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Winterthur, 28. November 2024

Stellungnahme zur Anderung des Luftfahrtgesetzes

Sehr geehrte Damen und Herren

Hiermit nehmen wir zur Vorlage fristgerecht wie folgt Stellung:

.

Die Vorlage weist an verschiedenen Stellen Inhalte auf, welche dem geltenden Schweizer
Recht teilweise widersprechen, und vermutlich auch der EMRK, insbesondere werden die
Rechte der aviatischen Lizenztrager betreffend anwaltlicher Unterstitzung bei Vorfallen und
Unfallen nicht aufgeflhrt respektive ungebihrlich beschnitten, wie beispielsweise den
Ubergeordnet geltenden Rechten der Betroffenen zur Aussageverweigerung.

Antrag 1. Bei Vorféllen und Unféllen sei den aviatischen Lizenztragern die Wahrung der
anwaltlichen Unterstitzung durch die Einfihrung eines neuen Passus wie folgt zu gewéahren:
Séamtliche Untersuchungsbehérder weisen die Betroffenen als erste Amtshandlung zwingend
darauf hin, dass diese zu keinerlei Aussagen verpflichtet sind, und erméglichen den jeweils
involvierten aviatischen Lizenztrdgern bei sémtlichen Vorféllen oder Unféllen den zeitnahen
Beizug eines «Anwaltes der ersten Stunde». Die Behd6rden sind verpflichtet, vor der Einleitung
von Befragungen die betroffenen aviatischen Lizenztragern auf die Méglichkeit des Beizuges
eines «Anwaltes der ersten Stunde» hinzuweisen und dies mit samtlichen deren vor Ort
verfiigbaren Mitteln betreffend ggf. notwendigen Transporten sowie zur Sprach- und
Bildiibermittlung wie Videokonferenzen etc. zeitnah angemessen zu Unterstiitzen.

Antrag 2. Samtliche Gesetze, Verordnungen und Erlasse des BAZL seinen von einer
Fachstelle auf deren Rechtskonformitat und Diskriminierungsfreiheit geméass EMRK zu
tberpriifen und allféllige Widerspriiche seien zeitnah zu korrigieren und publizieren.

Begriindungen: Spontane Ausserungen unmittelbar nach einem emotional belastenden Unfall

oder Vorfall kénnen fir Lizenztrager insbesondere fir solche ohne juristische Fachkenntnisse und
ohne «Anwalt der ersten Stunde» mit unvorhersehbaren irreversiblen Nachteilen verbunden sein.

Proaktive Wahrung der Rechtsstaatlichkeit und Einhaltung der Menschenrechte.

Mit freundlichen Grussen -
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Adolf Flael

Tel.: +41(0)52 222 8080 Mobile: +41(0)78 254 2750 email: adf@adf-innovation.com
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Stellungnahme zur Anderung des Luftfahrtgesetzes im aligemeinen
Sehr geehrte Damen und Herren

Hiermit nehmen wir zur Vorlage fristgerecht wie folgt Stellung:

Das Schweizer Luftfahrtgesetz weist gegeniber dem Schweizer Eisenbahngesetz einige
spezifische Nachteile zu Ungunsten der Schweizer Luftfahrt auf. Nachfolgend ist ein
Korrekturvorschlag dargestellt, welcher auf «similarity» zum Eisenbahngesetz beruht.

Art. 3

1 Der Bundesrat hat im Rahmen der Zustandigkeit des Bundes die Aufsicht Uber die Luftfahrt im
gesamten Gebiet der Schweizerischen Eidgenossenschaft. Er Gbt sie durch das Eidgendssische
Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) aus.

Er stellt eine nachfragegerechte Planung der Luftfahrtentwicklung aller Sparten sicher und sorgt
fur die raumplanerische Sicherung sowie fir den zeit- und nachfragegerechten Ausbau samtlicher
Luftfahrtinfrastrukturen.

..9.10

2 Fur die unmittelbare Aufsicht wird beim UVEK eine besondere Abteilung, das BAZL, gebildet.

3 Das Nahere bestimmt der Bundesrat; insbesondere setzt er die zu erhebenden Gebuhren fest.

Dritter Abschnitt: Die Luftfahrtinfrastruktur80

Art. 36 wird zu Art 36.6, danach Rest wie gehabt Art 36a etc

1 Der Bundesrat erlésst nahere Vorschriften Gber Bau und Betrieb von Flugplatzen.

2 Er kann die Zahl der Wasserflugplatze beschranken.

Art. 36 Ziele

Der Ausbau der Luftfahrtinfrastruktur hat folgende Ziele:

1. Sicherstellung einer nachfragegerechten und engpassfreien Anbindung an den globalen
Luftverkehr

2. Verbesserung der intermodalen Anbindung zu den européaischen Metropolitanraumen,

3. Verbesserung der intermodalen Anbindungen insbesondere in den Randregionen,

4. Verbesserung der intermodalen Erschliessung der Berggebiete und der Tourismusregionen;
Art. 36.1 Strategisches Entwicklungsprogramm

1 Die Luftfahrtinfrastruktur wird im Rahmen eines strategischen Entwicklungsprogramms
schrittweise ausgebaut.

2 Bestehende militarische Luftfahrtinfrastrukturen sollen méglichst erhalten und umgehend einer
zivilen Nutzung zugefiuhrt werden, ehemalige militérische Luftfahrtinfrastrukturen sind wenn
maéglich gezielt zu Reaktivieren oder gegebenenfalls andernorts sinngemass zu Kompensieren.
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3 Das strategische Entwicklungsprogramm wird vom Bund unter Einbezug der Kantone der
jeweiligen Planungsregionen und der betroffenen Luftfahrtunternenmen, -Verbanden und den
weiteren Luftfahrtakteuren samtlicher Sparten periodisch nachgefhrt.

4 Der Bundesrat legt der Bundesversammlung alle vier Jahre einen Bericht zum Stand des
Ausbaus, zu notwendigen Anpassungen des strategischen Entwicklungsprogramms und zum
nachsten geplanten Ausbauschritt vor.

Art. 36.2 Ausbauschritte

1 Die Erlasse zu den einzelnen Ausbauschritten ergehen in der Form des Bundesbeschlusses.
Die Bundesbeschlusse unterstehen dem fakultativen Referendum.

2 Den in den Ausbauschritten vorgesehenen Massnahmen liegen ein Bedarfsnachweis und ein
betriebs- und volkswirtschaftlich abgestitztes Nachfragekonzept zugrunde.

3 Der Bundesrat zeigt in den Botschaften zu den Ausbauschritten insbesondere die Folgekosten
fur das gesamte intermodale Verkehrssystem der Schweiz auf.

4 Jeder Ausbauschritt bezweckt auch die Sicherstellung der Qualitat und der Verfligbarkeit der
Luftfahrtinfrastrukturen aller Kategorien sowie deren engpassfreien und sicheren Betriebes, und
sieht die daflr erforderlichen Kredite vor.

Art. 36.3 Planung der Ausbauschritte

1 Das BAZL leitet und koordiniert als Prozessfuhrer die fur die Ausbauschritte notwendigen
Planungen. Es ber(icksichtigt die regionalen Planungen der Kantone und bezieht die betroffenen
mit ein.

2 Die Kantone sind verantwortlich fiir die regionale Nachfrageerhebung und Umsetzungsplanung.
Sie organisieren sich in geeigneten Planungsregionen. Die betroffenen Luftfahrtunternehmen und
-Verbande werden in geeigneter Weise einbezogen.

Art. 36.4 Projektierung und Ausfiihrung der Massnahmen

1 Die Luftfahrtunternehmen oder die mit der Realisierung der Massnahmen betrauten Dritten
(Erstellergesellschaften) projektieren die Massnahmen fir den Ausbau der Infrastruktur,
koordinieren sie mit den Bediirfnissen des Substanzerhalts und fiihren sie aus.

2 Dabei beruicksichtigen sie nach dem Grundsatz einer betriebs- und volkswirtschaftlichen
Optimierung laufend den luftfahrt-technologischen Fortschritt, organisatorische Verbesserungen
sowie die nachfragegerechte Entwicklung im Luftverkehr.

Art. 36.5 Umsetzungsvereinbarungen

1 Der Bund schliesst mit den Luftfahrtunternehmen, Flugplatzbetreiber-  oder
Erstellergesellschaften Umsetzungsvereinbarungen (ber die Ausbaumassnahmen ab. Darin
werden die Massnahmen fir die einzelnen Strecken und Knoten, die Leistungen, Kosten und
Termine, die Gewahrung der Mittel sowie die Organisation im Einzelnen festgelegt.

2 Sind mit den Massnahmen zusammenhdngende untergeordnete Arbeiten fur den
Substanzerhalt notwendig, so werden diese ebenfalls in den Umsetzungsvereinbarungen
festgelegt.

3 Die Vereinbarungen werden durch das UVEK abgeschlossen. Geringfiigige Anpassungen,
insbesondere solche technischer oder organisatorischer Natur, kénnen vom BAZL vereinbart
werden.

Abschnitt: Projektierungszonen

Art. 37 Festlegung

1 Das BAZL kann von sich aus oder auf Antrag von Luftfahrtunternehmen und -Verbanden,
Kanton oder Gemeinde fiir genau bezeichnete Gebiete Projektierungszonen festlegen, um
Grundsticke fur kunftige Luftfahrtbauten und -anlagen freizuhalten. Die beteiligten Bundesstellen,
Kantone, Gemeinden sowie die betroffenen Grundeigentiimer sind anzuhéren. Die Anhérung der
Gemeinden und der betroffenen Grundeigentumer ist Sache der Kantone. Die
Projektierungszonen sollen zusammen mit der Luftraumneukonzeption Avistrat derart optimiert
werden, dass ein maximaler Nutzen fur samtliche Kategorien von Luftfahrzeugen und
Luftraumbenutzern erzielt werden kann.

2 Verfugungen uber die Errichtung von Projektierungszonen sind unter Angabe der
Beschwerdefrist in den betreffenden Gemeinden zu veréffentlichen. Beschwerden haben keine
aufschiebende Wirkung.

Art. 37.1 Wirkung

1 Es durfen keine baulichen Veranderungen in den Projektierungszonen vorgenommen werden,
die deren Zweck widersprechen. Ausgenommen sind Vorkehren, die dem Unterhalt oder der
Beseitigung von Gefahren und schadlichen Einwirkungen dienen. In Ausnahmeféllen kdnnen
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weitergehende Vorkehren gestattet werden, wenn der Eigentumer auf jede spatere
Entschadigung des entstandenen Mehrwertes verzichtet.

2 In den festgelegten oder vorgesehenen Projektierungszonen dirfen vorbereitende Handlungen
vorgenommen werden. Artikel 15 des EntG101 gilt sinngemass.

Art. 37.2 Aufhebung

1 Die Projektierungszonen fallen mit der rechtskraftigen Festlegung der Baulinien, spatestens
aber nach funf Jahren dahin: sie konnen um héchstens drei Jahre verléngert werden. Ist eine
Projektierungszone hinfallig geworden, so kann eine neue Projektierungszone mit ganz oder
teilweise gleichem Perimeter festgelegt werden.

2 Das BAZL hebt eine Projektierungszone von Amtes wegen oder auf Antrag von
Luftfahrtunternehmen, Kanton oder Gemeinde auf, wenn feststeht, dass die geplante
Luftfahrtanlage nicht ausgefihrt wird.

3 Verfugungen tber die Aufhebung von Projektierungszonen sind unter Angabe der
Beschwerdefrist in den betroffenen Gemeinden zu verdffentlichen.

Art. 37 alt wird zu Art 37.3

Danach Rest wie gehabt Art. 37a

Art. 3175

Der Bundesrat regelt die Abgrenzung des Linien- und Charterflugverkehrs als Verkehrstrager des
&ffentlichen Verkehrs OV vom Ubrigen gewerbsmassigen Luftverkehr sowie zu den terrestrischen
Konzessionierten Transport Unternehmungen KTU.

1 Er stellt die Wettbewerbsfahigkeit des konzessionierten Luftverkehrs zu gleichen Konditionen
wie der terrestrischen KTU sicher und fordert insbesondere OV-Verbindungen, welche auf
terrestrischem Weg nicht sinnvoll durchfiihrbar sind, z.B. Lugano-Genf

2 Der Bund tragt die Kosten der hoheitlichen staatlichen Aufgaben im Bereich der Sicherheit,
insbesondere der Flugsicherung im Luftraum sowie der Sicherheitskontrollen auf und um die
Luftfahrtinfrastrukturen

3 Er stellt die statistisch korrekte Definition und Erfassung des Linien- und Bedarfsflugverkehrs
als Angebot des OV sicher

4 Die Verkehrsleistungen des Luftverkehrs im Binnenverkehr werden in der Verkehrsstatistik in
Pkm (Personenverkehr) und tkm (Fracht) ausgewiesen

5 Die Verkehrsleistungen des Luftverkehrs im internationalen Verkehr werden in der
Verkehrsstatistik in Pkm (Personenverkehr) und tkm (Fracht) vollstandig sowie erganzend analog
zur Schweizer CO2-Bilanzierung nach dem Halbstreckenprinzip ausgewiesen

6 Die Verkehrsleistungen des weiteren Luftverkehrs der Business-Aviation und General Aviation
einschliesslich dem aviatischen Langsamverkehr in dessen samtlichen Kategorien (Gleitschirm,
Hangegleiter, Segelflug) werden in gleichwertigem Umfang und analoger Qualitat wie beim
terrestrischen Verkehr erhoben und in den Verkehrsstatistiken entsprechend vollstandig
ausgewiesen.

Mit freundlichen Grissen o
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Winterthur, 29. November 2024

Stellungnahme zur Anderung des Luftfahrtgesetzes betreffend Luftfahrtinfrastrukturen

Sehr geehrte Damen und Herren

Hiermit nehmen wir zur Vorlage fristgerecht wie folgt Stellung:

1

Die Besitzstandwahrung gemass Art. 36e des LFG ist dringend notwendig und zu begrussen.

Sie ist jedoch gezielt auf samtliche Luftfahrtinfrastrukturen insbesondere auch der
Regionalflugplatze mit Linienverkehr als OV auszudehnen, da diese eine ganzheitliche
Netzwerkfunktion zur Verbindung tber die 3. Dimension in der Schweiz erfullen. Ebenso sind
die Besitzstandwahrungen auf die ehemaligen und heutigen Militarflugplétze gemass den
Grundrechten des RPG Art. 24c auszudehnen sowie die Verluste von aufgehobenen oder
zerstérten Pisten mit einem Konzept zu deren Realersatz beispielsweise in der Form von
Ersatzbauten oder Kompensationen durch Pistenverldngerungen einzuleiten. Im Rahmen
«Avistrat» sollte eine ganzheitliche Optimierung der terrestrischen Flugplatze in Kombination
mit den Luftraumen durchgefiihrt werden, und frihzeitig Gelande fur zukinftige Flugplatze
raumplanerisch durch die Schaffung von entsprechenden Luftfahrtentwicklungszonen zu
sichern. Zudem sind Systemfehler welche die Mobilitatsstatistiken enorm zu Ungunsten der
Luftfahrt verfalschen, wie die uneinheitliche Schweizer Verkehrsstatistik, welche die Verkehrs-
leistungen der Luftfahrt nicht als OV ausweisen, sowie die gegenlber der terrestrischen
Verkehrsstatistik betreffend Langsamverkehr unvollstandige Luftfahrtstatistik zu beheben.
Insbesondere seien die spezifische Verkehrsleistungen pro versiegelter Bodenflache in
Pkm/km2 vorab der Landesflughafen und Regionalflugplatze statistisch auszuweisen und im
Kontext der weiteren Verkehrstragern des OV darzustellen. Die Bewertung der «Bauwerke
Schweiz» gemass NFP 54 weist betreffend Luftfahrt enorme Llcken auf, die zu schliessen
sind. Ein weiteres wesentliches Element stellt die Finanzierung des Baus, des Erhalts, des
Unterhalts und Betriebs der Flughafen, Regionalflugplatzen und Flugfeldern sowie der
Flugsicherung dar. Diese Finanzierungen sollen mit Bezug auf die Weisung J455-0118 tber
die Agglomerationsprogramme erfolgen, welche Zitat: «alle Verkehrstrager und —mittel mit
ihren Vor- und Nachteilen einbezieht», insbesondere die tberfallige Sanierung der Piste des
Regionalflugplatzes Altenrhein sowie die dringend notwendige Pistenverlangerung in Lugano
Agno sowie die Finanzierung der Flugsicherung der Regionalflughdfen als hoheitliche
Aufgabe. Nachdem in den vergangenen Jahrzehnten durch gewisse Zerrbilder der Schweizer
Luftfahrt enorme Nachteile beschert wurden, seien wissenschaftliche Studien betreffend dem
Nutzen der Schweizer Mobilitat im allgemeinen und der Luftfahrt im besonderen zu erstellen.

Hierzu wird auf die jeweils thematischen Beilagen «Symmetrische Verkehrsstatistik»,
«Weisung J455-0118», «Funktionale Mobilitat-Luftfahristrategie Schweiz», «Studie SNF
Auszug», «Kurzfassung Nutzenpotentiale», «Analyse Sachplan Verkehr», «Kohasion und
internationale Einbindung», «Kurzfassung Luftfahrtinfrastrukturen und raumplanerische
Vorsorge», LENK DUB sowie «Asset Management Luftfahrtinfrastrukturen» verwiesen.



2. Antrag 1: Zur Erhebung der seit 1972 aufgelaufenen Abbauten von Militarflugplatzen sei eine
Aufstellung samtlicher Schweizer Militarflugplatze und militdrischen Landefeldern mit den
jeweiligen verfugbaren Pisten sowie deren Pistenlangen per 01. Juli 1972 zu erstellen.

Begrindung:

Art. 24c54 Bestehende zonenwidrige Bauten und Anlagen ausserhalb der Bauzonen
1 Bestimmungsgemaéass nutzbare Bauten und Anlagen ausserhalb der Bauzonen, die nicht
mehr zonenkonform sind, werden in ihrem Bestand grundsatzlich geschitzt.

Auszug aus der Volizugshilfe zu RPG Art. 24c vom 07.03.2001

2.4 Hauptsachliche Anwendungsfalle

Artikel 24c RPG ist hauptsatzlich anwendbar auf:

* landwirtschaftliche Wohnbauten, die vor der massgeblichen Rechtsédnderung rechtméssig

zu nichtlandwirtschaftlichen Zwecken umgenutzt wurden;

* nichtlandwirtschaftliche Wohnbauten, die vor der massgeblichen Rechtsdnderung
rechtmassig erstellt und spater nicht rechtswidrig geandert worden sind;

» landwirtschaftliche Okonomiebauten, die vor der massgeblichen Rechtsénderung
rechtmadssig zu nichtlandwirtschaftlichen Zwecken umgenutzt wurden;

* nach Spezialrecht bewilligte bzw. bewilligungsfrei zuldssige Bauten (Bauten fiir
Militdr, Eisenbahnen etc.), die vor der massgeblichen Rechtsanderung erstellt wurden
und in diesem Zeitpunkt noch ihrer Zweckbestimmung entsprechend genutzt wurden;

* Erneuerung und Wiederaufbau von Gewerbebauten, die vor der massgeblichen
Rechtsanderung rechtmassig erstellt wurdens;

+ andere Arten von Bauten, die vor der massgeblichen Rechtsénderung rechtmassig

erstellt wurden (Schitzenhauser, Schulhduser, Sakralbauten, Hornusserhutten, Pfadiheime,
freistehende Garagen, usw.).

Auszug aus Dokument Amt fir Gemeinden und Raumordnung, Abteilung Bauen, Nydeggasse
11, 3011 Bern;

Bauten, die vor dem 01. Juli 1972 rechtméssig erstellt oder durch eine nachtrégliche
Plandnderung zonenfremd geworden sind, diurfen nach Art. 24c RPG erneuert, teilweise
geandert, und wiederaufgebaut werden

Die bestimmungsgemaéasse Nutzung von Flugpldtzen ist eine aviatische. Somit sind die
gemass RPG Art. 24c aufgefuhrten wohlerworbenen alten Rechte der ehemaligen
Militarflugplatze sowie diese Militarflugplatze sofern noch vorhanden, gezielt zeitnah zu
reaktivieren oder deren Verlust angemessen zu Kompensieren.

3. Antrag 2: Die bestimmungsgemasse Nutzung von Flugplatzen ist eine aviatische. Somit sind
die gemass RPG Art. 24c wohlerworbenen alten Rechte der ehemaligen Militarflugplatze zu
reaktivieren und die inzwischen eingetretenen enormen materiellen Verluste im Rahmen der
raumplanerischen Vorsorgepflicht angemessen zu kompensieren, beispielsweise durch
Ersatzneubauten oder durch gezielte Pistenverlangerungen an fir die Schweizer Luftfahrt
wichtigen Standorten mit Linienflugverkehr wie Lugano-Agno von derzeit 1415 Meter auf zirka
1800 bis 2000 Meter analog Samedan und Sion, sowie auch Altenrhein von derzeit 1455
Meter auf zirka 1800 bis 2000 Meter und Bern Belp von derzeit 1730 Meter auf mindestens
2000 Meter. Insgesamt sind fur die Regionalflugplatze mit Linen- und/oder Charterverkehr
einheitliche Pistenlangen von 2000 Meter anzustreben, damit Redundanzen in der Form von
Ausweichflugplatzen geschaffen werden kénnen. Ebenso sind die Pisten der weiteren
wichtigen Regionalflugplatze wie Grenchen von derzeit 1000 Meter um mindestens 300 bis
400 Meter angemessen zu verlangern. Hierzu seinen vorab fur samtliche Schweizer
Regionalflugplatze mit Linien- und/oder Charterverkehr entsprechende raumplanerische
Reserve- und Freihaltezonen zu schaffen. Fur die weiteren Flugplatze und Flugfelder seien
analoge Massnahmen =zu deren langfristigen raumplanerischen Sicherung sowie
zweckmassigen Ausbauten wie z.B. zur Steigerung der Sicherheit durchzufiihren,
beispielsweise die Uberdeckung von Grében oder Bachen vor Pisten wie in Hausen a./A.
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Begrindung: Gemass Begriindung zu Antrag 1. Bei der Einfuhrung des RPG per 01.01.1980
war die Besitzstandwahrung ein zentrales Kriterium. Zudem ist das Oberziel der
Raumplanung der haushélterische Umgang mit dem nicht vermehrbaren Boden.
Luftfahrtinfrastrukturen erflllen dieses Ziel in hervorragender, ja perfekter Weise, da deren
Flachenverbrauch, insbesondere betreffend der versiegelten Bodenflache gegenlber anderen
Verkehrstragern die héchste spezifische Transportleistung pro Flacheneinheit erméglicht. Fir
die Regionalflugplatze mit Linien- und /oder Charterverkehr sowie auch hochgelegenen
Regionalflugplatzen wie Samedan sollten Pistenlangen von mindestens 2000 Meter
angestrebt werden, damit der aviatische OV mit besseren Rahmenbedingungen sichergestellt
werden kann, und die notwendigen Raumreserven fur die aviatische Zukunft mit neuen
Technologien geschaffen werden kénnen. 1976 wurde letztmals eine grossere neue Piste in
der Schweiz in Kloten eréffnet. Seither wurden wichtige Pisten wie die Parallelpiste in Buochs
zerstort, zudem wurden mehrere Pisten gekirzt oder unbrauchbar gemacht sowie Flugfelder
wie der Hasenstrick aufgehoben- dies trotz gegenldufigem starkem Bevolkerungswachstum.

4. Antrag 3: Das am 01.11.1972 eingefuihrte Nachtflugverbot fur Landungen von 2400 bis 0500
und fur Starts von 2400 bis 0600 sein zu reaktivieren.

Begriindung: Bei der Einfuhrung des RPG per 01.01.1980 war die Besitzstandwahrung ein
zentrales Kriterium. Das Nachtflugverbot vom 01.11.1972 stellt ein immaterielles
wohlerworbenes Recht dar. Dieses wurde zwischenzeitlich gebrochen und ist zu korrigieren.

5. Antrag 4: Es seinen ausreichende raumplanerische aviatische Entwicklungszonen zu
schaffen, welche einerseits die Optimierung von zukunftigen Luftfahrtinfrastrukturen und
Luftraumen erméglichen, sowie andererseits allfallige Verluste von Luftfahrtinfrastrukturen wie
z.B. dem Flugfeld Winterthur durch den zunehmenden Siedlungsdruck durch
Ersatzneubauten an geeigneten Standorten erméglichen.

Begriindung: Der Bau oder Ausbau von Luftfahrtinfrastrukturen erfordert einen enormen
Zeitaufwand und erfordert eine vorausschauende proaktive Planung mit entsprechend
frihzeitig und ausreichenden zu schaffenden raumplanerischen Alternativen.

6. Antrag 5: Es sei eine einheitliche Verkehrsstatistik zu schaffen, welche den aviatischen OV
gleichwertig zum terrestrischen OV inkludiert sowie auch den aviatischen Langsamverkehr
gleichwertig zum terrestrischen Langsamverkehr ausweist. Die Verkehrsleistungen der
Luftfahrt seinen hierzu in Pkm auszuweisen. Ebenso seinen daraus die spezifischen
Verkehrsleistungen der Luftfahrtinfrastrukturen gleichwertig in Pkm pro km2 versiegelter
Bodenflache darzustellen.

Begriindung: Der Zweck jeglicher Statistik ist die Vergleichbarkeit der Daten. Dies erfordert
zwingend die Verwendung gleicher Einheiten, fir die Transportleistung ist dies die Einheit
Pkm, Personenkilometer. Die heutige Statistik fiihrt mangels geeigneter Konsistenz der Daten
zu véllig absurden Verzerrungen betreffend der Wahrnehmungen der Nutzen der Luftfahrt.

7. Antrag 6: Die Bewertung der Bauwerke der Schweiz gemdss dem betreffend
Luftfahrtinfrastrukturen unvollstandigen NFP 54 sei mit einem neuen NFP vollstandig
darzustellen.

Begriindung: Nur eine vollstdndige Bewertung ermoglicht eine sachgerechte Planung fur
samtliche Verkehrstrager.
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8.

10.

1.

12.

Antrag 7: Es seien der Ausbau und der Betrieb von Luftfahrtinfrastrukturen einschliesslich
Flugsicherung fur die Regionalflugpldtze analog den terrestrischen Verkehrsinfrastrukturen
Uber die Agglomerationsprogramme vollstandig zu finanzieren.

Begriindung: Zukiinftige Intermodalitat sowie gleichwertige Behandlung der Verkehrstrager fur
den aviatischen OV sowie fiir den aviatischen Individual- und Langsamverkehr.

Antrag 8: Es sei ein NFP «Funktionale Mobilitat-Luftfahrtstrategie Schweiz» zu lancieren.

Begriindung: Der LUPO weist wohl einige Absichtserklarungen auf, stellt jedoch keine
zukunftsgerichtete robuste Strategie fir eine ganzheitliche und zukunftsgerichtete Schweizer
Luftfahrtentwicklung dar. Eine Programmskizze liegt als Beilage vor.

Antrag 9: Es sei analog zu den Fonds fur Schienen- und Strassenbauprojekten ein
gleichwertiger Fonds fur Luftfahrtprojekte zu schaffen.

Begriindung: Der volkswirtschaftlich iberragenden Bedeutung der Luftfahrt entsprechend soll
der Ausbau der Luftfahrtinfrastrukturen samtlicher Kategorien konform zu den terrestrischen
Verkehrstragern langfristig finanziert werden.

Antrag 10: Zur Behebung der zunehmenden Kapazitatsengpasse auf dem Flughafen Kloten
sei der Flugplatz Dubendorf, notabene der &lteste noch erhaltene Verkehrsflugplatz als
Regionalflugplatz im Sinne eines Relief-Airport analog zu Miland-Linate zeitnah zu aktivieren
und als Regionalflugplatz im Rahmen eines SIL zu verankern.

Begriindung: Umnutzung kommt raumplanerisch vor Neubau. Die brachliegende Kapazitat
von Dubendorf soll fur die Business-Aviation analog London Biggin-Hill genutzt werden.
Die Larmbelastungen werden deutlich kleiner sein, als in den 1980-er Jahren, siehe
beiliegende Statistik LENK mit den Bewegungszahlen der Kampfjets in Dubendorf.

Antrag 11: Es sei die Schaffung einer Schweizer Luftfahrtinfrastrukturgesellschaft zu prifen,
analog der der «Port Authority of New York and New Jersey».

Begriindung: Was sich im komplexen Grossraum New York bewahrt, konnte auch in der
Schweiz synergetisch umgesetzt werden. Beilage «Asset-Management» Seite 16. Bei den
SBB sind ja ebenfalls samtliche Infrastrukturbauwerke welche als Netzwerkinfrastrukturen im
Verbund betrieben werden, in einer Hand und unter einer Flhrung.

Wir danken Ihnen fur die angemessene Berlicksichtigung der Antrdge und deren Begrundungen.

Gerne stehen wir lhnen jederzeit fur ergénzende Auskinfte zur Verflgung.

Mit freundlichen Grilssen

Adolf Flueli

A e

Tel.: +41(0)52 222 8080 Mobile: +41(0)78 254 2750 email: adf@adf-innovation.com
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Symmetrische Verkehrsstatistiken — Neue Perspektiven zur plausiblen Darstellung
der effektiven Nutzenfaktoren der Luftfahrt

Adolf Flieli

ADF Innovation Consulting
Biirglistrasse 29

CH 8400 Winterthur
adf@adf-innovation.com

Zusammenfassung

Die aktuellen amtlichen Verkehrsstatistiken der Schweiz weisen zwei markante und marktverzerrende
Asymmetrien auf, indem einerseits der Luftverkehr nicht in der Kategorie ,6ffentlicher Verkehr” aufgefiihrt
ist, andererseits indem die effektiv erbrachten Verkehrsleistungen nicht in Pkm ausgewiesen werden.

Im Gegensatz dazu werden jedoch in den Schweizer ,,Umweltbelastungsstatistiken” die Emissionen der
Luftfahrt nach dem sogenannten ,,Halbstreckenprinzip” ausgewiesen?.

Die aktuelle deutsche Verkehrsstatistik * ist demgegeniiber deutlich klarer, weist jedoch ebenfalls gewisse
Inkonsistenzen auf, indem in dieser offenbar nur eine gewisse Anzahl Flughafen erfasst werden, und der
konzessionierte Linienluftverkehr leider ebenfalls nicht als ,6ffentlicher Verkehr” deklariert wird.

Als vorbildlich kann die ,OV-wertneutrale” japanische Verkehrsstatistik # bezeichnet werden, welche die
Passagierzahlen und die Verkehrsleistungen samtlicher Verkehrstrager im Binnenverkehr einschliesslich des
umfangreichen vorgelagerten Inselverkehrs Japans in einer einzigen zielfihrenden Tabelle zusammenfasst.

Domestic Passenger Transport

Passengers carried Passenger kilometers
Item (thousands) {muillions)

FY2014 FY2015 FY2014 FY2015
Total transport volume ......... 29,838,333 30,505,204 576,235 590,254
Railways ..o, 23,599,851 24,289,894 413.970 427486
JE (Japan Railways) ......... 9.088.121 9.308.375 260,097 269,394
OtherthanJR .. 14511730 14981.519 153,873 158,092
Motor vehacles .. 6.,057.426 6,031,303 72,579 71443
Buses (Commercial use) .. 4,500,163 4,565,210 65.649 64.936
Taxis and limousine hires 1,557.263 1.466.093 6.930 6.508
Adrlines ..o 95.197 96,063 86,763 88.216
Passengerships 85.859 87.944 2923 3,139

Source: Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism.

Um die hervorragenden Nutzenfaktoren der Luftfahrt im Kontext der anderen Verkehrstrager plausibel
darzustellen, werden folgende Parameterisierungen empfohlen:

- Binnenverkehr: TKM und PKM

- Internationaler Verkehr: TKM und PKM effektiv sowie nach dem Halbstreckenprinzip

- Spezifische Verkehrsleistungen pro km2 versiegelter Bodenflache der Luftfahrtinfrastrukturen

- Vergleich der pro Verkehrstrager (Bahn, Motorfahrzeuge, Luftfahrzeuge, Ships) jeweils erbrachten
spezifischen Verkehrsleistungen pro km2 versiegelter Bodenflache der jeweiligen Infrastrukturen

Referenzen:

1.) https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/personenverkehr/leistungen.html

2.) https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/8065/master.

3.) https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/verkehr-in-zahlen-
pdf.zip? blob=publicationFile

4.) http://www.stat.go.jp/english/data/handbook/c0117.htm
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Identifizierung volkswirtschaftlicher Potentiale

Kohasion der Schweiz sowie Forderung der
internationalen Einbindung grenznaher

Regionen

Agglomerationsprogramm als Variante zur gesamtheitlichen Sicherung und Ausbau
der Luftfahrtinfrastrukturen im Kontext der Raum- und Verkehrsplanung Schweiz
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Abbildung:

Die Vorteile der Verbindungen Uber den Luftweg in topographisch zerklifteten Regionen.
(Quelle ADF, Kartenbild = Uberlagerung von 2 Karten des ARE / BAZL)

Dieses Konzept und dessen Inhalte unterliegen dem Urheberrecht. © ADF 2014



1 Management Summary

Gemass den Richtlinien der Agglomerationsplanung soll jeder Verkehrstrager dort eingesetzt
werden, wo er am besten geeignet ist'. Die Terrestrischen Verkehrstrager sind in gewissen
Ballungsraumen in der Sattigungsphase und haben deren Grenznutzen bereits erreicht oder
Uberschritten. Spurabhangiger Verkehr behindert sich vielfach gegenseitig?.

Die Effizienz des Gesamtverkehrsystems soll im Kontext der Intermodalitat (mehrgliedrige
Transportkette bei der die Beférderung von Personen oder dem Transport von Gutern mit zwei
oder mehr unterschiedlichen Verkehrstragern®) sowie unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit
verbessert werden. Durch die Erweiterung der Luftverkehrsmodelle in der Raumplanung
Schweiz sollen neue Potentiale erschlossen werden.

Gemass Finanzplan des Bundes 2013 bis 2016 ergeben sich aus der Erfolgs- und
Investitionsrechnung nach Verwaltungseinheiten fiir den Voranschlag 2012 folgende Zahlen:*

Verwaltungseinheit Inhalt Kosten in Mio. CHF
BAV Kosten fir Bahnbau, Unterhalt und Betrieb 8016
ASTRA Kosten fir Strassenbau und Unterhalt 5459
BAZL Kosten fir Luftfahrt (primar ,Regulation) 161

Die Luftfahrtinfrastruktur erméglicht mit einem Minimum an versiegelter Bodenflache und ohne
brutale Zerschneidung der Landschaft hdchste und grenzenlose Verkehrsleistungen.

Die zeitgemésse Anpassung und Sicherstellung einer bundesweiten, kommerziell nutzbarer
Netzwerkinfrastruktur soll Gber ein Agglomerationsprogramm Luftfahrtinfrastruktur erfolgen.

Die Luftfahrtindustrie hat in den vergangenen Jahrzehnten aus eigener Kraft beharrlich die
Okologischen und 6konomischen Potentiale beziglich Larm / Treibstoffverbrauch / Abgase
konsequent ausgeschopft und nachhaltig umgesetzt. Um noch effizienter zu werden und trotz
hohem Margendruck im liberalisierten Luftverkehr, investiert die selbstragende Luftfahrtbranche
permanent hohe Summen in Flottenerneuerungen und neuen Technologien.

Zivil-militdrische Mischnutzung von hochwertigen und modernsten Infrastrukturen in der
Luftfahrt hat sich z.B. bei Skyguide auch im internationalen Kontext seit langem bewahrt. Mit
vergleichsweise bescheidenen Investitionen in den Verkehrstrager Luftfahrt lassen sich in der
raumlich zerklifteten Schweiz auch ausserhalb der Hauptverkehrsachsen, insbesondere in
wirtschaftlich  schwachen  Randgebieten sowie in den grenziiberschreitenden
Wirtschaftsraumen, vollig neue Dimensionen in der Mobilitat und deren Markte® erschliessen.
Somit lasst sich ein Uberproportionaler volkswirtschaftlicher Nutzen erzielen. Hierzu ist es
notwendig, dass samtliche Luftfahrtinfrastrukturen in deren Bedeutung als hochwertige und
leistungsfahige Netzwerkinfrastrukturen erkannt und langfristig funktional erhalten werden. Zu
deren Sicherung empfiehlt sich ein Vorgehen in Analogie nach Art. 24c RPGS®.

1 vgl. UVEK, (2010), Weisung uber die Prufung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2.
Generation, S. 8.

2 vgl. http://www.nzz.ch/aktuell/schweiz/grenzen-des-taktfahrplans-1.17252959

3 Vgl. UN/ECE, (2001), Terminologie des kombinierten Verkehrs, S. 17 sowie Moller, (2007/2008), Multimodaler
Transport und Logistik (Modul IP12), S. 3.

4 vgl. EFV, (2012), Finanzplan 2014 — 2016, S. 58.

5 vgl. Mange, (2012), Bahn-Plan 2050. Anmerkung: Die unvollkommene Erschliessung der Flache uber weitere
terrestrische Infrastrukturausbauten auf gewissen Hauptachsen fuhrt gem. Bahn-Plan 2050 zu enormen Kosten
(42,5 Mia.) und in der Folge zur Uberproportionalen Steigerung der Betriebs- und Unterhaltskosten. Der
Verkehrsfluss derartiger spurgebundenen und engpasssensitiven terrestrischen Systeme ist naturgemass
storungsanfallig. Weitere Geschwindigkeitssteigerungen bringen kaum entsprechende Kapazitatssteigerungen
und fiihren teilweise zu Friktionen zwischen Personen- und Giterverkehr, was die Kapazitaten des
Gesamtsystems Bahn limitiert und teilweise gar reduzieren kann.

6 vgl. Bundesversammlung der schweizerischen Eidgenossenschaft, (2012), Bundesgesetz liber die
Raumplanung. Bewilligungen nach Art. 24c RPG, Seite 7; 2.4 Hauptsachliche Anwendungsfélle 4. Punkt
Militdrbauten
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1.1 Die volkswirtschafliche Bedeutung der Landesversorgung

Die Landesversorgung erfolgt auf internationaler Ebene tber verschiedene Verkehrstrager und
weitere Elemente.

o Seefahrt / Rheinschifffahrt: Grossvolumige, schwere Giiter
e Bahntransport: Grossvolumige, schwere Giter
e Strassentransport: Grossvolumige, schwere Giter

o Luftfahrt: Kleinvolumige, leichte Guter

e Pipelines: Erdol und Erdgas

e Kommunikation: Telekom via Satelliten und Kabel

Die Binnenversorgung erfolgt vorwiegend Uber das Schienen- und Strassennetz. Der
Personenverkehr erfolgt auf internationaler Ebene ebenfalls tber verschiedene Verkehrstrager
vorwiegend Uber die Bahn, die Strasse und Uber die Luft. Der Personenverkehr erfolgt auf
nationaler Ebene vorwiegend lber die Bahn und die Strasse, wobei die Kapazitatsgrenzen
vielerorts erreicht oder tberschritten sind.

Die Verkehrssysteme der beiden Verkehrstrager (Schienen und Strasse) sind zwingend darauf
angewiesen, dass die Strecken durchgehen und unterbruchfrei verfligbar sind, ansonsten
umgehend Stausituationen entstehen welche den Verkehr zum Erliegen bringen.

Zudem weisen die terrestrischen Verkehrstrager den Nachteil auf, dass sich einerseits bei den
Schnittstellen der Korridore hochbelastet Knoten bilden und andererseits sich die Personen-
und die Guterverkehrsstrome, welche sich mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
fortbewegen, sich gegenseitig zusatzlich behindern.

Die Verkehrssysteme der Luftfahrt zeichnen sich durch hdchste spezifische Verkehrsleistungen
bei minimalen Bedarf an versiegelter Bodenflache aus. Sie erschliessen den Raum unabhangig
von der Topographie in der dritten Dimension auf kurzen Wegen vom Startort zum Zielort.
Hierzu bendtigen sie ausser relativ kleinrdumigen hindernisfreien Flugplatzen keine weiteren
Bauwerke.

35% der Exportwerte der Schweiz werden vorwiegend Uber die Landesflughéfen auf dem
Luftweg abgewickelt.

Auch im Personenverkehr sind die internationalen Luftverkehrsverbindungen (insbesondere
Direktverbindungen) fiir die Schweizer Wirtschaft sowie flr den Tourismus von entscheidender
Bedeutung.

Bezuglich den Bauwerken Schweiz (Fokusstudie NFP 54 ,Was kostet das Bauwerk Schweiz in
Zukunft und wer bezahlt dafur?“ ) besteht im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen eine
Forschungsliicke bezlglich der Bewertung der Luftfahrtinfrastrukturen. (Zusammenfassung
S.9)
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111 Nationale Projekte

Nachdem sich visionare Projekte wie Swissmetro und Eurometro als unterirdische
Verkehrslosungen fur den schnellen Personentransport auf den Hauptachsen durch die
Schweiz und deren Anbindung an die umliegenden Landern nicht realisieren liessen, liegt die
Erschliessung der Flache mit Verbindung tGber den Luftweg nahe. Dieser zeichnet sich dadurch
aus, dass er nicht terrestrisch kanalisiert ist und somit staufrei und vielfach redundant
(Unterbruch Gotthardlinie SBB / Felssturz vom 12.12.2012) betrieben werden kann.

Paris Frankfurt
Strasshourg
’,

?,

% i$
% N M Enchen
S .
T St. Gallen““““s\
iiri ==

AR

— trial line —— 2nd phase
——— 1stphase via Basel 3rd phase MTIano
—— 1stphaseviaLwzern = =---- Eurometro

Quelle: Swissmetro http://www.swissmetro.ch/de/projekt

1.1.2 Gesamtverkehrskonzeption

Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption sind historische Liicken feststellbar. Hierzu gehdrt
insbesondere das sogenannte Ostalpenbahnversprechen einer Nord-Sud Verbindung via
Graubiinden z.B. Spligenlinie’.

1.1.3 Internationale Trends

Der aktuelle Trend in der Europdischen Verkehrs- und Energiepolitik geht dahin, dass eine
vollstandige Trennung von Infrastrukturen und Verkehr angestrebt wird (Quelle: Bahnreform).

1.1.4 Nationale Umsetzung

Als positives Beispiel auf dem Gebiet der Infrastrukturausbauten handelt der Bund auf dem
Gebiet der Elektrizitdt der sich abzeichneten Engpésse pro aktiv und zielgerichtet durch
Vereinfachung der_entsprechenden Verfahren zum Ausbau der Stromversorgungsnetze,
beispielsweise VPeA sowie der Griindung der Swissgrid®.

Vgl. UVEK, (2007), Kantonsheft Kanton Graubiinden, S. 20.
8 vgl. Swissgrid, (2013), Das Schweizer Ubertragungsnetz.
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1.2 Potentiale zur Nutzung der dritten Dimension
121 Inlandverkehr

Durch den Ausbau der Luftfahrtinfrastrukturen in der CH lassen sich verbliffende Skaleneffekte
generieren welche durch terrestrischen Verkehrsmittel nicht erreichbar sind. Gleichzeitig lasst
sich die Autonomie der Schweiz in der Verkehrspolitik starken und dadurch den zunehmenden
Kompetenzabgaben an die EU wie bspw. im Rahmen des Korridor 1
entgegenwirken®.

Dank den einzigartigen direkten Punkt-Punkt Verbindungen kdnnen Randregionen ausserhalb
der Hauptverkehrsachsen sowohl untereinander auch mit grdsseren Ballungsgebiete
erschlossen werden (Anlage 1, Raumkonzept). Eine gleichwertige terrestrische Anbindung ist
nur mit aussergewohnlich hohen Investitionen und dramatischen Eingriffen in die Landschaft zu
realisieren.

Welcher Kantonshauptort wie weit von Bern entfernt ist

A Luftdistanz # Strassendistanz

# Schaffhausen 122 km

¢+ Basel 63 km » Frauenfeld 128 km
» Liestal 83 km
+ St Gallen 154 km
* Herisau 147 km
» Appenzell 154 km

47 km Delsbergs * Barau 67 K0 Ziirich 65 km

+ SolothGrf 20 ks Py
. 84 km
« Luzemn 67 km « Glarus 122 km
_— i *-Schwyz 81 km
9 km Neuenburg Py . Stans60km
Bemn +-Samen 81 km

Altdorf o1 ki * Chur 158 km
27 km Freiburgs

78 km Lausanne*

«"Genf 128 km S « Bellinzona 147 km

Luftliniendistanzen der Kantonshauptorte ab Bern, Quelle: NZZ 16.7.2013

Haubtstadt Kantons- Luftdistanz  Strassendistanz ~ Auto-Fahrzeit Hauntstadt Kantons- Luftdistanz  Strassendistanz  Auto-Fahrzeit
Tauptstact hauptorte (in km) (in km) (in min.) Tlauptstact hauptorte (in km) (in km) (in min.)
Bern Aarau 67 85 63 Bern Liestal 63 82 57
Bern Altdorf 91 153 101 Bern Luzern 67 113 75
Bern Appenzell 155 217 142 Bern Neuenburg 39 48 43
Bern Basel 69 99 69 Bern St.Gallen 155 205 126
Bern Bellinzona 147 214 156 Bern Sarnen 61 104 80
Bern Chur 159 243 152 Bern Schaffhausen 123 171 112
Bern Delsberg 47 93 80 Bern Schwyz 92 150 95
Bern Frauenfeld 129 165 108 Bern Sitten 80 155 92
Bern Freiburg 28 36 28 Bern Solothurn 30 43 34
Bern Genf 130 159 103 Bern Stans 69 124 80
Bern Glarus 124 194 127 Bern Zirich 95 126 92
Bern Herisau 147 205 125 Bern Zug 85 136 89
Bern Lausanne 78 104 67

9 Vgl. Executive Board Rail Freight Corridor 1, (2012), Corridor 1/A Progress Report 2011.
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Welcher Kantonshauptort wie weit von Bern entfernt ist

X Luftdistanz & Strassendistanz
+ Schaffhausen 171 km
* Basel 88 km * Frauenfeld 165 km
o Liestal 81km __
+ St Gallen 205 km
03 km Delsberg* u 85 M- = rich 128%m Herisau 206 km
» Appenzell 217 km

« Solothumn 43k;
« Zug 136 &m
< Luzemn 112km + Glarus 194 km
* Schwyz 150 km
* Stans 124 km
+ Samen 104 km
* Altdorf 152 km

47 km Neuenburge

+ Chur 243 km
35 km Freiburg®

104 km Lausanne=

155 km Sittens

* Genf 158 km « Bellinzona 214 km

Strassenliniendistanzen der Kantonshauptorte ab Bern, Quelle

:NZZ 16.7.2013

\

7

Schweiz Suisse Svizzera Svizra Switzerland

Schienennetz SBB, Quelle: SBB 31.7.2013

Die terrestrische Erschliessung der Ortschaften Gber das Eisenbahnnetz ist auf den gut
ausgebauten Hauptverkehrsachsen hervorragend. Die Verbindungen der Ortschaften in den
Peripherien zeigen deutliche Defizite bzgl. der Erreichbarkeit auf. Einige Beispiele sind:

zwischen 4:14h und 5:52h
zwischen 6:01h und 6:34h
zwischen 3:46h und 3:48h
zwischen 3:34h und 3:38h

zwischen 4:20h und 4:30h
(*La Chaux-de-Fonds)
zwischen 5:29h und 6:02h

Sitten — Lugano

Lugano — Samedan
Lugano- Bern

Samedan — Altenrhein
Altenrhein — Les Eplatures*

Genf — Lugano

Samtliche der oben aufgeflihrten Strecken sind dber den

126km Luftlinie/Bahnstrecke

92km Luftlinie/Bahnstrecke
156km Luftlinie/Bahnstrecke
109km Luftlinie/Bahnstrecke
209km Luftlinie/Bahnstrecke

218km Luftlinie/Bahnstrecke

548km
417km
329km
296km
263km

497km

Luftweq innert einer Stunde

erreichbar. Eine zeitlich gleichwertige Erschliessung dieser

Ortschaften uber terrestrische

Verkehrstrdger wirden massive Investitionen sowie grosse Eingriffe in die Landschaft

bedingen.
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1.2.2

Die grenziberschreitende terrestrische Erschliessung der Ortschaften tiber das Eisenbahnnetz
ist auf den gut ausgebauten Hauptverkehrsachsen (z.B. TGV von Basel nach Paris)
hervorragend. Die Verbindungen der Ortschaften in den Peripherien zeigen auch hier fallweise

Verkehr mit dem umliegenden Ausland

deutliche Defizite bezliglich der Erreichbarkeit auf. Einige Beispiele sind:
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Samedan — Bozen
Samedan - Innsbruck
Sion — Turin

Lugano — Turin
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zwischen 4:44h und 5:22h
zwischen 4:49h und 6:37h
zwischen 4:57h und 5:10h
zwischen 2:37h und 3:07h
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114km Luftlinie/Bahnstrecke folgt
142km Luftlinie/Bahnstrecke folgt
131km Luftlinie/Bahnstrecke folgt
144km Luftlinie/Bahnstrecke folgt
104km Luftlinie/Bahnstrecke folgt
140km Luftlinie/Bahnstrecke folgt

Daraus ergeben sich tiefe Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den langen Bahnstrecken.

Samtliche der oben aufgefiihrten Strecken sind tiber den Luftweg ebenfalls innert einer Stunde
erreichbar. Eine zeitlich gleichwertige Erschliessung dieser Ortschaften Uber terrestrische
Verkehrstrdger wirden massive Investitionen sowie grosse Eingriffe in die Landschaft

bedingen.
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1.2.3 Vorteile der Luftverbindungen

Die Raumplanung basiert auf den terrestrischen Verkehrskorridoren, die grosse durchgehende
Schneisen in die Landschaft schlagen:

©Logistikmarkt Schweiz

— Europiische Magistralen W Metropolitanraume Zirich,

(Schiene und Strasse) Basel, Bassin Lémanique
—— Wichtige internationale Verbindungen W Hauptstadtregion

(Schiene und Strasse) @ Klein- und mittelstadtisch gepragte
___ Weitere nationale und internationale Handlungsraume

Verbindungen (Schiene und Strasse) Alpin gepragte Handlungsraume

—— West-Ost- und Nord-Std-Korridore
(Schiene und Strasse)

Abbildung 15: Verkehrstechnische Einbettung der Schweiz im europdischen Raum
(Quelle: ARE (2011): Die vier Karten des Raumkonzepts)

Der Luftverkehr als selbstoptimierendes Verkehrsnetz erschliesst den Raum unabhéangig von
der Topographie auf kurzem Weg vom Startort zum Zielort. Er bendtigt hierzu ausser relativ
kleinraumigen hindernisfreien Flugpléatzen keine weiteren kostspielige Bauwerke.

A ’e 5 j’,, i} - 2 = “Q‘i
Luftfahrtkarte Schweiz ICAO, Quelle: apollosoftware.com
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124 Technologische Vorteile der Luftfahrt

Die Vorteile der Verbindungen lber den Luftweg basieren einerseits auf deren Immaterialitat
(kein Teer und kein Schotter) und andererseits indem keine Spurgebundenheit vorliegt.

Die Luftdichte halbiert sich jeweils bei einer Hohenzunahme von 5500 Meter. Somit betragt die
Luftdichte auf ca. 11°000 Meter nur noch 2 gegenuber der Erdoberflache. Daraus ergibt sich
fur Flugzeuge in dieser Hohe ein Luftwiderstand welcher ebenfalls nur ¥ betragt, und somit eine
hervorragende Energieeffizienz bei sehr hohen Reisegeschwindigkeiten von ca.

900 km/h.

