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1 Zusammenfassung

Im Jahr 2020 waren in der Schweiz 78 Prozent der Bevolkerung und 84 Prozent der Arbeitsplatze in
Agglomerationen angesiedelt. Die Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes' weisen im Basisszenario
eine weitere Zunahme von Einwohnern und Einwohnerinnen sowie Arbeitsplatzen in den urbanen
Regionen aus. Die Kantone und Gemeinden kdnnen die fir die Bewaltigung des Verkehrs in den
Agglomerationen nétigen Infrastrukturen oft nicht alleine finanzieren. Fir die Mitfinanzierung von
Verkehrsinfrastrukturen in Stadten und Agglomerationen wurde deswegen 20062 das Programm
Agglomerationsverkehr (PAV) geschaffen. Das PAV ist eine Erfolgsgeschichte. Dank der Programme
konnten wichtige Verkehrsinfrastrukturprojekt realisiert und wichtige Akzente fir die
Siedlungsentwicklung nach innen gesetzt werden. Die Mitfinanzierung des Bundes im Rahmen des
PAYV stellt eine Finanzhilfe des Bundes dar. Nach Artikel 25 des Subventionsgesetzes (SuG)?2 ist der
Bund verpflichtet, die gesetzeskonforme Erfiullung der Aufgaben durch die Empfanger einer
Mitfinanzierung zu prifen. Das Bundesamt fir Raumentwicklung ARE hat dazu ein Konzept zum
Monitoring und zur Wirkungskontrolle im Rahmen des PAV entwickelt.

Die Wirkungskontrolle basierend auf quantitativen und qualitativen Daten ist umsetzbar

Das vom ARE entwickelte Konzept der Wirkungskontrolle PAV ist eingebettet in einen Regelkreis von
Monitoring, Wirkungskontrolle, Controlling und Massnahmendefinition durchgefihrt von Bund und
Tragerschaften. Die  quantitativen  Daten zum  Monitoring und  Controlling  der
Agglomerationsprogramme (MOCA) werden den Tragerschaften fur die Ausarbeitung ihrer
Agglomerationsprogramme je Generation jeweils zur Verfligung gestellt. Zudem schatzen die
Tragerschaften mittels eines Fragebogens die Wirkungen ihres Agglomerationsprogramms auch
qualitativ ein. Die Tragerschaften kdnnen auf dieser Grundlage weitere Massnahmen definieren, um
ihre festgelegten Zielwerte noch besser zu erreichen. Mit der Wirkungskontrolle fiihrt der Bund die in
Artikel 25 SuG festgelegte risikoorientierte Priufung durch und kann die Tragerschaften der
Agglomerationsprogramme hinsichtlich der Zielerreichung sensibilisieren. Die Datengrundlagen sind
stabil, die Zielwerte haben eine gute Vergleichbarkeit und die qualitative Einschatzung mittels
Fragebogen komplettiert die Analyse.

Die Agglomerationsprogramme zeigen Wirkung
Die wichtigsten Erkenntnisse aus den durchgefiihrten Wirkungskontrolle sind:

e Die MOCA-Indikatoren zeigen im Generellen Uber alle Agglomerationen hinweg eine den
Grundsatzen des PAV entsprechende Entwicklungstendenz. Es sind dies: eine leichte
Verminderung des MIV-Anteils vor allem in den grossen Agglomerationen, im Wesentlichen
aufgrund von Verkehrsmassnahmen im OV-Bereich (z. B. Ausbau des Tramnetzes); einen
Ruckgang der Anzahl der Verunfallten in allen Agglomerationsgréssenklassen aufgrund von
Massnahmen zur Aufwertung des Strassenraums (z.B. Bau von FVV-Netzen,
Verkehrsmanagement); eine bessere OV-Erschliessung fiir die Einwohnerschaft und die
Beschéaftigten der Agglomerationen sowie eine Erhéhung der Dichte aufgrund von
Siedlungsmassnahmen (z. B. Schwerpunktgebiete, Umnutzung von Industriebrachen).

e Ebenfalls zeigt es sich, dass die Tragerschaften der Agglomerationsprogrammen in den
meisten Fallen realistische oder gar ambitiése Zielwerte fiir die Entwicklung bis 2040 gesetzt
haben. In einzelnen Fallen zeigt die Entwicklungstendenz wahrend der Beobachtungsperiode
noch nicht in Richtung der angestrebten Zielwerte. In diesen Fallen gilt es abzuwarten, ob die
zwischenzeitlich ergriffenen Massnahmen gentigen, um eine Trendumkehr zu erreichen.
Gegebenenfalls missen in einem nachsten Agglomerationsprogramm weitergehende
Massnahmen ergriffen werden.

" ARE (2022): Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050
2 BBI 2006 8433
3SR 616.1



e Die Antworten der Agglomerationen auf den Fragebogen bestatigen die Ergebnisse der
Analyse der MOCA-Indikatoren und belegen die positive Wirkung der Massnahmen des PAV.
Als besonders wirksam werden Verkehrsmassnahmen im  OV-Bereich und
Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung bezeichnet. Massnahmen zur Verbesserung des
Fuss- und Veloverkehrs (FVV) sind, wie Verkehrsmassnahmen im MIV-Bereich, ebenfalls
wichtig. Diese tragen dazu bei, die Anzahl der Verunfallten zu vermindern.

Die Ergebnisse des Berichts werden nach MOCA-Indikator und Agglomerationsgréssenklasse (gross,
mittel-gross, mittel-klein und klein) dargestellt, um Tendenzen fiir jede dieser Grossenklassen ableiten
zu koénnen. Um dennoch Aussagen auf Ebene einzelner Massnahmen machen zu kénnen, werden die
Ergebnisse durch konkrete Beispiele von Massnahmen, die in den Agglomerationen umgesetzt wurden,
veranschaulicht. So lasst sich besser verstehen, welche Typen von Massnahmen sich positiv auf die
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung auswirken. Diese Beispiele zu einzelnen Agglomerationen dienen
lediglich dem besseren Verstandnis. Es werden daraus keine Vorgaben an die Tragerschaften dieser
Agglomerationsprogramme abgeleitet.

Erkenntnisse zur punktuellen Optimierung des Konzeptes Monitoring und Wirkungskontrolle
Der fur die Durchfuihrung des Monitorings und der Wirkungskontrolle nétige Mehraufwand fir die
Tragerschaften der Agglomerationsprogramme wie auch fir den Bund ist tragbar. Die Resultate der
durchgefiihrten Wirkungskontrolle erlauben es, Schlussfolgerungen auf methodischer und inhaltlicher
Ebene zu ziehen. Aus den Erkenntnissen der durchgefiihrten Wirkungskontrolle werden konkrete
Massnahmen fiir die punktuelle Verbesserung des Konzeptes zum Monitoring und zur
Wirkungskontrolle abgeleitet. Einige dieser Massnahmen werden derzeit geprift.



2 Aufbau des Berichts

Mit dem vorliegenden Bericht stellt der Bund erstmals die Umsetzung des Konzepts zur
Wirkungskontrolle im Rahmen des PAV vollstandig dar. Der Bericht ist wie folgt gegliedert:

o Kapitel 3 legt die Ausgangslage und den gesetzlichen Rahmen fir das PAV dar.

o Kapitel 4 erldutert das Konzept Monitoring und Wirkungskontrolle im Rahmen des PAV.

o Kapitel 5 stellt die angewendete Methodik fur die Wirkungskontrolle vor.

o Kapitel 6 zeigt die Ergebnisse der erstmaligen Wirkungskontrolle.

o Kapitel 7 interpretiert diese Resultate und zieht Schlussfolgerungen fiir die weitere Entwicklung
der Wirkungskontrolle im Rahmen des PAV.

3 Ausgangslage

Im Jahr 2020 waren in der Schweiz 78 Prozent der Bevolkerung und 84 Prozent der Arbeitsplatze in
Agglomerationen angesiedelt*. Gemass den Zielen der schweizerischen Raumentwicklung soll das
kiinftige Wachstum vorwiegend in diesen Raumen konzentriert werden. Laut Prognosen wachst der
Verkehr auch in Zukunft weiter. So weisen die Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes® im
Basisszenario eine Zunahme von Einwohnern und Einwohnerinnen sowie Arbeitsplatzen in den
urbanen Regionen aus. Dies stellt die Verkehrsinfrastruktur vor grosse Herausforderungen. Die
Kantone und Gemeinden kdénnen die fir die Bewaltigung des Verkehrs in den Agglomerationen nétigen
Infrastrukturen oft nicht alleine finanzieren.

Fir die Mitfinanzierung von Verkehrsinfrastrukturen in Stadten und Agglomerationen wurde deswegen
2008 das PAV geschaffen. Die Unterstitzung des Agglomerationsverkehrs richtet sich nach Artikel 86
der Bundesverfassung (BV)?, Artikel 2 Absatz 3 Buchstabe d des Bundesgesetzes liber den Fonds fiir
die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAFG)” sowie Artikel 17a — 17f des
Bundesgesetzes uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fur den
Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG)8. Der Bund leistet im Rahmen des PAV
Beitrdage an Verkehrsinfrastrukturen, die zu einem effizienteren und nachhaltigeren
Gesamtverkehrssystem in den betroffenen urbanen Raumen fiihren. Diese Infrastrukturen sollen dank
einer koharenten Planung von Verkehr und Siedlung unter Berlicksichtigung der Landschaft zu einer
nachhaltigen Raumentwicklung beitragen und die Erreichbarkeit der Stadte und Agglomerationen fur
das Umland sicherstellen.

4 Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen (BeSA) nach Art. 19 MinVV; BFS - STATPOP 2020 und STATENT 2019
5 ARE (2021), Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050

6 SR 101

7SR 725.13

8 SR 725.116.2



4 Konzept Wirkungskontrolle PAV

4.1 Grundsaétze

Die Mitfinanzierung des Bundes im Rahmen des PAV stellt eine Finanzhilfe im Sinne des
Bundesgesetzes Uber Finanzhilfen und Abgeltungen vom 5. Oktober 1990 (Subventionsgesetz, SuG)®
dar. Nach Artikel 25 SuG Uberprift der Bund, ob die Empféanger einer Mitfinanzierung ihre Aufgaben
gesetzmassig erfiillen. Er prift somit, ob die Bundesmittel im Sinne von Artikel 17a MinVG und zu den
in der Leistungsvereinbarung festgelegten Bedingungen verwendet werden und erstellt dazu ein
risikoorientiert ausgestaltetes Uberpriifungskonzept. Artikel 20 Absatz 2 der am 1. Februar 2020 in Kraft
getretenen Verordnung des UVEK Uber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV)10 verpflichtet
die Tragerschaften, bei der Wirkungskontrolle mitzuwirken.

Das vom ARE entwickelte Konzept Monitoring und Wirkungskontrolle PAV ist eingebettet in einen
Regelkreis von Monitoring, Wirkungskontrolle, Controlling und Massnahmendefinition (Abbildung 1).

Dieses Konzept wird in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.

Abbildung 1: Bestandteile eines Regelkreises im Konzept der Wirkungskontrolle PAv'!
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4.2 Monitoring und Controlling

Im Rahmen des Monitorings und Controllings der Agglomerationsprogramme (MOCA) erhebt das ARE
systematisch Informationen zur Verkehrs- und Siedlungssituation der Agglomerationen. Die Daten
werden periodisch ausgewertet und aktualisiert fiir die Erarbeitung einer neuen Generation von
Agglomerationsprogrammen zur Verfligung gestellt. So verfligen die Tragerschaften fir die
Ausarbeitung ihrer Agglomerationsprogramme je Generation jeweils Uber die neuesten verfligbaren
Werte.

Das Controlling hat als Managementfunktion der- Tragerschaften die Informationsversorgung im
Planungsprozess zum Ziel.. Gegenstand des Controllings der Tragerschaften ist das Sammeln,

® SR 616.1

© SR 725.116.214

" Darstellung ARE basierend auf: ASTRA (2008), SVI-Forschungsauftrag 2004/090 — Monitoring und Controlling des
Gesamtverkehrs in Agglomerationen



Aufbereiten und Analysieren von Daten zur Vorbereitung zielsetzungsgerechter Entscheidungen (vgl.
Berens'?). So werden die durch das Monitoring bereitgestellten Daten im Rahmen des Controllings
interpretiert und mit den durch die Tragerschaften der Agglomerationsprogramme im Zukunftsbild
festgelegten Zielwerten verglichen. Aufgrund der Ergebnisse des Controllings lasst sich die
prognostizierte bzw. angestrebte Entwicklung mit der tatsachlich eingetroffenen vergleichen
(Situations- und Trendanalyse) und der Handlungsbedarf ableiten. Basierend darauf kdnnen durch die
Tragerschaften Teilstrategien entwickelt werden und weitere Massnahmen definiert werden, um die
festgelegten Zielwerte noch besser zu erreichen. Diese Tatigkeiten sind Bausteine fir die koharente
Weiterentwicklung eines Agglomerationsprogramms (Abbildung 2) und detailliert in den Richtlinien
Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) beschrieben.

Abbildung 2: Bausteine und «roter Faden» zur Weiterentwicklung und Umsetzung eines Agglomerationsprogramms'?
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4.3 Wirkungskontrolle

Bei der Wirkungskontrolle handelt es sich um eine Analyse der quantitativen Daten des Monitorings,
die mit einer qualitativen Erhebung erganzt werden. Ziel der Wirkungskontrolle ist es, einen
Wirkungsnachweis zu  erbringen. Damit soll einerseits, die  Tragerschaften der
Agglomerationsprogramme hinsichtlich der Zielerreichung sensibilisiert werden. Andererseits dient die
Wirkungskontrolle dem Bund dazu, die in Artikel 25 SuG festgelegte risikoorientierte Priifung des
rechtmassigen Einsatzes der Bundesmittel durchzufiihren. Bei Bedarf kann auch der gesetzliche
Rahmen des PAYV justiert werden. Fir die Wirkungsbeurteilung stellt der Bund konkret auf die MOCA-

2 Berens Wolfgang, Hoffjan Andreas (2004): Controlling in der &ffentlichen Verwaltung
3 ARE (2020): Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr



Indikatoren ab. Die Wirkungskontrolle erfolgt unabhangig von der Prifung der verschiedenen
Agglomerationsprogramme.

Jede Wirkungskontrolle benétigt als Grundlage eine Vorstellung von den Wirkungszusammenhangen,
im vorliegenden Fall also insbesondere von den Wirkungszusammenhangen zwischen den
Massnahmen des PAV und der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung in Agglomerationen. Diese
Wirkungszusammenhange sind vielféltig und komplex (Abbildung 3). Das Wirkungsmodell zeigt die
Vielfaltigkeit ~der  Zusammenhdnge und die  Ankndpfungspunkte des PAV  auf.
Agglomerationsprogramme resp. die darin enthaltenen und umgesetzten Massnahmen haben direkten
Einfluss auf die Ausgestaltung des Raums und des Verkehrsangebots sowie der sich ergebenden
Verkehrsnachfrage. Die Merkmale des Raums und die Merkmale des Verkehrssystems werden aber
nicht nur von Agglomerationsprogrammen gepragt. Es gibt eine Vielzahl weiterer Einflussfaktoren, die
in der Abbildung 3 unter den «Rahmenbedingungen» zusammengefasst werden.

Abbildung 3: Der Kontext der Agglomerationsprogramme und seine Wirkungen im Bereichen Bevélkerung, Raum und
Verkehrssystem
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Far die Wirkungskontrolle des PAV lassen sich aus obigem Modell (Abbildung 3) folgende
Schlussfolgerungen ziehen:

o Die Messung der Wirkung von Agglomerationsprogrammen ist anspruchsvoll, weil viele
Faktoren unabhangig von Agglomerationsprogrammen das Zusammenspiel von Raum und
Verkehr mitbestimmen.

e Zwischen den Wirkungen der Massnahmen eines Agglomerationsprogramms und dem
Mitteleinsatz ist es deshalb schwierig, einen kausalen Zusammenhang abzuleiten. Es kann
daher kaum deskriptiv festgehalten werden, in welchem Ausmass die gesprochenen
finanziellen Mittel zur Erreichung der fir die MOCA-Indikatoren festgelegten Zielwerte
beigetragen haben.

o Die Zeitdauer ist unterschiedlich lang, bis einzelne Teilwirkungen gemessen werden kdnnen.
Das gilt bei der Umsetzung der einzelnen Massnahmen und erst recht bis die Massnahmen ihr
gesamtes Wirkungsspektrum entfaltet haben. Die Wirkungskontrolle kann deshalb keine
Zuordnung von Wirkungen zu einzelnen Programmgenerationen oder sogar Massnahmen
machen.



Um dieser Herausforderung zu begegnen, werden die Wirkungen der Agglomerationsprogramme nicht
nur auf quantitativer Ebene, sondern auch auf qualitativer Ebene untersucht. So wird einerseits geprift,
ob die Massnahmen dazu beitragen, dass sich die ausgewahlten MOCA-Indikatoren in die angestrebte
Richtung entwickeln (Kapitel 5.1). Hierzu wird untersucht, ob sich die quantitativen Werte der MOCA-
Indikatoren im Zeitverlauf den durch die Tragerschaften festgelegten Zielwerten anndhern.
Andererseits werden die Wirkungen der umgesetzten Massnahmen sowie anderer Einflussfaktoren im
Rahmen eines bei den Tragerschaften der Agglomerationsprogramme erhobenen Fragebogens
qualitativ erhoben (Kapitel 5.2).

Dieses Vorgehen wurde im Kapitel 1.6 der RPAV festgehalten. Daraus ergibt sich der in Abbildung 4
dargestellte Prozess Monitoring und Wirkungskontrolle im PAV. Die in der Abbildung in roter Schrift
dargestellten wesentlichen Inhalte, Ergebnisse und Gefdsse der Wirkungskontrolle werden im
nachfolgenden Kapitel detailliert erlautert.

