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Agglomerationsprogramm Chur
4. Generation

Agglomerationspolitik Bund

In den urbanen Radumen der Schweiz fand in den vergange-
nen Jahrzehnten ein starkes Wachstum statt, das mit einer
raschen Siedlungsentwicklung und fortschreitender Mobili-
tat einherging. Um die sich daraus ergebenden Probleme
besser 16sen zu kdnnen hat der Bund das Programm Agglo-
merationsverkehr lanciert. Mit diesem Programm beteiligt
sich der Bund finanziell an Verkehrsprojekten von Stadten
und Agglomerationen. Von Bundesbeitragen profitieren
Agglomerationen, die mit ihren Programmen die Verkehr-
und Siedlungsentwicklung sowie die Landschaftsplanung
wirkungsvoll aufeinander abstimmen.

Die Agglomeration Chur im Uberblick

Im vom Bund definierten Rahmen erarbeitete die Agglo-
meration Chur bereits mehrere Agglomerationspro-
gramme: 2007 (1. Generation) und 2011 (2. Generation). Die
Massnahmen der bisherigen Generationen sind mittlerweile
umgesetzt oder befinden sich in Umsetzung. Diese werden
teilweise durch den Bund mitfinanziert. Die dritte Generation
wurde ausgelassen, da die Umsetzung der ersten Generati-
onen vorangetrieben wurde. Nun folgt das Agglomerations-
programm der 4. Generation (AP 4G).

Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation

Mit dem Agglomerationsprogramm der 4. Generation
wurden die Inhalte des kantonalen Richtplans und der regio-
nalen Raumkonzepte weiterentwickelt und vertieft. Dabei
hat die Agglomeration Chur insbesondere auf die Hinweise
des Bundes zu den ersten Programmgenerationen reagiert
und identifizierte Lucken im Programm behoben.

» Konkretisierung der Siedlungsentwicklung nach
innen (Verdichtung, Entwicklungsschwerpunkte)
auf Basis der regionalen Raumkonzepte und der
Kommunalen Raumlichen Leitbilder

« Erstmalige Aufnahme der Themen Freiraum und
Siedlungsqualitat

* Qualitative Einbettung der siedlungsvertraglichen
Umgestaltung von Strassenraumen

+ Differenzierter Umgang mit Netzerganzungen fur
den motorisierten Individualverkehr

Zusammenfassung Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation

Die Tragerschaft des AP 4G wird durch die Regierung und
die drei beteiligten Regionen Imboden, Landquart und
Plessur gebildet. Als Vertreter der Tragerschaft tritt - wie
bereits bei den ersten beiden Agglomerationsprogrammen
- der Kanton GraubUnden auf. Der Bearbeitungsperimeter
des AP 4G Chur umfasst die drei Regionen. Die Finanzierung
von Massnahmen durch den Bund beschrankt sich allerdings
auf den nach statistischen Vorgaben definierten Beitragspe-
rimeter.

So wurde u.a. das Zukunftsbild Gberarbeitet und die Teilstra-
tegien konkretisiert. Aus den inhaltlichen Schwerpunkten
und Neuerungen resultieren folgende Anpassungen im
Vergleich zum AP 2G:

* Angebotsverbesserungen im Bahnverkehr dank
dem Strategischen Entwicklungsprogramm (STEP),
Ausbauschritt 2025 und 2035 und darauf abgestimmte
kantonale OV-Konzeptionen Retica30+ und Transreno

 Attraktivierung der multimodalen Drehscheiben in
Bezug auf Nutzerfreundlichkeit, Aufenthaltsqualitat
und multimodale Angebote

« Ableitung von Veloverkehrsmassnahmen aus dem
kantonalen Sachplan Velo

» Untersuchung der objektiven und subjektiven
Verkehrssicherheit mit Herleitung von Sanierungs- und
Sensibilisierungsmassnahmen



Aufbau Agglomerationsprogramm

Gemass den Vorgaben des Bundes umfasst ein Agglo-
merationsprogramm  sechs  Bausteine, welche zu
einem «roten Faden» miteinander verknUpft werden.
Ausgangspunkt bilden der Umsetzungsbericht zum
Stand der Vorgangergenerationen sowie eine Situa-
tions- und Trendanalyse zur Agglomeration Chur.
Das Zukunftsbild zeigt den erwUnschten Zustand im Jahr
2040 auf. Aus dem Vergleich von Analyse und Zukunfts-
bild kann so der Handlungsbedarf flr die Erreichung
des Zukunftsbildes abgeleitet werden. Die Teilstrategien
Siedlung, Landschaft und Verkehr zeigen auf, wie der
angestrebte zuklnftige Zustand erreicht werden soll und
wie auf den Handlungsbedarf reagiert wird. Die Umsetzung
dieser Teilstrategien erfolgt im Rahmen des Massnahmen-
portfolios (Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete).
Das gesamte Agglomerationsprogramm wird nach Einrei-
chung durch den Bund gepruft, wobei der konzeptionel-
len Einbettung der Massnahmen eine grosse Bedeutung
zukommt.

Zukunftsbild der Agglomeration Chur

Das Zukunftsbild beschreibt den fur das Jahr 2040
angestrebten Zustand der Agglomeration Chur. Es macht
beispielsweise Aussagen zur qualitativen Siedlungsentwick-
lung in den urbanen Gebieten, den suburbanen Ortschaften
und den Gebieten mit dorflicher Struktur. Mit dem strategi-
schen Strassennetz 2040 legt es fest, welche Funktionen
die vorhandenen und geplanten Strassen Ubernehmen.

Multimodale Drehscheiben bilden in Kombination mit einem
attraktiven Fuss- und Veloverkehr die Angelpunkte fur eine
optimale Abstimmung der verschiedenen Verkehrstrager
und sind Voraussetzung fur die weitere Siedlungsentwick-
lung nach innen.

/

/
/

Zusammenfassung Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation




Teilstrategien

Um die Entwicklung in Richtung des beschriebenen
Zukunftsbildes zu lenken wurden Strategien in den Themen-
bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr erarbeitet.
Diese lauten beispielsweise:

Teilstrategie Siedlung

* Entwicklung auf Siedlungsgebiet und
Siedlungserweiterungsgebiete beschranken

* Urbane Entwicklung in den Gebieten im Talboden konzen-
trieren

 Siedlungen qualitativ hochwertig weiterentwickeln

» Funktionen und Lebendigkeit von Orts- und Quartier-
zentren starken

spezifische

N

\
\

N

Teilstrategie Landschaft

» Naherholungsgebiete weiterentwickeln

« Kulturlandschaft erhalten und punktuell aufwerten

« Vernetzung fordern

* Naturerlebnisse ermoglichen
reduzieren

und  Nutzungskonflikte

/

Teilstrategie Verkehr

« Verkehr auf dem Ubergeordneten Strassennetz kanalisie-
ren

« Strassenraum siedlungsvertraglich gestalten

» Parkierung Uberkommunal abstimmen

« S-Bahn als Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs starken

* Bus als zuverlassige und leistungsfahige Erganzung
ausbauen

» Multimodale Drehscheibe starken

* LUckenloses und sicheres Velonetz flr den schnellen
regionalen Verkehr schaffen

» Urbanes Netz fur Fuss- und Veloverkehr optimieren

 Attraktive Veloabstellanlagen schaffen

Zusammenfassung Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation




Ausgewdhlte Massnahmen

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms nehmen
die Teilstrategien sowie den identifizierten Handlungs-
bedarf auf und wurden vom Kanton, den Regionen und
den Gemeinden entwickelt. Zu den Massnahmen der 4.
Generation, die im Horizont 2024 - 2028 (A-Massnahmen)
umgesetzt werden, gehdren beispielsweise:

Massnahmen fiir die Siedlungs- und
Landschaftsentwicklung (Auswahl)

Innenentwicklung in
spezifischen Gebieten

~

AN

\ Entwicklungsschwerpunkte

Griin- und Freirdume im
Siedlungsgebiet

Massnahmen fiir die Entwicklung
Fuss- und Veloverkehr (Auswahl)

Veloabstellanlagen

Fussgéangeriiberfiihrung
Felsbach, Trin

/
/
/

Alltagsveloverkehrsroute

Zusammenfassung Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation

Massnahmen fiir die Entwicklung
Gesamt- und Strassenverkehr (Auswahl)

Die Agglomeration Chur setzt bei ihrem Massnahmenport-
folio einen wichtigen Akzent auf verkehrslenkende Massnah-
men wie Verkehrsmanagement, Parkraummanagement und
Mobilitatsmanagement. Infrastrukturelle Verkehrsmassnah-
men sind beispielsweise:

Anschluss Rosenhiigel

-

/

Industriestrasse Landquart /

AN

AN

AN

Strassenraumgestaltungen
(Bsp. Parpan, Churwalden)

Massnahmen fiir die Entwicklung
offentlicher Verkehr (Auswahl)

Multimodale Drehscheibe

Chur West
Multimodale Drehscheibe Siid, //
Domat/Ems /
AN
\ /
\ ////
\
AN

Buserschliessung Tardis,
Landquart

v
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Einleitung

Agglomerationspolitik des Bundes

In den urbanen Raumen der Schweiz fand in den vergangenen Jahrzehnten ein starkes Wachs-
tum statt, das mit einer raschen Siedlungsentwicklung und fortschreitender Mobilitat einher-
ging. Der Bundesrat hat im Bericht Giber die Kernstadte von 1999 anerkannt, dass die urbanen
Raume die Probleme der Agglomerationen nur mit Unterstitzung I6sen kénnen. Diese Erkennt-
nis gab zur Lancierung der Agglomerationspolitik des Bundes Anlass. Einer der Bereiche, wo
die Agglomerationspolitik des Bundes zum Tragen kommt, ist das Programm Agglomerations-
verkehr (PAV).

Mit dem PAV beteiligt sich der Bund finanziell an Verkehrsprojekten von Stadten und Agglo-
merationen. Seit der 3. Generation stellt der Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs
Fonds (NAF) das Finanzierungsinstrument dar, mit dem der Bund die Verkehrsinfrastrukturen
in den Agglomerationen mitfinanziert. Von Bundesbeitragen profitieren Agglomerationen, die
mit ihren Agglomerationsprogrammen die Verkehr- und Siedlungsentwicklung sowie die Land-
schaftsplanung wirkungsvoll aufeinander abstimmen. Die Agglomerationsprogramme sind so-
mit ein wichtiger Pfeiler der Agglomerationspolitik des Bundes und der nachhaltigen Raument-
wicklung der Schweiz.

Einordnung Agglomerationsprogramm in die kantonalen Planungsinstrumente

Das Raumkonzept Graublinden und der kantonale Richtplan (KRIP, ARE GR 2019) bilden den
Ubergeordneten Rahmen fir die nachfolgenden Planungsinstrumente (vgl. Abbildung 1). Im
Raumkonzept Graubinden sind die Eckpunkte der raumlichen Entwicklungsstrategie festge-
halten. Der KRIP Ubernimmt als Hauptaufgabe die Abstimmung aller raumwirksamen Tatigkei-
ten.

Die regionalen Raumkonzepte, die regionale Richtplanung und die kommunale Nutzungspla-
nung Ubernehmen die Ubergeordneten Leitsatze, Handlungsanweisungen und Objekte aus
dem KRIP und setzen diese um, indem sie die Themen stufengerecht abstimmen. Fir die re-
gionale Richtplanung gibt der KRIP zwei terminliche Eckwerte vor. Die Erarbeitung des regio-
nalen Raumkonzepts (RegRK) hat bis 2. Quartal 2020 und die Uberarbeitung des Regionalen
Richtplans Siedlung bis 2. Quartal 2023 zu erfolgen. Das regionale Raumkonzept und der re-
gionale Richtplan sind behdrdenverbindlich, ihre Aufgaben bei der Siedlungsentwicklung sind
im Kapitel 6.1 detaillierter beschrieben.

Das kommunale raumliche Leitbild (KRL) bildet auf der kommunalen Ebene die konzeptionelle
Grundlage fur die Erarbeitung der kommunalen Nutzungsplanung als grundeigentimerverbind-
liches Instrument und fiir Entscheide im Bereich der rdumlichen Entwicklung der Gemeinde.

Seite 7
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Das Agglomerationsprogramm 4. Generation orientiert sich grundsatzlich an der regionalen
Planungsebene. Aufgrund des betrachteten Perimeters lber drei Regionen und den Anforde-
rungen des Bundes an ein AP (ARE CH, 2020), werden allerdings spezifische Akzente in Bezug
auf die Abstimmung Siedlung (inkl. Landschaft) und Verkehr gesetzt. Die Inhalte in den regio-
nalen Planungsinstrumenten behalten dabei ihre Giiltigkeit." Da die Erarbeitung der 4. Gene-
ration zwischen die Erarbeitungsphasen von regionalen Raumkonzepten und regionalen Richt-
planungen fallt, werden im Agglomerationsprogramm den KRIP ergéanzende Inhalte aufgenom-
men. Diese dienen als weiterer Orientierungsinhalt fiir die Erarbeitung der Regionalen Richt-
plane.

Abbildung 1: Zusammenspiel kantonale, regionale und kommunale Planungsinstrumente Kanton Graubiinden (Quelle
Grafik: ARE GR 2018, Wegleitung)

1 Weitere Ausfiihrungen beziiglich Verbindlichkeit Agglomerationsprogramm vgl. Kapitel 9.
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Ausgangslage Agglomerationsprogramm 4. Generation

Kernthemen Agglomerationsprogramme 1G und 2G

Das AP 1G Chur basiert auf einem Raumkonzept, welches die Agglomeration Chur und die
weitere Umgebung bis hin zu den angrenzenden Regional- und Tourismuszentren umfasst. Die
im Rahmen des Agglomerationsprogramms umgesetzten infrastrukturellen Massnahmen kon-
zentrieren sich v.a. auf die Engpasse im Raum Chur. Im Siedlungsbereich thematisiert das AP
1G in Ergénzung zu kantonalen und regionalen Richtpléanen spezifische Massnahmen fir die
Entwicklungsschwerpunkte. Auf infrastruktureller Massnahmenebene hervorzuheben sind die
Erschliessung Chur West und die neue stadtische Tangentialbuslinie, ebenso das Massnah-
menpaket im Fuss- und Veloverkehrsbereich.

Im AP 2G Chur wurden als Weiterentwicklung gegeniber dem AP 1G eine vertiefte Analyse
fur den Talboden des Blndner Rheintals durchgefthrt. Damit einher ging eine Evaluation von
zusatzlichen Verkehrsmassnahmen auch ausserhalb der Stadt Chur, die detaillierte Erhebung
der Nutzungsreserven, die Vertiefung der Siedlungsentwicklung nach innen und die Integration
von landschaftlichen Aspekten. Als Schliisselmassnahmen kénnen hervorgehoben werden: die
OV-Priorisierungen, die Aufwertung der Einfallachsen in Chur, der Ausbau des Veloverkehrs-
netzes und die Aufwertung der Bahnhaltestellen als Antwort auf die Taktverdichtungen der
Bahn. Im Siedlungsbereich wurden Entwicklungsstrategien fir diverse Standorte (Chur Nord,
Chur West, Domat/Ems, Landquart) definiert und zur Férderung der Siedlungsentwicklung
nach innen ein Werkzeugkasten Arbeitsstandorte sowie eine regionale Studie zu Verdichtungs-
potenzialen ausgeldst.

Auf die Erarbeitung eines AP 3G wurde verzichtet, da der Fokus auf die Umsetzung der Mas-
snahmen AP 1G — 2G gesetzt wurde.

Zielsetzung und Schwerpunkte AP 4G
Mit dem AP 4G verfolgt die Agglomeration Chur insbesondere folgende Ziele:

— Uberregionale Koordination Siedlung — Verkehr (iber die drei Regionen Imboden, Land-
quart und Plessur im Handlungsraum Nordbiinden aufgrund der engen inhaltlichen Ver-
zahnungen und Abhangigkeiten.

— Schaffen einer gemeinsamen Vorstellung zur zukinftigen Entwicklung im Handlungs-
raum Nordbiinden aufgrund der grossen Dynamik in diesem funktionalen Raum.

— Ubergeordnete Abstimmung der vorliegenden regionalen Raumkonzepte mit zusatzli-
chen / neuen inhaltlichen Akzenten durch das Agglomerationsprogramm.

Die inhaltlichen Schwerpunkte des AP 4G wurden aus den Resultaten der bisherigen Pro-
gramme und der Analyse des Raums abgeleitet:

— Innenentwicklung (Entwicklungsschwerpunkte, Verdichtungsgebiete) mit Abstimmung
auf die multimodalen Drehscheiben

— Qualitat der Siedlungsentwicklung inkl. siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung

— Optimierung des Strassenverkehrs mehrheitlich im Rahmen bestehender Infrastrukturen
— Einbezug Tourismusverkehr, soweit moglich

— Objektive und subjektive Verkehrssicherheit

— Veloverkehr mit regionaler Alltagsverkehrs-Veloroute und Infrastrukturoptimierungen in
urbanen / suburbanen Gebieten

Seite 9
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Aufbau des Berichts, Neuerungen gegeniiber AP 2G

Abbildung 2: Bausteine und «roter Faden» zur Weiterentwicklung und Umsetzung eines Agglomerationsprogramms
(Quelle Grafik: ARE CH, 2020)

Gemass den Vorgaben der RPAV (ARE CH, 2020) umfasst ein Agglomerationsprogramm
sechs Bausteine, welche durch einen «roten Faden» miteinander verbunden sind (vgl. Abbil-
dung 2). Wichtig ist, dass bei allen Bausteinen die Weiterentwicklung gegeniber den Vorgan-
gergenerationen des aktuellen Agglomerationsprogramms aufgezeigt wird (Generationenko-
harenz).

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Weiterentwicklung des AP 4G gegenuber dem AP
2G ist bei den sechs Bausteinen jeweils zu Kapitelbeginn, bei der Analyse zusatzlich in jedem
Unterkapitel beschrieben. Bei weiterentwickelten Massnahmen ist dies in der Massnahmendo-
kumentation ebenfalls in einem grauen Kasten hinterlegt.

Ausgangspunkt bilden der Umsetzungsbericht zum Stand der Umsetzung der Vorgangergene-
rationen (Stichtag: 31. Dezember 2020, vgl. Kapitel 3) sowie eine Situations- und Trendanalyse
(Stand 2019, Kapitel 4). Das Zukunftsbild (Kapitel 5) zeigt den erwiinschten Zustand im Jahr
2040. Aus dem Vergleich von Analyse und Zukunftsbild wird der Handlungsbedarf fir die Er-
reichung des Zukunftsbildes abgeleitet (Kapitel 6). Die Teilstrategien Siedlung, Landschaft und
Verkehr (Kapitel 7) zeigen auf, wie der zukiinftige Zustand erreicht werden soll und wie auf den
Handlungsbedarf reagiert wird. Das Massnahmenportfolio (Kapitel 8) setzt die Teilstrategien
um. Das AP 4G Chur beinhaltet folgende Dokumente:

— Hauptdokumentation
— Kartendokumentation

— Massnahmendokumentation Siedlung, Landschaft und Verkehr



2.4

Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation / Hauptdokumentation, 20. August 2021

Tragerschaft, Projektorganisation und Mitwirkung

Tragerschaft

Die Tragerschaft des AP 4G wird durch die Regierung und die drei beteiligten Regionen gebil-
det. Als Vertreter der Tragerschaft tritt — wie bereits bei den ersten beiden Agglomerationspro-
gramm — der Kanton auf. Er Ubernimmt die in den RPAV (ARE CH, 2020) fiir eine Tragerschaft
definierten Aufgaben und Verantwortungen. Wahrend der Erarbeitung des Agglomerationspro-
gramms, d.h. bis zur Unterzeichnung der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und Trager-
schaft, ist die Ansprechstelle das Departement fiir Volkswirtschaft und Soziales bzw. das Amt
fur Raumentwicklung. Bei der Umsetzung des Agglomerationsprogramms, d.h. nach der Un-
terzeichnung der Leistungsvereinbarung ist die Ansprechstelle das Departement fur Infrastruk-
tur, Energie und Mobilitat bzw. das Tiefbauamt. Der Auftrag zur Erarbeitung des Agglomerati-
onsprogramms 4. Generation stlitzt sich neben dem kantonalen Regierungsbeschluss auch auf
je einen Beschluss der drei Regionen Imboden, Landquart und Plessur, in gleicher Weise wird
auch die Verabschiedung des Agglomerationsprogramms vor der Einreichung beim Bund er-
folgen. Als Tragerschaft und Auftraggeber gelten deshalb der Kanton und die drei Regionen
als gleichberechtigte Partner (vgl. Abbildung 3).

Projektorganisation

Steuerungsausschuss
Amtsleiter ARE, TBA, AEV;
je 1 Vertreter PK Regionen

c Begleitgruppe
% Projektleitung TBA (MIV und LV)
- Amt fiir Raumentwicklung AEV (OV)
Regionen
Stadt Chur

Projektverfasser
externe Auftragnehmerin

Vertretungen aus allen Gemeinden,
Regionen, kantonalen Fachstellen

Abbildung 3:  Projektorganisation Erarbeitung Agglomerationsprogramm 4. Generation Chur

Die Erarbeitung des AP 4G erfolgte unter starkem Einbezug der kantonalen Amter, der drei
Regionen und den Gemeinden (vgl. Abbildung 3).

— Die Konsolidierung der strategischen Inhalte des Agglomerationsprogramms erfolgte im
Steuerungsausschuss mit politischen Vertretern der Regionen und den Amtsleitern der
betroffenen kantonalen Fachstellen. In diesem Gremium wurden wichtige Meilensteine
zuhanden der Entscheidungstrager, namentlich der regionalen Prasidentenkonferenzen
(PK) und der Regierung, verabschiedet.

— Die Begleitgruppe lieferte die fachlichen Inputs aus den laufenden Planungen. Hier
wurden die Zwischenergebnisse der Arbeiten besprochen und verifiziert. Die Begleit-
gruppe setzt sich aus Vertretern der betroffenen Fachstellen des Kantons und der Regi-
onen zusammen. Die regionalen Fachinputs erfolgten Gber die Regionalplaner und tber
einen weiteren von jeder Region bestimmten Fachvertreter (Regionalsekretar oder Bau-
amtsleiter einer stark involvierten Gemeinde).
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— Die operative Leitung und damit die Projektleitung Gbernahm das Amt flir Raument-
wicklung. Als wichtige Aufgabe (bernahm sie die Bespielung der kantonsinternen
Schnittstellen wie auch die Koordinationsfunktion gegentiber Bund sowie Regionen und
Gemeinden.

— Im Rahmen von Foren wurden Vertretungen aus allen Gemeinden und den kantonalen
Fachstellen begrisst und inhaltliche Aspekte vertieft und diskutiert. Wegen der Corona-
Pandemie konnte nur ein Forum durchgeflihrt werden, weshalb Gemeindegesprache und
zusétzliche bilaterale Besprechungen mit den kantonalen Amtern stattfanden.

— Die Aufarbeitung der Grundlagen und die Ausfiihrung der einzelnen Arbeitsschritte fir
die Erarbeitung eines schliissigen Agglomerationsprogramms 4. Generation erfolgte
durch die externe Auftragnehmerin (Projektverfasser).

Erganzungen aus parallelen laufenden Planungen und konkreten Projekten wurden durch den
Kanton, die Regionen und die Gemeinden im Rahmen der Erarbeitung eingebracht. Eine Uber-
sicht zu den verwendeten hauptsachlichen Planungsgrundlagen ist im Grundlagen- und Lite-
raturverzeichnis (Kapitel 10) vorzufinden

Mitwirkung und Kommunikation

Die relevanten kantonalen Amter (ARE, TBA, AEV) sind mit ihren Vertretern in allen Gremien
vertreten (vgl. Abbildung 3) und damitin die Erarbeitung und die Beschlussfassungen integriert.
Weitere Fachstellen (ANU, AJF, AWT) wurden im Rahmen der Vernehmlassungsphase in die
Erarbeitung des Agglomerationsprogramms einbezogen.

Die Regionen Imboden, Landquart, Plessur, die Stadt Chur und alle Gemeinden wurden eben-
falls in die Erarbeitung involviert via Foren (vgl. Abbildung 3), Gemeindegesprache sowie in
der Vernehmlassungsphase. Die Vertreter des Steuerungsausschuss sowie die Regionalpla-
ner informierten die Gemeindeprasidenten im Rahmen der regionalen Prasidentenkonferenzen
laufend Uber den aktuellen Stand und holten Zwischenentscheide ab. Fir die Vernehmlas-
sungsphase wurde am 30. November 2020 eine digitale Informationsveranstaltung fir die zu-
standigen Departementsvorsteher, flir die kantonalen Fachamter, flir die Regionen und fir alle
Gemeinden der Agglomeration Chur durchgefihrt.

Der Bund verlangt, dass die betroffene Bevolkerung angemessen uber die Inhalte des Agglo-
merationsprogramms informiert wird mit nachweislicher Gelegenheit, sich zu dessen Inhalt
aussern zu kénnen. Da das AP 4G Chur im kantonalen Richtplan verankert ist (vgl. Kapitel 9)
und bei den regionalen Richtplanen ebenfalls eine Partizipation im Rahmen des entsprechen-
den Verfahrens stattfindet, wurde die Bevdlkerung wie folgt mit einbezogen und informiert:

— Information via Medienmitteilungen zu wichtigen Entscheiden in Bezug auf das AP 4G:
Ausschreibung AP 4G; Vergabe und Start AP 4G, Start 6ffentliche Mitwirkung, definitiver
Eingabeentscheid AP 4G.

— Das AP 4G wurde im Rahmen einer 6ffentlichen Mitwirkung ab dem 13. April 2021
wahrend 30 Tagen der breiten Offentlichkeit via Internet zugéanglich gemacht, interes-
sierte Personen und Organisationen konnten ihre Rlickmeldungen einreichen.

— Im Rahmen einer Pressekonferenz am 12. April 2021 wurde die Bevdlkerung Uber die
Inhalte des AP 4G und die Moéglichkeit zur Stellungnahme informiert.

— Die Schlussfassung des AP 4G wurde bei Einreichung an den Bund (Mitte September
2021) aufgeschaltet.
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Wichtigste Erkenntnisse aus der Mitwirkung

Zur offentlichen Mitwirkung sind 28 Stellungnahmen von diversen Organisationen, Parteien,
Nachbarsregionen, Unternehmungen oder Privatpersonen eingetroffen. Die Rickmeldungen
erfolgten, neben allgemeinen Anmerkungen, sowohl zur Hauptdokumentation wie auch zur
Massnahmen- und Kartendokumentation.

Positiv hervorgehoben wurden beispielsweise die stringente Ausarbeitung des Handlungsbe-
darfs oder die umfassenden Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen. Auch zu planerischen Ver-
kehrsmassnahmen wie beispielsweise Parkraum- oder Mobilitdtsmanagement waren die Rick-
meldungen positiv. Kritische Stimmen gab es unter anderem zu den Themen Biodiversitat, Kli-
mawandel und Klimaschutz, zur Ausschépfung der Bauzonenreserven und zu den infrastruk-
turellen Massnahmen mit Erhdhung der Strassenkapazitat. Auch die Wahl des Szenarios
«hoch» in Bezug auf das Bevdlkerungswachstum fiihrte zu kritischen Rickmeldungen.

Je nach Art des Anliegens war der Umgang damit unterschiedlich. Themen wie die Bevolke-
rungsentwicklung und das zugrundeliegende Wachstumsszenario oder ein verbesserter Ein-
bezug der umliegenden Regionen bezeichnen Anliegen auf kantonaler Planungsebene, welche
via das Agglomerationsprogramm nicht Ubersteuert werden kénnen und via kantonale Pla-
nungsinstrumente (politisch) diskutiert werden mussen.

Einige Ruckmeldungen konnten im AP 4G berlcksichtigt werden, beispielsweise Optimierun-
gen beim Beschrieb einzelner Massnahmen und die starkere Integration der Biodiversitat. An-
liegen wie die gewunschte Integration des Konzepts der dkologischen Infrastruktur oder die
Abstimmung des AP 4G mit der Biodiversitatsstrategie und der Klimastrategie 2050 des Bun-
des, werden teilweise als planerische Massnahmen bereits aufgegriffen oder dann eine ver-
tiefte Bearbeitung im Rahmen des AP 5G geprift. Anliegen auf kommunaler Ebene, insbeson-
dere zu den infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen, wurden an die Gemeinden weitergeleitet.
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Perimeter Agglomeration Chur, Stand Planungsinstrumente

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Das AP 4G weist gegenulber der Vorgangergeneration
(AP 2G) einen grosseren Bearbeitungsperimeter mit 19 Gemeinden auf (vgl. Tabelle 1), da mit
dem AP 4G die drei Regionen aus inhaltlichen und politischen Griinden gesamthaft einbezogen
werden. Die Erarbeitung des AP 4G startete allerdings mit 21 Gemeinden, da die Fusionen von
Maladers und Haldenstein mit Chur erst auf den 1.1.2020 respektive 1.1.2021 erfolgten. Der
Beitragsperimeter ist gegenlber der Vorgangergeneration AP 2G durch die Neudefinition von
Seite Bund um die politische Gemeinde Churwalden erweitert.

Abbildung 4: Bearbeitungs- und Beitragsperimeter Agglomeration Chur

Der Bearbeitungsperimeter des Agglomerationsprogramms 4. Generation Chur umfasst die
Regionen Landquart, Plessur und Imboden (vgl. Abbildung 4, BFS-Nummern vgl. Tabelle 1)
und deckt das Kerngebiet des Handlungsraums Nordbinden gemass kantonalem Richtplan
ab. Mit Beitragsperimeter wird der durch den Bund bezeichneten BeSA-Perimeter gemass
MinVV Anhang 4, Stand 1. Januar 2020 bezeichnet. Das gesamte Agglomerationsprogramm
bezieht sich, wo sinnvoll und notwendig, auf den Bearbeitungsperimeter. Ausnahme bilden die
Entwicklung und die Zielwerte der MOCA-Indikatoren (vgl. Kapitel 5.5), welche sich auf den
Beitragsperimeter beziehen.

Die Mitfinanzierung von Massnahmen durch den Bund beschrankt sich auf den
Beitragsperimeter. Nach Art. 19 Abs. 2 MinVV kdnnen jedoch auch ganz oder teilweise
ausserhalb dieses Beitragsperimeters liegende Gebiete von der Finanzierung einer
Massnahme profitieren, sofern deren Nutzen grésstenteils innerhalb der Agglomeration anfallt.
Voraussetzung ist, dass es sich um eine Massnahme handelt, die fur die Gesamtwirkung des
Agglomerationsprogramms zentral ist.
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Region Gemeinde BFS-Nummer Teilnahme AP 2G BeSA-Perimeter AP 4G
Plessur Chur 3901 Ja Enthalten
Plessur Churwalden 3911 - Enthalten
Plessur Arosa 3921 - Nicht enthalten
Plessur Tschiertschen-Praden 3932 - Nicht enthalten
Plessur Haldenstein Fusion mit Chur per 1.1.2021 Ja Enthalten
Plessur Maladers Fusion mit Chur per 1.1.2020 Ja Enthalten
Landquart Trimmis 3945 Ja Enthalten
Landquart Untervaz 3946 Ja Enthalten
Landquart Zizers 3947 Ja Enthalten
Landquart Flasch 3951 Ja Nicht enthalten
Landquart Jenins 3952 Ja Nicht enthalten
Landquart Maienfeld 3953 Ja Nicht enthalten
Landquart Malans 3954 Ja Enthalten
Landquart Landquart 3955 Ja Enthalten
Imboden Bonaduz 3721 Ja Enthalten
Imboden Domat/Ems 3722 Ja Enthalten
Imboden Rhazins 3723 Ja Enthalten
Imboden Felsberg 3731 Ja Enthalten
Imboden Flims 3732 - Nicht enthalten
Imboden Tamins 3733 Ja Enthalten
Imboden Trin 3734 Ja Enthalten
Tabelle 1: Gemeinden mit BFS-Nummern des Bearbeitungsperimeters Agglomeration Chur, Stand 1.1.2021

Die regionalen Planungsinstrumente weisen per 31. Dezember 2020 folgenden Stand auf. Die
Regionen Plessur und Landquart haben ihr regionales Raumkonzept bereits beschlossen, das
Raumkonzept der Region Imboden wurde durch den Kanton bereits gepruft. Der regionale

Richtplan ist in allen drei Regionen in Erarbeitung (vgl. Tabelle 2).

Regionen Regionales Raumkonzept Regionaler Richtplan
Imboden Gepruft In Erarbeitung
Plessur Beschlossen In Erarbeitung
Landquart Beschlossen In Erarbeitung
Tabelle 2: Stand der regionalen Planungen per 31. Dezember 2020

Die Mehrheit der Gemeinden hat per 31. Dezember 2020 ihr kommunales rdumliches Leitbild
beschlossen. Die Leitbilder der Gemeinden Domat/Ems und Tschiertschen-Praden sind vom
Kanton bereits geprift, die Gemeinde Arosa erarbeitet aktuell eine inhaltliche Vertiefung. Die
Revision der Ortsplanung ist bei allen Gemeinden in Erarbeitung (vgl. Tabelle 3).
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Gemeinde

Kommunales raumliches Leitbild

Ortsplanung

Bonaduz

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Domat/Ems

Geprift

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Rhazins

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Felsberg

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Flims

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Tamins

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Trin

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Chur

In Erarbeitung (Haldenstein: beschlossen)

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Churwalden

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Arosa

KRL light abgeschlossen, Vertiefung in Erarbeitung

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Tschiertschen-Praden

Gepruft

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Trimmis

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Untervaz

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Zizers

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Flasch

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Jenins

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Maienfeld

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Malans

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Landquart

Beschlossen

Revision RPG-1

in Erarbeitung

Tabelle 3:

Stand der kommunalen Planungen per 31. Dezember 2020
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Erfiillung Grundanforderungen

Das Bundesamt fir Raumentwicklung hat flr die Erarbeitung der Agglomerationsprogramme
vier Grundanforderungen formuliert. In Tabelle 4 ist aufgezeigt, in welchen Kapiteln respektive
Dokumenten die Detailinformationen zu den Grundanforderungen zu finden sind.

Grundanforderung

Detailinformationen in

GA1:
Tragerschaft und Partizipation

Tragerschaft: Kapitel 2.4
Partizipation: Kapitel 2.4
Grundanforderung 1 erfiillt

GA2:
Vollstandigkeit und roter Faden

(gemass Checkliste Eingangspriifung)

Hauptdokumentation / Kartendokumentation
Perimeter: Kapitel 2.5

Umsetzungsbericht: Kapitel 3

Situations- und Trendanalyse: Kapitel 4
Zukunftsbild: Kapitel 5

Aktualisierter Handlungsbedarf: Kapitel 6
Teilstrategien: Kapitel 7

Massnahmen: Kapitel 8
Massnahmendokumentation

Ubersichtstabelle Vorgéngergeneration: Kapitel 1
Ubersichtstabelle aktuelle Generation: Kapitel 2
Massnahmenblatter

Dokumentationsblatter nationale Planungen (Ubergeordnete Massnahmen)
Kartendokumentation

Karte vereinbarte / aktuelle Massnahmen AP 1G-2G
Massnahmenkarte AP 4G

Grundanforderung 2 erfiillt

GA3:
Herleitung
priorisierter Massnahmen

Kurzbeschreibung Massnahmen und Bezug zu Teilstrategien: Kapitel 8
Tabellarische Massnahmenubersicht: vgl. Massnahmendokumentation
Massnahmenkarte: vgl. Kartendokumentation

Massnahmenblatter: vgl. Massnahmendokumentation

Grundanforderung 3 erfiillt

GA4: Umsetzungsbericht: Kapitel 3
Umsetzung und Controlling Umsetzungsreporting-Tabellen: Anhang A4
ichert . .
gesicher Umsetzung und Controlling: Kapitel 9
Grundanforderung 4 erfiillt
Tabelle 4: Erfullung der Grundanforderungen

Seite 17



Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation / Hauptdokumentation, 20. August 2021

Seite 18

Umsetzungsbericht bisherige Agglomerationsprogramme

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Der Umsetzungsbericht ist fiir das AP 4G neu aufge-
setzt worden gemass Anforderungen Bund. Da die Agglomeration Chur kein AP 3G und damit
keine Zielwerte (MOCA-Indikatoren) erarbeitet hat, findet keine Auseinandersetzung mit der
Erfullung dieser Zielwerte statt.

