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Zusammenfassung

Ausgangslage und Ziele. Die Gemeinde Davos, als eine der wichtigsten Tourismusregionen in Grau-
biinden, hat rund 10’700 Einwohner und Einwohnerinnen und bietet ca. 77000 Arbeitsplatze (Vollzeit-
aquivalente). Neben der langjahrigen Tradition als Wintersportort und Kurort hat sich Davos auch im
Sommerhalbjahr als beliebter Anziehungspunkt fur Aktivitaten wie Biken und Wandern etabliert. Wah-
rend der Hauptsaison kénnen iber 25’000 Personen in der Stadt sein. Das fiihrt zu einer starken Be-
lastung des Strassennetzes und der Parkierungsanlagen, auch im Fuss- und Veloverkehr ist ein hohes
Aufkommen zu beobachten. Die Verkehrsspitzen sind durch die Uberlagerung aus Alltags- und Touris-
musverkehr bedingt, wobei Engpasse vor allem beim motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem
lokalen Busverkehr auftreten. Um diesen Herausforderungen zu begegnen, hat die Gemeinde beschlos-
sen, ein Gesamtverkehrskonzept (GVK) fur das Zentrum von Davos zu entwickeln. Dieses Konzept
bildet gemeinsam mit weiteren Planungen die Grundlage fiir die bevorstehende Ortsplanrevision und
die Teilnahme am Agglomerationsprogramm der 5. Generation des Bundes.

Mit dem Gesamtverkehrskonzept werden tibergeordnete Ziele fur die verkehrsplanerische Entwicklung
und eine planerische Ordnung inkl. Handlungsbedarf Gber alle Verkehrsmittel geschaffen. Insbesondere
wurde die kinftige Verkehrsfiihrung des MIV im Zentrum von Davos abschliessend geklart. Zur Festle-
gung der ndchsten Arbeiten und Schritte werden Massnahmen definiert und in einem Aktionsplan zu-
sammengefasst und zeitlich gestaffelt.

Abstimmung Siedlung und Verkehr. Die Gemeinde Davos hat ausgelst von der der Uberarbeitung
des Bundesgesetzes Uber die Raumplanung (RPG) 2023 ihr kommunales raumliches Leitbild (KrL) er-
stellt. In diesem werden die Siedlungsentwicklung, zentrale Raumkonzepte und die Verkehrsentwick-
lung fur die nachsten 20-25 Jahre festgelegt. Fur das GVK sind die Zielsetzungen aus dem KrL eine
wichtige Grundlage. Zur Umsetzung der Ziele aus dem KrL hat die Gemeinde Davos neben dem GVK
auch weitere Planungen in Auftrag gegeben. Die wichtigsten sind das Innenentwicklungskonzept, die
Freiraumstrategie, ein Fuss- und Veloverkehrskonzept und das Parkierungskonzept, welche zeitgleich
Anfangs 2024 abgeschlossen werden konnten. Die Erarbeitung dieser Planungen fand parallel zum
GVK statt und die Arbeitsstande unter den verschiedenen Projektteams wurden laufend abgeglichen
und koordiniert. Neben diesen Ubergeordneten Planungen wurden die Ziele und Massnahmen des GVK
auch auf die Planungsstande des Generationenprojekts (Neugestaltung Ortszentrum Davos) und die
Untersuchungen des Kantons zum Anschluss Flielastrasse — Stilli (Fliela-Bypass) abgestimmt.

Lagebeurteilung. In der Lagebeurteilung werden die vier Teilkonzepte Gesamtverkehr / Siedlung,
Fuss- und Veloverkehr, Offentlicher Verkehr und Strassennetz / MIV analysiert und die Starken aber
auch die Defizite in den einzelnen Bereichen hervorgehoben.

Aus gesamtverkehrlicher Sicht stellen sich in Davos diverse verkehrstechnische Herausforderungen.
Das saisonale Verkehrsaufkommen schwankt stark, Hochsaison ist sowohl im Winter wie auch im Som-
mer. Wahrend Wochenenden und Ferienzeiten steigt die Gastezahl erheblich an, was das Verkehrsauf-
kommen erhoht. Die Uberregionale Anbindung erfolgt Uber die Rhatische Bahn (RhB) und den MIV
hauptséachlich Uber das Prattigau. Auf kurzen Strecken fallen Reisezeitunterschiede zugunsten des MIV
aus, wahrend die Bahn auf langeren Distanzen konkurrenzfahiger wird. Der Modal Split zeigt einen
hohen Anteil des MIV, besonders im Tourismusverkehr. Mit der Analyse der Unfallzahlen und Unfall-
schwerpunkte wird der Handlungsbedarf bei der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden auf-
gezeigt. Die Forderung von kombinierter Mobilitdt in Davos steht im Aufbau, vereinzelte Angebote wie
Car-Sharing und Snow n’Rail bieten Anreize fir die Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Winter.

Der Fuss- und Veloverkehr hat aufgrund des kompakten Siedlungsgebietes ein grosses Potenzial in

Davos. Das Potenzial wird heute jedoch aufgrund von zahlreichen Mangeln und herausfordernden Be-
dingungen im Winter noch ungentigend genutzt. Die Infrastruktur ist insbesondere fiir den Veloverkehr
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im Alltagsverkehr vielerorts mangelhaft, so dass erhebliche Defizite bei der Attraktivitat und der Sicher-
heit entstehen. Zudem ist die Anzahl der Veloabstellplatze unzureichend. Die Sicherheit, Attraktivitat
und Aufenthaltsqualitat ist fir den Fussverkehr auf wichtigen Achsen ungenigend (z.B. entlang Prome-
nade oder auf der Verbindung Dorf — See) und es fehlen an vielen Orten Fussgangerquerungen.

Der OV-Erschliessung von Davos ist mehrheitlich gut, primar durch Busverbindungen. Ein kleiner Teil
des Siedlungsgebietes weist jedoch Liicken auf. Fur Attraktoren mit einem grossen Einzugsgebiet er-
folgt die Anreise primar mit der RhB (z.B. Bergbahnen, Eisstadion, Kongresszentrum, Spital, SLF). Meh-
rere dieser Attraktoren weisen jedoch keine Haltestelle der RhB auf, so dass entweder auf den Bus
umgestiegen werden muss oder die letzte Strecke zu Fuss zuriickgelegt werden muss. Wahrend Spit-
zentagen verkehren die Buslinien teilweise mit erheblichen Verspatungen sowie Uberlastungen und
weisen eine niedrige Betriebsstabilitat auf. Mit dem Angebotskonzept Retica 30+ der RhB hat Davos
bereits heute einen durchgehenden Halbstundentakt nach Landquart, kiinftig wird diese Verbindung
weiter nach Filisur durchgebunden und die OV-Erschliessung so weiter verbessert.

Das Strassennetz ist ganzjéhrig gut ausgelastet, an Spitzentagen kommt es regelméassig zu Uberlas-
tungen beim MIV. Handlungsbedarf besteht aufgrund des hohen Anteils des MIV am Binnen- und Tou-
rismusverkehr, wahrend der Durchgangsverkehr von stark untergeordneter Bedeutung ist. Die hohe
Anzahl Parkplatze im Siedlungsgebiet beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitat und flhrt zu einer zusatzli-
chen Belastung durch Parksuchverkehr, da ein Parkleitsystem fehlt. Die Unterfiihrungen der RhB sind
aufgrund der Hohenbeschrankung nicht fir LKW geeignet, was zu Umwegfahrten durch sensible Berei-
che fuhrt. Die Gestaltung der Promenade und der Talstrasse ist stark auf den MIV ausgerichtet, ohne
siedlungsgerechte Gestaltung oder Verkehrsberuhigung. Auf den Quartierstrassen wurde mehrheitlich
bereits Tempo 30 eingefuhrt, auf der Promenade und der Talstrasse ist geméss Larmsanierungsprojekt
des Kantons ebenfalls Tempo 30 als Massnahme gegen die bestehenden und weiter zunehmenden
Verkehrslarmemissionen vorgesehen.

Zielbild. In Davos sind Anwohnende und Gaste gleichermassen mobil und sicher unterwegs. Nachhal-
tige Verkehrsformen werden bevorzugt, was nicht nur zu geringeren Emissionen, sondern auch zu einer
verbesserten Stadt- und Lebensqualitat fihrt. Die Quartiere sind durch ein gut ausgebautes 6ffentliches
Verkehrsnetz und umfassende Fuss- und Veloverkehrsnetze optimal erschlossen. Die Bahnhofe Dorf
und Platz sowie der neu geplante Bahnhof Mitte dienen als attraktive multimodale Drehscheiben, die
verschiedene Verkehrsmittel miteinander verkntpfen. Die Promenade wird aufgewertet und mit den An-
kunftsorten Dorf und Platz verbunden. Der Parksuchverkehr wird mit einem intelligenten Parkleitsystem
minimiert und die Nutzung der vorhandenen Parkfelder effizienter gestaltet. Die Verlagerung von Stras-
senparkfeldern hin zu zentralen, grésseren Parkierungsanlagen ermdoglicht eine Aufwertung des 6ffent-
lichen Raums. So wird mehr Raum fir Freirdume, den Fuss- und Veloverkehr und auch das Gewerbe
geschaffen. Diese Attraktivitat tragt dazu bei, dass der Fuss- und Veloverkehr zunehmen und der OV
vermehrt genutzt wird.
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Massnahmen

Im Teilkonzept Gesamtverkehr /Siedlung gibt es zehn Massnahmen GV-01 bis GV-10. Der Fokus liegt
dabei auf den Themen Mobilitdtsmanagement und Abstimmung Siedlung / Verkehr (GV-01 und -02),
Verbesserungen Querungen RhB (GV-03 und -04), der Sanierung von Unfallschwerpunkten und-hau-
fungsstellen (GV-08) sowie Strassenraum- und Platzaufwertungen (GV-05 bis 07, GV-09 und -10).

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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GV-01 Intensivierung Mobilititsmanagement -0

GV-02  Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsplanung

GV-03  Verbesserung Bahnubergang Flilela- und Sandstrasse
GV-04  Ausbau Unterfuhrungen RhB

GV-05 Neugestaltung Bahnhofplatz Davos Platz

GV-06 Neugestaltung Postplatz

GV-07  Aufwertung Horlaubenplatz
GV-08 Sanierung Unfallschwerpunkte und -haufungsstellen

Gesamtverkehr / Siedlung

GV-09  Aufwertung Talstrasse

GV-10  Aufwertung Promenade

Abbildung 1: Ubersicht Massnahmen Gesamtverkehr / Siedlung

Die Massnahmen im Teilkonzept Fuss- und Veloverkehr orientieren sich an den verschiedenen Mass-
nahmenpaketen aus dem Fuss- und Veloverkehrskonzept. Neben kurzfristigen Massnahmen wie Aus-
bau Veloparkierung (FVV-01) und Anpassungen im Rahmen von kommunalen Ausfiihrungskonzepten
(FVV-02) gibt es mittel- bis langerfristige Massnahmenpakete, die abhangig von der Priorisierung der
Schwachstellen und der Realisierungsmaoglichkeiten kombiniert wurden. Das Fuss- und Veloverkehrs-
konzept wird bis Mitte 2024 finalisiert und abgeschlossen und die nachfolgenden Massnahmen kénnen
sich dadurch noch geringfiigig verandern.

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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FVV-01 Kurzfristiger Ausbau Veloparkierung FVV-01 '

FVW-02 Massnahmenpaket kurzfristig mit komm. Ausfiihrungsproj : FVV-02

FVV-03 Massnahme mittelfristig 3 ) ) ] F\(V-o‘

FVW-04 Massnahmenpaket Generationenprojekt FVV- | |
FVV-05 Massnahmenpaket AP5G B-Horizont I : I FV\I-05|§
FVV-06 Massnahmenpaket langfristig ‘ ‘

Fuss- und Veloverkehr

Abbildung 2: Ubersicht Massnahmen Fuss- und Veloverkehr
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Im Teilkonzept Offentlicher Verkehr gibt es insgesamt neun Massnahmen OeV-01 bis OeV-09. Die ers-
ten beiden Massnahmen betreffen den Umbau des Bahnhof Davos Dorf (OeV-01 und -02) und sind Teil
des Generationenprojekts (Neugestaltung des Ortszentrums Davos Dorf). Die Massnahmen OeV-03 bis
0eV-06 behandeln Verbesserungen bei der Erschliessung in Davos durch den Verkehrsbetrieb Davos.
Die letzten drei Massnahmen OeV-07 bis OeV-09 beinhalten Massnahmen aus dem Angebotskonzept
Retica 30+ der RhB.

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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0eV-01 Verschiebung Bahnhof Davos Dorf (Generationenprojekt)
0eV-02 Neuer Bushof Davos Dorf (Generationenprojekt)

0eV-03 Angebotskonzept OV Region Davos 2030 _ Oev-03 [
0OeV-04 On-Demand OV OeV-04

0eV-05 Optimierung Bushaltestellen / Umsetzung BehiG

=
©
<
o
>
5]
<
2
=
=
(3]
2
=
L]

0OeV-06 Realisierung Buserschliessung Laret Bahnhof
0eV-07 Ausbau Bahnhof Laret
0OeV-08 Halbstundentakt RhB Landquart - Davos - Filisur ] )

0eV-09 Neue Haltestelle Mitte ("Eisstadion/Kongress™)

Abbildung 3: Ubersicht Massnahmen Teilkonzept Offentlicher Verkehr

Im Strassennetz / MIV gibt es insgesamt zehn Massnahmen MIV-01 bis MIV-10. Die Massnahmen be-
inhalten Anpassungen der signalisierten Geschwindigkeit und am Verkehrsregime (MIV-01 und -02),
Fordermassnahme fir Elektromobilitdt und Car-Sharing (MIV-03 und -10), die Umsetzung des Kan-
tonsprojektes Anschluss Flielastrasse — Stilli (MIV-04) sowie die Massnahmen aus dem Parkierungs-
konzept (MIV-05 bis -09).

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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I
MIV-01 Einfuhrung flachendeckendes T30 -

MIV-02 Vermeidung Durchgangsverkehr auf Nebenstrassen ‘ !
MIV-03  Zuséatzliche Férdermassnahmen fir Elektromobilitat Miv-03 l
MIV-04  Anschluss Fliielastrasse - Stilli

MIV-05 Verlagerung Strassenparkierung in Tiefgaragen

MIV-06 Parkleitsystem Mlv-. ‘ ‘
MIV-07 Uberarbeitung Parkplatzgesetz MIV-07
MIV-08 Uberarbeitung Baugesetz | l\‘lllv-os

Motorisierter Individual- verkehr

MIV-09 Verkehrsmanagement inkl. Parkraumbewirtschaftung

MIV-10  Ausbau Car-Sharing-Angebote und -Elektrifizierung

I
Abbildung 4: Ubersicht Massnahmen Teilkonzept Strassennetz / MIV

Um die Umsetzung der Massnahmen aus dem GVK sicherzustellen, wird ein Monitoring durch die Ge-
meinde gemeinsam mit Kanton und weiteren Stakeholdern (Betreiber Bergbahnen, RhB, Kanton, Bund)
vorgeschlagen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Gemeinde Davos ist eine der wichtigsten Tourismusregionen im Kanton Graubiinden mit interna-
tionaler Ausstrahlung. Ergénzend zu seiner langjahrigen Tradition und Bedeutung als Wintersportort
und Kurort entwickelte sich Davos auch zu einem touristischen Anziehungspunkt im Sommerhalbjahr
(Biken, Wandern, etc.). Zudem ist Davos auch eine Wissens-, Forschungs- und Kongressstadt. In Da-
vos befinden sich das nationale Institut fir Schnee- und Lawinenforschung, das AO Forschungsinstitut,
das Weltstrahlungszentrum PMOD, das Forschungszentrum CK-Care und zahlreiche spezialisierte Kli-
niken und Spitéler. Jéhrlich findet im Januar das Weltwirtschaftsforum statt. Im Jahr 2022 wies die Ge-
meinde rund 10'700 Einwohnerinnen und Einwohner auf, davon wohnten 80% zentrumsnah zwischen
Davos Dorf und Davos Platz. Die Ortschaft bietet weiter ca. 7'000 Arbeitsplatze. Zusatzlich hat Davos
etwa 14'000 Géstebetten und nochmals so viele Betten in Zweitwohnungen zum Eigengebrauch. Wah-
rend der Hauptsaison kdnnen demnach deutlich Gber 25'000 Personen (exkl. Tagesgaste) in der Stadt
sein. Das Verkehrsaufkommen schwankt daher je nach Saison sehr stark.

Die tiberregionale Erschliessung durch den OV erfolgt liber das Netz der Rhatischen Bahn (RhB), das
durch das Prattigau bzw. nach Landquart und durch das Landwassertal nach Filisur fiihrt. Die Haupter-
schliessung erfolgt dabei von Norden her Uber das Prattigau und den Wolfgangpass. Dieses Angebot
wird durch ein lokales Busnetz erganzt. Auf der Strasse ist Davos Uber die Prattigauer- und Landwas-
serstrasse gut mit dem kantonalen Strassennetz erschlossen. Zudem fuhrt Uber den Fluelapass eine
weitere Kantonsstrasse ins Unterengadin (nicht ganzjahrig offen). Der Hauptzubringer ist die H28 bzw.
Prattigauerstrasse von Norden her, welche bereits heute gut ausgebaut ist. In Klosters fuhrt die N28
weiter als Nationalstrasse durch das Prattigau bis zum Anschluss in Landquart an die N13. Im Ortskern
von Davos erfolgt die Haupterschliessung tber ein grossraumiges Einbahnsystem mit verschiedenen
Querachsen. Dabei ist die Promenade als Hauptstrasse Teil des kantonalen Strassennetzes. Die
Talstrasse ist eine Gemeindestrasse.

Die werktaglichen Spitzenstundenproblematik, die vor allem Schweizer Stadte im Mittelland vor gros-se
Herausforderungen stellt, ist in Davos weniger stark ausgepragt. Die verkehrlichen Spitzen sind haupt-
sachlich durch den Tourismus getaktet und sind bei allen Verkehrsmitteln ausgepragt. Engpasse beste-
hen vor allem beim motorisierten Individualverkehr sowie dem lokalen Busverkehr. Insbesondere wah-
rend grossen Anlassen wie zum Beispiel dem WEF sind die verkehrlichen Belastungen stark erhoéht.
Die hohe Auslastung des Strassennetzes wirkt sich unter anderem negativ auf das Busangebot aus.
Zudem ist die Aufenthaltsqualitéat fir Fussganger und Velofahrer wahrend den Spitzenzeiten stark be-
eintrachtigt. Die Witterungseinflisse (Schnee, etc.) fihren im Winter zusatzlich zu Beeintréachtigungen
beim motorisierten Verkehr und beim Fuss- und Veloverkehr.

Anfangs 2023 wurde das kommunale raumliche Leitbild (KrL) als strategisches Instrument verabschie-
det, das die rdumlichen Stossrichtungen fiir die Entwicklung von Davos festlegt. Es stimmt die Sied-
lungsentwicklung mit der Verkehrs- und Landschaftsentwicklung ab. Im KrL wurden auch Stossrichtun-
gen zur Mobilitat im zentralen Raum (von Frauenkirch bis Wolfgang) festgehalten. Basierend auf diesen
Vorgaben hat die Gemeinde Davos entschieden, ein Gesamtverkehrskonzept fur das Zentrum von Da-
vos zwischen Spital und See zu erarbeiten. Gemeinsam mit dem KrL und den weiteren Planungen Fuss-
und Veloverkehrskonzept, Freiraumkonzept, Innenentwicklungsstrategie, Wohnraumstrategie und dem
Masterplan Generationenprojekt Neugestaltung Ortszentrum Davos wird so die Grundlage fur die an-
stehende Ortsplanrevision und die Teilnahme am Agglomerationsprogramm der. 5 Generation des Bun-
des geschaffen.
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Abbildung 5: Ubersichtsgrafik Planungen Davos
2040 (Quelle: Gemeinde Davos)

1.2

Ziele und Nutzen

Die Gemeinde Davos moéchte mit dem Gesamtverkehrskonzept auf den vorhandenen planerischen
Grundlagen ein verkehrspolitischer Rahmen fur die zukiinftige Verkehrsplanung setzen. Der Nutzen und
die Ziele des zu erarbeitenden Gesamtverkehrskonzeptes 2040 sind dabei wie folgt definiert:

Mit dem Gesamtverkehrskonzept werden Ubergeordnete Ziele fur die verkehrsplanerische Entwick-
lung der Gemeinde Davos geschaffen. Dabei sind die Schnittstellen zur Raumplanung und insbe-
sondere zur angestrebten Stadtentwicklung von grosser Bedeutung.

Mit dem Gesamtverkehrskonzept soll planerisch Ordnung geschaffen und der Handlungsbedarf
Uber alle Verkehrsmittel einheitlich aufgezeigt werden. Es soll ein grober, fortschreibungsfahiger
Rahmen geschaffen werden, aus welcher Bedeutung und Zusammenspiel der einzelnen Vorhaben
ersichtlich wird und auch Licken (= fehlende Vorhaben oder Planungen) erkennbar werden.

Die Lésungsansatze und Massnahmen werden geprtift und bezlglich der Kompatibilitdt zum Ziel-
bild beurteilt. Schliesslich werden die Massnahmen in einer Strategie eingebettet.

Die kunftige Verkehrsfuhrung des MIV im Zentrum von Davos soll abschliessend geklart werden.

Zur Festlegung der nachsten Arbeiten und Schritte werden Handlungsempfehlungen definiert. Die
Empfehlungen werden in einem Aktionsplan zusammengefasst und zeitlich gestaffelt. Wo mdglich
sollen Sofortmassnahmen identifiziert und vorgeschlagen werden.
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1.3 Vorgehen und Perimeter

Mit der Erarbeitung des GVK Davos wurde 2019/2020 begonnen. Aufgrund der Unklarheit in Bezug auf
die Verkehrsfihrung im Zentrum von Davos wurden die Arbeiten fir das GVK unterbrochen. Anfangs
2023 wurden die Arbeiten nach Verabschiedung des KrL flur die Gemeinde und der Erhebung von wei-
teren Grundlagen wieder aufgenommen. Wahrend mit dem KrL und neuen Verkehrserhebungen einige
Grundlagen aktualisiert werden konnten, wurden andere Grundlagen aufgrund der Covid-Pandemie auf
dem Stand von 2019/20 belassen, da diese so aussagekraftiger sind.

Das libergeordnete Vorgehen wurde beibehalten und in einem ersten Schritt wird eine Lagebeurteilung
in den verschiedenen Teilbereichen durchgefiihrt, wobei zusatzlich der Gesamtverkehr analysiert wird.
Der Bericht gliedert sich jeweils in die nachfolgenden Teilbereiche:

= Gesamtverkehr / Siedlung
= Fuss- und Veloverkehr
= Offentlicher Verkehr

= Motorisierter Verkehr/Strassennetz

Dabei wird der zentrale Handlungsbedarf ausgewiesen. Basierend auf dem Handlungsbedarf, den de-
finierten Zielen und den politischen Vorgaben wird ein Zielbild definiert, welches den gewiinschten Zu-
stand im Jahr 2040 aufzeigt. Als Entscheidungsgrundlage fiir die weiteren Vertiefungen und Massnah-
men wird ein Variantenstudium fur die Verkehrsfuhrung im Zentrum Davos durchgefuhrt und der Pro-
zess und das Ergebnis in einem separaten Bericht festgehalten [9]. Aufbauend auf dem Zielbild und
dem Variantenentscheid zur Verkehrsfilhrung im Zentrum werden anschliessend in den vier Teilkon-
zepten (Gesamtverkehr / Siedlung, Fuss- und Veloverkehr, Offentlicher Verkehr und Motorisierter Ver-
kehr/Strassennetz) verschiedene Strategien und Massnahmen erarbeitet. Diese werden konsolidiert in
einem Aktionsplan und Gesamtfazit festgehalten. Das Vorgehen ist in der nachfolgenden Abbildung
dargestellt:

Strategien &
Massnahmen
GVK

Gesamtfazit und
Aktionsplan

Zielsetzungen &
Zielbild

Verkehrsfuhrung
Zentrum Davos

Lagebeurteilung

Abbildung 6: Ubersicht Vorgehen Gesamtverkehrskonzept Davos

Der Perimeter des GVK Davos erstreckt sich vom Spital im Stiden bis zum See im Norden und umfasst
den zentralen Siedlungsraum vom Davos. Die Seitentéler und Fraktionen sind nicht Teil des Perimeters.
Der Perimeter unterscheidet sich damit von jenem des KrL und jenem des FVV-Konzepts (ganze Ge-
meinde inkl. Fraktionen). Fir vereinzelte Betrachtungen, wo Aussagen nicht abgegrenzt fir den GVK-
Perimeter getroffen werden kénnen, werden auch Gebiete ausserhalb des Perimeters berticksichtigt.
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Abbildung 7: Perimeter GVK Davos
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1.4 Grundlagendokumente
Gesetze und Verordnungen

Im Folgenden sind die wichtigsten Gesetze und Verordnungen aufgefihrt, die fur das vorliegende GVK
relevant sind.

[1] Signalisationsverordnung SSV, Stand Januar 2023

[2] Durchgangsstrassenverordnung, Stand Februar 2020

[3] Baugesetz der Gemeinde Davos, Gemeinde Davos, Mai 2021

[4] Parkplatzgesetz der Landschaft Davos, gemeinde Davos, Januar 2009
[5] Vollzugsreglement zum Parkplatzgesetz, Gemeinde Davos, Mai 2023

Ubergeordnete Konzepte

Im Folgenden sind die wichtigsten Ubergeordneten Konzepte aufgefiihrt, die den Raum Davos betreffen
und fur das vorliegende GVK relevant sind.

[6] Kommunales raumliches Leitbild (KrL), Gemeinde Davos, Januar 2023
[7] Larmsanierungsprojekt Davos, Kuster+Partner, Stand Entwurf Dezember 2022
[8] Angebotskonzept Retica30+, RhB, Stand Dezember 2023

Parallel erarbeitete Konzepte und Planungen

Das vorliegende Gesamtverkehrskonzept ist eine Synthese folgender Planungen:

[9] Variantenstudium Verkehrsfuhrung MIV im Zentrum, ewp, November 2023

[10] Parkierungskonzept Gemeinde Davos, Lajo, Februar 2024

[11] OV-Zielbild 2030 und 2050 Gemeinde Davos, EBP, April 2023

[12] Herleitung Anzahl Haltekanten Busterminal Davos Dorf, EBP, Juni 2023

[13] Fuss- und Veloverkehrskonzept Alltagsverkehr Davos — Phase A, Transitec, Dezember 2023
[14] Freiraumkonzept, S2L, Dezember 2023

[15] Innenentwicklungsstrategie, 8000.agency, Dezember 2023

[16] Verkehrsfuhrung Generationenprojekt, Emch + Berger, Stand Oktober 2023

Weitere Grundlagen
[17] Verkehrsdaten Zahlstellen 2022 Davos, ANU, Juni 2023
[18] Pendlermobilitéat: Gemeindematrix 2020, Bundesamt fir Statistik, 2023
[19] Gesamtverkehrsmodell Kanton Graubiinden, Arendt Consulting, 2012
[20] Mobilitét in Graubiinden, ARE GR, Dezember 2023
[21] Schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung, ASTRA 2018

[22] Gesamtverkehrsmodell Kanton Graubiinden, Amt fiir Natur und Umwelt 2015
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[23] Passagierfrequenz, data.sbb.ch, 2020
[24] Elektromobilitat fir Gemeinden — Handlungsleitfragen mit Praxisbeispielen, Bundesamt fur
Energie BFE, Januar 2022
[25] Ladeinfrastrukturkonzept Davos, EBP, 2022
[26] Shared Mobility Agenda 2030 Synthesebericht, energieschweiz, 2022
[27] Unfallzahlen Gemeinde Davos 2014 — 2023, VUGIS, Stand Januar 2024
[28] OV Giteklassen Graubiinden 2023, Amt fiir Raumentwicklung Kanton Graubiinden, Dezem-
ber 2023

15 Abkurzungsverzeichnis

ANU Amt fur Natur und Umwelt Graublinden

AP5G Agglomerationsprogramm des Bundes, 5. Generation

ASP Abendspitzenstunde

BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept

DDO Davos Destinations-Organisation

DWV Durchschnittlicher Werktagesverkehr

FvV Fuss- und Veloverkehr

GVK Gesamtverkehrskonzept

KrL Kommunales raumliches Leitbild

MIV Motorisierter Individualverkehr

MSP Morgenspitzenstunde

OeV Offentlicher Verkehr

RhB Rhétische Bahn

SLF Institut fir Schnee- und Lawinenforschung

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

WEF

World Economic Forum
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2 Abstimmung Siedlung und Verkehr

2.1 Kommunales raumliches Leitbild

Mit der Revision des Bundesgesetzes Uber die Raumplanung (RPG) haben sich die raumplanerischen
Rahmenbedingungen verandert. Das revidierte RPG verlangt eine Abkehr von der bisherigen Entwick-
lung der Siedlungen «in die Flache» hin zur Siedlungsentwicklung nach innen. Die Gemeinde Davos
setzte sich unter Mitwirkung der Bevolkerung aktiv mit ihrer langerfristigen rAumlichen Entwicklung aus-
einander und erarbeitete 2022 ein kommunales rdumliches Leitbild (KrL), das im Januar 2023 vom klei-
nen Landrat verabschiedet wurde. Im KrL wird die strategische Ausrichtung der Siedlungsentwicklung
mit einem Planungshorizont von 20 — 25 Jahren festgelegt und die damit verbundenen zentralen Auf-
gaben festgehalten.

Zur Mobilitat im zentralen Raum (von Frauenkirch bis Wolfgang) sind folgende Strategien festgehalten:

= Ein sicheres und direktes Wegenetz sorgt fiir eine hohe Attraktivitat des Langsamverkehrs. Zwi-
schen Frauenkirch und Laret wird ein Langsamverkehrsweg im Talboden realisiert, soweit moglich
ohne Verbrauch von Kulturland und auf bestehenden Wegen oder im Gewasserraum. Die Querver-
bindungen werden verbessert.

= Die S-Bahn Davos verbindet die Orte und Einrichtungen. Mit der Station Mitte wird das Zentrum
Mitte und die Nutzungen und Quartiere erschlossen. Die OV-Anbindung des Davosersee und der
Hanglagen wird verbessert.