Abbildung 4 Prozess Monitoring und Wirkungsbeurteilung im PAV
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5 Methodik der Wirkungskontrolle PAV

5.1 Quantitative Einschétzung der Wirkung

5.1.1 MOCA-Indikatoren und Zielwerte

Der SVI-Forschungsauftrag 2004/090 hat ein mdgliches Ziel- und Indikatorensystem fiir den
Agglomerationsverkehr entwickelt. Unter dem Oberziel «Férderung der nachhaltigen Entwicklung des
Verkehrs und der Siedlung in Agglomerationen» wurden finf Teilziele mit insgesamt 10 Kern- und 10
Zusatzindikatoren vorgeschlagen. Bereits bei der Forschungsarbeit hat sich aber gezeigt, dass sowohl
Datenlage wie auch Datenqualitat der Indikatoren unterschiedlich sind. Verschiedene Daten zu
einzelnen Indikatoren hatten von den Agglomerationen erhoben werden muissen, wahrend andere im
Rahmen der regelmassigen Erhebungen des Bundesamtes fir Statistik (BFS) zur Verfligung gestellt
werden konnten. Bei einem Praxistest anhand von finf Fallbeispielen hat sich gezeigt, dass in den
Agglomerationen ein Bedulrfnis nach einem standardisierten Monitoring besteht und das
vorgeschlagene Konzept grundsatzlich auf Akzeptanz stosst. Auch sind die vorgeschlagenen
Indikatoren zielgerichtet und aussagekraftig. Allerdings wurde der Umfang von 20 Indikatoren aufgrund
der anfallenden Arbeitslast bei der Erhebung der Daten von den Agglomerationen kritisch beurteilt.

In der Folge wurde in Zusammenarbeit mit den Tragerschaften der Agglomerationsprogramme das
Indikatorenset weiterentwickelt. Es wurde festgelegt, dass die Daten zu den Indikatoren durch den Bund
erfasst werden sollen, so dass die Daten schweizweit vergleichbar sind und eine hohe Aussagekraft,
Verflgbarkeit, sowie Verlasslichkeit aufweisen. Zudem soll die Periodizitat der Datenerhebung so sein,
dass das Monitoring regelmassig zu Beginn der Arbeiten fiir eine neue Generation zur Verfligung
gestellt werden kann. Dies bedingt einen minimalen Erhebungsrhythmus der Daten von vier bis funf
Jahren. Es gilt zudem zu beriicksichtigen, dass alle vier Wirksamkeitskriterien nach Artikel 17d Absatz
2 MinVG im Indikatorenset vertreten sind und die ausgewahlten Indikatoren missen fiir das betreffende
Wirksamkeitskriterium gesamthaft genligend reprasentativ sein. Aus diesen Grinden sieht die
Wirkungskontrolle des PAV die folgenden finf MOCA-Indikatoren vor:

o Der Indikator Modalsplit bezieht sich auf den Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
gemessen an der Tagesdistanz (Wohnortprinzip). Die angestrebte positive Wirkung ist eine
Verringerung des MIV-Anteils am Modalsplit. Der Indikator zeigt, inwieweit die
Wirkungskriterien «Qualitdt des Verkehrssystems verbessern» und «Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch vermindern» erfullt werden. Der Umstieg vom MIV auf andere
Verkehrsmittel ermdglicht namlich auch eine Reduzierung der CO2z-Emissionen, der
Luftverschmutzung und der Larmbelastung sowie des Flachenbedarfs.

e Der Indikator Unfalle bezieht sich auf die Anzahl der Verunfallten (Verletzte und Getotete) auf
dem Kantons- und Gemeindestrassennetz pro 1000 Personen der Prasenzbevodlkerung
(Einwohner und Einwohnerinnen + 0.5 * Beschaftigte) im Agglomerationsperimeter. Die
angestrebte positive Wirkung ist eine Verringerung der Anzahl der verunfallten Personen.
Dieser MOCA-Indikator wird in Verbindung mit dem Wirkungskriterium «Verkehrssicherheit
erhéhen» verwendet.

e Der Anteil Einwohner und Einwohnerinnen nach OV-Giiteklasse zeigt die Qualitat des OV,
von der die Einwohnerschaft profitiert. Die hier dargestellten OV-Guteklassen sind die Klassen
gemass der Definition des ARE'™. Die angestrebte positive Wirkung ist zum einen die
Siedlungsentwicklung nach innen, wie es das RPG' verlangt, und zum andern eine
Verlagerung des Verkehrs auf den OV. Das Ziel ist, dass sich die Bevdlkerung tendenziell in
den am besten mit dem OV erschlossenen Gebieten niederldsst oder dass die OV-

4 https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-schweiz.html  (Stand
am 30.11.2022)
® SR 700
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Erschliessung in den verdichteten Gebieten verbessert wird. Dieser MOCA-Indikator zeigt auf,
inwieweit verschiedene Wirkungskriterien erfullt werden. Er ist direkt mit dem Kriterium
«Qualitdt des Verkehrssystems verbessern» und indirekt mit dem  Kriterium
«Siedlungsentwicklung nach innen férdern» und damit auch mit dem Kriterium
«Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern» verbunden.

e Der Indikator Anteil Beschiftigte nach OV-Giiteklasse @hnelt dem vorherigen Indikator. Im
Unterschied zu diesem berlcksichtigt er aber nicht die Einwohnerschaft, sondern die
Beschéftigten.

e Die Dichte der liberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen ist definiert als die Anzahl
Einwohner und Einwohnerinnen sowie Beschéftigte (in Vollzeitdquivalenten, VZA) pro Hektare
Uberbaute Wohn-, Misch- und Zentrumszonen. Die angestrebte positive Wirkung ist eine
hoéhere Dichte. Dieser MOCA-Indikator kann dem Wirkungskriterium «Siedlungsentwicklung
nach innen férdern» und im weiteren Sinne dem Wirkungskriterium «Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch vermindern» zugeordnet werden.

Das ARE hat erstmals 2004 die verschiedenen Agglomerationen entlang einzelner Indikatoren
miteinander verglichen. Fiir 2008 und 2014 wurde dieses Monitoring aufdatiert und die ersten vier der
oben vorgestellten MOCA-Indikatoren wurden so bereits fiir die zweite und fiir die dritte Generation der
Agglomerationsprogramme im Monitoring zur Verfigung gestellt. Ab der vierten Generation der
Agglomerationsprogramme wurde 20186 auch der Indikator «Bauzonendichte» fiir die Erarbeitung der
4. Generation im Monitoring zur Verfligung gestellt. Alle finf Indikatoren wurden 20237 fiir die
Erarbeitung der 5. Generation der Agglomerationsprogramme zur Verfligung gestellt.

Die Indikatoren Modalsplit (basiert auf BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr; MZMV) und
Bauzonendichte (basiert auf ARE, Bauzonenstatistik) werden in einem Finfjahresrhythmus erhoben
und publiziert. Die drei Ubrigen Indikatoren (Unfélle sowie Anteil Einwohner/innen und Anteil
Beschaftigte nach OV-Giiteklassen) stehen grundsatzlich jahrlich zur Verfiigung. Wie Tabelle 1 zeigt
stehen damit die Daten fir die rechtzeitige Publikation des Monitorings PAV fir die ndchsten zwei
Generationen der Agglomerationsprogramme zur Verfugung. Fur die siebte Generation der
Agglomerationsprogramme misste mdglicherweise eine Loésung (z. B. Zwischenerhebung oder
Abschatzung) fur den Modalsplit und die Bauzonendichte gefunden werden kénnen, um die rechtzeitige
Publikation des Monitorings PAV in einem Vierjahresrhythmus sicherstellen zu kdnnen.

Tabelle 1: Erhebungs- und Publikationszeitpunkt der Daten zu den MOCA-Indikatoren, Publikation Monitoring PAV und
Einreichungszeitpunkt Agglomerationsprogramm nach Generationen

Erhebung / Publikation Erhebung / Publikation Publikation Einreichung Agglo-

MzZMV Bauzonenstatistik Monitoring PAV merationsprogramm
PAV vierte Generation 2015/2017 2017 /2017 2018 2021
PAV flinfte Generation 2021* /2023 2022/ 2022 2023 2025
PAV sechste Generation 2025 /2027 2027 / 2027 2027 2029
PAV siebte Generation 2030/2032 2032 /2032 2031 2033

* Die Befragung wurde wegen der COVID-Pandemie von 2020 auf 2021 verschoben.

5.1.2 Zielwerte und quantitative Situations- und Trendanalyse

Die Zielwerte zu den MOCA-Indikatoren wurden von den Tragerschaften erstmals im Rahmen der
dritten Generation ihres Agglomerationsprogramms flir den Zeithorizont 2030 festgelegt. Die
Uberpriifung durch den Bund hat gezeigt, dass die Zielwerte der dritten Generation zum Teil noch sehr

6 ARE (2018), Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA)
7 ARE (2023), Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA)
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heterogen (z. B. unterschiedlicher Perimeterbezug, unterschiedliche Formulierung der Zielwerte)
waren. Sie waren somit fur einen Quervergleich noch zu wenig geeignet. Entsprechend hat das ARE
die Vorgaben an die Festlegung der Zielwerte prazisiert. Mit der vierten Generation liegen nun erstmals
vergleichbare Zielwerte vor. Zudem wurde der Zielhorizont auf das Jahr 2040 ausgedehnt.

Das ARE aktualisiert periodisch im Rahmen des MOCA die quantitativen Indikatoren und bereitet auf
dieser Grundlage das Benchmarking je Indikator nach Agglomerationsgrossenklassen vor. Hierzu
erstellt das ARE einen MOCA-Monitoringbericht Uber alle Agglomerationen differenziert nach
Agglomerationsgrossenklassen. Dieser Bericht enthalt die Datengrundlagen pro MOCA-Indikator fir
die Erarbeitung eines Agglomerationsprogramms. Es sind dies pro MOCA-Indikator:

e die Zeitreihe in absoluten Zahlen

e der Niveauvergleich fir Agglomerationen derselben Gréssenklasse (Benchmark)

o der Zeitreihenvergleich als prozentuale Veranderung im Zeitverlauf fir Agglomerationen der-

selben Grdssenklasse.

Methodische Hinweise zur Definition der Indikatoren finden sich im Anhang A. Der Vergleich der
Monitoringdaten (MOCA-Indikatoren und Zielwerte) ist Teil der Situations- und Trendanalyse eines
Agglomerationsprogramms (Kapitel 4.2). Dem Bund dienen diese Monitoringdaten fur die vorliegende
Wirkungskontrolle.

5.2 Qualitative Einschatzung der Wirkung

Wie das im Kapitel 4 vorgestellte Wirkungsmodell aufzeigt, haben die Agglomerationsprogramme mit
den umgesetzten Massnahmen direkten Einfluss auf die Ausgestaltung des Raums und des
Verkehrsangebots. Allerdings gibt es vielféltige weitere Einflussfaktoren welche den Raum und das
Verkehrssystems pragen. Da deskriptiv nicht aufgezeigt werden kann, in welchem Ausmass die
gesprochenen finanziellen Mittel zur Erreichung der Zielwerte beitragen, sind die Tragerschaften der
Agglomerationsprogramme aufgefordert, die Wirkungen ihrer Massnahmen in einem Fragebogen
qualitativ abzuschatzen. Dies betrifft:

e Aussagen zu den wichtigsten Einflussfaktoren fir die Entwicklung der MOCA-Indikatoren,

e eine Abschatzung des Einflusses der Massnahmen des PAV auf die Entwicklung der MOCA-
Indikatoren,

e sich daraus ergebende Erkenntnisse fur die nachste Generation PAV.

Der Fragebogen von 2020 (Anhang C) besteht entsprechend aus drei Teilen. Der erste Teil enthalt
Fragen zur Wirkung des Agglomerationsprogramms auf die Entwicklung der einzelnen MOCA-
Indikatoren. Der zweite Teil umfasst Fragen zur Gesamtwirkung aller umgesetzten Massnahmen aller
bisherigen Generationen des PAV inkl. der dringenden Massnahmen. Zudem soll fir noch nicht
vollstdndig umgesetzte Massnahmen die erwartete Wirkung antizipiert werden. Der dritte Teil des
Fragebogens ist fakultativ. Er beinhaltet Fragen zu den Erkenntnissen und Schlussfolgerungen fiir die
nachste Generation PAV.

Die Tragerschaften der Agglomerationsprogramme beurteilen mit diesem Fragebogen die Wirkungen
der bisher umgesetzten Massnahmen auf die Entwicklung der MOCA-Indikatoren. Diese Beurteilung
ist Teil der Situations- und Trendanalyse eines Agglomerationsprogramms. Dem Bund dienen diese
Daten fiir die vorliegende Wirkungskontrolle. Eine Ubersicht tiber die im Rahmen des PAV bis Ende
2021 realisierten Massnahmen findet sich im Anhang B.
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5.3 Analyse der Wirkungen

Die Analyse der Wirkungen basiert einerseits auf der im Kapitel 5.1.2 dargestellten quantitativen
Analyse sowie einer im Kapitel 5.2 beschriebene qualitative Einschatzung der erzielten Wirkung von
den im Rahmen des PAV realisieten Massnahmen. Wie aufgezeigt erhebt der Bund diese
Einschatzung mittels eines Fragebogens.

Der vorliegende Bericht zeigt im Kapitel 6 die Resultate der Wirkungskontrolle Generation der
Agglomerationsprogramme (Stand 31.12.2019: Grundlage fir die Bewertung der vierten Generation).
Die Analyse wird fir jeden Indikator chronologisch durchgefiihrt, um die Entwicklungstendenzen der
Agglomerationen aufzuzeigen. Diese Analyse basiert auf drei Typen von Datengrundlagen:

1. Die beiden Referenzjahre fir jeden MOCA-Indikator erlauben es, Tendenzen in der
Entwicklung der Agglomerationen zu erkennen (z. B. 2010-2015 fiir den Indikator zum MIV-
Anteil am Modalsplit und 2014—2017 fur den Indikator zur Anzahl der Verunfallten). Diese Werte
basieren auf dem Perimeter der beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen (BeSA-
Perimeter) und umfassen alle Agglomerationen.

2. Die aus dem Fragebogen an die Agglomerationen hervorgehenden qualitativen Daten zur
Umsetzung von Verkehrsmassnahmen bis 31.12.2019'8 erméglichen ein besseres Verstandnis
der Tendenzen der MOCA-Indikatoren durch:

o die Einschatzung jeder Agglomeration, welche Typen von Massnahmen ihres
Agglomerationsprogramms eine sehr positive Wirkung auf die Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung haben;

o Beispiele von Massnahmen, die vor dem 1. Januar 2020 umgesetzt wurden und von
den Agglomerationen genannt wurden.

3. Die von den Agglomerationen festgelegten und in die Agglomerationsprogramme der vierten
Generation aufgenommenen Zielwerte (in der Regel fur den Zeithorizont 2040) fur jeden
MOCA-Indikator. Diese Werte ermdglichen es, aufzuzeigen:

o ob die jungsten Tendenzen, die sich in den Werten der MOCA-Indikatoren
widerspiegeln, in eine ahnliche Richtung wie diese Werte gehen;

o wie gross die Diskrepanz zwischen der aktuellen Situation und einem zukiinftigen
Zeitpunkt ist.

Zum aktuellen Zeitpunkt stehen jedoch nicht fir alle beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen
die bendtigten Daten fur eine Wirkungskontrolle zur Verfiigung (Abbildung 5). Um die Analyse der
Wirkungskontrolle des PAV durchfihren zu kénnen, mussten bereits umgesetzte Verkehrs- und
Siedlungsmassnahmen herangezogen werden, d.h. hauptsachlich Massnahmen der ersten und
zweiten Generation des PAV. Zudem sind die in dieser Analyse verwendeten Zielwerte in den
Agglomerationsprogrammen der vierten Generation enthalten. Deshalb handelt es sich bei den in
diesem  Bericht erwahnten  Agglomerationen  hauptsachlich um  solche, die ein
Agglomerationsprogramm der ersten, zweiten und vierten Generation eingereicht haben. Diese
Voraussetzungen erfillen lediglich 15 der insgesamt 59 beitragsberechtigten Stadte und
Agglomerationen'®. Detaillierte methodische Hinweise zur Auswahl der Agglomerationen finden sich im
Anhang A.

'8 Das heisst die Agglomerationen, die entweder im Rahmen der 1. oder/und der 2. Generation ihres Agglomerationsprogramms
Beitrdge des Bundes erhalten haben.