Durch die Triebwerkentwicklung und die hoheren Sitzplatzdichten bei modernen
Verkehrsflugzeugen ergibt sich folgendes Schema:

Fuel efficiency gain since 1960

Comet 4
100
707-120
90 2
80 Engine fuel
47-100 consumption
s n w 747-400
2 60 ' 777-200
g 77:I=‘3008R
G
< 50 A380° 14
5 787 49%
D 40 Aircraft fuel
R burn per set
* L)
30! |
. 777-200 777-300ER
A380° 1
787 %
10 82%
0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Year of model introduction

Source: IPCC 1999 updated with 777-300ER, A380 and 787 data
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Die Larmentwicklung der Flugzeuge hat sich in den vergangenen Jahrzehnten markant

verbessert.

Die belarmten Oberflachen wurden dadurch drastisch reduziert.
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1.25 Verkehrsentwicklung Schweiz

Nachfolgende Tabelle zeigt die Verkehrsentwicklung in der Schweiz im Vergleich zum BIP:1°

1960 2008 Zunahme
BIP real (in Mio. CHF) 167'180 492'180 294%
Personenverkehr Strasse (Mio. Pkm) 18723 90'396 483%
Personenverkehr Schiene (Mio. Pkm) 7'973 18'028 226%
Guterverkehr Strasse (Mio. Tkm) 2'152 17'262 802%
Guterverkehr Schiene (Mio. Tkm) 4'315 10'980 254%
Luftverkehr (Anzahl Passagiere) 2'152'423 37'626'819 1748%

Entwicklung des Verkehrsautfkommens im Vergleich zum BIP, 1960-2008

Daraus ist ersichtlich, dass der Luftverkehr mit dessen kompakten, kleinrAumigen
Infrastrukturen bei relativ bescheidenem Flachenbedarf und insgesamt vergleichsweise
geringen Ausbau- und Unterhaltskosten den grossten Zuwachs verzeichnet und hochste
spezifische Verkehrsleistungen erbringt.

Somit weist der Luftverkehr eine hervorragende volkswirtschaftlich Bilanz aus, und zeichnet
sich zudem mit sehr hohen spezifischen Sitzplatzauslastungen von durchschnittlich 75% im
Kurzstrecken und tber 85% im Langstreckenverkehr aus.

1.2.6 Verkehrsentwicklung Européischer Wirtschaftszentren

Europaische Wirtschaftszentren verfiigen neben einem internationalen Flughafen vielfach tber
separate Stadtflughafen, so beispielsweise:

Paris Le-Bourget ( 61000 Flughewegungen)
Mailand Linate (120000 Flughewegungen, 8,3 Mio. Passagiere)
London City-Airport ( 80000 Flugbewegungen, 2,4 Mio. Passagiere).

Sowohl Mailand Linate als auch London City Airport liegen nahe dem Stadtzentrum, wobei
London City-Airport neu gebaut und 1987 mit larmarmen Verfahren und Flugzeugen erfolgreich
eroffnet wurde.

1.3 Wertvolle, bestehende Anlagen des Bundes

Infrastrukturen werden Konventionell vorwiegend nach materiellen Kriterien bewertet und
entweder nach Zeitwert oder Ertragswert bilanziert. Die immateriellen Werte von Infrastrukturen
finden sich im Kontext von Konzessionen und Kontingenten aller Art, beispielsweise in Form
von Slot-Kapazitaten und Larmkontingenten.

Im grosseren Rahmen missen bei Flugplatzen und Flugfeldern auch die
Wiedererstellungswerte betrachtet werden, nachdem ebene und hindernisfreie Flachen
zunehmend knappe Guter werden. Als Beispiel aktueller Engpasse sei der Flughafen Kloten
genannt. Im Gegenzug dazu stellt der Berner Flugplatz Belpmoos ein gutes Potential dar. Im
europaischen Vergleich verfligen Hauptstadte vielfach (ber mehrere Flughafen wie
beispielsweise London, Paris, Berlin, jedoch auch kleiner Hauptstadte wie Oslo mit 627000
Einwohnern. (Ref. 9).

Zudem verfigen wichtige Hauptstadte wie London (City Airport), Mailand (Linate), Oslo
(Bromma) etc. vielfach Gber separate Stadtflughafen. Im weiteren werden Zukunftswerte von
Geschéaftsmodellen nach der DCF Methode aufgrund eines Businessplanes errechnet.

10 http://www.uvek.admin.ch/infrastrukturstrategie/02571/02576/02607/02629/index.html|?lang=de.
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1.4 Kunftige Nutzenpotentiale

Im Rahmen der Gleichbehandlung der Verkehrstrager empfiehlt sich in einer ersten Phase tber
ein Agglomerationsprogramm Luftfahrtinfrastruktur als nationales Konzept welches samtliche
Flugplatze und Flugfelder der Schweiz sowie die notwendigen weiteren Infrastrukturbauten
sowie Flugsicherung bericksichtigt, auf eine wettbewerbsféhige Basis zu stellen.

Hierzu empfiehlt sich nach erfolgreicher Ausbauten in einer zweiten Phase deren Auslagerung
in eine Haltergesellschaft sowie deren Betrieb (bsp. In Form von PPP Konstrukten) tber lokale
/ regionale Betriebsgesellschaften sicherzustellen.

Mit den einzigartigen regionalen und tGberregionalen Verkehrsverbindungen in Kombination mit
Skaleneffekten der Netzwerkinfrastrukturen kénnen neue Volumen generiert und zugleich die
Kohasion der Schweizer Randregionen verbessert werden. Somit konnen zukinftig
erwirtschaftete Ertrage aus den neuen Geschaftsfeldern der einzigartigen regionalen und
Uberregionalen Verkehrsverbindungen sinngerecht verwendet und diese reinvestiert werden
(vgl. Post, SBB, Skyguide, Swisscom etc.).

15 Lésungsansatze zur Erschliessung zukunftiger Nutzenpotentiale

Es sollen verschiedene Szenarien, Verfahren, Mittel und Strukturen auf deren Realisierbarkeit
im Kontext zu den dadurch langfristig erzielbaren volkswirtschaftlichen Nutzeneffekten geprift
werden, z.B. im Sinne der Sektoriibergreifenden Losungsansatze des UVEK!:

o die Kapazitaten optimal bewirtschaftet werden
Synergien genutzt werden
Neue Technologien eingesetzt werden (GPS- Routen und -Anfliige)
Die Infrastrukturplanung und Raumentwicklung aufeinander abgestimmt werden
Die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit (6konomisch, 6kologisch, sozial) ausgewogen
bertcksichtigt werden

15.1 Raumplanung

Zur Sicherung des Erhaltens alter wohlerworbener Rechte an militarischen Geléanden und
Infrastrukturen zu deren zukinftigen Nutzung oder Umnutzung (in Analogie zu Bahngeléanden,
z.B. Zirich Europaallee) soll im Rahmen der Teilrevision der Raumplanungsverordnung
entsprechende Rechte wie bereits fur die Landwirtschaftsbauten vorgesehen, auch fir die vor
1972 errichteten und militarisch genutzten Anlagen und Gelénde beansprucht werden.

Zudem sollen in Analogie zu den terrestrischen Verkehrstragern und Energieinfrastrukturen
(Zonen fir WKA) seitens des Bundes entsprechende langfristige Planungs- und Reservezonen
fur Luftfahrtinfrastrukturen aller Kategorien geschaffen und diese in die jeweiligen Verkehrs- und
Richtplanungen von Bund und Kantone aufgenommen werden.

Im weiteren sollen die Forschungsdefizite bezuglich der Mobilitét in der 3. Dimension sowie der
hierzu erforderlichen Luftfahrtinfrastrukturen als funktionale Einheiten im der Raumplanung
adressiert und deren Behebung eingeleitet werden.

Hierzu sollen das im mit 03.2007 datierten Synthesebericht des ARE ,,Raumliche Auswirkungen
der Verkehrsinfrastrukturen® Wirkungsmodell ,Tripod“ auf samtliche Luftfahrtinfrastrukturen
angewandt werden, nachdem das in diesem Dokument aufgeflihrte Beispiel 4.2 ,Infrastrukturen
der Magadinoebene” den Flugplatz Locarno nicht enthalt*2.

11 http://iwvww.uvek.admin.ch/infrastrukturstrategie/02571/02577/02608/index.html?lang=de.
12 vgl. ARE, (2007), Raumliche Auswirkung der Verkehrsinfrastrukturen, Synthesebericht, S. 8.
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152 Verkehrsplanung und Verkehrsfihrung

Der Luftverkehr sdmtlicher Kategorien (Linienflugverkehr, Charterverkehr, Business Aviation,
General Aviation, Luftrettung) wird in eine Schweizer Gesamtverkehrsplanung aufgenommen.
Die hierzu bendétigten Luftfahrt-infrastrukturen werden in Analogie zu den Zonen und Wegen fir
den Langsamverkehr in den Verkehrs- und Richtplanungen der Kantone und Gemeinden
aufgenommen sowie auch im Mikrozensus abgebildet. Die Bedeutung der General Aviation und
der Geschéftsluftfahrt wurde durch das EU Parlament mit Beschluss vom 03.02.2009
thematisiert und hervorgehoben?®. Die zivilen und militarischen Infrastrukturen der Luftfahrt
bilden in der Schweiz eine funktionale Einheit und werden durch Skybase in Analogie zur
Verkehrsfiihrung in der Luft durch Skyguide geplant und koordiniert.

1.5.3 Verkehrsstatistik

Luftverkehr in der Form von Linien- und Charterverkehr konzessionierter Fluggesellschaften
wird durch das BFS statistisch ebenfalls als OV erfasst und deren Nutzen in den gleichen
Einheiten wie beim terrestrischen OV (Pkm, Tkm) sowohl regional und national als auch
international differenziert erfasst und ausgewiesen.

154 Agglommerationsplanung

Die Schweizer Flugplatze werden im Rahmen eines Agglomerationsprogrammes Luftfahrt in
Analogie zu den anderen Verkehrstragern erschlossen, planerisch aufgewertet, instand gestellt
und zukunftsgerecht ausgebaut. Somit lassen sich die lokalen und regionalen Vorteile des
Verkehrs in der dritten Dimension erschliessen, die Kohasion der Schweizer Randregionen
erhdhen sowie grenziberschreitende Wirtschaftsraume erschliessen.

155 Nutzung und Betrieb

Die zivilen und militdrischen Infrastrukturen der Luftfahrt in der Schweiz bilden als integrale
Netzwerkinfrastrukturen zur Erschliessung des Raumes eine funktionale Einheit von nationalem
Interesse.

Sie sind in Analogie zu den Infrastrukturen der Strasse und Schiene den entsprechenden
Lizenztragern von Fluggesellschaften, Flugsicherungsbetrieben, Flugschulen, Flugzeug-
Unterhaltsbetrieben, Luftsportvereinen, Flugzeughaltern sowie deren Passagieren und Kunden
offentlich zuganglich und dienen der Allgemeinheit.

Der Bau und langfristig und nachfrageorientierte Ausbau (Planungshorizont 50 Jahre) sowie der
Unterhalt und Betrieb der Infrastrukturen der Luftfahrt werden vorwiegend durch den Bund
finanziert. Der Betrieb der Verkehrsmittel erfolgt in der Regel* auf eigenwirtschaftlicher Basis
durch entsprechende Luftfahrtgesellschaften und Vereine.

(* exkl. Anschubfinanzierungen und Betriebsbeitrage an regional wichtige Strecken z.B. Bern-Lugano)

1.5.6 Volkswirtschaftlicher Nutzen

idealtypische Intermodalitat zur Erschliessung von Randregionen und Agglomerationen
e Wirtschaftliche Entwicklung von Randregionen und Agglomerationen
Nachfrageorientierte kostendeckende Verkehrsstrome mit minimalem spezifischem
Flachenverbrauch
o Dbescheidene Ausbauten bestehender Infrastrukturen ergeben ein hervorragendes
Kosten/Nutzenverhaltnis

13 vgl. Agenda firr eine nachhaltige Zukunft der allgemeinen Luftfahrt und der Geschéftsreiseluftfahrt.
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1.6 Geschaftsmodell / Geschéftsidee
Beispiel Alptransit: Das Unternehmen und der Geschéaftsauftrag

Die AlpTransit Gotthard AG wurde am 12. Mai 1998 gegriindet. Sie ist eine 100-prozentige
Tochtergesellschaft der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) mit Sitz in Luzern und
Aussenstellen in Altdorf, Sedrun, Faido und Bellinzona. Zurzeit beschéftigt die AlpTransit
Gotthard AG rund 160 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Die ATG ist Bauherr der neuen
Eisenbahn-Alpentransversale, Achse Gotthard, mit den Basistunnels am Gotthard und Ceneri.
Die AlpTransit Gotthard AG baut die NEAT-Achse am Gotthard und verwirklicht eine
umweltfreundliche Flachbahn durch die Alpen. Sie misst den Umweltaspekten von der
Projektierung bis zum Betrieb eine hohe Bedeutung zu.

Analogie “Flugplatzhalter AG™: Das Unternehmen und der Geschéaftsauftrag

Die Flugplatzhalter AG soll z.B. entsprechend der Eignerstrategie des Bundes zur Sicherung
seiner Infrastrukturbauwerke als eine Gesellschaft mit eigenstandiger Rechtsform aufgebaut
werden. Im Rahmen einer zu bildenden Gesamtkonzeption ist die Flugplatzhalter AG
Tragerorganisation der neuen Luftfahrtinfrastrukturen und vergibt deren Betrieb an geeignete
Firmen zur ganzheitlichen Bewirtschaftung.

Die Flugplatzhalter AG verwirklicht in der raumlich zerklufteten Schweiz eine idealtypische
Erschliessung auch ausserhalb der Hauptverkehrsachsen, in wirtschaftlich schwachen
Randgebieten und den grenziberschreitenden Wirtschaftsraumen und ermdglicht véllig neue
Dimensionen in der Mobilitit sowie des OV. Dadurch kann die Verbindung samtlicher
Randregionen Uber die gesamte Schweiz innerhalb von zwei Stunden gewéhrleistet werden.

Ansatz von PPP (Public Private Partnership)

Die Flugplatzhalter AG hat das Potential als public-private Partnership (PPP) Geschaft
aufgebaut werden zu kénnen. Diese soll eine langfristige vertragliche Zusammenarbeit (mit
Zeithorizonten von bis zu 50 Jahren) zwischen der offentlichen Hand und privatrechtlich
organisierten Unternehmen (Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber) eingehen kénnen. Die
Zusammenarbeit regelt die Aufgaben sowie die notwendigen Ressourcen (Fachwissen, Kapital
und Personal)

Vorgehen

Das vorliegende Geschéft soll einer ergebnisoffenen Uberpriifung durch geeignete Instanzen
unterzogen werden.

Folgende volkswirtschaftliche Varianten sollen untersucht werden:

¢ Variante Netzwerk zur Kohasion der struktur- und wirtschaftsschwachen
Schweizer Randregionen und Steigerung der Solidaritat von Stadt und Land.
Variante Skaleneffekte einer koordinierten Luftfahrtinfrastruktur durch Netzwerk
Variante Tourismus

Variante Swissmetro Air

Variante Logistikzentren (z.B. DHL) auf Flugplatzen in Strukturschwachen
Gebieten (z. B. Ambri)

¢ Variante Rustungskonversion der Militarflugplatze als Wirtschaftsférderung
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1.7 Zusammenfassung moglicher Entwicklungen und Potentiale

- Aktivierung der Potentiale geméss den Zielen von Art. 1 des RPG
1c.) ..und auf eine angemessene Dezentralisation der Besiedelung und der Wirtschaft
hinzuwirken
1d.) die ausreichende Versorgungsbasis des Landes zu sichern
le. die Gesamtverteidigung zu gewahrleisten

- Konversion von VBS- Gelanden und Anlagen sowie deren artgerechten (Um)Nutzungen
via Raumplanungsgesetz anlasslich aktueller Revision der Raumplanungsverordnung, in
Analogie zu den vor 1972 erstellten Landwirtschaftsbauten ausserhalb der Bauzonen

- Sicherung der zivilen und militarischen Luftfahrtinfrastrukturen und deren zukinftigen
langfristigen (Zeithorizont 50 Jahre) Entwicklung einschliesslich potentieller
Ersatzstandorte durch die Einfihrung von spezifischen Zonen fur Luftfahrtinfrastrukturen
via RPG und GVK sowie deren Abbildung in den Richtplanungen

- Erhalt und Aufwertung der lokalen und regionalen zivilen und militarischen
Luftfahrtinfrastrukturen tber ein spezifisches Agglomerationsprogramm Luftfahrt
(Flugfelder und Regionalflugplatze, exkl. Landesflughéfen)

- Finanzierung des Schweizer Luftfahrtinfrastruktur- Netzwerkes Uber einen spezifischen
Verkehrsfonds

- Optimieren der Schweizer Luftfahrtinfrastrukturen und deren Betrieb
(mdglicher PPP Ansatz)

- Erhalt und Ausbau von wertvollen Flachen und Bauten
- Aggregation eines potentiellen Netzwerks

- Summe aller Flugplatze ist als Wert grosser als Summe der Einzelwerte
(Neuerstellungswert vs. Liquidationswert)

- Ertrage kdnnen sinngerecht verwendet und reinvestiert werden (Post, SBB) Skaleneffekte
als Netzwerk ermdglichen die Erschliessung neuer Potentiale
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2 Beispiele zur llustration des volkswirtschaftlichen Nutzens.

Gemass Finanzplan des Bundes 2013 bis 2016 ergeben sich aus der Erfolgs- und
Investitionsrechnung nach Verwaltungseinheiten fur den Voranschlag 2012 folgende Zahlen:

Verwaltungseinheit Inhalt Kosten in Mio.
CHF
BAV Kosten fiir Bahnbau, Unterhalt und Betrieb 8016
ASTRA Kosten flir Strassenbau und Unterhalt 5'459
BAZL Kosten fur Luftfahrt (primar ,Regulation®) 161

Somit ist offensichtlich, dass die Infrastrukturen und der Betrieb des Verkehrstragers Luftfahrt
von der Branche getragen wird. Luftfahrtinfrastrukturen knnen sowohl zivil als auch militarisch
genutzt werden, somit existiert in der zerklufteten Schweiz ein grosses Konversions- und
Synergiepotential

2.1 Benchmark Stockholm, Schweden

Geschichte

Stockholm-Bromma befindet sich etwa neun Kilometer vom Stockholmer Stadtzentrum entfernt
und befand sich bei Baubeginn 1933 am Rande des bebauten Gebiets. Mit dem Bau des
Flughafens Stockholm-Arlanda wurde Bromma als GrofR3flughafen zu Beginn der 1960er Jahre
ersetzt. Mittlerweile liegt er auch mitten in der Stadt im gleichnamigen Stadtteil Bromma und
darf wegen Larmschutzbestimmungen nur von besonders leisen Flugzeugen und nicht rund um
die Uhr angeflogen werden

Fluggesellschaften und Ziele:
Bromma dient hauptsachlich dem Regionalverkehr innerhalb Schwedens, der in erster Linie mit
kleinerem Fluggerat bedient wird. Unter anderem starten Golden Air, Malmd Aviation und

Gotlandsflyg hier nach Arhus, Visby und Ostersund. Internationale Verbindungen bestehen mit
Brussels Airlines nach Briissel sowie mit Finnair nach Helsinki

Fakten

Verkehrsanbindung

Entfernung vom Stadtzentrum 9 km westlich von Stockholm
Stralle Innenstadtstrallen
Bahn keine Direktverbindung
‘Basisdaten
Eroffnung 1936
Betreiber Swedavia
Passagiere 1.632.198 (2006)
Luftfracht 60 t (2006)
Flugbewegungen 56.627 (2006)

Swedavia ist ein staatliches Unternehmen fiir die Luftverkehrsinfrastruktur in Schweden und hat
seinen Hauptsitz in Stockholm-Arlanda. Es entstand zum 1. April 2010, als sich das
schwedische Luftverkehrsunternehmen LFV in die Aufgabenbereiche Flughafenbetrieb und
Flugverkehrskontrolle aufspaltete.
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Swedavia ist zustandig fur den Betrieb der 14 staatlichen Flughafen:

Are Ostersund

[ )

e Angelholm Helsingborg
o Goteborg-Landvetter
e Karlstad

e Kiruna

o Luled

e Malmod

o Ornskoldsvik

¢ Ronneby

e Stockholm-Arlanda

e Stockholm-Bromma
e Sundsvall/Harndésand
e Umea

e Visby

Swedavia hat ungefahr 2300 Angestellte und einen Umsatz von ~500 Millionen Euro.

Fazit:
o Dezentral strukturiertes Land mit Inlandflugverkehr (Netzwerkanbindung).
¢ Organisationsform Staatlich, Staatliches Flugplatzportfolio
e Umnutzung eines ehemaligen Landesflughafen zu einem Stadtflughafen (in Analogie zu
Mailand-Linate, London City Airport)

Betriebliche und operationelle Synergien der Infrastrukturen, der aviatischen Betriebe, der
Industrie, der Bildung und Wissenschaft sowie des Flugsportes Uber samtliche Stufen der
Wertschopfungsketten schépfen.

Durch die entsprechenden Interaktionen und Skaleneffekte die Kostenspirale der GA
durchbrechen und den Einbruch der Lizenztrdger kompensieren, nationale
Nachwuchsférderung

Den Erhalt, den Ausbau sowie eine ausgewogene Nutzung der Luftfahrt-infrastrukturen
zugunsten aller Standorte und Regionen.

Flugplatze aller Kategorien entsprechen Verkehrsknotenpunkte, und sind in ihrer Bedeutung
wie Knotenbahnhofe zu behandeln.
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2.2 Benchmark Mailand-Linate

Der Flughafen Mailand-Linate (IATA: LIN, ICAO: LIML,; ital. Aeroporto di Milano-Linate “Enrico
Forlanini”) ist nach Mailand-Malpensa der kleinere der beiden internationalen
Verkehrsflughafen der zweitgrof3ten italienischen Stadt Mailand. Er dient hauptséchlich
nationalen und européischen Verbindungen sowie dem Geschéftsreiseverkehr. 2011 wurden in
Linate Uber 9 Millionen Passagiere abgefertigt.

Neben Linate und Malpensa wird der weiter 6stlich gelegene Flughafen Bergamo als dritter
Verkehrsflughafen Mailands vermarktet.

Der Flughafen Mailand-Linate dient vor allem fir Inlandsflige, wird aber auch vom
europaischen Ausland aus angeflogen, beispielsweise von Lufthansa aus Frankfurt am Main
oder von Iberia aus Madrid, da er auf Grund der Nahe zur Innenstadt und der damit sehr kurzen
An- und Abreisezeit bei Geschaftsreisenden sehr beliebt ist. Haufig bestehen
Tagesrandverbindungen (Hinflug morgens, Rickflug am spaten Nachmittag oder abends), die
einen eintagigen Aufenthalt in Mailand erméglichen.

Der Flughafen Mailand-Linate befindet sich am Stadtrand und kann vom Zentrum aus rasch
erreicht werden.

fas1)

SP15B)

Nach der militdrischen Verwendung im Zweiten Weltkrieg startete der zivile Linienverkehr im
April 1947 wieder. Zwischen 1958 und 1968 erfolgten im Auftrag des Flughafenbetreibers SEA
grolRere Baumalinahmen: es entstand ein neues Passagierterminal, ein Frachtterminal und eine
neue, 2.200 Meter lange Start- und Landebahn. Das Passagierterminal renovierte man in den
1990er Jahren, die Rollwege und die Piste wurden 1997 und 2002 erneuert. 1997 wurden in
Linate rund 15 Millionen Passagiere abgefertigt.

Fazit:
¢ Die Analogie zu Dibendorf ist bestechend.
o Ebenso dass eine gemeinsame Betriebsgesellschaft Mailand Malpensa/Linate/
Bergamo http://www.seamilano.eu/en existiert (z.B. in Analogie zu ZRH, DUB, ACH)
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2.3 Benchmark Argentinien

Geschichte:

Aeropuertos Argentina 2000 (AA2000) ist eine Flughafen-Betreibergesellschaft in Argentinien
mit Hauptsitz in Buenos Aires.

AA2000 wurde im Jahr 1998 als privat gefiihrte Gesellschaft gegriindet und betreibt und
verwaltet zurzeit 33 Flughafen. Mit mehr als 2.000 Mitarbeitern zahlt das Unternehmen zu den
groften privaten Flughafenbetreibern der Welt.

Die Anteilseigner sind:
e Corporacién América S.A., 45,90 %
e Corporacion América Sudamericana S.A, 29,75 %
e Estado Nacional Argentino, 15 %
e Societa per Azioni Esercizi Aeroportuali S.E.A., 8,50 %
¢ RIVA SAICFyA, 0,85 %

THE LARGEST PRIVATE
wiwcs | 'OPERATOR WORLDWIDE

AMERI
BUENOSAIRES, ARGENTINA
+

AIRPORTS |

11 " !

Aeropuertos Argentina 2000 CORPAMERICAWEB™

Aeropuertos Argentina 2000 is the leading company in Latin America in the comprehensive
¢ managemant and operation of a complete airport system that connec: - via regional hubs — the main .
destinations of Argentina with the rest of the world, and runs 907% of the passenger traffic in the country

MORE INFO >

<32 TCA ;'1‘) TCE < TCU
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2.4 Benchmark England

Im Grossraum London wurden eine Vielzahl der ehemals militdrischen Flugplatze wie Biggin-
Hill, Farnborough fur eine zivile Nutzung konvertiert.

2.4.1 Luftverkehr

London stellt mit Heathrow den meist frequentierten Flughafen Europas. Zusammen mit den
weiteren funf internationalen Flughafen Gatwick, Luton, Stansted, City Airport und London
Southend Airport bildet die Metropole ein wichtiges Zentrum des internationalen Luftverkehrs.
Im Jahr 2006 wurden insgesamt 137 Millionen Passagiere auf Londoner Flughafen abgefertigt.
Heathrow und City Airport befinden sich innerhalb von Greater London, die tibrigen auf3erhalb.
Gatwick, Heathrow und Stansted werden durch Airport-Express-Zige sowie Reisebusse
verschiedener Anbieter mit der Innenstadt verbunden. AuRerdem besitzt Heathrow als einziger
der Londoner Flughafen einen U-Bahn-Anschluss. Der City Airport ist auch tber die Docklands
Light Railway angebunden.

Daneben existieren in und um London mehrere Flugplatze fir privaten und kommerziellen
Luftverkehr. Dies sind Northolt Aerodrome, Biggin Hill Airport und Farnborough Airfield.

Flughafen Lage Anmerkung
London Heathrow am westlichen Stadtrand von nach dem Passagieraufkommen
Airport London der gréi3te Flughafen Europas

und hinter Atlanta und Peking der
drittgré3te weltweit

Gatwick Airport rund 40 km sudlich von London  zweitgréRter Flughafen Londons
und Grof3britanniens

Flughafen etwa 55 km norddstlich von -
London-Stansted London in der Grafschaft Essex

Flughafen ostlich der Londoner City inden —
London City Docklands im London Borough

of Newham
Flughafen etwa 50 km nordwestlich von -
London-Luton London in der Stadt Luton

London Southend etwa 50 km 6stlich von London  Seit August 2012 durch die IATA

Airport nahe Southend-on-Sea als Londoner Flughafen
anerkannt

Flughafen am sudlichen Stadtrand von Basis fur Privat- und

London Biggin London Kleinflugzeuge

Hill

Flughafen etwa 100 km nordwestlich von -

London Oxford London

Farnborough etwa 50 km stidwestlich von -

Airfield London
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Farnborough wird seit 1997 zivil genutzt, und ist bezlglich Arealgrésse (310ha ) und einer
Pistendimension von 2440 x 45m sehr &hnlich zu Diubendorf mit einer Arealflaiche 256 ha und
einer Pistenausmass von 2355 x 40m. Analoges gilt fir die historischen Werte dieser
Flugplatze, welche nahezu Zeit- und Wesensgleich als Militarbasen entstanden.

Biggin Hill, ebenfalls ein ehemaliger Militarflugplatz liegt 18 km vom Stadtzentrum und wurde
seit 1959 zivil mitbenutzt, und seit 1992 ausschliesslich zivil. Mit zirka 90000 Flugbewegungen
stellt Biggin Hill ein wichtiger Standort der Geschaftsluftfahrt im Raum London dar.

Fazit:
e Inselstaat mit Binnenflugverkehr und Geschéftsreiseverkehr
e Wirtschaftsentwicklung Grossraum London wird durch eine redundantes Netz von
Flugplatzen sichergestellt, was bei ortlichen Nebellagen wichtig ist

weitere Stadtflughéafen

Die nationalen Fliige werden vom Stadtflughafen Aeroparque Jorge Newbery bedient.

weitere Flugplatzbetreibergesellschaften:

Flughafenbetreiber sind private oder 6ffentliche Unternehmen, die Flughafen als
Geschaftszweck besitzen. Sie stellen die komplette Flughafeninfrastruktur den
Fluggesellschaften und der Flugsicherung zur Verfligung.

Es gibt u. a. folgende grol3e Betreiber:

e Abertis Airports halt u. a. 90 % von TBI plc.

o AENA (Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea), die staatliche spanische
Betreibergesellschaft und Anteilseignerin ist der gro3te Flughafenbetreiber weltweit

o Auvialliance (ehemals Hochtief Airport), Betreiber der Flughafen Disseldorf, Hamburg,
sowie Athen, Budapest, Tirana

e Flughafen Berlin Brandenburg GmbH

e Flughafen Miinchen GmbH

e Flughafen Wien AG

o Flughafen Zirich AG, Betreibergesellschaft des Flughafens Zirich, mit Beteiligungen
an Flughafenbetreibern in Lateinamerika und Indien

o Fraport, Betreibergesellschaft des Flughafens Frankfurt am Main, mit Beteiligungen u.
a. in Antalya, Hannover, St. Petersburg, Lima und Dakar

o Heathrow Airport Holdings (ehemals British Airports Authority / BAA), Betreiber von 4
Flughafen in GroRbritannien

¢ Infraero, ein staatliche Unternehmen, das 66 brasilianische Flughafen betreibt

e TAV Airports Holding, Betreiber von Flughé&fen in der Turkei, Tunesien und Georgien

e TBI, britischer Betreiber von Flugh&fen in Grol3britannien, Stockholm und Bolivien

e Aéroports du Mali, Betreiber von Flughé&fen in der Republik Mali.

Der Verband Airports Council International mit Sitz in Montreal ist mit 580 Mitgliedern und
insgesamt 1650 Flughafen in 179 Landern die grol3te Dachorganisation der Branche.
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2.5 Portfolio einer moglichen Flugplatzentwicklung

Im Sinne moglicher Szenarien zur Entwicklung des Flugplatzes DUB lassen sich nebst der
seitens VBS weiterhin betriebenen Helikopter / Leichfliegerbasis folgende Nutzungen prifen

1. Messeflughafen in Analogie zu Friedrichshafen (DE)
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Friedrichshafen

Piste: 2256m x 45m

Nutzung: Messeflughafen mit Business- und Regionalflugverkehr

Flugbewegungen: 397000 Pax: 5367000

2. Museumsflugplatz in Analogie zu Duxford (GB)
http://en.wikipedia.org/wiki/Duxford Aerodrome

Piste: 1503m

Nutzung: Business- und Regionalflugverkehr

Flugbewegungen: Pax: tbd

3. Forschungsflughafen in Analogie zu Braunschweig(DE)
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Braunschweig

Piste 2300m x (wurde soeben von 1600m auf 2300m verlangert)

Nutzung: Forschung (DLR) sowie Businessflugverkehr (keine Linienfliige)

Flugbewegungen:  33°500 Pax: 168°000

4. Werkflugplatz in Analogie zu Oberpfaffenhofen (DE)
http://de.wikipedia.org/wiki/Flugplatz Oberpfaffenhofe

Piste: 2286 x 45m

Nutzung: Luftfahrtindustrie, Werkflugverkehr

Flugbewegungen: 207000 Pax: tbd

5. Eventflugplatz in Analogie zu Oshkosh / Wittman Regional Airport (USA, Wi)
http://en.wikipedia.org/wiki/Wittman Regional Airport

Piste: 2439 x 46 m

Nutzung: EAA-Airshow, General Aviation

Flugbewegungen:  91°000 Pax: tbd

6. Ausbildungsflugplatz in Analogie zu Grenchen
http://de.wikipedia.org/wiki/Flugplatz_Grenchen

Piste: 1000 x 23m (Pistenverlangerung auf 1350m geplant)

Nutzung: Ausbildungs- und Businessflugverkehr

Flugbewegungen:  75°000 Pax: 707000

7. Regionalflugplatz in Analogie zu Lugano-Agno
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Lugano-Agno

Piste: 1350 x 30m

Nutzung: Business- und Regionalflugverkehr

Flugbewegungen: 227000 Pax: 177°000

8. Stadteflugplatz in Analogie zu Milano-Linate (1)
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Mailand-Linate

Piste: 2240 x 60m

Nutzung: Business- und Regionalflugverkehr

Flugbewegungen: 1207000 Pax: 8°300°000
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Aus den vorgenannten Nutzungen lassen sich idealtypische Portfolios fur eine in jeder
Hinsicht erflillende Nutzung von DUB bilden, indem sich folgende Kombinationen bilden und
deren Bestande sich fur die Zukunft definitiv sichern und zielgerichtet weiterentwickeln lassen:

1.6.1 Szenario Low

A. Cluster Safety and Security 1000 MA,
Skyguide inkl. Training Center 600 MA
Heli- Stutzpunkt LW tbd MA
Heli- Stitzpunkt KAPO tbd MA
REGA Center (Heli + Jet) Umzug v. Kloten 160 MA
SWISS TOPO tbd MA
Regionaler Feuerwehrstitzpunkt tbd MA
Regionaler Polizeistutzpunkt tbd MA
B. Cluster History and Identity 200 MA,
Airforce Museum tbd MA
JU-Air tbod MA
SWISSAIR Abfertigungsgebéaude (UeG) tbd MA
Ausbau zum SWISSAIR Museum mit tbd MA

- Mittelholzerdenkmal (wo?)
- Stratospharenflugdenkmal (Neu)
Historische Flugtage (wie Duxford) tbd MA

C. Cluster Technology and Science 2400 MA,

Entwicklungs- und Herstellerbetriebe (Aerolite etc.)
Unterhaltsbetriebe (Jet Aviation) inkl. LL- Ausbildung
Werkflugplatz in Analogie zu Oberpfaffenhofen
Ausbildungsbetriebe ETH/ZHAW Center Aviation
Forschungsbetriebe in Analogie zu DLR
Forschungsflughafen in Analogie zu Braunschweig

D. Cluster Transportation and Events 60 MA,

Stadteflugplatz in Analogie zu Milano-Linate
(primar Domestic, Inlandverbindungen)
Messeflugplatz in Analogie zu Friedrichshafen
(Saisional in Kombination mit Messe Zrich)
Regionalflugplatz in Analogie zu Lugano-Agno
(Saisional in Kombination mit WEF)
Eventflugplatz in Analogie zu Duxford/Oshkosh

E. Cluster Basic Education and Sports 60 MA,

Ausbildungsflugplatz in Analogie zu Grenchen

in Kombination mit MFGZ und larmarmer Flotte*
Simulator Center in Kombination mit ZHAW

SAT Swiss Aviation Training (Umzug von Kloten)

TOTAL 3720 MA

157000 Flugbewegungen

0 Flugbewegungen !

5’000 Flugbewegungen

157000 Flugbewegungen

(50% = 10°000)

(15% = 5°000)
10°000 Flugbewegungen

(2% = 2°000)

(10% = 4°000)

(9% = 2°000)

(2% = 2°000)

15°000 Flugbewegungen

(= 20% von Grenchen)

60°000 Flugbewegungen
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1.6.2 Szenario Medium

A. Cluster Safety and Security 1200 MA,
Skyguide inkl. Training Center 600 MA
Heli- Stutzpunkt LW tbd MA
Heli- Stutzpunkt KAPO tbd MA
REGA Center (Heli + Jet) Umzug v. Kloten 160 MA
SWISS TOPO tbod MA
Regionaler Feuerwehrstitzpunkt tbd MA
Regionaler Polizeistutzpunkt ...tbd MA
B. Cluster History and Identity 200 MA,
Airforce Museum tbod MA
JU-Air tod MA
SWISSAIR Abfertigungsgebéude (UeG) tbd MA
Ausbau zum SWISSAIR Museum mit tbd MA

- Mittelholzerdenkmal (wo?)
- Stratospharenflugdenkmal (Neu)
Historische Flugtage (wie Duxford) ...tbd MA

C. Cluster Technology and Science 2900 MA,

Entwicklungs- und Herstellerbetriebe (Aerolite etc.)
Unterhaltsbetriebe (Jet Aviation) inkl. LL- Ausbildung
Werkflugplatz in Analogie zu Oberpfaffenhofen
Ausbildungsbetriebe ETH/ZHAW Center Aviation
Forschungsbetriebe in Analogie zu DLR
Forschungsflughafen in Analogie zu Braunschweig

D. Cluster Transportation and Events 80 MA,

Stadteflugplatz in Analogie zu Milano-Linate
(primar Domestic, Inlandverbindungen)
Messeflugplatz in Analogie zu Friedrichshafen
(Saisional in Kombination mit Messe Zirich)
Regionalflugplatz in Analogie zu Lugano-Agno
(Saisional in Kombination mit WEF)
Eventflugplatz in Analogie zu Duxford/Oshkosh

E. Cluster Basic Education and Sports 80 MA,

Ausbildungsflugplatz in Analogie zu Grenchen

in Kombination mit MFGZ und larmarmer Flotte*
Simulator Center in Kombination mit ZHAW

SAT Swiss Aviation Training (Umzug von Kloten)

TOTAL 4360 MA

227500 Flugbewegungen

0 Flugbewegungen !

5’000 Flugbewegungen

20°000 Flugbewegungen

(50% = 10°000)

(30% = 10°000)
20°000 Flugbewegungen
(3% = 4°000)
(20% = 8°000)
(18% = 4°000)
(3% = 4°000)
227500 Flugbhewegungen

(= 25% von Grenchen)

90000 Flugbewegungen
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1.6.3 Szenario High

A. Cluster Safety and Security 1200 MA, 30°000 Flughewegungen
Skyguide inkl. Training Center 600 MA 0 Flugbewegungen !
Heli- Stutzpunkt LW tbd MA

Heli- Stutzpunkt KAPO tbd MA

REGA Center (Heli + Jet) Umzug v. Kloten 160 MA

SWISS TOPO ...tbd MA

Regionaler Feuerwehrstitzpunkt ...tbd MA

Regionaler Polizeistutzpunkt ...tbd MA

B. Cluster History and Identity 200 MA, 5’000 Flugbewegungen
Airforce Museum tbod MA

JU-Air tod MA

SWISSAIR Abfertigungsgebéude (UeG) tbd MA

Ausbau zum SWISSAIR Museum mit tbd MA

- Mittelholzerdenkmal (wo?)
- Stratospharenflugdenkmal (Neu)
Historische Flugtage (wie Duxford) ...tbd MA

C. Cluster Technology and Science 3400 MA, 25°000 Flugbewegungen

Entwicklungs- und Herstellerbetriebe (Aerolite etc.)

Unterhaltsbetriebe (Jet Aviation) inkl. LL- Ausbildung

Werkflugplatz in Analogie zu Oberpfaffenhofen (50% = 10°000)
Ausbildungsbetriebe ETH/ZHAW Center Aviation

Forschungsbetriebe in Analogie zu DLR

Forschungsflughafen in Analogie zu Braunschweig (45% = 15°000)

D. Cluster Transportation and Events 100 MA, 30°000 Flugbewegungen
Stadteflugplatz in Analogie zu Milano-Linate (5% = 6°000)
(primar Domestic, Inlandverbindungen)

Messeflugplatz in Analogie zu Friedrichshafen (30% = 12"°000)
(Saisional in Kombination mit Messe Zirich)

Regionalflugplatz in Analogie zu Lugano-Agno (27% = 6°000)
(Saisional in Kombination mit WEF)

Eventflugplatz in Analogie zu Duxford/Oshkosh (5% = 6°000)

E. Cluster Basic Education and Sports 100 MA, 30°000 Flughewegungen
Ausbildungsflugplatz in Analogie zu Grenchen (= 40% von Grenchen)

in Kombination mit MFGZ und larmarmer Flotte*
Simulator Center in Kombination mit ZHAW
SAT Swiss Aviation Training (Umzug von Kloten)

TOTAL 5000 MA 1207000 Flugbewegungen

Hinweise:
Limitierung der Bewegungen und Betriebszeiten nach Kategorien tiber Betriebsregelement
Limitierung nach Larmkatagorien in Analogie zu London City Airport fir Domestic/Charter

* Beispiel larmarmer moderner Flugzeuge, die in 300 m Hohe kaum mehr horbar sind
http://de.wikipedia.org/wiki/Diamond HK36 http://de.wikipedia.org/wiki/Diamond DA20
http://de.wikipedia.org/wiki/Diamond DAS50 http://de.wikipedia.org/wiki/Diamond DA52
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2.6 Beispiel Aviatikdiversitat Schweiz

In Analogie zur Strategie Biodiversitat Schweiz des UVEK lasst sich eine Strategie
Aviatikdiversitat Schweiz formulieren: Diese beinhaltet eine systematische Entwicklung der
Infrastrukturen und der Verbindungen, wobei idealtypischerweise die Infrastrukturen in Analogie
zu Autobahnen durch den Bund zu Erstellen und Unterhalten sind, und deren Betrieb
vorzugsweise lokal in Kombination mit PPP erfolgen sollte. Der Flugverkehr GA und BA erfolgt
vorwiegend Privat respektive durch Firmen, der Linienflugverkehr erfolgt vorwiegend durch
Firmen (Airlines). Samtliche Luftfahrtinfrastrukturen kénnen an sich sowohl zivil als auch
militarisch genutzt werden, hierzu gibt es in der Schweiz seit Jahrzenten genlgend Beispiele
von Altenrhein (ber Samedan, Lodrino, Locarno, Bern-Belp, Saanen bis Emmen und
Dubendorf.

2.6.1 Ziele der Strategie Aviatikdiversitat Schweiz:

Strategie Aviatikdiversitat Schweiz und Aktionsplan

Damit die Aviatikdiversitat systematisch aufgebaut und langfristig erhalten bleibt, soll das UVEK
im Auftrag des Bundesrats eine nationale Strategie erarbeiten. Sie soll im Jahr 2016 vom
Bundesrat verabschiedet werden. Der Aktionsplan dazu soll bis Sommer 2015 konkrete
Massnahmen zu den elf strategischen Zielen definieren, damit der Aufbau und die Erhaltung
der Aviatikdiversitat in unserem Land langfristig sichergestellt werden kann. Der Bundesrat soll
hierzu folgendes langfristiges Ziel festlegen: «Die Aviatikdiversitéat ist reichhaltig sowie
prospektiv Uber samtliche Sparten der zivilen und militarischen Luftfahrt angelegt und
flachendeckend in der Bevodlkerung verankert . Die Aviatikdiversitdt und ihre
Wirtschaftssystemleistungen sind langfristig von grésster volkswirtschaftlicher Bedeutung und
werden als Standortfaktor der Schweiz gezielt erhalten und geférdert.»

Klare Ziele fur alle Sektoren in Gesellschaft, Wirtschaft und Politik

In der Strategie Aviatikdiversitat Schweiz soll der Bundesrat elf strategische Ziele formulieren,
um dieses langfristige Ziel zu erreichen. An diesen strategischen Zielen sollen sich die
nationalen Akteure im Kontext der internationalen Branchenentwicklung bis 2020 orientieren.

Es sind dies:

1. Systematischer Aufbau einer umfassenden Aviatikdiversitat

2. Langfristige (50 Jahre) raumplanerische und richtplanerische Sicherung samtlicher CH-
Luftfahrtinfrastrukturen basierend auf deren historischen Rechten sowie Sicherstellung
eines zukunftsgerichteten bedarfsgerechten Aus- und Neubaus derselben im Sinne der
Vorsorgepflicht, einschliesslich Planung von allfélligen Ersatzstandorten

3. Schaffung einer grossflachig vernetzten multifunktionalen zivil- militarischen aviatischen
Infrastruktur

4. Umnutzung (Konversion) statt Neubau, Verbesserung der Intermodalitat des
Luftverkehrs (regionaler Binnen- und Grenzverkehr)

5. Erhaltung und Férderung der aviatischen Vielfalt Gber samtliche Sparten, Disziplinen
und Industrien

6. Uberprifung von finanziellen Anreizen

7. Erfassung von Wirtschaftssystemleistungen und Transporteffizienz der Aviatik

8. Generierung und Verteilung von Wissen uber das gesamte Spektrum von Berufen,
Bildung und Wissenschatft

9. Foérderung der Aviatikdiversitat in der Peripherie der Schweiz

10. Verstarkung und Forderung der Schweizer Kohasion
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11. Uberwachung von Veranderungen der Aviatikdiversitat
Defizite der Nachwuchsausbildung und —Fdérderung:
Nachdem der Inlandluftverkehr seit geraumer Zeit praktisch zum Erliegen gekommen ist, fehlen
den Privatpiloten die Mdglichkeiten, auf dem zweiten Bildungsweg kostenglnstig eine
Weiterausbildung zum Linienpiloten Uber die Regionalflugverkehrsgesellschaften zu
absolvieren, da die entsprechenden Luftverkehrsgesellschaften und deren Verbindungen
fehlen.

Fazit:

Betriebliche und operationelle Synergien der Infrastrukturen, der aviatischen Betriebe, der
Industrie, der Bildung und Wissenschaft sowie des Flugsportes Uber samtliche Stufen der
Wertschopfungsketten generieren. Durch die entsprechenden Interaktionen und Skaleneffekte
die Kostenspirale der GA durchbrechen und den Einbruch der Lizenztrager kompensieren,
nationale Nachwuchsférderung, den Erhalt, den Ausbau sowie eine ausgewogene Nutzung der
Luftfahrtinfrastrukturen zugunsten aller Standorte und Regionen ermdglichen.

Flugplatze aller Kategorien entsprechen Verkehrsknotenpunkte, und sind in ihrer Bedeutung
wie Knotenbahnhofe zu behandeln
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2.7 Luftfahrt als Wachstumsmotor fir die Volkswirtschaft
2.7.1 Entwicklung der globalen Luftfahrtmarkte

www DLR de - Folie4 Reichmuth, Berster - Luftverkehr 2012 - 10052012

1. Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs
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Quelle: ICAQ, DLR

http://www.scope.de/scope/download/scope circles/unterlagen/Transport 20120510/04 CTra
nsport DLR DrBerster.pdf

Fazit:
o Die Weltluftfahrt entwickelt sich etwa doppelt so stark wie die globale Wirtschaft.

4] Entwicklung des Verkehrs 1960 - 2008

1960 2008 Zunahme
BIP real (in Mio. CHF) 167'180 492'180 294%
Personenverkehr Schiene (Mio. Pkm) 7'973 18'028 226%
Guterverkehr Schiene (Mio. Tkm) 4'315 10'980 254%
Personenverkehr Strasse (Mio. Pkm) 18'723 90’396 483%
Guterverkehr Strasse (Mio. Tkm) 2'152 17'262 802%
Luftverkehr (Anzahl Passagiere) 2'152'423| 37'626'819 1748%
Quelle: BFS
nfrastrukturfinanzierung i der Schweiz | bausnschweiz, 10 Novernber 2011 1

Walter Thumherr, Generalsekretar UVEK

Fazit:
e Der Luftverkehr wachst deutlich starker als die Luftverkehrsinfrastrukturen.
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2.7.2 Beispiel Wirtschaftsmotor Silicon Valley:

Der Wirtschaftsraum Silicon Valley im Vergleich zum Wirtschaftsraum Kanton Zirich
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Central Silicon Valley Kanton Zirich
Flache 1200 km2 1729 km2
Einwohner 1,4 Mio.

Flughafen/ SJC 3353m, 3353m, 1402m Kloten 3700m, 3300m, 2500m
Pistenlangen: NUQ 2805m, 2477m Ziv/MIL (DUB?) (ZH) (2355m, 650m)

Regional- LVK 1601m, 823m

flugplatze:
Flugfelder: SQL  792m Hausen a.A.(ZH) 700m 700m Gras
PAO  745m Winterthur ,R* (ZH)  695m Gras

Speck-Fehraltorf 600m Gras

TOTAL PISTEN 17‘351m Hartbelag 10°200m Hartbelag + 1995m Gras
(ohne DUB da dieser ,Restricted )

Spezif. Pistenlange 14‘460m/ 1000km2 7350m/ 1000km2 (inkl. Gras) = 51%
5900m/ 1000km?2 (exkl. Gras) =41%
Graspisten sind nicht Allwettertauglich
und kénnen nur von leichten Flugzeugen
angeflogen werden

Quelle:

http://en.wikipedia.org/wiki/List of airports in the San Francisco Bay Areahttp://en.wikiped
ia.org/wiki/List of airports in California
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Das Moffett Federal Airfield (IATA: NUQ, ICAO: KNUQ, FAA LID: NUQ), kurz auch Moffett
Field, ist ein zivil-militarischer Flugplatz zwischen den kalifornischen Stadten Mountain View
und Sunnyvale, welcher vom Ames Research Center der NASA betrieben wird. Weitere
Nutzer sind die California Air National Guard, Lockheed Martin Space Systems, sowie der
Internetkonzern Google fir seine Firmenflugzeuge.
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" .
[5) San Jose
Sy

Speziell erwahnenswert ist, dass das Moffet Airfield in nur 13 km Distanz vom Flughafen
San José Interntional Airport liegt, sowie das Ames Research Center als Technologiestandort
der Luft- und Raumfahrt dient http://en.wikipedia.org/wiki’/NASA Ames_Research_Center

http://de.wikipedia.org/wiki/Ames Research Center

sowie die Tatsache, dass sich Google kirzlich das Moffett Airfield fir 60 Jahre gesichert hat
http://de.wikipedia.org/wiki/Moffett Federal Airfield

http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/2.220/mietvertrag-mit-der-nasa-google-goennt-sich-
einen-flughafen-1.2215026
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Fazit:
o Das Silicon Valley zeigt die Erfolgsfaktoren einer Wirtschaftsregion klar auf.

Im Gebiet San Jose, dem Herzen des Silicon Valley, liegen 4 Flugplatze

o rIemuont N

Flugplatze:

http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen San Jos%C3%A9 gebaut 1965 AA-Hub seit 1988
http://en.wikipedia.org/wiki/Moffett Federal Airfield
http://en.wikipedia.org/wiki/Reid-Hillview Airport

http://en.wikipedia.org/wiki/Palo _Alto Airport of Santa Clara County

Fazit:
e Technologiestandorte sind auf vorziigliche Luftverkehrsanbindungen angewiesen.

e Verschiedene Kategorien von Flugplatzen erganzen sich hierzu idealtypisch
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Der Wirtschaftsraum SF Mid- & South Bay Area verglichen zur Metropolregion Zirich

San Joai

Francisco |

SF Mid- & South Bay Area

Counties:

San Francisco County
San Mateo County
Santa Cruz County
Alameda County
Santa Clara County

Flache 7695 km?2
Einwohner 4,738 Mio

Flughafen/ SFO 3618m, 3231m, 2636m,
Pistenlangen: 2286m
OAK 3048m, 1893m, 1662m,
1028m
SJC 3353m, 3353m, 1402m
NUQ 2805m, 2477m Ziv/MIL

DEUTSCH

Uri

Metropolregion Zirich
(Gemass Definition BFS + AR + Al)

Kantone:

Zirich, Aargau, Zug
Schaffhausen, Schwyz
Sankt Gallen, Thurgau
Appenzell Ausserrhoden
Appenzell Innerrhoden

8013 km2
3,192 Mio.

