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1 Einleitung

11 Grundsatzliches

Fir die Finanzierung des Agglomerationsverkehrs und somit fir die Umsetzung der Massnahmen ste-
hen jahrlich 9-12% der Mittel aus dem NAF zur Verfigung.

Die Mittelzuteilung zu den geplanten Verkehrsinfrastrukturen erfolgt mit dem Nationalstrassen- und Ag-
glomerationsverkehrsgesetz (NAFG) nach Massgabe der Wirksamkeit. Damit eine Agglomeration von
Bundesgeldern profitieren kann, setzt dies die Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms in den
Bereichen Siedlung und Verkehr voraus, das den Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel optimiert
und auf die Ziele und Massnahmen der Siedlungsentwicklung nach innen abgestimmt ist. Die Wirkung
(Kosten-Nutzen-Verhaltnis) des Agglomerationsprogramms bestimmt den Beitragssatz des Bundes, wo-
bei hierfir auch die nicht infrastrukturellen Massnahmen und Planungen in den Bereichen Siedlung,
Landschaft und Verkehr mitentscheidend sind. Die Auswirkungen der Massnahmen des Agglomerati-
onsprogramms auf die Verkehrssicherheit, die Umwelt und die Landschaft werden ebenfalls bertcksich-
tigt.

Der Agglomerationsverkehr, die Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme, die Priorisierung der
Massnahmen sowie deren Umsetzung liegen in der alleinigen Verantwortung der jeweiligen Trager-
schaften. Der Bund prift und beurteilt Agglomerationsprogramme und unterstiitzt subsidiar deren Infra-
strukturmassnahmen mit Mitteln aus dem NAF.

Der Bund hat in der «Verordnung des UVEK Uber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV)» vom
20. Dezember 2019" die formalen und inhaltlichen Vorgaben festgelegt. In den «Richtlinien Programm
Agglomerationsverkehr (RPAV)» vom 13. Februar 2020 wurden die Inhalte der PAVV weiter prazisiert.
Aufgrund der beschrankten finanziellen Mittel und im Interesse einer maximalen Wirksamkeit, wird
erwartet, dass die Tragerschaften eine Priorisierung ihrer im Agglomerationsprogramm enthaltenen
Infrastukturmassnahmen vornehmen. Der Bund tberpriift die Priorisierung und nimmt Gber samtliche?
Massnahmen der Agglomerationsprogramme seinerseits eine Priorisierung vor. Die Uberpriifung der
Prioritdten erfolgt aufgrund einer Relevanz- und Reifeprifung sowie einer Kosten-Nutzen-Betrachtung
und stitzt sich auf die im MinVG3? definierten Wirkungskriterien ab (vgl. Kap. 4).

Fir die Festlegung des Beitragsatzes an die vom Bund im A- und B-Horizont priorisierten Massnahmen
beurteilt der Bund die Wirkung des gesamten Agglomerationsprogramms einer Gegenuberstellung von
Nutzen und Kosten, wobei der Nutzen anhand derselben Wirkungskriterien wie auf Massnahmenebene
beurteilt wird. Zusatzlich wird der Umsetzungsstand der 2. Generation in der Programmwirkung
mitbertcksichtigt.

Das Resultat aus der fachlichen Bundespriifung stellt fiir den Bund die Basis fur die Erstellung der
Vernehmlassungsvorlage und letztendlich die Botschaft fiir die Beitrdge ab 2024 an Massnahmen im
Rahmen des Programms Agglomerationsverkehr und des Entwurfs des Bundesbeschluss lber die
Verpflichtungskredite ab 2024 fiir die Beitrdge an Massnahmen im Rahmen des Programms
Agglomerationsverkehr dar. Mit der Zustimmung des eidgendssischen Parlaments zu dieser Vorlage
werden die finanziellen Mittel bewilligt.

"SR 725.116.214

2 Bei Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen werden in der Regel nur die Kategorienzuordnung und die Beitragsberechti-
gung Uberpruft.

3 Bundesgesetz vom 22. Marz 1985 Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fir den Strassen-
und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (SR 725.116.2)
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1.2 Eingereichte Agglomerationsprogramme der 4. Generation

Bis September 20214 wurden dem ARE insgesamt 32 Agglomerationsprogramme der 4. Generation zur
Prifung eingereicht.

Das Investitionsvolumen der beantragten Massnahmen der ersten und zweiten Prioritat (A/B-Horizont)
belief sich auf ca. 9 Milliarden CHF (ca. 6 Mrd. CHF A-/3 Mrd. CHF B-Horizont). Der fur die eingereichten
Programme nétige Bundesbeitrag Ubersteigt die verfliigbaren Mittel. Die Bundesmittel missen deshalb
sehr gezielt eingesetzt werden und eine strenge Priorisierung ist unabdingbar.

1.3 Zweck des Erlauterungsberichts

In Erganzung zu den individuellen Prifberichten je Agglomerationsprogramm, zu den RPAV, zur PAVV
und zur Botschaft zum Programm Agglomerationsverkehr an das Parlament soll der vorliegende Erlau-
terungsbericht insbesondere die Nachvollziehbarkeit der Priifergebnisse vor dem Hintergrund der Ge-
samtheit aller Agglomerationsprogramme darlegen. Wo die Methoden in der RPAV nicht gentigend de-
tailliert abgebildet werden, werden sie im vorliegenden Bericht naher beschrieben.

4 Aufgrund der pandemischen Lage wurde den Tragerschaften ein zweiter Einreichtermin im September 2021 angeboten. 16 der
32 Programme wurden auf diesen Termin eingereicht, 16 am urspriinglichen Termin vom 15. Juni 2021
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2 Organisation des Prufprozesses

Priifteam

Die Federflhrung fur die Prifung der Agglomerationsprogramme liegt beim Bundesamt fir Raument-
wicklung ARE. Das Bundesamt fur Strassen ASTRA, das Bundesamt fur Umwelt BAFU sowie das Bun-
desamt fir Verkehr BAV haben auf Fachebene eng mitgewirkt. Zudem wurde als externe Experten die
Arbeitsgemeinschaft «Quattro» (EBP Schweiz AG, Ecoplan AG, Transitec AG) beauftragt, den Prozess
kritisch zu begleiten und eine unabhangige Zweitmeinung zu formulieren (Second Opinion). Die Auswahl
dieser Arbeitsgemeinschaft erfolgte auf Basis eines offenen WTO-Ausschreibungsverfahrens. Eine kri-
tische Wirdigung des Prifprozesses sowie Erlauterungen aus Sicht dieser Arbeitsgemeinschaft sind im
Anhang 9 zu finden.

Eingangspriifung

In einem ersten Schritt wurde die Eingangsprifung aller eingereichten Agglomerationsprogramme ge-
mass PAVV und RPAYV durchgefiihrt. Alle eingereichten Agglomerationsprogramme erfiillten die Anfor-
derungen und wurden zur Prifung zugelassen.

Erfiillung der Grundanforderungen

Die Agglomerationsprogramme wurden in einem zweiten Schritt daraufhin Uberprift, ob die Grundan-
forderungen nach PAVV und RPAV erfiillt sind. Alle eingereichten Agglomerationsprogramme haben
die Grundanforderungen erfillt. Der Bund begriisst, dass fast alle Agglomerationen sich bemiht haben,
ihre Strukturen und Prozesse zu optimieren und alle Staatsebenen einzubeziehen. Die Prozesse weisen
aber teilweise noch ein Verbesserungspotenzial auf. Der Bund erwartet, dass in den Agglomerationen
entsprechende Anstrengungen unternommen werden.

Fragen des Bundes an die Agglomerationen und Prasentation

Gestutzt auf eine Vorprufung der Agglomerationsprogramme stellt das Prifteam einen Fragekatalog
zuhanden der Tragerschaft zusammen, mit welchem auch zusatzliche fir die Bewertung nétige Unter-
lagen angefordert werden. Eine Woche vor Beantwortungsfrist hatten alle Agglomerationen die Méglich-
keit zur Kurzprasentation sowie sich zu Verstandnisfragen und Prazisierungen betreffend das Agglome-
rationsprogramm zu dussern.

Dieses Verfahren gab Bund und Agglomerationen die Mdglichkeit, zusatzlich Wissenswertes zu erfah-
ren, offene Fragen zu klaren sowie ein vertieftes gegenseitiges Verstandnis der Agglomeration, des
Programmes oder spezifischer Massnahmen zu erlangen. Zudem wurde so das Risiko von Missver-
standnissen weitgehend ausgeraumt.

Beurteilung von Massnahmen und Programmen

Jedes beteiligte Bundesamt und die vom Bund beauftragte externe Arbeitsgemeinschaft fihrten nach
den Fragerunden unabhangig voneinander eine Beurteilung der Agglomerationsprogramme und eine
Uberpriifung der Massnahmen-Priorisierung durch. Anschliessend wurde in einer sogenannten ,konfe-
renziellen Bereinigung® die Ergebnisse auf Fachebene diskutiert. Diese Sitzungen hatten zum Ziel, zu
einer gemeinsamen Beurteilung der Agglomerationsprogramme zu gelangen. Die konferenziellen Be-
reinigungen liefen fir jedes Agglomerationsprogramm nach demselben Schema ab:

Diskussion der Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen

Diskussion der Programmwirkung und Zuteilung der Wirkungspunkte

Diskussion der Gesamtwirkung und allfallige Rickschlisse auf umpriorisierte Massnahmen
Ubersicht tber die resultierenden Kosten

AN

Bilanzateliers

Insgesamt fuihrte das Prifteam zwei Bilanzateliers durch. Diese dienten der Feinjustierung der Prifme-
thodik und namentlich der Sicherstellung einer koharenten Beurteilung Gber alle Agglomerationspro-
gramme unter Einbezug von Quervergleichen. Der Prifprozess wurde mit einem zweitagigen Bilanzate-
lier provisorisch abgeschlossen, an dem folgende Schwerpunkte diskutiert wurden:
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= Quervergleiche und Benchmarks nach Massnahmentypen sowie pauschale Massnahmenkatego-
rien;

= Gesamtschau Umpriorisierung von Massnahmen;

= Gesamtschau Stand der Umsetzung

= Gesamtschau Programmwirkung (Wirkungskriterien);

Damit wurde sichergestellt, dass alle Massnahmen und alle Agglomerationsprogramme nach einem ein-
heitlichen, der Grésse der Agglomerationen angepassten Massstab beurteilt wurden.

Diskussion der provisorischen Priifergebnisse zwischen Agglomerationen und Bund

Die provisorischen Priifergebnisse des Bundes (Entwurf Prifbericht) wurden allen Tragerschaften im
Sommer 2022 unterbreitet und mit ihnen auf fachlicher Ebene diskutiert. Vordergriindig sollte dabei si-
chergestellt werden, dass samtliche relevanten Argumente in die Priifung einbezogen wurden und die
Konsistenz des Agglomerationsprogramms trotz der vom Bund abgeanderten Prioritaten gewahrt bleibt.

Vernehmlassung

Ab Juni 2022 bestand die Mdglichkeit, sich im Rahmen der Vernehmlassung zum Bundesbeschluss
Uber die Verpflichtungskredite fiir die Beitrage an Massnahmen aus dem Programm Agglomerations-
verkehr ab 2024 (vierte Generation) zu dussern.

Botschaft

Aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen und Antrage der Vernehmlassung wurden parallel zu den
Antragen aus den Gesprachen mit den Agglomerationen Wiedererwagungen vorgenommen. In einem
letzten bundesinternen Bilanzatelier im Oktober 2022 (Genehmigungskonferenz) wurde die Konsistenz
der Priifergebnisse nochmals (iberprift. Allfallige Anderungen wurden anschliessend in die Botschaft
des Bundesrates integriert.
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3 Uberpriifung und Beurteilung der einzelnen Massnahmen

3.1 Grundsatzliches

Die Uberpriifung und Beurteilung der Verkehrsinfrastrukturmassnahmen in den Agglomerationspro-
grammen erfolgt fur alle Massnahmen nach demselben Verfahren gemass Kapitel 3.3 RPAV.

3.1.1 Massnahmenkategorisierung

Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen wurden von den Agglomerationen einer Kategorie nach Anhang
3 RPAYV zugeteilt. In Einzelféllen mussten Massnahmen vom Bund umkategorisiert werden, um eine
einheitliche Beurteilung Gber alle Agglomerationsprogramme gewahrleisten zu kénnen.

Bus/OV-Infrastruktur (inkl. Elektrifizierungen)
E-Mobilitat im Privatverkehr
Guterverkehr- und Logistik

A. Kapazitat Strasse

B. Verkehrsmanagement (VM)

C. Aufwertung / Sicherheit Strassenraum
D. Multimodale Drehscheiben

E. Langsamverkehr

F. Tram/Stadtbahn

G.

H.

I

In eine weitere Kategorie werden die Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen eingeteilt. Diese Mass-
nahmen sind fir die Agglomerationsprogramme von zentraler Bedeutung. Da aber keine Mitfinanzierung
moglich ist, ertibrigt sich im Rahmen des Priifprozesses eine Aufteilung in weitere Kategorien.

Fur die Botschaft zum Bundesbeschluss tber die Verpflichtungskredite fur die Beitrdge an Massnahmen
aus dem Programm Agglomerationsverkehr ab 2024 (vierte Generation) wurden fiir eine verstandlichere
Kommunikation und bessere Lesbarkeit die obengenannten Kategorien wie folgt zusammengefasst:

e Motorisierter Individualverkehr (MIV): Kategorien A, B, C
e Fuss- und Veloverkehr (LV): Kategorie E

o Offentlicher Verkehr (OV): Kategorien F, G,

e Multimodale Umsteigepunkte: Kategorie D

e Weitere: Kategorien H, |

3.1.2 Preisindexierung

Um die Vergleichbarkeit der eingereichten Kosten zu wahren, werden diese fiir die Beurteilung auf den
Stand aktuell — fur die 4. Generation auf den Preisindex von Oktober 20205 indexiert. Flr nicht pauschal
mitfinanzierte Massnahmen wird der Betrag im Rahmen der Schlussabrechnung um die ausgewiesene
Teuerung und die Mehrwertsteuer erhdht. Bei den Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen sind
Teuerung und Mehrwertsteuer in den vorgesehenen Bundesbeitragen bereits enthalten. Aufgrund der
aktuell hohen Teuerung und entsprechenden Antrage in der Vernehmlassung wurde bei Massnahmen
mit pauschalen Bundesbeitragen ein Teuerungszuschlag von 8% miteinberechnet.

3.1.3 Anrechenbare Kosten

Die in den Prifberichten aufgeflihrten anrechenbaren Kosten entsprechen in der Regel den Kosten-
schatzungen in den Agglomerationsprogrammen. In folgenden Fallen sind Abweichungen mdglich:

5 Schweizerischer Tiefbaupreisindex pro Grossregion Schweizerischer Baupreisindex - Entwicklung der Baupreise (Multibasen)

Indexwerte pro Grossregion und pro Objekttyp - 1998-2021 | Tabelle | Bundesamt flir Statistik (admin.ch)

Fir Tram / Stadtbahnen Bahnbau-Teuerungsindex Bahnbau-Teuerungsindex (BTI) - 1994-2021 | Tabelle | Bundesamt fiir Sta-
tistik (admin.ch)



https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/preise/baupreise/baupreisindex.assetdetail.17644308.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/preise/baupreise/baupreisindex.assetdetail.17644308.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/preise/baupreise/baupreisindex.assetdetail.20404792.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/preise/baupreise/baupreisindex.assetdetail.20404792.html
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= Betriebs-, Unterhalts- und Sanierungskosten kénnen nicht mittels Nationalstrassen- und Agglomera-
tionsverkehrsfond finanziert werden.

= Kostenanteile (privater) Dritter sind ebenfalls nicht anrechenbar und wurden abgezogen

= Benchmarks: Bei zwei Massnahmentypen werden die anrechenbaren Kosten durch die Berechnung
eines Benchmarks bestimmt. Durch die Plafonierung der anrechenbaren Kosten mochte der Bund
vermeiden, dass er Anteile von Massnahmen mitfinanziert, die Uber einen verkehrlich notwendigen
Standard hinausgehen. Es sind dies:

- Verkehrsmanagementmassnahmen mit Kosten tiber 5 Mio. CHF (vgl. Kapitel 3.4.1);

- Massnahmen zur Aufwertung und zur Erhéhung der Sicherheit des Strassenraums sowie fiir die
Verbesserung des Verkehrsablaufs bei Ortsdurchfahrten, stadtischen Achsen, Quartieren und
Platzen mit Kosten tber 5 Mio. CHF (vgl. Kapitel 3.4.2).

= Bei Massnahmen in den Kategorien Aufwertung des Strassenraums, Langsamverkehr, Verkehrsma-
nagement und Aufwertung Haltestellen mit Kosten von hochstens 5 Mio. CHF werden die Bundes-

beitrage auf Basis von standardisierten Kostensatzen pauschal ausgerichtet (vgl. Kapitel 3.3)

3.1.4 Nicht zur Mitfinanzierung angemeldete Massnahmen

Von der Agglomeration selbst als Eigenleistung angemeldete Massnahmen sind naturgemass nicht bei-
tragsberechtigt. Die Wirkung dieser Massnahmen wurde aber bei der Ermittlung der Programmwirkung
mitbertcksichtigt, sofern sie als relevant eingestuft wurden und ihre Realisierung zeitlich in den A- oder
B-Horizont fallt.