= Die Parkierung wird besser angeordnet und lokal reduziert und der Verkehr mit einem Parkleitsys-
tem sowie Park+Ride-Parkplatzen gelenkt und reduziert.

= Die Promenade wird als wichtige Verbindung fur den Bus und Langsamverkehr sowie als Aufent-
haltsraum aufgewertet und verkehrlich beruhigt. Die Talstrasse wird als Hauptverkehrsverbindung
im Gegenverkehr ausgestaltet. Durch flankierende Massnahmen bleiben die Wohnattraktivitat und
die Sicherheit gewahrleistet.

= Das Zentrum Mitte wird als funktionaler Schwerpunkt ergdnzend zu den bestehenden Zentren
Platz und Dorf etabliert und verfugt Uber einen attraktiven offentlichen Raum.

)7

’l ‘\‘/
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] \
Y |
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Abbildung 8: Raumliches Konzept zentraler Raum (Frauenkirch bis Wolfgang) (Quelle: KrL)
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2.2 Innenentwicklungsstrategie (kommunales Konzept)

Mit der Innenentwicklungsstrategie wurden fiir das Zentrum von Davos zwischen Spital und See zonie-
rungsrelevante Grundlagen erhoben, Handlungsfelder definiert und raumliche «Case Studies» durch-
gefiihrt [15]. Die Resultate werden in einem Vorzonenplan mit Potenzialabschétzung abgebildet. Die
Innenentwicklungsstrategie wird Anfangs 2024 vom Kleinen Landrat verabschiedet und bildet die zent-
ralste Grundlage fir die anstehende Ortsplanungsrevision. Mit der Innenentwicklungsstrategie Davos
werden funf zentrale Strategien verfolgt:

1. Das Potenzial von Entwicklungsgebieten soll genutzt werden

2. In Bereichen mit bestehender Davoser Typologie soll diese weiterentwickelt werden

3. Die Nutzungsdurchmischung von Gewerbe und Wohnen soll gesichert und gestéarkt werden
4. Kleinteilige Strukturen (z.B. Einfamilienhausquartiere) sollen nachverdichtet werden

5. Die bestehenden und geplanten Freiraume und die Nachverdichtung sollen in Einklang gebracht
werden

In der nachfolgenden Abbildung ist ein Auszug des Strategieplans mit den fiinf zentralen Strategien
(Stand Dezember 2023) dargestellt. Fur eine detaillierte Version wird auf die 2024 abzuschliessende
Innenentwicklungsstrategie verwiesen.
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Vorzonenplan IES Davos Transformation Bestand D wichtige offentliche Bauten [l Davoser Zeilen == Talstrasse
D Bestandsbauten im Kontext B Gewerbebauten mit Wohnnutzung [l Entwicklungsgebiete Bahnhof Einfamilienhausquartier . Stadtebauliche Ausnahmen

Nachverdichtung durch Neubau Mischzone Gewerbe Wohnen Zentrum Kurpark mm Promenade Landwasser

Abbildung 9: Auszug Strategieplan Innenentwicklungsstrategie Davos, Stand Dezember 2023 [15]

Seite 15



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /
Synthesebericht

2.3

Freiraumkonzept (kommunales Konzept)

Auf Basis einer Analyse der bestehenden Freirdume und Potenziale wurden ein Zielbild und der Hand-
lungsbedarf definiert. Daraus wurden Vertiefungszielbilder und Massnahmen fir einzelne Teilraume
entwickelt. Im Rahmen von zwei Workshops wurden relevante Akteurlnnen beigezogen und diverse
Gespréache mit ausgewahlten Personen aus Bevdlkerung gefiihrt. Das Freiraumkonzept wird Anfangs
2024 vom Kleinen Landrat verabschiedet und bildet eine wichtige ergdnzende Grundlage fir die anste-
hende Ortsplanungsrevision und die verkehrlichen Planungen. Das Freiraumkonzept besteht aus sechs
zentralen Konzeptbausteinen:

1.

2.

Die Potenziale und die Qualitat der bestehenden Freirdume sollen ausgeschopft werden

Es sollen Orte des Ankommens mit hoher Aufenthaltsqualitét in Davos Dorf (Generationenprojekt)
und Platz (Bahnhof Davos Platz und Postplatz) geschaffen werden

Im Zentrum von Davos sollen vier abwechslungsreiche Achsen die qualitatsvolle Langsverbindung
im Tal starken und ausbauen. Hierzu gehdért neben den bestehenden Achsen Hohe Promenade,
Promenade und Talstrasse auch eine neue Langsverbindung im Talboden, die Talpromenade.

Die Freiraume im Talboden und an Hanglagen sollen mit feinmaschigen und guten Querverbindun-
gen mit durchgehend hoher Aufenthaltsqualitéat miteinander verbunden werden.

Die zentralen FreirAume mit dem Kurpark, dem Kirchner Park und den Flachen um das Eisstadion
sollen zu einer inneren Landschaft als freiraumliches Herzstiick der Stadt entwickelt werden.

Die Qualitaten der Fliessgewasser sollen fir die Bevélkerung und den Tourismus genutzt und sicht-
bar gemacht werden

Konzeptbausteine Zielbild
Innenentwicklungskonzept

Nutzung des Bestehenden

. Qualitatsvolle Auftakte

Vier abwechlsungsreiche Langsachsen

-=3 Feinmaschige, gute Querverbindungen

B

’ Eine innere Freizeitlandschaft

S’

© Wasser in Wert setzen

Abbildung 10: Auszug Zielbild Freiraumkonzept Davos, Stand Dezember 2023 [14]
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2.4 Generationenprojekt

Der Umbaubedarf und die Defizite des heutigen Bahnhof Dorf haben die Verantwortlichen veranlasst,
unterschiedliche Szenarien zu prifen und zu vertiefen. Mit dem Generationenprojekt soll ein neues Ort-
szentrum in Davos Dorf entstehen und der bestehende Bahnhof Davos Dorf um rund 400 m in Richtung
Davos Platz verschoben werden. Das Projekt wird gemeinsam von der Gemeinde Davos, der RhB, den
Bergbahnen Davos Klosters sowie den Grundeigentiimern vorangetrieben.

Der neue Bahnhof soll im Bereich Seehofseeli und damit sehr nahe bei der Talstation der Parsennbahn
gebaut werden. Beim Bahnhof sind neue Aussenperrons mit einer Unterfihrung vorgesehen. Vor dem
Bahnhof entsteht ein neues, attraktives Busterminal. Zur besseren Vernetzung der beiden Quartiere
beidseits der Bahnlinie entsteht eine neue unterirdische Quartierverbindung fir den Fuss- und Velover-
kehr. Ergéanzend wird das Areal auch stadtebaulich aufgewertet. Durch die Verlegung der zahlreichen
Parkfelder in die Tiefgarage wird Platz frei fir die Steigerung der Aufenthaltsqualitat mit aufgewerteten
Freiraumen und fur Arealentwicklungen stidwestlich des Bahnhofs. Das Siegerprojekt aus dem Wettbe-
werb von 2021 wurde weiterentwickelt und die Bestvarianten fiir die definitive Verkehrsfihrung festge-
legt. Die Ergebnisse werden in einen Masterplan tberfihrt. Anschliessend sind die Vorpriifung und ein
Mitwirkungsverfahren im Fruhjahr 2024 vorgesehen. Mit dem Generationenprojekt werden die folgen-
den massgeblichen Verdnderungen im Raum Davos Dorf angestrebt:

= Strategische Lage des neuen Bahnhofes mit kurzen Wegen fur alle und attraktiver Anbindung der
RhB an Bus, Taxi und das neue Ortszentrum inklusive Parsennbahn.

= Hindernisfreier Zugang Perrons / Busterminals geméss Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)
= Neues Busterminal direkt vor dem Bahnhof mit sechs Bushaltekanten

= Schaffen einer autoarmen Promenade vor der Parsennbahn zwischen der Dorfstrasse und Hoéhe
heutige Migros (H6he Promenade 147) fir den Fuss- und Veloverkehr.

= Einrichten eines attraktiven, zusammenhangenden Freiraums mit autoarmer Promenade, Park, Kir-
che und Seehofseeli. Der neue Freiraum ist fir den Fuss- und Veloverkehr sowohl oberirdisch wie
auch unterirdisch (mit der neuen Quartierverbindung) direkt an den neuen Bahnhof und Bustermi-
nal angebunden.

= Unterirdische Quartierverbindung zwischen Parsennbahn/Freiraum mit dem neuen Quartier zwi-
schen Bahnhof und Landwasser fir den Fuss- und Veloverkehr mit direktem Anschluss an die
neuen Perrons und den Vorplatz/Busterminal des Bahnhofs.

= Verlagerungen (und geringfuigige Reduktion) oberirdische Parkplatze im Raum Seehofseeli in neue
Einstellhalle unter dem Bahnhof mit Zu- und Wegfahrten von der Bahnhofstrasse und Talstrasse

= Die kiinftige Nutzung des Areals Teil des heutigen Bahnhof Davos Dorf ist noch offen und wird Teil
der Ortsplanungsrevision sein. Aus dem GVK resultieren keine Anforderungen an das Areal.

Wahrend der Bearbeitung von GVK Davos und Generationenprojekt fand eine regelméassige Koordina-
tion statt, um die Massnahmen des GVK mit dem Generationenprojekt abzustimmen. Die Ubergeordne-
ten verkehrlichen Auswirkungen gemass der nachfolgenden Abbildung werden als Grundlage in die
Massnahmen und Strategien des GVK eingebunden. Konkret sind dies:

= Verlagerung der oberirdischen Parkplatze in die neue Einstellhalle mit jeweils zwei Zu- und Weg-
fahrten ab der Bahnhofstrasse und Talstrasse

= Verlangerung der Bahnhofstrasse mit Kreisel als Anbindung an Talstrasse und neue Stichstrasse
zur Promenade

= Beibehaltung Bahniibergang Mihlestrasse
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Abbildung 11: Schemaskizze Verkehrsfiihrung Generationenprojekt, Stand Dezember 2023

2.5 Fuss- und Veloverkehrskonzept

Fir den Fuss- und den Veloverkehr (FVV) als Pfeiler einer nachhaltigen Mobilitat auf kurzen Distanzen
wird im Auftrag der Gemeinde in Zusammenarbeit mit dem Kanton ein Fuss- und Veloverkehrskonzept
erarbeitet. Fiir den FVV sollen darin die strategischen Uberlegungen (z.B. kommunales raumliches Leit-
bild, GVK) und Ubergeordneten Sachplanungen (z.B. kantonaler Sachplan Velo, Teil Langsamverkehr
des regionalen Richtplans) auf kommunaler Ebene vertieft und konkretisiert werden. Der Perimeter des
FVV-Konzepts umfasst das gesamte Gemeindegebiet von Wiesen bis Laret inkl. den Seitentélern. Da-
bei werden nur die Verbindungen zu den Fraktionen im Talboden beriicksichtigt, Mountainbike- oder
Wander-/Freizeitwege sind nicht Teil des Konzepts.

Fir diesen Perimeter wurde 2023 in Abstimmung mit den Arbeiten zum GVK und den weiteren laufen-
den Planungen die Netze fur den Fuss- und Veloverkehr definiert, eine Schwachstellenanalyse durch-
gefuhrt und die daraus entstehenden Handlungsfelder priorisiert. Punktuell wurden dazu relevante Ak-
teure im Fuss-/Veloverkehr (Schule, Polizei, Velofahrende, Politik etc.) beigezogen und auch Inputs aus
der Arbeits- und Begleitgruppe des GVK aufgenommen. In einer zweiten Phase werden 2024 konkrete
Massnahmen in Zusammenarbeit mit dem Kanton erarbeitet. Das Gesamtkonzept wird voraussichtlich
im Sommer 2024 vom Kleinen Landrat verabschiedet und dem Grossen Landrat zur Kenntnisnahme
unterbreitet.

Die Erkenntnisse aus der Netzdefinition und der Schwachstellenanalyse inkl. Priorisierung und vorge-
schlagenen Massnahmenpakten wurden mit Stand Ende 2023 im GVK aufgenommen. Mit dem Ab-
schluss des FVV-Konzepts im Sommer 2024 resultieren detaillierte Massnahmenblétter zu allen FVV-
Massnahmen, welche einen deutlich h6heren Detaillierungsgrad als die im GVK vorgeschlagenen Mas-
snahmen aufweisen werden.
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2.6 Verkehrsfuhrung MIV im Zentrum

Mit dem im Winter 2022/2023 gestarteten Mitwirkungsverfahren unter Einbezug einer breit abgestutzten
Begleitgruppe konnte eine tragfahige Verkehrsfuihrung im Zentrum von Davos als Kernelement des GVK
entwickelt werden. Mit einem breiten Variantenfacher wurde das Spektrum méglicher Verkehrsfiihrun-
gen weit ausgelotet. Dabei wurde auch der Ansatz untersucht, zur Aufwertung der Promenade eine
autoarme Zone zwischen Postplatz und Hotel Panorama und Gegenverkehr auf der Talstrasse einzu-
fuhren. Bei den vertieften Abklarungen hat sich gezeigt, dass gewichtige Griinde gegen diese Varianten
sprechen.

Die Entstehung der aktuellen Siedlungs- und Bebauungsstruktur entwickelte sich in den letzten Jahr-
zehnten um die bestehende Verkehrsfiihrung mit dem grossen Einbahnring Talstrasse/Promenade. Ein
grosser Systemwechsel ist innerhalb dieser Siedlungs- und Bebauungsstruktur nur mit grossen Eingrif-
fen und damit verbundenen Risiken méglich. Im gemeinsam durchgefiihrten umfangreichen und ergeb-
nisoffenen Variantenstudium wurde daher die bisherige Verkehrsflihrung bestétigt. Die im KrL festge-
haltenen Schwerpunkte zur Umgestaltung der Promenade als autoberuhigte Verbindung fur den
Bus/Langsamverkehr wie auch die Umgestaltung der Talstrasse als Hauptverkehrsverbindung im Ge-
genverkehr konnten so nicht vollumfanglich umgesetzt werden.

Die Mitwirkung ermdglichte die Scharfung des Blicks fur Problemzonen sowie fiir unterschiedliche An-
liegen und Bedurfnisse. Anstelle eines kompletten Systemwechsels, der mit grossen Verfahrensrisiken
verbunden ware, hat sich der Ansatz durchgesetzt, die heutige Verkehrsfihrung beizubehalten, den
Strassenraum deutlich aufzuwerten und fir alle Verkehrsteiinehmenden zu optimieren.

Auch wenn sich die bestehende Verkehrsfiihrung fir Davos als am geeignetsten herausgestellt hat, hat
sich wahrend der Erarbeitung der Varianten und mit den Schwerpunkten des KrL gezeigt, dass bei einer
Beibehaltung die folgenden Schwerpunkte zur Optimierung des heutigen Verkehrssystems angegangen
werden missen:

= Beduirfnis Aufwertung des Strassenraums der Promenade wie auch der Talstrasse auch mit beste-
hendem Regime

= Ausbau der Unterfihrungen auf maximal mégliche Breite und H6he (ohne Anpassung RhB-Tras-
see) fiir bessere Erschliessung Quartiere und sicheres Angebot Fuss- und Veloverkehr unabhéan-
gig von der Verkehrsfuhrung

=  Tempo 30 zur Minimierung der Larmbelastung und Erh6hung der Verkehrssicherheit

= Umnutzung der Strassenparkierung zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs und der Gestaltung
des Stadtraums

= Mehr Platz / Sicherheit fir den Fuss- und Veloverkehr und den 6ffentlichen Verkehr

= Sanierung der Unfallschwerpunkte

Das Resultat des Variantenstudiums schafft nun die notwendige Planungssicherheit, um die mittel- bis
langerfristige Entwicklung von Davos vorantreiben zu kénnen. Die wichtigen Erkenntnisse und Analyse

der heutigen Schwachstellen dienen als Grundlage um konkrete Massnahmen in den néchsten Pla-
nungsschritten anzugehen.

Das Variantenstudium ist in einem separaten Bericht [9] dokumentiert.
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2.7

Parkierungskonzept Gemeinde Davos

Das alte Parkierungskonzept fur die Gemeinde Davos stammt aus dem Jahr 2005 und entspricht nicht
mehr dem heutigen Stand der Planung in Davos. Mit dem KrL wurden neue Stossrichtungen zur Ab-
stimmung von Siedlung und Verkehr erarbeitet und die Gemeinde Davos hat darauf ein Parkierungs-
konzept fur den Zentrumsbereich von Davos zwischen Spital und See in Auftrag gegeben [10]. Das
Parkierungskonzept wird voraussichtlich im Fruhling 2024 abgeschlossen.

Im Parkierungsgesetz wird die heutige Situation in Bezug auf die gesetzlichen Grundlagen, den Vorga-
ben aus dem KrL und dem GVK und auf das Angebot und die Verfugbarkeit der Parkierung analysiert.
Basierend auf dieser Analyse wurde das Zielbild und die zugehdrigen Stossrichtungen formuliert:

Optimiertes Angebot: Das Angebot an Parkfeldern in Davos wird Uberprift, optimiert und lokal
reduziert. So kann der begrenzte Raum im Zentrum effizient genutzt werden.

Verlagerung in bestehende Tiefgaragen: Die weitere Bindelung und Verlagerung der Strassen-
parkierung in bestehende Tiefgaragen (wie z.B. bereits beim Parkhaus Arkaden) schafft mehr
Raum fir den Fuss- und Veloverkehr und fir Freirdume. Gleichzeitig werden die Verkehrsprob-
leme durch weniger Parksuchverkehr und -manéver reduziert.

Verfugbarkeit mit Parkleitsystem erhdhen: Die Integration der Parkplatze in ein digitales Park-
leitsystem ermdoglicht eine effiziente Nutzung, reduziert den Parksuchverkehr und erhéht die Ver-
fugbarkeit von freien Parkfeldern fur die Fahrzeuglenkenden.

Ausrichtung auf den Normalfall: Das Parkplatzangebot orientiert sich am reguléaren Bedarf, nicht
an wenigen Spitzentagen, um Uberkapazitaten zu vermeiden und eine nachhaltige Flachennutzung
zu gewabhrleisten.

Einheitliche Bewirtschaftung: Eine einheitliche, angebotsorientierte Bewirtschaftung minimiert
Unterschiede zwischen Parkierungsanlagen und reduziert Parksuchverkehr.

Grundsatze fur die Veloparkierung: Fur die Veloparkierung werden klare Grundsétze und eine
eindeutige Regelung festgelegt. Es werden ausreichend Stellplatze mit zentraler Anordnung zur
Verfiigung gestellt.

Ausgehend von dieser Zielsetzung wurden die folgenden Massnahmen und Empfehlungen erarbeitet:

Das Baugesetz der Gemeinde Davos soll berarbeitet werden und so der Grundstein fur das kinf-
tige Angebot der privaten Parkierung geregelt werden.

Das Parkierungsreglement (inkl. Vollzugsreglement) soll Uberarbeitet werden und die Tarife und
Parkzeiten fur die 6ffentliche Parkierung angepasst und vereinheitlicht werden.

Fur die Veloparkierung sind kurzfristig mehr Abstellplatze durch Umnutzungen von MIV-Parkfel-
dern zu erstellen. Mittelfristig soll ein Ubergeordnetes Konzept fiir die Veloparkierung erarbeitet
werden.

Der Parkfeldbedarf fir den MIV in den Zentrumszonen wurde gepriift und daraus die Anzahl der
notwendigen Parkfelder fur die geplanten Tiefgaragen Davos Mitte und Seehofseeli (Generationen-
projekt) festgelegt. Die Strassenparkierung wurden situativ beurteilt und wo verhaltnismassig die
Verlagerung in umliegende Parkierungsanlagen empfohlen.

Fir das in der Umsetzung befindliche Parkleitsystem wurden die zu integrierenden Parkplatze und
mogliche Standorte fur die Wegweisung erarbeitet.

Das Carsharing-Angebot soll fiir autoarme Haushalte und 6V-anreisende Personen erweitert wer-
den, indem neue Standorte, vorzugsweise in Einstellhallen, gepruft werden.
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2.8 Anschluss Flielastrasse — Stilli (Fliela-Bypass)

Die kantonale Hauptstrasse 28b ist eine der zentralen Verbindungsachsen in Graubtinden und fiihrt von
Landquart Giber den Wolfgangpass, den Flielapass und den Ofenpass ins Val Mustair. Dabei fuhrt die
Hauptstrasse durch das Gemeindegebiet von Davos und wird dabei auch kurz durch das Siedlungsge-
biet gefuihrt und quert das RhB-Trassee oberirdisch bei den Bahniibergangen Fliela- und Sandstrasse.
Schon seit langerem gibt es Bestreben des Kantons, einen Bypass vom Bereich der Salezer-Galerie
direkt an die Fluelastrasse zu realisieren, sodass die Hauptstrasse nicht mehr durch das Siedlungsge-
biet fuhrt.

Das kantonale Tiefbauamt Graublinden hat 2023 ein Variantenstudium zum Anschluss Fluelastrasse —
Stilli gestartet und insgesamt sechs Varianten zur Weiterbearbeitung evaluiert. Es werden sowohl Vari-
anten untersucht, die eine neue Verbindung vom Galerieausgang direkt zur Flielastrasse als Kernstiick
enthalten, als auch Varianten, bei denen die die heutige Verkehrsfihrung beibehalten wird und die be-
stehenden Bahnlibergange optimiert werden. Beim Projekt Anschluss Flielastrasse — Stilli handelt es
sich um ein Kantonsprojekt. Die Gemeinde hat die Anliegen Bushaltestellen am See (inkl. Wendemég-
lichkeit), Fuss- und Veloverkehrsfuihrung zwischen Davos Dorf und dem Naherholungsgebiet See sowie
die Anzahl notwendiger Parkpléatze eingebracht. Diese Punkte werden vom Kanton in die Varianten
eingearbeitet. Eine Umsetzung ist je nach Variantenentscheid zwischen 2026 (Varianten Optimierung
bestehende Bahnilibergange) bis 2035 oder noch spéater (direkte Verbindung Galerie — Fliielastrasse)
moglich.
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3 Lagebeurteilung

3.1 Gesamtverkehr

3.1.1 Saisonales Verkehrsaufkommen als Herausforderung

Das Verkehrsaufkommen in Davos schwankt sehr stark nach Jahreszeit und kann in drei Zustande
unterteilt werden. Diese unterscheiden sich nicht nur nach Verkehrsaufkommen, sondern auch anhand
der auftretenden Spitzenzeiten lber den Tag:

= Hauptsaison: Wahrend der Hauptsaison im Winter und Sommer und den Ferienzeiten sind zusatz-
lich zur standigen Bevdlkerung von 12'000 Personen die ca. 14'000 Gastebetten praktisch ausge-
lastet. Wahrend der Hauptsaison sind demnach tber 25'000 Personen (exkl. Tagesgaste) in Da-
vos. Das Verkehrsaufkommen beim MIV liegt in diesem Zustand im Durchschnitt ca. 40% hoher als
der Durchschnitt iber das ganze Jahr. Die massgebenden Spitzenstunden treten am Freitag (8 —
10 Uhr Anreise- und 15 — 17 Uhr Abreiseverkehr) und am Wochenende (8 — 10 Uhr Anreise- und
14 — 16 Uhr Abreiseverkehr) auf.

= Nebensaison: Im April, Mai und November ist der Anteil Tourismusverkehr wesentlich geringer als
in der Ubrigen Jahreszeit. Das Verkehrsaufkommen wird priméar von der standigen Bevélkerung
und Pendelnden von auswarts generiert und fuhrt zu einem hohen Anteil Binnenverkehr. Die Be-
deutung der Spitzenstunden am Freitag und an Wochenenden im (lUber)regionalen Verkehr ist klei-
ner als in den anderen Monaten.

*  World Economic Forum (WEF): In der Woche wahrend dem WEF herrschen die grossten Uberlas-
tungszustande. Es kommt zu diversen Einschrankungen im privaten und 6ffentlichen Verkehr. Es
ergeben sich Spitzenzeiten im Regionalverkehr durch die ankommenden und abfahrenden Gaste.
Wahrend der Woche ergeben sich Spitzenzeiten im Binnenverkehr. Da es im WEF komplett an-
dere Streckenfuihrungen und OV-Angebote gibt, wird dieser Zustand im GVK nicht beriicksichtigt.

3.1.2 Uberregionale Anbindung und Reisezeit

Mit dem offentlichen Verkehr (OV) ist Davos durch die Rhatischen Bahn (RhB) mit Landquart, Chur und
Filisur verbunden. Die RhB ist die grosste Alpenbahn in der Schweiz und hat eine grosse Bedeutung
fur den Alltags- wie auch Tourismusverkehr im Kanton Graubtinden.

Die RhB-Verbindung von Davos nach Landquart und Chur verlauft via Klosters und Schiers. Eine di-
rekte Zugverbindung mit der Kantonshauptstadt Chur fehlt jedoch, weil die Ziige heute in Landquart
enden. Weiter bestehen regionale Bahnverbindungen Richtung Filisur, St. Moritz, Disentis/Mustér und
Sagliains, wobei Filisur ab Davos Platz ohne Umsteigen erreichbar ist. Die Buslinie 183 verkehrt
stiindlich von Davos Platz via Lenzerheide bis nach Chur (ohne Umsteigen). In den Sommermonaten
wird zudem die Verbindung von Davos Platz nach Susch im Engadin tber die Flielapasslinie 331 an-
geboten.

Mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) ist Davos uber die Prattigauer- und Landwasserstrasse
gut mit dem kantonalen Strassennetz erschlossen. Zudem fuhrt Gber den Flielapass eine weitere Kan-
tonsstrasse ins Unterengadin, diese Strasse ist jedoch nicht ganzjahrig offen. Der Hauptzubringer ist
die H28 bzw. Préattigauerstrasse von Norden her, welche bereits heute gut ausgebaut ist. Ab Selfranga
(Klosters) fuhrt die H28 weiter als Nationalstrasse N28 durch das Préttigau bis zum Anschluss in Land-
guart an die N13. Sudlich fuhrt die Landwasserstrasse Richtung Tiefencastel.
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Auf der wichtigen Pendlerachse Davos-Klosters betragt die Reisezeit mit dem Auto knapp 10 Minuten
weniger als mit dem Zug. Fir die weiter entfernten Zielorte Schiers, Landquart und Chur ergeben sich
noch gréssere Reisezeitdifferenzen von ca. 20-30 Minuten zwischen Bahn und MIV.
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Abbildung 12: Linennetzplan der Rhatischen Bahn

Mit den in den letzten Jahrzehnten erstellten Ortsumfahrungen der Prattigauerstrasse haben sich die
Reisezeiten des MIV reduziert, wahrend die Bahn unverandert geblieben ist. Es ist zu beachten, dass
dies nur fur den unbelasteten Zustand im MIV gilt. Wenn die Strassen Uberlastet sind (z.B. wahrend der
Spitzenstunden), schwinden die Reisezeitdifferenzen zwischen MIV und OV. Firr regionale Verbindun-
gen ist der OV im Vergleich zum MIV aber nicht konkurrenzfahig.

Im Uberregionalen Vergleich der Reisezeiten relativieren sich die Reisezeitdifferenzen zwischen MIV
und Bahn zunehmend. Aufgrund der héheren Reisegeschwindigkeit der SBB und der hohen Verkehrs-
belastung in den Stadten ist die Bahn auf Relationen in die grossen Schweizer Stadte des Mittellandes
wieder konkurrenzfahiger. So betragt die Reisezeit von Davos Platz nach Zirich mit dem Zug 2h und
20 Minuten, mit dem Auto etwas weniger als 2 Stunden ohne Verkehr.

Ab Davos Dorf Klosters Platz Landquart Chur Zirich
MIV 00:15 00:40 00:56 01:46
ov 00:23 01:07 01:25 02:17

Difterenz 0008 0G0 21

Tabelle 1: Fahrzeiten ab Davos Dorf, Quelle: sbb.ch und Google Maps

Innerhalb des Siedlungsgebietes von Davos sind die Reisezeiten zwischen M1V, OV und Velo vergleich-
bar, da hier das OV-Angebot gut und das Gelande relativ flach ist. Da das Velo gerade auch abseits der
OV-Haltestellen eine schnelle Verbindung erlaubt, sind die Reisezeiten im Talboden mit dem Velo auch
ausserhalb des Siedlungsgebietes im Vergleich zum Auto konkurrenzfahig.
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3.1.3 Pendlerstréme und Modal Split

Die regionalen und tberregionalen Verkehrsachsen sind besonders fiir den Tourismus- und Freizeitver-
kehr von grosser Bedeutung und nur in geringerem Masse fur den Pendlerverkehr. Der regionale bzw.
Uber-regionale Pendlerverkehr spielt mit ca. 1'500 Personen, die taglich von/nach Davos pendeln, eine
eher untergeordnete Rolle. In Davos pendeln geméass Pendlermatrix 2020 des Bundesamts fiir Statistik
(vgl. [18]) taglich etwa 600 Personen (Wegpendelnde) in andere Gemeinden zur Arbeit. Im Gegenzug
kommen etwa 900 Personen nach Davos zur Arbeit (Zupendelnde). Mit etwa 5'800 Binnenpendelnden
wohnen rund 85% der Arbeitskrafte in der Gemeinde. Im Pendlerverkehr sind vor allem die Beziehungen
Davos — Chur und Davos — Klosters von Bedeutung.

