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1 Zusammenfassung

Sowohl den kleinen als auch den grossen stadtischen Ge-
bieten der Schweiz kommt als Motoren des Wirtschafts-
lebens des Landes und als Lebensraum fir fast zwei Drit-
tel der Bevolkerung eine besondere Bedeutung zu. Diesen
Gebieten stellen sich jedoch trotz ihrer Dynamik eine
Reihe spezifischer Herausforderungen (fortschreitende
Urbanisierung, wachsende Polarisierung, Suburbanisie-
rung, institutionelle Herausforderungen), die negative
Auswirkungen auf die nachhaltige Entwicklung der
Schweiz haben kénnen.

Fur den Vollzug von Artikel 50 der Bundesverfassung so-
wie fur die Umsetzung der Ziele der Grundzlige der
Raumordnung Schweiz und der neuen Regionalpolitik von
1996 ist ein Engagement des Bundes zugunsten des ge-
samten urbanen Raums geplant. Dieses ist jedoch nur als
Ergédnzung zum notwendigen und prioritéaren Einsatz der
Kantone und Gemeinden gedacht.

Das Engagement des Bundes fur den urbanen Raum stellt
im Ubrigen keineswegs eine Verschiebung der Prioritiaten
und Gelder des Bundes von den landlichen Gebieten und
den Bergregionen zu den Stadten und Agglomerationen
dar. Im Gegenteil: damit soll die heutige Raumordnungs-
politik vervollstandigt werden.

Der vorliegende Bericht befasst sich eingehend mit der
urbanen Problematik, wobei er sich auf zahlreiche Studi-
en und Arbeiten stiitzt, die in den vergangenen Jahren
durchgefihrt worden sind. Er legt die Ziele sowie eine
Strategie fur das Vorgehen des Bundes fest, schlagt eine
Reihe konkreter Massnahmen fur die betreffenden Bun-
despolitiken vor und verweist auf laufende Massnahmen.

Dieses Engagement des Bundes fir den urbanen Raum
soll:

1. zur nachhaltigen Entwicklung des urbanen Raums der
Schweiz beitragen;

2. die wirtschaftliche Attraktivitat der stadtischen Gebie-
te sicherstellen und ihren Bewohnern und Bewohnerin-
nen eine hohe Lebensqualitat gewahrleisten;

3. das bestehende polyzentrische Netz von kleinen, mitt-
leren und grossen Stadten und Agglomerationen bewah-

ren;

4. dazu beitragen, die raumliche Ausdehnung der Agglo-
merationen zu begrenzen, die Siedlungsentwicklung nach
innen zu fordern und die stadtischen Gebiete zu struktu-

rieren.

Um diese Ziele zu erreichen, will der Bund:

— daflr sorgen, dass die Stadte und Agglomerationen bei
den Tatigkeiten des Bundes berticksichtigt werden,

— die Kohérenz der Vorhaben zugunsten des urbanen
Raums in den verschiedenen Politikbereichen sicher-
stellen,

— die Kantone und Gemeinden bei ihren eigenen Aktivitéa-
ten zugunsten der stadtischen Gebiete unterstitzen.

Die Strategie fur die Agglomerationspolitik des Bundes
umfasst funf Handlungsachsen:

1. Die sektoriellen Politiken des Bundes tragen den be-
sonderen Bedurfnissen des urbanen Raums vermehrt
Rechnung und werden besser koordiniert. Folgenden Poli-
tikbereichen kommt dabei eine besondere Bedeutung zu:
Raumordnung (Raumplanung und Regionalpolitik), Ver-
kehr, Umwelt, Sozialpolitik, Finanzen, Wohnungswesen,
Ausléanderintegration, Kultur und Sport.

2. Die Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen und
Stadten/Gemeinden wird verbessert.

3. Der Bund schafft Anreize fur eine bessere Zusammen-
arbeit innerhalb der Agglomerationen, zwischen den
Stadten und zwischen den Agglomerationen.

4. Das schweizerische Stadte- und Agglomerationsnetz
wird in das europdaische Stadtenetz eingebunden.

5. Informationsarbeit, Férderung des Erfahrungsaustau-
sches sowie Sensibilisierung der Bevdlkerung und der Po-
litiker fur die urbane Realitat der Schweiz.

Nachfolgend werden die wichtigsten der vorgeschla-
genen Massnahmen genannt, wobei einige bereits in
Gang sind:

1. Ausrichtung der sektoriellen Politikbereiche:

- Eine «Raumbeobachtung urbaner Raum Schweiz» soll
diejenigen Informationen zur Entwicklung und zu den
Problemen des urbanen Raums liefern, die fir die Aus-
arbeitung zweckmassiger politischer Strategien not-
wendig sind.

— Das Anfang 2001 gebildete «Netzwerk Agglomerations-
politik» stellt die Koordination der verschiedenen sek-
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toriellen Tatigkeiten des Bundes auf technischer Ebene
sicher.

— Der Bund wird sein Engagement im Agglomerationsver-
kehr (6ffentlicher, privater sowie Langsamverkehr) ver-
starken. Er wird sich fur ein koh&érenteres Verkehrs-
management einsetzen, indem er sein Engagement an
das Vorhandensein von Institutionen und Planungen
kniupft, die eine koordinierte Planung und Finanzierung
des Verkehrs und der Urbanisierung innerhalb einer
Agglomeration gewahrleisten.

— Derzeit sind parlamentarische Arbeiten fur ein System
von Erganzungsleistungen fir Familien sowie eine Bun-
deslosung fur Kinderzulagen in Gang. Diese Massnah-
men kdnnten dazu beitragen, die Stadte bei der Sozial-
hilfe zu entlasten.

— Die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Auf-
gaben zwischen Bund und Kantonen wird massgeblich
zur Losung der Probleme der stadtischen Gebiete bei-
tragen.

— Das neue Bundesgesetz uber die Férderung von preis-
gunstigem Wohnraum, das zuklnftige Kulturforde-
rungsgesetz sowie die Umsetzung des sportpolitischen
Konzeptes sind fur die stadtischen Gebiete ebenfalls
wichtig.

2. Vertikale Zusammenarbeit:

— Die Beteiligung des Bundes an der am 20. Februar 2001
gebildeten Tripartiten Agglomerationskonferenz stellt
die Koordination zwischen den Bundesmassnahmen
und den kantonalen und kommunalen Massnahmen
sicher.

— Bei der Ausarbeitung der Bundespolitik in Bereichen,
die fur die stadtischen Gebiete von Bedeutung sind,
werden die zustdndigen Bundesamter darauf achten,
die Gemeinden und Stadte einzubeziehen.

3. Horizontale Zusammenarbeit:

— Der Bund gew&hrt technische und finanzielle Unter-
stutzung fur innovative Modellvorhaben, die die Zu-
sammenarbeit innerhalb von Agglomerationen, zwi-
schen den Stadten und zwischen den Agglomerationen
oder die Siedlungsentwicklung nach innen zum Gegen-
stand haben. Damit sollen die dynamischen Regionen
in ihren Bemihungen bestarkt und andere Regionen
ermuntert werden, deren Beispiel zu folgen.

— Das «Agglomerationsprogramm», ein Instrument der
Raumplanung, soll fur eine koharente Planung der

Raumentwicklung und des Verkehrs innerhalb der Ag-
glomerationen sorgen.

4. Einbindung in das européische Stadtenetz:

— Die schweizerische Beteiligung an INTERREG Il bietet
Gelegenheit, Projekte der grenzuberschreitenden und
interregionalen Zusammenarbeit durchzufihren, die
auch fur die Stadte und Agglomerationen von Interesse
sind.

— Die Weiterfuhrung der Arbeiten fur den Anschluss der
Schweiz an die deutschen, italienischen und franzoési-
schen Hochgeschwindigkeitsbahnnetze bietet die Ge-
wahr fur eine gute Einbindung der grossen Schweizer
Stadte in das européische Verkehrsnetz.

5. Information, Erfahrungsaustausch und Sensibilisierung:

— Der Aufbau eines Internetportals, die Veranstaltung
von Seminaren, Workshops und Ausstellungen werden
eine Plattform fir den Erfahrungsaustausch unter den
Partnern der Agglomerationspolitik schaffen.

Zahlreiche Massnahmen sind bereits in Gang und werden
weitergefuhrt. Weitere Massnahmen kénnen rasch ein-
gefuhrt werden (Raumbeobachtung, Plattform fur den Er-
fahrungsaustausch, Ubergangsmassnahmen fiir die Finan-
zierung des Agglomerationsverkehrs). Andere Mass-
nahmen mussen hingegen noch eingehender gepruft oder
im Parlament beraten werden (z.B. Agglomerationspro-
gramm, neue Finanzierungsquelle fur den Agglomerati-
onsverkehr). Samtliche erforderlichen Arbeiten sollen von
den zustandigen Bundesamtern in Zusammenarbeit mit
den Kantonen, Stadten und Gemeinden ausgefuhrt wer-
den.

Eine Gesamtevaluation des Engagements des Bundes zu-
gunsten des urbanen Raums soll nach zehn Jahren er-
stellt werden. Im Jahr 2006 wird ein Zwischenbericht vor-
gelegt.
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2 Einfihrung

Seit 1996 wurde mit den Grundzugen der Raumordnung
Schweiz und mit der Botschaft Uber die Neuorientierung
der Regionalpolitik die Bedeutung der Stadte und Agglo-
merationen fur die soziale und wirtschaftliche Entwick-
lung der Schweiz hervorgehoben. Einerseits leben heute
zwei Drittel der Schweizer Bevolkerung in diesen Regio-
nen. Andererseits fuhren die Globalisierung und die
Tertialisierung der Wirtschaft zu einer Konzentration der
wertschopfungsintensiven Tatigkeiten in urbanen Rau-
men. lhre Entwicklung wird dadurch geférdert und sie
werden damit zu Motoren des schweizerischen Wirt-
schaftslebens.

Im Bericht Uber die Kernstadte von 1999 hat der Bundes-
rat anerkannt, dass die urbanen Ra&ume mit einer Reihe
besonderer Probleme konfrontiert sind, welche die Situa-
tion der Bevdlkerung und der Wirtschaft in den Kernstad-
ten, in den Agglomerationsgemeinden und bis zu einem
gewissen Grad in der gesamten Schweiz beeintrachtigen.

In diesem Bericht hat der Bundesrat ebenfalls festge-
stellt, dass die lokalen Kdrperschaften diese Probleme
nicht alleine I6sen kénnen und daher ein konzertiertes
Vorgehen der Stadte und Gemeinden, der Kantone und
des Bundes notig sei. Die Stadte und Gemeinden sind
dafur verantwortlich, selber aktiv zu werden. Da die Ge-
meinden kantonalrechtliche Institutionen sind, spielen
die Kantone bei der Lésungssuche fur die Probleme der
stadtischen Gebiete eine tragende Rolle. Aber auch der
Bund muss einen Teil der Verantwortung ibernehmen:
Die Stadte und Agglomerationen haben fur die wirtschaft-
liche und soziale Entwicklung des Landes grosse Bedeu-
tung. Zudem haben die sektoriellen Politiken des Bundes
Auswirkungen auf den urbanen Raum. Diese Verantwor-
tung wird ubrigens in Artikel 50 der Bundesverfassung
anerkannt, der verlangt, dass der Bund bei seinem Han-
deln Rucksicht auf die besondere Situation der Stadte
und Agglomerationen nimmt.

Am 7. Juni 1999 hat der Bundesrat dem Eidgendssischen
Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (UVEK) und dem Eidgendssischen Volkswirtschafts-
departement (EVD) den Auftrag erteilt, die fur den Bund
in Betracht kommenden Handlungsoptionen zu untersu-
chen und ihm bis Ende 2001 Vorschlage fur Massnahmen
zu unterbreiten.

.

Im vorliegenden Bericht, der im Rahmen dieses Auftrags
erstellt wurde, werden eine Reihe von Massnahmen fur
eine Agglomerationspolitik des Bundes vorgeschlagen. Er
erlautert die urbane Problematik, wobei er sich auf zahl-
reiche Arbeiten stutzt, die im Laufe der vergangenen Jah-
re durchgefuhrt wurden. Der Bericht legt die Ziele sowie
eine Strategie fir das Vorgehen des Bundes fest, schlagt
eine Reihe konkreter Massnahmen fir die betreffenden
Bundespolitiken vor und verweist auf bereits angelaufene
Massnahmen.

Dieser Bericht ist in enger Zusammenarbeit mit samtli-
chen zustéandigen Partnern der Bundesverwaltung, der
Kantone, der Stadte und der Gemeinden erarbeitet wor-
den. Der Rat fur Raumordnung wurde in die Erarbeitung
einbezogen, ebenso die am 20. Februar 2001 gegrundete
Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK). Letztere wird
kunftig als Plattform zur Forderung der Zusammenarbeit
zwischen dem Bund, den Kantonen, den Stadten und den
Gemeinden fur Fragen der stadtischen Gebiete dienen.

Die vorgeschlagenen Massnahmen bericksichtigen wich-
tige laufende oder abgeschlossene Projekte, die einen
Bezug zur behandelten Problematik aufweisen. Dabei
handelt es sich insbesondere um den Entwurf zur Neuge-
staltung des Finanzausgleichs und der Aufgaben zwi-
schen Bund und Kantonen (Neuer Finanzausgleich — NFA),
die Empfehlungen der vom UVEK im Mé&rz 2000 eingesetz-
ten Expertengruppe «Finanzierung des Agglomerations-
verkehrs» (Expertengruppe Bieri), die in Gang befindli-
chen parlamentarischen Arbeiten im sozialpolitischen Be-
reich sowie die Schlussfolgerungen der Arbeitsgruppe
Kantone-Stadte-Agglomerationen (AG-KSA).

Die Kommissionen fur Wirtschaft und Abgaben des Natio-
nalrates und des Stdnderates messen dem Problem des
urbanen Raums ebenfalls grosse Bedeutung zu. Der Be-
richt Uber die Kernstéadte aus dem Jahr 1999 wurde als
Antwort auf ein Postulat der WAK-N vom 6. Januar 1997
erstellt. Beide Kommissionen warten einstweilen die Er-
gebnisse der vorliegenden Analysen ab, um den weiteren
Kurs ihrer Arbeiten zu bestimmen. Der Bundesrat wird ih-
nen und der Kommission fir Umwelt, Raumplanung und
Energie (UREK) daher seine Schlussfolgerungen und Vor-
schlage zu einer Agglomerationspolitik des Bundes zu-
kommen lassen.
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3 Definition des Perimeters

Im Zusammenhang mit den Problemen der stadtischen
Gebiete und der diesbeziglichen Massnahmen werden
sowohl in der Schweiz wie auch in den umliegenden Lan-
dern eine Vielzahl unterschiedlicher Definitionen und Be-
griffe verwendet. Deshalb muss das Gebiet, auf das sich
die Uberlegungen und das geplante Massnahmenpaket in
diesem Bericht beziehen, genauer definiert und die ver-
wendete Terminologie klargelegt werden. Anhang 1 ent-
halt eine kurze Ubersicht tiber die verschiedenen Defini-
tionen, die in den Nachbarlandern verwendet werden.

3.1 Definition des Beobachtungs- und Unter-

suchungsperimeters

Die Darstellung und Identifikation der Probleme des urba-
nen Raums nimmt Bezug auf:

* die Definition der stadtischen Gebiete der Schweiz des
Bundesamtes fur Statistik (BFS) fur die Volkszéhlung
19901

* den Begriff des vernetzten Stadtesystems (und Agglo-
merationssystems), der in den Grundzigen der Raumord-
nung Schweiz verwendet wird.

Die Definition der stadtischen Gebiete gemass BFS, die
alle zehn Jahre anhand der Volksz&hlung aktualisiert
wird, unterscheidet zwischen:

* isolierten Stadten, das sind Gemeinden mit mehr als
10000 Einwohnern. Davon gibt es neun: Riti (ZH),
Langenthal, Einsiedeln, Schwyz, Uzwil, Davos, Wohlen
(AG), Martigny, Delémont.

 Agglomerationen, bestehend aus Gemeinden/Kernstad-
ten und Agglomerationsgemeinden. Von diesen gibt es
48.

e den grenzuberschreitenden (oder transnationalen) Ag-
glomerationen von Genf, Basel, Chiasso—-Mendrisio,
Kreuzlingen, Schaffhausen und Vaduz-Buchs.

 den Metropolitanrdumen, Systeme von funktional eng
miteinander verflochtenen Agglomerationen, die haufig
eine raumliche Verbindung aufweisen. In der Schweiz gibt
es funf solcher Rdume: Zirich, Bern, Basel, Genf-Lausan-
ne und das Tessin.

1 Schuler M., Die Raumgliederun-
gen der Schweiz, BFS, Bern, 1997.

Definition der Agglomeration nach BFS

Die Agglomerationen sind Ansammlungen von Gemeinden mit minde-

stens 20000 Einwohnern. Diese Ansammlungen enthalten eine Kern-

zone, die aus einer Kerngemeinde oder Kernstadt und gegebenen-

falls weiteren Gemeinden gebildet wird, welche folgende Bedingun-

gen erflllen: Sie za&hlen mindestens 2000 Arbeitsplétze und auf 100

wohnhafte Erwerbstatige mindestens 85 in der Gemeinde arbeitende

Personen; sie mussen ferner entweder mindestens /6 ihrer Erwerb-

statigen in die Gemeinde entsenden oder mit dieser baulich verbun-

den sein oder eine gemeinsame Grenze aufweisen.

Eine nicht der Kernzone zugeho6rige Gemeinde wird einer Agglomera-

tion zugeteilt, wenn mindestens /e ihrer Erwerbstatigen in der Kern-

zone arbeitet und mindestens drei der folgenden funf Kriterien erfillt

sind:

— Baulicher Zusammenhang mit der Kerngemeinde. Baulliicken durch
Nichtsiedlungsgebiet diirfen 200 Meter nicht Ubersteigen.

— Die kombinierte Einwohner-Arbeitsplatzdichte je Hektare besiedel-
te Flache ubersteigt 10 Einwohner pro Hektare.

— Das Bevdlkerungswachstum im vorangegangenen Jahrzehnt liegt
um 10 Prozentpunkte Uber dem schweizerischen Mittel.

- Mindestens /3 der wohnhaften Erwerbstatigen arbeitet in der
Kernzone.
Der Anteil der im 1. Wirtschaftssektor Erwerbstatigen darf das
Doppelte des gesamtschweizerischen Anteils nicht Uberschreiten.

Zu diesen verschiedenen Definitionen fugen die Grundzu-
ge der Raumordnung Schweiz den Begriff des Stadtenet-
zes hinzu. Dabei handelt es sich eigentlich eher um ein
Netzwerk aus Stadten und Agglomerationen. Dieser Be-
griff veranschaulicht das urbane Geflige der Schweiz, das
aus einem hierarchisch gegliederten, sich funktional er-
ganzenden System von grdsseren, mittleren und kleine-
ren Stadten und Agglomerationen gebildet wird, in dem
die grossen Agglomerationen von Basel, Genf und vor al-
lem Zirich dominierend sind.

Diese Definition des aus einem Netzwerk von stédtischen
Gebieten (isolierten Stadten, Agglomerationen, grenz-
Uberschreitenden Agglomerationen, Metropolitanraumen)
gebildeten urbanen Raums in der Schweiz dient im vorlie-
genden Bericht als begriffliche Referenz. In diesem Sinne
sollte Ubrigens eher von der «Politik des urbanen Raums»
denn von der «Agglomerationspolitik» gesprochen wer-
den. Wir bleiben jedoch beim zweiten Begriff, da er sich
im allgemeinen Sprachgebrauch durchgesetzt hat.



Agglomerationspolitik des Bundes
Kapitel 3 | Definition des Perimeters

Agglomerationen und Stadte Vernetztes Stadtesystem

- Agglomerationen und Stadte 1990

- internationale Agglomerationen 1990

Quelle: Bundesamt fir Statistik: 1994: Die Raumgliederungen der Schweiz. Bern

B grossstadtische Agglomerationen
von internationaler Bedeutung

O Agglomerationen von nationaler Bedeutung

@ mittelstadtische Agglomerationen von regionaler
Bedeutung

O Kkleinstadtische Agglomerationen von regionaler
Bedeutung

e Regionalzentren
4 grosse Tourismuszentren
@ auslandische Zentren

Datengrundlage: Bundesamt fiir Statistik: Volkszahlung 1990
sowie Hotel- und Parahotelleriestatistik. Bern
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3.2 Definition des Handlungsperimeters

Die oben dargelegte statistische Definition bildet zwar ei-
nen geeigneten Referenzrahmen fur die Beobachtung und
die Untersuchung. Sie muss jedoch differenziert und fle-
xibel verwendet werden, wenn es um die konkreten
Massnahmen von Bund, Kantonen und Gemeinden fiir den
urbanen Raum geht. Es ist namlich nicht méglich, einen
einzigen Handlungsperimeter zu definieren, der fur alle
vorgeschlagenen Massnahmen gultig ist.

Im Gegenteil: Jeder Problemstellung und jeder Massnah-
me muss ein anderer Handlungsperimeter zugrunde ge-
legt werden. Die Probleme im sozialen Bereich betreffen
beispielsweise vorwiegend die Kernstadte sowie gewisse
Agglomerationsgemeinden, welche die gleichen sozialen
und demografischen Merkmale aufweisen. Der Agglome-
rationsverkehr, der Umweltschutz, die Raumplanung um-
fassen dagegen eher eine oder mehrere Kernstadte und
einen grosseren Teil der Agglomerationsgemeinden; der
Handlungsperimeter hangt von der besonderen Situation
der jeweiligen Agglomeration und von der Kooperations-
bereitschaft der lokalen Partner ab.

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass sich die Be-
obachtung und Untersuchung des urbanen Raums in der
Schweiz auf die statistische Definition des BFS und den
Begriff des vernetzten Stadte- und Agglomerations-
systems aus den Grundzligen der Raumordnung Schweiz
bezieht. Demgegenuber missen fur die Tatigkeiten des
Bundes unterschiedliche Perimeter innerhalb dieses ur-
banen Raums gewahlt werden, je nach den behandelten
Problemen und den spezifischen lokalen Bedingungen.

10
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4 Problematik

4.1 Die Stadtischen Gebiete: Zentren der wirt-

schaftlichen und sozialen Tatigkeiten

Die stadtischen Gebiete sind die Motoren der wirtschaft-
lichen Tatigkeit der Schweiz. Zum Beispiel stieg das BIP
pro Einwohner der Zurcher Agglomeration (Kanton Zirich)
von 1995 bis 1999 jahrlich um durchschnittlich 2 Prozent,
wéahrend das durchschnittliche Wachstum fur die gesam-
te Schweiz in der gleichen Zeit nur 1.1 Prozent betrug?2.
Bezogen auf das gesamte stadtische Gebiet der Schweiz
haben 1990 76% der erwerbstatigen Bevolkerung dort ge-
arbeitet.