' Die Wirkungskontrolle kann somit nur fiir die Agglomerationen Aargau-Ost, AggloY, Bern, Brig-Visp-Naters, Burgdorf, Chur,
Luzern, Obersee, Réseau urbain neuchatelois (RUN), Schaffhausen, Solothurn, Thun und Zug sowie den schweizerischen Teil
der Agglomerationen Basel und Genéve durchgefiinrt werden.?’ Diese Tendenzen liegen im Allgemeinen innerhalb des
Vertrauensintervalls. Aus diesem Grund sind diese Riickgange des MIV-Anteils in den Schweizer Agglomerationen zwischen
2010 und 2015 statistisch nicht bestatigt.
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Abbildung 5: Datengrundlagen fiir die Wirkungskontrolle

Jiingste Entwicklungen Umsetzung der Verkehrs-
innerhalb der Agglome- und Siedlungsmassnahmen
rationen (ca. 2010-2017) Qualitative Elemente der

Mittel-/langfristiges Ziel (in
den meisten Fallen Horizont
2040)

Fragebogen (bis 2020)

* MOCA-Indikatoren * Indikatoren: von den * Indikatoren: von den
« Quelle: MOCA-Bericht Agglomerationen gelieferte Agglomerationen
(2018) Informationen angegebene Zielwerte
* Grundlage: alle 59 BeSA- * Quelle: Fragebogen des * Quelle:
Perimeter ARE Agglomerationsprogramm
* Grundlage: 38 e der vierten Generation
Agglomerationen * Grundlage: 32

Agglomerationen
* Auswahl zur Analyse der
Tendenzen: 15

Agglomerationen

- J - J - J
In der vorliegenden Wirkungskontrolle muss zudem bertcksichtigt werden, dass die ersten durch den
Bund mitfinanzierten Infrastrukturen des PAV ab 2011 in Betrieb genommen werden konnten und die
Umsetzung zu Beginn nur langsam Fahrt aufgenommen hat (Anhang B). Dadurch muss die Bedeutung
der Entwicklung des Modalsplits zwischen 2010 und 2015, der Veranderung der Bauzonendichte
zwischen 2012 und 2017 sowie der Abnahme der Unfille oder der Verbesserung der OV-
Erschliessungsgute zwischen 2014 und 2017 im vorliegenden Bericht entsprechend relativiert werden.
Bedeutender ist darum die qualitative Einschatzung der Wirkungen.

5.4 Folgerungen fiir die Weiterentwicklung PAV

Fir den Bund dient die Wirkungskontrolle dazu, festzustellen, ob die in Artikel 17a MinVG festgelegten
Ziele erreicht werden (Kapitel 4). Abbildung 4 zeigt auf, dass die Erkenntnisse aus der
Wirkungskontrolle in die Weiterentwicklung der Agglomerationsprogramme und des PAV einfliessen.

Wenn sich einzelne oder alle MOCA-Indikatoren nicht oder nicht in genligendem Ausmass in Richtung
der Zielwerte entwickeln, kann der Bund im Prifbericht Empfehlungen zur Weiterentwicklung einzelner
Agglomerationsprogramme formulieren. Daraufhin kdnnten die Tragerschaften die Zielwerte anpassen
und/oder zusatzlichen Massnahmen entwickeln, um zielorientierter an der Verbesserung des
Agglomerationsverkehrs zu arbeiten. Dabei ist darauf zu achten, dass die Anpassung der Zielwerte
nicht im Widerspruch zu den gesetzlichen Vorgaben des Bundes fir das Programm
Agglomerationsverkehr steht.

Daruber hinaus hat der Bund auch die Méglichkeit, die Vorgaben fir das PAV nétigenfalls anzupassen.

Dies kann im Rahmen einer Prazisierung der RPAV oder im Rahmen einer Anpassung des rechtlichen
Rahmens auf Verordnungs- (MinVV, PAVV) oder Gesetzesebene (MinVG) erfolgen.
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6 Resultate der Wirkungskontrolle PAV

Die nachfolgenden Kapitel zeigt pro MOCA-Indikator die Ergebnisse der erstmaligen, vollstandigen
Durchfiihrung der Wirkungskontrolle des PAV. Anhand der Analysen bis zur 4. Generation kdnnen erste
Tendenzen abgeleitet werden. Die Ergebnisse des Berichts werden nach MOCA-Indikator und
Agglomerationsgrossenklasse (gross, mittel-gross, mittel-klein und klein) dargestellt, um Tendenzen fir
jede dieser Grossenklassen ableiten zu kénnen. Diese Ergebnisse werden durch konkrete Beispiele
von Massnahmen in Agglomerationen veranschaulicht. Dadurch wird aufgezeigt, welche
Massnahmentypen einen bestimmten MOCA-Indikator besonders beeinflussen kénnen. Aufgrund der
im Kapitel 5.3 ausgefiihrten Einschrankungen zu den verfiigbaren Daten dieser Wirkungsanalyse
dienen die konkreten Aussagen zu einzelnen Agglomerationen und ihren Massnahmen lediglich dem
besseren Verstandnis der Anwendung des Konzepts des Wirkungskontrolle. Es werden daraus keine
Vorgaben an die Tragerschaften dieser Agglomerationsprogramme abgeleitet.

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse fiir jeden MOCA-Indikator chronologisch und gestitzt auf die
drei verfigbaren Datengrundlagen prasentiert (sieche Abbildung 5). Die Ergebnisse werden in der
gleichen Reihenfolge dargestellt wie im MOCA-Bericht aus dem Jahr 2018 (ARE, 2018) und sind in vier
Unterabschnitte gegliedert:

1. Uberblick tiber die Werte der MOCA-Indikatoren zum jiingsten verfiigbaren Jahr (Ist-Zustand).

2. Beobachtung von Entwicklungstendenzen aus den Werten der MOCA-Indikatoren zwischen
zwei verfligbaren Jahren.

3. Identifizierung des Typs oder der Typen von Verkehrs- oder Siedlungsmassnahmen im
Agglomerationsprogramm, die gemass den mittels Fragebogen erhobenen Antworten der
Agglomerationen sehr positiv zu den oben beschriebenen Tendenzen beitragen. Bereits
umgesetzte Massnahmen wurden von den Agglomerationen in den Fragebogen aufgelistet und
werden hier fallweise als Beispiel verwendet.

4. Uberblick Uber die von den Agglomerationen festgelegten Zielwerte und Analyse moglicher
Besonderheiten je nach Agglomerationsgrdssenklasse.

6.1 Modalsplit

6.1.1 Der MIV ist das dominierende Verkehrsmittel

Im Jahr 2015 war der MIV das dominierende Verkehrsmittel in den Schweizer Agglomerationen. Sein
Modalsplitanteil von 66,1 % liegt leicht Gber dem Schweizer Durchschnitt (65,0 %). Allerdings gibt es
grosse Unterschiede zwischen den Agglomerationstypen. Allgemein legen die Einwohner und
Einwohnerinnen der grossen Agglomerationen mit 59,3 % einen geringeren Anteil ihrer Fahrten mit
dem MIV zurlick als jene der kleineren Agglomerationen (zwischen 65,7 % und 67,0 %). Den hochsten
MIV-Anteil verzeichnen die mittel-kleinen Agglomerationen mit 67,0 %. Hinter diesen
Durchschnittswerten verbirgt sich jedoch ein vielfaltiger Kontext und die Unterschiede sind gross. So
zéhlen zum Beispiel Biel/Bienne (54,0 %) und Rheintal (80,1 %) beide zu den mittel-grossen
Agglomerationen (ARE, 2018).

6.1.2 Modalsplitanteile verandern sich leicht auf Kosten des MIV

Gesamthaft hat sich der MIV-Anteil am Modalsplit in den Schweizer Agglomerationen zwischen 2010
und 2015 mit einem Rickgang von 66,4 % auf 66,1 % leicht verringert?°, wahrend er schweizweit im
gleichen Zeitraum von 63 % auf 65 % gestiegen ist (Abbildung 6). Eine genauere Betrachtung zeigt,
dass dieser Riickgang in den grossen Agglomerationen am starksten war, wo sich der Anteil von 61,3

2 Diese Tendenzen liegen im Allgemeinen innerhalb des Vertrauensintervalls. Aus diesem Grund sind diese Riickgange des
MIV-Anteils in den Schweizer Agglomerationen zwischen 2010 und 2015 statistisch nicht bestatigt.
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auf 59,3 Prozent signifikant verringert hat. Demgegenuber erhéhte sich der MIV-Anteil in den kleinen
Agglomerationen von 63,8 auf 66,2 Prozent. Eine Interpretation dieses Anstiegs in den kleinen
Agglomerationen ist allerdings schwierig, da die Analyse auf einer begrenzten Anzahl von
Beobachtungen beruht.

Abbildung 6: Tagesdistanzen mit MIV (in %), nach Agglomerationsgrossenklasse in allen BeSA-Perimetern

Grosse Agglomerationen

Mittel-grosse Agglomerationen

Mittel-kleine Agglomerationen

Kleine Agglomerationen

Alle Agglomerationen

40% 45% 50% 55% 60% 65% 70%
m2015 =2010

6.1.3 Bedeutung der Verkehrsmassnahmen im OV-Bereich zur Verminderung des MIV-Anteils

Massnahmentypen der Agglomerationsprogramme mit einer sehr positiven Wirkung?' auf den MIV-
Anteil sind geméss den Agglomerationen vor allem Verkehrsmassnahmen des OV (47 %?22) und des
FVV (27 %) sowie Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und
Bevolkerung (22 %). Dies geht aus den Ergebnissen der Analyse der qualitativen Befragung hervor
(Anhang C, Abbildung 21), die auf den Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen basieren, die umgesetzt
waren oder fir die eine Baubewiligung vorlag oder fir die bis am 31.12.2019 eine
Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund abgeschlossen werden konnte.

Die grossen Agglomerationen haben Massnahmen, die zu einer Erhéhung der Strassenkapazitaten
beitragen, stark eingeschrankt oder gar nicht erst geplant. Die Massnahmen zur Aufwertung des
Strassenraums haben dazu beigetragen, dem OV und dem FVV mehr Platz einzurdumen. Zugleich
wurde deren Angebot verbessert (z. B. Verlangerung der Tramachse, neue multimodale Drehscheiben,
Reorganisation des OV-Netzes, Ausbau des Velonetzes in Verbindung mit dem OV). Die sehr positiven
Wirkungen der Massnahmen im OV-Bereich zeigen sich besonders in den grossen Agglomerationen,
wie beispielsweise in Lausanne-Morges. Der Ausbau des Angebots der S-Bahn und der Busse (neue
Linien, hohere Taktfrequenzen usw.) sowie die Inbetriebnahme und der kontinuierliche
Kapazitatsausbau der Metro m2 haben dazu beigetragen, dass sich der MIV-Anteil zugunsten des OV
verringert hat. In der Agglomeration Ziirich-Glattal wurde die Attraktivitat des OV insbesondere durch
die Inbetriebnahme der neuen Tramlinien Zurich West und Hardbrlcke verbessert.

Die sehr positiven Wirkungen von FVV-Massnahmen zeigen sich vor allem in den kleinen
Agglomerationen, wo zahlreiche strassenbauliche Massnahmen durchgefiihrt wurden, um den
Durchgangsverkehr fir den MIV zu reduzieren und fir den FVV zu foérdern. In Brig-Visp-Naters

2! Eine positive Wirkung entspricht den Wirksamkeitskriterien des PAV oder geht in die Richtung des von der Agglomeration
festgelegten Zielwerts.

2 Diese in Prozent ausgedriickten Werte geben an, wie viele der 38 befragten Agglomerationen im Fragebogen die Antwort
«Grosse positive Wirkung» gewahlt haben.
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beispielsweise wurde der Fokus auf die Infrastruktur zur Férderung des Langsamverkehrs gelegt. Dazu
zahlen insbesondere Veloabstellplatze, der Bau von Fussgangerbriicken und die rote Meile von Bitsch
nach Naters. Mobul ist ein weiteres Beispiel einer Agglomeration, die den Langsamverkehr durch eine
Umgestaltung des Strassennetzes und verschiedene Griinrouten férdert.

Die sehr positiven Wirkungen von Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen
und Bevodlkerung zeigen sich vor allem in den grossen Agglomerationen. Diese Massnahmen tragen
dazu bei, den Zugang zum OV zu verbessern. In Grand Genéve zum Beispiel wurden sie in
verschiedenen Raumtypen umgesetzt: Entlang von Tramachsen (Onex und Lancy), rund um die
Bahnhofe des Léman Express oder auch in der Umgebung von Einkaufszentren nach der
Inbetriebnahme einer Buslinie (Vernier und Meyrin).

6.1.4 Stabilisierung oder Verminderung des MIV-Anteils bis 2040

Es gibt beziglich der Festlegung eines Zielwerts fiir den MIV-Anteil bis 2040 keine signifikanten
Unterschiede oder besonderen Merkmale je nach Agglomerationstyp. Die Unterschiede lassen sich
eher durch die Art der Strategie erklaren, die innerhalb der einzelnen Agglomerationsprogramme
entwickelt wurde. Zwar variieren die Verminderungsziele zwischen 1 und 16 Prozentpunkten, aber im
Durchschnitt wird eine Reduktion des MIV-Anteils um 7 Prozentpunkte angestrebt (Abbildung 7). Dies
ist beispielsweise in Solothurn der Fall, wo verschiedene Anpassungen des MIV (z. B. Kanalisierung
des Verkehrs auf den Hauptachsen), Optimierungen des OV (z. B. Verbesserung des Netzes,
Busprioritat) und eine Verdichtung des FVV-Netzes im Fokus stehen.

Abbildung 7: Entwicklung der MIV-Tagesdistanzen und Ziele bis 2040 (in %), nach Agglomerationsgrossenklasse fiir
ausgewadhlte Agglomerationen
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Es lassen sich zwei weitere strategische Ansatze identifizieren. Zum einen kann in einer begrenzten
Anzahl von Fallen eine Strategie zur Stabilisierung des Anteils der mit dem MIV zurickgelegten
Tagesdistanzen beobachtet werden. Zum andern wird in den meisten Fallen eine Strategie verfolgt, bei
der eine markante Verminderung des Anteils der MIV-Tagesdistanzen erreicht werden soll. Im letzteren
Fall besteht das Ziel darin, diesen Anteil um mehr als 10 Prozentpunkte zu senken. Dies gilt
beispielsweise fir Bern und das Réseau Urbain Neuchéatelois (RUN). Beide Agglomerationen streben
eine Verminderung um 16 Prozentpunkte bis 2040 an. Bern will den MIV-Durchgangsverkehr weiter
reduzieren und zugleich das Verkehrswachstum durch den OV und den FVV absorbieren, um die CO--
Emissionen des Agglomerationsverkehrs so stark wie moglich zu vermindern. Das RUN setzt
insbesondere auf die Schiene, Umfahrungsstrassen, FVV-Richtplane sowie auf eine adaquate
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Bewirtschaftung von Parkplatzen auf privatem Boden und einen Klimaplan, um sein Ziel bis 2040 zu

erreichen.

Abbildung 8 ermdéglicht einen Vergleich der jiingsten Werte dieses MOCA-Indikators (2010 und 2015)
mit den Zielwerten fir diesen Indikator fiir den Horizont 2040. Die Abbildung zeigt unter anderem eine
gute Entwicklungstendenz fur die grossten Agglomerationen. In anderen Agglomerationen hat der MIV-
Anteil zwischen 2010 und 2015 hingegen tendenziell zugenommen, obwohl der Zielwert fur 2040 eine

deutliche Verminderung vorsieht.

Abbildung 8: Entwicklung der MIV-Tagesdistanzen und Ziele bis 2040 (in %), fir ausgewahlte Agglomerationen23
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2 Die Werte der Jahre 2010 und 2015 fiir die kleinen Agglomerationen (AggloY, Brig-Visp-Naters und Burgdorf) sind aufgrund
der Vertrauensintervalle mit Vorsicht zu interpretieren.
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6.2 Unfalle

6.2.1 Eine vergleichsweise hohere Anzahl von Verunfallten in den mittleren und kleinen
Agglomerationen

Im Jahr 2017 lag die Anzahl der Verunfallten pro 1000 Personen im Strassenverkehr ausserhalb des
Nationalstrassennetzes in den Schweizer Agglomerationen bei 1,64. Diese Zahl unterscheidet sich
leicht nach Agglomerationstyp, wobei der Wert in den kleineren Agglomerationen im Durchschnitt hdher
ist. So wurden 2017 in den grossen Agglomerationen 1,61 Promille Verunfallte und in den mittel-kleinen
Agglomerationen 1,72 Promille beobachtet. Hinter diesen Durchschnittswerten verbirgt sich jedoch eine
Vielfalt von Kontexten und die Unterschiede zwischen den einzelnen Agglomerationen. So betrug zum
Beispiel innerhalb der mittel-kleinen Agglomerationen die Anzahl der Verunfallten in Sion 1,13 Promille
und in Thun 2,63 Promille (ARE, 2018).

6.2.2 Eine Tendenz hin zu weniger Verunfallten in allen Agglomerationsgréossen
Die Anzahl der Verunfallten hat sich zwischen 2014 und 2017 in allen Schweizer Agglomerationstypen

im Durchschnitt vermindert (Abbildung 9). Der Riickgang betrug 5,3 Prozent, wobei er in den mittleren
und kleinen Agglomerationen starker ausfiel als in den grossen.

Abbildung 9: Anzahl Verunfallte pro 1000 Personen (ausserhalb des Nationalstrassennetzes), nach
Agglomerationsgrossenklassen in allen BeSA-Perimetern
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6.2.3 Trennung von Verkehrsfliissen und Umgestaltung kritischer Punkte, um die Unfallzahlen
in den Agglomerationen zu vermindern

Massnahmentypen der Agglomerationsprogramme mit einer sehr positiven Wirkung?* auf die
Verminderung der Anzahl Verunfallle sind gemass den Agglomerationen vor allem
Verkehrsmassnahmen im MIV-Bereich (22 %25), Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen zur
Verbesserung des Sicherheitsgeflhls (22 %) sowie Verkehrsmassnahmen in den Bereichen FVV
(19 %) und OV (17 %). Dies geht aus den Ergebnissen der Analyse der qualitativen Befragung hervor
(Anhang C, Abbildung 24), die auf den Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen basieren, die umgesetzt
waren oder fir die eine Baubewilligung vorlag oder fir die bis am 31.12.2019 eine
Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund abgeschlossen werden konnte.

24 Eine positive Wirkung entspricht den Wirksamkeitskriterien des PAV oder geht in die Richtung des von der Agglomeration
festgelegten Zielwerts.

