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Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomera-
tionsverkehr; Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Die Kantonsregierungen wurden am 26. Juni 2013 zur Vernehmlassung zum Bundesbe-
schluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr ein-
geladen. Wir danken lhnen fir diese Mdglichkeit und nehmen die Gelegenheit gerne wahr,
uns zum Prifprozess und zu den vorliegenden Dokumenten zu dussern.

Dem Bundesamt fir Raumentwicklung danken wir fiir die offene Zusammenarbeit. Wir wer-
ten den Dialog zwischen Bund und Agglomerationen als positiv und begriissen den Einbezug
der Agglomerationen bei der Weiterentwicklung der Programme.

Unsere Stellungnahme gliedern wir wie folgt:

A. Vorbemerkungen

B. Antrage zu grundsatzlichen Themen

C1. Stellungnahme Agglomerationsprogramm Aargau-Ost

C2. Stellungnahme Agglomerationsprogramm AareLand

C3. Stellungnahme Agglomerationsprogramm Limmattal

C4 Stellungnahme Agglomerationsprogramm Basel

D. Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — Kunftiger Finanzbedarf



Der Kanton Aargau hat die Regionalplanungsverbande und deren Mitgliedsgemeinden um
eine Stellungnahme zum Vernehmlassungsbericht des Bundes vom Juni 2013 und zu den
Vernehmlassungsentwirfen des Kantons Aargau gebeten. Die Vernehmlassung ist damit
breit abgestutzt. Die entsprechenden Rickmeldungen sind in die beiliegenden Berichte ein-
geflossen. Die nachfolgenden Ausserungen beriicksichtigen somit auch die Anliegen der
betroffenen Agglomerationen. Die Aussagen und Antrage bezlglich dem Agglomerations-
programm AareLand sind zudem mit dem Kanton Solothurn abgestimmt, diejenigen zum
Agglomerationsprogramm Limmattal mit dem Kanton Ziirich und diejenigen zum Agglomera-
tionsprogramm Basel mit der gesamten Tragerschaft.

Der Kanton Aargau ist an vier Agglomerationsprogrammen beteiligt. Das Agglomerations-
programm AareLand erhélt einen Beitragssatz von 40 %, die Agglomerationsprogramme
Aargau-Ost, Limmattal und Basel je einen Beitragssatz von 35 %. Dieser resultiert aus den
verfligbaren finanziellen Mitteln des Bundes, den Anforderungen an die Agglomerationspro-
gramme gemass Weisung uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationspro-
gramme der 2. Generation vom 14. Dezember 2010 sowie dem Quervergleich mit anderen
Agglomerationen. Bei den absoluten Mitfinanzierungsbeitragen liegt der Beitrag pro Einwoh-
nerin beziehungsweise pro Einwohner und Arbeitsplatz unter dem schweizerischen Durch-
schnitt. Der Kanton Aargau nimmt die Beitragssatze zustimmend zur Kenntnis.

A. Vorbemerkungen

Die Agglomerationsprogramme sind in einem umfassenden und fundierten Prifprozess beur-
teilt worden. Die Grundsatze der Prifungsmethodik und die Bewertungen der Wirksam-
keitskriterien wurden im Erlauterungsbericht verstandlich und transparent dargestellt. Die
Prifberichte und der Erlauterungsbericht sind nachvollziehbar verfasst. Die Priufberichte zei-
gen detailliert die Starken und Schwachen der Agglomerationsprogramme auf und liefern so
wertvolle Hinweise zur Weiterentwicklung der Agglomerationspolitik im Kanton Aargau und
fur die nachste Generation der Agglomerationsprogramme.

B. Antrage zu grundsatzlichen Themen

Definition Agglomeration

Bis zur Eingabe der Agglomerationsprogramme der 3. Generation sind die bestimmenden
Zahlen zur Definition der Agglomerationsgemeinden mittlerweile 16 Jahre alt. Es ist davon
auszugehen, dass bis dahin, vor allem auch im Kanton Aargau, viel mehr Gemeinden zu
Agglomerationen gehdoren.

Antrag:

Die Liste der einer Agglomeration angehdrigen Gemeinden ist mit Blick auf die Agglomerati-
onsprogramme 3. Generation zu aktualisieren.



Funktion des Agglomerationsprogramms als Planungsinstrument

Im Prufbericht wird immer wieder auf die fehlende Verbindlichkeit des Agglomerationspro-
gramms hingewiesen. Im Kanton Aargau ist das Agglomerationsprogramm nicht als zusatzli-
che Planungsebene vorgesehen. Das Agglomerationsprogramm ist in diesem Sinne auch
kein eigentliches Planungsinstrument.

Antrag:

In der Weisung fur die Agglomerationsprogramme der 3. Generation ist die Beurteilung einer
Massnahme nicht an die Verbindlichkeit des Agglomerationsprogramms als Planungsinstru-
ment zu koppeln.

Bedeutung des Langsamverkehrs (LV) fur das Agglomerationsprogramm

Zwischen der Bedeutung, die dem Langsamverkehr in der Weisung zukommt, und der Be-
wertung der LV-Massnahmen besteht eine Diskrepanz: Einerseits werden LV-Massnahmen
haufig zu den Eigenleistungen verschoben mit der Begriindung, diese hatten nur eine lokale
Wirkung und geringe Kosten. Andererseits sind die LV-Massnahmen wichtige Einzelmass-
nahmen fir das Funktionieren des Ganzen: Mit verhaltnismassig geringen Kosten kdnnen
hier erhebliche Wirkungen erzielt werden. Damit bilden sie einen wesentlichen Bestandteil
fur die Gesamtbewertung des Programms.

Antrag:

Es ist eine Losung zu erarbeiten, die die Bemihungen der Agglomerationen im Bereich
Langsamverkehr und deren Wirkung angemessen berticksichtigt.

Beurteilung des Entwicklungspotenzials

Es fallt auf, dass bei der Beurteilung neuer Verkehrsmassnahmen das Entwicklungspotenzial
eher schlecht beurteilt wird. Meist ermdglicht jedoch erst die Verkehrsmassnahme die Ent-
wicklung am gewtinschten Ort und somit auch eine optimale Abstimmung von Siedlung und
Verkehr.

Antrag:

Antrag: Den Entwicklungspotenzialen ist in der Weisung zu den Agglomerationsprogrammen
der 3. Generation eine hohere Bedeutung beizumessen.

Flexible Handhabung beziiglich Realisierungstermin 2015-2018

Es zeigt sich immer wieder, dass bei einzelnen Agglomerationsmassnahmen die bei der
Anmeldung vorgesehenen Realisierungstermine nicht eingehalten werden kdnnen. Oft
kommt es wegen nicht vorhersehbaren Einwendungen und Beschwerden zu Verzogerungen.
Es kommt aber auch vor, dass fir einzelne Projekte gewisse Vorarbeiten bereits vor 2015
sinnvoll sind, um Synergien mit andern Projekten und Kosteneinsparungen zu erzielen. In
begriindeten Fallen sollten deshalb auch Baukosten anrechenbar sein, die vor dem fur Ag-
glomerationsmassnahmen 2. Generation vorgegebenen Realisierungstermin anfallen.



Antrag:

Auf eine Vorgabe eines fixen Termins fur den Baubeginn der Agglomerationsmassnahmen
2. Generation ist zu verzichten. In begrindeten Fallen sollen auch vor 2015 ausgefiihrte
Bauarbeiten anrechenbar sein.

Cl. Antrage zu Einzelprojekten im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost

Fur das Agglomerationsprogramm Aargau-Ost wird auf die beiliegende Stellungnahme des
Kantons Aargau verwiesen.

C2. Stellungnahme Agglomerationsprogramm AareLand

Fur das Agglomerationsprogramm AareLand wird auf die beiliegende, von der fachlichen
Steuerung am 25. September 2013 verabschiedete Stellungnahme verwiesen, welche vom
Kanton Aargau unterstitzt wird.

C3. Stellungnahme Agglomerationsprogramm Limmattal

Fur das Agglomerationsprogramm Limmattal wird auf die gemeinsame Stellungnahme der
Kantone Aargau und Zirich verwiesen.

C4. Stellungnahme Agglomerationsprogramm Basel

Fur das Agglomerationsprogramm Basel wird auf die beiliegende, von der politischen Steue-
rung am 23. September 2013 verabschiedete Stellungnahme der Projekttrager verwiesen,
welche vom Kanton Aargau unterstitzt wird.

D. Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — kiinftiger Finanzbedarf

Das Instrument Agglomerationsprogramm hat eine sehr positive Dynamik ausgeldst. Eine
langfristige und politische Sicherung der Finanzierung der kiinftigen Agglomerationspro-
gramme ist fur alle Beteiligten wichtig.

Der Kanton Aargau nimmt zur Kenntnis, dass Reserven von 0,37 Milliarden Franken beste-
henden B-Massnahmen aus der 2. Generation von 1,4 Milliarden Franken gegeniiberstehen.
Wir begrussen es sehr, dass der Bund bestrebt ist, die Finanzierung zu entflechten und auf
verschiedene Instrumente abzustitzen. Die Finanzierung von Massnahmen, welche die
Eisenbahn und S-Bahn betreffen (dazu gehdren auch Um- und Neubauten von Haltestellen/
Bahnhofen), sollen ab der 3. Generation tber den "Bahninfrastrukturfonds" (BIF) finanziert
werden.



Massnahmen der Eisenbahninfrastruktur sind dabei weiterhin im Agglomerationsprogramm
auszuweisen, sind aber nicht mehr Bestandteil des im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms gestellten Antrags zur Mitfinanzierung. Damit unterliegt die Finanzierung den ge-
mass BIF geltenden Regeln. Die Frage stellt sich, ob diese eingehalten werden kénnen und
welche Vorgaben dazu gemacht werden. Weiter muss in der Weisung zur 3. Generation klar
aufgezeigt werden, ob diese Kosten dennoch in der Wirkungsbeurteilung mitbertcksichtigt
werden.

Der Kanton Aargau ist sich der knappen Ressourcen bewusst und nimmt zur Kenntnis, dass
unabhangig von der zukiinftigen Finanzierung fir die 3. Generation die Priorisierung der

Massnahmen nochmals spurbar restriktiver erfolgen wird.