Die wirtschaftliche Dynamik der stadtischen Gebiete hat
zur Folge, dass sie auch auf die Bevolkerung eine grosse
Anziehung ausuben. 1990 wohnten 69% der Bevélkerung
der Schweiz in den stadtischen Gebieten.

Am Konzentrationsprozess von Wirtschaft und Bevdlke-
rung wird sich zweifellos auch in Zukunft nichts &ndern.
Denn ein Standort in einer Stadt beziehungsweise in der
N&ahe einer Stadt bietet betréachtliche Vorteile: Einem Un-
ternehmen die Nahe zu potenziellen Kunden und zu Liefe-
ranten, bessere Rekrutierungsmaoglichkeiten fir hochqua-
lifiziertes Personal sowie gute interregionale und interna-
tionale Verkehrsverbindungen; einem privaten Haushalt
ein breites und attraktives Stellenangebot, ein vielfaltiges
Einkaufs-, Bildungs-, Kultur- und Freizeitangebot sowie
gute offentliche Verkehrsverbindungen. Deshalb sind in
den stadtischen Gebieten die Bevolkerung und die
Arbeitsplatze zwischen 1980 und 1990 um fast 10% ge-
stiegen.

Die Stadte und Agglomerationen weisen also vielféaltige
Vorteile im Standortwettbewerb auf, sowohl als Wirt-
schaftsstandorte als auch als Wohnorte. Die Zentrums-
nutzen und —-vorteile wurden schon im Bericht Uber die
Kernstadte kurz aufgezeigt.

Der dem vorliegenden Bericht zugrunde liegende Auftrag
verlangt konkrete Vorschlage zur besseren Berucksichti-
gung der Stadte und Agglomerationen in den Tatigkeiten

2 BAK, International Benchmark-
report 2000, Basel, 2000.

11

des Bundes. Die nachfolgenden Kapitel konzentrieren
sich deshalb auf die spezifischen Herausforderungen der
stadtischen Gebiete. Neben dieser Analyse durfen die
Chancen nicht Ubersehen werden, die die stadtischen
Gebiete aufgrund ihrer Attraktivitat haben.

4.2 Entwicklung des urbanen Raumes

4.2.1 Ausdehnung des bebauten Raumes?3

Die Siedlungen breiten sich immer mehr in die Flache
aus. Aus der Auswertung der Daten der Arealstatistik ist
ersichtlich, dass die Siedlungsflache Mitte der 1990er
Jahre um 13% grosser war als zu Beginn der 1980er Jah-
re. Mit der raumlichen Expansion der Siedlungsflache ge-
hen verschiedene Problemen einher, wie etwa hohe Infra-
strukturkosten, negative Einflisse auf die urbane Qualitat
(Dichte, Durchmischung), der Druck auf die Landschaft
und die Umweltverschmutzung. Es zeichnet sich jedoch
eine gewisse Tendenz zu einer Verdichtung der Siedlun-
gen und zu einer Siedlungsentwicklung nach innen ab.

4.2.2 Wachsende Polarisierung des urbanen
Systems*
Das urbane Gebiet der Schweiz besteht aus einem hier-
archisch gegliederten Netz von Stadten und Agglomera-
tionen. Es zeichnet sich hinsichtlich der Rolle und der
hierarchischen Stellung der verschiedenen stadtischen
Gebiete als Wohn- und Arbeitsrdume durch eine grosse
Konstanz aus.

Im Umfeld einer zunehmend tertiar ausgerichteten Wirt-
schaft, in der sich die Wirtschaftstatigkeiten in den gros-
sen urbanen Zentren konzentrieren, wird jedoch diese
Struktur zunehmend in Frage gestellt. Die Entstehung von

4 Mehr dazu siehe:

Kuster J., Meier H.-R., Siedlungs-
raum Schweiz — Struktur und
raumliche Entwicklung, ARE,
UVEK, Juli 2000.

Rossi A., Concurrence territoriale
Zukunft, ein Gemeinschaftswerk, et réseaux urbains: I’armature
NFP Stadt und Verkehr, Gesamt- urbaine de la Suisse en transition,
synthese, vdf Verlag, Zurich, 1996. vdf Verlag, Zirich, 1995.

Muggli Ch., Schulz H.-R., Gross-
stadte und Stadtehierarchie in der
Schweiz, NFP Stadt und Verkehr,
Bericht 21, 1992.

8 Mehr dazu siehe:

Kuster J., Meier H.-R., Siedlungs-
raum Schweiz — Struktur und
raumliche Entwicklung, ARE,
UVEK, Juli 2000.

Guller P., Breu Th., Stadte mit
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funf Metropolitanrdumen ist ein Anzeichen fir eine fort-
schreitende Polarisierung des polyzentrischen Systems
der Schweizer Stadte. So war in den vergangenen zwei
Jahrzehnten eine verstarkte Konzentration der Arbeits-
platze in den Metropolitanrdumen von Zirich, Genf-
Lausanne und Basel zu beobachten.

Im Innern dieser Metropolitanrdume geraten verschiede-
ne kleinere Stadte und Agglomerationen mehr und mehr
in den unmittelbaren Einflussbereich einer benachbarten
Grossagglomeration, was sich an der Zunahme der Pend-
lerstrome von ersteren zu letzteren zeigt (zum Beispiel
von Burgdorf und Thun nach Bern). Dagegen profitieren
die mittleren und kleineren Stadte, die ausserhalb der
Metropolitanrdume liegen (zum Beispiel im Jura, im Wallis
oder in gewissen Teilen der Ostschweiz), nur beschrankt
von den Impulsen der grossen, international bedeutenden
Wirtschaftszentren.

4.2.3 Der Suburbanisierungsprozess und seine
Folgen®

Die heutige Struktur der Agglomerationen ist das Ergeb-

nis des Sub- und Periurbanisierungsprozesses. Dieser

zeichnet sich durch die raumliche Ausdehnung der Agglo-

merationen und die funktionale und soziale Entmischung

aus.

Die funktionale Entmischung, das erste Merkmal des
Suburbanisierungsprozesses, aussert sich in der raumli-
chen Trennung der Funktionen Arbeit, Wohnen und Frei-
zeit. Dabei konzentriert sich die Arbeit tendenziell auf die
Kernstadte und das Wohnen auf die Agglomerationsge-
meinden. 1995 befanden sich 56% der Arbeitsplatze
samtlicher Agglomerationen in den Kernstadten, wogegen
die Wohnbevdlkerung lediglich einen Anteil von 41% hat-
te.

Seit dem Beginn der 1980er Jahre haben jedoch die Kern-
stadte Arbeitsplatze verloren, wahrend die immer weiter
vom Zentrum entfernten Agglomerationsgemeinden in
dieser Hinsicht dazugewannen (Phdnomen der «edge-

5 Mehr dazu siehe: Guller P., Breu Th., Stadte mit

Kuster J., Meier H.-R., Siedlungs-
raum Schweiz — Struktur und ra-

umliche Entwicklung, ARE, UVEK,

Juli 2000.
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Zukunft, ein Gemeinschaftswerk,
NFP Stadt und Verkehr, Gesamt-

synthese, vdf Verlag, Zirich, 1996.

Bericht Gber die Kernstadte des
Bundesrates, 7. Juni 1999.

cities»). Der Anteil der Arbeitsplatze in den Kernstédten
ist im Verhéltnis zur Gesamtzahl der Arbeitsplatze in den
Schweizer Agglomerationen zwischen 1975 und 1995 von
64% auf 56% gesunken. Diese Entwicklung ist vor allem
auf das beschréankte und teure Raumangebot in den Zen-
tren zurtickzufihren, wurde aber auch durch die Ver-
besserung der Verkehrsverbindungen beginstigt.

Mit der Ausbreitung der Agglomerationen steigen auch
die Pendlerstréme an. So ist in den funf grossten Agglo-
merationen der Anteil der Beschaftigten, die ausserhalb
ihrer Wohngemeinde arbeiten, zwischen 1980 und 1990
von 43% auf Uber 50% gestiegen.

Da die Entfernung und die disperse Anordnung der Wohn-
orte das Management des dffentlichen Verkehrs er-
schwert, benutzt die Halfte der Pendler fur den taglichen
Weg zum Arbeitsplatz noch immer das Auto. Noch
schwieriger zu organisieren ist der 6ffentliche Verkehr in
den grenziberschreitenden Agglomerationen, in denen
zum Problem der Zersiedelung noch die besonderen
Schwierigkeiten der Zusammenarbeit mit den auslandi-
schen Partnern hinzukommen.

Die stark wachsende Zahl der Arbeitsplatze in den Agglo-
merationsgemeinden bringt es mit sich, dass die bisher
vorherrschende Ausrichtung der Pendlerstrome auf die
Kernstadt tendenziell schwécher wird, wahrend die tan-
gentialen Pendlerstrome zunehmen.

Die Suburbanisierung, das Verkehrswachstum und der
Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen verstarken sich ge-
genseitig. Die Qualitat des Verkehrsangebots erlaubt es
den Erwerbstatigen, in immer weiter entfernten Gemein-
den zu wohnen, ohne ihre Stelle in der Stadt aufzugeben
und ohne eine abschreckend lange Reisezeit in Kauf neh-
men zu mussen. Die Ausbreitung der Agglomerationen
bewirkt somit ein starkes Verkehrsaufkommen, das einen
Ausbau der Infrastruktureinrichtungen erforderlich macht
— eine Entwicklung, die ihrerseits neue Impulse fur die
weitere Expansion der Agglomerationen geben wird.

Das Verkehrswachstum innerhalb der Agglomerationen
Ubt, nebst dem Druck auf die Landschaft und den da-
durch verursachten Verwaltungs- und Finanzierungs-
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problemen®, auch einen Druck auf die Umwelt aus. Der
motorisierte Individualverkehr (MIV) dominiert im Pend-
lerverkehr immer noch weitgehend. Deshalb stellen die
Larm- und Luftverschmutzungsprobleme die wichtigsten
Umweltprobleme dar, mit denen die Einwohnerinnen und
Einwohner der Agglomerationen konfrontiert sind. Beson-
ders betroffen sind dabei die Kernstadte und die entlang
der Hauptverkehrsachsen und nahe von Flughafen gele-
genen Agglomerationsgemeinden.

Der Verkehr ist der Hauptverursacher von Stickoxidemis-
sionen (NOx), deren Jahresmittel-Grenzwert entlang der
Strassen und in den Staddten weiterhin Gberschritten
wird. Dagegen hat sich die Situation in den abseits der
Strassenachsen gelegenen Agglomerationen gebessert.
Beim Ozon, dem Hauptbestandteil des Sommersmogs,
bleibt die Belastung in den Stadtregionen stabil oder wei-
tet sich sogar noch aus, wéahrend sie in den landlichen
Gebieten tendenziell abnimmt.

Wie die Verbesserung des Verkehrsangebots tragt auch
die Verschlechterung der Umweltqualitat in den Agglome-
rationszentren zur Verscharfung des Suburbanisierungs-
trends bei.

Die soziale Entmischung (A-Stadt’) oder Segregation ist
das zweite Merkmal, das in Verbindung mit dem Suburba-
nisierungsprozess auftritt. Junge Familien mit mittleren
bis hohen Einkommen lassen sich grdsstenteils in den
Gemeinden am Rande der Agglomerationen nieder. Dort
finden sie ein Wohnungsangebot, das ihren Bedirfnissen
besser entspricht (grossere Wohnungen und grésseres
Angebot an erschwinglichen Kaufobjekten) und wo Wohn-
qualitat besser ist (Grunflachen, Umweltqualitat). Zudem
kdnnen sie dank einer zunehmenden Mobilitéat von der
Kultur- und Freizeitinfrastruktur des Zentrums profitieren,
ohne sie mitfinanzieren zu missen.

In den Kernstadten konzentrieren sich die sozial
schwéacheren Bevdlkerungsgruppen (Arme, Alte, Ausléan-
der, Auszubildende). Dort sind zwar die Wohnbedingun-
gen schlechter, doch bieten die Kernstadte, insbesondere

7 «Altere und arme Personen,
Alleinstehende, Alleinerziehende,
Abhangige, Auszubildende,
Arbeitslose, Ausgesteuerte, Aus-
lander, Aussteiger».

6 Siehe auch den Bericht der Ex-
pertengruppe Bieri Uiber den Ag-
glomerationsverkehr vom 1. Mai
2001.
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die grésseren, den Menschen in schwierigen Verhéltnis-
sen eine grossere Anonymitat sowie zahlreiche und viel-
faltige Sozialleistungen. Die Anteile von alleinstehenden,
betagten und ausléandischen Personen sind beispielswei-
se in der Kernstadt fast durchwegs hoher als in der ubri-
gen Agglomeration, unabhéangig von der Grosse der be-
treffenden Agglomeration.

Die Kernstadte der Agglomerationen werden somit zu Or-
ten, in denen sich die sozialen Probleme (Armut, Drogen,
Integration der Auslander...) akzentuieren. Wenn sich Ar-
menquartiere bilden und Anzeichen von Verfall sowie feh-
lender Investitionen und Renovationsarbeiten auftreten,
wirkt sich diese Situation auch auf die Wohnqualitat aus.

Die Tatsache der sozialen Entmischung muss jedoch rela-
tiviert werden: Zum einen bestehen teils grosse Unter-
schiede zwischen den Agglomerationsgemeinden, die je
nach ihrer geografischen Lage und ihrer Raumplanungs-
politik ahnliche Situationen wie die Zentren aufweisen
konnen. Zum andern kann es auch innerhalb der Kern-
stadte im Zuge der Bemihungen, den Wohnraum in der
Stadt zu fordern, zuweilen auch durch die luxuridse Re-
novierung von alten Quartieren («Gentrification»), zu ei-
ner starken sozialen Entmischung kommen. Schliesslich
kann man heute auch innerhalb der Quartiere auf kleinem
Raum Entmischungen nach der Nationalitéat, dem Alter
und der sozialen Schicht beobachten, je nach der Larm-
und Luftschadstoffbelastung der Wohnungen.

Weil die Kernstadte und -gemeinden innerhalb der Agglo-
merationen besondere Funktionen tbernehmen, wirkt
sich der Suburbanisierungsprozess mit seinen charakteri-
stischen Merkmalen der funktionalen und sozialen Entmi-
schung auch auf ihre Finanzlage aus.

Der Finanzbedarf einer Stadt wird bestimmt durch die
zahlreichen Leistungen, die diese den Einwohnerinnen
und Einwohnern der gesamten Agglomeration in den Be-
reichen Kultur, Sport, Bildung, Gesundheit, Verkehr und
Sicherheit bietet, sowie durch die mit den Arbeitsplatzen
verbundenen Infrastruktur- und Betriebskosten. Wird der
Grundsatz der fiskalischen Aquivalenz nicht respektiert,
d.h. wenn der Kreis derjenigen, die fir eine Leistung be-
zahlen, nicht demjenigen der Nutzniesser entspricht, ent-
stehen der Stadt durch das Erbringen dieser Leistungen
Zentrumslasten. Diese Zentrumslasten werden durch die
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Zentrumsvorteile (Imagevorteile, erleichterter Zugang zu
Infrastruktureinrichtungen oder Entscheidungsmacht) nur
teilweise kompensiert. Es ist jedoch zu betonen, dass die
mit den Zentrumsleistungen verbundenen Infrastrukturen
vielfaltige Vorteile bieten (Image, Entscheidkompetenz,
Erreichbarkeit), die bei einer Gesamtbetrachtung nicht
vernachlassigt werden dirfen.

Der Finanzbedarf der Zentren hangt auch von der Bewal-
tigung und der Finanzierung der zahlreichen sozialen
Probleme ab, die sich aus ihrer Bevdlkerungsstruktur er-
geben.

In Zeiten der Hochkonjunktur kann dieser Bedarf durch

die Ertrédge aus der Besteuerung der Unternehmen ge-
deckt werden, die vor allem in den zentralen Gebieten

Sub- und Desurbanisation

Verkehrszunahme,
Verkehrsstau Riickgang OV-Anteil
Strassenbau
Verkehr Umwelt
Verkehrszunahme, gggen
Ruckgang OV-Anteil
nutzung

Sub- und Desurbanisation

Leistungsabbau, Oiffentliche Wohnen
Steuererh6hung Finanzen und
Arbeiten

Hdhere Defizite
Weniger Steuereinnahmen

Segregation (A-Stadt)

Weniger Steuerzahler
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angesiedelt sind. Diese Ertrage kompensieren die auf-
grund der sozialen und demografischen Struktur der
Kerngemeinden relativ geringen Einnahmen aus der Ein-
kommenssteuer. Voraussetzung fur dieses Gleichgewicht
ist jedoch eine gesunde Wirtschaft. Wird dieses Gleichge-
wicht gestort, kann die Finanzlage der Kernstadt einer
Agglomeration ebenfalls zur Verstarkung des Suburbani-
sierungsprozesses beitragen. Lastet ein so hohes Defizit
auf einer Kernstadt, dass diese das Angebot an offentli-
chen Dienstleistungen einschranken muss oder gar
Steuererh6hungen notig werden, sehen sich die besser
gestellten Haushalte, die davon hauptsachlich betroffen
sind, veranlasst, wegzuziehen.

Im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms «Stadt
und Verkehr» fasste R.-L. Frey ® den Suburbanisierungs-
prozess wie folgt zusammen:

Sinkende Umweltqualitat

Wohnschutz,
Umweltschutz

Abzonung

Verdrangung von Wohn-
raum und Arbeitsplatzen

Unterauslastung von
Flachen und Wohnraum

Mieter- und Wohnschutz,
Regulierungen

8 Guller P., Breu Th., Stadte mit
Zukunft, ein Gemeinschaftswerk,

NFP Stadt und Verkehr, Gesamt-
synthese, vdf Verlag, Zirich, 1996.
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4.3 Mangelnde Berlcksichtigung der Agglomera-

tionen im Rahmen der Bundespolitiken

Der Bund verfiugt in zahlreichen Bereichen Gber Kompe-
tenzen und stellt — zuweilen betrachtliche - finanzielle
Mittel zur Verfigung, welche die zuvor beschriebene
raumliche Entwicklung der urbanen Gebiete stark beein-
flussen.

Zudem muss der Bund gemass Artikel 50 der Bundesver-
fassung? kuinftig die Folgen seiner Tatigkeiten fur die Ge-
meinden beriicksichtigen und der besonderen Situation
der Stadte und Agglomerationen Rechnung tragen.

Da man jedoch erst vor kurzem begonnen hat, die urbane
Realitat der Schweiz anzuerkennen, haben die besonde-
ren Bedirfnisse des urbanen Raums sowie die diesbeziig-
lichen Zielsetzungen in den Grundzugen der Raumord-
nung Schweiz und in der Botschaft Uber die Neuorientie-
rung der Regionalpolitik bisher kaum Eingang in die
verschiedenen Bereiche der Bundespolitik gefunden (vgl.
Kapitel 6).

Gestiltzt auf den Bericht Uber die Kernstéadte und auf die
Ergebnisse einer Umfrage unter den Stadten, bei der
diese nach ihren wichtigsten Herausforderungen befragt
wurden *°, wurden acht als prioritar eingestufte politische
Bereiche ausgewdhlt: die Raumordnungspolitik, die Ver-
kehrspolitik und die Umweltpolitik (die untrennbar mit-
einander verbunden sind) sowie die Sozialpolitik, die
Finanzpolitik die Wohnungspolitik, die Kulturpolitik und
die Sportpolitik.

Die Politik im Bereich der Auslander- und Integrationspo-
litik wird in diesem Bericht nur kurz angesprochen. Die-
ser Bereich ist Gegenstand der Arbeiten der Tripartiten
Agglomerationskonferenz, an welcher der Bundesrat be-

9 Art. 50 BV.

1 Die Gemeindeautonomie ist
nach Massgabe des kantonalen
Rechts gewahrleistet.

2 Der Bund beachtet bei seinem
Handeln die méglichen Auswir-
kungen auf die Gemeinden.

3 Er nimmt dabei Riuicksicht auf
die besondere Situation der Stad-
te und der Agglomerationen so-
wie der Berggebiete.

10 Schweizerischer Stadtever-
band, Die Stadt morgen - Demain
les villes, Bern, 1997.
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teiligt ist. Die Schlussfolgerungen aus diesen Arbeiten
sollen im Rahmen der Agglomerationspolitik des Bundes
ebenfalls bertcksichtigt werden.

Die obgenannten Bereiche wurden fur die vorliegende

Analyse als prioritar erkannt. Selbstverstandlich kdnnen
aber in Zukunft je nach Entwicklung der Situation in den
Stadten und Agglomerationen auch weitere Politikberei-
che in die Agglomerationspolitik mit einbezogen werden.

4.3.1 Defizite der Raumordnungspolitik

Die Raumordnungspolitik umfasst folgende Bereiche:

— im engeren Sinn die Raumordnung und die Regional-
politik,

— im weiteren Sinn samtliche Politikbereiche, die einen
Einfluss auf den Raum haben, und im Speziellen die
Koordination dieser Politikbereiche.

Bei den stadtischen Gebiete weist die heutige Raumord-
nungspolitik gewisse Defizite auf.

Die neue Ausrichtung der Regionalpolitik muss fur die

stadtischen Gebieten noch konkretisiert werden

Im Verlauf der ersten Umsetzungsperiode (1974-1996)
wurde die Regionalpolitik auf die peripheren Regionen
und Berggebiete ausgerichtet. Sie verfolgte hauptsach-
lich das Ziel der Umverteilung von Ressourcen.

Seit 1996 besteht die Stossrichtung der neuen Regional-
politik darin, die Konkurrenzfahigkeit zu starken und die
nachhaltige Entwicklung der Regionen zu férdern. Dabei
werden fur alle Regionen ihre jeweiligen spezifischen
Starken und Bedurfnisse berlcksichtigt.

Der damals gedusserte Wille, im Rahmen der Regionalpo-
litik auch die stadtischen Gebiete zu berlcksichtigen,
wurde noch nicht umgesetzt und muss jetzt konkretisiert
werden.

Fur die Entwicklung des urbanen Raums fehlen konkrete
Strategien

In den Grundzugen der Raumordnung Schweiz aus dem
Jahr 1996 wird unter anderem die allgemeine Strategie
fur die Gestaltung der urbanen Gebiete festgelegt. Diese
Strategie fugt sich sich in das umfassende Ziel einer
nachhaltigen Entwicklung des Lebensraumes Schweiz ein
(vgl. Kapitel 6 fur weitere Details).
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Gestitzt auf die Grundziige der Raumordnung Schweiz
benotigt der Bund méglichst konkrete Ziele und Strategi-
en fur die Siedlungsentwicklung in der Schweiz, nach
denen er die verschiedenen Politikbereiche ausrichten
kann. Weiter sollen diese Ziele und Strategien dem Bund
ermdglichen, die Querbeziige und Abhangigkeiten zwi-
schen den verschiedenen Problemen und Handlungs-
feldern zu beriucksichtigen und fur die Kohérenz der ver-
schiedenen sektoriellen Massnahmen zu sorgen.