70 e (ramy 5 g
N ,zécﬁikrs L “o || Pendierstrome
\ ! ~ | (oWy)/beide Richtungen

‘ 50 Personen/Tag

176 Personen/Tag
> 350 Personen/Tag
Daten: bés CH, Pendlermatrix

5N : % ,'.‘ LG PR
9;;;{? 1 3*1?": 4275

Abbildung 13: Pendlerstrome der Gemeinde Davos, Quelle: [18]

Fur das Bezugsgebiet Davos liegen keine spezifischen Modalsplit-Auswertungen vor. Die Kennwerte
des Modalsplit in Abbildung 14 und Abbildung 15 auf der néchsten Seite beziehen sich auf das Kan-
tonsgebiet lassen sich aufgrund der besonderen Begebenheiten in Davos nicht direkt Ubertragen. Sie
stellen jedoch einen ungeféhren Vergleichswert dar und insbesondere der Tourismusverkehr dirfte sich
in Davos nicht wesentlich vom restlichen Kanton unterscheiden. Der Anteil des MIV am Modalsplit wird
daher als hoch eingestuft. Im Tourismusverkehr ist dieser aufgrund der Reisezeitdifferenzen noch ho-
her, auch wenn die Reisezeitdifferenzen auf grosseren Strecken relativ gesehen nicht mehr so stark ins
Gewicht fallen. Durch den hohen MIV-Anteil am Binnenverkehr weist Davos ein verhaltnisméassig kon-
stant hohes Verkehrsaufkommen innerorts auf, welches dann durch den noch héheren MIV-Anteil im
Tourismusverkehr an Spitzentagen weiter erhéht wird.
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Geschlecht im Arbeitsverkehr [20]

3.14 Verkehrssicherheit

Fur die Analyse der Verkehrssicherheit wurden die Unfalldaten flr die Jahre 2010 bis 2019 berticksich-
tigt. Auf eine Aktualisierung der Verkehrszahlen auf den Stand 2022 wurde verzichtet, da das Verkehrs-
aufkommen 2020 und 2021 stark durch die Covid-Pandemie gepréagt war. Einzig fur die Beurteilung der
Unfallschwerpunkte wurden die Daten bis 2023 betrachtet. In der Untersuchungsperiode haben sich in
Davos rund 380 polizeilich registrierte Unfélle ereignet. Innerhalb dieses Zeitraums sind an drei Knoten
Unfallschwerpunkte identifiziert worden (Unfallschwerpunkte geméss VUGIS bzw. VSS-Norm 41 724).
Die meisten Unfalle ereigneten sich erwartungsgemass auf der Promenade und der Talstrasse, beson-
ders betroffen sind die Knoten und Fussgangerstreifen. Bei gewissen Kurven zeichnet sich zudem eine
Haufung von Selbstunféallen ab, welche sich bei schneebedeckter oder vereister Fahrbahn ereignet ha-
ben. Folgende Knoten fallen in den angegebenen Zeitfenstern in die Kategorie Unfallschwerpunkt:

Jahr Zeitraum Knoten

2011 01.01.2009 - 31.12.2011 Tanzbuhlstrasse / Promenade
2014 01.01.2012 - 31.12.2014 Promenade / Postplatz

2014 01.01.2012 - 31.12.2014 Talstrasse / Dischmakreuzung
2015 01.01.2013 - 31.12.2015 Talstrasse / Dischmakreuzung
2016 01.01.2014 - 31.12.2016 Talstrasse / Dischmakreuzung
2023 01.01.2021 - 31.12.2023 Talstrasse / Dischmakreuzung 1

Tabelle 2: Unfallschwerpunkte zwischen 2010 und 2023, Quelle: VUGIS / TBA Kt. Graubiinden [27]
1 USP noch nicht verifiziert, da Unfalleingaben 2023 erst im Februar 2024 abgeschlossen werden

Die Knoten Tanzbuhlstrasse / Promenade und Promenade / Postplatz sind seit 2011 resp. 2014 keine
Unfallschwerpunkte mehr, jedoch kam es in dieser Zeit immer wieder zu Unfallhdufungen an diesen
Knoten. Der Knoten Talstrasse / Dischmakreuzung fiel 2014 bis 2016 jeweils in die Kategorie Unfall-
schwerpunkt und fallt geméass den provisorischen Daten fur die Periode wieder in die Kategorie Unfall-
schwerpunkt.

Unfallhdufungen sind zuséatzlich an den folgenden Stellen aufgetreten.
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= Knoten Knoten Hertistrasse/Promenade/Richtstattweg

= Knoten Tobelmuhlestrasse/Promenade

= Knoten Hertistrasse/Talstrasse

= Knoten Kurgartenstrasse/Talstrasse

= Knoten Mattastrasse/Promenade/Guggerbachstrasse

Am haufigsten sind Selbstunfalle mit 101 Unfallen, gefolgt von den Einbiegeunfallen (62), den Auffahr-
unféllen (49), den Parkierunfallen (48) und den Fussgéngerunfallen (43). Bei der Erarbeitung von Mas-

snahmen werden die Unfallhaufungen jeweils ortsspezifisch miteinbezogen, die Unfallschwerpunkte
werden dabei besonders bertcksichtigt.
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Abbildung 16: Ubersicht tiber alle polizeilich registrierten Verkehrsunfalle aus VUGIS zwischen dem 01.01.2010 und dem
31.12.2019
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Nachfolgend finden sich detailliertere Abbildungen zu den Knoten, die im Betrachtungszeitraum 2010 —
2023 in die Kategorie Unfallschwerpunkte fielen:

» ! o~ = ! ..v ;f 3 - /
Abbildung 17: Unfallschwerpunkt 2016 Dischma-/Talstrasse Abbildung 18: Unfallschwerpunkt 2014 Postplatz [27]
[27]

Abbildung 19: Unfallschwerpunkt 2011 Tanzbiihistrasse /
Promenade [27]

3.1.5 Kombinierte Mobilitat

Unter kombinierter Mobilitat wird die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel verstanden. Dank der
kombinierten Mobilitat kdnnen die Vorteile mehrere Verkehrsmittel gezielt genutzt werden. Dies soll den
offentlichen Verkehr und den Fuss- und Veloverkehr férdern, zudem kann so das Siedlungsgebiet vom
MIV entlastet werden. Um die kombinierte Mobilitat zu férdern, missen jedoch entsprechende Angebote
vorhanden sein. In Davos gibt es heute die folgenden Angebote:

= Park+Rail: Heute besteht Ubergeordnet mit dem Angebt P+R Landquart bereits ein Angebot fur die
Anreise nach Davos

= Car-Sharing: Im Parkhaus Silvretta stehen zwei Mobility-Fahrzeuge zur Verfliigung.
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= Shuttle-Services: Shuttle vom Bahnhof zum Zielpunkt (insbesondere Hotels), so dass die Anreise
mit dem Zug erfolgen kann

= Gepack-Services: Gepacktransport zum Zielort, so dass die Anreise mit dem Zug erfolgen kann
= Aare Linth- und RhB-Extraziige An- und Abreise an Heimspiele des HC Davos

= Im Sommer wird fUr Touristen ein Bike-Shuttle zu diversen Ausgangspunkten angeboten

Abbildung 20: Bike-Shuttle in Davos, Quelle: da-
vos.ch

Die Anreise mit dem offentlichen Verkehr wird im Winter mit dem Angebot Snow n’Rail von den SBB
und den Bergbahnen Davos Klosters gefordert. Die Anreise mit dem OV ist im Winter 20% gunstiger
und das Skiticket wird ebenfalls vergunstigt angeboten.
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3.1.6 Fazit Lagebeurteilung Gesamtverkehr

Die Defizite beim Gesamtverkehr in Davos werden aufgrund der Analyse folgendermassen zusammen-
gefasst:

= Die Verkehrsprobleme sind aufgrund des stark schwankenden Verkehrsaufkommens wahrend des
Jahres sehr unterschiedlich ausgepragt.

= Der Anteil MIV am Binnenverkehr ist hoch, auch auf kurzen Strecken. Dies fuihrt zu einem verhélt-
nismassig hohen Anteil MIV-Fahrten innerhalb von Davos.

= Der Anteil MIV im Tourismusverkehr ist sehr hoch. Die Reisezeit beim MIV ist in den letzten Jahr-
zehnten durch verschiedene Infrastrukturmassnahmen gesunkenen, inshesondere bei der Riick-
reise kommt es im Prattigau aber regelmassig zu Stau und die Reisezeiten erhdhen sich dadurch
wieder. Die Reisezeiten fiir die Anreise mit dem OV sind hoher als mit dem M1V, sodass der OV
insbesondere auf kurzen Strecken nicht konkurrenzfahig ist. Auf langeren Strecken relativiert sich
der Reisezeitunterschied.

= Angebote der kombinierten Mobilitat sind noch nicht in gentigendem Masse vorhanden. So ist die
Verkniipfung zwischen OV und LV und zwischen MIV und Bus noch nicht optimal. Ausserdem feh-
len ergdnzende Angebote.

= Die Verkehrssicherheit ist punktuell ungentigend und es sind mehrere Unfallschwerpunkte und Un-
fallhdufungsstellen vorhanden.
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3.2

Fuss- und Veloverkehr

3.2.

1 Fussverkehr

Der Fussverkehr hat aufgrund des kompakten Siedlungsgebietes ein grosses Potenzial in Davos. Aus-

ser
net

dem sind viele Strassenabschnitte der Haupt- und Nebenstrassen Teil des nationalen Wanderwege-
zes. Ein kommunales Fusswegnetz ist in Erarbeitung und soll im Sommer 2024 vorliegen. Vorher

gab es keine Ubergeordnete Fussverkehrsplanung. Teilweise ist ein hohes Fussverkehrsaufkommen zu

verzeichnen, obwohl die Infrastruktur teilweise ungenugend oder nicht vorhanden ist und so Sicher-
heitsdefizite bestehen. Entsprechend sind im Siedlungsgebiet auch mehrere Fussganger-Unfélle regis-
triert worden.

Der Fussverkehr in Davos im Bestand weist folgende Starken und Potentiale auf:

Es qgibt bereits an vielen Orten Trottoirs, die teilweise eine grosszigige Breite aufweisen
Davos hat bereits einige schéne Platze und Fusswege

Die Wege im Zentrum zwischen Dorf und Platz sind kurz und gut zu Fuss zu bewaltigen
Der Talboden ist auf der Langsbeziehung Platz — Dorf mehrheitlich flach

Das Potenzial fur den Fussverkehr wird aufgrund der kurzen Wege als hoch eingeschéatzt.

Neben den aufgeflhrten Stéarken gibt es verschiedene Schwachstellen. Nachfolgend werden die zent-
ralen Abschnitte mit fehlenden Anlagen fiir den Fussverkehr aufgefuhrt:

An

Neuralgische Punkte zwischen Dorf und Platz sind MIV-orientiert mit ungentgender Sicherheit fiir
den Fussverkehr und mangelnder Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat

Die querenden Nebenstrassen zwischen Promenade und Talstrasse weisen in der Regel nur auf
einer Seite ein Trottoir auf, teilweise wird der Fussverkehr im Mischverkehr mit dem MIV gefihrt.
Einige von diesen Querstrassen (Dischma-, Herti- und Guggerbachstrasse) sind Teil des Wander-
wegenetztes und befinden sich in der Nahe von wichtigen Attraktoren, wie z.B. vom Kongresszent-
rum und vom Eisstadion.

Die RhB Unterfuihrung an der Bolgenstrasse weist kein Trottoir auf. Diese Unterfiihrung ist Teil des
Wanderwegnetzes.

Bei der RhB-Unterfiihrung Skistrasse ist ebenfalls kein Trottoir vorhanden, bei der Mattastrasse ist
dieses zu schmal.

Die Uberlastung durch den MIV schrankt die Qualitat fiir den Fussverkehr ein
Im Winter entstehen durch die Witterung und Schneerdumung der Strassen haufig erschwerte Be-
dingungen und Gefahrenstellen fur den Fussverkehr

vielen Orten fehlen Fussgéngerquerungen und bei folgenden bestehenden Fussgéangerquerungen

ereignen sich oft Unfélle mit Fussgangern:

Postplatz: Hier sind einige Fussgangerunfélle auch auf Fussgangerstreifen erfasst worden. Die
Fussgangerstreifen sind daraufhin angepasst und teilweise mit einer Mittelinsel erganzt worden.

Der Fussgangerstreifen vor der Parsennbahn weist ebenfalls eine leichte Haufung an Fussgénger-
unféllen auf.

Beim Fussgangerstreifen vor der Leihbibliothek (zw. Kongresszentrum und Scalettastrasse) haben
sich in den letzten 10 Jahren drei Unfalle ereignet, davon einer mit einer schwerverletzten Person.
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= Am Knoten Promenade-Tobelmuhlestrasse sind in den letzten fiinf Jahren in der Nahe von Fuss-
gangerstreifen zwei Unfalle mit Fussgangerbeteiligung (Leichtverletzte) passiert.

Die Sicherheitsdefizite und Unfallhaufungen liegen teilweise auch im Umfeld von Schulen, so dass diese
zumindest teilweise auch die Schulwegsicherheit beeintrachtigen. Im Zentrum besteht abgesehen von
den Defiziten bei der Sicherheit weiterer Handlungsbedarf: Die Attraktivitat und die Aufenthaltsqualitat
fur den Fussverkehr sind teilweise ungentigend. Die folgenden Faktoren fihren zu einer Reduktion der
Aufenthaltsqualitat:

= Auf der Promenade und der Talstrasse sind hohe MIV Belastungen vorhanden

= Viele Flachen mit Potenzial fur Flanieren und Aufenthalt (Platzsituation) werden fiir die Parkierung
benutzt. Beispiele sind der Postplatz, die Umgebung von den Bahnhodfen Davos Platz und Dorf,
aber auch kleinere Parkflachen entlang der Talstrasse, Promenade und auf den Nebenstrassen.

= Die Trottoirs entlang der Promenade sind mehrfach zu schmal und sind nicht durchgangig. Teil-
weise liegt dies auch daran, weil Parkfelder auf dem Trottoir angeordnet sind. Dies beeintréachtigt
Personen mit einer Behinderung (z.B. Rollstuhl) und reduziert die Aufenthaltsqualitéat. Weiter wird
haufig an nicht zulassigen Orten gehalten / parkiert, was zu weiteren Beeintréachtigungen des Fuss-
verkehrs fuhrt.

Als weiteres zentrales Defizit ist die teilweise ungentgende Netzdichte aufzufiihren. Einerseits fihren
das Landwasser und die Bahnlinie zu einer Trennwirkung, andererseits fehlen teilweise kurze Teilstiicke
eines Weges, so dass gewisse Gebiete nur indirekt mit dem Fussverkehr angebunden sind. Dies ver-
schlechtert den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr, weil ein Umweg notwendig ist. Dies betrifft die Ge-
biete Binda, Matta und Paliida.

Im Fuss- und Veloverkehrskonzept wurde basierend auf der Netzhierarchie, den identifizierten
Wunschlinien sowie der angestrebten Netzdichte fir den Fussverkehr ein Netzkonzept erstellt (siehe
Abbildung 21). In einem weiteren Schritt wurde das Netzkonzept auf das tatséchliche Strassen- und
Wegnetz umgelegt, woraus die detaillierten Netzpléane entstehen. Daraus wurden dann gemeinsam mit
dem Veloverkehr die Massnahmenpakete fiir die weitere Bearbeitung festgelegt (siehe 5.3).

Fussverkehrskonzept

Legende: \ Klosters

Fokus

Parsenn

Hauptnetz Verbindungen zwischen allen POI 1. H
und POI 1.-2. + aller Siedlungskammer
Maschenweite 100 - 250 m Lf,rﬁt--"'

Basisnetz: alle restlichen Wege und Strassen
AAAAAA - RHB / Bahnhof

m Haltestelle zur Multimodalitét BHF Dorf

Wolfgang 6

Dorf

¢
/ Platz
BHF Mitte (neu)

Frauenkirch / Cladavel

’
Abbildung 21: Ubersicht Fussverkehrskonzept gemass FVV-Konzept, Quelle: Transitec [13]
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3.2.2 Veloverkehr

Das Velonetz in Davos besteht aus zwei Velonetzen gemass dem kantonalen Sachplan Velo, dem All-
tags- und dem Freizeitnetz. Ein erganzendes kommunales Velonetz, eine systematische Schwachstel-
lenanalyse und definierte Qualitatsstandards sind mit dem Fuss- und Veloverkehrskonzept in Erarbei-
tung und sollen im Sommer 2024 vorliegen. Das Gesamtverkehrskonzept bezieht sich auf das Alltags-
netz, auf welchem Arbeits-, Ausbildungs- und Einkaufswege, aber auch Wege zu Freizeiteinrichtungen
zurlickgelegt werden. Das Freizeitnetz ist fir den Freizeit- und Tourismusveloverkehr bestimmt, welcher
vorwiegend auf den bestehenden Veloland- und Mountainbikeland-Routen bzw. auf dem Strassennetz
(Rennvelo) verkehrt und andere Anspriiche als das Alltagsnetz hat.

Das grosste Siedlungsgebiet von Davos zwischen dem See und dem Spital ist relativ flach und erstreckt
sich Uber eine Strecke von 4 Kilometern, was einer 10-15 minitigen Velofahrt entspricht. Zwischen den
verschiedenen Quartieren in diesem Gebiet und dem Zentrum liegen 500 Meter bis zwei Kilometer.
Somit ist das Velo hinsichtlich der Fahrzeit mit dem Auto und dem &ffentlichen Verkehr fir den Binnen-
verkehr konkurrenzfahig. Im Siedlungsgebiet von Davos verlauft das kantonale Grundnetz Alltagsver-
kehr auf der Promenade. Entlang dem Landwasser ist das Grundnetz ebenfalls eingetragen, gleichzeitig
ist dort jedoch eine Schwachstelle vermerkt, weil der Weg noch nicht vorhanden ist. Stidlich vom Sied-
lungsgebiet verlauft die Route entlang der Hofstrasse und via Brichweg in Richtung Landwas-
serstrasse. Nordlich des Siedlungsgebiets verlauft das Grundnetz auf der Bahnhofstrasse entlang des
Davosersees Richtung Laret. Zwischen Klosters und Davos mussen die Velofahrenden die vielbefah-
rene, enge und ohne Radstreifen ausgestattete Kantonsstrasse befahren. Auf diesem Abschnitt ist eine
separate Radfiihrung in Planung. Das Ergadnzungsnetz besteht aus der Clavadelerstrasse und ein Teil
der Dischmastrasse.

Der Veloverkehr in Davos im Bestand weist folgende Starken und Potentiale auf:

= Durch die Einfiihrung des Gegenrichtungsverkehrs fur das Velo auf Talstrasse und Promenade hat
sich die Situation fur den Veloverkehr deutlich verbessert und die Wege wurden verkdrzt.

= Mit der Zunahme von Elektrovelos kénnen in Davos auch die Hohenunterschiede quer zur Haupt-
richtung Dorf — Platz gut Gberwunden werden.

= Der hohe Anteil von Binnenpendelnden kombiniert mit den kurzen Strecken im Zentrum von Davos
fuhrt zu einem sehr hohen Potenzial fur den Veloverkehr.

= Auf den Querstrassen herrscht ein geringes Verkehrsaufkommen des M1V, dieses konzetriert sich
hauptséachlich auf die Talstrasse und Promenade

Abbildung 22: Auf der Promenade fehlt in
' Einbahnrichtung ein Veloangebot, auf der Busspur
=== sind Velos zugelassen
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Neben den aufgeflhrten Starken gibt es im Alltagsnetz verschiedene Schwachstellen und Defizite:

Es gibt fast keine Veloinfrastruktur (Velostreifen oder Velowege), der Veloverkehr wird im Misch-
verkehr mit dem MIV gefihrt.

Neuralgische Punkte sind MIV-orientiert mit ungenigender Sicherheit und mangelnder Attraktivitat
und Aufenthaltsqualitat.

Verschiedene Querverbindungen fehlen (u.a. wegen dem Landwasser / RhB) und es bestehen
Netzliicken (z.B. Verbindungen im Talboden zwischen Platz und Dorf entlang dem Landwasser).

Die Verbindung zwischen dem OV und dem Veloverkehr ist ungeniigend und es fehlen Angebote.
Es gibt wenige 6ffentliche Veloabstellplatze und es ist oft unklar, wo diese liegen.

Im Winter fuhrt die Witterung und die Schneerdumung zu erschwerten Bedingungen beim Velover-
kehr. Diese erschwerten Bedingungen sind nur teilweise zu minimieren (z.B. héhere Prioritat Rau-
mung Velowege), Einschrankungen wie z.B. wahrend Schneefall bleiben bestehen.

Enge und unibersichtliche Unterfiihrung Bolgenstrasse im Mischverkehr MIV/Velo.
Unubersichtliche Situation Bahnhof Platz aufgrund von hohem DTV und unklarer Fiihrung Velo.

Aufgrund der engen Breite (teilweise unter 6.5 m) der Einbahnstrassen Promenade und Talstrasse
mit Bus im Gegenverkehr kommt es zu gefahrlichen Uberholmanévern durch den MIV.

Auf der Bahnhofstrasse in Davos Dorf ist der DTV hoch und die Strassenbreite ist gering (7.0 m).

Im Fuss- und Veloverkehrskonzept wurde basierend auf der Netzhierarchie, den identifizierten
Wunschlinien sowie der angestrebten Netzdichte fur den Veloverkehr ein Netzkonzept erstellt (siehe
Abbildung 23). Dieses sieht ein Netz von Hauptverbindungen entlang der Promenade und Talstrasse
mit regelmassigen Querverbindungen vor. Erganzt wird das Netz mit Nebenverbindungen, insbeson-
dere auf der stidostlichen Seite des Landwassers und in den Quartieren oberhalb der Promenade. In
einem weiteren Schritt wurde das Netzkonzept auf das tatsachliche Strassen- und Wegnetz umgelegt,
woraus die detaillierten Netzplane entstehen. Daraus wurden dann gemeinsam mit dem Fussverkehr
die Massnahmenpakete fir die weitere Bearbeitung festgelegt (siehe 5.3).

Velonetzkonzept Fokus

Legende:

m—— Haptverbindungen

— e RHB / Bahnhof

. Klosters
H Parsenn
hY

Maschenweite 250 - 500 m

Nebenverbindungen

Maschenweite 100 - 250 m Wolfgang \

Abbildung 23: Ubersicht Velonetzkonzept geméss FVV-Konzept, Quelle: Transitec [13]

BHF Mitte (neu)

Frauenkirch .
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3.2.3 Fazit Lagebeurteilung Fuss- und Veloverkehr

Die Defizite und das Potenzial fur den Fuss- und Veloverkehr in Davos werden aufgrund der Analyse
folgendermassen zusammengefasst:

= Der Fuss- und Veloverkehr in Davos weist ein hohes Potenzial auf, wird jedoch aufgrund von zahl-
reichen Mangeln (z.B. mangelnde Veloinfrastruktur) und herausfordernden Bedingungen im Winter
(z.B. nicht gerdaumte Veloabstellanlagen) ungeniigend genutzt.

= Die Infrastruktur fur den Veloverkehr ist im Alltagsverkehr vielerorts mangelhaft. Es ist oft keine ei-
gene Infrastruktur vorhanden, so dass erhebliche Defizite bei der Attraktivitat und der Sicherheit
entstehen. Dies ist im Besonderen auf den wichtigen Achsen Talstrasse und Promenade ein Prob-
lem, wo der Veloverkehr in ein Richtung die Busspur benutzen darf, in der Gegenrichtung aber bei
hohem DTV ohne Infrastruktur im Mischverkehr gefihrt wird.

= FUr den Veloverkehr sind nicht gentigend Abstellplatze vorhanden, es ist zudem unklar, wo diese
liegen.

= Die Sicherheit, Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat ist fir den Fussverkehr auf wichtigen Achsen
ungenigend. Insbesondere auf der Promenade bestehen diesbezlglich Defizite: Die Seitenberei-
che fur den Fussverkehr sind zu schmal und die Querungen unsicher, so dass diese auch in der
Unfallstatistik entsprechend erfasst sind.

= Das Landwasser und die RhB-Linien entfalten eine erhebliche Trennwirkung, weil teilweise Que-
rungen fehlen. In gewissen Gebieten fehlen zudem Fusswegverbindungen, so dass vermeidbare
Umwege entstehen.
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3.3 Offentlicher Verkehr

331 Angebot

Der Regionalverkehr in Davos besteht aus den RhB Linien 910 (nach Landquart) und 915 (nach Filisur)
und aus den Postautolinien 183 (nach Wiesen - Lenzerheide - Chur) und 331 (nach Susch via Fliela-
pass, nur in den Sommermonaten). Davos Platz ist der Endbahnhof fiir beide Linien 910 und 915. Die
regularen Reisezeiten und Frequenzen der regionalen Verbindungen sind in der Tabelle 3 zu sehen.

Es ist ersichtlich, dass die RhB Linie 910 gewisse Unregelmassigkeiten aufweist. Grundsatzlich wird
fast durchgehend ein Halbtstundentakt angeboten. Nur zu Tagesrandzeiten liegt die Frequenz bei ei-
nem Kurs pro Stunde. Zudem variieren die Reisezeiten leicht und die Abfahrtzeiten sind zu Tagesrand-
zeiten teilweise unregelmassig verteilt. Die Haltestellen Cavadurli, Davos Laret und Davos Wolfgang
haben einen Halt auf Verlangen, welcher meist im Stundentakt angeboten wird.

Linie Verbindung Reisezeit Linie Min. HVZ Min. NVZ
Frequenz Frequenz
910 (RhB) Nach Klosters-Platz 00:26 - 00:33 2 Kurse/St. 2 Kurse/St.!
Von Klosters-Platz 00:25 - 00:30 2 Kurse/St. 2 Kurse/st.!
Nach Landquart 01:09 - 01:14 2 Kurse/St. 2 Kurse/St.1
Von Landquart 01:08 - 01:14 2 Kurse/St. 2 Kurse/St.!
915 (RhB) Nach/Von Filisur 00:24 - 00:25 1 Kurs/St. 1 Kurs/St.
Nach/Von Susch 01:00 4 Kurse/Tag 4 Kurse/Tag.
331 (PostAuto) :
Nach/Von Fliela Ospiz 00:25 3 Kurse/Tag 3 Kurse/Tag
183 (PostAuto) Nach/Von Chur 01:.07 1 Kurs/St. 1 Kurs/St.

Tabelle 3: Regionale Direktverbindungen von Davos Platz (regulare Verbindungen und Fahrplane)

Der RhB Fahrplan unterscheidet sich je nach Saison. Im Winter gibt es auf der Linie 910 5 Zusatzkurse
pro Tag und Richtung, wahrend das Angebot der Linie 915 unverandert bleibt.

Die aktuelle Planung von Kanton und RhB (Retica 30+) sieht vor, dass ab 2029 ein Halbstundentakt
zwischen Chur und Davos Platz mit Durchbindung bis nach Filisur eingefiihrt wird. Dazu muss die Be-
dienung des Bahnhof Wolfgang aufgehoben werden und der Bahnhof Laret ausgebaut und mit dem Bus
erschlossen werden. Bereits seit dem Fahrplanwechsel 2023 fahren gekoppelte Triebziige von Land-
guart im Halbstundentakt bis Klosters Platz und werden dort «gefliigelt»: Ein Triebzug féahrt nach Davos
Platz (und ab 2029 weiter nach Filisur), der andere Zug verkehrt durch den Vereinatunnel nach Scuol-
Tarasp bzw. nach St.Moritz. In die Gegenrichtung werden die Zuge in Klosters vereint und fahren dann
zusammen bis nach Landquart. Kinftig wird in Landquart einer der beiden Zugsteile bis nach Chur
durchgebunden, es muss jedoch von Davos herkommend der Zugsteil gewechselt werden. In Chur wird
der Zug dann ebenfalls durchgebunden und verkehrt weiter nach Disentis/Muster.

Innerhalb von Davos besteht das Angebot aus 7 Buslinien des Verkehrsbetriebs Davos (VBD) und den
2 Postauto Linien 331 und 183.

! Grundsitzlich 2 Kurse / St.; zu Tagesrandzeiten jedoch nur 1 Kurs / St.
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Der regulare Liniennetzplan von den VBD-Linien ist in der nachfolgenden Abbildung zu sehen. Zudem
ist der aktuelle Tarifverbund abgebildet, welcher seit dem 10. Dezember 2023 gilt. Die Tarifstruktur wird
in der Tarifverbundvereinbarung geregelt und ist im Tarif T651.40 enthalten.
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Abbildung 24: Reguléres Liniennetz VBD ab Fahrplanwechsel 10.12.2023

Die Frequenzen der Buslinien sind in der Tabelle 4 zu sehen. Im Busnetz ergeben sich ebenfalls saiso-
nale Unterschiede im Liniennetz. Im Sommer verkehren einige Kurse nur auf Teilstrecken. Bei den Li-
nien 301, 303 und 304 fahrt beispielsweise ein Viertel der Kurse nur zwischen Bahnhof Davos Dorf und
Bahnhof Davos Platz.

Linie HVZ (Kurse/St./Ri.) NVZ (Kurse/St./Ri.)
Linie 301 4 Kurse/St./Ri. 4 Kurse/St./Ri.

Linie 303 4 Kurse/St./Ri. 2-4 Kurse/St./Ri.
Linie 304 4 Kurse/St./Ri. 2-4 Kurse/St./Ri.
Linie 308 1 (Winter) resp. 2 (Sommer) Kurse/St./Ri.1 Kurs/St./Ri.

Linie 310 2 Kurse/St./Ri. 2 Kurse/St./RIi.

Linie 312 (nur im Sommer) 1 Kurs/St./Ri. 1 Kurs/St./Ri.

Linie 313 2 Kurse/St./Ri. 2 Kurse/St./RIi.

Tabelle 4: OV Frequenz der Buslinien

Die Strecke zwischen den zwei Bahnhofen Dorf und Platz wird auf der Promenade durch drei Buslinien
sehr gut bedient. Die Talstrasse wird nur mit zwei Buslinien und einem Viertelstundentakt weniger h&aufig
bedient. Die Reiseziele mit den tiefsten Frequenzen sind Sertig Sand (Linie 308) und Dirrboden (Linie
312, nur wahrend der Sommersaison).
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3.3.2 OV Guteklassen und Zielbilder

Die OV-Giiteklassen geben Aufschluss dariiber, wie gut ein bestimmtes Gebiet mit dem offentlichen
Verkehr erschlossen ist. Die Giteklassen in Davos sind von B (gut) bis E (keine Erschliessung) abge-
stuft und werden durch das OV-Angebot an der entsprechenden Haltestelle bestimmt. Als ,gut mit dem
OV erschlossen” gelten Gebiete, welche die Giiteklasse C oder besser aufweisen. Die Berechnung der
OV-Giiteklassen Graubiinden des Amt fiir Raumentwicklung Graubiinden [28] erfolgt angelehnt an die
alte VSS-Richtlinie SN 640 290 und die Berechnungsmethodik des Bundesamtes fiir Raumentwicklung
ARE. Im Kanton Graubtinden wird bei der Fusswegdistanz zusatzlich die Hohendifferenz beriicksichtigt.