Die Umsetzungsreporting-Tabellen (vgl. Anhang A4) mit Stichdatum 31. Dezember 2020 und
der beschreibende Teil des Umsetzungsreportings im folgenden Kapitel dienen dem Bund als
Beurteilungsgrundlage fir die Umsetzungsperformance der Agglomerationsprogramme. Kapi-
tel 4 dokumentiert eine Ubersicht zum Umsetzungsstand der A-Massnahmen der 1. und 2.
Programmgeneration Agglo Chur und den Umsetzungsstand der Massnahmen nach Themen-
bereichen.

Der Umsetzungsstand der infrastrukturellen Massnahmen mit Federfihrung Massnahmentra-
ger Agglo Chur (Kanton, Gemeinden) sind in Abbildung 5 ersichtlich. Die Gibergeordneten Mas-
snahmen sind in der Massnahmenkarte mit Stand AP 4G enthalten, das Siedlungsgebiet sowie
die Entwicklungsschwerpunkte sind ebenfalls mit Stand AP 4G als Orientierungsinhalt abge-
bildet.

Abbildung 5: Massnahmenkarte AP 1G und 2G Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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Gesamtiibersicht
Die Ampelfarbe zeigt die zusammenfassende Beurteilung des Umsetzungsstandes je Mass-
nahme an:

. Abgeschlossen (realisiert)
in Bearbeitung
Verzdgerungen bei Planung/Projektierung

. Keine Umsetzung / definitive Abstandnahme

Der aktuelle Stand der Umsetzung (31. Dezember 2020) ergibt fir die mitfinanzierten A-Mass-
nahmen, gewichtet nach Investitionskosten gemass Leistungsvereinbarung, folgendes Resul-
tat:

13% —\

40%

Umsetzungsstand
Dez. 2020
AP 1G Chur

47%

Abbildung 6: Umsetzungsstand der infrastrukturellen A-Massnahmen AP 1G (links) und AP 2G (rechts) per 31. Dezem-
ber 2020

Massnahmen Siedlung

Drei der vier Massnahmen im Bereich Siedlung des AP 1G sind abgeschlossen (Zentrumszone
Chur West, Zentrumsstandort Bahnhof Landquart, Gemeinderichtplan «industrielle Entwick-
lung Siedlungserneuerung»). Die Massnahme betreffend Abstimmung des Ausbaus Rosenhi-
gel/Obertor/Plessurquai zwischen Stadtebau und Verkehr verzdgert sich stark. Grund dafir ist
die neu erarbeitete Verkehrsplanung fiir das Churer Stadtgebiet. Dies hat dazu geflihrt, dass
das betroffene Gebiet grundsatzlich neu geplant wird.

Aus dem AP 2G konnte die Massnahme zu den Verdichtungspotenzialen sowie der Werkzeug-
kasten Arbeitsstandorte abgeschlossen werden. Die Entwicklungsstrategien Siedlung & Ver-
kehr sind insofern umgesetzt, dass alle Gemeinden Uber strategische Aussagen zur Weiter-
entwicklung verfligen.
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ARE-Code AP AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Abstimmung Ausbau Rosenhtigel/Obertor/ Plessurquai im Be-

3901.201 1G M 11 Teil S reich Stadtebau und Verkehr bis 2014
3901.202 1G M 12 Teil S Zentrurnszone Chur West rechtskraftig (ermoglicht den Bau von bis 2014
Hochhausern)
S. 42 im Be- Igis — Zentrumsstandort Bahnhof Landquart: Quartierplane und .
3901.203 G [cht APIG  Umnutzung Bahnhofstrasse bis 2014
3901.204 16 S 42 im Be- Igls: Verdichtung - Geﬂmelnderlchtplan sIndustrielle Entwicklung bis 2014
richt AP1G Siedlungserneuerung
.3901 .2.012 2G S01 Regionale Studie Verdichtungspotenziale A
.3901 .2.013 2G S02 Werkzeugkasten Arbeitsstandorte A
3901.2.014 e S03a »Entwicklungsstrategie Siedlung & Verkehr* fir die Gemeinde A
Domat/Ems
3901.2.015 2G S03b »=Entwicklungsstrategie Siedlung & Verkehr* fir Chur West A
.3901 .2.016 2G S03c »Entwicklungsstrategie Siedlung & Verkehr* fir Chur Nord A
.3901.2.017 2G S03d »=Entwicklungsstrategie Siedlung & Verkehr* fir Landquart A
+Entwicklungsstrategien Siedlung & Verkehr* fur die Gemeinden
I3901'2'018 26 S03e ohne Gebiete mit erhéhtem Koordinationsbedarf A

Massnahmen Offentlicher Verkehr

Der Baubeginn der einzigen Massnahme Offentlicher Verkehr aus dem AP 1G, der stadtischen
Tangentialbuslinie, hat sich aufgrund der neu erarbeiteten umfassenden Siedlungs- und Ver-
kehrsplanung fir die Stadt Chur verzégert und ist fiir 2024 geplant. Die definitive Variante ent-
spricht nicht mehr der geplanten Variante des AP 1G und weist eine neue Linienfihrung auf.
Deshalb wird im AP 4G die neue Variante erganzend zur Linienfiihrung im AP 1G eingereicht.

Die Optimierung der Kreuzung Sommerau wurde unabhangig vom AP 2G teilweise bereits re-
alisiert, noch offen ist die Modernisierung der Lichtsteuerungsanlage, welche im Jahr 2022
geplantist. Ebenso hat sich die Optimierung fir den 6ffentlichen Verkehr auf der Malixerstrasse
verzogert, die Umsetzung ist flr das Jahr 2024 vorgesehen.

Die Massnahme 3 aus dem AP 2G beinhaltet die Busbeschleunigung auf einer zusammenhan-
genden Linienfihrung quer durch die Stadt Chur von der Masanser- tber die Graben- bis zur
Kasernenstrasse. Die Busfiihrung erfolgt neu primar tGber den Bahnhof (und damit nicht mehr
Uber die Grabenstrasse) und die Platzverhaltnisse lassen die urspriinglich geplante Variante
nicht zu. Deshalb werden die Teilmassnahmen 3a bis 3d rdumlich neu angeordnet, um das-
selbe Ziel zu erreichen. Bereits umgesetzt wurde die erste von zwei Etappen der Busbeschleu-
nigung auf der Masanserstrasse, die weiteren Etappen folgen. Zusatzlich wird auf dem Ab-
schnitt der Kasernenstrasse im Bereich Chur West mit dem AP 4G die abschliessende Mass-
nahmenetappe flr die Busbeschleunigung auf dieser Linienfihrung eingereicht. Die Umset-
zung der noch verbleibenden Etappen erfolgt ab dem Jahr 2024.

Folgende Massnahmen des AP 2G im B-Horizont wurden inhaltlich weiterentwickelt und er-
scheinen als Massnahmen im AP 4G: Neue Busfiihrung in Landquart Tardis sowie neue Bus-
fuhrung Domat/Ems. Die Verbesserung der Zuganglichkeit von RhB-Stationen wird via ver-
schiedene Teilmassnahmen im AP 4G ersetzt. Die Optimierung OV Stadtgebiet Chur — Rhein-
felsstrasse und Sommeraustrasse wird erst wieder nach der Umsetzung der Tangentialbuslinie
neu geprift und somit aktuell nicht weiterverfolgt.
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ARE-Code AP AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

3901.004 1G 17 Stadtische Tangentialbuslinie A

Optimierung 6ffentlicher Verkehr Stadtgebiet Chur - Kreuzung

3901.2.020 2G 2b A
Sommerau

3901.2.021 2G 2 Optimierung 6ffentlicher Verkehr Stadtgebiet Chur - Mali- A
xerstrasse

3901.2.022 e 3a Busbeschleunigung auf den Einfallsachsen von Chur - A
Masanserstrasse

3901.2.023 26 3b Busbeschleunigung auf den Einfallsachsen von Chur - Kreisel A
Masans

3901.2.024 e 3c Busbeschleunigung auf den Einfallsachsen von Chur - Kaser- A
nenstrasse

39012025 2G 3d Busbeschleunigung auf den Einfallsachsen von Chur - Gra- A
benstrasse und Postplatz

3901.2.002 2G 1 Verbesserung der Zuganglichkeit von RhB-Stationen B

3901.2.005 2G 4 Neue Busfiihrung in Landquart Tardis B

3901.2.006 2G 5 Neue Busfiihrung Domat/Ems B

3901.2.019 e 23 Optimierung OV Stadtgebiet Chur — Rheinfelsstrasse und Som- B

merausstrasse

Massnahmen Motorisierter Individualverkehr

Die neu erarbeitete Siedlungs- und Verkehrsplanung fur die Stadt Chur hat auch bei den Mas-
snahmen zum motorisierten Individualverkehr zu gewissen Verzdégerungen bzw. zu Verschie-
bungen bei der Allokation der Gelder gefiihrt. Um der neuen Verkehrsplanung gerecht zu wer-
den, sind einige Massnahmen zur Neuerschliessung des Stadtzentrums ab Sidumfahrung im
AP 4G neu geplant. Die Mittel dieser Massnahme aus dem AP 1G wurden auf den Bau der
Plessurbriicke Zentrum Welschdorfli verschoben und bereits umgesetzt. Der Beginn der Aus-
fuhrung des Parkleitsystems fir die Innenstadt ist auf 2024 geplant, die Ausdehnung auf das
gesamte Stadtgebiet erfolgt mit einer Massnahme im AP 4G.

Sehr positiv zeigt sich die Entwicklung bezlglich der Optimierungen des Strassennetzes in
Chur West. So konnten zwei der drei im AP 1G vorgesehen Kreisel (Kasernen-/Comerci-
alstrasse und Ring-/Schénblhlstrasse) realisiert werden, fir einen weiteren ist der Baubeginn
im Jahr 2024. Aus dem AP 2G tragen beide Massnahmen bereits zu einer Verbesserung des
Strassennetzes in Chur West bei. Die Optimierungen bei der Kreuzung Sommerau und der
Ausbau der westlichen Sommeraustrasse konnten 2016 respektive 2017 fertiggestellt werden.

ARE-Code AP AP-Nr. Bezeichnung Prioritat
.3901.001 1G 11 Neuerschliessung Stadtzentrum Chur ab Stidumfahrung A
3901.002 1G 14 Parkleitsystem Innenstadt Chur A
3901.003 1G 12 Bessere Erschliessung von Chur West A
3901.2.026 2G 7a Optimierung Strassennetz in Chur West - Sommeraustrasse A

Optimierung Strassennetz in Chur West - Bypass und Busspur

3901.2.027 2G 7b
Kreuzung Sommerau
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Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

Die Umsetzung der FVV-Massnahmen ist grossmehrheitlich auf Kurs. Aus dem Massnahmen-
paket LV A-Liste AP 1G sind von 30 Teilmassnahmen 17 bereits umgesetzt und 3 weitere auf
Kurs. Insbesondere in der Stadt Chur sind die FVV-Massnahmen fast durchgehend realisiert,
einzig fur die Fussverbindungen Kalchbihl-Sommerau und Kalchbuhl-Einkaufszentrum ist der
gemeinsame Baubeginn mit Verzégerung im Jahr 2024 geplant.

Die Massnahme Entflechtung LV / MIV im Bereich Karlihof bis Landquart wird auf die LV-Ver-
bindung Chur — Trimmis umgelagert (Umsetzung im 2021) und ein ausgereiftes Projekt neu im
AP 4G eingereicht. Folgende Massnahme wurde bereits umgesetzt, im Rahmen der Natio-
nalstrassensanierung via ASTRA, noch offen ist ein Folgeprojekt: Querverbindung Zizers, Wei-
terflihrung Radweg. Das Trasse Anschluss A13 Vial-Rheinbricke Tamins wird umgelagert auf
ein weiter oben gelagertes Teilstiick fir den Anschluss Tamins Oberdorf an die Alltagsvelover-
kehrsroute des AP 4G. Die LV-Verbindung Rhaziins-Bonaduz wird ebenfalls umgelagert um-
gesetzt auf den Hinterrheinsteg Nuin zwischen Bonaduz und Domat/Ems, da die Strecke
Rhaziins-Bonaduz neu als Alltagsveloverkehrsroute im AP 4G ausgewiesen wird.

Die vorgesehenen Asphaltierungen der Radwege konnte mehrheitlich umgesetzt werden, ein-
zig in Trimmis (Etappe 2) und in Zizers steht die Umsetzung noch aus aufgrund von Konflikten
mit dem Gewasserschutz. Bei folgenden Massnahmen verlauft die Umsetzung ebenfalls mit
Verzégerungen: Asphaltierung Chur (teilweise umgesetzt ohne Bundesbeitrage) und Asphal-
tierung weitere Gemeinden. Umgesetzt wurden weiter wichtige Bike+Ride Angebote in Do-
mat/Ems und Chur Wiesental. In weiteren Gemeinden ist diese Umsetzung noch ausstehend,
aufgrund enger Platzverhaltnisse und schwierigen Verhandlungen mit den Grundeigentimern.

Von den beiden FVV-Einzelmassnahmen im AP 2G ist die LV-Verbindung Chur — Haldenstein
im Jahr 2017 fertiggestellt worden. Fur die FVV-Querung RhB Domat/Ems soll nach einer ge-
scheiterten Gemeindeabstimmung ca. 2022 ein neues Projekt erarbeitet werden.

Aus dem Massnahmenpaket LV A-Liste AP 2G sind von 12 Teilmassnahmen deren sechs um-
gesetzt. In der Stadt Chur sind einige Teilmassnahmen fiir 2022 respektive 2023 geplant, so
die Optimierungen der Einfallsachsen Chur Nord und Chur West. Beim innerstadtisch Wegnetz
Chur wird der Fussweg entlang der Plessur voraussichtlich im Jahr 2024 umgesetzt. Die Velo-
verbindung Untervaz ist zurzeit in Umsetzung, die LV-Verbindung Trimmis — Zizers wird als
Wegverbreiterung im Industriegebiet realisiert.

ARE-Code AP AP-Nr. Bezeichnung Prioritat
.3901 .007 1G 101 Radweg Landquart A13 - AS-Bahnhof A
3901.008 1G 102 Entflechtung LV / MIV im Bereich Karlihof bis Landquart A
3901.009 1G 106 Querverbindung Zizers, Weiterfiihrung Radweg A
3901.010 1G 108 Neue LV-Verbindung Chur-Trimmis A
l3901.011 1G 109 E1, Rad-/Fussweg Stampagarten - Giacomettistrasse A
.3901.011 1G 109 E2, Unterfihrung/Rampe RhB-HaltstelleWiesental A
.3901.005 1G 110.1 Fuss- und Veloverbindung Kalchbuihl - Klibruggen A
3901.005 1G 110.2 Fussverbindung Kalchbuhl - Sommerau A
3901.005 1G 110.3 Fussverbindung Kalchbihl / Einkaufszentrum A
.3901.005 1G 110.4A Unterfilhrung Sommerau Langsamverkehr 1. Etappe A
.3901.005 1G 110.4B Unterfilhrung Sommerau Langsamverkehr 2. Etappe A
.3901.005 1G 110.5 Sommeraustrasse: Radstreifen, Neubau Trottoir A
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ARE-Code AP AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

3901.012 1G 111.1 Neues LV-Trassee Rossbode 1. Etappe A

3901.012 1G 111.2 Neues LV-Trassee Rossboden 2. Etappe A

3901.012 1G 111.3 Neues LV-Trassee Rossboden 3. Etappe A

3901.012 1G 111.4 Neues LV-Trassee Rossboden 4. Etappe A

3901.019 1G 113 Trasse Anschluss A13 Vial-Rheinbriicke Tamins A

3901.015 1G 115 LV-Verbindung Rhaziins-Bonaduz A

3901.015 1G 115.1 Hinterrheinsteg Nuin Bonaduz-Domat/Ems A

3901.016 1G 117 Asphaltierung Chur A

3901.016 1G 1171 Asphaltierung interkommunale Radwege Talebene Trimmis 1 A

3901.016 1G 117.2 Asphaltierung interkommunale Radwege Talebene Tamins A

3901.016 1G 117.3 Asphaltierung Trimmis 2 A

3901.016 1G 117.4 Asphaltierung Zizers A

3901.016 1G 117.41 Asphaltierung Zizers Chessirufe A

3901.016 1G 117.41 Asphaltierung Radweg Militarbriicke Felsberg A

3901.016 1G 117.5 Asphaltierung weitere Gemeinden A

3901.017 1G 119 Bike+Ride an OV-Haltestellen Domat/Ems A

3901.017 1G 119 Bike+Ride an OV-Haltestellen Chur A

3901.017 1G 119 Bike+Ride OV-Haltestellen iibrige Gemeinden A

3901.2.029 2G 10.6 Optimierung, Koordination LV-Verbindung Chur - Haldenstein A

3901.2.030 2G 10.11 Optimierung, Koordination LV-Querung RhB Domat/Ems A

3901.2.028 2G 10.1 Optimierung Veloverbindung Einfallsachse Chur Nord A

3901.2.028 2G 10.2 Optimierung Veloverbindung Einfallsachse Chur West A

3901.2.028 2G 10.21 Emserstrasse Velo-Fussgangerunterfiihrung A

3901.2.028 2G 10.3 Velomassnahmen Chur Grabenstrasse A

3901.2.028 2G 10.4 Innerstadtische Wegnetzerganzungen in Chur A

3901.2.028 2G 10.4.1 1. Etappe Jochstrasse - Miinzweg A

3901.2.028 2G 10.5 Korrektur nationale Veloroute Nr. 2 Rheinquartier Chur A

3901.2.028 2G 10.7 Veloverbindung Chur - Domat/Ems bis Kreisel Felsberg A

3901.2.028 2G 10.8 Veloverbindung Landquart - Calandakreuzung A

3901.2.028 2G 10.81 Sicherung Langsamverkehr an Calandakreuzung A

3901.2.028 2G 10.9 Veloverbindung Untervaz A

3901.2.028 2G 10.10 Langsamverkehrs-Verbindung Trimmis - Zizers A
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Situations- und Trendanalyse

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Situations- und Trendanalyse wurde gegeniiber
der Vorgangergeneration komplett Giberarbeitet respektive erneuert. Eine detaillierte Ubersicht
zu den Neuerungen ist unter den jeweiligen Unterkapiteln aufgefiihrt.

Ubergeordnete Einbettung und Raumstruktur

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Das gesamte Kapitel ist aufgrund der Vorgaben RPAV
neu in das AP 4G aufgenommen worden.

Ubergeordnete Einbettung

Abbildung 7: Ubergeordnete Einbettung Agglomeration Chur (Grafikvorlage: Remund+Kuster; Uberarbeitung: EBP)

Die Agglomeration Chur liegt entlang der Nord-Siid-Achse via San Bernardino, zwischen der
Nord- und Sitdschweiz und damit zwischen Deutschland und Italien (vgl. Abbildung 7). Beson-
ders enge funktionale Beziehungen bestehen zum Wirtschaftsraum Zurich, weshalb der Kanton
Graublinden auch Mitglied bei der Organisation Greater Zurich Area ist. Die Wirtschaftsraume
Mailand und Bodensee befinden sich in unmittelbarer Nahe.

Die Agglomeration bildet aus Richtung Zurich und aus Richtung St. Gallen via Rheintal das Tor
zum Kanton Graublinden mit seinen Tourismuszentren Davos-Klosters, Arosa, Lenzerheide
(Churwalden), Flims-Laax und St.Moritz.

Raumstruktur heute

Geographisch erstreckt sich die Agglomeration im Talboden des Churer Rheintals von Flasch
via Landquart, Chur und Domat-Ems in Richtung Surselva nach Flims respektive Richtung
Domleschg nach Rhazilins sowie durch das Schanfigg bis nach Arosa. Zusatzlich befindet sich
mit Churwalden eine Gemeinde im Bearbeitungsperimeter, welche an der Strasse nach der
Lenzerheide liegt.
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Abbildung 8: Rdumliche Gliederung der Agglomeration Chur, in Anlehnung an das kantonale Raumkonzept (ARE GR 2014).

Die raumliche Gliederung der Agglomeration Chur orientiert sich am kantonalen Raumkonzept
(ARE GR 2014) und ist in Abbildung 8 ersichtlich. Es wird zwischen folgenden Raumtypen
unterschieden:

— Urbaner / Suburbaner Raum: als Trager der wirtschaftlichen Entwicklung starken, 15
der insgesamt 19 Agglomerationsgemeinden gehoéren ganz oder teilweise in diesen
Raumtyp).

— Touristischer Intensiverholungsraum: als Basis fur eine hohe touristische Wertschdp-
fung starken (Teilgebiete von Arosa, Churwalden, Flims).

— Landlicher Raum: als identitatsstiftender Lebens-, Tourismus- und Erholungsraum
funktionsfahig weiterentwickeln (Teilgebiete von Arosa, Randlagen des Rheintals).

— Naturraum: seiner natiurlichen Dynamik Uberlassen und massvoll nutzen.

— Suburbaner Raum mit iiberlagertem Intensiverholungsraum: betrifft die suburbanen
R&ume der Gemeinden Flims und Churwalden.

In der Agglomeration Chur befinden sich folgende Zentren, der Beschrieb erfolgt agglomerati-
onsspezifisch wiederum in Anlehnung an das kantonale Raumkonzept:

— Hauptzentrum Chur: Der Kantonshauptort ist die grosste Gemeinde der Agglomeration
und bildet in wirtschaftlicher wie auch kultureller Hinsicht deren Zentrum. Chur bildet
zudem die verkehrliche Drehscheibe flr die Weiterreise in Richtung Oberengadin, Flims-
Laax, Lenzerheide und Arosa.

— Regionalzentrum Landquart: Neben Chur weist auch Landquart zentral6rtliche Funk-
tionen auf und ist vor allem fur Zizers und Malans sowie fir die Gemeinden des Préat-
tigaus ein wichtiger Versorgungsort. In Landquart werden zudem die Verkehrsbeziehun-
gen Richtung Klosters und Davos sowie Vereina/Engadin sichergestellt.
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— Touristische Orte mit Stiitzfunktion, Arosa und Flims: Als bedeutende Tourismus-
orte Uben diese beiden Gemeinden (in gewissem Umfang auch Churwalden als Ein-
stiegstor zur Lenzerheide) vor allem in der Hauptsaison zentralértliche Funktionen aus.

Die Gemeinden der «Bundner Herrschaft» (Malans, Jenins, Maienfeld, Flasch) orientieren sich
teilweise auch in Richtung Bad Ragaz und Sargans / Mels, da diese Orte ebenfalls ber um-
fangreiche zentraldrtliche Funktionen verfligen und den direkten verkehrlichen Anschluss Rich-
tung St.Gallen und Zirich bieten.

Siedlung

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Analyse des AP 2G zur Siedlung wurde in folgen-
den Bereichen erneuert und lberarbeitet: Entwicklung und Prognose Bevoélkerung / Beschaf-
tigte, Reserven der Siedlungsentwicklung; Entwicklungsschwerpunkte. Neue Analysebestand-
teile sind: Erschliessungsgite und Dichte Einwohner / Beschaftigte, publikumsorientierte Ein-
richtungen, Arbeitszonenbewirtschaftung.

Entwicklung und Prognose Bevolkerung / Beschiftigte

Bevélkerungsentwicklung

Dank den guten Verkehrsanbindungen, der Nahe zur Natur und attraktiven Freizeitmdglichkei-
ten sowie der Verflgbarkeit von attraktiven Arbeitsplatzen ist die Agglomeration ein attraktiver
Wohnstandort. Dies zeigt mitunter das Bevolkerungswachstum der jliingsten Vergangenheit.
Die Agglomeration Chur ist seit 1990 jahrlich um 0.81% (insgesamt 17°000 Einwohnerlnnen)
gewachsen. Im Jahr 2017 zahlte der Bearbeitungsperimeter rund 88'000 Einwohnerlnnen. Die
Bevolkerung des Beitragsperimeters entwickelt sich mit einer Wachstumsrate von 0.82 % ahn-
lich wie die des Bearbeitungsperimeters (vgl. Abbildung 9). Das starkste Wachstum (absolute
Zahl) fand mit rund 4'900 Einwohnerlnnen in der Stadt Chur statt.

Gemass Abbildung 9 und Tabelle 5 verzeichnen die Gemeinden des suburbanen Raums mit
1.48 % (244 Personen) prozentual das hochste jahrliche Bevdlkerungswachstum zwischen
1990 und 2017. Im urbanen Raum entwickelte sich die Bevolkerungszahl mit einer jahrlichen
Wachstumsrate von 0.69 % (373 Personen) im gleichen Zeitraum. Deutlich geringer war die
Bevdlkerungsentwicklung in den anderen Raumtypen.

Abbildung 9: Bevoélkerungsentwicklung 1990 - 2017 und Bevdlkerungsszenario "hoch" des Bundes 2020 — 2040 (Quelle:
BFS/ESPOP, BFS/STATPOP, ARE GR, Wiest Partner AG).



Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation / Hauptdokumentation, 20. August 2021

Der Kanton erwartet eine Bevolkerungsentwicklung gemass dem Szenario «hoch» des Bundes
(vgl. Abbildung 9 und Tabelle 5). Im Bearbeitungsperimeter ist ein jahrliches Bevolkerungs-
wachstum von 0.83 % auf rund 106'000 Einwohnerinnen im Jahr 2040 zu erwarten. Gemass
kantonalem Richtplan (ARE GR 2019) soll das zuklnftige Bevolkerungswachstum vor allem in
den urbanen und suburbanen R&umen stattfinden. Angestrebt wird ein jéhrliches Wachstum
von 0.91 % in den urbanen Raumen und 1.02 % in den suburbanen Raumen.

Anzahl Einwohner 1990 2010 2017 2040 Jahrl. Wachs-  Jahrl. Wachs-
tum 1990 — 2017 tum 2010 - 2017

Urbaner Raum 49’450 56°379 59’600 73180 372 450
Suburbaner Raum 13’500 18’080 20080 25’340 240 290
Suburban-touristischer In-

tensiverholungsraum 4’280 4’800 4’840 4’420 20 5
Touristischer Intensiverho-

lungsraum 3’530 3’670 3’500 3’280 - -20
Beitragsperimeter 61'960 72’600 77°060 93’990 560 640
Betrachtungsperimeter 70’750 82’930 87°910 106’220 640 710

Tabelle 5: Bevolkerungsentwicklung 1990 - 2017 und Bevolkerungsszenario "hoch" des Bundes 2020 — 2040
(Quelle: BFS/ESPOP, BFS/STATPOP, ARE GR, Wuiest Partner AG).

Beschaftigtenentwicklung

Abbildung 10: Entstandene Arbeitsplatze in neu gegriindeten Unternehmen 2013-2017 (Quelle Grafik und Daten: BFS,
Statistik der Unternehmensdemografie UDEMO)

Die Agglomeration Chur ist der bedeutendste Wachstumsraum des Kantons Graubiinden (vgl.
Abbildung 10). Das mittlere jahrliche Beschaftigtenwachstum (Bearbeitungsperimeter) betrug
zwischen 1991 und 2016 rund 1.75 % bzw. 20'000 Vollzeitadquivalente (VZA). Das Arbeitsplatz-
wachstum ist mit jahrlich plus 1.75 % deutlich starker ausgefallen als das Bevdlkerungswachs-
tum (0.81 %). Zwischen 2011 und 2016 ist das Wachstum niedriger ausgefallen und liegt bei
einem mittleren jahrlichen Wachstum von 0.86 % (vgl. Abbildung 11, Tabelle 6).
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Abbildung 11: Beschaftigtenentwicklung 1991 - 2016 (Quelle: BFS/Betriebszahlung, BFS/STATENT).

Gemass der Abbildung 11 und Tabelle 6 befinden sich die meisten Arbeitsplatze im urbanen
Raum (rund 76 % der Beschaftigten in VZA). Im urbanen Raum wurde mit 1.90 % die héchste
jahrliche Wachstumsrate zwischen 1991 und 2016 verzeichnet. Das mit 0.25 % geringste jahr-
liche Wachstum an Arbeitsplatzen war in den suburban-touristischen Gemeinden Churwalden
und Flims. Die Beschaftigtenzahl hat in allen Raumtypen zwischen 1991 und 2016 zugenom-
men.

Der Kanton Graublnden legt im kantonalen Richtplan kantonsweite Zielwerte fir die Beschaf-
tigtenentwicklung gemass Entwicklungsszenario hoch bis 2040 fest. Fur den Betrachtungspe-
rimeter der Agglomeration Chur (Regionen Imboden, Landquart und Plessur) ergeben sich fir
den Zeitraum 2016 — 2040 ca. 8'500 zusatzliche Beschaftigte, das angestrebte jahrliche
Wachstum der Arbeitsplatze betragt damit 0.57 % zwischen 2016 und 2040.

Anzahl Beschiftigte 1991 2011 2016 2040 Jahrl. Wachs-  Jahrl. Wachs-
tum 1991 — 2016 tum 2011 - 2016

Urbaner Raum 27140 41’540 43'420 - 1080 380
Suburbaner Raum 4’890 7150 7'580 - 180 90
Suburban-touristischer In-

tensiverholungsraum 2’470 2’490 2’630 - 10 30
Touristischer Intensiverho-

lungsraum 2’220 3100 3’030 - 50 -10
Beitragsperimeter 31’550 47°330 49’620 - 1200 460
Betrachtungsperimeter 36’720 54’280 56’660 65’160 1330 480

Tabelle 6: Beschaftigtenentwicklung 1991 — 2016, Beschéaftigtenprognose bis 2040 (Quelle: BFS/Betriebszahlung,
BFS/STATENT,; kantonaler Richtplan).

In Vollzeitdquivalenten (VZA) betrachtet (vgl. Tabelle 7), befinden sich etwa 60% der VZA in
der Region Plessur. Auffallend ist der hohe Anteil der VZA in Arbeitszonen in der Region Land-
quart mit 47% und in der Region Imboden mit 48% sowie der Tiefe Wert der Region Plessur
von 14%. Dies lasst sich durch die stark auf Dienstleistungen ausgerichtete Wirtschaftsstruktur
des Hauptzentrums Chur und die starker industriell gewerblich gepragte Struktur der Regionen
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Imboden und Landquart erkldren. Der Uberbauungsstand der Arbeitszonen ist im innerkanto-
nalen Quervergleich und auch im Quervergleich zu vergleichbaren Kantonen eher hoch.

Bei einem Verhaltnis von Beschéftigten zu VZA im Jahr 2016 von 0.8 sind somit ca. 14'640
Beschaftigte (gerundet ca. 26% aller Beschaftigten) in den Arbeitszonen tatig.

Vollzeitaquivalente (VZA) VZA total  VZA in Arbeitszonen absolut VZA in Arbeitszonen prozentual
2016

Region Landquart 10’190 4’790 47%

Region Plessur 27°940 3’910 14%

Region Imboden 6'270 3’010 48%
Betrachtungsperimeter 44’400 11’710 26.5%

Tabelle 7: Vollzeitaquivalente total und in Arbeitszonen in den Regionen und im Betrachtungsperimeter Agglomera-

tion Chur (Quelle: noch offen).

Erschliessungsgiite und Dichte Einwohner / Beschéftigte

Erschliessungsgiite

Siedlungsgebiete mit den OV-Giiteklassen A und B sind aktuell in Landquart, Chur und Do-
mat/Ems vorhanden (vgl. Analysekarte Siedlungsentwicklung). Die Erschliessungsglte der
Einwohner und der Beschaftigten ist im Beitragsperimeter der Agglomeration Chur zuriickge-
gangen (vgl. Abbildung 12), allerdings befindet sich die Agglomeration im Benchmark der ver-
gleichbaren Agglomerationen immer noch an dritter respektive an héchster Stelle (ARE 2018,
MOCA). 2014 lebten 39.1 % der Agglomerationsbevélkerung in Gebieten der OV-Guteklasse
A und B, im Jahr 2017 waren es 34.4 %. Fur diese Entwicklung ist einerseits die Veranderung
der OV-Gliteklasse in der Altstadt von Chur im Jahr 2017 (OV-Giteklasse B anstelle A) auf-
grund einer geanderten Linienfihrung des Busses verantwortlich. Zudem ist in diesem Zeit-
raum das dynamischere Bevélkerungswachstum im suburbanen und weniger gut mit dem OV
erschlossenen Raum eine weitere Ursache.

Einwohner nach OV-Giiteklasse Beschiftigte nach OV-Giiteklasse
S BO0% TS% 1 — —gg—
0% 90%  14.3% 14.3%
80% 27.9% 30.4% 80%
0, 0,
(o] (o]
50%  29.0% 27.7% 50%
30% 30%
20% 20%
10% oy 10%
0% TLP
0% b 0%
2014 2017 2014 2017
=A =B ~C D =Keine Giteklasse =A =B ~C D =Keine Guteklasse

Abbildung 12: MOCA-Indikator 3: Bevdlkerung nach OV-Giiteklassen und 4: Beschaftigte nach OV-Giiteklasse im
Beitragsperimeter (Quelle: ARE 2018, MOCA).
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Der Anteil der in der OV-Gliteklasse A und B tatigen Beschaftigten nahm von 52.3 % (2014)
auf 49.4 % (2017) ab (vgl. Abbildung 12). Dies ist darauf zurlickzuflhren, dass einerseits die
Altstadt von Chur aufgrund geanderten Buslinienfihrung zu grossen Teilen nicht mehr in der
OV-Giteklasse A liegt und andererseits weder das in den letzten Jahren dynamisch gewach-
sene Chur West noch die grosseren Arbeitsplatzgebiete in Domat/Ems in den OV-Giiteklassen
A oder B liegen (vgl. Analysekarte Siedlungsentwicklung).

Dichte

Im Beitragsperimeter hat die Dichte der Einwohner und Beschaftigten pro Hektare tberbaute
Bauzone von 87.0 im Jahr 2014 auf 86.1 im Jahr 2017 abgenommen. Im Benchmark vergleich-
barer Agglomerationen befindet sich die Agglomeration damit an zweiter Stelle (ARE 2018,
MOCA). Als einer der Griinde fiir den Rickgang ist anzufiihren, dass die Flache der wenig
dicht Gberbauten Bauzonen starker gewachsen ist, so etwa in Domat/Ems und Bonaduz.

Zusatzlich zu den Daten des Bundes-ARE wurden die raumlichen Nutzerdichten (Einwohner
und Beschaftigte pro Hektare in den Wohn-, Misch- und Zentrumszonen) in Abhangigkeit zu
den OV-Giiteklassen analysiert (vgl. Analysekarte Nutzerdichten). Die Auswertungen wurden
anhand der BFS STATPOP 2018 und STATENT 2017 Daten vorgenommen und die Nutzer-
dichten in finf Stufen unterteilt von sehr hoher Nutzerdichte (> 200 E+B/ha) bis sehr niedriger
Nutzerdichte (<50 E+B/ha). Die Resultate zeigen, dass die historisch gepragten Zentrumszo-
nen mehrheitlich hohe bis sehr hohe Nutzerdichten aufweisen sowie in Chur, Domat/Ems und
Landquart weitere dichte Quartiere vorhanden sind. Im Umfeld von gut erschlossenen Lagen
(OV-Giteklassen A und B d.h. in Chur, Landquart und Domat/Ems) sind teilweise noch
grosse Verdichtungspotenziale vorhanden.