3.1.5 Kostenbewertung

Die Kostenbewertung einer Massnahme erfolgte wie in der 3. Generation durch eine Einteilung in finf
Haupt- und vier Zwischenkostenkategorien, die anhand von vier Agglomerationsgréssenkategorien ab-
gestuft wurden. Dies geschieht nach folgendem Vorgehen:

Schritt 1: Festlegen von Agglomerationsgrossenkategorien
Die Agglomerationen wurden in die folgenden vier Gréssenkategorien unterteilt:

Anzahl Einwohner

| Grosse Agglomeration > 300000

| Mittlere bis grosse Agglomeration 100000 bis 300000

| Mittlere bis kleine Agglomeration 50000 bis 100000

| Kleine Agglomeration < 50000
Abbildung 1:  Agglomerationsgrossenkategorien

Im Vergleich zur 3. Generation wurde die Grenze flir «grosse Agglomerationen» auf 300'000 Einwohner
angehoben. Fur die Beurteilung der Kostenkategorien der Massnahmen wurde auf den BeSA-Perimeter
gemass PAVV (Stand 1.2.2020) inklusive den auslandischen Teilen der Agglomerationen abgestellt
(siehe auch Anhang 7).8

Schritt 2: Einstufung der Kosten fiir unterschiedliche Agglomerationsgréssen

Fir die einzelnen Agglomerationsgréssen wurden neun Kostenkategorien festgelegt, von sehr tiefen
Kosten bis zu sehr hohen Kosten. Die Festlegung der Grenzwerte erfolgte empirisch auf der Grundlage
der Massnahmen in den Agglomerationsprogrammen der 4. Generation gemass folgendem Vorgehen:
Pro Agglomerationsgréssenklasse wurde der Schwellenwert fiir sehr hohe Kosten anhand der maximal
zehn teuersten Massnahmen und unter Einhaltung einer dhnlichen Abstufung wie in den Prifprozessen
der 2. und 3. Generation bestimmt. Die Schwellenwerte wurden von der 3. zur 4. Generation nicht ver-
andert.

6 Die Agglomeration Rheintal bildet eine Ausnahme. Da der auslandische Teil deutlich grésser ist als der Schweizer wurde die
Agglomerationsgrésse gemass den Angaben der Agglomeration zum Perimeter bestimmt.
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Abbildung 2:  Schwellenwert ,,sehr hohe Kosten“ fiir grosse Agglomerationen

250

200

150

100

50

0

Abbildung 3:  Schwellenwert ,,sehr hohe Kosten“ fiir mittlere bis grosse Agglomerationen
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Abbildung 4: Schwellenwert ,,sehr hohe Kosten“ fiir mittlere bis kleine Agglomerationen
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Abbildung 5:  Schwellenwert ,sehr hohe Kosten* fiir kleine Agglomerationen und isolierte Stadte

Die weiteren Schwellenwerte der Hauptkategorien wurden in Funktion von den ,sehr hohen Kosten*
bestimmt. Der jeweils nachfolgende tiefere Schwellenwert entspricht rund einem Drittel des héheren
Wertes.

Abbildung 6 fasst die Schwellenwerte der Hauptkostenkategorien nach Agglomerationsgréssen zusam-
men.
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Schwellenwerte ‘ sehr hoch ‘ hoch ‘ sehr tief
in Mio. CHF

Grosse Agglomeration >300 300-100 100-35 35-10 <10
Mittlere bis grosse Agglomeration >170 170-55 55-20 20-7 <7
Mittlere bis kleine Agglomeration >90 90-30 30-10 10-3 <3
Kleine Agglomeration >35 35-12 12-4 4-1 <1

Abbildung 6:  Schwellenwerte zur Herleitung der Hauptkostenkategorien nach Agglomerationsgrossen
(in Mio. CHF)

Fir jede der obigen Kostenkategorien wird unter Anwendung einer Bandbreite von +/- 15% auf den
oberen und unteren Grenzwerten eine weitere Differenzierung in vier Zwischen- und damit in insgesamt
neun Kostenkategorien vorgenommen (vgl. Abbildung 7).

Kostenkategorie ‘ sehr sehr hoch| hoch mittel — ’ Mittel ‘ tief — ‘ tief sehr tief | sehr tief

in Mio. CHF hoch — hoch hoch mittel — tief

Grosse Agglomera- | > 345,0 345,0 — 255,0 — 115,0 — 85,0 — 40,25 - 29,75 - 11,5- < 8,50

tion 255,0 115,0 85,0 40,25 29,75 11,5 8,5

Mittlere bis grosse >195,5 195,5 — 1445 — 63,25 — 46,75 — 23,0- 17,0 - 8,05 — <5,95
|_Agglomeration 144,5 63,25 46,75 23,0 17,0 8,05 5,95

Mittlere bis kleine >103,5 103,5 - 76,5 — 34,5 - 255 — 11,6 - 8,5— 3,45 - <255

Agglomeration 76,5 34,5 25,5 11,5 8,5 3,45 2,55

Kleine Agglomera- > 40,25 40,25 - 29,75 - 13,8 — 10,2 - 4,6 - 3,4 - 1,15 - <0,85

tion 29,75 13,8 10,2 4,6 3,4 1,15 0,85

Abbildung 7: Neun Kostenkategorien nach Agglomerationsgrossen in der 4. Generation (in Mio. CHF)
Im Vergleich zur 3. Generation wurden keine Anpassungen der Kostenkategorien vorgenommen.

3.1.6 Festlegen des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses
Den beurteilten Massnahmen wird eines der drei folgenden Kosten-Nutzen-Verhaltnisse zugewiesen:

e gutund sehr gut
e genigend
e ungenigend

Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis bestimmt sich aufgrund der erreichten Nutzenpunkte und der Kostenka-
tegorie einer Massnahme. So missen beispielsweise bei einer Massnahme mit sehr hohen Kosten min-
destens acht Nutzenpunkte erreicht werden, damit diese ein ,gutes bis sehr gutes® Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis erreicht. Sind dagegen die Kosten einer Massnahme tief, dann reichen schon finf Punkte fir ein
~-gutes bis sehr gutes” Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Sind die Kosten sogar sehr tief, dann sind vier Punkte
fur dieselbe Beurteilung ausreichend. Abbildung 8 zeigt beispielhaft wie das Kosten-Nutzen-Verhaltnis
aufgrund der erreichten Nutzenpunkte und der Kostenkategorie bestimmt wird.
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Abbildung 8: Bestimmung des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses einzelner Massnahmen als Funktion ihrer
Wirkung und der Kostenkategorie

3.2 Quervergleiche

Bei einzelnen Massnahmentypen bringt die Beurteilung des Verhaltnisses von Kosten und Nutzen ge-
stutzt auf die vier Wirkungskriterien nicht gentigend differenzierte Resultate. Es wurden deshalb wie in
allen Generationen zusatzliche Kriterien beigezogen, um die Beurteilung dieser Massnahmentypen in
einem Quervergleich ber alle Massnahmen zu vertiefen und breiter abzustutzen. Im Sinne der Konso-
lidierung wurde methodisch mdglichst wenig am Vorgehen aus den bisherigen Generationen geandert.
Die Quervergleiche tragen wesentlich zur Gesamtkonsistenz der Beurteilung der Agglomerationspro-
gramme bei. |hre Ergebnisse wurden dazu verwendet, die Priorisierung der Massnahmen zu Giberprufen
und sehr gute und als sinnvoll beurteilte Massnahmen mitfinanzieren zu kénnen, auch wenn sie sehr
hohe Kosten verursachen (vgl. Kapitel 3.1.5). Quervergleiche werden durchgefihrt fur:

e Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen (siehe Kap. 3.2.1)

e Tram/Stadtbahnen (siehe Kap. 3.2.2)

3.21 Quervergleich Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen

Fir die differenziertere Beurteilung neuer Strassen wurde primar die Entlastungswirkung des Projekts
Uber drei Zusatzkriterien beurteilt. Fir jedes Zusatzkriterium wurden zwischen 0 und 3 Punkte vergeben.

Zusatzkriterium Begriindung/Erléduterung

1. Durchschnittlicher Die kinftig zu erwartende Verkehrsbelastung der zu entlastenden Strasse
taglicher Verkehr (Referenzzustand ohne Massnahme) ist ein erster bestimmender Faktor der
(DTV) in 15 Jahren  Entlastungswirkung, die mit einer Massnahme erzielt werden kann. Die An-

gaben zu den Verkehrsbelastungen stammen von den Agglomerationen. Wo
keine Angaben vorliegen, werden Belastungszahlen vereinzelt dem Ver-
kehrsmodell des UVEK entnommen.

10
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Zusatzkriterium Begriindung/Erlduterung

Abstufung der Bepunktung DTV ‘

0 Punkte < 10000 Fz/Tag

1 Punkt 10'000 bis 18000 Fz/Tag

2 Punkte 18000 bis 22000 Fz/Tag

3 Punkte > 22000 Fz/Tag

Abbildung 9: Abstufung DTV (zu entlastende Strasse)

2. Betroffenheit Zur Abbildung der Betroffenheit werden die Einwohner (STATPOP 2019)

und Beschaftigten (STATENT 2018, Beschaftigte mit 0.5 gewichtet) in einem
Korridor von je 100 m Breite beidseits der zu entlastenden Strasse
ermittelt 7. Prognosen Uber die kiinftige Verteilung von Einwohnern und Be-
schaftigten im Hektarraster sind nicht verfigbar.

Abstufung der Bepunktung Betroffenheit ‘
0 Punkte < 500 betroffene Personen

1 Punkt 500 - 1'500 betroffene Personen

2 Punkte 1'500 - 2500 betroffene Personen

3 Punkte > 2500 betroffene Personen

Abbildung 10: Abstufung Betroffenheit

Abbildung 11: Ermittlung der Betroffenheit fiir neue Strassen

3. DTV-Reduktion Die Entlastung der im 1. Zusatzkriterium betrachteten Strasse wird Uber ei-
nen Faktor zwischen der Verkehrsbelastung mit und ohne Umfahrung ermit-
telt. Die Angaben zu den Verkehrsbelastungen stammen von den Agglome-
rationen. Wo keine Angaben vorliegen, werden Belastungszahlen vereinzelt

7 Fir das Ausland waren dhnliche Daten nicht verfiigbar. Harmonisierte Rasterdaten von den Global Human Settlement wurden

verwendet (Schiavina, Marcello; Freire, Sergio; MacManus, Kytt (2019): GHS population grid multitemporal (1975, 1990, 2000,
2015) R2019A. European Commission, Joint Research Centre (JRC) DOI: 10.2905/42E8BE89-54FF-464E-BE7B-
BF9E64DA5218 PID: http://data.europa.eu/89h/0c6b9751-a7 1f-4062-830b-43c9f432370f).

11



Priifung der Agglomerationsprogramme — 4. Generation, Erlauterungsbericht

Zusatzkriterium Begriindung/Erlduterung

dem Verkehrsmodell des UVEK entnhommen. Es wird die am starksten ent-
lastete Teilstrecke beriicksichtigt.

Abstufung der Bepunktung | DTV-Reduktion |

0 Punkte < 20%

1 Punkt 20 - 30%
[ 2 Punkte 30 - 50%

3 Punkte > 50%

Abbildung 12: Abstufung DTV-Reduktion

Die drei Zusatzkriterien DTV-Belastung in 15 Jahren, Betroffenheit und DTV-Reduktion ergeben zusam-
men die Entlastungswirkung der neuen Kernentlastungs- bzw. Umfahrungsstrasse.

Zur Erganzung der Beurteilung werden vier zusatzliche Aspekte beurteilt, fiir welche je maximal 1 Zu-
satzpunkt, insgesamt aber nicht mehr als 3 Punkte vergeben werden:

= Wichtige OV-Achse: Entlastung einer Strasse, auf der eine oder mehrere OV-Linien mindestens im
Viertelstundentakt verkehren

= Schitzenswertes Ortsbild: Entlastung einer Strasse, die ein schiitzenswertes Ortsbild durchfahrt
oder massgeblich tangiert, welches im ISOS-Inventar enthalten ist

= Verkehrstrennung Schiene-Strasse: Entlastung einer Strasse, welche auf dem betreffenden Ab-
schnitt eine oder mehrere a-Niveau-Querungen mit einer Bahnstrecke aufweist

= Erschliessung eines strategischen Entwicklungsschwerpunktes (ESP), der mindestens im Agglome-
rationsprogramm aufgefihrt ist und im Prifprozess positiv beurteilt wird

Aus der Summe aller Zusatzkriterien ergeben sich zwischen 0 und 12 Punkte fur den Nutzen einer
Massnahme. Die Kosten werden in neun Kategorien von 1 (sehr hoch) bis 9 (sehr tief) nach Agglome-
rationsgrosse erfasst (vgl. Kapitel 3.1.5).

Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Quervergleichsmassnahmen ergibt sich aus der Multiplikation ihres
Nutzens (0-12 Punkte) mit der jeweiligen Kostenkategorie (1-9) und bewegt sich demnach in einer Band-
breite von 0 bis 108 Punkte.

3.2.2 Quervergleich Tram/Stadtbahnen

Fir die differenziertere Beurteilung der Tram/Strassen-Vorhaben werden folgende vier Zusatzkriterien
beigezogen. Fir jedes Zusatzkriterium werden zwischen 0 und 3 Punkte vergeben.

Zusatzkriterium Begriindung/Erléduterung
e Dichte Einwohner Damit soll das bestehende Fahrgastpotenzial erfasst werden, das fur die
und Beschaftigte Wirtschaftlichkeit des Vorhabens entscheidend ist. Im Einzugsgebiet von
(bestehendes Po- 500 m beidseits der Achse wird die Anzahl der Einwohner (STATPOP 2019)
tenzial) und Beschaftigten (STATENT 2018, Beschéftigte mit 0.5 gewichtet)
ermittelt. 8

8 Fiir das Ausland waren die Daten lediglich in einem Raster von 300x300 m verfiigbar. Diese Daten wurden auf Hektardaten

desaggregriert. Fiir Liechtenstein und Osterreich wurden die Daten der nationalen statistischen Amter verwendet, fiir das restliche
Ausland die Daten der Europaischen Umweltagentur (MICROGIS (2013): Etude de la faisabilité de I'extension de la définition des
agglomérations 2010 a I'espace transfrontalier — Endbericht vom 11.06.2013. Bericht im Auftrag des BFS. Erhaltlich auf Anfrage)

12
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Zusatzkriterium Begriindung/Erlduterung
Abstufung der Bepunktung potenzial
0 Punkte < 5000 Personen im Perimeter
1 Punkt 5‘000 bis 10000 Personen im Perimeter
2 Punkte 10'000 bis 20°‘000 Personen im Perimeter
3 Punkte > 20'‘000 Personen im Perimeter

Abbildung 13: Abstufung Dichte

Abbildung 14: Ermittlung des bestehenden Potentials fiir Tram/Stadtbahnen

o Nutzung der beste-  Nicht nur das Fahrgastpotenzial (Dichte des bestehenden stadtischen Kon-
henden OV-Linien texts), sondern auch die tatsachliche Nutzung des OVs auf den entspre-
(heutige Taktfre- chenden Achsen ist ausschlaggebend fir die Wirtschaftlichkeit eines
quenz) Trams/Stadtbahn. In Ermangelung systematischer und verlasslicher Daten

zur Nachfrage auf einzelnen Busstrecken wird die Nutzung Uber die Takt-
frequenz der Linien abgebildet, die zum heutigen Zeitpunkt® die entspre-
chenden Verkehrsbeziehungen abdecken. Als Grundlage dient die Anzahl
Kurspaare wahrend der Morgenspitzenstunde. Falls mehrere Linien die
Strecke befahren, werden diese addiert. Die Fahrzeuggrésse kann mangels
entsprechender Informationen nicht bericksichtigt werden.

% Von der Idee des Zusatzkriteriums her sollte eigentlich die kiinftige Frequenz erfasst werden. Zu dieser liegen aber in der

Regel keine Angaben vor. Da es sich im Allgemeinen um den Ersatz oder die Entlastung von Bus- durch Tramlinien handelt, wird
nicht von einer Erhéhung der Taktfrequenz ausgegangen.
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Zusatzkriterium

e Die Rolle des Vor-
habens als Entwick-
lungstrager in zent-
ralen Gebieten
(Entwicklungsge-
biete Arbeiten,
Wohnen)

e Netznutzen im OV-
System (Vernet-
zung mit Bahn und
Feinverteiler)

Begriindung/Erlduterung

Abstufung der Bepunktung heutige Taktfrequenz
0 Punkte > 10 Minutentakt
1 Punkt 5-10 Minutentakt
2 Punkte 3.5-5 Minutentakt
3 Punkte <3.5 Minutentakt

Abbildung 15:  Abstufung Nutzung bestehender OV-Linien

Eine Tramlinie kann entscheidende Impulse fir die Siedlungsentwicklung
leisten. Diese potenzielle Wirkung soll mit diesem Zusatzkriterium erfasst
werden. Damit wird das kinftige Fahrgastpotenzial in der Beurteilung ange-
nahert (Wirtschaftlichkeit).