% Diese in Prozent ausgedriickten Werte geben an, wie viele der 38 befragten Agglomerationen im Fragebogen die Antwort
«Grosse positive Wirkung» gewahlt haben.
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Anderungen von hauptséchlich dem MIV gewidmeten Infrastrukturen haben dazu beigetragen, die
Anzahl der Verunfallten sowohl in kleinen als auch in grésseren Schweizer Agglomerationen zu
vermindern. So wurden beispielsweise in Bellinzona und Mendrisio Massnahmen zur Sicherung von
neuralgischen Punkten im Strassennetz entwickelt. In Nidwalden wurden Kreuzungen saniert und
Tempo 20- oder 30-Zonen eingefihrt. Das Konzept Valtraloc zur Aufwertung des Strassenraums von
Ortsdurchfahrten ist ein weiteres Beispiel einer Massnahme, die sich sehr positiv auf die Anzahl der
Verunfallten ausgewirkt hat. Die Massnahme wurde in Belfaux innerhalb der Agglomeration Freiburg
umgesetzt.

Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen haben auch die Entwicklung des allgemeinen Sicherheitsgefihls
(subjektive Sicherheit) beeinflusst. Einige dieser Massnahmen flhrten zu einer Verringerung der Anzahl
von Verunfallten in allen Agglomerationsgrdssen. Im Aareland wurden die Ortskerne von Aarburg,
Oftringen und Zofingen aufgewertet, wahrend in Solothurn Massnahmen zur Verbesserung des
Veloverkehrs abseits der Kantonsstrassen und die verbreitete Einfiihrung von Tempo 30 das subjektive
Sicherheitsgefiihl deutlich starken. Die in den Agglomerationen Mobul und Grand Genéve umgesetzten
Massnahmen zur Neugestaltung des o6ffentlichen Raums und zur Aufwertung der Landschaft haben
ebenfalls zum Rickgang der Anzahl der Verunfallten beigetragen.

Die Verbesserung der Infrastrukturen fir den FVV hat auch mitgeholfen, die Anzahl der Verunfallten in
allen Schweizer Agglomerationsgrossen zu vermindern. Die Schaffung getrennter Velorouten in den
Agglomerationen Freiburg (TransAgglo Sentier Nord und Sentier des Casernes), Locarno und Mobul
ist nur eines von mehreren in der Befragung von den Agglomerationen genannten Beispielen.

Schliesslich hat sich auch der Ausbau des OV-Angebots sehr positiv auf die Anzahl der Verunfallten in
den Schweizer Agglomerationen ausgewirkt, dies insbesondere in den grossen Agglomerationen. Der
Bau zweier neuer Tramlinien und die Verbesserung der Perrons haben die Sicherheit auf den
betroffenen Achsen in Grand Genéve erhoht. Die ersten beiden Etappen der Limmattalbahn in Zirich
Limmattal wirkten sich &hnlich auf die Anzahl der Verunfallten aus.

6.2.4 Verminderung der Anzahl der Verunfallten bis 2040

Die Agglomerationen haben sich mehr oder weniger ehrgeizige Zielwerte fir die Anzahl der Verunfallten
bis 2040 gesetzt (Abbildung 10). Allgemein wird angestrebt, diese Zahl zu vermindern oder auf einem
bereits relativ niedrigen Wert zu stabilisieren. Es gibt keine signifikanten Unterschiede oder besonderen
Merkmale je nach Agglomerationstyp.

Zwar variieren die Verminderungsziele von 0 bis 53 Prozent. Im Durchschnitt wird jedoch eine
Reduktion der Anzahl der Verunfallten um 20 Prozent angestrebt. Dies ist beispielsweise in Chur der
Fall, wo diese Zahl von 1,9 im Jahr 2017 auf 1,5 im Jahr 2040 gesenkt werden soll. Dies soll erreicht
werden, indem erfasste Unfallschwerpunkte und Unfallstellen beseitigt, der Durchgangsverkehr auf
Ubergeordnete Strassen gelenkt und Ortsdurchfahrten mit hoher Unfalldichte aufgewertet werden.

Die beiden Agglomerationen Bern und AggloY wollen bis 2040 eine Unfallrate von weniger als
1 Promille erreichen. In Bern soll dieses Ziel durch Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
realisiert werden wie z. B. Sanierung von Unfallschwerpunkten, siedlungsvertragliche Ortsdurchfahrten
und Férderung des FVV durch attraktive und sichere Wege. Innerhalb der AggloY liegt der Schwerpunkt
auf einer Erhéhung der Sicherheit des FVV und auf Massnahmen zur Férderung von kurzen Wegen.
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Abbildung 10: Entwicklung der Anzahl der Verunfallten pro 1000 Personen (ausserhalb des Nationalstrassennetzes) und
Ziele bis 2040 (in %), nach Agglomerationsgrossenklasse fiir ausgewahlte Agglomerationen
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Abbildung 11 ermdglicht den Vergleich der jingsten Werte dieses MOCA-Indikators (2014 und 2017)
mit den Zielwerten fir diesen Indikator flr den Horizont 2040. Die Abbildung illustriert, dass die neusten
Tendenzen in den Agglomerationen in den allermeisten Fallen der fir 2040 angestrebten Entwicklung
folgen oder sogar eine noch ehrgeizigere Richtung einschlagen. Die Entwicklung zwischen 2014 und
2017 zeigt nur in wenigen Agglomerationen einen Anstieg der Unfallzahlen. In diesen Fallen gilt es
abzuwarten, ob die zwischenzeitlich ergriffenen Massnahmen geniigen, um eine Trendumkehr zu
erreichen. Gegebenenfalls missen in einem nachsten Agglomerationsprogramm weitergehende
Massnahmen ergriffen werden, mit denen der festgelegte Zielwert erreicht werden kann.
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Abbildung 11: Entwicklung der Anzahl der Verunfallten pro 1000 Personen (ausserhalb des Nationalstrassennetzes) und
Ziele bis 2040 (in %), fur ausgewahlte Agglomerationen
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6.3 Anteil Einwohner und Einwohnerinnen und Beschéftigte nach
OV-Giiteklasse

6.3.1 Gute bis sehr gute OV-Erschliessung fiir die Mehrheit der Bevolkerung in den grossen
Agglomerationen

Im Jahr 2017 lebten 43 Prozent der Einwohnerschaft von Schweizer Agglomerationen in einem Bereich
der OV-Giteklasse A (sehr gute Erschliessung) oder B (gute Erschliessung). Dieser Anteil
unterscheidet sich je nach Agglomerationstyp erheblich, wobei er in den grossen Agglomerationen im
Durchschnitt héher ist. So profitierten 2017 in den grossen Agglomerationen 55 Prozent der Einwohner
und Einwohnerinnen von einer guten oder sehr guten OV-Giiteklasse, wahrend in den kleinen
Agglomerationen nur 21 Prozent und in den mittel-kleinen Agglomerationen nur 24 Prozent in den
Genuss einer ebenso guten OV-Erschliessung kamen. Hinter diesen Durchschnittswerten verbirgt sich
jedoch eine Vielfalt von Kontexten und die Unterschiede sind gross. So sind zum Beispiel innerhalb der
mittel-grossen Agglomerationen mit dem Rheintal auf der einen Seite 14 Prozent der Einwohnerschaft
gut oder sehr gut mit dem OV erschlossen, wahrend in Biel/Bienne auf der anderen Seite dieser Anteil
Uber 53 Prozent betragt (ARE, 2018).

6.3.2 Eine bessere OV-Erschliessung fiir Einwohner und Einwohnerinnen in den kleinen und
grossen Agglomerationen

Der Anteil Einwohner und Einwohnerinnen mit sehr guter oder guter OV-Erschliessung hat in den
Schweizer Agglomerationen zwischen 2014 und 2017 leicht zugenommen (Abbildung 12). Die
Erschliessung verbesserte sich in den kleinen Agglomerationen von 19 % auf 21 % und in den grossen
Agglomerationen von 54 % auf 55 %. So stieg der Wert beispielsweise in Basel (Teil CH) von 54,4 %
auf 55,9 %. Die OV-Erschliessungsqualitat blieb in den mittel-grossen Agglomerationen stabil. Hier
waren 43 Prozent der Bevélkerung sowohl 2014 als auch 2017 sehr gut oder gut mit dem OV
erschlossen. In den mittel-kleinen Agglomerationen verschlechterte sich dieser Wert geringflgig von
25 Prozent im Jahr 2014 auf 24 Prozent im Jahr 2017.

Abbildung 12: Anteil Einwohner und Einwohnerinnen mit OV-Giiteklasse A und B (in%), nach
Agglomerationsgrossenklasse in allen BeSA-Perimetern
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6.3.3 Neue OV-Infrastrukturen und stidtebauliche Aufwertung an Verkehrsknotenpunkten
férdern die OV-Erschliessung in den Agglomerationen

Massnahmentypen der Agglomerationsprogramme mit einer sehr positiven Wirkung?é auf die Qualitat
der OV-Erschliessung, sind geméass den Agglomerationen vor allem Verkehrsmassnahmen im OV-
Bereich (37 %?7), Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und
Bevodlkerung (24 %) sowie Siedlungsmassnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur
Aufwertung des 6ffentlichen Raums (9 %). Dies geht aus den Ergebnissen der Analyse der qualitativen
Befragung (Anhang C, Abbildung 28) hervor, die auf Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen basieren,
die umgesetzt waren oder fir die eine Baubewilligung vorlag oder fir die bis am 31.12.2019 eine
Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund abgeschlossen werden konnte.

Die Verkehrsmassnahmen im OV-Bereich haben dazu beigetragen, die Qualitat der OV-Erschliessung
fur die Einwohnerschaft in allen Schweizer Agglomerationsgrossen zu verbessern. In Lausanne-
Morges und Zirich-Glattal wurden beispielsweise neue OV-Linien eréffnet oder verldngert und die
Erschliessung von Entwicklungsgebieten wurde verbessert. In Luzern fiihrten die neue S-Bahn-
Haltestelle Allmend/Messe sowie weitere Massnahmen im OV-Bereich wie etwa eine verstérkte
Vernetzung durch Tangentiallinien zu einer verbesserten OV-Anbindung der
Agglomerationsbevélkerung. Die Eréffnung neuer OV-Linien und eine erhdhte Taktfrequenz haben
zudem dazu beigetragen, dass auch die Einwohnerschaft der kleineren Agglomerationen besser durch
den OV erschlossen ist, wie zum Beispiel im Mittelwallis.

Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevolkerung, die
sich sehr positiv auf die Qualitat der OV-Erschliessung fiir die Bevélkerung auswirken, wurden vor allem
in den grossen und mittel-grossen Agglomerationen umgesetzt. Die Aufwertung des stadtischen Raums
in der Umgebung der Bahnhofe von Lenzburg und Wohlen sind zwei Beispiele aus der Agglomeration
Aargau-Ost. In Zug wird das Bevodlkerungswachstum auf bereits Uberbaute Gebiete mit guter
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr konzentriert, wodurch der Anteil der Bevdlkerung mit einer
guten OV-Erschliessung erhéht wird. In dhnlicher Weise haben zahlreiche Projekte zur Verdichtung
und zum urbanen Wandel in Genf und Nyon sowie eine starke Erhdhung der zulassigen
Siedlungsdichte in Genf die OV-Erschliessung fiir die Bevélkerung von Grand Genéve verbessert.

Siedlungsmassnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des offentlichen
Raums, die eine sehr positive Wirkung auf die OV-Erschliessungsqualitat fir die Bevélkerung haben,
wurden nur in drei Agglomerationen identifiziert: Mobul, Grand Genéve (Teil CH) und Zug. In Mobul
wurden in schlecht erschlossenen Gebieten keine Bauprojekte geplant, wahrend in einigen Gebieten
von Grand Genéve entschieden wurde, Siedlungserweiterungen in landwirtschaftlichen und natirlichen
Zonen stark einzuschranken. In Zug wurde eine Erhdhung des Ausnltzungsziffer in
Verdichtungsgebieten beschlossen.

6.3.4 Eine bessere OV-Erschliessungsqualitit fiir Einwohner und Einwohnerinnen bis 2040

Generell soll die OV-Erschliessungsqualitat fir die Einwohnerschaft der Agglomerationen erhéht
werden (Abbildung 13). Im Durchschnitt planen die Agglomerationen, die OV-Erschliessung bis 2040
um 7 Prozentpunkte zu verbessern. Dies ist beispielsweise in Thun der Fall, wo durch die
Umstrukturierung zentraler und gut erschlossener Gebiete sowie durch punktuelle Verbesserungen der
OV-Erschliessung (Taktverdichtung, Optimierung des Liniennetzes) eine Steigerung von 71 Prozent im
Jahr 2017 auf 79 Prozent im Jahr 2040 erreicht werden soll.

% Eine positive Wirkung entspricht den Wirksamkeitskriterien des PAV oder geht die in die Richtung des von der Agglomeration
festgelegten Zielwerts.

2 Diese in Prozent ausgedriickten Werte geben an, wie viele der 38 befragten Agglomerationen im Fragebogen die Antwort
«Grosse positive Wirkung» gewahlt haben.
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Die grossen Agglomerationen wollen bis 2040 erreichen, dass 66 Prozent ihrer Bevdlkerung uber eine
gute oder sehr gute OV-Erschliessung verfiigen. In den mittel-grossen Agglomerationen liegt dieser
Zielwert bei 52 Prozent, in den mittel-kleinen bei 35 Prozent und in den kleinen bei 40 Prozent. In
Letzteren ist damit die deutlichste Verbesserung der OV-Erschliessungsqualitat geplant
(+10 Prozentpunkte).

Bei den ausgewahlten Agglomerationen zeigen sich teilweise unterschiedliche Entwicklungen von 2014
zu 2017 gegenuber der in Abbildung 12 ausgewiesenen gesamtschweizerischen Tendenzen.
Insbesondere bei den ausgewahlten kleinen Agglomerationen nimmt der Anteil Einwohner mit guter
oder sehr guter OV-Anbindung ab obwonhl als Ziel fiir 2040 eine Zunahme angestrebt wird (Abbildung
13).

Abbildung 13: Entwicklung des Anteils der Einwohner und Einwohnerinnen mit einer guten oder sehr guten OV-

Giteklasse und Ziele bis 2040 (in %), nach Agglomerationsgrossenklasse und fiir ausgewahlte Agglomerationen
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Abbildung 14 ermdglicht einen Vergleich der jingsten Werte dieses MOCA-Indikators (2014 und 2017)
mit den Zielwerten fir den Horizont 2040. Die Abbildung illustriert, dass die neusten Tendenzen in den
Agglomerationen in den allermeisten Fallen der fir den Zeithorizont 2040 angestrebten Richtung
folgen. Die Entwicklung zwischen 2014 und 2017 zeigt nur in einer begrenzten Anzahl von
Agglomerationen eine Verschlechterung der OV-Erschliessung fiir die Einwohnerschaft. In diesen
Fallen gilt es abzuwarten, ob die zwischenzeitlich ergriffenen Massnahmen genugen, um eine
Trendumkehr zu erreichen. Gegebenenfalls mussen in einem nachsten Agglomerationsprogramme
weitergehende Massnahmen ergriffen werden, mit denen der festgelegte Zielwert erreicht werden kann.
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Abbildung 14: Entwicklung des Anteils der Einwohner und Einwohnerinnen mit einer guten oder sehr guten OV-

Giiteklasse und Ziele bis 2040 (in %), fiir ausgewahlte Agglomerationen
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Die Ergebnisse fiir den Indikator Anteil Beschéftigte nach OV-Giiteklasse werden in diesem Bericht
nicht naher erlautert. Sie sind den oben dargestellten Ergebnissen fir den Indikator Anteil Einwohner
und Einwohnerinnen nach OV-Giiteklasse recht ahnlich. So weisen beispielsweise die grossen
Agglomerationen die héchsten Anteile an Einwohnern und Einwohnerinnen sowie Beschaftigten mit
guter oder sehr guter OV-Erschliessung auf. Umgekehrt verzeichnen die kleinen Agglomerationen
den geringsten Anteil an Einwohnern und Einwohnerinnen sowie Beschaftigten mit guter oder sehr
guter OV-Erschliessung. Im Allgemeinen haben diese Anteile zwischen 2014 und 2017 zugenommen
und die Agglomerationen haben sich ein weiteres Wachstum der Anteile an Einwohnerinnen,
Einwohnern und Beschaftigten in Gebieten mit sehr guter und guter OV-Erschliessung zum Ziel
gesetzt.
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6.4 Dichte der liberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

6.4.1 Unterschiedliche Dichten zwischen den Agglomerationen

Im Jahr 2017 belief sich die Dichte der uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen in den
Schweizer Agglomerationen auf durchschnittlich 83,5 Einwohner und Einwohnerinnen sowie
Beschaftigte pro Hektare Uberbaute Bauzone. Diese Dichte ist in den grossen Agglomerationen
Uberdurchschnittlich hoch (98,3) und in den anderen Agglomerationstypen tiefer. Die niedrigsten
Dichten verzeichnen die mittel-kleinen (64,5) und kleinen Agglomerationen (65,0). Hinter diesen
Durchschnittswerten verbirgt sich jedoch eine Vielfalt von Kontexten und die Unterschiede sind gross,
wie zum Beispiel zwischen Sierre (44,0) und Martigny (93,2), die beide zu den kleinen Agglomerationen
zahlen (ARE, 2018).

6.4.2 Eine stetige Erhohung der Dichte?

Im Durchschnitt erhéhte sich die Dichte in den Schweizer Agglomerationen zwischen 2012 und 2017
um 4,7 Prozentpunkte von 79,8 auf 83,5 (Abbildung 15). Dieser Anstieg wurde insbesondere durch die
Zunahme der Dichte in den grossen Agglomerationen vorangetrieben (+6,3 %), wahrend das
Wachstum in den anderen Agglomerationstypen unter dem Durchschnitt der Schweizer
Agglomerationen liegt.