Ungenugende Koordination der Bundestéatigkeiten, die

Einfluss auf den urbanen Raum haben

Ein koh&arentes Engagement des Bundesrats und der zu-

standigen Bundesamter fur den urbanen Raum setzt kon-

krete Strategien fur diesen Raum voraus. Es erfordert
aber auch eine effiziente Koordination der flir Stadte und

Agglomerationen wichtigen sektoriellen Tatigkeiten in der

Bundesverwaltung, und zwar aus mehreren Grinden:

— Die Politikbereiche, die fir die aktuelle urbane Proble-
matik von Bedeutung sind (Verkehr, Umwelt, Raumpla-
nung, Finanzen, Sozialwesen, Auslanderintegration,
Wohnungswesen, Kultur, Sport) sind zahlreich und ver-
schiedenartig;

— die Ursachen der Probleme sind h&aufig in anderen Be-
reichen zu finden sind als in jenen, in dem man das
Problem zu I8sen versucht (vgl. z.B. im Verhéltnis Ver-
kehr und Umwelt);

- es ist notwendig, den Uberblick Giber die in den ver-
schiedenen Politikbereichen durchgefihrten Mass-
nahmen zugunsten des urbanen Raumes zu bewahren.

In allgemeiner Weise stellt die Raumordnungskonferenz
des Bundes (ROK) gemass der Verordnung vom 22. Okto-
ber 1997 Uber die raumordnungspolitische Koordination
der Bundesaufgaben diese Funktion der sektoribergrei-
fenden Koordination fur die raumwirksamen Tatigkeiten
des Bundes bereits sicher.

Die ROK trifft sich aber nur viermal pro Jahr und muss ein
breites Themenfeld abdecken. Deshalb konnte sie sich
bisher lediglich am Rande mit dem urbanen Raum befas-
sen. Zudem sind einige Amter, die fiir die Agglomerati-
onspolitik wichtig sind, wie zum Beispiel das Bundesamt
fur Sozialversicherung und das Bundesamt fir Auslander-
fragen, nicht Mitglied der ROK.
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Licken bei der Raumbeobachtung des urbanen Raumes
Soll die Bundespolitik mit den Zielen der Raumordnung in
Ubereinstimmung gebracht werden, setzt dies voraus,
dass spezifische Datengrundlagen fur die verschiedenen
Politikbereiche zur Verfigung stehen.

Beim Bund sowie bei den Kantonen und Gemeinden sind
zahlreiche statistische Daten zur Raumentwicklung ver-
fugbar, die fur die verschiedenen Politikbereiche von In-
teresse sind. FUr die Problematik des urbanen Raums exi-
stiert jedoch bis heute keine gesamtschweizerisch koor-
dinierte Auswertung dieser statistischen Daten.

Bei der Raumbeobachtung nehmen die grenziiberschrei-
tenden Agglomerationen eine besondere Stellung ein: Die
heute mangelhafte statistischen Kenntnisse zum interna-
tionalen Teil der grenzliberschreitenden Agglomerationen
erschweren die adaquate Bertcksichtigung dieser Agglo-
merationen in den Bundespolitiken.

Kreuzlingen ist zum Beispiel eine kleine Agglomeration,
wenn man nur den schweizerischen Teil bertcksichtigt.
Nimmt man hingegen den deutschen Teil hinzu (Kon-
stanz), so vervierfacht sich die Bevdlkerung der Agglome-
ration (fast 100000 Einwohner im Jahr 1990), so dass sie
eine ahnliche Grosse erreicht wie die Agglomerationen
von Winterthur oder St. Gallen.

Als Folge davon werden die Grésse der grenziberschrei-
tenden Agglomerationen, ihr Entwicklungspotenzial und
ihr Rang in der Stadtehierarchie unterbewertet. Der Kom-
plexitat bei der Gestaltung ihrer Entwicklung wird nicht
genugend Rechnung getragen. Bei strategischen Ent-
scheidungen, die sich beispielsweise auf die nationalen
Infrastrukturnetze beziehen (Planung und Ausbau des
Bahnnetzes, Wahl des Standorts von Fachhochschulen...),
kann dies negative Konsequenzen haben.

4.3.2 Verkehrspolitische Defizite

Gemaéss dem Subsidiaritatsprinzip spielt der Bund im Ag-
glomerationsverkehr eine subsidiare Rolle. Es gibt des-
halb keine eigentliche Bundespolitik fur den Agglomerati-
onsverkehr. Dieser Bereich fallt priméar in die Zustéandig-
keit der Kantone und Gemeinden. Im Verkehrsbereich
sind die stadtischen Gebiete hauptsachlich mit folgenden
Problemen konfrontiert:
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Defizite in Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr (OV)

Mit der Revision des Eisenbahngesetzes von 1996 wurden
im Bereich des Regionalverkehrs wichtige Anderungen
sowie ein modernes Subventionsverfahren eingefihrt.
Die Leistungsauftrage sowie der Wettbewerb zwischen
den verschiedenen Betrieben haben im regionalen Be-
reich spurbare Angebots- sowie preisliche Verbesserun-
gen gebracht.

Das System lasst aber auch Schwéachen erkennen: Der
Ortsverkehr im engeren Sinn (Trams, Busse) wird im Rah-
men der Finanzhilfen des Bundes nicht bertcksichtigt,
wéahrend von den Bundesmitteln fir den regionalen Per-
sonenverkehr bzw. die S-Bahnsysteme neben den Agglo-
merationen auch die landlichen Gebiete profitieren. Fur
die Agglomerationen besonders problematisch ist das
fehlende Engagement des Bundes bei der Finanzierung
von Infrastrukturvorhaben an der Schnittstelle zwischen
dem Orts- und Regionalverkehr.

Die Gemeinden mussen die ungedeckten Infrastruktur-
und Betriebskosten der stadtischen Verkehrsbetriebe
ausschliesslich mit ihren Steuereinnahmen bestreiten.
Die Mdglichkeit, die zweckgebundenen Ertrage aus der
Mineral6lsteuer fur die Agglomerationen verwenden zu
kdénnen, ist sehr klein. In Anbetracht der finanziellen
Schwierigkeiten des Bundes in den vergangenen Jahren
wurde zudem die Anwendung der Verkehrstrennungsver-
ordnung sistiert.

Die Expertengruppe «Finanzierung des Agglomerations-
verkehrs» (Gruppe Bieri) hat in ihrem Bericht auf den
offensichtlichen Finanzmangel der stadtischen Gebiete
hingewiesen.

Defizite in Bezug auf den motorisierten Individualverkehr
(M1V)

Was den MIV betrifft, so hat sich die nationale Strassen-
infrastrukturpolitik bisher noch nicht mit den Agglomera-
tionen befasst. Das Ziel dieser Politik ist es, die wichtig-
sten Stadte des Landes untereinander zu verbinden. Das
Autobahnnetz wurde demzufolge um die stadtischen Zen-
tren herum gebaut, ohne dass dabei allfallige Kapazitats-
probleme von Kantons- und Gemeindestrassen bertck-
sichtigt wurden. Die Kantone und Gemeinden sehen sich
somit gezwungen, Strassen zu bauen oder ihr Strassen-
netz auszubauen, um die Bildung von Staus in der Nahe
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von Autobahnanschlissen zu vermeiden. Der nationale
Verkehr und der Agglomerationsverkehr konkurrenzieren
sich zudem bei der Benutzung der Verkehrsknotenpunkte.

Mit der Einfuhrung der LSVA fir den Strassenguterver-
kehr steht ein modernes 6konomisches Instrument zur
Verfugung, das die Internalisierung der externen Kosten
ermoglicht und neue Steuereinkiinfte verschafft. Diese
Massnahme ware aber fur die stadtischen Gebiete erst
dann interessant, wenn sie auch auf den Personenver-
kehr auf den Strassen oder in der Luft ausgedehnt wirde.

Schliesslich fehlt es an Mitteln fir die Finanzierung des
MIV. Gemass einer neueren Studie '* verursacht der MIV
jedes Jahr fur samtliche Gemeinden zusammengenom-
men ein Defizit von 1.5 Milliarden Franken, das mit allge-
meinen Steuermitteln gedeckt werden muss. Die Gemein-
den sind somit doppelt benachteiligt: Sie erheben, mit
Ausnahme der Parkgebuhren, keine speziellen Gebihren,
und erhalten nur spéarliche Ausgleichsbeitrage von den
Kantonen.

Bei den Kantonen gleichen sich die Rechnungen gesamt-
haft gesehen aus, was insbesondere der Motorfahrzeug-
steuer zu verdanken ist. Immerhin weisen einige Kantone
ein Defizit aus, wahrend andere ein positives Resultat er-
zielen. Der Bund kann seine Ausgaben Uber die Mineral6l-
steuer finanzieren.

Den Stadten fehlen somit die finanziellen Mittel fur den
Strassenbau, fur die Einfihrung von Massnahmen zur
Forderung des Langsamverkehrs und von Entlastungs-
massnahmen sowie fur das Verkehrsmanagement.

Defizite in Bezug auf den Langsamverkehr

Zum Langsamverkehr, auch «Oko-Mobilitat», «<human
powered mobility» oder «nicht motorisierter Verkehr»
genannt, gehort die Fortbewegung zu Fuss, mit dem Velo
und mit neuen Formen der Mobilitat wie Roller, Skates
usw.

11 Bléchliger H. et al., Finanzie-
rung des Verkehrs von morgen.
Analysen und Reformen, NFP 41

«Verkehr und Umwelt», Bericht
D9, Bern 1999.
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Verschiedene Studien!? jingeren Datums zeigen auf, dass
beim Langsamverkehr ein bedeutendes Potenzial fir die
Verbesserung des Verkehrs in den Agglomerationen und
beim Freizeitverkehr besteht. Der Bund hat das Ziel, dass
diese 6kologische und praktisch gerauschlose Art der
Fortbewegung vermehrt benutzt wird. Das UVEK rechnet
Ubrigens den Langsamverkehr in seiner Strategie zu den
wichtigsten verkehrspolitischen Massnahmen.

Geringe Koordination zwischen Siedlungsentwicklung und
Verkehr

Die Koordination von Siedlungsentwicklung und Verkehr
ist eine wichtige Voraussetzung fur eine effiziente und
okologische Ausgestaltung des Verkehrs. Die Aufteilung
der Aufgaben auf alle Ebenen des Bundesstaates erleich-
tert die Koordination dieser beiden Bereiche nicht.

Die Reorganisation des ARE mit der Integration von
Raumplanung und Verkehrskoordination kann zur Be-
hebung dieser Licke beitragen.

4.3.3 Defizite in der Umweltpolitik

Wie in Kapitel 4.2.3 bereits erwahnt, werden die gréssten
Umweltprobleme der Stadte und Agglomerationen, nam-
lich die Larmbelastung und die Luftverschmutzung,
hauptsachlich durch den Verkehr verursacht.

Beim Vollzug der eidgendssischen Umweltpolitik sind die
Stadte und Agglomerationen mit zwei zentralen Proble-
men konfrontiert:

* Die Aufgabe, die Ziele der Raumplanung mit jenen des
Umweltschutzes in Einklang zu bringen: Die Verdichtung
des Siedlungsraumes zahlt zu den wichtigsten Zielen der
Raumplanung. Sie kann jedoch in den Stadten zu einer er-
hdéhten Umweltbelastung und einer Beeintrachtigung der
Natur fihren. Die Instrumente der Raumplanung und der
Umweltgesetzgebung sind diesbeziiglich noch nicht opti-
mal aufeinander abgestimmt.

12 Apel D. et al., Kompakt, mobil  «Verkehr und Umwelt», Band M32,

urban: Stadtentwicklungskonzep-
te zur Verkehrsvermeidung im in-
ternationalen Vergleich, Difu-
Beitrage zur Stadtforschung 24,
Berlin, 1997.

Netzwerk Langsamverkehr (Hg.),
Investitionen in die Zukunft, For-
derung des Fuss- und Velover-
kehrs, Materialien des NFP 41
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Bern 2001.

Netzwerk Langsamverkehr (Hg.),
Die Zukunft gehdrt dem Fussgéan-
ger- und Veloverkehr. Stand des
Wissens — Massnahmen - Poten-
tiale. Schritte zu einer verkehrs-
politischen Neuausrichtung, NFP
41, Bericht A9, Bern 1999.

* Der Vollzug von Umweltschutzmassnahmen: Die feh-
lenden Mittel fihren beispielsweise im Bereich des Larm-
schutzes zu einer starken Verzdgerung im Vollzug. Bei der
LRV wird die Umsetzung durch das komplizierte Verfah-
ren fur die Auszahlung der Beitrage erschwert.

4.3.4 Defizite in der Sozialpolitik

Die Bundesverfassung enthéalt ein Grundrecht auf Hilfe in
Notlagen sowie Sozialziele, fir die sich Bund und Kantone
einsetzen. Der Bund ist im Bereich der Sozialversicherun-
gen zustandig. Die Sozialhilfe, die subidiar ist, sowie an-
dere Sozialbeitrage und -leistungen gehéren in die Kom-
petenz der Kantone. Die Gemeinden sind somit keine
direkten Partner des Bundes. Sie ibernehmen aber Voll-
zugsaufgaben und tragen einen grossen Teil der Lasten
der Sozialhilfe und Sozialdienste; dies trifft insbesondere
fur Stadte und Agglomerationsgemeinden zu. Sie sind so-
mit in verschiedener Hinsicht von den Entwicklungen der
Sozialversicherung betroffen.

Aus Sicht der Stadte und Agglomerationen, wo sich die
schwéachsten Bevdlkerungsgruppen konzentrieren (vgl.
Kap. 4.2.3), weisen die Sozialversicherungen des Bundes
Licken bei der Abdeckung bestimmter sozialer Risiken
auf. Entweder weil die Zustandigkeit fur diese Art von
Risiken fehlt (z.B. Langzeitarbeitslosigkeit, Einkommens-
ausfall), oder weil die Versicherungsleistungen fur die
Deckung der Bedurfnisse nicht genligen oder weil sie erst
nach Ablauf einer bestimmten Frist ausbezahlt werden
(z.B. Taggelder der Arbeitslosenversicherung, Invaliden-
renten). Eine allgemeine Politik zur Verbesserung der Si-
tuation der Zielgruppen, wie z.B. der einkommensschwa-
chen Familien, ist deshalb auch geeignet, die Lasten der
Sozialhilfe der Stadte und Agglomerationen zu verringern.

Die Kantone und Gemeinden betonen héaufig die schlech-
te Koordination der Sozialpolitik auf den verschiedenen
Ebenen. Dieses Manko &ussert sich einerseits Uber eine
ungenugende Berlcksichtigung der Konsequenzen der
Bundespolitik fur die kantonalen und kommunalen Lei-
stungen (z.B. die Erschwerung der Bedingungen fur den
Anspruch auf Leistungen der Sozialversicherungen), ins-
besondere bei Gesetzesrevisionen. Andererseits zeigt es
sich auch in den Schwierigkeiten bei der interinstitutio-
nellen Zusammenarbeit zwischen den Vollzugsorganen
der Sozialpolitik. Die Massnahmen zum Einbezug der
Stadte und Agglomerationen in Anwendung von Art. 50
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BV sollten es erlauben, dass sie bei der Ausgestaltung
der Normen frihzeitig einbezogen werden. Die laufenden
Anstrengungen zur Verbesserung der Zusammenarbeit
zwischen den fur die soziale und berufliche Integration
zustandigen Organen kdénnen ihrerseits die Koordination
beim Vollzug verstéarken.

Mit den obgenannten Méangeln sind finanzielle Konse-
quenzen in Form von bisher kaum untersuchten und we-
nig bekannten Lastenverschiebungen zwischen Insitutio-
nen und Ebenen verbunden. Die Lasten der Stadte, die sie
aufgrund ihrer besonderen Bevdlkerungsstruktur tragen
und der Infrastruktur, die sie zur Verfugung stellen,
werden beim heutigen eidgendssischen Finanzausgleich
nicht bertcksichtigt und werden bei den innerkantonalen
Finanzausgleichssystemen teilweise nur schlecht ent-
schéadigt. Die laufenden Reformen sollten Verbesserungen
mit sich bringen (vgl. Kap. 4.3.6).

4.3.5 Defizite in der Auslander- und Integrations-
politik
Innerhalb der Tripartiten Agglomerationskonferenz ist
eine Arbeitsgruppe «Ausléander- und Integrationspolitik»
gebildet worden (siehe Kapitel 8.2). Sie steht unter der
Leitung der Konferenz der Kantonalen Justiz- und Polizei-
direktoren. Mitglieder dieser Arbeitsgruppe sind auch
Vertreter der Stadte und der Gemeinden sowie des Bun-
des (Eidg. Auslanderkommission/Bundesamt fur Ausléan-
derfragen). Sie hat den Auftrag, eine Ubersicht liber die
Probleme zu erstellen sowie Massnahmen im Rahmen der
Kompetenzen der Gemeinden/Stadte, der Kantone und
des Bundes zu erarbeiten. Diese Bestandesaufnahme soll
die aktuelle Zustandigkeitsordnung sowie die bestehen-
den Institutionen (zum Beispiel die Eidg. Auslanderkom-
mission) berlcksichtigen.

Es wére vor diesem Hintergrund verfriht, diesen Themen-
kreis aus Sicht des Bundes im vorliegenden Bericht zu
beschreiben und Vorschlage fur Massnahmen zu formu-
lieren.

4.3.6 Defizite in der Finanzpolitik

Der Grundsatz der Besteuerung der natlrlichen Personen
am Wohnort und die freie Festsetzung des Steuersatzes
durch Kantone und Gemeinden gehdren zu den wesent-
lichen Prinzipen des schweizerischen Steuersystems.
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Die Besteuerung der natirlichen Personen am Wohnort
erklart sich unter anderem dadurch, dass der Wohnort
die Kosten fur die Schulausbildung der Kinder derjenigen
Steuerzahler, die zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort
pendeln, zu tragen hat und auch die Beitrage fur die Pfle-
ge betagter Menschen erbringt, die friher ihre Erwerbs-
tatigkeit ausserhalb des Kantons oder der Gemeinde aus-
ubten.

Die Steuerhoheit ihrerseits rechtfertigt sich dadurch,
dass man jedem Staatsbirger und jeder Staatsburgerin
die Wahl der Gemeinde (bzw. des Kantons) lassen will, die
seinen bzw. ihren Anspriichen in Bezug auf die Ausgewo-
genheit von Steuerbelastung und 6ffentlichen Leistungen
genugt.

Diese Prinzipien erlauben es jedoch nicht, den Zentrums-
lasten, die mit dem Suburbanisierungsprozess verbunde-
nen sind, Rechnung zu tragen (Kosten in Verbindung mit
den Arbeitspléatzen, dem Verkehrsangebot, der Sicherheit;
Kultur- und Freizeitkosten; Wegzug von Personen mit ho-
hem Einkommen).

Da es hier um den Lastenausgleich geht, ist das geeignet-
ste Mittel zur Losung dieser Probleme der Finanzaus-
gleich.

Der heutige bundesstaatliche Finanzausgleich tragt den
Problemen der Externalitaten zwischen Kantonen, d.h.
der fehlenden Ubereinstimmung der Kreise der Zahlenden
(Finanztrager), der Entscheidungstrager und der Nutz-
niesser einer o6ffentlichen Leistung, die einen Teil der
Zentrumslasten ausmacht, nicht Rechnung.

Der gegenwartige Finanzausgleich beriicksichtigt zwar
die besonderen Lasten, die gewisse Kantone aufgrund
ihrer geografischen Lage zu tragen haben, nicht jedoch
die Uberproportionalen Kosten, die einige Gemeinden und
Kantone beispielsweise aufgrund eines Uberdurchschnitt-
lich hohen Anteils an Betagten, Sozialhilfeempfangern,
Ausléandern und Arbeitslosen Ubernehmen mussen.

Diese Liicken sollen jedoch mit der Einfihrung des Neuen
Finanzausgleichs (Neugestaltung des Finanzausgleichs
und der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen, NFA) be-
hoben werden. Die in verschiedenen Kantonen unternom-
menen Anstrengungen fur die Umsetzung eines inner-
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kantonalen Finanzausgleichs, der den Zentrumslasten
Rechnung tragt, sollten ebenfalls eine spurbare Verbesse-
rung bringen.

4.3.7 Defizite in der Wohnungspolitik

Durch ihr Ziel, das Angebot an preisglinstigen Wohnungen
zu fordern, kommt der Wohnungspolitik im Hinblick auf
die Erhaltung der wirtschaftlichen Attraktivitat und einer
hohen Lebensqualitat in den Stadten und Agglomeratio-
nen eine wichtige Rolle zu.

Die Wohnungspolitik tragt zu einer hohen Lebensqualitat
in den Stadten und Agglomerationen bei: Sie kann zum
sozialen Frieden, zur Verhutung von Vandalismus und Ver-
wahrlosung, zur Integration der verschiedenen Generatio-
nen und der auslandischen Bevdlkerungsgruppen sowie
zur besseren Akzeptanz von wirtschaftlichen Veranderun-
gen beitragen und entlastet damit die Fursorge und So-
zialwerke. Das sind die besonderen Herausforderungen,
die sich in den Agglomerationen und vor allem in den
Kernstadten stellen.

Zudem sind gute Wohnverhaltnisse fur die Stadte und
Agglomerationen als wichtige Wirtschaftsstandorte von
grosser Bedeutung, da sie bei den Unternehmen mit ho-
her Wertschopfung als Standortvorteile gelten.

Die Wohnungspolitik ist auch insofern wichtig, als die De-
finition der Gebaude oder der Bevolkerungsgruppen, die
von einer Forderung profitieren kdnnten, einen Einfluss
auf die Siedlungsentwicklung hat.

Nach einer Einsché&tzung der Eidgendssischen Wohnbau-
kommission aus dem Jahr 1999 hat die Wohnungspolitik
wéahrend langer Zeit positive Wirkungen gehabt. Die
Marktindikatoren sowie die Indikatoren fiir das Woh-
nungsangebot zeigen, dass sich die Situation im Woh-
nungswesen allgemein verbessert hat und Probleme wie
der verbreitete Angebotsmangel heute weit weniger bri-
sant sind.

Einigen der auftretenden Probleme kann jedoch mit dem
heutigen Recht nur schwer Rechnung getragen werden.