Prognosen Uber die kiinftige Verteilung von Einwohnern und Beschéaftigten
im Hektarraster sind nicht verfiigbar. Stattdessen werden die ESP im Ein-
zugsgebiet der Tramlinie zu gleichen Teilen aufgrund ihrer Grosse, der Zent-
ralitdt ihrer Lage und ihrer (geplanten) Nutzungen beurteilt.

Die Verbindlichkeit (Eintrag im Richtplan, ...) und die Wurdigung des ESP-
Standorts im Rahmen der Prifung des Agglomerationsprogramms werden
als Gewichtungsfaktoren des Resultats der oben aufgefiihrten Beurteilung
beriicksichtigt. Die resultierende Punktezahl wird schliesslich auf die Skala
von 0-3 normalisiert und gerundet.

Ein wesentlicher Nutzen einer neuen oder einer verlangerten Tramlinie kann
in der optimierten Vernetzung der Verkehrstrager im 6ffentlichen Verkehr lie-
gen, insbesondere die Verknipfung mit dem Mittelverteiler S-Bahn, aber
auch die Verknipfung mit Feinverteilern (Tram und Bus). Als Grundlage der
Beurteilung dienen die Aussagen der Agglomerationsprogramme zum kinf-
tigen OV-Netz.

Abstufung der Bepunktung

S-Bahn / Fernverkehr
. 1 Bahnlinie
Keine 1 Bahnlinie optimal  / MeMTere
Bahnhal- . . P Bahnlinien
nicht optimal | mehrere .
testelle , . optimal
nicht optimal
Feinverteiler P. 0 1 2 3
Starke Vernetzung | 3 | 2 3 3 3
mit mehreren
stadt. Hauptlinien
Vernetzung mit | 2 1 2 3 3
stadt. Hauptlinie
Grundvernetzung 1 0 1 2 3
Keine Vernetzung | 0 0 0 1 2

Abbildung 16: Abstufung Vernetzung mit Bahn und Feinverteiler

Aus der Summe aller vier Zusatzkriterien ergeben sich zwischen 0 und 12 Punkte flir den Nutzen einer
Massnahme. Die Kosten werden in neun Kategorien von 1 (sehr hoch) bis 9 (sehr tief) nach Agglome-
rationsgrosse erfasst (vgl. Kapitel 3.1.5).
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Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Quervergleichsmassnahmen ergibt sich aus der Multiplikation ihres
Nutzens (0-12 Punkte) mit der jeweiligen Kostenkategorie (1-9) und bewegt sich demnach in einer Band-
breite von 0 bis 108 Punkten.

3.2.3 Kosten-Nutzen-Verhiltnis aus dem Quervergleich

Je hoher das Resultat der Multiplikation von Nutzenpunkten und Kostenkategorie ausfallt, desto besser
ist das Kosten-Nutzen-Verhaltnis, das sich aus dem Quervergleich ergibt. Die Schwellenwerte aus der
2. und 3. Generation werden im Sinne der Konsolidierung der Methoden beibehalten. Fir alle Querver-
gleiche bzw. Massnahmentypen gelten dieselben Abgrenzungen (vgl. Abb. 17).

- 0-19: schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

orange | 20-29: ungenugendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

gelb 30-39: genligendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

weiss | ab 40: gutes/sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Abbildung 17: Abstufung Kosten-Nutzen-Verhaltnis in den Quervergleichen

3.2.4 Uberpriifung der Massnahmenpriorisierung aufgrund der Quervergleiche

Alle Massnahmen werden einer Beurteilung nach den vier Wirkungskriterien unterzogen. Daraus resul-
tiert bereits eine erste Priorisierung durch den Bund. Die Ergebnisse des Quervergleichs dienen dazu,
diese erste Priorisierung zu Uberpriifen und gegebenenfalls anzupassen. Dies geschieht in den folgen-
den Schritten:

Schritt 1: Priorisierung der Massnahmen aufgrund des Kosten-Nutzen-Verhiltnisses des Quer-
vergleichs

Aufgrund der resultierenden Einschatzung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses der einzelnen Massnah-
men ergibt sich eine Priorisierung aus dem Quervergleich.

Bepunktung Prioritat AP Priorisierung

A

Kosten-Nutzen-Ver- A =
héltnis gut / sehr gut

B => B
Kosten-Nutzen-Ver- A = B
héltnis geniigend

B => B
Kosten-Nutzen-Ver- A = (o4
héltnis ungeniigend
oder schlecht B = Cc

Abbildung 18: Regel zur Ableitung der Priorisierung aufgrund des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses

Schritt 2: Anpassung der Priorisierung der Massnahmen aufgrund der Hohe des Nutzens

Massnahmen, die aufgrund z.B. der stadtebaulichen oder topografischen Situation sehr teuer sind, kdn-
nen in dieser Betrachtung kein gutes oder sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erreichen.'® Weil es
unter anderem Ziel des Programms Agglomerationsverkehr ist, schwer finanzierbare Vorhaben zu un-
terstiitzen, sollen solche Massnahmen nicht a priori von einer Mitfinanzierung durch den Bund ausge-

© Eine teure Massnahme mit der maximal moglichen Anzahl von 12 Nutzenpunkten erhalt nach Multiplikation mit der héchsten

Kostenkategorie (1) als Produkt ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis von lediglich 12.
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schlossen werden. Deshalb kénnen als vom Bund sinnvoll beurteilte Massnahmen trotz nur ungentigen-
dem oder genigendem Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufpriorisiert werden, wenn sie einen hohen bis sehr
hohen absoluten Nutzen aufweisen (8 — 12 Punkte).

Schritt 3: Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen aus dem Quervergleich und der Prio-
risierung nach den vier Wirkungskriterien

In diesem Schritt wird die Priorisierung aus der ersten Priorisierung aufgrund der Beurteilung nach den
vier Wirkungskriterien mit jener aus dem Quervergleich verglichen und eine definitive Priorisierung fest-
gelegt. In diesem Schritt werden auch Zusatzargumente', welche im Quervergleich nicht zum Tragen
kommen, beigezogen.

Die Resultate der Quervergleiche sind in den Anhangen 2 und 3 ersichtlich.

3.3 Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen

Fir Massnahmen in den Kategorien Langsamverkehr, Verkehrsmanagement, Aufwertung/Sicherheit
Strassenraum und OV-Haltestellen (Bus und Tram) mit von den Agglomerationen eingegebenen und
indexierten Investitionskosten von maximal 5 Mio. CHF werden die Bundesbeitradge pauschal ausgerich-
tet (inkl. Teuerung und MWST.) Dies gilt auch, wenn mehrere Massnahmen mit jeweiligen Kosten von
maximal 5 Mio. CHF von der Agglomeration in Paketen zusammengefasst worden sind.

Massnahmen mit Kosten Gber 5 Mio. CHF werden aus den Massnahmenpaketen herausgeldst und als
Einzelmassnahmen betrachtet.

Viele dieser Massnahmen — insbesondere in den Kategorien Verkehrsmanagement und Aufwertung/Si-
cherheit Strassenraum — wurden in den der 1. und 2. Generation vom Bund den Eigenleistungen zuge-
ordnet. Die Agglomerationen wurden zu deren Umsetzung verpflichtet, erhielten aber keine Bundesbei-
trage. Ab der 3. Generation weist der Bund keine Massnahmen zu den Eigenleistungen zu. Eine Kur-
zung ist aufgrund der begrenzten Mittel im NAF aber weiterhin nétig. Mit der Anwendung von maximalen
Kosten pro Leistungseinheit wird zudem sichergestellt, dass keine Massnahmen mit unverhaltnismassig
hohen Kosten mitfinanziert werden.

Schritt 1: Festlegung der Schwellenwerte

Fur die betroffenen Massnahmen wurden bei den Agglomerationen die Leistungseinheiten nachgefragt
und daraus die eingegebenen Kosten pro Leistungseinheit ermittelt. In einem ersten Schritt wurden auf
dieser Basis und aufgrund der Erfahrungswerte der 3. Generation die in der folgenden Tabelle ersichtli-
chen Schwellenwerte fir die einzelnen Massnahmentypen festgelegt. Aufgrund der breiten Streuung in
den erhobenen Zusatzdaten — teilweise auch innerhalb derselben Agglomeration - wurden flr einzelne
Massnahmentypen weitere Unterkategorien gebildet, um Massnahmen mit vergleichbaren Kosten pro
Leistungseinheit zusammenfassen zu kénnen (siehe Abbildung 19 sowie Schritt 3).

Massnahmentyp Beschreibung der Unterkategorie max. Kos- | Leistungs-
ten pro | einheit
Leistungs-
einheit
[CHF]
Veloabstellanlagen Kat.1 Kosten pro Leistungseinheit < 1000 1'000 Stiick
Veloabstellanlagen Kat.2 Kosten pro Leistungseinheit zwischen 1000 und 3000 3'000 Stiick
Veloabstellanlagen Kat.3 Kosten pro Leistungseinheit >3000 5'000 Stiick
Fussgangerstreifenmarkierungen 10'000 Stick

" Ein mogliches Zusatzargument bei Tramstrecken kann beispielsweise die verbesserte Erschliessung vorhandener verkehrs-

intensiver Einrichtungen sein, welche in den quantitativen Bewertungen des Quervergleichs nicht enthalten ist.
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Fussgangerschutzinseln ohne 25'000 Stick

Strassenaufweitung

Fussgangerschutzinseln mit Stras- 100'000 Stlck

senaufweitung

Langsamverkehrsuberfihrungen 10'000 m2

Langsamverkehrsunterfiihrungen 15'000 m2

Langsfihrung LV Kat.1 Kosten pro Leistungseinheit < 500 500 m

Langsfihrung LV Kat.2 Kosten pro Leistungseinheit zwischen 500 - 1000 1'000 m

Langsfiihrung LV Kat.3 Kosten pro Leistungseinheit zwischen 1000 -2000 2'000 m

Langsfihrung LV Kat.4 Kosten pro Leistungseinheit > 2000 4'000 m

VM Kat.1 Kosten pro Leistungseinheit < 330’000 330'000 Knoten

VM Kat.2 Kosten pro Leistungseinheit >330°000 1'000'000 Knoten

Aufwertung/Sicherheit ~ Strassen- 550 m2

raum

Aufwertung Haltestellen Bus Kat. 1 | Kosten pro Leistungseinheit < 100000 100’000 Stick

Aufwertung Haltestellen Bus Kat. 2 | Kosten pro Leistungseinheit zwischen 100’000 und | 300’000 Stlck
300000

Aufwertung Haltestellen Bus Kat. 3 | Kosten pro Leistungseinheit > 1°000°000 1'000°000 Stick

Kosten pro Leistungseinheit

eingereichte Massnahmen

Abbildung 19: Schematische Darstellung der eingereichten Kosten pro Leistungseinheit und Untertei-
lung in Unterkategorien. Die roten Linien stellen die festgelegten Schwellenwerte (maxi-
male Kosten pro Leistungseinheit) dar.

Die weitere Unterteilung in Unterkategorien verhindert, dass Agglomerationen mit vielen giinstigen und
wenig teuren Leistungseinheiten innerhalb eines Massnahmentyps bei der Bestimmung des Durch-
schnittswerts pro Massnahmentyp (Schritt 3) eine sehr starke Kiirzung bei den teureren Massnahmen
erfahren wirden. Umgekehrt wiirde der Wert fiir die giinstigen Leistungseinheiten ohne weitere Unter-
teilung zu hoch ausfallen.2

12 \Werden von einer Agglomeration beispielsweise 1'000 Leistungseinheiten eines Massnahmentyps zu 100 CHF und 100 Leis-
tungseinheiten desselben Massnahmentyps zu 5'000 CHF eingereicht, wiirde (ohne weitere Unterteilung und bei maximalen Kos-
ten pro Leistungseinheit von 5'000 CHF) ein durchschnittlicher Wert von rund 550 CHF pro Leistungseinheit resultieren.

17



Priifung der Agglomerationsprogramme — 4. Generation, Erlauterungsbericht

Schritt 2: Massgebende Kosten bestimmen

Fir jede Massnahme bzw. jedes Massnahmenpaket wurden die eingegebenen Kosten pro Leistungs-
einheit mit den maximalen Kosten pro Leistungseinheit verglichen. Wenn die eingegebenen Kosten pro
Leistungseinheit tiefer waren als die maximalen Kosten pro Leistungseinheit, werden die Kosten nicht
gekirzt und es wird mit den eingegebenen Kosten weitergerechnet. Wenn die maximalen Kosten pro
Leistungseinheit Uberschritten wurden, wurde der Maximalwert gemass obiger Tabelle verwendet und
die Kosten entsprechend gekirzt.

Die Mehrwertsteuer und die Teuerung wurden integriert, um den Auszahlungsprozess stark zu verein-
fachen und die Umsetzung dieser Massnahmen zu férdern. Aufgrund der aktuell hohen Teuerung wurde
ein Teuerungszuschlag von 8% miteinberechnet.

Massnahmen oder Teile von Massnahmen ausserhalb des BeSA-Perimeters wurden als nicht anre-
chenbar taxiert und flossen nicht in die weitere Berechnung fir die pauschalen Bundesbeitrage ein. Sie
kénnen jedoch als Ersatzmassnahmen von nicht umsetzbaren Massnahmen innerhalb des BeSA-Peri-
meters umgesetzt werden.3

Massnahmen, fiir welche von den Agglomerationen keine oder nicht auswertbare Angaben gemacht
worden sind, wurden in den B-Horizont verschoben.

Schritt 3: Durchschnittswert pro Massnahmentyp

Im nachsten Schritt wurden pro Agglomeration fir jeden Massnahmentyp die massgebenden Kosten
summiert und durch die entsprechende Anzahl Leistungseinheiten dividiert. Es resultiert mit der gewahl-
ten Methode fiir jede Agglomeration ein auf der Eingabe ihres Agglomerationsprogramms basierender
durchschnittlicher Wert pro Leistungseinheit flir jeden Massnahmentyp. Im nachsten Schritt kann dieser
Wert gekirzt werden.

Schritt 4: Kiirzung aufgrund der Konzeptqualitat

Die konzeptionelle Bearbeitung in den vier Massnahmenkategorien wurde auf der Bewertungsskala von
1 bis 3 Punkten einzeln bewertet (analog der Skala fur die Programmwirkung und die Einzelmassnah-
menbeurteilung). FUr den Langsamverkehr wurde wie in den Vorgangergenerationen auf das Wirksam-
keitskriterium 1.5 Verbesserung im Fuss- und Veloverkehr zurtickgegriffen. Fir die Kategorien Verkehrs-
management und Aufwertung/Sicherheit Strassenraum sowie Haltestellen wurden die Konzepte separat
bewertet. Massgebend flir die Bewertung waren insbesondere eine systematische Analyse, das Vor-
handensein eines llickenlosen, nachvollziehbaren und flachendeckenden Konzepts sowie dessen Ein-
bettung in das Gesamtkonzept des Agglomerationsprogramms.

FUr den Bund ist es wichtig, dass insbesondere auch bei kostenglinstigen Massnahmen eine klare Kon-
zeption als Grundlage vorhanden ist und es sich nicht nur um voneinander unabhangige Einzelmass-
nahmen handelt. Der Bund will die konzeptionellen Bearbeitungen zu diesen Massnahmenkategorien
im Rahmen der Erarbeitung eines Agglomerationsprogramms unterstitzen.

Die Kurzung aufgrund der Konzeptqualitat ist abgestuft in 5%-Schritten (analog den Beitragssatzen) und
wurde wie folgt ausgefuhrt:

Bepunktung Kiirzung
0 15%

1 10%

2 5%

3 0%

Die Resultate fiir die Konzeptbewertungen sind in Anhang 4 abgebildet.

13 Ersatzmassnahmen mussen sich an der Konzeption des Agglomerationsprogramms ausrichten (Art. 21a Abs. 3
MinVV)

18



Priifung der Agglomerationsprogramme — 4. Generation, Erlauterungsbericht

Fir Massnahmen im B-Horizont sind keine Leistungseinheiten erhoben wurden, so wurde fiir diese Mas-
snahmen auch keine Kirzung vorgenommen. Sie wurden in den entsprechenden Paketen der B-Liste
zusammengefasst.

Schritt 5: Paketbildung
Alle Massnahmen der gleichen Kategorie im selben Zeithorizont werden zu einem Paket zusammenge-
fasst.

34 Benchmarks

Bei zwei Massnahmentypen wird allen Einzelmassnahmen (> 5 Mio.) grundsatzlich eine positive Wir-
kung attestiert, sofern diese die erforderliche Planung- und Finanzreife aufweisen und in adaquater
Weise in Zukunftsbild und Strategien eingebunden sind. Es handelt sich um Verkehrsmanagement-
massnahmen sowie Aufwertungs-/Sicherheitsmassnahmen im Strassenraum (v.a. auf der Basis von
Betriebs- und Gestaltungskonzepten (BGK)). Fiir diese Massnahmen werden Benchmarks angewendet,
anhand derer die vom Bund mitfinanzierten Kosten plafoniert und damit ein gutes oder sehr gutes Kos-
ten-Nutzenverhaltnis sichergestellt wird.

