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Management Summary

Management Summary

Mit dem PAV verfolgt die Schweiz einen innovativen Ansatz, der die regionale Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung integriert denkt und die regionale Kooperation unterstiitzt. Besonders
hervorzuheben ist die hohe Verlasslichkeit der Planungen, die sich aus den stringent in regiona-
len Zusammenhéangen und langerfristigen Perspektiven betrachteten verkehrs- und siedlungspo-
litischen MalRnahmen ergibt. Das PAV kann zudem als Vorbild fir eine besonders effiziente Ge-
wahrung staatlicher Finanzmittel herangezogen werden.

Auch wenn das PAV eine starkere Wirkung auf die Verkehrs- als auf die Siedlungsentwicklung
entfaltet, konnen die Grundprinzipien auch fiir eine verbesserte Steuerung der Siedlungsent-
wicklung in Deutschland herangezogen werden. Fiir eine Ubertragung auf Deutschland kann ein
zwischen Bund und Landern abgestimmtes Programm ,Regionale Siedlungsentwicklung” konzi-
piert werden, das die raumwirksame Forder- und Investitionstatigkeit von Bund und Landern
besser mit regionalplanerischen bzw. regionalentwicklungspolitischen Zielen verkniipft. Dies
kann sich z. B. mit folgenden Elementen verbinden:

e Malnahmenpriorisierung von Verkehrsinvestitionen in Abhangigkeit von der damit in-
tendierten siedlungspolitischen Steuerungswirkung und entsprechenden siedlungspoli-
tischen Zusagen der jeweiligen Regionen und Gemeinden

e Gewadhrung von Mitteln fir den geférderten Wohnungsbau oder die Stadtebauforde-
rung (gef. gekoppelt an verkehrspolitische Voraussetzungen) unter der MaRgabe, dass
die Regionen ein verldsslich umzusetzendes und quantitativ ausreichendes Programm
zur Bauland- und Grundstiicksentwicklung vorweisen kénnen

e Verbindung von 6ffentlichen Investitionsvorhaben oder wirtschaftspolitischen Subven-
tionen (GroRprojekte) mit entsprechenden siedlungspolitischen Verpflichtungen der Re-
gionen und Gemeinden

Das schweizerische PAV ist zwar nicht unmittelbar auf Deutschland Uibertragbar. Eine Adaption
erfordert deswegen einen entsprechenden konzeptionellen Vorlauf, der gemeinsam von Bund
und Landern anzugehen ware. Der Aufwand erscheint jedoch gerechtfertigt, weil damit eine ek-
latante Liicke im deutschen Planungssystem geschlossen werden kdnnte.



Einordnung

1 Einordnung

Im MORO ,,Regionale Steuerung der Siedlungs- und Freiraumentwicklung” (kurz: MORO Flache)
fordern das Bundesministerium fir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen (BMWSB) und
das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) liber einen Zeitraum von rund
zweieinhalb Jahren bis Ende 2025 insgesamt sieben Modellvorhaben. In dieser Zeit erproben die
Regionen, wie die Steuerung der regionalen Siedlungsentwicklung verbessert werden kann. Da-
bei geht es auf der materiellen Ebene um eine Raum- und Siedlungsentwicklung, die z. B. sowohl
die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme als auch Wachstumsinteressen beriicksichtigt
und insofern an verschiedenen Zielen ausbalanciert ist. Auf der Verfahrensebene einer regiona-
len Steuerung ist grundlegend, dass die Stadte und Gemeinden kraft ihrer Planungshoheit ganz
wesentlich ber die Siedlungsflaichenentwicklung entscheiden. Welche Wohnbauflachen oder
Gewerbegebiete mit welchen planerischen Vorgaben entwickelt werden oder wie intensiv die
unterschiedlichen Siedlungsflichenbedarfe im Rahmen einer engagierten Innenentwicklungs-
strategie untergebracht werden, hangt primar von den damit befassten Stadten und Gemeinden
ab. Insofern ist die regionale Siedlungsentwicklung nicht allein, aber zu groRen Teilen das aggre-
gierte Ergebnis der gemeindlichen Siedlungsflachenentwicklung. Regionale Steuerung bedeutet
im Wesentlichen, eine systematische Einflussnahme auf die diesbezligliche Entscheidungsfin-
dung in den Stadten und Gemeinden auszuiben.

Bei der ,,systematischen Einflussnahme” auf die Entscheidungsfindung in den Gemeinden kon-
nen sehr unterschiedliche Wege beschritten werden. Grundsatzlich sind dabei die formellen und
somit bis zu einem gewissen Grad bindenden Instrumente von den informellen, in der freiwilli-
gen Kooperation wurzelnden Vorgehensweisen zu unterscheiden. Im Bereich der formellen In-
strumente ist die in den Bundeslandern unterschiedlich ausgestaltete Regionalplanung zentral.
Unabhangig von den Besonderheiten in den Bundeslandern unterscheidet sich die (begrenzte)
Steuerungswirkung der Regionalplanung jedoch nicht gravierend. Deswegen setzen die Modell-
vorhaben im MORO primar darauf, eine Uber die Regionalplanung hinausgehende koordinie-
rende Wirkung auf die wesentlich von den Stadten und Gemeinden getragene regionale Sied-
lungsentwicklung zu erzielen. Trotz absehbarer Erfolge hat sich in der Zusammenarbeit der Mo-
dellvorhaben gezeigt, dass davon keine durchschlagenden Wirkungen auf die Regionalentwick-
lung zu erwarten sind. Insbesondere sind die Modellvorhaben und ist die freiwillig-informelle
Zusammenarbeit kaum in der Lage, bindende Entscheidungen herbeizufiihren. Ein wirksamer
Interessen- bzw. Lasten-Nutzen-Ausgleich zwischen Gemeinden ist als tragendes Element einer
abgestimmten regionalen Siedlungsentwicklung kaum bottom-up erzielbar. Zudem braucht es
einen sehr langen Atem, wenn Organisationen aufgebaut werden sollen, die als Umsetzungsarm
der Regionalplanung dauerhaft eine aktive Rolle in der Regionalentwicklung spielen sollen.

Vor diesem Hintergrund lohnt ein Blick in die Schweiz. Das Programm Agglomerationsverkehr
verbindet die bundesseitige Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur mit Anforderungen an die
regionale Siedlungsentwicklung und l6st damit Impulse fir eine koordinierte regionale Sied-
lungsentwicklung aus. Es stellt sich die Frage, ob dies ein Vorbild fiir Deutschland sein konnte.
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2 Fragestellung und Methodik

Kernziel der Expertise war es, das Programm Agglomerationsverkehr in seiner Funktions- und
Wirkweise vertieft zu verstehen und daran anschliefend herauszuarbeiten, inwiefern sich Emp-
fehlungen fiir die deutsche Regionalentwicklung ableiten lassen. Dies verband sich mit folgen-
den Forschungsfragen:

e Warum wurde das Programm Agglomerationsverkehr eingefiihrt? Welche Erwartungen
wurden an das Programm gekniipft?

e Wie funktioniert das Programm Agglomerationsverkehr? Wie werden die unterschiedli-
chen administrativen Ebenen und die Politik eingebunden? Wie werden Antrage fiir zu
fordernde MalRnahmen erarbeitet und bewertet? Wie wird die Umsetzung von MakR-
nahmen und die Wirkung im regionalen Kontext evaluiert?

e Welche Wirkung entfaltet das Programm Agglomerationsverkehr? Wurden die Erwar-
tungen erfillt? Welche Nachsteuerungsbedarfe haben sich ergeben und wie wurde das
Programm weiterentwickelt?

e Welche Handlungsbedarfe bestehen bei der regionalen Sieldungsentwicklung in
Deutschland? Was kann die Regionalplanung im Status quo leisten, was nicht? Welche
Aspekte des Schweizer Ansatzes konnten (ibertragen werden, um die regionale Sie-
dungsentwicklung besser zu steuern?

Neben einer Desktop-Recherche 6ffentlich verfligbarer Dokumente und Informationen tber das
Programm Agglomerationsverkehr wurden vor allem Expertengesprache mit Fachleuten der re-
gionalen Planung aus der Schweiz und Deutschland gefiihrt. Die Gesprache wurden als Videote-
lefonate mit jeweils rund 1 bis 1,5 Stunden Dauer durchgefiihrt.

Fiir die Auswahl der Gesprachspartner wurden auf Basis einer Recherche und in Diskussion mit
dem Auftraggeber zunachst etwa zehn Akteure vorausgewadhlt. Von diesen konnten sieben fir
ein Interview gewonnen werden. Folgende Expertinnen und Experten aus der Praxis haben sich
dankenswerterweise fiir eine Teilnahme bereiterklart:

Wilfried Anreiter Kanton Zirich, Schweiz
Jessica Fassler Agglo Basel e.V., Schweiz
Isabel Scherrer Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Schweiz

Dr. Sebastian Wilske Regionalverband Hochrhein-Bodensee; Mitglied der Geschaftsleitung Agglo Basel e.V.