4 /\ //-\
B~ o
L OV-Giiteklassen/Beschiftigte OV-Giiteklassen/Bevélkerung

Basis OV-Gilteklassen 2023 Zwischensaison Basis OV-Giteklassen 2023 Zwischensaison

GVK Davo

GVK Davo:

Abbildung 25: OV-Giiteklassen und Beschéftigtendichte, Da- Abbildung 26: OV-Giiteklassen und Bevélkerungsdichte, Da-
tengrundlage: Amt fir Raumentwicklung Kt. Graubiinden [28]  tengrundlage: Amt fir Raumentwicklung Kt. Graubuinden [28]

Seite 37



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /

Synthesebericht
1
- Schwimmbad 24
b —
. bse) 2 SLF Davos
.-‘ -A
H‘t

Kongresszentrum

X
[

g B Davos Golfclub '
S ol

& / :‘-- b.. ¢:h.
Y@l Bahnhof Davos Platz
., T AW

OV-Giiteklassen/Attraktoren

Basis OV-Giiteklassen 2023 Zwischensaison

GVK Davos

| Klasse B: Gute Erschliessung in urbaner Qualitat
Klasse C: Erschliessung in urbaner Qualitat

| | Klasse D: Durchschnittliche Erschliessung

| Klasse E: Basiserschliessung mit Verdichtungen

N

# 0 250 500 750 1000 @
& . m

Abbildung 27: OV-Giiteklassen (Zwischensaison 2023) mit den wichtigsten Attraktoren
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Nachfolgend sind die wichtigsten Schlussfolgerungen aus der Analyse der OV-Giiteklassen zusammen-
gefasst:

= Ein grosser Teil des Siedlungsgebietes befindet sich in der OV Giiteklasse B (gut erschlossen).

= Die Gebiete mit den gréssten Einwohnerdichten (> 120 EW/ha) befinden sich in den Giteklassen B
(Bahnhof Davos Platz) und C (Tourismuszentrum Davos Platz). Die Einwohnerdichte konzentriert
sich vor allem entlang der Talstrasse und Promenade, sowie in den Gebieten der Zentren Dorf und
Platz.

= Das Regionalspital Davos, das Institut fir Schnee- und Lawinenforschung SLF Davos sowie das
Physikalisch-Meteorologisches Observatorium sind nur durchschnittlich mit dem OV erschlossen
(Guteklasse D). Keine Erschliessung (Guteklasse E) weisen die AO Foundation und die Hochge-
birgsklinik Davos auf.

= Einzelne Wohn-/Arbeitsplatzgebiete werden nur maximal durchschnittlich erschlossen (Davoser-
see, Teile von den Gebieten Horlauben, Duchli, in den Blelen, Matta, Bolgen und Grieni).

= Das Eisstadion und Kongresszentrum befinden sich in der Giteklasse B. Diese tberregionalen At-
traktoren sind Uberregional nur ungentigend angebunden, da von der Bahn auf den Bus umgestie-
gen werden muss und der Fussweg zu lang ist. Wahrend des WEF’s wird eine provisorische RhB-
Haltestelle in der N&he davon provisorisch eingerichtet und die Erschliessung so verbessert.

Basierend auf den heutigen Defiziten und im Abgleich mit den Vorgaben aus dem KrL wurden 2023 im
Auftrag der Gemeinde die OV-Zielbilder 2025-2030 und 2040-2050 erarbeitet [11]. Fiir das Zielbild
2025-2030 wurden fiir die Zwischensaison basierend auf den OV-Giteklassen 2023 die folgende Ziel-
setzungen fur die OV-Erschliessung in Davos festgehalten:

» Im Gebiet Fliielastrasse soll die OV-Giiteklasse B erreicht werden

= In den Gebieten Valbella und Spital/Farbi soll mindestens die OV-Giiteklasse C erreicht werden
Fur das Zielbild 2040-2050 wurden fir die Zwischepsaison basierend auf den prognostizierten OV-Gii-
teklassen 2035 die folgende Zielsetzungen fir die OV-Erschliessung in Davos festgehalten:

= Im Gebiet See soll die OV-Giiteklasse C erreicht werden

= In den Gebieten Davos Mitte und Spital/Farbi soll mindestens die OV-Giiteklasse B erreicht werden

Die Zielbilder mit den Gebieten mit erhohter OV-Giiteklasse sind den nachfolgenden Abbildungen zu
entnehmen.

Seite 39



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /

Synthesebericht
b~ —~—
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Abbildung 28: OV-Giiteklassen Zielbild 2025/2030 Abbildung 29: OV-Giiteklassen Zielbild 2040/2050
(Zwischensaison), Datengrundlage: EBP (Zwischensaison), Datengrundlage: EBP

3.3.3 Nachfrage

Die Nachfrage variiert sehr stark nach Saison. Die monatliche und tégliche Verteilung der Fahrgéaste
der Ziige ab Bahnhof Davos Dorf fiir das Jahr 2019 ist in Abbildung 30 und in Abbildung 31 dargestellt.
Pro Monat sind im Schnitt rund 30'000 Personen mit der RhB ab Davos Dorf unterwegs. Wahrend der
Skisaison von Januar bis Mérz sind die héchsten Fahrgastzahlen zu verzeichnen. Der Januar hat auf-
grund des WEFs die hochste Anzahl an Fahrgasten (47°000). Im Sommer ergeben sich ebenfalls grosse
Spitzen, vor allem im Juli und August (iber 40'000). Die Monate April bis Juni und Dezember weisen im
Vergleich viel weniger Fahrgaste auf (15°000-20’000). Uber die Woche verteilt sich die Nachfrage eben-
falls nicht gleichméassig.
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Abbildung 30: Anzahl Fahrgaste RhB ab Bahnhof Davos Dorf, Abbildung 31: Verteilung der mittleren Anzahl Fahrgéaste pro
Richtung Klosters (2019) Tag uber die Woche am Bahnhof Davos Dorf

Die Analyse der stindlichen Nachfrage am Bahnhof Davos Dorf auf der Linie 910 ist in Abbildung 32
dargestellt. Die Spitzenstunden unterscheiden sich zwischen den Wochentagen und dem Wochenende.
Wahrend der Woche ergeben sich die klassischen Spitzenstunden zwischen 06:00-08:00 und zwischen
16:00-18:00. Am Wochenende ist die Morgenspitzenstunde weniger ausgepragt und eher spéater. Es
ergeben sich zwei flache Spitzen von 10:00-13:00 und von 14:00-18:00. Dies zeigt, dass die RhB unter
der Woche eine wichtige Funktion fur die regionalen und Uberregionalen Pendelnden einnimmt. Am
Wochenende hingegen dient die RhB primar als touristischer Zubringer fir Gberregionale Verbindungen.

140
120
100

80
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05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 Abbildung 32: Mittlere Anzahl Fahrgéste RhB pro
Stunde an der Haltestelle Davos Dorf fir die RhB-
Linie 910 (2019)

Mo-Fr mSa-So

Die folgende Abbildung zeigt die Anzahl Einsteiger pro Buslinie im Jahr 2019 fir alle Haltestellen der
Linie. Die Linien L1, L3 und L4 weisen eine viel h6here Nachfragen auf als die anderen Linien. Dies
zeigt, dass die Linien im Einbahnring-System von sehr grosser Bedeutung sind und die Anbindung der
peripheren Gebiete in Bezug auf die Fahrgastzahlen eher untergeordnete Bedeutung hat.
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Die Verteilung der Fahrgaste wird zudem im Gesamtverkehrsmodell Graublinden dargestellt. Gemass
diesem verkehren auf der Promenade rund 6 bis 8 Mal mehr Fahrgéaste als auf der Talstrasse: Das
durchschnittliche tagliche Fahrgastaufkommen auf der Promenade betréagt rund 3'100 bis 4'500 pro Tag,
wahrend es auf der Talstrasse nur bei rund 500 bis 1'000 liegt. Dies zeigt sich auch beim Vergleich der
Anzahl Ein- und Aussteiger an den verschiedenen Haltstellen der Promenade und der Talstrasse: Die
Haltestellen auf der Promenade sind viel starker frequentiert, als diese auf der Talstrasse (vgl. nachfol-
gende Tabelle). Die starkeren Frequenzen auf der Promenade sind zum Teil auf das gréssere Angebot
an offentlichen Nutzungen zurtickzufiihren, sind aber auch stark durch die héhere Taktdichte gegeben.

Promenade Talstrasse

Haltestelle Ein- und Aussteiger Haltestelle Ein- und Aussteiger
Parsennbahn 720’000 Seehofseeli 83’400
Dischmastrasse 500’000 Dischmakreuzung 60’000

Schiabach 500’000 Schiaweg 34’000

Horlauben 600’000 Hertistrasse 150’000
Sportzentrum 550’000 Tourismuszentrum 240’000

Postplatz 660’000 Skistrasse 100’000

Summe 3'530°000 Summe 667°400

Tabelle 5: Auswahl von vergleichbaren Haltestellen an der Promenade und Talstrasse, Anzahl Ein- und Aussteiger pro Jahr,
Daten: VBD

Die Verteilung zeigt zudem, dass die Belastung primér zwischen den beiden Bahnhéfen Davos Dorf und
Davos Platz (und in die Gegenrichtung) hoch ist und ausserhalb des Siedlungsgebietes relativ stark
abnimmt. Die Verteilung der Fahrgaststrome auf den beiden Achsen zeigt somit, dass die Promenade
von viel grésserer Bedeutung ist und daher insbesondere das Zwei-Richtungs-System auf der Prome-
nade fiir den OV beibehalten werden sollte.
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3.34 Betrieb

Zur Beurteilung der effektiven Qualitat des Angebots werden einerseits die Uberlastungen der Fahr-
zeuge untersucht, andererseits werden die Verspatungen und Verlustzeiten beurteilt (sofern anhand
der Daten moglich). Fur die Beurteilung der Uberlastung der RhB wird zwischen 6 Auslastungs-Katego-
rien unterschieden, wobei eine Auslastung von mehr als 80% als Uberlastung betrachtet ist. Es wird
untersucht, wie oft jede Auslastungskategorie auftritt, nach Monat und nach Tages-Art und es wird ge-
pruft, um welche Uhr die Uberlastungen auftreten. Die meisten Uberlastungen treten in der Wintersaison
(Januar-Méarz) und in der Sommersaison (Juli-September) auf. Die absolute Spitze hingegen wird in der
Altjahreswoche zwischen Weihnachten und Neujahr erreicht. Im April, Mai und November sind die Zlige

nie Uberlastet.
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Abbildung 34: Anzahl Falle pro Monat (Jahr 2019) fiir jede Kategorie der Auslastung vom Bahnhof Davos Dorf, Fir den Dezem-
ber fehlen die Daten fir die Periode 15-31 Dezember

Weiter wird die stindliche Verteilung der Auslastung untersucht. Es wird ein Vergleich zwischen norma-
len Wochentagen ausserhalb der Feriensaison, Sonntagen der Wintersaison und den Wochenenden
vor und nach dem WEF erstellt. Fir den November werden nur Arbeitstage Di-Do angeschaut, um die
Tourismusfahrten wegzulassen. Es ist ersichtlich, dass keine Uberlastungen wahrend diesen Arbeitsta-
gen im November auftreten. An den Sonntagen wahrend der Wintersaison treten Uberlastungen zwi-
schen 14.00-17.00 auf. An den Wochenenden vor- und nach dem WEF sind die Zlige besser und Uber
langeren Perioden ausgelastet, aber es ergeben sich mildere Spitzen als wéahrend der Wintersaison.
Die Spitzen treten zwischen 15.00-18.00 auf, mit dem hdchsten Wert um 17.00 Uhr.
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Abbildung 35: Anzahl Félle fur jede Kategorie der Auslastung  Abbildung 36: Anzahl Félle fur jede Kategorie der Auslastung
an einem normalen Wochentag (November Di-Do, 2019) vom in der Skisaison (Januar-Februar So, 2019) vom Bahnhof
Bahnhof Davos Dorf Davos Dorf
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Uber das ganze Jahr sind die Ziige wenig ausgelastet, mit einer mittleren Auslastung von 28 % uiber
alle Zugkurse.

Bei den Bussen treten Uberlastungen primér im Winter aufgrund der Skisportler auf. Diese verursachen
insbesondere nach der Ankunft eines Zuges und zur Offnung der Parsennbahn am Morgen (von Suden
her) eine stark erhohte Nachfrage. So sind die Busse von Davos Dorf und Platz zur Parsennbahn teil-
weise Uberlastet. Genaue Angeben zur Auslastung sind jedoch nicht vorhanden.

Verspatungen

Die Analyse der Verspatungen zeigt, dass 2019 rund 91 % der Ziige mit weniger als 3 Minuten Ver-
spatung in Davos Dorf ankommen. Verspéatungen treten primar an Werktagen (Montag bis Samstag)
auf. Nur rund 3 % der Zige kommen mit mehr als 5 Minuten Verspétung in Davos Dorf an. Im Gegensatz
dazu ist die Punktlichkeit bei der Ankunft in Landquart etwas schlechter. Die Puinktlichkeit ist somit ak-
tuell als gut einzuschéatzen.

Im Busverkehr treten teilweise ebenfalls Uberlastungen und Verspatungen auf. Eine quantitative Aus-
wertung wird im AP5G erarbeitet. Qualitativ kann bereits festgehalten werden, dass die Busse auf der
Achse Bahnhof Davos Dorf-Bahnhof Davos Platz teilweise hohe Verspéatungen aufweisen, da diese
Achse die hiéchste Nachfrage aufweist. Zudem treten die Verspatungen der Busse primar auf der
Talstrasse und der Promenade auf, jeweils in die Richtung, in die keine Busspur vorhanden ist.

Die Verspatungen der Busse sind auf die folgenden Faktoren zurlickzufuhren:
= Mischverkehr des Busverkehrs mit dem MIV und mit dem Velo

= Hohe MIV Belastungen auf der Promenade und Talstrasse

= Ausgestaltung der Bushaltestellen als Busbuchten: Verlangerte Fahrzeit beim Anfahren wie auch
beim Wiedereingliedern in den fliessenden Verkehr.

= Flhrung der Buslinie 1 im Gegenverkehr auf der Promenade. Aufgrund des engen Strassenprofils
(ca. 6.5 m) und des hohen DTV auf der Promenade flihrt die Kreuzung der Busse zu kritischen Si-
tuationen.

= Hochbelastete Fussgéangerstreifen verlangern die Wartezeiten der Busse (z.B. Fussgangerstreifen
an der Parsennbahn und am Postplatz)

Abbildung 37: Busbuchten fiihren bei hohen Verkehrsbelastungen
zu Verlustzeiten, im Bild: Haltestelle Tourismuszentrum
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3.35 Fazit Lagebeurteilung Offentlicher Verkehr

Die Handlungsbedarf wird aufgrund der Analyse folgendermassen zusammengefasst:

Verschiedene Uberregionale Attraktoren wie z.B. der Spital und das Naherholungsgebiet Davoser
See sind nur ungeniigend erschlossen. Weitere iberregionale Attraktoren wie z.B. Eisstadion,
Kongresszentrum und SLF weisen eine gute OV-Erschliessung auf, eine direkte Anreise mit der
RhB wie z.B. bei den Bergbahnen Jakobshorn und Parsenn ist aber nicht méglich und es muss auf
den Bus umgestiegen werden. Mit der geplanten Haltestelle Mitte verbessert sich die Situation bei
den Attraktoren Eisstadion und Kongresszentrum stark.

Verschiedene Gebiete, deren Bedeutung gemass KrL in Zukunft zunehmen werden, sind nicht aus-
reichend erschlossen.

Der Grossteil von Davos ist gut mit dem OV erschlossen, primar durch Busverbindungen. Ein klei-
ner Teil des Siedlungsgebietes weist jedoch Liicken auf.

Wahrend Spitzentagen verkehren die Buslinien teilweise mit erheblichen Verspatungen sowie
Uberlastungen und weisen eine niedrige Betriebsstabilitat auf. Die grossten Verspatungen treten
auf der Promenade und Talstrasse auf. Die Busse bleiben im stockenden Verkehr stecken und
werden nicht priorisiert.
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34 Strassennetz / MIV

34.1 Ubergeordnete Verkehrsfiihrung

Die Ubergeordnete Verkehrsfuhrung im Zentrum von Davos mit den beiden Einbahnen (ausgenommen
Bus und Velo) Promenade und Talstrasse wurde im Variantenstudium Verkehrsfihrung MIV im Zentrum
bestatigt [9] (siehe auch Kapitel 2.6). Innerhalb des Siedlungsgebiets ist das Einbahnsystem mit Pro-
menade (in Richtung Platz) und Talstrasse (in Richtung Dorf) die einzige durchgehende Nord-Sud Ver-
bindung durch Davos. Das Strassenpaar ist ca. 3 km lang und verbindet den Bahnhof Davos Dorf mit
dem Bahnhof Davos Platz. Praktisch alle Reiseziele innerhalb des Siedlungsgebietes werden durch das
Einbahnpaar erschlossen. In Davos Dorf kommen die Einbahnstrassen zusammen und fiihren weiter
nach Norden als Bahnhofstrasse. Durch das Generationenprojekt wird die Verkehrsfuhrung in diesem
Bereich angepasst (siehe Kapitel 2.4), der Zusammenschluss von Promenade und Talstrasse zur Bahn-
hofstrasse im Gegenverkehr wird aber beibehalten. Die Bahnhofstrasse wird direkt mit der Flielastrasse
und der Prattigauerstrasse angebunden. Sidlich von Davos Platz werden die Einbahnstrassen zusam-
men verbunden und fuhren weiter sidlich in die Landwasserstrasse.

Die ganze Promenade in Davos zwischen dem Knoten mit der Bahnhof- und Talstrasse im Norden und
dem Spital im Suden ist als Kantonsstrasse klassiert. Sie ist zudem Teil der Hauptstrasse 417 Tiefen-
castel (N29) — Wiesen — Davos (H28) gemass Durchgangsstrassenverordnung des Bundes. Aufgrund
des Verkehrsregimes mit einem Einbahnstrassenpaar hat die Talstrasse eine vergleichbare Funktion
im Strassennetz wie die Promenade, sie ist jedoch nur als kommunale Strasse klassiert. Im kantonalen
Richtplan ist die Promenade als Strasse von regionaler Bedeutung eingetragen. Die Strassen werden
durch neun Nebenstrassen miteinander verbunden. Die Promenade und Talstrasse weisen Breiten von
ca. 4.20 — 7.00m auf, die Hchstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Sowohl auf der Promenade als auch
auf der Talstrasse verkehren die Busse dank einer Busspur in beide Richtungen. Die Busspur ist auch
fur den Veloverkehr freigegeben. Aufgrund des engen Strassenprofils und des hohen DTV auf den
Strassen, fuhrt das Kreuzen der Busse punktuell zu kritischen Situationen. Das Einbahnstrassensystem
fuhrt teilweise zu Umwegfahrten und zu zusétzlichen Belastungen auf den Querverbindungen.

Abbildung 38: Luftbild des Einbahnsystems: Rechts
die Promenade, links die Talstrasse

Aktuell sind die Strassen wenig siedlungsfreundlich und MIV-orientiert ausgebaut. Grosses Potenzial
fur eine Aufwertung und eine siedlungsvertragliche Umgestaltung besteht sowohl in Davos Dorf, Davos
Mitte, als auch in Davos Platz. Dies, weil in diesen Bereichen eine hohe Intensitat an attraktiven Nut-
zungen vorhanden ist und entsprechend ein hohes Aufkommen an Fussverkehr zu verzeichnen ist. In
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der Ubersichtskarte sind erganzend wichtige Zufahrten zu Wohngebieten nordwestlich der Promenade
eingezeichnet, welche durch die Promenade erschlossen werden. Zudem sind Knoten mit Unfallhau-
fungen und Knoten mit sehr begrenzten raumlichen Platzverhaltnissen dargestellt.

Ubersichtskarte MIV
e, GVK Davos

5 = Hauptstrasse
e, C— Nebenstrasse
e Bahniibergang
2. #  Unterfuhrung Bahnlinie
«"\,\ #  Querung Landwasser
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= Querverbindung im Einrichtungsverkehr
s = Querverbindung im Gegenverkehr
% — Zufahrt Wohngebiet
% ® Knoten mit Unfallhaufung

%, O Knoten mit beengten Platzverhaintissen
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Abbildung 39: Ubersichtskarte MIV in Davos
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3.4.2 Geschwindigkeitsregime und Larmsanierungsprojekt

Im Zentrumsgebiet von Davos gilt zwischen dem Spital und dem See die signalisierte Héchstgeschwin-
digkeit «Generell 50». In den meisten Quartierstrassen sind aber bereits heute Tempo 30-Zonen um-
gesetzt. Auf den Davoser Hauptstrassen Promenade und Talstrasse sowie auf einigen wenigen Quer-
oder Quartierstrassen (z.B. Kurgartenstrasse) gilt Tempo 50.

Das Strassenverkehrsgesetz (SVG) und die Signalisationsverordnung (SSV, [1]) lassen das Herabset-
zen der allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten (Art. 3 Abs. 4 SVG, Art. 108 Abs. 2 + 4 SSV) unter be-
stimmten Voraussetzungen zu, sowohl auf kommunalen wie auch auf tberkommunalen Strassen. Es
ist auch moglich, einen Hauptstrassenabschnitt (z.B. in einem Ortszentrum oder in einem Altstadtgebiet)
in eine Tempo-30-Zone zu integrieren (Art. 2a Abs. 6 SSV).

Die Gesetzgebung (Signalisationsverordnung, Art. 22b) sieht flir Begegnungszonen bewusst nicht nur
einen Einsatz in Wohnbereichen (z.B. auf Quartierstrassen) vor, sondern auch in sogenannten Ge-
schéaftsbereichen: Quartierzentren, Ortskerne, Innenstadte und Bahnhofe. Dabei kann es sich sowohl
um Platze wie auch um Strassenabschnitte handeln. Die Beschréankung der Fahrgeschwindigkeit auf
20 km/h und der Fussgangervortritt konnen beitragen, die Verkehrsabwicklung in komplexen Raumen
zu vereinfachen und die Attraktivitéat fur den Fussverkehr stark zu erhéhen. Da die Promenade eine
Durchgangsstrasse ist [2], sind dort keine Begegnungszonen machbar, da Begegnungszonen nur auf
nicht-verkehrsorientierten Nebenstrassen zulassig sind (Art. 2a SSV).

Im Auftrag des Tiefbauamts Graubtinden (TBA) wurde 2022 fir die Prattigauer-, Fliela-, Landwasser-,
Dischma- und Sertigstrasse (Kantonsstrassen) wie auch diverse Gemeindestrassen in der Gemeinde
Davos der Entwurf eines Larmsanierungsprojekt (LSP) ausgearbeitet [7]. Das Sanierungsprojekt um-
fasst das Gebiet vom Wolfgangpass uber die Fraktionen Dorf, Platz, Clavadel, Frauenkirch und Glaris
bis zur Fraktion Wiesen. Die Uberarbeitung und 6ffentliche Auflage fiir das Projekt ist fir die erste Halfte
2024 vorgesehen, mit dem Ziel, bis im Herbst 2024 ein genehmigtes Projekt vorliegend zu haben. Im
Larmsanierungsprojekt wurde sowohl der heutige Zustand wie auch der Prognosezustand 2035 unter-
sucht. Bereits im heutigen Zustand sind entlang der Promenade und Talstrasse die Immissionsgrenz-
werte bei diversen Liegenschaften Uberschritten. Mit der prognostizierten Verkehrszunahme verstarkt
sich die Larmbelastung weiter. Ausgehend von diesen Erkenntnissen werden im Larmsanierungsprojekt
die folgenden Massnahmen vorgeschlagen:

= Promenade (Spital bis Bahnhofstrasse)

= Dorfstrasse (Bereich St. Theodul Kirche)

= Bahnhofstrasse Dorf (Promenade bis Alte Fliielastrasse)

= Dischmastrasse (Promenade bis Landwasser/Isloa)

= Tanzbuhlstrasse (zwischen Promenade und Talstrasse)

= Talstrasse (Tanzbuhlstrasse bis Schiaweg)

= Bahnhofstrasse Platz (zwischen Promenade und Talstrasse)

Die aufgefiihrten Streckenabschnitte sind in der Abbildung auf der ndchsten Seite zusammen mit den
bestehenden Tempo 30-Zonen dargestellt.
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Abbildung 40: Ubersicht Niedriggeschwindigkeits-Zonen und Massnahmen Larmsanierungsprojekt [7]
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3.4.3 Niveaugleiche und niveaufreie Querungen RhB-Trassee

Aktuell existieren acht Querungen der RhB-Linie im Siedlungsgebiet von Davos, davon sind 3 Unterfuh-
rungen und 5 Bahniibergange. Diese haben eine wichtige Funktion fir die Erreichbarkeit und Vernet-
zung der Gebiete 6stlich der Bahnlinie.

Verschiebung mit
Generationenprojekt

Promenade [

Talstrasse

Abbildung 41: Ubersicht niveaugleiche und -freie Querungen RhB

Sperrzeiten:

Die Bahnlubergange der RhB weisen eher kurze Sperrzeiten auf, die zu leichten Rickstaus an den
entsprechenden Ubergangen fithren. Dies fiihrt jedoch teilweise zu Behinderungen des Velo- und Fuss-
verkehrs nach/von den Gebieten ¢stlich des Bahn-Trassees. Die Sperrzeiten sind in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt:

Sperrzeit Sperrzeit Sperrzeit

Gemeinde & Ortsbezeichnung  Durchschnitt Tmax Tmin

Davos Sandstrasse 0:01:37 0:01:47 0:01:30
Davos Fluelastrasse 0:01:31 0:01:42 0:01:22
Davos Muhlestrasse 0:01:48 0:01:54 0:01:42
Davos Dischmastrasse 0:01:23 0:01:26 0:01:21
Davos Schiabach 0:01:31 0:01:33 0:01:29
Davos Hertistrasse 0:01:08 0:01:10 0:01:07

Tabelle 6: Barriereschliesszeiten der Ziige von Davos Richtung Landquart, Stand 2019

An der Sand- und Fluelastrasse Richtung Davos ergeben sich punktuell sehr lange Sperrzeiten von
mehreren Minuten, wenn sich die Schranken zwischen zwei Durchfahrten aufgrund von Zugsver-
spéatungen nicht mehr 6ffnen. Hierbei kommt es immer wieder zu geféhrlichen Situationen durch Ruick-
stau an den Bahniibergangen auf die Bahnhofstrasse oder durch unkontrollierte Fahrmandver bei sich
schliessenden Schranken. Fir den Fuss- und Veloverkehr besteht keine zufriedenstellende Infrastruk-
tur.
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Abbildung 42: Bahnlibergang Sand- und Flielastrasse Abbildung 43: Bahniibergang Sand- und Fluelastrasse nach
wéahrend Durchfahrt RhB Durchfahrt RhB

Der Bahniibergang Dischmastrasse liegt direkt an der Talstrasse. Am entsprechenden Knoten ist ein
Unfallschwerpunkt registriert (vgl. Kapitel 3.1.4).

Erschliessung Schwerverkehr: Bei der Erschliessung wichtiger Arbeitsplatzgebiete ist die LKW-Taug-
lichkeit der Strassen wichtig. Voraussetzungen sind geniligende Strassenbreiten und ausreichende Di-
mensionierung von Unterflihrungen und Knoten. In Davos gibt es drei RhB Unterfiihrungen fur den MIV
(s. Tabelle 7). Da alle Unterfiihrungen nur 3 Meter lichte Hohe aufweisen, sind alle nicht LKW-tauglich,
so dass die LKW’s ber einen der ndrdlichen Bahniibergange fahren missen und dadurch ein erhebli-
cher Umweg durch das Siedlungsgebiet entsteht.

RhB Unterfiihrung Breite( inkl Trottoir) (m) Min. Hohe (m) Gefalle (%)
Mattastrasse 6.2m 3m 3
Skistrasse 6.2m 3m 9
Bolgenstrasse 3.75m 3m 10

Tabelle 7: Breite und H6he der Bahn-Unterfihrungen

Dies verursacht Umwegfahrten fir die LKWSs. Beispielweise kdnnen die LKWs vom Gewerbegebiet Hof-
strasse die Bahnlinien nicht direkt queren und missen via Brambiielstrasse und Mattastrasse bis zum
Bahniibergang Hertistrasse fahren. Dies fiihrt zu zuséatzlichen Belastungen auf der Brambuelstrasse,
der Mattastrasse und der Hertistrasse.
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Abbildung 44: Karte Umweg Schwerverkehr

3.4.4 Angebot und Bewirtschaftung Parkierung

Das hohe MIV-Verkehrsaufkommen im Zentrum von Davos und die damit verbundenen Verkehrsprob-
leme werden zu einem erheblichen Teil durch die bestehende Parkierungssituation verursacht. Inner-
halb des Siedlungsgebietes befinden sich rund 3'200 6ffentliche und halboffentliche Parkfelder (siehe
Tabelle 7). Offentliche und halbéffentliche Parkplatze stehen allen Fahrzeuglenkenden zur Verfiigung,
die ¢ffentlichen sind aber im Besitz der Gemeinde und die halbéffentlichen gehéren Privaten (z.B. Berg-
bahnen). Zusatzlich dazu befinden sich geschétzt rund 10'800 weitere private Parkfelder im Siedlungs-
gebiet [10]. Die hohe Anzahl an Parkfeldern im Zentrum, die uneinheitliche Bewirtschaftung und die
fehlende Koordination filhren zu Parksuchverkehr. Ein Teil der Parkfelder befindet sich zudem im Stras-
senraum (siehe Abbildung 45), was die Attraktivitat fir den Fussverkehr stark schmalert. Die grossen
Flachen fiur die Parkierung im Siedlungsgebiet stehen im Widerspruch zur angestrebten Innenentwick-
lung, da so wertvolle Flache im Zentrum fir die Parkierung genutzt werden.