3.41 Verkehrsmanagement

Ziel des Benchmarks

Die Verkehrsmanagement-Massnahmen in den einzelnen Agglomerationsprogrammen umfassen di-
verse Massnahmen zur Steuerung des Verkehrsflusses zwischen und innerhalb der Netze in der Agglo-
meration. Darunter befinden sich betriebliche Massnahmen der Verkehrssteuerung (z.B. Priorisierung
OV an Lichtsignalanlagen, Dosierungsmassnahmen oder Stauraummanagement) sowie wichtige bauli-
che Massnahmen an der Infrastruktur (z.B. Anpassung von Knoten und Einrichtung von Busspuren).
Die Umsetzung eines agglomerationsweiten Verkehrsmanagements ist fir einen funktionierenden Ver-
kehrsablauf entsprechend der Netzhierarchie des Strassensystems oft entscheidend.

Diese Massnahmen flihren zu sehr unterschiedlichen Kosten. Mit einem Benchmark werden die vom
Bund mitgetragenen Kosten plafoniert. Die dariberhinausgehenden Kosten sind durch die Agglomera-
tion zu tragen. Dies ist vor allem bei Massnahmen mit hohem Anteil an baulichen Interventionen der
Fall. Die Agglomerationen kbnnen dem begegnen, indem sie ihre Massnahmen optimieren und vermehrt
die betrieblichen Spielrdaume im Verkehrsmanagementsystem nutzen. Dabei ist auf den Erhalt der Wir-
kung der Massnahmen zu achten.

Kategorisierung der Verkehrsmanagementmassnahmen
Die Verkehrsmanagementmassnahmen werden aufgrund ihrer primaren Auspragungen in drei Katego-
rien unterteilt, um dem unterschiedlichen Charakter der Massnahmen Rechnung zu tragen:

= Verkehrsmanagement entlang von Verkehrsachsen;
= Punktuelles Verkehrsmanagement an Knoten;
= Flachendeckendes Verkehrsmanagement.

Bestimmen des Benchmarks

Der Benchmark Verkehrsmanagement wird Uber die Anzahl der betroffenen Personen und tber maxi-
male Beitrage pro betroffene Person hergeleitet. Dazu gehdren grundsatzlich Einwohner und Beschaf-
tigte im Massnahmenperimeter sowie von der Massnahme direkt profitierende Verkehrsteilnehmende
(MIV, OV).

Der methodische Ansatz umfasst die folgenden Schritte:

= Es wird ein Richtwert bestimmt, welcher dem Umfang der Mitfinanzierung einer Massnahme pro be-
troffene Person entspricht. Je nach Massnahme kann es sich bei den Betroffenen um Einwohner und
Beschaftigte oder auch um Verkehrsteilnehmende handeln.
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= Pro Massnahme werden die Investitionskosten mit dem Richtwert verglichen. Falls der Richtwert tie-
fer liegt, werden die vom Bund mitfinanzierten Kosten entsprechend gekirzt. Falls der Richtwert ho-
her liegt als die Kosten der Massnahme, missen die Kosten nicht gektrzt werden.

Die Betroffenheit wird wie folgt bestimmt: 14

= bei Massnahmen entlang von Achsen: Einwohner (STATPOP 2019) und Beschaftigte (STATENT
2018, Beschaftigte mit 0.5 gewichtet) im Massnahmenperimeter (100 m beidseits der Strasse) sowie
Verkehrsteilnehmende (MIV, OV) auf der betroffenen Strasse

= beim flachendeckenden Verkehrsmanagement: Einwohner (STATPOP 2019) und Beschéftigte (STA-
TENT 2018, Beschéftigte mit 0.5 gewichtet) innerhalb des flachigen Massnahmenperimeters, der ge-
gebenenfalls auch ganze Gemeinden oder Teilregionen einer Agglomeration umfassen kann. Ein-
wohner und Beschéftigte im Massnahmenperimeter werden bei flachigen Massnahmen auch als die
von der Massnahme profitierenden Verkehrsteilnehmenden (MIV, OV) betrachtet.

Die Hohe des Richtwerts pro betroffene Person fiir die einzelnen Kategorien ist im Vergleich zur 3.

Generation unverandert geblieben:

= Verkehrsmanagement entlang Verkehrsachsen und punktuelles Verkehrsmanagement: 460 CHF
pro betroffene Person

= Flachendeckendes Verkehrsmanagement: 680 CHF pro betroffene Person

Die Resultate des Benchmarks Verkehrsmanagement sind im Anhang 5 ersichtlich.

3.4.2 Massnahmen zur Aufwertung des Strassenraums und zur Erh6hung der Sicherheit

Ziel des Benchmarks

Aufwertungen des Strassenraums tragen zur Verbesserung des Gesamtverkehrssystems (z.B. Ver-
kehrsverflissigung, Betriebsablauf, Abbau von Rulckstau), aber auch zur Aufwertung des 6ffentlichen
Raums und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat sowie der Verkehrssicherheit bei. Die zur Mitfi-
nanzierung beantragten Massnahmen unterscheiden sich von der Situation und der Eingriffstiefe her
erheblich. Uber einen Benchmark will der Bund die Beurteilung und die Ausrichtung von Beitragen fiir
alle Aufwertungsmassnahmen auf eine vergleichbare Basis stellen.

Der Benchmark folgt der Kosten-Nutzen-Logik. Es sollen jene Massnahmen mitfinanziert werden, wel-
che aufgrund der Verkehrsbelastungen und der Anzahl betroffener Personen einen erheblichen Nutzen
erwarten lassen. Das Mass der Mitfinanzierung wird auf ein Ubliches Kostenniveau begrenzt.

Beurteilung Nutzen - Beitragsberechtigung
Zwei Kriterien bilden die Basis fur die Beurteilung der Beitragsberechtigung:

1. Durchschnittlicher tagli- Die kunftig zu erwartende Verkehrsbelastung zum Referenzzeitpunkt
cher Verkehr (DTV) 15 in in 15 Jahren auf dem Streckenabschnitt, entlang welchem das Be-
15 Jahren triebs- und Gestaltungskonzept umgesetzt wird, ist ein erster bestim-

mender Faktor der Wirkung, die mit einem Vorhaben erzielt werden
kann. Die Schwellenwerte wurden gegentber der 3. Generation
nichtangepasst.

4" Fir das Ausland waren ahnliche Daten nicht verfiigbar. Harmonisierte Rasterdaten von den Global Human Settlement wurden
verwendet (Schiavina, Marcello; Freire, Sergio; MacManus, Kytt (2019): GHS population grid multitemporal (1975, 1990, 2000,
2015) R2019A. European Commission, Joint Research Centre (JRC) DOI: 10.2905/42E8BE89-54FF-464E-BE7B-
BF9E64DA5218 PID: http://data.europa.eu/89h/0c6b9751-a7 1f-4062-830b-43c9f432370f).

15 Der DTV (durchschnittlicher Tagesverkehr) diirfte bei Ortsdurchfahrten in Agglomerationen ca. 4% unter dem DWV (durch-
schnittlicher Werktagsverkehr) liegen. Diese Differenz ist vernachlassigbar.
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2. Betroffenheit

Kategorie 1 < 7500 Fz/Tag
Kategorie 2 7'500 — 15'000 Fz/Tag
Kategorie 3 > 15'000 Fz/Tag

Abbildung 20: Abstufung DTV

Die Verkehrsdaten wurden den Angaben der Agglomerationen ent-
nommen. Wo keine Angaben verfiigbar waren, wurde auf die Werte
im Verkehrsmodell des UVEK zurtickgegriffen.

Zur Abbildung der Betroffenheit werden mit einer GIS-Auswertung

die Einwohner (STATPOP 2019) und Beschaftigten (STATENT

2018, Beschaftigte mit 0.5 gewichtet) ermittelt in den folgenden Peri-

metern: 6

e bei Ortsdurchfahrten oder stadtischen Achsen je 100 m Breite
beidseits der Strassenachse

e bei Platzen in einem Radius von 100 m ausgehend von der
Platzmitte

e bei Quartieren im jeweiligen flachigen Perimeter

Prognosen Uber die kiinftige Verteilung von Einwohnern und Be-

schaftigten im Hektarraster sind nicht verfigbar.

Abstufung Betroffenheit

(Ortsdurchfahrten, Quar-

Klein < 500 Einwohner / Beschaftigte
Mittel 500 — 1'000 Einwohner / Beschéaftigte
Gross > 1'000 Einwohner / Beschéaftigte

Abbildung 21: Abstufung Betroffenheit (Ortsdurchfahrten, Quartiere)

Die grossere Flache des offentlichen Raums bei Platzen fuhrt dazu,
dass die Anzahl der Einwohner und Beschaftigten innerhalb des be-
trachteten Perimeters in der Regel tiefer ist. Deshalb wird fir Platze
eine andere Abstufung gewabhlt.

Abstufung (Platze) Betroffenheit

Klein < 100 Einwohner / Beschéftigte
Mittel 100 — 1'000 Einwohner / Beschaftigte
Gross > 1'000 Einwohner / Beschaftigte

Abbildung 22: Abstufung Betroffenheit (Platze)

18 F{ir das Ausland waren dhnliche Daten nicht verfligbar. Harmonisierte Rasterdaten von den Global Human Settlement wurden
verwendet (Schiavina, Marcello; Freire, Sergio; MacManus, Kytt (2019): GHS population grid multitemporal (1975, 1990, 2000,
2015) R2019A. European Commission, Joint Research Centre (JRC) DOI: 10.2905/42E8BE89-54FF-464E-BE7B-
BF9E64DA5218 PID: http://data.europa.eu/89h/0c6b9751-a71f-4062-830b-43c9f432370f).
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Uber die Beitragsberechtigung wird nach dem folgenden Schema entschieden:

Beitragsberechtigung

Betroffenheit
(Einwohner und Beschiftigte)
klein mittel gross
Verkehrsbelastung
<7500 Fz/Tag - - -
7500 — 15000 Fz/Tag - v v
>15‘000 Fz/Tag - v v

Abbildung 23: Beitragsberechtigung in Abhangigkeit von Verkehrs-
belastung und Betroffenheit

Die Beitragsberechtigung ist gegeben, wenn die Verkehrsbelastung tber 7°500 Fahrzeugen pro Tag
(DTV) liegt und/oder die Betroffenheit mittel oder gross ist. Die Beitragsberechtigung ist nicht gegeben,
wenn die Verkehrsbelastung unter 7500 Fahrzeugen pro Tag, liegt und/oder wenn die Betroffenheit
klein ist. Solche Massnahmen werden in den C-Horizont verschoben. In Ausnahmefallen (z.B. auf Antrag
der Agglomeration) werden solche Massnahmen als nicht programmrelevant betrachtet. Bei wirksamen
Massnahmen mit einem zu geringen DTV, die aber beispielweise eine wichtige OV-Achse betreffen oder
in erster Linie dem Fuss- und Veloverkehr zu Gute kommen, wird im Einzelfall eine Lésung gesucht.

Kosten fiir die beitragsberechtigten Massnahmen

Durch einen maximalen Kostenansatz, bis zu welchem Massnahmen mitfinanziert werden kdnnen, wird
ein haushalterischer Umgang mit den im NAF zur Verfligung stehenden Mitteln sichergestellt. Beim ma-
ximalen Kostenansatz fir Massnahmen zur Strassenraumgestaltung handelt es sich um Kosten je
Quadratmeter betroffene Strassenflache. Er basiert auf Erfahrungswerten und ist so angesetzt, dass er
fur ein Ubliches Ausmass der Massnahmen zur Umgestaltung des Strassenraums ausreicht. Ein tber
diesen Kostenansatz hinausgehender Umfang der Massnahmen (z.B. spezielle gestalterische Ele-
mente) ist durch die Kantone und Gemeinden selbst zu tragen.

Fur die Bestimmung der anrechenbaren Kosten wird der maximale Kostenansatz mit der Flache des
Strassenraums multipliziert und das Ergebnis mit den von den Agglomerationen eingegebenen und

durch den Bund indexierten Kosten verglichen.

Die anrechenbaren Kosten der beitragsberechtigten Massnahmen werden wie folgt bestimmt:

Eingegebene

Kosten pro m?
je Massnahme Anrechenbare Kosten

<510 CHF Eingegebene Massnahmenkosten, indexiert

=510 CHF Flache in m® mal 510 CHF

Abbildung 24: Bestimmung der anrechenbaren Kosten

Die Flachenangaben stammen von den Agglomerationen. Wo die Flachenangaben fehlten und nur Lauf-
meterangaben vorhanden waren, wurde mit einer Breite des Strassenraums von 10 m gerechnet. Auf
die anrechenbaren Massnahmenkosten gelangt der fur alle Massnahmen einer Agglomeration gtiltige
Beitragssatz zur Anwendung.

Die Resultate des Benchmarks Aufwertung Strassenraum (BGK) sind im Anhang 6 ersichtlich.
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4 Beurteilung der Gesamtprogramme

4.1 Beurteilung der Programmwirkung

Die massgebenden Aspekte fir die Beurteilung der einzelnen Wirkungskriterien sind in Kapitel 3 der
RPAYV aufgefuhrt und basieren auf Art. 14 PAVV.

4.2 Kostenbeurteilung

Die Kostenbeurteilung ist in Kap. 3.4.2 der RPAV beschrieben. Die Grenzwerte fir tiefe, mittlere und
hohe Kosten der einzelnen Agglomerationsprogramme sind im Anhang 8 aufgefiihrt.'”

4.3 Beurteilung des Stands der Umsetzung

Die Bewertungsmethode ist in Kapitel der 3 RPAV beschrieben und basiert auf Art. 14 PAVV. Nachfol-
gend werden die quantitativen Bewertungsmethoden detailliert beschrieben.

Quantitative Bewertung

Fir die Bewertung der Kriterien UR1 (Verkehr) und UR2 (Siedlung/Landschaft) wurde eine quantitative
Auswertung des Tabellenteils der vereinbarten A-Massnahmen durchgefihrt. Je nach Kombination von
zeitlicher Verzdgerung und Begriindung wurde folgende in der Leistungsvereinbarung enthaltene Mas-
snahme mit dem Ampelsystem bewertet.

¢ Mitfinanzierte Massnahmen (A-Liste)
¢ Nicht mitfinanzierte Massnahmen Verkehr (Ae, Av)
¢ Nicht mitfinanzierte Massnahmen Siedlung / Landschaft (As)

Dabei kamen fir Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen unterschiedliche Matrizen zur Anwen-
dung(siehe Abb. 25 und 26). Bei den grau hinterlegten Kombinationen wurde im Einzelfall entschieden.

VERKEHR Umsetzungsstand
kleine zeitl. grossere zeitl. Planunassto
Begrindung im SOLL Verzégerung | Verzogerung gsstopp

(< 4 Jahre) (> 4 Jahre) EHIRE

Keine oder marginale SOLL-IST Abweichungen

Leichte planerische Anderung der Massnahme

Wesentliche planerische Anderung der Massnahme

Nicht gesicherte Finanzierung - Politik

Nicht gesicherte Finanzierung - Volksentscheid

Hangige Einsprachen

Abhangigkeiten zu nationalen Infrastrukturen

Andere Griinde: ...

Abhangigkeit zu anderen, nicht nationalen Massnahmen

Abbildung 25: Begriindungsmatrix fiir Verkehrsmassnahmen (UR1): griin=gut, gelb=weist Schwichen
auf, rot=ungeniigend

17 Eine fur die Agglomeration nachteilige Verschiebung in eine hohere Kostenkategorie aufgrund des einberechne-
ten Teuerungszuschlags flir Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitrdgen wurde nicht beriicksichtigt.
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SIEDLUNG/LANDSCHAFT Umsetzungsstand
kleine zeitl. grossere zeitl. B
Begriindung im SOLL Verzogerung | Verzogerung / Sistier%n PP
(<4 Jahre) | (>4 Jahre) .

Keine oder marginale SOLL-IST Abweichung

Leichte planerische Anderung der Massnahme

Wesentliche planerische Anderung der Massnahme

RPG 1 und KRIP Konformitat

Veranderte Bedingungen - Politik

Veranderte Bedingungen — Markt

Hangige Einsprachen

Blockierender Volksentscheid

Abhangigkeiten zu nationalen Infrastrukturen

Andere Grinde: ...

Abhangigkeit zu anderen, nicht nationalen Massnahmen

Abbildung 26:

Begriindungsmatrix fiir Siedlungsmassnahmen (UR2): griin=gut, gelb=weist Schwiachen
auf, rot=ungeniigend

Um die unterschiedliche Wirkung und Grésse der einzelnen Massnahmen zu berlcksichtigen, wurden
Verkehrsmassnahmen anschliessend nach der Kostenkategorie der Massnahme gewichtet (Abb. 27):
Je nach Kosten einer Massnahme koénnen unterschiedliche viele Punkte erreicht werden. Diese Unter-
scheidung ist fir Siedlungsmassnahmen nicht moéglich, da dem Bund die Kosten nicht bekannt sind

a

Abbildung 27:

2 4 6
E
C
2
® 1 2 3
=
e
O
(%)
-1 -2 -3
» Kosten
tief mittel hoch

Gewichtung nach Kosten

Die Bewertung UP(pl) einer relevanten Prioritatenliste (A, Av, As) wird dann wie folgt aus der Bewertung
auf Einzelmassnahmenniveau abgeleitet:
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UP(pD = (P(Mpl)/P(Mpl)max)
Legende:
UP(pl): Umsetzung einer Massnahmenkategorie
P(Mpl): Summe der Bepunktung aller Massnahmen einer Massnahmenkategorie
P(Mpl)max: Maximal mégliche Punkte einer Massnahmenkategorie

Fir die Verkehrsmassnahmen (UR1) und die Siedlungs-/Landschaftsmassnahmen (UR2) wird an-
schliessend ein Umsetzungswert anhand von folgender Formel berechnet:

2pi—o UP(pD)
pi=0 FpL
=0

UP(AP) = ; wenn UP(pl) = 0,dann F(pl)

Die resultierenden Werte fir UR1 und UR2 erstrecken sich auf einer Skala von 0 bis 1, wobei 0 die
schlechtestmdgliche und 1 die bestmoégliche Umsetzung reprasentiert. Im Quervergleich mit allen Ag-
glomerationen wurden als Grenzwerte fir eine genligende Bewertung in der 4. Generation die Durch-
schnittswerte aller Agglomerationen verwendet.