Abbildung 13: Situationsanalyse Nutzerdichten Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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4.2.3 Reserven der Siedlungsentwicklung

Abbildung 14: Situationsanalyse Siedlungsentwicklung Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
Exkurs C-Gemeinden gemass kantonalem Richtplan

Gestutzt auf die Vorgaben des kantonalen Richtplans Uberprifen die Gemeinden bis Frihling
2021 die Kapazitat der Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (WMZ). Gemeinden mit Gberdimen-
sionierter WMZ (sogenannte C-Gemeinden) flihren bis 2024 eine Ortsplanungsrevision durch,
Uberprifen anhand der Richtplankriterien und der kantonalen Grundlagen (Technische Weg-
leitung Bauzonenbedarf, ARE GR 2020) die Grésse ihrer Bauzonen und nehmen WMZ-Reduk-
tionen im erforderlichen Mass vor. In der Agglomeration Chur sind die Gemeinden Arosa, Chur-
walden, Flims und Tschiertschen-Praden als C-Gemeinden festgesetzt. Da ihre WMZ-Reser-
ven verkleinert werden missen, sind diese Gemeinden bei den Kapazitatsermittiungen nicht
bertcksichtigt.

Bauzonenreserven

In der Agglomeration Chur betragt der Uberbauungsgrad der Zentrumszonen rund 90%, in den
Wohn- und Mischzonen ist er mit rund 85% leicht tiefer (vgl. Tabelle 8). Dies bei rund 1'320 ha
Uberbauter und rund 205 ha uniberbauter Wohn-, Misch- und Zentrumszone. Die uniberbau-
ten Bauzonen befinden sich oft in keiner respektive einer tiefen OV-Giiteklasse (vgl. Karte
Analysekarte Nutzerdichten). Der Uberbauungsgrad der Arbeitszonen bei rund 350 ha (iber-
bauter und rund 76 ha uniiberbauter Flache betragt 82% (vgl. Tabelle 8), derjenige der weiteren
Bauzonen 77% bei rund 310 ha Gberbauter und 95 ha uniberbauter Flache.
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Betrachtungsperimeter tiberbaut [ha] uniiberbaut [ha] Uberbauungsgrad [%)]
Zentrumszonen 307 32 0.90
Wohnzonen 928 157 0.86
Mischzonen 83 15 0.85
Arbeitszonen 350 76 0.82

Weitere Bauzonen 311 95 0.77

Total

Tabelle 8: Bauzonenreserven (Quelle: UEB'’s der Gemeinden, respektive Uberbauungsstand geméss KRIP).

Mobilisierbare Kapazitatsreserven in Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Die bis ins Jahr 2040 mobilisierbaren Einwohner-Kapazitatsreserven in den Wohn-, Misch- und
Zentrumszonen (ohne C-Gemeinden) befinden sich insbesondere in den uniiberbauten WMZ
(vgl. Tabelle 9) des urbanen und suburbanen Raums. Dies gemass den kantonalen Berech-
nungen mit den Mobilisierungswerten nach KRIP (Datenblatt) und damit dem hohen Bevdélke-
rungsszenario, einem Mobilisierungsgrad von 50% in den unbebauten Bauzonen und von 10%
in den bebauten Bauzonen.

Total mobilisierbare
WMZ [EW]

Mobilisierbare Kapazitatsreserven [EW] bis 2040

gemadss Mobilisierungswerten KRIP (Datenblatt) LRI T, AL L CE TR e

Berechnung ohne C-Gemeinden [EW] [EW]

Urbaner Raum 3'000 550 3’600
Suburbaner Raum 1800 350 2'150
Suburban-touristischer Intensiverholungsraum 0 0 0
Touristischer Intensiverholungsraum 0 0 0
Beitragsperimeter 4'800 950 5'700
Bearbeitungsperimeter 4'800 950 5'700

Tabelle 9: Mobilisierbare Einwohner-Kapazitatsreserven bis 2040 in Wohn-, Misch- und Zentrumszonen ohne C-Ge-

meinden (Quelle: kantonale Berechnungen auf Basis Szenario und Mobilisierungswerten KRIP fir Zeit-
raum 2019-2040 unter Berucksichtigung aktueller UEB’s).

Arbeitszonenbewirtschaftung

Im kantonalen Richtplan (ARE-GR, 2019) ist festgehalten, dass der Kanton gemeinsam mit den
Regionen ein Monitoring Uber die Arbeitsgebiete betreibt. Darunter ist eine jahrlich nachge-
fuhrte Dokumentation mit detaillierten Standortinformationen zu verstehen. Bei nachgewiese-
nem Bedarf sind Erweiterungen in Zusammenarbeit mit dem Kanton an die Hand zu nehmen.
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Entwicklungsschwerpunkte, publikumsorientierte Nutzungen

Entwicklungsschwerpunkte

Im kantonalen Richtplan (ARE GR 2019) sind in der Agglomeration Chur strategische Arbeits-
gebiete und Arbeitsgebiete im urbanen und suburbanen Raum ausgeschieden (Standorte vgl.
Analysekarte Siedlungsentwicklung). Hingegen sieht der kantonale Richtplan davon ab, Ent-
wicklungsschwerpunkte fir die Funktionen Wohnen oder Wohnen / Dienstleistung festzuset-
zen.

— Strategische Arbeitsgebiete: Sie sind fir Arbeitsnutzungen mit hoher Wertschépfungs-
wirkung vorgesehen und weisen einen langfristigen Entwicklungshorizont auf. Unter Fe-
derflihrung des Kantons erfolgt die erforderliche planerische Aufbereitung und haushal-
terische Nutzung fur folgende Standorte: strategische Arbeitsgebiete in Landquart und
Domat/Ems. Bei letzterem ist die Festsetzung mit der Einschrankung verbunden, dass
der Standort fur die strategische Ansiedlung von Grossbetrieben mit hoher Wertschop-
fung oder hoher Arbeitsplatzdichte reserviert ist.

— Arbeitsgebiete im urbanen und suburbanen Raum: Fur diese Gebiete legt der Kanton
gemeinsam mit den Regionen ein Standortprofil fest, die Definition von planerischen
Massnahmen obliegt den Regionen. Die Erneuerung der bestehenden Gebiete und all-
fallige Erweiterungen sind auf die Standortprofile abzustimmen. In der Agglomeration
Chur befinden sich diese Gebiete in der Stadt Chur, in Untervaz — Trimmis - Zizers und
in Maienfeld.

Die planerische Umsetzung erfolgt auf Stufe Ortsplanung, ebenso die Mobilisierung der beste-
henden Reserven. Dabei gibt der kantonale Richtplan vor, dass grundsatzlich mehrgeschos-
sige Bauten mit flachensparenden Parkierungsanlagen vorzusehen sind.

Publikumsorientierte Nutzungen (PN)

Als publikumsorientierte Nutzungen gelten im kantonalen Richtplan (ARE GR 2019) der Detail-
handel mit Unterscheidung in Anbieter von Gltern des taglichen (z.B. Lebensmittel) oder peri-
odischen (z.B. Kleider) Bedarfs sowie Anbieter von dauerhaften Konsumgttern (z.B. Elektro-
gerate) sowie o6ffentliche und persénliche Dienstleistungen (z.B. Kino). Fachméarkte (z.B. M6-
belhduser) werden aufgrund ihrer Flachenintensitat gesondert behandelt. Gemass kantonalem
Richtplan (ARE GR 2019) sind PN (und auch Fachmarkte) in den Arbeitsgebieten zulassig,
sofern dies im Standortprofil nicht ausgeschlossen ist. Im Agglomerationsperimeter kénnen
entsprechend publikumsorientierte Einrichtungen in Maienfeld, Landquart und Chur gepruft
werden (vgl. Analysekarte Siedlungsentwicklung). Dabei sind folgende Punkte sicherzustellen:

— Das Vorhaben darf sich nicht negativ auf die Versorgungsqualitat der benachbarten Re-
gional- und Ortszentren auswirken.

— Im suburbanen und urbanen Raum muss der Standort mindestens die OV-Giteklasse
C, sichere Langsamverkehrsverbindungen und eine gute Anbindung an das libergeord-
nete Strassennetz aufweisen.

— Die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes ist auch auf den Zubringerstrassen geklart
und sichergestellt.

Heutzutage befinden sich bereits publikumsorientierte Nutzungen an Standorten, fir welche
die Besitzstandswahrung gilt. Dies sind entsprechende Nutzungen in Chur West und im Zent-
rum von Chur, das Outlet und die Bahnhofsstrasse in Landquart.
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Landschaft und Umwelt

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Analyse AP 2G zu Landschaft und Umwelt wurde
in folgenden Bereichen Uberarbeitet und erganzt: Landschaftliche Struktur, Luftschadstoffe und
Larmbelastung. Neue Analysebestandteile sind: Freizeit und Erholung, Landschaftsschutz,
Biodiversitat und ékologische Vernetzung.

Landschaftliche Struktur

Die Agglomeration Chur kann in finf Landschaftselemente eingeteilt werden:

Abbildung 15: Landschaftliche Struktur der Agglomeration Chur in Anlehnung an AP 2G

Der Flussraum entlang des Rheins erstreckt sich durch das gesamte Haupttal der Agglome-
ration. In Flims tritt er als Vorderrhein und in Rhazins als Hinterrhein in den Agglomerations-
perimeter ein und verlasst ihn in Flasch wieder. Der Flussraum ist ab Reichenau in weiten
Teilen kanalisiert. Die beiden wichtigsten Zuflisse (Plessur, Landquart) sind im Bereich des
Talbodens respektive im Einmindungsbereich des Rheins ebenfalls stark verbaut. Stauwerke
(Patvag Domat/Ems) sowie Werke zur Kiesgewinnung und -verarbeitung pragen die Rhein-
landschaft an verschiedenen Orten (Chur/Plessurmiindung, Haldenstein/Oldis, Trimmiser und
Zizerser Auen, Maienfeld/Landquartmindung Tardis). Der Rhein mit seiner Ufervegetation
(u.a. Auenwalder) hat eine wichtige 6kologische Funktion fir Flora und Fauna. Die Auen am
Hinterrhein bei Rhazilins (BLN-Gebiet), die Mastrilserauen in Landquart und die Rheinschlucht
am Vorderrhein von Flims bis Trin (BLN-Gebiet) bilden die einzigen naturnahen Flussraume.
Der Rhein ist fir die Naherholung (Baden, Spielen; Wander- und Radwege entlang des Rheins)
der Agglomerationsbevdlkerung wichtig. Da der Rhein Uber weite Strecken am nérdlichen bzw.
westlichen Hangfuss verlauft, ist die Landschaftszerschneidung durch den Fluss eher gering.
Zusammen mit der A13 ergibt sich jedoch stellenweise eine erhebliche Trennwirkung. Eine
besondere Landschaftscharakteristik weist der Raum Reichenau mit dem Zusammenfluss von
Vorder- und Hinterrhein, dem Schloss Reichenau und den historischen Briicken auf.
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Der Talboden wird durch intensive landwirtschaftliche Nutzung (Fruchtfolgeflachen), Sied-
lungsgebiete und Infrastrukturen gepragt. Die Breite des Talbodens variiert. Er ist teilweise
sehr schmal, wie etwa in der Rheinschlucht. Zwischen Domat/Ems und Landquart zeigt sich
ein zunehmend breiter werdender Talboden. Zwischen Landquart und Flasch verfligt das Tal
Uber eine konstante Breite. In diesem Bereich quert der Rhein die Talebene und markiert zu-
dem die Kantonsgrenze zwischen Graublinden und St. Gallen. Die Infrastrukturen und Gewas-
ser zerschneiden den Talboden und gliedern ihn in gréssere und kleinere Landschaftskam-
mern. Die einzelnen Landschaftskammern werden meist landwirtschaftlich intensiv genutzt.
Hecken, Feldgehdlze, Hochstammobstbaume und extensiv bewirtschaftete Flachen sind durch
die Intensivierung in der Landwirtschaft teilweise verloren gegangen. In gewissen Gebieten
wurden Strukturelemente jedoch erhalten (z.B. bei der Rohanschanze; bei Alleen und Hecken
in Maienfeld) oder durch Aufwertungen neue geschaffen (z.B. in der Herrschaft oder mittels
Aufwertungen beim Golfplatz Domat/Ems). Die Siedlungsgebiete befanden sich aufgrund der
Hochwassergefahr des Rheins urspriinglich an den Hangflissen. Mit dem Siedlungswachstum
sind diese immer starker in den Talboden vorgedrungen. Die Infrastrukturen, insbesondere die
A13 und weitere Strassen sowie Eisenbahnlinien zerschneiden den Talboden. Dies hat zur
Folge, dass die Durchlassigkeit fir Mensch und Tier gestort oder verhindert wird. Verschiedene
Strange von Hochspannungsleitungen beeintrachtigen ferner das Landschaftsbild.

Die schwach geneigten Hangflisse wurden durch Schuttkegel gebildet. Sie sind durch die
Landwirtschaft oder den Rebbau, Siedlungen und Wald gepragt und sowohl fiir die Naherho-
lung als auch fir das Landschaftsbild sehr wichtig. Die Hangflisse weisen in der Regel eine
weniger intensive Landwirtschaft auf. Zahlreiche Bache und Flisse durchqueren sie und sedi-
mentieren in den Talboden. Ist der Bach nicht verbaut, bilden sich langgezogenen Sediment-
ablagerungen. Die als «RUfi» bezeichneten Bach- und Flusslaufe unterteilen wegen ihrer zu-
meist heckenartigen Bewaldung die Weid-, Acker- und Rebbaulandschaft an den Hangflissen
in einzelne kleine Landschaftskammern. Die Schuttkegel im Raum Chur-Trimmis sind bewaldet
oder durch Hecken und Feldgeholze gepragt. Der Firstenwald ist ein intensiv genutztes Nah-
erholungsgebiet fir die Stadtbevolkerung. Die Heckenlandschaft von Trimmis ist extensiv ge-
nutzt, weist hohe naturkundliche Werte auf und ist ebenfalls ein wichtiges Naherholungsgebiet.
Die Schuttkegel weiter flussabwarts sind durch kompakte Siedlungen (Malans, Jenins, Maien-
feld und Flasch) und weitlaufige Rebberge gepragt.

Die weitgehend bewaldeten, mit Felsbandern oder steil abfallenden Felswanden durchsetzten
Talhdnge bilden die landschaftliche Kulisse. Mit Ausnahme der auf Terrassen liegenden klei-
nen Siedlungen Says, Mastrils und den Maiensassen sind die Hange nicht besiedelt. Die etwas
flacheren Talhdnge wie z. B. sldlich von Domat/Ems werden teilweise extensiv bewirtschaftet
(Weideflachen), wo sich Streusiedlungen mit Heustallen finden. Ausserhalb des Rheintals lie-
gen das Bergtal Schanfigg Richtung Arosa sowie das Tal mit der Strasse nach Lenzerheide.
Das Schanfigg ist ein steiles Bergtal mit zahlreichen Siedlungen in Hanglagen. Arosa ist mit
gut 1700 — 1800 m 4. M. deutlich héher gelegen als die Ortschaften im Rheintal. Churwalden
befindet sich in einer von Wald und Wiesen gepragten Landschaft auf gut 1200 m 4. M. und
somit nur rund 300 Hoéhenmeter tiefer als die Passhéhe. Sowohl im Schanfigg als auch in
Churwalden bestehen die Gemeinden aus zahlreichen einzelnen Siedlungen. Begriinden lasst
sich dies mit den Walser Siedlungsurspriingen und der landwirtschaftlichen Nutzung.

Oberhalb der Talhange befindet sich die Berglandschaft, die weitgehend unbesiedelt und un-
bewaldet ist. Sie ist fur das Landschaftsbild dusserst pragend. Die Berglandschaft wird durch
die Alpwirtschaft genutzt sowie durch intensiven Tourismus in Arosa, Lenzerheide, Flims-Laax
sowie in etwas geringerem Ausmass in Brambriiesch oberhalb von Chur, in Tschiertschen und
am Hochwang.
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Freizeit und Naherholung

Abbildung 16: Situationsanalyse Freizeit und Erholung Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Intensiverholungsgebiete

Als weit Gber den Kanton Graublinden bekannte Freizeit- und Naherholungsgebiete dienen die
umliegenden Berge der Agglomeration Chur. Die Aktivitdten konzentrieren sich dabei beson-
ders auf die touristischen intensiv genutzten Zentren Arosa, Lenzerheide (mit Churwalden) und
Flims-Laax. Diese weisen vor allem in der Hauptsaison im Winter einen sehr hohen Nutzungs-
druck durch den Skisport auf. Fir den Sommer existiert ein gut ausgebautes Wander- und
Bikewegnetz. Durch die steigende Beliebtheit des Bergsports (Skitouren, Wandern, Biken) wer-
den zunehmend auch jene Teile der Berglandschaft genutzt, die ausserhalb der Tourismus-
zentren liegen und somit potenzielle Konflikte mit allfalligen Schutzinteressen ergeben.

Der KRIP (ARE GR 2019) definiert mit den bestehenden und geplanten Intensiverholungsge-
bieten Radume, in denen die Errichtung von touristischen Transportanlagen grundsatzlich mog-
lich ist. Die Gebiete sollen so genutzt werden, dass die langfristige Nutzungsmdglichkeit und
die naturraumlichen Qualitaten (Sommertourismus) der Gebiete sichergestellt sind. Sie sollen
in erster Linie bezlglich Angebot, Betrieb und Komfort flir die Ganzjahresnutzung optimiert
werden. In der Agglomeration Chur befinden sich die fur den Tourismus und die Bewohner
wichtigsten Zubringeranlagen zu den Intensiverholungsgebiete (vgl. Analysekarte Freizeit und
Erholung) in Chur (Brambriiesch), Flims, Churwalden (Parpan), Arosa, Tschiertschen und
Hochwang.

Siedlungsnahe Erholungsgebiete

Aufgrund Siedlungskonzentration in der Tallage der Agglomeration Chur befinden sich die
durch die Agglomerationsbevdlkerung taglich genutzten siedlungsnahen Erholungsgebiete
zwischen den Siedlungsgebieten im Talboden sowie an den Hangflissen (vgl. Analysekarte
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Freizeit und Erholung). Auch hier ergeben sich potenzielle Konflikte mit allfalligen Schutzinte-
ressen:

— Der Rhein bietet verschiedene Naherholungsmaoglichkeiten dank Fuss- und Radwegen,
den Badestellen und Naherholungsgebieten (u.a. Rheinpromenade, Untere und Obere
Au in Chur). Spazier- und Wanderwege, wie auch Velowege sind durch den Larm der
nahen A13 streckenweise jedoch stark beeintrachtigt.

— Weitere wichtige Erholungsgebiete im Talboden befinden sich bei Chur (Rossboden),
Landquart (Auwald, Igiser Wiesen), Domat/Ems (Val Mulin) und der Bonaduzer Wald
auf dem etwas erhdhten Talboden von Bonaduz-Rhazins. Als intensiv genutztes Nah-
erholungsgebiet ist auch der Golfplatz in Domat/Ems gekennzeichnet.

— An den Hangflissen und an den Hangen stellen die Heckenlandschaft, die Rebberge
sowie die ausgedehnten, gut zuganglichen Waldflachen mit zahlreichen Fusswegen
wichtige siedlungsnahe Erholungsgebiete dar. Dazu z&hlen insbesondere die Rebberge
in der Blndner Herrschaft, die Heckenlandschaft in Trimmis, der Firstenwald nordlich
von Chur und Benis Boden bei Domat/Ems, Tamins.

Die Agglomerationsbevdlkerung nutzt am Wochenende beispielsweise folgende siedlungsna-
hen Erholungsraume: Das Heididorf bei Maienfeld, die Alplibahn und der Vilan in Malans, die
Ruinaulta, Brambriiesch und Mittenberg bei Chur und das Barenland in Arosa. Von Touristen
am Wochenende stark frequentierte Gebiete wie z.B. der Cauma- und der Crestasee, werden
von den Einheimischen eher unter der Woche besucht.

Landschaftsschutz, Biodiversitdt und 6kologische Vernetzung

Abbildung 17: Situationsanalyse Landschaft Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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Landschaftsschutz

Das Bundesinventar BLN schiitzt Landschafts- und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung.
Es umfasst folgende drei Objekte im Agglomerationsperimeter (vgl. Analysekarte Landschaft
2019), welche im kantonalen Richtplan als Landschaftsschutzgebiet bezeichnet sind:

— Auenlandschaft am Unterlauf des Hinterrheins bei Reichenau: Grossflachige,
intakte Auenlebensrdume mit charakteristischen und zum Teil gefahrdeten Pflanzen-
und Tierarten.

— Ruinaulta: Natlrliche, ruhige und wenig berthrte Schluchtlandschaft am Vorderrhein
(zudem als Park Naturmonument Ruinaulta/Rheinschlucht im kantonalen Richtplan
festgesetzt).

— Tumalandschaft bei Domat/Ems: Einmaliges Ensemble von 11 higel- oder
kegelféormigen Tumas als Erosionsrelikte eines spatglazialen Bergsturzes.

Die drei BLN-Objekte befinden sich in der Talebene und sind teilweise durch Strassen- und
Schieneninfrastrukturen durchschnitten. Die Tumas in Domat/Ems befinden sich mitten im
Siedlungsgebiet und sorgen fir ein einzigartiges Ortsbild. Die Moorlandschaften in den
Gemeinden Flims und Arosa sind ebenfalls Schutzobjekte von nationaler Bedeutung und im
kantonalen Richtplan als Ausgangslage aufgeflihrt, die grundeigentimerverbindliche
Umsetzung erfolgt in der Ortsplanung.

Die Landschaftsschutzgebiete auf kantonaler Ebene befinden sich ergdnzend mehrheitlich an
den Berghangen. Sie bezeichnen ausgewahlte naturnahe Landschaften welche fir den Kanton
besonders bedeutsam sind. Neben ihrer Funktion als Lebensraum fur Tier- und Pflanzenarten
dienen sie auch der extensiven Erholung. Die im kantonalen Richtplan (ARE-GR 2019)
festgesetzten Gebiete werden in der Ortsplanung umgesetzt.

Biodiversitat
Neben der Moorlandschaft von nationaler Bedeutung bestehen verschiedene aufgrund ihrer
einzigartigen Landschaftsqualitat sowie ihrer hohen Biodiversitat national geschitzte Flach-
und Hochmoore. Die meisten Flach- und Hochmoore liegen in den Gemeinden Arosa und
Churwalden.

Das nationale Inventar der Amphibienlaichgebiete bezeichnet die bedeutendsten
Fortpflanzungsgebiete, wobei die Kantone flir deren Schutz und Unterhalt zu sorgen haben.
Viele der grésseren Amphibienlaichgebiete im Agglomerationsperimeter befinden sich im
unmittelbaren Umfeld des Rheins und grenzen haufig an Strassen- oder
Schieneninfrastrukturen an.

Auengebiete sind aussergewdhnliche Okosysteme, in denen die Dynamik des Wassers
Lebensmoglichkeiten fiir eine unvergleichlich grosse Vielfalt an Tier- und Pflanzenarten schafft.
Allerdings flhren verschiedenen Nutzungsanspriche zu Einschrankungen bzw. Verlusten der
Naturndhe auch in der Agglomeration Chur. Neben dem BLN-Gebiet bei Reichenau ziehen sich
als gréssere inventariserte Gebiete die Rheinauen von Zizers via Untervaz bis Trimmis; die
Trimmiser Rodauen befinden sich bei Chur, Haldenstein, Trimmis und Untervaz; die Rhaziinzer
Rheinauen ziehen sich von Rhazilins, Bonaduz bis Domat/Ems.

Trockenwiesen und —-weiden (TWW) sind von landwirtschaftlicher Nutzung gepragte,
artenreiche Lebensraume. Standorte von TWW zeichnen sich durch zeitweilige Trockenheit
und Nahrstoffarmut aus, in der Agglomeration Chur finden sich diese vorwiegend an den steilen
und sonnenexponierten Hanglagen (ohne Darstellung in Analysekarte).

Im Agglomerationsperimeter existieren zahlreiche kantonale Wildschutzgebiete, die teilweise
in der Nahe der Bauzonen liegen. Zusatzlich setzt der kantonale Richtplan Wildruhezonen fest,
in welchen ein allgemeines Betretungsverbot wahrend der festgesetzten Schonfristen gilt (ohne
Darstellung in Analysekarte).
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Okologische Vernetzung

Verbunden sind die Wildschutzgebiete und Wildruhezonen an einigen Stellen durch kantonale
und regionale Wildtierkorridore, welche selbst Teil der Wildlebensrdume sind. Die meisten
Wildtierkorridore befinden sich in Tallage, da dort die Ubergeordneten Verkehrsachsen und
viele Siedlungen vorzufinden sind. Der nérdlich von Chur gelegene Wildtierkorridor wurde
mittels einer Wildtierbriicke iber A13 und Eisenbahn baulich umgesetzt. Die Wildtierkorridore
sind gemass KRIP (ARE-GR 2019) Uber die kommunale Nutzungsplanung zu sichern sowie
bei der Beurteilung von Baubewilligungen ausserhalb der Bauzone und Strassenprojekten zu
berlcksichtigen.

Allfallige Konflikte zwischen national und kantonal geschitzten Flachen und bestehenden
respektive geplanten Intensiverholungsgebieten werden im Rahmen einer Ubergeordneten
Interessenabwagung bereingt.

Kulturlandschaften mit besonderer Bewirtschaftung

Gemass KRIP (ARE GR 2019) weisen diese Landschaften aufgrund der speziellen Bewirt-
schaftung und aufgrund der vielfaltigen Kultur- und Landschaftselemente einen hohen astheti-
schen, emotionalen, kulturgeschichtlichen, dkologischen und erholungsbezogenen Wert auf.
In der Agglomeration sind die meisten Flachen im KRIP festgesetzt und in der Ortsplanung
umgesetzt. Beispielsweise die Bergsturzhigellandschaft in den Gemeinden Tamins, Bonaduz
und Rhazins, die Hecken-Weidelandschaft in den Gemeinden Maienfeld, Zizers, Malans (mit
vorgelagertem Rebgebiet) und die Hecken-Terrassen-Weide-Landschaft in Trimmis.

Fruchtfolgeflachen

Die Fruchtfolgeflachen (FFF) fir den Kanton Graublnden wurden in den 1980er Jahren erho-
ben und im kantonalen Richtplan 1987 festgelegt. Diese Erhebung bildete die Basis fiir den
Bundessachplan FFF von 1992, gemass welchem der Kanton Graublinden einen Mindestum-
fang von 6'300 ha FFF zu sichern hat.

Im Zusammenhang mit der Genehmigung des kantonalen Richtplans Siedlung durch den Bund
im Jahr 2019 und der Uberarbeitung des Sachplans FFF wurden die FFF des Kantons Grau-
binden im Jahr 2019 Uberpriift. Aufgrund dieser Uberpriifung, die eine Minderung der FFF zur
Folge hatte, und der Haltung der Blndner Regierung, die FFF mit grosser Hangneigung nur
noch zur Halfte anzurechnen, resultierte noch ein Umfang von rund 6'400 ha (gewichtete Fla-
che). Davon befinden sich ca. 2'800 ha im Churer Rheintal, dies entspricht 44 Prozent der
gesamtkantonalen FFF. Bei der Erweiterung der Siedlungsgebiete in den Wachstumsgemein-
den der Agglomeration Chur ist die FFF-Thematik mit einzubeziehen.

Luftschadstoffe und Larmbelastung
Luftschadstoffe

Abbildung 18: Jahresmittel der PM10-Werte und der NO2-Werte ausgewahlter Messstationen im Kanton Graubiinden
(Quelle Daten: ANU 2018).

Die Schadstoffbelastung in der Agglomeration Chur hat, wie auch in anderen Teilen Graubin-
dens, in den letzten Jahren stark abgenommen. Der Ausstoss von PM10 wird hauptsachlich
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verursacht durch Dieselmotoren und Holzfeuerungen. Tagesmittel-Grenzwertiiberschreitungen
werden auch im Churer Rheintal gemessen (ANU 2018). Hohe Immissionen treten insbeson-
dere bei bestimmten Witterungsbedingungen (Inversionslagen im Winter) und aufgrund der
speziellen topografischen Gegebenheiten (schlechte Durchliftung) auf. Das Churer Rheintal
(vgl. Abbildung 19) ist zudem aufgrund seiner hohen Bevdlkerungsdichte und des Brennholz-
verbrauchs ein besonders exponiertes Gebiet fiir Uberschreitungen der PM10-Grenzwerte im
Winter. Allerdings konnte an der Messstation in Chur der PM10-Jahresmittel-Grenzwert der
Luftreinhalte-Verordnung von 20ug/m? spatestens ab dem Jahr 2014 eingehalten werden (vgl.
Abbildung 18).

Auch die Stickstoffdioxid-Belastung hat im Kanton Graublnden stetig abgenommen. Die
Grenzwerte im Jahresmittel werden an der Messstation in der Stadt Chur bereits etwa seit 1993
eingehalten (vgl. Abbildung 18). Erhohte Stickstoffdioxid-Belastungen treten heute in der Ag-
glomeration Chur nur noch an der Hauptverkehrsachse (Nationalstrasse A13, vgl. Abbildung
20) auf. Die schrittweise Optimierung der Motorentechnologie und der Abgasnachbehand-
lungssysteme ist gemass Massnahmenplan Luft (ANU 2018) dafir verantwortlich, dass trotz
der Verkehrszunahme eine Abnahme der Belastung resultiert.

Abbildung 19: Karte mit Jahresmittel der PM10-Immissio-  Abbildung 20: Karte mit Jahresmittel der NO2-Immissionen
nen 2010 im Churer Rheintal ((Quelle Da- im Churer Rheintal (Quelle Daten und Grafik:
ten und Grafik: ANU 2015). ANU 2015).

Larmbelastung

In der Agglomeration Chur befinden sich Siedlungsgebiete mit bedeutender oder ibermassiger
Larmbelastung entlang der Bahnanlagen (SBB und RhB), der Nationalstrassen A3/A13 sowie
entlang der meisten Kantonsstrassen. Entlang der Nationalstrassen sind die Alarmwerte fir
Strassenlarm am Tag praktisch durchgehend Uberschritten, dies gilt punktuell auch fir die Kan-
tonsstrassen (vgl. Abbildung 21) in Landquart, Zizers, Chur, Domat/Ems und Bonaduz. Die
Immissionsgrenzwerte sind an den Kantonsstrassen fast durchgehend uberschritten. Neben
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den Siedlungsgebieten weisen auch viele Wildschutzgebiete in der Talebene sehr hohe Larm-
werte auf (vgl. Abbildung 21).

Da die Bahninfrastruktur im Talboden der Agglomeration praktisch parallel zur Strasseninfra-
struktur verlauft, zeigt sich in Bezug auf die Larmbelastung durch die Bahnanlagen ein ahnli-
ches Bild.

Abbildung 21: Strassenlarm am Tag im der Agglomeration Chur (Quelle Daten: BAFU, Datenstand 2015).

Verkehrssystem

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Analyse AP 2G zum Verkehrssystem wurde in
folgenden Bereichen Uberarbeitet und um detaillierte Aspekte erganzt: Motorisierter Individu-
alverkehr, Offentlicher Verkehr, Fuss- und Veloverkehr, Kombinierte Mobilitat. Neue Analyse-
bestandteile sind: Mobilitatsverhalten, Erreichbarkeit OV und MIV, Mobilitatsbeeinflussung,
Verkehrssicherheit.

Mobilitatsverhalten

Mobilitatswerkzeuge und Verkehrsverhalten

Die Bevolkerung Graublindens unterscheidet sich hinsichtlich ihrem taglichen Mobilitatsverhal-
ten nur unwesentlich vom Durchschnitt in der Schweiz. Das Verkehrsverhalten hat sich zudem
gemass Mikrozensus 2015 schweizweit und im Kanton Graublnden in Bezug auf die meisten
Mobilitdtsmerkmale nur wenig verandert.

Im Vergleich zu den schweizweiten Mobilitatswerkzeugen als Indiz ist generell in Agglomerati-
onen eine Tendenz weg vom MIV und hin zu OV sowie Veloverkehr zu erwarten. In der Agglo-
meration Chur trifft das fur den Velobesitz zu. Die Ubrigen Kennwerte zu Mobilitdtswerkzeugen
(vgl. Tabelle 10). weisen darauf hin, dass dem privaten Personenwagen eine geringfligig ho-
here Bedeutung zukommt als im schweizerischen Durchschnitt. Im Vergleich zum Durchschnitt
im Kanton Graublinden zeigt sich aber klar, dass OV und Velo in der Agglomeration eine gros-
sere Rolle spielen.
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Mobilitatswerkzeug Beitragsperimeter
Agglomeration Chur Kanton GR Schweiz

Autobesitz: mind. 1 Auto im Haushalt 79.1% 82.9% 78.2%
Fuhrerscheinbesitz fir Personenwagen (Personen ab 18 J.) k.A. 85.0% 81.6%
Velobesitz: mind. 1 Velo im Haushalt 76.5% 70.3% 65.4%
Besitz von OV-Abos: Halbtax, GA, weitere (Personen ab 16 J.) 61.9% 55.3% 61.9%
Erwerbstatige ab 18 J. mit Parkplatz am Arbeitsort 75.0% 77.9% 74.8%
Erwerbstatige ab 18 J. mit kostenlosem Parkplatz am Arbeitsort 58.0% 62.6% 54.0%

Tabelle 10: Mobilitatswerkzeuge (ARE GR 2018, Mikrozensus)

Die Kennwerte zum Verkehrsverhalten (vgl. Tabelle 11) kdnnen nicht schliissig interpretiert
werden: Die deutlich grossere mittlere Tagesdistanz sowie mittlere Unterwegszeit gegenlber
dem Durchschnitt in der Schweiz sind auf Grund der geringeren Siedlungsdichte plausibel,
ebenso dass diese im Mittel des ganzen Kantons grosser sind als in der Agglomeration. Bei
der Jahresfahrleistung ware aber zu erwarten, dass der Durchschnitt im Kanton héher als in
der Agglomeration ist, da erstens die Distanzen grésser und zweitens die OV-Erschliessung
weniger dicht ist. Mdgliche Griinde dafiir kbnnten sein:

— Der Motorisierungsgrad in der Agglomeration ist tiefer als im kantonalen Mittel, wodurch
sich pro Personenwagen eine hohere Fahrleistung ergibt;

— Die Einwohner der Agglomeration fahren mit ihrem Fahrzeug mehr und weiter ins Ausland
als im kantonalen Durchschnitt;

— Der Belegungsgrad pro Fahrzeug ist in der Agglomeration signifikant tiefer als im kantonalen
Mittel; aus der kantonalen Mikrozensus-Auswertung (ARE GR 2018, Mikrozensus) gibt es
hierzu allerdings keine Indizien.

Verkehrsverhalten Agglomeration Chur Kt. GR Schweiz
Jahresfahrleistung je Personenwagen im In- und Ausland 12'740 km 12'000 km 11'830 km
Mittlere Tagesdistanz pro Tag aller Personen im Inland 41.9 km 43.6 km 36.8 km
Mittlere Unterwegszeit pro Tag aller Personen im Inland 97.4 min 101.5 min 90.4 min
Anzahl Wege pro Person und Tag (Mo-Fr) k.A. 3.7 3.7

Tabelle 11: Verkehrsverhalten (ARE GR 2018, Mikrozensus)

Pendlerbewegungen

Die Auswertung der Pendlerbewegungen gemass BFS 2019 ergibt folgende Resultate (vgl.
Abbildung 22): In der Stadt Chur wohnen Gber 14'000 Personen, die gleichzeitig dort arbeiten
und somit Binnenpendler innerhalb der Stadt sind. Landquart als zweitgrésster Wohn- und Ar-
beitsort in der Agglomeration verfliigt iber ca. 2'000 Binnenpendler. Bezogen auf die Agglome-
ration sind die gréssten Binnenpendlerstrome von Domat/Ems, Landquart und Trimmis nach
Chur auszumachen. Wahrend Chur 1’722 Zupendler aus Domat/Ems hat, sind es 556 Weg-
pendler nach Domat/Ems. 924 Erwerbstatige pendeln von Landquart nach Chur und 540 Weg-
pendler von Chur nach Landquart. Von Trimmis pendeln 807 Personen nach Chur.
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Abbildung 22 Pendlerstréme (2014) in der Agglomeration Chur. Pendlerbeziehungen mit weniger als 20 Personen wur-
den ausgeblendet. (Quelle Daten: BFS 2019, Darstellung: EBP)

Modal Split

Der Anteil der zuriickgelegten Tagesdistanz im motorisierten Individualverkehr (Freizeit- und
Pendlerverkehr) hat im Beitragsperimeter der Agglomeration Chur von 64.5% im Jahr 2014 um
1.4 Prozentpunkte auf 65.9% im Jahr 2017 zugenommen (vgl. Abbildung 23). Damit befindet
sich die Agglomeration Chur im Benchmark mit vergleichbaren Agglomerationen an dritter
Stelle. Die leichte Zunahme des MIV-Anteils kann mit der Siedlungsentwicklung (vgl. MOCA-
Indikatoren 3, 4 und 5) begriindet werden, die Abweichung liegt allerdings auch innerhalb des
Vertrauensintervalls gemass Benchmark Bund (ARE 2018, MOCA).