Das grosse Angebot an Parkfeldern innerhalb des Siedlungsgebiets flihrt zu einer hohen Attraktivitat
des MIV und somit einem hohen Verkehrsaufkommen im Siedlungsgebiet. Alle Autofahrenden von aus-
serhalb fahren bis ins Siedlungsgebiet zu den Parkplatzen. Vor allem im Freizeitverkehr ist der Anteil
MIV am Gesamtverkehr sehr hoch (95% im Tourismusverkehr). Das Vorhandensein von Parkplatzen
innerhalb des Siedlungsgebiets einerseits und das Fehlen eines Park+Ride Angebotes andererseits,
tragen wesentlich zur Uberlastung des Strassennetzes in Davos bei. Bei Grossanldssen oder Spitzen-
tagen verscharft sich das Problem der hohen Anzahl Parkfelder im Siedlungsgebiet weiter, weil die
Parkierungsanlagen jeweils sehr schnell entleert werden (Ende der Veranstaltung, Schliessung des Ski-
gebietes) und dadurch das Verkehrsaufkommen sprunghaft ansteigt, was zur teilweisen Uberlastung
der Anschlussknoten fuhrt.
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Die nach Zonen gemass dem Parkierungskonzept [10] aufgeschlisselten Anzahl Parkfelder sind der
nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. Die gréssten Parkierungsanlagen und die Verkehrszonen ge-
mass dem Parkierungskonzept sind Abbildung 47 zu entnehmen.

Verkehrszone Offentliche PF Halboffentliche PF (ggil:/;zeuiz) (ge-l;lcj;ac:et)
Rathaus 146 882 1'250 2'280
Stadion 466 14 1’600 2080
Kongress 306 180 800 1290
Parsenn 183 570 1’050 1’800
See 124 (266 Sommer) 45 550 860
Alberti (Spital) 45 - 900 945
Matta 9 60 (100 Sommer) 900 1’010
Dischma 10 - 1’550 1’560
Bortji - - 500 500
Rossweid - - 650 650
Schatzalp - - 250 250
Oberwies - - 800 800
Total PP 1432 1791 10’800 14’020

Tabelle 8: Ubersicht Parkierungsanlagen nach Zonen gemass Parkierungskonzept [10]

Abbildung 45: Strassenseitige Parkierung reduziert
die Breite des Trottoirs stark und beeintrachtigt den
Fussverkehr, Quelle: Infra3D Gemeinde Davos,
Stand 2022
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Die Parkfelder werden zudem nicht einheitlich bewirtschaftet. Die Parkierungsgebiihren und die maxi-
male Parkdauer der einzelnen Parkierungsanlagen und Parkfelder unterscheiden sich. Kurzzeitparkfel-
der kosten normalerweise 2 CHF pro Stunde, Langzeitparkfelder je nach Standort 1 oder 2 CHF pro
Stunde, wobei die maximale Parkzeit zwischen 2 und 10 Stunden betragt. Bei gewissen Parkfeldern
erhéhen sich die Kosten ab 6 Stunden nicht weiter. Ergénzend gibt es einige kostenfreie Kurzzeitpark-
felder mit einer maximalen Parkzeit von 15 Minuten. Abgesehen von den Parkfeldern, welche durch das
Vollzugsreglement zum Parkplatzgesetz erfasst werden, gibt es noch weitere Parkierungsanlagen, wel-
che privat betrieben werden und daher unterschiedliche Preise aufweisen. Die Parkfelder der Bergbah-
nen Davos Klosters (Jakobshorn, Parsenn) kosten pauschal CHF 5.- flr die ersten 5 Stunden, ab der
6. Stunde jeweils CHF 1.-- pro weitere Stunde. Das Silvretta-Parking wiederum kostet pro Stunde 1.50
CHF und weist keine Parkzeitbeschrankung auf.

v

- ~ . V3 . RN : 5

Abbildung 46: Die hohe Anzahl Parkfelder im Siedlungsgebiet fuihrt zu einer hohen Verkehrsbelastung und blockiert Flachen fir
die Innenentwicklung. Im Bild: Parsenn-Parkplatz

Seite 54



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /
Synthesebericht

Rossweid

-
L3
-
e
l..
.
.
»

*?

Abbildung 47: Einteilung Verkehrszonen, inkl. grossen Parkierungsanlagen
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3.4.5 Verkehrszahlen

Das Amt fir Natur und Umwelt Graubiinden (ANU) hat 2022 als Grundlage fiir das Larmsanierungspro-
jekt an sechs Standorten in Davos Dauerzdhlungen beim MIV durchgefihrt [17]. Die Standorte und
jeweiligen Mittelwerte werktags (DWV) und Uber die ganze Woche (DTV) sind in der nachfolgenden
Abbildung dargestellt.

VZ Bahnhof Dorf (ANU) 0
DWV (2022) 8050 Fz/d
DTV (2022) 8200 Fz/d

VZ Promenade Dorf (ANU) '

DWYV (2022) 6450 Fz/d

DTV (2022) 6850 Fz/d | VZ Talstrasse Dorf (ANU)
DWV (2022) 6350 Fz/d
DTV (2022) 6700 Fz/d

VZ Promenade Platz (ANU) 0O
DWV (2022) 6250 Fz/d
DTV (2022) 6650 Fz/d

VZ Talstrasse Platz (ANU)
DWV (2022) 5750 Fz/d
O orv (2022) 6°150 Fz/d

VZ Spital(ANU)
DWV (2022) 5450 Fz/d
O bo71v (2022 5900 Fzd

Abbildung 48: Standorte Messstellen ANU mit DWV und DTV, Datenquelle: [17]

Die Auswertung der Verkehrsbelastungen hat wie zu erwarten aufgezeigt, dass die Querschnittsbelas-
tung bei der Messstelle Davos Dorf auf der Hohe des Bahnhof Dorf am héchsten ist. Auf diesem Ab-
schnitt wird der Verkehr in beide Richtungen gefiihrt und die Haupterschliessung vom Préattigau erfolgt
Uber diesen Abschnitt. Auf der Héhe des Spital liegt die Verkehrsbelastung im Querschnitt rund 30%
tiefer als beim Bahnhof Dorf und auch tiefer als bei den Zahlstellen auf der Talstrasse und Promenade,
obwohl der Verkehr dort nur im Einbahnverkehr gefuhrt wird. Die Verkehrsbelastung nimmt insgesamt
vom See her zum Spital ab, wobei der grosste Sprung auf Hohe der Bahnhofstrasse Platz stattfindet.
Herauszuheben ist, dass die Summe von Talstrasse und Promenade in Davos Dorf mit ca. 12'800 Fz
im DWV rund 60% hoher ausfallt, als die Querschnittsbelastung beim Bahnhof Dorf. Dies zeigt auf, dass
der Binnenverkehr in Davos erheblich zur gesamten Verkehrsbelastung beitragt und dass es aufgrund
des Einbahnregimes und vermutlich auch durch dem Parksuchverkehr zu Umwegfahrten kommt.

Anhand der Auswertung der Zahlstelle Davos Dorf liber das ganze Jahr 2022 (siehe Abbildung 52) ist
ersichtlich, dass das Verkehrsaufkommen wahrend der Altjahreswoche (mit Spenglercup), im Winter im
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Februar und Marz und im Sommer im Juli und August grosser ist, als im restlichen Jahr. Im Jahr 2022
fand das WEF ausserordentlich im Mai anstatt wie normalerweise im Januar statt, weswegen dort eine
deutliche Spitze zu erkennen ist. Es ist aber auch erkennbar, dass die Verkehrsbelastung Uber das
ganze Jahr hoch ist und auch in der Zwischensaison rund 70% bis 80% von jener wahrend der Haupt-
saison im Winter und Sommer betragt.

Zahlstelle Davos Dorf - Jahresganglinie 2022
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Abbildung 49: Z&hlstelle Davos Dorf - Jahresganglinie 2022, Datenquelle: [17]

Die Auswertung der mittleren Belastungen iber die einzelnen Wochentage zeigt bei allen Verkehrszéhl-
stellen ein Maximum am Freitag, wenn auch in unterschiedlicher Auspragung. Dies kann auf die Uber-
lagerung aus Alltagverkehr und Freizeitverkehr zurtickgefuihrt werden.
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Abbildung 50: Wochenganglinien Gesamtverkehr Zahlstellen ANU, Datenquelle: [17]

Seite 57



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /
Synthesebericht

3.4.6 Fazit Strassennetz / MIV

Der Handlungsbedarf wird aufgrund der Analyse folgendermassen zusammengefasst:

Der hohe MIV-Anteil im Binnenverkehr fihrt zu einer hohen Belastung der Hauptstrassen in Davos.
Der Durchgangsverkehr ist von sehr untergeordneter Bedeutung.

An Tagen mit hohem Aufkommen an Tourismusverkehr fuhrt dies aufgrund der hohen MIV-Anteile
zur Verkehrsuberlastung auf den Hauptstrassen. Die Promenade und Talstrasse sind an diesen
Tagen und insbesondere wahrend den Spitzenstunden von Staus betroffen.

Im Siedlungsgebiet von Davos ist eine grosse Anzahl Parkfelder vorhanden. Diese sind teilweise
im Strassenraum angeordnet, teilweise auf Parkplatzen oder in Parkhausern gebindelt. Die stras-
senseitigen Parkfelder beeintrachtigen die Aufenthaltsqualitat des Fussverkehrs. Die hohe Anzahl
an Parkfeldern fiihrt zu einem erhohten Verkehrsaufkommen innerhalb des Siedlungsgebiets und
insbesondere im Tourismusverkehr zu ausgepragten Spitzen.

Es ist kein Konzept zur Bewirtschaftung der unterschiedlichen Parkfelder vorhanden. Es existiert
zudem kein Parkleitsystem, so dass bei einer vollstdndigen Belegung erheblicher Parksuchverkehr
entsteht.

Die RhB-Unterflihrungen (Skistrasse, Mattastrasse, Bolgenstrasse) weisen geringe lichte Héhen
auf. Sie sind somit nicht LKW-tauglich und fiihren aus diesem Grund zu erheblichen Umwegfahrten
des Schwerverkehrs durch sensible Siedlungsgebiete.

Beim Bahnlibergang Sand-/Flielastrasse kommt es bei verspateten Zigen vereinzelt zu langen
Schliesszeiten, was zu Rickstau und in der Folge einer Beeintrachtigung des Verkehrsflusses auf
der Bahnhofstrasse fuhren kann.

Die Promenade und Talstrasse sind MIV-orientiert ausgelegt und es gibt keine siedlungsorientierte
Strassenraumgestaltung oder Verkehrsberuhigung.

Es gibt mehrere Gebiete, in denen noch kein Tempo 30 signalisiert worden ist, jedoch ein Bedarf
vorhanden ware. Mit dem im Entwurf vorliegenden Larmsanierungsprojekt fur die Gemeinde Davos
wird auf der ganzen Promenade, auf der Talstrasse zwischen Davos Platz und Schiaweg und eini-
gen weiteren Strassenabschnitten Tempo 30 vorgeschlagen.
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4 Zielbild

Das Zielbild zeigt auf, wie der Gesamtverkehr in Davos im Jahr 2040 aussehen soll. Die Bevolkerung
von Davos und seine Gaste sind mobil und bewegen sich sicher durch die Gemeinde. Nachhaltige
Verkehrsformen sind die bevorzugten Verkehrsmittel und ermdglichen geringere Emissionen und eine
hohe Stadt- und Lebensqualitat. Alle Quartiere sind gut mit dem OV erschlossen und an das ausgebaute
Fuss- und Velowegnetz angebunden. Die beiden Bahnhéfe Dorf und Platz und der neu geplante Bahn-
hof Mitte sind attraktive, multimodale Drehscheiben, die verschiedene Verkehrsmittel verbinden. Durch
dieses attraktive Angebot erhoht sich der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs und der OV wird vermehrt
genutzt. Der Verkehrsfluss ist durch eine Tempo 30-Zone und ein Parkleitsystem auch auf den Haupt-
achsen optimiert. Dies fiihrt zu einer Verkehrsberuhigung der Zentren, einer besseren Verkehrssicher-
heit und attraktiven Aufenthaltsflachen, Flaniermeilen und Freirdumen.

Dieser Zielzustand wird durch die Umsetzung der verschiedenen Teilkonzepte und den dazugehérigen
Massnahmen erreicht. Das Zielbild basiert insbesondere auf dem kommunalen raumlichen Leitbild (KrL)
der Gemeinde Davos von 2023 ([6]), der Lagebeurteilung und den Festlegungen der Arbeitsgruppe und
l&sst sich mit den folgenden drei Gibergeordneten Zielen zusammenfassen:

1. Davos ist gut erreichbar und verflgt tiber ein sicheres und stadtgerechtes Verkehrssystem
2. Davos behandelt transporteffiziente und nachhaltige Verkehrsformen prioritar

3. Davos reduziert Verkehrsemissionen und héalt Stadt- und Lebensqualitat auf hohem Niveau
Aus diesem Zielbild ergeben sich die folgenden Strategien:

Uberregionale Bahnerschliessung: Durchgehender Halbstundentakt auf der RhB-Strecke Landquart
- Davos-Platz — Filisur ohne Umsteigen in Davos Platz. Dank der Verschiebung des Bahnhofs Davos
Dorf («Generationenprojekt») wird das Siedlungsgebiet und die Parsennbahn deutlich besser erschlos-
sen. Die langerfristig geplante neue Haltestelle Davos Mitte «Eisstadion/Kongress» ermdglicht eine bes-
sere Erschliessung der grossen Publikumsattraktoren wie Eisstadion, Kongresszentrum oder Hallenbad
sowie des umliegenden Siedlungsgebietes mit der RhB.

Multimodale Drehscheiben: Dank dem Ausbau der Bahnhéfe zu attraktiven, multimodalen Drehschei-
ben und der Optimierung der Schnittstellen wird der OV gefordert.

Attraktive Busverbindungen mit einem auf die Bahnverbindungen optimal abgestimmten Busangebot
und einer konsequenten Priorisierung der Busse (LSA, Fahrbahnhaltestellen, Busspuren) zur Reduktion
von Verlustzeiten.

Bedarfsorientiertes OV-Angebot: Mit der Einfiihrung von bedarfsgerechten OV-Zusatzangeboten wird
die Attraktivitat des Feinverteilers im OV weiter verbessert.

Aufwertung Promenade mit attraktiven Ankunftsorten: Dank einer Aufwertung auf der Promenade
ist die Aufenthaltsqualitéat erhéht und Davos Dorf und Davos Platz besser vernetzt. An den beiden An-
kunftsorten beim Seehofseeli und dem Postplatz sowie im Bereich Mitte werden attraktive Aufenthalts-
mdglichkeiten (Platzgestaltung, Park) geschaffen.
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Optimiertes Fuss- und Veloverkehrsnetz: Das Fuss- und Velonetz soll aufgewertet werden. Sicher-
heit und Attraktivitat soll erhéht und Unfallschwerpunkte behoben werden.

Parkplatzbewirtschaftung: Dank einem intelligenten Parkleitsystem wird der Parksuchverkehr mini-
miert.

Parkplatzangebot: Die Einflihrung einer Parkplatzbewirtschaftung hat zum Ziel, die Nutzung der vor-
handenen Parkmdglichkeiten effizienter zu gestalten. Dabei soll die Verlagerung von vereinzeltem
Strassenparken hin zu zentralen, grosseren Parkierungsanlagen erméglicht werden. Bestehende Park-
flachen im 6ffentlichen Raum werden sinnvoll umgewidmet und stehen somit sowohl dem Fuss- und
Veloverkehr als auch dem Gewerbe zur Verfligung.

Mobilitatsmanagement: Dank einer besseren Organisation, neuen Angeboten und einer optimalen In-
formation wird die Nutzung des OV und Fuss- und Veloverkehrs gefordert.
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5 Teilkonzepte und Massnahmen

51 Einleitung

In den nachfolgenden Kapiteln werden fur die vier Teilkonzepte Gesamtverkehr / Siedlung, Fuss- und
veloverkehr, Offentlicher Verkehr und Strassennetz / MIV die einzelnen Massnahmen, die ergriffen wer-
den sollen, erlautert. Die Massnahmen zielen darauf ab, die jeweiligen Verkehrsarten zu fordern, zu
lenken oder zu regulieren. Diese Massnahmen kdnnen von verkehrsplanerischen Strategien tber infra-
strukturelle Verbesserungen bis hin zu politischen Entscheidungen reichen.

Ein wesentlicher Aspekt bei der Umsetzung von Massnahmen innerhalb der Teilkonzepte ist der defi-
nierte Umsetzungshorizont. Der aufgefiihrte Umsetzungshorizont umfasst dabei sowohl die Planungs-
phase, in der die konkreten Massnahmen entwickelt und geplant werden, als auch die Umsetzungs-
phase, in der die Massnahmen realisiert und in die Praxis umgesetzt werden. Ein klarer Zeitrahmen und
ein strukturierter Prozess sind entscheidend, um die Ziele des Gesamtverkehrskonzepts effektiv zu er-
reichen und eine kontinuierliche Verbesserung der gesamten Mobilitét sicherzustellen.

5.2 Teilkonzept Gesamtverkehr / Siedlung

Im Teilkonzept Gesamtverkehr /Siedlung gibt es insgesamt zehn Massnahmen GV-01 bis GV-10. Die
einzelnen Massnahmen werden thematisch gruppiert und in den folgenden Unterkapiteln erlautert und
jeweils kurz zusammengefasst.
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GV-09  Aufwertung Talstrasse

GV-10  Aufwertung Promenade

Abbildung 51: Ubersicht Massnahmen Gesamtverkehr / Siedlung
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5.2.1 Mobilitdtsmanagement

Das Mobilitatsmanagement wird mit mehreren Massnahmen verbessert. Diese sind mit den entspre-
chenden Akteuren zu initiieren und umzusetzen (Gemeinde, Bergbahnen, DDO, RhB, Private):

» Prifung Ausbau OV-Kombiangebote und Reduktion Kosten fiir OV-Nutzung

* Priorisierung OV (vgl. OeV-03)

= Bewirtschaftung Parkierungsanlagen (vgl. Parkierungskonzept)

= Prifung Ausdehnung (kostenfreier) Gepéacktransport

= Prifung Einfuhrung weiterer Carsharing-Standorte (vgl. MIV-10)

= Aufbau einheitlicher Buchungs- und Mobilitétsplattform (inkl. App) mit mdglichst komfortablen und
einfach nutzbaren Angeboten (z.B. Mobilitatspakete)

» Regelméssige Erhebung Modalsplit (Empfehlung alle finf Jahre)

Nur mit infrastrukturellen Massnahmen und weiteren angebotsseitigen Massnahmen kann das wach-
sende Verkehrsaufkommen nicht nachhaltig und gemass den in Kapitel 4 festgelegten Zielen bewaltigt
werden. Es braucht nachfrageseitige Massnahmen, die auf die Verkehrsteilnehmenden einwirken: sei
es durch Vermeidung von Verkehr (Wahl des Wohnstandorts, Homeoffice etc.), die Verkehrsmittelwahl
(wesensgerechter Einsatz der Verkehrsmittel), die Wahl der Reiseroute (z.B. Kanalisierung auf dem
Ubergeordneten Netz) und die Wahl des Reisezeitpunkts (z.B. Vermeidung der Spitzenstunde).

Organisation und Information: Optimierung der Nutzbarkeit des Verkehrsangebots

Eine optimale Organisation und Vernetzung der einzelnen Mobilitdtsangebote ist ein wichtiger Bestand-
teil, um die Anteile des OV und des Fuss- und Veloverkehrs zu erhéhen. Nachfolgend sind mehrere
Handlungsansatze aufgefiihrt, welche zusammen mit den einzelnen Akteuren geprift und umgesetzt
werden kdnnen:

= Der Gepacktransport ist fir Personen ein wichtiger Grund fur die Anreise mit dem eigenen Auto. In
verschiedenen Ferienregionen wird das Gepéack deshalb kostenlos zu Hause abgeholt und bis zum
Bestimmungsort gefahren. In Davos ist zudem das Angebot «Tur zu Tur Express» erhéltlich, wel-
ches eine Gepéacklieferung am gleichen Tag sicherstellt. Bei gewissen Hotels ist das Angebot kos-
tenlos, in der Regel kostet das Angebot jedoch zwischen 12 und 44 CHF (Express) pro Gepéack-
stiick. Es soll deshalb eine Ausweitung des kostenlosen Angebots auf weitere Hotels und Ferien-
wohnungen geprift werden.

= Aufgrund der Zunahme des Biketourismus ist die Attraktivierung der Anreise fur Bikerlnnen mit
dem Zug wichtig. Angebote wie der Bike Kingdom Train in der Lenzerheide oder die Anrechnung
der OV-Velotageskarte an die Bergbahnentickets kénnen zu einer Verlagerung vom Auto auf den
Zug fuhren.

Zentral ist fur die Organisation aber die mdglichst einfache Nutzung aller Angebote: Die heutigen Ange-
bote sind nicht miteinander nutzbar und es sind erhebliche Hirden fir eine Nutzung der einzelnen An-
gebote vorhanden.

Beispiele aus anderen Ferienregionen zeigen erhebliches Potenzial: In Laax kann beispielsweise in
einer einzigen Smartphone-App das Skiticket, die Restaurant-Reservation, die OV-Verbindung, das
Busticket, der On-Demand-Shuttle oder die Reservierung fur den Parkplatz bei der Talstation abgerufen
bzw. gebucht werden. Im Idealfall sind alle Angebote zentral buchbar und so mdglichst einfach nutzbar:
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Abbildung 52: Multimodale Anreise und Mobilitat vor Ort erfordert eine einfache Nutzung, Quelle: BMNT 2019

Eine Nutzerin kann somit mit dem OV anreisen, in der App komfortabel einen On-Demand-Shuttle bu-
chen und fur den Folgetag gleich noch ein Auto oder E-Bike mieten. Denkbar sind mit einer zentralen
Plattform dann auch Mobilitdtspakete, bei denen z.B. fir einen bestimmten Betrag die Nutzung des
lokalen OV, die halbtagige Miete eines Autos und zwei Fahrten fir den On-Demand-Shuttle inbegriffen
sind. Dies wirde ein Auto Uberfliissig machen und den Komfort deutlich erhéhen. Zudem kénnen so
auch dynamische Parkierungspreise sehr effektiv umgesetzt werden.

Auf der Website der Feriendestination Davos Klosters und den weiteren Kommunikationsmitteln muss
die Anreise und insbesondere die verglinstigten Angebote fir die Nutzung des OV deutlich hervorge-
hoben werden.

Modalsplit: Erhebung Modalsplit Davos

Um zielgerichtete Massnahmen im Mobilithitsmanagement entwickeln zu kdnnen, ist die Kenntnis Uber
die Verkehrsmittelwahl massgebend. Und um die Wirksamkeit der im GVK vorgeschlagenen Massnah-
men beurteilen zu kénnen, ist der Modalsplit in regelmassigen Absténden zu erheben und auszuwerten.
In Absprache mit dem Kanton soll die Gemeinde Davos den Modalsplit (wegebasiert) sowohl im Pend-
ler- wie auch im Freizeitverkehr erheben und auswerten.

Pricing: Preispolitik zur Forderung von nachhaltiger Mobilitat

Um den OV und den Fuss- und Veloverkehr zu férdern, miissen die Preise fiir die OV-Nutzung reduziert
und gleichzeitig die Preise fur die Parkierung erhdht werden. Die Parkierung des personlichen Fahr-
zeugs wird heute zumindest teilweise quersubventioniert und geférdert, was den definierten Zielen des
GVK widerspricht. Es werden deshalb die nachfolgenden Massnahmen empfohlen:

= Systematisierung und Erhdhung der Parkierungspreise und Einfliihrung von nachfrageorientierten
Preisen, Bepreisung samtlicher 6ffentlicher Parkierungsanlagen, u.a. in den Seitentélern (siehe
auch Massnahme MIV-07 Uberarbeitung Parkplatzgesetz).
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= Attraktivere OV-Preise:

o Die Giiltigkeit der Gastekarte wird in Davos aktuell iiberarbeitet. Die OV-Nutzung fiir
Gaste innerhalb von Davos (inkl. Ortsnetz Klosters und RhB-Strecke Klosters-Filisur)
soll weiterhin kostenlos sein, wenn diese in einem Hotel oder einer Ferienwohnung
mindestens eine Nacht Ubernachten.

o Die Anreise wird im Sommer nicht vergiinstigt. Im Gegensatz dazu gibt es im Winter
20% Rabatt auf das OV- und 10% Rabatt auf das Ski-Ticket. Zudem ist mit einem Ski-
ticket im Winter die Nutzung des lokalen OV-Netzes (analog Gastekarte) wahrend der
Betriebszeiten der Bergbhahnen kostenlos. Diese Nutzung wird gemeinsam mit dem
Einsatzgebiet der Gastekarte ebenfalls Uberprift. Es wird empfohlen, das Angebot imt
Winter beizubehalten und im Sommer ebenfalls ein entsprechendes Angebot zu lan-
cieren.

o Eine gratis OV-Anreise aus der ganzen Schweiz fir ausgewéhlte Hotels soll fiir be-
grenzte Zeitfenster ab einer Mindestiibernachtungsdauer gepriift werden. Ahnliche
Angebote werden oder wurden in anderen Tourismusdestinationen z.B. im Glarner-
land oder Val Mustair eingesetzt.

o Es sind erganzende Mobilitats-Packages zu prifen (Beispiel: Ein Nutzer bucht sich fur
60 CHF fiir drei Tage ein Paket, mit welchem er den OV in Davos kostenlos nutzen
kann, ein Car-Sharing-Auto fir einen Tag ausleihen kann und eine Fahrt in einem On-
Demand-Shuttle (vgl. Kapitel 5.4.2 bedarfsorientiertes OV-Angebot) zur Verfiigung
hat).

5.2.2 Siedlungsentwicklung

Mit einer kontinuierlichen Abstimmung zwischen Siedlungs- und Verkehrsplanung auf allen Planungs-
stufen wird sichergestellt, dass neu entstehender Verkehr auf vertragliche Art und gemass den Vorga-
ben aus dem KrL und GVK abgewickelt wird.

Die Gemeinde Davos halt die in den nachste 15 bis 25 Jahren angestrebte raumliche Entwicklung in
einem kommunalen rAumlichen Leitbild (KrL) fest, basierend darauf wird eine Innenentwicklungsstrate-
gie erarbeitet. Ausgehend vom KrL soll in Davos von 2024 bis 2028 die Gesamtrevision der Ortsplanung
durchgefuhrt werden.

Die geplante Siedlungsentwicklung nach innen begrenzt die Ausdehnung des Siedlungsgebiets und
erhoht die raumliche Qualitéat, erhéht aber auch die Anspriche an die Verkehrsabwicklung. Bei der ge-
planten Gesamtrevision der Ortsplanung aber auch bei Bauprojekten, die in den kommenden Jahren
umgesetzt werden, ist eine proaktive Abstimmung von Siedlung und Verkehr zentral fiir eine vertragliche
Gestaltung des verfligbaren Raums in Davos.

Die Einhaltung der Ziele aus dem GVK Davos sind sowohl bei einzelnen Bauvorhaben wie auch bei der
Ortsplanung laufend zu prifen. Siedlungsentwicklungen sollen dort stattfinden, wo die OV-Erschlies-
sung gut ist und das Fuss- und Velonetz eine gute Qualitat aufweist. Mit geeigneten Massnahmen soll
das mit der Siedlungsentwicklung verbundenen gesteigerte Bedirfnis nach Mobilitat gesteuert und die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden. Mit dem KrL und dem GVK wurde bereits eine gute, abge-
stimmte Grundlage erarbeitet. Dies ist fir alle kiinftigen Planungen unabhangig des Massstabs fortzu-
fuhren.
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5.2.3 Bahniibergange und Unterfihrungen

GV-03 Verbesserung Bahniibergang Fliiela- und Sandstrasse

Der Bahnubergang Fliela- und Sandstrasse wird betrieblich optimiert und die Situation fur den Fuss-
und Veloverkehr, den MIV sowie den OV verbessert. Bauliche Optimierungsmaglichkeiten werden ge-
meinsam mit dem Kanton und der RhB geprift.

Der Kanton Graublinden hat im Jahr 2023 eine Untersuchung einer maglichen direkten Verbindung vom
Ende der Salezergalerie an die Flielastrasse in Auftrag gegeben. Mit dieser niveaufreien Direktverbin-
dung kdnnte der Bahniibergang Sand-/FlUelastrasse fur den motorisierten Verkehr aufgehoben werden
und nur noch als Querung fiir den Fuss- und Veloverkehr und den OV-Bussen dienen. Da die Realisie-
rung Anschluss Flielastrasse — Stilli nicht vor 2034 zu erwarten ist (siehe Kapitel 2.8) und zudem mit
Unsicherheiten behaftet ist, untersucht der Kanton neben dem neuen Anschluss auch eine Optimierung
des der bestehenden Bahniibergénge. Auch die Gemeinde ist unabhangig vom Entscheid des Kantons
an einer kurz- bis mittelfristigen Losung interessiert, da die heutige Situation nicht zufriedenstellend ist
und nicht auf eine mdégliche Realisierung des Anschluss Flielastrasse — Stilli gewartet werden kann.

Fir diese kurz- bis mittelfristige Losung sollen die Bahnubergange weiterhin fur alle Verkehrsteilneh-
menden passierbar bleiben. Mit betrieblichen Optimierungen sollen aber folgende Ziele erreicht werden:

= Die Sicherheit fir den Fuss- und Veloverkehr wird auf allen Beziehungen (Davos Dorf < See und
Davos Bahnhofstrasse <« San-/Flielastrasse) verbessert (siehe auch Massnahmen FVV-02 und -
03)

= Der Rickstau am Bahniibergang soll reduziert und der Bahniibergang so sicherer gestaltet wer-
den. Nach Mdéglichkeit sind die abbiegenden MIV-Strdme und jene, die geradeaus auf der Bahn-
hofstrasse fahren, zu entflechten.

= Der Busbetrieb soll moglichst verlustzeitfrei Uber den Bahniibergang gefuhrt werden.