Kloten 3700m, 3300m, 2500m

(DUB?) (ZH) (2355m, 650m)

Regional- LVK 1601m, 823m Altenrhein (SG) 1500m, 600m Gras
Flugplatze: WVI 1372m, 1219m Birrfeld (AG) 727m 690m Gras
Flugfelder: HAF 1524m Hausen a.A.(ZH) 700m 700m Gras
SQL  792m Winterthur ,R* (ZH) 695m Gras
PAO  745m Speck-Fehraltorf 600m Gras
HWD 1736m, 947m Schénis (SG) 520m
CCR 1524m, 844m, 1403m, Buttwil (AG) 675m Gras
853m
C83 1372m, 914m Schupfart (AG) 530m Gras
RHV  945m, 945m Wangen-Lachen (SZ) 500m (+Wasser)
E16 945m Schmerlat (SH) 540m Gras
1C9 762m Gras (914m Wasser) Lommis (TG) 615m Gras
Amlikon (TG) 780m Gras
Sitterdorf (TG) 460m Gras

TOTAL PISTEN  53'296m Hartbel / 762m Gras 12747m Hartbelag / 6975m Gras

Spezif. Pistenlange 6925m/ 1000km2

2461m/ 1000km2 (inkl. Gras) = 35,5%
1590m/ 1000km2 (exkl. Gras)= 23,0%
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2.7.3 Weitere Flugplatze im Raum San Francisco

Die vollstéandige Liste der Flugplatze der San Francisco Bay Area findet sich unter
http://en.wikipedia.org/wiki/List _of airports in_the San Francisco Bay Area

2.7.3.1 San Carlos Airport

Das Hauptquartier der Firma Oracle liegt in unmittelbarer Nahe des San Carlos Airport.

Im Zusammenhang mit der Suche nach San Mateo fiel eine bemerkenswerte Aussage auf:
Arelief airport is an airport that is built or designated to provide relief or additional capacity to an
area when the primary commercial airport(s) reach capacity. In some cases a relief airport is an
existing one that is designated to handle a specific class of aircraft such as general aviation.
Quelle: http://len.wikipedia.org/wiki/San _Carlos Airport %28California%29

Fazit:
o Dieser Platz ist bezuglich Piste und Hohenlage praktisch Identisch zu Hausen a/A,
aber mit 155000 Flugbewegungen markant weniger eingeschrankt obschon in
einem gegeniiber Hausen a/A deutlich dichter besiedeltem Vorort von SF liegend

2.7.3.2 Multifunktionaler Flugplatz Half Moon Bay

Half Moon Bay Airport provides a variety of emergency service and response functions
including: Air ambulance and Medevac flights; law enforcement and homeland security
patrols; Coast Guard sea-rescue operations; and use as a disaster relief staging site for the
airlifting of emergency supplies in the event that roads are closed during a disaster or
emergency. The Half Moon Bay Airport is home to approximately 80 aircraft and several
aviation related businesses. The airport is self-funded through airport user and business fees
and receives no money from the county’s General Fund.

For the 12-month period ending September 11, 2008, the airport had 60,150 aircraft
operations, an average of 164 per day: 99.8% general aviation and 0.2% air taxi. At that time
there were 40 aircraft based at this airport: 93% single-engine, 5% multi-engine and 3%
helicopter.

Fazit:

o Dieser Flugplatz weist eine hervorragende multifunktionale Nutzung auf.
http://en.wikipedia.org/wiki/Half Moon_Bay Airport

2.8 Die Rolle von Relief Airports

A third major category contains reliever airports, which are essentially large general-aviation
airports located in metropolitan areas that serve to offload small aircraft traffic from hub
airports in the region.

Quelle: http://en.wikipedia.org/wiki/FAA airport categories

Beispiel:

Die New York Metropolitan Area weist 4 Relief Airports auf: Essex County Airport,
Morristown Airport, Republic Airport, Teterboro Airport.
Quelle: http://en.wikipedia.org/wiki/Relief airport

Fazit:
o Die Aviatik in den USA ist untereinander —im gleichen Raum — jeweils tUber
mehrere Flugplatze verschiedener Kategorien hervorragend vernetzt.
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3 Anhang

Anhange e Anhang 1)
Raumkonzept Schweiz

http://www.are.admin.ch/themen/raumplanung/00228/00274/

Strategie 1
Handlungsraume bilden und das polyzentrische Netz von Stadten
und Gemeinden stérken

Strategie 3
Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen

Die Vorteile der Luftverbindungen

Darstellung der Raum- und Hauptachsenubergreifenden Wirkung

von Luftverkehrsverbindungen
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Analyse Mobilitat und Raum 2050 Sachplan Verkehr

Auszug aus dem Erlauterungsbericht Teil Programm

https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/erl-sachplan-verkehr-
programm-m-u-r-2050-de.pdf.download.pdf/erl-sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf

Seite 3:
1.1 Die Sachplanung des Bundes

Im Bereich Verkehr setzte der Bundesrat am 12. April 1995 den Sachplan AlpTransit in Kraft. Dieser
Sachplan wurde am 30. April 1996 ein erstes und am 15. Marz 1999 ein zweites Mal nachgefiihrt. Im
September 2002 wurde gleichzeitig der Sachplan Schiene/6V wie auch der Sachplan Strasse der Ver-
nehmlassung unterbreitet. Aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen entschied der Bundesrat,
die Sachplane aller Verkehrsinfrastrukturen in einem gemeinsamen, verkehrstrageribergreifenden
Sachplan Verkehr zusammenzufassen.

Die Historie zeigt die grosse Asymmetrie zugunsten der Bahn sowie deren enormen Privilegierung

Seite 7:

2.4 Information der Kantone, parlamentarischen Kommissionen und Verbande

Bundesratin Simonetta Sommaruga hat den Sachplan am 17. September 2020 der Plenarversamm-
lung der Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz (BPUK) und am 20. Oktober 2020 der Kom-
mission fur Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrats (KVF-N) vorgestellt. Wahrend der Konsul-
tation haben das ARE, das BAV und das ASTRA das Dokument an verschiedenen kantonalen
Fachkonferenzen und bei verschiedenen Verbanden vorgestellt. Mehrere Parlamentarierinnen und
Parlamentarier haben wahrend der Wintersessions 2020 Klarungen verlangt und im Januar 2021 Vor-
stosse eingereicht.

Am 16. April 2021 fand ein Treffen mit der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des Stande
rates (KVF-S) statt. Die Ergebnisse der Anhorung der Kantone sowie der Mitwirkung der Bevolkerung
im Sinne von Artikel 19 RPV wurden diskutiert, und entsprechend punktuelle Anpassungen vorgenom
men.

Uberdies hat Bundesréitin Simonetta Sommaruga im September 2021 den Sachplanentwurf mit den
Strassenverbanden und economiesuisse erortert.

Es fehlen oben das BAZL sowie unten die Luftfahrtverbande


https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/erl-sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf.download.pdf/erl-sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/erl-sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf.download.pdf/erl-sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf

Tabelle Seite 13:

Luftfahrt
Antrag Verfasser Art der Berlicksichtigung
Verstarkte Berticksichtigung der + Kanton ZH Antrag angenommen.
Luftfahrt. Der Platz der General Avi- | »  Aero Suisse Allgemeine Erganzungen wurden in

ation im Gesamtverkehrssystem
muss gewirdigt werden. Der Sach-

economiesuisse
Swiss International

den Kapiteln 2.2 und 3.2 vorgenom-
men.

internationalen Personen- und Wa-
renflisse, fur die der Luftverkehr
haufig die einzige Alternative dar-
stellt.

economiesuisse
Swiss International
AIr Lines AG

plan Verkehr, Teil Programm muss AIr Lines AG Eine Prazisierung im Zusammen-
auch technologieoffen sein; es feh- hang mit den technologischen Fort-
len z. B. Aussagen uber Drohnen o- schritten wurde in Kapitel 2 vorge-
der die Mdglichkeit, dass sich Luft- nommen. Der Grundsatz V4 (V5 in
fahrzeuge dereinst ohne fossile der Uberarbeiteten Fassung) in Ka-
Treibstoffe bewegen kinnten. pitel 4 2 enthielt bereits die Grunds-
atze und Strategien des Bundes in
diesen Bereichen.
Es fehlt eine Beriicksichtigung der * Aero Suisse Antrag bereits berlicksichtigt.

Die Aspekte, die in die Kompetenz-
bereiche des Sachplans Verkehr,
Teil Programm fallen, sind in Kapi-
tel 4.2 bereits enthalten (Grund-
satz V4 ist neu V3).

Storend sel, dass der Entwurf el-

Swiss International

Antrag bereits beriicksichtigt.

Grosse Asymmetrien betreffend Planung und Finanzierung:

nerseits stipuliert, die freie Veer- AIr Lines AG Die Erreichbarkeit ist dank neuer
kehrsmittelwahl sei unbestritten, und kombinierter Mobilitatsformen
gleichzeitig wird aber in Bezug auf gewahrleistet. Kapitel 4 4 wurde
den Luftverkehr festgehalten, dass hingegen in Bezug auf die freie Mo-
der Bund sich dafur einsetze, dass bilitatswahl prazisiert (Grund-
die Kurzstreckenfllige auf die Bahn satz V4 ist neu V5).
verlagert werden.
Tabelle Seite 39:
Kapitel 3.2 Mobilitat ist effizient
Antrag Verfasser Art der Beriicksichtigung
Im Beschrieb der Mobilitat und des | » Kanton Al Antrage angenommen.
Gesamtverkehrs 2050 fehlen Aus- + Kanton BE Der Beschrieb Mobilitat und Gesamt-
sagen zum Einbezug neuartiger « Kanton BL verkehr 2050 wird mit einer Aussage
Technologien. Auch eine Verknip- | « Kanton BS ZU neuen Technologien, insbesondere
fung zum Programm «Bahn 2050» e Canton FR in Bezug auf die Verkehrsvermeidung
wird gewinscht. Ebenso werden e Canton GE prazisiert.
grundsatzliche Aussagen zu den « Kanton LU Der Sachplan Verkehr, Teil Programm
Maoglichkeiten zur Verkehrsvermei- | »  Canton NE stellt eine Grundlage fir die weiterfiih-
dung vermisst. « Kanton SG renden Arbeiten zu "Bahn 2050 dar.
« BPUK Die Abstimmung ist gewahrleistet
« ACS (siehe Kap. 1 oder 5).
¢ Aéroport International
de Genéve

Es existiert ein Programm «Bahn 2050», jedoch KEIN «Programm Luftfahrt 2050»




Seite 105:

5.1 Inhaltliche Anforderungen

Der Sachplan Verkehr, Teil Programm «Mobilitdt und Raum 2050» verfolgt einen
gesamtverkehrlichen Planungsansatz, er bezieht die sich verandernden Mobilitatsbedlrfnisse von
Wirtschaft und Gesellschaft ein und schenkt den Umweltwirkungen erhéhte Aufmerksamkeit. So
entsprechen die Sachplaninhalte den in Art. 3 RPG festgehaltenen Planungsgrundsatzen. Durch die
kombinierte Betrachtung der verschiedenen Verkehrstrager (Strasse, Schiene, Luft- und Schifffahrt)
will der Bund mit diesem Sachplan:

- ein effizientes Gesamtverkehrssystem férdern,

- die nachhaltige Raumentwicklung unterstitzen,

- Eingriffe in die Umwelt so gering wie moglich halten,

- und die hohe Lebensqualitat in der Schweiz erhalten.

Das Kapitel 2 mit einer Problemanalyse im Spannungsfeld Siedlung-Raum-Verkehr, insbesondere je-
doch die Kapitel 3.1. und 3.2 zeigen mit der Darstellung des Zielbilds «Mobilitat und Raum 2050» den
Beitrag des Sachplans zur angestrebten raumlichen Entwicklung (Art. 1 RPG).

In Kapitel 4 werden diesem Zielbild entsprechende Entwicklungsstrategien und Handlungsgrundsatze
sowie deren Umsetzungsmassnahmen formuliert. Eine Konkretisierung erfahren diese so
festgelegten Entwicklungsstrategien und Handlungsgrundsatze in der Handlungsraumanalyse in
Kapitel 6. Kapitel 1 und 5 geben Auskunft Gber Abgrenzung und Geltungsbereich des vorliegenden
Dokumentes auch im Kontext zu den nachgelagerten Planungsebenen und den
Planungskompetenzen von Kantonen und Gemeinden. Die inhaltlichen Anforderungen von Art. 14
RPV sind damit erfiillt.

5.2 Vereinbarkeit mit anderen Planen des Bundes und der Kantone

Der Sachplan Verkehr, Teil Programm «Mobilitdt und Raum 2050» bezieht sich auf Grundlagen aus
allen fur seine Inhalte relevanten Bereiche — etwa das Raumkonzept Schweiz und die Strategie Nach-
haltige Entwicklung — und setzt die Entscheide des Parlaments zu den Verkehrsdossiers planerisch
um. Der Sachplan Verkehr, Teil Programm ist ein Uberbau in Bezug auf die verkehrstragerspezifi-
schen Umsetzungsteile Infrastruktur Schiene (SIS), Infrastruktur Strasse (SIN), Infrastruktur Luftfahrt
(SIL) und Infrastruktur Schifffahrt (SIF). Auf diese Weise bildet er einen fiir die Behérden des Bundes,
der Kantone und Gemeinden verbindlichen Rahmen fiir die Verkehrsdossiers und Programmbot-
schaften des Bundes, fiir die Agglomerationsprogramme und somit fiir die Koordination zwischen
den verkehrstragerspezifischen Planungen. Aber auch fiir die kantonalen Richt- und kommunalen
Nutzungsplane stellt er einen Bezugsrahmen hinsichtlich der Bundestatigkeiten dar.

Im Gegenzug berlicksichtigt er im Sinne des Gegenstromprinzips die Ziele und Vorgaben der nachge-
lagerten Planungen wie auch diejenigen der kantonalen Richtplane.

Die Agglomerationsprogramme werden nicht den Vorgaben entsprechend umgesetzt,
indem die Luftfahrt entgegen der Weisung der Weisung J455-0118 lber die Priifung und

Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation NICHT finanziert werden, wie auf
Seite 8 oben folgendermassen beschrieben:

Die allgemeinen Grundsatze fir die Verwendung der Mittel des Infrastrukturfonds sind in Art. 4 IFG
definiert. Abs. 2 besagt, dass der Einsatz der Mittel auf einer Gesamtkonzeption basiert, welche:

a.) alle Verkehrstrager und —mittel mit ihren Vor- und Nachteilen einbezieht;
b.) wirksame Alternativen gegenuber neuen Infrastrukturen vorzieht;



Auszug aus dem Teil Programm
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/sachplan-
verkehr-programm-m-u-r-2050.pdf.download.pdf/sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf

Grundlagen

Raumkonzept Schweiz
Verkehrsperspektiven

Strategie Nachhaltige

Entwicklung

Sachplan Verkehr (SPV) ‘ Verkehrsdossiers
Programmbotschaften/Vorhaben
Teil Programm Rofeapte
Kantonale Richtplane Ziele/Grundsatze STEP Schiene
. Ubergeordnete Konzepte Langfristperspektive Bahn
Aggl ionsprog Strategien filr Handlungsraume STEP Strasse
— " —>  Luftfahrtpolitik
Nutzungspléne Infrastrukturteile Grundsétze (z.8. Fernverkehr)
Schiene SIS Programm Agglomerationsverkehr
Strasse SIN Konzept fiir den Glitertransport
schifffahrt SIF auf der Schiene
Luftfahrt SIL
> P hmigungsverfahren

Abb. 1: Einbettung und Zusammenspiel des Sachplans Verkehr, Teil Programm mit den raumlichen und verkehr-
lichen Planungsinstrumenten

Seite 8

Fiir die Luftfahrt existiert keine Programmbotschaften wie STEP Schiene und Strasse, somit auch
keine gleichwertige Planung und insbesondere kein Gefass (Fonds) zur Finanzierung der
notwendigen Ausbauten

Seite 11:

2.2 Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung

Entwicklung des Verkehrsaufkommens Die Verkehrsleistungen des motorisierten Individualverkehrs
und des 6ffentlichen Verkehrs haben sich seit 1970 mehr als verdoppelt. Insgesamt wurden 2019 auf
den schweizerischen Verkehrsnetzen 138.2 Mrd. Personenkilometer zuriickgelegt, 75 % davon mit
dem MIV auf der Strasse. Die durch die Schiene bewaltigten 21.7 Mrd. Personenkilometer machten
im Vergleich zur Strasse nur 16 % aus. Auf den strassengebundenen OV entfielen 4.7 Mrd., auf den
Fuss- und Veloverkehr rund 8.2 Mrd. Personenkilometer7. Das prozentual starkste Wachstum hatte
die Luftfahrt zu verzeichnen: fiir den internationalen Verkehr hat sich das Passagiervolumen auf
Schweizer Flughifen zwischen 2004 und 2018 verdoppelt. Uber 55 Mio. Lokal- und Transfer-
passagiere nutzten 2018 das Flugzeug als Verkehrsmittel.

Es fehlt eine in sich vergleichbare Verkehrsstatistik, der Luftverkehr wird NICHT als 6V behandelt

Die Zivilluftfahrt ist ein wesentlicher Bestandteil unserer Infrastruktur sowie ein wichtiger und
hocheffizienter Leistungstrager des 6ffentlichen internationalen Personenverkehrs. Allein die von der
SWISS im Jahr 2019 erbrachte nachfrageorientierte Transportleistung im Personenverkehr betrug
Uber 52 Mia. Pkm (Personenkilometer) mit einer durchschnittlichen Sitzplatzauslastung von tiber
86%, die SBB erbracht im gleichen Zeitraum eine vergleichsweise bescheidene angebotsorientierte
Personenverkehrsleistung von 22 Mia. Pkm mit einer im europaweiten Vergleich einzigartig tiefen
durchschnittlichen Sitzplatzauslastung von 28%.


https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050.pdf.download.pdf/sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/dokumente/bericht/sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050.pdf.download.pdf/sachplan-verkehr-programm-m-u-r-2050-de.pdf
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Luft- und Landverkehr werden optimal kombiniert.

— Die drei Landesflughafen stellen die interkontinentale Anbindung der Schweiz im Personen-

und Giterverkehr sowie - zusammen mit dem Landverkehr - die Anbindung an die wichtigen
europaischen Zentren sicher. Sie erganzen sich gegenseitig und sind mit den terrestrischen
Verkehrssystemen gut verbunden. Dem 6ffentlichen Luftverkehr (Linien- und Charterflige)

kommt bei der Planung der Luftfahrtinfrastruktur gegentiber dem privaten Luftverkehr Priori-

tat zu. Der Bund setzt sich dafiir ein, dass konkurrenzfahige Zugsverbindungen (auch nachts) ins
europdische Ausland angeboten werden. Wo erforderlich, soll der Bund Infrastruktur ausbauten im
grenziiberschreitenden Bahnverkehr fordern. Soweit betrieblich moéglich und sinnvoll, sollen die
Zugverbindungen auch dem Ersatz von Kurzstreckenflligen dienen.

Diskriminierend
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Periodische Abstimmung und Zusammenarbeit in den Handlungsraumen
L ————— _ Laufende welterentwicklung/
Kantonale Prifung/Genehmigung
Richtplane
Parlaments-
beschiuss
S Prifung AP/
Agglomerations- P P Erarbeltung Botschaft
programme
Bundesrats-
beschluss
Zwischenstand

Handlungsraume

Uberarbeitung Sachplan

— ~| E verkehr, Tell Programm

Luftfahrt Anpassung SIL Konzepttell
@ g g Anpassung SIL Objektblatter
Schiene P erarbeitung STEP Botschaft
E B ANpassung Sis
Strasse P P Erarbeitung STEP Botschaft

E Anpassung SIN

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Abb. 5: Darstellung des Zusammenspiels der verschiedenen Planungsinstrumente®? (der Zeitpunkt der Be-
schlussfassung ist indikativ).

Es fehlt eine Botschaft Luftfahrt

Aus dem LUPO miisste eine strategische Entwicklungsplanung LUFA abgeleitet und umgesetzt
werden
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zu 6.1 Handlungsraum Metropolitanraum Zirich

Ovss

Handlungsbedarf

Stossrichtung

Sicherstellung der Durchleitfunktion von Personen- und Gi-
terverkehr zwischen dem Metropolitanraum Zirich und dem
Handlungsraum Aareland.

Prifen einer Direktverbindung Aarau-Zarich far den Perso-
nenfernverkehr auf der Bahn.

Die Zarcher S-Bahn stasst an ihre Leistungsgrenzen. Abhilfe
schafft der mit STEP AS 2035 beschlossene Ausbau der S-
Bahn. Dieser dient dazu, den OV noch leistungsfahiger zu
machen und den Modal-Split insbesondere in den periphere-
ren Regionen des Metropolitanraums zugunsten des OV zu
verschieben. Langfristig kann mit dem Projekt 5-Bahn 2G (2.
Generation) der Zarcher S-Bahn das Angebot im Kernbe-
reich mittels einer «Inneren 3-Bahn» weiter verdichtet wer-
den.

Ebenso sind Wege zu finden, wie der - nach wie vor tiefe -
OV-Anteil im Grenzverkehr mit Deutschland langfristig zu er-
hohen ist.

Mit Blick auf den S-Bahnausbau sind folgende Grundsatze
zu berucksichtigen: Die Erschliessung ist innerhalb der Ag-
glomerationsperimeter und in den Entwicklungskorridoren
im Sinne einer Starkung der Nebenzentren zu verbessern.
In den iibrigen Regionen ist die OV-Erschliessungsgiite fiir
die regionalen Zentren im Sinne einer Starkung dieser Zen-
tren zu erhdhen. Die OV-Erschliessungsgiite in den Gbri-
gen, meist unter erhdhtem Siedlungsdruck stehenden Regi-
onen ist grundsatzlich zu halten. Gleichzeitig ist der Fuss-
und Veloverkehr insbesondere auch als Zubringer und Er-
génzung zum OV zu starken. Der Bund fordert die grenz-
Oberschreitende Zusammenarbeit auch im Rahmen der Ag-
glomerationsprogramme. Bund und Kantone engagieren
sich aktiv und unterstitzen sich gegenseitig im Dialog mit
den auslandischen Akteuren (auch hinsichtlich Taritharmo-
nisierung im grenzquerenden Verkehr).

Die Luftfahrt fehlt, insbesondere die Sicherung des nachfragerechten Ausbaus der Ziircher Flughafen
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Verkehrsdrehscheiben

Handlungsbedarf

Stossrichtung

Verkehrstrageribergreifend stellt sich im ganzen Handlungs-
raum entlang der dicht besiedelten Achsen die Frage nach
Standort und Ausgestaltung ven Verkehrsdrehscheiben zwi-
schen den Metzebenen aber auch zwischen den Verkehrs-
tragern.

Verkehrsdrehscheiben, die mit den Netzstrukturen und der
Raumstruktur bestmaglich abgestimmt sind, konnen die be-
stehenden Infrastrukturen effizienter verzahnen und zu einer
bedarfsgerechten Verkehrsmittelwahl fihren.

Ziel ist, dass im Rahmen des periodischen Austauschs zu
den Handlungsraumen eine Diskussion zu den Verkehrs-
drehscheiben zwischen den Staatsebenen stattfindet und
dass in Zukunft konkretere Aussage zu der Verortung und
dem Ausbaubedarf der Verkehrsrehscheiben fiir diesen
Handlungsraum formuliert werden.

Dieses Thema ist von den Kantonen, Agglomerationen,
Stadten und Gemeinden, wo notig mit dem Bund, unter Ein-
bezug der weiteren relevanten Akteure weiter zu konkreti-
sieren.

Intermodalitat: Die Luftfahrt fehlt, insbesondere Kloten und Diilbendorf als internationale resp.

regionale Verkehrsdrehscheiben
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Luftverkehr

Der Landesflughafen Zirich hat in den letzten Jahrzehnten beziiglich Passagier- und Frachtaufkommen ein
konstant hohes Wachstum erfahren. Um seine Rolle als eine der européaischen Drehscheiben des globalen
Luftverkehrs auch in Zukunft wahrmehmen zu konnen, wurde die landseitige Infrastruktur (OV- und MIV-An-
bindung, Parkierungsmaglichkeiten, Publikumsanlagen und Infrastrukturen fur Passagier- und Frachtabferti-
gung wie Docks und Terminals) entsprechend der Nachfrage angepasst. Potential besteht in Bezug auf
OV-Tagesrandverbindungen von und zum Flughafen. Nicht ausgebaut wurden dagegen die Pisten- und
Rollwegsysteme. Mittelfristig kann dem prognostizierten Nachfragewachstum noch mit dem Einsatz von
grosserem Fluggerat und der Verdrangung der General Aviation begegnet werden. Langerfristig zeichnet
sich die Kapazitétsgrenze von Bewegungen und Passagierzahlen ab.

Feststellung der Kapazitidtsgrenzen aber KEIN proaktives Planen und Handeln

Analoges gilt fiir die weiteren Grossraume und deren Flpl. wie Genf, Basel, Grenchen

Zusammenfassung:
Die letzte Erweiterung war die V-Piste Kloten 1976 — vor 45 Jahren

Seither ist die Schweizer Bevolkerung von 6,3 Mio. auf iber 8,7 Mio. gewachsen

Zugleich wurden die Luftfahrtinfrastrukturen laufend abgebaut:
Flpl Ascona, Flpl. Hasenstrick, Flpl San Vittore

Diverse Gebirgslandepldtze wurden aufgehoben

Flugplatz Buochs 1 Piste und mehrere Rollwege wurden zerstort

Mehrere ehemalige Militarflugplatze wurden stillgelegt oder teilweise zerstort, obschon diese ideale
Potentiale zur Riistungskonversion darstellen

Beim Flugplatz Dibendorf droht eine Pistenkiirzung

Das VBS wurde in der vorliegenden Planung nicht erwahnt



Asset Management Luftfahrtinfrastrukturen

Zuséatzliche Wertschopfung aus bestehenden Infrastrukturen

Weit Uberdurchschnittliche Bedeutung der Business Aviation in der Schweiz Quelle: Monitoring 2018

GVA und ZRH gehdren zu den gréssten BizAv-Flugplatzen Europas

jedoch keine/geringe Entlastung der Landesflughafen durch Regional- und sonstige Flugplatze

Zukunftige Ertragsperle Flugplatz Diubendorf

Das globale Routennetz ziviler Fluggesellschaften im Jahr 2009

Erlauterungen zur Abbildung:

Die Luftfahrt ist ein nachfrageorientiertes selbstoptimierendes globales System, dessen
Flugzeuge sich entsprechend dem Tagesgang in Wellen gezielt um den Globus bewegen.

Somit ist ersichtlich, dass sich an den internationalen Hubs (Knotenpunkten) periodische
Massierungen ergeben, zu deren Bewaltigung primar die Slotkapazitat entscheidend ist.

Das Bild zeigt Uber Europa eine Massierung des Luftverkehrs, welche nur durch eine
Verbundlésung von Interkontinentalflughafen und Regionalflugplatzen bewaltigbar ist.

In der topographisch zerklifteten Schweiz bestehen wertvolle Luftfahrtinfrastrukturen
(Assets), welche im Hinblick auf eine gunstige Verteilung des zukunftigen Verkehrsan-
falls und den offensichtlichen Kapazitatsengpassen ertragreich genutzt werden kénnen.
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1. Management Summary

Asset Management umfasst alle organisatorischen und technischen Aktivitaten, die es
ermaoglichen einen Nutzen (Mehrwert) aus Assets zu erzielen. Definition gem. 1ISO 55000

Als hervorragende Beispiele der Gewinnung von hoheitlichen Ertragen bei Immateriellen Gitern
mit zunehmender Nachfrage kénnen die Mobilfunkkonzessionen genannt werden. Bei
materiellen Gutern kdnnen zur Gewinnung von hoheitlichen Ertragen beispielsweise die
Nutzungsrechte der Wasserkraftwerke genannt werden.

Ziel dieses Dokumentes ist es, auf eine Schweizweit einmalige Konstellation einer zukinftig
hdchst wertvollen von einer bereits bestehenden Infrastruktur von tibergeordneter, nationaler
Bedeutung im Wirtschaftszentrum Zirich hinzuweisen.

Mit Aktivierung des Flugplatzes Dibendorf kann eine bereits bekannte strategische Licke in der
aviatischen Landesversorgung (Kloten) geschlossen und angesichts des seit langem pendenten
Staatsvertrages national dringend erforderlicher Handlungsspielraum gewonnen werden. Zudem
bietet der Flugplatz Dubendorf die Chance der Vergabe von zunehmend wertvolleren,
materiellen und immateriellen Nutzungsrechten zu Gunsten des Eigners. Mit einem
Ertragspotential in Analogie zu Genf Cointrin von CHF 85'000'000.- pro Jahr.

Die materiellen Giter bestehen primar aus dem Flugplatzperimeter und der Hartbelagpiste, die
immateriellen Guter bestehen aus der Larmschutzkurve gemass SPM 2001 sowie den
zukinftigen Nutzungsrechten in der Form von Slots und der Anzahl von Flugbewegungen.

Hierzu sollen die einzigartigen, bereits bestehenden Luftfahrtinfrastrukturen der Schweiz im
Sinne einer ganzheitlichen und effizienten Intermodalitat (zu Lande und in der Luft) lukrativ und
mehrwertgenerierend vernetzt werden.

Auf dem Gebiet der Luftfahrtinfrastrukturen herrscht ein zunehmender und langfristig nicht
bewadltigbarer Mangel an Kapazitaten und Verkehrsflachen (Pisten) um die zuklnftigen
Verkehrsvolumen nachfragegerecht und sicher bewirtschaften zu kénnen.

Als zielfiihrende Massnahme schlagen wir die Nutzung des hervorragend gelegenen Flug-
platzes Diubendorf als Regionalflugplatz in Analogie zu den erfolgreichen und zentrumsnahe
Stadteflughafen Mailand Linate, Paris Le Bourget (The leading european business airport),
London Biggin Hill und dem 1987 neu ertffneten London City Airport vor.

Diese Stadteflughafen operieren jeweils komplementar im Verbund mit entsprechenden
Interkontinental-Flughafen (Mailand Malpensa, Paris Charles de Gaulle und London Heathrow.

Pisten in m Passagiere Flugbewegungen Umsatz / Gewinn in
CHF mio

Mailand Linate 2'440 9'233'000 115'300
Paris Le Bourget 3'000 121'200 54'200
Business airport only 2'665

1'845
London City 1'508 4'540'000 85'170 147142
London Biggin Hill 1°820 n/a 43°350
Genf Cointrin 3'900 17'700'000 191'000 490/ 85
Zirich-Dibendorf ist 2'450 n/a 46'480 (1985)*
Zurich-Dubendorf soll 2'450 2'000'000 40'000
Relief airport und bis bis
Business airport 5'000'000 120'000

* davon fielen im Jahr 1985 insgesamt 31'174 Flugbewegungen von sehr larmintensiven Kampfjets inkl. Mirage an.

Um das Wachstum des Luftverkehrs zu bewaltigen sind aktuell in London Heathrow, Minchen
und Wien Pistenausbauten geplant, sowie in Wien! soeben der Neubau einer zusatzlichen
Parallelpiste beWiIIigt. Quelle: https://www.nzz.ch/wirtschaft/flughafen-wien-die-dritte-piste-darf-gebaut-werden-ld. 1468526

1 NZZ vom 20.03.2019 Artikel "Bedroht eine Flugpiste den Klimaschutz"
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2. Einfuhrung

Ausgangslage
Die 3 Schweizer Landesflughafen sind peripher oder gar im Ausland gelegen

Der Betrieb des Flughafens Kloten ist teilweise fremdbestimmt (Deutschland)
Der Flugplatz Dubendorf bietet heute bereits eine Parallelpiste zu Kloten an

Geschaftsmodell FLUPAG

In Analogie zur RUAG liesse sich mit der FLUPAG eine gemischtwirtschaftliche Gesellschaft zum
Betrieb der teilweise brachliegenden militarischen Luftfahrtinfrastrukturen sowie deren
erfolgreichen Konversion bilden, welche es erlaubt dass die Ertrage dem Eigner zu Gute
kommen. Nachfolgend zeigen drei international erfolgreiche Beispiele das Geschéaftsmodell.

Beispiel der Firma Skyguide AG

Ein erfolgreiches Beispiel einer Zivil / Militdrischen-Mischnutzung ist die Firma Skyquide AG.
Diese ist formell eine privatrechtliche Aktiengesellschaft nach Schweizer Recht, die im Auftrag
und Eigentum der Eidgenossenschaft fur die Sicherheit des gesamten Luftraums der Schweiz
sowie des angrenzenden Luftraumes in Deutschland, Osterreich, Frankreich und Italien
verantwortlich ist. Im Schweizer Luftraum umfasst dies sowohl die zivile als auch die militarische
Flugsicherung — Letzteres im Auftrag und mit Bezahlung der Schweizer Luftwaffe. Im Jahr 2017
erwirtschaftete Skyguide einen Umsatz von rund 470 Millionen Schweizer Franken.

Beispiel Flughafen Milano Linate

Nahliegend ist im wahrsten Sinne des Wortes die Erfolgsgeschichte des Flughafens Mailand
Linate, welcher in unmittelbarer Nahe (7km) vom Stadtzentrum Mailand liegt. Die Betreiber-
gesellschaft Societa per Azioni Esercizi Aeroportuali S.E.A. Flughafen, beschéftigt ca. 2800
Angestellte (Malpensa und Linate), befordert jahrlich ca. 31.6 Mio. Passieren und weist bei einem
Umsatz von ca. 726 Millionen Euro einen Gewinn von ca. 84 Mio. Euro aus. Linate ist ein
typischer Stadtflughafen (Relief Airport) mit 115'000 Flugbewegungen pro Jahr, vorwiegend im
Inlandverkehr sowie der Business- und General Aviation.

Beispiel der Firma Swedavia

Schweden weist zudem viele Gemeinsamkeiten mit der Schweiz auf, insbesondere betreffend
der dezentralisierten Luftfahrtinfrastrukturen. Swedavia ist ein staatliches Unternehmen fir die
Luftverkehrsinfrastruktur in Schweden mit Hauptsitz in Stockholm/Arlanda. Es entstand zum 1.
April 2010, als sich das schwedische Luftverkehrsunternehmen LFV in die Aufgabenbereiche
Flughafenbetrieb und Flugverkehrskontrolle aufspaltete. Die Swedavia betreibt 10 staatliche
Flughafen, beschaftigt ca. 2400 Angestellte, befordert jahrlich ca. 42 Mio. Passieren und weist
bei einem Umsatz von ca. 550 Millionen Euro einen Gewinn von ca. 65 Mio. Euro aus.

Volkswirtschaftliche Bedeutung

Verkehrsinfrastrukturen wie Bahnen, Strassen und Flughafen sind fur den Wohlstand der
Schweiz von existenzieller Bedeutung. Nachdem der Flughafen Kloten bereits an den
Kapazitatsgrenzen angelangt ist, kann die Nachfrage unter Berticksichtigung der Planungs- und
Bauzeiten langfristig (10 bis 20 Jahre) sicher nicht mehr erfillt werden. Die naheliegende Losung
ist der vollstandige Erhalt des bereits seit Uber 100 Jahren existierenden Flugplatzes Diibendorf
und dessen Nutzung als Regionalflugplatz. Allfallige Kritik betreffend zukinftiger Larmbelastung

im oberen Glatttal (836 Einwohner pro km2) kann mit dem stadtnahem Flughafen Genf (1690

Einwohner pro km2) klar widerlegt werden. Die Verkehrsinfrastrukturen der Luftfahrt sind von
nationaler Bedeutung. Somit sind lokale Interessen den nationalen Interessen unterzuordnen,
analog den Bahnausbauten wie NEAT etc.

Finanzierung
Gemass den Richtlinien der Agglomerationsplanung soll jeder Verkehrstrager dort eingesetzt

werden, wo er am besten geeignet ist?>. Somit ist diese Option einer Finanzierung zu prifen.

2 vgl. UVEK, (2010), Weisung uber die Priifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation,
S. 8.
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3. Die Ausgangslage und die aktuelle Problematik

A) Die 3 Schweizer Landesflughafen sind pheripher oder gar im Ausland gelegen
B) Der Betrieb des Flughafens Kloten ist teilweise fremdbestimmt (Deutschland)
C) Der Flugplatz Dubendorf bietet heute bereits eine Parallelpiste zu Kloten an

B)
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Ubergeordnete Sicht der bereits real existierenden, wertvollen und einzigartigen Potentiale,
welche zeithah und kostenglinstig realisiert werden kdénnen.

-

Mit dem Ostanflug sichern wir unsere Handlungsfahigkeit und die damit verbundenen
operationellen Freiheiten des Flugbetriebes gegentiber dem ungeldsten Staatsvertrag.
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3.1 Der Luftverkehr ist wichtigster Treiber von Wirtschaftswachstum und Wohistand
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Trliz-g;::te"r-:f:ﬁ:hr} ZRH und Charterverkehr)
0 - 800
45 (bisherige Entwicklung (Prognose) (Prognose) i
"d - 700
40 P
2013 -2030 +3,4% p.a. P - 600
35 "_,.
- 32 4 - 500
30 - - 1
-
25 — - 400
P P g
20 270,8 - - 300
. A -l 3374
15 . -
209 2311 - 200
10
2013 -2030 +2,3%p.a.
- 100
5
0 T T T T T T T T T T T T T T T T 0
1995 2000 2004 2010 2013 2015 2020 2025 2030

Quelle: Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030 Bericht Juni 2015 BAZL/Intraplan

3.2  Der Luftverkehr wachst gegeniiber den anderen Verkehrstragern tberproportional

Lt Entwicklung des Verkehrs 1960 - 2008

1960 2008 Zunahme
BIP real (in Mio. CHF) 167'180 492'180 294%
Personenverkehr Schiene (Mio. Pkm) 7'973 18'028 226%
Guterverkehr Schiene (Mio. Tkm) 4'315 10'980 254%
Personenverkehr Strasse (Mio. Pkm) 18'723 90’396 483%
Guterverkehr Strasse (Mio. Tkm) 2'152 17'262 802%
Luftverkehr (Anzahl Passagiere) 2'152'423| 37'626'819 1748%
Quelle: BFS
Wallo Thurmher, Generaisaktoar VER 1
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3.3 Der Flughafen Zurich hat seit Mitte 1980 gegentuber Miinchen massiv verloren

1.1 Flughafeninfrastruktur — ZRH im Vergleich
¢ Parallelbahnsysteme fur unabh. Betrieb an Hub-Flughafen in Europa

Flughafen Passagiere 2017 Anzahl Start- und ggf. Planungen
Landebahnen
Mio. insg. unabhéngiges
Parallelbahnsystem

London Heathrow (LHR) 780 2 ja Piamuna fir . P iste 1auft, ggf. Inbeti bis
Paris (CDG) 69.5 4 ja
Amsterdam (AMS) 68.5 6 ja
Frankfurt Main (FRA) 64.5 4 ja eingeschrankt. unabh. Parallelbetrieb’

neuer Flughafen ISL wurde Ende 2018 ersfinet, bis zu 6
Istanbul (IST) 63.9 3 nein (geplant) unabh. Parallelpisten méglich, IST bleibt weiterhin

iberwiegend fiir GA Betrieb gedfinet
Madrid (MAD) 53.4 4 ja
Miinchen (MUC) 448 2 ja weitere Parallelpiste gepl. (vsl. 2025)
Rom (FCO) 410 4 ja
Ziirich (ZRH) 29.4 3 nein
Brissel (BRU) 248 3 ja
Kopenhagen (CPH) 244 3 nein Parallelbahnen zu nahe fiir unabhzngigen Betrieb
Wien (VIE) 220 2 nein (geplant) unabh. Parallelpiste gepl. (vsl. 2025)
Mailand Malpensa (MXP) 22.0 2 nein (geplant) unabh. P: iste gepl. (nicht absehbar)

» Nur wenige Hub-Flughifen verfiigen iiber kein unabhangiges Parallelbahnsystem.

» Von den vier europaischen Hub-Flughéafen ohne Parallelbahnsystem sind an drei solche
geplant.

» Unter diesen Flughéfen ist nur in ZRH keine signifikante Kapazitdtssteigerung durch eine
zusiétzliche Parallelbahn zu erwarten. Bei zunehmend eingeschrankter Slotverfiigbarkeit
wie es in ZRH der Fall ist, ist die Stationierung zusitzlicher Flugzeuge nicht mehr
wirtschaftlich umsetzbar. Dies wirkt sich wiederum direkt auf die Verkehrsentwicklung

aus.
OD% Dezember 2018 1) Gleichzeitiges Starten auf der O7RI2SL und Landen auf der 07L/24R maglich 74
D D [l Monitoring Luftverkehr Schweiz Datenquelie: 4C1 (Passagierzahicn)

Parallepisten sind Ublich, 3. Pisten in LHR, MUC, sowie Parallepisten in VIE und MXP geplant
Die Bedeutung des Flughafens Zirich in Europa hat in den vergangenen Jahrzehnten gegen-
tber Miinchen deutlich an Stellenwert verloren (Kloten ehemals Platz 8, aktuell noch Platz 17)

3.4 Zentrales Problem ist die fur einen Interkontinentalflughafen durftige Slotkapazitat

A2.1a Kapazitatsauslastung ZRH

Vergleich zu anderen Hubs in Europa

|Rechnerische Kapazitatsauslastung von ZRH im Vergleich zu anderen Hubs in Zentraleuropa

Flugh. Bewegun- Kapazitits- theoret. rechner. Bemerkung
gen 2013 eckwert Kapazitidt Auslastung
Bew/Jahr Bew/h Bew/Jahr in %
CDG 478 306 104 643 495 743 je nach Tageszeit 105..112, Bahnsystem erlaubt Steigerung auf 120
hrittweise Erhh f 120: d ind 2B Stunde d

FRA 4726 98 60000 777  LmeeChhnged sodemnazomemmen since i
Pl U atzliche Bah dchst i t."Cap" 9262 FB

LHR 471 938 78 482 947 977 ngﬁzgen ir zusétzliche Bahn zunéchst gestoppt; "Cap pro
Stei f bi 120 Bew/h beibestehendemBah it dglich;

ANIS 440 057 93 575 824 764 je if:r:u-lf—’\aggﬁelslze:tisz;ﬁu ew! el bestehendem Bahnsystem moglic

MUC 381 951 a0 558 450 68.4 durch 3. Bahn Ausbau auf 120 Bew/h geplant

MAD 333 065 100 620 500 53.7 Bahnsystem erlaubt 120 Bew/h, die bald ereicht werden

FCO 301922 90 558 450 541

ZRH 262 227 66/61 381 060 68.8 derzeit max. 1044 Slots/24 h

VIE 250224 68 421 940 593 durch Parallelpiste Ausbau auf bis zu 100 Bew/h bis 2018

CPH 244 942 83 515015 47.6

BRU 216678 74 448 585 483 Bahnsystem erlaubt Steigerung auf mindestens 90 Bew/h

MXP 164 745 70 434 350 379 Ausbauplanungen (zus. Piste) vorhanden

o= .
D D [| Vi 207 Datenquellen: ACI (Flugbewegungszahlen), 69

Monitoring Luftverkehr Schweiz Jjeweilige Slot-Koordinatoren / Eurocontrol (Kapazitat)
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3.5 Die Verscharfung der durftigen Slotkapazitat mangels Regionalflugplatz Zurich

1.3 Luftverkehrsintensitat General Aviation
b  Anteil am Flugbewegungsaufkommen ausgewahlter Flughafen

2017 2013 2010 2017 2013 2010 2017 2013 2010
Ziirich (ZRH) 12.6% 129% 152% Genf (GVA) 22.6% 267% 30.6% Nirnberg (NUE) 34.2% 228% 209%
Wien (VIE) 8.6% 78% 78% Hamburg (HAM) 11.0% 100% 122% Hannover (HAJ) 29.5% 294% 236%
Brissel (BRU) 71% 82% 90% Mailand (LIN) 9.6% 196% 234% Basel (EAP) 26.4% 271.9% 30.2%
Minchen (MUC) 5.1% s53% 57% Nizza (NCE) 6.5% 81% 91% Verona (VRN) 13.9% 106% 98%
Amsterdam (AMS) 3.5% 33% 40% Disseldorf (DUS) 5.5% 53% 56% Pisa (PSA) 10.3% 101% 104%
Kopenhagen (CPH) 24% 25% 26% Mailand (BGY) 3.6% 44% 47% Venedig (VCE) 75% 771% 81%
Frankfurt Main (FRA) 23% 14% 13% Berlin Tegel (TXL) 34% 26% 35% Bologna (BLG) 6.7% 63% 86%
Paris (CDG) 1.5% 13% 16%
Mailand (MXP) 11% 25% 22%
Rom (FCO) 0.9% 13% 18%

© Intraplan Consult GmbH 2018

» Die Schweizer Landesflughdfen weisen auch nach deutlichen Riickgangen in den letzten
Jahren immer noch einen weit iiberproportionaler Anteil an GA Flugbewegungen auf.

» Ein grosser Teil der GA der Schweiz bezieht sich auf die (in der amtlichen Statistik nicht
erfassten) Business Aviation (siehe 1.4)

» Der deutliche Riickgang an GA-Aufkommen in Genf zwischen 2013 und 2017 ist
voraussichtlich auf die Nutzbarkeit der Graspiste (geschlossen seit 30.11.2017)
zuriickzufiihren .

o Dezember 2018 an der Anzanl 24
[l D D Monitoring Luftverkehr Schweiz Datenauelie: ACH 2011, 2013, 2010

Kommentierung zu V1.3 - Luftverkehrsintensitédt General Aviation
Der im internationalen Vergleich tiberproportionale Anteil der General Aviation auf den
Schweizer Landesflughadfen hat folgende Konsequenzen:

* Die General Aviation hat eigene betriebliche Erfordernisse, die bei begrenzten
Kapazitiaten zum Teil zu Zielkonflikten mit dem Linien- und Charterverkehr fiihren.

= Die Landesflughéfen bewiltigen einen deutlich héheren Anteil des Flugbewegungs-
aufkommens insgesamt als anderswo. Zum Vergleich mit Deutschland (2017)

Anteil der Landesflugh&fen/Verkehrsflughdfen der Schweiz (3) Deutschland (9)’ Deutschland (24)

an allen Flugbewegungen 02 o o

(einschl. Sport-/Privatverkehr) 39.2% 24.3% 34.:4%
davon an den gewerblichen Flugbewegungen 79.6%° 61.8% 70.2%

davon mit Flachenflugzeugen 93.5% 65.0% ca. 75%*

- keine/geringe Entlastung der Landesflughéfen durch Regional- und sonstige Flugplatze

1) Ab 5 Mio. Passagiere

([P Dezemberzota T 25
[“] D Monitoring Luftverkehr Schweiz SRR -
Quelle:

https://www.bazl.admin.ch/dam/bazl/de/dokumente/Das BAZL/Studien Berichte und Projekte/ITP_S
chweizMonitoring full.pdf.download.pdf/ITP _SchweizMonitoring2018.pdf
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3.6 ZRH (Platz 3) und GVA gehdren zu den gréssten Biz-Av- Flughafen Europas!

1.4 Luftverkehrsintensitat Business Aviation (BizAv, wirtschaftlich
wichtigster Teil der GA)"

Flugbewegungen 14 Flugh&fen mit hohem

e 1 (1000 Frugbeweaun ova [EEESRETE—
[ie 1000 Einwohner] [1000 Flugbewegungen]
12
R pzsmewens

EAr [
Bern/Belp -

sion [
Altenrhein -

Lugano’ -

Schweiz Europa 0 10 20 30 40

10

8

» Weit liberdurchschnittliche Bedeutung der Business Aviation in der Schweiz. GVA und
ZRH gehdren zu den groessten BizAv-Flugplatzen Europas. Aber auch die
Regionalflughifen Bern Belp, Sion und Altenrhein sind, auch im européischen Vergleich,
wichtige Standorte der Business Aviation.

ol Dezember 2018 3) s Pas Lo Bourgetun Niza 26
Ii; Monitoring Luftverkehr Schweiz N s g T Ptz  Famborough (nahe London, LI

Die Engpasssituation in Kloten liesse sich mit DUB als Regionalflugplatz umgehend entschéarfen

Fazit Luftverkehrsintensitat
1 (V1.1 bis V1.4)

* Hohes Passagieraufkommen pro Kopf in der Schweiz im weltweiten Vergleich

= Dagegen trotz hoher Wirtschaftskraft und hohem Aussenhandelsvolumen relativ
geringe Bedeutung des Cargoverkehrs
=Verkehr fliesst z.T. ins Ausland ab; dagegen fliesst auch aufgrund der Restriktionen
(Nachtflug, Strassenbeschrankungen) wenig Frachtverkehr vom Ausland zu
=>Das abgefertigte Cargo-Aufkommen spiegelt die Bedeutung der Schweiz als
Aussenhandels- und Exportland nur ungeniigend wider.

* Hohe Bedeutung der General Aviation auf den Landesflughéfen zeigt nicht nur die
grosse Bedeutung des Business- und Freizeitverkehrs in der Schweiz: mangels
Ausweichmoglichkeiten haben auch die Landesflughidfen eine im internationalen
Vergleich weit iiberdurchschnittliche Bedeutung bei der General Aviation

* Die Business Aviation in der Schweiz hat im europdischen Vergleich weit
liberdurchschnittliche Bedeutung

= Im Wettbewerbsvergleich aufstrebender Luftverkehrsstandorte in Dubai, Abu Dhabi,
Katar und in der Tiirkei zeigt sich eine sehr hohe bzw. stark zunehmende
Luftverkehrsintensitédt — insbesondere auch getrieben durch aktive politische

Unterstiitzung
Eigene Ermittlungen TP
o Dezember 2018 1) siehe Intraplan Consult GmbH: Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030 27
goa T T e B — Nachirageprognese, im Auftrag des BAZL, Juni 2015, S. 54ff

Die enormen Ausbauten in Dubai, Abu Dhabi, Kathar und in der Tirkei fuhren zur drohenden
Abkoppelung der Schweiz von den globalen Verkehrsstromen- und zu unabsehbaren Schaden
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3.7 Die globalen und die nationalen Prognosen des Luftverkehrs bis 2030

3.1 Prognosen’ Passagierverkehr
a global/grossrdumig

Passagierzuwachs [
in%pa.

3.2

2013
2030

CH

» CH-Prognosen unter den weltweit und in etwa auf dem Niveau fiir Europa insgesamt
erwarteten Wachstumsraten

(wobei der Unterschied zwischen prognostizierten Passagierzahlen (P) und erwarteter
Verkehrsleistung (RPK) als Prognosebasis nur qualitative Aussagen erlaubt)

o Dezember 2018
uon

1) ohne Kapaziti
Monitoring Luftverkehr Schweiz

nen
Datenquellen: IATA, jeweilige Herausgeber, CH: Intraplan (ITF)

43

3.1 Prognosen' Passagierverkehr
b landesweit/Hub-Flughafen

Passagierzuwachs 4
in%pa.

38

3.4
3.2
2
o]
ohne* Engp ohne* Engp ohne* Engp. | ohne” Engp. | ohne” Engp. | ohne* Engp.