Wir bedanken uns fur die Berticksichtigung unserer Vernehmlassung und versichern Sie,
sehr geehrte Damen und Herren, unserer ausgezeichneten Hochachtung.
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KANTON AARGAU

Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomera-
tionsverkehr; Vernehmlassungsantwort Agglomerationsprogramm Aargau-Ost

Unsere Stellungnahme gliedern wir wie folgt:

A. Vorbemerkungen

B. Antrdge zu grundsatzlichen Themen

C. Antrage zu Einzelprojekten im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost
D. Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — Kunftiger Finanzbedarf

Der Kanton Aargau hat die Regionalplanungsverbande und deren Mitgliedsgemeinden um
eine Stellungnahme zum Vernehmlassungsbericht des Bundes vom Juni 2013 und zum Ver-
nehmlassungsentwurf des Kantons Aargau gebeten. Die Vernehmlassung ist damit breit
abgestiitzt. Die entsprechenden Riuckmeldungen sind in den vorliegenden Bericht eingeflos-
sen. Die nachfolgenden Ausserungen beriicksichtigen somit auch die Anliegen der betroffe-
nen Agglomeration.

A. Vorbemerkungen

Die Agglomerationsprogramme sind in einem umfassenden und fundierten Prifprozess beur
teilt worden. Die Grundséatze der Prifungsmethodik und die Bewertungen der Wirksam-
keitskriterien wurden im Erlauterungsbericht verstandlich und transparent dargestellt. Die
Prifberichte und der Erlauterungsbericht sind nachvollziehbar verfasst. Die Prufberichte zei-
gen detailliert die Starken und Schwachen der Agglomerationsprogramme auf und liefern so
wertvolle Hinweise zur Weiterentwicklung der Agglomerationspolitik im AareLand und fur die
nachste Generation der Agglomerationsprogramme.

B. Antrage zu grundsatzlichen Themen

Definition Agglomeration

Bis zur Eingabe der Agglomerationsprogramme der 3. Generation sind die bestimmenden
Zahlen zur Definition der Agglomerationsgemeinden mittlerweile 16 Jahre alt. Es ist davon
auszugehen, dass bis dahin, vor allem auch im Kanton Aargau, viel mehr Gemeinden zu
Agglomerationen gehdéren.

Antrag:

Die Liste der einer Agglomeration angehdrigen Gemeinden ist mit Blick auf die Agglomerati-
onsprogramme 3. Generation zu aktualisieren.

Funktion des Agglomerationsprogramms als Planungsinstrument

http://figeko/temp/kdfrjbro5pmk3f77jep356d491276641149429180_Stellungnahme AG-Ost.doc



Im Prufbericht wird immer wieder auf die fehlende Verbindlichkeit des Agglomerationspro-
gramms hingewiesen. Im Kanton Aargau ist das Agglomerationsprogramm nicht als zusatzli-
che Planungsebene vorgesehen. Das Agglomerationsprogramm ist in diesem Sinne auch
kein eigentliches Planungsinstrument.

Antrag:

In der Weisung fur die Agglomerationsprogramme der 3. Generation ist die Beurteilung einer
Massnahme nicht an die Verbindlichkeit des Agglomerationsprogramms als Planungsinstru-
ment zu koppeln.

Bedeutung des Langsamverkehrs (LV) fir das Agglomerationsprogramm

Zwischen der Bedeutung, die dem Langsamverkehr in der Weisung zukommt, und der Be-
wertung der LV-Massnahmen besteht eine Diskrepanz: Einerseits werden LV-Massnahmen
haufig zu den Eigenleistungen verschoben mit der Begriindung, diese hatten nur eine lokale
Wirkung und geringe Kosten. Andererseits sind die LV-Massnahmen wichtige Einzelmass-
nahmen fiir das Funktionieren des Ganzen: Mit verhaltnismassig geringen Kosten kénnen
hier erhebliche Wirkungen erzielt werden. Damit bilden sie einen wesentlichen Bestandteil
fur die Gesamtbewertung des Programms.

Antrag:

Es ist eine Losung fur diese Problematik zu erarbeiten, die die Bemihungen der Agglomera-
tionen im Bereich Langsamverkehr und deren Wirkung angemessen beriicksichtigt.

Beurteilung des Entwicklungspotentials

Es fallt auf, dass bei der Beurteilung neuer Verkehrsmassnahmen das Entwicklungspotential
eher schlecht beurteilt wird. Meist ermdglicht jedoch erst die Verkehrsmassnahme die Ent-
wicklung am gewtinschten Ort und somit auch eine optimale Abstimmung von Siedlung und
Verkehr.

Antrag:

Den Entwicklungspotentialen ist in der Weisung zu den Agglomerationsprogrammen der
3. Generation eine héhere Bedeutung beizumessen.

Flexible Handhabung beziglich Realisierungstermin 2015 bis 2018

Es zeigt sich immer wieder, dass bei einzelnen Agglomerationsmassnahmen die bei der
Anmeldung vorgesehenen Realisierungstermine nicht eingehalten werden kénnen. Oft
kommt es wegen nicht vorhersehbaren Einwendungen und Beschwerden zu Verzdgerungen.
Es kommt aber auch vor, dass fir einzelne Projekte gewisse Vorarbeiten bereits vor 2015
sinnvoll sind, um Synergien mit andern Projekten und Kosteneinsparungen zu erzielen. In
begrindeten Fallen sollten deshalb auch Baukosten anrechenbar sein, die vor dem fiir Ag-
glomerationsmassnahmen 2. Generation vorgegebenen Realisierungstermin anfallen.

Antrag:



Auf eine Vorgabe eines fixen Termins fiir den Baubeginn der Agglomerationsmassnahmen 2.
Generation ist zu verzichten. In begriindeten Fallen sollen auch vor 2015 ausgefiihrte Bau-
arbeiten anrechenbar sein.

C. Antrége zu Einzelprojekten im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost

4021.2.08 _ A.1.08.LV Baden, LV-Verbindung Bahnhof — Bader

Die Massnahme, vom Bund zu den Eigenleistungen verschoben, bildet nicht nur die Verbin-
dung zwischen dem Bahnhof Baden und dem Baderquartier, sondern auch den Anschluss
an den Mattelisteg (Massnahme Nr. 4021.2.062) und damit den Anschluss nach Obersig-
genthal und Ennetbaden (vgl. Karten/Plane im Massnahmenband Seite 44 und 47). Das Ein-
zugsgebiet der Bader in Baden ist Giberregional. Die Massnahme schliesst die Transportkette
fur OV-Nutzende. Die Massnahme hat somit eine weit (iber das Lokale hinausgehende Be-
deutung.



Antrag:

Belassen in der A-Liste

4021.2.062 _A.1.09.LV Baden, Regionaler Veloverleih

Der Bund hat die Massnahme zu den Eigenleistungen verschoben. Der Titel der Massnahme
ist etwas irrefiihrend und wurde vermutlich dahingehend falsch verstanden, als dass es sich
um eine Massnahme mit Wirkung nur fir das Stadtgebiet von Baden handelt. Aus der Mass-
nahmenbeschreibung geht jedoch hervor, dass es sich um eine regionale Massnahme han-
delt.

Antrag:

Belassen in der A-Liste

4021.2.029 _ B.1.01.MIV Siggenthal/Baden, Baldeggtunnel (inklusive Verkehrsma-
nagement OV Plus)

Im Bereich Siggenthal/Baden besteht Handlungsbedarf wegen der sehr hohen Verkehrsbe-
lastung. In der Begrindung des Bundes flr die Abanderung der Prioritat von B nach C wird
auf das ungeniigende Kosten/Nutzenverhdltnis sowie die ungentigende Reife in verschiede-
nen Belangen hingewiesen. Der Handlungsbedarf wird grundsatzlich nicht in Frage gestellt.
Die Massnahme gehdrt deshalb gemdass den Erlauterungen zur C*-Liste.

Antrag:

Verschieben von C zur C*-Liste

D. Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — kiinftiger Finanzbedarf

Das Instrument Agglomerationsprogramm hat eine sehr positive Dynamik ausgeldst. Eine
langfristige und politische Sicherung der Finanzierung der kiinftigen Agglomerationspro-
gramme ist fur alle Beteiligten wichtig.

Der Kanton Aargau nimmt zur Kenntnis, dass Reserven von 0,37 Milliarden Franken beste-
henden B-Massnahmen aus der 2. Generation von 1,4 Milliarden Franken gegeniberstehen.
Wir begrussen es sehr, dass der Bund bestrebt ist, die Finanzierung zu entflechten und auf
verschiedene Instrumente abzustitzen. Die Finanzierung von Massnahmen, welche die Ei-
senbahn und S-Bahn betreffen (dazu gehéren auch Um- und Neubauten von Haltestel-
len/Bahnhofen), sollen ab der 3. Generation iber den ,Bahninfrastrukturfonds” (BIF) finan-
Ziert werden.

Massnahmen der Eisenbahninfrastruktur sind dabei weiterhin im Agglomerationsprogramm
auszuweisen, sind aber nicht mehr Bestandteil des im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms gestellten Antrags zur Mitfinanzierung. Damit unterliegt die Finanzierung den ge-
mass BIF geltenden Regeln. Die Frage stellt sich, ob diese eingehalten werden kénnen und
welche Vorgaben dazu gemacht werden. Weiter muss in der Weisung zur 3. Generation klar



aufgezeigt werden, ob diese Kosten dennoch in der Wirkungsbeurteilung mitbertcksichtigt
werden.

Der Kanton Aargau ist sich der knappen Ressourcen bewusst und nimmt zur Kenntnis, dass
unabhangig von der zukinftigen Finanzierung fir die 3. Generation die Priorisierung der
Massnahmen nochmals spurbar restriktiver erfolgen wird.
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Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomera-
tionsverkehr; Vernehmlassungantwort Agglomerationsprogramm AareLand

Verabschiedet von der fachlichen Steuerung des Agglomerationsprogramms
AareLand am 25. September 2013

Die Kantonsregierungen wurden am 26. Juni 2013 zur Vernehmlassung zum Bundesbe-
schluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr ein-
geladen. Wir danken lhnen fur diese Mdglichkeit und nehmen die Gelegenheit gerne wahr,
uns zum Prifprozess und zu den vorliegenden Dokumenten zu dussern.

Dem Bundesamt fiir Raumentwicklung danken wir fiir die offene Zusammenarbeit. Wir wer-
ten den Dialog zwischen Bund und Agglomerationen als positiv und begrissen den Einbezug
der Agglomerationen bei der Weiterentwicklung der Programme.