Ein Teil dieser Probleme betrifft speziell die Kernstadte
und Agglomerationen. Die wichtigsten wurden bereits in

Kapitel 4.2.3 genannt: Renovierungsbedarf und Riickgang
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der Versorgungsqualitat in gewissen Quartieren, zuneh-
mende Segmentierung und Polarisierung des Wohnungs-
marktes.

Zudem bekommen die in den Kernstadten und stadtnahen
Gemeinden stark vertretenen, wirtschaftlich und sozial
schlechter gestellten Bevélkerungsgruppen eine erneute
Wohnungsverknappung als erste zu spiren: Hier ist ins-
besondere auf die Diskriminierung gewisser Risikogrup-
pen (Auslander, Alleinerziehende, Kranke, Strafentlassene
usw.) und auf die allzu hohen Wohnkosten hinzuweisen.

Die Tatsache, dass die Anforderungen einer nachhaltigen
Entwicklung nur ungenigend beachtet werden (zum Bei-
spiel werden die Standorte fur Bauten so gewahlt, dass
sie eine Zunahme des Verkehrs nach sich ziehen, oder es
wird keine gentgende Versorgung der Randquartiere
durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel gewéahrleistet) hat
fur die Agglomerationen wegen des Suburbanisierungs-
prozesses und wegen des Pendlerverkehrs besonders
problematische Auswirkungen.

4.3.8 Defizite in der Kulturpolitik

Der Nutzen der Kulturforderung und der Erhaltung des
Kulturerbes wird heute allgemein anerkannt: Schaffung
von Arbeitsplatzen, Firmen, die in Prestigegebauden un-
tergebracht sind oder in die Kunst investieren, Kunst-
werke oder Denkmaler, die in der Werbung verwendet
werden. All dies zeugt von einer wachsenden Bedeutung
der Kultur und der Denkmaler in der Marktwirtschaft.
Man denke nur an den Aufschwung des Kultur- und Stad-
tetourismus, um den grossen Multiplikatoreffekt der fur
die Kulturférderung bestimmten Gelder zu ermessen.

Wenn auch gemass der Gesetzgebung die Kantone fur
kulturelle Belange zustandig sind, so spielt der Bund
doch eine zwar subsidiare, aber nichtsdestotrotz ent-
scheidende Rolle. Denn einerseits kdnnen die kantonalen
Subventionsbeitréage durch die Gewé&hrung von Finanzhil-
fen ergénzt werden. Andererseits bietet die Vorrangstel-
lung des Bundes die Mdglichkeit, die Massnahmen an die
spezifische Situation anzupassen und entsprechend zu
gewichten, um auf diese Weise eine gewisse kulturelle
Vielfalt als landesspezifisches Modell fir das Zusammen-
leben zu gewéahrleisten.
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Trotz der Bedeutung der Stadte, vor allem der grosseren
unter ihnen, far den Kulturbereich (sowohl im Hinblick
auf die Finanzierung von Infrastruktureinrichtung und die
Kulturférderung wie auch als Orte, an denen Kunst ge-
schaffen wird) hat der Bund bisher die Situation der Stad-
te und ihrer Agglomerationen im Bereich der Kultur nicht
grundlich erforscht.

Ein erster Uberblick zeigt folgende Defizite der Kultur-

politik des Bundes:

* Die Kulturpolitik des Bundes stutzt sich auf Artikel 69

der Bundesverfassung. Es existiert jedoch kein kulturpoli-

tisches Konzept, das die Rolle des Bundes gegenliber den

Kantonen und Agglomerationen klar festlegen wirde.

Demzufolge bleibt ein Engagement des Bundes punktuell

und folgt keiner Systematik.

« Je attraktiver das kulturelle Angebot einer Agglomera-

tion ist, desto mehr Kunstschaffende zieht sie an. Damit

wachst das kulturelle Potenzial und Angebot der Agglo-
meration, aber auch die Unterstitzungsgesuche seitens
der Kunstschaffenden nehmen zu. Dementsprechend
steigt auch die finanzielle Last der Gemeinden und insbe-
sondere der Kernstadte. Die kulturelle Ausstrahlung einer

Stadt und ihrer Agglomeration reicht sehr oft Gber die

Region hinaus. Trotzdem hat es diesbeziglich bis anhin

noch keinen finanziellen Lastenausgleich gegeben.

* Bezuglich dem Denkmalschutz:

— Der Grossteil des Immobilienbestands besteht aus Ge-
bauden, die im 20. Jahrhundert gebaut worden sind
und deren Renovierung spezielle Kenntnisse voraus-
setzt. Die Ausbildungs- und Fortbildungsprogramme
auf dem Gebiet der zeitgendssischen Denkmalpflege
scheinen ungentugend zu sein, so dass gesamtschwei-
zerisch ein Mangel an Spezialisten herrscht.

— Die Industriebrachen in stadtischen Gebieten bergen
ein starkes Potenzial, ihre Erhaltung erfordert aber oft
eine besondere Aufmerksamkeit. Diese Aufmerksam-
keit fehlt haufig, weil der Wert des industriellen Erbes
noch weitgehend verkannt wird.

4.3.9 Defizite in der Sportpolitik

Die Bundesverfassung (Art. 68) gibt dem Bund einen Auf-
trag zur Forderung des Sports. Im «Konzept des Bundes-
rates fur eine Sportpolitik in der Schweiz» vom 11. De-
zember 2000 werden die Zielsetzungen und Handlungs-
bereiche konkretisiert. Dabei wird der Begriff Sport weit
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gefasst und schliesst sportliche Alltagsbewegung und
Spiel ein.

Im Konzept Sportpolitik werden allgemeine Defizite im
Sport genannt. So ist ein Drittel der Bevdlkerung korper-
lich eindeutig zu wenig aktiv. Dies hat negative Auswir-
kungen auf Gesundheit, Lebensqualitat und Wirtschaft;
beispielsweise verursacht sie direkte medizinische Be-
handlungskosten von jahrlich 1.6 Milliarden Franken — oh-
ne volkswirtschaftliche Folgekosten. Dies betrifft beson-
ders auch die Stadte und Agglomerationen, die heute all-
gemein zu wenig bewegungsfreundlich ausgestaltet sind.

Ausserdem wird im sportpolitischen Konzept festgestellt,
dass das «gesellschaftsnitzliche» Potenzial von Bewe-
gung und Sport zu wenig genutzt wird, beispielsweise zur
Integration von Minderheiten, zur Suchtpravention, zur
Gewaltpravention.

Der Bund mochte in Zusammenarbeit mit allen Beteiligten

ideelle und materielle Impulse zur Behebung der Defizite
geben.

4.4 Defizite bei der vertikalen Zusammenarbeit

Die Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen und Stéad-
ten/Gemeinden ist aus mehreren Grinden unerlasslich:

* Der heutige schweizerische Féderalismus ist durch die
Uberschneidung der verschiedenen Finanz-, Rechts- und
Organisationsstrukturen gepragt. Die Kompetenzen und
finanziellen Ressourcen befinden sich nur selten in der
Hand eines einzigen Akteurs.

* Die Entscheidungsraume decken sich haufig nicht mehr
mit den RAumen, in denen die Probleme auftreten. Des-
halb kédnnen die Stadte und Agglomerationen ihre Proble-
me nicht mehr alleine |6sen. Da die stadtischen Gebiete
oft Uber die Kantonsgrenzen hinausreichen, sind die Kan-
tone ebenfalls mit diesem Problem konfrontiert.

* Die Umsetzung der Massnahmen zur Lésung der Pro-
bleme setzt voraus, dass sie von den Vollzugsorganen ak-
zeptiert werden. Diese Akzeptanz lasst sich verbessern,
wenn bei der Festlegung der politischen Stossrichtungen
die Kommunikation und Interaktion mit den zustandigen
Akteuren im Rahmen von offenen und flexiblen Koopera-
tionsprozessen gepflegt wird.



Agglomerationspolitik des Bundes

Kapitel 4 | Problematik

Der Bund ist im Ubrigen verpflichtet, die vertikale Zusam-
menarbeit mit den Kantonen und den Stadten/Gemeinden
zu verbessern. Diese Verpflichtung ergibt sich aus:

e Der Stellungnahme des Bundesrates vom 27. April 1998
zum Bericht der Geschaftsprifungskommission des Stan-
derates «Vollzug von Bundespolitiken: Zusammenarbeit
von Bund und Kantonen und Beriicksichtigung der kanto-
nalen Stellungnahmen im Rahmen der Vernehmlassungs-
verfahren» (BBl 1998 1965): Der Bundesrat hat die Not-
wendigkeit anerkannt, die Kantone und gegebenenfalls
auch die Gemeinden/Stadte rechtzeitig an der Ausarbei-
tung der Bundespolitiken teilhaben zu lassen und ihre im
Rahmen der Vernehmlassungen abgegebenen Stellung-
nahmen besser zu bericksichtigen. Dabei hat er sich ver-
pflichtet, in diesem Sinne konkrete Massnahmen zu tref-
fen.

- Artikel 43 Absatz 2"'s des am 1. Juni 2000 in Kraft ge-
tretenen Geschéaftsverkehrsgesetzes (SR 171.11), mit dem
die parlamentarische Initiative Rhinow bericksichtigt
wurde (96.456 Verbesserung der Vollzugstauglichkeit von
Massnahmen des Bundes). Gemaéss dieser Bestimmung
muss der Bundesrat darlegen, wie die Vollzugstauglich-
keit im Vorverfahren der Gesetzgebung gepriuft worden
ist, wer fir den Vollzug verantwortlich sein wird und wel-
che Kosten fir die Kantone und Gemeinden durch den
Vollzug entstehen. In Artikel 47%'s Absatz 1°s dieses Ge-
setzes ist zudem vorgesehen, dass die parlamentarischen
Kommissionen bei der Priufung von Projekten fur die Be-
ratung der Vollzugstauglichkeit die Kantone oder betrof-
fene Kreise (wie beispielsweise die Gemeinden/Stadte)
zur Stellungnahme einladen kénnen.

* Artikel 50 Abséatze 2 und 3 der Bundesverfassung, wo-
nach der Bund verpflichtet ist, die moglichen Auswirkun-
gen seines Handelns auf die Gemeinden zu beachten und
dabei auf die besondere Situation der Stadte und Agglo-
merationen Ricksicht zu nehmen.

Bereits 1995 zog das Eidgendssische Justiz- und Polizei-
departement aus einer Umfrage unter sdmtlichen
Bundesamtern '3 folgende Schlisse:

e Obschon die Kantone aufgrund der geltenden Rechts-
ordnung die Hauptpartner des Bundes sind, bestehen ver-

13 Bundesamt fur Justiz, Résultats développement de contacts entre
de I’enquéte menée au sein de la Confédération et les villes,
I’administration fédérale en EJPD, 1995.

1994/95 sur I’existence et le
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einzelte oder periodische Kontakte mit den Stadten/Ge-
meinden.

* Die Zusammenarbeit mit den Stadten/Gemeinden ist
nur selten im Gesetz, in einer Verordnung oder in beson-
deren Strukturen verankert.

* Die Zusammenarbeit mit den Stadten/Gemeinden kon-
zentriert sich im Allgemeinen auf den Vollzug der Mass-
nahmen des Bundes oder der Kantone. Es kommt weniger
haufig vor, dass die Stadte/Gemeinden von Grund auf an
der Ausarbeitung der Bundespolitik, von der sie mdgli-
cherweise betroffen sind, beteiligt werden.

e Wenn auch zwischen dem Bund und den Stadten/Ge-
meinden zahlreiche direkte Verbindungen bestehen, er-
folgen diese punktuellen Kontakte nicht im Rahmen einer
koordinierten Aktion fur die stadtischen Gebiete.

Im Rahmen der Voruntersuchungen zu diesem Bericht hat
die Universitat Zarich eine Umfrage unter Experten sowie
Fachleuten aus Stadten, Kantonen und Bundesamtern
durchgefuhrt'4. Diese Umfrage diente dazu, eine aktuelle
Bestandsaufnahme der bestehenden tripartiten Koordina-
tionsstellen zwischen dem Bund, den Kantonen und den
Stadten/Gemeinden in den fur die stadtischen Gebiete
wichtigen Bereichen zu erstellen (insbesondere in der
Verkehrs-, Umwelt-, Raumplanungs- und Sozialpolitik, sie-
he die detaillierte Aufstellung der betreffenden Stellen im
Anhang 2).

Die Ergebnisse dieser Befragung bestatigen und prazisie-
ren die Umfrage des EJPD aus dem Jahr 1995:

* Aufgrund der Rechtslage und einer bisher fehlenden
Agglomerationspolitik finden die fir die stéadtischen Ge-
biete interessanten sektoriellen trilateralen Formen der
Zusammenarbeit nur ausnahmsweise und punktuell statt.
* Bilaterale Formen der Zusammenarbeit kommen hinge-
gen sehr haufig vor. Die Kontakte der Kantone mit den
Stadten und Gemeinden erfolgen meist ad hoc in Verbin-
dung mit bestimmten Projekten.

* Im Vollzug der Bereiche Verkehr, Umwelt und Raumpla-
nung nimmt die Zusammenarbeit vielfaltige Formen an
und funktioniert meist zufriedenstellend. Die Stadte/Ge-
meinden sollten allerdings besser in die Ausarbeitung der
Bundespolitiken einbezogen werden.

14 Schenkel W., Guller M., Zusam-
menarbeit und Koordination zwi-
schen Bund, Kantonen, Gemein-
den und Stadten im Rahmen der

Agglomerationspolitik, Schlusshe-
richt zuhanden ARE/seco, Institut
fur Politikwissenschaft, Univer-
sitat Zurich, Dezember 2000.
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e In der Sozialpolitik konnte dank der Koordinations- und
Dienstleistungsplattform ein konstruktiver Dialog fur die
Regelung der Drogenprobleme etabliert werden. Abge-
sehen davon erfolgt die Zusammenarbeit im Vollzug
hauptséachlich formell im Rahmen von stark reglementier-
ten Verfahren. Die Sozialversicherungsgesetze kénnen
Auswirkungen auf die Sozialhilfe haben. Die derzeitige
Beteiligung von Gemeinde- und Stadtevertretern an den
Vorbereitungsarbeiten fur diesbezugliche Gesetzesrevi-
sionen reicht jedoch nicht aus, um diese Auswirkungen
frihzeitig einbeziehen zu kénnen.

* In samtlichen untersuchten Politikbereichen haben die
kantonalen Direktorenkonferenzen (BPUK/DTAP, K6V/CTP,
SODK/CDAS - sie dienen vorwiegend der interkantonalen
Zusammenarbeit), Anstrengungen zum Einbezug der Stad-
tevertreter unternommen. Dies ist ein vielversprechender
Ansatzpunkt fur die Forderung der sektoriellen tripartiten
Zusammenarbeit.

Die Forderung der tripartiten vertikalen Formen der Zu-
sammenarbeit in den verschiedenen Politikbereichen, die
fur die Stadte und Agglomerationen von Interesse sind,
ist flir eine bessere Berlcksichtigung ihrer Bedurfnisse
und einen wirksameren Vollzug der Bundespolitik uner-
lasslich. Doch darf man dabei nicht die Bedeutung einer
starken bereichsubergreifenden, tripartiten Zusammenar-
beit ausser Acht lassen (deren Bedeutung wird in Kapitel
4.3.1 erlautert; diese Uberlegungen gelten auch fir die
vertikale Zusammenarbeit).

Aus der Studie der Universitat Zirich geht hervor, dass
nur wenige Formen transversaler Zusammenarbeit, selbst
bilateraler Art, existieren. In Bezug auf die Zusammenar-
beit zwischen den Kantonen und den Gemeinden kénnen
einige interessante Beispiele von interkantonalen oder
interregionalen Plattformen erwahnt werden: etwa die
Plattformen Aargau-Zirich (PAZ) oder Aargau-Solothurn
(PASO), politische Organe, denen auch Gemeinden an-
gehoren; oder die Dreilander-Agglomeration von Basel, an
der Gemeinden und Kantone beteiligt sind. Der foderali-
stische Dialog zwischen dem Bundesrat und den Kantons-
regierungen deckt ein breites, transversales Themenfeld
ab, bezieht jedoch die Stadte und Gemeinden nicht ein.

Fur die Stadte und Agglomerationen ist bezuglich der tri-
lateralen, bereichsubergreifenden Zusammenarbeit einer-

seits der Rat fur Raumordnung von Interesse. Dieser er-
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fullt in erster Linie eine prospektive Funktion und deckt
das gesamte Themenfeld der Raumordnung ab. Zum an-
deren kann die vertikale transversale Zusammenarbeit
heute von der Schaffung der Tripartiten Agglomerations-
konferenz (TAK) profitieren (vgl. Kapitel 8.2). Diese Konfe-
renz bietet sich an als Plattform fur die Koordination und
die Entwicklung einer gemeinsamen Politik des Bundes,
der Kantone, der Stadte und Gemeinden zugunsten des
urbanen Raums. Die Partner der TAK missen aber noch
prazisieren, was dieses Ziel genau einschliesst.

4.5 Defizite bei der horizonalen Zusammenarbeit

4.5.1 Zusammenarbeit innerhalb der stadtischen
Gebiete: Schwierige Umsetzung wirksamer
Loésungen

Wie bereits in Kapitel 4.2.3 erwé&hnt, tendieren die Konsu-

menten, die Arbeitnehmer und die Einwohner dazu, bei

ihren Tatigkeiten den politischen Grenzen keine Beach-
tung mehr zu schenken. Besonders deutlich zeigt sich

dies in stadtischen Gebieten, deren Entwicklung durch
die Sub- und Periurbanisierungsprozesse gepréagt ist.

Aus dieser Situation ergibt sich eine der grossten Heraus-

forderungen fir den Féderalismus und insbesondere fur

die Verwaltung der stadtischen Gebiete. Immer mehr

fehlt eine Ubereinstimmung zwischen:

— dem institutionellen Raum, gekennzeichnet durch eine
politische Grenze (Gemeinde, Kanton, Bund);

— dem funktionalen Raum, in dem die 6ffentlichen Kor-
perschaften ihre Leistungen erbringen;

— dem Beziehungsraum: Marktraum (Wirtschaftsakteure),
Raum der Einwohner und der Benutzer (Pendler).

Diese Situation hat zwei Konsequenzen:

* Erstens kommen gewisse 6ffentliche Dienstleistungen,
die von einer Kdrperschaft angeboten werden, auch den
Einwohnern einer anderen Kdrperschaft zugute, ohne
dass diese sich an der Finanzierung des betreffenden An-
gebots und an den diesbeziglichen Entscheidungen be-
teiligen. Dieses «Schwarzfahrer-Phanomen» fihrt zu einer
schlechten Ressourcenallokation und macht die Beschaf-
fung und Finanzierung der Infrastruktureinrichtungen und
kollektiven Dienstleistungen schwierig.

* Zweitens schafft die Mobilitéat der Personen fur Arbeit
und Freizeit sowie fur Veranstaltungen in stadtischen Ge-
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bieten Probleme, vor allem im Verkehrs- und im Umwelt-
bereich. Damit diese Probleme geldst werden kdnnen,
mussen sie auf der Ebene des Beziehungsraums angegan-
gen werden.

Die Herausforderung besteht darin, drei Kreise in Ein-
klang zu bringen: den Kreis der Zahlenden (Steuerpflichti-
ge), den Kreis der Entscheidungstrager (Birgerinnen und
Biurger) und denjenigen der Nutzniesser (Benutzer). Zu-
dem mussen die urbanen Regionen in der Lage sein, die
Siedlungsentwicklung auf Stufe der gesamten Region zu
steuern.

Mit einem Finanzausgleich lassen sich zwar die Finanzie-
rungsprobleme I8sen; diese Losung bietet jedoch keine
Handhabe fur die notwendige Planung einer gemein-
samen Entwicklung und fur die gemeinschaftliche Bewél-
tigung gemeinsamer Probleme.

Mittel- und langfristig kénnen Gebietsreformen (Gemein-
defusion, Bildung von Grossregionen) in Betracht gezogen
werden. Die neue Einheit kénnte eine ganze Reihe von
Aufgaben Ubernehmen und in eigener Verantwortung be-
treuen, welche die jeweiligen Mdglichkeiten der einzel-
nen Gemeinden Uberstiegen haben. Sie wirde Uber die
notigen finanziellen und personellen Ressourcen ver-
fugen und die Anforderungen einer demokratischen Kon-
trolle durch die Blirgerinnen und Blrger beriicksichtigen.
Dennoch miusste sie bei Aufgaben, die ihre institutionel-
len Grenzen immer noch Ubersteigen, weiterhin mit ande-
ren Kdrperschaften zusammenarbeiten.

Auf kurzere Sicht geht es eher darum, gemeindeuber-
greifende Formen der Zusammenarbeit einzufiuhren; bei
Agglomerationen, die sich Gber mehrere Kantone er-
strecken, braucht es eine entsprechende kantonsuber-
greifenden Zusammenarbeit. Damit soll die Planung einer
gemeinsamen Entwicklung ermdglicht werden. Projekte
oder Probleme, welche die gesamte Region betreffen,
sollen gemeinsam finanziert und bewaltigt werden.

Die Zusammenarbeit unter den Gemeinden wurde in den
vergangenen zwanzig Jahren stark ausgebaut, insheson-
dere im Rahmen von Gemeindeverbanden. Jeder Verband
weist einen klar umrissenen Perimeter auf, der von der
erbrachten 6ffentlichen Dienstleistung abhéngt. Eine
Gemeinde kann somit zu ebenso vielen Perimetern und
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funktionalen Gebietskorperschaften gehéren, wie es ge-
meinsam erbrachte 6ffentliche Leistungen gibt. Mit der
Vervielfachung und Uberlagung dieser Formen der Zu-
sammenarbeit stellen sich zahlreiche Probleme:

* schwierige demokratische Kontrolle;

* die Information zuhanden der Biurgerinnen und Blrger
verliert an Transparenz;

* vorwiegend sektororientiertes Handeln und Fehlen
einer Gesamtvision;

* Fehlen einer Budgetverantwortung (Budgetgleichge-
wicht gesichert durch die automatischen Transfers und
die finanziellen Garantien der Mitgliedsgemeinden).

