird erleichtert
e die Basis fur weitere Schritte talabwarts wird gelegt
die zum Generationenprojekt aufgefiihrten Ziele werden wirkungsvoll erreicht

Um der Tragweite eines «Generationen-Projekts» Rechnung zu tragen, ist eine Umsetzung mit den
erwahnten Zielen (BehiG, Verkehrsprobleme lésen, stadtebauliche Mehrwerte, Bediirfnisse aller
Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigen) mit der Variante unterirdischer Bahnhof-Dorf und damit der
Auflésung der 4 Bahniibergange eingehend abzukléren.

Der Kleine Landrat wird mit dem vorliegenden Postulat gebeten:
1. In Zusammenarbeit mit der RhB die unterirdische Variante soweit auszuarbeiten, damit die
Vor- und Nachteile beider Varianten umfassend beurteilt werden kénnen.
2. Am Agglomerationsprogramm bei der nachsten Mdglichkeit teilzunehmen.

Vielen Dank, Walter von Ballmoos p
WO ulS

Beilage: Eingabe 6ffentliche Mitwirkung Agglomerationsprogramm 2011




offentliche Mitwirkung Agglomerationsprogramm Davos 2011
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Massnahmen Zentrum Davos Dorf
- Bahnlinie unterirdisch fuhren -> Aufhebung Bahnutbergénge Fliela-,
Miihle- und Dischmastrasse
- Bahnhof Dorf als unterirdische Anlage im Bereich Parsennparkplatz
- -> mehr Platz beim Seehofseeli
- -> einfachere Zirkulation Ost/West und umgekehrt
- auf Parsenn PP Hochhaus mit Infrastrukturbauten (Laden, Info, etc.)
-und grosser &ffentl. Parkgarage (Dimensionieren fiir Park + Ride)
-- ehemaliger Bhf Dorf mit Gestaltungsplan stadtebaulich entwickeln
- Platz zwischen U-Bahnhof und Parsennterminal stéadtebaulich
aufwerten
- Talstrasse durch den Platz fiihren samt Anschluss Parkgarage
- oberirdisches Car-Terminal stdlich des U-Bahnhofes
- Promenade zu Flaniermeile
- Feinerschliessung ber bestehende Strassenverbindungen zwischen

alsirasse und Promenade

Kopgresszentrum

Massnahmen OV und motorisierter Verkehr

- Weniger PP's im Zentrum

- Park & Ride PP's auf heutigem Parsenn PP

- RhB Linie zu S-Bahn

- Haltestellen Kongress(Herti)/Sportzentrum/Spital

- Verbindungsstrassen zwischen Talstrasse und Promenade
zur Feinerschliessung

- weniger motorisierter Verkehr auf Promenade

- Flanierbereiche im Dorf und am Platz schaffen

- Talstrasse auf gesamter Léange im Gegenverkehr fiihren

Massnahmen Zentrum Davos Platz

- PP Jakobshornbahn mit hoher Dichte und Parkhaus
Uberbauen

- Anzahl &ffentliche PP's nicht tiberdacht reduzieren

- Verbindung zwischen Bahnhof und Talstation

- S-Bahnhaltestelle Spital mit Anbindung Talstation

—Carjoter/Fuxagufer

gezeichnet 13.10.2011 Christian von Ballmoos
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Adank Heinz (FDP)

Alioth Ladina (SP)

Ambiihl-Schreiber Andrea (FDP)

Bossi Alexandra (FDP)

Gianelli Rita (SP)

Hoffmann Kaspar (SVP)
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Kessler Agnes (FDP)
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Kistler Lukas (GLP)
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Mani Seraina (BDP)

Rhyner Claudio (FDP)

Riiesch Scott (SVP)

Stiffler Conrad (SVP)

Thomann Christian (EVP)

Valdr Hans-Joérg (FDP)

Vetsch Hans (parteilos)

von Ballmoos Walter (GLP)

Zaugg Linda (SP)

Erstunterzeichner/in und Zweitunterzeichner/in signieren zusatzlich zu dieser Liste auch unter-
~ halb des originalen Vorstosstextes.
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