Unsere Stellungnahme gliedern wir wie folgt:

A. Vorbemerkungen

B. Antrage zu grundsatzlichen Themen

C. Stellungnahme Agglomerationsprogramm AarelLand

D. Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — Kiinftiger Finanzbedarf

Die Kantone Aargau und Solothurn haben die Regionalplanungsverbande und deren Mit-
gliedsgemeinden um eine Stellungnahme zum Vernehmlassungsbericht des Bundes vom
Juni 2013 und zum Vernehmlassungsentwurf der Kantone Aargau und Solothurn gebeten.
Die Vernehmlassung ist damit breit abgesttitzt. Die entsprechenden Riickmeldungen sind in
den vorliegenden Bericht eingeflossen.



A. Vorbemerkungen

Die Agglomerationsprogramme sind in einem umfassenden und fundierten Prifprozess beur-
teilt worden. Die Grundsatze der Prifungsmethodik und die Bewertungen der Wirksam-
keitskriterien wurden im Erlauterungsbericht verstandlich und transparent dargestellt. Die
Prifberichte und der Erlauterungsbericht sind nachvollziehbar verfasst. Die Prifberichte zei-
gen detailliert die Starken und Schwachen der Agglomerationsprogramme auf und liefern so
wertvolle Hinweise zur Weiterentwicklung der Agglomerationspolitik im AareLand und fur die
nachste Generation der Agglomerationsprogramme.

B. Antrage zu grundsatzlichen Themen

Definition Agglomeration

Bis zur Eingabe der Agglomerationsprogramme der 3. Generation sind die bestimmenden
Zahlen zur Definition der Agglomerationsgemeinden mittlerweile 16 Jahre alt. Es ist davon
auszugehen, dass bis dahin, auch in den Kantonen Aargau und Solothurn, viel mehr Ge-
meinden zu Agglomerationen gehdren.

Antrag: Die Liste der einer Agglomeration angehdrigen Gemeinden ist mit Blick auf die Ag-
glomerationsprogramme 3. Generation zu aktualisieren.

Funktion des Agglomerationsprogramms als Planungsinstrument

Im Prufbericht wird immer wieder auf die fehlende Verbindlichkeit des Agglomerationspro-
gramms hingewiesen. Im den Kantonen Aargau und Solothurn ist das Agglomerationspro-
gramm nicht als zusatzliche Planungsebene vorgesehen. Das Agglomerationsprogramm ist
in diesem Sinne auch kein eigentliches Planungsinstrument.

Antrag: In der Weisung fur die Agglomerationsprogramme der 3. Generation ist die Beurtei-
lung einer Massnahme nicht an die Verbindlichkeit des Agglomerationsprogramms als Pla-
nungsinstrument zu koppeln.

Bedeutung des Langsamverkehrs (LV) fur das Agglomerationsprogramm

Zwischen der Bedeutung, die dem Langsamverkehr in der Weisung zukommt, und der Be-
wertung der LV-Massnahmen besteht eine Diskrepanz: Einerseits werden LV-Massnahmen
haufig zu den Eigenleistungen verschoben mit der Begriindung, diese héatten nur eine lokale
Wirkung und geringe Kosten. Andererseits sind die LV-Massnahmen wichtige Einzelmass-
nahmen fiir das Funktionieren des Ganzen: Mit verhéaltnismassig geringen Kosten kdnnen
hier erhebliche Wirkungen erzielt werden. Damit bilden sie einen wesentlichen Bestandteil
fur die Gesamtbewertung des Programms.

Antrag: Es ist eine Losung fur diese Problematik zu erarbeiten, die die Bemiihungen der Ag-
glomerationen im Bereich Langsamverkehr und deren Wirkung angemessen bertcksichtigt.



Beurteilung des Entwicklungspotentials

Es féllt auf, dass bei der Beurteilung neuer Verkehrsmassnahmen das Entwicklungspotential
eher schlecht beurteilt wird. Meist ermdglicht jedoch erst die Verkehrsmassnahme die Ent-
wicklung am gewtinschten Ort und somit auch eine optimale Abstimmung von Siedlung und
Verkehr.

Antrag: Den Entwicklungspotentialen ist in der Weisung zu den Agglomerationsprogrammen
der dritten Generation eine hdhere Bedeutung beizumessen.

Flexible Handhabung bezlglich Realisierungstermin 2015 bis 2018

Es zeigt sich immer wieder, dass bei einzelnen Agglomerationsmassnahmen die bei der
Anmeldung vorgesehenen Realisierungstermine nicht eingehalten werden kdnnen. Oft
kommt es wegen nicht vorhersehbaren Einwendungen und Beschwerden zu Verzdgerungen.
Es kommt aber auch vor, dass fir einzelne Projekte gewisse Vorarbeiten bereits vor 2015
sinnvoll sind, um Synergien mit andern Projekten und Kosteneinsparungen zu erzielen. In
begrindeten Fallen sollten deshalb auch Baukosten anrechenbar sein, die vor dem fur Ag-
glomerationsmassnahmen 2. Generation vorgegebenen Realisierungstermin anfallen.

Antrag: Auf eine Vorgabe eines fixen Termins flr den Baubeginn der Agglomerationsmass-
nahmen 2. Generation ist zu verzichten. In begrindeten Fallen sollen auch vor 2015 ausge-
fuhrte Bauarbeiten anrechenbar sein.

D. Antrage zu Einzelprojekten

2581.2.001_OV1A: Gesamtverkehrsprojekt Olten in vollem Umfang mitfinanzieren
Das Agglomerationsprogramm AareLand 2. Generation wurde geprift und uns der Entwurf
des Prifberichts des Bundes am 23. Mai 2013 zugesandt. Dabei wurde die Massnahme
OV1A Olten: Gesamtverkehrsprojekt: Neuer Bahnhofplatz in ihrer Zusammensetzung gean-
dert respektive wie folgt getrennt bertcksichtigt:

2581.2.055: Teil: OV/LV, 35,84 Millionen Franken, Prioritat A

2581.2.058: Teil: MIV, 8,73 Millionen Franken, nicht mitfinanziert

2581.2.059: Teil: Bauliche Begleitmassnahmen, 1,59 Millionen Franken nicht mitfinanziert

Die Massnahmen Teil: MIV und Teil: Bauliche Begleitmassnahmen wurden vom Bund fiir die
Programmwirkung als nicht relevante Massnahmen eingestuft. Deren Umsetzung stinde der
Agglomeration frei.

Dass im Allgemeinen verkehrlich nicht relevante bauliche Anpassungen und MIV-
Parkierungsanlagen durch den Infrastrukturfonds nicht mitfinanziert werden kénnen, ist un-
bestritten. Wir sind aber der Meinung, dass es sich im vorliegenden Projekt um Massnahmen
handelt, welche als integraler Bestandteil und damit als Grundvoraussetzung fir die Errei-
chung der Ziele OV, Fussverkehr und Velo zu beurteilen sind.

Antrag: Zuweisen aller drei Teilprojekte in die A-Liste



2581.2.004 _ OV4A Schénenwerd: Intermodale OV-Drehscheibe

2581.2.018 _ OD10A Schonenwerd: Ortsdurchfahrt (ohne Umfahrung)

Der Zeitplan und die Realisierung des Gesamtverkehrsprojektes Schénenwerd, welches die

Teilprojekte beziehungsweise Massnahmen OV4A und OD10A beinhaltet, ist koordiniert auf
die Einfuhrung des 30-Min-Taktes des Regionalzugverkehrs im Jahr 2018. Der Gemeinderat
von Schoénenwerd will die Realisierung der Intermodalen OV-Drehscheibe bis 2018 realisie-

ren und so im Hinblick auf die Taktverdichtung agieren, statt nur zu reagieren.

Fur die Projektierungsphasen Vorprojekt bis und mit Plangenehmigungsverfahren ist mit ma-
ximal 2 Jahren zu rechnen. Damit besteht gentigend Zeit fur eine Realisierung bis 2018. Alle
notwendigen Schritte wurden eingeleitet. Die Finanzierungsreife ist fur die Zentrumsdurch-
fahrt ebenfalls gegeben.

Antrag: Belassen in der A-Liste

2581.2.20_OD12A Erlinsbach SO: Betriebs- und Gestaltungskonzept fiir Zentrumsbe-
reich inklusive Zufahrtsachsen

Bei der Beantwortung der Bundesfragen wurde die Angabe zum DTV fur das Jahr 2010
(9'300) anstatt fur das Jahr 2025 (10'800) angegeben. Mit der neuen Ausgangslage und dem
Vergleich des Erlauterungsberichts zeigt sich, dass die Massnahme somit die Anforderungen
eines A-Projektes erfullt.

Antrag: Belassen in der A-Liste

2581.2.024 LV1A Aarau, Aarebricke flankierende Massnahmen Velo-und Fussverkehr
Die flankierenden Massnahmen fiur den Velo- und Fussverkehr im Bereich der Aarebriicke
sind sehr wichtig und bringen fir den Langsamverkehr des ganzen Agglomerationsgebiets
nordlich der Aare einen sehr hohen Nutzen. Um das beliebte Naherholungsgebiet am Aare-
ufer aufzuwerten und attraktiver zu gestalten, werden auf beiden Flussseiten die Uferwege
und der Raum unter der Briicke verbreitert. Der mit Baumen durchsetzte Griinraum zwischen
den Bruckenzu- und -wegfahrtsrampen und dem Uferweg wird neu gestaltet. Bei beiden Bri-
ckenkopfen werden beidseits der Briicke rollstuhlgangige Verbindungen von den Uferwegen
auf die Brucke hinauf erstellt. Die vorliegende Massnahme LV1A umfasst somit auch eine
Aufwertung des Aareraums im Briickenbereich und bildet die logische Fortsetzung der dst-
lich anschliessenden Massnahme "LV4A: Aarau: Aufwertung Aareraum fur Fussganger- und
Veloverkehr sowie fur Naherholung", welche ebenfalls im Agglomerationsprogramm enthal-
ten ist. Im Antragsdossier ist der Nutzen der Massnahmen ausfiihrlich umschrieben.

Die flankierenden Massnahmen Velo- und Fussverkehr missen aus bautechnischen Grin-
den gleichzeitig mit dem Ersatz der bestehenden Aarebriicke erfolgen. Da der Ersatz der
Aarebricke dringend ist, muss das Gesamtprojekt im Zeithorizont der Agglomerationspro-
gramme 2. Generation realisiert werden. Es kann aus Sicherheitsgriinden nicht zugewartet
werden, bis ein Agglomerationsprogramm 3. Generation erarbeitet und beschlossen ist.