Abbildung 23 MOCA-Indikator 1: Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr, gemessen an der Ta-
gesdistanz fiir den Beitragsperimeter (ARE CH 2018, MOCA)
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Im Bearbeitungsperimeter der Agglomeration Chur benutzten Erwerbstatige (nur Pendlerver-
kehr) gemass Dreijahrespooling 2014-17 die Hauptverkehrsmittel gemass Abbildung 24. Bei
den Weg- und Zupendlern liegt der Anteil mit OV-Nutzung etwa gleichauf bei knapp 30 %. Bei
den Binnenpendlern erreicht der OV einen Anteil von 21 %. Der Fuss- und Veloverkehr weist
bei den Binnenpendlern einen hohen Anteil auf, bei den Weg- und Zupendlern spielt er jedoch
nur eine untergeordnete Rolle.

Binnenpendler Wegpendler Zupendler
21%
32% 29% 29%
67% 68%
47% °
Fuss- und Veloverkehr Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Abbildung 24: Pendlermobilitdt von Erwerbstatigen im Bearbeitungsperimeter Agglomeration Chur, Hauptverkehrsmittel
(Quelle: Strukturerhebung 2015-17 BFS und Auswertungen BFS 2019, Grafik EBP)

Tourismusverkehr

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015 zeigt auch die Herkunft und die Verkehrsmittel-
wahl der Besucher aus der Schweiz im Kanton Graubinden. Die Ziurcher, Ostschweizer (ohne
GR) und Nordwestschweizer stellen tGber 60 % aller schweizerischer Besucher von Graublin-
den ohne und mit Ubernachtungen (ARE GR 2018, Mikrozensus). Fast jeder siebte Besucher
(knapp 15%) stammt aus Graublnden selber. Bei der Verkehrsmittelwahl steht mit ca. 63 %
(Tagesausflug) bzw. 73 % (Besuch mit Ubernachtung) das Auto im Vordergrund, wéahrend der
offentliche Verkehr von ca. einem Viertel aller Besucher benttzt wird (vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: Anteil Reisen der Besucher Graubiindens nach Verkehrsmittelwahl, nur Besucher aus der Schweiz (Quelle
Daten und Grafik: ARE 2018, Mikrozensus)

Der Tourismusziel- und -quellverkehr wirkt sich insbesondere auf die Verkehrsverhaltnisse am
Wochenende aus und ist wahrend der Winter-, aber auch wahrend der Sommersaison spirbar,
dies zu den Tourismusorten Flims/Laax, Lenzerheide, Arosa, Klosters/Davos, ins Engadin und
Richtung Surselva. Weitere touristische Hotspots sind das Heididorf, der Crestasee, der Cau-
masee oder der Golfplatz Domat/Ems. Die Einflussnahme auf die Verkehrsmittelwahl ist vor
allem beim Ski- und Biketourismus sehr schwierig; flir viele ist die Bequemlichkeit des eigenen
Fahrzeugs das entscheidende Kriterium, das auch durch Parkgebihren und die Aussicht auf
eine durch Staus verlangerte Rickfahrt nicht Gberspielt wird.
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Fir die Agglomeration Chur ist des Weiteren der touristische Durchgangsverkehr auf der Nord-
Siid-Achse relevant. Ein wesentlicher Teil davon ist Ausweichverkehr von der Gotthard-Achse,
der durch die nationale Verkehrsleitzentrale bei Verkehrsiberlastung am Gotthard bewusst auf
die San Bernardino-Achse verwiesen wird (vgl. Kapitel «Kapazitatsengpasse» unter 4.4.3).

4.4.2 Giterverkehr - Entwicklung und Prognose

Heutige Bedeutung und Prognose Giiterverkehr

Die Belastungen im Strassenguterverkehr (vgl. Abbildung 26) zeigen auf, dass heute durch die
Agglomeration Chur im schweizweiten Vergleich nur geringe Guterverkehrsstrome fliessen. Auf
der Strasse konzentrieren sich die Verkehrsstrome auf der A13. Auf der Schiene findet der
Gutertransport im Rheintal statt (vgl. Abbildung 26).

Abbildung 26: Verkehrsstrome im Guterverkehr 2015 (Quelle Daten: BFS 2017 — Verkehrsmodellierung VM-UVEK
(ARE), BAV, INFOPLAN-ARE, BFS-GEOSTAT, swisstopo)
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Tabelle 12 zeigt die Prognosen im Strassenglterverkehr gemass den Verkehrsperspektiven
des Bundes. Die MS-Region 60 Chur ist fast deckungsgleich mit der Agglomeration Chur, al-
lerdings ohne die Gemeinden Trin, Churwalden, Arosa und Tschiertschen-Praden. Bis 2040
dirfte die Fahrleistung im gesamten Strassenguterverkehr (Lieferwagen und schwere Nutz-
fahrzeuge) um 36.5% ansteigen. Im Vergleich mit der gesamten Schweiz zeigt sich, dass der
Anteil der MS-Region weiter bei 1.2% bleibt.

Referenzszenario MS-Region 60 Chur 2010 2020 2030 2040
Fahrleistung [Mio. Fahrzeugkilometer] 77 85 95 104
Absolute Veranderung [Mio. Fahrzeugkilometer] +8 +10 +10 +28

2010-2020: 2020-2030: 2030-2040: 2010-2040:
Relative Veranderung [%] +10.8% +11.6% +10.4% +36.5%
Anteil der MS-Region [%t von Hundert] an der 1.2% 1.2%
schweizweiten Fahrleistung 1.2% 1.2%

Tabelle 12: Glterverkehr nach MS-Regionen im Referenzszenario der Verkehrsperspektiven 2040, Fahrleistung des
Strassengiiterverkehrs in Mio. Fzkm und Entwicklung gegenuber 2010 (Quelle: ARE-CH, 2016)

In der Agglomeration Chur sind grdssere, logistisch relevante Unternehmen vorhanden wie
beispielsweise die Galliker Transport AG in Zizers oder die Kuoni Transporte in Domat/Ems.
Diverse weitere grosse Unternehmen in der Agglomeration verfligen tber einen eigenen Bahn-
anschluss (Ems Chemie AG, Logistikzentren in Zizers, Holcim etc.). Im Herbst 2020 wurde in
Untervaz zudem ein regionales Paketzentrum der Post in Betrieb genommen. Im kantonalen
Richtplan sind folgende generelle Zielsetzungen formuliert: Der schienengebundene sowie der
kombinierte Guterverkehr sollen gefordert und die dafiir notwendigen Infrastrukturen sicherge-
stellt werden. Der Umschlag zwischen SBB und RhB resp. SBB und Strasse soll im Raum
Landquart konzentriert werden.

Fazit zum Giiterverkehr

Gemass den Standorten aus der Richtplanung und der vergleichsweise geringen verkehrlichen
Bedeutung des Guterverkehrs wird auf eine detailliertere Analyse im Rahmen des AP 4G ver-
zichtet. Der Guterverkehr auf den Ubergeordneten Achsen des Strassen- und Schienenver-
kehrs kann zudem nur im geringen Mass durch die Agglomeration selbst beeinflusst werden.
Das Thema Guterverkehr wird — sofern notwendig — bei den Entwicklungsschwerpunkten Arbeit
aufgenommen.
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4.4.3 Motorisierter Individualverkehr

Abbildung 27: Situationsanalyse Motorisierter Individualverkehr Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumenta-
tion)

Struktur Strassennetz

Das Strassennetz der Agglomeration Chur besteht aus der nationalen Autobahn A13, den pa-
rallel dazu verlaufenden kantonalen Hauptstrassen H3 und H13, der Nationalstrasse 2. Klasse
A28 durchs Prattigau Richtung Klosters, der kantonalen Hauptstrasse H3a Richtung Tiefen-
castel, der kantonalen Hauptstrasse H19 Richtung llanz und einem regionalen Verbindungs-
strassennetz (vgl. Abbildung 28).

Die Autobahn A13 Uber den San Bernardino in Richtung Tessin und ltalien bildet nach der
Gotthard-Route die zweitwichtigste Nord-Sud Transitachse der Schweiz. Zwischen dem Voll-
anschluss Reichenau/Vial und dem Isla Bella-Tunnel Sidportal (ca. 7km) ist die Strecke nur
zweispurig befahrbar. Neben dem Vollanschluss Reichenau befinden sich in der Stadt Chur
mit Chur Nord und Siid zwei Vollanschliisse, ebenso beim Stadtchen Maienfeld und bei Zizers.
Uber einen Halbanschluss verfiigt Bonaduz sowie Landquart auf der Nationalstrasse Richtung
Klosters (Halbanschluss Ost) und Richtung Autobahn (Halbanschluss West). Der Anschluss in
Landquart an die A13 ist rAumlich versetzt mit einem %-Anschluss im Norden und einer Aus-
fahrt aus Richtung Chur im Saden.
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Abbildung 28: Struktur des kantonalen Strassennetzes Agglomeration Chur 2019

Verkehrsentwicklung und -prognose

Der motorisierte Individualverkehr hat in den letzten Jahren stark zugenommen. Auf der Auto-
bahn zwischen Reichenau und Chur liegt die Verkehrszunahme in den Jahren 2002 bis 2016
bei 26% - 28% und zwischen Maienfeld und Chur sowie in Richtung Préattigau bei rund 25%
(vgl. Abbildung 29).

Abbildung 29 Verkehrszunahme Region Imboden (links) und Region Landquart zwischen den Jahren 2002 bis 2016
(DTV) (Quelle Daten: www.astra.admin.ch, schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung;
Quelle Grafiken: R+K 2019, GVK Imboden und GVK Landquart)

Aufgrund der prognostizierten Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung ist auch fir die Zu-
kunft von deutlichen Verkehrszunahmen auszugehen. Starke Verkehrszunahmen werden ins-
besondere auf der Autobahn A13, beim Autobahnzubringer Reichenau, auf der Hauptverkehrs-
strasse zwischen Trin und Flims, auf der A28 Prattigauerstrasse und in Landquart erwartet.
Gemass dem kantonalen Verkehrsmodell steigt die Belastung auf der Autobahn A13 zwischen
2015 und 2035 um weitere 12.5% bis 25% (vgl. Abbildung 30 und Abbildung 31).
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Abbildung 30: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) 2015 (Quelle Daten: Verkehrsmodell Kanton Graubiinden,
Stand 2020, A3-Grafik vgl. Kartendokumentation)

Die Auswertung des kantonalen Verkehrsmodells? zeigt, dass der Quell-/Zielverkehr der Stadt
Chur einen betrachtlichen Anteil der Belastung auf der A13 ausmacht. Der Transitverkehr auf
der A13 zwischen den Anschlissen Nord und Sud betragt mit 8500 Fahrzeugfahrten pro Tag
weniger als ein Drittel der Belastung. Das bedeutet, dass die A13 um Chur heute schon mehr-
heitlich als Stadtumfahrung genutzt wird. Von den Aussenbezirken ist die Beziehung zum Ka-
sernenquartier / Industriegebiet und zur Innenstadt am grdssten, dies jeweils aus allen Rich-
tungen. Die Verkehrsmenge von/nach Arosa bzw. Lenzerheide sind im Vergleich zu jenen von
und zu den Autobahnanschlissen Nord und Sid relativ klein.

2 Der Kanton Graubiinden liess fiir das Jahr 2010 ein Gesamtverkehrsmodell etablieren, das fiir das Jahr 2015 aktualisiert wurde. Auf
dieser Grundlage wurde ein Prognosezustand 2035 ermittelt, indem regionsbezogen Trends fir die Verkehrsentwicklung geschatzt
wurden. Daraus wurden achs- und netzabschnittsbezogene prozentuale Zunahmeraten abgeleitet, die dann auf die Werte der einzel-
nen Modell-Links des Ist-Zustands 2015 aufgerechnet wurden.
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Abbildung 31: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) 2035 (Quelle Daten: Verkehrsmodell Kanton Graubiinden,
Stand 2020, A3-Grafik vgl. Kartendokumentation)

Kapazititsengpasse

Die Kapazitatsengpasse im Werktags- und im Tourismusverkehr sowie zuklnftig zu erwartende
Kapazitatsengpasse sind in der Analysekarte Motorisierter Individualverkehr 2019 dargestellt
und im Anhang A1 detailliert nach Knoten respektive Strecke beschrieben. Grundlagen dazu
bildeten die Gesamtverkehrskonzepte von Imboden und Landquart (R+K 2019), das Gesamt-
verkehrskonzept Chur (ewp 2017) sowie ergdnzende Aussagen gemass Gemeindemitwirkung
AP 4G. Grundsatzlich ist festzuhalten, dass bei Ausweichverkehr durch die Ortszentren insbe-
sondere fur Blaulichtorganisationen kein Durchkommen mehr maoglich ist.

Kapazitdtsengpéasse im Werktagsverkehr

Die Agglomeration verfiigt grundsatzlich Uber ein gut ausgebautes und leistungsfahiges MIV -
Netz. Gemass Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015 stehen schweizweit tber 20%, in Grau-
blnden dagegen lediglich etwa 7% der Arbeitspendler taglich oder regelméassig im Stau. Be-
obachtungen, oértliche Kenntnisse und automatische Verkehrsmessungen zeigen, dass es je-
doch zu Spitzenzeiten auf folgenden Strecken in der Agglomeration regelméassig zu Engpassen
in der Leistungsfahigkeit kommt: Ortsdurchfahrt Domat/Ems, Ortsdurchfahrt Maienfeld, Stdli-
cher Kreisel Autobahnzubringer A13 Landquart und nérdlicher Kreisel Autobahnanschluss Kar-
lihof.

Wie alle gréosseren Schweizer Stadte kennt die Stadt Chur als Kantonshauptort und Verwal-
tungs- sowie Wirtschaftszentrum des Kantons Graubinden das Dilemma zwischen guter Er-
schliessung und dem daraus resultierenden hohen Verkehrsaufkommen. Die Stadt ist tGber die
beiden Autobahnanschliisse Chur-Nord und Chur-Std an das Nationalstrassennetz angebun-
den. Die Einfallsachsen von und zu den Anschliissen sind in der Morgen- und Abendspitzen-
stunde stark aus- und teilweise Uberlastet, was zur Staubildung flihrt. Auch das Zentrum weist
eine hohe Belastung auf u.a. aufgrund der Zufahrten in Richtung Schanfigg sowie Lenzerheide,
zu erwahnen ist auch der Gewerbeverkehr aus Tschiertschen-Praden nach Arosa, welcher via
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Stadt Chur erfolgt. An Spitzentagen des Tourismusverkehrs wird die Uberlastung noch akzen-
tuiert. Die Kapazitatsengpasse in der Stadt Chur liegen allesamt entlang der kantonalen Haupt-
verkehrsstrassen Masanserstrasse — Kasernenstrasse und damit auf den beiden Hauptzufahrt-
sachsen (Stadtzubringern) flr den Quell-/Zielverkehr. Dies flihrt auch zu einer Behinderung
des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs (vgl. Kapitel 4.4.4).

Kapazitdtsengpésse Tourismusverkehr

Die Autobahn A13 Uber den San Bernardino in Richtung Tessin und Italien bildet nach der
Gotthard-Route die zweitwichtigste Nord-Sid Transitachse der Schweiz. Kommt es an den
Portalen des Gotthard-Strassentunnels zu Riickstaus, wird die Alternativroute Gber die Auto-
bahn A13 gewahlt, nicht zuletzt auf Grund der Empfehlung durch die nationale Verkehrsleit-
zentrale. Dadurch weist die Autobahn A13 saisonal und vor allem an den Wochenenden eine
hohe Belastung durch den Transitverkehr auf.

Hinzu kommt der Verkehr zu den touristischen Attraktionen der Agglomeration und zu den
Blndner Tourismusorten. Beobachtungen, oértliche Kenntnisse und automatische Verkehrs-
messungen zeigen, dass der Tourismusverkehr Uberregionale Verkehrsprobleme verursacht.
Im Winter treten die Verkehrsprobleme hauptsachlich am Sonntagnachmittag und -abend auf
Grund des Ruckreiseverkehrs auf. Wahrend dem Sommerhalbjahr sind es am Wochenende
beide Richtungen, wobei die Fahrtrichtung Nord — wie im Winter vor allem am Sonntagnach-
mittag — die grosseren Probleme verursacht. Klassischerweise beginnt das Sommerhalbjahr
bereits mit den Osterfeiertagen, wobei sich je nach Zeitpunkt von Ostern und Schneeverhalt-
nissen der Verkehr der Schneesportler mit jenem aus dem Siden Uberlagern kann. Die Ver-
kehrsprobleme manifestieren sich hierbei auf zwei Ebenen:

— Verkehrsuberlastung auf der Nationalstrasse: Massgebend hierfir sind die folgenden Hot-
spots:

— Anschluss Landquart resp. Verzweigung mit der A28 Richtung Prattigau: Das grosse Ver-
kehrsaufkommen in Richtung Prattigau vor allem im Winterhalbjahr fihrt bei der Anreise,
d.h. Freitag und Samstag, zu Rickstau bis auf die A13, weil die Kapazitat im Abfluss zu
klein ist. Bei der Riickreise am Sonntagnachmittag trifft die grosse Nachfrage auf der
Einfahrt der A13 in Richtung Zirich auf eine bereits stark belastete Autobahn. Dadurch
wird der Fluss auf der A13 gestort, was sich bis in den Raum Chur Nord auswirken kann;
zudem kann der Ruckstau auf der A28 bis weit ins Prattigau hineinreichen.

— «Verzweigung» Reichenau Fahrtrichtung Sid: im Sommerhalbjahr ist die Nachfrage
Richtung Siden massiv grésser als jene Richtung Flims; durch die Aufteilung der beiden
Fahrstreifen der A13 ergibt sich fir den Verkehr Richtung Stden faktisch ein Spurabbau,
was zu erheblichen Ruckstaus fuhrt. Dadurch kann an wenigen Tagen im Jahr auch der
Verkehr Richtung Flims und damit der OV-Eilkurs behindert werden.

— Fahrstreifenabbau vor dem Isla Bella-Tunnel in Fahrtrichtung Nord: Bei starken Rickrei-
severkehr aus dem Siiden, d.h. vor allem im Sommer am Sonntagnachmittag, flhrt der
Fahrstreifenabbau vor dem zweistreifigen, nicht richtungsgetrennten Isla Bella-Tunnel zu
erheblichen Ruckstaus.

— Als Folge der Staus auf der Nationalstrasse und moglicherweise begunstig durch die Emp-
fehlungen ihrer Navigationsgerate versuchen zahlreiche Autofahrer, die Staus Uber das
Kantonsstrassennetz zu umfahren. Dadurch werden vor allem die Ortsdurchfahrten von
Rhazins, Bonaduz, Tamins, Reichenau, Domat/Ems, Zizers, und Landquart in einem Mass
belastet, fir welches sie nicht ausgebaut sind. Dieser Effekt tritt vor allem beim Verkehr
Richtung Norden am Sonntagnachmittag auf, sowohl in der Sommer- als auch Wintersaison.

Weitere stark durch den Tourismusverkehr belastete Netzabschnitte im Perimeter sind die Zu-
fahrten vom Schanfigg und der Lenzerheide nach Chur sowie jene von Flims zum Anschluss
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Reichenau der A13; auch hier sind die gréssten Uberlastungen vor allem im Winter auf den
Ruckreiseverkehr am Sonntagnachmittag zurtickzufiihren.

Teilweise sind die Uberlastungen auch auf einen ungeniigenden Strassenquerschnitt zurlick-
zufihren, und zwar auf Grund historisch gewachsener Ortskerne und einer entsprechend alten
Baustruktur. Dazu gehoren beispielsweise die Ortsdurchfahrten Domat-Ems sowie das
Welschdorfli in der Stadt Chur. Ein dhnliches Problem stellt sich auch in Maienfeld auf der
Ortsdurchfahrt Richtung St. Luzisteig. Die Verkehrsmengen sind im Vergleich zu den anderen
genannten Querschnitten zwar tiefer, aber fir den engen, historisch gewachsenen Kern unge-
eignet.

Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass das Problem der Verkehrsiberlastung durch den
Tourismusverkehr, insbesondere in Fahrtrichtung Nord, nicht durch lokale, allenfalls regionale
Massnahmen gelést werden kann und Massnahmen auf Ubergeordneter Ebene notwendig
sind. Ein reibungsloser Abfluss aus den erwahnten eingestauten Strecken wirde zwangslaufig
dazu fuhren, dass ein grosser Teil dieses Verkehrs viel schneller auf die A13 und nordwarts
gelangt. Diese resp. die A3 werden aber ihrerseits bereits heute Uber grosse Abschnitte, auch
nach der Verzweigung Sargans und in der Linthebene nach dem Anschluss des Glarnerlands
zu denselben Hochlastzeiten an der Kapazitatsgrenze betrieben und kénnen kaum mehr zu-
satzlichen Verkehr verarbeiten. Anders in Richtung Sid: Hier wiirde der Ausbau des Abschnitts
Reichenau — Isla Bella-Tunnel auf vier Spuren eine Verflissigung des Verkehrs bringen, da
sich beim Spurabbau in Thusis die zwei Hauptverkehrswege in Richtung Engadin und San
Bernardino aufteilen.

Zukiinftige Kapazitdtsengpédsse

Aufgrund der zu erwartenden Verkehrsentwicklung ist mit diversen zukinftigen Kapazitatseng-
passen auf National- und Kantonsstrassen in der Agglomeration Chur zu rechnen, beispiels-
weise: Autobahnzubringer Reichenau, Noérdlicher Kreisel Autobahnzubringer A13 in Landquart.
Auf dem restlichen Strassennetz ist auch nach Ausschopfung des Innenentwicklungspotenzials
sowie nach Siedlungserweiterungen die Leistungsfahigkeit voraussichtlich ausreichend.
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Siedlungsvertraglichkeit des Verkehrs

Abbildung 32: Ortsdurchfahrten mit kritischen oder unvertraglichen Abschnitten sowie Optimierungspotenzial stadte- und
ortsbauliche Qualitat (Stand 2019, A3-Grafik vgl. Kartendokumentation)

Die Umfeldqualitaten von Ortsdurchfahrten hdangen im Wesentlichen von der Hohe des Ver-
kehrsaufkommens, vom Strassenausbau und der Gestaltung/Materialisierung, von der Bedeu-
tung der Achse, vom Mass der Betroffenheit (z.B. Einwohnerdichte) und von der Attraktivitat
fur Velofahrende und zu Fussgehende ab. Um die Strassenrdume zu ermitteln, welche aus
Sicht der angrenzenden Nutzungen unvertragliche Verkehrsmengen aufweisen, wird die Me-
thodik des Kantons ZH (AFV, 2013) in vereinfachter Form angewendet. Die Ortsdurchfahrten
in Landquart, Zizers, Chur, Domat/Ems und Trin weisen im Jahr 2019 kritische oder unvertrag-
liche Abschnitte von unterschiedlicher Lange aus (vgl. Abbildung 32). Dartber hinaus wurden
mittels einer qualitativen Facheinschatzung weitere Abschnitte festgelegt, auf denen die
stadte- und ortsbauliche Qualitat durch eine verkehrsorientierte Gestaltung in bedeutendem
Masse vermindert wird (vgl. Abbildung 32).
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Verkehrsberuhigte Strassen und Quartiere

Abbildung 33: Verkehrsberuhigte Strassen und Quartiere, bestehend sowie geplant (Stand 2019, A3-Grafik vgl. Karten-
dokumentation)

Die Gemeinden der Regionen Imboden und Landquart weisen in ihren Wohn-, Misch- und Zent-
rumszonen mehrheitlich auf allen Strassenabschnitten Tempo 30 auf (vgl. Abbildung 33). Auch
in der Stadt Chur sind die meisten Quartiere mittels Tempo 30-Zonen verkehrsberuhigt. Klei-
nere Bereiche rund um die Quaderwiese sowie im sudlichen Bereich der Plessur-Quartiere
sind nicht verkehrsberuhigt. In der Stadt Chur bestehen ausserdem eine Begegnungszone in
der Innenstadt zwischen Bahnhof und Altstadt sowie eine Fussgangerzone in der Altstadt. Ver-
kehrsberuhigende Massnahmen sind zudem in Maladers (Chur), Churwalden und Arosa um-
gesetzt worden.
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E-Mobilitat beim MIV

Abbildung 34: Offentliche Ladestationen in der Agglomeration Chur (Quelle: www.e-mobile.ch, Stand 31. Dezember
2021; Grafik EBP)

In der Agglomeration Chur sind 70 6ffentlich zugangliche Ladestationen fur Elektrofahrzeuge
vorhanden (vgl. Abbildung 34). Diese sind auf verschiedene Gemeinden verteilt, in der Stadt
Chur befindet sich mit insgesamt 26 Ladestationen die héchste Angebotsdichte. Liicken im
Angebot sind in Untervaz, Tschiertschen-Praden, Tamins, Trin und Bonaduz auszumachen. Im
Allgemeinen kann der Zugang zu den Ladestationen jedoch als sehr gut bezeichnet werden,
insbesondere unter Berlicksichtigung der privaten Ladeinfrastruktur.
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4.4.4 Offentlicher Verkehr

Abbildung 35: Situationsanalyse Offentlicher und kombinierter Verkehr Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendoku-
mentation)

Struktur und Angebot heute
Das Riickgrat der OV-Erschliessung in der Agglomeration Chur bilden die IC- und IR-Angebote
der SBB, die S-Bahn St.Gallen (Betreiber: Thurbo Regionalbahn) sowie die Rhatische Bahn
(RhB) mit den InterRegio, Regio Express und der S-Bahn Chur (vgl. Analysekarte Offentlicher
Verkehr 2019 und Abbildung 36):
— IC- und IR-Angebote SBB: Chur — Landquart - Zirich und Chur — Landquart — St.Gallen
— S-Bahn St.Gallen: S12 Chur — Landquart — Maienfeld - Sargans

— IR/RE/R-Angebote RhB: Landquart — Davos Platz und Landquart — St. Moritz; Chur —
St. Moritz, Disentis — Chur — Landquart — Scuol-Tarasp und Chur — Arosa

— S-Bahn RhB: S1 Schiers — Rhazlins und S2 Chur — Thusis jeweils im Stundentakt. Durch
Uberlagerung ergibt sich zwischen Rhéziins und Chur ein 20/40-Minuten-Takt. Mit dem
Chur Bus Linie 1 ergibt sich ein 20-Minuten-Takt.

Fir den Tourismusverkehr sind insbesondere folgende Bahn- und Busangebote relevant:

— Direkte ICE-Verbindung Chur — Landquart — Basel — Frankfurt (Main) — Hannover —
Hamburg: zweimal taglich

— Glacier-Express Zermatt — Brig — Andermatt — Disentis — Chur — Tiefencastel — St. Mo-
ritz: zweimal (saisonal dreimal) taglich die ganze Strecke

— Bernina-Express Tirano — St.Moritz - Chur: einmal taglich die ganze Strecke

— Eilkurse Postauto Chur — Thusis — Splligen — S. Bernardino — Bellinzona: stiindlich zwi-
schen 7 und 20 Uhr
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— Flugbus zu Randzeiten von Domat/Ems, Chur und Landquart nach Zirich Flughafen mit
Ankunft um 5.00 Uhr und retour (Abfahrt kurz vor Mitternacht)

Die Bahnhéfe Chur und Landquart sind die Verkehrsdrehscheiben der SBB, Thurbo Regional-
bahn und der RhB, da nur dort ein Umsteigen zwischen allen Bahnangeboten moglich ist. Der
Bahnhof Landquart stellt fir den Tourismusverkehr die Anbindung Richtung Klosters, Davos
und ins Engadin sicher. Der Bahnhof Chur inklusive Busterminal hat grosse Bedeutung fiir den
Alltags- und Tourismusverkehr bis nach Disentis, llanz, Flims/Laax, Thusis, Lenzerheide und
Arosa, Engadin sowie ins Tessin.

Abbildung 36 Ausschnitt aus dem Netzplan Rhatische Bahn, giiltig ab 1. September 2019 bis auf weiteres (weisser Punkt:
Halt / schwarzer Punkt: Halt auf Verlangen / grauer Punkt: Halt / Halt auf Verlangen zeitweise gemass
Fahrplan)

Auf die Bahnangebote abgestimmt ibernehmen Postauto und der Chur Bus die Feinverteilung
in der Region und in die Tourismusdestinationen. Chur Bus bedient neben dem gesamten
Stadtgebiet von Chur weitere Ortschaften der Agglomeration Chur, Postauto Gbernimmt zu-
satzlich zur Feinverteilung auch die Kurse in die Tourismusdestinationen:

— Linie 1, Chur Bus 1: Stadtgebiet Chur — Domat/Ems — Tamins - Bonaduz - Rhazlins
— Linie 3, Chur Bus und Postauto: Stadtgebiet Chur — Haldenstein — Trimmis/Untervaz
— Postautolinie Nr. 41: Chur — Peist

— Postautolinie Nr. 42: Chur- Tschiertschen
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— Postautolinie Nr. 81: Chur - Domat/Ems — Tamins - Flims/Laax
— Postautolinie Nr. 171: Chur - Bellinzona
— Postautolinie Nr. 182: Chur - Lenzerheide

In Arosa verkehrt des Weiteren der ArosaBus mit zwei Linien. In Flims-Laax-Falera werden die
Ortschaften der Weissen Arena mit einer Shuttle-Buslinie verbunden, zusatzlich wird ein Night-
liner angeboten sowie Ortsbusse welche nur innerhalb der einzelnen Gemeinden verkehren.

Nachfrage
Ca. % der Fahrgastfrequenzen im Offentlichen Verkehr in Graubiinden sind dem Freizeitver-
kehr zuzuschreiben. Beliebte Tourismusstrecken der RhB ab Chur und Landquart sind:

— Albulalinie Chur — St. Moritz
— Surselvalinie Chur — Disentis

— Landquart — Klosters mit Weiterfahrt nach Davos bzw. via Vereina nach St. Moritz und
Scuol

Auf diesen Strecken variieren die Frequenzen saisonal sehr stark und sind wahrend den Tou-
rismushauptsaisons sehr hoch. Auch die Postautolinien Chur — Flims — Laax sowie Chur —
Lenzerheide verdanken die hohen Fahrgastfrequenzen grésstenteils dem Freizeitverkehr.

Im Churer Rheintal verkehren zwei RhB S-Bahn-Linien, die S1 Schiers — Rhaziins sowie die
S2 Chur — Thusis. Zudem verkehrt auf dem Normalspurnetz die S12 von Thurbo zwischen Chur
und Maienfeld und weiter Richtung Kanton SG. Diese S-Bahnlinien leben vom Berufs- und
Schilerverkehr und haben wahrend der Hauptverkehrszeit am Morgen und Abend die héchste
Auslastung. Im Churer Rheintal verkehren diverse Regionalbuslinien sowie Stadtbuslinien in-
nerhalb von Chur. Regional- und Stadtbuslinien sind teilweise miteinander verknipft und haben
ihre héchsten Frequenzen ebenfalls im Pendlerverkehr wahrend der Hauptverkehrszeit.

Verlustzeiten OV

An Spitzentagen steht der strassengebundene OV zwischen Chur und Lenzerheide sowie Ta-
mins und Flims im Stau. Bei der Zufahrt zur Ems-Chemie entsteht zudem durch den Bahnbe-
trieb eine Stausituation fiir den MIV, welche durch eine RhB-Strassenunterfiihrung geldst wer-
den kdnnte.

In der Stadt Chur treten auf den stark belasteten Achsen des MIV erhebliche Verlustzeiten flr
den Busverkehr auf. In der Abendspitzenstunde sind die Kasernenstrasse in beiden Richtun-
gen und die Masanserstrasse stadtauswarts stark betroffen (vgl. Abbildung 37). In der Morgen-
spitzenstunde sind die Behinderungen mutmasslich geringer und treten eher stadteinwarts auf
(ewp 2017, GVK Chur). In der Region Landquart kann der Anschluss Bahn - Bus am Bahnhof
Untervaz (Linie Landquart — Untervaz) nicht immer gewahrleistet werden.
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Abbildung 37: Ergebnis Verlustzeitenanalyse Buslinie 1 (Agip-Forum) und 3 (Quaderwiese-Kirche Masans) fir die
Abendstunden zwischen 16 und 18 Uhr (Quelle: ewp 2017)

OV-Erschliessungsgiite

Die OV-Giiteklassen A und B sind nur im unmittelbaren Umfeld um die Bahnhéfe Chur, Land-
quart und Reichenau-Tamins vorhanden (vgl. Analysekarte offentlicher Verkehr 2019). Der
Bahnhof Reichenau-Tamins liegt jedoch aufgrund seiner topographischen Lage abseits des
Siedlungsgebiets. Zusétzlich werden die OV-Giteklasse B an folgenden Lagen erreicht: Bahn-
hof Domat/Ems; Grossteil der Stadt Chur (ab Bahnhof entlang Achsen Kasernenstrasse,
Masanserstrasse, Rheinstrasse); Bushaltestelle Flims Dorf, Bergbahnen. Die weiteren Sied-
lungsgebiete sind zum grossen Teil mit der OV-Giteklasse C und D erschlossen (detaillierte
Aussagen dazu vgl. Kapitel 0).

Benutzerfreundlichkeit und Image des 6ffentlichen Verkehrs

Mit «Chur Bus» und «Engadin Bus» betreibt die Bus und Service AG (ehemals Stadtbus Chur
AG) zwei Busnetze im Kanton Graublinden. Im Rahmen einer Erhebung zur Kundenzufrieden-
heit der Jahre 2015-2016 (Forschungsinstitut Link (2016)), wurde eine hohe Gesamtzufrieden-
heit mit der Bus und Service AG erhoben. Hochste Zufriedenheitswerte erreichten die Distanz
zu den Haltestellen und die Informationsméglichkeiten zu Hause. Das Image der Bus und Ser-
vice AG ist stabil, die Firma wird als verantwortungsbewusst wahrgenommen. Optimierungs-
potenzial 1asst sich in folgenden Bereichen feststellen: Zuverlassigkeit (Sicherstellung von An-
schlissen bzw. das Abwarten von Anschlissen), Information bei Betriebsstérungen und Be-
triebszeiten am Abend.

Mit dem Bindner Generalabonnement (BUGA) besteht ein 6ffentliches Abonnement fir das
gesamte Kantonsgebiet (Erweiterung bis Sargans in Prifung), inklusive 20-50% Erm&ssigung
auf viele Bergbahnen. Mit Transreno existiert im Raum Agglomeration Chur eine Tarifgemein-
schaft von Chur Bus, PostAuto, SBB sowie der Rhatischen Bahn (RhB):

Seite 59



Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation / Hauptdokumentation, 20. August 2021

4.4.5
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— Fir den Grossraum Chur zwischen Landquart und Rhéaziins muss nur noch ein Ticket
fur Bahn, Postauto oder den Chur Bus geldst werden. Die Tarife sind Uberall die glei-
chen. Samtliche Fahrausweise werden zwischen Landquart und Chur auch von der SBB
akzeptiert.