CH ZRH FRA

2013 2013 2013

2030 2030 2030

Vergleich mit landesweiten Prognosen

darunter Hub-Flughafen

» ZRH bei der engpassfreien Betrachtung tiberdurchschnittlich

ol Dezember 2018
oo

ogrn , ausser siehe *
. . . 2) Quell- ; *) ohne Engpass Prognose
Monitoring Luftverkehr Schweiz Datenquellen: Intraplan, UK Aviation Forecast 2017

44

Die engpassfreien Prognosen bis ins Jahr 2030 zeigen fir ZRH ein jahrliches Wachstum von 3.4%
) ZURICH wir haben ein Problem!
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3.8 Der Flughafen Kloten um 1950- damals noch mit der kurzen Bisenpiste

—
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3.10 Der Flughafen Kloten um 1960 als Tor zur Welt — damals bereit fur die Zukunft

Der Flughafen Ziirich-Kloten mit seinem komplizierten Pistensystem

{entsprechend den vorherrschenden Winden hat er drei Pisten), den Zufahrts- und Ausweichwegen.
Die lingste Pistc mifit 3,8 km. Flughafen- und Verwaltungsgebiude

befinden sich innerhalb des durch den Abstellplatz dargestellten Kreisbogens.

Flugzeughallen und Werkstitten der Swissair sind im Vordergrund ersichtlich.

Quelle: Die FLIEGEREI was sie bietet und verspricht (Nestlé 1963)

Der urspringlich grosszigig geplante Flughafen Zirich Kloten
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3.11 Der Ausbau der Schweizer Luftfahrtinfrastrukturen stagniert seit 1976
(Eroffnung V-Piste)

Die Komplexitat der Pistenanordnung in Kloten stellt eine inharente Schwachstelle (System-
fehler) dar, welche die Kapazitat und Sicherheit des Flugbetriebes massiv behindert.

Der brachliegende Flugplatz Dubendorf verflgt Uber eine Hartbelag-Piste von 2775 m Lange
welche aus Richtung Osten (29) Uber schwachbesiedeltes Gebiet angeflogen werden kann.
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4. Die Idealtypische Lésungen sind bekannt und haben sich bewéahrt

4.1 Beispiel Milano Linate als Stadtflughafen und Relief Airport

Grossere Metropolen verfugen vielfach Uber einen Stadtnahen oder direkt in der Stadt
befindlichen Zubringerflughafen, einen sogenannten Relief Airport, welcher in der Regel sowohl
dem Regionalflugverkehr als auch der Business- und General Aviation dient.

Somit werden die entsprechenden sowie meist vom Stadtzentrum entfernter gelegenen
Interkontinentalflughafen einerseits gezielt entlastet und andererseits dem Geschéfts-
reiseverkehr eine gute Stadt- Anbindung mit kleinerem Abfertigungsaufwand ermdglicht.

-
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Der Flugplatz Mailand- Linate verfigt Gber eine Hauptpiste von 2440 m x 60 m und wies im Jahr
2018 mit total 9'233'475 Passagieren insgesamt 115'301 Flugbewegungen auf.
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4.2 Beispiel Paris Le Bourget als reiner Business Airport
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Der Flugplatz Paris Le Bourget verflgt tber drei Pisten von 3000m / 2665m und 1845m und liegt
zwischen dem Interkontinentalflughafen Paris Charles de Gaulle und dem Stadtzentrum und wies
im Jahr 2018 mit total 121'000 Passagieren insgesamt 54'200 Flugbewegungen auf.
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4.3 Beispiel einer erfolgreichen Konversion des Flugplatzes Biggin Hill, GB

‘\* TR tuf"’l"‘ - . - . ¥

Der Flugplatz in Biggin Hill wurde 1917 vom damaligen Militar als Luftstltzpunkt des Royal Flying
Corps errichtet. Nach der Schliessung des Flughafens London Croydon im Jahr 1959 wurde
stattdessen der Biggin Hill Airport als ziviler Flughafen genutzt und die Mehrheit der Fliige
hierher verlegt. Dieser Flugplatz befindet sich 18 km vom Stadtzentrum London entfernt. Die
Anzahl der Flugbhewegungen im Jahre 2018 betrug 43'350.

Touch down
N London

at Biggin Hill Airport

BUSINESS AVIATION > GENERAL AVIATION

Fur eine Wirtschaftsmetropole ist eine Direktanbindung der Business Aviation von existentieller
Bedeutung. Was fir den Finanzplatz London gilt, sollte auch fur den Finanzplatz Zirich gelten.

Aktuelles Beispiel: "Business-Jets sind kein Luxusspielzeug” siehe NZZ Artikel vom 11.12.2019.

Quelle: https://www.nzz.ch/meinung/business-jets-sind-kein-luxusspielzeug-1d.1527299
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rport, New Jersey, USA

DI ety gl

Der Teterboro Airport liegt zirka 16 Kilometer vom Zentrum von New York City entfernt und
aufgrund seiner Lage und Kapazitat besonders fur Flige mit Privat- und Geschéaftsreise-
flugzeugen geeignet. Diese machen 56 % des Flugverkehrs in Teterboro aus, welcher als so-
genannter Relief Airport eine wichtige Rolle im dichtbesiedelten Grossraum New York spielt.

A relief airport or reliever airport is an airport that is built or designated to provide relief or additional capacity to an area when the
primary commercial airport(s) reach capacity. In some cases a relief airport is an existing one that is designated to handle a specific
class of aircraft such as general aviation. They provide capacity gains by moving general aviation from a commercial airport to
a different facility. By removing aircraft with lower capacities and slower speeds, an airport is able to operate more flights
with larger aircraft and handle more passengers increasing efficiency with minimal additional cost in facilities at the older
and generally larger facility. This also spreads out the aircraft over a wider area generally improving air traffic in the entire
community. To qualify for this designation, an airport must have 100 or more based aircraft or 25,000 annual itinerant operations.
https://en.wikipedia.org/wiki/Relief airport

Spezieller Hinweis auf die Eigner- und Betriebsgesellschaft im Hinblick auf FLUPAG
Teterboro Airport wird, wie der John F. Kennedy International Airport und LaGuardia Airport in
New York City sowie der Flughafen Newark in New Jersey von der Port Authority of New York
and New Jersey betrieben und war ab 1919 der erste Flughafen im Ballungsraum New York.

Die Port Authority of New York and New Jersey, abgekirzt PANYNJ, ist die seit 1921 gemein-
same Hafenbehdrde der US-Bundesstaaten New York und New Jersey. Als Arbeitsbereich wird
ein 40-Kilometer-Umkreis um die Freiheitsstatue definiert (3900 km?). Diese Definition unter-
scheidet sich vom alltaglich gebrauchten und eher unspezifischen Begriff ,New Yorker Hafen®.

Die Aufgaben der Behdrde umfassen neben dem Betrieb der Hafen in den beiden Bundes-
staaten auch viele (aber nicht alle) regional bedeutsamen Verkehrsinfrastrukturen wie Briicken,
Fahren und Fahrstationen, Tunnel, den Betrieb der drei Flugh&fen von New York City (John F.
Kennedy International Airport, LaGuardia Airport und Newark Liberty International Airport) und
der U-Bahn-Strecken Port Authority Trans-Hudson (PATH). Als Behérde kann sie auch eigene
Polizei- und andere Ordnungskréfte einsetzen. Insgesamt hat sie mehrere Tausend Beschéftigte
in beiden Bundesstaaten. Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Port_Authority of New York_and New Jersey
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https://de.wikipedia.org/wiki/LaGuardia_Airport
https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Newark
https://de.wikipedia.org/wiki/Port_Authority_of_New_York_and_New_Jersey
https://de.wikipedia.org/wiki/Port_Authority_of_New_York_and_New_Jersey
https://de.wikipedia.org/wiki/New_York_(Bundesstaat)
https://de.wikipedia.org/wiki/New_Jersey
https://de.wikipedia.org/wiki/Freiheitsstatue
https://de.wikipedia.org/wiki/New_Yorker_Hafen
https://de.wikipedia.org/wiki/John_F._Kennedy_International_Airport
https://de.wikipedia.org/wiki/John_F._Kennedy_International_Airport
https://de.wikipedia.org/wiki/LaGuardia_Airport
https://de.wikipedia.org/wiki/Newark_Liberty_International_Airport
https://de.wikipedia.org/wiki/Port_Authority_Trans-Hudson
https://de.wikipedia.org/wiki/Port_Authority_of_New_York_and_New_Jersey

4.5 Beispiel des zivil/militarisch genutzten Flughafens Stuttgart

Der Flughafen Stuttgart und die Messe Stuttgart liegen 12 km stidlich des Stadtzentrums.

Im Geschaftsjahr 2018 erzielte die FSG bei Umsatzerlésen von 286 Millionen Euro ein Betriebs-
ergebnis in Héhe von 51 Millionen Euro. Der Flughafen Stuttgart mit 1 Piste von 3345m Lange
wirde als Analogie den maximal moglichen Ausbau des Flugplatzes Dubendorf mit Expansion
Uber den heutigen Flughafen- Perimeter hinaus vorzugsweise in Richtung Hegnau darstellen.
Betriebsdaten 2018: 121°000 Flugbewegungen, 11°800°000 Passagiere, 36 000 t Luftfracht.
Beschéftigte am Flughafen geméass Geschéftsbericht 2018 ca. 10°000.
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Die US Army unterhalt auf der Studseite des Flughafens seit 1945 das Stuttgart Army Airfield
(Heeresflugplatz Stuttgart). Das Stuttgart Army Airfield wird durch das United States Army
Special Operations Command betrieben und vor allem fur militdrische Truppen- und Fracht-
transporte genutzt. Das Special Purpose Marine Air-Ground Task Force — Crisis Response —
Africa (SP-MAGTF-CR-AF) des United States Marine Corps betreibt hier eine mit UC-12W
ausgeristete Base Flight. Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen Stuttgart
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4.6 Beispiel des zivil genutzten Flughafens Nirnberg

Der Flughafen Nurnberg liegt 4,5 km nordlich vom Stadtzentrum Nirnberg

Im Geschaftsjahr 2018 erzielte die Airport Nirnberg bei Umsatzerldsen von 109 Millionen Euro
ein Betriebsergebnis in H6he von 4 Millionen Euro. Der Flughafen Nirnberg mit 1 Piste von 2700
m L&nge entspricht anndhernd dem Flugplatz Dibendorf.

Betriebsdaten 2018: 66 000 Flugbewegungen, 4°'467°000 Passagiere, 8 337 t Luftfracht.
Beschaftigte am Flughafen gemass Geschéftsbericht 2018 ca. 4°000.
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Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen N%C3%BCrnberg
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4.7 Beispiel Neubau, London City Airport 1987

An die 34 Millionen Pfund kostete der Bau. Bis 2025 wird der Flughafen fiir 400 Millionen Pfund
aufgeristet. Unter anderem erhalt er den ersten digitalen Kontrollturm Grossbritanniens.

— -

4.8 Beispiel Umnutzung Flugplatz Dibendorf (seit 1910 bestehend)

Der Wert des Flugplatzes Dubendorf kann derzeit nicht exakt beziffert werden. Ein Ersatzneu-

bau ist nach heutigen Kriterien jedoch unmdéglich. Es stehen keine freien ebenen und hindernis-
freie Flachen mehr zu Verfligung und die aktuellen Umweltauflagen (Aarhus Konvention) lassen
einen Neubau nicht zu. Der Flugplatz Dibendorf ist von nationaler Bedeutung und unersetzlich!
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4.9 Beispiel internationale Verhéaltnisse von Flugplatzumgebung und Siedlungsdichte

Der Kanton Zirich weist eine Bevolkerungsdichte von 836 Einwohner pro km?2 auf

Die Stadt Zirich weist eine Bevolkerungsdichte von 4'454 Einwohner pro km2 auf.
Die Stadt London weist eine Bevolkerungsdichte von 5'667 Einwohner pro km?2 auf.
Die Stadt Mailand weist eine Bevolkerungsdichte von 7'506 Einwohner pro km?2 auf.
Die Stadt Paris weist eine Bevoélkerungsdichte von 20'781 Einwohner pro km?2 auf.

Die Stadte London, Mailand und Paris verfigen Uber Flugpléatze auf deren Stadtgebiet
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5. Bewertung Flugplatz Dabendorf, Geschaftsmodell FLUPAG

5.1 Beispiele mdglicher Bewertungen des Flugplatzes Diubendorf

Die wesentlichen zukiinftigen Nutzenfaktoren fiir den Flugplatz Dibendorf sind
- Der vollstandige Erhalt als Anlage zur bestimmungsgemassen* Nutzung gem. RPG Art 24c
- Der nutzbare Flugplatzperimeter und die bestehenden Hindernisfreiflachen
- Die verfugbaren Pisten, Rollwege, Abstellflachen, Hangars, etc.
- Der Larmkataster als historisches immaterielles Recht geméss RPG Art 24c¢ (s. SPM 2019)
- Die Betriebszeiten
- Die verfugbaren Slots
- Die Anzahl der Flugbewegungen und deren Flottenmix
- Die Erschliessung (Autobahn Hegnau) und die zukinftigen Ausbauten
- Option Sleeping Base im Rahmen eines zuklnftigen Stationierungskonzeptes
Option Erhalt des historischen teils als UNESCO-Weltkulturerbe (z.B. als Annex Landesmuseum)

Der derzeit massiv unternutze und nahezu brachliegenden Flugplatz Diibendorf ergibt derzeit keine
wesentlichen Ertragspotentiale. Mit einer umgehenden Freigabe fiir dessen zivilen Mitbenutzung
lassen sich jedoch umgehend die Engpasse der GA und BA in Kloten effizient beheben. Mit einem
gut geplanten Ausbau lassen sich Uber die Zeit verschiedene sinnvolle Szenarien realisieren.

In Analogie zum Flugplatz Mailand-Linate kann bei &hnlicher Betriebsstruktur (Max. 18 Linienfliige pro
Stunde) und zirka 120°000 Flugbewegungen mit ahnlichen Ertragen und Bewertungen gerechnet
werden. Da Linate durch die Firma SEA NETWOK im Verbund mit anderen Flughafen im Grossraum
Mailand betrieben wird, sind kurzfristig keine Details fir Mailand-Linate verfugbar.

In Analogie zum Flughafen Genf Cointrin kann bei einem aequivalenten Vollausbau des Flugplatzes
Dubendorf mit einem Ertragspotential von maximal CHF 85 Mio. pro Jahr gerechnet werden.
Bemerkenswert ist die sehr gut akzeptierte Lage des Flughafens unmittelbar neben der Stadt Genf.

In Analogie zum Flughafen Kloten kann fir den Flugplatz Dubendorf als 4. Piste und mit einem Drittel
der Flache des Flughafens Kloten gerechnet werden, was bei einem aequivalenten Vollausbau einen
Wert der Anlage von maximal CHF 1,5 Mia. mit einem jahrlichen Gewinn von ca. CHF 70 Mio. ergibt.

Eine gut schweizerische Kompomisslosung ist im Konzept Erhalt des Flugplatz Dubendorf als
UNESCO Weltkulturerbe beschrieben, welche zukiinftig eine modulare Nutzung erméglicht.

Mit den postulierten adaptiven Clustern wird den kommenden Generationen eine den zukinftigen
Bedurfnissen entsprechende Steuerung der Nutzung und der Auslastung Uber das in Dekaden
jeweils zu revidierenden Betriebsreglement ermdglicht:

History and Identity

Safety and Security

Technology and Services
Aeronautical Science & Innovation
Transportation and Events

Basic Education and Sports

Flora and Fauna
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5.2 Geschaftsmodelle FLUPAG

Der grosste zukiinftige Nutzen des Flugplatz Dubendorf sowie weiterer geeigneter Militarflugplatze
liegt in der Aktivierung der wohlerworbenen materiellen und immateriellen Rechten zu deren bestim-
mungsgemassen* aviatischen* Nutzung gem. RPG Art. 24c, inshesondere den jeweils gesamten
Anlagen mit den Pisten und Bauten sowie den Larmkatastern und den Hindernisfreihaltezonen.

Somit lassen sich folgende Modelle evaluieren und gegebenenfalls auch kombinieren:

- FLUPAG als AG des Bundes (analog RUAG) mit einer Eignerstrategie dem VBS unterstellt

- Zweck FLUPAG: Erhalt & Ausbau der Militarflugplatze und Freigabe zur zivilen Mitbenutzung

- Sofortige Sicherung zum vollstandigen Erhalt des Flugplatzes Dubendorf als Sleeping Base

- Finanzierung der langfristig gentigenden nachfrageorientierten zivilen Ausbauten als 6V-
Drehscheiben (in Analogie zu Knotenbahnhéfen) z.B. Gber Agglomerationsprogramme

- Teilweise Abgeltung der freiwerdenden Slots durch den Flughafen Kloten

- Lizenzvergabe fir den zivilen Betrieb z.B. an den Flughafen Kloten

- Schutz und Teilauslagerung der historischen Substanz Flpl Diib z.B. an das Landesmuseum

Interessant im internationalen Vergleich ist die Situation in New York, sowohl betreffend dem
Geschéaftsmodell der PANYHJ Port Authority of New York and new Jersey, welche die wichtigen
Verkehrsbauwerke von Hafen tber Briicken bis zu den Flughafen halt und bewirtschaftet,
als auch betreffend der Organisation Flugsicherung der verschiedenen
Grossflughafen

- John F. Kennedy

- Newark Liberty International Airport

- LaGuardia Airport
Regionalflugplatzen

- Long Island MacArthur Airport

- Stewart International Airport

- Trenton-Mercer airport

- Westchester County Airport
Business Aviation Airports

- Teterboro Airport
Sowie von weiteren General Aviation Flugplatzen, Heliports etc.

Quelle: https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_in_the New York metropolitan_area
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5.3 Hinweise betreffend ziviler Nutzungen von Militarflugplatzen in den Nachbarlandern

Interessant ist die Regelung der Mitbenutzung von militarischen Flugplatzen in Osterreich, welche in
dessen LFG in Paragraph 60ff folgendermassen geregelt ist:

Zivilflugplatze und Militarflugplatze

§ 60. Militdrflugplatz ist ein Flugplatz, dessen Leitung in den Wirkungsbereich des Bundesministers fir Landesverteidigung fallt. Alle Gbrigen
Flugpldtze sind Zivilflugplatze.

Banitzung von Zivilflugplitzen fir Zwecks der Militdrluftfahrt

§ 61. (1) Dis Mitbendtzung von Ziviflugplatzen und stindigen Einrichtungen auf solchen fir Zwecke der Militérluftfahrt richtet sich nach der
Zivilflugplatz-Betriebsordnung und den Zivilflugplatz-Beniitzungsbadingungen {§ 74).

(2) Der Bundesminister fiir Landesverteidigung darf auf Zivilflugplatzen standige militérische Einrichtungen nur dann errichten und betreiben,
wienn Interessen der Landesverteidigung die geplante MaBnahme geboten erscheinen lassen und wichtigere Interessen der Zivilluftfahrt nicht
entgegenstehen. Die Frage, ob die geplante Malinahme zulissig ist, hat der Bundesminister fiir Landesverteidigung im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technalogie zu beurteilen.

(2) Die Regelung des Abs. 2 gilt sinngem&b fiir jede Umgestaltung von stindigen militdrischen Einrichtungen auf einem Zivilflugplatz und fiir
jede Anderung ihres Batriebes, durch die der Zivilluftverkehr auf dem Zivilflugplatz besintréchtigt werden kinnte.

(4) Die Rechte des Zivilflugplatzhalters, auf dessen Flugplatz die geplante MaBnahme getroffen werden soll, werden durch die Bestimmungen
der Abs. 2 und 3 nicht beriihrt.

Beniitzung von Militarflugplitzen fir Zwecke der Zivilluftfahrt
§ 62. (1) Der Bundesminister fir Landesverteidigung kann auf Antrag die Bewilligung fir
1. die Benitzung von Militirflugplitzen oder
2. die Errichtung von stindigen Einrichtungen auf Militirflugplitzen
fir Zwecke der Zivilluftfahrt erteilen, wenn keine Interessen der Landesverteidigung entgegenstehen.
[2) Bewilligungen gemdB Abs. 1 haben die im Interesse der Landesverteidigung und der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Bedingungen,

Auflagen und Befristungen zu enthalten und sind zu widerrufen, wenn eine der Bewilligungsvoraussetzungen nicht oder nicht mehr gegeben ist
oder gegen Auflagen verstoben worden ist.

(2] Soll im Rahmen der Bendtzung von Militdrflugpldtzen fir Zwecke der Zivilluftfahrt internationaler Luftverkehr mit den hiefir edforderlichen
stindigen Einrichtungen betrizben werden, dann ist wor Erteilung der Bewilligungen gemdB Abs. 1 mit dem Bundesminister fir Werkehr,
Innovation und Taechnologie das Einvernehmen herzustellen, Dasselbe gilt fir jede Anderung oder den Widerruf dieser Bawilligungen,

(4) Im Falle der Beniitzung eines Militérflugplatzes gemal Abs. 2 sind die 88 53, 54, 66, 74 bis 75, 80a, 94, 134a, 135 Abs. 2 und 3, 136
Abs. 1, 139a Abs, 2, 142 und 145b anzuwenden, jedoch mit der MaBgabe, dass

1.zur Ertsilung der in diesen Bestimmungen normierten Bewilligungen, Untersagungen und Widerrufe der Bundesminister fir Verkehr,
Innovation und Technologie im Einvernehmen mit dem Bundesminister fiir Landesverteidigung zustandig ist und

2. an die Stelle des Zivilflugplatzhalters der Inhaber der Bewilligung gemal Abs. 1 tritt.

(5) Fir eine nicht im Interesse der Landesverteidigung gelegene Benitzung wvon Militirflugplitzen hat der Bundesminister fiir
Landesverteidigung dem Luftfahrzeughalter oder demjenigen, der den Militirflugplatz beniitzt, Gebihren fiir die Bereitstellung von Leistungen
vorzuschreiben, Dies gilt nicht fir den Fall einer Benitzung gemab Abs. 3. Der Bundesminister fir Landesverteidigung hat entsprechende
Kostensidtze durch Verordnung festzulegen.
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Analoges ist im Deutschen LuftVG Paragraph 8 Absatz 5 festzustellen, welcher eine liberale
zivile Mitbenutzung von militarischen Flugplatzen ermdglicht, sowie die alten Rechte der Anlagen
schutzt:

§8

(1} Flughdfen sowie Landepldtze mit beschranktem Bauschutzbereich nach § 17 diirfen nur angelegt, bestehende
nur gedndert werden, wenn der Flan nach § 10 vorher festgestellt ist. Bei der Flanfeststellung sind die von dem
Vorhaben berithrten affentlichen und privaten Belange einschlieflich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
Abwagung zu berlicksichtigen. Hierbei sind zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Fluglarm die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm zu beachten. Satz 3 ist auf Genehmigungen nach § 6 Abs. 1 und 4 Satz 2 entsprechend
anzuwenden. Fir das Planfeststellungsverfahren gelten die §§ 72 bis 78 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
nach Malgabe dieses Gesetzes.

(2} Fiir die Flangenehmigung gilt § 9 Absatz 1 entsprechend.
i3) (weggefallen}

(4} Betriebliche Regelungen und die bauplanungsrechtliche Zuldssigkeit von Hochbauten auf dem
Flugplatzgelande kénnen Gegenstand der Planfeststellung sein. Anderungen solcherart getroffener betrieblicher
Regelungen beddrfen nur einer Regelung entsprechend & 6 Abs. 4 Satz 2.

(5} Fir die zivile Nutzung eines aus der militdrischen Tragerschaft entlassenen ehemaligen Militirflugplatzes
ist eine Anderungsaenshmigung nach & & Abs. 4 Satz 2 durch die zustindige Ziviluftfahrtbehdrde erforderlich,
in der der Trager der zivilen Nutzung anzugeben ist. Die Genehmigungsurkunde muss dariber hinaus die fir
die entsprechende Flugplatzart vorgeschriecbenen Angaben enthalten (§ 42 Abs. 2, § 52 Abs. 2, §57 Abs. 2

der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung). Eine Planfeststellung oder Plangenehmigung findet nicht statt, jedoch
muss das Genehmigungsverfahren den Anforderungen des Gesetzes iiber die Umweltvertraglichkeitsprifung
entsprechen, wenn die zivile Nutzung des Flugplatzes mit banlichen Anderungen oder Erweiterungen verbunden
ist, fir die nach dem Gesetz Gber die Umweltvertréglichkeitspkiifung sine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchzufiihren ist. Ein militarischer Bauschutzbereich bleibt bestehen. bis die Genehmigungsbehorde etwas
anderes bestimmt. Spatestens mit der Bekanntgabe der Anderungsgenehmigung nach § & Abs. 4 Satz 2 gehen
alle Rechte und Pflichten von dem\ militarischen auf den zivilen Trager dber.

(&) Die Genehmigung nach & & ist nicht Voraussetzung fir ein Planfaststellungsverfahren oder ein
Flangenehmigungsverfahren.

(7} Absatz 5 Satz 1 bis 3 gilt entspreche&nd bei der zivilen Nutzung odenMitbenutzung eines nicht aus der
militarischen Tragerschaft entlassenen Militarflugplatzes.

(8) § 7 gilt fur das Planfeststellungsverfahren entsprechend. Vorarbeiten zyr Baudurchfihrung sind dariber
hinaus auch vor Eintritt der Bestandskraft eines Planfeststellungsbeschlusses oder einer Plangenshmigung zu
dulden.
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Auskunftsperson
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79 Anonym
Zeit zum Ausfullen

1. Titel des vorgeschlagenen NFP *

Funktionale Mobilitdt zu Lande, zu Wasser und in der Luft- vordringliche Entwicklung einer
Luftfahrtstrategie Schweiz

2. Zusammenfassung Seite 1 - Prazise Problemschilderung und
Fragestellung (bei Bedarf Fortsetzung des Textes siehe 3.) *

Bitte schildern Sie kurz das Hauptanliegen des Vorschlages und die dazugehérigen iibergeordneten

Fragestellungen.

Im Jahr 1977 wurde durch Eidgendssische Kommission fir die schweizerische
Gesamtverkehrskonzeption GVK-CH ein Gesamtverkehrskonzept GVK erstellt, welches
zwischenzeitlich durch einen Bericht Mobilitat und Raum 2050, Sachplan Verkehr als
Rahmen fiir die Entwicklung des schweizerischen Gesamtverkehrssystems erganzt wurde.
Mobilitat und Raum 2050» ist ein zentrales Planungsinstrument des Bundes an der
Schnittstelle zwischen Verkehr und Raum. Es dient dazu, die Planungen zu verschiedenen
Verkehrstragern wie Strasse und Schiene in Einklang zu bringen und mit der
Raumentwicklung abzustimmen. Damit bildet es den Rahmen fiir die Entwicklung des
schweizerischen Gesamtverkehrssystems. «Mobilitat und Raum 2050» will eine effiziente
Mobilitat, die eine nachhaltige Raumentwicklung unterstiitzt und sich so wenig wie mdglich
negativ auf die Umwelt auswirkt. Die Planung zur Umsetzung der Koordination von Raum
und Infrastrukturvorhaben umfasst die vier Bereiche Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN), Schiene
(SIS) und Schifffahrt (SIF), jeweils gegliedert in Konzeptteil und Objektblatter. Die
angewandte Methodik des Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE basiert auf einer primar
terrestrischen Perspektive, was zu verschiedenen Inhomogenitaten betreffend Intermodalitat
und Interoperabilitat fihrt. Zugleich zeigen sich verschiedene Asymmetrien betreffend der
Behandlung der verschiedenen Verkehrstrager betreffend deren Planungshorizonten, deren
Planungsrechten, Planungsdichten und deren Umsetzungen. Ebenso bestehen
verschiedenste Finanzierungsformen und Finanzierungsgefasse auf nationaler, kantonaler,
regionaler sowie auf Gemeindeebene, sowohl betreffend dem Bau und Betrieb der
Infrastrukturen, der Verkehrsmittel und deren Betrieb , welche teilweise nach
unterschiedlichen Kriterien gehandhabt werden. Insbesondere zeigt die aktuelle
Handhabung der Agglomerationsprogramme betreffend der Luftfahrt klar diskriminierende
Zuge, indem die im Hinblick auf die vielgepriesene Intermodalitdt notwendigen Ausbauten
der regionalen Luftfahrtinfrastrukturen nicht geférdert werden, obschon in der durch die
damalige Verkehrsministerin erlassenen Weisung J455-0118 Gber die Priifung und
Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation vom 14. Dezember 2010



u.A. auf Seite 8 oben folgende Vorgaben und Zielsetzungen enthalten ist: "dass der Einsatz
der Mittel auf einer Gesamtkonzeption basiert, welche alle Verkehrstrager und —mittel mit
ihren Vor- und Nachteilen einbezieht"! Auch bei den Umweltkriterien der verschiedenen
Verkehrstrager bestehen verschiedene Inkonsistenzen, beispielsweise betreffend
Feinstaubemmissionen von Fahrzeugen und Fahrbahnen, Elektrosmog, Larmmessungen. Die
Luftfahrt wird beztiglich der Schweizer Verkehrsstatistik mehrfach benachteiligt, indem
einerseits der Linien- und Charterverkehr nicht als 6ffentlicher Verkehr ausgewiesen wird,
sowie die erbrachten Verkehrsleistungen der Luftfahrt ebenfalls nicht in vergleichbaren
Einheiten, in Personenkilometer Pkm und Tkm dargestellt werden, sowie der
umweltfreundliche aviatische Langsamverkehr (Segelflug, Gleitschirm, Hangegleiter trotz
verfligbarer praziser Datenbasis) im Gegensatz zum terrestrischen Langsamverkehr nicht
erfasst, sondern vollstandig unterdriickt wird. Die Luftfahrt wird beziiglich der Schweizer
Verkehrsgesetze ebenfalls benachteiligt. Obschon das Schweizer Eisenbahngesetz und das
Schweizer Luftfahrtgesetz dem 6ffentlichen Verkehr dienen und zudem ahnliche Volumen
aufweisen, fehlen inhaltlich gleichwertige klare Zielsetzungen und Kompetenzen zum
Ausbau und zur Finanzierung der Luftfahrtinfrastrukuren, ein Strategisches
Entwicklungsprogramm mit entsprechenden Ausbauschritten, deren Planungen und
Projektierungen sowie entsprechenden Umsetzungsvereinbarungen. Analoges gilt fiir die
Festlegung von Projektierungszonen zur Optimierung des dreidimensionalen
Gesamtsystemes bestehend aus Luftfahrtinfrastrukturen und deren Interaktionen mit den
verschiedenen funktionalen Luftraumen.

3. Zusammenfassung Seite 2 (Text, Fortsetzung von 2)

Fortsetzung des Textes (bei Bedarf)

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt wird vielfach unterschatzt respektive haufig
nicht wahrgenommen, da die Verbindungen aus der terrestrischen Perspektive ohne
Hilfsmittel praktisch unsichtbar und somit nicht direkt wahrnehmbar sind. Auf den
inzwischen Uber Internet verfligbaren Radarbildern sind die globalen Verkehrsstrome der
Luftfahrt ersichtlich, welche sich in tagesgangspezifischen Wellen nachfrageorientiert
vorwiegend in den Richtungen von Osten nach Westen und von Westen nach Osten von
Kontinenten zu Kontinenten erstrecken. Im Jahr 2019 wurden Waren im Wert von CHF 157
Milliarden per Luftfracht aus der Schweiz exportiert. Der Anteil der Luftfracht an den
gesamthaften Exporten in Hohe von CHF 312 Milliarden betragt damit 50 %. Bei den
Importen liegt der Anteil der Luftfracht mit CHF 98 Milliarden bei gut 35 %. Derzeit werden
in ehemaligen "Entwicklungslandern” die Luftfahrtinfrastrukturen massiv ausgebaut, sei es
im nahen Osten sowie im stdlichen Europa wie beispielsweise in der Turkei mit dem neuen
Flughafen Istanbul . Dessen sechste und vorerst letzte Start- und Landebahn soll 2027
fertiggestellt werden. Der Flughafen kann dann bis zu 200 Millionen Passagiere abfertigen
und ware damit einer der groBten Flughafen der Welt. Aktuell belegt Istanbuls neuer
Vorzeigeflughafen nach dem Pandemieeinbruch des Luftverkehrs die Spitze der
europaischen Rangliste vor Moskau, Paris, Amsterdam, Frankfurt und London. 2020 reichten
dafiir 23,4 Millionen Passagiere aus, im Jahr 2021 waren es 37,2 Millionen — ein Wachstum
von beeindruckenden 59 Prozent. Dass derartige Ausbauten in einem offenen System
naturgemass mittelfristige Verlagerungen der globalen Verkehrsstrome induzieren werden,
ist offensichtlich. Die mdglichen Gefahrdungen durch die Abkoppelung des
Wirtschaftsstandortes Schweiz von den globalen Verkehrsstromen der Luftfahrt ist uns noch
nicht bewusst. Die enorme wirtschaftshistorische Bedeutung der Schweizer Luftfahrt fur das



Binnenland Schweiz begann bereits vor tiber 100 Jahren mit dem Flugplatz Diibendorf als
europaischer Knotenpunkt des Post- und Passagierverkehrs. Dank den ambitionierten
Zielsetzungen der 1920 mit dem in Wahrsten Sinne des Wortes wegweisenden Namen
gegriindeten "Ad Astra" wurde der Grundstein fiir die 1931 gegriindete Swissair gelegt.
Diese ertffnete 1947 die erste Interkontinentale Flugverbindung nach New York. Die globale
Expansion der Schweizer Wirtschaft nach dem 2. Weltkrieg wurde dank dem hervorragenden
und im internationalen Vergleich Uberproportional grossen Streckennetz der Swissair
ermdglicht, welches jene von ehemaligen Seefahrt- und Kolonialnationen tbertraf. Die
Schweizer Luft- und insbesondere Raumfahrtindustrie stellt eine Perle einer erfolgreichen
Industriepolitik dar. Diese High-Tech- Branchen bieten wertvolle Forschungs- Arbeits- und
Ausbildungsplatze. Die Luftfahrtindustrie ist jedoch auf eine gesunde Basis der verfligbaren
Luftfahrtinfrastrukturen samtlicher Kategorien einschliesslich der dezentral gelegenen
kleineren Flugplatze zur Pilotenausbildung angewiesen. Die Landesflughafen weisen ein
enormes systemisches Defizit betreffend deren Wachstumsmaglichkeiten auf, indem die
letzte neue grosse Piste 1976 in Kloten eroffnet wurde, seither ist die Bevolkerung der
Schweiz um Uber einen Drittel gewachsen. Nachdem kiirzlich eine Liicke betreffend der
internationalen Verkehrsanbindung der Schweiz erkannt wurde, und zu deren Behebung der
Bundesrat anlasslich seiner Sitzung vom 16. Februar 2022 dem EDA den Auftrag erteilt hat,
in Zusammenarbeit mit den betroffenen Departementen und unter Einbezug der Wirtschaft,
der Wissenschaft und der Sozialpartner eine umfassende maritime Strategie auszuarbeiten,
welche eine gesamtheitliche Sicht der Interessen der Schweiz im maritimen Bereich
ermoglichen sowie Eckwerte, Ziele und Massnahmen darlegen soll. Zur Vermeidung
irreversibler Schaden sei die Erarbeitung einer fundierten Schweizer Luftfahrtstrategie
vordringlich einzulauten.

4. Hauptanliegen / Problemstellung des NFP-Vorschlages *

Was ist das Hauptanliegen und die Problemstellung lhres Vorschlages? Wieso ist es aus
lhrer Sicht notwendig, ein NFP in dieser Thematik zu lancieren? Inwiefern erfiillt lhr
Vorschlag die folgenden gesetzlich definierten NFP-Kriterien?:

"Als Gegenstand der NFP eignen sich vor allem Problemstellungen:

a. zu deren Losung die schweizerische Forschung einen besonderen Beitrag leisten kann;
b. zu deren L6sung Forschungsbeitrage aus verschiedenen Disziplinen erforderlich sind;

c. deren Erforschung innerhalb von etwa fiinf Jahren Ergebnisse erwarten lasst, die fiir die
Praxis verwertbar sind."

Erstellung eines ausgewogenen Gesamtverkehrskonzeptes fiir samtliche Verkehrstrager zu
Lande, zu Wasser und in der Luft, basierend auf: Vergleichende Betrachtung der
verschiedenen Sachplédne Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN), Schiene (SIS) und Schifffahrt (SIF),
jeweils gegliedert in Konzeptteil und Objektblatter insbesondere betreffend deren
inhaltlichen Zielsetzungen, deren Planungs- und Realisierungshorizonten im Kontext zu den
jeweiligen langfristigen Nachfrageprognosen und deren zeitgerechten Erfillung
Vergleichende Betrachtung der verschiedenen Sachpléane Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN),
Schiene (SIS) und Schifffahrt (SIF), jeweils gegliedert in Konzeptteil und Objektblatter
insbesondere betreffend der Finanzierungen der jeweiligen Ausbauvorhaben und deren
dadurch erzielbaren Nutzen und Ertragen Vergleichende Betrachtung der verschiedenen
Sachplane Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN), Schiene (SIS) und Schifffahrt (SIF), jeweils gegliedert
in Konzeptteil und Objektblatter insbesondere betreffend deren Nachhaltigkeit in séamtlichen



drei Dimensionen Vergleichende Betrachtung der verschiedenen Sachplane Luftfahrt (SIL),
Strasse (SIN), Schiene (SIS) und Schifffahrt (SIF), jeweils gegliedert in Konzeptteil und
Objektblatter insbesondere betreffend deren Rechtssicherheit Vergleichende Betrachtung
der verschiedenen Sachplane Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN), Schiene (SIS) und Schifffahrt (SIF),
jeweils gegliedert in Konzeptteil und Objektblatter insbesondere betreffend der damit
erzielbaren dynamischen Funktionen der Transporteffizienz und den mit einer definierten
Menge an Energie jeweils erzielbaren Transportgeschwindigkeiten Vergleichende
Betrachtung der verschiedenen Sachplane Luftfahrt (SIL), Strasse (SIN), Schiene (SIS) und
Schifffahrt (SIF), jeweils gegliedert in Konzeptteil und Objektblatter insbesondere betreffend
der damit erzielbaren dynamischen Funktionen betreffend deren idealtypisch
nachfrageorientierten Auslastungen der Verkehrsmittel Erstellung einer umfassenden
Schweizer Luftfahrtstrategie unter Berlicksichtigung der globalen Entwicklung sowie dem
Ziel des Erhaltes und Ausbaus der volkswirtschaftlich dusserst wichtigen internationalen
Anbindung der Schweiz bis hin zur gezielten regionalen Férderung der Aviatik Gber die
Agglomerationsprogramme Evaluierung und Etablierung einer dreidimensionalen
Raumplanung welche die Interaktion der Luftfahrt und der Luftfahrtinfrastrukturen sowie der
geographischen Optimierung der terrestrischen Flugplatzanlagen aller Kategorien im
Verbund mit den Luftrdumen und den geographischen Zuordnungen der
Luftraumstrukturen Aufarbeitung des NFP 54 "Was kosten das Bauwerk Schweiz in Zukunft
und wer bezahlt dafiir?" betreffend den Luftfahrtinfrastrukturen samtlicher Kategorien
einschliesslich den Flugsicherungsanlagen, deren Wiederbeschaffungswerten sowie deren
zuklinftigen Potentialen

5. Hauptanliegen / Problemstellung des NFP-Vorschlages (Text, Fortsetzung
von 4)

Fortsetzung des Textes (bei Bedarf)

6. Prazisierung der zu erforschenden Fragestellungen *

Welche Schwerpunkte und Forschungsperspektiven soll das vorgeschlagene NFP
umfassen?

Im Hinblick auf die Entwicklung der Schweizer Luftfahrtstrategie sind folgende fachliche
Vertiefungen anzustreben: Schweizer Luftfahrtgesetz und dessen Handhabung im
Quervergleich zu den Ubergeordneten Vorgaben der ICAO, der FAA, der EASA sowie die
Evaluation von Optimierungspotentialen in deren Kontext Schweizer Luftfahrtgesetz im
Quervergleich zum Deutschen, Oesterreichischen, Franzdsischen und Italienischen sowie
dem Luftfahrtgesetz von Grossbritannien, insbesondere betreffend den geltenden Regeln
betreffend Umnutzungen oder zivilen Mitbenutzung von militarischen
Luftfahrtinfrastrukturen und den dadurch erzielten Resultaten Schweizer Luftfahrtgesetz im
Quervergleich zum Schweizer Eisenbahngesetz insbesondere betreffend gleichwertigen
Rechtssetzungen und Rechtsanwendungen betreffend Planung, Ausbau und Finanzierung
der Infrastrukturbauten sowie deren Unterhalt und Betrieb, insbesondere der kommerziellen
Luftfahrt als 6V Schweizer Luftfahrtgesetz im Quervergleich zum Schweizer Eisenbahngesetz



insbesondere betreffend gleichwertigen Regulationen und Sicherheitsanforderungen inkl.
Sprachtests Level 4 und 5 Vereinheitlichung der Schweizer Verkehrsstatistik betreffend 6V
sowie der gleichwertigen Darstellungen der jeweils erbrachten Transportleistungen in Pkm
resp. Tkm als Basis fuir deren aussagekraftigen Auswertungen sowie als robuste Grundlage
fur die weiterfihrenden mittel- und langfristigen Planungen Erstellung einer
aussagekraftigen Bilanz der in der Schweiz je gebauten zivilen und militarischen
Luftfahrtinfrastrukturen inkl. Heli- Wasserflug und Gebirgslandeplatze sowie der derzeit
effektiv noch verfliigbaren Luftfahrtinfrastrukturen betreffend deren Kategorien, Anzahl und
jeweiligen Pistenkapazitaten

7. Prazisierung der zu erforschenden Fragesellungen (Text, Fortsetzung von 6)

Fortsetzung des Textes (bei Bedarf)

8. Praxisrelevanz des NFP-Vorschlages *

Worin besteht die Relevanz des Vorhabens hinsichtlich der Umsetzung der generierten
wissenschaftlichen Erkenntnisse in die Praxis?

Beispielsweise: Wissenschaftliche Grundlagen und Impulse fir die Weiterentwicklung von Instrumenten,
Richtlinien, Empfehlungen und Strategien; wissenschaftliche Grundlagen fir Regierungs- und
Verwaltungsentscheidungen, Wissens- und Technologietransfer in die Wirtschaft etc.

Die Relevanz betrifft die langfristige Planung der volkswirtschaftlichen Entwicklung der
Schweiz, der hierzu notwendigen Verkehrs-Infrastrukturen insbesondere auch fir die globale
Anbindung der Schweizer Wirtschaft tber die Luftfahrt, deren zeitgerechten
nachfrageorientierten Planung, Bau, Betrieb und Finanzierung, sowie die Verfahren zur
Optimierung der vielfaltigen Nutzen der Mobilitat zu Lande, zu Wasser und in der Luft, im
Sinn einer funktionalen ausgewogenen und zukunftsfahigen Entwicklung sémtlicher
Verkehrstrager und -Mitteln im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes, der Bestimmung
der wesentlichen Erfolgsfaktoren sowie deren geeigneten Parameterisierung betreffend
spezifischen Leistungsfahigkeiten und spezifischen Nutzenfaktoren. Hierzu sind
umfangreiche wissenschaftlich belastbare Grundlagen notwendig, um fundierte
Losungsfindungen zu ermdglichen und eine Optimierung der verschiedenen
Verkehrssysteme nach einheitlichen Kriterien zu ermdglichen Von wesentlicher Bedeutung
ist die vordringliche Erstellung einer umfassenden langfristig orientierten Schweizer
Luftfahrtstrategie als prospektive integrale Losung, insbesondere zur Wahrung und zum
Ausbau der volkswirt-schaftlich wichtigen globalen Anbindungen, vorzugsweise basierend
auf einer initialen Vision "Masterplan Luftfahrt Schweiz" mit den Zielen: - Aufzeigen von
zukinftigen Chancen und Risiken flr die Entwicklung der Schweizer Aviatik sowie deren
volkswirtschaftlichen Bedeutung - Strukturierte Darstellung der gesamten Branche mit deren
Infrastrukturen, Herstellerbetrieben, Flugbetrieben, Ausbildung und Flugsicherung,
einschlieslich dern Wertschépfungsketten - Evaluation von zukinftigen Entwicklungs- und
Wertschdpfungspotentialen, Extraktion der notwendigen Rahmenbedingungen sowie
Blindelung der Anforderungen der Aviatik an den Standort Schweiz - Aufzeigen der
Interaktionen von Markt und Technologie sowie der Interaktion von Innovation und



Regulation im internationalen Kontext Das NFP 54 "Was kosten das Bauwerk Schweiz in
Zukunft und wer bezahlt daftir?" zeigt betreffend Luftfahrt-infrastrukturen leider ein
unvollstandiges Bild, stellt jedoch eine Basis fir die Weiterentwicklung des Themas dar
Nachdem der Bundesrat anlasslich seiner Sitzung vom 16. Februar 2022 dem EDA den
Auftrag erteilt hat, in Zusammenarbeit mit den betroffenen Departementen und unter
Einbezug der Wirtschaft, der Wissenschaft und der Sozialpartner eine umfassende maritime
Strategie auszuarbeiten, welche eine gesamtheitliche Sicht der Interessen der Schweiz im
maritimen Bereich ermdglichen sowie Eckwerte, Ziele und Massnahmen darlegen soll, ist die
thematische Relevanz zur Erarbeitung einer gleichwertigen umfassenden aviatischen
Strategie akut gegeben.

9. Keywords zum Themenbereich *

Bitte nennen Sie maximal 5 Schliisselwérter (Keywords)

Mobilitat, Volkswirtschaft, Luftfahrt, Globalisierung, Gesamtverkehrskonzept

10. Politikbereiche (Zielbereiche des Vorhabens) *

Zuordnung der Themen (vgl. Auswahl oder Ergdnzung eines weiteren Bereichs unter
"Sonstiges") — maximal 2 Nennungen

Berufsbildung
Digitalisierung
Energie
Entwicklung und Zusammenarbeit
Gesundheit
Kommunikation
Kultur
Landwirtschaft
Migration
Mobilitat
Raumentwicklung

Sicherheits- und Friedenspolitik



Soziale Sicherheit

Sport und Bewegung
Umwelt

Wirtschaftliche Entwicklung

Sonstiges

11. Welche Disziplinen werden durch das skizzierte Vorhaben angesprochen?

*

Disziplinen (SNF)
Biologie und Medizin
Geistes- und Sozialwissenschaften

Mathematik, Natur- und Ingenieurwissenschaften

12. Interdisziplinaritat *

Inwiefern ist es fiir die von lhnen vorgeschlagene Problematik entscheidend, eine interdisziplinadre
Herangehensweise zu wahlen?

Zukinftige Losungen der Mobilitdt sollen samtliche drei Dimensionen der Nachhaltigkeit,
die 6konomische, die 6kologische und die soziale mdglichst ausgewogen erfillen, was
interdisziplindre Kompetenzen erfordert, speziell auf dem Gebiet der Luftfahrt im
internationalen Kontext der Regulatorien, Verkehrsrechte etc. Das Spektrum reicht im
Bereich Luftfahrt vom internationalen Recht und den Grundlagen der ICAO betreffend der
internationalen Zivilluftfahrt Gber die verschiedenen wesentlichen Organisationen wie FAA,
EASA, Transport Canada Civil Aviation bis zu nationalen Behodrde BAZL sowie den
Kompetzenzen samtlicher Sparten der zivilen Luftfahrt und deren Interaktionen mit der
militarischen Luftfahrt in den Schweizer Luftraumen im Kontext der Flugsicherung, von der
Sportaviatik bis zum Linienverkehr, Gber die Luftfahrtinfrastrukturen und deren Betreiber bis
zu den verschiedenen Luftverkehrsunternehmen von den Airlines als wichtige 6V-Anbieter
bis zur lokalen Flugschule fir die Pilotenausbildung, bis zur Luft- und Raumfahrtindustrie
und deren Zulieferbetrieben tber samtliche involvierten Wertschopfungsketten sowie auf
der terrestrischen Ebene zu den vorwiegend national anzuwendenden Disziplinen
Raumplanung, Verkehrsplanung, bis hin zu samtlichen Tragerschaften des terrestrischen 6V
und der individuellen Moblilitat Die Pandemie zeigt die Bedeutung der Mobilitat betreffend
Wirtschaft und Versorgung sowie insbesondere auch betreffend den weltweiten
Mdglichkeiten zum Aufbau und zur Pflege der sozialen Kontakte



13. Welchen Bezug hat das NFP-Vorhaben hinsichtlich der Thematik der
Nachhaltigen Entwicklung? *

Geben Sie an, zu welchen von den Akademien Schweiz definierten Schwerpunktthemen
(vgl. "Priority Themes for Swiss Sustainability Research”, Vol 15, No 5, 2020) Ihr
Themenvorschlag Bezug nimmt?

Alternativ unter der Option "Sonstiges”: Bezug zu...
Umwelt und sozialvertragliche Ernahrungssysteme
Thriving Spaces»: Nachhaltigkeit und Raumentwicklung
Gesellschaft mit Netto-Null Treibhausgasemissionen
Wirtschafts- und Finanzsystem» (im Diente der NE)
Gemeinsame Werte, Visionen und Wege der Nachh.

Umgang mit Synergien, Zielkonflikten und transv. Fragen

Bezug zur technologischen Entwicklung der Luft

14. Weitere Angaben zum NFP-Vorschlag *

Wer hat sich an der Erarbeitung des Vorschlages beteiligt? (Mehrfachnennungen moglich)
universitare Hochschule/Fachhochschule/Padagogische HS
Verwaltung (Bund, Kanton, Gemeinde)
Fachkommission
Organisation/NGO
Unternehmen
Verband

Einzelpersonen

Sonstiges

15. Weitere Angaben zum NFP-Vorschlag *



Von allen Verfasserinnen und Verfassern: Name, Vorname, Funktion und Organisation,
Adresse, E-Mailadresse

Flieli Adolf Dipl. Masch.- Ing. HTL/Wirtschaftsing. FH CEO ADF Innovation Consulting
Burglistrasse 29 8400 Winterthur 052 222 8080 adf@adf-innovation.com www.adf-
innovation.com

16. E-Mailadresse der primaren Kontaktperson *

Bitte nur eine Kontaktperson angeben

adf@adf-innovation.com

17. Unterstiitzende des Vorschlages *

Der Vorschlag wird von folgenden Personen / Institutionen unterstiitzt (Liste):

Allféllige Unterstiitzungsschreiben sind mit dem Verweis auf den NFP-Vorschlag (Titel und E-
Mailadresse der primaren Kontaktperson) dem SBFI zwingend iiber die folgende E-Mail Adresse
nfp@sbfi.admin.ch (mailto:nfp@sbfi.admin.ch) einzureichen.

Verschiedene Experten und Institutionen werden umgehend betreffend
Unterstltzungsschreiben angefragt



Luftfahrtinfrastrukturen - Perspektiven zu deren raumplanerischen Sicherung und
Entwicklung gemass dem Vorsorgeprinzip der RP (Raumplanung)

Adolf Flieli

ADF Innovation Consulting
Biirglistrasse 29

CH 8400 Winterthur
adf@adf-innovation.com

Zusammenfassu ng

Bewadhrte Luftfahrtinfrastrukturen leiden unter zunehmendem Siedlungsdruck und den damit wachsenden
Zielkonflikten der stets ndherriickenden Anwohner. Luftfahrtinfrastrukuren wirken zudem auch als Motor der
jeweiligen Siedlungsentwicklung und dem damit einhergehenden Wirtschaftswachstum. Somit ergibt sich ein
Paradoxon, indem ehemals freiliegende Flughidfen durch Uberbauungen zunehmend gefihrdet werden. B1.

Die Raumplanung gilt als libergeordnetes Steuerungsinstrument und staatliche Hoheitsaufgabe fir die
Entwicklung und Nutzung der Siedlungsflachen, sowie auch deren Verkehrserschliessungen.