Auch mit Umsetzung dieser kurz- bis mittelfristigen Massnahmen ist der Anschluss Flielastrasse — Stilli
weiterhin eine mdogliche, langerfristige Option, um den Durchgangsverkehr zwischen Préattigau und
Flielapass aus dem Siedlungsgebiet zu verlagern und die Bahniibergdnge noch sicherer zu gestalten.
Neben dem Entscheid zum weiteren Vorgehen des Kantons ist es dann auch ein politischer Entscheid
der Gemeinde Davos, ob der Anschluss Flielastrasse — Stilli trotz Ausbau der bestehenden Bahnuber-
gange als langfristige Lésung weiterverfolgt werden soll.
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GV-04 Ausbau Unterfihrungen RhB 2024 - 2027,
Fur Unterfuhrungen RhB werden die folgenden Massnahmen umgesetzt:

= Die Unterfihrung Mattastrasse wird im Zuge der RhB-Sanierung verbreitert und erhéht und ein Ein-
bahnregime mit Velo im Gegenverkehr und Trottoir eingefihrt.

= Die Unterfuhrung Skistrasse wird im Zuge der RhB-Sanierung verbreitert und erhéht, sodass der
Begegnungsfall PW-LKW ermdglicht wird und ein Trottoir realisiert werden kann.

= Fur die Unterfilhrung Bolgenstrasse wird gemeinsam mit der Skistrasse ein Einbahnregime mit
Trottoir geprift. Fur eine kiinftige Erschliessung des Entwicklungsperimeters Jakobshorn wird ein
Ausbau der Bolgenstrasse gepruft.

Unterfihrung Mattastrasse

Auf dem Abschnitt der Unterfuhrung Mattastrasse soll aus Sicherheitsgriinden ein Einbahnverkehr mit
Fahrtrichtung Talstrasse nach Mattastrasse eingefuihrt werden (siehe Massnahme GV-08). Im Rahmen
der Brickensanierung durch die RhB kann die Unterfiihrung von ca. 6.00 m auf ca. 7.70 m verbreitert
und die Durchfahrtshohe von 3.00 m auf 3.60 erhéht werden. Eine weitere Erhdhung der Durchfahrt
durch eine Absenkung der Fahrbahn ist durch die Lage der Werkleitung und der Entwésserung in die
Landwasser ist technisch schwierig umsetzbar und mit unverhéltnisméssig hohen Kosten verbunden.
Mit der Anpassung der Unterfilhrung und der Einfuhrung des Einbahnregimes mit Velo im Gegenverkehr
ist ein 2.5 m breites Trottoir und 1.80 m breiter Velostreifen in Richtung Talstrasse mdglich. Eine weitere
Verbreiterung der Fahrbahn mit nur 2.00 m breitem Trottoir ist nicht zweckmassig, da die Mattastrasse
nach der Unterfihrung Richtung Landwasser in der Breite ebenfalls eingeschrankt ist. Durch signali-
sierte maximale Durchfahrtshéhe von 3.60 m kénnen auch die bis zu 3.15 m hohen Busse des Ver-
kehrsbetriebs Davos und ein Grossteil des Schwerverkehrs die Unterfihrung Mattastrasse benutzen.
Die detaillierten Hohen sind mit der RhB im Rahmen der Briickensanierung zu Uberprifen und eine
signalisierte max. Durchfahrtshéhe von 3.60 m ist anzustreben.

Querschnitt Mattastrasse

2.5m 1.8m 3.4m
Abbildung 53: Mdgliche Querschnittsaufteilung

Mattastrasse mit Einbahnregime
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Unterfihrung Skistrasse

Im Rahmen der Briickensanierung durch die RhB kann die Unterfihrung von ca. 6.30 m auf ca. 7.70 m
verbreitert und die Durchfahrtshthe von 3.00 m auf 3.60 erhdht werden. So kann ein 2.00 m breites
Trottoir realisiert und gleichzeitig der Begegnungsfall PW / LKW bei Tempo 30 gewahrleistet werden.
Fur den Veloverkehr ist aufgrund der limitierten Breite, dem geringen Verkehrsaufkommen und der sig-
nalisierten Geschwindigkeit keine separate Infrastruktur vorgesehen. Die signalisierte maximale Durch-
fahrtshohe von 3.60 m lasst auch die Durchfahrt der bis zu 3.15 m hohen Busse des Verkehrsbetriebs
Davos und eines Grossteils des Schwerverkehrs zu. Die detaillierten Hohen sind mit der RhB im Rah-
men der Briickensanierung zu Uberprifen und eine signalisierte max. Durchfahrtshéhe von 3.60 m ist
anzustreben.

Querschnitt Skistrasse

2.0m 5.7m

Abbildung 54: Mdgliche Querschnittsaufteilung
Skistrasse mit Gegenverkehrsregime

Unterfihrung Bolgenstrasse

Die Unterflihrung Bolgenstrasse ist ca. 25 m lang und fuhrt unter 4 Gleisen der RhB durch. Ein Ausbau
der Unterfihrung Bolgenstrasse ist entsprechend sehr aufwéndig und kostspielig. Mit einer Breite von
nur 4.00 m und einer lichten Héhe von 3.30 m (am Rand) bis 3.7 Om (in der Mitte) ist die Strasse nicht
als Erschliessungsstrasse fur das Quartier und als Zufahrt zum Parkplatz Jakobshorn geeignet. Die
Gemeinde Davos hat mittelfristig keine Plane, die Unterfiihrung auszubauen.

Um den Verkehr auf dem Bahnhofplatz vor dem Bahnhof Davos Platz zu verringern, ist fir die Erschlies-
sung des Quartiers und insbesondere des Parkplatz Jakobshorn ein Einbahnregime gemass Abbildung
56 zu prifen. Durch die Erschliessung Uber die Bolgen- und Bramastrasse muss aber nicht nur die
Unterfuhrung Bolgenstrasse, sondern auch die Engstelle BrAmabuielstrasse 1 vertieft untersucht wer-
den. Mit dem Einbahnregime auf der Bolgenstrasse konnte in der Unterfiihrung ein Trottoir realisiert
werden und so die Schwachstelle fur den Fussweg reduziert werden (ein 2.00 m breites Trottoir ist auch
im Einbahnregime nicht mdglich).

Gemass Innenentwicklungsstrategie hat der Entwicklungsperimeter Jakobshorn das grosste Entwick-
lungspotenzial in Davos. Die Erschliessung des Gebiets ist allerdings ungeniigend und auch mit dem
geplanten Ausbau der Unterfiihrung Skistrasse ist die Erschliessung nicht zufriedenstellend. Fir eine
Entwicklung dieses Gebiets ist vorgangig der Ausbau der Erschliessung Uber die Bolgenstrasse zu pru-
fen.
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Ausbau Unterfiihrung Bolgenstrasse

; ,v;,f; R CASE
Abbildung 55: Mdgliches zukiinftiges Verkehrsregime im Abbildung 56: Engstelle Bramablielstrasse 1
Bereich Jakobshorn

524 Neugestaltung Bahnhofplatz Davos Platz

GV-05 Neugestaltung Bahnhofplatz Davos Platz 2024 - 2027,
Der Bahnhof Davos Platz wird mit mehreren Massnahmen aufgewertet:

= Zusammenlegung Haltekanten zu neuem Busbahnhof geméss Anforderungen BehiG

» Einrichtung Haltemdglichkeit bedarfsorientierter OV und Shuttles (nutzbar auch von Taxis)

= Buspriorisierung bei Einmindung Bahnhofstrasse in Talstrasse

= Qualitatsvoller Auftakt gemass Freiraumkonzept durch Neugestaltung Bahnhofsplatz mit Verweil-
moglichkeiten, hoher Aufenthaltsqualitéat und Verbindung zu Postplatz (Querung Talstrasse ober-
und unterirdisch ermdglichen)

= Bereitstellung Veloabstellplatze direkt beim Bahnhof

= Ausbau Car-Sharing Angebot (vgl. Massnahme MIV-10)

Die Bahnhofe sind fir viele Reisende nach Davos das Eintrittstor. Eine attraktive Gestaltung des Bahn-
hofareals, ein den Bedirfnissen der Reisenden entsprechendes Serviceangebot sowie eine direkte und
schnelle Anbindung erhéhen die Attraktivitat des OV und verbessern die Verkniipfung der verschiede-
nen Verkehrsmittel. Mit dem Generationenprojekt werden diese Ziele am Bahnhof Davos Dorf bereits
verfolgt (vgl. Massnahme OeV-01 und -02). Beim Bahnhof Davos Platz bestehen geméass Lagebeurtei-
lung im heutigen Zustand verschiedene Defizite fur bei allen Verkehrsteilnehmenden und es liegt noch
kein Projekt vor.
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Abbildung 57: Heutige Situation Bahnhof Davos Platz, Teil Abbildung 58: Heutige Situation Bahnhof Davos Platz, Teil Sud
Nord
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Die Attraktivitdt des Bahnhof Platz als Ankunftsort und die Anknipfung von der RhB an das Busnetz
und die weiteren Verkehrsangebote in Davos sollen verbessert werden:

= Der Raum um den Bahnhof Platz soll aufgewertet und attraktiver gestaltet werden.

= Ankommende Fahrgaste sollen den Ubergang ins Siedlungsgebiet und an die Anschlussverkehrs-
mittel einfach und schnell auffinden.

= Der Umstieg auf den Bus muss komfortabel, einfach und direkt méglich sein. Die Anforderungen
gemass BehiG werden eingehalten.

= Der Bahnhof muss optimal ans Fuss- und Veloverkehrsnetz angebunden sein.

= Mit geniigend Veloabstellplatzen kann der Veloverkehr als Zubringer gefordert werden. Diese sol-
len nahe bei den Zugangen zu den Perrons und Haltestellen platziert werden.

= Die Anlagen aller Verkehrsmittel am Bahnhof sind funktional und gestalterisch aufeinander abzu-
stimmen.

Die Umgestaltung des Bahnhof Davos Platz soll die folgenden Elemente enthalten:

= Ein neues, attraktives Busterminal erleichtert den Umstieg auf den Bus. Dabei ist auf eine gute Ori-
entierung und Information sowie kurze Wege fir die Fahrgaste zu achten. Ein geschutzter War-
tebereich und ausreichend Sitzgelegenheiten erhdhen die Aufenthaltsqualitét der Fahrgaste. Flr
einen optimalen Betrieb ist auf eine unabhéangige Zu- und Wegfahrt der Busse zu achten sowie
eine priorisierte Ausfahrt ins Strassennetz zu gewahrleisten. Das Busterminal soll direkt angren-
zend an den Bahnhof Davos Platz positioniert werden, damit das Umsteigen von und zur RhB
ohne Querung der Talstrasse moglich ist.

= Um die Konflikte zwischen dem Fussverkehr und dem motorisierten Verkehr zu entschérfen, ist zu-
satzlich zu den oberirdischen Querungsmdglichkeiten zwischen dem Bahnhof und Silvretta / Rat-
hausstutz auch eine unterirdische Verbindung Jakobshorn — Bahnhof Davos Platz — Rathaus-
stutz/Silvretta vorzusehen. Mit diesem parallelen Angebot wird ein attraktives Wegnetz fur den
Fussverkehr geschaffen und die Konflikte reduziert.

= Es werden geniigend Veloabstellplatze bereitgestellt. Gemass heutigen Richtwerten der VSS Norm
40 065 ist ein Angebot von 0.1-0.4 Veloabstellplatzen pro Wegreisender anzubieten. In Davos ist
aufgrund der hohen Anzahl Binnenpendelnden und den klimatischen Bedingungen im Winter von
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einer geringeren Nachfrage auszugehen, weshalb 0.15 Abstellplatze pro Wegfahrender gentigen
dirften. Dies bedeutet fiir den Bahnhof Davos Platz ca. 190 Abstellplatze.

Die Veloabstellplatze missen fahrend erreichbar, tiberdacht, und beleuchtet sein. Zudem muss
eine Abschliessmdglichkeit fir das Velo vorhanden sein. Wenige gebuhrenpflichtige, abschliess-
bare Anlagen in einer Velostation kdnnten die Attraktivitdt des Angebots fiir den Teil der Velofah-
renden mit hohen Qualitats- und Sicherheitsanspriichen erhéhen. Das Angebot ist flexibel zu ge-
stalten, damit es bei einem erhdhten Bedarf ausgebaut werden kann. Die Auslastung ist periodisch
zu erheben, um bei Bedarf mehr Abstellplatze anbieten zu kénnen.

Das Parkierungsangebot ist basierend auf dem Parkierungskonzept anzupassen und die Kurzzeit-
parkplatze vom Strassenraum ins nahegelegene Parkhaus Silvretta zu verlegen. Einzig ein
Kiss+Ride-Angebot sowie die Haltemdglichkeit fiir Shuttles und bedarfsorientiertem OV sollen beim
Bahnhof angeboten werden. Die Auslastung der Mobility-Fahrzeuge im Parkhaus Silvretta ist zu
Uberprifen und das Angebot gegebenenfalls anzupassen. Der witterungsgeschutzte Standort im
Parkhaus ist beizubehalten.

Beim Knoten Bahnhof-/Tanzbuhlstrasse im Teil Sd ist eine Priorisierung fir den Bus bei der Ein-
mindung von der Bahnhof- in die Tanzbihlstrasse zu prifen. An dieser Stelle kommt es bei star-
kem Besucheraufkommen in Davos immer wieder zu grossen Verlustzeiten fur den OV.

5.25 Neugestaltung Postplatz

Der Postplatz wird mit mehreren Massnahmen aufgewertet:

Verlagerung oberirdische Parkierung in Parkhaus Silvretta
Reduktion der Anzahl Zu- und Wegfahrten im Bereich Postplatz (siehe auch Massnahme MIV-02)

Optimierung Bushaltestelle Postplatz (Fahrbahnhaltestellen) und hindernisfreie Gestaltung (siehe
auch Massnahme OeV-05)

Aufwertungsmassnahmen fiir Fuss- und Veloverkehr

Vergrésserung Bubenbrunnenpark und Gestaltung als attraktiven Ankunftsort

Der Postplatz ist nach dem Bahnhof Davos Platz der zweite bedeutende Ankunftsort in Davos Platz.
Die Analysen der Lagebeurteilung haben fur den Postplatz verschiedene Defizite fiir alle Verkehrsteil-
nehmenden aufgezeigt. Auch aus dem Freiraumkonzept fiir Davos geht eine grosse Bedeutung des
Postplatzes aus.

Die Umgestaltung des Postplatzes soll die folgenden Elemente enthalten:

Die oberirdische Parkierung auf dem Postplatz soll in das Parkhaus Silvretta verlagert werden.
Durch die heutige Anordnung mit den getrennten Zu- und Wegfahrten ist die hindernisfreie Ausge-
staltung der Bushaltestelle ‘Postplatz’ in Richtung Dorf eingeschrankt.

Der heutige Bubenbrunnenpark soll in Richtung Réatia Center vergréssert und mit dem Rathaus-
stutz zusammengeschlossen werden und so als zweiter Ankunftsort gemass Freiraumkonzept aus-
gestaltet werden.

Die Anzahl der Einmiindungen fir den MIV in die Promenade soll fur eine bessere Ubersichtlichkeit
reduziert werden. Von der Oberen Strasse soll eine der beiden Verbindungen (Oberwies- oder
Platzstrasse) aufgehoben werden (siehe auch Massnahme MIV-02). Die Erschliessung des Park-
haus Rétia und Gemeindehaus von der Promenade sind weiterhin zu gewéhrleisten, da eine
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Erschliessung Uber die Hintere Gasse nicht moglich ist. Die bestehenden Ein- und Ausfahrten sind
aber zusammenzulegen.

= Die Flachen fiir den MIV sind mdglichst zu reduzieren und dem Fuss- und Veloverkehr zuzuord-
nen. Dazu sind die Einmiindungsradien und Fahrbahnbreiten nach Mdglichkeit zu reduzieren.

= Die Bushaltestelle ‘Postplatz’ ist in beide Richtungen hindernisfrei zu gestalten, in Richtung Dorf als
Fahrbahnhaltestelle. In Richtung Platz ist ebenfalls eine Fahrbahnhaltestelle zu prufen (siehe auch
Massnahme OeV-05). Durch die Reduktion der Einfahrten besteht ein grosserer Spielraum bei der
Anordnung der Bushaltestellen.

= Die Verkehrssicherheit am Postplatz soll erhéht werden. Durch die vorgeschlagenen Massnahmen
wird bereits eine Verbesserung erwartet, da die Situation am Postplatz Gibersichtlicher wird und die
Anzahl der abbiegenden und einmiindenden Fahrzeuge deutlich reduziert werden kann. Weitere
Massnahmen sind im Zuge der Massnahme GV-08 zu prifen.

Bei der Neugestaltung des Postplatzes sind die Interessen aus dem Freiraumkonzept, dem Fuss- und
Veloverkehrskonzept und aus dem GVK friihzeitig zu koordinieren und aufeinander abzustimmen.

B

Abbildung 59: Postplatz mit Bubenbrunnenpark und Parkplatz
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5.2.6 Verbesserung Sicherheit und punktuelle Aufwertungen Talstrasse und Promenade

GV-07 Aufwertung Horlaubenplatz 2024 - 2030
Der Bereich Horlauben wird mit mehreren Massnahmen aufgewertet:

= Verlagerung oberirdische Parkierung in Parkhaus Symond

= Verlagerung Car-Parkierung Hotel Kongress in Parkhaus Mitte

= Optimierung Bushaltestelle Horlauben / hindernisfreie Gestaltung

= Aufwertung Begrinung und Angebot fiir Fuss- und Veloverkehr

Beim Knoten Promenade — Hertistrasse, auch bekannt unter dem Namen ‘Horlauben’, ist der Parkplatz
gegenuber dem Migros Symondpark gemass Parkierungskonzept aufzuheben oder zu reduzieren, da
mit dem neuen Parkhaus Symond ausreichende Kapazitaten zur Parkierung bereitstehen. Weiter sind
die Sichtweiten bei der Einmundung von der Hertistrasse in die Promenade eingeschrénkt, da die Her-
tistrasse tiefer liegt als die Promenade und vor dem Kongress Hotel regelméassig Reisecars parkiert
werden, welche die Sicht auf Busse und den Veloverkehr in Richtung Davos Dorf einschranken.

o R TR
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Abbildung 60: Lufbild Hertistrasse/Promenade mit Parkplatz Abbildung 61: Einmiindung Hertistrasse in Promenade
Horlauben und parkiertem Car beim Kongress Hotel

Sanierung Unfallschwerpunkte und Unfallhdufungsstellen

Basierend auf den Losungsansétzen im vorliegenden Bericht werden durch die Gemeinde bzw. den
Kanton (Spezialisten der Strassenbaupolizei) Sanierungsprojekte erarbeitet. Insbesondere die Sicht-
weiten und Schleppkurven (Befahrbarkeit) sind im Detail zu priifen. Anschliessend werden fiir alle drei
Unfallschwerpunkte und die Unfallhdufungsstelle einzelne Ausfihrungsprojekte zur Umsetzung erar-
beitet.

Wie in Kapitel 3.1.4 erlautert, gibt es in Davos mehrere Unfallhdufungsstellen, wovon im Zeitraum 2011
— 2019 drei Unfallschwerpunkte waren. Es handelt sich dabei um folgende Knoten:
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Knoten Promenade/Griienistrasse/Obere Strasse/Tanzbihlstrasse

Beim Knoten Promenade/Griienistrasse/Obere Strasse/Tanzbihlstrasse gab es zwischen 2010 und
2019 10 polizeilich registrierte Unfalle. Die Ursachen unterscheiden sich relativ stark, es gibt jedoch
zwei Hauptursachen:

= Einerseits verunfallen Fahrzeuge, welche von der Oberen Strasse in die TanzbUlhlstrasse fahren
wollen, weil sie mit einem Fahrzeug aus der Promenade kollidieren. Dies dirfte an den Sichtver-
haltnissen und einer nicht angepassten Geschwindigkeit liegen.

= Andererseits gab es vier Unfélle beim Rechtsabbiegen von der Promenade in die Tanzbihlstrasse.
Dies deutet darauf hin, dass die Geschwindigkeit nicht angepasst wird und zu schnell in die Tanz-
bihlstrasse eingebogen wird.

Abbildung 62: Mdgliche Massnahmen Unfallschwerpunkt Tanzbihlstrasse/Promenade/Obere Strasse (1) Trennung Obere
Strasse und Gruenistrasse (2) Trottoiriberfahrt (3) Verkleinerung Einmiindungstrichter (4) Grossere Mittelinsel mit kiirzeren
Wegen und parallelen Randabschlissen (5) Reduktion Abbiegeradius in Promenade (nur Velo gestattet)

Als Sofortmassnahme wird die Einrichtung einer Trottoirtiberfahrt fir die Obere Strasse und die Grie-
nistrasse empfohlen. Dies erhéht die Sicherheit des Fussverkehrs, reduziert die Geschwindigkeit des
MIV beim Ein- und Ausbiegen und erhéht den Durchfahrtswiderstand in das Quatrtier. Fir Ein- und Aus-
fahrten in die Obere Strasse oder die Griienistrasse muss die Geschwindigkeit reduziert werden, was
zu weniger geféahrlichen Ausfahrten in die Promenade fiihren wird. Zusatzlich werden durch die Trottoir-
Uberfahrt die Vortrittsverhaltnisse verdeutlicht. Mit der geplanten Einfiihrung von flachendeckendem
Tempo 30 sinkt das Unfallrisiko durch die geringeren Geschwindigkeiten weiter. Weiter sollen die beiden
Einmindungsbereiche verkleinert und voneinander separiert werden.
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Bei der Einmiindung der Tanzbiihlstrasse in die Promenade ist der Einmindungsbereich aktuell sehr
grosszuigig bemessen, so dass hohe Geschwindigkeiten gefahren werden kénnen. Dies ist mutmasslich
auch eine Ursache fir die Selbstkollisionen in diesem Bereich. Aus diesem Grund und auch fur die
Erhéhung der Sicherheit des Fuss- und Veloverkehrs soll der Einmindungsbereich stark verkleinert
werden. Der Abbiegeradius von der Tanzbihlstrasse in die Promenade in Richtung Davos ist nur fir
Velos und Busse gestattet. Sofern im Angebotskonzept 2030 (siehe Massnahme OeV-03) keine Bus-
verbindung vom Bahnhof Platz zur Haltestelle Tanzbihl tGber die Tanzbihlstrasse aufgenommen wird,
soll der Rechtsabbiegeradius auf das Minimalmass fir den Veloverkehr (4 m) reduziert werden.

Knoten Dischmastrasse/Talstrasse

An dem Knoten ereigneten sich zwischen 2010 und 2019 38 polizeilich registrierte Unféalle mit zwei
Schwerverletzten und 10 Leichtverletzen. Hauptursache war das Nichtbeachten des «Stop-Signals»
oder des «Kein Vortritt-Signals» bei der Uberquerung oder dem Einbiegen in die Talstrasse. Erschwe-
rend sind an dieser Stelle die hohen Geschwindigkeiten auf der Talstrasse (50 km/h) und die nicht op-
timalen Sichtverhaltnisse (Barriere und Signal behindern Sicht) von der Dischmastrasse Ost in die
Talstrasse. Weiter kam es 2019 und 2023 je zu einer Kollision zwischen einem Zug und einem Auto. In
beiden Fallen haben die Fahrzeuglenkenden das Bahntrasse nicht schnell genug verlassen und die
Fahrzeuge wurden zwischen den Schranken eingeschlossen. Da zwischen dem Bahnlibergang und der
Talstrasse keine Aufstellflache vorhanden ist, warten die Fahrzeuge oft auf dem Gleis. Bei Verspétun-
gen kann die Offnung der Schranke nach der Zugdurchfahrt in Richtung Davos Dorf kurz ausfallen,
sodass sich der aufgestaute Verkehr bis zur Durchfahrt des kurz darauffolgenden Zugs in Richtung
Davos nicht abbauen konnte. Dies fuhrt wiederholt zu hektischen Fahrmandvern und in der Folge ge-
fahrlichen Situationen. Davon betroffen ist auch der Fuss- und Veloverkehr, da diese durch den Fokus
auf das Einmiinden und die Bahnschranke weniger wahrgenommen werden.

Abbildung 63: Rickstau auf der Dischmastrasse Uber den Abbildung 64: Aufnahme des bestehenden Knotens: Die

Bahniibergang Sichtverhaltnisse fur Fahrzeuge aus der Dischmastrasse sind
kritisch

Zur Entschéarfung des Unfallschwerpunkts werden vier Massnahmen empfohlen:

= Zufahrt in Dischmastrasse Ost nur noch von Dischmastrasse West her, das Rechtsabbiegen in der
Talstrasse wird unterbunden. Fahrzeuglenkende, welche in die Dischmastrasse Ost einfahren
mdchten, queren den Knoten via Promenade und Dischmastrasse West. Mit dem neuen Kreisel
beim Generationenprojekt verkirzt sich die Strecke Giber Promenade/Dischmastrasse West.

Seite 74



Gemeinde Davos / Gesamtverkehrskonzept Davos /
Synthesebericht

Linksabbiegeverbot von Dischmastrasse in Talstrasse und Einbahnregime auf Dischmastrasse
West in Richtung Talstrasse
Erstellung einer LSA zur Knotensteuerung. Die LSA wird mit dem Bahniibergang gekoppelt.

Verbesserung Querung Dischmastrasse West und Bahniibergang fiir den Fussverkehr.
Durch die beiden Massnahmen sinkt die Wahrscheinlichkeit von Fahrzeugkollisionen beim Einbiegen

oder Queren der Talstrasse mutmasslich stark. Bei der Uberarbeitung des Knotens (Verringerung Breite
Dischmastrasse West durch Einbahnregime, LSA-Steuerung) sind Verbesserungen fiir den Veloverkehr

zu prifen.

Mit Verkehrsfiihrung Generationenprojekt , Legende
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Abbildung 65: Mdgliche Massnahmen und neue Verkehrsfilhrung USP Dischmastrasse/Talstrasse

Postplatz

Abbildung 66: Der Postplatz ist heute stark verkehrsorientiert
ausgebaut
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Beim Postplatz sind zwischen 2010 und 2019 10 Unfélle registriert worden, davon 6 mit Fussgangerbe-
teiligung. Es sind keine eindeutigen Unfallursachen zu erkennen, da sich die Unfallorte und -ursachen
alle unterscheiden. Aufgrund der Unfallhdufung sind bereits einige Anpassungen an der Infrastruktur
vorgenommen worden. Grundsétzlich ist die Verkehrssituation jedoch nach wie vor nicht geeignet fir
hohe Fussgangeraufkommen und nicht ausreichend sicher fir Zufussgehende. Dies bestatigt sich auch
in der hohen Anzahl Fussgéangerunfalle.

Als Lésung wird eine umfassende Umgestaltung dieses Abschnittes der Promenade vorgeschlagen:
Die Flachen fur den MIV sind mdéglichst zu reduzieren und dem Fuss- und Veloverkehr zuzuordnen.
Insbesondere soll die oberirdische Parkierung in das direkt angrenzende Parkhaus Silvretta verlagert
werden und die Anzahl der Zu- und Wegfahrten von der Promenade reduziert werden. Dadurch wird die
Gesamtsituation deutlich tbersichtlicher und die Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden erhéht
(siehe auch GV-06).

Knoten Tal-/Guggerbach-/Mattastrasse

Der Knoten Tal-/Guggerbach-/Mattastrasse ist kein Unfallschwerpunkt, allerdings konnte auch dort eine
Haufung von Unfallen beobachtet werden. Die Sichtweiten bei der Einfahrt von der Mattastrasse in die
Talstrasse sind ungeniigend, der auf der Talstrasse vom Bahnhof Platz kommende Verkehr ist nur mit
einem Spiegel einsehbar. Fur den Fussverkehr ist die Situation auf Hohe der Talstrasse 18 ebenfalls
ungenuigend, es gibt kein durchgéngiges Trottoir und auch keinen Fussgangerstreifen auf dieser Seite
der Talstrasse.

Als Sofortmassnahme soll die Einfahrt aus der Mattastrasse in die Talstrasse fiir den motorisierten Ver-
kehr aufgehoben werden und die Mattastrasse zwischen Damm- und Talstrasse als Einbahn betrieben
werden. Fur den Veloverkehr sollen weiterhin beide Fahrrichtungen erlaubt sein. Die Einmindung soll
als Trottoirlberfahrt ausgestaltet werden, um die Sicherheit des Fussverkehrs zu erhéhen. Auch die
Einmindung aus der Guggerbachstrasse soll als Trottoiriiberfahrt ausgestaltet werden. Die Anordnung
eines schmalen Mehrzweckstreifens in der Mitte der Talstrasse ist zu prifen, um das Abbiegen von der
Talstrasse in die Guggerbachstrasse zu vereinfachen.

5.2.7 Aufwertung Talstrasse und Promenade

GV-09 Aufwertung Talstrasse 2025 - 2031

Fur die Talstrasse soll ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet werden. Der Strassen-
raum ist gemass Freiraumkonzept und Anforderungen Fuss- und Veloverkehr aufzuwerten und der
Verkehrsablauf aller Verkehrsteilnehmenden ist zu gewéahrleisten.

GV-10 Aufwertung Promenade 2028 — 2035

Fur die Promenade soll ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet werden. Der Strassen-
raum ist gemass Freiraumkonzept und Anforderungen Fuss- und Veloverkehr aufzuwerten und der
Verkehrsablauf aller Verkehrsteilnehmenden ist zu gewéhrleisten.

Mit dem im Winter 2022/2023 gestarteten Mitwirkungsverfahren unter Einbezug einer breit abgestitzten
Begleitgruppe konnte eine tragféhige Verkehrsfihrung im Zentrum von Davos als Kernelement des GVK
entwickelt werden. Dabei wurde festgestellt, dass verschiedene Massnahmen zur Aufwertung der
Talstrasse und Promenade umgesetzt werden sollen. Neben den kurzfristigen und punktuellen Mass-
nahmen (GV-05 bis GV-08) und der Einfihrung von Tempo 30 (MIV-01) braucht es dazu eine gesamt-
heitliche und langfristige Umgestaltung entlang der Talstrasse und der Promenade. Deshalb soll fur
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Talstrasse und Promenade je ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet werden. Damit
wird ausgelotet, wie der Strassenraum siedlungsorientierter organisiert und gestaltet werden kann und
die Verkehrsabwicklung optimiert werden kann.