Die Kosten fur das Gesamtprojekt liegen in der Gréssenordnung von 30 Millionen Franken.
Eine exakte Aufteilung der Gesamtkosten auf Ersatz der alten Briicke und auf die flankieren-



den Massnahmen fir den Velo- und Fussverkehr ist nicht mdglich. Die beantragte Aufteilung
von 2/3 zu 1/3 ist unseres Erachtens angemessen und zweckmassig.

Antrag: Belassen in der A-Liste

2581.2.25 LV2A Aarburg-Rothrist: kantonale Radroute R510: Neue Linienfihrung
Der Bund stellt fest, dass die Massnahme durch weitere Bundesmittel (mit)zu finanzieren ist.

Der A1/A2-Anschluss Rothrist liegt in einem verkehrlich hochbelasteten Raum. Aus Norden
fuhrt die K 103 via die Ortskernumfahrung Aarburg zum Anschluss. Diese Uberlastete Ver-
kehrsbeziehung dient dem Raum Olten als Autobahnzubringer. Im Siden fihrt die K 101,
welche kinftig auch den Verkehr der Wiggertalstrasse Abschnitt Nord aufnimmt, zum Auto-
bahnanschluss. Die A1/A2 wird im Abschnitt Harkingen — Wiggertal derzeit auf sechs Spuren
ausgebaut. Der A1-/A2-Anschluss Rothrist liegt innerhalb des Verkehrsmanagementraums
Unteres Wiggertal und kann als eigentlicher "Hot Spot" bezeichnet werden.

Fazit: Am Al-/A2-Anschluss Rothrist sind umfangreiche Massnahmen zur Leistungserho-
hung der Anschlussknoten (Ausbau Kreisverkehre auf zweistreifige Anlagen), Massnahmen
fur den Uberlastungsschutz der Autobahnzufahrten (Dosierung der Zufahrten zur A1) mit
entsprechenden flankierenden Massnahmen wie Staurdumen und optimierten Vorsortierun-
gen sowie weitere Massnahmen im Bereich Verkehrsmanagement erforderlich. Erste Stu-
dien der Abteilung Verkehr (September 2011) haben gezeigt, dass eine attraktive und siche-
re Radverkehrsfiihrung nicht mehr angeboten werden kann.

Der A1-/A2-Anschluss liegt im sogenannten UH-Perimeter beziehungsweise im Eigentum
des Bundes (ASTRA/Nationalstrasse). Verantwortlich fir den Ausbau des Al-/A2-
Anschlusses ist folglich das ASTRA. Kann aufgrund des Ausbaus die kantonale Radroute
nicht mehr unmittelbar tber den Anschluss gefiihrt werden, so ist das Verursacherprinzip
anzuwenden, das heisst eine Ersatzanlage (wie im Agglomerationsprogramm vorgeschla-
gen) ist durch das ASTRA zu finanzieren.

Die Strecke ist ein wichtiger Teil des regionalen Velonetzes, insbesondere dient sie auch als
Zubringer zu den Naherholungsgebieten im Agglomerationspark.

Antrag: Die Finanzierung der Massnahme durch das ASTRA ist im Prifbericht festzuhalten.

2581.2.026_LV3A Olten: Attraktivierung Aareraum "andaare"

Die Massnahme "andaare" bringt einen sehr hohen Nutzen. Die aktuelle Situation ist sehr
unbefriedigend: Es besteht eine begrenzte Leistungsfahigkeit der Fussgangertiberqguerungen
und die Bedingungen fir die Aufenthaltsnutzung des 6ffentlichen Raumes zwischen Bahnhof
Olten und der Aare sind nicht attraktiv. Des Weiteren ist zu beachten, dass mit der Mass-
nahme "Gesamtverkehrsprojekt: Bahnhof Olten" das Fussverkehrsaufkommen zunehmen
wird und somit ein grosser Druck auf diesem Raum lastet. Des Weiteren besteht mit der
Realisierung dieses Projekts ein grosses Kostenoptimierungspotential.

Antrag: Belassen in der A-Liste



2581.2.040_MIV1B Umfahrung Hagendorf/Rickenbach (ERO+)

Das G&au gehoért zu den dynamischsten Wachstumsregionen des Kantons Solothurn und
weist ein hohes Verkehrsaufkommen auf. Die kirzlich eréffnete Entlastungsstrasse Region
Olten (ERO) bringt eine Entlastung fiir Olten und Wangen b. O. Die Entlastung der westlich
angrenzenden Gemeinden kann nur mit der Realisierung der ERO+ erreicht werden. Damit
werden die Dorfer Hagendorf und Rickenbach vom Schwer- und Durchgangsverkehr entlas-
tet. Gleichzeitig ist eine positive Wirkung auf alle Dorfer entlang der H5 zwischen Olten und
Egerkingen zu erwarten. Entlang der Umfahrungsstrasse sollen keine weiteren Gewerbezo-
nen ausgeschieden werden. Damit besteht keine Gefahr der weiteren Zersiedelung. Zudem
erfolgt die Erschliessung abseits des Wohngebiets.

In der Bewertung im Priifbericht beziehungsweise Erlauterungsbericht wird der hohe Nutzen
der Massnahme anerkannt (8 von 12 Punkten wurden vergeben). Beméngelt werden die ho-
hen Kosten. Das Projekt wird optimiert, damit die Kosten gesenkt werden. Aufgrund des ho-
hen Nutzens fur die Agglomeration AareLand und den Kanton Solothurn und der gesenkten
Kosten erflllt die Massnahme die Anforderungen an ein B-Projekt.

Antrag: Belassen in der B-Liste

D Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs — kiinftiger Finanzbedarf

Das Instrument Agglomerationsprogramm hat eine sehr positive Dynamik ausgeldst. Eine
langfristige und politische Sicherung der Finanzierung der kiinftigen Agglomerationspro-
gramme ist fur alle Beteiligten wichtig.

Der Kanton Aargau nimmt zur Kenntnis, dass Reserven von 0,37 Milliarden Franken beste-
henden B-Massnahmen aus der 2. Generation von 1,4 Milliarden Franken gegeniberstehen.
Wir begrussen es sehr, dass der Bund bestrebt ist, die Finanzierung zu entflechten und auf
verschiedene Instrumente abzustitzen. Die Finanzierung von Massnahmen, welche die Ei-
senbahn und S-Bahn betreffen (dazu gehdren auch Um- und Neubauten von Haltestel-
len/Bahnhofen), sollen ab der 3. Generation Uber den "Bahninfrastrukturfonds" (BIF) finan-
ziert werden.

Massnahmen der Eisenbahninfrastruktur sind dabei weiterhin im Agglomerationsprogramm
auszuweisen, sind aber nicht mehr Bestandteil des im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms gestellten Antrags zur Mitfinanzierung. Damit unterliegt die Finanzierung den ge-
mass BIF geltenden Regeln. Die Frage stellt sich, ob diese eingehalten werden kénnen und
welche Vorgaben dazu gemacht werden. Weiter muss in der Weisung zur 3. Generation klar
aufgezeigt werden, ob diese Kosten dennoch in der Wirkungsbeurteilung mitbertcksichtigt
werden.

Die Agglomeration AareLand ist sich der knappen Ressourcen bewusst und nimmt zur
Kenntnis, dass unabhangig von der zukiinftigen Finanzierung fur die 3. Generation die Prio-
risierung der Massnahmen nochmals spurbar restriktiver erfolgen wird.
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1. Management Summary

Das Agglomerationsprogramm Basel hat grosse Anstrengungen unternommen, um nach der Kritik des Bundes an
der 1. Generation des Agglomerationsprogramms die Qualitat der 2. Generation nochmals deutlich zu verbessern.
Die neugeschaffene Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel hat mit Hilfe des in allen Teilrdumen
abgestimmten Zukunftsbildes 2030 Strategien zur Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturentwicklung erarbeitet und die
trinationale Zusammenarbeit deutlich verbessert. Das geschlossene Auftreten der Beteiligten aus den drei Landern
Schweiz, Deutschland und Frankreich zugunsten einer zukunftsgerichteten trinationalen Agglomeration Basel hat
eine Dynamik ausgel6st, die deutlich Gber die Erwartungen hinaus geht.

In diesem Kontext ist der vorliegende Entwurf des Bundesbeschlusses eine Enttduschung. Landerlbergreifende
Projekte und Projekte auf auslandischem Boden, die einen unmittelbaren Nutzen fiir den in der Schweiz gelegenen
Kern der Agglomeration generieren, wurden praktisch allesamt zuriickgestuft oder gestrichen. Als Beispiel sei die
Tramverbindung von Basel nach Saint-Louis genannt. Die ausbleibende Mitfinanzierung von ausfiihrungsreifen
Projekten im grenznahen Raum mussen wir als Grenzagglomeration deutlich kritisieren. Die sechs Teilregionen des
Agglomerationsprogramms Basel setzen sich vehement dafir ein, dass der Bund der komplexen Situation in der
Region und der Tatsache, dass vier Kantone und drei Lander an einem Strick ziehen, Rechnung tragt. Die
Agglomeration beantragt daher die Umpriorisierungen folgender regionaler Hauptverkehrserschliessungsprojekte:

O14: Verlangerung der Tramlinie 3 nach Saint-Louis B->A
018a/18b: Tramerschliessung Salina Raurica (1. Etappe und 2. Etappe) B->A
019: Doppelspurausbau Tramlinie 10/17 «Spiesshofli» / Binningen Ae 2A
LV1-34 Velo Oberrhein 2>A
M3: Verkehrserschliessung Hafen-Stadtentwicklung Kleinhiiningen Be > B
M5: Zubringer Dornach/Aesch an die H18 C->B