Derzeit wird die Raumplanung primar mit terrestrischer Optik des Bau- Siedlungs- und Verkehrswesens
betrieben. Dies hat offenbar historische Griinde, rekrutieren sich die jeweiligen Raumplaner ¥ vorwiegend aus
Bauingenieuren, Architekten, Landschaftsplanern, etc. mit der Zielsetzung Lebensrdume zu gestalten 2

Die inflationdre Schaffung stets neuer Schutzzonen aller Arten (Ruhezonen von Naturparken mit Uberflug-
verboten, héhere Anspriiche von Naturschutzgebieten in Flugplatznahe, Einschrankungen der Nutzung von
Gebirgsflugplatzen, etc.) fihrt zu zunehmenden Raumverknappungen zu Ungunsten der Luftfahrt aller Sparten.

Die Verkehrsplanung erfolgt entsprechend der jeweiligen Ausbildung ebenfalls primar mit terrestrischer Optik,
sowie mit Schwergewicht auf die Planung der Verkehrsstrome fiir den Bahn- und Strassenbau 3.

Somit fehlt raumplanerisch die 3. Dimension, insbesondere beziiglich der langfristigen Sicherung von Geldanden
fiir zuklnftige Luftfahrtinfrastrukturen aller Kategorien und deren idealtypischen Allokation zu diinn besiedelten
Siedlungsraumen sowie der Optimierung deren Interaktion mit den Luftraumstrukturen.

Mit der Schaffung von raumplanerischen Luftfahrtentwicklungszonen B2 soll das Wachstum der Luftfahrt
gemass dem Vorsorgeprinzip der RP langfristig gewahrleistet werden. Insbesondere sollen perspektivische
Planungen auf Basis der Verkehrsprognosen eine langfristig engpassfreie Entwicklung und gegebenenfalls
gezielten Entflechtung der gesamten Luftfahrt im teilweise dicht besiedelten Zentraleuropa ermdglichen. Die
Luftfahrtentwicklungszonen sollen zudem dem latenten Siedlungsdruck lokal gezielt entgegenwirken.

Insbesondere soll mit der Schaffung von raumplanerischen Luftfahrtentwicklungszonen Planungssicherheit
erzielt werden, nachdem in der Schweiz seit 2008 die Schaffung von Zonen fiir Windkraftanlagen % geplant wird.
Diese liegen vielfach an fliegerisch interessanten Gebirgszligen und ergeben zudem Radarstérungen.

Mit der raumplanerischen Erschliessung der 3. Dimension fiir Luftfahrtinfrastrukturen soll zudem auch der
wachsenden Vielfalt weiterer Einschrankungen wie Naturschutz- und Flugverbotszonen eine ausgewogene
Betrachtung und eine moglichst sachliche und faire Interessens- und Giterabwagung ermoglicht werden.

Die Schaffung von Luftfahrtentwicklungszonen soll auch den Erhalt historischer Flugplatze sicherstellen.

Angesichts der latenten Gefahr, dass kleinere und mittlere Flugplatze oder gar Flughafen zukiinftig dem
Siedlungsdruck zum Opfer fallen werden, sind zu deren absehbaren Umsiedlungen friihzeitig geeignete Gelande
planerisch nach aviatischen Kriterien zu evaluieren und langfristig zu sicheren. Gleichzeitig soll dadurch auch die
gezielte kombinatorische Optimierung von Luftfahrtinfrastrukturen und Luftradumen ermdglicht werden.

Referenzen:

1.) http://www.masraumplanung.ethz.ch/

2.) https://vdf.ch/index.php?route=product/product&product id=1936

3.) http://www.ivt.ethz.ch/

4.) www.bfe.admin.ch/php/modules/enet/streamfile.php?file=000000009906.pdf
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Beispiel B1: Erdriickender ,Siedlungsdruck” um eine Piste

Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Santa_Cruz_de_la_Sierrattmediaviewer/File:VistaSC.jpg

Beispiel B2: Raumplanerische Schaffung aviatischer Entwicklungszonen

E
Embrach
Hori
Nie Lufingen
Oberembrach
@
2
%,
%o
Jerhasli %
Oberglatt 5 %
) < ®
\% 3 Briitten
'./;,% w
% [ 51 ] 1\@@\?
Flughafen
Zurich
4
Winterberg
Niirensdorf
Bassersdorf [ 1]
Opfikon
(1] L1 | Lindau
Dok Effretikor
ietlikon
0/¢ <
AFFOLTERN 6;‘7" Wangen-Briittisellen
& 2
< Wallisellen
Bisil
OERLIKON
m &8
DISTRICT 10 DISTRICT 12
j
i
/f
Il
Il
s B ‘ﬁ tswil
ITTEN b Y % Zoo Ziirich
ol % Zoo Zdric
Letzigrund & A Schwerzenbad!
DISTRICT 4
Ziirich @
WERD ™
«a Paradeplatz ngg]e allanden <
M o Greifensee %

Legende: blau=raumplanerische Sicherung aviatischer Entwicklungszonen unteres und oberes Glattal



Management Summary Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen.

Bestehende Flugplatze mit den dazugehorigen Perimetern inklusive deren Larmkataster stellen im
nationalen Kontext der Bevélkerungs- und Siedlungsentwicklung einmalige, unersetzliche Assets dar.

Die bestehenden Flugpldtze zeichnen sich dadurch aus, dass sie organisch gewachsen sind und sich
hervorragend in der Landschaft integriert haben. Sie stellen einen unverzichtbaren Standortfaktor fir die
gesamte Volkswirtschaft dar. 40% der Schweizer Exporte im Wert von CHF 80 Mia verlassen die Schweiz
auf dem Luftweg. Dieser stellt fiir eine Binnennation den internationalen Zugang sicher.

Nachdem die Aarhuus Konvention durch die Schweiz ratifziert wurde, konnen keine neuen Pisten > 2100
meter neu gebaut werden, ohne dass samtliche Umweltschutzverbande Einsprache erheben kdnnen.
Dadurch wird der Bau von neuen Flugplatzen in der Schweiz zukiinftig nahezu verunmaoglicht.

Somit ist der Erhalt der bestehenden Flugplatze als funktionale Einheiten mit entsprechend freien An- und
Abflugzonen von zentraler Bedeutung. Eine Abklassierung von bestehenden Flugplatzen zu Flugfeldern
untergrabt deren bisherigen rechtlichen Status als Ubergeordnete Infrastruktur. Eine allfallige
Abklassierung zerstort die integrale Funktionalitat als nationale Verkehrsinfrastruktur.

Nachdem die bisherigen Landesflughafen peripher liegen und der Druck der umliegenden Lander auf deren
Betrieb zusehend waéchst, Staatsvertrage einseitig gekiindigt werden, sind zukiinftig gewaltige Engpésse
absehbar. Durch den Siedlungsdruck werden diese Flugplatze zuséatzlich bedroht.

Im Rahmen der Raumplanung fehlen derzeit die gemass Vorsorgepflicht notwendige langfristige Sicherung
der zukinftigen Entwicklung durch die Schaffung nachfragegerechter Planungszonen fir
Luftfahrtinfrastrukturen. Die hierzu benétigten Freirdume werden stets kleiner.

Die derzeitigen Vorbehalte des Kanton Zirich betreffend der zukiinftigen Nutzung des Flugplatzes
Dibendorf, werden unter anderem mit der hohen Bevélkerungsdichte im Kanton Ziirich begriindet. Diese
betragt derzeit 836 Einwohner pro km?. (https://de.wikipedia.org/wiki/Kanton Z%C3%BCrich)

Als aktueller Vergleich in der Schweiz sei auf den Flughafen Genf mit jahrlichen 184000 Flugbewegungen
verwiesen. Zusammen mit dem Messezentrum ist der Flughafen de facto in der Stadt Genf integriert.
(Bild unten) Die Bevélkerungsdichte des Kantons Genf betrdgt derzeit 1690 Einwohner pro km?.
(https://de.wikipedia.org/wiki/Kanton Genf).
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1. Ausgangslage
1.1 Die 3 Schweizer Landesflughafen sind pheripher oder gar im Ausland gelegen
1.2 Die Schweizer Militarflugplatze sind dezentral gelegen und teilweise unternutzt
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1.4 Der Luftverkehr wachst gegeniiber den anderen Verkehrstragern liberproportional

v Entwicklung des Verkehrs 1960 - 2008

1960 2008 Zunahme
BIP real (in Mio. CHF) 167'180 492'180 294%
Personenverkehr Schiene (Mio. Pkm) Fa73 18'028 226%
Guterverkehr Schiene (Mio. Tkm) 4'315 10'980 254%
Personenverkehr Strasse (Mio. Pkm) 18'723 90’396 483%
Guterverkehr Strasse (Mio. Tkm) 2'152 17'262 802%
Luftverkehr (Anzahl Passagiere) 2'152'423| 37'626'819 1748%

Quelle: BFS

Infrastrukturfinanzierung in der Schweiz | hauenschweiz, 10. November 2011

‘Walter Thurnherr, Generalsekretar UVEK

1.5 Die Schweizer Luftfahrtinfrastrukturen stagnieren seit 1976 (Er6ffnung V-Piste)

Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen

© ADF Innovation Consulting 01.02.2016
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1.6 Der Flughafen Ziirich hat seit Mitte 1980 gegeniiber Miinchen massiv verloren

A1.1c Anzahl Start-/Landebahnen

Parallelbahnsysteme fur unabh. Betrieb an Hub-Flughafen in Europa

Flughafen

Wien VIE
Brussel B

London Heathrow LHR
Paris CDG

Frankfurt Main FRA
Amsterdam AMS
Istanbul IST

Madrid MAD
Munchen MUC
Rom FCO
Ziirich ZRH

Kopenhagen CPH

RU

Mailand Malpensa MXP

Passagiere Anzahl Start- und Landebahnen ggf. Planungen
2013 insg. unabhingiges
Mio. Parallelbahnsystem
724 2 ja
62.1 4 ja
i i - zusétzl. Landebahn seit 10/2011,
8.0 4 (5 T2DiiES) Ja eingeschrankt. unabh. Parallelbetrieh '
526 6 ja
. neuerFlughafen geplant. 3 - 6 unabh.
51 3 3 nen (geplant) Parallelpisten nach 2020
397 4 ja
38.7 2 ja weitere Parallelpiste gepl. (vsl. 2020)
J
362 4 ja
249 3 nein
- Parallelbahnen zu nahe fiirunabhéangigen
240 3 nein .
220 2 nein (geplant) unabh. Parallelpiste gepl. (vsl. 2025)
19.1 3 ja
179 2 nein (geplant) unabh. Parallelpiste gepl. (nicht absehbar)

i

» Nur wenige Hub-Flughafen verfugen tiber kein unabhangiges
Parallelbahnsystem.
» Von den vier europaischen Hub-Flughafen ohne Parallelbahnsystem sind an
drei solche geplant

Marz 2015

Monitoring Luftverkehr Schweiz

1) gleichzeitiges Starten auf der 07R/25L und Landen auf der 07L/24R moglich 64

Datenquelle:

ACI (Passagierzahlen)

1.7 Zentrales Problem ist die fiir einen Interkontinentalflughafen diirftige Slotkapazitat

A2.1a Kapazitatsauslastung ZRH

Vergleich zu anderen Hubs in Europa

|Rechnerische Kapazititsauslastung von ZRH im Vergleich zu anderen Hubs in Zentraleuropa

Flugh. Bewegun- Kapazitits- theoret. rechner. Bemerkung
gen 2013 eckwert Kapazitat Auslastung
Bew/Jahr Bew/h Bew/Jahr in %
CDG 478 306 104 643 495 743 je nach Tageszeit 105..112, Bahnsystem erlaubt Steigerung auf 120
hrittweise Erhohi f 120; d. ind 2 Bews Stunde d

FRA 472692 98 608 090 i Zt\]gemeeirl\s:aneOscl:éliglz:mahﬂ\?ovrzzrsw;ten SresunsEnpreEnde cer
Pl fa atzliche Bah hst 1 t;"Cap" 9262 FB

LHR 471 938 78 482 947 97-7 sz:;lgen urzusatziiche Bahn zunachst gestopp’ ap pro
St f b 120 Bew/h beibestehendem Bah t Sglich;

AVS 440 057 93 575 824 76.4 p ﬁf:lr_:aggzlize:‘s;;m ew/h bei bestehendem Bahnsystem méglic

MUC 381 951 90 558 450 68 4 durch 3. Bahn Ausbau auf 120 Bew/h geplant

MAD 333065 100 620 500 537 Bahnsystem erlaubt 120 Bewrh, die bald ereicht werden

FCO 301922 90 558 450 541

ZRH 262 227 66/61 381 060 68.8 derzeit max. 1044 Slots/24 h

VIE 250224 68 421 940 593 durch Parallelpiste Ausbau auf bis zu 100 Bew/h bis 2018

CPH 244 942 83 515015 476

BRU 216 678 74 448 585 48.3 Bahnsystem erlaubt Steigerung auf mindestens 90 Bew/h

VXP 164 745 70 434 350 379 Ausbauplanungen (zus. Piste) vorhanden

o= ,
0 @ Marz 20135 Datenquellen: ACI (Flugbewegungszahlen), 69

Monitoring Luftverkehr Schweiz

Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen

© ADF Innovation Consulting 01.02.2016

jeweilige Slot-Koordinatoren / Eurocontrol (Kapazitat)
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1.8 Flughafen Kloten um 1950- damals noch mit der kurzen Bisenpiste

Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen ~ © ADF Innovation Consulting 01.02.2016 Seite 5/11



1.10 Flughafen Kloten um 1960 als Tor zur Welt — damals bereit fiir die Zukunft

o e,

Der Flughafen Ziirich-Kloten mit seinem komplizierten Pistensystem

{entsprechend den vorhcrrschenden Winden hat er drei Pisten), den Zufahrts- und Ausweichwegen.
Die lingste Piste mift 3,8 km. Flughafen- und Verwaltungsgebiude

befinden sich innerhalb des durch den Abstellplatz dargestellten Kreisbogens.

Flugzeughallen und Werkstitten der Swissair sind im Vordergrund ersichtlich.

Quelle: Die FLIEGEREI was sie bietet und verspricht (Nestlé 1963)

Die kritische Situation der Schweizer Landesflughdfen

- Die Schweizer Landesflughafen liegen periphar und sind somit betrieblich exponiert
- Die Schweizer Landesflughafen verfligen kaum mehr (iber Kapazitatsreserven
Quelle: Monitoring der Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrt in der Schweiz 2015
http://www.bazl.admin.ch/dokumentation/studien/index.html?lang=de
- Die Leistungsfahigkeit von Flughdfen wie Kloten ist durch deren Slot-Kapazitidt gegeben
- Der Flughafen Kloten verfiigt (iber ein komplexes und sich behinderndes Pistensystem
- Der Flughafen Kloten kann nur noch sehr beschrankt in seiner urspiinglich optimalen
Nordanflugauslegung betrieben werden, was dessen Kapazitat zusatzlich einschrankt

Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen ~ © ADF Innovation Consulting 01.02.2016 Seite 6/11



1.11 Relief Airports

Grossere Metropolen verfiigen vielfach tber einen Stadtnahen oder direkt in der Stadt befindlichen
Zubringerflughafen, einen sogenannten Relief Airport, welcher in der Regel sowohl dem
Regionalflugverkehr als auch der Business- und General Aviation dient.

Somit werden die entsprechenden sowie meist vom Stadtzentrum entfernter gelegenen
Interkontinentalflughéfen einerseits gezielt entlastet und andererseits dem Geschaftsreiseverkehr

eine gute Stadt- Anbindung mit kleinerem Abfertigungsaufwand ermdglicht.
Bevolkerung: Stadt Mailand (182 km2) 1,32 Mio Einw. Kanton Ziirich (1729 km2) 1,44Mio. Einw.
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Der Flugplatz Mailand- Linate verfligt liber eine Hauptpiste von 2440 m x 60 m und wies im Jahr 2014

mit total 9°031°855 Passagieren insgesamt 112°804 Flugbewegungen auf.
Seite 7/11
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2. Finanzierung der Schweizer Verkehrstrager

2.1 Ausgangslage:

Die Finanzierung der verschiedenen Schweizer Verkehrstrager respektive deren Bundesamter weist
grosse Verzerrungen auf, indem der Bereich mit dem grossten Zuwachs der vergangenen Jahrzehnte
kaum (Landesflugh&fen) respektive (Flugpladtze) nicht gefordert wird.

Gemadss Finanzplan des Bundes 2013 bis 2016 ergeben sich aus der Erfolgs- und Investitionsrechnung nach
Verwaltungseinheiten fiir den Voranschlag 2012 folgende Zahlen.

Verwaltungseinheit Inhalt Kosten in Mio. CHF
BAV Kosten fiir Bahnbau, Unterhalt und Betrieb 8016
ASTRA Kosten fiir Strassenbau und Unterhalt 5459

BAZL Kosten fiir Luftfahrt (primar ,Regulation”) 161

2.2 Verkehr

1960 2008 Zunahme
BIP real (in Mio. CHF) 167'180 492'180 294%
Personenverkehr Strasse (Mio. Pkm) 18'723 90'396 483%
Personenverkehr Schiene (Mio. Pkm) 7'973 18'028 226%
Guterverkehr Strasse (Mio. Tkm) 2'152 17'262 802%
Guterverkehr Schiene (Mio. Tkm) 4'315 10'980 254%
Luftverkehr (Anzahl Passagiere) 2'152'423 37'626'819 1748%

Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Vergleich zum BIP, 1960-2008

2.3 Beurteilung der Ziele insbesondere betreffend den Aspekten des Luftverkehrs:
Der globale Luftverkehr entwickelt sich nahezu stetig weiter, und somit auch in der Schweiz.

Schweizer Flughafen gesamt e
0 1400
- 64.9
{bisherige Entwickiung) {Prognose) {Ausbiick)
3.7
W - —— —— - — - |- ——— - — — — 7 — — %= = 7 — 1200
2004 - 2020 + 3,6 : BT
O _ _ _0m-20022%pa) g L 000
43, %
S s Vi _ _ 1 _ ]
40 s a7 7280 800
B339
94
- - — 3 53T.E 28 657 __ — SR 55— — T 01 — — — — — — E00
‘“Lﬁ 2004 - 2020+ 2,200 0.5
Sl ¥ o (2000 -2020 1% pa) | | - 400
10 204 — — |- - — = — - — — . . — 200
Passagieraufkommen
! Fluglbmgunge-n
v —1TY]]—] "] ]| 71— 0
1986 1990 1995 2000 2004 2010 HH5 2020 2025 2030

Quelle: Intraplan 2005

2.4 Handlungsbedarf:

Der seit langem absehbare Stau am Gubrist ist ein Fanal fir zukiinftige Staus in der Schweizer Luftfahrt.
Somit ist einerseits ein Gesamtverkehrskonzept zur Klarung der Lage sowie zur Bewaltigung der
zuklnftigen Bedirfnisse zu erstellen, und andererseits die vorherrschenden Asymmetrien beztglich der
fiskalischen Behandlung der Verkehrstrager zu beseitigen.
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3. Die vielfiltigen Nutzen der Schweizer Luftfahrt

3.1 Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs

Die Luftfahrt als Wirtschaftsfaktor
(Quelle, BAZL http://www.bazl.admin.ch/dokumentation/studien/index.html?lang=de)

Die Luftfahrt ermoglicht es grosse Distanzen rasch zu Giberwinden. Dadurch nimmt die Luftfahrt eine
wichtige Rolle in der globalisierten Welt von heute ein. Sie ermdglicht den Transport von Personen und
Waren rund um die Erde und trdgt zur zunehmenden Vernetzung von Produktionsfaktoren und
Warenstromen bei.

Fiir die Schweiz als kleine und offene Volkswirtschaft ist das Luftfahrtangebot ein — neben anderen -
wichtiger Standortfaktor. Die drei Landesflughadfen in Ziirich, Genf und Basel bilden das Riickgrat der
internationalen Anbindung der schweizerischen Zivilluftfahrt. Weitere gewerbliche Anbindungen liber die
Landesgrenzen hinaus werden durch die Regionalflugplatze in Bern, Lugano, Sion und St. Gallen
ermoglicht. Die restlichen Regionalflugplatze sowie die Flugfelder und Heliports sind iberwiegend fiir
nicht gewerbliche Fliige interessant, viele davon mit innerschweizerischen Destinationen. Der Betrieb
dieser Luftfahrtinfrastrukturen sowie das Angebot von Verkehrsdienstleistungen generieren in der
Schweiz eine betrachtliche Wertschopfung mit relevanten Beschéaftigungseffekten.

Die Erfassung dieser Effekte ergibt die volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz aus
der Produktionssicht. Aus der Nutzung der Verkehrsdienstleistungen der Luftfahrt entstehen wiederum
die volkswirtschaftlichen Effekte der Verwendungsseite der Luftfahrt. In den letzten zehn Jahren wurden
verschiedene Studien zur Messung dieser volkswirtschaftlichen Bedeutung der Luftfahrt oder Teilen
davon erstellt. Die letzte vertffentlichte Arbeit zu diesem Thema stammt aus dem Jahr 2006 mit Zahlen
flir 2004 (INFRAS 2006b). Diese Werte sind im Rahmen der vorliegenden Studie erneuert und fiir das Jahr
2008 aktualisiert worden. Zudem werden in der Studie auch Werte fiir die Jahre 2007 und 2009
ausgewiesen.

3.2 Nachhaltigkeit des Luftverkehrs

Gemadss der vom BAZL am 19. Mai als Update 2015 publizierten aktualisierten Studie , Luftverkehr und
Nachhaltigkeit” verursacht der Luftverkehr ab einer Distanz von rund 700 km im Vergleich zu Bahn und
Strasse die geringsten Volkswirtschaftlichen Kosten (betriebswirtschaftliche plus externe Kosten)
Somit misste aus 6konomischer und 6kologischer Sicht der Flugverkehr fir Distanzen > 700 km
empfohlen werden, und dessen nachfrageorientierter Ausbau postuliert werden

Kilometerkosten im Personenverkehr Kilometerkosten im Personenverkehr
mit mittleren Durchschnittsdistanzen mit langer Durchschnittsdistanz
nach finalen Kostentragemn, 2010 G 410  nach finalen Kostentragem, 2010 G411
20 Rappen pro Personenkilometer 20 Rappen pro Personenkilometer
18
18
&0 57 3
16
[
50 14
43
12
40 2
10
20 5
4
10 2
0 0
Privater motorisierter Schienenverkehr Luftverkehr*
Strassenverkehr Il Verkehrsnutzende Allgemeinheit
Bl Verkehrsnutzende Allzemeinheit I Transportuntemehmen
Offentliche Hand * Fiir den Luftverkehr wurde anstelle des TemitorialitStsprinzips das Halbstreckenprinzip
Quelle: BFS - Statistik der Kosten © BFS, Neuchatel 2015 angewendzl
und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) Chuelle: BFS — Statistik der Kosten & BFS5, Neuchatel 2015

und der Finenzierung des Verkehrs (KFW)
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4. Zivile Nutzung von Militarflugplatzen in den Nachbarlandern

Interessant ist die Regelung der Mitbenutzung von militdrischen Flugpldtzen in Osterreich, welche in
dessen LFG in Paragraph 60ff folgendermassen geregelt ist:

Zivilflugplatze und Militarflugplatze

§ 60. Militdrflugplatz ist ein Flugplatz, dessen Leitung in den Wirkungsbereich des Bundesministers fir Landesverteidigung fallt, Alle dbrigen
Flugplitze sind Zivilflugplatze.

Benltzung von Zivilflugplidtzen flir Zwecke der Militérluftfahrt

§ 61. (1) Die Mitbenitzung ven Ziviflugplstzen und stindigen Einrichtungen auf solchen fiir Zwecke der Militdrluftfahrt richtet sich nach der
Zivilflugplatz-Betriebsordnung und den Zivilflugplatz-Benitzungsbedingungen {§ 74).

(2) Der Bundesminister fiir Landesverteidigung darf auf Zivilflugplatzen standige militérische Einrichbungen nur dann errichten und betreiben,
wvienn Intaressen der Landesverteidigung die geplante MaBnahme geboten erscheinen lassen und wichtigere Interessen der Zivilluftfahrt nicht
entgegenstahan. Die Frage, ob diz geplante MaBnahme zuldssig ist, hat der Bundesminister fir Landesverteidigung im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie zu beurteilen.

(3) Die Regelung des Abs. 2 gilt sinngemaB fir jede Umgestaltung von sténdigen militdrischen Einrichtungen auf einem Zivilflugplatz und fiir
jede Anderung ihres Betriebes, durch die der Zivilluftverkehr auf dem Zivilflugplatz besintréchtigt werden kinnte,

(4) Die Rechte des Zivilflugplatzhalters, auf dessen Flugplatz die geplante MaBnahme getroffen werden soll, werden durch die Bestimmungen
der Abs. 2 und 2 nicht berihrt.

Beniitzung von Militirflugplitzen fiir Zwecke der Zivilluftfahrt
§ 62. (1) Der Bundesminister fir Landesverteidigung kann auf Antrag die Bewilligung for
1.die Benitzung von MilitEflugplitzen oder
2.die Errichtung von stindigen Einrichtungen auf Militarflugplitzen
fir Zwecke der Zivilluftfahrt erteilen, wenn keine Intersssen der Landesverteidigung entgegenstehen.
(2] Bewilligungen gemaB Abs. 1 haben die im Interesse der Landesverteidigung und der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Bedingungen,

Auflagen und Befristungen zu enthalten und sind zu widerrufen, wenn eine der Bewilligungsvoraussetzungen nicht oder nicht mehr gegeben ist
oder gegen Auflagen verstoben worden ist.

(2] Soll im Rahmen der Beniitzung von Militirflugplitzen fir Zwecke der Zivilluftfahrt internationaler Luftwerkehr mit den hiefir erforderlichen
sténdigen Einrichtungen betrisben werden, dann ist vor Erteilung der Bewilligungen gem&EB Abs. 1 mit dem Bundesminister fir Verkehr,
Innowation und Technologie das Einvernehmen herzustellen. Dasselbe gilt fir jede Anderung oder den Widerruf dieser Bewilligungen.

(4) Im Falle der Benitzung eines Militérflugplatzes gem3B Abs. 2 sind die 5 63, &4, &6, 74 bis 75, 80a, 54, 134a, 135 Abs. 2 und 3, 136
Abs. 1, 1393 Abs. 2, 142 und 145b anzuwenden, jedoch mit der MaBgabe, dass

1.zur Erteilung der in diesen Bestimmungen normierten Bewilligungen, Untersagungen und Widerrufe der Bundesminister far Verkehr,

Innovation und Technologie im Einvernehmen mit dem Bundesminister fiir Landesverteidigung zusténdig ist und

2. an die Stelle des Zivilflugplatzhalters der Inhaber der Bewilligung gemal Abs. 1 tritt.

(5) Fir eine nicht im Interesse der Landesverteidigung gelegene Beniitzung won Militirflugpldtzen hat der Bundesminister fiir

Landesverteidigung dem Luftfahrzeughalter oder demjenigen, der den Militirflugplatz benitzt, Gebidhren fir die Bereitstellung von Leistungen
vorzuschreiben. Dies gilt nicht fiir den Fall einer Beniitzung gemaB Abs. 3. Der Bundesminister fiir Landesverteidigung hat entsprechende

Kostensdtze durch Verordnung fastzulegan,

Diese Regelung scheint uns insofern bemerkenswert, als dass diese einleitend die zivile Mitbenutzung
grundsatzlich erlaubt, sofern dieser keine militarische Interessen Entgegenstehen.
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Analoges ist im Deutschen LuftVG Paragraph 8 Absatz 5 festzustellen, welcher eine liberale zivile
Mitbenutzung von militarischen Flugplatzen ermoglicht, sowie die alten Rechte der Anlagen schiitzt

g8

(1) Flugh&fen sowie Landepldtze mit beschranktem Bauschutzbereich nach § 17 dirfen nur angelegt, bestehende
nur gedndert werden, wenn der Plan nach § 10 vorher festgestellt ist. Bei der Flanfeststellung sind die von dem
Vorhaben beriihrten dffentlichen und privaten Belange einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
Abwagung zu beriicksichtigen. Hierbei sind zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Fluglarm die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm zu beachten. Satz 3 ist auf Genehmigungen nach § 6 Abs. 1 und 4 Satz 2 entsprechend
anzuwenden. Fir das Planfeststellungsverfahren gelten die §§ 72 bis 78 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
nach Mafgabe dieses Gesetzes.

(2) Fur die Plangenehmigung gilt § 9 Absatz 1 entsprechend.

i3) [weggefallen)

(4} Betriebliche Regelungen und die bauplanungsrechtliche Eulﬁgsig keit von Hochbauten auf dem
Flugplatzgelande konnen Gegenstand der Planfeststellung sein. Anderungen solcherart getroffener betrieblicher
Regelungen bedirfen nur einer Regelung entsprechend & 6 Abs. 4 Satz 2.

(5) Fir die zivile Nutzung eines aus der militarischen Tragerschaft entlassenen ehemaligen Militarflugplatzes
ist eine Anderungsgenehmigung nach § & Abs. 4 Satz 2 durch die zustindige Zivilluftfahrtbehgrde erforderlich,
in der der Trager der zivilen Nutzung anzugeben ist. Die Genehmigungsurkunde muss dariiber hinaus die fir
die entsprechende Flugplatzart vorgeschriebenen Angaben enthalten (§ 42 Abs. 2, §52 Abs. 2. §57 Abs. 2

der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung). Eine Planfeststellung oder Plangenshmigung findet nicht statt, jedoch
muss das Genehmigungsverfahren den Anforderungen des Gesetzes iiber die Umweltwertraglichkeitspriifung
entsprechen, wenn die zivile Nutzung des Flugplatzes mit baulichen Anderungen oder Erweiterungen verbunden
ist, fir die nach dem Gesetz Gber die Umweltvertraglichkeitspriifung eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchzufiihren ist. Ein militdrischer Bauschutzbereich bleibt bestehen. bis die Genehmigungsbehdrde etwas
anderes bestimmt. Spatestens mit der Bekanntgabe der Anderungsgenehmigung nach § 6 Abs. 4 Satz 2 gehen
alle Rechte und Pflichten von dem militdrischen auf den zivilen Trager dGber.

(6) Die Genehmigung nach & & ist nicht Voraussetzung fir ein Planfeststellungsverfahren oder ein
Flangenehmigungsverfahren.

(7) Absatz 5 Satz 1 bis 3 gilt entsprechend bei der zivilen Nutzung oder Mitbenutzung eines nicht aus der
militdrischen Tragerschaft entlassenen Militarflugplatzes.

(8) § 7 gilt fir das Planfeststellungsverfahren entsprechend. Vorarbeiten zur Baudurchfihrung sind dariber
hinaus auch vor Eintritt der Bestandskraft eines Planfeststellungsbeschlusses oder einer Plangenehmigung zu
dulden.

Interessant ist, dass sowohl in Deutschland als auch in Osterreich keine Diskriminierungen von zivilen
Mitbenutzungen durch Kontingente (10% der militarischen Flugbewegungen) ersichtlich sind, wie dies
derzeit in der Schweiz aufgrund einer Weisung sehr einseitig gehandhabt wird.

Nutzenpotentiale von Luftfahrtinfrastrukturen ~ © ADF Innovation Consulting 01.02.2016 Seite 11/11



Nachtrag zu ,,Die bedeutende Rolle des Militar-Flugplatzes Diibendorf im Kalten Krieg“

wequn o
|
\ :
1985 | 1986 198"2 1988 1989 1980 1991 1992 1993 1994 1995 1998 1997 1998 1999 2000

il 4170 3884| 3602| 3'838 3884) 2916] 4046] 3'966| 3'504| 3478 4'480| 4'408| 5'246] 4028 3078| 3678
Tiger 16'934| 15'408| 13" 14350 15000] 15902 12'8901 11'654| 12'162 127460| 10532| 10'194| ©'670| 8'692] 7652 6266
FIA-18 i 12 12| 11186] 1684
Ubrige Kampflets ] c
Hunter 8570 308! @8] 8630 6'910] 4'835] 4442 2010 40 174 14
Vampire 1500] 1212 1'{r4| 1100
TOTAL Kampfjets 31774 | 20812 | 27'622| 27'918 | 25'384| 24'654| 21'378 17%630| 15706| 16112 15026 14'692| 74'9281 12'632 11'916 | 11'408
SiUeb-Jet (insb. Hawk) 78 610 596 472 334 288 346 408 640 « 338 364 414 454
TOTAL Propeller 10790 10'558| 1 W 10724, 10652| 9702| <'606| 9798 556 0'386] 79101 5606| '6'644| 6'848] 6050 7280
TOTAL Heli 4'520 4014| 4856 5610] 5246| 4'6d6| 3'640] 4'644 4900] 5004| 4838 4646 4'884] 4'488| 4'950 5124
Total JU-52 (JU-AIR) : 2
Total Heli (REGA) -
Total Div (solarimpulse) |

t
GESAMTTOTAL 26484 45284 | 42'500| 44'330| 41'892| 39'596 | 35'096 32'406 | 30450 | 30'848 | 27'982| 26'684| 26'794| 23'332 23'330| 24'266

ende: i
Dalenqualle bezlglich TOT Jet Zahien unklar

Quelle: BAMF/LENK

Im‘Jahr 1985 wies der Militar-Flugplatz Diibendorf ein Total von 46°484 Flugbewegungen auf, davon
31'174 Kampfjetbewegungen (4170 Mirage, 16934 Tiger, 8570 Hunter, 1500 Vampire).
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Diese Weisung tritt per sofort in Kraft.
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Vorbemerkung :

Der Umsetzungsprozess der Agglomerationsprogramme der 1. Generation und die Beurteilung der
Agglomerationsprogramme der 2. Generation durch den Bund sind von Rahmenbedingungen
abhangig, welche sich vor der Uberarbeitung der vorliegenden Weisung verdndern kénnen. Die
wichtigste dieser Rahmenbedingungen betrifft die Liquiditat des Infrastrukturfonds.

Die Beurteilung der 2. Generation der Agglomerationsprogramme sowie die Anforderungen an die
Umsetzung der 1. Generation werden gegebenenfalls die Entwicklung dieser Rahmenbedingungen
berlicksichtigen.
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1 Einleitung und allgemeiner Rahmen

1.1 Die Agglomerationspolitik des Bundes

In den Agglomerationen fand in den vergangenen Jahrzehnten ein starkes Wachstum statt, das
teilweise mit einer unkontrollierten Siedlungsentwicklung einherging. Das Siedlungswachstum fand oft
in Gebieten statt, wo die 6V-Erschliessung schwierig oder gar unmdglich ist. Ausserdem wurde der
Langsamverkehr, ausser vielleicht in den Kernstéadten, allzu oft vernachlassigt. Diese Entwicklung
fuhrte zu einer steigenden Sattigung der Strassen- und Eisenbahnnetze. In den letzten Jahren wurde
es immer offensichtlicher, dass die Stadte und stadtischen Gebiete die mit dieser Entwicklung
verbundenen Herausforderungen nicht mehr im Alleingang angehen kénnen.

Diese Erkenntnis gab zur Lancierung der Agglomerationspolitik des Bundes Anlass. Die Grundlagen,
Grundsatze und Zielsetzungen dieser Politik sind unter anderem im Bericht des Bundesrats vom 19.
Dezember 2001 festgelegt. Dieser Bericht stellt fest:

Sowohl den kleinen als auch den grossen stadtischen Gebieten der Schweiz kommt als Motoren des
Wirtschaftslebens des Landes und als Lebensraum fir fast zwei Drittel der Bevdlkerung eine
besondere Bedeutung zu. Diesen Gebieten stellen sich jedoch trotz ihrer Dynamik eine Reihe
spezifischer Herausforderungen (fortschreitende Urbanisierung, wachsende Polarisierung,
Suburbanisierung, institutionelle Herausforderungen), die negative Auswirkungen auf die nachhaltige
Entwicklung der Schweiz haben kdnnen.

Fur den Vollzug von Artikel 50 der Bundesverfassung sowie fiir die Umsetzung der Ziele der
Grundzige der Raumordnung Schweiz und der neuen Regionalpolitik von 1996 ist ein Engagement
des Bundes zugunsten des gesamten urbanen Raums geplant. Dieses ist jedoch nur als Erganzung
zum notwendigen und prioritaren Einsatz der Kantone und Gemeinden gedacht.

Einer der Bereiche, wo die Agglomerationspolitik des Bundes zum Tragen kommt, ist der
Agglomerationsverkehr.

320.0 Allgemeines - J455-0118
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1.2 Die Mitfinanzierung der Verkehrsinfrastrukturen des Agglomerationsverkehrs

Der Bericht des Bundesrats Uber die Agglomerationspolitik nannte fur den Verkehrsbereich die
Verstarkung des finanziellen Engagements des Bundes in den Agglomerationen als eine der
prioritdren Massnahmen. Dieses Engagement ist dabei an die Bedingung einer koordinierten
Herangehensweise von Verkehr und Siedlung innerhalb der Agglomeration zu knuipfen.

Die Grundlage fir ein Engagement des Bundes im Agglomerationsverkehr wurde durch die
Volksabstimmung von 2004 tber die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen (NFA) geschaffen.

Der Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen
in Berggebieten und Randregionen (nachstehend: Infrastrukturfonds) stellt das Finanzinstrument dar,
mit dem der Bund die Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen mitfinanziert. Dieser Fonds
basiert auf einer Reorganisation der Spezialfinanzierung Strassenverkehr. Er wird mit einem Teil der
zweckgebundenen Ertrdge der Mineraldlsteuer und Autobahnvignette sowie den Reserven der
Spezialfinanzierung Strassenverkehr gespeist. Der Fonds findet seine gesetzliche Verankerung im
Bundesgesetz Uber den Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz
sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen (Infrastrukturgesetz, IFG) vom 6. Oktober
2006". Die Mittel dienen in erster Linie der effizienten und umweltvertraglichen Bewaltigung der fur
eine leistungsfahige Gesellschaft und Wirtschaft erforderlichen Mobilitat (Art. 4 IFG).

Bei der Ausarbeitung des Infrastrukturgesetzes wurde festgehalten, dass die Mittelzuteilung nach
Massgabe der Wirksamkeit der geplanten Infrastrukturen erfolgen solle und nicht gleichmassig tber
das ganze Land. Dies setzt die Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms in den Bereichen
Siedlung und Verkehr voraus, das den Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel optimiert und auf die
Ziele und Massnahmen der Raumplanung abstimmt. Die Wirksamkeit des Agglomerationsprogramms
bestimmt den Beitragssatz des Bundes, wobei hierfir auch die nicht infrastrukturellen Massnahmen in
den Bereichen Siedlung und Verkehr entscheidend sind. Die Auswirkungen der Massnahmen des
Agglomerationsprogramms auf die Umwelt und Landschaft werden ebenfalls berlicksichtigt.

Der Infrastrukturfonds flr den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie
Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen wird ab 2008 wahrend 20 Jahren 20,8

Milliarden Franken (Preisstand 2005, exkl. Mehrwertsteuer und Teuerung) fir folgende vier
Bereiche bereitstellen:

- Fertigstellung Nationalstrassennetz: 8,5 Milliarden
- Engpassbeseitigung beim bestehenden Nationalstrassennetz: 5,5 Milliarden

- Infrastrukturen fur den offentlichen und privaten Agglomerationsverkehr: 6 Milliarden,
davon 2,56 Milliarden fur dringende Projekte und 3,44 Milliarden flr
Agglomerationsprogramme

- Substanzerhaltung der Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen: 0,8
Milliarden

Diese Betrage sind im Bundesbeschluss Uber den Gesamtkredit fir den Infrastrukturfonds? festgelegt.

Bei Inkrafttreten des Gesetzes wurde ein erster Kredit in Héhe von 2,56 Milliarden CHF fir den
Agglomerationsverkehr freigegeben. Dieser dient der Mitfinanzierung von dringenden Projekten des
Agglomerationsverkehrs. Es verbleiben somit 3,44 Milliarden CHF fir die Mitfinanzierung von
Agglomerationsprogrammen. In seiner Botschaft zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel
ab 2011 fur das ,Programm Agglomerationsverkehr* vom 11.11.2009 schlagt der Bundesrat die

1SR 725.13

2 BB 2007 8553
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Freigabe von Mitteln im Umfang von 1.51 Mia CHF vor. Vorbehaltlich der Annahme dieses Vorschlags
durch das Parlament belauft sich der fur die kinftigen Generationen von Agglomerationsprogrammen
im Rahmen des Infrastrukturfonds verbleibende Betrag auf 1.93 Mia CHF. Im Beurteilungsprozess der
Agglomerationsprogramme der 2. Generation wird die Verfigbarkeit von Mitteln fir die folgenden
Perioden des Infrastrukturfonds (ab 2019) ebenfalls sicherzustellen sein.
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13

Rechtlicher Rahmen

Die Rechtsgrundlagen des Bundes fir Beitrage an Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen
bilden Art. 86 Abs. 3 lit. b”° der Bundesverfassung (BV) sowie das IFG, die Anderungen des Gesetzes
tiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVG)® und dessen Verordnung
(MinVV)4, welche im Gefolge der Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen am 1. Januar 2008 in Kraft getreten sind.

Die allgemeinen Grundséatze fur die Verwendung der Mittel des Infrastrukturfonds sind in Art. 4 IFG
definiert. Abs. 2 besagt, dass der Einsatz der Mittel auf einer Gesamtkonzeption basiert, welche:

alle Verkehrstrager und —mittel mit inren Vor- und Nachteilen einbezieht;

wirksame Alternativen gegeniiber neuen Infrastrukturen vorzieht;

die langfristige Finanzierbarkeit und die Finanzlage der 6ffentlichen Hand beriicksichtigt;
die Koordination mit der Siedlungsentwicklung und den Schutz der Umwelt beachtet;
eine angemessene Berlcksichtigung der Landesteile anstrebt.

Art. 7 IFG enthalt spezifische Vorschriften betreffend Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs.
Dieser besagt, dass:

Beitrage zugunsten von Infrastrukturen des Strassen-, Schienen- und Langsamverkehrs in
einer Stadt oder Agglomeration geleistet werden, soweit sie zur Verbesserung des
Agglomerationsverkehrs fihren (Art. 7, Abs. 5 IFG).

Investitionen in  Eisenbahninfrastrukturen fir den Agglomerationsverkehr erfolgen
grundséatzlich tber die Finanzierungsinstrumente nach der Eisenbahngesetzgebung. Beitrage
nach diesem Gesetz sind jedoch zulassig, wenn sie zu einem Mehrwert fir eine Stadt oder
Agglomeration fihren und die Strasse unmittelbar entlasten (Art. 7, Abs. 6 IFG).

Wenn durch den Einsatz von bestimmtem Rollmaterial erhebliche Kosteneinsparungen bei der
Infrastruktur ermoglicht werden, kdénnen die Beitrage auch zur Deckung der zusatzlichen
Rollmaterialkosten verwendet werden (Art. 7, Abs. 7 IFG).

Im Ubrigen richtet sich die Unterstiitzung des Agglomerationsverkehrs nach Art. 17a-17d des MinVG
(Art. 7 Abs. 2 IFG), die insbesondere Folgendes stipulieren:

Es konnen nur Beitrdge an Verkehrsinfrastrukturen, nicht aber an den Betrieb geleistet
werden.

Die Beitrage werden an die Kantone zuhanden der Tragerschaften ausgerichtet.

Der Bundesrat bezeichnet die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen. Die
beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen sind in der Verordnung Uber die
Verwendung der zweckgebundenen Mineralélsteuer (MinVV)® aufgefiihrt.

Die Beitrage bemessen sich nach der Gesamtwirkung der Agglomerationsprogramme. Sie

betragen hoéchstens 50 Prozent der anrechenbaren Kosten. Den Vorrang haben

Agglomerationsprogramme, die zur Loésung der grossten Verkehrs- und Umweltprobleme

beitragen (Art. 17d Abs. 1 und 3 MinVG).

Beitrage koénnen ausgerichtet werden, wenn die Tragerschaften in einem

Agglomerationsprogramm nachweisen, dass (Art. 17¢ MinVG):

- die geplanten Projekte in eine Gesamtverkehrsplanung eingebunden und mit den
Ubergeordneten Verkehrsnetzen und der Siedlungsentwicklung gemass kantonalen
Richtplanen abgestimmt sind;

¥ SR 725.116.2

‘RS 725.116.21

® SR 725.116.21 ; AS 2007 5987
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- die geplanten Projekte mit den kantonalen Richtplanen tbereinstimmen;

- die Restfinanzierung der Investitionen fir die geplanten Projekte sichergestellt ist und die
Tragbarkeit der Folgelasten aus Unterhalt und Betrieb nachgewiesen wird,;

- die Investitionen fiir die geplanten Projekte eine giinstige Gesamtwirkung aufweisen.

= Die Gesamtwirkung ist das Verhaltnis zwischen dem finanziellen Aufwand und den folgenden
Wirkungszielen (Art. 17d MinVG):

- bessere Qualitéat des Verkehrssystems;

- mehr Siedlungsentwicklung nach innen;

- weniger Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch;
- mehr Verkehrssicherheit.

Diese Bestimmungen werden durch die Artikel 19 bis 25 der MinVV erganzt, welche insbesondere die
anrechenbaren Kosten, HOhe der Beteiligung, Tragerschaft und die Leistungsvereinbarung
prazisieren.

9/76

320.0 Allgemeines - J455-0118



Referenz/Aktenzeichen: J455-0118

1.4 Zweck dieses Dokuments

Der Agglomerationsverkehr und die Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme liegen in der
Verantwortung der Kantone und der Gemeinden. Sie sind allein zustandig fur die Erarbeitung der
Agglomerationsprogramme, die Priorisierung der Massnahmen oder Massnahmenpakete6 sowie
deren Umsetzung. Der Bund prift und beurteilt die von den Kantonen, Gemeinden und/oder
Tragerschaften erarbeiteten  Agglomerationsprogramme und unterstitzt subsididr deren
Infrastrukturmassnahmen mit Beitrdgen.

Die vorliegende Weisung Uber die Priifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der
zweiten Generation (nhachstehend Weisung 2010) richtet sich an die Tréagerschaften als
Verantwortliche fur die Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme der zweiten Generation und fir
die Umsetzung der Massnahmen sowie den Bund als Beurteiler der Agglomerationsprogramme der
zweiten Generation und Mitfinanzierer.

Bei der Prifung der Agglomerationsprogramme der 1. Generation wurden grosse Unterschiede in der
Methodik und Qualitdt der Agglomerationsprogramme festgestellt. Die Weisung soll dazu beitragen,
dass alle beteiligten Akteure ihrer Arbeit dasselbe Verfahren zu Grunde legen und die Koordination
gewabhrleistet und vereinfacht wird. Zudem soll sie dem Bund helfen, die Agglomerationsprogramme
nach einer nachvollziehbaren Methodik zu beurteilen, die eine Uber alle Agglomerationsprogramme
vergleichbare Bewertung ermdglicht und gleichzeitig so weit als moéglich den Besonderheiten jeder
Agglomeration Rechnung tragt. Der technisch und detailliert abgefasste Text richtet sich an ein
Fachpublikum.

Die Weisung 2010 ersetzt eine Reihe von anderen Dokumenten, die das UVEK zu den
Agglomerationsprogrammen herausgegebenen hat, namentlich das Anwendungshandbuch (ARE,
2004), die Weisung von 2007 und der Erlauterungsbericht tiber die 2008 durchgefiihrte Prifung der
Agglomerationsprogramme.

Grundsatzlich hat sich die Methodik bewahrt, die flr die Beurteilung der Agglomerationsprogramme
der 1. Generation angewendet wurde. Sie wurde sowohl fachlich als auch politisch breit akzeptiert. Es
besteht deshalb kein Anlass, diese Methodik grundlegend zu andern. Mit der vorliegenden Weisung
wird die bisherige Methodik aufgrund der Erfahrungen weiter prazisiert. Sie gibt im Wesentlichen die
Methodik wieder, wie sie wahrend des Prifprozesses der Agglomerationsprogramme der 1.
Generation in Ausfuhrung der Weisung von 2007 entwickelt wurde.

Die Weisung enthalt eine wesentliche Neuerung, die gegeniber den bisherigen Anforderungen
hinzukommt: Es wird die Erarbeitung eines Zukunftsbilds verlangt. Dieses bildet die Basis fur die
daraus zu entwickelnden Strategien und Massnahmen. Zudem wird grossen Wert gelegt auf die
logische Nachvollziehbarkeit des Agglomerationsprogramms: Die vorgeschlagenen Massnahmen
mussen aus der Analyse, dem Zukunftsbild und den Strategien nachvollziehbar abgeleitet werden
(roter Faden). Diese Anforderung dient drei Zwecken: Sie unterstutzt eine konsequente und
nachvollziebare Priorisierung der Massnahmen. Das Agglomerationsprogramm wird besser
kommunizierbar. Sie tragt schliesslich zu einem effizienten Priifprozess bei.

Abschliessend ist zu beachten, dass die vorliegende Weisung lediglich die formellen Grundlagen fur
die Erarbeitung des Programms ,Agglomerationsverkehr bereitstellt und den politischen Prozess
nicht zu ersetzen vermag. Uber die Mittelzuteilung entscheidet das eidgendssische Parlament.

Die vorliegende Weisung wird insbesondere nach der Beurteilung der 2. Generation der
Agglomerationsprogramme gegebenenfalls an die Entwicklung der Rahmenbedingungen angepasst.

®  Siehe Kapitel 3.6.4 zur Bildung von Massnahmenpaketen. Um die Lesbarkeit des Dokuments nicht zu erschweren, ist in der

Folge nicht systematisch von ,Massnahmen oder Massnahmenpaketen“ die Rede.
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15 Begriffserklarungen

1.5.1 Das Agglomerationsprogramm

Das Agglomerationsprogramm ist ein Planungs- und Fihrungsinstrument, das den Agglomerationen
erlaubt, ihre vielfaltigen Herausforderungen koordiniert, effizient und wirksam anzugehen und sich
entsprechend den Grundsatzen der Nachhaltigkeit zu entwickeln.

Heute arbeiten die Akteure einer Agglomeration haufig nur in einzelnen Sektoralpolitiken zusammen.
Art und Umfang der Zusammenarbeit ist mehr oder weniger ein Zufallsprodukt. Eine (bergeordnete
Koordination der einzelnen Sektoralpolitiken findet meist nicht statt. Eine solche Herangehensweise
erlaubt nicht die effizientesten Losungen zu den Problemen zu finden. Zudem kdnnen die
Agglomerationen ihre Potenziale nicht vollstandig ausschdpfen. Beides ist aber unabdingbar, wenn
die Agglomerationen ihre Konkurrenzfahigkeit und ihre Lebensqualitat erhalten und steigern wollen.

Das Agglomerationsprogramm soll den Agglomerationen helfen, nicht mehr sektoriell und innerhalb
der Gemeindegrenzen, sondern aus einer Gesamtsicht heraus und grenziberschreitend zu agieren.
Ziel ist die Gewahrleistung einer koordinierten Entwicklung der Agglomeration durch eine verstarkte
horizontale und vertikale Zusammenarbeit. Das Agglomerationsprogramm erlaubt den
Agglomerationen, Prioritdten zu setzen und ihre Mittel effizient und wirksam einzusetzen.

Das Agglomerationsprogramm steht allen Politikbereichen offen, fir die eine koordinierte und
grenziiberschreitende Herangehensweise erforderlich ist. Hingegen knipft der Bund seine
Mitfinanzierung der Infrastrukturen des Agglomerationsverkehrs an inhaltliche Mindestanforderungen
hinsichtlich der Koordination zwischen den Bereichen Siedlung und Verkehr. Man spricht in diesem
Fall von einem ,Agglomerationsprogramm — Teil Verkehr und Siedlung".