Dr. Waltraud Buck Ministerium fiir Landesentwicklung und Wohnen, Baden-Wiirttemberg
Florian Ismaier Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, Hessen
Frank Liebrenz Ministerium fiir Inneres, Kommunales, Wohnen und Sport, Schleswig-Holstein

Die Expertinnen und Experten brachten ein breites Spektrum an Erfahrungen und Perspektiven
aus verschiedenen administrativen Ebenen und Institutionen ein und ermdoglichten so einen fa-



Fragestellung und Methodik

cettenreichen Blick auf das Programm Agglomerationsverkehr der Schweiz, seine Wirkungs-
weise und mogliche Teilaspekte, die auf das deutsche Planungssystem bzw. die Foérderlogik
Ubertragbar sein konnten.

Neben den Gesprachen konnte ein im Februar 2025 im Rahmen des MORO durchgefiihrter Ex-
pertenworkshop genutzt werden, um das Schweizer Modell und mégliche Anknipfungspunkte
fiir Deutschland zu diskutieren. Auch diese Erkenntnisse flossen in die vorliegende Kurzexpertise
ein.
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3 Grundlagen und Funktionsweise des
Programms Agglomerationsverkehr

3.1 Hintergrund

Das Programm Agglomerationsverkehr (PAV) ist ein seit 2006 bestehendes nationalstaatliches
Programm zur Finanzierung von Verkehrsinvestitionen in den schweizer Agglomerationsrau-
men. Die Urspriinge des PAV liegen in der Diskussion um die Notwendigkeit einer Mitfinanzie-
rung der Verkehrsinfrastruktur in den Stadten und Agglomerationen durch den Bund — ausgelost
durch die Debatte zum Zustand der Infrastruktur in der Schweiz Anfang der 2000er-Jahre. Da-
mals haben Auswertungen des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) ergeben, dass 85 bis
90 Prozent aller Staus in der Schweiz in den Agglomerationsraumen entstehen — verbunden mit
hohen Kosten fir Umwelt, Wirtschaft und Bevolkerung. Prognosen gingen davon aus, dass der
Verkehr in den folgenden Jahren weiter zunehmen und die Verkehrsprobleme damit stetig
wachsen wiirden, insbesondere in den groBeren Agglomerationsrdumen.!

Die Ziele des PAV sind deswegen zuvorderst verkehrspolitischer Natur. Gleichzeitig werden die
Finanzmittel jedoch in Anerkennung der Wechselbeziehungen von Siedlung und Verkehr verge-
ben. So wird nicht allein auf die Beseitigung von Staus und anderer Engpasse des Verkehrssys-
tems gesetzt, sondern zugleich der Vorleistungs- und Lenkungscharakter der Verkehrsinvestiti-
onen fir die Siedlungsentwicklung betont und konzeptionell ins PAV integriert. Insbesondere
sollen die Verkehrsinvestitionen des PAV einen Beitrag zur Starkung der Innenentwicklung leis-
ten und durch eine gestarkte Innenentwicklung quasi nachtraglich ausgelastet bzw. in Wert ge-
setzt werden. Hier spielt sicherlich auch eine Rolle, dass die Schweizer Raumplanung eine sehr
enge Begrenzung der AuBenentwicklung vorsieht und von daher zur Bewaltigung der Flachen-
nachfrage und der Wohnungsbauaufgaben eine gestarkte Innenentwicklung dringlich ist.?

In der Natur vieler Verkehrsinvestitionen ist angelegt, dass sie einen lberortlichen Charakter
haben. Das PAV setzt deshalb auf eine intensive regionale Zusammenarbeit in den Agglomerati-
onsrdaumen. Die beteiligten Gebietskérperschaften sind angehalten, gemeinsame Entwicklungs-
ziele in den Bereichen Verkehr und Sieldung zu erarbeiten. Darauf aufbauend sollen sie priifen,
welche konkreten MaRnahmen am besten auf diese Ziele einzahlen und ein konsistentes regio-
nales Gesamtbild ergeben. Festgehalten werden die Ziele und MalRnahmen in sog. Agglomera-
tionsprogrammen, die fiir jede Forderperiode (sog. Generationen) erarbeitet werden und wie-
derum die Basis fiir Férderentscheidungen der Bundesbene im Zuge des PAV sind.

Siehe Lorenzi 2009
2 Siehe Credit Suisse 2023
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3.2  Finanzierung

Zunachst wurden die Mittel fir das PAV Uber einen zeitlich befristeten Infrastrukturfonds be-
reitgestellt. Dieser speiste sich aus Einnahmen aus der Verbrauchssteuer auf Triebstoffe und der
NationalstraRenabgabe fiir ,MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten
und Agglomerationen”. Es wurden demnach keine neuen Steuern o. A. erhoben, sondern ledig-
lich die Verteilung der Finanzmittel verdndert. Der so gebildete Infrastrukturfonds sollte inner-
halb von 20 Jahren insgesamt 20,8 Mrd. CHF®in verschiedenen Verkehrsbereichen bereitstellen,
z. B. fur das NationalstraBRennetz (Fertigstellung sowie Engpassbeseitigung im bestehenden
Netz), aber auch fiir die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in den Stadten und Agglomera-
tionen — fuir das PAV wurden davon 6 Mrd. CHF*zur Verfiigung gestellt.

2018 wurde die Verkehrsfinanzierung in der Schweiz umstrukturiert. Seither wird der Betrieb,
Erhalt und Ausbau des Schienennetzes groRtenteils durch den Bahninfrastrukturfonds (BIF) fi-
nanziert. Mittel fiir Nationalstrafden und das PAV speisen sich seit dem aus dem neu aufgelegten
»Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds” (NAF). Dieser wird durch Einnahmen
aus Autobahnvignetten, Mineraldlsteuer, Automobilsteuer und anderen Verkehrsabgaben fi-
nanziert und ist unbefristet angelegt. In das PAV fliefen rund 9 bis 12 Prozent der Mittel aus
dem NAF. In der letzten Férderperiode (4. Generation) wurden rd. 1,6 Mrd. CHF’aufgewendet.

3.3 Ziele und inhaltliche Schwerpunkte

Hauptziel des PAV ist es, eine verldssliche, regional abgestimmte Verkehrs- und Sieldungsent-
wicklung in den Agglomerationsrdumen zu unterstiitzen und Bundesmittel zur Mitfinanzierung
wichtiger Verkehrsinfrastrukturen zur Verfligung zu stellen. Zusammengefasst sind die Ziele des
PAV:

e Verbesserte Mobilitadt: Es werden verkehrstrageriibergreifende Lésungen fir einen ef-
fizienten Umgang mit dem Verkehrswachstum entwickelt.

e Kohdrente Verkehrs- und Siedlungsplanung: Die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
wird sowohl innerhalb der Regionen als auch mit Gbergeordneten Planungen wirkungs-
voll abgestimmt. Dabei entwickeln sich die Planungen und MalRnahmen (ber die For-
derperioden hinweg stetig weiter.

¢ Siedlungsentwicklung nach innen: Die beantragten und geférderten Verkehrsmafinah-
men unterstiitzen erkennbar die Innenentwicklung.

e Interkommunale und regionale Zusammenarbeit: Die Gemeinden, Regionen und Kan-
tone innerhalb einer Agglomeration kooperieren verlasslich miteinander. Ggf. werden
auch Gebietskdrperschaften liber die Grenzen der Schweiz hinaus mit einbezogen.

3 entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 22,3 Mrd. Euro
4 entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 6,4 Mrd. Euro
5> entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 1,7 Mrd. Euro
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e Nachhaltigkeit: Das PAV tragt zu einer nachhaltigen Entwicklung von Siedlung, Land-
schaft und Verkehr bei. Deswegen stehen auch nachhaltige Verkehrstrager (i. W. Tram),
neue Losungen (z. B. Sharing-Dienste) und eine verstarkte Digitalisierung im Fokus.

e Umsetzung von MaBnahmen: Das Programm fokussiert sich auf umsetzbare Projekte
mit einer hohen Planungs- und Finanzierungsreife. Die termingerechte Umsetzung der
Malnahmen ist ein wichtiges Kriterium.

Die Forderperioden (sog. Generationen) des PAV sind jeweils ca. vier Jahre lang. Seit dem
Start wurden bereits vier Generationen umgesetzt, die Antrage fir die flinfte Generation
wurden Mitte 2025 eingereicht. Bundesseitig wird Wert darauf gelegt, dass sich das Pro-
gramm mit seinen Inhalten, Antrags- und Bewertungsverfahren stetig weiterentwickelt.
Jede Generation baut deshalb auf den Erfahrungen und Ergebnissen der Vorgangergenera-
tionen auf. Die folgende Ubersicht zeigt auf, wie sich die Schwerpunkte zwischen den Gene-
rationen unterscheiden. Insbesondere wurden die Anforderungen an die Koharenz, Qualitat
und Nachhaltigkeit der Programme von Generation zu Generation erhoht. Die Programme
der neueren Generationen berlicksichtigen zudem starker Themen wie Klimaschutz, Digita-
lisierung und eine flachensparende Siedlungsentwicklung nach innen.