Grenzwert Verkehr UR1 0.743

Abbildung 28: Grenzwerte Verkehr und Siedlung/Landschaft fiir Gesamtbewertung

Die quantitativen Resultate fliessen in die Bewertung des Umsetzungsstands gemass Kap. 3 RPAV ein.
Bei einer insgesamt ungenligenden Umsetzung wird der Beitragssatz fur das jeweilige Agglomerations-
programm um 5% reduziert (bis minimal 30%).

44 Resultierender Beitragssatz

Der Beitragssatz des Bundes ergibt sich aus der Gesamtwirkung (Nutzen) und den Gesamtkosten des
Agglomerationsprogramms und einem allfalligen Umsetzungsabzug.
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5 Ubereinstimmung mit der Gesetzgebung und Planungsinstrumenten
des Bundes

Die Agglomerationsprogramme wurden auf ihre Ubereinstimmung mit der Raumplanungs- und Umwelt-
gesetzgebung sowie mit den zugehérigen Sachplanen, Massnahmenplanen und Inventaren Uberprift.
Es wurden keine grundsétzlichen Widerspriiche festgestellt. Einzelne Massnahmen, welche als nicht
bundesrechtskonform beurteilt worden sind, wurden in den C-Horizont verschoben. Die abschliessende
Beurteilung der Rechtmassigkeit der einzelnen Massnahmen erfolgt jedoch im Rahmen der nachfolgen-
den ordentlichen Planungsverfahren. Die rechtlichen und planerischen Vorgaben sind auch bei der Wei-
terentwicklung und Umsetzung der Agglomerationsprogramme zwingend einzuhalten.
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Anhang 1: Abkurzungsverzeichnis

AP
ARE
B+R
DTV
ESP
Fz
GIS
LV
MinVG

Mio.
MIV

MWST.

NAF
ov
P+R
P+Rail
UVEK

Agglomerationsprogramm

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bike-and-Ride

Durchschnittlicher Tagesverkehr

Entwicklungsschwerpunkt

Fahrzeug

Geografisches Informationssystem

Langsamverkehr

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

Million

Motorisierter Individualverkehr

Mehrwertsteuer

Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds

Offentlicher Verkehr (Schiene und Strasse)

Park-and-Ride

Park-and-rail

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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Anhang 2: Quervergleich Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen
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Quervergleich Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen

Kriterien Zusatzbewerbung Zusatznutzen
maximal 9 Punkte maximal 3 Punkte
2 ~| & o
% = | 2 S
g D g s |6 >
~ e :5: % - o é (87 o E
g g = = v c C c 0 ) [
2 c S Sx | 35| 3= | W c -2 J]
© - = »n o = © = = [} iy (o] ]
- (o) X o = | = = o X 5 o) N
0 < =] c X o o c O s £ = > +=
Kosten S S | 83|28 So |lWs | 27|38 S g~ X
. Massnahmen- " Prioritat Prioritat c = g | 5B E 25| e2| £33 |5+ D~ c O c
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen . o ¥ | & = s | €5 Qv | Q « e o (o Zusatzargumente
nummer . Agglomeration Bund > i > g |=® =5 2 | ¥ ® O T E D © N
(Mio. CHF) = [} = e < c > = 0 O c c 5 ¢ ClS S
[a)] m N | WS Ll o T C > ) uw = 0n = Y = Z
Aareland Str401 2581.4.107 Suhr, VERAS Abschnitt Ostumfahrung 181.17 A A 3 2 2 7 1 0 1 1 10 Sehr:::hc‘h - 20 |Sehr hoher Nutzen
Oensingen, Entlastung Oensingen inkl.
Aareland Strd405 2581.4.019 |[flankierende Massnahmen mit Aufwertung der 73.31 B B 1 3 3 7 0 0 1 1 9 hoch 27 Hohes Entlastungspotenzial
Ortsdurchfahrt
Agglo Y 4-57 5938.4.008 APA Ouest 13.37 A B 2 3 2 7 0 0 0 1 8 ”;'231 ) 32
. , sehr hoch -
Basel 4M1 2701.4.036 |BL: Zubringer Bachgraben - Allschwil (ZUBA) 333.20 A C 3 3 2 8 1 0 0 1 10 hoch 20
Basel 4M2 2701.4.037 SLA: Contournement Hésingue-Hégenheim 18.06 A C 1 2 3 6 0 0 0 0 6 tief 42
Basel 4M3 2701.4.038 BL: Laufen, neue Birsbriicke Stid inkl. 15.45 A A 0 1 2 3 1 1 0 1 6 tief 42
kommunaler FlaMa
Basel 4M4 2701.4.039 | BL:Laufen, Bricke m:zma“ und Verlegung 14.49 A A 1 1 2 4 0 0 0 1 5 tief 35 |Grundsétzlich gute Abstimmung Siedlung und Verkehr.
Basel 4M5 2701.4.040 | BL: Arlesheim - Minchenstein, Verlegung 19.32 A A 0 3 2 5 0 0 0 1 6 tief 42
Kantonsstrasse ins Tal (inkl. FlaMa)
Coude du Rhéne CR.4.1 6136.4.001 Liaison routiére Ottan - Léman 7.20 A C 3 2 2 7 0 0 1 0 8 mittel 40
Emmen, Massnahme zur Entlastung des
Luzern MIV-3-4B 1061.4.038 Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und 40.00 B C 2 3 3 8 1 0 0 1 10 mittel 50
Gestaltung)
Obersee Sv4.14 3336.4.019 | Neubaustrecke Zubringer Halten inkl. Flama 28.33 B C 0 3 1 4 1 0 0 0 5 mittel 25
Rheintal 3251.MIV_MO001| 3231.4.003 Umfahrung Altstatten: Netzerganzung 31.43 A B 1 3 2 6 0 0 1 0 7 mittel 35
Requalification des voiries existantes pour
RUN N25.1 6458.4.194 créer un boulevard urbain sud favorable au 4.61 B C 3 2 3 8 0 0 0 0 8 sehr tief 72
TP et MD
Schaffhausen MIVO1 2939.4.009 Spange Ber'”?:?;r‘m\frl]gft (Uberarbeite 18.45 B C 1 1 2 4 0 0 0 0 4 mittel 20
Aufwertung Rheinuferpromenade Ost,
Schaffhausen MIVO3 2939.4.011 Fischerhdusern - Gaswerkareal, 11.91 B C 0 1 3 4 0 1 0 0 5 mittel 25
Schaffhausen
Talkessel Schwyz MIV.01 91372.4.011 Muotabriicke West inkl. flankierende 12.69 A C 0 1 3 4 1 0 0 1 g | mitel- 24
Massnahmen hoch
Wil ZEW 1.1 3425.4.001 Netzerganzung Nord 49.05 A B 0 3 2 5 1 0 1 1 8 hoch 24 Grundsatzlich gute Abstimmung Siedlung und Verkehr.
Zrich Oberland MIV2 0121.4.019 Griningen - Umfahrungsstrasse Stedtli 25.27 B C 0 1 3 4 1 1 0 0 6 mittel 30
Zurich-Glattal MIV1 0261-1.4.055 Regensdorf - Spange Althard 4.85 A A 0 1 3 4 0 0 0 1 5 sehr tief 45
Ziirich-Glattal MIV2 0261-1.4.056 Regensdorf - Spange Trockenloo 11.22 A A 0 2 3 5 0 0 0 1 6 Sehg;,ef - 48
Nutzen Kosten x Nutzen
10-12: Nutzen sehr hoch 0-19: sehr schlechtes K/N-Verhaltnis
8-9: Nutzen hoch 20-29: ungenugendes K/N-Verhaltnis
6-7: mittlerer Nutzen 30-39: genuigendes K/N-Verhaltnis
3-5: Nutzen tief >=40: gutes/sehr gutes K/N-Verhaltnis

0-2: Nutzen sehr tief
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Anhang 3: Quervergleich Tram
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Quervergleich Tram

Kriterien Zusatzbewerbung
2 3 4
c ()
= 'g é
"3 5% 7 £ c %
9 © > = Q n
c — c > 3 e NS ~ (o}
X —~ )] © = [OR = AN =
c @ = w < % E X - o
o N oy (< B ) > © © 5 &
S & 5 Sco paE e T
205 % 2228w >N = £ x~
5o 4 S5, | =3 c k) =
T ¥ 20 o3 EEDO @ o ]
» O = EQ2¢ —~ o5 N > o
Massnahmen- NESE Prioritit Prioritit g e S - (2 2= &§5%2 = = <
Agglomeration ARE-CODE Massnahme Investitionen . ol 2Ny L3S S % N -_g ® ) é Zusatzargumente
nummer . Agglomeration Bund QO 5 . O 5= 2 e £ S oy
(Mio. CHF) % R |5 23E NEoO £ L % N
S o 5% |STS5E5ES| 8985 5 38 S
o) zE | QUS| Zz2A4 @ v E e
Basel 401 2701.4.001 BS: Tram Petersgraben 19.62 A A 3 2 2 2 9 tief 7 63
Basel 402 2701.4.002 BL: Tram Salina Raurica 154.81 A C 2 1 2 3 8 hoch 3 24
Basel 403 2701.4.003 | 'VeilamRhein: Verlangerung Tram & Weil am 20.67 A A 2 1 1 3 7| tief 7 |49
Rhein bis Laublinpark
Basel 404 2701.4.004 BL: Tram Letten 75.53 A A 2 2 3 1 8 mittel 5 40
Basel 405 2701.4.005 BS: Tram Klybeck 60.15 A B 3 2 3 1 9 mittel 5 45
Basel 4013 2701.4.025 BL/BS: Tram Bachgraben 118.32 B C 3 1 1 2 7 hoch 3 21
Basel 4014 2701.4.026 BS: Tram 30 Grossbasel 72.97 B C 3 2 3 3 11 [ mittel 5 55
Bern BM.OV-Tram.3| 0351.4.031 Stadt Bern, 2. Tramachse West 40 B C 3 3 3 3 12 r:(iet];e-l 6 72
Adaptation de l'infrastructure tram Cornavin - tief -
Grand Genéve 30-58 6621.4.012 | Terreaux du Temple y compris requalification du 35 A A 3 3 3 3 12 mittel 6 72
boulevard James Fazy
Prolongement transfrontalier du tram Nations-
Grand Genéve 32-1-7 6621.4.014 [Grand- Saconnex entre l'interface multimodale P47 84 A A 2 3 3 9 mittel 4 45
P49 et Ferney-Voltaire
Prolongement du tram Annemasse - secteur tief -
Grand Genéve 36-1-11 6621.4.021 Dusonchet Perrier, y compris requalification des 35.2 A A 3 3 3 2 11 mittel 6 66
espaces publics
Grand Genéve 34-16 6621.4.023 Prolon.g.em.ent du t’.ram TCOB a Yallly et 10 A KP nr. 0 3 5 0 5 seh.r tief 4 8 40 La mesure n'a qu'un effet trés local et n'est pas
requalification de l'interface multimodale tief pertinente pour le PA.
Kloten - Verlangerung Stadtbahn (Flughafen - sehr
Ziirich Glattal GVia  |0261-1.4.001 gerung . 9 262.88 A A 3 2 3 3 11| hoch- | 2  |22]|Sehr hoher Nutzen
Kloten Industrie)
hoch
Ziirich Glattal GV16  |0261-1.4.017|  Zurich-Bahnhofbricke, Gleisausbau und 9.02 B c 3 3 1 3 10 (s tefl g |go
Optimierung fir Fuss- und Veloverkehr tief
sehr
Zurich Glattal Ov1 0261-1.4.031 Zurich - Tram Affoltern 264.69 A A 3 3 2 1 9 | hoch - 2 Gute Abstimmung Siedlung und Verkehr
hoch
Nutzen Kosten x Nutzen

10-12: Nutzen sehr hoch
8-9: Nutzen hoch

6-7: mittlerer Nutzen
3-5: Nutzen tief

0-2: Nutzen sehr tief

I 0-19: sehr schlechtes K/N-Verhaltnis

20-29: ungenugendes K/N-Verhaltnis
30-39: geniigendes K/N-Verhaltnis

>=40: gutes/sehr gutes K/N-Verhaltnis
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Anhang 4. Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen

Aufwertung Strassenraum

Qualitat Kiirzung

adglomerstion Konzept Konzept

Aareland
Aargau-Ost
Agglo Y

Basel

Bern

Biel/Bienne - Lyss
Brig-Visp-Naters
Burgdorf
Chablais

Chur

Coude du Rhéne
Fribourg

Grand Genéve
Grenchen
Langenthal
Locarnese
Luzemn

Mobul

Obersee
Rheintal

RUN
Schaffhausen
Solothurn
St.Gallen - Bodensee
Talkessel Schwyz
Thun

Unteres Reusstal
Wil

Zug

Zirich Glattal
Zirich Limmattal
Ziirich Oberland

10%

10%

10%

W= NIN|=ININININI= NN

10%

10%

10%

NININININI=ININININININININD[=IN|N |
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Anhang 5: Benchmark Verkehrsmanagement
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Benchmark Verkehrsmanagement

Investition e .
L Mitfinanzierbare
Prioritat Kosten pro Benchmark | Prioritat | Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahmen-Nr. Massnahme gemass | Investitionen | Betroffenheit | betroffene
Adalo (Mio. CHF) Person (CHF / Pers.)|] Bund nach Benchmark
99 : (Mio. CHF)
Kreuzung (punktuell)
Agglo Y 5938.4.022 4-72 Carrefours Ancienne-Douane - Remparts - Rue du Casino B 4.14 5'289 783 460 B 2.43
Basel 2701.4.010 4610 SLA: Améliorer le fonctionnement et les performances du réseau A 0.86 3021 205 460 A 0.86
de bus (feux)
Basel 2701.4.069 4VM3 BL: Fahrplanstabilitat (Punktuelle Verbesserungen) A 1.01 8'427 125 460 A 1.01
Obersee 3336.4.003 Va3 Kantonsstrassen Kalnt.on SG: OV-Bevorzugung mittels A 0.51 20'367 25 460 A 051
Linienerkennung
Solothurn 2601.4.003 V-NA 4011 Verkehrsmanagement Westtangente Solothurn: Optimierung A 2.40 10'708 224 460 A 240
Knoten Obach
Verkehrsachsen
Basel 2701.4.067 4VM1 BL: Fahrplanstabilitat in Pratteln A 1.38 8'222 174 460 A 1.38
Basel 2701.4.068 4VM2 BL: Fahrplanstabilitat in Oberwil 0.61 7'507 84 460 A 0.61
Chur 3901.4.008 Ov4.8 Busoptimierungen (Verkehrsmanagement), Stadt Chur 5.00 36'875 136 460 5.00
Chur 3901.4.019 GV4.6 Einbahnregime/Pfortneranlage Welschdorfli, Stadt Chur B 2.50 6'928 361 460 B 2.50
Luzemn 1061.4.009 GV-3.3-4B K17: Eblkon/Dlerlkpn, Flnmundung Welchlerenstrasse (exkl.) — B 6.24 12224 510 460 B 5.62
Einmindung Industriestrasse
Solothurn 2601.4.004 V-NA 401.2 Verkehrsmanagement Westtangente Solothurn: A 3.15 10'873 290 460 A 3.15
Stauraummanagement Aarebriicke Westtangente
Ziirich Limmattal | 0261-2.4.002 GV2 Dietikon — Knotenertiichtigung Anschluss Silbern zur A 4.47 11'012 406 460 A 4.47
Busbeschleunigung
Flachendeckende Massnahmen
Aargau-Ost 4021.4.048 VM2 Realisierung Parkleitsystem, Lenzburg A 1.30 14'830 88 680 A 1.30
Bern 0351.4.175 BM.NM-VM.3 Stadt Bern, Verkehrsmanagement Stadt Bern A 11.00 225'521 49 680 A 11.00
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.065 BBS.MIV-Auf.7 Biel, Ergénzung und Erweiterung Verkehrsberuhigung Mett A 6.00 7'750 774 680 A 5.27
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.079 BBS.NM-VM.3 Biel, Erweiterung Parkleitsystem A 5.03 15'099 333 680 A 5.03
Chur 3901.4.017 GV4.4 Parkierungsmanagement, Stadt Chur B 1.00 51'482 19 680 B 1.00
Chur 3901.4.023 GVv4.10 Optimierung Quartier- und Nebenstrassen, Stadt Chur B 5.00 51'490 97 680 (o} 5.00
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Anhang 6: Benchmark Aufwertung Strassenraum
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Kosten Mitfinanzierbare
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) (Mio. CHF) Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
' (Mio. CHF)
Knoten /Kreisel
Bern 0351.4.075 BM.LV-U.18 Stadt Bern, BGK Thunplatz B 9.00 8'400 élevée 2 C 3.05
Chur 3901.4.026 MIV4.3 Knoten Sagenstrasse/Schulstrasse, FlaMa zu A 0.98 5200 faible 1 C 0.00
Industriestrasse, Landquart
Chur 3901.4.027 MIV4.4 Knoten Hamilton, Bonaduz A 1.13 5'500 faible 1 C 0.00
Chur 3901.4.037 VS4.2 Kreisel Burgweg, Untervaz A 1.20 5'100 faible 1 C 0.00
Obersee 3336.4.012 SV4.7 FlaMa RVS 2: Umgestaltung Ortseingdnge Uznach B 1.00 11'500 élevée 2 C 1.00
Solothurn 2601.4.009 | V-MIV402.2 Aufwertung / Sicherheit Strassenraum: Solothurn: B 3.00 14'000 élevée 2 B 1.15
Knoten Dornacherstrasse / Berthastrasse
Solothurn 2601.4.010 | V-MIV 402.3 Aufwertung / Sicherheit Strassenraum:Solothurn: B 8.10 22'000 élevée 3 B 3.83
Querungen Werkhofstrasse
Ortsdurchfahrten
Aareland 2581.4.020 Str406 Aarau — Erlinsbach, Aufwertung Ortsdurchfahrten K207 | g 11.55 19'500 élevee 3 C 11.55
und K243
Aargau-Ost 4021.4.034 SR5 Umgestaltung Mellingerstrasse, Baden, 2. Etappe B 18.00 17'900 élevée 3 B 8.93
Agglo Y 5938.4.010 4-59 Réaménagement de la Rue des Moulins A 5.98 5'800 élevée 1 C 0.00
Agglo Y 5938.4.021 4-71 Rue des Prés-du-Lac B 0.79 9'800 élevée 2 B 0.79
Basel 2701.4.044 4M9 BL: Birsfelden, Umgestaltung Ortsdurchfahrt A 34.77 11'250 élevée 2 A 15.50
Basel 2701.4.045 am10 BL: Aesch, Emeuerung und Umgestaltung A 8.69 10'750 élevée 2 A 6.02
Hauptstrasse, Abschnitt Nord
Basel 2701.4.073 4M15 BL: Aesch, Emeuerung und Umgestaltung B 6.37 10750 élevée 2 B 5.00
Hauptstrasse, Bereich Zentrum
Hésingue: Mesures d'accompagnement du
Basel 2701.4.074 4M16 contournement Hésingue-Hégenheim sur la commune B 2.22 7'900 élevée 2 C 2.22
de Hésingue
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Benchmark Aufwertung Strassenraum