Die Agglomeration Basel anerkennt die Kritik des Bundes, dass die Strategien zur Entwicklung der Siedlungen, der
S-Bahn- und Strasseninfrastruktur noch zuwenig detailliert sind. Es war abzusehen, dass die Zeit zwischen der 1.
und 2. Generation nicht ausreicht, um Strategien und Konzepte zu entwickeln, die von allen Teilrdumen bzw.
zustandigen Behdrden (u.a. auch die fir den regionalen Bahnverkehr zustandigen Aufgabentrager in Strassburg und
Stuttgart) getragen werden und in der gewiinschten Tiefe vorliegen. Daflir sind die Prozesse in einer trinationalen
und zweisprachigen Agglomeration zu komplex. Die Strategien und Konzepte zeigen aber klar auf, dass es im
Bereich der Schieneninfrastruktur grosse Investitionen unbedingt braucht, um eine leistungsfahige S-Bahn als
Ruckgrat der Entwicklung in der Agglomeration Basel realisieren zu kénnen. Die trinationale Agglomeration wehrt
sich in aller Deutlichkeit dagegen, dass der Bund den zwei Kernstiicken einer S-Bahn-Entwicklung im
Metropolitanraum Basel, dem Herzstick Regio-S-Bahn und der Elektrifizierung der Hochrheinstrecke, die
Dringlichkeit und den Nutzen abspricht. In Anbetracht der Bedeutung Basels als Tor der Schweiz fir internationale
Personen- und Giterstrome ist die Agglomeration darauf angewiesen, dass der Bund die Anstrengungen flr einen
funktionierenden Pendler-, Einkaufs- und Freizeitverkehr auf der Schiene mittragt. Deshalb beantragen die sechs
Teilregionen gemeinsam, die Wichtigkeit der Kernstiicke einer S-Bahn-Entwicklung mit einer Umpriorisierung
folgender Projekte anzuerkennen:

02: Regio-S-Bahn Herzstiick c->c*
O1: Elektrifizierung Hochrheinstrecke c->cC*

Das Bestreben des Bundes, die Agglomerationen auch in Zukunft zu unterstiitzen und die Finanzierung dafir auf
neue Grundlagen zu stellen, unterstiitzt die Agglomeration Basel. Es ist sinnvoll, die Bahninfrastrukturen in den
Agglomerationen ab der 3. Generation gestlitzt auf das «strategische Entwicklungsprogramm fir die
Bahninfrastruktur» (STEP) Uber den Bahninfrastrukturfonds (BIF) zu finanzieren. Ebenso unterstiitzen wir das
Vorhaben, einen unbefristeten Fonds fiir die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAF) zu schaffen.
Fir die Agglomeration Basel und alle anderen Grenzregionen ist es von hochster Wichtigkeit, dass sowohl beim BIF
als auch beim NAF die Mdglichkeit besteht, Projekte im grenznahen Ausland mitzufinanzieren. Sofern im BIF keine
Mdoglichkeiten bestehen sollte, sich kiinftig an Vorhaben auch uUber die Landesgrenzen hinweg finanziell zu
beteiligten, muss im NAF eine solche Regelung fiir Infrastrukturausbauten im Eisenbahnnetz grenziiberschreitender
Agglomerationen geschaffen werden. Nur so gelingt es, in Bezug auf die Infrastruktur qualitativ hochstehende, starke
und prosperierende Grenzagglomerationen zu schaffen.

www.agglobasel.org 2
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2. Einleitung

Die Tragerschaft des trinationalen Agglomerationsprogramms Basel unterstutzt die Grundsatze der Agglomerations-
und der Raumplanungspolitik des Bundes. Das Instrument der Agglomerationsprogramme ist ein sehr geeignetes
Instrument, um die Zielsetzungen des Bundes effektiv umzusetzen. Die Finanzierung von Programmen auf der Basis
von koharenten Strategien unterstiitzen wir ausdrtcklich.

Das Agglomerationsprogramm hat im Raum Basel eine grosse Dynamik ausgelést. Gerade die massiven Fortschritte
von der 1. Generation zur 2. Generation sind hier hervorzustreichen. So wurde 2010/11 fur die 2. Generation eine
gemeinsame Tragerschaft mit einem entsprechenden politischen Gremium und einer Geschéftsleitung, einem
gemeinsamen agglomerationsweiten Aussenauftritt sowie einem zentralen Ansprechpartner fiir alle Bundesbehoérden
in Form der Geschéftsstelle ins Leben gerufen. Darliber hinaus hat die Tragerschaft eine Uber alle drei Lander und
vier Kantone abgestimmte und politisch beschlossene Strategie 2030 (Zukunftsbild 2030) mit entsprechenden
Teilstrategien zur Umsetzung mit agglomerationsweiten Massnahmen erarbeitet.

Die Einigung auf ein gemeinsames, agglomerationsweites Zukunftsbild 2030 ist ein Meilenstein fur die kinftige
grenzuberschreitende Zusammenarbeit. Mit zahlreichen politischen Beschlissen auf Ubergeordneter Ebene
(Schweiz, Frankreich und Deutschland) wurden hier die Weichen gestellt, dass in Zukunft jeder am
Agglomerationsprogramm Basel beteiligte Teilraum intensiv an der Umsetzung des Zukunftsbildes 2030 arbeitet. Das
Agglomerationsprogramm Basel ist damit fiir die Region das zentrale Abstimmungsinstrument fiir die kinftige
Siedlung- und Verkehrsentwicklung. Dies hat insofern einen grossen Stellenwert, als die Initiative zur Erarbeitung
eines Agglomerationsprogrammes aus der Schweiz kommt und die Rahmenbedingungen vom Schweizer Bund
vorgegeben werden. Es handelt sich also um ein Schweizer Instrument, das auch auf auslandischen Boden
umgesetzt werden soll. Die Schweiz hat aber keinerlei Kompetenzen in den auslandischen Gebieten.

Die Erreichung der Ziele basiert auf einer guten Zusammenarbeit und vertrauensstiftenden Massnahmen in
Deutschland und Frankreich. Auch hier kénnen Fortschritte nur in einem schrittweisen Vorgehen erzielt werden. Uber
die gemeinsame Projektierung und Realisierung von grenziiberschreitenden Massnahmen oder ganz auf
auslandischem Territorium liegenden Massnahmen kann dieser Prozess beschleunigt werden. Die finanzielle
Unterstitzung des Bundes zu solchen Projekten wirkt dabei als Katalysator, der die Dynamik der Kooperation und
des Zusammenwachsens entscheidend unterstitzt.

Die Region Basel ist vom Bund als Metropolitanraum definiert und hat dementsprechend Aufgaben zu bewaltigen,
die Uber die Agglomeration hinausgehen. Ein funktionierender Metropolitanraum Basel kommt aufgrund der
Bedeutung als Gateway Nordschweiz und als Tor zu Europa fiir Personen- und Glterstrome der ganzen Schweiz
zugute. Die Agglomeration Basel erwartet deshalb, dass der Bund diese besondere Stellung anerkennt und
grenzuberschreitenden Projekten angemessene Bedeutung beimisst.

Antrag der Agglomeration Basel

e Die Fortschritte der trinationalen Agglomeration Basel auf strategischer Ebene sind im Prufbericht klarer zu
wirdigen. Die daraus resultierende Qualitat des breit abgestiitzten Zukunftsbildes und der Beitrag der Projekte
zu dessen Erreichung missen sich in der Beurteilung des Programms widerspiegeln.

e Die Agglomeration Basel als Metropolitanraum und Tor zu Europa sieht sich mit Herausforderungen konfrontiert,
die Uber die Agglomeration hinausgehen. Der erhéhte Aufwand zur Problemlésung und der landesweite Nutzen
von Investitionen in die Infrastruktur zur Bewaltigung der internationalen Personen- und Giitertransporte muss
bei der Beurteilung des Agglomerationsprogrammes starker beriicksichtigt werden.

www.agglobasel.org 3
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3. Gesamtwurdigung der Vorlage

Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel ist mit dem vorliegenden Bericht des Bundesrats fur die
Vernehmlassung und der Grundlage hierfir, dem Priifbericht des Bundesamts flir Raumentwicklung (ARE), nicht
einverstanden. Im Rahmen des Prifberichts hat das ARE die trinationale Agglomeration Basel zwar angehért (13.
Juni 2013), die berechtigten Hinweise zum Priifbericht aber nur zu einem geringen Teil in die Uberarbeitete Version
einfliessen lassen. Die Kritikpunkte lassen sich folgendermassen zusammenfassen:

Die komplexe Ausgangslage der trinationalen Agglomeration Basel wird anfangs in der Gesamtwirdigung des
Prufberichts zwar erwahnt, dann aber in der weiteren Bewertung kaum mehr gewtrdigt. Die Rahmenbedingungen
der Agglomeration Basel sind ungleich schwieriger als bei allen anderen anderen Agglomerationsprogrammen, weil
es gilt, nicht nur vier Kantone, sondern auch drei Lander mit drei sehr unterschiedlichen politischen und planerischen
Kulturen und zwei unterschiedlichen Sprachen fiir eine gemeinsame Strategie und fir deren Umsetzung zu
gewinnen. Die Beurteilung der Agglomerationsprogramme enthalt keinen Faktor, der den besonderen
Schwierigkeiten von Grenzregionen Rechnung tragt. Der Nutzen der Agglomerationsprogramme wéchst in Bezug auf
die Kooperation der Teilregionen, je komplexer die politische Fragmentierung ist.

Die Beurteilung der Gesamtwirkung ist sehr streng. Sie beruht nach unserer Einschatzung auf dem Quervergleich
unter den Agglomerationsprogrammen der 2. Generation und bezieht den Fortschritt von der 1. zur 2. Generation
nicht ein. Bei der Siedlungsstrategie mit der trinationalen Konzentration auf den Kern und die inneren Korridore, bei
der Teilstrategie OV und beim landeriibergreifenden Velonetz sind aus unserer Sicht qualitativ deutliche
Verbesserungen erzielt worden, die im Ergebnis einen Niederschlag finden missten.

Fur die Notwendigkeit eines schrittweisen Vorgehens im komplexen trinationalen Kontext wird von Bundesseite aus
wenig Gespir entgegen gebracht. Die zu wenig detaillierten Strategien im Bereich S-Bahn und Strasse sind im
Agglomerationsprogramm erwahnt und die Prozesse zu deren Vertiefung aufgegleist. Die aufwendige Koordination
insbesondere unter den drei Landern verlangt aber zwingend ein massvolles Vorgehen.