Abbildung 1: Schwerpunkte und Weiterentwicklungen der Generationen des PAV

1. Generation ab 2007 Fokus auf dringende Verkehrsprojekte, erste systemati-
sche Abstimmung von Verkehr und Siedlung

2. Generation ab 2012 Erweiterung des MaRnahmenkatalogs, starkere Integra-
tion von Siedlungsentwicklung, erste Erfahrungen aus der
Umsetzung

3. Generation ab2016/19  Verstarkte Qualitatsanforderungen an die Programme,
starkere Ausrichtung auf Nachhaltigkeit und Innenentwick-
lung

4. Generation ab 2021 Noch engere Verzahnung von Verkehr, Siedlung und Land-
schaft, Fokus auf Klimaschutz, Digitalisierung und neue
Mobilitatsformen

5. Generation ab 2025 Weitere Anpassungen an aktuelle Herausforderungen,
etwa im Bereich Klimawandel und nachhaltige Mobilitat

3.4  Grundstrukturen der regionalen Zusammenarbeit in Agglomerationsrdaumen

Ahnlich wie in Deutschland gab und gibt es in der Schweiz vielfiltige Formen der interkommu-
nalen regionalen Zusammenarbeit. Die siedlungspolitische Zusammenarbeit rankt sich stark um
die (kantonalen) Richtplane, die unter Federflihrung der Kantone als behdrdenverbindliche ko-
ordinierende Gesamtschau fir die Siedlungs- und Freiraumentwicklung erarbeitet werden. In-
sofern sind sie mit den Regionalpldnen in Deutschland vergleichbar.

Das PAV orientiert sich zunachst nicht an den kantonalen Zuschnitten, sondern greift zumindest
in den groRen Stadtregionen wie Ziirich, Basel oder Genf (iber diese hinaus. Zum Teil werden
auch nationalstaatliche Grenzen tberschritten. Rdumliche Basis des PAV sind infolgedessen sog.
Agglomerationsraume. Dies sind Verdichtungsraume, die enge Verflechtungen, insbesondere in
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wirtschaftlicher Hinsicht und im Pendlerverkehr, aufweisen. Die Abgrenzung der Agglomerati-
onsraume wird vom Bundesamt fiir Statistik (BFS) definiert — Forderungen des PAV kénnen aus-
schlieRlich in diesen beitragsberechtigten Stadten und Gemeinden in Anspruch genommen wer-
den, um eine Verteilung nach dem GieRkannenprinzip zu vermeiden.

Abbildung 2 Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen im PAV

Quelle: Bundesamt fiir Landestopografie swisstopo (www.geo.admin.ch); letzter Abruf: 30.07.2025

Durch das PAV sind die Koérperschaften in den Regionen aufgefordert, sich zusammenzuschlie-
Ren, um Zugang zu den Férdermitteln zu erhalten. Die beteiligten Kantone, Gemeinden und Re-
gionen bilden hierfiir eine Tragerschaft, die gemeinsam ein Agglomerationsprogramm erarbei-
tet. Die Rechts- und Organisationsform ist ihnen weitgehend freigestellt. Fir die Agglomeration
Basel Gibernimmt beispielsweise der Agglo Basel e.V. die Koordinierung und Erarbeitung des Ag-
glomerationsprogrammes. Innerhalb des Vereins sind daran neben den Kantonen Basel-Stadt,
Solothurn, Aargau und Basel-Landschaft auch die Saint-Louis Agglomération in Frankreich sowie
der Landkreis Lorrach und der Regionalverband Hochrhein-Bodensee in Deutschland beteiligt.
Der Kanton Ziirich ist Teil mehrerer Agglomerationen: Als Trager der Agglomerationsprogramme
Zirich-Glattal, Winterthur und Umgebung sowie Ziircher Oberland, gemeinsam mit dem Kanton
Aargau als Trager des Agglomerationsprogramms Limmattal und zudem Mit-Trager der Agglo-
merationsprogramme Obersee und Schaffhausen.

Die regional erarbeiteten Agglomerationsprogramme sind Grundlage fiir die finanzielle Beteili-
gung des Bundes an ausgewahlten Verkehrsprojekten. In den Agglomerationsprogrammen wird
festgeschrieben, welche Entwicklungsziele die Agglomeration verfolgt und welche konkreten
Malnahmen sie hierfir umsetzen mochte. Die Agglomerationsprogramme werden innerhalb
der Agglomerationsrdume eigenstandig erarbeitet, miissen dabei jedoch rahmengebende Vor-


http://www.geo.admin.ch/
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gaben des Bundes, die kantonalen Richtpldane sowie weitere libergeorndete Planungen berick-
sichtigen. Zugleich sollen die Inhalte der Agglomerationsprogramme auch auf (ibergeordneten
Planungsebenen Berticksichtigung finden (Gegenstromprinzip). Im Ergebnis sollen die Agglome-
rationsprogramme die Raumplanung koordinieren und eine koharente Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung tiber kommunale, kantonale und sogar nationale Grenzen hinweg férdern.

3.5 Vonder Beantragung bis zur Umsetzung: Ablauf des PAV

In aller Kiirze

Innerhalb des PAV findet im Vierjahresrhythmus die Beantragung und Bewilligung von Fordermitteln fir

MaRnahmen statt. Dabei erarbeiten die Agglomerationsraume jeweils eigene Agglomerationsprogramme,

die sie von den lokalen politisch verantwortlichen Behorden freigeben lassen. AnschlieRend werden die

Agglomerationsprogramme auf Bundesebene geprift. Sind bundesseitig die entsprechenden Mittel bewil-

ligt, kdnnen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen getroffen werden und die MalRnahmen in die Um-

setzung kommen.

Bund Tragerschaft/
- Erfahrungen auswerten Agglomeration
- Grundlagen und Vorgaben - Ist- und Trendanalyse
erarbeiten durchfiihren
— Zukunftsbild aberpriifen
- Handlungsbedarf darlegen
- Teilstrategien prasentieren
- Masshahmen vorschlagen
und priorisieren
— Stand der Umsetzung
berticksichtigen

Bund Bund/Kantone
- Eingangsprufung - Beschlossene Massnahmen
- Grundanforderungen priifen auffiihren
- Massnahmen beurteilen — Kosten und bewilligte
- Programm beurteilen Bundesbeitrage vereinbaren
- Beitragssatz bestimmen
- Priifbericht, Botschaft PAV
erstellen
- Bundesbeschluss erarbeiten

Quelle: Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) 2025, S. 7

Bund/Kantone/

Gemeinden/Tragerschaften

- Finanzierungsvereinbarungen
abschliessen

- Massnahmen umsetzen

- Massnahmen abrechnen und
Bundesbeitrage auszahlen

- Umsetzungs- und Wirkungs-
kontrolle durchfiihren

3.5.1 Agglomerationsprogramm und Mallnahmenkatalog

Die Mittelvergabe aus dem PAV basiert auf den in den Agglomerationen erarbeiteten Agglome-
rationsprogrammen, die die Plane fir die zukiinftige Verkehrs- und Siedlungsplanung in den Re-
gionen darstellen. Die Agglomerationsprogramme umfassen hierfiir eine Situations- und
Trendanalyse, ein Zukunftsbild sowie daraus abgeleitete Handlungsbedarfe, Teilstrategien und
konkrete MaRnahmen. Auch die Umsetzung der MaRnahmen aus der jeweiligen Vorgangerge-
neration wird reflektiert und beriicksichtigt. Agglomerationen, die die Ziele des Bundes in ihrem
Programm besonders gut berlicksichtigen und durch sinnvoll abgestimmte und aus dem raum-
lichen Leitbild hergeleitete MaBRnahmen unterlegen, werden bei der Vergabe von Mitteln aus
dem PAV entsprechend stark bericksichtigt.
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Abbildung 3 Bausteine eines Agglomerationskonzepts und Koharenz iiber die Generationen

hinweg

Erarbeitung der aktuellen Generation des AP

Roter Faden

Umsetzungs- Situations- und
bericht Trendanalyse
Weiterentwicklung zukunftsbild
o Generationenkohérenz
g Handlungsbedarf
c
e A
.g Teilstrategien
fe
2
'y Massnahmen und deren Priorisierung
@
Bo
.I:
&
S
Priiiung Priifung Bund
Bund J

Umsetzung der Massnahmen, Beobachtung der wirkungen
und verdnderten Rahmenbedingungen

Quelle: Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) 2025, S. 13

Vom Zukunftsbild...

Wesentliche Grundlage fiir einen PAV-Antrag ist die Erarbeitung des Zukunftsbildes fiir die Ag-
glomeration, das in der Regel keine oder nur wenige rdumlich konkrete Aussagen (z. B. zeichne-
risch konkrete Siedlungsachsen) enthalt und stattdessen primar auf der Ebene der strategisch-
konzeptionellen Ziele und Grundprinzipen fir die Siedlungs-, Verkehrs- und Freiraumentwick-
lung agiert. Diese Zukunftsbilder missen nicht fiir jede PAV-Generation erneuert werden. Sie
werden stattdessen nach Bedarf fortgeschrieben und auf neue Herausforderungen angepasst.
Dennoch sind sie Grundlage und Rahmen fiir das jeweilige regionale Agglomerationsprogramm,
dessen Kern die konkreten MaRnahmenplane sind.