Mitfinanzierbare

. Massnahmen- Prioritat Kos.t.e n DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)
Saint-Louis: Mesures d'accompagnement du
Basel 2701.4.075 4M17 contournement Hésingue-Hégenheim sur la commune B 1.70 7'900 élevée 2 C 1.70
de Saint-Louis-Bourgfelden
Bern 0351.4.004 | BMMIv-Aur7 | StadtBem.Koniz; Sanierung Seftigenstrasse, Knoten A 38.00 10'300 élevée 2 A 13.92
Seftigen-/ Morillonstrasse bis Sandrain
Bern 0351.4.054 BM.LV-F.1 Stadt Ber, Fussgangerfreundiiche Innenstadt, B 20.00 4700 élevée 1 c 0.00
Gestaltung Hodlerstrasse
Bern 0351.4.063 BM.LV-U.3 Stadt Bern, BGK Murtenstrasse B 5.10 16'600 élevée 3 B 5.10
Bern 0351.4.069 BM.LV-U.12 Stadt Bern, BGK Effingerstrasse, Abschnitt Belpstrasse B 750 5200 levée 1 c 0.00
Loryplatz
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.062 | BBSMIV-Auf.4 | B! Neugestaltung Unterer Quai, Abschnitt Zentralplatz| 7.05 1150 élevée 1 c 0.00
bis Spitalstrasse
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.063 BBS.MIV-Auf.5 Biel, Neugestaltung Bahnhofstrasse, unterer Teil B 9.50 3'850 élevée 1 C 0.00
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.064 BBS.MIV-Auf.6 Biel/Nidau, BGK Bernstrasse A 6.00 35'000 élevée 3 C 6.00
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.066 | BBS.MIV-Auf.8 Biel, Neugestaltung Bozingensirasse, Abschnitt A 6.04 13'500 élevée 2 A 6.04
Falkenstrasse bis Gutenbergstrasse
Biel/Bienne - Lyss 0371.4.067 | BBS.MIV-Auf.9 Biel, Neugestaltung Mettstrasse, Abschnitt A 8.56 9'500 élevee 2 A 8.56
Bushaltestelle Piasio bis Mlhlestrasse
Brig-Visp-Naters 6002.4.068 B3.4G.1 Aufwertung Gliser Allee (Brig-Glis) A 5.42 13'600 élevée 2 A 5.42
Brig-Visp-Naters 6002.4.079 B3.4G.17 Aufwertung T9 als FlaMA A9 (Visp) B 17.72 23'000 élevée 3 C 17.72
Chablais 6153.4.003 VSR.1 Réaménagement de la RC302 de Monthey a Collombey A 16.74 14'000 élevée 2 B 16.74
Chur 3901.4.020 GV47 Betriebs- und Gestaltungskonzept Ring- und A 8.51 12'000 élevée 2 B 8.51
Kasernenstrasse, Stadt Chur
Chur 3901.4.022 Gva9 Betriebs- und Gestaltungskonzept Kantonsstrasse, A 8.21 11'500 moyenne 2 A 8.19

Zizers
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Mitfinanzierbare

. Massnahmen- Prioritat Kos.t.e n DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)

Coude du Rhéne 6136.4.066 P.VSR.4.1.2 Requalification de I'axe du Gd-St-Bernard (partie A) A 2.27 10'000 moyen 2 A 2.27
Coude du Rhéne 6136.4.067 P.VSR.4.1.2 Requalification de I'axe du Gd-St-Bernard (partie B) A 6.10 10'000 eleve 2 B 6.10
Coude du Rhéne 6136.4.004 P.VSR.4.2.1 Requalification de I'axe du Simplon a Martigny B 7.21 14'000 élevée 2 C 7.21
Fribourg 2196.4.088 4M.09.04 | REamenagement du quartier du Bourg (secteur Grand- | g 15.33 3497 élevée 1 c 1.99

Rue)

Réaménagement du chemin Sarasin et du chemin de
Grand Genéve 6621.4.001 32-1-25 Terroux en accompagnement du tram Nations — Grand- A 7.00 6'100 élevée 1 C 0.00
Saconnex — Ferney-Voltaire

Réaménagement du chemin du Pommier et de la route
Grand Geneve 6621.4.002 32-1-27 des Morillons en accompagnement du tram Nations — A 6.50 6'750 moyenne 1 C 0.00
Grand-Saconnex — Ferney-Voltaire

Requalification de la route de Suisse (3éme étape) :

troncons sur Prangins et Gland A 28.34 10500 clevée 2 A 28.34

Grand Genéve 6621.4.005 12-28

Requalification de I'avenue de la Paix et reconstruction
Grand Genéve 6621.4.009 30-54 du pont supérieur en faveur des TP et des MD de la A 23.30 20'000 moyenne 3 A 6.80
place des Nations a la place Albert-Thomas

Réaménagement de la Rue du Collége, Rue des

Grand Geneve 6621.4.011 30-57 Moraines et Rue de la Fontenette en faveur des MD et A 5.20 14'600 élevée 2 A 4.39
des TP

Grand Genéve 6621.4.017 33-31 Reaménagement de la route de Peney entre la route de | 27.40 7'850 élevée 2 B 13.26

Canada et la route de Vernier communale
Grand Genéve 6621.4.018 33-29 Réaménagement muiltimodal du réseau routier cantonal | 22.00 17'650 élevée 3 B 20.40
T dans la ZIMEYSAVER : Route du Nant d’avril Ouest ' '
Requalification de I'avenue de la Praille (PAV) : croix

Grand Geneve 6621.4.055 30-28 MD est-ouest du quartier de Pont-Rouge a la rue du B 6.40 14'600 élevée 2 B 6.40
Léopard

Grand Genéve 6621.4.056 30-48 Requalification de I'avenue Eugéne Lance en faveur de | g 25.00 3400 élevée 1 c 0.00

la mobilité douce
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Mitfinanzierbare

— Kosten . . S "
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) (Mio. CHF)

Réaménagement multimodal et des espaces publics de

Grand Genéve 6621.4.058 30-62 la rue J.-Grosselin et du boulevard des Promenades B 24.00 10'450 élevée 2 B 19.13
(PAV)
Grand Genéve 6621.4.059 31-24 Amenagement MD et espaces public dans le « Cceurdef g 5.39 13'000 élevée 2 B 5.39
ville » de Nyon
Grand Genéve 6621.4.062 33-36 Réaménagement multimodal du réseau routier cantonal | g 15.00 23'050 élevee 3 C 12.75

dans la ZIMEYSAVER : Route du Nant d’Avril Est

Requalification multimodale de la ceinture urbaine
Grand Genéve 6621.4.065 35-26 (trongon Banc Bénit / Pont de Lancy / 1er ao(t) : B 20.00 40'000 élevée 3 B 12.24
réaménagement en surface

Requialification de la rue de Genéve entre la rue

Grand Genéve 6621.4.068 36-1-27 Fontaine et la rue Adrien-Jeandin

B 10.00 10'000 élevée 2 B 10.00

Requalification du réseau routier de Nyon en faveur des
Grand Geneve 6621.4.070 31-10 TC et de la MD : route de St-Cergue y.c. giratoire B 5.01 5'000 élevée 1 C 0.00
(trongon Route du Chatellard — Giratoire Eules-Oulteret)

Emmen, Sonnenplatz (inkl.) — Sprengiplatz (exkl.),
Luzern 1061.4.201 GV-1.2-4A Optimierung Gesamtverkehrssystem, A 8.02 36'000 eleve 3 A 2.46
Radverkehrsanlagen und Massnahmen fiir OV

Emmen, Sprengiplatz mit Zufahrten K 13 bis
Einmindung Weiherstrasse und Zufahrt K 15 bis
Luzern 1061.4.202 GV-1.2-4A Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.), Optimierung A 16.05 36'000 eleve 3 B 5.63
Gesamtverkehrssystem, Radverkehrsanlagen und

Massnahmen fiir OV

Luzern, Schlossberg, Optimierung

Luzern 1061.4.003 GV-1.3-4B Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV B 40.11 31'000 élevée 3 C 6.63
Luzern, Zlrichstrasse, Léwenplatz — Einmiindung
Luzern 1061.4.004 GV-1.4-4B Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung B 8.02 24'000 élevée 3 B 3.06
Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung
Strassenraum
Kriens, Ringstrasse, Optimierung \ s
Luzern 1061.4.008 GV-3.2-4B B 24.53 30'000 élevée 3 B 9.51

Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

Luzern 1061.4.203 GV-5.1-4A Kriens, Umgestaltung StdAllee, Nidfeldstrasse A 7.52 15'500 eleve 3 A 7.52
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Kosten Mitfinanzierbare
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)
Luzern 1061.4.204 GV-5.1-4A Kriens, Umgestaltung SiidAllee, Arsenalstrasse B 7.52 15'500 eleve 3 B 7.52
Luzern 1061.4.017 GV-5.3-4B Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse B 32.36 30'000 élevée 3 C 13.77
Luzern 1061.4.018 GV-5.4-4B Emmen, Sestalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke B 26.98 21'000 élevée 3 B 18.87
Bahnhof Siid — Reusseggstrasse

Luzern 1061.4.019 GV-5.5-4B Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr) B 9.83 25'000 élevée 3 C 4.23
Luzern 1061.4.020 GV-5.6-4B Inwil, Ortsdurchfahrt B 8.02 10'200 élevée 2 C 4.95
Luzern 1061.4.027 OV-7.4-4B K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid B 7.52 14'000 élevée 2 B 5.51
Luzern 1061.4.028 OV-7.5-4B K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis B 30.09 17'000 élevée 3 C 14.69

Mobul 2125.4.006 ER.B1 Amenagement multimodal de la route de la Pala entre le| g 6.23 13700 | moyenne 2 c 5.51

Pl Champ-Perret et le giratoire Sous-Crét
Obersee 3336.4.011 SV4.6 FlaMa RVS 1: Ortskernaufwertung Stadtli Uznach B 4.00 15'800 élevée 3 C 1.58
Obersee 3336.4.013 Sv4.8 FlaMa RVS 3: Verkehrsberuhigung und B 7.81 11'500 élevée 2 c 7.81
Strassenraumgestaltung Uznach