Beim vorliegenden Dokument geht es nur um den Teil Verkehr und Siedlung des
Agglomerationsprogramms.  Der  Einfachheit halber wird in der Folge der Begriff
LAgglomerationsprogramm® fir den Teil Verkehr und Siedlung des Agglomerationsprogramms
verwendet.

1.5.2 Der Begriff ,zweite Generation*

Bis Ende 2007 wurden beim Bund 30 Agglomerationsprogramme im Hinblick auf eine Mitfinanzierung
in der Freigabe der Mittel ab 2011 eingereicht. Sie werden als ,,Agglomerationsprogramme der ersten
Generation" bezeichnet. 2008 prifte der Bund diese Programme und ver6ffentlichte die
entsprechenden Prifberichte.

Zur Berlcksichtigung im Rahmen der Freigabe der Mittel ab 2015 werden die bereits im Jahr 2007
eingereichten Agglomerationsprogramme Uberarbeitet, wéhrend sich andere Programme noch in der
Erstausarbeitung befinden. Diese beiden Kategorien von Agglomerationsprogrammen bilden
zusammen die zweite Generation der Agglomerationsprogramme. Dementsprechend spricht man
einerseits von den uberarbeiteten Agglomerationsprogrammen der zweiten Generation,
andererseits von den neuen Agglomerationsprogrammen der zweiten Generation.

Die  Uberarbeiteten  Agglomerationsprogramme  kdénnen in  aller Regel auf dem
Agglomerationsprogramm der 1. Generation aufbauen. Bei vielen Agglomerationsprogrammen fehlte
der strategische Rahmen fur die vorgeschlagenen Massnahmen und der rote Faden, der die
Nachvollziehbarkeit gewahrleistet. Die Uberarbeitung muss in jedem Fall diese Liicke schliessen.
Daruber hinaus geben die Prifberichte des ARE Hinweise zum Verbesserungsbedarf.

1.5.3 Tragerschaft des Agglomerationsprogramms

Unter der Tragerschaft des Agglomerationsprogramms wird der primare Ansprechpartner und
Verantwortliche gegentiber dem Bund verstanden. Es kann sich dabei um einen Kanton oder um eine
interkommunale, interkantonale oder internationale Zusammenarbeitsstruktur handeiln.
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2 Verfahren und Fristen

2.1 Grundsaéatzliches

Die Ausarbeitung, Umsetzung und Uberarbeitung der Agglomerationsprogramme fallt in den
Kompetenzbereich der Gebietskorperschaften (Kantone, Gemeinden, auslandische Partner) und der
interkommunalen, interkantonalen oder internationalen Zusammenarbeitsstruktur. Nach seiner
Fertigstellung bzw. Uberarbeitung wird das Agglomerationsprogramm durch die Tragerschaft dem
Bund zur Prifung eingereicht.

Der Bund pruft, ob alle Grundanforderungen erfillt sind. Nur ein Agglomerationsprogramm mit
erfullten Grundanforderungen (vgl. Kap. 3.4) kann Bundesbeitréage erhalten.

Da die finanziellen Mittel beschrankt sind und im Interesse einer maximalen Wirksamkeit, wird
erwartet, dass die Tréagerschaften eine Priorisierung ihrer im Agglomerationsprogramm enthaltenen
Massnahmen vornehmen. Der Bund wird die Priorisierung Uberprifen und Uber sémtliche
Massnahmen der Agglomerationsprogramme seinerseits eine Priorisierung der Massnahmen
vornehmen. Die Uberpriifung der Priorititen erfolgt aufgrund einer Kosten/Nutzen-Betrachtung und
stutzt sich auf die im MinVG definierten Wirksamkeitskriterien ab (vgl. Kap. 3.5).

Fur die Festlegung des Beitragsatzes an die priorisierten Massnahmen beurteilt der Bund die
Wirksamkeit des gesamen Agglomerationsprogramms aufgrund derselben Wirksamkeitskriterien und
wie auf der Massnahmenebene in einer Gegeniberstellung von Nutzen und Kosten.

Die Resultate aus der Priifung stellen fir den Bund die Basis fur die Erstellung bzw. Aktualisierung
des Programms Agglomerationsverkehr dar. Mit der Zustimmung des eidgendssischen Parlaments
zu diesem Programm werden die finanziellen Mittel freigegeben.

Nach Annahme des Programms durch das Parlament schliesst der Bund mit jedem Kanton (bzw. der
Kanton zusammen mit der Zusammenarbeitsstruktur, siehe Kap. 3.4.2) eine Leistungsvereinbarung
ab. Diese definiert insbesondere die durch die Agglomeration umzusetzenden Infrastruktur- und Nicht-
Infrastruktur-Massnahmen, die durch den Bund mitfinanzierten Massnahmen, den Beitragssatz des
Bundes sowie die Pflichten der Parteien in Zusammenhang mit der Umsetzung der Vereinbarung.

Ist eine Massnahme bau- und finanzreif wird eine Finanzierungsvereinbarung zwischen der
Agglomeration (grundséatzlich der Kanton) und dem Bund (zustéandiges Amt) abgeschlossen, welche
die relevanten Umsetzungsfragen im Detail regelt (siehe Kapitel 5.4).

Alle vier Jahre werden das Programm Agglomerationsverkehr und die Leistungsvereinbarungen auf
der Grundlage einer Neubeurteilung der Agglomerationsprogramme aktualisiert. Das obige Verfahren
wird auch auf die Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme angewendet.

320.0 Allgemeines - J455-0118
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Verantwortung : Verantwortung :
Agglomeration Bund

Ausarbeitung bzw.
Uberarbeitung des
Agglomerationsprogramms

v

Einreichung des
Agglomerationsprogramms

v

Prifung und Beurteilung des
Agglomerationsprogramms durch
den Bund
(Grundanforderungen,
Priorisierung der Massnahmen,
Wirksamkeit des Programms)

Vorbereitung der Botschalft Uber die
Etappe fur das Programm

v Agglomerationsverkehr

v Vorbereitung der ¥
Leistungsvereinbarungen
Projektierung der Parlamentarisches Verfahren und
Massnahmen Parlamentsbeschluss

Unterzeichnung der
Leistungsvereinbarungen

v \4
Massnahmen sind Bau- und Vorbereitung der
Finanzreif Finanzierungsvereinbarungen

Unterzeichnung der
Finanzierungsvereinbarungen

v

Umsetzung der Massnahmen

Abbitdung
Es werden zwei Instrumente/Verfahren auf unterschiedlichen Staatsebenen unterschieden:
= Programm Agglomerationsverkehr

Es ist auf Bundesebene angesiedelt und erlaubt die Aufteilung der Mittel des
Infrastrukturfonds auf die verschiedenen Agglomerationsprogramme.

= Agglomerationsprogramm

Es ist auf Ebene der Agglomeration (Gemeinden, Regionen, Kantone) angesiedelt, wo
politisch und fachlich das Zukunftsbild der Agglomerationsentwicklung definiert sowie die
entsprechenden Strategien und Massnahmen ausgearbeitet werden.
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2.2 Etappen und Fristen des Programms Agglomerationsverkehr

2.2.1 Dringende Projekte

Zeitgleich mit dem Beschluss zum Gesamtumfang des Infrastrukturfonds gab das Eidgenéssische
Parlament die Mittel fiir die dringlichen Projekte frei (siehe Bundesbeschluss lber den Gesamtkredit
fur den Infrastrukturfonds vom 4. Oktober 2006). Alle diese Projekte profitierten von einer
Mitfinanzierung des Bundes in Hohe von 50%.

2.2.2 Programm ,Agglomerationsverkehr*

Die Mittelfreigabe fiir die Verkehrsinfrastrukturen setzt die Zustimmung der eidgendssichen Rate zum
Programm Agglomerationsverkehr voraus.

Wie vom IFG vorgesehen, hat der Bundesrat der Bundesversammlung Ende 2009 die erste Version
des Programms zur Mitfinanzierung von Agglomerationsprogrammen unterbreitet. Gemass IFG muss
der Bundesrat tuberdies der Bundesversammlung alle vier Jahre tUber den Stand der Realisierung des
Programms berichten und die Freigabe der Mittel fir die nachste Periode beantragen. Die Freigabe
der Mittel fir den Agglomerationsverkehr erfolgt somit in Vierjahresperioden.

Fur jede Freigabe der Mittel legt der Bundesrat dem Parlament eine aktualisierte Version des
Programms Agglomerationsverkehr vor. Das Programm enthélt eine Liste der bereits mitfinanzierten
Infrastrukturen, eine Liste der Infrastrukturen, fir welche die Mittelfreigabe fir die anstehende
Vierjahresperiode beantragt wird, sowie schliesslich eine Liste der Massnahmen, fur welche die
Mittelfreigabe fur die folgende Vierjahresperiode vorgesehen ist, gleichzeitig aber von den
Agglomerationen noch weiterentwickelt und/oder optimiert werden mussen.

Die erste Freigabe der Mittel des Programms ,Agglomerationsverkehr* betrifft den Zeitraum ab 2011.
Die zweite Freigabe der Mittel betrifft die Periode ab 2015.

Bis zur Auflésung des Fonds (gemass IFG wird der Fonds nach 20 Jahren aufgeltst) hat das
eidgendssische Parlament alle vier Jahre eine neue Freigabe der Mittel zu beschliessen.

2.2.3 Ablauf

Der Verfahrensablauf des Programms Agglomerationsverkehr lasst sich wie folgt darstellen:

Parlamentsbeschluss| |Parlamentsbeschluss Parlamentsbeschluss Parlamentsbeschluss
(Infrastrukturfonds und (1. Version des (2. Version des (3. Version des
dringliche Projekte) Programms) Proaramms) Programms)
~—— ~—— ~— \/\

Freigabe Freigabe Freigabe Freigabe
] ] ] ] .
2007 12008 2010 2011 2014 ] 2015 2018 | 2019 g

Abbildung 2
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2.3 Etappen und Fristen fir die Agglomerationsprogramme

Die  Agglomerationsprogramme  werden durch die  Gebietskdrperschaften und  die
Zusammenarbeitsstruktur ausgearbeitet. Die Fristen fiir ihre Aus- oder Uberarbeitung richten sich
nach dem Vierjahresrhythmus des Programms Agglomerationsverkehr.

2.3.1 Erste Generation der Agglomerationsprogramme

Die erste Generation der Agglomerationsprogramme wurde im Hinblick auf eine Mitfinanzierung im
Rahmen der Freigabe der Mittel ab 2011 des ,Programms Agglomerationsverkehr ausgearbeitet. Die
entsprechenden Programme wurden dem Bund bis Ende 2007 eingereicht.

Die Agglomerationsprogramme der ersten Generation wurden im Verlauf des Jahres 2008 durch den
Bund gepruft. Im Anschluss an die Ausarbeitung des Programms Agglomerationsverkehr werden
2010 die Leistungsvereinbarungen vorbereitet und — nach erfolgter Mittelfreigabe durch das Parlament
— unterzeichnet werden.

Die Umsetzungsphase fur die Agglomerationsprogramme der ersten Generation wird im Kapitel 5
erlautert.

2.3.2 Zweite Generation der Agglomerationsprogramme

Die zweite Generation der Agglomerationsprogramme bezweckt die Beriicksichtigung von
Massnahmen im Rahmen der Freigabe der Mittel ab 2015 des ,Programms Agglomerationsverkehr*.
Es lassen sich zwei Kategorien von Agglomerationsprogrammen unterscheiden:

= Die uberarbeiteten Agglomerationsprogramme: Diese haben an der ersten Version des
Programms Agglomerationsverkehr teilgenommen und werden von der Tragerschaft
Uberarbeitet, um ihre Wirksamkeit zu verbessern und den veranderten Rahmenbedingungen,
den Auswirkungen der Massnahmen der ersten Generation oder anderen Entwicklungen
Rechnung zu tragen. Sie werden erneut gepruft werden.

= Die neuen Agglomerationsprogramme: Sie haben nicht an der ersten Version des Programms
Agglomerationsverkehr teilgenommen und bilden Gegenstand einer Erstbeurteilung durch den
Bund.

Die Einreichungsfrist fur die Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme ist auf den 30. Juni 2012
festgesetzt.

Die Einreichungsfrist fur die neuen Agglomerationsprogramme ist der 31. Dezember 2011.

Ausnahmen

Die Agglomerationsprogramme von Fribourg, Langenthal, Stans und Wil stellen Ausnahmen dar,
insofern sie bereits 2007 eingereicht wurden, jedoch aufgrund ihrer ungeniigenden Wirkung oder
wegen Nicht-Erfullung der Grundanforderungen nicht fur die Freigabe ab 2011 vorgeschlagen wurden.
Sie werden deshalb als neue Programme betrachtet und missen dem Bund bis spéatestens 31.
Dezember 2011 eingereicht werden.

Zwischenschritte vor Einreichung der Agglomerationsprogramme

Die Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme bilden nicht Gegenstand einer Zwischenbeurteilung
durch den Bund. Hingegen werden in der Anfangsphase der Uberarbeitung Gesprache zur
Standortbestimmung zwischen dem ARE und den Tragerschaften vorgesehen, damit die
Uberarbeitung der Agglomerationsprogramme zielgerichtet durchgefiihrt werden koénnen. Diese
Gesprache werden auf technischer Stufe abgehalten.

Die neuen Agglomerationsprogramme sind Gegenstand einer Zwischenbeurteilung durch den Bund.
Die Entwurfe der Agglomerationsprogramme mussen spatestens bis im Herbst 2010 beim ARE zur
Zwischenbeurteilung eingereicht werden.
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2.3.3 Ablauf

Die Etappen und Fristen fur die Ausarbeitung und Beurteilung der Agglomerationsprogramme sind in

der nachstehenden

Abbildung dargestellt.

Ausarbeitung AP der 1. Generation

Prufung AP der 1. Generation
Ausarbeitung Programm Agglomerationsverkehr 2011 — 2014;

Parlamentarisches Verfahren und Leistungsvereinbarungen
Umsetzung AP der 1. Generation

Ausarbeitung AP der 2. Generation

Prifung AP der 2. Generation

Ausarbeitung Programm Agglomerationsverkehr 2015 — 2018;
Parlamentarisches Verfahren und Leistungsvereinbarungen

Umsetzung AP der 2. Generation

2007 2008

I I I I I
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 3
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2.4 Beziehung zwischen den Agglomerationsprogrammen und dem Programm
Agglomerationsverkehr

Auf der Basis der Priifresultate der Agglomerationsprogramme der 1. Generation wurde die Botschaft
des Bundesrats betreffend der Freigabe der Mittel ab 2011 des Programms Agglomerations-verkehr
erstellt.

Die Botschaft enthalt eine Liste der Massnahmen mit Prioritdt A (mit vorgesehenem
Umsetzungsbeginn zwischen 2011 und 2014) und eine Liste der Massnahmen mit Prioritat B (mit
vorgesehenem Umsetzungsbeginn zwischen 2015 und 2018). Die A- und B-Liste enthalten die
Massnahmen aller Agglomerationsprogramme mit Prioritdt A bzw. B gemass der Prifung durch den
Bund.

Die nachstehende Darstellung zeigt die Beziehung zwischen der 1. Generation der
Agglomerationsprogramme und der Mittelfreigabe ab 2011 des Programms Agglomerationsverkehr
auf.

Auch die Vorbereitung der Botschaft zur Freigabe der Mittel ab 2015 des Programms
Agglomerationsverkehrs wird nach diesem Schema erfolgen.

Agglomerationsprogramme der 1. Generation Programm Agglomerationsverkehr,
Freigabe der Mittel ab 2011

Massnahmen AP A Massnahmen AP p
(nach Beurteilung) (nach Beurteilung)
Agglom. Liste A Liste B
Liste A : Liste A :
Massnahme Aa Massnahme pa [
Massnahme Ab Mass |~ AggtoA—p.Z Liste AA g2 Liste AB
| —+—esure pc | | —
ZlListe AA —1 T % Liste pA— | m*z iste A |2 Liste uB

Massnahme Ad Massnahme pe /

Liste B : Liste B : /
Massnahme Ac Massnahme pd

.Z“Liste AB {Liste uB—

Liste C : Liste C :

Massnahme Ae Massnahme pf

Massnahme Af Massnahme pug Total > Liste A 2 Liste B

Massnahme ph

Abbildung 4
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3 Das Agglomerationsprogramm: Mindestinhalt und
Wirksamkeit

3.1 Zielsetzungen des Agglomerationsprogramms

Das Agglomerationsprogramm als Instrument hat zwei Facetten:

= Es stellt fir die betreffenden Gebietskérperschaften und die Zusammenarbeitsstruktur ein
Koordinations- und Fihrungsinstrument der Politikbereiche Verkehr und Siedlungsentwicklung
dar.

= Formal stellt es das Instrument dar, mit dem die Tragerschaften dem Bund einen Antrag auf
Subventionierung ihrer Verkehrsinfrastrukturen gemass IFG vorlegen.

Das Agglomerationsprogramm muss auf einer Gemeinde- und zum Teil Kantons- und
Landestibergreifenden Ebene eine Optimierung der Verkehrssysteme der Agglomerationen und deren
Koordination mit der Siedlungsentwicklung sicherstellen. Es entwickelt ein Gesamtkonzept, das
Siedlungsentwicklung und Verkehr koordiniert und die Umwelt (hamentlich Landschaft, Naturschutz,
Luft und L&rm) mit einbezieht. Es schlagt priorisierte Massnahmen zu den verschiedenen
Verkehrstragern und zur Siedlungsentwicklung vor.

Beim Agglomerationsprogramm handelt es sich also um einen Massnahmenplan zur Umsetzung einer
Gesamtstrategie, welche Verkehr und Siedlung der ganzen Agglomeration koordiniert. Er muss eine
etappenweise Umsetzung vorsehen (Priorisierung der Massnahmen). Das Agglomerationsprogramm
muss mit den kantonalen Richtplanen tbereinstimmen sowie auf den Stand und die voraussichtliche
Entwicklung der nationalen Verkehrsnetze abgestimmt sein. Die im Agglomerationsprogramm
vorgesehenen Massnahmen im Bereich Verkehr miissen Gegenstand einer vertieften Planung mit den
herkémmlichen Instrumenten bilden (Zweckmassigkeits- und Machbarkeitsprifung sowie
gegebenenfalls Umweltvertraglichkeitsprifung), bevor eine Subventionierung durch den Bund mdglich
ist.

Ein Agglomerationsprogramm umfasst sowohl lokale, regionale als auch Ubergeordnete
Infrastrukturen innerhalb der Agglomeration (Nationalstrassennetz, Eisenbahnfernverkehr). Denn es
hat die Aufgabe, die verschiedenen Bereiche und die verschiedenen ,Akteure” innerhalb eines
Verkehrstragers zu koordinieren (z.B. im Bereich Strasse: Gemeinde-, Kantons- und
Nationalstrassen), auch wenn die Finanzierungsquellen unterschiedlich sind.
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3.2 Abgrenzung und Perimeter

3.2.1 Perimeter des Agglomerationsprogramms

In der MinVV legt der Bundesrat fest, welche Stadte und Agglomerationen grundsatzlich
beitragsberechtigt sind. Er stiitzt sich dabei auf die Definition des Bundesamts fiir Statistik. Die rund
funfzig beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen sind im Anhang der Verordnung Uber die
Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVV) aufgefihrt (vgl. Art. 19 MinVV).

Diese Definition wird zurzeit Uberarbeitet. Indessen behélt die im Anhang der MinVV aufgefuhrte Liste
der beitragsberechtigen Agglomerationen fur die zweite Generation der Agglomerationsprogramme
ihre Glltigkeit.

Es falt in die Kompetenz der Agglomerationen, den Handlungsperimeter des
Agglomerationsprogramms zu definieren. Ausserhalb des statistischen Perimeters gelegene
Gemeinden kénnen in das Programm einbezogen werden. In der Regel konzentriert der Bund seine
Finanzhilfe jedoch auf innerhalb des statistischen Perimeters ergriffene Massnahmen. Nach Art. 19
Abs. 2 MinVV kénnen auch ganz oder teilweise ausserhalb einer Stadt oder Agglomeration liegende
Gebiete von einer Massnahme profitieren, sofern deren Nutzen grdsstenteils innerhalb der
angrenzenden Agglomeration oder Agglomerationen anfallt. Voraussetzung ist, dass es sich um eine
Massnahme handelt, die fur die Gesamtwirkung des Agglomerationsprogramms zentral ist.

Im Ubrigen miissen nicht alle Gemeinden des Perimeters einen integrierenden Bestandteil des
Programms bilden. Allerdings kann der Bund die Tatsache, dass ein wichtiger Teil der Agglomeration
nicht im Perimeter des Programms enthalten ist, bei der Programmbeurteilung als Schwéche
beurteilen. Genauso kann es sich bei der Beurteilung als nachteilig auswirken, wenn verschiedene
Teile einer einzigen Agglomeration (im statistischen Sinne) unabhangig voneinander
Agglomerationsprogramme ausarbeiten.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass Instrumente und Massnahmen, welche
ausserhalb des Programmperimeters greifen, in jedem Falle eine positive oder negative Auswirkung
auf die Programmbeurteilung haben (z.B. Inhalte der kantonalen Richtpléane).

3.2.2 Landesgrenzen uberschreitende Agglomerationsprogramme

Der Bund stellt keine spezifischen Anforderungen an Landesgrenzen (berschreitende
Agglomerationsprogramme. Fur die Mitfinanzierung gelten dieselben Anforderungen wie bei den nicht
grenziiberschreitenden Agglomerationsprogrammen. Die Tragerschaft ist fur die Einbindung und
Organisation mit den grenzuberschreitenden Partnern verantwortlich sowie um eine angemessene
finanzielle Beteiligung der auslandischen Partner besorgt.

Der Bund steht im Rahmen der Ublichen Verfahren und Organe (gemischte Ausschisse) fir die
Ausarbeitung und Unterstutzung von erforderlichen Staatsvertradgen zur Verfiigung.

Es ist grundsétzlich mdglich, dass sich der Bund an Massnahmen beteiligt, die vollstandig auf
auslandischem Gebiet liegen, vorausgesetzt sie sind Teil eines grenzuberschreitenden
Gesamtkonzepts. Zudem muss der Nachweis erbracht werden, dass der Nutzen der Massnahme
hauptsachlich im Schweizer Teil der Agglomeration anfallt.

Der Detaillierungs- und Prazisionsgrad der Daten und Analysen betreffend der ausléandischen
Agglomerationsteile von grenzuberschreitenden Agglomerationen kann nicht so hoch wie auf
schweizerischem Gebiet sein. Im Rahmen des Agglomerationsprogramms soll die Qualitat dieser
Daten und Analysen aber dennoch verbessert werden.

Aufgrund von unterschiedlichen Verfahren und politischer Gegebenheiten sind grenzuberschreitende
Agglomerationen mit spezifischen Herausforderungen konfrontiert, welche der Bund (an)erkennt. Die
Grundanforderungen und Wirksamkeitskriterien bleiben jedoch dieselben wie fir alle anderen
Agglomerationen. Bei der Beurteilung kommt hingegen eine gewisse Flexibilitat zur Anwendung.
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3.3 Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme

In der Wahl der genauen Methodik fir die Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms sind die
Agglomerationen frei. Der Inhalt der Programme und gewisse Verfahrenselemente (Partizipation)
mussen indessen den Grundanforderungen entsprechen.

Die nachstehend beschriebenen Schritte fir die Ausarbeitung von Agglomerationsprogrammen sind
als Vorschlag gedacht.

Erarbeitung eines Zukunftsbilds

Ein Agglomerationsprogramm kann den Grundanforderungen nur entsprechen, wenn es das Resultat
grundsétzlicher Uberlegungen hinsichtlich eines raumlich konkretisierten Zukunftsbilds der
Agglomeration ist, welches Verkehr und Siedlung umfasst. Dieses Zukunftsbild entsteht in einem
iterativen Prozess und muss bei den relevanten Akteuren breit abgestitzt und akzeptiert sein.

Analyse des Ist-Zustands und der Entwicklungstrends

Bei der Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms ist es wichtig, sich ein klares Bild von der
aktuellen Situation der Agglomeration zu machen, und zwar in allen fir das Programm relevanten
Bereichen. Deshalb missen der Ist-Zustand und die aktuelle Entwicklung der Verkehrssysteme, der
Siedlungsstruktur und Umwelt fur die gesamte Agglomeration analysiert werden. Gegebenenfalls kann
die Analyse vertieft auch nach Agglomerationsgebieten durchgefiihrt werden. Ziel ist es, systematisch
die Starken, Schwachen, Chancen und Risiken zu identifizieren, um daraus abgeleitet die Leitlinien fur
das Programm und die Herausforderungen festzulegen.

Ebenfalls geht es darum, die in der Agglomeration vorherrschende Dynamik zu identifizieren, etwa zu
untersuchen ob und wo die Agglomeration ein starkes/méssiges Bevdlkerungs- und/oder
Wirtschaftswachstum aufweist usw.

Im Ubrigen muss reflektiert werden, ob die beobachteten Trends ab- oder zunehmen, ob sie
winschenswert sind oder ob das Programm bestimmten Trends entgegenwirken soll.

Teilstrategie- und Massnahmenentwicklung

Aus dem Zukunftsbild gilt es, Handlungsstrategien sowie konkrete und realisierbare Massnahmen
mindestens in den Bereichen Siedlung und Verkehr abzuleiten. Diese sollen insbesondere Abhilfe fur
die bei der Analyse festgestellten Licken schaffen.

Wirkung der Massnahmen
Die Relevanz und Wirksamkeit der Massnahmen ist zu beurteilen bzw. aufzuzeigen.
Priorisierung der Massnahmen

Das Agglomerationsprogramm priorisiert die Massnahmen in Ubereinstimmung mit dem Zukunftsbild.
Bei der Priorisierung kdénnen sich die Agglomerationen auf die in Kapital 4 fir die Beurteilung der
Agglomerationsprogramme durch den Bund definierten Grundséatze stitzen.

Es ist wichtig, dass das Agglomerationsprogramm verstandlich und nachvollziehbar ist, dass
insbesondere ein roter Faden erkennbar ist.
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Diese Etappen bilden keinen linearen Prozess, sondern sollen sich vielmehr in einem iterativen

Prozess gegenseitig erganzen.

Erarbeitung
eines
Zukunftsbilds

Ausarbeitung

Priorisierung
der
Massnahmen

v

Teilstrategien und
Massnahmen

Wirkung der

Massnahmen

Abbildung 5
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3.4 Grundanforderungen

Ein Agglomerationsprogramm muss bestimmte Grundanforderungen erfillen, damit es vom Bund
Uberhaupt beurteilt werden kann. Diese Mindestanforderungen sind nachstehend aufgeftihrt. Sie
dienen einerseits dazu, die Nachvollziehbarkeit des Agglomerationsprogramms zu gewahrleisten.
Andererseits tragen sie dazu bei, dass der Bund die Prufung der Agglomerationsprogramme auf
vergleichbare Grundlagen abstitzen und damit eine mdglichst gleichwertige Behandlung aller
Agglomerationsprogramme sicherstellen kann.

Alle 6 Grundanforderungen missen erfillt sein. Diese kénnen jedoch, in der Art und Weise und im
Detaillierungsgrad den spezifischen Herausforderungen und der Grdsse der jeweiligen Agglomeration
angepasst werden.

Unverzichtbar ist aber in jedem Fall, dass das Agglomerationsprogramm bei allen relevanten Akteuren
breit abgestitzt ist und politisch getragen wird und dass die inhaltliche Nachvollziehbarkeit
gewabhrleistet ist.

Weicht ein Agglomerationsprogramm bei einer oder mehreren Grundanforderungen in einem
Ausmass von der Weisung ab, dass eine zweckmassige Beurteilung nicht méglich ist, wird es nicht
beurteilt, sondern unter Angabe der fehlenden Elemente an die Tragerschaft zuriickgewiesen. Es
kommt fiir eine Mitfinanzierung in der betreffenden Periode nicht in Frage.

Stellt der Bund fest, dass die Grundanforderungen erfullt sind, aber gewisse Lucken von
untergeordneter Wichtigkeit bestehen, so wird er diese in seinem Prufbericht festhalten und/oder
verlangt Ergadnzungen, falls diese kurzfristig erbracht werden kénnen. Diesen Licken muss bei der
Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms besondere Beachtung geschenkt werden.

3.4.1 GAL: Partizipation gewéhrleistet
Grundanforderung:

Die von der Entwicklung der Agglomeration betroffenen Akteure, d.h. die Gebietskérperschaften
(Gemeinden, regionale Korperschaften und Kantone) einerseits und die Bevdlkerung andererseits,
werden auf angemessene Weise an der Ausarbeitung, Umsetzung und Uberarbeitung des
Agglomerationsprogramms sowie den wichtigsten zugrunde liegenden Studien und Planungen
beteiligt. Ziel ist eine gute politische Abstlitzung des Agglomerationsprogramms, um eine maéglichst
reibungslose Umsetzung gewahrleisten zu kénnen.

Prazisierung dieser Anforderung:

Es fallt in die Kompetenz der Agglomerationen, die Methode und das Verfahren fir den Einbezug der
verschiedenen Akteure zu bestimmen. Die Art der Partizipation hangt unter anderem von der Struktur
der Tragerschaft ab (siehe GA2). Ein enger Einbezug von Kantonen und Gemeinden ist erforderlich,
weil die Agglomerationsprogramme sowohl kantonale als auch kommunale Kompetenzen betreffen.
Ein angemessener Einbezug der Bevdlkerung soll zur Akzeptanz des Agglomerationsprogramms
beitragen, weil die Umsetzung vieler Massnahmen von einem Beschluss der Bevdlkerung abhéngen
kénnen (Kreditbeschlisse, raumplanerische Massnahmen).

»  Gebietskdrperschaften:

Kantone

Die kantonalen Fachstellen (u.a. Raumplanung, Verkehr, Umwelt) wirken regelmassig an der
Ausarbeitung, Umsetzung und Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms mit.

Der Kanton nimmt aktiv an der Beschlussfassung beziglich der Meilensteine der
Ausarbeitung, Umsetzung und Uberarbeitung des Agglomerationsprogrammes teil.

Bevor das Agglomerationsprogramm bzw. seine Uberarbeitete Fassung beim Bund eingereicht
wird, muss es von der zustandigen kantonalen Stelle genehmigt werden (grundsatzlich der
Exekutive).
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Gemeinden

Die Gemeinden (je nach Agglomeration auch die regionale Kérperschaft) wirken regelmassig
an der Ausarbeitung, Umsetzung und Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms mit.

Sie nehmen aktiv an der Beschlussfassung beziglich der Meilensteine der Ausarbeitung,
Umsetzung und Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms teil.

Bevor das Agglomerationsprogramm bzw. seine Uberarbeitete Fassung beim Bund eingereicht
wird, muss es von den zustandigen Gemeindeorganen (grundsatzlich der Exekutive) oder der
zur Beschlussfassung zustandigen regionalen Korperschaft genehmigt werden.

Ausléandische Gebietskérperschaften

Im Falle von grenzuberschreitenden Agglomerationsprogrammen, beteiligen sich die
auslandischen Gebietskorperschaften auch an der Erarbeitung und Uberarbeitung des
Agglomerationsprogramms.

Sie nehmen aktiv an der Beschlussfassung beziglich der Meilensteine der Ausarbeitung,
Umsetzung und Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms teil.

Bevor das Agglomerationsprogramm bzw. seine Uberarbeitete Fassung beim Bund eingereicht

wird, muss es wenn immer moglich durch die betreffenden Gebietskdrperschaften oder die
zustandige Zusammenarbeitsstruktur genehmigt werden.

= Bevodlkerung

Die Bevdlkerung wird angemessen Uber den Inhalt des Agglomerationsprogramms informiert..
Bevor das Agglomerationsprogramm oder seine Uberarbeitete Fassung beim Bund eingereicht
wird, muss die Bevolkerung nachweislich die Gelegenheit gehabt haben, sich zum Inhalt des
Programms in seiner Gesamtheit zu dussern. Dies kann auch Uber den gezielten Einbezug
von Gruppierungen der Zivilgesellschaft erfolgen (Vereine, politische Parteien usw.).

Wird das Agglomerationsprogramm integral in den kantonalen Richtplan oder in einen
regionalen Richtplan integriert, kann das Partizipationsverfahren im Rahmen des
Richtplanverfahrens durchgefiihrt werden (Vermeidung von Doppelspurigkeiten). Findet nur
ein Teil des Agglomerationsprogramms Eingang in den kantonalen Richtplan, ist ein ad-hoc
Partizipationsverfahren notwendig..

Das Agglomerationsprogramm wird bei seiner Einreichung beim Bund 6ffentlich zugénglich gemacht,
beispielsweise Uber eine Internetseite.
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3.4.2 GA2: Bestimmung einer Tragerschaft
Grundanforderung:

Eine Tragerschaft stellt eine effiziente und koordinierte Erarbeitung und Umsetzung des
Agglomerationsprogramms sicher.

Samtliche am Agglomerationsprogramm beteiligten Akteure (Kantone und Gemeinden) treten
gegenuber dem Bund mit einer Stimme auf und bezeichnen eine gemeinsame Ansprechstelle als
Ansprechpartner fir den Bund..

Prazisierung dieser Anforderung:

Unter Tragerschaft wird die Organisation verstanden, die auch mittel- und langfristig eine koordinierte
Erarbeitung und Umsetzung des Agglomerationsprogramms gewahrleistet. Die Tragerschaft ist
zustandig, den Prozess in allen Etappen zu steuern (Prozessfiihrerschaft) und als einziger
Ansprechpartner des Bundes zu fungieren.

Der Bund erwartet also einen einzigen Ansprechpartner fur jede Agglomeration, sie kann aber diese
Funktion delegieren. Dieser Ansprechpartner hat eine Mittlerfunktion in der allgemeinen
Kommunikation zwischen dem lokalen Partner (Kanton[e], allenfalls regionale Kérperschaft und
Gemeinden) und dem Bund fir die Erarbeitung und Umsetzung des Agglomerationsprogramms. Er
muss nicht zwingend Uber eine Rechtspersdnlichkeit verfigen; z.B. kdnnen mehrere Kantone eine
gemeinsame Kommission oder Geschéftsstelle als Ansprechpartner fiir den Bund bezeichnet.

Die Tragerschaft hat Uberdies die Verantwortung und die Ressourcen, um sicherzustellen, dass:
= das Agglomerationsprogramm gemass den Anforderungen rechtzeitig aus- bzw. Uberarbeitet
wird
= die Massnahmen rechtzeitig geplant werden;
= den zustdndigen Behorden fristgerecht die erforderlichen Bewilligungen und Entscheide
beantragt werden;
= die Rechtsverfahren fristgerecht durchgefiihrt werden;
= rechtzeitig die notwendigen Schritte zur Sicherstellung der Finanzierung seitens der
Agglomeration eingeleitet werden;
= ein Kontrollverfahren eingerichtet wird, namentlich im Hinblick auf die Umsetzungs- und
Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme;
= die mit der Umsetzung einer Massnahme betraute Institution gewahrleistet, dass die
Erarbeitung der Finanzierungsvereinbarung rechtzeitig eingeleitet wird;
= die finanziellen Aspekte geregelt werden, namentlich wie die Beitrdge des Bundes verteilt
werden oder wie der zu Lasten der Agglomeration gehende Kostenanteil auf die
verschiedenen Akteure aufgeteilt wird.
Die Tragerschaft schliesst die Leistungsvereinbarung ab.

Ziel ist die Bildung einer institutionalisierten Trégerschaft, die beziglich Organisationsform und
Zustandigkeiten  eine  mdglichst  effiziente  und breit  abgestutzte =~ Fuhrung  des
Agglomerationsprogramms gewahrleistet (Art. 23 MinVV7). Die Empfehlungen der Tripartiten
Agglomerationskonferenz ° konnen dabei namentlich fur die kantonsinterne Zusammenarbeit eine
Richtschnur bilden.

" Verordnung vom 7. November 2007 (iber die zweckgebundene Mineraldlsteuer (MinVV, SR 725.116.21)
8 Tripartite Agglomerationskonferenz (Hrsg.): Horizontale und vertikale
Zusammenarbeit in der Agglomeration, Bern 2004
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Angesichts der erheblichen politischen und juristischen Herausforderungen akzeptiert der Bund auch
Ubergangslésungen. Das kantonale Recht legt fest, wer die Tragerschaft inne hat. Soweit das
kantonale Recht hierzu keine Bestimmungen enthalt, ist der Kanton Trager des
Agglomerationsprogrammes.

Zur Leistungsvereinbarung

Damit eine Tragerschaft anstelle der beteiligten Kantone und Gemeinden abschliessen kann, missen
ihr die erforderlichen, entsprechenden Zustandigkeiten nach dem durch das kantonale Recht
vorgeschriebenen Verfahren lbertragen worden sein. Eine Tragerschaft in diesem Sinne dirfte in
absehbarer Zeit eine Ausnahme bleiben.

In der Regel wird die Leistungsvereinbarung deshalb durch den Kanton / die Kantone abgeschlossen.
Der Kanton verpflichtet sich dabei, die in seinem Zustandigkeitsbereich liegenden Massnahmen
umzusetzen. Regionale Korperschaften kénnen die Leistungsvereinbarung mitunterzeichnen, sofern
sie rechtsfahig sind. Der Kanton / die Kantone oder die regionale Koérperschaft bestatigen zudem
gegeniuber dem Bund, dass die Gemeinden sich verpflichtet haben, die in ihrem Zustandigkeitsbereich
liegenden Massnahmen umzusetzen. Damit soll sichergestellt werden, dass die Gemeinden weiterhin
hinter der Massnahmen des Agglomerationprogramms, welche in der Leistungsvereinbarung
verankert werden, stehen, da sich seit der Einreichung des Agglomerationsprogramms die
Rahmenbedingungen veréndert haben kdnnen (Priorisierung der Massnahmen durch den Bund,;
Anderungen der finanziellen und politischen Rahmenbedingungen bei Kanton und Gemeinden).

3.4.3 GA3: Analyse von Ist-Zustand und Entwicklungstrends sowie Identifikation von
Starken, Schwachen, Chancen, Risiken und Handlungsbedarf

Grundanforderung:

Das Zukunftsbild, die Teilstrategien und die Massnahmen des Agglomerationsprogrammes stlitzen sich
auf eine fundierte Kenntnis der Siedlungs- und Landschaftsstruktur, der Verkehrssysteme und der
Umweltsituation.

Das Agglomerationsprogramm stellt eine Analyse der vergangenen Entwicklung, des Ist-Zustands und
der zuklnftigen Entwicklung dieser Bereiche dar. Es zeigt insbesondere die Potenziale, die
Schwachstellen und den Handlungsbedarf der Agglomeration in Form von Grafiken, kartografischen
Darstellungen und Text auf.

Diese Analyse soll helfen, das Agglomerationsprogramm auf die wichtigsten Herausforderungen und
Prioritdten auszurichten und dem Bund Uberdies ein vertieftes Verstdndnis der Agglomeration
ermaglichen.

Das Agglomerationsprogramm zeigt die Entwicklungstrends auf, indem es realistische Hypothesen zur
kunftigen Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung sowie zu den bestimmenden Faktoren in Sachen
Mobilitat und Siedlungsentwicklung formuliert (Zeithorizont ca. 2030; 2020 ist zu nahe fur die 2.
Generation). Anhand dieser Trends konnen die aus der Analyse des Ist-Zustands hergeleiteten
Feststellungen bestatigt oder entkraftet werden.

Prazisierung dieser Anforderung:

Die Analyse hebt fur die Bereiche Verkehr, Siedlung und Umwelt die wichtigsten Starken und
Schwachen der Agglomeration hervor und identifiziert unter Berlcksichtigung der
Entwicklungstrends, die Chancen und Risiken. Die Analyse schliesst mit dem Aufzeigen des
Handlungsbedarfs ab.

Die Analyse des Ist-Zustands (,Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken) muss mindestens die
nachfolgend aufgefiihrten Elemente enthalten. Art und Umfang der Analyse kdnnen dabei die
konkreten Herausforderungen sowie die Grdsse der Agglomeration berticksichtigen. In begriindeten
Fallen kann auf einzelne Analysen verzichtet werden, sofern diese fiir das Verstandnis und die
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Nachvollziehbarkeit des Agglomerationsprogramms nicht erforderlich sind. Thematisch muss die
Analyse aber alle relevanten Bereiche von Siedlung, Verkehr und Umwelt umfassen.

(In der Folge: kursiv angefuihrte Punkte sind als fakultative Vertiefungen und Erganzungen der
Analysen zu verstehen)

= Allgemeine Angaben
- Perimeter des Agglomerationsprogramms und statistischer Perimeter.

- Gebietskorperschaften und Zusammenarbeitsstruktur, welche Trager des Programms
sind.

= |Landschaftsstruktur und Umweltsituation

- Landschafts- und Freiraumstruktur (Natur, Wald, Landwirtschaft, 6kologische
Vernetzungsachsen und Naherholungsgebiete), einschliesslich der periurbanen und
stadtischen Frei- und Grinraume sowie Seen und Flisse mit dem erforderlichen
Gewasserraum, soweit dies auf Stufe Agglomeration relevant und fur das Verstandnis der
Zusammenhange zwischen Siedlung und Verkehr und die vorgeschlagenen Massnahmen
erforderlich ist.

- Gebiete, die einer uUbermassigen (Uberschreitung der gesetzlichen Grenzwerte) Larm-
oder Luftschadstoffbelastung (NO,, PM10) ausgesetzt sind.

- Schutzzonen wie Landschaften und Biotope, darunter BLN-Gebiete (Bundesinventar der
Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung), Moorlandschaften,
Historische Verkehrswege (Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz),
Inventar der schitzenswerten Ortshilder der Schweiz (ISOS) und/oder schiitzenswerte
(noch nicht geschitzte) Zonen, soweit diese fur das Zukunftsbild, die Strategien und die
Massnahmen relevant sind.

= Siedlungsstruktur

- Schematische Darstellung der raumlichen Gliederung der Agglomeration.

- Darstellung der Einwohner- und Beschéftigtenzahl nach Gemeinden sowie deren jlingste

Entwicklung.

- Lokalisierung der wichtigsten Beschaftigungs- und Bevolkerungskonzentrationen
(Darstellung der Einwohner und Arbeitsplatze pro Hektare).

- Lokalisierung der Entwicklungsschwerpunkte.

- Lokalisierung der verkehrsintensiven Einrichtungen.

- Darstellung der aktuellen Bauzonen und der uniiberbauten Bauzonen.

- Abschatzung der inneren Verdichtungspotenziale (Lokalisierung und Darstellung der
inneren Reserven, Umnutzungs- und Verdichtungsflachen)

- Darstellung der Erschliessungsgite mit dem o6ffentlichen Verkehr geméss alter Norm VSS
640 290 (vgl. Kap. 7.3).

Bei der Erstellung dieser Analysen kann auf das Internet-basierte geographische
Informationssystem (Web-GIS) des ARE zuriickgegriffen werden, wobei gewisse
Bestandteile auf Daten der Kantone/Agglomerationen beruhen.

= Verkehrssystem
- Struktur, Angebot und Nachfrage des o6ffentlichen Verkehrssystems (Bahn, Tram, Bus)
und Fahrzeitverlustpunkte bzw. Konflikte mit den anderen Verkehrsmitteln.
- Struktur, Kapazitat und Auslastung des Strassennetzes (Gemass dem bfu-Modell ,50/30
innerorts“’:  Aufwertende Strassenraumgestaltung auf verkehrsorientierten Strassen,
Tempo-30-Zonen in allen siedlungsorientierten Strassenraumen) .

° Siehe Bericht bfu-Report Nr.60 ,Prozess-Evaluation des bfu-Modells Tempo 50/30 innerorts“, Beratungsstelle fiir
Unfallverhitung bfu, Bern 2008.
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Parkierungsangebot (einschliesslich Angaben zu Parkierungsregime und Gebihren) und
Parkierungsnachfrage der ganzen Agglomeration. Einzubeziehen sind 6ffentliche
Parkplatze im Strassenraum und in Parkhausern, bedeutende private Parkierungsanlagen
in Unternehmens-, Dienstleistungs- und Wohnbereichen).

Struktur des Velonetzes (Netz und Beschilderung), inkl. Konflikte mit den anderen
Verkehrsmitteln sowie Hinweise zur Nachfrage.

Struktur des agglomerationsrelevanten Fussgangernetzes, inkl. Konflikte mit den anderen
Verkehrsmitteln.

Intermodalitat (Zugang zum 6V, Multimodale Drehscheiben, P+R / B+R).

Schwachstellen im Bereich subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit (wichtige
Unfallschwerpunkte und Gefahrenstellen).

Erreichbarkeit in der Agglomeration (Fahrzeiten zum Zentrum und den bedeutendsten
weiteren Zentralitaten) ;

Benutzerfreundlichkeit und Image des 6V-Systems (Fahrzeugpark, Fahrgastinformation,
Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen).

Fur gewisse dieser Analysen liefert das Web-GIS ARE nitzliche Informationen.

Mobilitatsverhalten und —beeinflussung

Kurze Darstellung der zur Verfigung stehenden und relevanten Daten zum
Mobilitatsverhalten (z.B. Modal-Split, durchschnittliche Unterwegszeit und zuriickgelegte
Distanzen usw. sowie allfallige raumliche Unterschiede)

Soweit vorhanden Ubersicht tiber die im Bereich Mobilititsmanagement bestehenden
Massnahmen und eingesetzten Ressourcen (z.B. Informationszentrale  fir
Mobilitatsangebote, betriebliches Mobilitdtsmanagement, usw.)

Fir die Analyse der Entwicklungstrends sind die folgenden Elemente auszufiihren bzw. darzulegen:

Vergangene Entwicklung:

Prasentation von Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung nach Gemeinden (oder
Agglomerationsgebieten bei Grossagglomerationen) der letzten 15 bis 20 Jahre
Réaumliche Darstellung der wichtigsten neuen Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzgebiete und
der verkehrsintensiven Einrichtungen der letzten 15 bis 20 Jahre

Entwicklungshypothesen

Hypothesen zur Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung auf Stufe der Agglomeration
und nach Agglomerationsgebieten (Zeithorizont ca. 2030)

Qualitative Hypothesen zur Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens unter Beriicksichtigung
der heutigen Trends (Zeithorizont ca. 2030)

Fur die kartografischen Darstellungen empfiehlt sich ein Massstab von 1:30'000 bis max. 1:60'000. Bei
grossen Agglomerationen ist deshalb eine Darstellung nach Sektoren zu empfehlen.
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3.4.4 GA4: Entwicklung von Massnahmen in allen Bereichen, in Kohéarenz zu Zukunftsbild,
Teilstrategien und Priorisierung (erkennbarer roter Faden)

Grundanforderung:

Das Agglomerationsprogramm stellt eine logische und nachvollziehbare Verbindung zwischen der
allgemeinen Ebene (Zukunftsbild), der Zwischenebene (Teilstrategien) und Massnamen her.

Es enthalt ein Zukunftsbild, welches Verkehr und Siedlung koordiniert. Das Zukunftsbild soll proaktiv
gestaltend und ambitids, zugleich aber auch realistisch und gut akzeptiert sein.

Damit das Zukunftsbild Eingang in die Politik und das Handeln der verschiedenen Akteure finden
kann, entwickelt das Agglomerationsprogramm Teilstrategien.

Aus den Teilstrategien werden konkrete und priorisierte Massnahmen abgeleitet; dabei sind alle
Bereiche abzudecken (Siedlungsentwicklung, Langsamverkehr, o6ffentlicher Verkehr, Motorisierter
Individualverkehr).

Zukunftsbild, Strategien und Massnahmen sind tbersichtlich in einer Karte darzustellen. Die einzelnen
Massnahmen sind zusatzlich in Detailkarten im geeigneten Massstab darzustellen.

Diese Massnahmen sollen wirksam und finanziell tragbar sein (siehe GA5). Wirksam sind sie
insbesondere dann, wenn damit auf den bei der Analyse identifizierten Handlungsbedarf eingegangen
wird, die offengelegten Schwachstellen beseitigt werden sowie zur Umsetzung des Zukunftsbilds
beigetragen wird (sieche GA3).

Prazisierung dieser Anforderung:

Das Zukunftsbild stellt ein raumlich konkretes Bild dar, welches aufzeigt, an welcher zukinftiger
Siedlungsstruktur und Struktur des Verkehrssystems sich die Agglomeration orientiert. Es wird in
grafischer und textlicher Form dargelegt und soll inshesondere folgende Elemente enthalten bzw.
Fragen beantworten:

= Aus WAS werden die wichtigsten Elemente des Verkehrssystems der Agglomeration
bestehen und WO werden sie liegen?

=  Aus WAS wird die Siedlungsentwicklung bestehen und WO wird sie konzentriert?

= Aus WAS werden die bedeutenden Natur- und Landschaftsraume (Natur, Wald,
Landwirtschaft und Naherholungsgebiete) sowie ihre Vernetzungen bestehen und WO werden
sie liegen?

Das Zukunftsbild muss fur die Bereiche Verkehr und Siedlung je in eine Teilstrategie Ubersetzt
werden, in welcher genauer aufgezeigt wird WIE auf den Handlungsbedarf eingegangen wird. Inhalt
und Umfang sollen dabei den spezifischen Herausforderungen und der Grésse der Agglomeration
Rechnung tragen.

Die Teilstrategie Verkehr ist eine Gesamtkonzeption der Mobilitat in der Agglomeration, welche alle
Verkehrstrager umfasst. Sie beinhaltet insbesondere folgende Aspekte:

= Die Struktur des kinftigen Strassennetzes (Nationalstrassen/Hochleistungsstrassen,
Ausserortsstrassen, verkehrsorientierte und siedlungsorientierte Strassen z.B. innerorts
gemass bfu-Modell Tempo 50/30).

= Struktur des kinftigen Bahnsystems in und um die Agglomeration (Infrastruktur- und
Angebotsstruktur)

= die kinftige Struktur des 6ffentlichen Verkehrssystems (Tram, Bus,...), insbesondere auch die
Hauptachsen des 6V

= die Struktur der kiinftigen Netze fur den Langsamverkehr (Fuss- und Veloverkehr)

= die Grundsatze in Sachen Intermodalitit (Zugang zu den §V-Haltestellen per
Langsamverkehr, P+R / B+R)

= Ausrichtung der Parkierungspolitik (Parkierungsangebot und —regime)
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= Ausrichtung des Verkehrssystemmanagements
=  Ausrichtung des Mobilititsmanagements

Die Teilstrategie Siedlung beinhaltet insbesondere folgende Elemente:
= die priorisierten Entwicklungsschwerpunkte (Arbeiten, Wohnen)
= fir eine Siedlungsentwicklung nach innen geeignete Gebiete

= geeignete Standorte fur verkehrsintensive Einrichtungen und Kriterien fur die Behandlung
neuer Vorhaben

= Begrenzung der Siedlungsentwicklung (nach aussen)

= Kriterien fur Neueinzonungen (insb. Beziglich Erschliessungsqualitdt 6V und Vorgaben
bezlglich minimaler Siedlungsdichte), falls die Notwendigkeit zusatzlicher Einzonungen
nachgewiesen ist.

= Aufzuwertende Siedlungsgebiete mit ibermassiger Verkehrsbelastung.

= Geschitzte, schutzenswerte oder aufzuwertende Natur- und Landschaftsraume ausserhalb
und innerhalb der Siedlungsraume (Natur, Wald, Gewasser, Landwirtschaft,
Naherholungsgebiete,  Stadtparke, Siedlungsraume mit  Natur-/Landschaftsqualitat),
insbesondere um deren Vernetzung zu erreichen.