...zu konkreten MaRnahmen

Innerhalb der raumlichen Abgrenzung der Agglomeration werden teilrdumliche Strukturen ge-
nutzt (siehe nachfolgende Abbildung fiir die Region Basel), um zunachst auf einer teilrdumlichen
Ebene eine sinnvolle Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Sinne der Richtlinien des PAV ab-
zustimmen und entsprechende MaBnahmen im Bereich Verkehr und Siedlung zu entwickeln.
Dabei mussen sich die fir die Teilraume formulierten Ziele und Prinzipien konsistent in das ge-
samtraumliche Zukunftsbild einfligen. Zudem miissen die dargestellten MaRnahmen als deren
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Konkretisierung angelegt sein. Bei der Erarbeitung agieren die Teilrdume weitgehend selbstbe-
stimmt (zum Teil griinden sie eigene Vereine). Es besteht zudem kein Zwang, dass sich alle Teil-
rdume am regionalen Agglomerationsprogramm beteiligen. Der Bedarf an forderfahigen Ver-
kehrsinvestitionen und den darauf bezogenen Fordermitteln diirfte wesentlich fir eine Beteili-
gung / Nichtbeteiligung sein.

Abbildung 4: Teilrdume in der Agglomeration Basel

Die Korridore der trinationalen
Agglomeration Basel

Quelle: Jahresbericht 2023 des Agglo Basel e.V., S. 12

Die teilrdumlichen Konzepte werden anschliefend zusammengefiihrt und auf die gesamte Ag-
glomeration Ubertragen. Dabei haben die fiir die Gesamtkoordination zustdandigen Instanzen
(z. B. der Verein Agglo Basel) die Aufgabe, zwischen verschiedenen Interessen abzuwagen und
besonders solche MalRnahmen in das finale Agglomerationsprogramm aufzunehmen, die hohe
Aussichten auf eine Mitfinanzierung durch den Bund haben. Insofern werden die MalRnahmen
im Dialog zwischen Gesamtkoordination und Teilrdume auch im Sinne des Gesamtantrages op-
timiert bzw. qualifiziert. SchlieRlich miissen die auf kantonaler Ebene politisch verantwortlichen
Behorden (i. d. R. Kantonsregierung) die Agglomerationsprogramme freigeben.

Die MaRnahmen der Agglomerationsprogramme konnen in die drei Bereiche Siedlung, Freiraum
und Verkehr unterteilt werden, wobei nur VerkehrsmaBnahmen Forderungen erhalten kénnen.
Die weiteren dargestellten Mallnahmen fungieren als eine Art argumentativer Rahmen. Im Be-
reich Verkehr sind folgende MalRnahmentypen forderfahig:

e Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs: Dazu gehort etwa der Ausbau von Haltestellen, Bus-
spuren, Linien sowie die Erhéhung der Taktfrequenz.
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e Forderung des Langsamverkehrs: Dies umfasst den Ausbau von Radwegen, FuRganger-
verbindungen und die Schaffung von attraktiven, sicheren und nutzerfreundlichen We-
gen.

o Verkehrsverlagerung: MalRnahmen zur Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundli-
chere Verkehrsmittel, wie z. B. den 6ffentlichen Verkehr oder den Langsamverkehr.

e Vernetzung der Verkehrstrager: Verbesserung der Schnittstellen zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln, um einen reibungslosen Ubergang zu erméglichen.

e Verbesserung der Verkehrssicherheit: MaRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmer, insbesondere fiir FuBganger und Radfahrer, aber auch zur Redu-
zierung der PKW-Unfille.

e Forderung innovativer Mobilitdtsprojekte: Unterstiitzung von Projekten, die neue, in-
novative und/oder digitale Ansatze zur Bewaltigung des Verkehrswachstums bieten (vor
allem ab der 4. Generation)

Abbildung 5 Verteilung der Fordermittel auf die MaBnahmenkategorien (4. Generation)

Agglome- Offentlicher Motorisierter Fuss- und Verkehrsdreh-
rationen Verkehr Individualverkehr Veloverkehr scheiben

Gross 46 % 16% 32% 6%
Mittel 9% 44 % 35% 13%
Klein 16% 31% 36% 17 %

Alle - 30% - 28% - 33% F 9%

Quelle: https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/programme-und-projekte/pav/4g.html

Im Bereich der Siedlungsentwicklung sind MaBnahmen erwiinscht, die die Innenentwicklung
starken und Verkehrsbelastungen reduzieren (z. B. Nachverdichtung im Bestand). Dabei wird
Wert darauf gelegt, dass die Siedlungsentwicklung insbesondere an gut mit dem 6ffentlichen
Verkehr erreichbaren Standorten gestarkt wird.

Die Trager der Agglomerationsprogramme haben zudem die Aufgabe, die vorgeschlagenen
Maflnahmen nachvollziehbar zu priorisieren. Es wird unterschieden zwischen A-, B- und C-MaR-
nahmen. Wesentliches Unterscheidungsmerkmal ist der Zeithorizont bis zur Umsetzung. So sol-
len A-MalRnahmen innerhalb von vier Jahren umsetzungsreif sein und B-Malnahmen innerhalb
von acht Jahren. C-MaRnahmen sind auf einen langeren Zeithorizont ausgelegt. In die anschlie-
Rende Bewertung des Agglomerationskonzepts auf Bundesebene flieRen nur die A- und B-Mal-
nahmen ein, forderfahig sind nur A-MaRnahmen (siehe nachfolgendes Kapitel).
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3.5.2 Prufung und Férderung von MaRnahmen

Die Agglomerationsprogramme werden beim Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) einge-
reicht, um die Mitfinanzierung der Verkehrsmallnahmen zu beantragen. Fir jedes Agglomerati-
onsprogramm erarbeitet das ARE einen Prifbericht. Ein Entwurf des Prifberichts wird den Tra-
gern vor der finalen Entscheidung vorgelegt, sodass es die Moglichkeit zur Klarung offener Fra-
gen, zusatzlicher Begriindungen oder weiterer Abstimmungen gibt.

Gepriift werden zum einen die einzelnen forderfahigen MaRnahmen, um deren Priorisierung in
A-, B- oder C-MaRnahmen festzulegen. Zum anderen wird das Agglomerationsprogramm im
Ganzen beurteilt und so die Forderquote fir die MaRnahmen festgelegt. In beiden Fallen spielt
die Kosten-Nutzen-Relation eine Rolle.

Zur Beurteilung des Nutzens sowohl der EinzelmaBnahmen als auch des Gesamt-Programms
werden vier Wirkkriterien herangezogen (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden

werden.).

Abbildung 6: Wirkkriterien des Programms Agglomerationsverkehr

WK 1 Qualitat des Verkehrssystems verbessern

11 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems

1.2 Verbesserung der Intermodalitat und aktive Steuerung der Mobilitatsnachfrage
1.3 Verbhesserung des offentlichen Verkehrssystems

14 Verbesserung des Strassennetzes und Verkehrslenkung

15 Verbesserung im Fuss- und Veloverkehr

WK 2 Siedlungsentwicklung nach innen férdern

2.1 Siedlungskonzentration und Innenverdichtung

22 Aufwertung der 6ffentlichen Freirdaume im Siedlungsgebiet

WK 3 Verkehrssicherheit erh6hen

3.1 Erhdhung objektive und subjektive Verkehrssicherheit

WK 4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

41 Reduktion von Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie von Larmemissionen

4.2 Minimierung des Ressourcenverbrauchs und Aufwertung von Natur- und Grinrdumen

Quelle: Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) 2023, S. 43

Jede forderfahige MaRnahme (= MaRnahme aus dem Verkehrsbereich) wird anhand dieser Kri-
terien beurteilt und erhalt daflir Wirkungspunkte. AnschlieRend wird das Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis der MaRRnahme ermittelt und entschieden, welche Prioritat die MaRnahme erhalt (A-, B-
, C-MalBnahme). Im Gegensatz zu forderfahigen VerkehrsmaBnahmen, die einzeln beurteilt wer-
den, werden MaRRnahmen aus dem Bereich Siedlungsentwicklung in der Gesamtschau beurteilt.
Dabei kommt es darauf an, dass die SiedlungsmaRBnahmen sinnvoll aus dem ermittelten Hand-
lungsbedarf abgeleitet werden, gut inhaltlich und zeitlich mit den VerkehrsmaRnahmen abge-
stimmt sind und diese im Sinne der Innenentwicklung sinnvoll erganzen.
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Um anschliefend die Hohe des Beitragssatzes fir die Fordermittel Gber alle MaRnahmen hinweg
festzulegen, wird die Kosten-Nutzen-Relation des gesamten Agglomerationsprogramms ermit-
telt. Hier fliellt die vorangegangene Beurteilung der EinzelmaRnahmen aus dem Verkehrsbe-
reich ebenso ein wie die Beurteilung der Mallnahmen im Bereich Siedlung und Landschaft. Auch
die Abstimmung der MalRnahmen mit ibergeordneten Planungsebenen, die innere Stimmigkeit
des Agglomerationskonzepts (,,roter Faden”) sowie die Verknpifung mit vorangegangenen Ge-
nerationen spielen eine Rolle. Die Kosten werden fiir das gesamte Agglomerationsprogramm in
Relation zur Bevolkerungszahl im jeweiligen Gebiet beurteilt und in Kostenkategorien eingeord-
net.®

Je besser das Kosten-Nutzen-Verhaltnis (iber das gesamte Agglommerationsprogramm hinweg
ist, desto hoher fallt die Forderquote aus (siehe Abbildung 7). Die Mitfinanzierungsquote des
Bundes liegt bei mindestens 30 und maximal 50 Prozent der Gesamtkosten. Im Durchschnitt der
letzten Forderperiode betrug die Forderquote 39%. Dabei sind die im Agglomerationsprogramm
genannten und auf Vorprifungen, Machbarkeitsstudien und dhnlichen Gutachten basierenden
Angaben zu den Kosten der MaRnahmen entscheidend. Ist eine MalBnahme letztlich giinstiger,
reduziert sich die Forderung seitens des Bundes entsprechend. Bei Mehrkosten sind diese von
den Tragern der MaRnahme selbst zu tragen, der Forderbetrag seitens des Bundes steigt nicht.