Der Bundesrat hat einige Projekte des Agglomerationsprogramms Basel zuriickgestuft, die Begrindung hierfir im
Prifbericht ist meist nicht nachvollziehbar. Zum einen betrifft dies Projekte wie die Tramverbindung nach Saint-Louis
(014) oder die Tramerschliessung von Salina Raurica (18a/18b), bei denen das zukiinftige Potenzial auch in der
Siedlungsentwicklung kaum berlcksichtigt wurde, zum anderen hat der Bundesrat Massnahmen die
Agglomerationsrelevanz abgesprochen, die aus Sicht Basel unmittelbaren Nutzen fir die Agglomeration haben.
Beispiel hierfir ist die Schliessung der Licken im Velonetz am Oberrhein (LV1-34), die Verkehrserschliessung des
Siedlungsschwerpunkts Hafen (M3), die Aufwertung und Beruhigung des Ortszentrums Pratteln (M14) oder der
Doppelspurausbau der Tramlinie im Leimental (019).

Der Anteil an baureifen Projekten (Kategorie A), die der Bundesrat in den Bundesbeschluss fiir eine Mitfinanzierung
im Zeitraum 2015 bis 2018 aufgenommen hat, ist fir die Agglomeration Basel verhaltnismassig tief. Der Anteil der
vom Bund mitfinanzierten Projekte im Vergleich zu den eingereichten Projekten hat sich gegeniiber dem Programm
der 1. Generation zwar erhdht, insgesamt sind die Bundesbeitrdge aber gesunken. Dies ist in Anbetracht der grossen
Anstrengungen und Verbesserungen insbesondere auch fur die Partner aus dem grenznahen Ausland ernlichternd.

Die Aussagen im Prifbericht, etwa zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis beim Projekt Herzstick Regio-S-Bahn,
widersprechen teilweise den auch dem Bund schon langer vorliegenden Studienergebnissen zum Projekt (Kosten-
Nutzen-Analyse vom Mai 2010).

Der Bundesrat hat insbesondere OV-Projekte und Projekte auf auslandischem Boden zuriickgestuft. Die Strategie
der trinationalen Agglomeration Basel basiert aber auf einer Starkung des offentlichen Verkehrs und auf einer
besseren Vernetzung Uber die Landesgrenzen hinaus. Die in den letzten Jahren aufgebaute Zusammenarbeit Gber
die Landesgrenzen hinaus funktioniert hervorragend und hat tber das Agglomerationsprogramm hinaus Wirkung. Ein
Signal des Bundes in Form von Mitfinanzierung von wichtigen Projekten auf ausléandischem Boden wiirde der
Agglomeration zeigen, dass die Anstrengungen begrusst und unterstitzt werden.

www.agglobasel.org 4
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Antrag der Agglomeration Basel

e Der komplexen Ausgangslage der trinationalen Agglomeration Basel muss mehr Gewicht beigemessen werden,
indem die Beurteilung der Agglomerationsprogramme einen Sonderfaktor enthélt, der den besonderen
Schwierigkeiten von kantons- und landertbergreifenden Grenzregionen Rechnung tragt.

o Die Notwendigkeit fir ein schrittweises Vorgehen in der landerlibergreifenden Planung muss vom Bund
anerkannt werden.

e Die Gesamtwirkung der 2. Generation des Agglomerationsprogramms muss auch im Bezug zum Fortschritt
gegenuber der 1. Generation gewiirdigt werden.

e Der Anteil der baureifen A-Projekte, die vom Bund mitfinanziert werden, muss zwingend erhdht werden.

e Aussagen im Prifbericht Gber das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, die vorliegenden Studien widersprechen, miissen
richtiggestellt oder nachvollziehbar begriindet werden.

e Die Agglomeration Basel erwartet, dass der Bund die Bemiihungen, landeriibergreifende Projekte und Projekte
des offentlichen Verkehrs zu realisieren, finanziell starker unterstitzt.

4. Kernanliegen der Agglomeration in Bezug auf die Mittelverteilung

Die Agglomeration Basel hat im Hinblick auf die 2. Generation des Agglomerationsprogramms in einem schwierigen,
aus drei Landern bestehenden Umfeld die Zusammenarbeit der Teilrdume deutlich verbessert und eine grosse
Dynamik ausgelost. Aus diesem Grund ist es enorm wichtig, dass der Bund diese Anstrengungen anerkennt und
auch grenziiberschreitende Projekte mitfinanziert. Die Antrédge der trinationalen Agglomeration Basel gehen
dementsprechend in diese Richtung:

O14: Verlangerung der Tramlinie 3 nach Saint-Louis

Die Verlangerung der Tramlinie 3 nach Saint-Louis ist aus diversen Griinden ein zentrales Element des
Agglomerationsprogramms Basel. Die Schweiz und Frankreich sind sich einig, dass dieses grenziberschreitende
Projekt ein grosses Potenzial hat und durch die Anbindung des Bahnhofs Saint-Louis ans Basler Tramnetz den
Modal Split der Pendlerstréme und des Einkaufs- und Freizeitverkehrs nachhaltig zugunsten des o&ffentlichen
Verkehrs beeinflussen wird. Durch die neue Tramlinie sind beidseits der Landesgrenze wesentliche Impulse fiir die
Siedlungsentwicklung in diesem zentral gelegenen Agglomerationsteil zu erwarten. Das Projekt ist durch eine enge
Kooperation der franzdsischen und Schweizer Planungspartner weit fortgeschritten, die technische Machbarkeit ist
langst nachgewiesen (Vorprojekt abgeschlossen). Eine Gleichbehandlung mit Projekten, die in der Planung weniger
weit sind, wie zum Beispiel die Tramverlangerung Stlicki — Kleinhiiningen, ist angezeigt.

Der Finanzierungsplan steht - er basiert auf einem Bundesbeitrag aus dem Infrastrukturfonds. Wirde dieser erst
nach 2018 zur Verfigung stehen, ware der wesentliche Beitrag Uber das nationale franzdsische Programm
,Grenelle 2“ nicht mehr realisierbar. Angesicht der in Frankreich in Aussicht gestellten Budgetkiirzungen im
offentlichen Bereich, die sich in den kommenden Jahren noch zuspitzen werden, wird es schwierig sein, noch
einmal einen gleich grossen finanziellen Beitrag wie fir den Realisierungshorizont 2015-2018 zu erhalten. Damit
wilrde das Projekt grundsatzlich in Frage gestellt werden missen. Die Mitfinanzierung durch den Bund ist
Voraussetzung, dass dieses wichtige Vorzeigeprojekt im binationalen Agglomerationsverkehr realisiert werden kann.

Mit der drohenden Riickstellung des Projekis in den B-Horizont steht somit ein Schlisselprojekt fir die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit in der trinationalen Agglomeration auf dem Spiel, das die erzielten
Fortschritte der letzten Jahre in der Kooperation zunichte machen kénnte. Es geht - nicht zuletzt - auch um den
Symbolcharakter dieses die Menschen der Agglomeration verbindenden Vorhabens.

ARE-Code: 2701.2.021

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 98 Mio. (CHF 30.74 Mio.)
Projekttrager: Kanton Basel-Stadt / Frankreich
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A

Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 B

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel A
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O18a/18b: Tramerschliessung Salina Raurica (1. Etappe und 2. Etappe)

Die Verlangerung der Tramlinie 14 ab Bahnhof Pratteln nach Salina Raurica ist fiir die férderliche Entwicklung des
Schwerpunkigebietes Salina Raurica (S7) von eminenter Wichtigkeit. Das Projekt wurde denn auch stets in seiner
ganzen Lange vorangetrieben und befindet sich auf Stufe Vorprojekt. Bei der Eingabe des Projekts im
Agglomerationsprogramm 2. Generation wurde von Seite der Agglomeration aus finanzhaushéalterischen Grinden
eine Etappierung der Tramlinie in zwei Schritten (Tranche A-Horizont und Tranche B-Horizont) vorgeschlagen. Der
Bund hat in seiner Rickmeldung signalisiert, dass die Tramlinie als Gesamtes, hingegen nicht die erste Etappe als
Einzelobjekt eine positive Wirkung erzielt. Aus diesem Grund hat der Bund beide Etappen in den B-Horizont
verschoben. Aufgrund der erforderlich zeitnahen Wirkung der Tramlinie auf die férderliche Entwicklung des neuen
Siedlungsgebiets Salina Raurica, und aufgrund der vorhandenen baulichen Reife (iber die gesamte Linie, wird neu
die Positionierung der gesamten Tramlinie im A-Horizont beantragt.

ARE-Code: 2701.2.023

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 140 Mio. (CHF 43.91 Mio.)
Projekttrager: Kanton Basel-Landschaft
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A (18a)/ B (18b)

Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 B (18a und 18b)

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel A (18a und 18b)

019: Doppelspurausbau Tramlinie 10/17 «Spiesshéfli» / Binningen

Das Leimental ist der einzige Korridor der Agglomeration Basel ohne Eisenbahnerschliessung. Als Ersatz fiir eine S-
Bahn wird deshalb ein Expresstram aus dem Leimental in die Basler Innenstadt und an den Bahnhof SBB konzipiert
(©21, B-Horizont).

Der Betrieb eines Expresstrams im Leimental erfordert die Eliminierung des Einspurabschnitts «Spiesshofli» /
Binningen. Die vorgangige Realisierung des Doppelspurausbaus «Spiesshofli» ist somit eine zwingende
Voraussetzung fiir die spatere Inbetriebsetzung des Expresstrams.

ARE-Code: 2701.2.024

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 25 Mio. (offen)
Projekttrager: Kanton Basel-Landschaft
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A

Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 Ae

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel A

LV1-34: Velo Oberrhein

Ein wichtiges Ziel der 2. Generation des Agglomerationsprogramms Basel ist die Schliessung von Liicken im
Velonetz und die Aufwertung der Schnittstellen zwischen dem offentlichen Verkehr und dem Fuss- und Veloverkehr.
Die Verbesserung der Verbindung zwischen Efringen-Kirchen und Weil am Rhein an den Badischen Bahnhof und
ins Zentrum von Basel férdert den sicheren Veloverkehr nahe des Agglomerationszentrums und hilft mit, den
motorisierten Pendlerverkehr zu verringern. Der Nutzen eines gut ausgebauten Velonetzes ist insbesondere in
Grenznéhe auch fiir die Schweizer Seite der Agglomeration gross. Ein finanzieller Beitrag der Schweiz an dieses
zum gréssten Teil von Deutschland getragenen Projekt ist nicht nur aus Sicht Veloverkehr sinnvoll, er leistet auch
einen wichtigen Beitrag zur Intensivierung der internationalen Zusammenarbeit in der Agglomeration Basel.