= Aufteilung in homogene Strassenabschnitte basierend auf Nutzung und verkehrliche Anspriiche
= Sicherstellung ausreichende Trottoirbreiten und sichere Querungsstellen fiir den Fussverkehr

= Integration Veloverkehr basierend auf Massnahmen aus Fuss- und Veloverkehrskonzept

= Anordnung und Ausgestaltung der Bushaltestellen

= Uberpriufung der Einmiindungen (Sichtweiten, Radien etc.) und Realisierung von Trottoiriiberfahr-
ten wo moglich. Die Talstrasse und Promenade werden auch mit Tempo 30 weiterhin vortrittsbe-
rechtigt bleiben, um den OV-Betrieb zu gewahrleisten und die Funktion als Hauptstrasse (und
Durchgangsstrasse bei der Promenade) aufrechtzuerhalten.

= Aufbrechen des linearen Strassenraums durch Verschwenkungen und lokalen Einengungen der
MIV-Flache, damit der Strassenraum auch der signalisierten Geschwindigkeit entspricht.

= Integration der Freiraume aus dem Freiraumkonzept (regelmassige Aufenthaltsorte entlang der
Promenade und qualitatsvoller alltdglicher Bewegungsraum entlang der Talstrasse)

= Verlagerung Strassenparkierung in Parkhauser oder Reduktion gemass Parkierungskonzept

= Reduktion oder Bindelung der Einfahrten auf die Talstrasse resp. Promenade

Auf der Talstrasse sind fur das BGK insbesondere folgende Schwerpunkte aufzunehmen:
= Schnittstelle Neugestaltung Davos Platz und Generationenprojekt

= Aufwartskompatibilitat fir kiinftigen Bahnhof Davos Mitte mit Ankunftsort Begegnungszone Mitte
als Verbindung vom Bahnhof Mitte zum Kurpark, Kongresszentrum und Sportzentrum

= Sicherung Strassenbaulinien bei Neubauten flr einen Ausbau des Strassenquerschnitts zugunsten
des Fuss- und Veloverkehrs

= Engstellen Knoten Mattastrasse, Sportzentrum und Liegenschaften Talstrasse 36/49

Auf der Promenade sind fiir das BGK insbesondere folgende Schwerpunkte aufzunehmen:
= Schnittstelle Neugestaltung Postplatz und Generationenprojekt

= Integration Planungen Knoten Tanzbuhlstrasse und Horlauben

= Einbindung Arkadenplatz als Freiraum

= Verlagerung oberirdische Parkierung in bestehende Tiefgaragen
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5.3 Teilkonzept Fuss- und Veloverkehr

Nachfolgend werden die Massnahmen aus dem Fuss- und Veloverkehrskonzept aufgefihrt, welche im
Perimeter des GVK Davos liegen. Fir detailliertere Angaben zu den einzelnen Massnahmen und wei-
tere Massnahmen in den Seitentalern und zwischen Klosters und Davos wird an dieser Stelle auf das
Fuss- und Veloverkehrskonzept [13] verwiesen. Das Fuss- und Veloverkehrskonzept wird bis Mitte 2024
finalisiert und abgeschlossen und die nachfolgenden Massnahmen kdnnen sich dadurch noch gering-
flgig verandern.

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig

2024
2025
2026
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040

2027

i | I
FVV-01 Kurzfristiger Ausbau Veloparkierung FVV-01 |
FVV-02 Massnahmenpaket kurzfristig mit komm. Ausfuihrungsproje : FVV-02
FVV-03 Massnahme mittelfristig ] : | . Fw-03

FVV-06 Massnahmenpaket langfristig FVV-06

FVW-04 Massnahmenpaket Generationenprojekt FVV-04 | |
FVV-05 Massnahmenpaket AP5G B-Horizont ‘ } ‘ } ! | FVV-05

Abbildung 67: Ubersicht Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

5.3.1 Kurzfristiger Ausbau Veloparkierung

Entlang der Promenade und Talstrasse aber auch in den Quartieren und am See werden in regelmas-
sigen Abstanden MIV-Parkfelder als Veloparkierung mit Anlehnbtgeln umgenutzt. Die genaue Lage
legt die Gemeinde anhand der Erkenntnisse aus dem Fuss- und Veloverkehrskonzept fest.

Das Angebot an Veloabstellplatzen ist gemass der Situationsanalyse aus dem Fuss- und Veloverkehrs-
konzept nicht ausreichend und die Ausgestaltung der vorhandenen Abstellplatze ist zum Teil ungenu-
gend. Mit der Umnutzung von MIV-Strassenparkfeldern gemass Parkierungskonzept konnen bereits vor
der Umgestaltung der Talstrasse und Promenade (gem. Massnahme GV-09 und GV-10) kurzfristig Ve-
loparkplatze an zentraler Lage errichtet werden. Dabei geht es primar um einfache Parkierungsanlagen
mit Anlehnbugeln, die nicht Gberdacht sein missen. Die Schneeraumung von Veloparkplatzen mit An-
lehnbiigeln muss von Hand durchgefuhrt werden und kann somit sehr zeitaufwéndig sein. Die Anlehn-
blgel sollen daher demontierbar sein, sodass im Winter bei geringerem Veloaufkommen die Anlehnbi-
gel auf einem Teil der Veloparkplatze entfernt werden kénnen. Auch im Winter sollen aber Abstellplatze
mit Anlehnbtigeln zur Verfiigung stehen. Wichtig ist, dass auch Parkplatze fur Cargovelos und Velos mit
Anhéngern markiert werden.
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Abbildung 68: Markierung Cargovelo und Velo mit Anhéanger,  Abbildung 69: Umnutzung von MIV-Parkplatzen zu Velopark-
Quelle: Kanton Basel-Stadt ieranlage mit Anlehnbigeln, Quelle: Kanton Basel-Stadt

5.3.2 Massnahmenpaket kurzfristig mit kommunalen Ausfihrungsprojekten

FVV-02 Massnahmenpaket kurzfristig mit komm. Ausfiihrungsprojekten

Projektierung und Umsetzung der kurzfristigen Massnahmen gemeinsam mit den Projekten der kom-
munalen Unterhaltsplanung.

Die kurzfristigen Massnahmen gemass Fuss- und Veloverkehrskonzept sollen im Rahmen der kommu-
nalen Unterhaltsplanung 2024 — 2026 (-2028) umgesetzt werden. Dank Synergien mit Drittprojekten
sollen eine schnelle Umsetzung und somit «Quick-Wins» ermdéglicht werden. Massnahmen auf den fol-
genden Abschnitten kénnten bereits kurzfristig gemeinsam mit weiteren Massnahmen aus dem GVK
umgesetzt werden:

= Unterfihrungen Matta- und Skistrasse (siehe Massnahme GV-04)
= Bereich Bahnhofplatz Davos Platz (siehe Massnahme GV-05)

= Hintere Gasse (zwischen Postplatz und Talstrasse, Schnittstelle zu Massnahme GV-06)

Die weiteren kurzfristigen Massnahmen sind dem Fuss- und Veloverkehrskonzept [13] zu entnehmen.
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5.3.3 Massnahme mittelfristig 'Verbindung Davos Dorf - See'

FVV-03 Massnahmenpaket mittelfristig 2025 — 2029

Umsetzung der mittelfristigen Massnahmen ‘Langsverbindung Talstrasse’ in Verbindung mit dem BGK
Talstrasse und 'Verbindung Davos Dorf - See' in Koordination mit dem Projekt Anschluss Fliela-
strasse — Stilli und den Optimierungen am Bahniibergang Sand-/Flielastrasse.

Auf der Verbindung Davos Dorf — See stehen den Radfahrenden nur die stark befahrene Kantons-
strasse zur Verfugung. Auch fir den Fussverkehr ist die Situation nicht zufriedenstellend, da der Fuss-
weg im Bereich des Bahniibergangs Sand-/Flielastrasse zweimal unterbrochen wird. Diese Verbindung
soll mittelfristig verbessert werden und auch mit den Massnahmen Optimierung Bahniibergang Sand-
[Fluelastrasse (GV-03) und Anschluss Fluelastrasse — Stilli (MIV-04) koordiniert werden.

Bhf. Dorf zum See

Abbildung 70: Mittelfristige Massnahme Verbindung Davos Dorf -
See, Quelle: FVV-Konzept [13]

Im gleichen Zeithorizont soll die LaAngsverbindung auf der Talstrasse gemeinsam mit dem BGK (siehe
Massnahme GV-09) durchgefuhrt werden.

5.34 Massnahmenpaket Generationenprojekt

FVV-04 Massnahmenpaket Generationenprojekt 2026 — 2031

Umsetzung der Massnahmen gemeinsam mit der Realisierung des neuen Ortszentrums Davos Dorf
mit dem Generationenprojekt.

Im Rahmen des Generationenprojekt kénnen 8 Schwachstellen im Raum Davos Dorf geldst werden:
= Langsfihrung Promenade Nord

= Langsfihrung Promenade (Querverbindung zwischen Promenade und Talstrasse)

= Knoten Bahnhofstrasse/Promenade

= Langsfihrung Talstrasse

= Langsfihrung Bahnhofstrasse

= Knoten Bahnhofstrasse/Talstrasse

= Bahnibergang RhB fir Muhlestrasse

= Langsverbindung entlang Landwasser und auf Bindaparkplatz
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Bei der weiteren Ausarbeitung des Generationenprojekts ist darauf zu achten, dass dem Fussverkehr
sowohl eine oberirdische wie auch eine unterirdische Verbindung zwischen dem Bahnhof und dem Be-
reich Seehofseeli / Parsennbahn zur Verfigung stehen. Mit einer attraktiven Verbindung von den Per-
rons und den Bushaltekanten direkt in die Personenunterflihrung und von dort weiter bis vor oder in die
Parsennbahn kénnen die Besucherpulks (meist morgens im Winter) direkt zur Parsennbahn gelangen.
Gleichzeitig steht aber auch eine oberirdische, direkte Verbindung zwischen dem Bahnhof und dem
Seehofseelipark zur Verfligung. So sind diese beide Rdume verbunden und die Aufenthaltsqualitat des
Ankunftsorts Davos Dorf ist hoch.

J Prortat
.| Hohe Prontat J—
| Mitioro Priortat —
| oto Priontat

! Keine Prioritat —_—
| Netzlicke

| FV_Knoten

| Hohe Prioritat

‘ Mitiere Prioritit

| Tiefe Prioritat

e 0 o @

Abbildung 71: Paket Generationenprojekt , Quelle:
FVV-Konzept [13]

| Keine Prioritat

5.35 Massnahmenpaket AP5G B-Horizont und Massnahmenpaket langfristig

FVV-05 Massnahmenpaket AP5G B-Horizont 2032 — 2035

Umsetzung der langerfristigen Massnahmen im AP5G B-Horizont mit Mitfinanzierung durch Kanton.

Im B-Horizont des AP5G sollen verschiedene Abschnitte mit mittlerem bis grossem Handlungsbedarf
und grossem Potenzial umgesetzt werden. Massnahmen auf den folgenden Abschnitten kénnten ge-
meinsam mit weiteren Massnahmen aus dem GVK umgesetzt werden:

= Langsverbindung Promenade (gemeinsam mit Massnahme GV-10)

FVV-06 Massnahmenpaket langfristig 2032 - 2040

Umsetzung der langfristigen Massnahmen aus dem Fuss- und Veloverkehrskonzept.

Im Massnahmenpaket langfristig sollen alle weiteren Netzliicken und Massnahmen (Langsverbindung
entlang Landwasser, sowie fehlende Verbindung zwischen dem Bahnhof Dorf und der Muse-
umsstrasse) behandelt werden, die im FVV-Konzept festgehalten werden.

Bei der Verbindung entlang des Landwassers steht inshesondere die Freizeit/Erholung im Vordergrund.
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54 Teilkonzept Offentlicher Verkehr

Im Teilkonzept Offentlicher Verkehr gibt es insgesamt neun Massnahmen OeV-01 bis OeV-09. Die ein-
zelnen Massnahmen werden thematisch gruppiert und in den folgenden Unterkapiteln erlautert und je-
weils kurz zusammengefasst.

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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0eV-09 Neue Haltestelle Mitte ("Eisstadion/Kongress") _
Abbildung 72: Ubersicht Massnahmen Teilkonzept Offentlicher Verkehr
54.1 Generationenprojekt / Neugestaltung Ortszentrum Davos Dorf
OeV-01 Verschiebung Bahnhof Davos Dorf 2024 — 2031

Der Bahnhof Davos Dorf wird vom heutigen Standort zum Seehofseeli verschoben und neu gebaut.

Der neue Bahnhof soll im Bereich Seehofseeli und damit sehr nahe bei der Talstation der Parsennbahn
gebaut werden. Beim Bahnhof sind neue Aussenperrons mit einer Unterfiilhrung vorgesehen. Vor dem
Bahnhof entsteht ein neues, attraktives Busterminal. Zur besseren Vernetzung der beiden Quartiere
beidseits der Bahnlinie entsteht eine neue Quartierverbindung fir Velos und Fussganger. Erganzend
wird das Areal auch stadtebaulich aufgewertet. Durch die Verlegung der zahlreichen Parkfelder in die
Tiefgarage wird Platz frei fur die Steigerung der Aufenthaltsqualitdt mit aufgewerteten FreirAumen und
fur Arealentwicklungen sudwestlich des Bahnhofs. Die Realisierung ist im Zeithorizont 2028 — 2032
vorgesehen [16].

OeV-02 Neues Busterminal Davos Dorf 2024 - 2031

Mit dem neuen Bahnhof Davos Dorf wird auch das Busterminal neu konzipiert. Die Busse kénnen pri-
orisiert in die Hauptstrasse ein- und ausfahren. Dem Busverkehr stehen 6 Haltekanten zur Verfligung,
welche unabhéangig voneinander bedient werden kénnen.

Zusammen mit der Verschiebung des Bahnhof Davos Dorf wird auch das Busterminal neu konzipiert.
Die Herleitung der kiinftig erforderlichen Anzahl Haltekanten am Busterminal Davos Dorf hat gezeigt,
dass es kiinftig sechs Haltekanten (mind. 4 davon mit 18 m Lange) mit der Mdglichkeit zur unabhangi-
gen Zu- und Wegfahrt braucht. Der Busverkehr ist bei der Ein- und Ausfahrt in die Bahnhofstrasse
gegentber dem MIV zu priorisieren, um die Verlustzeiten beim Busverkehr so gering wie méglich zu
halten. Alle Haltekanten sind hindernisfrei nach BehiG zu erstellen [12].
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5.4.2 Ausbau und Optimierung kommunales Busnetz Davos

OeV-03 Angebotskonzept OV Region Davos 2030

Basierend auf dem geplanten Fahrplan der RhB mit Retica 30+ und dem KrL wird ein neues Ange-
botskonzept fur das Busnetz in Abstimmung mit dem Angebot RhB erarbeitet. Dieses optimiert das
Liniennetz und den Fahrplan und macht Aussagen zur Buspriorisierung. Im Rahmen des Angebots-
konzepts 2030 sind insbesondere auch bedarfsorientierte Angebote zu priifen. Als Grundlagen sollen
die Reisezeiten und Fahrplanabweichungen im heutigen Netz systematisch ausgewertet werden.

Mit der Einfihrung des neuen Fahrplans Retica 30+ der RhB ergeben sich auch fir das Busnetz neue
Voraussetzungen. Zudem ist in der Lagebeurteilung Handlungsbedarf erkannt und im Zielbild OV (siehe
Kapitel 3.3.2) festgehalten worden. Langfristig ist fir das Busnetz ein neues Angebotskonzept zu erar-
beiten. Dieses orientiert sich an dem RhB-Fahrplan Retica 30+ und am KrL und definiert das Liniennetz
und den Fahrplan. Dabei ist auch ein allfalliger Anschluss Fluelastrasse/Stilli zu berlicksichtigen, wel-
cher aber gemass aktuellem Stand nicht vor 2034 realisiert wird. Im Rahmen dieses Angebotskonzepts
ist auch eine grundsatzliche Neukonzeption des Busnetzes inkl. ergdnzendem bedarfsorientierten An-
gebot denkbar.

Zudem soll in diesem Konzept auch eine neue Haltestelle Davosersee geprift werden. Neben dem
bestehenden Parkplatz beim Davosersee soll eine neue Bushaltestelle fir die Buslinie 301 eingerichtet
werden. Im Zusammenspiel mit dem Parkierungskonzept wird so der Parkplatz Davosersee als Uber-
laufparkplatz und als dezentrale Parkierungsmoglichkeit attraktiver. Zudem wird die OV-Erschliessung
des Strandbads von Davos verbessert. Aufgrund der Unsicherheiten zur Realisierung des Fliela-By-
pass sollen sowohl eine Variante mit und eine ohne Fliela-Bypass gepruft werden.

Fur die Erstellung des Angebotskonzepts Bushetz Davos 2030 ist als Grundlage eine systematische
Auswertung der Reisezeiten der Busse in Davos sowie die zeitliche und &rtliche Verteilung der Verlust-
zeiten gegenuber dem Fahrplan vorzunehmen. Daraus kdnnen realistische Reisezeiten fur das neue
Angebotskonzept abgeleitet werden und Schwachstellen im Netz und zugehérige Massnahmen klarer
definiert werden.

Neben den Anpassungen am Fahrplan soll im Angebotskonzept OV Region Davos 2030 auch das
Thema Elektromobilitat bei der Fahrzeugflotte des VBD gepriift werden.

OeV-04 On Demand OV 2024 - 2026

Die Gemeinde Davos fiihrt einen Testbetrieb fiir On Demand OV durch und nimmt das Angebot bei
Bedarf dauerhaft in das Angebotskonzept Busnetz 2030

In einem zeitlich befristeten Test kann zudem fiir eines der Teilgebiete mit einer eher schlechten OV-
Erschliessung ein bedarfsorientiertes OV-Angebot (On-Demand) getestet werden. Dazu kénnen kleine
Rufbusse oder die bestehenden Taxis als Erganzung zum bestehenden Busangebot mit dem OV-Ticket
(gegebenenfalls gegen einen Aufpreis) genutzt werden. Das Angebot muss digital umgesetzt werden,
so dass eine nahtlose Reise und eine einfache Bestellung mdglich wird. Dank einer digitalen Lésung
kénnen zudem Fahrten gebundelt werden, was die Effizienz des Systems erhéht. Sind die Tests erfolg-
reich, kdnnen diese als Erganzung zum regulédren Busnetz in die Neukonzeption des Busnetzes inte-
griert werden. Entsprechende Angebote gibt es bereits heute in mehreren Schweizer Gemeinden wie
z.B. das mybuxi Angebot. Eine Kooperation ist deshalb gut denkbar. Diese bedarfsorientierten Ange-
bote sind ein Schliissel fiir die Férderung des OV, da so eine nahtlose und komfortable Anreise an jeden
Punkt in Davos ermdglicht wird. Im Perimeter des GVK Davos werden ausgehend von den OV-
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Guteklassen und der Topographie die folgenden sechs Gebiete als geeignet fir ein Testversuch eines
On-Demand-Angebots beurteilt:

= Gebiet Oberwies / Strela

= Gebhiet Bortji bis Tschugga

= Gebiet BrAmabdel- und Skistrasse

= Gebiet Mattastrasse

» Gebiet Valbella

»  Gebiet Stilli

Diese Gebiete sind teilweise deckungsgleich mit den Gebieten aus dem OV-Zielbild (siehe Kapitel
3.3.2), erweitern diese aber z.B. in den Hanglagen oberhalb der Promenade. Dieses Gebiet ist zu wenig
dicht besiedelt und hat ein ungiinstiges Strassennetz fiir ein dauerhaftes Busangebot, kdnnte aber von

On Demand OV profitieren. Die Gebiete fiir einen dauerhaften Einsatz sind nach einem ersten Testver-
such festzulegen.
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Abbildung 73: Gebiete mit Potential firr Testversuch OV On-Demand (orange)

Die Gemeinde Davos gestaltet alle Bushaltestellen unter Berticksichtigung der Verhaltnismassigkeit
hindernisfrei und ersetzt Busbuchten mehrheitlich durch Fahrbahnhaltestellen.

Mit der Aufhebung von Busbuchten und der Umgestaltung zu Fahrbahnhaltestellen lassen sich drei
Vorteile realisieren: Einerseits verringern sich die Verlustzeiten fur die Busse, weil diese bei der Wie-
dereingliederung in den Verkehr nicht warten missen. Andererseits lassen sich die Anforderungen des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) einfacher umsetzen. Und der dritte Vorteil ist der verrin-
gerte Flachenbedarf, was mehr Spielraum fur den Fuss- und Veloverkehr und die Freiraumgestaltung
ergibt. Mit dem Entscheid fur die Beibehaltung des Einbahnregimes kdnnen alle Haltestellen auf der
Promenade in Fahrtrichtung Dorf und auf der Talstrasse in Fahrtrichtung Platz (jeweils Busspur mit
Velo) zu Fahrbahnhaltestellen umgestaltet werden. In der Gegenrichtung (Mischverkehr mit MIV) wird
empfohlen, je eine Haltestelle zwischen Dorf und Platz als Gberholbar auszubilden, um den Fahrplan
auszugleichen und der MIV den Bus an dieser Stelle passieren kann. Aufgrund ihrer zentralen Lage
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eignen sich daflr die Haltestellen Kongresszentrum/Hallenbad auf der Promenade und Hertistrasse auf
der Talstrasse. Im Rahmen der Umgestaltung der Haltestellen ist auch die Lage der Haltestellen zu
prufen und mit weiteren Planungen (z.B. Umgestaltung Postplatz) zu koordinieren.

OeV-06 Realisierung Buserschliessung Laret Bahnhof 2024 — 2029

Die Gemeinde Davos prift und realisiert die Streckenfiihrung fir die Buserschliessung am Bahnhof
Laret

Fir die Einfihrung eines systematischen und integralen Halbstundentakts zwischen Landquart und Fi-
lisur gemass Fahrplan Retica 30+ (siehe Massnahme OeV -08) muss die Bedienung des Bahnhof Wolf-
gang aufgehoben werden. Mit dem Vollausbau des Bahnhofs Davos Laret wird gleichzeitig die Voraus-
setzung fur einen Umsteigeknoten von der RhB auf die Busse des VBD geschaffen. Mit diesem attrak-
tiven Bahn-Bus-Knoten haben Reisende von Landquart / Klosters so die Méglichkeit, ohne Umweg mit
Ruckanschluss in Davos Dorf direkt nach Davos Wolfang zu reisen. Fir die Realisierung dieser Buser-
schliessung muss die strassenseitige Anbindung des Bahnhof Laret an die Prattigauerstrasse/H28 aus-
gebaut werden. Die Streckenfuhrung fir die Buserschliessung ist noch nicht festgelegt und muss vertieft
werden. Mit der realisierten Buserschliessung soll eine Buslinie geméass OV-Konzept 2030 bis zum
Bahnhof Davos Laret verlangert werden.

5.4.3 Angebot Bahn (Retica30+)

OeV-07 Ausbau Bahnhof Davos Laret 2025 — 2028|

Vollausbau Bahnhof Davos Laret als Umsteigeknoten in Verbindung mit der neuen Buserschliessung
Davos Wolfgang (siehe Massnahme OeV-06)

OeV-08 Durchgehender Halbstundentakt Landquart — Davos — Filisur

Einflhrung systematischer und integraler Halbstundentakt nach Klosters Platz und Landquart mit An-
schlissen an den IC nach Zurich sowie nach Filisur. Die Ziige aus Landquart werden im 30-Minuten-
Takt direkt bis nach Filisur durchgebunden. Vermarktung der Massnahme als «S-Bahn Davos».

Mit dem Angebotskonzept «Retica 30+» soll in Graubtinden in den nachsten Jahren ein auf die Raum-
typen abgestimmtes Verkehrsangebot bereitgestellt werden. So sollen die Bahnverbindungen innerhalb
von Graubunden verbessert und Fahr- sowie Umsteigezeiten reduziert werden. Dariliber hinaus sollen
die Anschliisse in Richtung Zirich optimiert und die Attraktivitit des OV gesteigert werden. Fiir den
Raum Davos sind Stand November 2023 konkret folgende Massnahmen geplant:

= Ausbau Bahnhof Davos Laret mit Inbetriebnahme Fahrplanjahr 2028

= Ausbau des Bahnhofs Monstein zur Kreuzungsstation, Inbetriebnahme Fahrplanjahr 2029
= Einfihrung S-Bahn Davos, Fahrplanjahr 2029

= Einfuhrung Direktverbindung Landquart-Filisur, Fahrplanjahr 2029
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Abbildung 74: Aufnahme des neuen Capricorn-
Triebzugs der RhB, welcher von Landquart tiber
Davos Platz bis nach Filisur verkehren wird, Foto:
RhB

Um die Durchbindung von Landquart bis nach Filisur zu ermdglichen und gleichzeitig einen durchge-
henden Halbstundentakt anbieten zu kdnnen, muss ab dem Fahrplanjahr 2028 der Halt Davos Wolfgang
aufgehoben werden. Der Kanton und die Gemeinde haben ein Konzept entwickelt, um die dadurch
entstehenden Nachteile fur Davos Wolfgang aufzufangen, indem die dortige Erschliessungsqualitat mit
dem Bus gegenlber der heutigen Situation erhéht wird. Der Vollausbau des Bahnhofs Laret bietet die
Méoglichkeit fur einen Umsteigeknoten. Dazu soll eine Verbindungsstrasse zwischen der Prattigau-
erstrasse und dem Bahnhof Laret realisiert werden (siehe Massnahme OeV-06). Die Erschliessung von
Davos Wolfgang soll so neu ausschliesslich tiber den Bus (mit dichterem Takt) erfolgen und ein direkter
Anschluss am Bahnhof Dorf in Richtung Unterschnitt und in Laret in Richtung Klosters gewéahrleistet
werden.

Mit dem durchgehenden Halbstundentakt von Landquart bis Filisur wird die Region Davos besser an
das SBB-Netz ab Landquart erschlossen und die Reisezeiten zwischen den Fraktionen reduziert sich
gegeniber dem heutigen Zustand deutlich. Der Reisezeitgewinn ist darauf zurtickzuftihren, dass in Da-
vos Platz das Umsteigen und die damit verbundene Umsteigezeit von 30 Minuten entféllt.

Die Uberregionalen Pendlerstréme auf der Relation Richtung Filisur sind fiir die Zielerreichung des GVK
Davos auf den ersten Blick nicht von zentraler Bedeutung. Neben der verringerten Reisezeit zwischen
den Fraktionen verbessert sich durch die Durchbindung aber auch die Erschliessung des Skigebiets
Rinerhorn insbesondere ab Davos Dorf deutlich. Dadurch wird eine Verlagerung vom Individualverkehr
zum OV auf dieser Beziehung erwartet.

OeV-09 Neue Haltestelle Mitte ("Eisstadion/Kongress")

Prufung einer neuen Haltestelle Davos Mitte fiir die noch bessere Erschliessung der Kernregion Da-
vos Mitte mit den Attraktoren Eisstadion und Kongress und dem Umstrukturierungsgebiet Mitte.

Langerfristig ist eine neue Haltestelle Davos Mitte vorgesehen, welche heute wéhrend dem WEF bereits
temporér angeboten wird. Mit dieser Haltestelle kann neben den Zentren Dorf und Platz das Dritte Zent-
rum ‘Mitte’ besser an das tiberregionale OV-Angebot angebunden werden. Mit den grossen Attraktoren
Kongress und Eisstadion besteht ein grosses Potenzial fur die Verlagerung auf die RhB. Neben diesen
Uiberregionalen Attraktoren kann so das Umstrukturierungsgebiet Mitte gemass KrL optimal mit dem OV
erschlossen und die Grundlage fir ein autoarmes Quartier geschaffen werden. Voraussetzung fur die
Einbindung in den Halbstundentakt und damit die Realisierung ist unter anderem der Fideristunnel. Eine
neue Haltestelle muss zudem uber das strategische Entwicklungsprogramm des Bundes finanziert wer-
den und ist daher erst langfristig mdglich.
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55 Teilkonzept Strassennetz / MIV

Im Strassennetz / MIV gibt es insgesamt zehn Massnahmen MIV-01 bis MIV-10. Die einzelnen Mass-
nahmen werden thematisch gruppiert und in den folgenden Unterkapiteln erlautert und jeweils kurz zu-
sammengefasst.

Massnahme Mittelfristig (AP5G) Langfristig
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MIV-09 Verkehrsmanagement inkl. Parkraumbewirtschaftung

MIV-10  Ausbau Car-Sharing-Angebote und -Elektrifizierung

I
Abbildung 75: Ubersicht Massnahmen Teilkonzept Strassennetz / MIV

551 Einfihrung flachendeckendes T30

MIV-01 Einfuhrung flachendeckendes T30

Auf dem gesamten Stadtgebiet zwischen See und Spital ist T30 einzufiihren. Die Signalisation soll als
Zone erfolgen, die verkehrsorientierten Strassen Promenade und Talstrasse sind aus Griinden der
Lesbarkeit/Nachvollziehbarkeit in die T30-Zone zu integrieren, behalten aber den Charakter von T30-
Strecken (vortrittsberechtigt und mit Fussgangerstreifen) bei.

Die Einfihrung von Tempo 30 innerorts tragt zu einer Reduktion der Larm- und Treibhausgas-Emissio-
nen bei, erhéht die Verkehrssicherheit und kann auch zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses flh-
ren. Im Rahmen der Strassenlarmsanierung wird die Einfihrung von Tempo 30 vermehrt auch auf ver-
kehrlich wichtigen Strassen im Innerortsbereich geprtft, da es sich um eine kostengunstige und wirk-
same Massnahme zur Larmreduktion an der Quelle handelt. Im Rahmen der Strassenldarmsanierung ist
im Larmsanierungsprojekt Davos [7] deshalb als Massnahme Tempo 30 auf den folgenden Strassen
vorgesehen:

= Bahnhofstrasse (Dorf) zwischen Alte Flielastrasse und Verzweigung Talstrasse/Promenade

= Promenade zwischen Bahnhofstrasse (Dorf) und Spital

= Talstrasse zwischen Bahnhof Dorf und Schiaweg

= Bahnhofstrasse (Platz) zwischen Promenade und Knoten Tal-/Tanzbuhlstrasse

= Tanzbihlstrasse zwischen Promenade und Talstrasse

= Dischmastrasse zwischen Promenade und Landwasser

Damit das Geschwindigkeitsregime nachvollziehbar ist und kein Ausweichverkehr entsteht, sind auch

die folgenden Strecken fur eine flachendeckende Einflihrung von Tempo 30 im Stadtgebiet von Davos
miteinzubeziehen:
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» Linardstrasse
= Kurgartenstrasse
= Dischmastrasse (inkl. angrenzenden Nebenstrassen) zwischen Talstrasse und Spinnelenweg

= Talstrasse Nord zwischen Schiaweg und Bahnhofstrasse (Dorf), erst mit Umgestaltung Talstrasse

Zur Signalisation von Tempo 30 gibt es zwei Méglichkeiten: als Tempo-30-Zone oder als Tempo-30-
Strecken. Die Verordnung des UVEK Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen ist auf ver-
kehrlich untergeordnete Strassen wie Erschliessungs- und Sammelstrassen ausgerichtet: Die Verord-
nung sieht vor, dass in Tempo-30-Zonen Rechtsvortritt herrscht und dass damit alle Strassen einander
gleichgestellt sind. In Tempo-30-Zonen dirfen zudem keine Fussgangerstreifen angebracht werden.
Dieses Konzept ist einzig fir verkehrlich untergeordnete Strassen geeignet.