Abbildung 7 Kosten-Nutzen-Beurteilung und Herleitung des Beitragssatzes

Nutzen (WK1-4)
b
12
40% 45% 50%
10
[«
=
o 35% 40% 45%
T ey
o8 30% 35% 40%
f=
4
- » Kosten
hoch < > tief

Agglomerationsprogramm

Quelle: Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) 2023, S. 64

6 Uberschreiten die Kosten dabei die Kategorie ,hoch”, wird das Agglomerationskonzept als tiberdi-
mensioniert beurteilt und nicht mitfinanziert.
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3.5.3 Umsetzungskontrolle

Die Verlasslichkeit bei der Umsetzung der im Programm festgelegten MaRnahmen durch die Ag-
glomerationen bzw. Gemeinden oder Kantone spielt beim PAV eine zentrale Rolle. Daher wird
die Reife der beantragten Mallnahmen seitens des Bundes kritisch geprift, sodass nur solche
Malnahmen gefordert werden, die auf Basis der vorliegenden Gutachten und Studien als zeit-
nah realisierbar erachtet werden. Zudem stehen die Férdermittel nur fiir einen begrenzten Zeit-
raum’ zur Verfigung: Werden die MaBnahmen bis dahin nicht begonnen, erlischt der Anspruch.
So entsteht ein Anreiz, die Projekte erst bei Umsetzungsreife als ,A-Horizont-MaRnahme“ zu
beantragen und anschlieBend zeitnah in die Umsetzung zu bringen.

Zudem sind die Agglomerationen verpflichtet, zu jedem neuen Agglomerationsprogramm auch
einen Umsetzungsbericht iber die MaBnahmen der vorherigen Generationen zu erstellen. So
prift der Bund, ob die fir eine Férderung genehmigten MaRnahmen auch tatsachlich umgesetzt
werden. Verzogerungen missen plausibel begriindet werden. Um die Umsetzung zu forcieren,
wurden in der 3. Generation ,,Maluspunkte” eingefiihrt. Bei unzureichender Umsetzung frihe-
rer Mallnahmen kann die Forderquote flr neue Agglomerationskonzepte um 5 % verringert
werden. Die dahinterstehenden Priifverfahren zu den Ursachen der Verzégerungen und damit
zur Vergabe von Maluspunkten sind allerdings aufwandig, sodass zukinftig von dieser Regelung
wieder Abstand genommen wird (ab der 6. Generation).

Zum Weiterlesen

Detailliertere Informationen tiber den Aufbau des Programms Agglomerationsverkehr, die An-
forderungen an die Agglomerationsprogramme der Regionen und das Priifverfahren des Bundes
liefern die ,Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr” des Bundesamts fiir Raumentwick-
lung (ARE) unter https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/programme-und-pro-
jekte/pav.html.

Einen praxisnahen Einblick in die Arbeit auf Ebene der Agglomerationsrdume und viele Unterla-
gen zu den Agglomerationsprogrammen der letzten Generationen finden sich z. B. auf der
Homepage des ldnderiibergreifenden Vereins Agglo Basel unter https://www.aggloba-

sel.org/de/ und dem Internetauftritts des dazugehorigen Agglomerationsprogramms unter
https://www.aggloprogramm.org/de/.

Weitere Agglomerationsprogramme sind z. B. hier zu finden:

Programme im Kanton Zirich: https://www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/ag-

glomerationsprogramme/programme.html|

Programme im Kanton Bern: https://www.raumplanung.dij.be.ch/de/start/raumplanungsthe-

men/siedlung-und-verkehr/agglomerationsprogramme.html

7 Ab der vierten Generation betragt die Frist 5 Jahre, eine einmalige Nachfrist von drei Jahren ist in

begriindeten Ausnahmefallen moglich.
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Die regionale Zusammenarbeit in der Praxis

4 Die regionale Zusammenarbeit in der
Praxis

4.1 Impulse des PAV fir die zielgerichtete Kooperation in den Regionen

Das Programm Agglomerationsverkehr ist finanziell flr die Regionen relevant und macht gleich-
zeitig die regionale Kooperation zur Voraussetzung. Die Gesprachspartner betonen, dass die Zu-
sammenarbeit innerhalb der Regionen jedoch eine eigenstandige Qualitat entfaltet und nicht
nur als ,Beutegemeinschaft” auf den Zweck der Fordermittelbeschaffung gerichtet ist. Dabei
kommen unterschiedlichen Mechanismen zum Tragen, die im Folgenden diskutiert werden.

Kontinuierliche Weiterentwicklung der regionalen Zusammenarbeit

Wesentlich ist zunachst die dauerhafte Implementation des PAV und die Bildung von Forderpe-
rioden bzw. Generationen. Dies ist fiir alle Beteiligten der Rahmen fiir eine kontinuierliche Wei-
terentwicklung und Verbesserung. Das ARE beschreibt dabei, wie sowohl die Verfahren als auch
die inhaltliche Ausrichtung laufend nachjustiert werden. Die Regionen berichten einerseits da-
von, dass sie die eigenen Erfahrungen in der regionsinternen Zusammenarbeit systematisch aus-
werten, um in der nachsten Periode bzw. bei der Aufstellung des nachsten Programm effizienter
und zielgerichteter agieren zu kénnen: ,Die Arbeit (an einem Agglomerationsprogramm) dauert
jedes Mal 2 bis 2,5 Jahre. (...) Dabei machen wir ein sogenanntes Lessons Learned Papier, wo wir
standig protokollieren, was wir das nachste Mal gerne besser machen mochten. Das Papier ist
jetzt schon wieder 30 Seiten dick. Jeder kann da reinschreiben. (...) Und dann machen wir am
Ende einen kleinen Workshop bei uns im Team und diskutieren das weiter.”

In den Gesprachen wurde deutlich, dass die jeweiligen Priifberichte des Bundesamts fiir Raum-
entwicklung (ARE) in der Region sehr ernst genommen und als produktive Hinweise zur Verbes-
serung des nachsten Programms genutzt werden. In den Schilderungen der Regionen kommt
zum Ausdruck, dass nicht allein das eigene Erfolgsinteresse den Ausschlag gibt, sondern die Ziel-
setzungen, Arbeitsweise und Einschatzungen der Programmverantwortlichen beim ARE wertge-
schatzt werden: ,,Es istimmer recht gut nachvollziehbar, warum wir so oder so beurteilt wurden.
Deswegen bereiten wir die Prifberichte auf, diskutieren das intern: Was konnen wir besser ma-
chen?” So entsteht insgesamt der Eindruck, dass die Gesamtkoordination in den Regionen ein
sehr wichtiges Scharnier zwischen bundes- und regionalpolitischen Interessen bzw. Akteuren ist.

Starkung der inneren Konsistenz von Planung und Umsetzung

Es wird in den Gesprachen regelmaRig betont, dass die innere Konsistenz oder Stimmigkeit der
Programme entscheidend fiir die Bewertung und Férderung ist. Dies hat mehrere Facetten: Ein-
mal geht es um die Konsistenz von gesamtraumlichen und teilrdumlichen Zukunftsbildern. Dann
um die Konsistenz von Zukunftsbildern und MaBBnahmen und schlieRlich um die Konsistenz der
der MaRnahmen untereinander. Letzteres scheint von besonderer Bedeutung zu sein. Und weil
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sich die Sinnhaftigkeit der Verkehrsinvestitionen aus dem Siedlungs- und Freiraumzusammen-
hang ergibt, sind eben auch SiedlungsmaRnahmen (oder vereinzelt auch Freiraummalnahmen
wie die Renaturierung eines Baches im Umfeld einer SiedlungsmalRnahme) darzustellen, obwohl
diese nicht forderfahig sind. Nur so kann beurteilt werden, ob die MalRnahmen inhaltlich konsis-
tent sind und in ihren Planungs- und Realisierungszeitrdumen zueinander passen.

In diesem Kontext ist eine weitere Besonderheit des PAV bedeutsam: die Unterscheidung nach
A-B-C-MalRnahmen entlang des zeitlichen Horizonts. Gefordert werden nur die MaRnahmen des
Typs A, die fir eine kurzfristige Umsetzung vorgesehen sind. In der Tendenz sind B-MalBnahmen
fiir die nachste und C-MalRnahmen fir die Gbernachste Forderperiode vorgesehen. Dies dient
nicht nur der Vorankiindigung gegeniiber dem Bund, sondern wirkt auch strukturierend in die
Regionen zuriick: ,Wenn man das tGber Generationen so weiterentwickelt (...) und es in der Pla-
nung auch konkreter wird, (...) fihrt das zu einer gewissen Verlasslichkeit.” Es geht darum, die
Planungen frihzeitig anzukiindigen, weiterzuentwickeln und bei Umsetzungsreife als MaR-
nahme im A-Horizont zu platzieren. Dadurch wiirde der Bund registrieren, dass die Planungen
sinnvoll ineinandergreifen, langfristig weiterentwickelt werden und damit ein Fundament ha-
ben, auch in die tatsachliche Umsetzung zu kommen. Insbesondere grofSe Projekte werden hau-
fig zunachst mit langfristiger Perspektive angekiindigt und erlangen erst mehrere Generationen
spater eine Umsetzungsreife, die sie in den A-Horizont verschieben ldsst. Planungsprozesse er-
halten somit schon im frilhen Stadium eine gewisse Verlasslichkeit: ,,Die Aggloprogramme hel-
fen uns, die Zukunft besser zu strukturieren. (...) Und wenn der Bund die MaBnahmen friihzeitig
akzeptiert, dann ist das flr uns ein Ansporn. Wir wissen, der Bund ist auf unserer Seite, wenn
wir das weiterentwickeln. Und dann ist auch mit Bundesgeldern zu rechnen.” Ohne Weiters ist
nachvollziehbar, dass dies bei groReren MalRnahmen mit langem Planungsvorlauf und hohem
Investitionsvolumen (z. B. Verlangerung einer Stadtbahnlinie) von hoher Bedeutung ist.