ARE-Code: 2701.2.105

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 1,25 Mio. (offen)
e e e
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A

Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 -

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel A
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M3: Verkehrserschliessung Hafen-Stadtentwicklung Kleinhiiningen

Die Massnahme dient der MIV-Erschliessung des gemass Zukunftsbild 2030 zentralen Siedlungsprojekts S12
~Schwerpunktgebiet Hafen Kleinhiiningen / 3Land“. Es leistet damit einen entscheidenden Beitrag zum Ziel, das
Wachstum der Agglomeration auf die Kernstadt sowie die gut erschlossenen Korridore zu lenken. Fir den
Schweizer Teil ist in diesem Schwerpunktgebiet mit bis zu 4'000 Arbeitsplatzen und 3'400 Einwohnerinnen und
Einwohnern zuséatzlich zu rechnen, insgesamt besteht im trinationalen Perimeter 3Land ein Potenzial von je rund
10'000 Arbeitsplatzen und Einwohnern. Das Siedlungsprojekt hat also eindeutig agglomerationsweite Wirkung. Die
Massnahme stellt die strassenseitige Anbindung des trinationalen Entwicklungsgebiets «3Land» an das
Ubergeordnete Strassennetz (A2) sicher. Diese kann durch das bestehende Strassennetz nicht gewahrleistet
werden, da die betreffenden Strecken und Knoten bereits heute stark belastet sind und die angrenzenden
Wohnquartiere unter dem Verkehr leiden. Die Wirkung der Massnahme ist entscheidend fiir die verkehrliche
Leistungsfahigkeit des Strassensystems in einem dynamischen und zentralen Teilgebiet der Agglomeration.

ARE-Code:

Kosten (Bundesbeitrag):

Projekttrager:

Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012
Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013

2701.2.068

CHF 40 Mio. (offen)
Kanton Basel-Stadt
B

Be

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel B

M5: Zubringer Dornach/Aesch an die H18

Im Priifbericht ist die Bewertung des Erlauterungsberichts falsch wiedergegeben. Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist
mit 49 Punkten gut und nicht wie im Prifbericht erwdhnt ungeniigend. Tragt man dem neuen ESP Wohnen im
Gebiet des Swissmetal-Areals sowie dem Zusatznutzen ,direkte Entlastung historischer Kern Dornachbrugg®
Rechnung, so erhéhen sich die Nutzenpunkte um 2 Punkte auf insgesamt 9 Punkte, was bei der bestehenden
Kostenkategorie 7 (tief) ein Total von 63 Punkte ergibt. Der einzige Grund, wieso der Zubringer Dornach / Aesch an
die H18 noch nicht gebaut werden kann, ist die noch fehlende Finanzreife beim Vollanschluss Aesch an die H18.

ARE-Code 2701.2.069
CHF 24 Mio. (offen)

Kosten (Bundesbeitrag):

Projekttrager: Kantone Solothurn und Basel-Landschaft
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 B
Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 C
Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel B

02: Regio-S-Bahn Herzstiick

Zur Entwicklung der Agglomeration Basel in Richtung des gemeinsam erarbeiteten Zukunftsbildes ist ein
leistungsfahiges S-Bahn-System unumganglich. Die heute bestehenden Kopfbahnhdéfe Basel SBB und Basel
Badischer Bahnhof verunmdglichen die effiziente, trinationale Durchbindung von S-Bahn-Linien. Studien belegen
den volkswirtschaftlichen Nutzen des Herzstiicks Regio-S-Bahn und sehen sie als notwendige Investition in die
Bahninfrastruktur. Ohne grenziiberschreitende Direktverbindungen ist eine Anderung des Modal Splits, der
zwischen Frankreich bzw. Deutschland und der Schweiz zu fast 90% aus motorisiertem Individualverkehr besteht,
nur bedingt mdglich. Das Herzstiick ist zwingende Voraussetzung fir Entwicklungsspriinge im Bereich der
grenziberschreitenden S-Bahn-Verbindungen. Fir die Umsetzung des trinationalen Zukunftsbilds 2030 sind aber
gerade diese Durchmesserverbindungen von existenzieller Bedeutung. Der Handlungsbedarf fiir dieses Projekt ist
vom Bund anzuerkennen und es ist fiir eine Finanzierung im Rahmen des BIF zu sorgen.

ARE-Code: 2701.2.032

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 1050 Mio.

Projekttrager: Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 B

Priorisierung Entwurf Priifbericht vom 22. Mai 2013 C

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel Cc*
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O1: Elektrifizierung Hochrheinstrecke

Der noch nicht elektrifizierte Teil der Hochrheinstrecke liegt grosstenteils auf deutschem Territorium. Die Schweiz
hat allerdings ein grosses Interesse, die Elektrifizierung voranzutreiben. Ein namhafter Beitrag der Schweiz fiir
dieses grenziberschreitende Projekt ist deshalb von grosser Wichtigkeit. Dies steht unter der Voraussetzung, dass
entsprechende Belange im Hinblick auf Angebotsverbesserungen und Tarife erfillt werden.

So bildet die Hochrheinbahn die kirzeste Verbindung zwischen zwei Kantonshauptstadten und zwei
grenziiberschreitenden Agglomerationen. Sie erlaubt eine schnelle, direkte Anbindung der Ostschweiz an den
européischen Hochgeschwindigkeitsverkehr (TGV, ICE) und wertet die Verbindung aus der Nordwestschweiz in
Richtung Ulm und Minchen auf: Aus diesem Grund hat die Studie "Elektrifizierung Hochrheinstrecke -
Volkswirtschaftlicher Nutzen fur die Schweiz" des BAV einen gesamtschweizerischen Nutzen in der
Gréssenordnung von bis zu 33% ermittelt.

Hinzu kommt noch ein zusatzlicher Nutzen fir die trinationale Agglomeration Basel. Dieser kann aber derzeit noch
nicht quantifiziert werden, da eine entsprechende Nutzen-Kosten-Untersuchung noch nicht vorliegt.

Grundsatzlich wird anerkannt, dass die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke eine wichtige Voraussetzung dafir ist,
den Korridor Hochrhein vollstédndig in das Netz der Regio S-Bahn einzubinden (inkl. Durchmesserlinien mit dem
Herzstick Regio S-Bahn). Mit dem vorgesehenen '-Stunden-Takt ist das Projekt strategiekonform mit den
Zielsetzungen des Zukunftsbildes und den Grundséatzen des Raumkonzeptes der Schweiz.

Fir die weitere Projektierung, aber auch insbesondere fiir die Umsetzung ist daher ein verbindliches Konzept zur
Gesamtfinanzierung zu erarbeiten und mit moglichen Mitfinanzierern aller Ebenen auf beiden Seiten der Grenze
abzustimmen.

Im Hinblick auf die 3. Generation und damit auf eine NAF-Finanzierung (A-Projekt 3. Generation, Baubeginn ab
2019) oder eine BIF-Finanzierung (STEP Il 2025 — 2030) missen unter anderem folgende Punkte vorangetrieben
werden:

» Entwicklung eines langfristigen, grenziiberschreitenden (trinational), mit der Siedlungsentwicklung und unter den
verschiedenen Verkehrsmitteln abgestimmten Angebotskonzepts fiir die S-Bahn;

e Ein Uber alle Partner abgestimmtes Finanzierungskonzept, welches auf der Basler Erklarung vom 18. Januar
2013 aufbaut;

o zeitnahes Ausldsen der nachsten Projektierungsschritte (Leistungsphase 3&4)

Die Agglomeration Basel unterstitzt die Untersuchung zur Machbarkeit einer kurzfristig zu realisierenden Lésung
auf Fahrzeugbasis grundsatzlich. Allerdings bleibt abzuwarten, zu welchem Ergebnis die vom BAV in Auftrag
gegebenen Untersuchungen kommen. Eine Bewertung der Ergebnisse in Hinblick auf die oben genannten Ziele fir
Agglomeration und Gesamtschweiz steht aus.

ARE-Code: 2701.2.020

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 120 Mio.

Projekttrager: Land Baden-Wrttemberg (MVI)
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A

Priorisierung Entwurf Priifbericht vom 22. Mai 2013 C

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel Cc*
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016: Tramverlangerung Stiicki — Kleinhiiningen

Die vorgesehene Tramverlangerung Stiicki-Kleinhiiningen fihrt durch und in Gebiete mit einigen offenen Fragen
bezuglich der zukilnftigen Nutzungsart und -intensitat einiger Areale, die derzeit geklart werden. Dies hat dazu
gefiihrt, dass der Kanton die weitere Planung der Tramverldngerung vorerst sistiert hat.

Ziel der Sistierung ist es, dass eine konkretere Planung der Strecke erst dann erfolgt, wenn die
siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen genligend gefestigt sind.

Daraus folgt, dass sich der Projektfortschritt gegeniiber dem urspriinglichen Zeitplan etwas verzogert und das
Vorhaben nicht die fiir ein A-Projekt geforderte Reife hat.

Im Abtausch mit der Massnahme O14 (Verlangerung der Tramlinie 3 nach Saint-Louis), deren Projektreife eindeutig
einem A-Projekt entspricht und deren Kofinanzierung durch den Bund nicht aufschiebbar ist, kann das Projekt aus
Sicht der Agglomeration zuriickgestuft werden (A->B).

ARE-Code: 2701.2.022

Kosten (Bundesbeitrag): CHF 41 Mio. (12.86)
Projekttrager: Kanton Basel-Stadt
Priorisierung bei Eingabe am 29. Juni 2012 A

Priorisierung Entwurf Prifbericht vom 22. Mai 2013 A

Antrag Umpriorisierung der Agglomeration Basel B

Antrag der Agglomeration Basel

e Um die Dynamik der trinationalen Zusammenarbeit weiter zu intensivieren, sind landeribergreifende Projekte
von grosster Wichtigkeit. Die trinationale Agglomeration Basel erwartet, dass der Bund diese Bemuhungen
unterstitzt und ausfuhrungsreife Projekte wie die Tramverldngerung nach Saint-Louis im A-Horizont
mitfinanziert.

e Ebenfalls sehr wichtig sind Verbesserungen des offentlichen Verkehrs auf Schweizer Seite, um die Entwicklung
im Sinne des Zukunftsbildes voranzutreiben. Auch hier muss der Bund finanziell starker unterstiitzen, als dies im
Bundesbeschluss vorgesehen ist.