In den Versuchen anderer européischer Landern wird die
Schaffung von Agglomerationsinstitutionen oder einfa-
cher gesagt von Agglomerationen bevorzugt. Damit wird
sichergestellt, dass die gesamtheitliche, langfristig orien-
tierte Entwicklungsplanung einer urbanen Region und die
Bewadltigung der Projekte und Probleme, welche diese Re-
gion als Ganzes betreffen, auf der richtigen rdumlichen
Ebene erfolgt.1®

Diese Erfahrungen legen nahe, dass ein stadtisches Ge-
biet mit einer eigenen Rechtsstruktur ausgestattet wer-
den sollte und man ihr gewisse Aufgaben in ausschliessli-
cher Verantwortung ubertragen sollte. Diese fuhrt sie ei-
genstandig oder in Zusammenarbeit mit den Gemeinden,
die zum selben Perimeter gehdren, aus. Bezlglich der Or-
ganisation dieser Institutionen lassen sich aus den
europaischen Versuchen einige Grundregeln ableiten:
lokaler Wille und lokale Eigeninitiative; Partizipation der
Bevolkerung; moglichst direkte Wahl der Vertreter; Dele-
gation der Aufgaben in den Bereichen Raumplanung, Ver-
kehr,den wichtigen Versorgungsdiensten (Wasserversor-
gung und Abwasserreinigung, Abfallsammlung und Abfall-
bewirtschaftung usw.), dem Umweltschutz, den
Freizeitaktivitaten, den Infrastruktureinrichtungen (Stras-
sen usw.) und den Krankenh&ausern; Mdéglichkeit der
Zwangsvollstreckung von Beschlissen; finanzielle Unab-
hangigkeit.

15 Siehe Le statut des grandes Strassburg, 1996.

villes et leur périphérie, Rapport Sowie: OECD, Steering Group on
du Comité directeur des autorités Urban Governance, Interim Report
locales et régionales, Communes on Urban Governance, Paris,

et régions d’Europe no 59, Editi- 1998.

ons du Conseil de I’Europe,
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Unabhéangig von der gewahlten Form wirde die Schaffung
von Institutionen, die eine gesamte Agglomeration ab-
decken, die Kontakte mit den Kantonen und dem Bund
vereinfachen. Letzterer hatte damit einen Partner, der die
Agglomeration besser reprasentiert. Zudem ware die In-
tegration in das europdaische und weltweite Stadtenetz
maoglich, und zwar nicht nur die Integration von Kernstad-
ten, sondern von stadtischen Regionen als Ganzes.

Die stadtischen Gebiete — sowohl die Kernstadte (von de-
nen es innerhalb eines Metropolitanraums auch mehrere
geben kann) wie auch die Agglomerationsgemeinden —
mussen selber aktiv werden, um nach Lésungen fur ihre
internen Probleme zu suchen, ein Geflhl einer sozialen,
wirtschaftlichen und rdumlichen Gemeinschaft zu ent-
wickeln und den auf sie zugeschnittenen institutionellen
Rahmen zu bestimmen. Die in verschiedenen europai-
schen Landern gemachten Erfahrungen im Bereich der ur-
banen Zusammenarbeit (z.B. in Deutschland und Italien)
zeigen namlich, dass die Agglomerationsinstitutionen nur
dann funktionieren, wenn bei den Partnergemeinden ein
echter Wille vorhanden ist und wenn die neu geschaffene
Institution den spezifischen Bedurfnissen der Region ent-
spricht.

Bei der Einrichtung solcher Formen der Zusammenarbeit
mussen jedoch eine Reihe von Schwierigkeiten Uberwun-
den werden, so unter anderem:

« die widersprichlichen Interessen der beteiligten Par-
teien;

* die notwendigen Anpassungen der Kompetenzauftei-
lung;

« die spezifischen Kenntnisse und Kompetenzen, welche
die Mitwirkung an einem solchen Prozess seitens der lo-
kalen Akteure erfordert;

e der Einbezug von lokalen Akteuren in eine partner-
schaftliche Planung braucht Zeit und das personliche En-
gagement von einigen lokalen Exponenten.

Die erwdhnten Schwierigkeiten betreffen sdmtliche Ag-
glomerationen. Die grenziberschreitenden Agglomeratio-
nen sind aber noch mit einer Reihe von zusatzlichen
Schwierigkeiten konfrontiert, wenn sie zusammen mit
auslandischen Partnern ein Gesamtkonzept fir ihre Ent-
wicklung umsetzen wollen:

* Beidseits der Grenzen bestehen haufig rechtliche und
administrative Unvereinbarkeiten, die sich in samtlichen
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Bereichen der grenziberschreitenden Realitat (Gesund-
heitswesen, Schulwesen, Raumplanung und Stadtent-
wicklung, Wohnungswesen, Steuersystem) negativ be-
merkbar machen kénnen.

- Die fehlende Ubereinstimmung der Kompetenzauftei-
lung und der Ressourcen der jeweiligen Partner er-
schwert die Entwicklung von gemeinsamen Projekten
(insbesondere mit zentralistisch organisierten Landern).
Dieses Problem wird umso grésser, je weiter sich die Zu-
sammenarbeit entwickelt. Die Schwierigkeit besteht da-
rin, fur jedes Projekt den zustéandigen Partner zu finden.
< Nur wenige Gesetze und Regelungen enthalten Anreize
fur eine grenziberschreitende Zusammenarbeit zur
Verbesserung des Leistungsangebots. Zudem stellt sich
angesichts der Unterschiede in den nationalen Gesetzge-
bungen oft die Frage, welche Rechtsform man den kon-
kreten Projekten der grenziiberschreitenden Zusammen-
arbeit geben soll. Diese Frage stellte sich beispielsweise
beim Versuch, die Zusammenarbeit im Bereich der Raum-
planung in Basel zu formalisieren.

Alle erwdhnten Schwierigkeiten im Zusammenhang mit
der Einrichtung von Kooperationsorganen auf regionaler
Ebene werden durch den Umstand verschérft, dass in der
Schweiz diese Vorgehensweise fur die stadtischen Gebie-
te derzeit noch ein Novum darstellt. Die einzige konkrete
Initiative, die in diese Richtung geht, ist momentan das
Gesetz uUber die Agglomerationen des Kantons Freiburg.

4.5.2 Wenig Zusammenarbeit zwischen den Stadten
bzw. zwischen den Agglomerationen 16
Die Schweizer Stadte und Agglomerationen bilden zwar
ein Stadtesystem mit einer Hierarchie der Stadte. Das
Netzwerk der Schweizer Stadte und Agglomerationen
existiert aber lediglich als technisches Netz und als Infra-
strukturnetz sowie als umfassendes strategisches Netz.
Auch auf regionaler Ebene gibt es nur wenige strategisch
vernetzte Stadte und Agglomerationen. Dies unterschei-
det die Schweiz von benachbarten Landern (Deutschland,
Frankreich oder die Niederlande), wo diese Entwicklun-
gen viel weiter fortgeschritten sind.

16 Naheres dazu siehe Rumley
P.-A., Burkhalter G., Jemelin Ch.,
Joye D., Schuler M., Réseau de

villes suisses, UVEK/ARE, Bern,
Oktober 2000.
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Als Beispiele kann man hier anfihren:

— Die Vereinigung «Zurich Plus», der etwa zwanzig Stadte
im Perimeter des Metropolitanraums angehéren und
die eine gemeinsame Wirtschaftsforderung bezweckt.

— Die Absicht der Stadte des Jurabogens, sich zwecks
Starkung ihrer wirtschaftlichen Entwicklung zu vernet-
zen.

Diese zwei Beispiele von strategischen Stadtenetzen
decken jedoch nicht das gesamte Interaktionspotenzial
zwischen Stadten bzw. Agglomerationen ab. Zu erwarten
waére eigentlich die Bildung weiterer Grossstadtnetze (im
Genferseegebiet, rund um Basel oder im Espace Mittel-
land) oder andere Zusammenschlisse von Stadten und
Agglomerationen ahnlicher Grosse, die sich fur ihre ge-
meinsamen Interessen einsetzen wollen.

4.6 Einbindung In die européischen Netze als

Herausforderung

In den européischen Landern stellt die Forderung von
Stadtenetzen zur Sicherung einer ausgewogenen poly-
zentrischen Stadtentwicklung ein prioritares politisches
Ziel dar (s. Kap. 5).

Im Européischen Raumordnungskonzept (EUREK) der Eu-
ropéischen Union gehort der Aufbau eines ausgewogenen
und polyzentrischen Stadtesystems zu den prioritaren
Zielen’. Fur die Erreichung dieses Ziels wird die Komple-
mentaritat von nahegelegenen Stadten verstarkt, die sich
an engen Kooperationsnetzen beteiligen. Dariiber hinaus
reichen die Massnahmen bis zur Festlegung von Strate-
gien fUr eine integrierte Entwicklung und zur Bildung von
zusammenhéangenden Stadtestrukturen. Zudem wird bei
den weiter voneinander entfernten Stadten eine Zusam-
menarbeit innerhalb thematisch ausgerichteter Netze ins
Auge gefasst, in deren Rahmen gemeinsame Ziele be-
stimmt werden kénnten.

Damit die Schweizer Stadte und Agglomerationen in wirt-
schaftlicher, wissenschaftlicher oder kultureller Hinsicht
in Europa eine Rolle spielen und ihre Raumentwicklung
steuern kdnnen, missen sie in einem solchen Umfeld

«Stadt» meist mit dem, was wir
unter Agglomeration verstehen.

17 Im europaischen Sprachge-
brauch deckt sich der Begriff
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Uber die nationalen Grenzen hinaus mit den Ubrigen eu-
ropaischen Stadten verbunden und in die Kooperations-
und Infrastrukturnetze eingebunden werden.

4.6.1 Kooperationsnetze

Die Einbindung der Schweizer Stadte und Agglomeratio-
nen in die européischen Kooperationsnetzwerke wirde
ihnen die Moglichkeit geben:

* Informationen, Erfahrungen und Wissen auszutauschen
sowie innovative Losungen in Bereichen wie dem Ver-
kehr, der Umwelt, dem sozialen Zusammenhalt und der
Wirtschaftsférderung zu suchen. Auf diese Weise kénnten
die Schweizer Stadte vom Erfahrungsschatz der Stadte
profitieren, die friher mit den urbanen Problemen kon-
frontiert worden sind und daher auch mehr Erfahrung in
der Losung dieser Probleme haben;

» Komplementaritdten und gemeinsame Projekte oder
gar Strategien zu entwickeln;

* sich in den sie betreffenden Bereichen der Europapoli-
tik Gehdr zu verschaffen.

Von dieser Einbindung kénnen in erster Linie die grenz-
Uberschreitenden Agglomerationen wie Basel, Genf und
Mendrisio—Chiasso profitieren. Diese Agglomerationen
nehmen in der urbanen Struktur der Schweiz eine beson-
dere Stellung ein, da sie die Knotenpunkte fir die Einbin-
dung des schweizerischen Stadte- und Agglomerations-
netzes in das européische Stadtenetz bilden. Sie sind im
Ubrigen keine Randgebiete mehr, sondern die Zentren
von grenziberschreitenden Wirtschaftsregionen, die fur
eine dynamische Wirtschaftsentwicklung der Schweiz un-
entbehrlich sind.

Diesen stadtischen Regionen 6ffnen sich neue Perspekti-
ven, da sie durch das Anknipfen von Beziehungen mit
den benachbarten auslandischen Stadten gegentber den
Ubrigen stadtischen Gebieten der Schweiz an Attraktivitat
und Bedeutung gewinnen. Mit der Umsetzung der bilate-
ralen Vertrage zum freien Personenverkehr bietet sich
eine weitere Gelegenheit, die grenziberschreitenden Be-
ziehungen zu verstarken. Dazu ist es aber ndtig, die Pro-
bleme der grenzubergreifenden Koordination zu lésen,
namentlich in den Bereichen des Verkehrs und der Sied-
lungsentwicklung. Von dieser Integration in die europai-
schen Stadtenetze kdnnen aber auch die Ubrigen Stadte
und Agglomerationen der Schweiz profitieren, vor allem
der Metropolitanraum Zurich, der als Wirtschaftsraum in
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einem immer héarteren Standortwettbewerb mit den an-
deren grossen auslandischen Zentren steht.

4.6.2
Trotz der wachsenden Bedeutung der Telekommunikation

Infrastrukturnetze

in der Wirtschaft und im sozialen Bereich sind gute inter-
nationale Verkehrsverbindungen weiterhin unentbehrlich
fur den Ausbau der Partnerschaften zwischen den
schweizerischen Stadten und Agglomerationen und den
europaischen Stadten. Notig sind diese Verbindungen
aber auch, damit die grossen stadtischen Gebiete der
Schweiz im internationalen Wettbewerb weiterhin attrak-
tiv bleiben. Neben der Telekommunikation und den Ver-
kehrsverbindungen kommt der Energieinfrastruktur eine
grosse Bedeutung zu.

Vergleicht man die Qualitat der internationalen Verkehrs-
verbindungen von grossen Schweizer Stadten wie Zirich,
Genf und Basel mit Stadten, die in der européischen
Stadtehierarchie eine vergleichbare Position einnehmen
(Lyon, Rotterdam, Stuttgart, Kéln, Dusseldorf, Strassburg,
Wien, Florenz und Turin), so stellt man fest, dass*®

* Basel in Bezug auf die Qualitat des Anschlusses an das
europaische Bahnnetz an der Spitze steht, wahrend
Zurich und Genf sich im Mittelfeld befinden. Ein Eisen-
bahnanschluss des Flughafens von Basel fehlt;

» die grossen Schweizer Stadte bezogen auf den Luftver-
kehr vergleichsweise glnstig gelegen sind.

Eine Reihe von Entwicklungen lassen jedoch befurchten,
dass sich ihre Einbindung in das européaische Verkehrs-
netz im Vergleich zu den betreffenden ausléandischen
Stadten verschlechtern kénnte:

* Der Ausbau des Hochgeschwindigkeits-Bahnnetzes hat
fur die europdischen Lander in hohem Masse Prioritat.
Bis auf Weiteres werden aber die Schweizer Stadte hoch-
stens am Rande in dieses Netz eingebunden, falls der
Bund sich nicht bereit erklart, einen erheblichen Teil der
ausserhalb der Landesgrenzen gelegenen Infrastruktu-
reinrichtungen zu finanzieren (siehe 8.4).

* Die Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa begin-
stigt die Entstehung einer beschrankten Zahl von «Ner-
venzentren», deren grosse Flughafen (London, Paris,
Amsterdam, Frankfurt, Berlin, Mailand) die Hauptknoten-

18 Siehe Kuster J, Meier H.-R.,
Siedlungsraum Schweiz, Struktur

und raumliche Entwickung, ARE,
UVEK, Juli 2000.
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punkte des Langstreckenverkehrs bilden werden. Die
tbrigen Flughafen werden eine ergdnzende Versorgungs-
funktion Gbernehmen. Es ist schwer vorhersehbar, wie
sich die Schweizer Flughafen in diesem Umfeld positio-
nieren werden.

Es ist schwierig, sich innerhalb des Bundes einen Uber-
blick tber die Planungen der Nachbarlander in Bezug auf
das Autobahnnetz und das Hochgeschwindigkeits-Bahn-
netz (hier sind die Informationen bei den verschiedenen
Bundesamtern zu finden) oder das Hauptstrassennetz
(hier sind die Informationen bei den betreffenden Kanto-
nen erhaltlich) zu verschaffen.
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5 Internationaler und européaischer
Kontext

Das geplante Engagement des Bundes fur den urbanen
Raum stellt keine isolierte Initiative oder eine besonders
innovative Aktion der Schweiz dar.

Ein erster Uberblick tiber die Situation in einigen européi-
schen Landern zeigt, dass die meisten von ihnen sich der
Bedeutung der stadtischen Gebiete fur eine nachhaltige
Entwicklung bewusst sind. Bei samtlichen untersuchten
Landern befasst man sich intensiv mit den Fragen der
horizontalen Zusammenarbeit in den Agglomerationen *°.
Der Entwicklungsstand einer urbanen Politik variiert be-
trachtlich. Jedenfalls ist die Schweiz im Vergleich zu den
auslandischen Initiativen bereits im Rickstand oder
droht, in Ruckstand zu geraten.

Die Europdaische Union hat ebenfalls Vorkehrungen ge-
troffen, dass die Gemeinschaftspolitik den stadtischen
Gebieten besser Rechnung tragt.

Das Territorial Development Policy Committee der OECD
beschaftigt sich seit mehreren Jahren mit der Frage, wie
man eine Stadt optimal regieren und verwalten soll.

Das in diesem Bericht vorgeschlagene Vorgehen flgt sich
somit in einen internationalen und européischen Kontext
ein, wo das Engagement zugunsten einer nachhaltigen
Stadtentwicklung bereits grosse Fortschritte erzielen
konnte.

5.1 Beispiele aus Nachbarlandern

Nachfolgend werden einige besonders interessante Hin-
weise aufgefihrt, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit oder
systematische Erhebung.

Frankreich

Frankreich betreibt eine sehr aktive Agglomerationspoli-
tik. Hervorzuheben sind drei Schwerpunkte:

e Einfihrung von «Contrats de Plan Etat-Region»: Der
Staat gewahrt den Regionen Finanzbeitrage fir ihre Auf-

19 Werner Heinz (Hrsg.), Stadt &
Region - Kooperation oder Koor-

dination, Ein internationaler Ver-
gleich.
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gaben in Form eines Globalbudgets. Als Teil dieses Pro-
gramms werden zuséatzlich «Contrats d’agglomération»
abgeschlossen zur Finanzierung von Projekten der Wirt-
schaftsforderung, sozialer Kohdsion, Raumordnung und
Stadtplanung, Transport, Wohnungspolitik und Umweltpo-
litik.
* Reform der interkommunalen Zusammenarbeit: Mit
finanziellen Anreizen fordert der Staat die Bildung von
neuen interkommunalen Strukturen. Diese |6sen die seit
den 60-er Jahren bestehenden Formen der Zusammen-
arbeit ab. Vorgesehen sind drei Stufen:
— Communautés de communes fur kleinere Stadte im
landlichen Raum
— Communautés d’agglomération fur Verbande mit ins-
gesamt mehr als 50000 Einwohnern
— Communautés urbaines fir Verbande mit mehr als
500000 Einwohnern.
* Anpassung des Planungsinstrumentariums: Von Inter-
esse ist vor allem das «Schéma de cohérence territoria-
le». Der Perimeter des «Schémas» wird aufgrund der
funktionalen Beziehungen zwischen den Gemeinden fest-
gelegt. Die Gemeinden innerhalb dieses Perimeters legen
im «Schéma» die zukiinftige raumliche Entwicklung fest.

Beispiel: Grand Lyon 2°

Die 55 Gemeinden der Agglomeration Lyon sind seit den 60-er Jahren
zu einer Communauté Urbaine zusammengeschlossen. Die Aufgaben
der Communauté umfassen Raumplanung und Wohnungspolitik, Ver-
kehr, Parkplatzbewirtschaftung sowie Ver- und Entsorgung.

Im Dezember 1997 hat Grand Lyon die Aktion Millénaire3 lanciert, um:

- die offentliche Diskussion in der Agglomeration zu allen wichtigen
Gesellschaftsthemen zu beleben,

— das «Projet d’agglomération» fir die umfassende und nachhaltige
Entwicklung der Metropole auszuarbeiten: «21 priorités pour le
21e siécle: une agglomération compétitive et rassemblée» (21 Pri-
oritaten fur das 21. Jahrhundert: eine konkurrenzfahige und verein-
te Agglomeration).

In drei Jahren haben fast 2000 Personen direkt an den Arbeiten im

Rahmen von Millénaire3 teilgenommen.

Grossbritannien

In einem White Paper aus dem Jahr 20002 legt die Regie-
rung ihre Strategie und konkrete Massnahmen fur eine
urbane Politik vor. Im Vordergrund stehen Investitions-

20 http://www.millenaire3.com/
http://www.grandlyon.com/.

21 pepartement of the Environ-
ment, Transport and the Regions,
Our Towns and cities: the future;
Delivering an urban renaissance,
abrufbar unter http://www.ur-
ban.dtlr.gov.uk/.
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programme und Steuererleichterungen. Steuererleichte-
rungen sind in der Hohe von ca. 1 Mrd. £ vorgesehen.
Gegenuber 2001 sind fur 2003/2004 z.B. in den Bereichen
Bildung, Gesundheit, Transport, Wohnungsbau, Kultur und
Sport Zusatzinvestitionen zwischen 4% und 20% vorgese-
hen. Damit sollen verschiedene Handlungsachsen ge-
stlitzt werden, wie z.B. die Umnutzung von Brachen, die
Aufwertung des stadtischen Umfelds, die Férderung der
Town Centre management partnerships (einem Zusam-
menschluss von Eigentimern, Bewohnern, Geschéaftsin-
habern zur Erarbeitung und Umsetzung von Strategien
zur Aufwertung der Stadtzentren), etc.

Zur Umsetzung dieser Massnahmen wird ein neues Cabi-
net Committee on Urban Affairs gegriundet. Dieses wird
unterstitzt von einem «Sounding Board on Urban Issues».
Innerhalb des zustéandigen Ministeriums wurde eine neue
Urban Policy Unit gegrindet.

Zur Verbesserung der interkommunalen Zusammenarbeit
haben sich aufgrund lokaler Initiativen verschiedenste
Formen informeller und formeller Zusammenarbeit gebil-
det, wie z.B.

e Interkommunale Kooperation bei der Erbringung kom-
munaler Dienstleistungen (z.B. Feuerwehr)

e Revitalisierungspartnerschaften fur das Standort-
marketing und fur die Erarbeitung von Entwicklungsstra-
tegien

e Stadt-Umland-Verbande zur Entwicklung von Strategien
zu verschiedenen Planungs-, Wirtschafts-, Sozial- und
Umweltthemen.

Beispiel: «Liverpool Vision», ein Pilotversuch fur eine Urban Re-
generation Company

Liverpool Vision stitzt sich auf ein Public Private Partnership der Zen-
tralregierung, der regionalen Development Agency, dem Liverpool City
Council und privaten Tragern. Sie hat das Ziel, die Wiederentwicklung
des Stadtzentrums in Gang zu bringen, indem sie Strategien zur Auf-
wertung entwickelt und Investoren fur Neuansiedlungen gewinnt. Da-
zu gehoért namentlich die Verbesserung des Images des Stadtzen-
trums, die Verbesserung der Umweltqualitét und die Sicherstellung
der Verkehrs- und tbrigen Infrastruktur.

Die Erfolge der 3 Pilot-Projekte haben die englische Regierung ermu-
tigt, 12 weitere Urban Regeneration Companies zu initiieren.
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Deutschland

In Deutschland ?? sind besonders die Modellvorhaben her-
vorzuheben. Die Modellvorhaben wollen gute Beispiele
erzeugen und zur Nachahmung in der alltaglichen Praxis
anregen. Sie zeichnen sich durch eine systematische Be-
gleitung und durch einen gut ausgebauten Erfahrungsaus-
tausch aus. Mit wenig finanziellen und personellen Mit-
teln (z.B. wurden fur die Modellvorhaben Stadtenetze

7 Mio. DM Uber 5 Jahre verteilt eingesetzt) werden ver-
haltnisméassig grosse Wirkungen erzielt. Von besonderem
Interesse sind zwei Modellvorhaben:

* Stadtenetze: Forderung der Kooperation von Politik
und Verwaltung, indem sich diese auf gemeinsame Ziele,
Projekte und Massnahmen einigen. Themen der Zusam-
menarbeit sind z.B. Marketing und Offentlichkeitsarbeit,
Wirtschaftsférderung, Ausbildung, Siedlungsentwicklung
und Flachenmanagement. Die Stadte bilden eine partner-
schaftliche Projektorganisation, die auf Gleichberechti-
gung und Freiwilligkeit beruht 3.