Dieser Fokus auf umsetzbare Projekte und friihzeitig auf Umsetzung hin programmierte Planun-
gen ist kein zufalliges Nebenergebnis der Vorgehensweise. Das ist von den Programmverant-
wortlichen im ARE explizit so gewollt. Dementsprechend miissen die Regionen auch Fortschritts-
oder Umsetzungsberichte vorlegen, aus denen erkennbar wird, ob die MaRnahmen fristgerecht
umgesetzt (Typ A) bzw. stringent weiterentwickelt bzw. konkretisiert (Ty B und C) werden. Zwi-
schenzeitlich hat das ARE zur Unterstlitzung einer zuverlassigen Umsetzung ein Malus-System
eingefiihrt (siehe Kapitel 3.5.3). Zwar hat sich dies System als nicht ausreichend belastbar erwie-
sen, aber dennoch ist allen Gesprachspartnern bewusst, dass die Zuverlassigkeit der Planung
und Umsetzung eine hohe Bedeutung fiir die Bewertung hat.

Zielgerichtete und robuste Kooperation

Insgesamt wird deutlich, dass die interkommunale Kooperation Im Laufe der Zeit zielorientier-
ter, robuster im Umgang mit internen Konflikten und pragmatischer geworden ist. Man gelangt
schneller zu einem umsetzbaren Ziel. Das PAV hat diesbeziiglich einen Impuls gesetzt: , Die Agg-
loprogramme haben eine positive Wirkung, (...) weil sie einen Anreiz bieten, (...) gute Verkehrs-
vorhaben wirklich planerisch vorwartszutreiben und dann schlussendlich auch umzusetzen. Das
ist das Wesentliche.” Ein Sammelsurium an Projekten hat eher wenig Erfolgsaussichten — es be-
darf einer Qualitatskontrolle und einer Filterung der MaRnahmen: ,Wir prifen das dann sehr
genau, entsprechen die (Malnahme) den Vorgaben des Bundes und entsprechen sie aber auch
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den Vorgaben des Programms selbst.” Projekte bzw. MaRnahmen, die in das Agglomerations-
programm aufgenommen werden, erhalten damit in gewisser Weise ein Gltesiegel, weil sie sei-
tens des Tragers vorgepriift worden sind. Die internen Diskussionen dazu sind nicht immer ein-
fach und einvernehmlich. Mit zunehmender Erfahrung wird den Beteiligten aber klar, dass die
Konflikte im Sinne eines guten Antrages durchgestanden werden missen.

Es gibt aber auch Grenzen: Wenn es politisch keine Einigung darlber gibt, ob eine MaBnahme
aufgenommen werden soll oder nicht, entscheidet das ARE in seiner Priifung, ob eine Férderung
bewilligt wird oder nicht. Insofern funktioniert der ,Filter” bzw. die Qualitdtskontrolle nicht im-
mer bereits auf Ebene der Agglomerationen. Das ARE legt seinerseits seine Forderempfehlungen
dem Parlament zur Entscheidung vor und bleibt dort nicht ohne politische Einflussnahme aus
den Regionen: ,,Dann wird dort geschickt lobbyiert”. Aber auch in den Regionen selbst haben
die PAV-Antrage eine politische und zugleich 6ffentliche Bedeutung. Die Akteure berichten, dass
der Erfolg der Agglomerationsprogramme (z. B. die Héhe der eingeworbenen Fordergelder, die
Forderquote usw.) auch medial und gesellschaftlich mit groRem Interesse zur Kenntnis genom-
men wird. Dies steigere den Druck, gute Agglomerationsprogramme zu entwickeln, die inhaltlich
kongruent sind, eine nach den MaRgaben des PAV sinnvolle Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
verfolgen und entsprechende MaRnahmen in die Umsetzung bringen sollen. Insofern hat das
Programm neben den harten, finanziellen Faktoren auch durch den 6ffentlichen Diskurs einen
Effekt auf die interkommunale Zusammenarbeit in den Agglomerationen.

4.2  Wirkung des PAV auf die Siedlungsentwicklung

In seiner Grundkonstruktion erweckt das PAV den Anschein, einen koordinierenden oder len-
kenden Einfluss auf die Siedlungsentwicklung haben zu kénnen. In dieser Hinsicht duBern sich
die Gesprachspartner jedoch zuriickhaltend. Evaluationen liegen hierzu nicht vor. Sehr eindeutig
ist, dass die liber das PAV geforderten MaRnahmen recht zuverlassig umgesetzt werden und das
PAV vor allem in diesem Sinne die Planungsprozesse in den Regionen verbessert. Das wurde
oben beschrieben. Dazu gehort es auch, dass die Verkehrsinvestitionen sinnvoll in die Siedlungs-
planung eingebettet werden und auch diese besser strukturiert vorbereitet und umgesetzt wer-
den. Ob die Siedlungsplanung in qualitativer und quantitativer Hinsicht Impulse erhalt, bleibt
jedoch ungewiss. Bei der Beurteilung neuer Agglomerationsprogramme spielt das sinnvolle Zu-
sammenspiel von Verkehrs- mit SiedlungsmaBnahmen zwar eine Rolle (vgl. Kapitel 3.5.2) und
auch die Umsetzung in der Vergangenheit vereinbarter Mallnahmen wird tberprift. Einzelne
Gesprachspartner wiinschen sich allerdings, dass liber das PAV auch SiedlungsmaRnahmen fi-
nanziell geférdert werden, um starkere Diskussionen und Impulse fiir eine abgestimmte Sied-
lungsentwicklung in die Abstimmungsprozesse tragen zu kénnen. Schon daraus kann abgleitet
werden, dass mit Blick auf eine verbesserte oder umfassender gesteuerte Siedlungsentwicklung
noch Potenziale gesehen werden. Logisch ist jedoch zugleich, dass die Siedlungsentwicklung
nicht im Mittelpunkt eines primar verkehrspolitisch angelegten Forder- und Investitionspro-
grammes steht.
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Im Kontext der Uberlegungen zu den Wirkungen des PAV auf die Siedlungsentwicklung wurde
auch auf das per Volksentscheid durchgebrachte Raumplanungsgesetz aus dem Jahr 2013 ver-
wiesen. Die Konsequenz ist ein sehr weitgehendes Einzonungsverbot (AuBenentwicklungsmora-
torium). Hierdurch sei eine Lenkungswirkung in Richtung Innenentwicklung und Nachverdich-
tung gegeben. Zugleich werden dadurch die siedlungspolitischen Handlungsméglichkeiten der
einzelnen Gemeinden beschrankt und ein Druck zur Zusammenarbeit ausgelost. Dies wird auch
bei der Aufstellung der Agglomerationsprogramme splirbar. Auf der anderen Seite wird zuneh-
mend beklagt, dass die Wohnungsmarkte ausgehend von so geschaffenen Restriktionen der Fla-
chenversorgung unter Druck geraten. Die unzureichende Bautatigkeit und die Verteuerung des
Wohnens werden auch darauf zurlickgefiihrt, dass zwar die AuRenentwicklung begrenzt, aber
keine kompensatorischen politischen MaRnahmen fiir eine verbesserte Flachenmobilisierung
und Nachverdichtung in den vorhandenen Siedlungsstrukturen geschaffen wurden.®

4.3 Verfahrensaufwand

Im Rahmen der vorliegenden Expertise und der dazu gefiihrten Gesprache konnte nicht vertieft
auf den Verfahrensaufwand fiir die Beteiligten eingegangen werden. Dennoch kénnen als Ne-
benergebnis einige Eindriicke in die deutsche Diskussion mitgenommen werden.

Insbesondere in den groRen Stadtregionen entsteht im 2-2,5-jdhrigen Bearbeitungszeitraum ein
nicht unerheblicher Aufwand bei der Erstellung eines Agglomerationsprogramms. Dies ergibt
sich allein schon aus der Zahl der Gemeinden (z. B. 175 in der Agglomeration Basel) und der Zahl
der MalRnahmen. Fir die kiirzlich fertiggestellten finf Teilprogrammen der Gesamtagglomera-
tion Zirich (5. Generation) werden flr den A-Horizont (Realisierung 2028 bis 2033) insgesamt
185 MaRnahmen zur Mitfinanzierung mit einem Volumen von 1,22 Mrd. CHF® beantragt. Das
bereits eingestellte Volumen fiir den B-Horizont (2032-2036; sechste Generation) betragt 1,47
Mrd. CHF.X® Hinzu kommt eine mindestens ebenso groRe Zahl nicht mitfinanzierter MaBnahmen
im Bereich Siedlung, Freiraum und Umwelt.