Die deutlichsten Wachstumstrends waren in Martigny (+16,7 %), Chiasso-Mendrisio (+16,0 %) und
Genf (+15,1 %; CH Teil) zu verzeichnen. In Martigny erhéhte sich die Dichte von 79,9 auf 93,2, mit
einem starken Anstieg innerhalb der bestehenden Siedlungsgrenzen. In der Agglomeration

Mendrisiotto nahm die Dichte vor allem in der Gemeinde Chiasso zu (z. B. im Umfeld der intermodalen
Drehscheibe am SBB-Bahnhof).

Abbildung 15: Entwicklung der Anzahl Einwohner und Einwohnerinnen sowie Beschiftigten (VZA) pro Hektare
tiberbaute Wohn-, Misch- und Zentrumszonen, nach Agglomerationsgrossenklasse in allen BeSA-Perimetern
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6.4.3 Bedeutung der Siedlungsprojekte in Zonen mit einer guten OV-Erschliessung

Massnahmentypen der Agglomerationsprogramme mit einer sehr positiven Wirkung?® auf die Dichte,
sind gemass den Agglomerationen vor allem Siedlungsmassnahmen, die auf eine Verdichtung und

2 Die Tendenzen kénnen auch methodische Anderungen zwischen den beiden beobachteten Jahren widerspiegeln.
2 Eine positive Wirkung entspricht den Wirksamkeitskriterien des PAV oder geht in die Richtung des von der Agglomeration
festgelegten Zielwerts.
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Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevoélkerung abzielen (37 %), sowie in einem geringeren
Ausmass Verkehrsmassnahmen im OV-Bereich (20 %). Dies geht aus den Ergebnissen der Analyse
der qualitativen Befragung hervor (Anhang C, Abbildung 33), die auf den Verkehrs- und
Siedlungsmassnahmen basieren, die umgesetzt waren oder fiir die eine Baubewilligung vorlag oder fiir
die bis am 31.12.2019 eine Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund abgeschlossen werden konnte.

Das Ziel, Arbeitsplatze und Bevdlkerung zu konzentrieren sowie verkehrsintensive Einrichtungen und
das Verkehrssystem mittels Siedlungs- und Verkehrsmassnamen im OV-Bereich besser aufeinander
abzustimmen, ist in allen Agglomerationsgrossen vorhanden. Die Antworten der Agglomerationen
zeigen jedoch, dass diese beiden Massnahmentypen in den grossen Agglomerationen wichtiger sind
als in den kleineren Agglomerationen.

Projekte, die eine dichte Siedlungsentwicklung anstreben, werden mehrheitlich in gut erschlossenen
Gebieten mit einer Erschliessungsqualitat A oder B umsetzt. Das Ortszentrum von Gland oder der
Entwicklungsschwerpunkt Chatelaine sind nur zwei Beispiele von Massnahmen des
Agglomerationsprogrammes der zweiten Generation in Grand Genéve. Der Masterplan Neuhegi-Griize
ist ein weiteres Beispiel einer Massnahme in Winterthur, die zu einer Verdichtung und Konzentration
von Arbeitsplatzen und Bevélkerung innerhalb der Agglomeration gefiihrt hat. Der Ausbau des OV-
Netzes hat in allen Agglomerationsgréssen ebenfalls zu dieser Verdichtung beigetragen. In Bulle geht
der Zuzug neuer Einwohner und Einwohnerinnen in die verdichteten Gebiete mit dem Ausbau des OV-
Netzes einher. Innerhalb der Agglomeration Aareland haben multimodale Drehscheiben wie in Aarau
und Zofingen eine dichtere Stadtentwicklung gefordert, die der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
zugutekommt.

6.4.4 Weitere Verdichtung bis 2040

Zwar variieren die Verdichtungsziele mit 4 bis 28 Prozentpunkten stark. Aber im Durchschnitt wird eine
Erhéhung der Arbeitsplatz- und Bevélkerungsdichte um 11 Prozentpunkte angestrebt (Abbildung 16).
Die Agglomeration Brig-Visp-Naters will diese Steigerung durch eine weitere Verdichtung von Wohn-,

Misch- und Zentrumszonen erreichen, wahrend die Agglomeration Aargau-Ost weiterhin die
Siedlungsentwicklung nach innen in Gebieten mit einer guten OV-Erschliessung férdern wird.

Abbildung 16: Entwicklung der Anzahl Einwohner und Einwohnerinnen sowie Beschiftigte (VZA) pro Hektare und Ziele
bis 2040 (in %), nach Agglomerationsgrossenklasse und fiir ausgewéahlte Agglomerationen
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Die ehrgeizigsten Ziele werden im Schweizer Teil von Grand Genéve (+28 Punkte) und in der AggloY

(+18 Punkte) verfolgt.

In beiden Fallen konzentrieren sich die Bemuihungen auf die Top-

Entwicklungsstandorte. Wie bei den Modalsplit-Zielen sind auch bei der Festlegung dieses Zielwerts
keine signifikanten Unterschiede oder besonderen Merkmale je nach Agglomerationstyp festzustellen.
Die Unterschiede lassen sich eher durch die Art der entwickelten Strategie und den geografischen

Kontext innerhalb der einzelnen Agglomerationsprogramme erklaren.

Abbildung 17 zeigt, dass die Entwicklung zwischen 2012 und 2017 in der Uberwiegenden Mehrheit der
ausgewahlten Agglomerationen der fiir das Jahr 2040 geplanten Richtung entspricht.

Abbildung 17: Entwicklung der Anzahl Einwohner und Einwohnerinnen sowie Beschiftigte (VZA) pro Hektare und Ziele
bis 2040 (in %), fir ausgewahlte Agglomerationen
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7 Schlussfolgerungen der Wirkungskontrolle PAV

7.1 Wichtigste Erkenntnisse

Allgemeine Tendenzen stimmen mit den Grundsétzen des PAYV (iberein

Die MOCA-Indikatoren zeigen im Generellen Uber alle Agglomerationen hinweg eine den Grundsatzen
des PAV entsprechende Entwicklungstendenz. Ebenfalls zeigt es sich, dass die Tragerschaften in den
meisten Fallen realistische oder gar ambitiése Zielwerte fir die Entwicklung bis 2040 gesetzt haben.
Nur in wenigen Fallen zeigt die Entwicklungstendenz wahrend der Beobachtungsperiode noch nicht in
Richtung der angestrebten Zielwerte. In diesen Fallen gilt es abzuwarten, ob die zwischenzeitlich
ergriffenen Massnahmen genligen, um eine Trendumkehr zu erreichen oder ob gegebenenfalls in
einem nachsten Agglomerationsprogramm weitergehende Massnahmen ergriffen werden mussten.
Spezifische Empfehlungen fiir jedes Agglomerationsprogramm sind in Kapitel 7 des Priifberichts3 zu
finden, den der Bund im Rahmen der Prifung der Agglomerationsprogramme der vierten Generation
erstellt hat.

Klare Tendenzen fiir jeden MOCA-Indikator und jeden Zielwert
Die wichtigsten Beobachtungen fiir die einzelnen MOCA-Indikatoren sind die Folgenden:

e Modalsplit: Ein leichter Riickgang des MIV-Anteils am Modalsplit ist vor allem in den grossen
Agglomerationen zu beobachten. Dies hauptsachlich aufgrund von Verkehrsmassnahmen im
OV-Bereich. Die grosse Mehrheit der Agglomerationen hat sich zum Ziel gesetzt, diesen
Ruckgang bis 2040 noch deutlicher fortzusetzen.

e Anzahl Verunfallte: In allen Agglomerationsgréssen zeichnet sich eine Tendenz hin zu einer
Abnahme der Anzahl der Verunfallten ab. Diese Entwicklung lasst sich laut den befragten
Agglomerationen hauptsachlich durch Verkehrsmassnahmen im MIV-Bereich erklaren, die der
Aufwertung und Sicherung des Strassenraums dienen. Die Agglomerationen haben sich fur
2040 das Ziel gesetzt, diesen Ruckgang fortzusetzen und eine weitere Verminderung um
durchschnittlich 20 Prozent zu erreichen.

e Anteil Einwohner/innen und Beschiftigte nach OV-Giiteklasse: Die Einwohner und
Einwohnerinnen sowie Beschaftigten der Agglomerationen konnten in den letzten Jahren von
einer besseren OV-Erschliessung profitieren. Diese Verbesserung ist insbesondere in den
grossen Agglomerationen das Ergebnis der Umsetzung von Verkehrsmassnahmen im OV-
Bereich. In den kleinen Agglomerationen Uberwiegen die Auswirkungen von
Siedlungsmassnahmen. Diese Tendenz soll mit noch deutlicheren Verbesserungen in den
kleinen Agglomerationen bis 2040 weitergefuhrt werden.

o Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen: Innerhalb der Agglomerationen
ist eine Erhdéhung der Dichte zu beobachten, dies insbesondere in den grossen
Agglomerationen. Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung und Konzentration von
Arbeitsplatzen und Bevdlkerung sind gemass den befragten Agglomerationen in den
Agglomerationsprogrammen der Massnahmentyp, welcher am starksten zu dieser Entwicklung
beitragt. Bis 2040 ist in allen Agglomerationsgrossen eine weitere Verdichtung vorgesehen.

Positive Wirkung der Massnahmen des PAV, insbesondere der Verkehrsmassnahmen im OV-
Bereich und der Siedlungsmassnahmen zur Verdichtung

Anhand der Antworten der Agglomerationen auf den Fragebogen konnten die Massnahmentypen mit
den grossten positiven Wirkungen3' auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung ermittelt werden. Der
von den Agglomerationen am haufigsten genannte Massnahmentyp sind Verkehrsmassnahmen im OV-
Bereich. Sie haben sich in allen Agglomerationsgréssen sehr positiv auf die Indikatoren OV-Giiteklasse
und Dichte ausgewirkt. In Bezug auf die Indikatoren Modalsplit und Anzahl Verunfallte war ihre Wirkung

%0 Zu finden auf www.are.admin.ch unter Mobilitat > Programme und Projekte > Programm agglomerationsverkehr >
Agglomerationsprogramme 4. Generation > Prifberichte
31 Sehr positive Wirkungen gemass der Beschreibung der Indikatoren in Kapitel 5.1.1

31


http://www.are.admin.ch/

hauptsachlich in den grossen Agglomerationen sehr positiv. Massnahmen zur Verbesserung des FVV
sind ebenfalls wichtig und haben vor allem in kleinen Agglomerationen positive Wirkungen. Zudem
erwadhnen insbesondere grosse und mittel-grosse Agglomerationen auch haufig, dass sich
Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevolkerung sehr positiv auf
die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung auswirken. Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass
Verkehrsmassnahmen im MIV-Bereich — konkret Massnahmen zur Aufwertung und Sicherung des
bestehenden Strassenraums sowie zur punktuellen Erhéhung der Strassenkapazitat — dazu beitragen,
die Anzahl der Verunfallten zu senken.

7.2 Methodische Herausforderungen und Empfehlungen fiir die
Optimierung

Die Wirkungskontrolle bedingt eine Kombination von quantitativen und qualitativen Daten

Aus einer Studienreihe des ARE (ber raumliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen3? zeigt sich,
dass die Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen schwer erkenn- und messbar sind, weil sie von
anderen Effekten Uberlagert werden. Denn die Verkehrsinfrastruktur ist nur ein Faktor unter vielen
anderen, welcher Raum und Verkehr beeinflusst. Die Entwicklung der Konjunktur,
regionalwirtschaftliche Trends, vorhandene Potentiale und das Akteurverhalten spielen eine ebenso
wichtige Rolle. Diese Problematik gilt auch fir die Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme
Verkehr und Siedlung. Dieses grundsatzliche Dilemma einer Wirkungsbeurteilung Verkehr und
Siedlung muss weiterhin mit der Kombination von quantitativer und qualitativer Analyse austariert
werden.

Das Konzept der Wirkungskontrolle funktioniert

Der vorliegende Bericht zeigt, dass mit dem entwickelten Konzept (Kapitel 4) auf Basis der MOCA-
Indikatoren eine  Wirkungskontrolle des Programms Agglomerationsverkehr bzw. der
Agglomerationsprogramme durchgefuhrt werden kann. Die quantitativen Datengrundlagen sind stabil,
die Zielwerte haben eine gute Vergleichbarkeit und die qualitative Einschatzung mittels Fragebogen
komplettiert die Analyse. Die so durchgefiihrte Wirkungskontrolle erzeugt sowohl bei den
Tragerschaften der Agglomerationsprogramme wie auch auf Seite des Bundes einen Uiberschaubaren
Mehraufwand.

Eine besondere Herausforderung ist, dass bei der vorliegenden erstmaligen Durchfihrung der
Wirkungskontrolle des PAV wahrend der Beobachtungsperiode erst wenige vom Bund mitfinanzierte
Massnahmen der Agglomerationsprogramme der ersten drei Generationen in Betrieb genommen
werden konnten. Dies zeigt sich insbesondere bei der Interpretation der quantitativen Daten.
Entsprechend wichtiger ist fur die vorliegende Wirkungskontrolle die qualitative Analyse. Mit
fortschreitender Laufzeit des PAV wird sich die Aussagekraft der quantitativen Analyse hinsichtlich der
Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm verbessern.

Uberlegungen zur Optimierung der MOCA-Indikatoren

Die finf MOCA-Indikatoren bilden eine gute Grundlage zur Beobachtung der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung auf der Ebene der einzelnen BeSA-Perimeter. Die im Rahmen der MOCA-
Berichte zur Vorbereitung der Ausarbeitung der beiden jlingsten Generationen von
Agglomerationsprogrammen durchgeflhrten Berechnungen bezogen sich auf zwei Referenzjahre, um
einen Beginn dieser Entwicklungstendenzen identifizieren zu kdnnen. Die Berechnungen fiir die fiinfte
Generation der Agglomerationsprogramme werden ein weiteres Referenzjahr umfassen, um die
beobachteten Tendenzen zu bestatigen oder neue Richtungen aufzuzeigen.

Aus der Entwicklung der MOCA-Indikatoren kénnen die Tragerschaften Hinweise zum
Handlungsbedarf weiterer Generationen ihres Agglomerationsprogramms gewinnen. Dem Bund zeigen
die Resultate, wo allenfalls eine Optimierung der Rahmenbedingungen zu prifen wéare. Da die
Tragerschaften die in den Prifberichten des Bundes bislang aufgezeigten Interpretation der

32 ARE (2015), Raumliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen in der Schweiz
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Entwicklungen nur vereinzelt genutzt haben, hat der Bund flr die Erarbeitung der funften Generation
die RPAV prazisiert. Die folgenden Punkte werden aber dennoch analysiert, um diese Grundlage im
Hinblick auf die sechste Generation der Agglomerationsprogramme noch weiter zu optimieren:

e Eine Uberlegung betrifft den Perimeter, der bei der Erarbeitung der Werte der MOCA-
Indikatoren zu verwenden ist. Denn der von den Agglomerationen bei der Ausarbeitung ihrer
Agglomerationsprogramme verwendete Perimeter stimmt in gewissen Fallen nicht mit dem
BeSA-Perimeter des Bundes Uberein. Die Verwendung zweier unterschiedlicher Perimeter
erschwert die Analyse der Tendenzen und die Entwicklung von Zielwerten. Die Uberlegung
wird sich auf die Wahl des oder der kiinftig zu analysierenden Perimeter beziehen.

e Eine weitere Optimierung betrifft die mogliche Verringerung der Anzahl MOCA-Indikatoren von
funf auf vier durch die Einfiihrung eines einzigen Indikators fiir den Anteil der Einwohner und
Einwohnerinnen sowie Beschéftigten nach OV-Giiteklasse. Derzeit gibt es zwei verschiedene
Indikatoren, einen fir die Einwohnerschaft und einen fir Beschéftigte. Die aus diesen beiden
Indikatoren gewonnenen Beobachtungen sind jedoch sehr ahnlich und lassen Zweifel an der
Notwendigkeit zweier separater Indikatoren aufkommen.

e Schliesslich ware es besser, statt wie bisher ein Referenzjahr fiir die Berechnung der Anzahl
der Verunfallten zu nutzen, mehrere Referenzjahre zu verwenden. Der Grund dafir ist die
Volatilitdt dieser Zahl von einem Jahr zum andern. Eine Basis, die mehrere Jahre
berlcksichtigt, wirde eine bessere Beobachtung der Tendenz dieses Indikators von einer
Generation der Agglomerationsprogramme zur nachsten erméglichen.

Vereinfachung und Verbesserung des Fragebogens

Zweck des Fragebogens ist es, Angaben zu den nicht quantifizierbaren Wirkungen der
Agglomerationsprogramme zu sammeln. Er wird von allen Agglomerationen auf fachlicher Ebene
ausgefullt und die Antworten dienen ausschliesslich der Wirkungskontrolle. Anhand der Antworten
konnten unter anderem die Massnahmentypen identifiziert werden, die sehr positive Wirkungen auf die
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung haben. Die Erfahrungen mit diesem ersten qualitativen Ansatz
zeigen, dass er insgesamt praktikabel scheint. Allerdings mussen Mdglichkeiten gepruft werden, wie
der Inhalt des Fragebogens in Hinblick auf den Aufwand fur beide Akteure (Agglomerationen und Bund)
und die erzielten Resultate optimiert werden kann. Denkbar waren zum Beispiel die folgenden
Verbesserungen:

o Die Struktur der Textfelder des Fragebogens kann verbessert werden. Derzeit schranken
Unterschiede in den Details, die von den Agglomerationen angegeben werden, einen
Quervergleich der Antworten ein. Die Auswertung der Antworten kdnnte verbessert werden,
indem genauer angegeben wird, wie die Antworten formuliert werden sollen.

e Es konnte nur eine Frage anstelle der aktuell zwei Fragen zu den Siedlungsmassnahmen
gestellt werden. Die Antworten auf die beiden Fragen zur Verdichtung und Konzentration von
Arbeitsplatzen und Bevolkerung sowie zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung
der Qualitat der 6ffentlichen Raume fallen relativ ahnlich aus.

o Auf den fakultativen dritten Teil des Fragebogens betreffend die Erkenntnisse fur die nachste
Generation des Agglomerationsprogramms kdénnte verzichtet werden. Dieser Teil war als
Hilfestellung fir die Tragerschaften gedacht, wurde aber nur von knapp 20 Prozent der
Befragten ausgeflllt. Der Bund hat diese Daten weder erfasst noch ausgewertet. Es ist zu
prifen, ob auf diesen Teil verzichtet werden kann.