» Wettbewerb «Regionen der Zukunft»: Mit einem Wett-
bewerbsverfahren wurden die Regionen angespornt, in-
novative Ansatze fur eine nachhaltige Raum- und Sied-
lungsentwicklung zu erarbeiten 24,

Charakteristisch fur alle Modellvorhaben ist die Freiwil-
ligkeit und ein starkes finanzielles Engagement der Pro-
jekttréager (Lander, Stadte).

Daneben lauft zur Zeit ein Programm «Soziale Stadt». Ziel
des Programms ist die Unterbrechung bzw. Verhinderung
einer Abwartsspirale, in deren Verlauf sich marginalisier-
te Gebiete weiter von ihrem Umfeld abkoppeln. Der Teu-
felskreis, dass einzelne Bewohner benachteiligter Quar-
tiere in «bessere» Gebiete ziehen, sobald sie es sich
leisten kdnnen, und neue nur zuziehen, wenn sie nichts
anderes finden, soll durchbrochen werden.

Finanziert wird das Programm unter anderem dadurch,
dass Forderungsprogramme ressort- und a&mterubergrei-
fend kombiniert werden. Darliber hinaus werden seitens

22 http://www.bbr.bund.de/ 24 http://www.zukunftsregionen.
23 Bundesamt fur Bauwesen und  de/.

Raumordnung, Modellvorhaben

«Stadtenetze» — Neue Konzeptio-

nen der interkommunalen Koope-

ration (Reihe «Werkstatt: Praxis»

Nr. 3/1999); http://www.staedte-

netzeforum.de/.
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Bund jahrlich 150 Mio. DM zur Verfigung gestellt. Zusam-
men mit den Fordermitteln der La&nder und Programmge-
meinden stehen jahrlich 450 Mio. DM zur Verfligung.

Beispiel: Modellvorhaben Sachsich-Bayerisches Stadtenetz
Zusammenschluss der finf Stadte Bayreuth, Hof, Plauen, Zwickau,
Chemnitz mit den thematischen Schwerpunkten Verkehr, Technologie,
Kultur und Tourismus. Durch ein gemeinsames Auftreten haben die
Stadte beispielsweise durchgesetzt, dass die bisher nicht durchge-
hende Eisenbahnverbindung auf dieser Achse aufgewertet wird und
ein ICE-Neigezug eine durchgehende, qualitativ hochstehende Verbin-
dung zwischen Niurnberg und Leipzig gewahrleistet.

Belgien

Seit 1999 raumt die Zentralregierung der Erarbeitung und
Umsetzung einer nationalen Politik fir grossere Stadte
grosse Prioritat ein. Sie hat dafur eigens einen «Ministre
en charge de la politigue des grandes villes» eingesetzt.

Zwischen der Regierung und den grossen Stadten werden
Stadtevertrage abgeschlossen. Sie enthalten die von den
Stadten formulierten Ziele und Massnahmen sowie Indi-
katoren fur das Controlling. Die Regierung gewéahrt ihnen
fur die Umsetzung ein Globalbudget. Dadurch wurden in
den 7 betroffenen Stadten 116 Projekte ausgeldst. Im
Jahr 2000 wurden dafur 35 Mio. Euro eingesetzt.

Beispiel: Stadtvertrag mit Molenbeek-Saint-Jean
Molenbeek-Saint-Jean mit 72000 Einwohnern gehdrt zum Einzugs-
bereich von Brissel. Die Gemeinde hat mit dem Strukturwandel eine
schwerwiegende Krise erfahren, die zu einem grossen Attraktivitats-
verlust geflihrt hat. Seit dem Jahr 2000 werden die Bemihungen zur
Wiederaufwertung der Stadt von der Zentralregierung tber einen
Stadtvertrag aktiv unterstitzt. Dazu gehdren Projekte der Stadter-
neuerung (Renovationen, Aufwertung des 6ffentlichen Raumes), Ver-
besserung der Sicherheit, Starkung der sozialen Solidaritat (z.B. mit
Nachbarschaftszentren) und die Wirtschaftsforderung (z.B. Arbeitsbe-
schaffungsmassnahmen).

Niederlande

Die Niederlandische Regierung setzt sich mit grossen In-
vestitionsprogrammen fur die Erneuerung der Stadte ein.
Daneben wurde dieses Jahr ein «Innovation Programme
City Renewal» gestartet. Damit will die Regierung Anreize
schaffen fur Planungen und Projekte, die als Beispiel fur
effiziente und qualitativ hochstehende Losungen stadti-
scher Probleme dienen kénnen. Zudem will die Regierung
das Stadtenetz starken, insbesondere in der sogenannten
Randstad (Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, Utrecht).

Daneben lauft schon seit den achtziger Jahren eine inten-
sive Diskussion, wie die Zusammenarbeit zwischen den
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Gemeinden der stadtischen Regionen verbessert werden
kann. Die Diskussion deckt das Spektrum ab von einer
Neubildung von Superkommunen bis zur Starkung der ho-
rizontalen Kooperation.

5.2 Europdaische Union: Eurek, Aktionsrahmen fur

eine nachhaltige Stadtentwicklung, Struktur-

fonds, Initiative Urban

Am 11. Mai 1999 haben die Mitgliedsstaaten der Europaéi-
schen Union in Potsdam das Européaische Raumentwick-

lungskonzept (EUREK) verabschiedet, das unter anderem
eine ausgewogene und polyzentrische Stadtentwicklung

innerhalb der Union garantieren soll.

Parallel dazu wurde ein Aktionsrahmen fur eine nachhal-
tige Stadtentwicklung verabschiedet. In diesem Papier
werden Zielsetzungen sowie konkrete Aktionen beschrie-
ben. Es dient als Referenzrahmen, damit man in der Ge-
meinschaftspolitik den Herausforderungen, die sich in
den stadtischen Gebieten stellen, besser Rechnung
tragen und das entsprechende Potenzial besser nutzen
kann. Weiter soll damit auch eine bessere Koordination
der Politikbereiche erreicht werden. Eine ausfihrliche Bi-
lanz der erzielten Fortschritte soll anlasslich des Berichts
der Europaischen Kommission Uber den wirtschaftlichen
und sozialen Zusammenhalt gezogen werden, der im Jahr
2002 erscheinen wird.

In der Programmplanung der Strukturfonds fir den Zeit-
raum 2000-2006 wird bei der Regionalpolitik ein Schwer-
punkt auf die stadtische Dimension gelegt. Ausserdem
soll die Gemeinschaftsinitiative URBAN Il die Entwicklung
und Umsetzung innovativer Entwicklungsmodelle fur eine
wirtschaftliche und soziale Regenerierung von stadti-
schen Gebieten, die sich in einer Krisensituation befin-
den, fordern 25.

25 Die Initiative URBAN Il richtet Einwanderern, ethnischen Min-
sich ausschliesslich an stadtische derheiten oder Flichtlingen, nied-
Gebiete, die mindestens drei der riges Bildungsniveau, erhebliches
folgenden Kriterien erfullen: hohe Defizit an Qualifikationen und ho-
Langzeitarbeitslosenquote, gerin- he Schulaussteigerraten, hohe

ge Wirtschaftstatigkeit, hohes Ar- Kriminalitatsrate, problematische
mutsniveau Segregation, Umstel- Bevdélkerungsentwicklung, im be-
lungsbedarf aufgrund lokaler wirt- sonderen Masse geschadigte Um-
schaftlicher und sozialer welt.

Schwierigkeiten, hoher Anteil an
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Die europaischen Initiativen lassen zum einen erkennen, Als Mitglied der OECD ist die Schweiz ebenfalls aufgefor-
dass das schweizerische Konzept fur die Stadtentwick- dert, die Verbreitung dieser Prinzipien zu férdern.

lung nach dem Modell eines dezentralen Stadtesystems,
wie es in den Grundzugen der Raumordnung Schweiz um-
schrieben ist, keine landesspezifische Besonderheit dar-
stellt, sondern in die gleiche Richtung geht wie die Uber-
legungen der Européischen Union. Sie zeigen zudem,
dass die Notwendigkeit einer landesweiten oder sogar
europaweiten Aktion hier ebenfalls erkannt wird, insbe-
sondere was die Ausrichtung und die Koordination der
sektoriellen Politikbereiche betrifft.

5.3 «Metropolitan Governance Principles» der
OECD

Am 14. Juni 2001 hat der OECD-Rat die «Metropolitan
governance principles» angenommen. Die OECD erhebt
nicht den Anspruch, ein universelles Regierungsmodell
fur die Grossstadtgebiete zu erlassen. Sie ermuntert je-
doch die Mitgliedlander, eine Reihe von Prinzipien einzu-
fuhren, mit denen sich die schwierigen Regierungsaufga-
ben in Verbindung mit diesen Regionen ldsen lassen:
Nicht-Ubereinstimmung von funktionalen und administra-
tiven Raumen, finanzielle Schwierigkeiten aufgrund von
Zentrumsfunktionen, fehlende Transparenz bei den Ent-
scheidungen auf lokaler Ebene.

Die von der OECD aufgestellten Prinzipien umfassen:

e den Grundsatz der «Stadte fur Blurgerinnen und Bur-
ger» (die Bedurfnisse der Bevolkerung sind ebenso wich-
tig wie diejenigen der Wirtschaft);

» die Kohéarenz der Politikbereiche;

» die Koordination zwischen lokalen Kérperschaften und
zwischen den Regierungsebenen;

* die endogene Entwicklung;

e ein effizientes Finanzmanagement;

* die Flexibilitat der Institutionen und Tatigkeiten als
Garant fur die Anpassung an die Veranderungen;

« die Individualitat, welche die Anpassung an die lokalen
Verhéltnisse erlaubt;

 den Einbezug der Zivilgesellschaft sowie samtlicher
Verwaltungsebenen;

e die Forderung des sozialen Zusammenhalts;

* die Subsidiaritat (die Leistung soll so lokal wie mdglich
erbracht werden);

« die Nachhaltigkeit.
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6 Ziele und Strategie der
Agglomerationspolitik des
Bundes

Die nachfolgend definierten Ziele widerspiegeln den heu-
tigen Stand der Uberlegungen beziiglich der gewiinschten
Entwicklung des urbanen Raums in der Schweiz. Sie sind
eher allgemein formuliert und lassen zahlreiche Fragen
offen. Die Ausarbeitung einer detaillierten Zukunftsvision
des urbanen Raums mit qualitativen und quantitativen
Szenarien wirde den Rahmen dieses Berichts sprengen.
Mittelfristig muss eine solche Arbeit allerdings ins Auge
gefasst werden.

6.1 Langfristige Ziele

Die Agglomerationspolitik hat die Aufgabe, zu einer nach-
haltigen Entwicklung des urbanen Raums in der Schweiz
beizutragen. Da ein grosser Teil der Bevdlkerung und
ihrer Tatigkeiten in den Siedlungsgebieten konzentriert
sind, leistet die Agglomerationspolitik damit auch einen
Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung des gesamten
Schweizer Lebensraumes.

Auf der Grundlage der Grundziige der Raumordnung
Schweiz und der Neuorientierung der Regionalpolitik von
1996 verfolgt die Politik des Bundes zugunsten des urba-
nen Raums drei Hauptzwecke:

1. Die wirtschaftliche Attraktivitat der stadtischen Gebie-
te sichern und ihren Bewohnerinnen und Bewohnern eine
hohe Lebensqualitat gewéahrleisten. Damit sollen die
stadtischen Gebiete ihre Rolle als Wirtschaftsmotoren
und als Lebensraum von zwei Dritteln der Schweizer Be-
vOlkerung spielen kénnen.

2. Ein polyzentrisches Netz von Stadten und Agglomera-
tionen erhalten. Damit sollen diese ihre Stellung im natio-
nalen und internationalen wirtschaftlichen Wettbewerb
behaupten kdénnen, ohne dass dabei allzu grosse stadti-
sche Ballungszentren mit den entsprechenden Problemen
entstehen.

3. Die rGumliche Ausdehnung der stadtischen Gebiete be-
grenzen, indem die Siedlungsentwicklung nach innen ge-

fordert wird und die urbanen Raume geordnet werden.
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Damit soll den Stadt- und Agglomerationsgemeinden eine
effiziente Entwicklung ermdglicht und gleichzeitig der
landliche Raum vom Verstadterungsdruck entlastet wer-
den.

6.1.1 Wirtschaftliche Attraktivitat und Lebens-
qualitat

Weil die stadtischen Gebiete, insbesondere die finf gros-

sten Agglomerationen, als Motoren des Wirtschaftslebens

unseres Landes gelte, ist die Erhaltung ihrer Attraktivitat

fur die Dynamik der gesamten Schweizer Wirtschaft von

wesentlicher Bedeutung.

Neben makropolitischen und makrodkonomischen Fakto-
ren und nebst einem qualifizierten Arbeitskrafteangebot,
einem lokalen Netz leistungsfahiger Unternehmen und ei-
nem guten Marktzugang hangt die wirtschaftliche Attrak-
tivitat der Schweiz von weiteren Faktoren ab, wie z.B. ?6:
e vom Vorhandensein, von der Leistungsfahigkeit und
den Kosten der Verkehrsinfrastruktureinrichtungen (pri-
vater, 6ffentlicher Verkehr sowie Luftfahrt) und der Tele-
kommunikation;

= von der Nahe zu Forschungs- und Bildungszentren;

* von einem gunstigen Steuerfuss;

* von einfachen und zuverlassigen Verwaltungsverfah-
ren;

= von einem ausreichenden Angebot gut erschlossener
Siedlungsflachen verschiedenster Art, die eine flexible
Nutzung erlauben;

* von den allgemeinen Lebensbedingungen.

Die wirtschaftliche Attraktivitat darf nicht auf Kosten der
Lebensqualitat der Einwohnerinnen und Einwohner ge-
hen. Es soll im Gegenteil fur alle Bevdlkerungskategorien
attraktiv sein, in der Stadt zu wohnen. Die Lebensqualitat
ist zudem fir die Niederlassung eines Unternehmens zu
einem wichtigen Standortfaktor geworden.

26 Sjehe BAK, International Bench- Funktion schweizerischer Gross-
markreport 2000, Basel, 2000; stadte im Weltwirtschaftlichen
oder Brugger E.A., Karcher T., Kontext, NFP Stadt und Vekehr,
Weltstadte-Schweizer Stadte. Die Bericht 5, 1992.
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In diesem Zusammenhang sind folgende Faktoren hervor-
zuheben, welche die Lebensqualitédt in den stadtischen
Gebieten erhéhen?7:

e Durchmischung der Bevdlkerung (sozial und demogra-
fisch);

* vielfaltiges Wohnungsangebot (Familienwohnungen,
Sozialwohnungen und Wohnungen mit hohem Standard);
« familienfreundliche Einrichtungen (Spielplatze, Krip-
pen...);

 Né&he zu Einkaufsmaoglichkeiten;

* attraktives Kultur- und Freizeitangebot;

* reichhaltiges und hochwertiges Angebot an Sportinfra-
strukturen und -raumen fir alle Sportarten und fur die
gesamte Bevolkerung, von den Jingsten bis zu den Alte-
sten;

* hochwertiges medizinisches Angebot;

* attraktive 6ffentliche Raume;

e Umweltqualitat (Larm, Luftqualitat, Natur- und Grin-
raume, Wasserversorgung...);

* leistungsféhiges offentliches Verkehrsangebot (Ange-
botsdichte und Preis), Platz fur den Langsamverkehr (zu
Fuss, per Fahrrad); effiziente Verkehrsverbindungen und
kurze Strecken;

* breites Beschaftigungs- und Bildungsangebot;

* tiefe Lebenskosten (Einkommen im Verhé&ltnis zu Steu-
ern und Mieten);

= Sicherheit von Personen und Giltern;

 Maoglichkeit, an politischen Entscheidungsprozessen
teilzunehmen.

Die Sicherung der wirtschaftlichen Attraktivitat und der
Lebensqualitat in den stadtischen Gebieten setzt eine
Handlungsweise voraus, die allen oben erwéhnten Fakto-
ren Rechnung tragt.

6.1.2 Ein polyzentrisches Netz von Stadten und
Agglomerationen erhalten

Die Erhaltung der bestehenden Siedlungsstruktur, die

sich durch ein hierarchisch gegliedertes System von gros-

sen, mittleren und kleinen Stadten und Agglomerationen

auszeichnet, setzt Folgendes voraus:

27 Siehe Vettiger H., Walter-Busch Studie, Partizipation im Quartier
E., Lebensqualitat in Schweizer und Zufriedenheit mit Wohnsitua-
Stadten, NFP Stadt und Verkehr, tion, Wohnen, 1999.

Bericht 31, 1993; oder die UniVox-
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* Die Spezialisierung, die Komplementaritat und die Ko-
operation der Stadte und Agglomerationen innerhalb der
strategischen Netze der grossen Wirtschaftsregionen
(Mittelland, Tessin, Basel, Genferseeraum, Zurich, Zentral-
schweiz, Nordostschweiz). Diese strategischen Vernet-
zungen konnen vertikal, zwischen einem grossen Zen-
trum und kleineren Stadten und Agglomerationen, oder
horizontal, zwischen vergleichbar grossen Stadten und
Agglomerationen, verlaufen.

* Ein effizientes Personen- und Guterverkehrsnetz (das
die Nachfrage kostengiinstig deckt und die Auswirkungen
auf die Raumordnung und die Umwelt beriicksichtigt) so-
wie eine leistungsféahige Telekommunikationsinfrastruktur
nicht nur zwischen den grossen Zentren, sondern auch
fur die mittleren und kleinen Agglomerationen sowie fur
die regionalen Zentren in Randgebieten. Die Koordination
zwischen den Verkehrsarten sowie zwischen Fern- und
Regionalverkehr (6ffentlich oder privat) ist ebenfalls ein
zentraler Faktor.

e Fiur die vier Metropolitanrdume internationaler Dimen-
sion (Zurich, Genf-Lausanne, Basel und das Tessin) sowie
fur die grenzuberschreitenden Agglomerationen ist zu-
dem die Verknupfung des nationalen Netzes mit den eu-
ropéischen Stadtenetzen zentral (siehe Definition in Kapi-
tel 4.6).

Die Entwicklung der strategischen Stadte- und Agglome-
rationsnetze muss mehreren Bedirfnissen entsprechen:
e Starkung der Konkurrenzféahigkeit der grossen Schwei-
zer Agglomerationen im internationalen Wettbewerb, in-
dem ihnen ermdglicht wird, sich auf ein Netzwerk kleiner
und mittlerer Stadte und Agglomerationen mit komple-
mentaren Funktionen zu stitzen (Industrie, Wohngebiete,
Tourismus).

» Vermeidung der Folgekosten stadtischer Ballungsrau-
me (Verkehr, Umwelt, Gesellschaft, Infrastrukturfinanzie-
rung, Versorgung, Abfallentsorgung), welche die Schweiz
noch nicht kennt.

 Nutzung des Potenzials der mittleren und kleinen Ag-
glomerationen im Mittelland; diesen Agglomerationen soll
die Moéglichkeit gegeben werden, an der Entwicklung der
grossen internationalen und nationalen Zentren (Zurich,
Genf, Basel, Bern, Winterthur, Luzern, St. Gallen, Lugano
und Lausanne) teilzuhaben.

* Erhaltung und Starkung der kleinen Stadte und Agglo-
merationen in Randgebieten.
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Die Schweiz wird somit ihre Wettbewerbsfahigkeit erhal-
ten, wenn sie den Unternehmen, die sich auf ihrem Ge-
biet niederlassen wollen, Uberschaubare Agglomeratio-
nen, ein auf dem gesamten Gebiet gut ausgebautes Ver-
kehrsnetz, eine urbane Vielfalt, die Nahe zu
Erholungsgebieten und hohe Wohnqualitat bietet.

6.1.3 Die rdumliche Ausdehnung der stadtischen
Gebiete begrenzen und diese Siedlungs-
gebiete strukturieren

In den Grundzigen der Raumordnung Schweiz wurde der

Grundsatz der Siedlungsentwicklung nach innen festge-

legt. Dieser Grundsatz gilt besonderes fur die stéadtischen

Gebiete.

Siedlungsentwicklung nach innen heisst nicht, dass die
wirtschaftliche und soziale Entwicklung der Stadte und
Agglomerationen gebremst werden soll. Das Ziel besteht
vielmehr darin:

e innerhalb der stadtischen Gebiete eine optimale Nut-
zung der zur Verfuagung stehenden Raume, eine sinnvolle
Organisation und Verwendung der Infrastrukturen sowie
einen schonenden Umgang mit den naturlichen Ressour-
cen zu fordern;

e strukturierende, naturnahe landliche R&ume zu er-
halten und damit dem Tourismus, der Erholung und der
Landwirtschaft Nutzungsmaoglichkeiten zu er6ffnen.

Statt einer unorganisierten Ausdehnung der Agglomera-
tionen in die landlichen Raume braucht es Planungen, die
alle Gemeinden einer Agglomeration miteinbeziehen, be-
stimmte Entwicklungs- und Verdichtungsschwerpunkte
(bessere Nutzung des bestehenden Bauvolumens, Reno-
vation, Umnutzung) definieren und attraktive offentliche
R&ume sicherstellen.

Die Verdichtung der Stadtentwicklung setzt ein effizien-
tes Netz 6ffentlicher Verkehrsmittel (breites und qualita-
tiv hochwertiges Angebot, gunstige und effiziente Ver-
kehrsverbindungen) innerhalb der stadtischen Gebiete
voraus, damit der grosste Teil der Pendlerbewegungen
mit dem OV bewaltigt werden kann. Die auf den MIV an-
gewiesenen Unternehmen mussen ihrerseits in der Nahe
von Autobahnanschlissen und von Zugangen zum Schie-
nenglterverkehrsnetz angesiedelt werden.
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Um sicherzustellen, dass das Prinzip der Siedlungsent-
wicklung nach innen nicht auf Kosten der Lebensqualitat
im stadtischen Raum durchgesetzt wird, sind ein Gesamt-
konzept fur den Verdichtungsprozess innerhalb einer
Agglomeration, eine qualitative Verbesserung der Bau-
substanz sowie die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs
und des Langsamverkehrs unabdingbar.

6.2 Strategie

Die Agglomerationspolitik ist eine Querschnittsaufgabe.
Sie bildet also keinen eigenstandigen Politikbereich.