Es ist ist deutlich geworden, dass dieser Aufwand aus der Sicht der Regionen gerechtfertigt ist:
Einmal ist er die Voraussetzung fiir die Férdermittel des Bundes. Zum Zweiten hat er eine posi-
tive Rickwirkung auf die Planungs- und Umsetzungsprozesse in den Regionen. Diese positive
Ruckwirkung ist dabei sowohl inhaltlicher Natur (verbesserte Abstimmung von Siedlung, Frei-
raum, Verkehr) und wirkt sich zugleich als Effizienzgewinn arbeitssparend aus. Angesichts aktu-
eller Debatten zur Handlungsfahigkeit des Staates und des damit in Verbindung gebrachten Ver-
trauensverlustes gegenliber den demokratischen Institutionen zahlt sich der Zugewinn an Strin-
genz, Verlasslichkeit und inhaltlicher Konsistenz wahrscheinlich zusatzlich auf dieser Ebene aus.

Siehe hierzu das Kapitel ,,Raumentwicklung — Eisberg voraus” in: Credit Suisse 2023

entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 1,3 Mrd. Euro

Siehe: Auszug aus dem Protokoll des Regierungsrates der Kantons Ziirich, Sitzung vom 5.Marz 2025;
entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 1,57 Mrd. Euro
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Aus deutscher Sicht ist der Umfang der einzelnen MalRnahmenblatter besonders auffallig. Dabei
werden kleine MaRnahmen (,ein Absatz Textumfang”) quasi nur summarisch pauschaliert be-
antragt (z. B. 25 Kilometer Radweg), ohne genau festzulegen, wo diese genau realisiert werden.
Nach erfolgter Zusage wird die Verantwortung dafiir in die Region zurlickgegeben, so dass an
der Basis sichergestellt wird, dass diese auch im vorgesehenen Umfang gebaut werden. Aber
selbst fiir die mittelgroRe MaRnahmen bis 5 Mio CHF'! Férdervolumen und die groRen MaRnah-
men mit einem Férdervolumen von (iber 5 Mio CHF (z. B. neue Bahnhaltepunkte) reicht eine
zweiseitige Beschreibung bzw. Begriindung, um darauf basierend eine Forderzusage zu erhalten.
Mit Blick auf die fiir die Region Ziirich oben genannten Zahl wird deutlich, dass hier in einem
Verfahren 185 MalRRnahmen gebiindelt und von daher moglicherweise 185 Einzelantrdage (mit
jeweiliger Beantragung, Prifung/Genehmigung, Abrechnung) ersetzt werden. Daraus entsteht
ein hohes Mal$ an biirokratischer Vereinfachung und Entlastung.

Dass der Bund die Verantwortung fiir einen sinnvollen Mitteleinsatz in sehr grolem MaR an die
Regionen zuriickdelegieren kann und dies auch tut, ergibt sich aus der beschriebenen Grund-
konstruktion des PAV: , Entscheidend ist, dass man dieses Programm nicht von den Einzelmal3-
nahmen her denkt und konstruiert und man deswegen den ganzen Kontrollmechanismus auf
EinzelmaBnahmen-Ebene weglasst. Stattdessen gibt es die Bewertung des regionalen Agglome-
rationsprogramms als Ganzes, daraus abgeleitet die MalRnahmenfinanzierung und dann eine
Bewertung der Umsetzungsperformance fiir die ndchste Generation. Und damit eben die Verla-
gerung der Verantwortung sehr stark auf die Region.”

Ergdnzend kommt zur Wirkung, dass das PAV regelmiaRig mehrfach Uberzeichnet ist und im
Wettbewerb der Regionen vergeben wird. Dies bedeutet zunachst, dass eine Region bemiiht ist,
die qualitativen Anforderungen in einem hohen Mal} zu erfiillen. Zugleich entsteht ein starker
Anreiz fir eine realistische Kostenschatzung und eine sparsame Mittelverwendung. Denn jede
Agglomeration hat unter diesen Rahmenbedingungen zunachst das Ziel, eine mdglichst hohe
Forderquote zu erreichen Durch die Kosten-Nutzen-Bewertung der MaRnahmen fiihren unrea-
listisch hohe Kostenansatze zu einer Reduzierung der Forderquote. Eine Unterschatzung mit
spaterer Kostenlberschreitung hatte den nachteiligen Effekt, dass sich die Bundesférderung
spater nicht erhohen lasst (gedeckeltes Gesamtvolumen), was zu einer sinkenden Férderquote
und steigenden Eigenanteilen aus den Regionen fiihren wiirde. Dies ware nicht nur eine zusatz-
liche Belastung, sondern zudem nicht durch die Haushaltsplanungen der Gebietskérperschaften
nicht abgedeckt. Im Ergebnis ware die Umsetzungsperformance beeintrachtigt, was wiederum
negativ auf die Mittelvergabe in der nachsten Generation zurtickwirkt.

11 entspr. nach heutigem Wechselkurs rd. 5,4 Mrd. Euro
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5 Das Programm Agglomerationsver-
kehr — ein Vorbild fiir Deutschland?

5.1 Regionalplanung in Deutschland und der Schweiz — das PAV als Umsetzungs-
ebene der Regionalplanung

Die regionalen schweizer Agglomerationsprogramme miussen sich im Sinne der Koharenz an den
Aussagen der (kantonalen) Richtplane orientieren. Diese Richtpldne sind — wie schon beschrie-
ben — gut mit den deutschen Regionalpldanen vergleichbar. Insoweit sie Verkehrsinvestitionen
und eine damit korrespondierende Siedlungsentwicklung anstofRen, kdnnen sie als eine Umset-
zungsebene der Regionalplanung charakterisiert werden. Da die Agglomerationsprogramme in
vielen Regionen eine gewisse organisatorische Eigenstandigkeit aufweisen (bzw. nicht an den
Kantonen und der kantonalen Richtplanungen andocken), kénnen sie alternativ auch als eine
eigenstandige Regionalentwicklung beschrieben werden, die jedoch inhaltlich-konkretisierend
an der Richt- oder Regionalplanung ansetzt.

Die Einschatzung, dass die deutsche Regionalplanung in ihrer bisherigen Verfassung zu wenig
Wirkung oder Impulse auf eine regionalplangerechte Siedlungsentwicklung auslost (also ein Um-
setzungsdefizit hat), wurde nicht nur in den Diskussionen im MORO ,Regionale Steuerung der
Siedlungs- und Freiraumentwicklung” bestatigt, sondern zuvor bereits im Jahr 2012 von einer
Arbeitsgruppe der Akademie fiir Raumordnung und Landesplanung (ARL) unter der Leitung von
Dirk Vallée formuliert. Darin heiRt es:'? ,Ein weiteres Manko der heutigen Regionalplanung be-
steht, wie erwdhnt, in der oft fehlenden Umsetzungskompetenz bei Entwicklungsaufgaben. Die
eigenstandige Verwirklichung der Konzepte ist somit erschwert und nach auRen wird starker die
Rolle der Ordnungsfunktion wahrgenommen.” Und weiter: ,Um die Entwicklungen in ihren
raumlichen Auswirkungen im Sinne des ROG effektiver und effizienter zu gestalten, ist eine neue
und intensive Verzahnung von (a) Leitbildern/Zielen/Vorstellungen, (b) Konzept/Plan und (c)
Umsetzung erforderlich, die von einem dauerhaften und aktiven Diskussionsprozess begleitet
wird.” Letzteres liest sich beinahe wie eine idealtypische Beschreibung des Schweizer Pro-
gramms Agglomerationsverkehr. Auch hieraus lasst sich der Bedarf fiir eine vergleichbares Pro-
gramm in Deutschland ableiten. Die fir die vorliegende Expertise einbezogenen Gesprachs-
partner in Deutschland haben das teilweise bestatigt.

Das PAV knlipft die Finanzierung und Férderung von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
an siedlungspolitische Voraussetzungen. Manche Gesprachspartner haben darauf hingewiesen,
das die Verkehrsfinanzierung in Deutschland im Verbund der verschiedenen foderalen Ebenen
und den dazwischen geschalteten regionalen Aufgabentragern deutlich komplizierter und viel-
faltiger ist. Gleichzeitig sei die im foderalen System verankerte Forderung von Wohnungsbau
und Stadtentwicklung ausgepragter als in der Schweiz und zu groRen Teilen bereits in Bund-
Lander-Vereinbarungen geregelt (z. B. Wohnraumforderung, Stadtebauférderung). Deswegen
ware es flr Deutschland naheliegend, die sinnvolle Verkniipfung von Siedlung und Verkehr von

12 vallée 2012, S. 6 u. 10
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der Siedlungsseite her zu konzipieren. Dies wiirde ggf. bedeuten, die Vergabe von Férdermitteln
flir den Wohnungsbau und die Stadtentwicklung an verkehrspolitische Voraussetzungen zu
kniipfen. Letzteres geschieht ansatzweise bereits in manchen Bundesldandern. So erhalten Kom-
munen in der Region Frankfurt vom Land Hessen im Programm ,,GroRer Frankfurter Bogen“ eine
Unterstlitzung (i. W. verbesserte Forderkonditionen), wenn sie Wohnungsbau im Umfeld von
Bahnhaltepunkten entwickeln. Das nordrhein-westfalische Programm ,,Bauland an der Schiene”
ist ahnlich angelegt und kombiniert einen verbesserten Fordermittelzugang mit der operativen
Unterstlitzung durch eine Landesgesellschaft (NRW.Urban).