Obersee 3336.4.015 SV4.10 BGK/Ortskernaufwertung Schmerikon A 14.11 10'600 moyen 2 A 9.95
Obersee 3336.4.020 SV4.15 Umbau Wollerau- und Wilenstrasse, Freienbach B 12.31 8'400 élevée 2 B 6.12
Obersee 3336.4.024 SV4.20 BGK Ortskernaufwertung Siebnen-Ost A 8.66 8'600 élevée 2 A 4.08
Obersee 3336.4.025 SVv4.21 BGK/Ortskernaufwertung Zentrum Tuggen A 6.44 11'500 moyenne 2 A 6.39
Obersee 3336.4.026 SV4.22 BGK/Ortskernaufwertung Wangen A 7.94 4'000 faible 1 C 7.94
Rheintal 3231.4.004 ]|3251.MIV_M004 Umfahrung Altstatten: Flankierende Massnahmen B 11.32 16'900 élevée 3 C 11.32
Rheintal 3231.4.005 3238.MIV_MO015 Widnau, BGK Poststrasse- / Diepoldsauerstrasse A 17.70 16'000 élevée 3 A 9.69
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Kosten Mitfinanzierbare
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)
Requialification de la RC5 : priorisation TP,
RUN 6458.4.005 H10.5b aménagement de bandes cyclables et connexion MD A 5.54 18'500 élevée 3 A 5.54
entre de I'axe structurant TP et la halte ferroviaire,
abaissement de la vitesse a 30 km/h, étape 2
RUN 6458.4.049 114.3 Requalification du bourg, extension de la zone a régime | 5.90 6300 moyenne 1 c 0.00
spécial sur la RC 5 et valorisation de I'espace public
Schaffhausen 2939.4.006 AUF06 Aufwertung Ortsdurchfahrt Merishausen B 6.00 2'000 moyenne 1 C 0.00
Solothurn 2601.4.008 | v-mIv 402.1 Aufwertung / Sicherheit Strassenraum: Riedholz: B 5.30 13'000 faible 2 c 0.00
Aufwertung Ortsdurchfahrt
St.Gallen - Bodensee 3203.4.001 3.1.1 St.Gallen, Stadtraum Bruggen B 7.50 21'300 élevée 3 C 3.08
St.Gallen - Bodensee 3203.4.002 3.1.2 St.Gallen, Stadtraum St.Fiden B 6.50 14'500 élevée 2 C 2.61
St.Gallen - Bodensee 3203.4.003 3.1.3 St.Gallen Stadtraum Krontal B 6.00 10'700 élevée 2 C 3.21
St.Gallen - Bodensee 3203.4.014 3.24 Speicher, Ortsdurchfahrt B 5.80 4'400 élevée 1 C 0.00
St.Gallen - Bodensee 3203.4.015 3.25 Teufen, BGK Niederteufen B 6.20 5'600 élevée 1 C 0.00
St.Gallen - Bodensee 3203.4.016 3.2.6 Herisau, BGK Bahnhofstrasse B 3.20 8'400 élevée 2 C 2.75
Talkessel Schwyz 91372.4.012 MIV.06 BGK Bahnhofstrasse Seewen A 8.00 18'800 élevée 3 A 3.34
Talkessel Schwyz 91372.4.013 MIV.07 BGK Schwyz Ortskern (1. Etappe) A 6.25 9'800 élevée 2 A 4.02
Talkessel Schwyz 91372.4.016 MIV.15 BGK Mythenblick Seewen B 1.26 18'800 élevée 3 B 1.26
Talkessel Schwyz 91372.4.018 MIV.18 BGK Schwyz Ortskern (2. Etappe) B 4.50 9'800 élevée 2 B 4.50
Thun 0942.4.008 TOW.MIV-Auf.1 Thun, BGK Innenstadt A 8.70 12'000 élevée 2 C 8.16
Thun 0942.4.009 TOW.MIV-Auf.2 Thun, BGK Siegenthalergut - Weststrasse A 8.90 12'000 élevée 2 C 7.65
Thun 0942.4.010 TOW.MIV-Auf.3 Uetendorf, BGK Ortsdurchfahrt A 5.04 8'000 élevée 2 A 5.04
Thun 0942.4.020 TOW.MIV-Auf.5 Thun, BGK Dirrenastquartier B 7.71 9'000 élevée 2 B 7.71
Thun 0942.4.024 TOW.MIV-Auf.9 Spiez, BGK Dorfzentrum B 9.39 7'550 élevée 2 C 3.57
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Kosten Mitfinanzierbare
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)
Unteres Reusstal 1201.4.007 GV4.2 Militarstrasse, Schattdorf: Aufwertung A 3.00 3'900 moyenne 1 C 0.00
Unteres Reusstal 1201.4.011 GV4.6 Flielerstrasse, Altdorf: Umgestaltung B 15.00 9'500 élevée 2 C 12.09
Unteres Reusstal 1201.4.012 Gv4.7 Altdorf innerorts: Umgestaltung Ortsdurchfahrt B 2.10 8'000 élevée 2 B 1.17
Unteres Reusstal 1201.4.013 GV4.8 Dorfstrasse, Seedorf: Umgestaltung Ortsdurchfahrt B 2.00 6'800 moyenne 1 C 0.00
Wil 3425.4.012 ZEW 1.15 Haupt- Bronschhoferstrasse, Umgestaltung A 15.60 16'900 élevée 3 B 15.60
Wil 3425.4.013 ZEW 1.16 Glarnischstrasse, Umgestaltung inkl Bushaltestellen A 7.20 15'200 élevée 3 A 6.17
Wil 3425.4.014 ZEW 1.17 Hubstrasse, Umgestaltung mit Fahrbahnhaltestellen A 5.30 15'200 élevée 3 B 5.30
Wil 3425.4.028 MIV 2.6 BGK Ortsdurchfahrt Eschlikon A 4.92 21'400 élevée 3 A 4.92
Wil 3425.4.032 MIV2.12 BGK Gupfenstrasse B 9.90 18'600 élevée 3 B 9.90
* (90.70.RF) p : :
Zug 1711.4.070 M49.03 Verkehr Zug Nord. Stadt Zug A 5.91 15'000 élevée 3 A 5.91
Zug 1711.4.071 M49.04 Aufwertung Dorf-/Rathausstrasse, Baar A 6.30 10'300 élevée 2 A 4.54
Zug 1711.4.072 M49.05 Aufwertung Strassenraume Dorfzentrum, Oberageri A 9.85 10'700 élevée 2 A 9.85
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Kosten Mitfinanzierbare
. Massnahmen- Prioritat " DTV in 15 |Betroffenheit DTV Prioritat Investitionskosten
Agglomeration ARE-Code Massnahme Investitionen A .
Nr. (A/B) . Jahren Kategorie | Kategorie Bund nach Benchmark
(Mio. CHF) .
(Mio. CHF)
Zirich Glattal 0261-1.4.003 GV2 Zdrich - Hardturmstrasse - Umgestaltung Strassenraum A 17.18 15'200 élevée 3 B 15.30
Dietlikon - Aufwertung Strassenraum Dietlikon,
Zurich Glattal 0261-1.4.004 GV3 Bahnhofstrasse und Velo Bassersdorf - Dietlikon, Teil A 16.17 16'800 élevée 3 B 5.45
Sud
Zirich Glattal 0261-1.4.005 Gv4 Diibendorf - Aufwertung Bahnhofstrasse A 6.06 22'300 élevée 3 C 412
Ziirich Glattal 0261-1.4.006 GV5 Diibendorf - Aufwertung Strassenraum Dibendorf, A 9.10 11100 élevée 2 C 6.76
Uberlandstrasse
Ziirich Glattal 0261-1.4.009 GV7 Kloten - Aufwertung Strassenraum Kioten, Dorf- B 7.08 27'600 élevée 3 B 7.08
/Bassersdorferstrasse
Ziirich Glattal 0261-1.4.011 GV9 Regensdorf BGK Watt mit Dorf-, Rimlanger- B 8.09 15'700 élevée 3 B 8.09
Niederhasli- und Unterdorfstrasse
Ziirich Limmattal 0261-2.4.003 GV3 Oberengstringen - Z“rCheéscf"zsse Aufwertung Zentrum, | 8.09 13'800 élevée 2 B 1.85
Quartiere
Basel 2701.4.072 4M14 BS: Aeschenplatz B 43.46 20'000 élevée 3 B 14.54
Bern 0351.4.055 BM.LV-F.2 Stadt Bern, Fussgdngerfreundiiche Innenstadt, A 10.00 6'800 moyenne 1 C 0.00
Gestaltung Schitzenmatte
Bern 0351.4.056 BM.LV-F.3 Stadt Bern, Fussgangerfreundiiche Innenstad, A 20.70 5'600 élevée 1 c 0.00
Umgestaltung Baren- und Waisenhausplatz
Réaménagement de la Place de Sardaigne et de la
Grand Genéve 6621.4.010 30-56 Place Vibert en faveur des transports publics et des A 5.20 7'700 élevée 2 A 5.20
modes doux
Grand Genéve 6621.4.057 30-61 Reéaménagement de la Place de [Octroi et continuité de/| g 6.00 7'400 élevée 1 c 0.00
la croix MD est-ouest
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Anhang 7: Datengrundlagen fur die Bestimmung der Gesamtkosten und Ag-
glomerationsgrossenklasse

Agglomeration Einwohner 2019 Beschiftigte 2018 Einwohner

Schweizer Teil Schweizer Teil inkl. ausland. Teil
Aareland 223'336 142'187 223'336
Aargau-Ost 258'047 129'577 258'047
Agglo Y 40'140 24'696 40'140
Basel 546'468 368'189 820733
Bern 398'149 313201 398'149
Biel/Bienne-Lyss 122'137 67'105 122'137
Brig-Visp-Naters 42'661 25'580 42'661
Burgdorf 30'425 21'240 30'425
Chablais 59'658 27'272 59'5658
Chur 77'519 50'867 77'519
Coude du Rhéne 20'589 14'200 20'589
Fribourg 123'603 76'398 123'603
Grand Genéve 600211 403'993 877'186
Grenchen 27'719 15'137 27'719
Locarnese 64'743 32'265 64'743
Luzern 252'004 163'825 252'004
Mobul 36'486 20'510 36'486
Obersee 152'422 79'893 152'422
Rheintal 58'857 32'360 164'616
RUN 159'309 99'652 176'410
Schaffhausen 73'092 41'804 74'450
Solothurn 85'004 47'939 85'004
St.Gallen-Bodensee 253'988 168'770 253'988
Talkessel Schwyz 39'953 21'613 39'953
Thun 96'078 49'307 96'078
Unteres Reusstal 30'344 15'584 30'344
Wil 80'146 41'460 80146
Zug 128'462 115'374 128'462
ZUrich Oberland 129'626 62'224 129'626

Zurich-Glattal-Limmattal 1'155'341 866'853 1'155'341
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Anhang 8: Grenzwerte fur die Gesamtkosten

Agglomerationsprogramm

Grenzwert zwischen mittle-
ren und tiefen Kosten

Grenzwert zwischen hohen
und mittleren Kosten

Grenzwert fiir sehr hohe
Kosten

Aareland 178.86 360.43 542
Aargau-Ost 196.02 395.01 594
Agglo Y 31.68 63.84 96
Basel 443.52 893.76 1344
Bern 336.6 678.3 1020
Biel/Bienne - Lyss 94.38 190.19 286
Brig-Visp-Naters 33.66 67.83 102
Burgdorf 24.42 49.21 74
Chablais 44.22 89.11 134
Chur 62.04 125.02 188
Coude du Rhéne 16.5 33.25 50
Fribourg 97.68 196.84 296
Grand Genéve 487.08 981.54 1476
Grenchen 21.12 42.56 64
Langenthal 13.2 26.6 40
Locarnese 48.84 98.42 148
Luzern 202.62 408.31 614
Mobul 28.38 57.19 86
Obersee 116.82 235.41 354
Rheintal 45.54 91.77 138
RUN 126.72 255.36 384
Schaffhausen 56.76 114.38 172
Solothurn 66 133 200
St.Gallen - Bodensee 205.26 413.63 622
Talkessel Schwyz 30.36 61.18 92
Thun 73.26 147.63 222
Unteres Reusstal 23.1 46.55 70
Wil 60.72 122.36 184
Zug 112.86 227.43 342
Zrich Oberland 97.02 195.51 294
Zirich-Glattal-Limmattal 964.92 1944.46 2924
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Anhang 9: Kritische Wurdigung des Prozesses aus Sicht der externen Ar-
beitsgemeinschaft
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Stellungnahme «Second Opinion» Priifprozess 4G
(Anhang Erlauterungsbericht)

6. Januar 2023

Mark Sieber (EBP), René Neuenschwander (Ecoplan), Aline Renard (Transitec)

Auftrag «Second Opinion» (SOP)

Aufgaben

Das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) beauftragte die Arbeitsgemeinschaft (ARGE)
«Quattro», bestehend aus EBP (Federfliihrung), Ecoplan und Transitec, den Prifprozess durch
eine «Second Opinion» (SOP) zu unterstitzen. Der Auftrag umfasste im Wesentlichen drei
Bestandteile:

— Expertenbeurteilung von Massnahmen und Programmwirkung der Agglomerationspro-
gramme (AP): Die beteiligten SOP-Experten (Mark Sieber, René Neuenschwander) bzw.
die beteiligte Expertin (Aline Renard) beurteilten die wesentlichen Einzelmassnahmen sowie
die Programmwirkung der Agglomerationsprogramme unabhangig von und parallel zu den
Mitgliedern des Prufteams der beteiligten Bundeséamter ARE, ASTRA, BAV und BAFU. Sie
hielten ihre Beurteilungen in Form der Wirkungspunkte, der dahinterliegenden Argumente
sowie der Priorisierung der Massnahmen in der Online-Applikation PAVIS des Bundes fest.
Weder waren die Beurteilungen der Bundesvertreterinnen und -vertreter fiir die Experten
und die Expertin der SOP sichtbar, noch hatte das Bundesprifteam Einblick in die SOP-
Beurteilungen. Erst jeweils zwei Arbeitstage vor den konferenziellen Bereinigungssitzungen
wurden die Ergebnisse gegenseitig zur Kenntnis gebracht.

— Aktive Beteiligung am Prozess: Die Experten und die Expertin der SOP nahmen an allen

konferenziellen Bereinigungssitzungen teil und vertraten dort ihre Beurteilungen. Der Fokus
der Sitzungen lag auf den unterschiedlich beurteilten Massnahmen und auf der Programm-
beurteilung. In einer offenen Diskussionskultur wurden Differenzen ausdiskutiert und eine
gemeinsam getragene Beurteilung festgehalten. Die SOP protokollierte die Sitzungen und
hielt die vorgebrachten Argumente fest.
In einem Zwischenbilanzatelier nach den ersten beiden Staffeln (November 2021) sowie
einem Bilanzatelier nach Abschluss der Beurteilung aller AP (Marz 2022) beteiligten sich
die Experten und die Expertin der SOP aktiv an der Uberpriifung und Konsolidierung der
Beurteilungsergebnisse. In der Genehmigungskonferenz nach den Fachgesprachen mit den
Agglomerationen (Oktober 2022) wurden mit Beteiligung des SOP-Teams letzte Anderun-
gen diskutiert und beschlossen.

— Qualitatssicherung Priifberichte und Erlduterungsbericht: Die Prufberichte wurden durch

das ARE verfasst. Die SOP-Experten und -Expertin korreferierten die Prifberichte in insge-
samt drei Runden. Dabei priften sie insbesondere die inhaltliche Ubereinstimmung mit den
Ergebnissen der Beurteilung sowie die Kommunikation der Ergebnisse im Quervergleich
unter den Prufberichten.
Zum Entwurf des Erlauterungsberichts gab das SOP-Team ebenfalls Hinweise und machte
Verbesserungsvorschlage. Im Vordergrund stand hier die Darstellung der angewendeten
Beurteilungsmethodik. Der vorliegende Anhang zum Erlduterungsbericht wurde durch das
SOP-Team selbst verfasst und stellt dessen Stellungnahme zur Priifmethodik, zum Prifpro-
zess und zum Ergebnis dar.
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Organisation SOP-Team

Die Aufgabe wurde weitgehend durch die Experten und die Expertin selbst erfillt. Innerhalb
der drei beteiligten Blros waren Stellvertreterinnen und Stellvertreter bezeichnet flr Ausfallsi-
tuationen. Solche traten jedoch nicht ein. Fir die Beurteilung jedes der 32 AP der 4. Generation
war jeweils eine Expertin oder ein Experte zustandig. So konnte insbesondere sichergestellt
werden, dass keine Beurteilungen von Experten bzw. der Expertin einflossen, deren Blros an
der Erarbeitung des betreffenden AP beteiligt gewesen waren. Auf der fachlichen Ebene fand
jedoch eine Qualitatssicherung innerhalb des SOP-Teams statt. Schwierige Beurteilungsfragen
wurden auf einer generellen Ebene innerhalb des SOP-Teams diskutiert, um die vergleichbare
Handhabung ahnlicher Falle abzustimmen und die fachliche Erfahrung der beiden Experten
und der Expertin optimal zu nutzen.

Wiirdigung Priifmethodik
Allgemein

Die Prufmethodik, wie sie sich in den ersten drei Generationen bewahrt hat und wie sie in den
Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) zuhanden der Agglomerationen offen-
gelegt ist, erwies sich auch in der 4. Generation als zweckmassig. Die Beurteilung der Mass-
nahmen und der Programmwirkung fand generell vor dem Hintergrund beschrankter Zeitres-
sourcen und einer je nach Projektstand unvollstdndigen Kenntnis der zu erwartenden Wirkun-
gen statt. Damit entsprach die grésstenteils qualitativ angelegte Prifmethodik und die stufen-
gerecht grobe Skala (-1 bis +3) den Anforderungen im Prifprozess. Das weitgehende Fehlen
einer quantitativen Basis fir die Beurteilung wurde im Prifprozess ausgeglichen durch die un-
abhangige Beurteilung der Massnahmen- und Programmwirkungen durch mehrere Vertreterin-
nen und Vertreter des Prufteams des Bundes und des SOP-Teams.

Eine Herausforderung war auch in der 4. Generation die Menge der AP und ihrer Massnahmen.
Zu zahlreichen Massnahmen wurden von den Agglomerationen ganze Dokumentationen zur
Verfigung gestellt. Weitere Informationen mussten zusatzlich recherchiert werden. Auch die
Hauptdokumente der AP waren teilweise sehr umfangreich und beanspruchten entsprechend
viel Zeit fur Lekture, Verstandnis und Beurteilung.

Die Erfullung der Grundanforderungen und die Beurteilung des Standes der Umsetzung der
Massnahmen der 2. Generation erfolgten durch das ARE allein. Die Ergebnisse wurden im
Rahmen der konferenziellen Bereinigungssitzungen sowie der Bilanzateliers mitgeteilt.

Massnahmenpriorisierung

Neben der Mitfinanzierbarkeit der Massnahmenkategorie und der inhaltlichen und zeitlichen
Koharenz mit dem Zukunftsbild, dem Handlungsbedarf und den (Teil-)strategien des AP bilden
zwei Bereiche den Schwerpunkt der Massnahmenpriorisierung:

— Planungsstand, Bau- und Finanzreife: Die RPAV listet die Anforderungen an den Planungs-
stand sowie an die Bau- und Finanzreife auf. Die Beurteilungspraxis musste sich fur die
einzelnen Kriterien im Laufe des Priifprozesses entwickeln. So setzte sich flir das Erreichen
des Planungsstandes 2 bei Massnahmen tber 10 Mio. CHF Investitionskosten bei der Frage
der Erfordernis von Vorstudien, Zweckmassigkeitsbeurteilungen, Machbarkeitsnachweisen,
Variantenvergleichen und Projektoptimierungen eine strenge Haltung durch, insbesondere
fir A-Massnahmen. Es musste erkennbar sein, dass die Massnahme das Ergebnis einer
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Massnahmenentwicklung und -beurteilung ist, die auf der Basis der Machbarkeit und der
erwarteten Wirkungen erfolgte. Massnahmen, die noch nicht gentigend detailliert ausgear-
beitet waren oder deren Wirkungen noch nicht geprift schienen, wurden systematisch in
den C-Horizont umpriorisiert. Demgegeniber liess sich die Anforderung, dass die verkehr-
lichen Auswirkungen einer Massnahme dargestellt sein missen, weniger konsequent ver-
folgen. Generell lagen nur zu sehr wenigen Massnahmen quantitative Verkehrsanalysen
vor. Wo dies nicht der Fall war, stitzten sich das Bundesprifteam und die SOP auf ihre
breite Erfahrung in der qualitativen Massnahmenbeurteilung ab.

Allenfalls ware zu Gberlegen, die Anforderungen an den Planungsstand zwischen A- und B-
Massnahmen zu differenzieren und insbesondere bei den A-Massnahmen eine strenge Linie
zu verfolgen.

Inkonsistenzen beziglich der angegebenen Massnahmenkosten wurden als Hinweise auf
eine moglicherweise ungenigende Finanzreife aufgefasst, konnten aber Uberwiegend im
Austausch mit den Agglomerationen (Fragenrunde, Fachgesprache) geklart werden.