Mit seinem Engagement zugunsten der Agglomerationen
will der Bund:

« sicherstellen, dass seine verschiedenen Tatigkeiten der
Situation und den spezifischen Problemen des urbanen
Raums besser Rechnung tragen;

* die Koh&drenz der Massnahmen sichern, die in den ver-
schiedenen Politikbereichen zugunsten des urbanen
Raums getroffen werden;

e im Rahmen seiner Kompetenzen die Kantone und die
Stadte/Gemeinden in ihren Bemuhungen fiir die Starkung
der Stadte und der Agglomerationen unterstitzen.

Das Vorgehen des Bundes stutzt sich auf Artikel 50 Ab-

sdtze 2 und 3 der Bundesverfassung sowie auf den ver-

fassungsrechtlichen Grundlagen der betreffenden Berei-
che der Bundespolitik.

Fir die Agglomerationspolitik des Bundes wurden funf
zentrale Strategiebereiche definiert:

1. Eine bessere Berlcksichtigung der besonderen Bedurf-
nisse des urbanen Raums bei den Tatigkeiten des Bun-
des: Um die festgelegten Ziele zu erreichen, spielt die je-
weilige Politik in den Bereichen Verkehr, Umwelt, im Woh-
nungs-, Sozial- und Finanzwesen sowie die Regional- und
Raumplanungspolitik eine entscheidende Rolle.

2. Eine verbesserte vertikale Zusammenarbeit zwischen
Bund, Kantonen und Stadten/Gemeinden: Keiner der Part-
ner kann den Herausforderungen der Stadte und Agglo-
merationen alleine begegnen.
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3. Die Forderung einer besseren Zusammenarbeit inner-
halb der Agglomerationen sowie zwischen Stadten und
zwischen Agglomerationen: Nur Agglomerationen, die aus
effizient zusammenarbeitenden Gemeinden bestehen,
und nur Stadte und Agglomerationen, die sich komple-
mentar zueinander entwickeln, sind in der Lage, die wirt-
schaftliche Attraktivitat und die Lebensqualitat langfristig
zu sichern.

4. Die Einbindung des Schweizer Stadte- und Agglomera-
tionsnetzes in das européische Stadtenetz: Die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schweizer Stadte und Agglomeratio-
nen hangt von ihrer Fahigkeit ab, sich den Zugang zu den
internationalen Markten und Kooperationsnetzen zu
sichern.

5. Die Bevdlkerung und Politik fur die urbane Realitat der
Schweiz sensibilisieren: Eine breite Unterstiitzung der
Agglomerationspolitik setzt eine veranderte Wahrneh-
mung der heutigen Realitat des Siedlungsraumes Schweiz
voraus.

Um diese Zielsetzungen zu erreichen, verfigt der Bund
Uber folgende Mittel und Handlungsmadglichkeiten:

e Ausnutzung der bestehenden Spielraume im Rahmen
der verschiedenen Politikbereiche;

» Koordination der Politikbereiche mit direkten Auswir-
kungen auf die stadtischen Gebiete;

* Schaffung neuer Rechtsgrundlagen im Rahmen der be-
stehenden Bundesverfassung;

e Impulse in die gewilinschte Richtung geben durch die
technische oder finanzielle Unterstiitzung innovativer
Projekte oder Initiativen;

« finanzielles Engagement im Rahmen seiner sektoriellen
Kompetenzen;

* Information und Kommunikation.

6.3 Mittelfristige Ziele (10 Jahre)

In den nachsten zehn Jahren soll die Agglomerationspoli-
tik des Bundes erarbeitet, verankert und konkretisiert
werden. Die zur Umsetzung der nachfolgenden Ziele er-
forderlichen Massnahmen missen dem Bundesrat jeweils
zum Entscheid vorgelegt werden, unter Darlegung der fi-
nanziellen und personellen Konsequenzen.
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Unter Vorbehalt der zukinftigen Entwicklung der allge-
meinen Rahmenbedingungen und unter Berucksichtigung
der angespannten Finanzsituation des Bundes kdnnen fur
jeden der funf zentralen Handlungsbereiche folgende
Zielsetzungen im Sinne einer unverbindlichen Ausrich-
tung festgelegt werden:

1. Bessere Beriicksichtigung der besonderen Bedirfnisse

des urbanen Raums bei den Tatigkeiten des Bundes.

* In den Erarbeitungs- und Vollzugsprozessen der Poli-

tikbereiche des Bundes werden die spezifischen Bedurf-

nisse der Stadte und Agglomerationen und insbesondere
jene der grenziiberschreitenden Agglomerationen syste-
matisch bericksichtigt:

- Die Finanzierung des Agglomerationsverkehrs (OV, MIV,
Langsamverkehr) ist gesichert.

— Die Ubereinstimmung zwischen den Zielen der Raum-
planung und des Umweltschutzes ist gesichert. Der
Vollzug der Umweltschutzmassnahmen wurde uber-
prift und optimiert.

— Das System der Familienpolitik soll dahingehend ver-
starkt werden, dass die Familien gegen die Armutsrisi-
ken geschitzt werden kénnen und damit der Druck auf
die Sozialhilfe verringert wird.

— Die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Auf-
gaben zwischen Bund und Kantonen ist umgesetzt.

— Die Wohnungspolitik unterstutzt die stadtischen Gebie-
te in ihren Bemuhungen, preisginstigen und hochwer-
tigen Wohnraum anzubieten.

— Die Kulturpolitik des Bundes verfligt Uber ein Kultur-
forderungsgesetz, das die besonderen Bedirfnisse der
Stadte und Agglomerationen bericksichtigt.

— Der Bund gibt Impulse fur die Schaffung von fur sport-
liche Tatigkeiten geeignete Raume und Infrastrukturen
in den stadtischen Gebieten und fur die Ausschdpfung
des sozialen Potenzials des Sports.

* Die Koordination und die interne Kooperation des Bun-

des fur Fragen des urbanen Raums sind sichergestellt

und institutionalisiert.

= Der Bund soll iber das notwendige Personal und die fi-

nanziellen Mittel verfigen, um die urbane Thematik im

Rahmen seiner Tatigkeiten angemessen bericksichtigen

zu kdénnen.
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2. Verbesserte vertikale Zusammenarbeit zwischen Bund,
Kantonen und Stéadten/Gemeinden:

* Die vertikale tripartite Zusammenarbeit ist sowohl sek-
toriell als auch bereichsubergreifend institutionalisiert.
Sie gewahrleistet eine partnerschaftliche Erarbeitung und
Umsetzung der Politik der jeweiligen Akteure.

e Zwischen den Schweizer Partnern und mit dem Aus-
land ist ein regelméssiger Informationsaustausch sicher-
gestellt.

3. Forderung einer besseren horizontalen Zusammenar-
beit innerhalb der stadtischen gebiete sowie zwischen
Agglomerationen:

* Die erforderlichen gesetzlichen Grundlagen fir die Un-

terstutzung von Modellvorhaben und fur die Einfuhrung

von Agglomerationsprogrammen liegen vor.

* Zehn bis zwanzig Pilotprojekte sind abgeschlossen und

ihr Umsetzungspotenzial wurde evaluiert. In den betref-

fenden Regionen:

— wurden effiziente Kooperationsformen zwischen Agglo-
merationsgemeinden ausgearbeitet und gemeinsame
Entwicklungsstrategien bestimmt, dies auch in grenzi-
berschreitenden Agglomerationen;

— haben sich strategische Stadte- und Agglomerations-
netze entwickelt, in deren Rahmen sich die Partner
spezialisieren, kooperieren und sich erganzen;

- wurden mehrere innovative Projekte fur die innere
Erneuerung realisiert.

* In den meisten ubrigen stadtischen Regionen sind

Kooperationsprojekte in Gang; strategische Stadte- und

Agglomerationsnetze sind in Vorbereitung oder bereits

angelaufen.

4. Einbindung des Schweizer Stadte- und Agglomerations-
netzes in das européische Stadtenetz:

 Mehrere Projekte fir den Aufbau strategischer Netze
mit Stadten und Agglomerationen aus Nachbarstaaten
oder die Beteiligung an bestehenden Netzen sind in
Gang.

* Die Beteiligung der Schweizer Stadte und Agglomera-
tionen an den européischen Netzwerken fur den Informa-
tions- und Erfahrungsaustausch ist weiterhin gesichert.

* Die Anbindung der grossen Schweizer Stadte an das
europdaische Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz ist gesi-
chert.
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5. Information, Erfahrungsaustausch, Sensibilisierung:

* Bevdlkerung, Politik und Verwaltung anerkennen die
urbane Realitat der Schweiz.

« Allen Partnern, die sich fur die urbane Thematik inter-
essieren, soll eine leistungsfahige Plattform fur den Infor-
mations- und Erfahrungsaustausch zur Verfigung stehen.

Nachhaltige Nachhaltige
Entwicklung Entwicklung
der Schweiz des urbanen

Raumes
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Langfristige Ziele
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Wirtschaftliche Attraktivitat

und hohe Lebensqualitat

Die Wettbewerbsféhigkeit der
Motoren der Schweizer Wirt-
schaft starken (Verkehr und

Telekommunikation, Forschung
und Bildung, Fiskalitat, admini-

stratives Umfeld, Siedlungs-
flachen)

2/3 der Schweizer Bevolkerung
ein angenehmes Lebensumfeld
sichern (Bevdlkerungsdurchmi-
schung, Wohnraum, 6ffentliche
Raume und Umwelt, Kultur und

Freizeit, Verkehr, Sicherheit)

Polyzentrische Stadt- und
Agglomerationsentwicklung
Die internationale Wettbe-
werbsféhigkeit der gréossten
Schweizer Stadte/Agglomera-
tionen starken

Die Kosten grosser Stadte-
ballungen vermeiden

Die Potenziale der kleinen und
mittleren Stadte/Agglomera-
tionen im Mittelland nutzen
Die kleinen Stadte und Agglo-
merationen in Randregionen
erhalten und starken

Siedlungsentwicklung nach
innen und Strukturierung der
stadtischen Gebiete

Landliche Raume mit Nut-
zungsmoglichkeiten fur Touris-
mus und Freizeit erhalten

Eine optimale Nutzung der In-
frastrukturen und der Ressour-
cen in den Siedlungsflachen
fordern

Hauptstrategien

Die spezifischen Bedurf-
nisse der stadtischen

Gebiete im Rahmen der
Tatigkeiten des Bundes
besser bericksichtigen

Die Zusammenarbeit
zwischen Bund, Kanto-
nen, Stadten und Ge-
meinden verbessern

Eine bessere horizonta-
le Zusammenarbeit
innerhalb der Agglome-
rationen und zwischen
ihnen anregen

Das Schweizer Stadte-
und Agglomerationsnetz
ins europdaische Stadte-
netz einbinden

Informieren, fur die
urbane Realitat der
Schweiz sensibilisieren

Mittelfristige Ziele

In den Politikbereichen des Bundes werden die spezifi-
schen Bedurfnisse der Stadte und Agglomerationen
(auch grenziberschreitend) systematisch berticksichtigt
Koordination und Kooperation innerhalb des Bundes
sichergestellt und institutionalisiert

Genligende und qualifizierte personelle Ressourcen vor-
handen zur Wahrnehmung der Aufgaben des Bundes in
der Agglomerationspolitik

Tripartite vertikale Zusammenarbeit ist institutionalisiert
(sektoriell und bereichstibergreifend) und stellt die part-
nerschaftliche Erarbeitung und Umsetzung der verschie-
denen politischen Strategien der Akteure sicher
Regelmaéssiger Informationsaustausch zwischen Schwei-
zer Partnern sowie mit dem Ausland

Zehn bis zwanzig Projekte sind abgeschlossen und auf
ihr Umsetzungspotenzial hin evaluiert:

innovative Kooperation zwischen Agglomerationsgemein-
den und gemeinsame Entwicklungsstrategien
partnerschaftliche Stadt- und Agglomerationsnetze,
spezialisiert und komplementar

innovative Projekte fur die innere Erneuerung
Kooperationsprojekte im Entwicklungsstadium, in den
meisten Regionen Stadtenetze in Vorbereitung oder
bereits angelaufen

Leistungsféhige Plattform fur Erfahrungsaustausch mit
verschiedensten Kommunikationsmitteln

Aufbau von Netzen mit Stadten in Nachbarstaaten oder
Beteiligung an bestehenden Netzen

Beteiligung der Schweizer Stadte/Agglomerationen an
den européischen Netzwerken fur den Informations-
und Erfahrungsaustausch sichergestellt

Die Anbindung der grossen Schweizer Stadte an die
europaischen Hochgeschwindigkeits-Bahnnetze ist
gesichert

Bevdlkerung, Politik und Verwaltung anerkennen die
urbane Realitat der Schweiz
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7 Stellung der Agglomerations-
politik im Verhaltnis zu anderen
Bundespolitiken

7.1 Politik fur die Agglomerationen und Politik fur

den landlichen Raum

Die derzeit unternommenen Arbeiten fur eine bessere
Berucksichtigung der Situation der Stadte und Agglome-
rationen durch den Bund sind weder als Verschiebung der
Bundesprioritaten von den landlichen Regionen und den
Bergregionen zu den Stadten und Agglomerationen, noch
als Umleitung der fir Randregionen bestimmten Gelder
an die stadtischen Gebiete gedacht (Landwirtschaftspoli-
tik, IHG ab 1974, Regio Plus ab 1997, Begleitmassnahmen
zur Liberalisierung im Bereich der Infrastrukturen (2000),
teilweise auch INTERREG ab 1995, Bundesbeschluss zu-
gunsten wirtschaftlicher Erneuerungsgebiete ab 1978,
Innotours ab 1997). Vielmehr soll damit eine Liicke ge-
schlossen und die heutige Raumordnungspolitik erganzt
werden.

Die Grundzuge der Raumordnung Schweiz von 1996 stre-
ben eine harmonische Zukunft fur die Wirtschaft und den
Lebensraum der Schweiz an, wobei dieses Ziel unter an-
derem mit den Strategien «stadtische RAume ordnen»
und «landliche Raume starken» erreicht werden soll.

Der Wohlstand eines Landes hangt von der Spezialisie-
rung, aber auch von der Kooperation der verschiedenen
Regionen dieses Landes ab. So ist die Entwicklung land-
licher Regionen eng mit der Konkurrenzfahigkeit der Zen-
tren verbunden. Die Nahe zu attraktiven landlichen Ge-
bieten bringt den Stadten, die Unternehmen und Einwoh-
ner anziehen moéchten, aber auch Vorteile.

Daher muss die Raumordnungspolitik:

» die Attraktivitat der verschiedenen Regionen des Lan-
des sichern, indem sie deren jeweiligen Stéarken und Po-
tenziale festigt;

* die stadtischen und landlichen Regionen vernetzen,
d.h. die Bildung von Partnerschaften zwischen diesen Re-
gionen fordern, nicht nur in Form eines Informations- und
Erfahrungsaustausches, sondern vor allem in Form von
innovativen gemeinsamen Projekten, die der wirtschaftli-
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chen und sozialen Entwicklung jedes der beteiligten Part-
ner zugute kommen.

Es ist sicher dringend, sich Uber die Gestaltung der stad-
tischen Gebiete Gedanken zu machen, um deren Attrakti-
vitat zu sichern. Doch darf man dabei nicht die gesamt-
heitliche Dimension der Raumordnungspolitik des Bundes
ausser Acht lassen. Die Beriicksichtigung der Probleme
der stadtischen Gebiete und der landlichen Regionen
muss koordiniert erfolgen.

Insbesondere muss sich der Vollzug einer Agglomerati-
onspolitik des Bundes in die zur Zeit laufende Diskussion
einfligen, die eine grossere Koharenz der heutigen und
der kunftigen Instrumente der Regionalpolitik anstrebt.
Zwar lasst sich noch nicht klar bestimmen, welche Syner-
gien zwischen den beiden Projekten mdglich sind. Sobald
die regionalpolitischen Arbeiten konkretisiert werden,
werden die beiden fur die Raumordnungspolitik zustandi-
gen Amter, das ARE und das seco, eine enge Koordination
sicherstellen. Es wird zum Beispiel festzulegen sein, wie
die Zusammenarbeit zwischen stadtischen Gebieten und
den landlichen Regionen im Rahmen der grossen funktio-
nalen Regionen gefdrdert werden kann.

7.2 Agglomerationspolitik und Neugestaltung des

Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen

Bund und Kantonen (NFA)

Der Entwurf fir den Neuen Finanzausgleich enthalt Ele-
mente, die in Zusammenhang mit der Berlicksichtigung
der spezifischen Probleme der Stadte von Interesse sind.
Hauptséchlich geht es um den Ausgleich der Uberpropor-
tionalen Lasten, die auf soziale und demografische Grin-
de zuruckzufuhren sind, sowie um die Zusammenarbeit
und den interkantonalen Lastenausgleich (siehe Kapitel
8.1.5).

Diese Massnahmen werden indirekt dazu beitragen, die
finanziellen Aspekte der Probleme der stadtischen Gebie-
te zu lésen. Doch lassen sich allein damit die Probleme
mit der Umsetzung der Sachpolitik des Bundes, mit den
Kooperationsstrukturen Stadte-Kantone-Bund sowie mit
der institutionellen Effizienz von stéadtischen Gebieten
nicht restlos aus der Welt schaffen. Deshalb braucht es
neben der Botschaft zum NFA ergdnzende Massnahmen.
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Die im Folgenden vorgeschlagenen Massnahmen sind in
Zusammenarbeit mit den zustandigen Partnern fiur das
NFA-Projekt erarbeitet worden. Damit will man gewahr-
leisten, dass die Massnahmen der Agglomerationspolitik
mit der NFA-Botschaft vereinbar sind.

7.3 Agglomerationspolitik und internationale

Wirtschaftsverpflichtungen

Die nachfolgend vorgeschlagenen Massnahmen wurden
vor dem Hintergrund der internationalen Verpflichtungen
der Schweiz, insbesondere der Vertrage der WTO, Uber-
pruft. Es bestehen keine Konflikte.
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8 Massnahmen

In den folgenden Kapiteln wird ein Paket konkreter Mass-
nahmen vorgeschlagen. Sie sind teilweise bereits in
Gang, teilweise mussen sie noch umgesetzt werden. Sie
setzen die im Rahmen der im Kapitel 6 beschriebenen
funf strategischen Achsen um:

* Bessere Berlicksichtigung der besonderen Bedirfnisse
des urbanen Raums im Rahmen der Tatigkeiten des Bun-
des.

* Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen Bund,
Kantonen und Stadten/Gemeinden.

* Schaffung von Anreizen fir eine bessere Zusammenar-
beit innerhalb der Agglomerationen sowie zwischen den
Stadten und zwischen den Agglomerationen.

e Einbindung des schweizerischen Stadte- und Agglome-
rationsnetzes in das européische Stadtenetz.

* Sensibilisierung der Bevdlkerung und der Politiker fur
die urbane Realitat der Schweiz.

8.1 BerlUcksichtigung der Bedurfnisse des
urbanen Raums im Rahmen der Tatigkeiten
des Bundes

8.1.1 Raumordnungspolitische Massnahmen

Laufende Massnahme:

Konkretisierung und Umsetzung der Grundziuge der
Raumordnung Schweiz

Umsetzung der Grundzuge Uber Massnahmen, die mog-
lichst direkte und konkrete Auswirkungen auf den Raum
haben, insbesondere Uber die Férderung von Modellvor-
haben sowie Uber einen Aktionsplan fir eine nachhaltige
Siedlungsstruktur.

Die Massnahmen sollen vor allem dazu beitragen, die
Idee eines Netzes von Stadten und Agglomerationen zu
konkretisieren sowie konkrete Beispiele fur eine Sied-
lungsentwicklung nach innen und eine nachhaltige Sied-
lungsentwicklung zu unterstitzen.

Wie in Kapitel 4.3.1 gezeigt wurde, besteht ein Bedarf, die
Grundzige der Raumordnung Schweiz beziglich dem ur-
banen Raum zu vertiefen und zu aktualisieren sowie ihre
Umsetzung voranzutreiben und zu férdern.
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Fur die Umsetzung und Konkretisierung sind verschiede-
ne Handlungsachsen vorgesehen:

Uber die Modellvorhaben (Kapitel 8.3) sollen innovative
und konkrete Projekte gefordert werden, die eine direkte
Umsetzung der Ziele der Grundziige anstreben. Im Rah-
men der bundesratlichen «Strategie Nachhaltige Entwick-
lung» wird vorgeschlagen, einen Aktionsplan fur eine
nachhaltige Siedlungsstruktur zu erarbeiten. Dabei geht
es um einzelne zielgerichtete Aktionen, die vom Bund in
partnerschaftlicher Zusammenarbeit mit Kantonen und
Stadten/Gemeinden eingeleitet werden sollen.

Daneben wird fir die Sachplane Schiene und Strasse ein
konzeptionelles Grundlagenkapitel erarbeitet, das einen
Beitrag zur Konkretisierung der Grundzige leisten soll.
Nach Vorliegen und Bereinigung dieses Kapitels (in Ver-
nehmlassung ca. Mitte 2002) wird der weitere Vertie-
fungs- und Erganzungsbedarf geprift (Kapitel 8.1.2).

Schliesslich ist zu prufen, ob Bund, Kantone und
Stadte/Gemeinden gemeinsam ein Grundlagenpapier zur
Frage ausarbeiten sollen, wie sich der urbane Raum lang-
fristig entwickeln soll. Ziel kdnnte eine Charta oder ein
Konkordat fur eine gemeinsame Agglomerationspolitik
sein. Die Initiative dafiir muss aus Kompetenzgrinden
von den Kantonen und Stadten, allenfalls von der TAK,
ausgehen. Der Bund signalisiert aber Offenheit gegenuber
einem solchen Ansatz.

Im BRB vom 7.6.99 wurde als mdégliche Handlungsoption
die Erarbeitung eines Konzepts nach Art. 13 RPG aufge-
fihrt. Die damals angestellten Uberlegungen wurden in-
zwischen vertieft. Insbesondere wurde auch die Zuléssig-
keit im Rahmen der Bundeskompetenzen sowie die
Zweckmaéssigkeit eines «Konzeptes Urbaner Raum
Schweiz» geprift. Die Zulassigkeit eines solchen Kon-
zepts wird bejaht. Dieses ist nur fur die Bundesbehdrden
verbindlich; verbindliche Aussagen und Vorgaben be-
schranken sich auf die bestehenden Bundeskompeten-
zen. Die Zweckmassigkeit wird dagegen fir den heutigen
Zeitpunkt negativ beurteilt. Der mdglichst unmittelbaren
Unterstiitzung der Kantone und Stadte/Gemeinden in ih-
rer Agglomerationspolitik wird Prioritat eingerdumt.
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Laufende Massnahme:

«Netzwerk Agglomerationspolitik»

Das Anfang des Jahres 2001 gebildete Netzwerk Agglo-
merationspolitik der ROK koordiniert auf technischer Ebe-
ne die Bundesaufgaben, die fur den urbanen Raum von
besonderer Bedeutung sind.