Auf Ubergeordneten Strassen wird Tempo-30 standardmassig mittels Streckensignalisation geplant
(siehe Abbildung 76). Mit der Signalisation als T30-Strecke ergeben sich keine Anderungen in Bezug
auf die Markierung. Die verkehrsorientierte Strasse wird weiterhin vortrittsberechtigt gegentiber den um-
liegenden, untergeordneten Strassen gefihrt, und die Fussgangerstreifen bleiben bestehen. Einzig
wenn an einen derartigen Strassenabschnitt andere Tempo-30-Zonen grenzen, kann dieser als Son-
derfall in die Zonensignalisation einbezogen werden. Verkehrsorientierte Strassen, die in eine Tempo-
30-Zone einbezogen werden, behalten ihre Funktion und bleiben daher den verkehrlich untergeordne-
ten Strassen Ubergeordnet. Mit der Ausnahmebestimmung, wonach verkehrsorientierte Strassen in an-
grenzende Tempo-30-Zonen einbezogen werden kénnen, soll vermieden werden, dass beim Ubergang
die Tempo-30-Zone aufgehoben und gleichzeitig Tempo 30 angeordnet werden muss (oder umgekehrt).

Untergeordnetes Netz, 30 km/h PONE

SVGArt. 3 Abs. 4 -

SSVArt. 108 Abs. 4bis @

Verordnung Tempo-30-Zonen .

Ubergeordnetes Netz, 30 km/h

Standardfall
SVGArt. 32 Abs. 3
SSVArt. 108

Sonderfall
SVGArt. 32 Abs. 3
SSV At 2aAbs. 6
SSVArt. 108

Ubergeordnetes Netz, 50 km/h
VRVAIt 4a

Abbildung 76: Umsetzung Tempo 30 gemass Modell 30/50 der BFU (Quelle: BFU)

Auf der Mattastrasse zwischen der Herti- und der Dischmastrasse gilt heute bereits Tempo 30, obwohl
dort kaum Bebauungen entlang der Strasse vorhanden sind. Die Strassenbreite auf diesem Abschnitt
betragt allerdings nur 4.80 m und im Bereich des Golf Club Davos gibt es 90°-Parkierung und es ist von
erhdhtem Querungsbedarf auszugehen. Auf der Mattastrasse wird die Beibehaltung von Tempo 30 auf
dem gesamten Abschnitt empfohlen.
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Abbildung 77: Situation Golf Club Davos

5.5.2 Vermeidung Durchgangsverkehr auf Nebenstrassen

MIV-02 Vermeidung Durchgangsverkehr auf Nebenstrassen

Die aufgeflhrten Nebenstrassen werden gemass lhrer Netzfunktion angepasst.

Um Nebenstrassen mdglichst optimal auf das Hauptstrassennetz und die Routen des Fuss- und Velo-
verkehrs abzustimmen und wo mdglich vom Durchgangsverkehr zu befreien, sollen die Nebenstrassen
entsprechend ihrer Funktion und Bedeutung gestaltet werden:

= Die Dischmastrasse ist eine kantonale Verbindungsstrasse und wird auch in Zukunft eine wichtige
Funktion ibernehmen. weil sie zur Erschliessung der Gebiete dstlich der Bahnlinie dient. Der Kno-
ten Talstrasse/Dischmastrasse ist heute ein Unfallschwerpunkt. Im Kapitel 5.2.6 werden deshalb
Massnahmen zur Entschéarfung vorgeschlagen (GV-08). Diese beinhalten die Umgestaltung der
Dischmastrasse zwischen der Promenade und der Talstrasse als Einbahn in Richtung Talstrasse.
Eine andere Ldsung ist aufgrund der Platzverhaltnisse nicht mdglich.

= Der Reginaweg ist bereits heute sehr schmal, hat ungeniigende Sichtweiten und ist nicht fiir den
Durchgangsverkehr geeignet. Die Durchfahrt fir den Durchgangsverkehr ist zu unterbinden.

= Die Hertistrasse erlaubt heute den Begegnungsfall PW-PW. Zudem stellt die Hertistrasse eine
wichtige Querverbindung fir den Fuss- und Veloverkehr dar. Sie soll deshalb nicht ausgebaut wer-
den und langfristig zu einer Einbahn von der Talstrasse in Richtung Promenade umfunktioniert
werden. Die Belastungen von der Promenade in Richtung Talstrasse sind gering und kénnen von
der Kurgartenstrasse aufgenommen werden. So kann auf der Hertistrasse bergwérts ein Velostrei-
fen eingefihrt werden.

= Die Kurgartenstrasse wird auch in Zukunft eine wichtige Bedeutung als Verbindung zwischen der
Promenade und der Talstrasse haben. Mit der Einfihrung von flachendeckendem Tempo 30 wird
auch auf der Kurgartenstrasse Tempo 30 eingefuihrt. Der Begegnungsfall PW-LKW ist bei dieser
Geschwindigkeit gegeben, ein Ausbau zur Gewahrleistung des Begegnungsfalls LKW-LKW ist auf-
grund der Funktion der Strasse nicht notwendig. Mit der Verlagerung der oberflachlichen Park-
platze rund um das Stadion in die geplante Tiefgarage Mitte wird die Kurgartenstrasse weniger ver-
kehrsorientiert und entspricht so der geplanten Aufwertung der Verbindung Kurpark —
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Sportzentrum als Freiraum. Im FVV-Konzept wird fur die Kurgartenstrasse zudem ein mittlerer bis
grosser Handlungsbedarf und ein grosses Potenzial fir den Fuss- und Veloverkehr ausgewiesen
(FVV-05).

= Beider Guggerbachstrasse ist das Einbahnregime auf dem oberen Abschnitt von der Promenade
her beizubehalten. Auf dem Abschnitt zur Talstrasse hin soll das Gegenverkehrsregime ebenfalls
beibehalten werden, um die Erschliessung der Tiefgarage Arkadenplatz weiterhin zu gewahrleis-
ten. Die Strecke weist ein hohes Potenzial fiir den Fuss- und Veloverkehr aus, die Umsetzung ei-
ner Verbreiterung des Trottoirs sowie einer Veloinfrastruktur sind durch die Gemeinde zu prufen.
Die Einmiindung in die Talstrasse ist zudem als Trottoirtiberfahrt auszugestalten (GV-08).

= Die Hintere Gasse ist fiir den Durchgangsverkehr zu sperren, die Erschliessung bis Parkhaus Ra-
tia ist weiterhin Uber den Postplatz zu gewéahrleisten.

= Die Mattastrasse wird auch weiterhin eine wichtige Funktion fiir die Erschliessung der Gebiete 6st-
lich des Landwassers einnehmen. Die Unterflihrung der Bahnlinie ist fiir den Fuss- und Velover-
kehr auszubauen und ein Einbahnregime von der Talstrasse her einzufiihren (GV-04). Zwischen
dem Landwasser und der Dischmastrasse ist die Mattastrasse weiterhin im Gegenverkehr zu be-
treiben. Im Bereich des heutigen Parkplatzes kurz vor dem Landwasser auf Hohe Matta Zentrum
ist wegen dem angrenzenden Einbahnregimes eine Wendemadglichkeit anzubieten.

5.5.3 Zusatzliche Fordermassnahmen fir Elektromobilitét (z.B. Ladestandorte)

MIV-03 Zusatzliche Fordermassnahmen fiir Elektromobilitat

Die Gemeinde Davos setzt Massnahmen zur starkeren Verbreitung von Elektromobilitat in den Berei-
chen Planung, Vorbildfunktion, Information/Beratung und Infrastruktur/Dienstleistungen um.

Im Leitfaden Elektromobilitat fir Gemeinden von energieschweiz [24] sind fir vier Handlungsfelder Pla-
nung, Vorbildfunktion, Information/Beratung und Infrastruktur/Dienstleistungen Massnahmen und Pra-
xisbeispiele dokumentiert.

Um die Verkehrsemissionen zu reduzieren und nachhaltige Verkehrsmittel prioritar behandeln zu kon-
nen, wie im Zielbild in Kapitel 4 festgelegt, muss die Gemeinde Davos in allen vier Handlungsfeldern
aktiv sein. Die Gemeinde Davos hat 2022 bereits ein Ladeinfrastrukturkonzept erarbeitet und Ende 2022
hat der kleine Landrat beschlossen, dass bei der Anschaffung von Ersatz- oder Neufahrzeugen der
Gemeinde Davos kunftig ein batterieelektrisches Antriebssystem zu wahlen ist. Mit «Davos 2030»
wurde im August 2021 zudem bereits ein Nachhaltigkeitsprojekt lanciert, in dem die Elektromobilitat
ebenfalls geférdert wird. Weitere Massnahmen fir die Gemeinde Davos im Bereich Elektromobilitat
kénnen die folgenden sein:

= Die Elektromobilitat ist in der Raum- und Verkehrsplanung zu bertcksichtigen. In der Mass-
nahme GV-02 ‘Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsplanung’ sind die Vorgaben aus dem Ladeinf-
rastrukturkonzept der Gemeinde zu beriicksichtigen.

= Das neue Beschaffungswesen fir den kommunalen Fuhrpark unterstiitzt eine nachhaltige Verwal-
tungsmobilitéat bereits. Weitere mégliche Massnahmen sind unterschiedliche Preisgestaltung bei
Arbeitsparkplatzen abhangig vom Antrieb (fossil / elektro) oder die Bereitstellung von E-Velos fur
die Mobilitat innerhalb der Gemeinde.

= Verbesserung der Ladeinfrastruktur bei kommunalen Geb&uden und auf 6ffentlichen Parkplatzen
der Gemeinde gemass Ladeinfrastrukturkonzept Davos von 2022.
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= Informationsveranstaltungen und Beratungsangebote fir die Bevdlkerung und Unternehmen
sorgen fiir ein breiteres Verstandnis im Umgang mit dem Thema Elektromobilitét.

= Unterstlitzung von Sharing-Angeboten im Bereich der Elektromobilitat.

_Q_
N

Planung

Massnahmen
erarbeiten

Vorbildfunktion

Dienstleistungen

Abbildung 78: Ubersicht Handlungsfelder Leitfaden Elektromobilitat
fur Gemeinden [24]

554 Anschluss Fluelastrasse — Stilli

MIV-04 Anschluss Fluelastrasse — Stilli

Der Kanton realisiert bis 2040 eine Losung zur dauerhaften Entlastung der unbefriedigenden Situation
am Bahnibergang Fluela-/Sandstrasse.

Das kantonale Tiefbauamt Graubiinden erarbeitet basierend auf dem Variantenstudium zum Anschluss
Flielastrasse — Stilli (siehe Kapitel 2.8) eine Bestvariante. Dabei sind die Anforderungen der Gemeinde
Davos bezuglich Bushaltestelle See, Fuss- und Veloverkehrsverbindung Dorf — See und Anforderung
Anzahl Parkplatze zu berlcksichtigen, unabhéangig davon, ob die Variante Optimierung bestehende
Bahnbergange oder Variante Bypass umgesetzt wird. Eine Umsetzung ist je nach Variantenentscheid
zwischen 2026 (Varianten Optimierung bestehende Bahnibergénge, siehe Massnahme GV-03) bis
2035 oder spater (direkte Verbindung Galerie — Flielastrasse) mdglich.

Mit einer Realisierung eines Bypasses Uber den Anschluss Fluelastrasse — Stilli verliert der Abschnitt
Fluelastrasse zwischen dem Bahniibergang und dem Anschluss des neuen Bypasses an ubergeordne-
ter Bedeutung und kann von der kantonalen Durchgangsstrasse zur Gemeindestrasse abklassiert und
aufgewertet werden. In diesem Szenario sollen die beiden bestehenden Bahnlibergénge Fliela- und
Sandstrasse zusammengelegt werden und nur noch fiir den Ortsbus und Fuss- und Veloverkehr offen
sein. Um Durchgangsverkehr vom Fliielapass nach Davos Uber die Museumsstrasse zu verhindern, soll
als flankierende Massnahme auf der Seehof- und Museumsstrasse ein Fahrverbot ausgenommen An-
lieferung des Quartiers umgesetzt werden (siehe Abbildung 79).
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Legende

Flankierende Massnahmen Fliiela- und
Museumsstrasse mit Anschluss Fliielastr. - Stilli

LR F - Stilli

‘ um i g F von K: zu ”
Gemeindestrasse

Abbildung 79: Mdgliche flankierende Massnahmen bei Realisierung Anschluss Fliielastrasse - Stilli
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5.5.5 Umsetzung Massnahmen Parkierungskonzept

Nachfolgend werden die Massnahmen aus dem Parkierungskonzept aufgefiihrt. Fur die Herleitung der
Massnahmen wird an dieser Stelle auf das Parkierungskonzept [10] verwiesen.

MIV-05 Verlagerung Strassenparkierung in Tiefgaragen

Die Strassenparkierung soll gebuindelt und in bestehenden Tiefgaragen verlagert werden. Die freiwer-
denden Raume sollen als Veloabstellflachen, fir den Fussverkehr oder als Freirdume genutzt werden.

Entlang der Promenade und der Talstrasse aber auch auf den Quartierstrassen soll die Strassenpar-
kierung gebindelt und in bestehende Tiefgaragen verlagert werden. So kann mehr Raum fur den Fuss-
und Veloverkehr und fur Freirdume geschafft werden. Gleichzeitig werden die Verkehrsprobleme durch
weniger Parksuchverkehr und -mandver reduziert. Diese Massnahmen sind auch vor einer Umgestal-
tung der zusténdigen Strassen mdoglich. Fur eine héhere Akzeptanz in der Bevolkerung ist es wichtig,
dass die Massnahmen klar kommuniziert werden und die MIV-Parkfelder tatsdchlich umgenutzt werden
und danach nicht leer stehen.

MIV-06 Parkleitsystem 2023 - 2024

Das Parkleitsystem wird 2024 realisiert und die bestehenden grésseren Parkierungsanlagen integriert.

Die Gemeinde Davos setzt 2024 das geplante Parkleitsystem (PLS) in Davos um. Dieses informiert die
Fahrzeuglenkenden mittels digitalen Anzeigen entlang der Hauptachsen tber die Anzahl und die Lage
der freien Parkfelder, so dass diese ihre Fahrt entsprechend anpassen kénnen. So kann die Belegung
und die Zufahrt in die unterschiedlichen Parkierungsanlagen koordiniert und der Parksuchverkehr redu-
ziert werden. Dies ist insbesondere auch an den Spitzentagen von Bedeutung, da so eine gleichmas-
sige, hohe Auslastung der verfiigharen Parkierungsanlagen erreicht werden kann und die verfligbaren
Kapazitaten ausgeschopft werden. Im Parkierungskonzept konnte aufgezeigt werden, das so auch an
den Spitzentagen ausreichend Parkfelder zur Verfigung stehen. Die Fahrzeuglenkenden werden be-
reits am Ortseingang (Hohe Spital vom Unterschnitt und Bereich See vom Prattigau) Uber die Auslas-
tungssituation informiert, so dass diese zielgerichtet zu einer freien Parkierungsanlage fahren kénnen.
Zusétzlich kénnen an diesen Standorten weitere Informationen auf einer zweiten, frei bespielbaren LED-
Tafel dargestellt werden. Daneben kann diese Information auch online via App abgerufen werden. Es
soll gepruft werden, ob Parkplatze Gber die gleiche App bereits vorgebucht und zugewiesen werden
kbénnen.

MIV-07 Uberarbeitung Parkplatzgesetz

Das Revision Parkplatzgesetz (inkl. Vollzugsreglement) basierend auf dem Parkierungskonzept.

Die Steuerung des Parkierungsangebotes (Lage der Parkierungsanlage, Anzahl Parkfelder, Parkge-
buhren, Zeitbeschrankungen) ist ein wirksames Instrument zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens,
insbesondere auch der Verkehrsmittelwahl. Ohne Parkplatzverfiigbarkeit ist der Anreiz, das Auto zu
nutzen und/oder zu besitzen, geringer. Um die Ziele des GVK erreichen zu kdnnen, soll das Parkplatz-
gesetz der Gemeinde (inkl. Vollzugsreglement) basierend auf dem Parkierungskonzept der Gemeinde
Davos [10] Uberarbeitet werden.
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MIV-08 Uberarbeitung Baugesetz 2025 - 2027

Revision Baugesetz basierend auf dem Parkierungskonzept.

Zur Realisierung von privaten Parkplatzen werden im Kanton Graubiinden durch den Kanton keine Vor-
gaben gemacht. Die Regelung der Parkplatzerstellungspflichten wird an die Gemeinden delegiert. Das
Baugesetz der Gemeinde Davos soll basierend auf dem Parkierungskonzept fur die Gemeinde Davos
[10] Uberarbeitet werden.

Mit der Revision des Baugesetzes soll ein Zustand von sinnvoller Regulierung erreicht werden, in dem
abhéngig von der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr und bei Vorliegen eines Mobilitatskon-
zepts von der Mindestzahl der Parkplatzerstellungspflicht abgewichen werden kann. Dabei ist wichtig
nachzuweisen, dass der Anteil an Fahrzeughaltenden bei einer Reduktion unter das Minimum tatséch-
lich tief ist und die Parkierung nicht vom privaten in den 6ffentlichen Raum verlagert wird. Mit dieser
Regulierung kann auch gunstigerer Wohnraum fiir Personen ohne Auto angeboten werden, da die Er-
stellungskosten von Parkplatzen entfallen und die Mieten so tief gehalten werden kénnen.

MIV-09 Ausbau Car-Sharing-Angebote und -Elektrifizierung

Das Angebot an Car-Sharing-Standorten wird ausgebaut und bei Arealentwicklungen standardmassig
geprift..

In Davos gibt es aktuell nur beim Bahnhof Davos Platz im Parkhaus Silvretta einen Car-Sharing Standort
des Anbieters Mobility. Die Nachfrage nach Car-Sharing in der Schweiz ist am Wachsen. Seit 2014
haben sich die Zahlen der Nutzenden von Mobility von ca. 125'000 auf rund 250'000 verdoppelt [26].
Um autoarmen Haushalten und mit OV anreisenden Touristinnen die Mdglichkeit der temporaren Nut-
zung eines Autos zu vereinfachen, soll die Flotte erweitert und mehr Standorte aufgenommen werden.
So kann die letzte Meile bei einer OV-Anreise an entlegene Orte im Raum Davos mit Car-Sharing ge-
macht werden oder Transporte fiir die Bevdlkerung ohne eigenes Auto erméglicht werden. Folgende
Massnahmen werden vorgeschlagen:

= Elektrifizierung und Erweiterung der Sharing-Flotte

= Neuer Car-Sharing-Standort bei den geplanten Einstellhallen Generationenprojekt und Davos Mitte
aufnehmen

= Priufung von Car-Sharing-Standorten im Rahmen von Arealentwicklungen

= Prifung von Car-Sharing-Standorten auf 6ffentlichem Grund

5.5.6 Verkehrsmanagement inkl. Parkraumbewirtschaftung

MIV-10 Verkehrsmanagement inkl. Parkraumbewirtschaftung

Die Gemeinde prift zusammen mit dem Kanton Massnahmen zum betrieblichen Verkehrsmanage-
ment und erarbeitet konkrete Projekte.

Neben der Verkehrslenkung mit dem Parkleitsystem besteht in Davos mit den folgenden Massnahmen
weiteres Potenzial zur effizienteren Abwicklung und Reduktion des Verkehrsaufkommens:

= Dosierung der Zufahrt nach Davos bei hohem Verkehrsaufkommen vom Préttigau und Verkehrs-
Uiberlastung im Zentrum. Zur Umsetzung dieser Massnahme braucht es eine Uberlastdetektion im
Zentrum von Davos, eine Dosierungsanlage inkl. Stauwarnung im Bereich Salezergalerie beim
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Davosersee sowie Massnahmen zur Busbevorzugung im Staubereich. Da der Staubereich auf ei-
ner Kantonsstrasse und zudem im Bereich einer Galerie liegt, ist mit dem Kanton die Umsetzbar-
keit der Massnahme zu prifen.

o/ Lange Dosierungsbereich
ca.600 m

Abbildung 80: Massnahmenskizze Dosierung Salezergalerie

Neben den OV-Priorisierungen bei den Bahnhofen Dorf (siehe Massnahme OeV-01 und -02) und
Platz (siehe Massnahme GV-05) sowie auf der Strecke (Fahrbahnhaltestellen) sind weitere Még-
lichkeiten zur Priorisierung des o6ffentlichen Verkehrs zu prifen.

Ausfahrtsmanagement Parkierungsanlagen zur Verhinderung der Verkehrsiiberlastung im Zent-
rum von Davos und im Prattigau.

Einflhrung Schnittstelle Verkehrslenkung Nationalstrassen. Detektiert das Parkleitsystem eine
sehr hohe Auslastung der Parkierungsanlagen in Davos, ist eine Verkehrslenkung tuber die Wech-
seltextanzeigen (WTA) des ASTRA vor dem Anschluss Landquart denkbar. So kann der Verkehr

bei sehr hohem Fahrzeugaufkommen in Davos friihzeitig auf das Park+Ride-Angebot in Landquart
gelenkt werden.

Koordination mit dem Kanton bei der Erarbeitung vom Verkehrsmanagement Graubliinden zum
Thema Stauproblematik N28 (Tourismusverkehr).
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6 Gesamtfazit und Umsetzung

6.1 Gesamtfazit

Mit dem Gesamtverkehrskonzept Davos wird der verkehrspolitische Rahmen fiir die zukinftige Mobili-
tats- und Verkehrsplanung gesetzt. Mit dem Variantenentscheid zur Verkehrsfiihrung im Zentrum und
dem Parkierungskonzept wurden wichtige Grundlagen fir die zukiinftige Abwicklung des motorisierten
Verkehrs gelegt. Damit nicht nur der MIV, sondern der gesamte Verkehr in Davos besser organisiert
und aufeinander abgestimmt wird, sind die weiteren Massnahmen aus den vier Teilkonzepten entschei-
dend. Die Massnahmen sind ambitiés, werden aber dank der umfassenden und friihzeitigen Abstim-
mung mit der Gemeinde, dem Kanton und weiteren Entscheidungstragern sowie den parallel laufenden
Planungen als realisierbar eingeschéatzt.

Mit den getroffenen Entscheiden und den vorgeschlagenen Massnahmen konnte die anvisierte Pla-
nungssicherheit geschaffen werden und die weiteren geplanten Entwicklungen in Davos kdnnen sich
darauf abstltzen. Das Zielbild Davos 2040 und der Handlungsbedarf sind klar ausgewiesen und fiir die
Gemeinde Davos stehen die ersten Projekte bereits zur Umsetzung an. Die gute Zusammenarbeit mit
dem Kanton soll wie bis anhin weitergefuhrt werden. Fur die Teilnahme am Agglomerationsprogramm
der 5. Generation sollen beim Bund madglichst viele der Massnahmen eingereicht werden, um Finanzie-
rungsbeitrage zu sichern und die Finanzen der Gemeinde Davos zu entlasten.

Mit dem Gesamtverkehrskonzept, dem kommunalen rdumlichen Leitbild und den weiteren Planungen
(Fuss- und Veloverkehrskonzept, Innenentwicklungskonzept, Freiraumstrategie und Wohnraumstrate-
gie) stehen der Gemeinde Davos die Turen offen, auch in Zukunft ein attraktiver, nachhaltiger und gut
erschlossener Wohn- und Arbeitsort und gleichzeitig eine beliebte Tourismusdestination zu sein.

6.2 Umsetzung

Fir die Umsetzung wurde gemeinsam mit der Gemeinde und dem Kanton ein Aktionsplan mit allen
Massnahmen aus dem GVK und den zugehoérigen Zustandigkeiten sowie Zeithorizonten erarbeitet. Die
Massnahmen sind nach Teilkonzepten gegliedert und die Umsetzungshorizonte von Planungsstart bis
Fertigstellung dargestellt. Der Aktionsplan ist auf der ndchsten Seite dargestellt. Die Verortung der Mas-
snahmen ist in der darauffolgenden Ubersichtskarte zum Aktionsplan dargestellt.

6.3 Monitoring und Wirkungskontrolle

Um die Projektfortschritte zu Gberwachen und zur Wirkungskontrolle wird empfohlen, dass die Ge-
meinde gemeinsam mit Kanton u.a. Stakeholdern (Betreiber Bergbahnen, RhB, Kanton, Bund) ein Mo-
nitoring etabliert. Dabei kdnnen auch Synergien mit dem fir das AP5G notwendige Monitoring genutzt
werden. In einem ersten Schritt ist ein Monitoring-Konzept zu erarbeiten. Das Konzept soll u.a. die Ziel-
grossen (z.B. Modalsplit, MIV-Fahrtenzahlen, etc.) und die mdglichen Massnahmen bei Nichteinhaltung
der Ziele sowie die Form des Reportings regeln (Adressaten, Rhythmus z.B. zweijahrliche Berichter-
stattung). Sobald das Monitoring-Konzept als konsolidierte und verbindliche Grundlage vorliegt, kann
das eigentliche Monitoring starten. Das Reporting enthélt auch weitere Kennzahlen wie Gastezahlen,
O0V-Blockierungen (Verlustzeiten), Beobachtung Rickstausituationen etc., die das Bild abrunden und
helfen, die Zahlen zu interpretieren. Als zuséatzlicher Nutzen zur Kenntnis der Verkehrssituation ermdg-
licht das Monitoring in organisatorischer Hinsicht den regelmassigen Austausch der beteiligten Stake-
holder zur Verkehrssituation. Beim Monitoring
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Aktionsplan GVK Davos Synthesebericht
Massnahme Federfiihrung Mittelfristig (AP5G) Langfristig
g & & K& &8 8 =88 8 3 &8 8 &5 g & ¢
ﬁlglﬂﬁﬁlﬁlg‘ﬁﬁﬁuﬁﬁﬁuﬁﬁ
GV-01 Intensivierung Mobilitditsmanagement Gemeinde ‘ i i ‘ i GV-01
GV-02  Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsplanung Gemeinde ‘ GV-02
‘_53 GV-03 Verbesserung Bahnibergang Fliela- und Sandstrasse Gemeinde/Kanton
E GV-04 Ausbau Unterfiihrungen RhB RhB/Gemeinde
E GVv-05 Neugestaltung Bahnhofplatz Davos Platz Gemeinde
% Gv-06 Neugestaltung Postplatz Gemeinde |
E GVv-07 Aufwertung Horlaubenplatz Gemeinde
g GVv-08 Sanierung Unfallschwerpunkte und -hdufungsstellen Kanton/Gemeinde
GV-09 Aufwertung Talstrasse Gemeinde
GV-10  Aufwertung Promenade Gemeinde
FVv-01 Kurzfristiger Ausbau Veloparkierung Gemeinde
.~ Fvv-02  Massnahmenpaket kurzfristig mit komm. Ausflhrungsprojekten Kanton
% FVv-03 Massnahme mittelfristig Kanton/Gemeinde
5 Fvv-04 Massnahmenpaket Generationenprojekt Gemeinde
2 FVv-05 Massnahmenpaket AP5G B-Horizont Gemeinde
FVv-06 Massnahmenpaket langfristig Gemeinde ) ) _
0eVv-01 Verschiebung Bahnhof Davos Dorf (Generationenprojekt) Gemeinde | : : ‘ |
% 0ev-02 Neuer Bushof Davos Dorf (Generationenprojekt) Gemeinde | : :
E 0ev-03  Angebotskonzept OV Region Davos 2030 Gemeinde | _ Oev-03 ‘
= 0Oev-04 On-Demand OV Gemeinde i . Oev-03
% 0eV-05 Optimierung Bushaltestellen / Umsetzung BehiG Gemeinde ) | ‘
,g 0eV-06 Realisierung Buserschliessung Laret Bahnhof Gemeinde
0eV-07 Ausbau Bahnhof Laret RhB
0eV-08 Halbstundentakt RhB Landquart - Davos - Filisur RhB OeV-08
0eV-09 Neue Haltestelle Mitte ("Eisstadion/Kongress") RhB ‘ | : | | | —
Miv-01 Einfiihrung flachendeckendes T30 Kanton/Gemeinde . _ | |
E Miv-02 Vermeidung Durchgangsverkehr auf Nebenstrassen Gemeinde ‘ , ) )
E MIV-03 Zusétzliche Férdermassnahmen fiir Elektromobilitat (z.B. Ladestandorte) Gemeinde/Kanton i : : MIV-03 l |
E MIV-04  Anschluss Flielastrasse - Stilli Kanton ‘ : : ‘ : : : ‘ .
E MIv-05 Verlagerung Strassenparkierung in Tiefgaragen Gemeinde ‘ MIV-05
g MIv-06 Parkleitsystem Gemeinde MI\. |
% MIv-07 Uberarbeitung Parkplatzgesetz Gemeinde I .
% miv-08 Uberarbeitung Baugesetz Gemeinde \
E MIv-09 Verkehrsmanagement inkl. Parkraumbewirtschaftung Gemeinde/Kanton ‘
MIV-10 Ausbau Car-Sharing-Angebote und -Elektrifizierung Gemeinde ;

Phase mit Planung und Projektierung / Klarung der Finanzierung

- Bauliche Realisierung
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Ubersichtskarte Aktionsplan - Finalisierung GVK Davos
21. Februar 2024
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