= Gebiete mit Handlungsbedarf aufgrund von Konflikten zwischen Siedlungsentwicklung und
Natur und Landschaft

Basierend auf diesen Teilstrategien werden fur die Bereiche Siedlung und Verkehr Massnahmen
entwickelt und priorisiert. Es mussen fur alle nachstehend aufgefiihrten Bereiche Massnahmen
vorgeschlagen werden oder zumindest untersucht worden sein. Werden fiir einen dieser Bereiche
keine spezifischen Massnahmen vorgesehen, so muss dies im Agglomerationsprogramm begriindet
werden. Die Massnahmen muissen auf den bei der Analyse identifizierten Handlungsbedarf eingehen.

= Anpassung von Infrastruktur und Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (Bus, Tram, S-Bahn)
= Anpassung der Netze fur den Langsamverkehr
= Anpassung der Struktur des Strassennetzes

= Anpassung der Verkehrsdrehscheiben und des Zugangs zu Bahnhofen und 6V-Haltestellen
(Verbesserung der Intermodalitét)

= Anpassung des Angebots an Parkplatzen und des Parkierungsregimes

= Anpassung des Verkehrsmanagements im Sinne einer Bevorzugung der effizientesten
Verkehrstrager im jeweiligen Kontext (Verkehrssystemmanagement).

= Nicht infrastrukturelle Massnahmen des Mobilitdtsmanagements (z.B. Informationen {ber
Mobilitatsangebote, Férderung / Institutionalisierung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement)

= Identifikation und Priorisierung von Entwicklungsschwerpunkten, um die bedeutenden
Agglomerationsentwicklungen zu konzentrieren.

= Identifikation von Siedlungsverdichtungsgebieten und deren qualitative Aufwertung
= Begrenzung der Siedlungsentwicklung (nach aussen)

= Standortkriterien fir verkehrsintensive Einrichtungen

= Kriterien fur allféllige Neueinzonungen

Eine Konzentration des Agglomerationsprogramms auf eine oder mehrere Massnahmenkategorien ist
zuléssig, sofern diese Priorisierung nachvollziehbar begriindet ist, sich aus der Analyse und dem
Handlungsbedarf ableiten Iasst und mit den Strategien in Ubereinstimmung ist. Eine nachvollziehbare
und begrundete Priorisierung hat keinen Einfluss auf die Frage, ob die Grundanforderungen erfullt
sind. Sie kann hingegen die Bewertung der Wirkung des Agglomerationsprogramms beeinflussen.

Fur die kartografische Darstellung empfiehlt sich ein Massstab von 1:30'000 bis max. 1:60'000, um
eine optimale Verstandlichkeit zu gewéhrleisten. Beziglich den Detailkarten fur einzelne Massnahmen
siehe Kap. 6.2
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Die ubergeordneten Massnahmen wie die Nationalstrassen, die Eisenbahninfrastrukturen fur den
Fernverkehr sowie die (berregionalen Strassennetze sind im Agglomerationsprogramms zu
behandeln. Die Ubereinstimmung der iibergeordneten Massnahmen mit dem Zukunftsbild und den
Teilstrategien sowie die Kohéarenz der Ubergeordneten Massnahmen mit den Massnahmen des
Agglomerationsprogramms missen nachgewiesen werden.

Besonderes Augenmerk gilt dabei denjenigen tbergeordneten Massnahmen (z.B. Nationalstrassen,
Autobahnanschliisse, Ausbauten des nationalen Schienennetzes), welche fir die Umsetzung der
Teilstrategien des Agglomerationsprogramms zwingend sind. Soweit die Realisierung von
Ubergeordneten Massnahmen nicht definitiv gesichert ist, ist aufzuzeigen, welche Elemente des
Agglomerationsprogramms unabhéngig von dieser Infrastruktur realisiert werden kénnen und welche
Elemente zwingend damit verbunden sind. Es wird empfohlen darauf zu achten, dass das
Agglomerationsprogramm auch ohne die Ubergeordneten Infrastrukturen und den damit zwingend
verbundenen Massnahmen eine kohérente Agglomerationsentwicklung zuldsst und geniigende
Wirkung erzielt.
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3.4.5 GA5: Beschreibung und Begriindung der prioritaren Massnahmen
Grundanforderung:

Das Agglomerationsprogramm enthalt priorisierte Massnahmen zur Umsetzung des Zukunftsbilds und
der daraus abgeleiteten Teilstrategien (siehe GA4).

Die Priorisierung der Massnahmen ergibt sich aus der Bewertung der Wirksamkeit der Massnahmen,
also aus dem Kosten/Nutzen-Verhaltnis. Fur jede einzelne Massnahme wird die Relevanz und die
Prioritat qualitativ-argumentativ erklart.

Die Massnahmen und deren Prioritédt sind koharent zu Zukunftsbild, Teilstrategien (GA4). Die
Verzahnung der verschiedenen Ebenen ist leicht verstandlich und erklarbar.

Fur jede einzelne Massnahme sind folgende Elemente in qualitativ-argumentativ zu verdeutlichen:

= Aufzeigen der Relevanz der Massnahme fur das Agglomerationsprogramm (Einbettung in das
Zukunftsbild und die entsprechende Teilstrategie) sowie des Zusammenhangs mit der
Analyse (Antwort auf aufgezeigten Handlungsbedarf).

= Aufzeigen der Mitfinanzierbarkeit der Massnahme im Rahmen des Infrastrukturfonds

= Qualitative Beurteilung der Wirkung der Massnahmen in Bezug auf die vier
Wirksamkeitskriterien und des Kosten/Nutzen-Verhaltnisses

Zusatzlich ist eine quantitative Préazisierung folgender Elemente erforderlich:
= Kosten der Massnahme (siehe prazisierende Ausfiihrungen in Kap. 6)
= Realisierungshorizont (Baubeginn und ungefahre Dauer)
= Zeitpunkt der Einreichung des Vorprojekts

Kapitel 6 gibt detailliertere Auskinfte zu den formellen Anforderungen, welche die
Agglomerationsprogramme erfullen missen, insbesondere hinsichtlich der Darstellung der
Massnahmen.

Es versteht sich von selbst dass die Begriindungstiefe der Massnahmen von deren Bedeutung und
Investitionsvolumen abhangt. Die Zweckmassigkeit von bedeutenden und teuren Massnahmen muss
vertiefter erwiesen werden.

Fur den weiteren Prozess (Programm Agglomerationsverkehr und Leistungsvereinbarungen) werden
die Kosten gemass eingereichtem Agglomerationsprogramm 2. Generation bertcksichtigt (Zeitpunkt
des Subventionsgesuchs). Sie stellen eine Obergrenze dar und kénnen nicht mehr angepasst werden,
ausser fur die Anrechung der Teuerung. Die Tragerschaft hat also ein Interesse daran, die
spezifischen Studien und (Vor)Projektierungen insb. fur die (ge)wichtigsten Massnahmen im Hinblick
auf die Einreichung weit voranzutreiben, so dass die Kostenschatzungen maglichst prazis sind.
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3.4.6 GAG6: Umsetzung und Controlling gesichert
Grundanforderung:
Die Partner haben sich formell fir das Agglomerationsprogramm verpflichtet.

Das Agglomerationsprogramm und seine Massnahmen sind in die Planung des Kantons (bzw. der
Kantone bei kantonsubergreifenden Agglomerationsprogrammen) eingebunden und
behdrdenverbindlich verankert.

Die Ubereinstimmung mit Zielen und Massnahmen von Bund und Nachbarkantonen sowie mit
eidgendssischen und kantonalen Gesetzen ist gegeben.

Das Agglomerationsprogramm zeigt auf, dass die Umsetzung der Massnahmen fur die
Kantone/Gemeinden oder Dritte finanziell tragbar ist (Investition und Betrieb).

Das Monitoring und die Wirkungskontrolle des Agglomerationsprogramms ist sichergestellt. Das heisst
die Erstellung eines Umsetzungsberichts fir jede abgelaufene Vierjahresperiode und die
Bereitstellung der erforderlichen kantonalen/kommunalen Daten fir die Publikation des Bundes tber
das Monitoring der Agglomerationsprogramme ist gewahrleistet .

Prazisierung dieser Anforderung:

Zur Gewabhrleistung der Umsetzung und Behoérdenverbindlichkeit des Agglomerationsprogramms
missen die nachstehend aufgefiihrten Aspekte behandelt sein. Es ist nicht unbedingt notwendig, dass
all diese Aspekte bei der Einreichung des Programms abschliessend geldst wurden, doch muss
aufgezeigt werden, wie dies bis zum Zeitpunkt der Leistungsvereinbarung erreicht werden kann.

= Das Agglomerationsprogramm zeigt, wie sich die von den Massnahmen betroffenen Behdrden
fir das Agglomerationsprogramm verpflichten. Die formelle Verpflichtung hangt insbesondere
von der formellen Struktur der Tragerschaft und den Beziehungen zwischen den
verschiedenen Akteuren (siehe GA1) ab.

= Die Teilstrategie und die Massnahmen zur Siedlungsentwicklung sind mit dem kantonalen
Richtplan und den Ubrigen Planungsinstrumenten, z.B. dem Massnahmenplan Luftreinhaltung,
vereinbar. Die allenfalls notwendigen Anpassungen muissen vom Bund spatestens zum
Zeitpunkt der Unterzeichnung der Leistungsvereinbarung vorgeprift worden sein (vgl. 5.5).

= Die richtplanrelevanten Massnahmen im Verkehrsbereich sind im kantonalen Richtplan
eingetragen (bei grenziiberschreitenden Agglomerationsprogrammen in den entsprechenden
Raumplanungsinstrumenten). Die allenfalls notwendigen Anpassungen missen vom Bund
spatestens zum Zeitpunkt der Unterzeichnung der Leistungsvereinbarung genehmigt worden
sein (vgl. 5.5).

= Das Agglomerationsprogramm steht in keinerlei Widerspruch zu den Zielen und Grundséatzen
des RPG, zum Raumkonzept Schweiz oder zu den Sachplanen und Konzepten des Bundes.

» Das Agglomerationsprogramm steht in Ubereinstimmung mit den Zielen und Grundséatzen der
Umweltschutzgesetzgebung und den entsprechenden Weisungen und Projekten.

= Die Koordination mit den Planungen der Nachbarn (Land, Kanton, Region, Gemeinden) ist
gegeben.

Was die Umsetzbarkeit der Massnahmen angeht, muss das Agglomerationsprogramm Uberdies
Folgendes soweit als mdglich nachweisen:
= Die Investitionen, die von der Agglomeration finanziert werden mussen, sind fir die
betroffenen Akteure tragbar. Es sollten dabei verschiedene Szenarien der Mitfinanzierung
durch den Bund (Beitragssatz) in Betracht gezogen werden.
= Die Betriebskosten in Zusammenhang mit den Massnahmen werden geschatzt und sind fir
die betroffenen Akteure finanziell tragbar.
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Das Monitoring und Wirkungskontrolle des Agglomerationsprogramms sind sichergestellt. Diese
beinhalten folgende Elemente:

Die Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme enthalten einen Bericht Gber die Umsetzung
der Massnahmen, fir welche die Mittel fir die Freigabe ab 2011 des Programms
Agglomerationsverkehr freigegeben wurden'®. Die formellen Aspekte bezuglich dieses
Umsetzungsberichts werden in Kapitel 6 erlautert. Kénnen eine oder mehrere Massnahmen
nicht innerhalb des Zeithorizonts des Infrastrukturfonds umgesetzt werden, wird dies im
Bericht begriindet und die Streichung der entsprechenden Massnahme(n) aus dem Programm
Agglomerationsverkehr beantragt.

Die Tragerschaften gewahrleisten, dass die vom Bund fir das Monitoring der
Agglomerationsprogramme bendétigten Daten fristgerecht und in angemessener Form bereit
gestellt werden. Das Monitoring wird weiterentwickelt und in der Folge als Grundlage fir die
Wirksamkeitskontrolle der Agglomerationsprogramme verwendet werden (siehe Kapitel 4.5.3).
Die Agglomerationen vertiefen das Monitoring der Agglomerationsprogramme entsprechend
ihren Bedurfnissen auf der Grundlage von zuséatzlichen Daten und Indikatoren.

% bie Agglomerationsprogramme von Fribourg, Stans, Wil und Langenthal sind nicht von dieser Anforderung betroffen, da sie in
der Etappe 2011-2014 von keiner Mitfinanzierung profitieren.

320.0 Allgemeines - J455-0118

33/76



Referenz/Aktenzeichen: J455-0118

35 Wirksamkeitskriterien

Erfullt ein Agglomerationsprogramm die Grundanforderungen, wird es eingehend auf seine
Wirksamkeit untersucht. Dies ist vor allem fir die Bestimmung des Beitragssatzes der Mitfinanzierung
an die infrastrukturellen Massnahmen des Programms von Bedeutung. Die Wirksamkeitskriterien sind
in Art. 17d Abs. 2 MinVG festgelegt.

Die Beurteilung anhand der Wirksamkeitskriterien erfolgt vor allem in qualitativer Hinsicht. Dabei
besteht das Hauptziel darin, die Punktzuteilung fir jedes einzelne Kriterium durch mdglichst solide
Argumente zu begriinden (siehe Kapitel 4.5). Um eine méglichst objektive Beurteilung zu ermdéglichen,
wird jedes Wirksamkeitskriterium durch Unterkriterien detailliert. Es muissen nicht unbedingt alle
Elemente, welche in den Unterkriterien erwahnt sind, behandelt werden um die Maximalpunktzahl des
Wirksamkeitskriteriums zu erreichen.

Die vier Wirksamkeitskriterien werden sowohl fur die Wirksamkeitsbewertung eines
Agglomerationsprogramms als Ganzes (Bestimmung des Beitragssatzes des Bundes) als auch zur
Beurteilung jeder einzelnen Massnahme (Priorisierung der Massnahmen) herangezogen. Die in den
nachstehenden Kapiteln aufgefihrten Fragen eignen sich vor allem fur die Beurteilung der Wirkung
des Agglomerationsprogramms als Ganzes. Fir die Beurteilung der einzelnen Massnahmen missen
die Fragen in gewissen Fallen angepasst werden.

Die Wirksamkeit eines Agglomerationsprogramms oder einer Massnahme ermittelt sich als
Unterschied zwischen dem zukinftigen ,Trendzustand® und dem zukinftigen ,Zustand mit
Agglomerationsprogramm?®.

Im Rahmen der Prifung der 1. Generation wurde die Methodik prazisiert und weiterentwickelt, um
eine fundierte Evaluation zu ermoglichen. Die Weisung Ubernimmt diese Verfeinerung. Sie enthalt
gegenuber dieser anerkannten Praxis keine zusétzlichen Anforderungen an die Wirksamkeit eines
Agglomerationsprogramms.

3.5.1 WK1: Qualitat des Verkehrssystems verbessert

1. Verbesserung im Fuss- und Veloverkehr
Integriert die Teilstrategie Verkehr den Langsamverkehr vollstandig und unter Berticksichtigung der
Eigenheiten der Agglomeration und der durch die Analyse identifizierten Schwachen und Potenziale?

Inwieweit tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zur Verbesserung der Qualitat des
Fuss- und Veloverkehrs bei? Schaffen sie Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands
identifizierten Schwachstellen?

2. Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems

Integriert die Teilstrategie Verkehr den 6V vollstandig und unter Bertlicksichtigung der Eigenheiten der
Agglomeration und der durch die Analyse identifizierten Schwéachen und Potenziale?
Inwieweit tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zur Verbesserung der offentlichen

Verkehrssysteme bei? Schaffen sie Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten
Schwachstellen?

3. Verbesserung des Strassennetzes

Integriert die Teilstrategie Verkehr das Management und die Organisation des Strassennetzes
vollstandig und unter Beriicksichtigung der Eigenheiten der Agglomeration und der durch die Analyse
identifizierten Schwéchen und Potenziale?

Wie stark tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zur dauerhaften Verminderung
von Engpéassen im Strassennetz bzw. einer Verbesserung des Verkehrsflusses bei? Schaffen sie
Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten Schwachstellen.
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4. Erreichbarkeit

Wie stark tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms dazu bei, die Erreichbarkeit,
bzw. Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte und der bestehenden Siedlungsschwerpunkte der
Agglomeration zu verbessern, ohne unerwiinschte Zersiedelungseffekte zu verursachen? Schaffen
sie Abhilfe fur die bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten Schwachstellen?

5. Verbesserung der Intermodalitét

Inwieweit tragt das Agglomerationsprogramm den Verkehrsketten Rechnung? Schlagt es Konzepte
und Massnahmen zur Forderung der Intermodalitat (insbesondere der Zuganglichkeit zum 6V-Netz
fir den Langsamverkehr) vor? Schaffen sie Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands
identifizierten Schwachstellen?

6. Nachfrageseitige Massnahmen

Wie stark tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms dazu bei, die Mobilitatsnachfrage
zu beeinflussen? Schaffen sie Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten
Schwachstellen?

7. Verbesserung im Guterverkehr (fakultatives Element)
(kann die Bewertung der Programmwirkung positiv aber nicht negativ beeinflussen)

Wie stark tragt das Agglomerationsprogramm mit spezifischen Massnahmen zur Verbesserung des
Guterverkehrs bzw. zur Reduktion dessen negativer Auswirkungen bei? Schaffen sie Abhilfe fur die
bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten guterverkehrsspezifischen Schwachstellen?

8. Verbesserung im Freizeitverkehr (fakultatives Element)
(kann die Bewertung der Programmwirkung positiv aber nicht negativ beeinflussen)

Wie stark tragt das Agglomerationsprogramm mit spezifischen Massnahmen zur Verbesserung des
Freizeitverkehrs bzw. zur Reduktion dessen negativer Auswirkungen bei? Schaffen sie Abhilfe fur die
bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten guterverkehrsspezifischen Schwachstellen?

Prazisierende Erlauterungen:

In die Beurteilung werden unter Beriicksichtigung der besonderen Herausforderungen und der Grésse
der Agglomeration insbesondere folgende Punkte einbezogen:

1. Verbesserung im Fuss- und Veloverkehr

= Koharenz der Massnahmen fur den Langsamverkehr mit der Teilstrategie Verkehr und dem
Zukunftsbild der Agglomeration.

= Forderung eines zusammenhangenden, dichten und attraktiven Wegnetzes (Verringerung der
Netzwiderstande)

= Verkilrzung der durchschnittlichen Unterwegszeit beim Langsamverkehr (z. B. durch direkte
Wege, Verringerung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen)

= Einfache Routenfuhrung durch eine gute und leicht versténdliche
Signalisation/Orientierungshilfen
= Verringerung und Entschérfung von Gefahrenstellen und Unfallschwerpunkten

2. Verbesserung des offentlichen Verkehrssystems

= Kohéarenz der Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr mit der Teilstrategie Verkehr und
dem Zukunftsbild der Agglomeration.

= Verringerung der durchschnittlichen Reisezeiten im 6V, z. B. durch

- Bauliche oder elektronische Eigentrassierung des strassengebundenen 6V mit
verstarkter Priorisierung

- Verbesserung der Reisezeiten bei der Bahn
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- Verstarkte Vernetzung und Durchbindung
Verringerung der Warte-/Umsteigezeiten, z. B. durch
- Verdichtung der Taktfolgen
- Verbesserung der wichtigsten Umsteigeplattformen
- Optimale Fahrplanabstimmung
= Gezielter Ausbau der Kapazitaten
= Verbesserung der Fahrplanstabilitat/Punktlichkeit, z. B. durch
- Eigentrassierung auf den am stérksten belasteten Verkehrsachsen
- Verringerung der Verkehrsbelastung in den fiir den 6V wichtigen Verkehrsabschnitten
= Verbesserung der Lesbarkeit bzw. Struktur des 6V-Systems

= Verbesserung von Benutzerfreundlichkeit und Image des 6V-Systems (Fahrzeugpark,
Fahrgastinformation, Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen)

3. Verbesserung des Strassennetzes

= Kohéarenz der Massnahmen fur das Strassennetz mit der Teilstrategie Verkehr und dem
Zukunftsbild der Agglomeration.

= Verstetigung des Verkehrsflusses sowie Verminderung von Stausituationen (Ausmass der
Staurisiken und Staustunden), z. B. durch

- Kohéarenz der Netzstruktur (Wabensysteme, Pfértnerungen/Zugangskontrollen, usw.)
- Optimiertes Verkehrsleitsystem auf regionaler und lokaler Ebene

- Verlagerung von der Strasse auf andere Verkehrstrager

- Strassennetzerganzungen (Neu- oder Ausbauten) mit flankierenden Massnahmen

4. Erreichbarkeit
= Verbesserung der Erreichbarkeit von dicht besiedelten, aber noch ungentigend erschlossenen
Agglomerationsgebieten

= Verbesserung von 6V-Kapazitat und 6V-Qualitat (insb. Geschwindigkeit) fir Verbindungen zu
Entwicklungsschwerpunkten

= Verhinderung unerwiinschter Auswirkungen der Verbesserung der Erreichbarkeit
(Zersiedelungseffekt)

5. Verbesserung der Intermodalitét
= Verbesserung des Zugangs zu Haltestellen des 6V fur den LV, z. B. durch
- Besondere Behandlung der Umsteigeknoten
- Verbesserung der Zugange zu den Gleisen und Haltekanten
- Verbesserung der Durchléssigkeit der Quartiere
- Verbesserung der Parkierungsmaoglichkeiten fur Velos an Haltestellen des 6V
= Verbesserung der Umsteigebeziehungen
= Verbesserung der intermodalen Informationsmaglichkeiten
= Erweiterung der Tarifverbund-Systeme

6. Nachfrageseitige Massnahmen
= Einfluss auf das Mobilitatsverhalten, z. B. durch
- Vereinheitlichung der Parkierungsregime

- Proaktives Verkehrssystemmanagement (Wabensysteme, Pfortnerungen,
Zugangskontrollen, usw.)

- Forderung oder Pflicht betrieblicher Mobilitatsplane
- Verbesserung des Informationsangebots und/oder Férderkampagnen

7. Guterverkehr (fakultatives Element)
= Infrastrukturen (z.B. Be- und Entladezonen, unterirdische Anlieferung fir Areale,...)
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= Transportmanagement (Kooperationsférderung, Information,...)
= Verkehrsmanagement (Signalisation von Giiterverkehrskorridoren,...)

= rechtliche und polizeiliche Instrumente (Emissionsauflagen, rdumliche und zeitliche
Einschrankungen,...)

8. Verbesserung im Freizeitverkehr (fakultatives Element)

Die Strategie Freizeitverkehr des Bundesrates (Juni 2009) und insb. dessen Massnahmen 6,9 und 10
liefern Hinweise fir die Behandlung dieser Thematik.

3.5.2 WK2: Siedlungsentwicklung nach innen gefdrdert

1. Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevdlkerung an geeigneten Standorten und in
Koordination mit dem Verkehrssystem

Besteht eine Teilstrategie Siedlung, die eine Entwicklung nach innen und eine Siedlungsverdichtung
verfolgt, unter Berucksichtigung der Eigenheiten der Agglomeration und der durch die Analyse
identifizierten Schwéachen und Potenziale?

Wie konkret und griffig sind die Massnahmen des Agglomerationsprogramms und der Ubrigen
relevanten Lenkungsinstrumente? Wie stark tragen sie dazu bei, dass Bevolkerung, Arbeitsplatze
und verkehrsintensive Einrichtungen an Siedlungs- bzw. Entwicklungsschwerpunkten zu liegen
kommen?

2. Verringerung der Zersiedelung

Wie stark tragen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms und der tbrigen relevanten
Lenkungsinstrumente zu einer Verringerung der Zersiedelung bzw. der Ansiedlung von Bevélkerung
und Arbeitsplatzen ausserhalb der Gebiete mit guter Anbindung an den 6V und den Langsamverkehr,
innerhalb und ausserhalb des Agglomerationsprogrammperimeters bei?

3. Verbesserung der Qualitat der 6ffentlichen Raume

Wie stark fiihren die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zur Aufwertung und zur
Verbesserung der Lebensqualitat im stadtischen Raum?

Wie stark fuhren die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zur Verminderung der
Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen in Siedlungsgebieten?

Prazisierende Erlauterungen:

In die Beurteilung werden unter Beriicksichtigung der besonderen Herausforderungen und der Grésse
der Agglomeration insbesondere folgende Punkte einbezogen:

1. Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevélkerung an geeigneten Standorten und in
Koordination mit dem Verkehrssystem

= Koharenz der Teilstrategie Siedlung mit dem Zukunftsbild

= Kohéarenz der Massnahmen mit der Teilstrategie Verkehr

=  Wechselwirkung und Kohéarenz mit den Gbrigen Raumplanungsinstrumenten

= Zunahme der Anzahl und Dichte an Einwohnern, Arbeitsplatzen und verkehrsintensiven
Einrichtungen an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem 6V erschlossenen
Lagen, z. B. durch

- Planerische Aufbereitung von entsprechenden Gebieten, inkl. Industriebrachen
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- Aktive Fédermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in
diesen Gebieten

- Aktive Vermarktung fir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten
= Festlegung einer griffigen Politik fur die Ansiedlung von verkehrsintensiven Einrichtungen

2. Verringerung der Zersiedlung

= Verringerung von Neueinzonungen abseits von gentigender 6V-Erschliessung, z. B. durch
- klar definierte Kriterien beziglich 6V-Erschliessung bei Neueinzonungen

= Etappierung von bestehenden Bauzonen

= Reduktion der Bauzonen(reserven) pro Kopf, z. B. durch
- Kompensationspflicht bei Neueinzonungen

= Ueberkommunale Kompensationsmechanismen im Zusammenhang mit der Konzentration an
Siedlungs- und Entwicklungsschwerpunkten.

= Siedlungsbegrenzung(slinien)

3. Verbesserung der Qualitat der o6ffentlichen Raume

=  Erweiterung verkehrsberuhigter Zonen / Begegnungszonen

= Aufwertung von 6ffentlichem Raum, Frei- und GrinrAumen im Siedlungsgebiet

= Verbesserung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum

= Ausweitung der Grin- und Freirdaume im stadtischen Raum

= Abnahme der Verkehrsmenge im MIV in dicht bewohnten Gebieten

= Verbesserungen fur den MIV-querenden Fuss- und Veloverkehr (Griinzeiten)

= Abnahme der Streckenlange von Verkehrsachsen mit bedeutender Trennwirkung
= Flachengewinn fur den Fuss- und Veloverkehr im 6ffentlichen Raum

3.5.3 WKS3: Verkehrssicherheit erhdoht

1. Erhéhung der objektiven Sicherheit

Inwieweit ermdoglichen die Teilstrategien und Massnahmen des Agglomerationsprogramms eine
Beseitigung der wichtigsten bestehenden und kiinftigen Unfallstellen? Schaffen sie Abhilfe fir die bei
der Analyse des Ist-Zustands identifizierten Schwachstellen?

2. Erhdéhung der subjektiven Sicherheit

Inwieweit leisten die Teilstrategien und Massnahmen des Agglomerationsprogramms einen Beitrag
zur Standarderreichung in der passiven Sicherheit, vor allem beziiglich dem BFU-Modell ,30/50
innerorts“? Schaffen sie Abhilfe fir die bei der Analyse des Ist-Zustands identifizierten
Schwachstellen?

Prazisierende Erlauterungen:

In die Beurteilung werden unter Beriicksichtigung der besonderen Herausforderungen und der Grosse
der Agglomeration insbesondere folgende Punkte einbezogen:

1. Erhéhung der objektiven Sicherheit
= Verringerung spezifischer Unfallschwerpunkte

= Einbeziehung von Strategien zur Verbesserung der Strassensicherheit in die
Massnahmenkonzeption (z.B. Sicherheitsaudit bei der Strassenprojektierung)

2. Erhdhung der subjektiven Sicherheit
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= Definition einer Hierarchie des Strassennetzes mit Angabe der verkehrsorientierten
Durchfahrtsstrassen und der Erschliessungsstrassen (Aufwertung und Verkehrsberuhigung),
insbesondere in dichten stadtischen Raumen und Ortsdurchfahrten

=  Erweiterung verkehrsberuhigter Zonen / Begegnungszonen
=  Geschwindigkeitsreduktion

3.5.4 WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

1. Reduktion der Luftschadstoff- und CO,-Emissionen)

Inwieweit schlagt das Agglomerationsprogramm Strategien und Massnahmen zur Verringerung der
Luftschadstoffe und CO,-Emissionen vor?

2. Reduktion der Larmimmissionen

Inwieweit schlagt das Agglomerationsprogramm Strategien und Massnahmen zur Verringerung der
Larmimmissionen vor?

3. Verminderung der Flachenbeanspruchung und Aufwertung von Natur- und
Landschaftsraumen

Inwieweit stimmen die Massnahmen des Agglomerationsprogramms mit der Teilstrategie Siedlung,
insbesondere betreffend Natur- und Landschaftsaspekten, Gberein?

Inwieweit tragt das Agglomerationsprogramm dazu bei, die Flachenbeanspruchung durch neue
Siedlungen und Infrastrukturen zu verringern?

Inwieweit ermdglicht das Agglomerationsprogramm eine Begrenzung der Trennwirkung von
Infrastrukturen in  Bezug auf Natur und Landschaft sowie eine Begrenzung der
Landschaftsauswirkungen von Siedlungsgebieten?

Prazisierende Erlauterungen:

In die Beurteilung werden unter Beriicksichtigung der besonderen Herausforderungen und der Grésse
der Agglomeration insbesondere folgende Punkte einbezogen:

1. Reduktion der Luftschadstoff- und CO2-Emissionen)
= Verringerung der Fahrleistungen im motorisierten Individualverkehr

= Verbesserung des Modalsplits zugunsten des Langsamverkehrs und des &ffentlichen
Verkehrs und Verringerung des Anteils des MIV

= Erh6hung des Anteils an elektrisch betriebenem 6V
= Geschwindigkeitsreduktion und Verstetigung des Verkehrsflusses beim MIV

2. Reduktion der Larmimmissionen

= Die Zahl der einer Ubermassigen Larmbelastung ausgesetzten Personen kann verringert
werden
- Verringerung der Verkehrsbelastung in den dicht besiedelten stadtischen Raumen
- Verkehrsverringerung in den Wohngebieten
- Geschwindigkeits- und Beschleunigungsreduktion
- Larmschutzmassnahmen (liber die LSV hinausgehend)

3. Verminderung der Flachenbeanspruchung und Aufwertung von Natur- und
Landschaftsraumen

= Flachenbedarf fir die neuen Infrastrukturen

= Ausmass der Zersiedelung
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= Allfallige Flachenriickerstattung fir Natur, Wald, Gewasser, Landwirtschaft,
Naherholungsgebiete

= Reduzierung des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und
Landschaftsraumen.

Verminderung der Trennwirkung von Infrastrukturen und bessere Vernetzung von Natur- und
Landschaftsrdumen.
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3.6 Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms

Gemass der Grundanforderung 4 sieht ein Agglomerationsprogramm Massnahmen in allen Bereichen
von Siedlung und Verkehr vor, die eine Umsetzung des Zukunftsbilds der Agglomeration ermdéglichen.

Zur Erfullung der Grundanforderung missen Massnahmen in den Bereichen Verkehr und Siedlung
ergriffen werden. Massnahmen in anderen Bereichen (beispielsweise Umwelt) koénnen ergriffen
werden, sind jedoch zur Erfullung der Grundanforderungen nicht notwendig.

3.6.1 Massnahmen im Siedlungsbereich

Siedlungsmassnahmen kdnnen nicht Gber den Infrastrukturfonds mitfinanziert werden. Dennoch sind
sie notwendig, um eine gute Wirksamkeit des Agglomerationsprogramms zu erreichen.

Fur die Ausarbeitung von Siedlungsmassnahmen verweisen wir auf die vom ARE erstellte Arbeitshilfe
.Konzept fir eine Siedlungsentwicklung nach innen*.

3.6.2 Mitfinanzierbarkeit von Massnahmen aus dem Infrastrukturfonds

Beitrage des Bundes an Agglomerationsprogramme und Massnahmen(-pakete) werden nur an
Infrastrukturen ausgerichtet. Die Tragerschaften missen ausweisen, welche Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm mitfinanzierbar sind. Die Botschaft zum Infrastrukturfonds vom 2. Dezember
2005™ listet auf S. 791 die Massnahmen (Forderbereiche) auf, die durch den Infrastrukturfonds
mitfinanziert werden kénnen (grundsatzliche Férderungswiurdigkeit):

.Beitrdge werden ausgerichtet fur Investitionen in Strassen- und Schieneninfrastrukturen, die
innerhalb der Stadte und Agglomerationen liegen und der Verbesserung der Verkehrssysteme
innerhalb dieser R&ume dienen. Dazu zahlen insbesondere folgende Infrastrukturen:

- Eisenbahnen des Ortsverkehrs (Anlagen wie Trams und Stadtbahnen, die auf eigenen Netzen
und innerhalb der Stadte und Agglomerationen verkehren);

- Eisenbahnen des Regionalverkehrs (S-Bahnen), soweit die entsprechenden Infrastrukturen der
Verbesserung des Verkehrs innerhalb des Agglomerationsraums dienen (vgl. Ziff. 1.6.2);

- Massnahmen zu Gunsten des 6ffentlichen Strassenverkehrs. Dazu zéhlen Businstallationen, Bus-
und Taxispuren;

- Massnahmen fir den Langsamverkehr, soweit dadurch die Effizienz des ganzen Verkehrssystems

verbessert wird. Dazu z&hlen insbesondere zusammenhéngende und sichere Wegnetze sowie
leicht verstandliche Signalisationen;

- Massnahmen zur Verkehrstrennung in Stadten und Agglomerationen (Trennung von Schiene und
Strasse, Aufhebung von Niveautbergangen);

- Massnahmen im Bereich der kombinierten Mobilitdt und zur Verbesserung der Intermodalitét
zwischen den Verkehrstragern (Park-and-Ride, Velostationen an Bahnhdofen, Verkehrstelematik);

- Entlastungs- bzw. Umfahrungsstrassen, soweit es sich um Kantons- und Gemeindestrassen
handelt.”

Zu diesen Forderbereichen zahlen im Sinne einer Prazisierung auch:

- Verkehrsleitsysteme sowie Informations- und Leitsysteme

- Parkierungsanlagen, sofern es sich um 6ffentliche Anlagen im Zusammenhang mit Park-and-
ride (P+R) und Bike-and-ride (B+R) handelt

" BBI 2006 763
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- Haltestelleninfrastruktur und Busspuren
- Werkleitungen, Installationen, Elektrifizierung (gem. Praxis BAV und ASTRA)

Betreffend Eisenbahninfrastrukturen prazisiert Art. 7 Abs. 6 des Infrastrukturfondsgesetzes:
.investitionen in Eisenbahninfrastrukturen fiir den Agglomerationsverkehr erfolgen grundsatzlich tber
die Finanzierungsinstrumente nach der Eisenbahngesetzgebung. Beitrage nach diesem Gesetz sind
jedoch zuldssig, wenn sie zu einem Mehrwert fir eine Stadt oder Agglomeration fihren und die
Strasse unmittelbar entlasten.”

Grundsatzlich werden ausschliesslich Infrastrukturen mitfinanziert und keine Beitrdge an Rollmaterial
geleistet. Eine Ausnahme erlaubt Art. 7 Abs. 7 IFG. Wenn mit dem Einsatz von speziellem
Rollmaterial erhebliche Infrastrukturkosten eingespart werden, kénnen auch Beitrdge an die
entsprechenden Mehrkosten des Rollmaterials geleistet werden.

Durch den Infrastrukturfonds nicht mitfinanziert werden:

- Massnahmen welche das Nationalstrassennetz und den Eisenbahnfernverkehr betreffen
- Kosten fur Unterhalt und Substanzerhaltung

- BeitrAge an Infrastrukturanlagen der Sparte Verkehr gemass Art. 62 Eisenbahngesetzlz, wie
z. B. Einrichtungen fir den Unterhalt des Rollmaterials (Depots, Einstellhallen),
Verkaufsanlagen, etc.

- Fahrzeuge
- Kosten im Zusammenhang mit Mobilititsmanagement

- Planungskosten im Zusammenhang mit der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms

Die Kosten, die fur die Berechnung der Bundesbeitrage anrechenbar sind, sind in Art. 21 der MinvV
aufgefuihrt. Massgebend fur die Berechnung des maximalen Bundesbeitrags an die einzelnen
Massnahmen sind die Kosten, welche mit der Einreichung des Agglomerationsprogramms an den
Bund angegeben werden.

Berucksichtigung der Planungs- und Projektierungskosten

Der Bund tbernimmt die Planungs- und Projektierungskosten gemass Beitragssatz bis maximal zum
Kostendach, auch wenn diese vor dem Finanzierungsbeschluss angefallen sind. Die Vergitung dieser
Kostenanteile kann jedoch erst nach der Finanzierungsvereinbarung der betreffenden Massnahme
erfolgen.

Wird die Massnahme nicht vom Bund finanziert, beteiligt sich der Bund nicht an den vorher angefallen
Planungs- und Projektierungskosten.

3.6.3 Eigenleistungen

Es kann vorkommen, dass die Agglomerationen infrastrukturelle Massnahmen vorsehen, die bei der
Wirksamkeitsbeurteilung des Agglomerationsprogramms zwar berticksichtigt werden kénnen, fir die
jedoch keine Mitfinanzierung Uber den Infrastrukturfonds mdoglich ist. Dies trifft insbesondere auf
Massnahmen von geringer Bedeutung zu, deren Kosten relativ gering sind oder die hinsichtlich einer
Finanzierung durch den Infrastrukturfonds einen Grenzfall darstellen. Solche Massnahmen sind im
Agglomerationsprogramm als Eigenleistungen zu erwéhnen..

12 SR 742.101
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3.6.4 Massnahmenpakete

Wo mdglich und sinnvoll sind die Massnahmen der Agglomerationsprogramme in geeigneten
Massnahmenpaketen zusammenzufassen. Es ist Aufgabe der Tragerschaften, die Massnahmen in
geeignete Massnahmenpakete zusammenzufassen. Der Bund behalt sich das Recht vor,
Massnahmenpakete aufzuteilen, wenn er die Paketkonfiguration bei der Beurteilung als ungeeignet
erachtet.

In folgenden Fallen scheint eine Paketbildung sinnvoll (vorbehaltlich einer eingehenden Beurteilung im
konkreten Fall):

= Gleich geartete Massnahmen, die Gegenstand einer systematischen Analyse bilden und
deren Kosten fiir sich allein genommen relativ gering sind (z.B. Massnahmen im
Langsamverkehr, Strassenraumaufwertungen von geringem Umfang, Massnahmen zur
Steigerung der Verkehrssicherheit);

» Flankierende Massnahmen einer wichtigen Massnahme missen mit dieser in einem
Massnahmenpaket zusammengefasst werden (Anderung des Verkehrskonzepts im
Zusammenhang mit dem Bau einer Tramlinie, Strassenraumaufwertungen in Zusammenhang
mit dem Bau einer neuen Strasseninfrastruktur).

= Eine enge funktionale Beziehung erfordert die gleichzeitige Durchfiihrung mehrerer
Massnahmen, um ein bestimmtes Ziel zu erreichen (z.B. eine starke Verbesserung einer 6V-
Verbindung, welche am Anschlussknoten Anpassungen erfordert, um die Personenstrome
bewaéltigen zu kénnen).

= Wenn Siedlungsmassnahmen nétig sind, um die negativen Auswirkungen einer Massnahme
zu vermeiden oder verringern, werden diese mit der Verkehrsmassnahme zusammengefasst
(Anderung von Nutzungsplanen zur Vermeidung der Zersiedelung infolge des Baus einer
Umfahrungsstrasse, Anderung des Richt- und/oder Nutzungsplans beim Bau einer neuen S-
Bahn-Haltestelle zur Entwicklung eines neuen Quartiers im Einzugsgebiet der neuen
Haltestelle). Mitfinanziert werden jedoch nur Verkehrsinfrastrukturen.

In folgenden Fallen hingegen ist die Schaffung von Massnahmenpaketen nicht sinnvoll:

= Fehlen einer funktionalen Beziehung zwischen den Einzelmassnahmen, einzig die
geografische Néhe rechtfertigt die Schaffung eines Massnahmenpakets nicht.

= Es koénnen nicht alle Massnahmen innerhalb der gleichen Vierjahresperiode durchgefiihrt
werden.

Wird ein Massnahmenpaket wahrend der Beurteilung durch den Bund als solches anerkannt, wird es
in der Folge als Einzelmassnahme behandelt und wenn mdglich in einer einzigen
Finanzierungsvereinbarung abgewickelt (Siehe Kapitel 5.4).

3.6.5 Priorisierung der Massnahmen

Die Tragerschaften missen eine Priorisierung der Massnahmen vornehmen, deren Mitfinanzierung im
Rahmen des Infrastrukturfonds beantragt wird. Es wird erwartet, dass die Massnahmen in drei Listen
(A, B und C) aufgeteilt werden. Bei den Agglomerationsprogrammen der zweiten Generation sollen
die Massnahmen der A-Liste fur die Periode 2015 - 2018 zur Freigabe beantragt werden, die
Massnahmen der B-Liste wahrscheinlich fur die Periode 2019 - 2022 und die Massnahmen der C-
Liste erst danach.

Bei der Beurteilung wird der Bund seinerseits eine Priorisierung Uber das gesamte
Massnahmenportfolio vornehmen, die Priorisierung der Tragerschaften auf ihre Plausibilitat
Uberprifen und wenn noétig anpassen. Er orientiert sich hierbei an dem in Kapitel 4.3 vorgeschlagenen
Verfahren.

Die Agglomerationen kénnen sich fur die Priorisierung ihrer Massnahmen an diesem Vorgehen
orientieren.
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Gegenuber dem Bund muss das Agglomerationsprogramm keine spezifische Berichterstattung Uber
die Prioritatenfindung vorlegen. Hingegen ist eine textliche qualitativ-argumenative Beschreibung der
Wirkung der einzelnen Massnahmen in Bezug auf die Wirksamkeitskriterien notwendig
(Anforderungen dazu siehe Kapitel 6).

Entwicklung der Priorisierung bei der Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms

Bei der Uberarbeitung eines Agglomerationsprogramms miissen alle Massnahmen zwecks Erstellung
von aktualisierten Listen A, B und C neu beurteilt werden.

Dabei ist es wichtig, zwischen jenen Massnahmen zu unterscheiden, fir welche eine Mitfinanzierung
durch den Bund in der ersten Version des Programms ,Agglomerationsverkehr” freigegeben wurde,
und jenen die fur die zweite Freigabe der Mittel beantragt werden. Es gilt also, die A-Liste der ersten
Generation (mit A1 bezeichnet) von der zur Priifung eingereichten A-Liste der der zweiten Generation
unterscheiden (mit A bezeichnet).

Bei der Uberarbeitung eines Agglomerationsprogramms kann sich die Priorisierung der Massnahmen
zwischen der ersten und zweiten Generation wie folgt andern.

Entwicklung einer Mdogliche Falle
Massnahme
zwischen der 1.
und 2. Generation

A-> Al Dies trifft auf alle Massnahmen zu, fir die Mittel ab 2011 freigegeben wurden.

B>A Eine Massnahme wird die Bau- und Finanzreife wahrend der kommenden
Vierjahresperiode erreichen, was zum Zeitpunkt der ersten Generation nicht
gegeben war.

Eine Massnahme, deren Kosten/Nutzen-Verhaltnis bei der ersten Prifung
geniigend oder ungeniigend war, weist nun ein gutes bis sehr gutes
Kosten/Nutzen-Verhdltnis auf.

B->B Das Kosten/Nutzen-Verhaltnis bleibt nur gentigend.

Die Massnahme kann die Bau- und Finanzreife wéhrend der kommenden
Vierjahresperiode nach wie vor nicht erreichen.

B>C Das Kosten/Nutzen-Verhéltnis hat sich wegen einer erheblichen
Kostensteigerung oder einer Veranderung der Rahmenbedingungen
verschlechtert.

C->A Die Massnahme wurde sowohl hinsichtlich Kosten/Nutzen-Verhaltnis und
Reifegrad stark verbessert.

C->B Die Massnahme wurde hinsichtlich ihres Kosten/Nutzen-Verhéltnisses
deutlich verbessert, kann aber die Bau- und Finanzreife wahrend der
kommenden Vierjahresperiode noch nicht erreichen.

Das Kosten/Nutzen-Verhaltnis der Massnahme wurde verbessert, kann
jedoch nur als genigend bezeichnet werden.

C>C Das Kosten/Nutzen-Verhaltnis und/oder der Reifegrad wurde nicht oder nicht
ausreichend verbessert.

Tabelle 1

Im Ubrigen kénnen auch neue Massnahmen, die nicht im Agglomerationsprogramm der ersten
Generation enthalten sind, eine Prioritat A, B oder C zugeteilt werden.
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3.6.6 Ubergeordnete Massnahmen

Die Ubergeordneten Massnahmen wie die Nationalstrassen, die Eisenbahninfrastrukturen fir den
Fernverkehr sowie die Uberregionalen Strassennetze sollen ins Agglomerationsprogramm integriert
werden.

Die Koharenz zwischen Zukunftsbild, Teilstrategien und Massnahmen des Agglomerationsprogramms
und den Ubergeordneten Massnahmen muss gegeben sein. Ist die Koharenz nicht gewahrleistet, kann
dies in der Beurteilung des Agglomerationsprogramms bericksichtigt werden.

Fur den Fall dass eine Ubergeordnete Massnahme nicht oder nicht im vorgesehenen Zeitraum
finanziert/realisiert werden kann, muss das Agglomerationsprogramm aufzeigen, dass die Wirksamkeit
und Umsetzbarkeit auch ohne diese Massnahme gegeben ist. Wenn die Finanzierung/Realisierung
Ubergeordneter Massnahmen nicht gesichert ist, muss das Agglomerationsprogramm also mit
verschiedenen Szenarien operieren.

3.6.7 Andere Finanzierungsquellen des Bundes im Bereich Schiene

Bei bestimmten Massnahmen im Bereich Schiene kommt nicht nur eine finanzielle Beteiligung des
Bundes aus dem Infrastrukturfonds, sondern auch tber das ordentliche Budget der Bahnunternehmen
in Frage (Leistungsvereinbarungen SBB/andere Transportunternehmen). Der Infrastrukturfonds dient
nicht der Entlastung dieser bereits bestehenden Finanzierungsinstrumente. Folglich ist darauf zu
achten, dass diejenigen Massnahmen der Agglomerationsprogramme, die bisher tGber das ordentliche
Budget des Bundes finanziert wurden, auch in Zukunft auf diese Weise finanziert werden. Dies
insbesondere auch um Art. 7 Abs. 6 des Infrastrukturfondsgesetzes einzuhalten.

Die  Agglomerationen bzw. die Kantone muissen diese Massnahmen in ihrem
Agglomerationsprogramm erwéhnen und die funktionalen Zusammenhédnge mit den anderen
Massnahmen des Agglomerationsprogramms aufzuzeigen. Im Rahmen des Beurteilungsprozesses
wird das geeignete Finanzierungsgefass festgelegt werden.

Der Infrastrukturfonds ist im Bereich der Eisenbahninfrastrukturen auf die Finanzierung von Vorhaben
im Agglomerationsverkehr beschrénkt. Die Finanzierung von Massnahmen, die grossmehrheitlich dem
Fernverkehr dienen, ist nicht vorgesehen. Umgekehrt ist die Mitfinanzierung von reinen Vorhaben des
Agglomerationsverkehrs aus den ubrigen Finanzierungsgeféassen im Schienenverkehr, wie z.B. FindV-
Fonds (Finanzierung des offentlichen Verkehrs) oder Leistungsvereinbarung SBB, nicht vorgesehen.
Kommen mehrere Finanzierungsmechanismen in Frage, werden die Kosten auf der Grundlage von
funktionalen  Kriterien auf die verschiedenen Finanzierungsinstrumente verteilt. Das
Agglomerationsprogramm schlégt deshalb einen Kostenteiler fir die Kosten aus Schienenvorhaben
vor, die sowohl dem Agglomerationsverkehr als auch dem Fern- oder Giterverkehr dienen. Bei
denjenigen Vorhaben, bei welchen der Bund aus Sicht Agglomerationsverkehr einen Handlungsbedarf
anerkennt, findet der Agglomerationsverkehrsanteil Eingang in die Liste der entsprechenden Prioritat
A, B oder C.
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4 Beurteilung der Agglomerationsprogramme und ihrer
Massnahmen

Dieses Kapitel beschreibt den Prozess und die Methode, mit welcher der Bund die eingereichten
Agglomerationsprogramme der 2. Generation beurteilt.

Die Beschreibung der Beurteilungsmethode kann auch als Arbeitshilfe fiir die Aus- und Uberarbeitung
der Agglomerationsprogramme dienen.

4.1 Grundprinzipien

In einem ersten Schritt wird gepruft, ob die Agglomerationsprogamme die Grundanforderungen (GA)
erfillen (siehe Kapitel 4.3).

In einem zweiten Schritt wird fir jede Massnahme geprift, ob sie mitfinanzierbar ist, welches ihre
Prioritat und ihr Reifegrad ist (siehe Kapitel 4.4).

In einem dritten Schritt wird die Gesamtwirkung des Agglomerationsprogramms beurteilt (siehe Kapitel
4.5). Diese ist fir den Beitragssatz bestimmend, der fur die Mitfinanzierung der Massnahmen des
Agglomerationsprogramms der Etappe ab 2015 gilt. Bei den Uuberarbeiteten Agglomerations-
programmen der 2. Generation ist zudem die Umsetzung der Massnahmen der ersten Version des
Programms Agglomerationsverkehr (1. Generation) fur die Festlegung des Beitragssatzes
mitbestimmend (siehe Kapitel 4.5.3).

In der untenstehenden Abbildung ist das Beurteilungsverfahren vereinfacht dargestellt:
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Abbildung 6
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4.2 Das Prifverfahren im Detail

4.2.1 Prifteam

Das ARE hat die Federfuhrung fur die Prifung inne. BAFU, BAV und ASTRA wirken auf Fachebene
eng mit. Zudem wird eine externe Arbeitsgemeinschaft beauftragt, den Prozess kritisch zu begleiten
und eine unabhéngige Zweitmeinung abzugeben. Die Auswahl dieser Arbeitsgemeinschaft erfolgt vor
dem Prifverfahren in  Absprache mit den Kantonen (BPUK/KOV) auf der Basis eines
Einladungsverfahrens.

4.2.2 Bundesinternes Verfahren

Die im Prufteam vertretenen Bundesamter und die externe Arbeitsgemeinschaft beurteilen
unabhéngig voneinander jedes einzelne Agglomerationsprogramm und Uberprifen seine
Massnahmen-Priorisierung. Anschliessend treffen sich alle Beteiligten, um zu einer gemeinsamen
Beurteilung zu gelangen und sich auf eine bereinigte Stellungnahme der verschiedenen Amter und
der externen Fachleute zu einigen.

Falls erforderlich werden spezifische interne Sitzungen organisiert, um eine Feinjustierung der
Prufmethodik sowie eine kohadrente und objektive Beurteilung aller Agglomerationsprogramme zu
gewabhrleisten, namentlich unter Einbezug von Quervergleichen.

4.2.3 Zusammenarbeit mit den Agglomerationen

In der Beurteilungsphase werden mit den Tragerschaften Gespréche auf fachlicher Ebene abgehalten,
um eine moglichst objektive Beurteilung zu gewahrleisten.

Eine erste Gesprachsrunde kann sich als notwendig erweisen, um ein besseres Verstandnis der
einzelnen Agglomerationsprogramme zu erlangen und Missverstédndnisse zu vermeiden. Ob diese
Gesprachsrunde fir die 2. Generations erforderlich ist, wird insbesondere anhand der Erfahrungen mit
den Zwischenbeurteilungen entschieden werden.