Die Schaffung eines der Agglomerationspolitik gewidme-
ten Netzwerks innerhalb der Raumordnungskonferenz
des Bundes (ROK) soll ermdglichen, die Koordination in
diesem Themenbereich zu verbessern.

Das «Netzwerk Agglomerationspolitik» wurde bereits zu
Beginn des Jahres 2001 gegrindet, um die Arbeiten zur
Ausarbeitung des vorliegenden Berichts auf technischer
Ebene zu begleiten.?®

Das «Netzwerk Agglomerationspolitik» ist eine notwendi-
ge Einrichtung, die auch nach 2001 weitergefihrt werden
soll. Sobald die Arbeiten am vorliegenden Bericht abge-
schlossen sind, muss abgeklart werden, ob die Organisa-
tion und die Arbeitsweise des Netzwerkes langfristig den
Bedurfnissen entspricht. Falls dies nicht der Fall ist, sind
entsprechende Anderungen in Betracht zu ziehen, damit
dieses Netzwerk wirkungsvoll eingesetzt werden kann.
Insbesondere gilt es:

* innerhalb des Bundes die Koordination der fur stadti-
sche Regionen besonders wichtigen Tatigkeiten zu ge-
wéhrleisten;

« eine auf technischer Ebene koordinierte Beteiligung
des Bundes an der TAK sicherzustellen, wahrend auf poli-
tischer Ebene die IDEKOF fur die Koordination sorgt (sie-
he Kap. 8.2);

« die von der Problematik des urbanen Raumes betroffe-
nen Bundesamter zu sensibilisieren;

e innerhalb der Bundesverwaltung ein Netzwerk kompe-
tenter Personen aufzubauen, die auf Fragen der stadti-
schen Entwicklung spezialisiert sind;

28 Das Netzwerk steht unter dem
Vorsitz von ARE und seco; es
setzt sich aus Vertretern der ROK
und weiteren, von der urbanen
Problematik betroffenen Amtern
zusammen:

— Standige Mitglieder: GS-EDI,
ASTRA, BAV, BUWAL, BSV, EFV,
Projekt NFA, BJ, EKA, BAK

- Nach Bedarf beigezogene Mit-
glieder: BFS, BWO, BBT, BAK,
BFE, Dir SVR.
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* den Partnern von Kantonen und Stadten/Gemeinden —
nebst dem ARE und dem seco - einen Kreis von Speziali-
sten zur Verfigung zu stellen, mit denen sie Kontakt auf-
nehmen kdénnen.

Wird dieses fur die Politik des urbanen Raums bestimmte
Netzwerk der ROK léangerfristig als zweckmaéssige Einrich-
tung erachtet, kénnte analog dazu ein Netz fiur die Politik
zugunsten des landlichen Raums aufgebaut werden.

Prioritdre Massnahme:

Raumbeobachtung urbaner Raum Schweiz

Vertiefung und Umsetzung eines Beobachtungssystems
fur den urbanen Raum in der Schweiz. Damit soll die Ent-
wicklung der Stadte und Agglomerationen, des Stadte/
Agglomerationsnetzes und deren Einbindung in das eu-
ropaische Stadtenetz beobachtet werden kénnen.

Mit der gesamtschweizerisch koordinierten Auswertung
der Statistiken, die sich auf die Stadteproblematik bezie-
hen, werden folgende Ziele verfolgt:

« Sie soll eine langfristige und systematische Beobach-
tung des urbanen Raums (einschliesslich der grenziber-
schreitenden Agglomerationen) erméglichen.

= Sie soll die statistischen Daten liefern, welche die Bun-
desamter fur die Erarbeitung einer Raumordnungspolitik
sowie weiterer Sachpolitiken (Verkehr, Umwelt, Soziales,
Auslanderintegration, Finanzen, Wohnungsbau, Kultur,
Sport usw.) unter Berlcksichtigung der besonderen Situa-
tion der stadtischen Gebiete benétigen.

* Sie soll die Kantone bei ihrer Agglomerationspolitik
unterstitzen.

« Sie soll die nétigen Basisinformationen fur die Informa-
tion und Sensibilisierung der Bevdlkerung und der politi-
schen Kreise liefern.

Im Auftrag von ARE und seco haben Hanser und Partner
AG in Zusammenarbeit mit Fachleuten des Bundes, der
Kantone und Stadte eine Machbarkeitsstudie ?° durchge-
fuhrt. Diese Studie hat unter anderem die zentralen The-
men aufgezeigt, die im Rahmen des Beobachtungssy-
stems behandelt werden missen. Ausserdem wurde eine

29 Kuster J., Meier H.-R., Raum-
beobachtung «Urbaner Raum
Schweiz», Prifung der Machbar-

keit fur ein Stadte-Monitoring
Schweiz, Zirich, 20. Juli 2001.
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Liste von Indikatoren aufgestellt, die aufgrund der beste-
henden Daten als tauglich erachtet werden.

Die zentralen Themen bei der Beobachtung des urbanen
Raums sind:

* Probleme und Entwicklungen des Zentrum-Peripherie-
Systems innerhalb der Agglomerationen: Entwicklung der
Stadt und der Agglomeration, raumliche Spezialisierung
der Wirtschaft, soziodemografische Struktur, Wohnungs-
markt, Agglomerationsverkehr, Infrastruktureinrichtungen
und Leistungen, Siedlungsentwicklung nach innen,
Lebensbedingungen, Zentrumslasten und institutioneller
Aufbau.

e Entwicklung der Stéadte und Agglomerationen und In-
teraktionen innerhalb des Schweizer Netzes von Stadten
und Agglomerationen: Urbanisierungsprozess, funktionale
Spezialisierung, Bildung von Metropolitanraumen, Ver-
kehr, Infrastrukturen und Dienstleistungen.

e Positionierung und Einbindung der grossen Schweizer
Stadte und Agglomerationen in das européische Stadte-
netz: Qualitat des Wirtschaftsstandorts im internationa-
len Vergleich, Stellung in den fur die Konkurrenzféhigkeit
wichtigen Bereichen, Einbindung in die europaischen Ver-
kehrsnetze.

Die Realisierung dieses Beobachtungssystems muss eng
mit anderen laufenden oder geplanten Projekten des ARE
(insbesondere mit dem System von Indikatoren der nach-
haltigen Entwicklung) sowie anderer Amter, insbesondere
des Bundesamtes fur Statistik (BFS) koordiniert werden.
Die genaue Art der Umsetzung wird im Rahmen dieses
breiteren Kontextes festgelegt. Insbesondere soll die
Raumbeobachtung Urbaner Raum Schweiz im Mehr-
jahresprogramm der Bundesstatistik erwdhnt werden.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde auch unter-
sucht, ob eine Beteiligung der Schweiz am European
Urban Audit® winschenswert ist. Eine solche Beteiligung
kann keinesfalls die Entwicklung des vorgeschlagenen
Beobachtungssystems (enger gefasstes Themenfeld des

30 Das European Urban Audit ist
ein Pilotprojekt, das die Europai-
sche Kommission im Jahre 1997
startete. Mit Hilfe von mehr als
70 Indikatoren (sozio6konomi-
sche Aspekte, Umweltqualitat,

Ausbildung, Kultur und Freizeit,
Zivilleben) werden die Lebensqua-
litat und die Lebensbedingungen
in den grossen Stadten Europas
gemessen.
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Urban Audit; nur grosse Stadte werden bertcksichtigt) er-
setzen. Hingegen sollten die vorgeschlagenen Indikatoren
fur das Stadte-Monitoring in der Schweiz soweit wie
madglich mit denjenigen des Urban Audit vergleichbar
sein. Ausserdem sollte man zusammen mit den Betroffe-
nen prifen, ob und zu welchen Bedingungen die grossen
Schweizer Stadten in das European Urban Audit integriert
werden kénnten.

Prioritdre Massnahme:

Neues Team im ARE/seco fur urbane Fragen

Ein Team des ARE und seco wird fur die urbane Thematik
eingesetzt. Dies erlaubt diesen Amtern, ihre Aufgaben im
Rahmen der Umsetzung der Agglomerationspolitik des
Bundes effizient zu erfullen.

Das Team, das sich beim ARE und seco mit der Agglome-
rationspolitik beschaftigt, wird hat folgende Aufgaben
haben:

e Es soll den Kantonen, Stadten, Gemeinden und allen
Interessierten als Ansprechstelle des Bundes fur urbane
Fragen dienen und wo ndtig die Verbindung zu den fur die
sektoriellen Politikbereiche zustandigen Bundesamtern
herstellen.

e Es soll die raumordnungspolitischen Massnahmen, die
im Rahmen der Agglomerationspolitik des Bundes vorge-
schlagen werden, konkretisieren und umsetzen, die Um-
setzung der in den anderen Tatigkeitsbereichen des Bun-
des vorgeschlagenen Massnahmen verfolgen, die Ent-
wicklung beobachten und Anregungen fur die laufende
Anpassung der Agglomerationspolitik des Bundes an die
aktuellen Gegebenheiten geben.

* Es soll innerhalb des Bundes ein breites Know-how auf
dem Gebiet der Stadtethematik aufbauen und zur Verfu-
gung stellen.

e Innerhalb der Raumordnungskonferenz des Bundes
(Netzwerk Agglomerationspolitik) soll es die Koordination
derjenigen sektoriellen Politikbereiche, die einen Einfluss
auf die stéadtischen Gebiete haben, férdern und steuern.
* Es soll eine aktive Beteiligung des ARE und des seco an
der Tripartiten Agglomerationskonferenz sicherstellen
und im Rahmen der Konkretisierung der Agglomerations-
politik des Bundes eine partnerschaftliche Zusammenar-
beit mit den Kantonen und den Stadten/Gemeinden auf-
bauen und pflegen.

* Es soll die Kontakte mit denjenigen Forschungs- und
Bildungseinrichtungen auf dem Gebiet der Raumord-
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nungswissenschaften gewahrleisten, die sich mit der
urbanen Thematik befassen.

* Es soll im Rahmen der Stadtethematik die Kontakte
und den Erfahrungsaustausch mit den internationalen
Partnern (Europdaische Union, OECD, bilaterale Kontakte
mit ausgewahlten Landern) gewahrleisten.

8.1.2 Verkehrspolitische Massnahmen

Wie bereits in Kapitel 4.3.2. erwéhnt wurde, betreffen
mehrere der auf Bundesebene getroffenen Massnahmen
im Verkehrsbereich auch den Agglomerationsverkehr, ob-
wohl diese Massnahmen nicht priméar darauf ausgerichtet
sind.

Dies gilt in erster Linie fur die Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs durch Infrastruktur- sowie Angebotsverbesse-
rungen (Bahn 2000, Bahnreform, S-Bahn).

Die Bekampfung der schadlichen Auswirkungen des Ver-
kehrs in den stadtischen Zentren ist in einem anderen
Massnahmenbundel enthalten. Dazu gehoren auch Larm-
bekdmpfung, strengere Abgasvorschriften beim Touris-
musverkehr, Bekdmpfung der Luftverschmutzung sowie
eine verbesserte Verkehrssicherheit.

Ebenfalls erwahnt werden kann in diesem Zusammen-
hang die Absicht, in Zukunft den Langsamverkehr (Fuss-

géanger und Velofahrer) zu férdern.

8.1.2.1 Finanzierungs- und Organisationsmassnahmen

Prioritdre Massnahme:

Finanzierung und Koordination des Agglomerations-
verkehrs

Verstarktes finanzielles Engagement des Bundes fur den
Agglomerationsverkehr (OV, MIV und Langsamverkehr),
langfristig in Verbindung mit der Bedingung, dass inner-
halb der Agglomeration ein koordiniertes Management
von Verkehr und Siedlungsentwicklung sichergestellt ist.

43

Eine Expertengruppe unter Leitung von Standerat Bieri
hat im Auftrag des UVEK die aktuelle Situation im Agglo-
merationsverkehr untersucht und im Mai 2001 entspre-
chende Empfehlungen vorgeschlagen3!. Gemass Grob-
schéatzung der Expertengruppe werden allein fur die
nachsten nachsten zehn Jahre funf bis sieben Milliarden
Franken bendétigt.

Die Finanzierung von Verkehrsvorhaben in Agglomeratio-
nen ist in erster Linie Aufgabe der betroffenen Gemein-
den und Kantone. Angesichts des grossen Finanzbedarfs
und der Tatsache, dass Stadte und Agglomerationen in
verschiedener Hinsicht zentrale und auch im Interesse
des ganzen Landes wichtige Funktionen wahrnehmen, ist
der Bundesrat bereit, das bisherige finanzielle Engage-
ment des Bundes deutlich zu verstarken. Er hat zu die-
sem Zweck dem Parlament mit der Botschaft zur «Neuge-
staltung des Finanzausgleichs und der Aufgaben (NFA)»
vom 14. November 2001 eine Erweiterung der Zweckbin-
dung bei den Mineralélsteuern zur Finanzierung von Ver-
kehrsvorhaben in Agglomerationen unterbreitet. Schon
am 22. August 2001 hat der Bundesrat das UVEK beauf-
tragt, in Zusammenarbeit mit den mitinteressierten De-
partementen weitere Massnahmen zu Gunsten des Agglo-
merationsverkehrs, darunter auch die Empfehlungen der
Expertengruppe Bieri, zu prifen und zu vertiefen. Dazu
zéhlen namentlich die Umwidmung und vermehrte Ver-
wendung von bestehenden Mitteln aus den Mineraldl-
steuern fur die Finanzierung von Verkehrsvorhaben in
Agglomerationen, eine Erhéhung des Mineraldlsteuerzu-
schlags, sofern die vorhandenen Mittel in der Spezial-
rechnung Strassenfinanzierung nicht ausreichen und
auch das «Road Pricing» als alternative Finanzierungs-
quelle fur die Bedurfnisse beim Agglomerationsverkehr.

Der Finanzmangel ist nicht das einzige Problem, mit dem
der Agglomerationsverkehr konfrontiert ist. Es braucht
kinftig vermehrt auch eine besser Koordination von
motorisiertem Individualverkehr, Langsamverkehr und 6f-

%1 Diese Gruppe wurde von Bun-  Arbeiten, die am 29. Juni 2001
desrat Leuenberger im September veroéffentlicht wurden, sind in den
1999 ins Leben gerufen. Ihr beiden Unterlagen «Expertengrup-
gehoren Vertreter der KoV, des pe, Finanzierung des Agglomerati-
SSV, des Verbandes o6ffentlicher  onsverkehrs, Empfehlungen vom
Verkehr (VOV), des TCS und des 1. Mai 2001» und «Erklarungen zu
Informationsdienstes fir den 6f- den Empfehlungen vom 1. Mai
fentlichen Verkehr (Litra) an. Die  2001» festgehalten.
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fentlichem Verkehr. Die einzelnen Verkehrstrager missen
dabei vermehrt nach ihrem komparativen Vorteilen einge-
setzt und aufeinander abgestimmt werden. Deshalb soll
mittelfristig eine verstarkte finanzielle Unterstitzung
durch den Bund an die Bedingung eines koordinierten
Managements des gesamten Agglomerationsverkehrs und
der Siedlungsentwicklung auf Stufe der gesamten Agglo-
meration gekniipft werden. Fur die kurzfristig geplanten
Finanzmittel gelten diese Voraussetzungen noch nicht.

Mittelfristig missen sich die Agglomerationen in Trager-
schaften fur den Agglomerationsverkehr organisieren, be-
vor sie vom Bund Finanzbeitrédge erhalten. In diesen Tra-
gerschaften wiirden die Betreiber, die Verantwortlichen
der Infrastrukturen sowie die Beh6rden vertreten sein,
welche den Verkehr auf kommunaler, kantonaler oder bei
den grenziuberschreitenden Agglomerationen auch auf
regionaler Ebene organisieren.

Diese Idee einer Zusammenarbeit zwischen Gemeinden
und Kanton ist auch in der Botschaft des Bundesrates be-
zlUglich der Neugestaltung des Finanzausgleichs und der
Aufgaben zwischen Bund und Kantonen zu finden. Darin
werden «8ffentliche Agglomerationsverbande» erwéahnt.

Zum jetzigen Zeitpunkt steht noch nicht genau fest, wie
diese Tragerschaften funktionieren und wie sie organi-
siert sein sollen. Man kdnnte diesbeziglich bestimmte
Artikel des Bundesgesetzes uber Investitionshilfe fur
Berggebiete (IHG) als Beispiele heranziehen: Der Bund
gewahrt hier Regionen, Gemeinden, o6ffentlich- und pri-
vatrechtlichen Kérperschaften sowie Privatpersonen
direkte Finanzhilfe, die nicht tber die Kantone lauft.

Die Finanzhilfe des Bundes wird nicht an einzelne, isolier-
te Projekte ausgerichtet. Das Problem des Agglomerati-
onsverkehrs soll Gegenstand einer eingehenden Untersu-
chung sein, in die sowohl der 6ffentliche, als auch der
motorisierte Individualverkehr und der Langsamverkehr
einbezogen werden. Jede Tréagerschaft wird deshalb ein
Agglomerationsprogramm ausarbeiten mussen, das alle
Verkehrsarten sowie auch rdumliche und umweltpoliti-
sche Aspekte beinhaltet (siehe Kapitel 8.3).

Im Rahmen dieser Agglomerationsprogramme kdénnen
verschiedene Massnahmen getroffen werden, beispiels-

weise in folgenden Bereichen (siehe 8.1.2.2):
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— Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs auf Schiene
und Strasse

— Anreize zur Reduktion des MIV (Pilotprojekte fur Stras-
sen-Benutzungsabgaben, Einfihrung einer gemeinde-
Ubergreifenden Parkraumbewirtschaftung)

— Forderung des Langsamverkehrs

Diese beiden Instrumente, die stadtische Tragerschaft fur
den Agglomerationsverkehr und das Agglomerationspro-
gramm, sind eng miteinander verbunden.

Ubergangsmassnahme:

Bessere Nutzung der vorhandenen Finanzquellen
Bessere Nutzung der bereits vorhandenen Finanzquellen
im Rahmen der Leistungsvereinbarung 2003-2006 mit
den SBB, beim Projekt Bahn 2000 2. Etappe und im Eisen-
bahngesetz (Art. 56) bzw. bei der Nachfolgeregelung im
Rahmen der Bahnreform.

Die oben beschriebenen Massnahmen kdénnen nicht so-
fort realisiert werden. Deshalb hat der Bundesrat am

22. August 2001 verschiedene Ubergangsmassnahmen
beschlossen, die auch von der Expertengruppe Bieri vor-
geschlagen worden sind: Der Zahlungskredit fur die Ver-
pflichtungen aus dem 7. und 8. Rahmenkredit zur Férde-
rung konzessionierter Transportunternehmungen wird im
Rahmen des Budgets 2002 um 35 Mio. und der Finanzpla-
nung 2003-2005 um 40 Mio. Franken pro Jahr erhdht. Das
UVEK wurde zudem beauftragt zu prifen, ob und wieweit
der o6ffentliche Agglomerationsverkehr beim Projekt Bahn
2000 2. Etappe, bei der Leistungsvereinbarung 2003-2006
mit den SBB sowie bei der Ablésung des Instrumentes

8. Rahmenkredit fur die konzessionierten Transportunter-
nehmungen im Rahmen der Bahnreform zu bericksichti-
gen ist.

Am 16. Mai 2001 hat sich der Bundesrat hingegen gegen
eine voribergehende Reaktivierung der Verkehrstren-
nungsverordnung ab 2002 ausgesprochen - ebenfalls
eine Massnahme, die von der Expertengruppe Bieri vor-
geschlagen worden war.

8.1.2.2 Weitere Massnahmen

Nebst den Massnahmen zur Finanzierung und Organisati-
on kdénnen auch die nachfolgenden Massnahmen zur Ver-
besserung des Agglomerationsverkehrs beitragen.
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Samtliche Massnahmen kénnen nur dann zu den ge-
winschten Ergebnissen fihren, wenn sie Bestandteil
eines «Gesamtpakets» sind. Beim Vollzug der Verkehrs-
politik, insbesondere der stadtischen Verkehrspolitik, hat
sich gezeigt, dass isolierte Massnahmen nicht gentgen:
Es braucht ein optimal «geschniirtes» Paket von aufein-
ander abgestimmten Massnahmen. Nur so kénnen die
Querbeziige zwischen den verschiedenen Massnahmen
bertcksichtigt und die Interessen der einzelnen Gruppen,
die innerhalb eines begrenzten Raums am Verkehr betei-
ligt sind, in Einklang gebracht werden. Vor allen Dingen
mussen Forderungs- und Beschrankungsmassnahmen
kombiniert werden, um eine Umverteilung zwischen
offentlichem Verkehr und MIV ohne Einschrankung der
Mobilitat zu erreichen.

Laufende Massnahme:

Sachplan Verkehr

Mittelfristig werden die Sachplane Strasse, Schiene und
Luftfahrt zu einem einzigen Sachplan Verkehr zusammen-
gelegt, um eine koordinierte Planung der Verkehrsarten
zu garantieren und gleichzeitig den Forderungen der
Raumordnung Rechnung zu tragen.

Kurzfristig stellen die zustandigen Bundesamter (ASTRA,
BAV, ARE) sicher, dass die beiden Sachplédne Strasse und
Schiene eng aufeinander abgestimmt sind. Diese werden
ein gemeinsames Dach-Kapitel aufweisen, welches die
Erwartungen und Anforderungen aus Sicht der Raument-
wicklung und Verkehrskoordination aufzeigt. Dabei sollen
der Koordination der verschiedenen Verkehrstrager (inkl.
Langsamverkehr) und den Aspekten des Agglomerations-
verkehrs grosses Gewicht beigemessen werden.

Die Ausarbeitung der Sachpléane ist in Gang. Ein Entwurf
fur das gemeinsame Kapitel wird im Frihling 2002 vor-
liegen.

Auch die Funktion des Nationalstrassennetzes (haupt-
sachlich Autobahnen) wird neu definiert. Dieses Netz, das
zum jetzigen Zeitpunkt eher fur den Fernverkehr be-
stimmt ist, kénnte in Zukunft auch im Agglomerationsver-
kehr an Bedeutung gewinnen.
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Mittelfristig werden die beiden Sachplane unter Einbezug
des Sachplanes Infrastruktur Luftfahrt zu einem einzigen
Sachplan verschmolzen.

Laufende Massnahme:
Erarbeitung eines Leitbilds zur Férderung des
Langsamverkehrs

Derzeit wird ein departementales Leitbild zur Forderung
des Langsamverkehrs erarbeitet mit dem Ziel, den Anteil
des Langsamverkehrs (Fussverkehr, Wandern, Velo fah-
ren, neue Mobilitatsformen) am Gesamtverkehr zu er-
héhen. Zusammen mit de