Die Festlegung der Zielwerte durch die Trdgerschaften ist etabliert

Die Festlegung von Zielwerten unter den Stadten und Gemeinden einer Agglomeration ist ein Prozess,
der zur Klarung der angestrebten Entwicklung dient. Dies erlaubt es den Tragerschaften, konsequent
die gemeinsam definierten Ziele anzustreben. Waren die Zielwerte der dritten Generation der
Agglomerationsprogramme zum Teil noch sehr heterogen, sind die im Rahmen der vierten Generation
festgelegten Zielwerte gut vergleichbar. In der RPAV fiur die finfte Generation wurden darum die
bisherigen Vorgaben zur Formulierung der Zielwerte beibehalten. Gemass der RPAV fir die flnfte
Generation der Agglomerationsprogramme sollen die Tragerschaften neu aufzeigen, inwieweit die
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aktuellen Teilstrategien sowie aktuelle Schlisselmassnahmen des Programms einen Beitrag zur
Erreichung der Zielwerte leisten.

Laufendes Projekt zur Verbesserung der Analyse der Wirkungskontrolle

Die aktuelle Analyse ermdglicht es, Tendenzen in der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung innerhalb
der Agglomerationen aufzuzeigen. Sie erlaubt es auch, diese Tendenzen mit den Zielwerten zu
vergleichen und zu erkennen, ob die Agglomerationen auf dem richtigen Weg sind. Dariber hinaus
zeigt die Analyse, welche Massnahmentypen des PAV eine positive Wirkung auf diese Tendenzen
haben. Es ware allerdings interessant, diese Analyse durch eine Untersuchung der direkten Wirkungen
der einzelnen Verkehrsmassnahmen der Agglomerationsprogramme auf die Bereiche Mobilitat,
Siedlung, Sicherheit und Umwelt zu erganzen. Zu diesem Zweck priift das ARE derzeit, ob es moglich
ist, die Wirkungen von tber das PAV mitfinanzieren Schliisselinfrastrukturen im Rahmen einer Ex-post-
Evaluation zu Uberprifen. Die systematische Durchfiihrung von Ex-post-Analysen ist auch eine der
Empfehlungen im Bericht des Bundesrates in Erflillung des Postulats Vogler 15.412733, Die Ergebnisse
dieses laufenden Projekts konnten, sofern sie zufriedenstellend ausfallen, die aktuelle Analyse
erganzen.

33 Der Bundesrat (2018): Bessere Koordination zwischen Raum- und Verkehrsplanung Bericht des Bundesrates in Erfiillung des
Postulats Vogler 15.4127 vom 15. Dezember 2015
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Anhang A — Anmerkung zur Methodik

Definition der Indikatoren

Modalsplit

Dieser Indikator gibt Aufschluss tber den Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV), gemessen
an der mittleren von der Wohnbevolkerung der einzelnen Agglomerationen zurickgelegten
Tagesdistanz. Als Berechnungsgrundlage dient die Distanz jedes zuruckgelegten Weges. Bei den
kleinen Agglomerationen ist das Vertrauensintervall aufgrund der geringen Zahl der befragten
Personen im betreffenden Perimeter relativ gross. Die verwendeten Daten stammen aus dem
Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) aus den Jahren 2010 und 2015 (BFS/ARE).

Unfélle

Dieser Indikator gibt Aufschluss Uber die Anzahl der Verunfallten (Tote und Verletzte) im
Strassenverkehr ausserhalb des Nationalstrassennetzes, gemessen an der Prasenzbevdlkerung im
Perimeter der Agglomeration. Die Prasenzbevdlkerung entspricht der Einwohnerzahl zuziglich der
Halfte der Beschaftigten. Die Grafiken geben die Werte pro 1000 Personen, bezogen auf die
Prasenzbevolkerung, wieder. In Bezug auf samtlichen kleinen Agglomerationen sowie auf die beiden
mittel-kleinen Agglomerationen Buchs SG und La Chaux-de-Fonds — Le Locle ist bei der Interpretation
dieses Indikators Vorsicht geboten. Da in diesen Agglomerationen die Zahl der erfassten Unfalle unter
100 liegt, bewirkt selbst eine geringfigige Veranderung zwischen zwei Erhebungsjahren eine
erhebliche Veranderung des Indikatorwerts. Die dargestellten Werte fiur diesen Indikator beziehen sich
auf die Jahre 2014 und 2017. Die verwendeten Daten stammen aus der Statistik der
Strassenverkehrsunfalle 2014 und 2017 (ASTRA)34, der Statistik der Bevolkerung und der Haushalte
(STATPOP) nach Gemeinden mit Stand am 31.12.2013 und am 31.12.2016 (BFS), sowie der Statistik
der Unternehmensstruktur (STATENT) nach Gemeinden mit Stand am 31.12.2013 und am 31.12.2016
(BFS).

OV-Giiteklassen (Einwohner/innen und Beschiiftigte)

Die OV-Giiteklassen werden nach der Methodik des ARE berechnet. Die Giiteklassen A bis D hangen
von der Erschliessungsqualitat einer Haltestelle, d. h. vom Verkehrsmittel und vom Kursintervall ab. 35
Die verwendeten Daten stammen aus der Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP),
Stand am 31.12.2013 und am 31.12.2016, nach Hektaren aggregiert (BFS) und dem HAFAS-Fahrplan,
Fahrplanperioden 2013/2014 und 2016/2017.

Tabelle 2: Giiteklassen nach der Qualitdt der Anbindung von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

Giiteklassen Beschreibung

A Sehr gute Erschliessung

B Gute Erschliessung

C Mittelmassige Erschliessung

D Geringe Erschliessung

Keine Marginale oder keine
Erschliessung

Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen
Eines der Ziele der Agglomerationsprogramme ist die Férderung der Siedlungsentwicklung nach innen.
Die Anzahl Einwohner und Einwohnerinnen sowie Beschaftigte (in Vollzeitaquivalenten) pro Hektare

34 Diese Statistik beinhaltet nur die bei der Polizei gemeldeten Unfalle.

3 Die Methodik ist im Bericht «OV-Giiteklassen — Berechnungsmethodik ARE» ausfiihrlich beschrieben. Der Bericht ist verfiigbar
unter https://www.are.admin.ch/are/de/home/verkehr-und-infrastruktur/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-
schweiz.html (Stand am 30.11.2022).
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bebauter Bauzone (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen)38 ist ein Indikator, der Aufschluss gibt Giber die
Tendenz dieser Innenverdichtung. Die verwendeten Daten stammen aus der Bauzonenstatistik
Schweiz 2012 und 2017, (iberbaute Bauzonen gemass Annahme 137, der Statistik der Bevolkerung und
der Haushalte (STATPOP) mit Stand am 31.12.2011 und am 31.12.2016, nach Einzelmerkmalen
aggregiert (BFS), und der Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) mit Stand am 31.12.2011
und am 31.12.2016, nach Vollzeitdquivalenten aggregiert (BFS).

Auswahl der Agglomerationen

Die Beobachtung der aus den MOCA-Werten abgeleiteten Tendenzen, die das ARE den
Agglomerationen zur Verfiigung stellt und die auf den BeSA-Perimetern basieren, wird fiir alle
Agglomerationen in der Schweiz vorgenommen.

Im Gegensatz dazu stitzen sich die anderen Teile dieser Analyse der Entwicklungstendenzen in den

Agglomerationen nur auf eine begrenzte Anzahl von Agglomerationen. Daflr gibt es mehrere Griinde:

- Der vom ARE bei der Produktion der MOCA-Indikatoren verwendete Perimeter (BeSA-Perimeter),
und der von den Agglomerationen fir ihre Agglomerationsprogramme verwendete Perimeter sollen
mdglichst ahnlich sein.

- Um einen zeitlichen Vergleich der verschiedenen Indikatoren zu ermdglichen, wurden nur die
Agglomerationen bericksichtigt, die ihr Gebiet nicht signifikant verandert haben.

- Der vom ARE verschickte Fragebogen musste beantwortet worden sein. Dieser Fragebogen wurde
nur an Agglomerationen verschickt, die entweder im Rahmen der 1. oder/und der 2. Generation
ihres Agglomerationsprogrammes Beitrage des Bundes erhalten haben. Damit wurde sichergestellt,
dass die befragten Agglomerationen eine gewisse Zahl von Massnahmen umsetzen konnten.

- Es musste ein Agglomerationsprogramm der vierten Generation vorhanden sein, in dem ein von
der Agglomeration festgelegter Zielwert enthalten ist.

Bei den im Analyseteil berticksichtigten Agglomerationen, in denen «ausgewahlte Agglomerationen»

erwahnt werden, handelt es sich somit um3e:

- drei grossen Agglomerationen (= 250'000 Einwohner und Einwohnerinnen): Basel (Teil CH), Bern,
Grand Genéve (Teil CH),

- vier mittel-grossen Agglomerationen (100'000—249'999 Einwohner und Einwohnerinnen): Aargau-
Ost, Luzern, RUN und Zug,

- funf mittel-kleinen Agglomerationen (50'000-99'999 Einwohner und Einwohnerinnen): Chur,
Obersee, Schaffhausen, Solothurn und Thun,

- dreikleinen Agglomerationen (< 50'000 Einwohner und Einwohnerinnen): AggloY, Brig-Visp-Naters
und Burgdorf.

Bei grenzlberschreitenden Agglomerationen wird zur Berechnung der Indikatoren nur der
schweizerische Teil der Agglomeration berlcksichtigt, da es fur den im Ausland gelegenen Teil keine
vergleichbaren Datenquellen gibt.

% Die Beschrankung auf diese drei Zonentypen ist dadurch bedingt, dass die anderen Zonentypen fiir das Innere des
Siedlungsgebiets weniger charakteristisch sind.

37 Die Berechnung mit Annahme 1 beriicksichtigt nur gréssere uniiberbaute Flachen am Rande der Bauzonen, wéhrend
Annahme 2 zuséatzlich auch kleinere Flachen im Inneren der Bauzonen enthalt.

% Um die Lesbarkeit zu erleichtern, entsprechen die in diesem Bericht verwendeten Namen der Agglomerationen den Namen,
die bei der Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme verwendet wurden, und nicht denjenigen der BeSA-Perimeter.
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Anhang B - Bis 2021 realisierte Massnahmen

Die Bundesbeitrage werden nach Artikel 7 Buchstabe b NAFG von der Bundesversammlung in der
Regel alle vier Jahre bewilligt. Dies entspricht einer Generation von Agglomerationsprogrammen. Wie
in Tabelle 3 dargestellt, hat der Bund in den vergangenen 15 Jahren rund 7,2 Milliarden Franken fiir
Verkehrsinfrastrukturmassnahmen in den Agglomerationen beschlossen. Wahrend die dringlichen
Projekte im Umfang von 2,5 Milliarden Franken realisiert sind, l1auft die Umsetzung der Massnahmen
aus den ersten drei Generationen des PAV noch. Bis Ende 2021 konnten dafur
Finanzierungsvereinbarungen Uber Bundesbeitrage in der Hoéhe von 2,2 Milliarden Franken
abgeschlossen werden. Damit wurden fir die ersten drei Generation Finanzierungsvereinbarungen fiir
knapp 50 Prozent der in den Leistungsvereinbarungen vereinbarten Projekte abgeschlossen.

Tabelle 3: Beschlossene Bundesbeitrige, abgeschlossene Leistungsvereinbarungen und Riickgaben (Stand
31.12.2021)

Verabschiedeter Abgeschlossene Finan-  Nicht realisierbar*’
Bundesbeitrag® zierungsvereinbarungen“

Dringliche Projekte*? 2,56 Mia. Fr. 2,53 Mia Fr. 0,05 Mia. Fr.

PAV erste Generation* 1,51 Mia. Fr. 1,08 Mia Fr. 0,05 Mia. Fr.

PAV zweite Generation* 1,70 Mia. Fr. 0,67 Mia Fr. 0,01 Mia. Fr.

PAV dritte Generation*® 1,41 Mia. Fr. 0,41 Mia. Fr. -

Total 7,18 Mia. Fr. 4,69 Mia. Fr. 0,11 Mia. Fr.

Abbildung 18 zeigt die Entwicklung der vom Bund ausbezahlten Mitfinanzierungen fur die drei
Generationen der Agglomerationsprogramme bis 2021 in Bezug zu den vom Parlament beschlossenen
und zur Entwicklung der Investitionssummen der abgeschlossenen Projekte. Es zeigt sich, dass die
Agglomerationen im Vergleich zu den vom Parlament beschlossenen Mitfinanzierungen im Umfang von
5,5 Milliarden Franken*¢ mit der Umsetzung im Verzug sind. So konnten bis Ende 2021 erst
Finanzierungsvereinbarungen fir Projekte mit Investitionskosten von gesamthaft 1,5 Milliarden Franken
abgeschlossen werden. Hingegen zeigt sich auch, dass in den letzten Jahren vermehrt Projekte in
Betrieb genommen wurden und die Schlussabrechnung erstellt werden konnte. Bis Ende 2021 wurden
Projekte mit mehr als der Halfte der in den Finanzierungsvereinbarungen vereinbarten
Bundesbeitragen abgeschlossen. Dieser deutliche Anstieg ist hauptsachlich darauf zurickzufihren,
dass die Durchmesserlinie Zirich, deren Ausfinanzierung Teil der 1. Generation des
Agglomerationsprogramms Zirich war, abgerechnet wurde. Durch die vom Bund eingefuihrte Befristung
dirfte sich die Umsetzung der Projekte in den kommenden Jahren weiter beschleunigen.

3 Preisstand gemass Bundesbeschluss

40 Stand 31.12.2021

41 Verzicht auf Projekte wegen Volksabstimmungen oder Riickgabe durch die Tragerschaften. Stand 31. Dezember 2021
42 BBI 2007 8553

43 BBI 2010 6901

4 BBl 2014 7853

45 BBI 2020 753 erganzt mit einem Zusatzkredit fur die Massnahme «Umfahrung Oberburg» (BBI 2021 2397)

6 Preisstand 31.12.2021
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Abbildung 18: Inanspruchnahme verfiigbarer Bundesmittel aus abgeschlossenen Leistungsvereinbarungen [in Mio.
Franken mit Stand 31.12.2021]
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Unter den bis Ende 2021 abgerechneten und in Betrieb genommenen Projekten nimmt der OV mit rund
60 Prozent den grossten Anteil an den ausbezahlten Bundesinvestitionen in Anspruch. Dies erklart sich
insbesondere dadurch, dass die Ausfinanzierung des dringlichen Projektes der Durchmesserlinie
Zarich mit rund 300 Millionen darunterfallt. Ohne diese Ausfinanzierung wirde der Anteil der
abgerechneten MIV-Massnahmen an den ausbezahlten Mitfinanzierungen des Bundes 40 Prozent
betragen, wahrend der OV-Anteil bei rund einem Drittel zu liegen kdme. Die FVV-Massnahmen nehmen
ca. 10 Prozent und die Verkehrsdrehscheiben rund 5 Prozent der ausbezahlten Bundesmittel aller bis
Ende 2021 abgerechneten Projekte in Anspruch.

Abbildung 19: Abgerechnete Projekte nach Verkehrsarten [in Franken ausbezahlter Bundesbeitrage mit Stand
31.12.2021]

= Drehscheiben
= FVV

= MIV

= OV
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Anhang C — Qualitative Befragung

Fragebogen

1. Termin

Bitte beantworten Sie die Fragen bis am 15. April 2020. Wir bitten Sie, hierzu den Word-
Fragebogen elektronisch auszufiilen und per Mail an gilles.chomat@are.admin.ch

zurticksenden.

2. Kontaktangaben fiir Riickfragen

Agglomerationsprogramm: ¥ Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Name der Tragerschaft: % Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Strasse / Nr.: . Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Postleitzahl / Ort: = Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Kontaktperson ¥ Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
E-Mail-Adresse: ¥ Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Telefonnummer: = Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

3. Einleitende Erlauterungen

Der Bund ist dazu verpflichtet eine periodische Wirkungskontrolle des Programms
Agglomerationsverkehr (PAV) durchzufihren. Mit der Wirkungskontrolle soll auf
Gesamtprogrammebene gepruft werden, ob die eingesetzten Bundesmittel effizient und zielfiUhrend
eingesetzt werden. Mit der Verordnung des UVEK uber das Programm Agglomerationsverkehr, Art. 20,
Abs. 2, welche voraussichtlich am 1. Februar 2020 in Kraft tritt, sind die Tragerschaften verpflichtet bei
der Wirkungskontrolle mitzuwirken.

Die Wirkungskontrolle erfolgt fur die Gesamtheit der Agglomerationsprogramme. Zuséatzlich interessiert
sich der Bund fiur die Wirkung des PAV nach Agglomerationsgréssenklassen (Kategorien: gross, mittel,
klein). Hingegen wird keine Beurteilung der Wirkung auf Stufe jeder einzelnen Agglomeration
vorgenommen.