— Kosten-Nutzen-Verhéltnis: Die Beurteilung des Nutzens und der Kosten von Massnahmen

erfolgte anhand der 4 Wirkungskriterien sowie der angegebenen und durch das Prifteam
plausibilisierten Kosten. Die Zuordnung zu einem Zeithorizont erfolgte rechnerisch aufgrund
der Nutzenpunkte und der Kostenkategorie.
Unterstltzend wirkten die Ergebnisse aus den Quervergleichen fir die Massnahmenkate-
gorien Tram sowie Kernentlastungs- und Umfahrungsstrassen. Diese Ubersteuern das aus
der Beurteilung resultierende Kosten-Nutzen-Verhaltnis nicht zwingend, kénnen dieses aber
durch Hinweise auf weitere Argumente zu einzelnen Projekten beeinflussen und die Ver-
gleichbarkeit der Beurteilungen verbessern.

Einen Schwachpunkt stellen bei einigen AP die Qualitat und Aussagekraft der Massnahmen-
blatter dar. Fur viele Massnahmen war die Wirkung kaum aus dem Massnahmenblatt eruierbar.
Nachgelieferte zusatzliche Unterlagen halfen in vielen Fallen, férderten aber auch Inkonsisten-
zen zwischen Massnahmenblattern und Grundlagen zutage. Hier wéaren in der Zukunft detail-
liertere Anforderungen an den /nhalt der Massnahmenblatter und davon abgeleitet eine stren-
gere Beurteilungspraxis denkbar. Wo sich die Massnahmenwirkungen nicht abschatzen lassen
und nur grob interpretiert werden kénnen, kann ein A- oder B-Horizont nicht bestatigt werden.

Programmwirkung

Die qualitative Beurteilung der Programmwirkung erfolgt anhand der 4 Wirkungskriterien auf
einer Skala von -1 bis +3 Punkte. Dabei werden nur ganze Punkte vergeben, was lediglich eine
grobe Abstufung der Programmwirkung erlaubt. Die Beurteilung erfolgte zuerst getrennt je Bun-
desamt sowie durch die SOP, dann diskursiv in der konferenziellen Bereinigungssitzung. Die
Diskussion der Programmwirkung zwischen Bundesdmtern und SOP erfolgte deutlich differen-
zierter als in der vorgegebenen Skala moéglicher Wirkungspunkte, dies insbesondere dann,
wenn die Vergabe der Anzahl Wirkungspunkte nicht eindeutig klar war. Die ausgesprochen
intensive Beschaftigung mit der Beurteilung der Programmwirkung widerspiegelt sich in der
differenzierten Argumentation in den Kapiteln 2.2 und 7 der Prifberichte. Anhand der Argu-
mentation in den Prifberichten und bei der vergleichenden Uberpriifung in den Bilanzateliers
und der Genehmigungskonferenz wurden die Beurteilungen mehrmals wiedererwogen und in
den meisten Fallen bestatigt, in einigen Fallen jedoch auch angepasst.

Unterschiede zeigten sich wiederum in der Art und Weise der Beurteilung je nach Wirkungskri-
terium:

WK1 deckt die verkehrlichen Wirkungen ab, mit denen sich die Agglomerationen im AP am
meisten beschaftigen und zu denen die Beurteilungsgrundlage entsprechend gut ist. Zu prifen

3
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ist, die Beurteilung der Behandlung von Push-Massnahmen (z.B. Parkraummanagement, Pri-
cing, Kapazitatsabbau etc.) in einem eigenen Unterkriterium expliziter zum Ausdruck zu brin-
gen. Aktuell ist dieser Aspekt in WK1.2 subsummiert und seine Beurteilung wird mit jener der
Intermodalitat vermischt.

Die meisten Diskussionen und Wiedererwagungen zu den Programmwirkungen drehten sich
jedoch um WK2 und WK3:

— WK2 — Siedlungsentwicklung nach innen férdern: Die Beurteilung hat zu berlcksichtigen,
auf welcher Basis die Agglomeration mit ihrer Teilstrategie Siedlung und den Siedlungs-
massnahmen aufsetzen kann. Auch wenn mit der Umsetzung der RPG1-Revision in den
kantonalen Richtplanen die Siedlungsentwicklung nach innen Uberall verankert ist, bilden
die Festlegungen der kantonalen Richtpldne und weiterer verbindlicher Planungsinstru-
mente doch einen recht unterschiedlich engen oder weiten Rahmen. Es war also zu beur-
teilen, wieviel Spielraum dem AP fir Siedlungsmassnahmen blieb und wie es diesen nutzte.
Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslagen ergab sich ein wiederholter Bedarf fur Quer-
vergleiche zwischen den WK2-Beurteilungen der AP.

— WK3 - Verkehrssicherheit erh6hen: Auch in diesem Bereich bestehen unterschiedliche Aus-
gangslagen je nach Kanton und damit unterschiedliche Spielraume fiir zusatzliche Wirkun-
gen aufgrund von Verkehrssicherheitsinstrumenten. Die hauptsachliche Wirkungsbeurtei-
lung erfolgte jedoch mit Blick auf die Wirkung der Verkehrsinfrastrukturmassnahmen und
ihren Beitrag zur Verkehrssicherheit. Auch hier waren Wiedererwagungen erforderlich, wel-
che die Konsistenz der Beurteilungen im Quervergleich zwischen den AP verbesserten.

WK4 bot demgegeniber in dieser Generation wenig Anlass fur kontroverse Diskussionen.

Umsetzungsbeurteilung

Da der Stand der Umsetzung erst seit der 3. Generation systematisch beurteilt wird, besteht
hier noch weniger Erfahrung mit der Methodik. Diese wurde im Priufprozess durch das ARE so
angewendet, wie sie in der RPAV dargestellt ist.

Wiirdigung Priifprozess

Generell

Aus Sicht des SOP-Teams verlief der Prifprozess professionell und konstruktiv. Das ARE hatte
den Prozess gut vorbereitet und strukturiert und flhrte ihn zielgerichtet und termingerecht
durch. Die Kommunikation mit den anderen Bundesdmtern und mit der SOP war transparent
und offen.

An den Sitzungen fand die Auseinandersetzung mit den AP unter allen Beteiligten auf Augen-
héhe statt. Das ARE sah ausreichend Zeit fiir die Diskussionen vor und ermunterte zur offenen
Diskussion und zum Hinterfragen der Argumente. Die Gelegenheit zur Diskussion wurde von
den meisten Beteiligten rege genutzt, so dass Beurteilungen konsolidiert und Argumente ge-
scharft werden konnten.

Die Nutzung der Applikation PAVIS erleichterte dem SOP-Team die Beurteilung erheblich. Die
Ergebnisse der Beurteilung konnten schriftlich festgehalten und in den Sitzungen verwendet
werden, standen aber dem ARE auch beim Entwerfen der Prifberichte zur Verfigung.
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Zusammenarbeit des ARE mit Bundesdamtern und SOP

Die Vertreterinnen und Vertreter von ASTRA, BAV und BAFU waren eng einbezogen und konn-
ten ihre jeweilige Fachexpertise gut einbringen. Von der Mdglichkeit der PrBeurteilung machten
die Bundesamter allerdings unterschiedlich Gebrauch.

Das SOP-Team war gut in den Prozess integriert, konnte sich ausreichend einbringen und
seine Fachkompetenz nutzbringend einsetzen. Es konnte das Diskussionsspektrum an den
gemeinsamen Sitzungen mit dem Prifteam des Bundes erweitern und die grosse Erfahrung
der Experten und der Expertin einbringen. Dies zahlte sich insbesondere bei zahlreichen Ein-
zelmassnahmen aus. Gleichzeitig brachte das SOP-Team auch zusatzliche Aspekte in die Be-
urteilung ein, beispielsweise die Plausibilisierung der Hohe der eingegebenen Investitionskos-
ten oder der Berechnung der Benchmark-Werte. Hingegen war die SOP abmachungsgemass
nicht in die Umsetzungsbeurteilung einbezogen und nahm diesbezlglich keine Qualitatssiche-
rungsrolle wahr.

Kritisch zu beurteilen ist der Einbezug im Vorfeld der Bilanzateliers und der Genehmigungs-
konferenz. Das SOP-Team erhielt vor den Sitzungen die Antrage des ARE, allerdings ohne
Begriindungen. Bei den Bilanzateliers war zudem der zeitliche Vorlauf kurz. Die inhaltliche
Vorbereitung kénnte von einer etwas friiheren Bereitstellung der Unterlagen profitieren.

Fir die Genehmigungskonferenz war es eine Herausforderung, dass die Teilnahme der SOP-
Experten und der SOP-Expertin an den Fachgesprachen mit den Agglomerationen aus Effizi-
enzgriinden nicht im Auftrag vorgesehen war. Die schriftlichen Grundlagen aus den Fachge-
sprachen sowie die Vorschladge des ARE zur Annahme von Antrdgen der Agglomerationen
lagen den SOP-Experten vor. Zu den abgelehnten Antrdgen konnte sich das SOP-Team an
der Genehmigungskonferenz jedoch nicht fundiert dussern.

Terminplanung

Eine Herausforderung stellten im Prifprozess wiederum die engen terminlichen Rahmenbe-
dingungen dar. Die Terminplanung erforderte von allen Beteiligten grosse, geblndelte Verflig-
barkeit sowie viel Flexibilitat. Die Zeitfenster flr die einzelnen Arbeitsschritte und fur die Vor-
bereitung von Sitzungen waren angesichts der Menge und des Umfangs der Dokumente kurz.
Die knappen zeitlichen Verhaltnisse wirkten sich beispielsweise so aus, dass die Querverglei-
che und Benchmarks fir die konferenziellen Bereinigungssitzungen teilweise lediglich proviso-
risch vorlagen.

Konsistenz der Beurteilung

Auch in dieser Generation mussten sich alle Beteiligten rasch in ihren jeweiligen Rollen zu-
rechtfinden und die Prifmethodik soweit verinnerlicht haben, dass bereits ab der 1. Prifstaffel
konsistente Beurteilungen resultierten. Dies gelang nicht in allen Fallen. Verschiedene metho-
dische Fragen mussten geklart werden. Insbesondere die konsistente Handhabung der Prif-
fragen fir die Wirkungskriterien WK2 und WK3 gelang nicht von Beginn weg und musste im
Quervergleich justiert werden. Dadurch konnte jedoch im Verlauf des Priifprozesses eine ro-
buste Anwendung der Prifmethodik auch fir diese Wirkungskriterien erreicht werden.

Zusammenarbeit mit den Agglomerationen
Die Zusammenarbeit mit den Agglomerationen wahrend des Prifprozesses fand in zwei Schrit-
ten statt.

— In einem ersten Schritt stellten das Priifteam des Bundes und das SOP-Team Fragen zum
AP. Die Agglomerationen erhielten Gelegenheit, ihr AP zu prasentieren und auf wichtige
Fragen einzugehen. Im Anschluss beantworteten sie die Fragen auch schriftlich. Die Her-
ausforderung bestand darin, alle sich moglicherweise stellenden Fragen zu allen wichtigen
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Massnahmen und zum AP als Ganzes bereits zu einem sehr frihen Zeitpunkt stellen zu
missen. Eine zweite Nachfragerunde war aufgrund des engen Zeitrahmens nicht méglich.

— In einem zweiten Schritt erhielten die Agglomerationen den Entwurf ihres Prifberichts. In
einem Fachgesprach konnten sie darauf reagieren und Antrage auf eine veranderte Beur-
teilung stellen. Die SOP-Experten und die SOP-Expertin nahmen an diesen Fachgespra-
chen auftragsgemass nicht teil, erhielten jedoch die Folienprasentationen der Agglomerati-
onen und die Protokolle der Fachgesprache.

Aus Sicht des SOP-Teams ware es winschenswert, wenn es bessere Mdglichkeiten gabe,
Fragen an die Agglomeration vor der konferenziellen Bereinigungssitzung zu klaren. Vielfach
war die Beurteilung der Massnahmen und der Programmwirkung erst moglich, nachdem die
Agglomerationen zusatzliche Unterlagen zur Verfigung gestellt hatten. Dabei ergaben sich
aber aus den Unterlagen weitere Fragen, die nicht mehr geklart werden konnten. Missverstand-
nisse, die erst im Fachgesprach, also spat im Prozess, aufgedeckt werden konnten, sollten
besser schon vor der konferenziellen Bereinigungssitzung geklart werden kénnen.

Wiirdigung Ergebnis
Qualitdt Agglomerationsprogramme der 4. Generation

Das Instrument des Agglomerationsprogramms Siedlung und Verkehr hat sich etabliert. Die
Anforderungen des Bundes sind bei den Agglomerationen gut bekannt und Gber die Generati-
onen kann eine Erhéhung der Qualitat der AP festgestellt werden. Die meisten AP der 4. Ge-
nerationen umfassten solide und miteinander koharente Bausteine. Dabei sind es nicht nur die
grossen Agglomerationen, die mit ihren grésseren Ressourcen gute oder sehr gute Agglome-
rationsprogramme eingereicht haben, sondern auch viele kleinere und mittlere Agglomeratio-
nen. Besonders positiv kann gewertet werden, dass immer mehr Agglomerationen auch
Schwerpunkte bei den bearbeiteten Themen aus dem Handlungsbedarf setzen oder in soge-
nannten Fokusrdumen detaillierter arbeiten.

Dem in der 4. Generation neu dazu gekommenen Baustein Handlungsbedarf kommt noch nicht
in allen AP die ihm zugedachte Bedeutung zu. Nicht tberall wird der Handlungsbedarf priori-
siert und gleichzeitig die Generationenkoharenz dargestellt, indem der bereits durch AP friihe-
rer Generationen abgedeckte Handlungsbedarf benannt wird. Hier besteht zusatzliches Poten-
zial, in den AP der kommenden Generationen klarere Schwerpunkte zu setzen und die Weiter-
entwicklung des AP mittels des priorisierten Handlungsbedarfs und der daraus abgeleiteten
Massnahmen darzustellen. Allenfalls ware es hilfreich, den Agglomerationen zuséatzliche Hin-
weise zum Umgang mit dem Handlungsbedarf zu geben und anhand von Best-Practice-Bei-
spielen zu illustrieren.

Bei manchen AP fallt die Qualitat der Massnahmenblatter gegentiiber jener des Hauptberichts
ab. Es scheint fir viele Agglomerationen immer noch schwierig zu sein, ihre im Hauptbericht
aus dem Handlungsbedarf und den Teilstrategien abgeleiteten Massnahmen in ausreichender
Klarheit in den Massnahmenblattern darzustellen. Dazu, woran dies liegt, kdnnen nur Hypo-
thesen in den Raum gestellt werden:

— Maéglicherweise findet bei vielen Agglomerationen ein «Bruch» zwischen dem Hauptbericht
und den Massnahmenblattern statt, da letztere von anderen Stellen bearbeitet werden.

— Die Agglomerationen kénnen dem Druck erliegen, auch Massnahmen im A-Horizont oder
im B-Horizont einzugeben, die dafiir noch nicht reif sind. Fir solche Massnahmen liegen oft
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noch nicht ausreichende Informationen vor. In der Regel fallt dies bei der Prifung der AP
auf und die Massnahme wird umpriorisiert. Ist dies nicht der Fall, kdnnen sich Unsicherhei-
ten spater im Stand der Umsetzung der Massnahmen rachen.

— Die Anforderungen an den Planungsstand der Massnahmen sind in Anbetracht des haufig
noch langen Zeitraums bis zum Realisierungsbeginn teilweise unrealistisch hoch, insbeson-
dere bei grossen Massnahmen im B-Horizont. Eine Differenzierung der Anforderungen ware
hilfreich.

— Méoglicherweise sind sich die Agglomerationen zu wenig bewusst, wie detailliert die Mass-
nahmen gepruft werden und wie prazise die dafir notwendige Information sein muss.

Ergebnis der Wirkungsbeurteilung und Mitfinanzierung

32 AP der 4. Generation wurden eingereicht. Fir alle wurden die Grundanforderungen als er-
fullt beurteilt. Ebenso wurde die Programmwirkung fiir alle AP als mindestens genlgend beur-
teilt. Kein AP geht ohne Mitfinanzierung leer aus. Dies ist ein Abbild davon, dass die Agglome-
rationen mit dem Instrument aus der Erfahrung der bisherigen Generationen gut umgehen kon-
nen. Bei einigen AP ist in dieser Generation ein héheres Qualitatsniveau festzustellen.

Die Programmwirkung der AP wurde innerhalb einer Bandbreite von 4 bis 9 Punkte bewertet.
8 AP Ubersprangen die Schwelle von 7 Punkten, was einen um 5 Prozentpunkte héheren Bei-
tragssatz ergibt. Fir 7 AP wurde der Stand der Umsetzung als ungenlgend beurteilt. Dies
fuhrte bei 6 AP zu einem Abzug von 5 Prozentpunkten. Ein AP hatte schon vor dem Abzug
einen Beitragssatz von 30%. Damit sind es weiterhin nur wenige AP, die einen Beitragssatz
von 40% oder mehr erreichen: Fur eine Agglomeration betragt der Beitragssatz 45%, flr deren
neun 40%. Insgesamt entspricht dieses Ergebnis der Qualitat der AP, spiegelt aber auch die
nach wie vor bei allen AP vorhandenen Scharfungs- und Verbesserungspotenziale.