5. Beurteilung gemass Wirkungskriterien

Bei der Beurteilung des Agglomerationsprogrammes gemass den vier Wirkungskriterien fallt auf, dass die
Agglomeration Basel aufgrund ihrer komplexen Ausgangslage schlecht abschneidet. Gerade die Situation mit den
sich uberlagernden Verkehrssystemen und der hohen Belastung der Infrastruktur durch den Guterverkehr fihrt
bereits heute zu Engpassen im Bahnsystem. Um diese Problematik zu entscharfen missen die Ubergeordneten
Massnahmen zuerst realisiert werden. Vorher besteht nur wenig Handlungsspielraum und die Einfiihrung des 15-
Minuten-Taktes bei der S-Bahn im Kern der Agglomeration Basel ist nicht moglich.

Angebotsseitig stellt aber nicht nur die stark ausgelastete Infrastruktur ein Problem dar, sondern auch die nicht
einheitliche Tariflandschaft. Im Vergleich zu anderen Agglomerationen besitzt die Agglomeration Basel in diesem
Bereich noch Potenzial. Die Abstimmung des Angebots und der Tarife Uber die Landesgrenzen hinweg ist aber ein
komplizierter und aufwendiger Prozess, da eine Vielzahl von Akteuren und unterschiedliche Regulative involviert
sind. Die diesbezlgliche Komplexitat der Agglomeration Basel und die Tatsache, dass die Schweizer Seite keine
Verfiigungsgewalt Uber Angebots- oder Tarifbeschlisse im Ausland besitzt, sollen in der Bewertung angemessen
berlcksichtigt werden.

Aufgrund der geschilderten Ausgangslage schneidet die Beurteilung des ersten Wirkungskriteriums "Qualitat der
Verkehrssysteme verbessert" schlecht ab, obwohl die Handlungsméglichkeiten teils nicht gegeben sind oder
Fortschritte im komplexen trinationalen Kontext nur im Rahmen eines schrittweisen Vorgehens erzielt werden
kénnen.

In Bezug auf die Siedlungsentwicklung in den ausléndischen Teilgebieten der Agglomeration sind die
Einflussmoglichkeiten des Agglomerationsprogrammes Basel ebenfalls beschrankt. Die Initiative zur Erarbeitung
eines Agglomerationsprogrammes kommt aus der Schweiz und die Rahmenbedingungen werden auch von der
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Schweiz vorgegeben. Es handelt sich also um ein Schweizer Instrument, das auch auf ausldndischen Boden
umgesetzt werden soll. Die Schweiz und auch die beteiligten Kantone haben aber keinerlei Kompetenzen in den
auslandischen Gebieten. Die Erreichung der Ziele basiert vorwiegend auf einer guten Zusammenarbeit und auf der
Umsetzung vertrauensstiftender Massnahmen in Deutschland und Frankreich. Auch hier kobnnen Fortschritte nur in
einem schrittweisen Vorgehen erzielt werden. Uber die gemeinsame Projektierung und Realisierung
grenziberschreitender oder ganz auf auslandischem Territorium liegender Projekte kann dieser Prozess
beschleunigt werden. Dabei ist die Agglomeration Basel auf finanzielle Unterstiitzung vom Bund angewiesen. Diese
wirkt als Katalysator, der die Dynamik der Kooperation und des Zusammenwachsens entscheidend unterstitzt.

Antrag der Agglomeration Basel

e Aus den oben aufgefiihrten Griinden fordert die Agglomeration Basel, dass in der Weisung fiir die 3. Generation
mehr auf die Grenzproblematik von bi- und trinationalen Agglomerationsprogrammen eingegangen wird.

e Dabei soll auch dem zusatzlichen Hindernis der Mehrsprachigkeit im grenziiberschreitenden Raum Basel hohe
Beachtung geschenkt werden.

6. Ausblick (NAF, FABI)

Die Agglomeration Basel begriisst die Absichten des Bundesrates, die Finanzierung von Schiene und Strasse zu
vereinheitlichen und einen unbefristeten Fonds flr die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAF)
analog zum Bahninfrastrukturfonds (BIF) zu schaffen. Die Frage der Weiterfiihrung der Mitfinanzierung des
Agglomerationsverkehrs sowie der Sicherstellung der dafiir erforderlichen Mittel ist so schnell wie méglich zu klaren.

Der weitere Ausbau der S-Bahn Basel ist von zentraler Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Region und
fur eine verdichtete Entwicklung der Siedlungsraume entlang von Korridoren. Wir erwarten vom Bund, dass er den
NAF so ausgestaltet, dass nicht ausgerechnet Infrastrukturprojekte, die dem Ausbau der S-Bahn dienen, zwischen
den Maschen der unterschiedlichen Programme durchfallen. Dies betrifft einerseits S-Bahn-Infrastrukturprojekte im
grenznahen Ausland, andererseits grosse S-Bahn-Infrastrukturprojekte (>CHF 500 Mio) im Inland.

Sollte fur den ersten Fall - gemass der aktuellen Bestimmung - im BIF keine Mdglichkeiten bestehen, sich kiinftig an
Infrastrukturausbauten im Eisenbahnverkehr auch tber die Landesgrenzen hinweg finanziell zu beteiligten, musste
alternativ im NAF eine Regelung fiir solche Vorhaben in grenziiberschreitenden Agglomerationen geschaffen
werden. Das geeignete Instrument flr die Finanzierung von S-Bahn-Systemen ware aber grundsatzlich der BIF, nicht
der NAF. Fir den zweiten Fall misste der Bund dafiir sorgen, dass die Aufnahme von S-Bahn-Infrastrukturprojekten
ins BIF nicht ausschliesslich anhand von Bewertungen nach NIBA erfolgt, sondern alternative Kriterien
herangezogen werden, die auch Projekte mit nur geringer nationaler, aber hoher regionaler Wirkung angemessen
beriicksichtigen. Durch die Einbettung der agglomerationsrelevanten S-Bahnprojekte ins BIF ist ohnehin notwendig,
dass der Bund — vorbehaltlich der Annahme der FABI-Vorlage durch das Volk — substanzielle Beitrage zeitgerecht
zur Verfligung stellt, damit die Regio-S-Bahn ihre Rolle als Riickgrat des Verkehrssystems und als strukturierendes
Element der Siedlungsentwicklung wahrnehmen kann.

Die Agglomeration Basel ist sich bewusst, dass sie Handlungsbedarf hat, was die strukturierte Planung des
trinationalen Angebots der Regio-S-Bahn und, daraus abgeleitet, die Erarbeitung eines koharenten langerfristigen
Infrastruktur-Masterplans Schiene angeht. Die Arbeiten an einer trinationalen Tragerschaft haben daher begonnen.
Die Agglomeration Basel braucht hier aber auch die Unterstiitzung des Bundes, damit diese hdchst anspruchsvolle
Koordinationsaufgabe mit den Bestellern in Deutschland (Land Baden-Wirttemberg) und Frankreich (Region Elsass)
erfiullt werden kdnnen.

Als weiterer Punkt sind die unterschiedlichen Lesarten der Zeitrdume zwischen dem Aggloprogramm und dem BIF
bzw. dem strategischen Entwicklungsprogramms fiir die Bahninfrastruktur (STEP) zu konkretisieren. So stellen die
Tranchen im Agglomerationsprogramm die Periode des Baubeginns der Objekte dar, wahrend in den STEP-
Tranchen die Periode der Inbetriebnahme der Objekte darstellen. Dementsprechend sind bei der Umwidmung der
Objekte vom Agglomerationsprogramm in die STEP’s nicht die reinen Tranchen-Perioden zu beachten, sondern
deren tatsachliche Bauzeit und Inbetriebnahme. So ist ein Bahninfrastruktur-Objekt mit Baubeginn im Jahre 2018 und
Inbetriebnahme im Jahre 2028 zwar in der Agglo-Tranche B (2015-2018), hingegen im BIF erst im STEP 2030 (2025-
2030) zu platzieren. Der Transfer der Projekte muss hier sauber erfolgen.
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Weiter ist Klarheit bezliglich Abgrenzung der Finanzierung der Schieneninfrastruktur bei Tramprojekten zu schaffen.
Die Trennung zwischen Traminfrastruktur-Massnahmen, welche weiterhin Uber das Aggloprogramm finanziert
werden, und zwischen solchen, welche (iber den BIF getragen werden sollen, ist in der Region Basel nicht gegeben.
Hier sind auf Basis geltender Kriterien (z.B. Anrechnung RPV) geeignete oder in Anlehnung an die heutigen
Leistungsvereinbarungen Infrastruktur entsprechende Handlungsanweisungen zu formulieren.

Antrag der Agglomeration Basel

¢ Die Folgefinanzierung der Agglomerationsprogramme muss schnell geklart werden und soll kiinftig, wie geplant,
zur Erhdéhung der Planungssicherheit unbefristet erfolgen.

e Die Hohe der zur Verfiigung stehenden Mittel muss im Hinblick auf die sich kiinftig verscharfenden
verkehrlichen Probleme in den Agglomerationen und den sich daraus ergebenden Ausgaben fiir
Verkehrsinfrastrukturen vom Bund angemessen aufgestockt werden.

e Der neue Fonds (NAF) muss entweder mit einer Reserve versorgt werden oder es muss eine Verschuldung des
Fonds in Zukunft méglich sein, damit Liquiditatsengpasse vermieden werden und Vorfinanzierungen durch die
Kantone und Gemeinden nicht mehr nétig sind

e Sollte im BIF keine Mdglichkeiten bestehen, sich kinftig an Infrastrukturausbauten im Eisenbahnverkehr auch
Uber die Landesgrenzen hinweg finanziell zu beteiligten, miisste alternativ im NAF eine Regelung fiir solche
Vorhaben in grenziiberschreitenden Agglomerationen geschaffen werden.

7. Schlusswort

Die Agglomeration Basel wird die Anstrengungen, die im Rahmen der 1. und 2. Generation des
Agglomerationsprogramms geleistet wurden, weiterfiihren und die entstandene Dynamik flir zukiinftige Projekte
nutzen. Das gute Einvernehmen mit dem Bund wird ebenso gepflegt werden, wie die Zusammenarbeit mit der
restlichen Schweiz und den auslandischen Partnern. Nur so ist die Schweiz mit ihren angrenzenden Regionen auch
fur die Zukunft gewappnet.

Wir danken Ihnen im Voraus fiir eine angemessene Berlicksichtigung unserer Anliegen und griissen Sie freundlich.
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