Der Bund erfasst zur Messung dieser Wirkung fiinf Indikatoren fur alle Agglomerationen periodisch. Es
sind dies:
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— Modalsplit

— Unfalle

— Einwohner nach OV-Giiteklassen
— Beschaftigte nach OV-Gliteklassen

— Dichte der Uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

An dieser Stelle sei auch auf den MOCA-Monitoringbericht*” des ARE hingewiesen, der die oben
beschriebenen Indikatoren im Detail analysiert.

Auch wenn der Fokus der Wirkungskontrolle auf der Ebene PAV liegt, braucht es als Grundlage aber
Informationen zur Zielerreichung der einzelnen Agglomerationsprogramme. Diese werden periodisch in
der Regel alle 4 Jahre mit Hilfe des vorliegenden Fragebogens erhoben. Diese Frageb6gen werden von
den Agglomerationen ausgeflllt. Die Agglomerationen schatzen darin die Wirkung ihres
Agglomerationsprogramms ein. Auf dieser Basis fihrt der Bund anschliessend eine Wirkungskontrolle
durch. Dazu werden die Zielwerte aus den Agglomerationsprogrammen und die Entwicklung der MOCA-
Indikatoren sowie die ausgefiillten Fragebdgen ausgewertet.

Ihre Einschatzungen dienen dem ARE ausschliesslich fiir die Analyse der Wirkung des PAV und fiir die
dazugehdrige Berichterstattung. Die Angaben in den Fragebogen haben weder einen Einfluss auf den
Prifprozess zu den Agglomerationsprogrammen noch auf die Ausgestaltung der
Leistungsvereinbarungen. Es ist auch kein Ziel der Wirkungskontrolle, verpflichtende Vorgaben fiir die
nachste Generation von Agglomerationsprogrammen herzuleiten.

Da lhre Einschatzungen keinen Einfluss auf die Priifung Ihres Agglomerationsprogramms haben, wird
auch nicht erwartet, dass lhre Angaben politisch validiert werden. Wichtig ist, dass der Fragebogen von
einer Person ausgefiillt wird, die einen guten Uberblick iiber die unterschiedlichen Generationen des
jeweiligen Agglomerationsprogramms verfiigt. Eigene Erhebungen oder exakte technische Detaildaten
sind nicht erforderlich.

Die Entwicklung einer Agglomeration und speziell der obigen Indikatoren wird durch eine Vielzahl von
Faktoren beeinflusst. Deshalb ist es nicht moglich, eine direkte kausale Wirkung der
Agglomerationsprogramme auf die Entwicklung dieser Indikatoren zu messen. Von den
Agglomerationen werden deshalb zusatzliche Informationen bendtigt, die mit dem vorliegenden
Fragebogen erfasst werden sollen. Das betrifft insbesondere:

o Welches sind die wichtigsten Faktoren fiur die Entwicklung der Indikatoren und welchen
Einfluss hatten dabei die Massnahmen des Agglomerationsprogramms?

e Welchen Einfluss hat das Agglomerationsprogramm insgesamt auf die Entwicklung der
Indikatoren und welche weiteren Wirkungen des Agglomerationsprogramms sind zu
beachten?

¢ Welche Erkenntnisse ergeben sich fir die nachste Generation des
Agglomerationsprogramms?

47 Bericht MOCA DE.pdf Tabelle MOCA.xlsx
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Der Fragebogen besteht entsprechend aus drei Teilen. Teil | enthalt Fragen zur Wirkung des
Agglomerationsprogramms auf die Entwicklung der einzelnen MOCA-Indikatoren und Teil Il zur
Wirkung insgesamt. Teil lll fokussiert auf Erkenntnisse flr die ndchste Generation des
Agglomerationsprogramms und ist fakultativ.

Folgendes ist beim Ausflillen des Fragebogens zu beachten: Die Wirkungskontrolle der
Agglomerationsprogramme von der 1. bis zur der 3. Generation erfolgt anhand der umgesetzten und
der sich in Realisierung befindlichen Massnahmen. Darunter sind alle Verkehrs- und
Siedlungsmassnahmen zu verstehen, die umgesetzt sind und damit schon eine Wirkung entfalten
konnten oder fiir die bereits eine vorzeitige Baubewilligung vorliegt oder fir die bis am 31. Dezember
2019 eine Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund abgeschlossen werden konnte. Somit ist die
Wirkung der umgesetzten Massnahmen aller Generationen von Agglomerationsprogrammen inkl. der
sogenannten dringenden Massnahmen einzubeziehen. Zudem soll fiir diejenigen Massnahmen, die
noch nicht oder nicht vollstdndig umgesetzt sind, aber fiir die eine Finanzierungsvereinbarung mit
dem Bund oder eine vorzeitige Baubewilligung vorliegt, die erwartete Wirkung antizipiert werden.

Es sollen also summarisch die Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen aus den verschiedenen
Generationen ihres Agglomerationsprogramms beriicksichtigt werden, die entweder schon
umgesetzt sind oder fiir die eine Finanzierungsvereinbarung oder vorzeitige Baubewilligung
vorliegt. Als Grundlage kann lhnen das Umsetzungsreporting der letzten Generation dienen.

In Teil | des Fragebogens werden die Ursachen fiir die Entwicklung der fiinf betrachteten MOCA -
Indikatoren untersucht. Fir jeden Indikator werden Fragen in zwei Blocken gestellt.

e Block 1 enthalt Frage zum Einfluss von Faktoren «ausserhalb» des Agglomerationsprogramms auf
die Entwicklung des betrachteten Indikators. Diese Faktoren beeinflussen die Entwicklung des
betrachteten Indikators unabhangig von den Massnahmen des Agglomerationsprogramms. So kann
beispielsweise das Bevodlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum einen Einfluss auf den Modal Split
oder die Anzahl Verkehrsunfalle haben. Ebenso kdnnen technische Entwicklungen (z.B. schnelle E-
Bikes) die Verkehrssicherheit verbessern oder verschlechtern.

e Block 2 enthdlt Fragen zur Abschatzung des Einflusses der Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm selbst auf die Entwicklung des betrachteten Indikators. Die gestellten
Fragen beziehen sich dabei auf die Wirkung schon umgesetzter Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm sowie auf Massnahmen fir die eine Finanzierungsvereinbarung oder
eine vorzeitige Baubewilligung vorliegt und deren Wirkung somit absehbar ist. Dabei sind alle
Generationen des Agglomerationsprogramms, fir die eine Leistungsvereinbarung abgeschlossen
wurde, in die Betrachtung einzubeziehen.
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Es wird folgende Antwortskala fur die Beurteilung der Wirkung vorgegeben:

2 Grosse positive Wirkung
1 Kleine positive Wirkung
0 Keine Wirkung / Sich gegenseitig aufhebende Einflusse
-1 Kleine negative Wirkung
-2 Grosse negative Wirkung
k.A. Keine Angabe

Es wird eine Einschatzung der Wirkungen auf der Basis der vorhandenen Grundlagen erwartet. Es
sollen keine zusatzlichen Auswertungen oder statistischen Analysen durchgefiihrt werden. Vielmehr
geht es um eine grobe Analyse der wichtigsten Ursachen fiir die beobachtete Entwicklung der flinf
Indikatoren. Die entsprechenden Ergebnisse kdnnen als Grundlage fir die Beantwortung der Fragen
in Teil Il des Fragebogens verwendet werden.

Fir die Einschatzung der Wirkung der Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm wird zwischen
mehreren Massnahmentypen unterschieden:

e Verkehrsmassnahmen: MIV / OV / Fuss- und Veloverkehr / Weitere

o Siedlungsmassnahmen: Siedlungskonzentration / Verringerung Zersiedelung und Aufwertung der
Qualitat 6ffentlicher Raume

Zu jedem dieser Massnahmentypen ist abzuschatzen, ob die Massnahmen die Entwicklung des
betrachteten Indikators in Richtung des vorgegebenen Zielwerts (erwiinschte/positive Wirkung)
oder im Gegenteil nicht in Richtung des vorgegebenen Zielwerts (unerwiinschte/negative Wirkung)
beeinflusst wurde.

1. Modal Split

Definition: Anteil des MIV (in %) gemessen an der Tagesdistanz (Wohnortsprinzip)

Die Auswertungen zum Modal Split (Zeitreihe in absoluten Zahlen, Benchmark und Zeitreihenvergleich) finden sich
im MOCA-Monitoringbericht des ARE (vgl. ARE (2018), Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und
Siedlung, Seiten 8 — 11).

Einfliisse unabhangig vom Agglomerationsprogramm: Welche der
folgenden Faktoren haben die Entwicklung des Modal Splits in die
erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst? Falls Sie méchten, Wirkung
kénnen Sie die jeweilige Wirkungsbeurteilung kommentieren. (+2 bis -2)

43



Bevolkerungswachstum... im Agglomerationsgebiet:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Allgemeines Arbeitsplatzwachstum... im Agglomerationsgebiet:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Veranderung des iibergeordneten Verkehrsangebots (Nationalstrassen, OV-Fernverkehr):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Entwicklung im Verkehrsverhalten: Wie haben Veranderungen des Verkehrsverhaltens und der
Mobilitatsbedirfnisse die Entwicklung des Modal Splits beeinflusst?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Technische Entwicklungen: Wie haben technische Entwicklungen (z.B. an den Fahrzeugen oder an
der Verkehrsinfrastruktur) die Entwicklung des Modal Splits beeinflusst?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung des

Modal Splits in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr: Bitte den Einfluss auf den Modal Split je fur die
Massnahmen MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr sowie fir weitere Massnahmen abschétzen und
die wichtigsten umgesetzten Massnahmen stichwortartig auffihren

MIV (Erhéhung Strassenkapazitaten, Aufwertung / Sicherheit Strassenraum):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

OV (Eisenbahn, Tram, Bus/Strasse, Multimodale Drehscheiben):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Fuss- und Veloverkehr:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (Verkehrsmanagement, Parkplatzbewirtschaftung, Sonstige):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung: Bitte den Einfluss fiir folgende Typen von
Siedlungsmassnahmen abschatzen und wichtigste umgesetzte Massnahmen stichwortartig
auffiihren (dabei auch Massnahmen aus dem kantonalen Richtplan berlicksichtigen)

Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und der Bevdlkerung sowie
zur verbesserten Koordination verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem
(Entwicklungsschwerpunkte, Siedlungsprojekte im Uberbauten Raum, héhere Ausnutzungsziffern,
OV-Erschliessung verkehrsintensiver Standorte):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums
(Aus-, Um- und Einzonungen am richtigen Ort, Siedlungstrennlinien, Schaffung/Aufwertung von
Freiraumen):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Wirkung
(+2 bis -2)

Wirkung
(+2 bis -2)
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2. Unfille

Definition: Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getétete) auf dem Kantons- und Gemeindestrassennetz pro 1000

[Einwohner + 0.5 * Beschéftigte] (Prasenzbevoélkerung) im Agglomerationsperimeter

Die Auswertungen zu den Unféllen (Zeitreihe in absoluten Zahlen, Benchmark und Zeitreihenvergleich) finden sich
im MOCA-Monitoringbericht des ARE (vgl. ARE (2018), Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und

Siedlung, Seiten 12 — 15).

Einfliisse unabhédngig vom Agglomerationsprogramm: Welche der
folgenden Faktoren haben die Entwicklung der Unfille in die
erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst? Falls Sie mochten,
kénnen Sie die jeweilige Wirkungsbeurteilung kommentieren.

Bevdlkerungswachstum... im Agglomerationsgebiet
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Wirkung
(+2 bis -2)

Allgemeines Arbeitsplatzwachstum... im Agglomerationsgebiet
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Veranderung des iibergeordneten Verkehrsangebots (Nationalstrassen, OV-Fernverkehr)
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Technische Entwicklungen: Wie haben technische Entwicklungen (z.B. an den Fahrzeugen oder an
der Verkehrsinfrastruktur) die Entwicklung der Unfélle beeinflusst?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (z.B. Grossbaustellen, Verhalten Verkehrsteilnehmende):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung der

Unfalle (objektive Sicherheit) in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr: Bitte den Einfluss auf die Unfélle je fir die
Massnahmen MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr sowie fiir weitere Massnahmen abschétzen und
die wichtigsten umgesetzten Massnahmen stichwortartig auffihren

MIV (Erhéhung Strassenkapazitaten, Aufwertung / Sicherheit Strassenraum):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

OV (Eisenbahn, Tram, Bus/Strasse, Multimodale Drehscheiben):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Fuss- und Veloverkehr:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Weitere (Verkehrsmanagement, Sonstige):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung: Bitte den Einfluss fiir folgende Typen von
Siedlungsmassnahmen abschatzen und wichtigste umgesetzte Massnahmen stichwortartig
auffiihren (dabei auch Massnahmen aus dem kantonalen Richtplan berticksichtigen)

Wirkung
(+2 bis -2)

Wirkung
(+2 bis -2)
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Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und der Bevélkerung sowie
zur verbesserten Koordination verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem
(Entwicklungsschwerpunkte, Siedlungsprojekte im tberbauten Raum, héhere Ausnutzungsziffern,
OV-Erschliessung verkehrsintensiver Standorte):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des &ffentlichen Raums
(Aus-, Um- und Einzonungen am richtigen Ort, Siedlungstrennlinien, Schaffung/Aufwertung von
Freirdumen):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung des
allgemeinen Sicherheitsgefiihls (subjektive Sicherheit) in die
erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?

Bitte den Einfluss der Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen auf das allgemeine Sicherheitsgefiihl Wirkung

(subjektive Sicherheit) abschatzen und Beurteilung stichwortartig begriinden (+2 bis -2)

Einfluss der Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen auf das allgemeine Sicherheitsgefuhl:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

3. Einwohner/innen OV-Giiteklassen

Definition: Anteil Einwohner im Jahr X nach OV-Giiteklassen

Die Auswertungen zu den Einwohnern nach OV-Giiteklassen (Zeitreihe in absoluten Zahlen, Benchmark und
Zeitreihenvergleich) finden sich im MOCA-Monitoringbericht des ARE (vgl. ARE (2018), Monitoring
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung, Seiten 16 — 19).

Einfliisse unabhdngig vom Agglomerationsprogramm: Welche der
folgenden Faktoren haben die Entwicklung der Einwohner nach OV-
Giteklassen in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?
Falls Sie mdchten, kdnnen Sie die jeweilige Wirkungsbeurteilung Wirkung
kommentieren. (+2 bis -2)
Bevdlkerungswachstum... im Agglomerationsgebiet B "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren): B "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Veranderung der (ibergeordneten Verkehrsinfrastrukturen (Nationalstrassen, OV-Fernverkehr)
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (z.B. libergeordnete Siedlungsentwicklung, Bautatigkeit in gut/schlecht erschlossenen & "
Gebieten):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung der
Einwohner nach OV-Giiteklassen in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung
beeinflusst?

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr: Bitte den Einfluss auf die Einwohner nach OV-
Guteklassen je fir die Massnahmen MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr sowie fiir weitere Wirkung
Massnahmen abschatzen und die wichtigsten umgesetzten Massnahmen stichwortartig auffiihren (+2 bis -2)
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MIV (Erhéhung Strassenkapazitaten, Aufwertung / Sicherheit Strassenraum):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

OV (Eisenbahn, Tram, Bus/Strasse, Multimodale Drehscheiben):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (Verkehrsmanagement, Sonstige):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung: Bitte den Einfluss fiir folgende Typen von
Siedlungsmassnahmen abschatzen und wichtigste umgesetzte Massnahmen stichwortartig Wirkung

auffiihren (dabei auch Massnahmen aus dem kantonalen Richtplan beriicksichtigen) (+2 bis -2)

Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und der Bevélkerung sowie
zur verbesserten Koordination verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem
(Entwicklungsschwerpunkte, Siedlungsprojekte im tUberbauten Raum, héhere Ausnutzungsziffern,
OV-Erschliessung verkehrsintensiver Standorte):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des &ffentlichen Raums
(Aus-, Um- und Einzonungen am richtigen Ort, Siedlungstrennlinien, Schaffung/Aufwertung von
Freirdumen):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

4. Beschiftigte nach OV-Giiteklassen

Definition: Anteil Beschéftigte im Jahr X nach OV-Giiteklassen

Die Auswertungen zu den Beschaftigten nach OV-Giiteklassen (Zeitreihe in absoluten Zahlen, Benchmark und
Zeitreihenvergleich) finden sich im MOCA-Monitoringbericht des ARE (vgl. ARE (2018), Monitoring
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung, Seiten 20 — 23).

Einfliisse unabhdngig vom Agglomerationsprogramm: Welche der
folgenden Faktoren haben die Entwicklung der Beschiftigten nach OV-
Giteklassen in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?
Falls Sie mdchten, kdnnen Sie die jeweilige Wirkungsbeurteilung Wirkung
kommentieren (rot hinterlegte Felder). (+2 bis -2)
Allgemeines Arbeitsplatzwachstum... im Agglomerationsgebiet g "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren): g "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Veranderung der (ibergeordneten Verkehrsinfrastrukturen (Nationalstrassen, OV-Fernverkehr)
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (z.B. libergeordnete Siedlungsentwicklung, Bautatigkeit in gut/schlecht erschlossenen g "
Gebieten):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung der
Beschiftigten nach OV-Giiteklassen in die erwiinschte/unerwiinschte Richtung
beeinflusst?