Im Vergleich zum PAV sind nicht nur die bewegten Investitionsvolumen und damit zusammen-
hangend die Raumwirkungen eher gering. Zudem fehlen der langfristige Charakter und damit
der Rahmen fiir den Aufbau einer dauerhaften und zugleich entwicklungsfahigen Kooperation
in den Regionen. In den deutschen Beispielen werden EinzelmaBnahmen weitgehend ohne ex-
plizite Einbindung in eine regionale Gesamtentwicklung geférdert. Die Eingriffe bleiben punktu-
ell und inihrer regionalen Gesamtwirkung recht eng begrenzt. Der Impuls des PAV auf eine lang-
fristige Institutionalisierung einer handlungsfahigen, koordinierenden Regionalentwicklung ist
somit nicht gegeben. Auch werden die damit verbundenen Mdglichkeiten einer entlastenden
Verfahrensbiindelung in Deutschland nicht genutzt.

5.2 Ansatzpunkte fir eine Adaption

In der Ubertragung auf Deutschland wére an ein zwischen Bund und Lindern abgestimmtes Pro-
gramm ,Regionale Siedlungsentwicklung” zu denken. Einen guten Ausgangspunkt bildet das zwi-
schen Bundesraumordnung und den Bundeslandern abgestimmte Programm RegioStrat. Aber
auch hier fehlt es bislang an Perspektiven fiir eine dauerhafte Starkung einer koordinierenden
Regionalentwicklung, die im Ergebnis an den regionalplanerisch geeigneten Standorten durch
offentliche Vorleistungen bzw. Investitionen eine private Investitionstatigkeit anregt und somit
die Flachennachfrage regionalplanerisch wirksam biindelt. Vor diesem Hintergrund sollte ein
entsprechendes Bund-Lander-Programm auf Dauer gestellt zweierlei leisten: (1) Es misste wirk-
same Anreize fiir zunachst informelle regionale Ubereinkiinfte (rdumliche und programmatische
Leitlinien zur Regionalentwicklung) setzen, aus denen sich sinnvolle MalRnahmen der Siedlungs-
entwicklung ableiten lassen. (2) Es misste besonders qualifizierte MaBnahmen, die in hohem
Male auf die Ziele der beschlossenen regionalen Leitlinien einzahlen, flexibel bzw. bedarfsge-
recht fordern.

Bei der Konzeption eines derartigen Programms ware insbesondere zu prifen, wie die raum-
wirksame Forder- und Investitionstatigkeit von Bund und Landern zukiinftig besser mit regional-
planerischen bzw. regionalentwicklungspolitischen Zielen verknlipft werden kann. Insofern
wirde ein derartiges Programm weitgehend ohne zusatzlich Finanzmittel auskommen. Es soll-
ten lediglich vorhandene Finanzmittel verstarkt unter dem Blickwinkel der siedlungspolitischen
bzw. regionalplanerischen Zielerreichung vergeben werden. Selbstverstandlich ware dieses Prin-
zip auch auf Teile der aus dem ,Sondervermégen” heraus finanzierten InfrastrukturmaRnahmen
anwendbar. Aus dem Bereich der bereits langfristig etablierten Investitionsbereiche waren vor
allem die Folgenden in den Blick zu nehmen:
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o Offentliche Verkehrsinvestitionen: Die Flichennachfrage und die Siedlungsentwicklung
sind in hohem MaRe auf die verkehrliche Erreichbarkeit bezogen. Insofern haben Inves-
titionen in die Verkehrsinfrastruktur eine wichtige Bedeutung zur Steuerung der Sied-
lungsentwicklung. Bislang wird die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in Deutsch-
land primar nach den Dringlichkeiten der Engpassbeseitigung priorisiert. Nach dem Vor-
bild des Schweizer Agglomerationsprogramms ware jedoch zu priifen, ob und inwieweit
die MalRinahmenpriorisierung von siedlungspolitischen Zusagen der jeweiligen Regionen
(und damit auch Gemeinden) abhangig gemacht werden kann. Die Verlangerung einer
Stadtbahnlinie oder die Einrichtung neuer Haltepunkte wiirde vor allem dann priorisiert
und umgesetzt, wenn sich die Gemeinden innerhalb der Region kraft interner Abstim-
mung verpflichten, im Umfeld der neu geschaffenen oder verbesserten Verkehrsinfra-
struktur in einer sinnvollen Art und Weise stadtebaulich aktiv zu werden. Flankierend
hierzu kdnnten auch die Mittel der Kommunalrichtlinie ,Klimafreundliche Mobilitat”
eingesetzt werden.

e Forderung von Wohnungsbauinvestitionen und wohnungsbaubezogene Stddtebaufér-
derung: Es gilt die einfache Regel, dass die 6ffentliche Férderung von Wohnungsbauin-
vestitionen relativ unwirksam ist bzw. lediglich zu Preissteigerungen fihrt, wenn gleich-
zeitig ein unzureichendes Bauland- und Grundstiicksangebot besteht und in der Konse-
guenz das Wohnungsangebot (insbesondere Wohnungsneubau) hinter der Nachfrage
zuriickbleibt. Da Wohnungsmarkte nur in ihren regionalen Zusammenhangen sinnvoll
politisch zu beeinflussen sind, sollte die Gewahrung von Férdermitteln an die Regionen
nur unter der MaRgabe erfolgen, dass die Regionen ein verldsslich umzusetzendes und
guantitativ ausreichendes Programm zur Bauland- und Grundstiicksentwicklung vorwei-
sen konnen. Dies kénnte sich mit aus dem Regionalplan ableitbaren Vorgaben an die
Regionen hinsichtlich Innenentwicklungsanteil, Dichten oder auch Verkehrserschlie-
Rung verbinden (z. B. Erreichbarkeit des schienengebundenen Verkehrs). In den Ge-
samtkontext einer auf die Ziele der regionalen Siedlungsentwicklung bezogenen Foérder-
mittelvergabe kénnte auch die Stadtebauférderung einbezogen werden, insbesondere
wenn es um die Starkung der Innenentwicklung in nachfrageschwachen Regionen geht.

e Raumwirksame Investitionsvorhaben: Die Lander und teilweise auch der Bund haben
nicht nur bei 6ffentlichen Investitionen (Landes- und Bundeseinrichtungen), sondern bei
privaten Investitionen (Industrieansiedlungen) im Rahmen ihrer Wirtschaftsférder- und
Subventionspolitik einen erheblichen Einfluss auf die Standortwahl. Dabei haben derar-
tige GroRinvestitionen als Arbeitsplatzschwerpunkte oder auch als Magnet fiir die An-
siedlung von Zulieferern potenziell weitreichende siedlungspolitische Konsequenzen.
Von daher liegt es nahe, die rdumliche Lenkung dieser Investitionsvorhaben mit sied-
lungspolitischen Verpflichtungen / Zusagen der Zielregion und Zielgemeinde zu verbin-
den.

Fur die hier kursorisch beschriebenen Themen (und gegebenenfalls weitere) wird zu priifen sein,
wie die gegenwartigen Forderzugange und Priorisierungen jeweils mit den Aspekten der Regi-
ons- und Raumwirksamkeit verknlipft werden kénnen. Deutlich wird auch, dass die an Regional-
/Raumwirksamkeit geknipfte Forder- und Investitionspolitik als Impuls und Aufforderung zu ei-
ner zunachst informellen Abstimmung siedlungspolitischer Leitlinien in den Regionen wirken
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soll. Wichtig ist zudem, dass die siedlungspolitischen Zusagen der Regionen verlasslich umge-
setzt werden und dies Uberprift wird. Eine wirksame Sanktionierung der Nicht-Einhaltung von
Zusagen ergibt sich vor allem dann, wenn — wie in der Schweiz — dauerhafte Programme in For-
derperioden konzipiert werden und ein Malus fiir die Nicht-Einhaltung in der nachsten Foérder-
periode droht. Erst die dauerhafte Implementation schafft auch den Rahmen fir eine institutio-
nelle Starkung einer zielgerichteten Regionalentwicklung. Von der Schweiz lasst sich lernen, dass
sich diese institutionelle Starkung mit einer hohen regionalen Eigenverantwortlichkeit verbin-
den lasst und dies wiederum erhebliches Potenzial fiir eine Verfahrensbiindelung und Verfah-
rensvereinfachung birgt.

Der aus dem Schweizer Programm Agglomerationsverkehr hier abgeleitete Vorschlag fiir
Deutschland setzt in seiner weiteren konzeptionellen Ausarbeitung und Umsetzungsvorberei-
tung eine mehrjahrige ressortiibergreifende Bund-Lander-Zusammenarbeit voraus. Dies miisste
in eine entsprechende Bund-Lander-Vereinbarung miinden (dhnlich der Stadtebauférderung o-
der Wohnungsbauférderung). Eine solche Losung wirde eine eklatante Liicke im deutschen Pla-
nungssystem schlieRen.
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