— Im TransReno-Gebiet sind Einzelbillette und Streckenabonnemente wahlweise auf Bahn
(RhB und SBB) und Bus (Postauto und Churbus) giiltig. Als Beispiel kann mit einem
Fahrausweis Chur — Landquart auch via Ortszentrum von Trimmis gefahren werden.
Modulabos werden hauptsachlich daflr verwendet, wenn jemand regelmassig zwischen
Tarifverblinden oder ausserhalb eines Tarifverbundes pendelt. Z.B. Fir die Strecke Chur
— Sargans gibt es ein normales Streckenabo, welches nur die Bahn inkludiert. Das Mo-
dulabo fiir die gleiche Strecke beinhaltet jeweils auch den Bus in der Stadtzone von
Chur sowie in Sargans (Ostwindzone Sargans). Im TransReno gilt nur die Stadtzone 1
als integraler Tarifverbund. In den weiteren TransReno-Zonen gilt bei den Einzelbilletten
das Angebot des direkten Verkehrs (DV).

— Fir das Stadtgebiet Chur (inkl. Haldenstein, Maladers und Felsberg) ist das TransReno
Abonnement (Monats-, Halbjahres- und Jahresabo) erhaltlich.

In den Tourismusorten der Agglomeration Chur existieren folgende Angebote fur die Gaste:

— Die Arosa Card garantiert Gratisfahrten mit dem Bus im Dorf Arosa sowie mit der Rha-
tischen Bahn auf der Strecke zwischen Liien-Castiel bis Arosa.

— In Flims-Laax-Falera ist mit der Gastekarte der Ortsbus tagstber gratis.

Erreichbarkeit OV und MIV

Erreichbarkeit von Destinationen ausserhalb der Agglomeration Chur

Abbildung 38 Fahrzeiten mit dem OV ab Chur 2000 — 2018 (ARE GR 2018, Raumentwicklung GR)

Seit 2000 hat sich die Anbindung des Kantons Graubiinden mit dem OV an ausserkantonale
Zentren deutlich verbessert (vgl. Abbildung 38), dies dank einem grésseren Angebot an Zug-
verbindungen und attraktiverer Gestaltung mit Fokus auf die Verbindung nach Zirich. Mit der
Einfuhrung der ICE-Verbindungen von Deutschland direkt nach Graubiinden konnte ein lang-
jahriges Anliegen umgesetzt werden.

Dank dem Angebotsausbau ist der OV auf den Relationen Chur nach Bern, Basel, St.Gallen
und Zurich schneller oder gleich schnell wie der MIV. Nach Mailand und Bellinzona ist die
Reisezeit mit dem MIV leicht und nach Stuttgart und Miinchen deutlich kiirzer als mit dem OV
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(vgl. Abbildung 39). Der Anschluss an den Flughafen Zirich ist zwar schnell erreichbar, aller-
dings ohne Direktverbindung flir den Tourismusverkehr wenig attraktiv.

Abbildung 39 Erreichbarkeit von Destinationen ausserhalb der Agglomeration Chur (Datenquellen: OV — Fahrplananfrage
auf sbb.ch zu schnellster Verbindung, unabhangig der Anzahl Umsteigevorgénge; MIV — Reisezeit gemass
Google Maps, Abfrage Juli 2019)

Erreichbarkeit innerhalb der Agglomeration Chur

Solange ausschliesslich die Punkt-Punkt-Beziehungen aus den Agglomerations-Gemeinden in
die beiden Zentren betrachtet werden, sind die Reisezeiten von MIV und OV auf einer Reihe
von Verbindungen vergleichbar, zum Teil im OV sogar deutlich kleiner (Abbildung 40). Das
hangt unmittelbar damit zusammen, ob die Verbindung ausschliesslich auf der Schiene und
somit ohne Buszubringer zum Bahnhof oder ins Zentrum erfolgt. Umsteigevorgange erhéhen
die Reisezeit im OV markant; das gilt auch fiir Beziehungen, deren Ziel nicht unmittelbar im
Bahnhofsumfeld des jeweiligen Agglomerationszentrums liegt.
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Abbildung 40 Erreichbarkeit innerhalb der Agglomeration Chur (Datenquellen: OV — Fahrplananfrage auf sbb.ch zu
schnellster Verbindung, unabhangig der Anzahl Umsteigevorgange; MIV — Reisezeit geméass Google Maps,
Abfrage Juli 2019)

Erreichbarkeit innerhalb der Stadt Chur

Der Reisezeitenvergleich im GVK Chur 2030 (ewp 2017) zeigt, dass der OV gegeniiber dem
MIV heute im Binnenverkehr nur auf den Radialen zum Bahnhof konkurrenzfahig ist. Auf allen
brigen Beziehungen sind die OV-Reisezeiten dagegen deutlich grésser, da Tangentialen und
Durchmesserlinien fehlen. Mit dem Velo ist man im Binnenverkehr in der Regel schneller un-
terwegs als im OV und oft nur wenig langsamer als im MIV. Bei den Beziehungen in angren-
zende Gemeinden weist der MIV hinsichtlich Fahrzeiten mehrheitlich grosse Vorteile auf, da
die Distanzen zwischen den Siedlungsgebieten vergleichsweise gross sind.

E-Mobilitat beim OV

Die Bindner Regierung hat im Jahr 2015 die Klimastrategie flr den Kanton Graubiinden ver-
abschiedet. Fur die Reduktion des Ausstosses von Treibhausgasen ist dazu der Handlungs-
schwerpunkt definiert worden, dass der Energieverbrauch gesenkt und die Ressourceneffizi-
enz gesteigert wird, z. B. durch den Einsatz von Elektrobussen.

Der Kanton Graubilinden hat mit PostAuto und Repower AG am 14. Juni 2019 eine Absichts-
erklarung zur Elektromobilitdt unterzeichnet. Die Partner verfolgen mit ihrer Zusammenarbeit
im Projekt «kELMO-GR» (Elektromobilitat in Graubliinden) das Ubergeordnete Ziel, gemeinsam
eine Flotte von batterie-elektrischen Bussen fur den 6ffentlichen Verkehr in Graublinden auf-
zubauen und zu betreiben. Dabei wird auf die Erfahrungen, die in den letzten acht Jahren mit
Pilotprojekten in Sarnen, Interlaken, Saas-Fee und Valposchiavo gesammelt wurden, abge-
stitzt. Diese Pilotprojekte haben gezeigt, dass der betriebliche Langzeiteinsatz von einzelnen
Elektrobussen technisch mdéglich ist. Der nachste Schritt ist der Betrieb von kleineren Flotten
und Umstellung ganzer Betriebshofe.
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4.4.6 Fuss- und Veloverkehr

Abbildung 41: Situationsanalyse Fuss- und Veloverkehr Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Fuss- und Wanderwege

Dem Fussverkehr innerhalb und zwischen den Siedlungen steht ein dichtes Netz an Fussweg-
verbindungen fir den Alltags- und Freizeitverkehr zur Verfigung, die teils im Strassenraum
und teils getrennt vom Strassenverkehr verlaufen. Das Fusswegnetz ist in den Erschliessungs-
planungen der Gemeinden festgelegt, auf kantonaler und regionaler Stufe stehen keine weite-
ren Grundlagen zur Verfiigung. Die Stadt Chur hat im Rahmen ihres GVK (ewp 2017) und im
speziellen in der Mobilitatsstrategie Chur 2030 (Chur, 2017 MSC) eine Teilstrategie zum Fuss-
und Veloverkehr definiert. Der Fussverkehr wird im Rahmen des AP 4G nicht detailliert behan-
delt, da der Fussverkehr insbesondere lokale Bedeutung aufweist.

Das Wanderwegnetz wurde im regionalen Richtplan Langsamverkehr (GR 2010) festgelegt und
entspricht grundsatzlich dem signalisierten Wegnetz gemass kantonalem Inventarplan, erganzt
durch kommunale Signalisationsprojekte und den ibergeordneten Routen Nr. 6, 43, 72 und 85.
Die Gemeinden haben auf Basis des Richtplans ihre Erschliessungsplanungen angepasst. Auf-
grund der untergeordneten Bedeutung des Wanderwegnetzes auf Stufe Agglomeration fir die
Abstimmung Siedlung-Verkehr sind in der Analysekarte Fuss- und Veloverkehr 2019 die Wan-
derrouten und das Wanderwegnetz von SchweizMobil dargestellt, welche mehrheitlich die In-
tensiverholungsgebiete sowie die siedlungsnahen Erholungsgebiete gemass Analysekarte
Freizeit und Erholung 2019 erschliessen.

Velonetz: Angebot, Schwachstellen und Potenzial

Im Kanton Graubiinden ist Projektierung, Bau und Unterhalt von Radweganlagen eine kommu-
nale Aufgabe. Beim Bau von Veloverkehrsinfrastrukturen kann der Kanton Beitrdge von maxi-
mal 50% leisten. Um den Radverkehr zu starken, bt der Kanton auch beratende und koordi-
nierende Tatigkeiten aus. Die in der Strassenverordnung seit 2016 vorgeschriebene
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Sachplanung fir das Radwegnetz ist 2019 ausgearbeitet und festgesetzt worden (TBA 2019).
Anderungen an der Sachplanung kénnen (iber die regionalen Richtplane erfolgen. Die Analy-
sekarte Fuss- und Veloverkehr 2019 enthalt die im Rahmen des Sachplans erhobenen Aus-
gangsnetze und deren Schwachstellen.

Durch das Gebiet der Agglomeration Chur fihren zwei nationalen Velorouten Nr. 2 Rhein-
Route (Basel-Bodensee-Chur-Andermatt) und Nr. 6 Graublinden-Route (Chur-Bellinzona/Mar-
tina) von Schweiz Mobil. Sie dienen dem touristischen Fernverkehr und dem regionalen Frei-
zeitverkehr sowie - zumindest auf gewissen Teilstrecken - auch dem o6rtlichen und lberortli-
chen Pendler- und Einkaufsverkehr. Des Weiteren quert der Umweltveloweg Zirich — Chur seit
Juni 2016 das Gebiet der Agglomeration Chur. Die Umweltvelowege werten die offiziellen Ve-
lorouten mit Erlebnisstationen zum Thema Umwelt auf.

Verlassliche Angaben zur Nachfrage im Veloverkehr sind fur die nationale Veloroute Nr. 2 im
Querschnitt Zizers/Untervaz vorhanden, die vor allem dem Freizeitverkehr, aber auch dem
Pendler- und Einkaufsverkehr dient. In diesem Querschnitt wird das Verkehrsaufkommen der
Velofahrer mit einer automatischen Zahlanlage in Trimmis erhoben. Die Strecke weist Alltags-
charakter auf mit Spitzen zu Pendlerzeiten (vgl. Abbildung 43). Die hohen Werte Mitte Nach-
mittag sowie an den Wochenenden zeigen aber auch den ausgepragten Freizeitcharakter die-
ser schweizweit sehr popularen Veloroute. Das Verkehrsaufkommen nach Richtung zeigt, dass
mehr Velos nach Chur fahren. Die Jahresganglinie bestatigt den saisonalen Einsatz des Velos
von ca. Mitte Marz bis Mitte September, teilweise mit Spitzen an sonnigen Feiertagen.

Abbildung 42 Velo-Verkehrsaufkommen nach Abbildung 43 Tagesganglinie, Werktag auf nationaler Ve-
Richtung nationale Veloroute Nr. 2 in Trimmis loroute Nr. 2 in Trimmis (SchweizMobil 2019)
(SchweizMobil 2019)

Abbildung 44 Jahresganglinie auf der nationalen Veloroute Nr. 2 in Trimmis (SchweizMobil 2019)

In den Gesamtverkehrskonzepten Region Imboden und Region Landquart wurden verschie-
dene Schwachstellen auf dem regionalen und kantonalen Velonetz identifiziert (vgl. Analyse-
karte Fuss- und Veloverkehr). Fur den Sachplan Verkehr hat der Kanton eine Potenzialkarte
Veloverkehr erarbeitet (vgl. Abbildung 45). Dabei wurden folgende Annahmen fir die
Berechnung des Potenzials getroffen:
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— Grundlage Verkehrsmodell Kanton Graublinden 2010, mit Modalsplit-Anteil Veloverkehr
gemass Mikrozensus 2010

— Annahme von Wunschlinien, als geblndeltes Potenzial zwischen zwei Punkten

— Umrechnung Distanzen in Leistungskilometer fir die zweckmassige Abbildung der H6-
hendifferenzen

Die resultierende Karte zeigt, dass insbesondere im Talboden und entlang den Hangflissen
der Agglomeration Chur mit einem hohen bis sehr hohen Potenzial fiur den Veloverkehr ausge-
gangen wird. Im Rahmen des AP 4G wird angenommen, dass dieses Potenzial noch héher ist,
da a) das Jahr 2040 betrachtet wird, b) der Modalsplit-Anteil Veloverkehr gegeniiber dem Mik-
rozensus 2010 erhdht werden soll (vgl. Kapitel 5).

Abbildung 45 Karte mit berechneten Potenzialen (Personen pro Tag) fiir den Veloverkehr 2030, Auszug Agglomeration
Chur (Quelle Daten: TBA 2019)

Bike-Sharing

Die Stadt Chur verfiigt seit neuestem Uber ein E-Bike-Sharing: Die kantonale Verwaltung von
Graubilnden ist heute an verschiedenen Standorten in Chur untergebracht. Im Herbst 2020
wurde ein Teil der kantonalen Verwaltung an den Stadtrand von Chur in einem Neubau verlegt.
Damit hat die kantonale Verwaltung auch das Bedurfnis nach einem Bike-Sharing-Projekt an-
gebracht. Zudem ist der Ausbau eines Veloverleihsystems auf dem ganzen Stadtgebiet unter
Leitung der Blurgergemeinde und Unterstitzung der Stadt Chur, Kanton Graubliinden und den
Hochschulen sowie der Kantonsschule und Bus Chur in Planung mit Umsetzung im 2022. Da-
bei sind ca. 250 Velo (Velo und Elektrovelo) geplant.
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Kombinierte Mobilitat

Car-Sharing / Car-Pooling

In der Agglomeration Chur befinden sich sieben Mobility-Standorte: Finf befinden sich in der
Stadt Chur sowie je einer in Landquart und Domat/Ems. In der Agglomeration Chur existieren
aktuell keine Parkierungsanlagen fur Fahrgemeinschaften. Mit zwei Taxito-Standorten in der
Stadt Chur (Churer Stadtgebiet und in Maladers), besteht zudem eine spontane Fahrgemein-
schaft, welche Mitfahrende sicher und glnstig an ihr Ziel bringt.

Park + Ride

In der Agglomeration Chur bestehen heute rund 1'180 P+R-Parkplatze. 950 davon, d.h. rund
vier Funftel, werden in der Anlage Obere Au in Chur angeboten und 80 beim Bahnhof Land-
quart. Der Rest verteilt sich auf diverse kleinere Anlagen (vgl. Anhang A2 und Analysekarte
Offentlicher Verkehr / Kombinierte Mobilitat).

Bike + Ride

In der Agglomeration Chur existieren mutmasslich rund 2'000 B+R-Platze bei Bahn- oder Bus-
haltestellen (vgl. Anhang A2 und Analysekarte Offentlicher Verkehr / Kombinierte Mobilitat).
Der Bahnhof Chur verfligt Uber eine Velostation im Norden (Gurtelstrasse) und im Siden
(Bahnhofplatz) inklusive E-Bike-Aufladestation und Werkzeug fiir Kleinreparaturen; gesamthaft
werden am Bahnhof Chur 1'200 Velo-Abstellplatze angeboten. In Landquart kann ein Car-
velo2go in der Bibliothek und damit in unmittelbarer Ndhe zum Bahnhof gebucht werden.

Parkierung / Mobilitdtsbeeinflussung

Offentlich zugéngliche Parkplitze / Parkplatzbewirtschaftung

In der Agglomeration Chur gibt es etwas mehr als 10'000 6ffentlich zugangliche Parkfelder (vgl.
Anhang A3 und Analysekarte Offentlicher Verkehr / Kombinierte Mobilitat). Grundséatzlich liegt
die Bewirtschaftung der o6ffentlichen Parkplatze in der Verantwortung der Gemeinden. In der
Stadt Chur und in den grésseren Agglomerationsgemeinden wie beispielsweise Landquart, Zi-
zers und Malans sind die meisten 6ffentlich zuganglichen Parkplatze mit Gebihren bewirt-
schaftet und somit auch jene der publikumsorientierten Nutzungen, teilweise ist die Nutzung
auch nur zeitlich begrenzt, d.h. blaue Zone. Ebenso sind in den touristischen Orten Arosa,
Churwalden und Flims die Parkplatze mehrheitlich bewirtschaftet. Im 6ffentlichen Raum von
einigen kleinen Gemeinden sowie bei den meisten privaten Betrieben ist Parkieren noch gratis.
In der Innenstadt von Chur ist ein Parkleitsystem zur effizienten Lenkung des Verkehrs zu den
offentlich zuganglichen Parkplatzen in Erarbeitung.

Private PW- und Velo-Abstellplatze

Generell definieren die Gemeinden in ihren Baugesetzen und Parkplatzverordnungen einen
Mindestbedarf an PW-Abstellplatzen, wozu meistens auch die OV-Erschliessung einbezogen
wird. Haufig wird auch auf die einschlagige Schweizer Norm referenziert. Auf die Festlegung
einer Obergrenze, d.h. einer maximal zuldssigen Zahl fur eine Nutzung wird dagegen verzich-
tet; nicht einmal die Stadt Chur kennt in ihrer Parkplatzverordnung eine Obergrenze. Weiter
gibt es auch keinerlei gesetzliche Grundlagen fir die Einfihrung einer Bewirtschaftungspflicht.

Die Bestimmungen zum Mindestbedarf an Velo-Abstellplatzen sind uneinheitlich, zum Teil feh-
len sie ganz. Beispielsweise schreibt die Stadt Chur minimal erforderliche Anzahl Velo-Abstell-
platze fir Dienstleistungs-, Einkaufs- und Arbeitsplatznutzungen vor, nicht aber fir die Wohn-
nutzung. Landquart hat eine fast identische Regelung mit dem Unterschied, dass auch fir die
Wohnnutzung ein Mindestbedarf definiert ist, und zwar gleich wie flir PW-Abstellplatze (1 pro
90 m? GF). Domat/Ems begnigt sich mit der Formulierung, es seien «genlgend Abstellflachen
bereitzustellen».
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Mobilitaitsmanagement / Marketing

Der Kanton lasst aktuell ein betriebliches Mobilitatsmanagement fiir die Verwaltung erarbeiten.
Dieser Schritt erfolgt unter anderem im Hinblick auf den Bezug eines Neubaus 2020 des Ver-
waltungszentrums «sinergia» in Chur West mit 400 Arbeitsplatzen. Des Weiteren setzen die
Gemeinden Bonaduz, Domat/Ems, Chur, Felsberg, Haldenstein, Landquart, Malans, Maienfeld
und Rhaziins im Rahmen des Programms «Energiestadt Schweiz» Massnahmen um, welche
Ansatze in Richtung Mobilitdtsmanagement enthalten.

Die Biinder OV-Kindertage werden seit 2014 im Zweijahres-Rhythmus in Chur mit jeweils ca.
je 900 Schiulerinnen und Schilern der 3. und 4. Klassen aus dem ganzen Kanton Graubiinden
durchgefihrt. Auf einem Postenlauf erfahren die Kinder, wie zum Beispiel ein Bus gewartet
wird, wie man sich im OV korrekt verhalt und wie das Streckennetz von z.B. Bahn und Bus
zusammenhangt.

Verkehrsmanagement

Weder der Kanton Graubinden noch die Stadt Chur betreiben ein Verkehrsmanagement auf
ihrem Strassennetz. Verkehrsmanagementplane existieren zwar, sie sind aber ausschliesslich
auf den Stérungsfall auf dem Nationalstrassennetz ausgerichtet. Aufgrund der Verkehrsbelas-
tungen, der zunehmenden Mobilitatsbedirfnisse sowie den beschrankten finanziellen Mitteln
und Platzverhaltnissen flr einen Ausbau der Infrastruktur wird ein Verkehrsmanagement in
Zukunft jedoch an Bedeutung gewinnen. Bereits heute kdnnte ein Verkehrsmanagement vor
allem auf einzelnen innerstadtischen Netzabschnitten der Stadt Chur zu einem reibungsloseren
Betrieb beitragen und damit insbesondere die Storungen des strassengebundenen OVs redu-
zieren helfen.

Verkehrssicherheit

Abbildung 46: Situationsanalyse Verkehrssicherheit Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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Unfallgeschehen

Die Zahl der Opfer von Verkehrsunfallen ohne Nationalstrassennetz ist innerhalb des Beitrags-
perimeters (BeSA-Perimeter) zwischen 2014 und 2017 angestiegen (vgl. Abbildung 47). 2014
wurden 1.53 Verunfallte (Verletzte und Getotete) und 2017 1.85 Verunfallte pro 1'000 Perso-
nen, berechnet anhand der Summe der Einwohner und der Halfte der Beschaftigten, gezahit.
Dieser Anstieg ist nicht als signifikanter Trend, sondern vielmehr als Vergleich zweier Moment-
aufnahmen zu interpretieren. Der Anstieg der Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen ist insbe-
sondere auf die erhéhten Werte in Rhaziins (2014: 1.3, 2017: 4.9), Tamins (0.8, 5.3), Trin (3.5,
6.0) und Churwalden (2.8, 4.1) zurickzuflihren. Allerdings sind diese Werte in Relation zur
Anzahl Einwohner und Beschaftigten zu setzen: beispielsweise kdnnte hypothetisch in Tamins
mit ca. 1'000 Einwohnern der erhdhte Wert jeweils mit einem Unfall, allerdings mit mehreren
Beteiligten (z.B. ein Auto mit fiinf Insassen) erklarbar sein.
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Abbildung 47 Unfallzahlen mit Personenschaden im BeSA-Perimeter in den Jahren 2014 und 2017 ausserhalb Natio-
nalstrassennetz (Quelle: ARE CH 2018, MOCA)

Die aktualisierten Unfallstatistiken (vgl. Tabelle 13) zeigen im Gebiet der Agglomeration Chur
Uber die Jahre 2011 bis 2018 tendenziell einen Ruckgang der Anzahl Unfalle mit Personen-
schaden pro Jahr. Der Trend ist jedoch nicht signifikant. Dies insbesondere aufgrund des Riick-
gangs der Unfalle mit Leichtverletzten in diesem Zeitraum. Die Anzahl Unfalle mit Toten und
Schwerverletzten nahm hingegen tendenziell zu. Die Anzahl der Unféalle mit Fussganger- oder
Velobeteiligung ist dabei in der Tendenz konstant geblieben, ein Anstieg ist insbesondere bei
den weiteren Unfallen ohne Fussganger- oder Velobeteiligung zu beobachten.
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Unfalle nach Verkehrsteilnehmer 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
mit Fussgangerbeteiligung 20 23 14 24 15 16 27 17
Anzahl Un--- -
fille mit mit Velobeteiligung 42 33 41 46 42 36 39 48
Personen- it weiteren Verkehrsteilnehmern 149 127 133 128 108 129 141 110
schaden
Total 21 183 188 198 165 181 207 175
mit Fussgangerbeteiligung 16 19 11 20 13 9 19 13
Unfélle mit it velobeteiligung 36 24 38 42 33 25 30 35
Leichtver-
letzten mit weiteren Verkehrsteilnehmern 136 1M 114 115 96 116 125 91
Total 188 154 163 177 142 150 174 139
mit Fussgangerbeteiligung 4 4 2 3 2 6 7 4
Unfélle mit mt velobeteiligung 6 9 3 4 8 8 9 12
Schwerver-
letzten mit weiteren Verkehrsteilnehmern 1M 16 18 11 11 13 13 13
Total 21 29 23 18 21 27 29 29
mit Fussgangerbeteiligung 0 0 1 1 0 1 1 0
Unfille mit Mit Velobeteiligung 0 0 0 0 1 1 0 1
Toten mit weiteren Verkehrsteilnehmern 2 0 1 2 1 0 3 6
Total 2 0 2 3 2 2 4 7

Tabelle 13: Unfallgeschehen und Unfallstatistik im Bearbeitungsperimeter Agglomeration Chur (Quelle: ASTRA)

Abbildung 48 zeigt basierend auf der Entwicklung der Unfallzahlen zwischen 2011 und 2018
die mdgliche Entwicklung der Anzahl Unfélle mit Personenschaden bis ins Jahr 2022 mit einem
Konfidenzintervall von 95%. Wenn vereinfacht vom (nicht signifikanten) Trend der Entwicklung
der Unfallzahlen zwischen 2011 und 2018 ausgegangen und dieser fortgeschrieben wird, lie-
gen die kinftigen Unfallzahlen dementsprechend mit einer Wahrscheinlichkeit von 95% im Be-
reich der oberen und unteren Grenze des in Abbildung 48 dargestellten Konfidenzintervalls. Es
ist jedoch festzuhalten, dass der Trend der Abnahme der Unfallzahlen nicht signifikant ist.
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Abbildung 48: Mogliche Entwicklung der Unfallzahlen bis ins Jahr 2022 basierend auf der Entwicklung der Unfallzahlen
zwischen 2011 und 2018 mit einem Konfidenzintervall von 95%.
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Objektive Verkehrssicherheit

Fur das AP 4G wurde eine umfassende Untersuchung des Unfallgeschehens 2016 — 2018 fir
alle Verkehrsteilnehmenden und eine aktualisierte und einheitliche Zusammenstellung der Un-
fallschwerpunkte und Unfallhdufungsstellen vorgenommen:

— Die Unfallschwerpunkte wurden der jahrlich durchs ASTRA herausgegebenen Ubersicht der
Unfallschwerpunkte entnommen und basieren auf den Unfalldaten der Jahre 2016 bis 2018.
Fur die Definition der Unfallschwerpunkte und die Gewichtung wurde den Empfehlungen
des ASTRA, Bereich Unfallstatistik, Analysen, Sicherheitsgrundlagen (UAS) gefolgt und da-
bei entsprechend der Methodik der Norm VSS 641 724: Strassenverkehrssicherheit — Un-
fallschwerpunktmanagement.

— Mit dem Einbezug von Unfallhdufungsstellen gemass agglomerationsspezifischer Defini-
tion® werden systematische Sicherheitsdefizite berlicksichtigt, an denen bis heute nur durch
Zufall keine Verunfallten oder Getdteten vorgekommen sind. Dies, indem im Gegensatz zu
den Unfallschwerpunkten auch Unféalle mit ausschliesslich Sachschaden bei den Unfallhdu-
fungsstellen berlcksichtigt werden.

Bei der Betrachtung der Unfallschwerpunkte und den Unfallhdufungsstellen zeigt sich, dass
es in der Agglomeration Chur vor allem entlang der Hauptverkehrsachsen in der Stadt Chur
(Masanserstrasse, Ringstrasse — insbesondere im Bereich der Kreisverkehrsabschnitte), auf
der kurvigen Strasse von Domat/Ems nach Flims weiter Richtung Laax und bei den Natio-
nalstrassen inklusive Anschlissen zu einer wesentlichen Haufung von Unféllen kommt (vgl.
Analysekarte Verkehrssicherheit).

Eine Analyse der streckenbezogenen Unfalldichte innerorts (Kantonsstrassen und Haupt-
verkehrsstrassen) nach fahrleistungsbasierter Methodik zeigt auf, dass die meisten Ortsdurch-
fahrten in der Agglomeration Chur eine (vgl. Analysekarte Verkehrssicherheit) erhéhte Unfall-
gefahr aufweisen. In der Stadt Chur sind neben den Hauptachsen das Welschdorfli (ISOS) mit
seinen engen Platzverhéltnissen betroffen. Die sehr engen Ortsdurchfahrten in Maienfeld
(1ISOS), Zizers und Domat/Ems weisen ebenfalls eine erhdhte Unfallgefahr auf. Ebenso weisen
die Tourismusorte Flims und Churwalden mit ihren hohen Fussgangerstrémen in ihren Orts-
kernen eine hohe Dichte an streckenbezogenen Unféllen auf.

Fir die Auswertung der Unfalle wurde auf eine Gewichtung beziiglich Getoteten und Verletzten
verzichtet. Allerdings wurden folgende Unfalltypen weggelassen, da sie entweder innerorts we-
nig Bedeutung aufweisen respektive mit dem Fahrverhalten (und nicht mit der Gefahrensitua-
tion) gekoppelt sind: Tierunfalle, Parkierungsunfalle, Schleuder- und Selbstunfalle. Als Grenz-
wert wurde gemass SN 641'824 0.75 Unfalle pro Mio. Fzkm (innerorts) angewendet.

Subjektive Verkehrssicherheit

Schiler und Schilerinnen als besonders sensible Gruppen halten sich hauptsachlich auf den
sensitiven Nutzungen gemass Analysekarte Verkehrssicherheit auf (Spielplatz, Bad, Sportan-
lage, Schulhaus/Bildungseinrichtung). Die Auswertung der Unfalldaten 2015 — 2018 zeigt, dass
17 von insgesamt 40 Unfallen mit Kinderbeteiligung auf dem Weg zur Schule geschehen sind.
Allerdings ist mit dieser statistischen Auswertung das Sicherheitsgefiihl der Schiler und Schii-
lerinnen nicht erfasst. Die Schulwegsicherheit wird in der Stadt Chur Uber die Praventionskam-
pagne «Achtung Schulanfang» von der Stadtpolizei Chur thematisiert. Zudem wurde im Jahr
2020 das Projekt "Schulwegplanung" mit Fokus Verkehrssicherheit gestartet. Dabei werden

3 Eine Unfallhdufungsstelle liegt gemass agglomerationsspezifischer Definition dann vor, wenn innerhalb eines festge-
legten Suchradius gemass Norm VSS 641 724 die Summe der Unfalle mit Toten U(G), Schwerverletzten U(SV) und
Leichtverletzten U(LV) und Unfallen mit Sachschaden U(SS) einen bestimmten Grenzwert erreicht oder lberschreitet.
Die Grundformel dazu lautet 2*X*U(G) + 2*X* U(SV) + 1*X* U(LV) + Y*U(SS) = 5*X, wobei in der Regel X einem Faktor
2 und Y einem Faktor 1 entspricht.
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die verschiedenen Schulwege aufgezeichnet, Gefahrenmeldungen ausgewertet und Massnah-
men getroffen.

Fur altere Menschen — und auch fir die weiteren Bevolkerungsgruppen — weist das infrastruk-
turelle Angebot (Einkauf, Kultur) in den Zentrumszonen der Agglomeration Chur eine hohe
Attraktivitat auf. Insbesondere bei der Querung der Hauptverkehrsachsen in diesen Zonen
(Chur, Landquart, Domat/Ems) und bei weiteren, stark belasteten Ortsdurchfahrten (Landquart,
Zizers, Domat/Ems) zeigt sich, dass das subjektive Sicherheitsempfinden beeintrachtigt ist
(Quelle: Gemeindepartizipation im Rahmen Erarbeitung AP 4G). Ein Abgleich mit der raumli-
chen Verortung der Unfalle 2015 — 2018 mit Fussganger- und Velobeteiligung bestatigt das
subjektive Empfinden aus objektiver Sicht (vgl. Abbildung 49).

Abbildung 49 Unfélle mit Fussganger- und Velobeteiligung 2015-2018 in der Agglomeration Chur (Quelle: ASTRA, A3-
Grafik vgl. Kartendokumentation).
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Fazit Situations- und Trendanalyse
Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Das Fazit ist neu in das AP 4G aufgenommen worden.
Die wichtigsten Erkenntnisse der Situations- und Trendanalyse auf einen Blick:

Allgemein
— Dynamischer Wirtschaftsraum, wirtschaftliche und politische Zentrumsregion Graubliindens

— Positives Image und hohe Bekanntheit als Tourismusregion respektive Eingangstor in Tou-
rismusgebiete

— Topografie fihrt zu einer linearen Ausrichtung in der geringen Breite des Talbodens

Siedlung
— Vielseitiges Angebot an Wohn- und Lebensrdumen mit einer hohen Lebens- und Naturraum-
qualitat — von der kompakten Stadt bis zum idyllischen Dorf

— Bedeutende Entwicklungspotenziale an Orten mit bereits grosser MIV-Belastung und/ oder
massiger OV-Erschliessung

— Bevdlkerungswachstum im urbanen und suburbanen Raum, Arbeitsplatzwachstum vor al-
lem im urbanen Raum, diese raumliche Verteilung flihrt zu mehr Pendlerverkehr

— Prognostiziertes Bevdlkerungswachstum tbersteigt theoretische Kapazitaten in WMZ
— Siedlungsinterne Grinrdume durch Verdichtung in Gefahr

Landschaft / Umwelt
— Grosse, weitgehend unbesiedelte Natur- und Landschaftsraume von hoher Qualitat und viel-
faltigen Lebensrdumen an den Hangen

— Gut erreichbare Naherholungsrdume an den Siedlungsrandern

— Hohe Larm- und Luftbelastung durch die grossen Verkehrsachsen, was teilweise zu einer
Beeintrachtigung der Lebens- und Landschaftsqualitat fihrt

— Stérker ausdehnende Besiedelung im Talgebiet schrankt ékologische Vernetzung ein und
setzt die Kulturlandschaften unter Druck

— Zunehmende Flachenkonflikte zwischen Schutz und Nutzung aufgrund Bevdlkerungs-
wachstum und starkerem Erholungsbedurfnis

Motorisierter Individualverkehr
— Gut ausgebautes und leistungsfahiges MIV-Netz

— Ubergeordnete Strasseninfrastruktur: A13 Chur als «Stadtautobahn» und dadurch Entlas-
tung innerstadtischer Gebiete

— Teilweise hohe Verkehrsbelastungen innerhalb Siedlungsgebiete im Alltagsverkehr, lokale
Kapazitatsengpasse im Werktagsverkehr sowie lokale Engpéasse infolge historischer Bebau-
ung

— Uberlastungen durch Tourismusverkehr vor allem an Wochenenden, einerseits Ziel-/Quell-
verkehr zu den Wintersportorten, andererseits Ausweichverkehr von der Gotthardachse vor
allem im Sommer; Uberlastungen auf A13 ergeben massiv stérenden Ausweichverkehr auf
Kantonsstrassennetz und damit durch die Ortszentren

— Gute Anbindung mit dem MIV und OV an die schweizerischen Metropolitanrdume, insbe-
sondere an Zirich und St. Gallen

— Dominanz des MIV auch flir kurze Fahrten mit geringem Besetzungsgrad und einer relativ
geringen Bedeutung des OV und des Veloverkehrs
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Offentlicher Verkehr
— Dichtes Bahn- und Busnetz, Bahn-Busbeziehungen und Taktdichten optimierbar

— OV innerhalb Agglomeration insb. auf Bahnstrecken konkurrenzfahig, im Fernverkehr inner-
halb der Schweiz weitgehend konkurrenzfahig. Fernverkehr ins Ausland teilweise sehr lange
Reisezeiten gegentber dem MIV, allerdings unabhangig vom Angebot in der Agglomeration
Chur; ICE bietet umsteigefreie Verbindungen nach Deutschland

— Bus-Verlustzeiten auf einzelnen Abschnitten infolge MIV-Uberlastung
— Hoher Binnenverkehrsanteil birgt grosses OV-Nachfragepotenzial

— Gute Voraussetzungen fir ein effizientes OV-System: Potenzial der RhB als «S-Bahn» mit
Bus und Postauto als Feinverteiler

— Potenziale fur den Einsatz von Elektrobussen im Rheintal vorhanden
— Multimodale Angebote und Gestaltung an vielen Bahnhofen mit grossem Potenzial

— Siedlungswachstum in tiefer OV-Gite kann Modal-Split verschlechtern respektive hohe
Kosten fir die OV-Erschliessung generieren

— Verbesserung der Zuverlassigkeit des strassenseitigen OV-Angebots insbesondere in der
Stadt Chur abhangig von der Umsetzung von MIV-Massnahmen

Fuss- und Veloverkehr
— Dichtes Netz an Fusswegverbindungen fir den Alltags- und Freizeitverkehr

— Anbindung aller Gemeinde an das Velo-Alltagsnetz mit Ausnahme Gemeinden Tschiert-
schen-Praden und Arosa

— Mangelhafte Attraktivitat fir Fussverkehr in Hauptstrassenrdumen (v.a. Querungen) und
Ortszentren

— Konflikte betreffend Platzbedarf Ausbau Fuss- und Veloverkehr vs. MIV und OV

— Kurze Distanzen innerhalb Agglomeration Chur sowie zunehmende Verbreitung E-Bike bie-
ten Potenzial zur weiteren Steigerung des Velo- und Fussverkehrsanteils

— Fuss- und Veloverkehr als nachhaltige Verkehrsalternative insbesondere in den Siedlungs-
raumen und flachen Teilgebieten

Managementmassnahmen im Mobilitits- und Verkehrsbereich

— Betriebliches Verkehrsmanagement auf Strasse fehlt; Reduktion OV-Behinderungen még-
lich sowie bessere Steuerung Ausweichfahrten bei tiberlasteter A13 resp. Reduktion deren
Auswirkungen

— Einflussnahme auf das MIV-Aufkommen mit einer starkeren Regulierung des Parkfeldbe-
darfs, insbesondere Begrenzung auf eine «maximal zulassige» Anzahl Parkfelder in den
Gemeinden fehlt allerdings

— Auf kantonaler Ebene werden mit der kantonalen Verwaltung erste Schritte in Richtung Mo-
bilitatsmanagement gemacht, es fehlen jedoch Beratungsangebote und dergleichen

— Die Parkplatzbewirtschaftung ist vor allem in den grésseren Orten der Agglomeration sowie
in den grossen Wintersportstationen umgesetzt. Es fehlt aber die Grundlage dafir, dass
auch grdssere private Verkehrserzeuger wie Einkaufsnutzungen oder grosse Arbeitsplatz-
gebiete zu einer Bewirtschaftung und damit indirekt zum Mobilitatsmanagement verpflichtet
werden kdnnen
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Zukunftsbild

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Das Kapitel enthalt neu die Einbettung der Agglome-
ration Chur im Raumkonzept Schweiz und im kantonalen Raumkonzept. Das Zukunftsbild der
Agglomeration Chur ist neu auf den Zeithorizont 2040 ausgerichtet und wurde in den Bereichen
Siedlung sowie Verkehr und Infrastruktur komplett Uberarbeitet, der Bereich Landschaft wurde
auf Basis AP 2G gezielt erganzt.