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr: Bitte den Einfluss auf die Beschéftigten nach OV-
Giiteklassen je fiir die Massnahmen MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr sowie fiir weitere Wirkung
Massnahmen abschéatzen und die wichtigsten umgesetzten Massnahmen stichwortartig auffihren (+2 bis -2)
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MIV (Erhéhung Strassenkapazitaten, Aufwertung / Sicherheit Strassenraum):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

OV (Eisenbahn, Tram, Bus/Strasse, Multimodale Drehscheiben):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (Verkehrsmanagement, Sonstige):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung: Bitte den Einfluss fiir folgende Typen von
Siedlungsmassnahmen abschatzen und wichtigste umgesetzte Massnahmen stichwortartig Wirkung

auffiihren (dabei auch Massnahmen aus dem kantonalen Richtplan beriicksichtigen) (+2 bis -2)

Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und der Bevélkerung sowie
zur verbesserten Koordination verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem
(Entwicklungsschwerpunkte, Siedlungsprojekte im tUberbauten Raum, héhere Ausnutzungsziffern,
OV-Erschliessung verkehrsintensiver Standorte):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des &ffentlichen Raums
(Aus-, Um- und Einzonungen am richtigen Ort, Siedlungstrennlinien, Schaffung/Aufwertung von
Freirdumen):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

5. Dichte der liberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Definition: Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektare iberbaute Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Die Auswertungen zur Dichte der tUberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (Zeitreihe in absoluten Zahlen,
Benchmark und Zeitreihenvergleich) finden sich im MOCA-Monitoringbericht des ARE (vgl. ARE (2018), Monitoring
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung, Seiten 24 — 27).

Einfliisse unabhdngig vom Agglomerationsprogramm: Welche der
folgenden Faktoren haben die Entwicklung der Dichte der liberbauten
Wohn-, Misch- und Zentrumszonen in die erwiinschte/unerwiinschte
Richtung beeinflusst? Falls Sie méchten, kdnnen Sie die jeweilige Wirkung
Wirkungsbeurteilung kommentieren (rot hinterlegte Felder). (+2 bis -2)
Bevdlkerungswachstum... im Agglomerationsgebiet B "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren): B "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Allgemeines Arbeitsplatzwachstum... im Agglomerationsgebiet " "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

ausserhalb Agglomerationsgebiet (sowohl angrenzend als auch andere Zentren): v "
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Veranderung der (ibergeordneten Verkehrsinfrastrukturen (Nationalstrassen, OV-Fernverkehr)
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (z.B. libergeordnete Siedlungsentwicklung, Bautatigkeit in gut/schlecht erschlossenen & "
Gebieten):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.



Einfluss Agglomerationsprogramm: Welche Massnahmen haben die Entwicklung der
Dichte der berbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen in die
erwiinschte/unerwiinschte Richtung beeinflusst?

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr: Bitte den Einfluss auf die Dichte der (iberbauten

Wohn-, Misch- und Zentrumszonen je fiir die Massnahmen MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr sowie

fur weitere Massnahmen abschéatzen und die wichtigsten umgesetzten Massnahmen Wirkung
stichwortartig auffiihren (+2 bis -2)
MIV (Erhéhung Strassenkapazitaten, Aufwertung / Sicherheit Strassenraum):
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

OV (Eisenbahn, Tram, Bus/Strasse, Multimodale Drehscheiben):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere (Verkehrsmanagement, multimodale Drehscheiben, Sonstige):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung: Bitte den Einfluss fur folgende Typen von
Siedlungsmassnahmen abschatzen und wichtigste umgesetzte Massnahmen stichwortartig Wirkung
auffiihren (dabei auch Massnahmen aus dem kantonalen Richtplan beriicksichtigen) (+2 bis -2)

Massnahmen zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und der Bevdlkerung sowie
zur verbesserten Koordination verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem
(Entwicklungsschwerpunkte, Siedlungsprojekte im Gberbauten Raum, héhere Ausnutzungsziffern,
OV-Erschliessung verkehrsintensiver Standorte):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Massnahmen zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des o6ffentlichen Raums
(Aus-, Um- und Einzonungen am richtigen Ort, Siedlungstrennlinien, Schaffung/Aufwertung von
Freirdumen):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

In Teil Il des Fragebogens bitten wir Sie um eine Gesamteinschatzung der Wirkung aller umgesetzten
Massnahmen aus allen Generationen ihres Agglomerationsprogramms inkl. der sogenannten
dringenden Massnahmen. Zudem soll fir diejenigen Massnahmen, die noch nicht oder nicht vollstandig
umgesetzt sind, aber fir die eine Finanzierungsvereinbarung mit dem Bund oder eine vorzeitige
Baubewilligung vorliegt, die erwartete Wirkung antizipiert werden. Hierzu bitten wir Sie, folgende Fragen
zu beantworten:

1. Analyse der Gesamtwirkung des Agglomerationsprogramms

Wie gross ist der Einfluss des Agglomerationsprogramms (inkl. dringende Projekte) auf die
Entwicklung der Indikatoren?

Beurteilen Sie den Einfluss der Massnahmen Verkehr auf einer Skala von 1 bis 10 (nur
umgesetzte Massnahmen oder solche mit Finanzierungsvereinbarung oder vorzeitiger
Baubewilligung):

Wiéhlen Sie ein Element aus |

1 = kein Einfluss; 5 = mittlerer Einfluss; 10 = maximaler grosser Einfluss
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Begrunden Sie kurz Ihre Einschatzung. Nennen Sie dazu in Stichworten die wichtigsten
Verkehrsmassnahmen und allenfalls weitere Griinde flr die Wirkung verkehrlicher Massnahmen und
Strategien Ihres Agglomerationsprogramms:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Beurteilen Sie den Einfluss der Massnahmen Siedlung auf einer Skala von 1 bis 10:

\Wahlen Sie ein Element aus |

1 = kein Einfluss; 5 = mittlerer Einfluss; 10 = maximaler grosser Einfluss

Begrunden Sie kurz Ihre Einschatzung. Nennen Sie dazu in Stichworten die wichtigsten
Siedlungsmassnahmen und allenfalls weitere Griinde fir die Wirkung von Massnahmen und
Strategien im Bereich Siedlung lhres Agglomerationsprogramms:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

2. Analyse der institutionellen Wirkungen

Welche Wirkungen sehen Sie

2 T 2
= = ©
("} = o
(] <] Q
Q = (=
beziglich der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung ] . ]
zwischen Bund und Agglomeration
bezuglich der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung ] . ]
zwischen Kanton und Gemeinden
bezlglich der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung O O 0
zwischen den Gemeinden
beziglich der Geschwindigkeit von Planungsentscheiden O O 0
beziglich der Akzeptanz auf kommunaler Ebene ] ] ]

Kurze verbale Erlauterung:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

3. Schlussfolgerungen

Was sind fur Sie die wichtigsten Erkenntnisse bezuglich der Wirkung der Agglomerationsprogramme?
Kurze verbale Erlauterung:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Gibt es weitere wichtige Wirkungen/Nutzen der Agglomerationsprogramme?
Kurze verbale Erlauterung:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
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Vielen Dank fur das Ausfullen des Fragebogens. Damit der Aufwand sich fir Sie maximal
lohnt, laden wir Sie dazu ein, dariiber nachzudenken, ob sich aus Ihren Antworten Hinweise
zum zukiinftigen Uberarbeitungsbedarf lhres Agglomerationsprogramms ableiten lassen.

Die entsprechenden Uberlegungen sind fiir Sie selbst gedacht und entsprechend freiwillig.
Von Seiten des Bundes werden die Angaben weder erfasst noch ausgewertet. Es ist somit
Ihnen — resp. den einzelnen Agglomerationen uberlassen — ob Sie diesen letzten Teil des
Fragebogens ausfiillen wollen.

Wir sehen vor allem zwei Aspekte, bei welchen sich eine Ergebnissicherung fiir Sie lohnen
kénnte:

— Erstens die Frage, ob bei den Zielwerten zu den MOCA-Indikatoren ein Anpassungsbedarf besteht:
Hierzu kénnten die Daten zu den MOCA-Indikatoren sowie die Beurteilung der Wirkung der
Massnahmen wertvolle Hinweise liefern.

— Zweitens die Teilstrategien zum Verkehr resp. zur Siedlung: Méglicherweise ergeben sich aus den
Antworten in den vorangehenden Teilen des Fragebogens Erkenntnisse, ob und in welcher Hinsicht
diese Teilstrategien Gberarbeitet werden sollten.

Ebene MOCA-Indikatoren: Welche Erkenntnisse ergeben sich zum Anpassungsbedarf
der Zielwerte fiir die MOCA-Indikatoren?
Modal Split:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Unfalle:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Einwohner nach OV-Giiteklassen:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Beschaftigte nach OV-Giiteklassen:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Dichte der tUberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Ebene Teilstrategien: Welche Erkenntnisse ergeben sich fiir die Uberarbeitung der
Teilstrategien?

... fur Teilstrategie Verkehr:
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

... fur Teilstrategie Siedlung:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Weitere Erkenntnisse: Gerne konnen Sie hier weitere Punkte festhalten, die fiir die
niachste Generation des Agglomerationsprogramms von Bedeutung sind:

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
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Ergebnisse der qualitativen Befragung

1. Modalsplit
1.1. Externe Faktoren
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Abbildung 20: Einfluss der von den Agglomerationsprogrammen V+S unabhangigen Faktoren auf den Modalsplit

1.2. AP-Massnahmen V+S (Gesamtprogramm)
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Abbildung 21: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf den Modalsplit (Ebene PAV)
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1.3. AP-Massnahmen V+S (Agglomerationsgrossenklasse)
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Abbildung 22: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf den Modalsplit (nach Agglomerationsgrossenklasse)
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2. Unfalle
2.1. Externe Faktoren
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Abbildung 23: Einfluss der von den Agglomerationsprogrammen V+S unabhangigen Faktoren auf die Unfalle

2.2. AP-Massnahmen (Gesamtprogramm)
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Abbildung 24: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Unfélle (Ebene PAV)
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2.3. AP-Massnahmen V+S (Agglomerationsgrossenklassen)
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Abbildung 25: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Unfélle (Agglomerationsgréssenklasse)
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3. Einwohnende und Beschiftigte nach OV-Giiteklassen
3.1. Externe Faktoren

20%  40% 60%  80%

100%

im Agglomerationsgebiet 8%  24% 61%
e
s 3
[a3]
ausserhalb Agglomerationsgebiet 29% 52% 16% l
Veranderung des tbergeordneten Verkehrsangebots 8% 59% 21% I
m-2 -1 0 1 m2

Abbildung 26: Einfluss der von den Agglomerationsprogrammen V+S unabhangigen Faktoren auf die Verteilung der Einwohner

nach OV-Giiteklassen
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ausserhalb Agglomerationsgebiet = 16% 66%
Veranderung des ubergeordneten Verkehrsangebots 5% 84%
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19%

_
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Abbildung 27: Einfluss der von den Agglomerationsprogrammen V+S unabhangigen Faktoren auf die Verteilung der

Beschaftigten nach OV-Giteklassen
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3.2. AP-Massnahmen V+S (Gesamtprogramm)
20% 40% 60% 80% 100%

MIV 94% 6%

Massnahmen / Massnahmenpakete
Verkehr

Wetere 4% 91% I
zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und
der Bevolkerung sowie zur verbesserten Koordination 30% 46% -

verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem

zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des 3% 49%
offentlichen Raums

Massnahmen /
Massnahmenpakete
Siedlung

m-2 -1 0 1 m2

Abbildung 28: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Verteilung der Einwohner nach OV-Giiteklasse (Ebene PAV)

20% 40% 60% 80% 100%

MV 6% 88% 6%

Massnahmen / Massnahmenpakete
Verkehr

Weitere 91% 9%
zur Verdichtung und Konzentration von Arbeitsplatzen und
der Bevolkerung sowie zur verbesserten Koordination 7% 40% -

verkehrsintensiver Einrichtungen mit dem Verkehrssystem

zur Verringerung der Zersiedelung und zur Aufwertung des 8% —
offentlichen Raums

Massnahmen /
Massnahmenpakete
Siedlung

m-2 -1 0 1 m2

Abbildung 29: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Verteilung der Arbeitsplédtze nach OV-Giiteklasse (Ebene PAV)
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3.3. AP-Massnahmen V+S (Agglomerationsgrossenklasse)
20% 40% 60% 80% 100%

Grosse Agglo

ittlere Agglo

MV

Kleine Agglo

Grosse Agglo

ittlere Agglo

ov

Kleine Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Weitere

Kleine Agglo

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Bevdlkerung sowie zur
verbesserten Koordination
verkehrsintensiver Einrichtungen

mit dem Verkehrssystem

von Arbeitsplatzen und der

Kleine Agglo

zur Verdichtung und Konzentration

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung

affentlichen Raums

und zur Aufwertung des

Kleine Agglo

zur Veringerung der Zersiedelung

m-2 | -0 =1 =2
Abbildung 30: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Verteilung der Einwohner nach OV-Giiteklassen
(Agglomerationsgrossenklasse)
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20% 40% 60% 80% 100%

Grosse Agglo

MV

Mittlere Agglo

Kleine Agglo

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

ov

Kleine Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Weitere

Kleine Agglo

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Bevdlkerung sowie zur
verbesserten Koordination
verkehrsintensiver Einrichtungen
mit dem Verkehrssystem

von Arbeitsplatzen und der

Kleine Agglo

zur Verdichtung und Konzentration

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung

und zur Aufwertung des

affentlichen Raums

Kleine Agglo

zur Vemingerung der Zersiedelung

m-2 | -0 =1 =2

Abbildung 31: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Verteilung der Arbeitsplatze nach OV-Giiteklasse
(Agglomerationsgrossenklasse)
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4. Dichte
4.1. Externe Faktoren
20%

im Agglomerationsgebiet ~ 15%

Bevolkerungs-
wachstum

ausserhalb Agglomerationsgebiet :' 17%

im Agglomerationsgebiet 3%11%

Allgemeines
Arbeitsplatz-
wachstum

ausserhalb Agglomerationsgebiet  10%

Veranderung des ubergeordneten Verkehrsangebots 3%

m-2 -1

40%  60%

67%

57%

76%

2%

79%

0

.1

80%  100%

m2

Abbildung 32: Einfluss der von den Agglomerationsprogrammen V+S unabhangigen Faktoren auf die Dichte

4.2. AP-Massnahmen (Gesamtprogramm)
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Abbildung 33: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Dichte (Ebene PAV)
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4.3. Nach Agglomerationsgréssenklassen

20% 40% 60% 80% 100%

Grosse Agglo

MV

Mittlere Agglo

Kleine Agglo

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

ov

Kleine Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Verkehr

Grosse Agglo

ittlere Agglo

Weitere

Kleine Agglo

Grosse Agglo

Mittlere Agglo

Bevdlkerung sowie zur
verbesserten Koordination
verkehrsintensiver Einrichtungen

von Arbeitsplatzen und der
mit dem Verkehrssystem

Kleine Agglo

zur Verdichtung und Konzentration

Grosse Agglo

ittlere Agglo

Massnahmen / Massnahmenpakete Siedlung

affentlichen Raums

und zur Aufwertung des

Kleine Agglo

zur Verringerung der Zersiedelung

m-2 m-1 =0 =1 m2

Abbildung 34: Einfluss der AP-Massnahmen V+S auf die Dichte (Agglomerationsgrossenklasse)
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5. Gesamtwirkung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (AP V+S)
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Alle AP

Mittlere Agglomerationen

Grosse Agglorerationsn

Kleine Agglomerationen

Abbildung 35: Gesamtwirkung Verkehrsmassnahmen der AP V+S (Durchschnitt)
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Mittlere Agglomerationen

Grosse Agglomerationen [N

Kleine Agglomerationen

Abbildung 36: Gesamtwirkung Siedlungsmassnahmen der AP V+S (Durchschnitt)

5.1. Analyse der institutionellen Wirkungen

0% 20% 40% 60% 80% 100%

der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung
zwischen Bund und Agglomeration

der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung
zwischen Kanton und Gemeinden

der Zusammenarbeit und inhaltlichen Abstimmung
zwischen den Gemeinden

der Geschwindigkeit von Planungsentscheiden

der Akzeptanz auf kommunaler Ebene

mpositiv. mneutral  mnegativ
Abbildung 37: Institutionelle Wirkung der AP V+S (Gesamtprogramm)
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der Zusammenarbeit und

der Zusammenarbeit und
inhaltlichen Abstimmung

inhaltlichen Abstimmung
zwischen Bund und

der Zusammenarbeit und
inhaltlichen Abstimmung

zwischen den Gemeinden

zwischen Kanton und

der Geschwindigkeit von

der Akzeptanz auf kommunaler

Agglomeration

Planungsentscheiden Gemeinden
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Abbildung 38: Institutionelle Wirkung (Agglomerationsgrossenklasse)
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Anhang D — Abkirzungen

AP
ARE
ASTRA
BeSA
BFS
BV

CH
FVV
MinVG

MinVV

MIV
MOCA
MZMV
NAFG
ov

PAV
PAVV
RER
RPAV
RPG
RUN
SBB
STATENT
STATPOP
SuG

Svi

Agglomerationsprogramm

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bundesamt fir Strassen

Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen

Bundesamt fir Statistik

Bundesverfassung

Schweiz

Fuss- und Veloverkehr

Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer
fur den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel

Verordnung tber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fiir
den Strassenverkehr zweckgebundener Mittel

Motorisierter Individualverkehr

Monitoring und Controlling Agglomerationsprogramme

Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr

Bundesgesetz uber den Fonds fir die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr
Offentlicher Verkehr

Programm Agglomerationsverkehr

Verordnung des UVEK (Uber das Programm Agglomerationsverkehr

S-Bahn (Réseau express régional)

Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr

Bundesgesetz Uiber die Raumplanung

Réseau Urbain Neuchételois

Schweizerische Bundesbahnen

Statistik der Unternehmensstruktur

Statistik der Bevdlkerung und der Haushalte

Bundesgesetz Uber Finanzhilfen und Abgeltungen

Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure
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