Auf jeden Fall werden Gesprache vorgesehen, um Uuber die provisorischen Prifergebnisse des
Bundes (Entwurf Prifbericht) zu diskutieren. Diese Gesprache dienen insbesondere dazu,
sicherzustellen, dass samtliche relevanten Argumente in die Priifung einbezogen werden und die
Gesamtkoharenz des Agglomerationsprogramms trotz allfélliger Prioritdtenanderungen durch den
Bund gewahrt bleibt. Die Prifergebnisse werden gegebenenfalls in bestimmten Punkten angepasst.

4.2.4 Berucksichtigung der Rahmenbedingungen

Bei der Beurteilung der Erfullung der Grundanforderungen und der Wirksamkeit des Programms und
der Massnahmen werden die Rahmenbedingungen der Agglomerationen, wie z.B. die Grésse der
Agglomeration oder die spezifischen Schwierigkeiten im Zusammenhang mit einer
grenziiberschreitenden Agglomeration beriicksichtigt.
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4.3 Prifung Grundanforderungen

Zuerst wird geprift, ob bei der Ausarbeitung des Agglomerationsprogramms alle verlangten
Prozessschritte und Planungsarbeiten durchgefiihrt wurden und das Agglomerationsprogramm alle
notwendigen Informationen enthalt.

In Absprache mit ASTRA, BAV, BAFU und den externen Experten priift das ARE die Erfillung der
Grundanforderungen gemass dem in Kapitel 3.4 erlauterten Verfahren. Die Grundanforderungen
missen zwingend erfillt sein

Ist es offensichtlich, dass ein Agglomerationsprogramm die Grundanforderungen nicht erfullt, wird es
von der weiteren Beurteilung ausgeschlossen und hat somit keinen Anspruch auf eine Mitfinanzierung
Uber das Programm "Agglomerationsverkehr", fir die entsprechende Periode (Freigabe der Mittel ab
2015 fur die zweite Generation von Agglomerationsprogrammen). Hingegen kann ein derart
zuriickgewiesenes Agglomerationsprogramm Uberarbeitet und fur die ndchste Freigabe der Mittel
(dritte Generation) eingereicht werden.

Missen punktuelle Aspekte leicht vertieft werden oder sind die Informationen hinsichtlich der
Grundanforderungen unvollstéandig aber kurzfristig nachlieferbar, kbnnen wahrend dem Prifverfahren
Erganzungen verlangt werden.

Jene Agglomerationsprogramme, welche die Grundanforderungen erfillen, treten in die nachfolgende
Prufphase.

320.0 Allgemeines - J455-0118

48/76



Referenz/Aktenzeichen: J455-0118

4.4 Beurteilung der Einzelmassnahmen

Bevor die Agglomerationsprogramme auf ihre Wirkung untersucht werden, muss der Bund abklaren,
ob die vorgeschlagenen Massnahmen mitfinanzierbar sind (siehe die im Kapitel 3.6 erwahnten
Kategorien) und die von den Tragerschaften etablierten Prioritdten plausibel sind. Daflir hat das
Agglomerationsprogramm die notwendigen qualitativen Grundlagen zu liefern (vgl. Kapitel 6). Ziel
der Priorisierung ist es, die mitzufinanzierenden Massnahmen in drei Kategorien aufzuteilen:

= Die A-Liste betrifft Massnahmen, die alle nachstehenden Bedingungen erftillen:
- Mitfinanzierbarkeit (Infrastrukturfonds-Relevanz)
- Relevanz firr die Agglomeration und das Agglomerationsprogramm
- Gutes bis sehr gutes Kosten/Nutzen-Verhaltnis

- Bau- und Finanzreife innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft
zur entsprechenden Freigabe der Mittel erreicht

= Die B-Liste betrifft zwei Arten von Massnahmen:

- Die fur die Agglomeration und das Agglomerationsprogramm relevanten Massnahmen,
die ein gutes bis sehr gutes Kosten/Nutzen-Verhaltnis aufweisen, aber erst in der
folgenden Vierjahresperiode (2019-2022 fiir die Agglomerationsprogramme der zweiten
Generation) bau- und finanzreif sein werden.

- Die fur die Agglomeration und das Agglomerationsprogramm relevanten Massnahmen,
die nur ein genigendes Kosten/Nutzen-Verhdltnis aufweisen, aber aufgrund ihres
Optimierungspotenzials bei der nachsten Beurteilung ein gutes bis sehr gutes
Kosten/Nutzen-Verhéltnis erreichen kénnen.

= Alle anderen Massnahmen sind gemass Bund einer C-Liste zuzuordnen. Diese Massnahmen
weisen entweder ein ungenigendes Kosten/Nutzen-Verhdltnis oder einen ungentgenden
Reifegrad auf, sodass eine eingehendere Uberpriifung der Wirkung gar nicht erst méglich ist.
Diese Massnahmen bedurfen weiterer Abklarungen und Konkretisierungen. Sie werden
deshalb vorerst zuriickgestellt.

Bei den Massnahmen, deren Prioritat durch den Bund von A oder B auf C zurlickgestuft
wurde, lassen sich zwei Sub-Kategorien unterscheiden:

- Massnahmen, welchen ein anerkannter Handlungsbedarf zu Grunde liegt, jedoch in ihrer
derzeitigen im  Agglomerationsprogramm vorgesehenen Form ein schlechtes
Kosten/Nutzen-Verhéltnis aufweisen. Diese Massnahmen missen erheblich optimiert
werden. Sie werden im Prifbericht des Bundes erwahnt.

- Bei den anderen Massnahmen der C-Liste ist der Handlungsbedarf im Allgemeinen klein
bis sehr klein. Sie werden deshalb nicht im Prifbericht des Bundes erwéahnt, selbst wenn
sie ebenfalls durch starke Kostensenkungen und weitergehende Optimierungen
verbessert werden konnten.

44.1 Methode
Die Uberpriifung der Massnahmen-Priorisierung basiert auf funf Kriterien:
» Infrastrukturfonds-Relevanz (siehe Kapitel 4.4.2)
» Relevanz fur die Agglomeration und das Agglomerationsprogramm (Kapitel 4.4.3)
= Reifegrad (Kapitel 4.4.4)
= Kosten/Nutzen-Verhéltnis (Kapitel 4.4.5)
= Bau- und Finanzreife (Kapitel 4.4.6)

Der Ablauf der Massnahmen-Priorisierung wird durch untenstehende Abbildung illustriert.
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Abbildung 7

4.4.2 Mitfinanzierbarkeit (Infrastrukturfonds-Relevanz)

Nur die dem Infrastrukturfonds anrechenbaren Massnahmen sind Gegenstand einer Priorisierung. Die
anrechenbaren Massnahmen sind im Kapitel 3.6.2 préazisiert.
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443 Relevanz

Zur Ermittlung der Agglomerationsrelevanz einer Massnahme wird geprift, welche Bedeutung eine
Massnahme fir die Agglomeration bzw.im Agglomerationsprogramm hat. Wenn das
Agglomerationsprogramm auch ohne diese Massnahme seine Wirkung entfalten kann, wird die
Bedeutung der Massnahme als gering eingestuft. Sie ist somit nicht relevant und wird nicht priorisiert.

Eine Massnahme ist dann agglomerationsrelevant, wenn das Agglomerationsprogramm ohne sie eine
geringere Wirkung entfalten wirde. Der Bund beteiligt sich nur an Massnahmen, die fir die
Agglomeration und das Agglomerationsprogramm relevant sind.

In ein koharentes Massnahmenpaket zusammengefasste Einzelmassnahmen kdnnen in bestimmten
Fallen Agglomerationsrelevanz erreichen, auch wenn sie diese Anforderung als Einzelmassnahmen
nicht erflllen.

Eigenleistungen

Die Mittel des Infrastrukturfonds sind begrenzt und sollen fir die wirkungsvollsten und/oder am
schwersten finanzierbaren Massnahmen eingesetzt werden. Es ist deshalb unumgéanglich, dass
gewisse Massnahmen nicht Uber den Infrastrukturfonds mitfinanziert, gleichwohl aber mit der
angeklndigten Priorisierung realisiert werden. Es geht um Leistungen, die vollstandig von der
Agglomeration zu ibernehmen sind, so genannte Eigenleistungen.

Die dieser Kategorie zugeordneten Massnahmen sind von sehr lokaler Bedeutung und haben im
Vergleich zur Grosse der Agglomeration relativ geringe Kosten, so dass eine Mitfinanzierung durch
den Bund nicht angezeigt ist.

Diese Massnahmen werden bei der Prifung der Programmwirkung bertcksichtigt, jedoch nicht in die
Kostenrechnung mit einbezogen.

Die Eigenleistungen werden ebenfalls in der Leistungsvereinbarung aufgefihrt und missen
entsprechend durch die Agglomeration umgesetzt werden. Im Falle von erschwerten finanziellen
Rahmenbedingungen welche zum Zeitpunkt der Einreichung des Agglomerationsprogramms nicht
absehbar waren, kann eine gewisse zeitliche Verzégerung einzelner Eigenleistungen verstandlich
sein. Sie dirfen aber den Sinn und Geist des Gesamtprogramms nicht beeintrachtigen, d.h. der
Realisierungsfortschritt der Eigenleistungen darf in keinem Missverhéltnis zum Realisierungsfortschritt
grosserer vom Bund mitfinanzierter Massnahmen stehen.
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4.4.4 Reifegrad

Zum Zeitpunkt der Einreichung des Agglomerationsprogramms mussen die Massnahmen, welche auf
der A- oder B-Liste vorgesehen werden sollen, einen bestimmten Reifegrad aufweisen, damit sie
Uberhaupt einer Kosten/Nutzen-Betrachtung unterzogen werden kénnen.

Die unten aufgefuihrte Definition der Reifegrade betrifft Massnahmen, die einen relativ komplexen
Planungs- und Entscheidungsprozess bedingen. Dies trifft beispielsweise fir Tram- und
Bahninfrastrukturen, Briicken/Stege oder neue Strasseninfrastrukturen zu. Die weniger komplexen
Massnahmen wie gewisse Massnahmen im Langsamverkehr oder leichte Aufwertungen des
Strassenraums miussen dieser Definition der Reifegrade nicht immer strikte entsprechen.

Reifegrad | Abgrenzung

1 1. Die Massnahme folgt aus der Problemanalyse und entspricht dem Zukunftsbild
und den Teilstrategien des Agglomerationsprogramms.

2. Finanzielle Auswirkungen der LoOsungsstrategien sind aufgrund von
Erfahrungswerten grob abgeschatzt.

3.  Die Wirkungen sind grob beurteilt.

2 1. Reifegrad 1 ist erflillt.

2. Fundierte Vorstudien inkl. Zweckmassigkeitsbeurteilungen und grober
Machbarkeitsnachweis sind vorhanden.

3. Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind durchgefiihrt, unter
Berlicksichtigung eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen Variantenfachers.

4.  Flankierende Massnahmen weisen eine &ahnliche Planungsreife auf und sind
integrierter Bestandteil der Massnahme bzw. des Massnahmenpakets.

5.  Voraussichtliche Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind ermittelt.
6. Umweltabklarungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen liegen vor.

Tabelle 2

Massnahmen(-pakete), die noch Uber keine Konkretisierung im Sinne der oben genannten Grade
verfigen, werden bei der Priorisierung nicht weiter beriicksichtigt. Um das Kosten/Nutzen-Verhaltnis
beurteilen zu kdnnen, muss Reifegrad 2 vorliegen.
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4.45 Wirkung

Die Wirkung einer Massnahme wird qualitativ auf Grundlage der vier Wirksamkeitskriterien beurteilt.
Fur bestimmte Massnahmentypen wird diese qualitative Beurteilung durch einen Quervergleich aller
gleichartigen Massnahmen der verschiedenen Agglomerationsprogramme erganzt. Diese
Quervergleiche stiitzen sich auf ergdnzende Kriterien.

4.45.1 Qualitative Beurteilung

Nachstehende Abbildung zeigt, wie die Wirkung einer Massnahme von ihrem Kosten/Nutzen-
Verhaltnis abhangt.

Nutzen der Massnahme

(WK 1-4)
A

A

A

hoch .
oc gut bis

sehr gut

genugend

geringv

< > Kosten der Massnahme
hoch tief
Massnahme

Abbildung 8
Bestimmung der Kosten

Es werden Kostenkategorien gebildet, auf deren Grundlage die Kostenskala definiert wird. Die
Zuordnung der Massnahmen zu den Kostenkategorien erfolgt unter Berlcksichtung der
Agglomerationsgrosse, um der unterschiedlichen Finanzkraft der Agglomerationen Rechnung zu
tragen. Vier Agglomerationsgrossen werden unterschieden: Agglomerationen mit unter 50'000,
zwischen 50 und 100'000, zwischen 100 und 200'000 sowie tber 200'000 Einwohner.

Fur jede Agglomerationsgrosse werden die Kostenkategorien auf Grundlage aller effektiv
vorgeschlagenen Massnahmen der entsprechenden Agglomerationsprogramme bestimmt. Ziel ist es,
der hdochsten Kostenkategorie jeweils nur die teuersten Massnahmen der betreffenden
Agglomerationsprogramme zuzuordnen.

Die Methode fiir die Konstruktion der Kostenskala wird absichtlich nicht im Detail festgelegt, um einen
gewissen Handlungsspielraum in Abhangigkeit der vorgeschlagenen Massnahmen zu erhalten.
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Bestimmung des Nutzens

Fur die Ermittlung des Nutzens werden die vier Wirksamkeitskriterien WK1 bis 4 herangezogen. Jede
Einzelmassnahme wird unter Berlcksichtigung der Betroffenheit und der Agglomerationsgrosse
untersucht.

Die im Kapitel 3.5 aufgefihrten Fragen dienen vor allem der Gesamtanalyse des
Agglomerationsprogramms. Sie kénnen aber analog fur die Bewertung der Massnahmen eingesetzt
werden. Beim Wirksamkeitskriterium 1 beispielsweise muss die Frage hinsichtlich der Verbesserung
der Qualitat des 6V wie folgt angepasst werden: ,Wie stark trdgt die Massnahme zur Verbesserung
des offentlichen Verkehrssystems bei?“. Zur Beantwortung dieser Frage kénnen die aufgeflihrten
Prazisierungen herangezogen werden.

Die Ermittlung des Nutzens einer Massnahme erfolgt fir einen bestimmten Zeithorizont im Vergleich
mit einem ,Trendzustand“. Die Beurteilung stitzt sich insbesondere auf den im
Agglomerationsprogramm enthaltenen qualitativen Beschrieb der Massnahmenwirkung. Fir gewisse
Massnahmenkategorien sind allerdings auch quantitative Daten erforderlich. Diese werden in Kapitel 6
erlautert.

4.45.2 Quervergleiche

Die 2008 durchgefiihrte Prifung hat gezeigt, dass die auf den vier Wirksamkeitskriterien beruhende
Beurteilung des Kosten/Nutzen-Verhéaltnisses bei gewissen Massnahmentypen keine klare
Prioritatszuordnung erlaubt. Um breiter abgestitzte Resultate zu erhalten, wurden deshalb fir
gewisse Massnahmentypen Zusatzkriterien definiert und ein Quervergleich tber alle Agglomerationen
durchgefuhrt.

Solche Quervergleiche werden auch fir die kunftigen Beurteilungen verwendet werden. Die
durchgefuhrten Vergleiche und die verwendeten Zusatzkriterien sind im Folgenden prazisiert:

Quervergleich von: Verwendete Zusatzkriterien

Tram/Stadtbahn Dichte des bestehenden stadtischen Kontexts im Einzugsbereich
(bestehendes Potenzial)

Mittelfristiger Nutzungsgrad der 6ffentlichen Verkehrslinien
(Frequenz)

Rolle des Vorhabens als Entwicklungstrager in zentralen
Gebieten (Arbeiten, Wohnen)

Netznutzen im 6V-System (Vernetzung mit S-Bahn, zusétzliche
Durchbindungen)

S-Bahn-Haltestellen Dichte des bestehenden stadtischen Kontexts im Einzugsbereich
(bestehendes Potenzial)

Rolle des Vorhabens als Entwicklungstrager (Arbeiten, Wohnen)
in zentralen Gebieten

Vorgesehene Bedienungshaufigkeit
Verknupfung mit 8V-Feinverteiler

Kernentlastungs- und Mittelfristiger durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) und Anteil
Umfahrungsstrassen Schwerverkehr
Betroffenheit

DTV-Reduktion / Kapazitat, Erreichbarkeit
Allfallige Zusatzargumentation

Tabelle 3
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Um die Methodik fir den Quervergleich bestmoglich auf die effektiv eingereichten Massnahmen und
die zum Zeitpunkt der Prifung verfiigbaren Daten abstimmen zu kénnen, werden die Zusatzkriterien,
ihre Gewichtung und die genaue Methodik absichtlich noch nicht definitiv festgelegt. Die
Anforderungen an die quantitativen Angaben werden in Kapitel 6 erlautert.

4.4.6 Bau-und Finanzreife

Der Zeitplan fur die Massnahmen der Agglomerationsprogramme wird in Kapitel 05 erlautert. Die
Massnahmen, deren Realisierung in der entsprechenden Vierjahresperiode (Freigabe der Mittel ab
2015 fur die Agglomerationsprogramme der 2. Generation) in Angriff genommen werden kénnen,
werden der A-Liste zugeordnet.

Vertritt der Bund die Auffassung, dass eine Massnahme noch nicht die entsprechende Bau- und
Finanzreife erreicht hat, wird sie der B-Liste zugeteilt.

Generell wird eine Massnahme nur dann als baureif erachtet, wenn zwei Jahre vor der geplanten
Umsetzung ein Vorprojekt vorliegt. Bei kleineren Massnahmen, die eine weniger komplexe
Vorbereitung erfordern, kann von diesem Grundsatz abgewichen werden. Der Bund fordert die
Agglomerationen jedoch dazu auf, zum Zeitpunkt der Einreichung des Agglomerationsprogrammes, fir
alle in der A-Liste aufgefiihrten Massnahmen Uber ein Vorprojekt zu verfigen, damit u.a. eine
geniigend prazise Einschéatzung der Kosten und Wirkungen der Massnahmen vorhanden ist.
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4.5 Die Gesamtbeurteilung des Agglomerationsprogramms

Die Gesamtwirkung eines Agglomerationsprogramms ist massgebend fir die Festlegung der Hbéhe
der Bundesbeitrage an die mitfinanzierten Massnahmen des entsprechenden Programms (vgl.
Art. 17d, Abs. 1 MinVG). Der Beitragssatz des Bundes liegt zwischen 30 und 50%.

Das Verfahren fur die Ermittlung der Programmwirkung stellt den Nutzen des
Agglomerationsprogramms dessen Kosten gegenuber (vgl. Abbildung 9). Sowohl Nutzen als auch
Kosten werden jeweils relativ im Verhaltnis zur Grésse der Agglomeration und unter Beriicksichtigung
ihrer Eigenheiten ermittelt.

Kosten und Nutzen der Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme der zweiten Generation werden
unter Einbezug der Massnahmen der ersten Generation bewertet, ohne Beriicksichtigung jedoch der
dringlichen Projekte. Auf diese Weise soll sichergestellt werden, dass keine unverhaltnismassigen,
kurzfristigen Verzerrungen der Programmwirkung entstehen aufgrund der Zuteilung einzelner teurer
Massnahmen auf die eine oder andere Vierjahresperiode.
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45.1 Beurteilung des Nutzens des Agglomerationsprogramms
Der Nutzen eines Agglomerationsprogramms der zweiten Generation wird basierend auf den
folgenden Massnahmen bestimmt:

= Massnahmen der A- und B-Listen der zweiten Generation

= Uber andere Finanzierungsgefasse mitfinanzierte Massnahmen, die fir das
Agglomerationsprogramm relevant sind.

= Nicht infrastrukturelle Massnahmen in den Bereichen Siedlung und Verkehr

= Massnahmen der A-Liste, die Teil der Leistungsvereinbarung der ersten Generation bilden
(sowohl die infrastrukturellen als auch die nicht durch den Infrastrukturfonds mit-
finanzierbaren Massnahmen oder Eigenleistungen) und allfallige zusatzliche Massnahmen,
welche wahrend dieser Periode umgesetzt oder begonnen wurden.

Die uUbergeordneten Massnahmen werden grundsatzlich nicht bei der Bewertung des
Agglomerationsprogramms  berlcksichtigt.  Sollten allerdings Widerspriche zwischen den
Ubergeordneten Massnahmen und dem Zukunftsbild, den Strategien oder den Massnahmen des
Agglomerationsprogramms festgestellt werden, kdnnte dies die Nutzenbewertung des Programms
negativ beeinflussen.

Die Massnahmen der C-Liste sowie die dringlichen Projekte fliessen nicht in die Beurteilung der
Programmwirkung ein.

Der Parameter ,Nutzen“ wird anhand der im Kapitel 3.5 definierten Wirksamkeitskriterien bestimmt.
Die Bewertung erfolgt jeweils im Vergleich zur Trendentwicklung ohne Agglomerationsprogramm. Sie
basiert auf qualitativen Angaben, die nach Mdglichkeit durch quantitative Angaben erganzt werden.
Alle Wirksamkeitskriterien (WK) haben dasselbe Gewicht.

Die Bewertung erfolgt jeweils fur das Wirksamkeitskriterium als Ganzes. Die Unterkriterien werden
nicht einzeln bewertet.

Bei der Beurteilung wird den Grdsseunterschieden der Agglomerationen Rechnung getragen.
Fur die WK1 — 4 kdnnen folgende Punkte verteilt werden:

-1 Punkt: negative Wirkung

0 Punkte: keine Wirkung

1 Punkt: schwache Wirkung

2 Punkte: hinreichende Wirkung

3 Punkte: bedeutende Wirkung

Die Summe der Punkte Uber die 4 Wirksamkeitskriterien bestimmt die Gesamtwirkung (vgl. Abbildung
9).

Hinweis zu den Vorleistungen

Bei der Beurteilung der Agglomerationsprogramme der 1. Generation konnte pro
Wirksamkeitskriterium ein Punkt verteilt werden, sofern die Agglomeration langjahrige substantielle
Anstrengungen unternommen hatte, die eine grosse Wirkung entfaltet hatten.

Mit der Bertcksichtigung der Vorleistungen wurde der Tatsache Rechnung getragen, dass es fir
Agglomerationen, deren Verkehrssystem bereits ein hohes Qualitatsniveau erreicht hat, schwieriger
ist, einen weiteren Quantensprung zu machen.

Ab der 2. Generation von Agglomerationsprogrammen werden die fur Vorleistungen keine Punkte
mehr vergeben. Dies ist insofern berechtigt, als die besagten Anstrengungen bereits ,belohnt* wurden
und die Agglomerationsprogramme noch zahlreiche Licken aufweisen, fiir die Abhilfe geschaffen
werden muss, namentlich im Siedlungsbereich. Die Punkteskala der Abbildung auf Seite 56 ist
entsprechend angepasst worden.
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In den nachstehend aufgefiihrten Fallen kénnen hingegen bisher nicht berticksichtigte ,Vorleistungen”
in die Beurteilung des Nutzens eines Agglomerationsprogramms der 2. Generation einfliessen. Diese
Art von Vorleistungen muss ausdricklich im Agglomerationsprogramm der 2. Generation erwahnt
werden.

= Ein neues Agglomerationsprogramm der zweiten Generation belegt, dass in einem Bereich
wahrend Jahren bedeutende Massnahmen ergriffen wurden, sodass die fragliche
Agglomeration in diesem Bereich ein Uberdurchschnittliches Niveau aufweist.

= Ein Uberarbeitetes Agglomerationsprogramm der zweiten Generation belegt, dass zahlreiche
zusatzliche Massnahmen ergriffen wurden, die nicht in der Leistungsvereinbarung der 1.
Generation vorgesehen waren.

45.2 Beurteilung der Kosten des Agglomerationsprogramms

Die Kosten ergeben sich — analog zum Nutzen — aus den Gesamtkosten aller A- und B-Massnahmen
zuzuglich der Kosten der in der Leistungsvereinbarung der 1. Generation vorgesehenen A-
Massnahmen.

Die Kosten des Agglomerationsprogramms beinhalten hingegen weder die Kosten der C-
Massnahmen noch die Kosten der dringenden Projekte (vgl. Bundesbeschluss tiber den Gesamtkredit
fur den Infrastrukturfonds). Genau wie der Nutzen werden auch die Kosten unter Berticksichtigung der
Agglomerationsgrosse beurteilt.

Fur die Zuweisung der Programmkosten an eine Kostenkategorie (tief, mittel, hoch) wird auf
Richtbeitrage zurickgegriffen. Diese ergeben sich, wenn die Mittel des Infrastrukturfonds
entsprechend der relativen Gewichtung aller Agglomerationen als Funktion von Einwohnerzahl und
Arbeitsplatzen aufgeteilt werden (der statistische Agglomerationsperimeter inkl. auslandische Teile ist
ausschlaggebend). Liegen die Kosten des Agglomerationsprogramms innerhalb einer Bandbreite um
diesen Richtbeitrag, werden sie als mittel eingestuft. Dariiber sind die Kosten hoch, darunter tief. Auf
diese Weise wird sichergestellt, dass die Agglomerationsgrésse mit berticksichtigt wird.

Die genaue Methodik fir die Kostenbestimmung wird zurzeit absichtlich nicht definiert, um einen
gewissen Handlungsspielraum fur die Beurteilung der Agglomerationsprogramme der zweiten
Generation freizuhalten.

4.5.3 Umsetzungs- und Wirkungskontrolle

Um die Umsetzung der Agglomerationsprogramme sowie deren Wirkung tber die Zeit zu verfolgen,
wird eine Umsetzungs- und Wirkungskontrolle eingefuhrt. Dieses System besteht aus zwei
Komponenten:

= Anhand der ersten Komponente wird Uberprift, inwieweit die Massnahmen der 1. Generation
umgesetzt wurden (vgl. Leistungsvereinbarung).

= Anhand der zweiten Komponente wird gepriift, welche Wirkung das Agglomerationsprogramm
tatsachlich entfaltet, d.h. inwieweit das Agglomerationsprogramm die Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung in der Agglomeration beeinflusst (effektive Wirkung).

Die erste Komponente (Umsetzungskontrolle) des Kontrollsystems stitzt sich auf den
Umsetzungsbericht der Tragerschaft (die Anforderungen an den Umsetzungsbericht werden im
Kapitel 6 erlautert).

Je nach Stand der Massnahmenumsetzung bzw. effektiver Programmwirkung kann der auf der
Wirksamkeitsbeurteilung basierende Beitragssatz des Bundes um 5 oder 10 Prozentpunkte gekurzt
werden.

Die zweite Komponente (Wirkungskontrolle) stitzt sich auf ein System von reprasentativen Indikatoren
fur die  Verkehrs- und  Siedlungsentwicklung in  der  Agglomeration  (Monitoring
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung). Diese Indikatoren werden erstmals 2010 — dann in
der Regel alle funf Jahre — praktisch vollstandig erhoben und durch das ARE publiziert. Die
Erarbeitung des Monitorings geschieht in Zusammenarbeit mit den Agglomerationen (Siehe
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Monitoring und Wirkungskontrolle Agglomerationsprogramme (MOCA), Umsetzungskonzept, 10.
Dezember 2009). In der Wirkungskontrolle werden folgende Indikatoren beriicksichtigt: Modal Split,
Einwohner und Arbeitsplatze nach 6V-Guteklassen, Verkehrsunfalle und, falls verfligbar, Kosten MIV
und 6V. Die Uubrigen Indikatoren des Monitorings werden subsidiar, zur Verifizierung der
Entwicklungen der Indikatoren, mit einbezogen, sofern die Zuverlassigkeit der Indikatoren dies erlaubt.

Fur die Wirkungskontrolle eines Agglomerationsprogramms wird die tatsdchliche Entwicklung der
Indikatoren mit Zielwerten verglichen. Die Zielwerte werden nicht quantitativ im Voraus festgelegt.
Stattdessen wird die Zielrichtung fur den Zielwert definiert und in der Leistungsvereinbarung
festgehalten.

Die eigentliche Zielerreichung wird erst in Kenntnis der tatsachlichen Entwicklung und der
Wirkungszusammenhéange beurteilt. Auch die Herleitung dieser Wirkungszusammenhéange bzw. die
Interpretation der Indikatoren allgemein, geschieht in Zusammenarbeit mit den Agglomerationen.
Dabei spielt die Orientierung an der Entwicklung aller Agglomerationen eine wesentliche Rolle — die
Zielerreichung wird an evolutiven Zielen gemessen: Ist die Entwicklung stark/leicht Uber- bzw.
unterdurchschnittlich im Vergleich zu Agglomerationen vergleichbarer Griésse, unter Berlcksichtigung
des Ausgangshiveaus.

Da der zweite Zeitzustand (2015) des Indikatorensystems bei der Beurteilung der zweiten Generation
der Agglomerationsprogramme noch nicht verfugbar sein wird, kann diese zweite Komponente des
Systems, d.h. die Wirkungskontrolle noch nicht zum tragen kommen. Dementsprechend kann nur die
Umsetzungskontrolle eine Auswirkung auf den Beitragssatz fur die 2. Generation haben (fir neue
Agglomerationsprogramme der 2. Generation verschiebt sich dies um eine weitere Periode).

Auswirkung der Umsetzung auf den Beitragssatz

Je nach Umsetzung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms kann der gemass Kapitel 4.5 in
Abhéngigkeit von der Programmwirkung definierte Beitragssatz (Beziehung zwischen Kosten und
Nutzen) um 5 oder 10 Prozentpunkte gekirzt werden, wie untenstehende Tabelle aufzeigt.

Mit der Tabelle wird vor allem der Grundsatz festgelegt. Die Abgrenzungen zwischen Zeilen und
Spalten sind bewusst nicht prézise festgelegt. Denn es wird wahrend der Beurteilung der 2.
Generation darum gehen, ein Gesamtbild der Umsetzung der 1. Generation zu erlangen. Bei der
Beurteilung der Umsetzung wird die Tatsache berlcksichtigt, dass Mitte 2012 (Termin fir die Abgabe
des Umsetzungsberichts) die Umsetzung teilweise erst vor kurzem gestartet werden konnte. Zudem
werden die Entwicklung der in den Vorbemerkungen erwéhnten Rahmenbedingungen berucksichtigt
(vgl. Seite 4).

Stand der Umsetzung der mitfinanzierten Massnahmen der 1.
Generation
Wenige Massnahmen Grossteil der
Massnahmen zum Teil Massnahmen umgesetzt
umgesetzt umgesetzt (darunter die
Schliisselmassnahmen)
Grossteil der
£ % Massnahmen - 10% - 5% - 0%
c

€ © = = |umgesetzt
— 6 (] ()
O 2 >
gg £ Massnahmen
€ < 5 |zumTell - 10% - 10% -5%
S 5 % o
% 2 © = umgesetzt
(%) '-OE E %
% = © | Wenige

? | Massnahmen - 10% - 10% -10%

umgesetzt
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Tabelle 4
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5 Grundséatze und Anforderungen betreffend die Umsetzung

Die vorliegende Weisung prasentiert das Umsetzungsverfahren fir die erste Generation der
Agglomerationsprogramme.  Diese  Umsetzung erfolgt parallel zur  Ausarbeitung der
Agglomerationsprogramme der zweiten Generation. Die Umsetzung der zweiten Generation erfolgt
auf analoge Weise. Die Fristen fir die zweite Generation werden zu einem spateren Zeitpunkt
festgelegt.

5.1 Grundsatzliches

Grundsatzlich ist die Umsetzung der Agglomerationsprogramme Sache der Tragerschaften. Sie sind
fir die Organisation, Planung, Projektierung und Bau/Realisierung der Massnahmen des
Agglomerationsprogramms verantwortlich.

Diese Umsetzung wird in der zwischen dem UVEK und der Tragerschaft (vgl. Kapitel 5.3)
abgeschlossenen Leistungsvereinbarung geregelt.

Im Hinblick auf den Abschluss der Leistungsvereinbarung und zur Sicherstellung der fristgerechten
Erreichung der Bau- und Finanzreife sind die Agglomerationen gehalten, dem ARE alle notwendigen
Informationen zu liefern (vgl. Kapitel 5.2).

Fiur jede vom Bund mitfinanzierte Infrastruktur-Massnahme wird eine Finanzierungsvereinbarung
zwischen dem zustédndigen Bundesamt und dem Kanton bzw. der Transportunternehmung
abgeschlossen (vgl. Kapitel 5.4).

320.0 Allgemeines - J455-0118

61/76



Referenz/Aktenzeichen: J455-0118

5.2 Zeitplan Massnahmen und Vorprojekte

Einreichung Zeitplan Projektierungs- und Bauphase der Massnahmen

Im Hinblick auf die Erarbeitung der Leistungsvereinbarung muss die Agglomeration fir die A-
Massnahmen einen Zeitplan abliefern, in welchem aufgezeigt wird, zu welchem Zeitpunkt die
Finanzierung seitens der Tragerschaft sichergestellt ist und zu welchem Zeitpunkt, nach erfolgten
definitiven Entscheiden, mit der Durchfihrung der Massnahme begonnen werden kann. Zu diesem
Zweck reicht die Agglomeration eine Liste ein, die Uber den Projektierungsstand jeder Massnahme
Aufschluss gibt. Der Bund behélt sich das Recht vor, die diesbeziiglichen Unterlagen zu verlangen.

Diese Liste umfasst folgende Angaben:

= Meilensteine beziiglich der einzelnen Elemente der Projektierungsphase (Vorprojekt, Bauprojekt,
Konzession, Umweltvertraglichkeitspriufung (UVP), Plangenehmigung/Baubewilligung)

= Meilensteine beziglich Sicherstellung der Finanzierung seitens der Agglomeration (Kreditvorlagen
Kantone, Stadte, Gemeinden).

= Geplanter Baubeginn und Baudauer mit voraussichtlicher Verteilung der Investitionen auf die
einzelnen Jahre der Bauphase.

Diese Angaben dienen dem Bund auch fur die Finanzplanung des Infrastrukturfonds sowie die
Ressourcenplanung im Zusammenhang mit den Genehmigungsverfahren und Finanzvereinbarungen.
Sie geben dem Bund zudem die Gelegenheit auf zeitkritische Elemente aus Sicht Bund hinzuweisen.

Der Termin zur Einreichung dieser Informationen fir Massnahmen der 2. Generation der
Agglomerationsprogramme werden spéter festgelegt.

Termine Einreichung der Vorprojekte

Vorprojekte fur A-Massnahmen missen in der Regel 2 Jahre vor dem geplanten Baubeginn
eingereicht sein. Von dieser Anforderung kann in begriindeten Fallen abgewichen werden, namentlich
bei kleineren Massnahmen, welche aufgrund vereinfachter Genehmigungs-/Bewilligungsverfahren
rascher die Baureife erreichen kénnen.

Prézisere Termine zur Einreichung der Vorprojekte fir Massnahmen der 2. Generation der
Agglomerationsprogramme werden spéter festgelegt.

Dokumentation Vorprojekte und Bauprojekte

= Die Vorprojekte und Bauprojekte sind gemass Reglementen/Normen der SIA und der VSS
auszuarbeiten.

= Dem ARE sind samtliche Vorprojekte Schiene und Strasse (6V, MIV und LV) in elektronischer
Form einzureichen (die Ubermittlung erfolgt iiber den FTP-Server des Bundes)

= Dem Bundesamt fir Strassen (ASTRA) sind die Vorprojekte Strasse (6V, MIV und LV)
einzureichen (Papierform). Die Vorprifungen der kantonalen Fachstellen sind mit einzureichen.

= Dem Bundesamt fur Verkehr (BAV) sind die Vorprojekte nur im Rahmen eines
Konzessionsgesuchs einzureichen (Papierform)

= Dem Bundesamt fir Umwelt (BAFU) sind die Bauprojekte Strasse zum Zeitpunkt der 6ffentlichen
Auflage zur Beurteilung einzureichen (auch nicht UVP-prichtige)13

¥ Gemass dem Bundesgesetz iiber den Natur- und Heimatschutz (NHG) vom 1. Juli 1966 (SR 451) Art. 2 und dem
Bundesgesetz Uber den Umweltschutz (Umweltschutzgesetz, USG) vom 7. Oktober 1983 (SR 814.01) Art. 41 sind
subventionierte (Strassen-)Verkehrsanlagen durch den Bund auf ihre Vertraglichkeit mit den Bestimmungen des NHG und
des USG zu uberprufen.
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Weitere Anforderungen und Fristen fir Massnahmen Schiene, Tram, Trolleybus

= Fir das Plangenehmigungsverfahren (PGV) beim BAV sind 12 Monate bzw. 18 Monate im Falle
von Enteignungen einzurechnen (gemass Art. 8 VPVE; SR 742.142.1). Das
Plangenehmigungsgesuch muss alle Angaben enthalten, die fir die Beurteilung des Projekts
notwendig sind. Es muss insbesondere die Unterlagen nach Art. 3 VPVE und gemass der
Richtlinie des BAV zu Art. 3 VPVE (Anforderungen an Planvorlagen) enthalten.

= Eine allféllige Konzession muss vor dem PGV erlangt werden. Die Gesuche um Erteilung und
Ausdehnung der Konzession haben die Unterlagen gemass Art. 5 VKE (SR 742.121) zu enthalten
(insbesondere UVP 1. Stufe). Fur das Verfahren zur Erlangung einer Konzession beim BAV sind 6
Monate einzurechnen.

» Eine Konzession bendtigen Massnahmen, fur die geméass Anhang Ziffer 12 UVPV (SR 814.011)
eine mehrstufige UVP vorgesehen ist. Die 1. Etappe der UVP muss vor dem PGV abgeschlossen
sein (Dauer in der Regel 6 Monate).

= Bei Massnahmen Uber 40 Mio CHF, die keine Konzession bendtigen, ist eine einstufige UVP vor
der Er6ffnung des PGV durchzufiihren (geméass Anhang Ziffer 12 UVPV; SR 814.011).

» Bei Massnahmen unter 40 Mio CHF, die keine Konzession bengtigen, ist eine Umweltnotiz
gemass ,,Checkliste Umwelt fur nicht UVP-pflichtige Eisenbahnbauvorhaben, BAV, Aug. 2000“ zu
erstellen.

Anforderungen fur grenziiberschreitende Massnahmen Schiene, Tram

Bei grenziberschreitenden Massnahmen gilt fir das Baubewilligungsverfahren das

Territorialitéatsprinzip. Somit ist der Bund ausschliesslich fur die Bewilligung der auf Schweizerischem

Boden zu bauenden Abschnitte verantwortlich (Konzession, Plangenehmigungsverfahren). Zu jeder

Etappe (Vorprojekt, Konzessionsgesuch, Plangenehmigungsgesuch) werden jedoch folgende, jeweils

zu aktualisierende Informationen eingefordert:

* Ein Ubersichtsplan des Projektes, mit den Abschnitten im In- und Ausland

= Eine Projektbeschreibung des Abschnittes auf auslandischem Boden, inkl. den
grenziiberschreitenden Auswirkungen auf die Umwelt und ein Hinweis auf die Anwendbarkeit der
ESPOO-Konvention (s. Art. 6a UVPV).

= Die Planung der verschiedenen Etappen des Projekts auf auslandischem Boden samt Angaben
zum Projektstand.

= Eine Beschreibung des Verfahrens zur Einholung der Baubewilligung auf auslandischem Boden,
mit Zeitplan.

= Kosten und Kostenverteiler zwischen den verschiedenen Partnern betreffend das Teilstuck auf
auslandischem Boden.

Die zeitliche Abfolge der oben genannten Elemente ist in der nachsten Abbildung beispielhaft anhand
der 1. Generation der Agglomerationsprogramme dargestellt.
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Projektierungsphase Massnahmen Agglomerationsprogramme

Einreichung der Terminplanung der Projektierungs-
und Realisierungsphase fur alle Massnghmen A-Liste
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5.3 Leistungsvereinbarung

Art. 24 MinVV enthéalt die Bestimmungen zur Leistungsvereinbarung. Die Leistungsvereinbarung
prazisiert die Modalitaten fir die Umsetzung des Agglomerationsprogramms und die Auszahlung der
Beitrage.

Diese Vereinbarung wird vom UVEK, das zuvor die Eidgenéssische Finanzverwaltung konsultiert, und
der Tragerschaft unterzeichnet. Diese Funktion wird vorerst von dem oder den verantwortlichen
Kantonen wahrgenommen werden, da die Zusammenarbeitsstrukturen heute im Allgemeinen keine
entsprechenden Zustandigkeiten verfligen. Diese konnen indessen die Leistungsvereinbarung
zusammen mit dem/den Kanton(en) unterzeichnen.

Die Leistungsvereinbarung Uber die erste Generation von Agglomerationsprogrammen wird
unterzeichnet, sobald das Parlament den Bundesbeschluss tber die Freigabe der Mittel ab 2011 des
Programms Agglomerationsverkehr genehmigt hat. Dieser legt den Beitragssatz und den maximalen
Beitrag des Bundes fiir jede Agglomeration fest. Sein Betrag entspricht der Summe aller Beitrage an
die Massnahmen der A-Liste. Die Massnahmen dieser Liste als auch diejenigen der B-Liste werden im
Anhang der entsprechenden Botschaft zum Bundesbeschluss aufgelistet und stiitzen sich auf die
Inhalte der verdffentlichten Priufberichte des Bundes zu den einzelnen Agglomerationsprogrammen.
Diese Massnahmen, unter vorbehalt allfalliger Abanderungen durch das eidgendssische Parlament,
werden Gegenstand der Leistungsvereinbarung sein.

Die Leistungsvereinbarung gibt fur jede Massnahme der A-Liste den Finanzierungsteil des Bundes an,
sowie die beim Bund zustandige Fachstelle.

Die Massnahmen der B-Liste werden in der Vereinbarung erwdhnt. Wurden bezlglich gewisser
Massnahmen Schwachstellen festgestellt, kann die Leistungsvereinbarung Vorbehalte/Hinweise
vorsehen, die bis zur néchsten Generation von Agglomerationsprogrammen in die Planung
einbezogen werden missen. Die B-Liste dient einzig der Ausrichtung der kunftigen Arbeiten; die
Berucksichtigung der B-Massnahmen im Rahmen der Freigabe der Mittel ab 2015ist indessen nicht
gewdhrleistet. Vielmehr muss das Kosten/Nutzen-Verhaltnis der B-Massnahmen von neuem beurteilt
werden. Diese Beurteilung wird gleichzeitig und gemass den gleichen Kriterien wie die Beurteilung der
Massnahmen der neuen Agglomerationsprogramme der 2. Generation durchgefuhrt. Die
Massnahmen der C-Liste werden nicht in die Vereinbarung aufgenommen.

Die Leistungsvereinbarung enthélt ausserdem eine Liste der nicht Infrastrukturfonds relevanten
Massnahmen in den Bereichen Siedlung und Verkehr sowie eine Liste der Eigenleistungen. Die
Erstellung dieser Listen orientiert sich am Agglomerationsprogramm sowie am Prifbericht des
Bundes. Auch wenn der Bund sie nicht mitfinanziert, ist die Agglomeration verpflichtet, diese
Massnahmen umzusetzen, denn sie spielen eine entscheidende Rolle bei der Beurteilung der
Gesamtwirkung des Programms.
Inhaltliche Schwerpunkte der Leistungsvereinbarung:
= Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten
= Die umzusetzenden Massnahmen (gemass festgelegter Prioritét)
= Finanzrahmen pro Massnahme sowie zustéandige Fachstellen beim Bund
= Die allgemeinen Finanzierungsgrundsatze:

- Anforderungen an Reporting und Controlling

- Regelung bei Nichterfiillung oder mangelhafter Erflllung der Vereinbarung

- Anpassungsmodalitaten
Nach Annahme der zweiten Etappe des Programms ,Agglomerationsverkehr* durch das Parlament

wird eine neue Leistungsvereinbarung abgeschlossen. Diese Vereinbarung wird die in der ersten
Vereinbarung enthaltenen Elemente Gbernehmen.
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5.4 Finanzierungsvereinbarung

Fur jede in der A-Liste der Leistungsvereinbarung enthaltene Massnahme wird eine
Finanzierungsvereinbarung zwischen dem zustédndigen Bundesamt und dem Kanton bzw. der
Transportunternehmung fir  Eisenbahninfrastrukturen, gemdass der Eisenbahngesetzgebung,
abgeschlossen. Massnahmen im Bereich Strasse und Langsamverkehr werden von Seiten des
Bundes vom ASTRA, jene im Bereich Schiene/6V vom BAV federfiihrend betreut.

Die Finanzierungsvereinbarung wird vor Inangriffnahme der Umsetzung unterzeichnet (unter
Vorbehalt des Art. 26 SuG™). Das setzt zwingend voraus, dass die Massnahme bau- und finanzreif
ist. Dies bedeutet konkret, dass die Plangenehmigungen in Kraft sind, beziehungsweise dass der
Kanton seine Baubewilligung erteilt hat und die Finanzierung seitens der Agglomeration sichergestellt
ist (Kantons-, Stadt-, Gemeindekredite).

Der Bund bezahlt seinen Beitrag nur fiir effektiv erbrachte Leistungen aus. Fir die Kosteneinhaltung
bei Umsetzung der Massnahmen ist die Tragerschaft verantwortlich. Der Beitrag des Bundes ist in der
Leistungsvereinbarung festgelegt. Allfallige Mehrkosten gehen zulasten der Tragerschaft.

ASTRA und BAV werden ein einfaches Leistungscontrolling aufbauen und betreiben: Uberpriifung des
Baufortschritts, respektive der termingerechten Umsetzung der Massnahmen sowie der Einhaltung
der festgelegten Beitragsgrenze. Der Bund verzichtet auf weitere Controllingaufgaben, insbesondere
wird kein technisches Controlling durchgefiihrt. Das Leistungscontrolling erfolgt laufend.

Das Finanzcontrolling richtet sich nach den Controlling-Richtlinien des BAV (Schienenverkehr) bzw.
nach den Weisungen fur die Teilaufgaben Strassen- und Langsamverkehr Infrastrukturfonds /
Agglomerationsverkehr des ASTRA.

Im Ubrigen gelten die gangigen Regelungen und Verfahren des Bundes betreffend Subventionen. So
kommen bei Nichterfullung der in der Finanzierungsvereinbarung festgelegten Rahmenbedingungen
die entsprechenden Regelungen des Bundesgesetzes (ber Finanzhilfen und Abgeltungen
(Subventionsgesetz, SuG) zum Tragen.

! Bundesgesetz vom 5. Oktober 1990 iiber Finanzhilfen und Abgeltungen, SR 616.1
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55 Anforderungen an die Abstimmung mit der kantonalen Richtplanung

In Art. 17¢c MinVG wird als Voraussetzung fir eine Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs die
Ubereinstimmung mit den kantonalen Richtplanen verlangt. Die Abstimmung mit den kantonalen
Richtplanen und die Ubernahme der relevanten Inhalte des Agglomerationsprogramms in die
kantonale Richtplanung sind auch Bestandteil der Grundanforderung Nr. 6 (vgl. 3.4.6).

Samtliche richtplanrelevanten Infrastrukturmassnahmen, die im Rahmen eines
Agglomerationsprogramms vom Bund mitfinanziert werden und zur A-Liste gehfren, missen
spatestens bis zum Abschluss der Leistungsvereinbarung, d.h. fir die erste Generation
voraussichtlich bis Ende 2010 (fir die zweite Generation bis Ende 2014), im entsprechenden
Richtplan mit dem Koordinationsstand "Festsetzung" verankert und vom Bundesrat genehmigt sein.
Dies gilt auch fur richtplanrelevante Siedlungsmassnahmen, die eng mit einer Infrastrukturmassnahme
der A-Liste verknipft sind (z.B. Entwicklungsschwerpunkt, der mit einer neuen Tramlinie erschlossen
werden soll).

Die restlichen richtplanrelevanten Siedlungsmassnahmen (z.B. Kriterien fir Neueinzonungen) missen
spatestens nach Ablauf der mit der Leistungsvereinbarung erfassten Zeitspanne von vier Jahren im
Richtplan umgesetzt und genehmigt sein. Es soll jedoch versucht werden, auch diese
Siedlungsmassnahmen zlgig und wenn moglich bereits bis zum Abschluss der Leistungs-
vereinbarung der 2. Generation umzusetzen .

Fur richtplanrelevante Infrastrukturmassnahmen der B-Liste schliesslich, ist eine Festlegung mit
Koordinationsstand "Zwischenergebnis" bis zum Abschluss der Leistungsvereinbarung empfohlen
aber nicht zwingende Voraussetzung.

Der Antrag zur Prufung und Genehmigung entsprechender Richtplananpassungen ist rechtzeitig
einzureichen. Der zeitliche und formale Ablauf erfolgt geméss der heutigen Praxis.
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6 Formelle Aspekte

6.1 Schlussberichtsform des Agglomerationsprogramms

Ein spezifischer Bericht zu Handen des Bundes wird nicht erwartet. Die Form des Berichts zum
Agglomerationsprogramm wird nicht vorgegeben.

Folgende minimale Vorgaben sind nachfolgend aufgefiihrt:

Einheitlichkeit der Dokumente Das Agglomerationsprogramm soll nur wenige
unterschiedliche Dokumente umfassen

Falls es mehrere Dokumente oder Faszikel umfasst, tragen
diese eine einheitliche und erkennbare graphische
Handschrift und sind als zusammengehorig
gekennzeichnet und entsprechend abschliessend
nummeriert.

Bibliographische Referenz Das Agglomerationsprogramm umfasst eine vollstéandige
bibliographische Referenz mit Titel, Untertitel(n),
Herausgeber, Autoren, Erscheinungsjahr und
Erscheinungsort.

6.2 Einzelmassnahmen

Fur jede Massnahme wird ein Massnahmenblatt erstellt, welches folgendes umfasst:

Massnahmennummer Jede Massnahme wird nummeriert. Wo vorhanden, soll
wenn madglich die bereits verwendete Nummer der 1.
Generation des Agglomerationsprogramms
weiterverwendet werden.

Prioritét gemass Agglomeration Prioritat A, B oder C

Massnahmen mit bereits freigegebener Mitfinanzierung aus
der 1. Generation des Agglomerationsprogrammes erhalten
die Prioritat Al.

Realisierungshorizont Abgeschatzter Baubeginn
Abgeschétzte Inbetriebnahme

Kartographische Darstellung Darstellung der Massnahme auf einer Karte mit Massstab
1:50'000 im Minimum, oder praziser falls fur das
Verstandnis notwendig.

Zweckmassigkeit Qualitativ-argumentative Begriindung der Zweckmassigkeit
der Massnahme, insbesondere ihr Zusammenhang mit dem
Zukunftsbild und den entsprechenden Teilstrategien.

Nutzen Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der
Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien.

Es ist keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Machbarkeit Fur Umfangreiche Massnahmen ist der Nachweis der
Machbarkeit kurz darzulegen (inkl. Hinweis auf
entsprechende Dokumente).
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Kosten

Zeitplan fur die Einreichung des
Vorprojekts

Quantitative Angaben
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Die Kosten sollten soweit méglich mit einer Genauigkeit
von mindestens +/- 30% angegeben werden.

Der Bund empfiehlt, im Moment der Einreichung des
Agglomerationsprogramms, den Stand eines Vorprojekts
erreicht zu haben. Auf der Basis eines Vorprojekts sind die
Kosten auf +/- 20% bezifferbar.

Far den weiteren Prozess (Programm
Agglomerationsverkehr  und  Leistungsvereinbarungen)
basieren die Kostenangaben auf dem Preisstand zum
Zeitpunkt der Einreichung des Agglomerationsprogramms
der 2. Generation (Zeitpunkt des Subventionsgesuchs). Sie
stellen eine Obergrenze dar und kénnen nicht mehr
angepasst werden, ausser fir die Anrechung der
Teuerung. Die Tragerschaft hat also ein Interesse dara