Raumkonzept Schweiz

Abbildung 50 Die Agglomeration Chur im Raumkonzept Schweiz, Auszug aus Strategiekarte 1 (Quelle: ARE CH 2012)

Im Raumkonzept Schweiz (vgl. Abbildung 50) ist die Agglomeration Chur als wichtigstes Zent-
rum im alpinen Handlungsraum Ostalpen ausgewiesen mit der Stadt Chur als mittelstadtischem
Zentrum. Den alpinen Handlungsraumen wird mit ihren Stadten, Agglomerationen, alpinen
Tourismusgebieten und landlichen Zentren die grésste Heterogenitat zugesprochen. Fir die
Agglomeration sind folgende strategischen Stossrichtungen von Bedeutung: Die Anbindung an
den Metropolitanraum Zirich — und damit dem Flughafen Zirich-Kloten — soll weiter gestarkt
werden, ebenso die Verbindungen zum Bodenseeraum. Funktionale Verflechtungen beispiels-
weise in den Themen Tourismus und Energie sollen zwischen den Ostalpen und dem Metro-
politanraum Zirich weiterentwickelt werden. Neben der Gewahrleistung der Erreichbarkeit von
wichtigen touristischen und landlichen Zentren wird die Schaffung von geeigneten Rahmenbe-
dingungen flr regionale Arbeitsplatze an gut erschlossenen und raumplanerisch geeigneten
Standorten hervorgehoben.
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Raumkonzept Kanton Graubiinden

Abbildung 51 Die Agglomeration Chur im Raumkonzept Kanton Graubiinden (Quelle: ARE GR 2014)

Die Agglomeration Chur ist mit dem Hauptzentrum Chur und dem Regionalzentrum Landquart
ein wichtiges urbanes und suburbanes Gebiet im Raumkonzept Kanton Graubiinden (ARE GR
2014). Weitere Ausfihrungen zu den Raumtypen und der Zentrenstruktur sind im Kapitel 4.1
enthalten. Fir den Handlungsraum Nordbinden sieht das Raumkonzept Graublinden folgende
Stossrichtungen mit Relevanz fur das Agglomerationsprogramm Chur vor:

— Konsequentes Ausrichten der Siedlungsentwicklung auf die Knoten des o6ffentlichen Ver-
kehrs. Besterreichbare Standorte als Entwicklungsschwerpunkte (ESP) fur Wirtschaft, For-
schung und Bildung nutzen. Reaktivieren vorhandener Industriebrachen.

— Fdrdern von verdichteten, qualitativ hochwertigen Wohnangeboten in Siedlungen. Ausbau
und Weiterentwickeln der Langsamverkehrsnetze in und zwischen den Siedlungen.

— Sichern der Wettbewerbsfahigkeit und des Innovationsgeists der touristischen Hotspots und
Destinationen Flims-Laax-Falera und Arosa-Lenzerheide. Verstarken der touristischen Ko-
operation zwischen Chur und den beiden Destinationen.

— Erhalten des hochwertigen Kulturlands an Tal- und Hangfusslagen im Blindner Rheintal und
Domleschg. Férdern und erhalten der Naherholungsqualitaten.

Zukunftsbild Agglomeration 2040

Das Zukunftsbild beschreibt den fir das Jahr 2040 angestrebten Zustand der Agglomeration
Chur (vgl. Abbildung 52). Die fett hervorgehobenen raumlich-konkreten Elemente in den drei
Themen Siedlung, Landschaft sowie Verkehr und Infrastruktur sind in der Karte zum Zukunfts-
bild dargestellt.

Siedlung

Die im Talboden der Agglomeration Chur gelegenen urbanen Gebiete mit ihren regional wich-
tigen Zentrumsangeboten, zeichnen sich durch qualitatsvolle Wohngebiete, konzentrierte Ar-
beitsplatzgebiete und effiziente, emissionsarme Verkehrsinfrastrukturen aus. Aufgelockert wird
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das dichte Siedlungsgebiet durch attraktiv gestaltete Freirdume, welche fiir eine hohe Sied-
lungs- und Lebensqualitat sorgen, klimatisch optimale Bedingungen schaffen und eine bio-
diversitatsfreundliche Gestaltung aufweisen. Die Bevolkerung schatzt die urbane Mobilitat in
Form eines sicheren und gut ausgebauten Fuss- und Velonetzes sowie eines leistungsfahigen
und zuverlassigen offentlichen Verkehrs. Quartiere und Areale mit hoher OV-Giite weisen eine
fur den Ort vertragliche, Gberdurchschnittliche Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzdichte auf, da-
runter spezifisch fir die Innenentwicklung geeignete Gebiete in Landquart, Stadt Chur und
Domat/Ems.

Die suburbanen Ortschaften verfligen in ihrem Kern Uber eigenstandige Ortszentren mit Ver-
sorgungsangeboten flr den taglichen Bedarf und attraktiven Treffpunkten fir die einheimische
Bevolkerung. Zusatzlicher Wohnraum ist vor allem dank Optimierungen innerhalb des Sied-
lungsgebiets entstanden. Einzelne, dichtere Wohnsiedlungen mit attraktivem Aussenraum fi-
gen sich gut in das gepflegte Ortsbild ein. Dank optimal ausgebauten innerértlichen Veloinfra-
strukturen und leistungsfahigen und attraktiven Velo- sowie OV-Anbindungen ist die Bevolke-
rung gut an die multimodalen Drehscheiben und die urbanen Gebiete angebunden.

Die dorflichen Strukturen mit ihren spezifischen Qualitadten weisen ein attraktives Ortsbild
und ein aktives Dorfleben auf. Der Erhalt und die Erneuerung der Bausubstanz und des Dorf-
charakters konnten mit dem moderaten Wachstum Schritt halten. Die Siedlungen verfligen
Uber eine angemessene Veloinfrastruktur und sind, wo sinnvoll, an das regionale Velonetz an-
geschlossen. Die bedlrfnisgerechte Anbindung an die multimodalen Drehscheiben erfolgt mit
innovativen Angeboten.

Die kompakten Ortschaften in den Schwerpunktgebieten Tourismus Arosa, Flims und Par-
pan (Churwalden) — Lenzerheide sind Anziehungspunkte weit Uber die Agglomeration Chur
hinaus und haben ihren jeweiligen Charakter bewahrt: Arosa als Héhenort fir Iangere Ferien;
Flims fur kirzere und langere touristische Aufenthalte und als Wohnort; Churwalden als touris-
tisches Eingangsportal der Lenzerheide sowie als Wohn- und Gewerbestandort. Der Tourismus
hat weitere Arbeitsplatze geschaffen und die Siedlungsgebiete mit ihren Freirdumen sind fir
Einheimische und Touristen gleichermassen attraktiv gestaltet. Mit ihren Freizeit- und Versor-
gungsangeboten sind sie auch als Wohnort attraktiv und weisen eine Stitzfunktion fir die um-
liegenden dorflichen Strukturen auf. Der Tourismus-Hotspot Heididorf in Maienfeld ist inter-
national bekannt und mit allen Verkehrsmitteln gut erreichbar. Der durch den Tourismus gene-
rierte Verkehr ist insbesondere auf den Zufahrtsachsen siedlungs- und landschaftsvertraglich
abgewickelt und fir die Arbeitnehmenden und Gaste stehen spezifische Mobilitdtsangebote
zur Verfligung.

Die hauptsachliche Siedlungsentwicklung fir Wohn- und Mischzonen konzentrieren sich in den
Entwicklungsschwerpunkten Wohnen / Dienstleistung in Chur und im Gebiet Neugut (Mai-
enfeld, Malans) beim Bahnhof Landquart. Von ihnen aus sind Arbeitsplatze, Freizeit- und Ver-
sorgungseinrichtungen sowie Erholungsgebiete in kurzen Distanzen per Fuss- und Veloverkehr
sowie per Offentlichem Verkehr optimal erreichbar. Neben den bezeichneten Entwicklungs-
schwerpunkten Wohnen / Dienstleistung ist das Zentrum von Chur ein weiterer wichtiger
Dienstleistungs- und Wohnstandort.

Die Entwicklungsschwerpunkte Arbeit in Chur, Landquart und Domat/Ems bilden die Grund-
lage fir die Entwicklung einheimischer Arbeitgeber und die Ansiedlung neuer Unternehmen.
Hier sind ideale Voraussetzungen fiir das produzierende Gewerbe vorhanden. Die Entwick-
lungsschwerpunkte mit Fokus arbeitsplatzintensive Nutzung (z.B. Blronutzungen) weisen eine
gute Verkehrsanbindung mit dem 6ffentlichen Verkehr auf, diejenigen mit Fokus flacheninten-
sive Nutzung (z.B. industrielle Produktion) sind zusatzlich optimal mit dem motorisierten Anlie-
ferverkehr erschlossen und an das Ubergeordnete Netz angebunden. Bei beiden Typen ist eine
optimale Anbindung des Fuss- und Veloverkehrs an die nachstgelegene Haltestelle vorhanden.
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Die Publikumsorientierten Nutzungen (ohne Fachmarkte) in Landquart und Chur West sind
optimal in die Entwicklungsschwerpunkte eingebunden.

Die Siedlungstrenngiirtel bilden eine wichtige Siedlungszasur im Talboden und die Vernet-
zungsachsen ermdglichen den Austausch zwischen den verschiedenen Naturrdumen der Ag-
glomeration und angrenzenden Gebieten. Die Infrastrukturbauten in diesen Korridoren sind so
ausgestaltet, dass die Durchlassigkeit fir die Wildtiere gewahrleistet ist.

Eine Optimierung der Strassenraume tragt zur Lebensqualitat in der Agglomeration bei. Die
durch die Siedlungsgebiete flihrenden Hauptverkehrsstrassen sind fiir alle Verkehrsteilneh-
menden und die Anwohnerinnen und Anwohner attraktiv und sicher gestaltet. Durch die attrak-
tive Gestaltung der Strassenrdume wird auch die Belebung der angrenzenden o&ffentlichen
Raume gefdrdert. Dafir sind auch Mdéglichkeiten zur Verkehrsoptimierung zu prifen.

Natur und Landschaft

Die siedlungsnahen Erholungsgebiete befinden sich im nadheren Umfeld der Siedlungsge-
biete. Sie dienen der Erholung der Agglomerationsbevdlkerung sowie teilweise den Touristen
und ermdglichen ein Natur- und Landschaftserlebnis direkt vor der Haustiir. Uber ausgebaute
Fuss- und Velowege sind die Erholungsgebiete direkt aus den Siedlungen erreichbar.

In der Agglomeration Chur ist die vielseitige Kulturlandschaft (Kulturlandschaft von kantona-
ler Bedeutung und wichtige Weinbaugebiete) von der menschlichen Nutzung gepragt. Neben
den Rebhangen in der Bindner Herrschaft sowie rund um Zizers und Trimmis sind dies die
Heckenlandschaften, die Ackerflachen und die Walder. Diese Gebiete tragen zur hohen Sied-
lungs-, Wohn- und Erholungsqualitat der Agglomeration bei und bilden einen hohen landschaft-
lichen und naturschiitzerischen Wert.

Die Fliessgewdsser sind als Natur- und Erholungsraum fir die Agglomeration Chur von
hoher Bedeutung, insbesondere der Rhein, die Plessur, die Rabiusa und die Landquart. Sie
sind mit ihren angrenzenden Auenlandschaften und Waldflachen als Naturrdume wichtig fr
die 6kologische Vernetzung und die Artenvielfalt. Entlang des Rheins befinden sich diverse
attraktive Erholungsraume und verlaufen wichtige Fuss- und Velowege fur den Alltags- und
Freizeitverkehr.

Der geschiitzte Natur- und Landschaftsraum umfasst alle Bundesinventare des Land-
schaftsschutzes (BLN, Moorlandschaften) und der Biodiversitat (Hoch- und Flachmoore, Am-
phibienlaichgebiete, Auengebiete, Trockenweisen- und weiden — ohne Darstellung) sowie kan-
tonale Landschaftsschutzgebiete und das kantonale Wildschutzgebiet. Mit diesen Radumen ist
das langfristige Uberleben von seltenen Arten und Lebensgemeinschaften gesichert. Fiir den
Menschen sind sie nur beschrankt zuganglich, bei der Nutzung sowie bei Bauten und Anlagen
sind die Schutzziele massgebend.

Der kantonale Richtplan kennt attraktive Intensiverholungsgebiete (Wintersportgebiete), die
durch Bergbahnen erschlossen sind und in denen infrastrukturbezogene Aktivitaten kon-
zentriert werden. Die Intensiverholungsgebiete sind geeignet erschlossen und an das Uberge-
ordnete Verkehrsnetz angebunden. Bestehende und neue Bauten und Anlagen flgen sich
schonend in die Natur- und Landschaftsraume ein.

Verkehr und Infrastruktur

Die Bahnverbindungen im Talboden bilden das Riickgrat des leistungsfahigen 6ffentlichen
Verkehrs, sowohl fiir den Alltag als auch fir den Tourismus. Sie stellen die Anbindung an die
grossen Wirtschaftsraume sicher; internationale Direktverbindungen dienen vor allem der tou-
ristischen Erschliessung. Gleichzeitig spielt die Bahn eine wichtige Rolle fir die interne Er-
schliessung der Agglomeration, wobei ein leistungsfahiges Bussystem die Bahnachsen
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wirkungsvoll erganzt. Die Schwerpunktgebiete Tourismus sind fiir den Alltag und speziell fir
den Tourismus durch Bahn- oder schnelle Busverbindungen mit den Bahnknoten und damit
dem Schienenfernverkehr verbunden.

Das Verkehrssystem basiert auf Intermodalitat, d.h. fir einen Weg werden oft unterschiedliche
Verkehrsmittel kombiniert. Die Bahnhofe in Chur und Landquart sind als multimodale Dreh-
scheiben mit Anschluss Fernverkehr darauf ausgelegt, optimale Rahmenbedingungen fir
den Wechsel zwischen den Anbietern und den Verkehrsmitteln zu bieten. Die Bahnhéfe in Un-
tervaz-Trimmis, Chur West und Domat/Ems bieten als multimodale Drehscheiben ebenfalls
einen hohen Standard an multimodalen Elementen. Zentral sind kurze und komfortable Um-
steigewege, primar zwischen Postauto- und Bus-Haltekanten, Velo-Abstellanlagen und Bahn-
perrons, auch fur das Umsteigen von RhB zu SBB und umgekehrt. Erganzende Angebote wie
Bike- und Carsharing komplettieren die OV-Transportkette zur attraktiven Alternative zum ei-
genen PW. Die multimodalen Drehscheiben sind in das urbane Velonetz eingebunden, das den
Zugang zu den regionalen Veloverbindungen sicherstellt. Als Eingangsportale in den Touris-
muskanton Graublnden sind die Bahnhdfe Chur und Landquart sowie die angrenzenden 6f-
fentlichen Raume attraktiv gestaltet.

Chur, Domat/Ems und Landquart/Zizers als urbane Gebiete verfligen Uber eine attraktive sub-
urbane und urbane Fuss- und Veloinfrastruktur. Die dichten, direkten und lickenlosen Ver-
bindungen gewahrleisten komfortables und sicheres Vorwartskommen im Alltagsverkehr. Die
Zentren und alle wichtigen Entwicklungsgebiete, Sportanlagen und Bildungsinstitutionen sind
in das Netz eingebunden und verfliigen Uber attraktive Veloabstellanlagen. Die siedlungsorien-
tierten Strassenrdume und die verkehrsberuhigten Gebiete steigern die Aufenthaltsqualitat und
damit die Attraktivitat des Fussverkehrs. Damit sind wichtige Voraussetzungen daflr geschaf-
fen, dass der Fuss- und vor allem der Veloverkehr eine tragende Rolle in der Alltagsmobilitat
Ubernehmen kénnen.

Die Siedlungsgebiete der Agglomeration sind mit attraktiven und sicheren regionalen Velo-
verbindungen miteinander verbunden. Die Verbindungen genigen den Anforderungen des
Alltags- und vor allem des Pendlerverkehrs. Die Schwerpunktgebiete Innenentwicklung und die
Entwicklungsschwerpunkte Arbeit sowie die multimodalen Drehscheiben und die weiteren
Bahnhofe sind als wichtige Quell- und Zielpunkte an die regionalen Veloverbindungen ange-
bunden.

Der motorisierte Verkehr spielt Giberall dort seine Vorteile aus, wo der flachendeckenden Er-
schliessung durch andere Verkehrsmittel aus Griinden der Kosteneffizienz und der Topogra-
phie Grenzen gesetzt sind. Zur Reduktion seiner negativen Auswirkungen wird die konse-
guente Bundelung des motorisierten Verkehrs auf den dafiir ausgelegten Hochleistungsstras-
sen / Anschliissen und den Hauptverkehrsstrassen angestrebt. Hierbei Gbernimmt die Na-
tionalstrasse mit Durchleitungsfunktion eine zentrale Rolle und die Hauptlast im linearen Ver-
kehrssystem des Talbodens. Verbindungsstrassen verbinden den regionalen oder zwischen-
ortlichen Verkehr, Sammelstrassen sammeln den 6rtlichen Verkehr. Ein Verkehrsmanage-
ment auf den stark belasteten Achsen steigert die Effizienz im Betrieb, sorgt fir Fahrplansta-
bilitat des strassengebundenen OV und unterstitzt die siedlungsvertragliche Abwicklung des
Verkehrs, gerade auch mit Blick auf die regelmassigen Uberlastungen durch den touristischen
Transitverkehr sowie den saisonalen Rickreiseverkehr aus den Skigebieten («Schwerpunkt-
gebiete Tourismus»). Die Verkehrssicherheit ist in der ganzen Agglomeration gestiegen.
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Abbildung 52 Zukunftsbild 2040 Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung, Kapazititen 2040
Kapazitatsberechnungen - Annahmen Horizont 2040

Fur die Berechnung der mobilisierbaren Kapazitatsreserve werden gegenitber den Vorgaben
im kantonalen Richtplan folgende Annahmen getroffen unter Beriicksichtigung des Uberbau-
ungsstandes gemass UEB der Gemeinden respektive kantonalem Richtplan:

— Hohes Bevolkerungsszenario gemass KRIP
— Mobilisierungsgrad unbebaute Bauzonen 70% (KRIP 2030: 50%)

— Mobilisierungsgrad bebaute Bauzonen (Ausbaugrad < 50%) auf 30-50% abgestuft nach
Raumtypenzugehdrigkeit und Zentrumsfunktion (KRIP 2030: Mobilisierungsgrad 10%)

Bei den Entwicklungsszenarien fir die Bevolkerung und die Beschéaftigten wird analog zum
KRIP mit den Werten des hohen Szenarios gerechnet, da davon auszugehen ist, dass die
Agglomeration Chur als Wirtschaftsmotor des Kantons und aufgrund der optimalen Lage wei-
terhin ein hohes Wachstum aufweist.

Auf Basis der im Agglomerationsprogramm Chur erfolgten Berechnungen, basierend auf der
Technischen Wegleitung zur Ermittlung des Bauzonenbedarfs in der Ortsplanung ergeben sich
die Werte in Tabelle 14. Insgesamt sind innerhalb der bestehenden WMZ total 10'800 Einwoh-
ner-Kapazitatsreserven mobilisierbar (KRIP-Berechnung: 5'700). Eine Gegeniberstellung mit
der Einwohnerprognose 2040 in den WMZ ergibt eine Kapazitatslicke von insgesamt 6'300
Einwohnern, welche sich mehrheitlich im urbanen Raum manifestiert.

Berechnung ohne C-Ge- Mobilisierbare Kapazititsreserve bis 2040 Zusiétzliche Ein-  Abweichung
meinden wohner 2040 in Prognose zu
Uniiberbaute  Uberbaute WMZ Total mobilisier- WMz (Prog-  mobilisierbarer
WMZ [EW] [EW] bare WMZ [EW] nose) Kapazitiat [EW]
Urbaner Raum 4'200 2'700 6'900 12'400 5'500
Suburbaner Raum 2'500 1'450 3'950 4'700 750
Suburban-touristischer In- 0 0 0 0
tensiverholungsraum 0
Touristischer Intensiverho- 0 0 0 0
lungsraum 0
Beitragsperimeter 6'700 4150 10'800 17'050 6'300
Bearbeitungsperimeter 6'700 4'150 10'800 17'050 6'300

Tabelle 14: Mobilisierbare Einwohner-Kapazitatsreserven in Wohn-, Misch- und Zentrumszonen bis 2040 ohne C-Ge-
meinden (Quelle: kantonale Berechnungen gemass Annahmen Agglomeration Chur fiir Horizont 2040).

Gemass dem Entwicklungsszenario hoch des KRIP sind bis 2040 in der Agglomeration Chur
zusatzlich ca. 8'500 Beschaftigte zu erwarten (vgl. Kapitel 4.2.1). Kantonale Berechnungen
zeigen, dass in der heutigen WMZ ca. 22'700 Beschaftigte angesiedelt sind, bei einem ver-
gleichbaren Potenzial wie bei den Einwohnern bestehen somit mobilisierbare Kapazitatsreser-
ven von ca. 2'900 Beschaftigten in WMZ. In den Arbeitszonen sind ca. 17.8ha mobilisierbare
Reserven vorhanden (R+K 2020), bei einem angestrebten Verbrauch von 250 m2 pro Vollzeit-
aquivalent ergibt dies 712 Vollzeitaquivalente.

Unter der Annahme, dass auch im Jahr 2040 ca. 26% der Beschaftigten in den Arbeitszonen
tatig sind, missen ca. 2'210 Beschaftigten zusatzlich in den Arbeitszonen angesiedelt werden.
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Quantitative Ziele bis 2040 (MOCA -Indikatoren)

Im AP 4G sind Uberprifbare Zielsetzungen zu funf Indikatoren des ,Monitoring und Controlling
der Agglomerationsprogramme® (MOCA) zu definieren: Modal Split, Unfalle, Einwohner nach
dV-Giteklassen und Beschaftigte nach OV-Glteklassen, Dichte der (iberbauten Wohn-, Misch-
und Zentrumszonen. Fir diese funf Indikatoren werden eine qualitative Aussage zur Zielrich-
tung und eine quantitative Aussage Uber das Ausmass der angestrebten Veranderungen im
Zeitverlauf erwartet. Mit den Teilstrategien Siedlung, Verkehr und Landschaft werden die nach-
folgenden quantitativen Ziele flir den Zeithorizont 2040 verfolgt. Die Zielwerte beziehen sich
jeweils auf den Beitragsperimeter (BeSA-Perimeter) der Agglomeration Chur.

MOCA 1: Modal Split (Anteil MIV nach Tagesdistanz)

MIV-Anteil 2010 MIV-Anteil 2015 MIV-Anteil Zielwert 2040
Agglomeration Chur 64.6% 65.9% 65.0%
Klassenbeste mittel-kleine Agglo- 56.6% 55.7%
meration
Durchschnitt mittel-kleine Agglome- 67.3% 67.0%
ration

Tabelle 15: MOCA 1: Modal Split Agglomeration Chur im Vergleich mit gleich klassierten Agglomerationen (Quelle:
ARE CH 2018, MOCA)

Im BeSA-Perimeter der Agglomeration Chur werden 65.9% der Tagesdistanzen mit dem mo-
torisierten Individualverkehr zuriickgelegt (vgl. Tabelle 15). Die restlichen Wege werden mit
dem offentlichen Verkehr, zu Fuss oder per Velo bewaltigt. Die Anteile dieser Verkehrsmittel
an den absolvierten Personenkilometern sollen erhéht werden. Die Agglomeration Chur setzt
sich zum Ziel, den Anteil des MIV auf 65.0% zu stabilisieren. Folgende Uberlegungen stiitzen
diese Zielsetzung:

— Die Entwicklungsschwerpunkte verfligen lber eine gute bis sehr gute OV-Erschlies-
sung. Auch die gezielte Erhdhung der Dichte erfolgt priméar an gut mit dem OV erschlos-
senen Standorten. Diese Standorte ergeben zudem kurze Wege fiir den Fuss- und Ve-
loverkehr.

— Das OV-Angebot und die Qualitat werden mit «Retica 30+» verbessert, die Abstimmung
zwischen (S-)Bahnnetz und Feinverteilung durch Busse mit « Transreno» optimiert.

— Die Einflhrung von Parkplatzmanagement sowie Mobilitdtsmanagement und der Fokus
auf eine siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung starken den Fuss- und Veloverkehr.

— Das Fuss- und Veloverkehrsnetz flir den Alltags- und Freizeitverkehr wird laufend ver-
bessert durch systematische Schwachstellenbehebung und Netzliickenschliessung.

MOCA 2: Unfille (Unfélle pro 1'000 Prasenzbevélkerung)

Unfalle 2014 Unfalle 2017 Unfalle Zielwert 2040
Agglomeration Chur 1.53 1.85 1.50
Klassenbeste mittel-kleine Agglo- 1.25 1.13 -
meration
Durchschnitt mittel-kleine Agglo- 1.83 1.72
meration

Tabelle 16: MOCA 2: Unfalle pro 1'000 Prasenzbevolkerung der Agglomeration Chur im Vergleich mit gleich klassier-
ten Agglomerationen (Quelle: ARE CH 2018, MOCA)
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Im BeSA-Perimeter der Agglomeration Chur werden 1.53 Verunfallte (Verletzte oder Getotete)
anhand der Prasenzbevolkerung fiir das Jahr 2014 und 1.85 Verunfallte fiir das Jahr 2017 ohne
Nationalstrassennetz ausgewiesen (vgl. Tabelle 16). Die Prasenzbevodlkerung berechnet sich
aus der Summe der Einwohner und der Halfte der Beschaftigten. Dieser Wert soll auf 1.50
Verunfallte anhand der Prasenzbevdlkerung gesenkt (gegeniiber 2017) respektive stabi-
lisiert (gegeniiber 2014) werden. Folgende Uberlegungen stiitzen diese Zielsetzung:

— Die Behebung von erfassten Unfallschwerpunkten und —haufungsstellen erhéht die
Verkehrssicherheit.

— Die Bundelung des Durchgangsverkehrs auf leistungsfahigen, ibergeordneten Stras-
sen reduziert Konflikte verschiedener Verkehrsmittel und erhdht die Verkehrssicherheit.

— Durch die Berlcksichtigung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit bei Pla-
nungen / Projekten fur die Aufwertung von Ortsdurchfahrten mit hoher Unfalldichte kén-
nen Gefahrenstellen entscharft und vorsorglich vermieden werden.

— Die subjektive Verkehrssicherheit wird neben der Beriicksichtigung bei der Aufwertung
von Ortsdurchfahrten zusatzlich im Rahmen der Schulwegsicherheit adressiert.

— Das Schliessen von Netzllicken im Fuss- und Veloverkehr und die Schwachstellenbe-
seitigung erhéhen die Sicherheit, da dies zur Entflechtung der Verkehrstrager beitragt.

MOCA 3 und 4: Einwohner und Beschiftigte nach OV-Giiteklassen

Anteil Einwohner 2014 Anteil Einwohner 2017 Anteil Einwohner Zielwerte 2040

OV-Giteklasse A 9.9% 7.4% 7.4%
OV-Giiteklasse B 29.2% 27.0% 27.3%
OV-Giiteklasse C 25.0% 27.7% 30.9%
OV-Giteklasse D 27.9% 30.4% 26.7%
Keine OV-Giiteklasse 8.0% 7.5% 6.9%

Tabelle 17: MOCA 3: Einwohner nach OV-Giiteklassen der Agglomeration Chur (Quelle: ARE CH 2018, MOCA)

Die Agglomeration Chur (BeSA-Perimeter) hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil an Einwoh-
nerinnen und Einwohnern in der OV-Giiteklasse A von 7.4% im 2017 auf 7.4% und im B
von 27.0% auf 27.3% zu stabilisieren und im C von 27.7% auf 30.9% zu steigern. In der
OV-Glteklasse D resultiert eine Abnahme von 30.4% auf 26.7% und von 7.5% auf 6.9% in
Gebieten ohne Giiteklasse.

Anteil Beschiftigte 2014  Anteil Beschiftigte 2017 Anteil Beschiftigte Zielwerte 2040

OV-Giiteklasse A 34.6% 28.4% 26.9%
OV-Giiteklasse B 17.7% 21.0% 22.3%
OV-Giiteklasse C 28.6% 31.5% 35.4%
OV-Giiteklasse D 14.3% 14.3% 11.6%
Keine OV-Giiteklasse 4.7% 4.8% 3.9%

Tabelle 18: MOCA 4: Beschéaftigte nach OV-Giiteklassen der Agglomeration Chur (Quelle: ARE CH 2018, MOCA)

Bei den Beschaftigten hat sich die Agglomeration Chur zum Ziel gesetzt, den Anteil der Be-
schiftigten in den OV-Giiteklassem A und B von 49.4% im 2017 auf 49.2% zu stabilisieren
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und im C von 31.5% auf 35.4% zu steigern. In der OV-Giiteklasse D resultiert eine Abnahme
von 14.3% auf 11.6% und von 4.8% auf 3.9% in Gebieten ohne Giiteklasse. Folgende Uberle-
gungen stitzen diese Zielsetzung:

Die an die Angebotsoptimierungen Bahn («Retica 30+») anschliessenden Bus-Opti-
mierungen (Transreno) fihren zu einer Neuerschliessung von Siedlungsgebieten —
insbesondere Arbeitszonen mit der OV-Giiteklasse C - und zu einer Taktverdichtung
von bestehenden Buslinien, allerdings ohne Auswirkungen auf die OV-Giiteklasse.

Die Stadt Chur als Hauptzentrum der Agglomeration ist sehr gut mit dem OV erschlos-
sen und kann durch Verdichtung wichtigen Raum fir neue Arbeitsplatze und Einwohner
anbieten. Grundsatzlich giltim gesamten Agglomerationsraum, dass an gut bis sehr gut
mit dem OV erschlossenen Lagen (insbesondere im Umfeld der multimodalen Dreh-
scheiben) die Dichte auch in bestehenden Wohn-, Misch- und Zentrumszonen gezielt
erhoéht wird.

Die Entwicklungsschwerpunkte Wohnen und Dienstleistung sind in zentralen Lagen mit
sehr guter OV-Giiteklasse (mehrheitlich B) angesiedelt. Allerdings findet in innerhalb
der bestehenden Bauzone auch in Gebieten mit einer tieferen OV-Glite eine weitere
Entwicklung statt.

Die Entwicklungsschwerpunkte Arbeit befinden sich teilweise in der OV-Giteklasse A
und B. Mit der Neuerschliessung oder verbesserten Erschliessung von weiteren Ar-
beitszonen und Entwicklungsschwerpunkten wird je nach Standort eine OV-Giiteklasse
C oder D ermdglicht.

MOCA 5: Dichte der liberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (Ew+B pro ha)

Dichte 2012 Dichte 2017 Dichte Zielwerte 2040
Agglomeration Chur 87.0 86.1 90.0 - 93.2
Klassenbeste mittel-kleine Agglomera- 112.6 114.0 -
tion
Durchschnitt mittel-kleine Agglomera- 63.0 64.5 -
tion

Tabelle 19: MOCA 5: Dichte der uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (Ew+B pro ha) in der Agglomeration

Chur im Vergleich mit gleich klassierten Agglomerationen (Quelle: ARE CH 2018, MOCA)

Die angestrebte Siedlungsentwicklung nach innen wird mit dem Indikator «Dichte der Gberbau-
ten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen» quantifiziert. Die Berechnung folgt Gber die Anzahl
Einwohner/innen und Beschaftigte (in Vollzeitdquivalenten) pro Hektare bebauter Bauzone
(Wohn-, Misch- und Zentrumszonen). Im BeSA-Perimeter der Agglomeration Chur wird im Jahr
2012 eine Dichte von 87.0 E+B/ha und im Jahr 2017 von 86.1 E+B/ha ausgewiesen (vgl. Ta-
belle 19). Die Agglomeration Chur setzt sich zum Ziel, die Dichte auf 90.0 bis 93.2 E+B/ha zu
steigern. Folgende Uberlegungen stiitzen diese Zielsetzung:

In den Entwicklungsschwerpunkten Wohnen / Dienstleistung werden hohe Dichten an-
gestrebt.

In den urbanen Gebieten (Chur, Landquart, und Domat/Ems) und suburbanen Ortschaf-
ten sind gezielte Verdichtungen gegeniber den heutigen Vorgaben geplant.

Die Entwicklungsdynamik in der Agglomeration Chur und der Preisdruck fihren zu einer
besseren Ausnltzung der bebauten und unbebauten Bauzonen und damit Erhéhung
der baulichen Dichte und der Nutzerdichte.

Seite 83



Agglomerationsprogramm Chur 4. Generation / Hauptdokumentation, 20. August 2021

6.1

Seite 84

Handlungsbedarf

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Der Handlungsbedarf ist fliir das AP 4G neu aufgesetzt
worden gemass Anforderungen Bund.

Der Handlungsbedarf ergibt sich aus dem Vergleich der Situations- und Trendanalyse mit dem
Zukunftsbild. In diesem Kapitel wird aufgezeigt, zu welchen Themen sich bezlglich Erreichung
des Zukunftsbildes ein Handlungsbedarf ergibt und wie dieser im Agglomerationsprogramm
adressiert wird. Dabei wird der identifizierte Handlungsbedarf den unterschiedlichen AP-Gene-
rationen zugeordnet:

— Handlungsbedarf, der bereits durch AP 1G-2G abgedeckt wird (AP 1G und 2G)
— Handlungsbedarf, der im Rahmen des AP 4G angegangen wird

— Handlungsbedarf, der vor allem aufgrund von Abhangigkeiten in der Planung oder wegen
zeitlichen und finanziellen Restriktionen im Rahmen von kommenden AP-Generationen
aufgegriffen wird

Siedlung

S — Dimensionierung Siedlungsgebiet: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Ent-
wicklung auf die bestehenden Siedlungsgebiete und spezifische Siedlungserweite-
rungsgebiete zu fokussieren.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild 2040 fokussiert die Siedlungsentwick-
lung innerhalb des bestehenden Siedlungsgebietes und wegen der Gberregional vorzusehen-
den Verkehrsabstimmung auf das Siedlungserweiterungsgebiet Neugut. Aufgrund des erwar-
teten Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstums (vgl. Analyse) und den noch bestehenden
Kapazitaten innerhalb der bestehenden Bauzonen bis 2040 sind weitere Siedlungserweite-
rungsgebiete auszuscheiden.

Exkurs Siedlungsgebiet im kantonalen Richtplan Graubiinden

Abbildung 53: Fristen Regional- und Ortsplanungsrevisionen fiir Festlegung des Siedlungsgebiets (Quelle Grafik: ARE GR
2018, Leitfaden)

Das Siedlungsgebiet ist im kantonalen Richtplan als Zwischenergebnis enthalten. Es ist Auf-
gabe der Regionen, das Siedlungsgebiet zu konkretisieren und definitiv festzulegen. Sie stit-
zen sich dabei auf die von den Gemeinden durchgefiihrte Uberpriifung der Bauzonenkapazitat
und die Ermittlung des langfristigen Bedarfs an Bauzonen (Planungshorizont 2040). Der Richt-
plan legt aber nicht fest, wie dieser Bauzonenbedarf zu ermitteln ist.
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Der Prozess ist so vorgesehen, dass eine Abstimmung zwischen regionaler Richtplanung und
kommunaler Ortsplanung erfolgt und das Siedlungsgebiet anschliessend gleichzeitig im regio-
nalen und kantonalen Richtplan vom Zwischenergebnis zu Festsetzung fortzuschreiben. Die
Festsetzung des Siedlungsgebiets im kantonalen Richtplan erfolgt spatestens nach der fiinf-
jahrigen Erarbeitungsfrist (vgl. Abbildung 53) d.h. im Jahr 2024 mit Genehmigung durch den
Bund.

Handlungsbedarf, mit AP 1G - 2G abgedeckt: In den vorhergehenden Generationen wurden
keine Massnahmen ausgearbeitet, die direkt auf den vorliegenden Handlungsbedarf abzielen.
Vielmehr betreffen viele Massnahmen den Handlungsbedarf der Innenentwicklung.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G —-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Mit der erwarteten Entwicklung in der Agglomeration Chur ist davon
auszugehen, dass weitere Siedlungserweiterungsgebiete bis 2040 notwendig sind. Die raum-
liche Definition von Siedlungsbegrenzungslinien gibt fiir die weiteren Entwicklungsiberlegun-
gen einen geordneten Rahmen vor. Einzonungen sind dort zu erméglichen, wo die Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung den Zielvorstellungen des kantonalen Richtplans entspricht und die
erganzenden Kriterien aus Agglomerationssicht (Grundlage Technische Wegleitung Bauzo-
nenbedarf) erflllt werden. Aus Uberregionaler Sicht wird die Entwicklung des Erweiterungsge-
biets Neugut (ESP Wohnen / Dienstleistung) vorangebracht.

Die mobilisierbaren Einwohnerkapazitaten in den bebauten und unbebauten Bauzonen (WMZ,
ohne C-Gemeinden) von aktuell 10’800 sind mdglichst auszuschopfen, die ESP gezielt zu ent-
wickeln und Verdichtungen an gut erschlossenen Lagen anzustreben.

Von den gemass Entwicklungsszenario zu erwartenden zusatzlichen 8’500 Beschaftigten (vgl.
Kapitel 0) arbeiten ca. 74% in Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (WMZ) und in Zonen fur
Offentliche Bauten und Anlagen (ZOBA). Diese werden grésstenteils in den bestehenden
Bauzonen, den ESP und innerhalb grob ermittelten WMZ-Erweiterungen Platz finden (vgl. Ta-
belle 20). Fur die restlichen 26% ist der Platzbedarf in den ESP innerhalb der bestehenden
Arbeitszonen zu mobilisieren. Des Weiteren werden auch Verdichtungsmadglichkeiten (unter-
nutzte und/oder brachliegende Bauzonen) geprift. Da sich diese Mobilisierung erfahrungsge-
mass als herausfordernd erweist, wird aus Uberregionaler Sicht die Entwicklung des Erweite-
rungsgebiets Neugut (ESP Arbeit) mittelfristig vorangebracht.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukinftige AP: Die im Zukunftsbild definierten Entwick-
lungsschwerpunkte weisen in etwa ein Potenzial von zusatzlich ca. 2’280 Einwohnern und ca.
3’460 Beschaftigten gegentber der rechtskraftigen WMZ auf. Mit den zusatzlichen Verdich-
tungsgebieten (Aufzonungen) kénnen weitere ca. 1’410 Einwohner/innen und ca. 720 Beschaf-
tigte aufgenommen werden (vgl. Tabelle 20). Bei einer prognostizierten Bevélkerungszunahme
von ca. 17’100 Einwohnern bleibt eine Differenz von ca. 2’300 Einwohner/innen bestehen. In
Bezug auf die Raumtypen bedeutet dies, dass fiir die 12'400 prognostizierten zusatzlichen
Einwohnerin WMZ im urbanen Raum insgesamt ca. 10'000 Kapazitatsreserven mobilisiert wer-
den kdnnen, im suburbanen Raum bei 4'700 prognostizierten Einwohnern in WMZ insgesamt
ca. 4'800. Sofern die Innenentwicklungspotenziale (ESP und Verdichtung) ausgeschopft sind,
sind zusatzlich zum Siedlungserweiterungsgebiet Neugut weitere Gebiete fiir eine Entwicklung
zu priufen.

Die bestehenden Arbeitszonen sind im Rahmen der regionalen und kommunalen Richt- und
Nutzungsplanung beziglich Entwicklung und Bedarf anhand der kantonalen Arbeitshilfe (ARE
GR 2020, Entwicklung und Bedarfsermittlung Arbeitszonen) zu Uberprifen. Auf kommunaler
Ebene sind dabei folgende Massnahmen zusatzlich zum Agglomerationsprogramm zu prifen:
Nutzung von unbebauten Bauzonen, Umnutzung von ZOBA, Umzonung von ZOBA zu Arbeits-
zone.
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Potenziale mit Massnahmen AP 4G Einwohner/innen Beschiftigte
Innerhalb rechtskraftiger WMZ (ohne C-Gemeinden) 10’800 2’900
Aufzonungen gegenuiber rechtskraftiger WMZ 3’690 4’180
ESP Wohnen / Dienstleistung (ohne Neugut) 2'280 3’460
Innenentwicklung Stadt Chur, Landquart, Domat/Ems 5’30 7°20
- Innenentwicklung in weiteren Gemeinden 8'80
ESP Arbeit (ohne Neugut) 100 2410
Erweiterungsgebiet Neugut 210 1’570
Total 14’800 11°060
davon 3'980 in Arbeitszonen
Zunahme Einwohner und Beschéftigte geméss Prognose 17’100 8’500
davon 2'210 in Arbeitszonen
Erweiterungsbedarf 2’300 -

Tabelle 20: Zusatzliche Einwohner und Beschaftigte in Entwicklungsschwerpunkten und Verdichtungsgebieten und
Erweiterungsbedarf (Berechnungen: ARE GR, Basis KRL, RRK, Abschatzungen Stadt Chur)

S — Innenentwicklung: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Dichten in den urbanen
Gebieten und suburbanen Ortschaften gezielt zu erh6hen und die Entwicklung in
Schwerpunkten in den urbanen Gebieten zu fokussieren.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild formuliert das Ziel, bestehende Bauzo-
nen haushalterisch zu nutzen und vorhandene Reserven sowie Verdichtungspotenziale zu ak-
tivieren. Die Ausweisung der Einwohnerkapazitaten zeigt allerdings auf, dass eine alleinige
Verdichtung der bestehenden Bauzonen bis 2040 nicht ausreichen wird. Nebst den Verdich-
tungsgebieten werden anhand der Entwicklungsschwerpunkte weitere innere Reserven mobi-
lisiert. Die Dichte und der Uberbauungsgrad der Arbeitszonen weisen zudem grésseres Poten-
zial auf.

Exkurs Innenentwicklung im kantonalen Richtplan Graubiinden

Der kantonale Richtplan enthalt bezlglich Innenentwicklung folgende Vorgaben: Die Strategien
und Schwerpunkte sind auf regionaler Ebene eng aufeinander abzustimmen. Im urbanen Raum
werden insbesondere an zentralen und gut erschlossenen Lagen grundsatzlich hohe bauliche
Dichten angestrebt. Im suburbanen Raum wird unter Berlcksichtigung von angemessenen
baulichen Dichten prioritar eine Entwicklung innerhalb des bestehenden Siedlungsgebiets an-
gestrebt, wobei der Aufwertung der Ortskerne einen hohen Stellenwert einnimmt. Nutzungspo-
tenziale an mit OV gut erschlossener Lage (OV-Giiteklassen A-C) werden prioritdr und mit
hoher baulicher Dichte entwickelt. Im landlichen Raum sind die Nutzungspotenziale an gut er-
schlossener Lage in Regionalzentren und Orten mit Stitzfunktion auszuschdpfen. Des Weite-
ren werden Mindestdichten fir die die Wohn-, Misch- und Zentrumszonen nach Raumtypen im
KRIP differenziert.

Der KRIP umschreibt allerdings die Verdichtungsgebiete nicht raumlich konkret, die fir Ver-
dichtungen geeigneten Gebiete sind zu bezeichnen (Entwicklungsschwerpunkte, Verdich-
tungsgebiete) und Massnahmen zur Aktivierung der vorhandenen Potenziale festzulegen.

Handlungsbedarf, mit AP 1G - 2G abgedeckt: Mit den ersten beiden Generationen wurden
bereits verschiedenste Massnahmen zur Innenentwicklung u.a. auch in Arbeitsplatzgebieten
angedacht und mehrheitlich bereits umgesetzt.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G — 2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.
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Handlungsbedarf AP 4G: In den urbanen Gebieten sind die verkehrlich optimal erschlossenen
Verdichtungsgebiete auszuweisen und diese Potenziale sowie die Potenziale in den Entwick-
lungsschwerpunkten zu mobilisieren. Fir die Realisierung sind die gewlnschten Entwicklun-
gen zu prazisieren, qualitatssichernde Massnahmen zu definieren und die bendtigte Infrastruk-
tur sicherzustellen.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die Entwicklungsschwerpunkte sind
weiter zu entwickeln und bei einem Ausbleiben der Mobilisierung von inneren Reserven An-
reize zu deren Entwicklung zu schaffen.

S - Siedlungsqualitat: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Siedlungsqualitat zu
steigern, die Ortszentren liber aktive Strassenraumgestaltung zu optimieren und quali-
tativ hochwertige Griinrdume zu schaffen.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild nimmt die Siedlungsqualitat einen hohen
Stellenwert ein. In der Analyse wird allerdings deutlich, dass die Strassenraume in den Orts-
zentren stark verkehrsorientiert ausgestaltet sind. In der Stadt Chur besteht zudem in einigen
Quartieren eine Unterversorgung an 6ffentlich zugénglichen Grinraumen.

Handlungsbedarf, mit AP 1G-2G abgedeckt: Abgesehen von der Massnahme im AP 1G zur
Abstimmung von Stadtebau und Verkehr beim Ausbau Rosenhligel/Obertor/Plessurquai, wur-
den im AP1G respektive 2G keine Massnahmen zur Siedlungsqualitat ausgearbeitet.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G — 2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Abstimmung Ausbau Rosenhligel/Obertor/Plessurquai im
Bereich Stadtebau und Verkehr (Massnahme 11)

Handlungsbedarf AP 4G: Eine hohe Siedlungsqualitat soll in der ganzen Agglomeration Chur
sichergestellt werden. Im Rahmen von Betriebs- und Gestaltungskonzepten ist der Aufwertung
von Strassenrdumen beziglich Aufenthaltsqualitat, Siedlungsklima, Freiraumqualitat und Ver-
netzungsaspekten (Biodiversitatsachsen) ein hohes Gewicht einzurdumen, was auch einen po-
sitiven Effekt auf die Verkehrsentwicklung (Umsteigen auf Velo- und Fussverkehr) ergibt. Das
Grinraumangebot in unterversorgten Quartieren in der Stadt Chur ist zu verbessern und die
Gestaltung und Ausstattung bestehender Grinraume in den weiteren Gemeinden grundsatz-
lich zu optimieren.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukinftige AP: In den kinftigen Generationen des AP
gilt es, die Siedlungsqualitat und die Versorgung von Griinrdume auf wandelnde Anspriiche
(Stichwort 6kologische Infrastruktur) laufend anzupassen und die qualitativen Aspekte mit der
stetigen Verdichtung weiterzuentwickeln.

Landschaft (und Umwelt)

L — Erholung und Schutzinteressen: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Naherho-
lung in Siedlungsgebietsndhe weiter zu entwickeln und optimal zu erschliessen unter
Einbezug der vorhandenen Schutzinteressen.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild thematisiert das siedlungsnahe Erho-
lungsgebiet mit seiner Bedeutung fir die Bevolkerung und den Tourismus. und andererseits
auch mit seiner Bedeutung fir die Siedlungsqualitat. Die Analyse zeigt auf, dass an den Sied-
lungsrandern gut erreichbare Naherholungsraume vorhanden sind, diese aber einerseits einem
immer hoheren Nutzungsdruck ausgesetzt sind und dadurch die Schutzinteressen gefahrdet
werden.
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Handlungsbedarf, mit AP 1G - 2G abgedeckt: In den vorangehenden Generationen wurden
keine Massnahmen entlang des Handlungsbedarfs Erholung und Schutzinteressen ausgear-
beitet.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G — 2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Mit dem stetig wachsenden Bedurfnis nach (touristischer) Erholung
und der zunehmenden Bevoélkerungs- und Beschaftigtenzahl ist eine umsichtige Entwicklung
der Naherholungsgebiete fir die Agglomeration Chur von hoher Bedeutung. Durch die Ent-
wicklung der siedlungsnahen Erholungsgebiete wird auf die steigende Nachfrage nach Riick-
zug sowie Erholung angrenzend an das Siedlungsgebiet reagiert. Dabei ist auszuloten, welche
Nutzung unter Wahrung der Schutzinteressen maglich ist.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die Erholung erhalt in der gesamten
Agglomeration aufgrund steigender Bevdlkerungszahlen und Besucheraufkommen und der
Entwicklung im Tourismusbereich eine noch starkere Bedeutung. Die Erschliessung des Erho-
lungsangebots durch den Fuss- und Veloverkehr ist gezielt zu untersuchen und zu verbessern.
Zudem ist in den kommenden Generationen die Besucherlenkung sowie die Parkierung in wei-
teren Erholungs- und Naturrdumen zu thematisieren.

Die Gemeinde Tschiertschen-Praden prift zudem in einem ergebnisoffenen Prozess eine tou-
ristische Verbindung nach Arosa mittels einer Pendelbahn zum Weisshorn und einer Rickflih-
rungspiste durch das Urdental. Gleichzeitig sollen mit dem Rickbau des eigenen Skigebiets
beim Farurtal, Hihnerképfe und Prader-Alp die Flachen des Natur- und Landschaftsschutzes
massgeblich kompensiert und erweitert werden.

L - Okologie: Der Handlungsbedarf besteht darin, die 6kologische Vernetzung zu erhal-
ten und zu férdern und damit die Biodiversitat zu erhalten.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild erhalten die geschitzten Natur- und Land-
schaftsraume und die Vernetzungsachsen einen hohen Stellenwert. Die 6kologische Vernet-
zung von naturlichen Lebensraumen erméglicht die Migration und Verbreitung von Tieren und
Pflanzen. Sie ist fur viele Arten von zentraler Bedeutung und ist daher langfristig sicherzustel-
len. Die Analyse zeigt jedoch auf, dass teilweise starke Zerschneidungen durch Infrastruktur-
anlagen vorhanden sind sowie wichtige Vernetzungs- und Strukturelemente - trotz vorhande-
nen Wildtierkorridoren - fehlen.

Handlungsbedarf, mit AP 1G - 2G abgedeckt: In den vorangehenden Generationen wurden
keine Massnahmen entlang des Handlungsbedarfs Okologie ausgearbeitet.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G — 2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Auf der raumplanerischen Ebene werden im Hinblick auf eine lang-
fristig qualitativ und quantitativ gesteuerte Siedlungsentwicklung in der Agglomeration Chur
Gebiete dank Siedlungsbegrenzungslinien freigehalten, welche im Interesse der ékologischen
Vernetzung sowie des Orts- und Landschaftsbildes sind. Neben den Vernetzungsachsen die-
nen auch die Siedlungstrenngtrtel der Gliederung der Landschaft. Die zerschneidende Wir-
kung von Infrastrukturanlagen insbesondere im Talboden ist aufgrund der Barrierewirkung und
in Bezug auf die Siedlungsentwicklungsmdglichkeiten zu adressieren. Wo notwendig sind die
Vernetzungsstrukturen zu starken.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Durch die wachsende Bevdlkerung
steigt der Nutzungsdruck auf die natirlichen Lebensraume und auf die Flussufer. Die Erhaltung
und Férderung der Flachen, welche zur Wahrung der 6kologischen Vernetzung und damit auch
der Biodiversitat dient, kommt somit auch in kinftigen Generationen des
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Agglomerationsprogramms eine wichtige Rolle zuteil. Die Aufhebung der Trennwirkung von
Infrastrukturen im Rheintal ist langfristig weiter zu verfolgen.

L - Kulturlandschaften: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Kulturlandschaften fiir
Mensch, Natur und produzierende Landwirtschaft zu erhalten.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild erhalten die Kulturlandschaften einen
wichtigen Stellenwert als Gebiete, welche unter anderem zur hohen Siedlungs-, Wohn- und
Erholungsqualitat der Agglomeration beitragen. Die Analyse zeigt jedoch auf, dass diese Land-
schaften durch das weitere Siedlungs- und Verkehrswachstum unter Druck geraten.

Handlungsbedarf, mit AP 1G - 2G abgedeckt: In den vorangehenden Generationen wurden
keine Massnahmen entlang des Handlungsbedarfs Kulturlandschaften ausgearbeitet.
Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G — 2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Bei der Definition von Siedlungsbegrenzungslinien werden die Kul-
turlandschaften mit einbezogen und in ihrem Umfang geschutzt. Besonderes Augenmerk ist
auf den Ubergang von den Siedlungsgebieten in die Kulturlandschaften zu setzen und Sied-
lungsrander entsprechend zu gestalten.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zuklnftige AP: Bei der Prifung allfalliger zusatzlicher
Siedlungserweiterungsgebiete und bei Uberlegungen zur weiteren Optimierung des strategi-
schen Strassennetzes ist dem Erhalt und der Einbettung der Kulturlandschaften ein hoher Stel-
lenwert beizumessen.

Gesamtverkehr, Motorisierter Individualverkehr, Verkehrssicherheit

GV - Modal-Split: Der Handlungsbedarf besteht darin, das Verlagerungspotenzial vom
MIV auf den OV und den FVV in der gesamten Agglomeration zu aktivieren.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild sieht vor, dass der Anteil von anderen
Verkehrsmitteln (OV, FVV) am Modal-Split steigt. Unter Beriicksichtigung der Siedlungsent-
wicklung wird in der Trendanalyse aufgrund des Wachstums von Einwohnern und Beschaftig-
ten ein Wachstum der MIV-Verkehrsbelastungen bis 2040 erwartet. Gemass Situationsanalyse
ist das Verlagerungspotenzial auf den OV und FVV auf vielen relevanten Abschnitten vorhan-
den.

Handlungsbedarf bereits abgedeckt: Es wurden bereits punktuelle Optimierungen am Ver-
kehrsangebot wie Netzerganzungen beim Fuss- und Veloverkehr oder Ausbau von Multimoda-
len Drehscheiben und Bahnhdfen umgesetzt.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Diverse Massnahmen Fuss- und Veloverkehr AP 1G und
2G, diverse Massnahmen zur Optimierung 6ffentlicher Verkehr sowie Busbeschleunigungen
auf verschiedenen Einfallsachsen.

Handlungsbedarf AP 4G: Bezuglich Lenkung der Verkehrsnachfrage sind weitere Anstrengun-
gen notwendig, insbesondere bei Mobilitats- und Verkehrsmanagement. Neben der Aktivierung
der Velopotenziale (vgl. Handlungsbedarf FVV), stehen beim OV die Angebotsverbesserungen
bei Bahn und Bus und die Aktivierung der Potenziale hinsichtlich intermodaler Wegketten bei
den multimodalen Drehscheiben im Fokus (vgl. Handlungsbedarf OV).

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die Moéglichkeiten im Bereich Mobilitats-
und Verkehrsmanagement sind auszuschépfen. Die Potenziale der Verkehrsverlagerung im
OV und im FVV sind weiter zu aktivieren (vgl. Handlungsbedarf OV und FVV).
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GV - Strategisches Netz und MIV-Lenkung: Der Handlungsbedarf besteht einerseits da-
rin, das strategische Strassennetz 2040 so umzusetzen und zu betreiben, dass die MIV-
Belastung des Siedlungsgebiets reduziert und eine Kanalisierung des MIV auf den da-
fiir vorgesehenen Achsen erreicht werden kann. Andererseits sind die Voraussetzun-
gen fiir die MIV-Lenkung hinsichtlich Routenwahl zu verbessern.

Exkurs Sachplan Verkehr, Teil Strasse

Die weitere Entwicklung des Nationalstrassennetzes ist im Strategischen Entwicklungspro-
gramm Nationalstrasse (STEP NS, 2018) und dem Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Natio-
nalstrasse (SIN, 2018) dargelegt. Die in diesen Ubergeordneten Planungs- und Koordinations-
instrumenten enthaltenen Vorhaben werden vollumfénglich durch den Bund finanziert.

Diese Vorhaben werden ihrem Realisierungshorizont entsprechend in den Agglomerationspro-
grammen bericksichtigt, insbesondere im Zukunftsbild und in den Teilstrategien. Hingegen ist
es nicht méglich, Uber ein Agglomerationsprogramm zusatzliche Vorhaben einzubringen, we-
der in das STEP NS noch in den SIN. Weitergehende Massnahmen wie z.B. der Autobahnan-
schluss Chur Mitte sind im Sachplanverfahren einzubringen und zu prifen. Ausnahmen von
diesem Grundsatz sind nur mdglich, wenn vorgangig zur Programm-Einreichung die Prifung
durch das ASTRA positiv ausgefallen ist. In Rlicksprache mit dem ASTRA kénnen im Rahmen
des AP 4G folgende beiden Projekte als tibergeordnete Massnahmen aufgefiihrt werden:

— UMSV4.1 Geschwindigkeitsharmonisierungs- und Gefahrenwarnungsanlage A13 Rothen-
brunnen — Landquart

— UMSV4.2 Bauliche Verlangerung Beschleunigungsspur A28 Richtung Davos

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das strategische Netz 2040 setzt sich aus optimal mitei-
nander verknlUpften Hochleistungs-, Hauptverkehrs- und Verbindungsstrassen zusammen. Es
ist leistungsfahig und konsistent. Abschnitte mit hohen Verkehrsbelastungen verlaufen nach
Méglichkeit ausserhalb des Siedlungsgebietes. Heute sind vor allem in der Stadt Chur einzelne
Abschnitte stark belastet, die nicht auf grosse Belastungen ausgelegt sind. Weiter stellen die
regelméassigen Ausweichverkehre infolge Uberlastungen durch den touristischen Verkehr eine
Belastung fiir Siedlungsgebiete und Bevolkerung dar, insbesondere entlang der Kantonsstras-
sen im unteren Domleschg und in Imboden sowie im Rheintal zwischen Chur und der Herr-
schaft. Zudem fehlt eine aktive Steuerungsmdglichkeit auf dem Hauptverkehrs- und Verbin-
dungsstrassennetz.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Einzelne fiir das strategische Netz relevante Verkehrs-
knoten wie bspw. die Umgestaltung des A13-Anschlusses Chur Sud inkl. Netzoptimierungen
in Chur West und die Umgestaltung des Anschlusses der Ems-Werke an die Kantonsstrasse
konnten umgesetzt werden. Zudem sind in zahlreichen Gemeinden verkehrsberuhigte Zonen
umgesetzt respektive noch in Planung, welche die Bindelung des Verkehrs auf dem strategi-
schen Netz unterstitzen.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Parkleitsystem Innenstadt Chur (Massnahme 14, AP 1G).

Handlungsbedarf AP 4G: Als zweckmassig nachgewiesene Erganzungen des strategischen
Netzes sind umzusetzen. In den hoch ausgelasteten Fokusrdumen (F1 Rhazins — Bonaduz —
Tamins — Ems, F2 Chur, F3 Zizers und F4 Landquart) sollen Verkehrsstrome besser gelenkt
und allfalliges Potenzial bei der Verkehrssteuerung genutzt werden. Die Uberlastungen in der
Stadt Chur insbesondere auf den Einfallsachsen sind zu reduzieren und der Ausweichverkehr
durch die Ortschaften in den Regionen Imboden und Landquart bei Uberlasteter A13 insbeson-
dere in Fahrtrichtung Nord einzudammen.
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Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP respektive Ausblick Entwicklung Natio-
nalstrasse (STEP NS): Die Massnahmen gemass dem zu erarbeitenden Verkehrsmanage-
mentkonzept sind umzusetzen, hinsichtlich Effektivitat regelmassig zu Gberprifen und mit der
Weiterentwicklung des strategischen Netzes abzustimmen. Weitere Anpassungen und gros-
sere Erganzungen am strategischen, insbesondere dem Nationalstrassen-Netz (Ausbau/Um-
gestaltung Kreisel Landquart, Ausbau Anschluss Reichenau, 4-Spurausbau Reichenau-Rot-
henbrunnen, Umgestaltung Anschluss Chur Nord) sind mit dem ASTRA zu koordinieren ge-
mass dem im Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Nationalstrasse beschriebenen Verfahren.
Die Querverbindung Schanfiggerstrasse (Bricke St.Luzi) als Ergdnzung des strategischen
Netzes ist weiter voranzutreiben.

GV - Siedlungsvertraglichkeit MIV: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Auswirkun-
gen der Verkehrsbelastungen in empfindlichen Siedlungsgebieten zu reduzieren und
damit auch die Verkehrssicherheit insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr zu er-
hohen. Es stehen einerseits die Belastungen durch Larm- und Luftschadstoffimmissio-
nen im Fokus, andererseits die periodischen libermédssig hohen Belastungen von Orts-
durchfahrten, insbesondere in historisch gewachsenen, engen Ortskernen.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild sieht vor, dass die durch die Siedlungs-
gebiete fihrenden Hauptverkehrsstrassen fur alle Verkehrsteilnehmenden und die Bevolke-
rung attraktiv und sicher gestaltet sind. Die Agglomeration weist gemass Situationsanalyse
jedoch verschiedene Ortsdurchfahrten mit Defiziten hinsichtlich der Vertraglichkeit des Ver-
kehrsaufkommens auf, wobei dieses heute oft auf den touristischen Verkehr an den Wochen-
enden zurickzuflhren ist. Unter Beriicksichtigung der erwarteten Verkehrsentwicklung bis
2040 ist damit zu rechnen, dass die Beeintrachtigungen auch im taglichen Verkehr zu den
Spitzenzeiten zunehmen respektive verstarkt wahrgenommen werden.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Mit den Massnahmen 7a und 7b des AP 2G wurde eine
auf die Siedlungsentwicklung in Chur West abgestimmte Optimierung des Strassennetzes um-
gesetzt. Im Dorfkern von Domat/Ems wurde bereits ein Betriebs- und Gestaltungskonzept, wel-
ches die Defizite gemass Analyse beseitigt, umgesetzt.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Parkleitsystem Innenstadt Chur (Massnahme 14, AP 1G).

Handlungsbedarf AP 4G: Neben der Optimierung des strategischen Netzes stehen die Aufwer-
tungen von Ortsdurchfahrten im Vordergrund, welche eine Reduktion der Verkehrsauswirkun-
gen, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit und Rahmenbedingungen fiir Fuss- und Velo-
verkehr sowie eine gestalterische Aufwertung zum Ziel haben.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Weitere Ortsdurchfahrten mit ausgewie-
senem Handlungsbedarf sowie durch die Erganzung des strategischen Netzes entlastete
Strassenabschnitte sind auf die Anliegen des Umfelds, der anderen Verkehrstrager und der
Qualitat der offentlichen Strassenraume auszurichten. Zwischen Tschiertschen-Praden und
Bahnhof Molinis (Gemeinde Arosa) wird ein schrittweiser wintersicherer Ausbau der Strasse
als direkte Verbindung gepruft.

GV - Strassengebundener OV (Bus): Der Handlungsbedarf besteht darin, die Behinde-
rungen durch Verkehrsiiberlastungen zu reduzieren und damit die Fahrplanstabilitat
und Zuverlissigkeit des strassengebundenen, und zum Teil elektrifizierten OV zu ver-
bessern und seine Attraktivitat und Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem MIV zu stei-
gern.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Der strassengebundene o6ffentliche Verkehr erhalt im Zu-
kunftsbild auch auf den Achsen des strategischen Netzes eine moglichst hohe Prioritat; auf
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Grund der ausgepragten Linearitat der Agglomeration im Talboden gibt es kaum Alternativrou-
ten fir den strassengebundenen OV. Die Situationsanalyse zeigt, dass analog zu den Orts-
durchfahrten auch die Regionallinien vor allem durch das hohe Verkehrsaufkommen an den
Wochenenden betroffen sind. Innerhalb des Siedlungsgebietes der Stadt Chur flihrt jedoch
auch der tagliche Verkehr in den Spitzenzeiten zu spirbaren Behinderungen. Mit der Verkehrs-
entwicklung bis 2040 durfte sich die Situation diesbezulglich verscharfen.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Vereinzelt wurden in der Stadt Chur Busbevorzugungs-
massnahmen an Lichtsignalanlagen sowie punktuell Busspuren realisiert.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Optimierung 6ffentlicher Verkehr Stadtgebiet Chur (Mas-
snahmen 2b und 2c AP2G), Busbeschleunigung auf den Einfallsachsen von Chur (Massnah-
men 3a bis 3d AP 2G).

Handlungsbedarf AP 4G: Die Erganzungen des strategischen Netzes schaffen die Vorausset-
zungen flr eine spurbare Entlastung neuralgischer Abschnitte in der Stadt Chur. Weiter spielt
das Verkehrsmanagement eine wichtige Rolle, da die systematische Priorisierung des OV auf
der Strasse eine der zentralen Zielsetzungen des Verkehrsmanagements darstellt. Zudem sind
Optimierungen der Linienfihrung und eine Elektrifizierung spezifischer Linien vorgesehen.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Massnahmen zur OV-Priorisierung ge-
mass Umsetzung Verkehrsmanagementkonzept.

SV — Verkehrssicherheit: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Anliegen der objekti-
ven und subjektiven Verkehrssicherheit systematisch in die laufenden Planungen und

Projektierungen zu integrieren. Erkannte Problemstellen und -abschnitten sind im Rah-
men von Unterhaltsarbeiten oder Umgestaltungen zu sanieren.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Die Verkehrssicherheit wird im Zukunftsbild ver-
schiedentlich thematisiert, einerseits grundsatzlich bei der Verkehrsabwicklung und anderer-
seits spezifisch bei sicheren Ortsdurchfahrten und einer sicheren Fuss- und Veloinfrastruktur.
Die Situationsanalyse zur objektiven Verkehrssicherheit zeigt, dass die Agglomeration Chur
gemessen an ihrer Ausdehnung keine Uberméssig hohe Dichte von Unfallschwerpunkten oder
-haufungsstellen aufweist. Die subjektive Verkehrssicherheit insbesondere in den Ortszentren,
auf den Schulwegen etc. ist entscheidend daflr, ob die gewiinschte Mobilisierung respektive
Verlagerung auf den FVV gelingt. Deshalb kommt der Aufwertung von Ortsdurchfahrten auch
bei objektiv gering belasteten Abschnitten ein hoher Stellenwert zu. Verkehrsberuhigende Mas-
snahmen sind in vielen Gemeinden bereits flichendeckend umgesetzt.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Mit dem umgestalteten Anschluss Chur Siid an die A13
wurde ein wichtiger Unfallschwerpunkt beseitigt. Die Mehrheit der Gemeinden hat mit der Re-
alisierung von mehrheitlich flachendeckenden Verkehrsberuhigungen bereits einen wichtigen
Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf ihnrem Strassennetz geleistet.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich teilweise noch in Umsetzung und
decken einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Diverse Massnahmen Fuss- und Veloverkehr AP
1G und 2G welche zu einer sicheren Fuss- und Veloinfrastruktur beitragen.

Handlungsbedarf AP 4G: Neben der ohnehin bestehenden Sanierungspflicht von Unfallschwer-
punkten ist der Behebung der weiteren ermittelten Problemstellen (Unfallhdufungsstellen, Stre-
cken mit hoher Unfalldichte) eine hohe Prioritdt zuzuweisen. Dies geschieht idealerweise in
Kombination mit der Behebung des Handlungsbedarfs in weiteren Themen wie beispielsweise
Siedlungsvertraglichkeit MIV oder Fuss- und Veloinfrastruktur. Dies betrifft auch die subjektive
Verkehrssicherheit, welche zusatzlich auf den Schulwegen thematisiert wird. Der Anteil an ver-
kehrsberuhigten Gebieten wird in der gesamten Agglomeration wo noch notwendig erhéht.
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Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die Sicherstellung der objektiven und
subjektiven Verkehrssicherheit ist eine Daueraufgabe und im Sinne eines Querschnittthemas
bei allen Planungen zu bericksichtigen. Die Moéglichkeiten zur Anndherung an eine «Vision
zero» sind weiter zu Uberprifen.

Offentlicher und kombinierter Verkehr

Hinweis: Der Handlungsbedarf zum strassengebundenen OV ist im Handlungsbedarf Gesamt-
verkehr « GV — strassengebundener OV» aufgezeigt.

OV - Regionales Bahn- und Busangebot: Der Handlungsbedarf besteht darin, das regi-
onale OV-Angebot auf Schiene und Strasse an die Ausbauten und Anderungen im
Fernverkehr anzupassen.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild sieht vor, dass die Bahnverbindungen
das Ruickgrat eines leistungsfahigen offentlichen Verkehrs bilden mit einem leistungsfahigen
Bussystem als Erganzung. Die Analyse zeigt, dass der OV innerhalb der Agglomeration insbe-
sondere auf Bahnstrecken konkurrenzfahig ist. Die Bahn-Busbeziehungen und Taktdichten
sind allerdings zu optimieren. Mit der RhB als «S-Bahn» und Bus sowie Postauto als Feinver-
teiler sind dazu gute Voraussetzungen fir ein effizientes OV-System vorhanden. Aktuell sind
allerdings auf einzelnen Streckenabschnitt Bus-Verlustzeiten infolge MIV-Uberlastung proble-
matisch fiir ein optimales Angebot.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Im Sachplan Verkehr ist die RhB-Doppelspur Landquart
— Malans als Ausbauvorhaben vorgesehen; sie steht bereits kurz vor der Inbetriebnahme. Da-
mit werden flr die RhB die Voraussetzungen zur Weiterentwicklung zur «S-Bahn» geschaffen.
Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Im STEP-AS 2035 sind weitere Ausbaumassnahmen an den multi-
modalen Drehscheiben Landquart und Chur West enthalten. Diese ermdglichen u.a. einen An-
gebotsausbau im Personenverkehr und ein Wachstum im kombinierten Guterverkehr. Mit den
Angebotskonzepten Retica 30+ und Transreno hat der Kanton den Angebotsausbau in der
Agglomeration Chur konzipiert. Die Angebotssystematik des Busangebots wird vereinfacht und
auf das neue Bahnangebot gemass Ausbauschritten STEP 2035 abgestimmt. Wo technisch
und finanziell sinnvoll sind suboptimal oder nicht erschlossene Siedlungsgebiete an das Bus-
netz anzubinden. Um die Verlasslichkeit des strassengebundenen OV zu verbessern, werden
Managementmassnahmen und Buspriorisierungen umgesetzt. Die Ubergeordneten Ausbau-
massnahmen werden zudem genutzt, um die multimodalen Drehscheiben zu optimieren (vgl.
Handlungsbedarf OV — Intermodalitét).

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die OV-Angebote sind weiterhin attrak-
tiver und leichter merkbar zu gestalten, so dass die Hemmschwelle zur OV-Benutzung weiter
sinkt und das Potenzial besser ausgeschopft werden kann.

OV - Intermodalitit: Der Handlungsbedarf besteht darin, die Rahmenbedingungen fiir
die Intermodalitit systematisch zu verbessern.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild sieht vor, dass die multimodalen Dreh-
scheiben mit Anschluss Fernverkehr (Chur und Landquart) optimale Rahmenbedingungen flr
den Wechsel zwischen Anbietern und Verkehrsmitteln bieten. Alle multimodalen Drehscheiben
(zusatzlich: Untervaz, Domat/Ems, Chur West) verfligen zudem Uber einen hohen Standard an
multimodalen Elementen. Die Analyse zeigt auf, dass die Multimodalitat weiter verbessert wer-
den kann und insbesondere auch die Attraktivitdt der multimodalen Drehscheiben sowie wei-
terer Bahnhofe Optimierungspotenzial aufweist.
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Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Mit dem laufenden Ausbau der multimodalen Dreh-
scheibe Chur Hauptbahnhof bietet dieser bereits einen hohen Qualitatsstandard fiir Intermo-
dalitat zwischen SBB, RhB, Regional- und Stadtbus sowie Velo- und Fussverkehr.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich noch in Umsetzung und decken
einen Teil des Handlungsbedarfs ab: keine.

Handlungsbedarf AP 4G: Die multimodalen Drehscheiben und weitere Bahnhéfe werden opti-
miert durch ideale Umsteigebeziehungen zwischen strassen- und schienengebundenem OV,
attraktiver Anbindung ans Fuss- und Velonetz sowie genligenden und sicheren Velo-Abstell-
anlagen. Die Attraktivitat der Drehscheiben und der Bahnhofe wird grundsatzlich und insbe-
sondere auch in Bezug auf Aufenthaltsqualitat optimiert.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukinftige AP: Die Rahmenbedingungen fir die Inter-
modalitat sind weiterhin zu verbessern und so zu gestalten, dass der Wechsel zwischen An-
bietern und Verkehrsmitteln moglichst einfach und sicher abgewickelt werden kann.

Fuss- und Veloverkehr

Hinweis: Der Handlungsbedarf zur Verkehrssicherheit im Fuss- und Veloverkehr ist im Hand-
lungsbedarf Gesamtverkehr « GV — Verkehrssicherheit» aufgezeigt.

FVV — Regionales Velonetz: Der Handlungsbedarf besteht darin, beim regionalen Velo-
netz die Attraktivitat zu steigern, die Sicherheit zu verbessern, Schwachstellen zu be-
heben sowie Netzliicken zu fiillen.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild sind die urbanen und suburbanen Gebiete
durch ein dichtes und flachendeckendes Velowegnetz erschlossen. Die Analyse zeigt aller-
dings, dass das regionale Netz noch diverse Schwachstellen und Netzllicken aufweist. Damit
das Velo eine zentrale Rolle im Alltags- und Freizeitverkehr Gbernehmen kann, mussen die
Rahmenbedingungen deutlich verbessert werden.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Mit dem Sachplan Velo hat der Kanton bereits ein aus-
differenziertes Velonetz fir Alltags- und Freizeitverkehr definiert, welches teilweise bereits be-
steht.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich teilweise noch in Umsetzung und
decken einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Diverse Massnahmen Veloverkehr AP 1G und
2G.

Handlungsbedarf AP 4G: Der Schwerpunkt des AP 4G liegt auf einer verstarkten Aktivierung
der Velopotenziale auf den kantonalen und regionalen Verbindungsachsen innerhalb und zwi-
schen den Siedlungsgebieten.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Das Potenzial im Veloverkehr ist auf der
Grundlage des kantonalen Sachplans Velo mit weiteren Massnahmen auf regionalen Verbin-
dungen und in der Flache zu realisieren.

FVV — Alltagsveloverkehrsroute: Der Handlungsbedarf besteht darin, eine liberregio-
nale, qualitativ hochwertige und schnelle Verbindung fiir den Alltagsverkehr zu schaf-
fen, welche die Zentren, die Entwicklungsschwerpunkte und Arbeitszonen miteinander
verbindet.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild wird dem Veloverkehr auf regionaler
Ebene eine hohe Bedeutung zugewiesen. Das Velo soll auch im Alltagsverkehr und insbeson-
dere im Arbeitsverkehr eine bedeutende Rolle spielen. Zu diesem Zweck ist eine Alltagsvelo-
verkehrsroute mit hoher Qualitatim Sinne einer Veloschnellroute als Verbindung zwischen den
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Siedlungs- und Arbeitsplatzgebieten im vorgesehen. Diese qualitativ hochwertige Verbindung
soll mithelfen, den Velo-Anteil am Modal-Split signifikant zu steigern.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Verschiedene Abschnitte sind bereits vorhanden, weisen
teilweise aber noch nicht den angestrebten Standard, auch in Bezug auf die Verkehrssicher-
heit, und die erwlinschte Durchgangigkeit auf.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich teilweise noch in Umsetzung und
decken einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Diverse Massnahmen Veloverkehr AP 1G und
2G.

Handlungsbedarf AP 4G: Die Streckenflihrung der Alltagsveloverkehrsroute ist Giberregional
abgestimmt und Anpassungen respektive der Ausbau der bereits bestehenden Abschnitte auf
den gewlinschten Standard sowie eine Erganzung fehlender Elemente vorgesehen. Dazu ge-
hort auch die Anbindung von nicht direkt an der Alltagsveloverkehrsroute gelegenen Siedlungs-
gebieten.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Optimierung und Umsetzung allfalliger
weitere Abschnitte der Alltagsveloverkehrsroute respektive Stichverbindungen.

FVV - Urbanes / Suburbanes Fuss- und Velonetz: Der Handlungsbedarf besteht darin,
die Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs zur Bewiltigung des Binnenverkehrs in den
urbanen Gebieten und den suburbanen Ortschaften zu starken.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Im Zukunftsbild wird dem Fuss- und Veloverkehr in den
urbanen Gebieten und suburbanen Ortschaften eine wichtige Rolle zugewiesen, vor allem fir
die kurzen Wege zwischen Wohn- und Arbeitsstandorten und zu den multimodalen Drehschei-
ben sowie den Bahnhdfen. Die Analyse zeigt, dass der Fuss- und Veloverkehr als nachhaltige
Verkehrsalternative insbesondere in den Siedlungsraumen und flachen Teilgebieten der Ag-
glomeration noch grosses ungenutztes Potenzial aufweist.

Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Verschiedene Gemeinden und vor allem die Stadt Chur
haben bereits viel in ihre Netze und Gestaltung der 6ffentlichen Raume investiert.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich teilweise noch in Umsetzung und
decken einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Diverse Massnahmen Fuss- und Veloverkehr AP
1G und 2G.

Handlungsbedarf AP 4G: Die Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs in den urbanen Gebieten
und suburbanen Ortschaften ist zu starken, um das Verlagerungspotenzial fir den Binnenver-
kehr der Agglomeration zu aktivieren. Das Velo- und Fusswegnetz ist fur verschiedene Nutzer-
gruppen attraktiv und sicher auszugestalten und zu optimieren. Die Aufenthaltsqualitat ist ins-
besondere fur den Fussverkehr erhdht.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Das Potenzial des Velo- und Fussver-
kehrs ist in den urbanen Gebieten und suburbanen Ortschaften weiter auszuschépfen und ge-
zielte Verbesserungen im lokalen Netz zu identifizieren.

FVV — Kombinierte Mobilitat: Der Handlungsbedarf besteht darin, kombinierte Wege
OV-FVV-MIV zu férdern sowie die Umsteigeangebote zu optimieren.

Vergleich Zukunftsbild und Analyse: Das Zukunftsbild setzt einen starken Fokus auf die kom-
binierte Mobilitat, wobei vor allem der Kombination FVV — OV eine hohe Prioritat zugewiesen
wird. In den urbanen Gebieten unterstiitzen Sharing-Angebote die kombinierte Mobilitat, noch
wichtiger sind aber geeignete Abstellanlagen mit ausreichender Kapazitat sowohl an den Ziel-
orten — insbesondere Bahnhofen — als auch bei den Quellen, d.h. vornehmlich Wohnbauten.
Vor allem bezlglich der Erstellungspflicht von Abstellplatzen bei Wohnbauten weisen die Bau-
vorschriften in den meisten Gemeinden allerdings noch Liicken auf.
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Handlungsbedarf, bereits abgedeckt: Der Bahnhof Chur als wichtigste multimodale Dreh-
scheibe in der Agglomeration ist mit Velostation und ausreichend weiteren Abstellanlagen aus-
gestattet. Auch an den meisten Bahnh&fen und auch an wichtigeren Bushaltestellen werden
Veloabstellplatze angeboten.

Folgende A-Massnahmen aus den AP 1G-2G befinden sich teilweise noch in Umsetzung und
decken einen Teil des Handlungsbedarfs ab: Bike+Ride OV-Haltestellen (ibrige Gemeinde
(Massnahme 119, AP 1G).

Handlungsbedarf AP 4G: Die Veloabstellplatze sind bezliglich Quantitat und Qualitat weiter
auszubauen, insbesondere bei den multimodalen Drehscheiben und Bahnhéfen. Das Angebot
ist bezliglich der kiinftig erwarteten gesteigerten Nachfrage zu tberprifen. Bei den multimoda-
len Drehscheiben mit grosserem Umsteigerpotenzial sind Velostationen zu prifen. Zudem sind
bei Neuliberbauungen (Ausgangsort) genligend und attraktive Veloabstellmoglichkeiten si-
cherzustellen.

Handlungsbedarf und Themenspeicher zukiinftige AP: Die Veloabstellanlagen und Velostatio-
nen sind weiter auszubauen respektive zu optimieren. Planerisch ist fir eine nachste AP-Ge-
neration die Schwachstellenanalyse zu den Veloabstellplatzen zu lberarbeiten. Der Bedarf an
Sharing-Angeboten ist zu eruieren und entsprechende Angebote aufzubauen.

Teilstrategien

Weiterentwicklung gegeniiber AP 2G: Die Teilstrategien wurden auf Basis der Ziele und
Strategien des AP 4G komplett Uberarbeitet, insbesondere um sie in den Zusammenhang mit
dem neu aufgesetzten Handlungsbedarf zu stellen. Die Teilstrategie Verkehr aus dem AP 2G
wurde zudem in mehrere Teilstrategien aufgeteilt, um den Detaillierungsgrad und die Lesbar-
keit zu erhéhen.

Das Zukunftsbild 2040 der Agglomeration Chur wird flr die Themenbereiche Siedlung (S);
Landschaft (L); Gesamtverkehr, Strassenverkehr, Verkehrssicherheit (GV); Offentlicher Ver-
kehr (OV), Fuss- und Veloverkehr (FVV) in je eine Teilstrategie Ubersetzt. Die Teilstrategien
zeigen auf, WIE auf den Handlungsbedarf eingegangen wird, um das Zukunftsbild 2040 zu
erreichen. Die fett hervorgehobenen raumlich-konkreten Elemente sind jeweils in den Teil-
strategiekarten dargestellt. Basierend auf diesen Teilstrategien werden in den flinf Themenbe-
reichen konkrete Massnahmen abgeleitet.
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Siedlung

Abbildung 54: Teilstrategie Siedlung Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

S$1 Entwicklung auf Siedlungsgebiet und spezifische Siedlungserweiterungsgebiete be-
grenzen

Die Siedlungsentwicklung wird grundsatzlich auf die bestehenden Bauzonen fokussiert und die
Innenentwicklung raumlich gezielt geférdert. Ein potenzielles Siedlungserweiterungsgebiet
mit Bedeutung fir die Agglomeration Chur befindet sich in optimal erschlossener Lage angren-
zend an die multimodale Drehscheibe Landquart (Gebiet Neugut, Gemeinden Maienfeld und
Malans). Weitere Siedlungserweiterungsgebiete von regionaler und kommunaler Bedeutung
werden gemass Vorgaben des kantonalen Richtplans regional abgestimmt. Bei ausgewiese-
nem Bedarf sind Entwicklungen und Erweiterungen der einzelnen Gemeinden mdglich. Lang-
fristig stabile Siedlungsgrenzen werden generell dort festgelegt, wo langerfristig die Freihaltung
der offenen Landschaft, eine Ortsansicht, ein Naherholungsgebiet oder wichtige 6kologische
Verbindungen zu gewahrleisten sind. Die Siedlungsbegrenzungslinien werden durch die Re-
gionen bei der Erarbeitung der regionalen Richtplane weiterbearbeitet und festgelegt. Bei einer
allfalligen Erweiterung des Siedlungsgebiets werden sie in die kantonalen, regionalen und kom-
munalen Uberlegungen mit einbezogen. Die bestehenden Siedlungskérper werden klar ab-
gegrenzt um das Zusammenwachsen zu einem Siedlungsband im Talboden zu verhindern und
um unverbaute Landschaften zu erhalten.

Abdeckung Handlungsbedarf: S — Dimensionierung Siedlungsgebiet, S — Innenentwicklung, L
— Okologie, L — Kulturlandschaften

S2 Urbane Entwicklung in den Gebieten im Talboden konzentrieren

In den urbanen Gebieten im Talboden werden ein kompaktes Siedlungsgebiet und eine quali-
tativ hochwertige Innenentwicklung angestrebt. Dazu werden bestehende Potenziale im Be-
stand genutzt und Baullicken Uberbaut sowie grossere unbebaute Flachen innerhalb des
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Siedlungsgebiets entwickelt. Das Bevidlkerungswachstum wird in den daflir vorgesehenen Ent-
wicklungsschwerpunkten (ESP) Wohnen / Dienstleistung in Chur und bei Landquart kon-
zentriert und in spezifischen Gebieten mit gut erschlossener Lage hohere Dichten realisiert.
Dies insbesondere in Chur, Landquart Zizers und Domat/Ems. Dabei werden die verkehrlichen
Handlungsspielraume bericksichtigt. Um eine gute stadtebauliche Gesamtwirkung zu errei-
chen, werden zudem hohe Anforderungen an die stadtebaulichen Qualitaten gestellt. Das Be-
schaftigtenwachstum wird in den Entwicklungsschwerpunkten Arbeit und den Entwicklungs-
schwerpunkten Wohnen / Dienstleistung an geeigneten, mit dem OV und FVV gut erschlosse-
nen Lagen konzentriert. An allen Standorten ist ein betriebliches Mobilitatsmanagement vorzu-
sehen. Folgende Standortprofile sind fiir die ESP vorgesehen:

— ESP Arbeit Vial (Domat/Ems): wertschépfungsintensive, exportorientierte Unternehmen
— ESP Arbeit Felsenaustrasse: Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiet

— ESP Landquart Fabriken: Dienstleistung, Gewerbe, Industrie, Wohnen in untergeordnetem
Mass

— ESP Arbeit Neugut bei Landquart (Maienfeld, Malans): wertschépfungsintensive, flachen-
sparende und emissionsarme Nutzungen

In den weiteren bestehenden Arbeitszonen wird die Ausnutzung gezielt erhdht. Bei ausge-
wiesenem Uberoértlichem Bedarf sollen diese flr neue und fir ansassige Unternehmen im Rah-
men der Richt- und Nutzungsplanung erweitert werden kénnen. Publikumsorientierte Nut-
zungen (ohne Fachmarkte) werden optimal in die bestehende Siedlungsstruktur integriert mit
einer OV-Giiteklasse von mindestens C, sicheren Fuss- und Veloverkehrsverbindungen und
einer guten Anbindung ans Ubergeordnete Strassennetz unter Berlicksichtigung von dessen
Leistungsfahigkeit:

— Chur Zentrum: Giiter taglicher und periodischer Bedarf

— Chur West: 6ffentliche und persoénliche Dienstleistungen

— Landquart/Zizers Outlet (Besitzstandswahrung): Glter periodischer Bedarf
— Landquart Bahnhofsstrasse: Giter taglicher und periodischer Bedarf

— Landquart Industrie Nord: Glter periodischer Bedarf

Abdeckung Handlungsbedarf: S — Dimensionierung Siedlungsgebiet, S — Innenentwicklung, S
— Siedlungsqualitit, FVV — Urbanes / Suburbanes Fuss- und Velonetz

S3 Kompakte Weiterentwicklung der Ortschaften fordern

In den suburbanen Ortschaften wird die kompakte Weiterentwicklung geférdert, indem der Be-
stand quartierspezifisch erneuert und verdichtet wird. Dies an gut mit dem OV erschlosse-
nen, zentralen Lagen und einer optimalen Anbindung ans Fuss- und Velowegnetz. Die Erneu-
erung im Bestand orientiert sich dabei an den charakteristischen Eigenheiten der Quartiere.
Gebiete mit Sanierungsbedarf werden aufgewertet mit hohen Anforderungen an die ortsbauli-
che Qualitat. Bei den Ortschaften in den Schwerpunktgebieten Tourismus werden optimale
qualitative Bedingungen fur die einheimische Bevdlkerung geschaffen.

Abdeckung Handlungsbedarf: S — Innenentwicklung, S — Siedlungsqualitét

S$4 Dorfliche Bebauungsstruktur erhalten und weiterentwickeln

In den Ortschaften in den landlichen Gebieten der Agglomeration werden bestehende Dichten
beibehalten, im Sinne einer Erneuerung und Qualitatssteigerung. Um die Qualitat bei Entwick-
lungen im bestehenden Siedlungsraum zu steigern, ist neben der baulichen Struktur die Aus-
senraumqualitdt zu beachten, im Strassenraum die Aufenthaltsqualitat (vgl. S6) und die sub-
jektive Verkehrssicherheit zu erhéhen (vgl. GV5) und die Attraktivitat des Fuss- und Velover-
kehrs zu steigern (vgl. FVV2).
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Abdeckung Handlungsbedarf: S — Siedlungsqualitdt, GV — Siedlungsvertraglichkeit MIV, GV —
Verkehrssicherheit, FVV — Urbanes / Suburbanes Fuss- und Velonetz

S5 Siedlungen qualitativ hochwertig entwickeln

Gut ausgestaltete Siedlungsrander sind insbesondere fiir den Ubergang der bebauten Struktur
in die Kultur- und Naturlandschaft von hoher Bedeutung. Die Siedlungsrander gemass Kar-
teneintrag werden wo notwendig sorgfaltig eingebettet und fiir das Ortsbild, die Landschaft, die
siedlungsnahe Naherholung und die Biodiversitat attraktiv gestaltet. Qualitativ hochwertige
Grinraume sind wichtige Elemente von hochwertigen Siedlungen fiir Mensch und Natur. Sied-
lungsgliedernde Griinziige bilden die Vernetzung innerhalb des Siedlungsgebiets zur Land-
schaft. Sie sind zu erhalten und sollen Raum fiir die Naherholung als auch Lebensraum far
verschiedene Tier- und Pflanzenarten bieten. Sie werden bezuglich ihrer Nutzung gezielt ent-
wickelt und vernetzt. Die 6ffentlich zuganglichen Griinrdume innerhalb des Siedlungsgebiets
sind weiter zu entwickeln, indem einerseits ihre Gestaltung und Ausstattung eine hohen Auf-
enthaltsqualitat schafft und andererseits die Flachen als wichtige Trittsteine fir die Natur aus-
gebildet sind. Die historischen Ortskerne werden erhalten und sorgfiltig aufgewertet, un-
ter Wahrung ihrer Struktur sowie Qualitaten. Dabei sind auch Md&glichkeiten fur Verkehrsopti-
mierungen zu prufen.

Abdeckung Handlungsbedarf: S — Siedlungsqualitét, L — Erholung und Schutzinteressen, L —
Okologie

S6 Funktionen und Lebendigkeit von Orts- und Quartierzentren starken

Zur Erhaltung der Funktion von Orts- und Quartierzentren werden Nutzungsmischungen in
spezifischen Gebieten geférdert und zur Belebung Erdgeschossnutzungen vorgesehen. Hin-
sichtlich der Grundversorgungseinrichtungen ist weiterhin eine dezentrale Struktur anzustre-
ben. Der 6ffentliche Strassenraum wird stadtebaulich / ortsbaulich aufgewertet mit einer
hohen Aufenthaltsqualitat, einer attraktiven Gestaltung und einer fussgangergerechten Struk-
turierung.

Abdeckung Handlungsbedarf: S — Siedlungsqualitdt, GV — Modalsplit, GV — Siedlungsvertrag-
lichkeit MIV, FVV2 — Urbanes / Suburbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren
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Landschaft (und Umwelt)
Exkurs Massnahmenplan Luft Kanton Graubiinden

Aufgrund der Immissionsbelastungen 2018 ist der Kanton Graubiinden verpflichtet, seinen bis-
herigen Massnahmenplan Luft weiterzuflihren und weitere geeignete Massnahmen darin auf-
zunehmen. Folgende Massnahmen — im Agglomerationsprogramms Chur entsprechen diese
der Ebene der Teilstrategie - sind flr den Bereich Verkehr definiert worden (ANU 2018):

— V1 Verkehr und Siedlung (ARE): Siedlungsentwicklung mit Verkehr abstimmen, Siedlungs-
verdichtungen an gut mit 6ffentlichem Verkehr erreichbaren Standorten vorsehen, Standorte
fur publikumsintensive Einrichtungen festlegen.

— V2 Offentlicher Verkehr (AEV): Angebot und Infrastruktur insbesondere fir Freizeit- und
Pendlerverkehr gezielt weiterentwickeln, alternative Antriebssysteme férdern.

— V3 Okologische Gutertransporte (ANU): Bei grossen Bauvorhaben und Transport von Sied-
lungsabfallen die Mdglichkeit eines Bahntransports prifen.

— V4 Veloverkehr (TBA): Veloinfrastruktur optimieren und Offentlichkeitsarbeit durchfiihren.

— V5 Absenkpfad Treibstoffverbrauch und Emmissionen kantonale Personenwagenflotte
(ANU): Kontinuierliche Reduktion von Schadstoffen und Treibhausgasen der Flotte der kan-
tonalen Verwaltung.

Die Massnahmen V1 bis V4 fliessen bereits in die kantonalen Planungen ein und sind auch
Bestandteil des Agglomerationsprogramms 4. Generation.

Abbildung 55: Teilstrategie Landschaft Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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L1 Naherholungsgebiete weiterentwickeln

Die wichtigen, siedlungsnahen Erholungsgebiete insbesondere im Talboden werden gesichert
und in Abstimmung mit ihrer Funktion fur die Agglomerationsbevélkerung bedarfsgerecht auf-
gewertet. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Gebieten, welche taglich genutzt werden und
Gebieten, die aufgrund ihrer Distanz zum Siedlungsgebiet und der moéglichen Aktivitaten eher
am Wochenende von der Agglomerationsbevdlkerung genutzt werden. Die Uber den Kanton
Graublinden hinaus bekannten Tourismusattraktionen wie z.B. Caumasee, Crestasee und Ru-
inaulta werden von der Bevodlkerung vor Ort im Gegenstromprinzip zu den Touristen eher unter
der Woche genutzt. Die taglich genutzten Gebiete sind mit einem attraktiven Fuss- und Velo-
wegnetz an die Siedlungsgebiete anzubinden, die mehrheitlich am Wochenende genutzten Ge-
biete verfligen sofern moglich Uber eine Anbindung an die Alltagsveloverkehrsroute oder an
den OV (vgl. FVV1). Die Anliegen des Naturschutzes und der Naherholung werden in allen
Gebieten aufeinander abgestimmt. Die Flussrdume — insbesondere entlang dem Rhein - wer-
den je nach ihrer Zuganglichkeit erlebbar gestaltet und die Fuss- und Velowege optimiert (vgl.
FVV3). Angrenzend oder innerhalb des Siedlungsgebiets verlaufend werden sie als wichtige
Erholungsraume aufgewertet und die 6kologische Vernetzung gestarkt.

Abdeckung Handlungsbedarf: L — Erholung und Schutzinteressen, L — Okologie, FVV — Regi-
onales Velonetz

L2 Kulturlandschaft erhalten und punktuell aufwerten

Die vielseitige Kulturlandschaft (Gebiete mit besonderen Eigenschaften gemass KRIP) bleibt
erhalten und wird flir Mensch, Natur und die produzierende Landwirtschaft punktuell aufgewer-
tet. Dies in Abstimmung mit ihren landschaftlichen und naturschitzerischen Funktionen als
Ackerflachen, Walder und Heckenlandschaften. Wo maéglich und sinnvoll wird sie flr die Nah-
erholung zuganglich gemacht (vgl. L1) mit angemessener Anbindung an das Fuss- und Velo-
wegnetz. Neben den Kulturlandschaften tragen auch die strukturgebenden Weinbaugebiete
zu einer hohen Siedlungs-, Wohn- und Erholungsqualitat in der Agglomeration Chur bei. Sie
werden langfristig gepflegt und gesichert.

Abdeckung Handlungsbedarf: L — Erholung und Schutzinteressen, L — Okologie, L — Kultur-
landschaften, FVV — Regionales Velonetz

L3 Vernetzung férdern

Bestehende Hauptvernetzungsachsen (Wildtierkorridore gemass KRIP) - insbesondere quer
Uber den Talboden - werden freigehalten und aufgewertet. Die Durchgangigkeit wird fur ver-
schiedene Artengruppen geférdert und die Achsen bei der Planung von neuen respektive dem
Ausbau von bestehenden Infrastrukturen bertcksichtigt. Die Siedlungsrander werden sorgfaltig
gestaltet und so Siedlung und Landschaft fiir Natur und Mensch vielfaltig miteinander verwoben
und die Vernetzung gestarkt (vgl. S5).

Abdeckung Handlungsbedarf: L — Erholung und Schutzinteressen, L — Okologie

L4 Naturerlebnisse ermoéglichen und Nutzungskonflikte reduzieren

Die vorhandenen, hochwertigen Lebensraume sind zu bewahren (Bundesinventare der Bio-
diversitat: Hoch- und Flachmoore, Amphibienlaichgebiete, Auengebiete, Trockenwiesen und -
weiden) und die Landschaftsraume zu schitzen (Bundesinventare des Landschaftsschutzes:
BLN, Moorlandschaften), um das langfristige Uberleben von seltenen Arten und Lebensge-
meinschaften zu sichern. Die Lebens- und Naturrdume sind fir den Menschen nur beschrankt
zuganglich. Die verschiedenen Nutzungsanspruche in diesen Rdumen werden aufeinander ab-
gestimmt, um Nutzungskonflikte zu reduzieren. Die Intensiverholungsgebiete (Wintersport-
gebiete gemass kantonalem Richtplan) sind in Abstimmung mit dem Natur- und Landschafts-
schutz zu attraktivieren und allfallige infrastrukturbezogenen Aktivitdten konzentriert zu entwi-
ckeln. Dank den gut mit dem OV erreichbaren Talstationen wird eine optimale Erschliessung
und Nutzung erméglicht (vgl. OV4).

Abdeckung Handlungsbedarf: L — Erholung und Schutzinteressen, L — Okologie
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Gesamtverkehr, Strassenverkehr, Verkehrssicherheit

Abbildung 56: Teilstrategie Gesamtverkehr, Strassenverkehr, Verkehrssicherheit Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kar-
tendokumentation)

Fir die Formulierung der Teilstrategie MIV mit dem Horizont 2040 wird die Annahme getroffen,
dass der Verkehr auf der Strasse im Wesentlichen gleich wie heute funktioniert. Mobilitatsan-
gebote kdnnen sich zwar verandern und neue Mobilitatsformen wie beispielsweise das auto-
matisierte Fahren, werden sich allmahlich durchsetzen. Derzeit ist aber nicht absehbar, welche
Auswirkungen sich bis 2040 auf das spezifische Verkehrsaufkommen oder den Betrieb der
Infrastruktur ergeben. Weiter wird auf Basis der nationalen und kantonalen Planungen davon
ausgegangen, dass in der Agglomeration Chur bis 2040 keine relevanten Kapazitatserweite-
rungen im Strassennetz erfolgen. Lokal werden Massnahmen zur Kapazitatsoptimierung bei-
spielsweise an Knoten umgesetzt. Primar wird damit aber das Ziel verfolgt, das Siedlungsge-
biet zu entlasten ohne signifikante Kapazitatssteigerung auf dem Hochleistungs- und Kantons-
strassennetz.
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GV1 Verkehr auf dem iibergeordneten Strassennetz kanalisieren

Abbildung 57 Strategisches Strassennetz 2040

Das Ubergeordnete Strassennetz (vgl. Abbildung 57, im Vergleich zur Struktur des kantonalen
Strassennetzes 2019 vgl. Abbildung 28) geméass SN 640 040b ist fur die Bewaltigung grosser
Verkehrsmengen ausgelegt. Der MIV wird méglichst auf dem Ubergeordneten Strassennetz
(Hochleistungsstrassen und Hauptverkehrsstrassen) kanalisiert, um damit untergeordnete
Strassen im Siedlungsgebiet nicht unnétig zu belasten. Verbindungsstrassen verbinden den
regionalen oder zwischenortlichen Verkehr, Sammelstrassen sammeln den értlichen Verkehr.
Die Strategie bekraftig die Absicht, die mit der Kategorisierung des Strassennetzes grundsatz-
lich schon verfolgt wird: der Verkehr soll auf jenen Strassen kanalisiert werden, die fir die
Verarbeitung grosser Mengen konzipiert sind; das untergeordnete Netz und vor allem die Er-
schliessungsstrassen sollen vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Fur die Agglomeration
Chur ist diesbeziglich auch der Freizeit- und touristische Verkehr von Bedeutung, der bei Gber-
lasteter Nationalstrasse auf die Kantonsstrassen ausweicht. Davon sind vor allem die Fokus-
rdaume F1 Rhéziins — Bonaduz - Tamins, F3 Zizers und F4 Landquart betroffen (vgl. Abbil-
dung 56). Die Lastrichtung ist von Sud nach Nord, der Zeitraum lasst sich in der Regel auf den
Sonntagnachmittag eingrenzen. Es werden die folgenden Ziele verfolgt:

— Die Attraktivitat der Ausweichrouten fir den Durchgangsverkehr reduzieren

— Die Siedlungsgebiete vom Durchgangsverkehr entlasten und die Funktionalitat fur den Lo-
kalverkehr — MIV, vor allem aber auch Fuss- und Veloverkehr — gewahrleisten

— Behinderungen des &ffentlichen Verkehrs auf der Strasse reduzieren resp. vermeiden

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Strategisches Netz und MIV-Lenkung
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GV2 Verlisslichkeit Reisezeit MIV und strassengebundener OV erhéhen, Verkehrsfluss

auf den Hauptachsen sicherstellen

Beim Alltagsverkehr wechseln im Gegensatz zur Uberlast durch den touristischen Verkehr die
Lastrichtungen mit der Tageszeit. Zu den Fokusraumen aus der Strategie GV1 kommt der
Fokusraum 2 Chur dazu, und zwar vor allem die Eckbeziehung Kasernen-/Masanserstrasse
zum Stadtzentrum. Die Strategie zielt auf eine Optimierung des Betriebs ab, es sollen vor allem
Eigenbehinderungen des MIV sowie Behinderungen des OV auf der Strasse in den Spitzen-
zeiten reduziert oder bestenfalls vermieden werden. Damit kann die theoretische Kapazitat des
Gesamtsystems besser genutzt werden (Fokusraume Chur und Landquart); punktuell dienen
Optimierungen an Knoten vor allem einer besseren Fahrplanstabilitat des OV. Im Fokusraum
Zizers geht es in erster Linie um eine Dosierung auf der engen Ortsdurchfahrt, was wiederum
dem OV sowie dem FVV dient. Die wichtigste Massnahme fiir die Umsetzung der beiden Stra-
tegien GV1 und GV2 ist ein koordiniertes Verkehrsmanagement liber den gesamten Agglome-
rations-Perimeter. Fur die in der Teilstrategiekarte definierten Fokusraume gelten folgende
Strategieluberlegungen fir ein Verkehrsmanagement:

F1 Fokusraum Rhaziins - Bonaduz - Tamins F3 Fokusraum Zizers

— Tourismusverkehr am Sonntagabend — Werktagsverkehr (MSP/ASP), Tourismusverkehr am Sonntag-

— Ausweichverkehr A13 vermeiden abend

— Blockade der Ortsdurchfahrten verhindern — Enge Ortsdurchfahrt entlasten

— Busverkehr gewahrleisten — Attraktivitat fir Ausweichverkehr A13 reduzieren

F2 Fokusraum Chur F4 Fokusraum Landquart
— Werktagsverkehr (MSP/ASP) — Werktagsverkehr (ASP), Tourismusverkehr am Sonntagabend
— Stau aus Siedlungsgebiet verlagern — Verkehrsfluss auf A13 durch Einmindung Prattigau und Funkti-

— Verkehrsablauf iiber Eckbeziehung Masan- onsfahigkeit Knoten am Anschluss gewahrleisten (Zustandig-

ser- und Kasernenstrasse optimieren keitsbereich ASTRA)

— Busbehinderung reduzieren — Dosierung Strecke prifen (Zustandigkeitsbereich ASTRA)

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Strategisches Netz und MIV-Lenkung,
GV — Strassengebundener OV (Bus)

GV3 Strassenverkehr siedlungsvertraglich abwickeln

Auf den Hauptverkehrsachsen im Siedlungsgebiet wird der Strassenverkehr siedlungsver-
traglich abgewickelt. Es ist nicht zu vermeiden, dass verschiedene Abschnitte des Hauptver-
kehrsstrassennetzes auch zukinftig trotz Dosierung und Verkehrsmanagement grosse Belas-
tungen bewaltigen mussen. Diese Abschnitte sind moglichst siedlungsgerecht zu gestalten
und damit auch die Verkehrssicherheit zu erhéhen (GV5). Ziel ist eine Reduktion der nega-
tiven Auswirkungen der hohen Belastungen, namentlich Larm, Luftschadstoffe und Trennwir-
kung. Damit soll die Aufenthaltsqualitat erhéht werden, damit der 6ffentliche Raum auch wieder
als Begegnungsraum wahrgenommen wird. Damit sollen auch die Rahmenbedingungen fir die
Umsetzung der Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr verbessert werden. Die Beruhigung von
Quartierstrassen geht in dieselbe Stossrichtung und ist eine Folgerung aus GV1 fir die Quar-
tierebene. Durch die Vermeidung respektive Unterbindung von Ausweichverkehr infolge ber-
lasteter Hauptachsen wird die Belastung durch La&rm und Luftschadstoffe tief gehalten und
Spielraum fur die Entwicklung des FVV geschaffen.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Siedlungsvertréglichkeit MIV

GV4 Parkierung liberkommunal abstimmen

Das Parkierungsangebot ist eine zentrale Grosse flr die individuelle Verkehrsmittelwahl, so-
wohl an der Quelle als auch am Ziel. Ein grosses Parkierungsangebot am Ziel- und am Wohnort
erhoht die Attraktivitat des MIV und dessen Benutzung. Deshalb ist die Uberkommunale Ab-
stimmung des Parkierungsangebots ein wichtiges Element mit Blick auf die Gesamtstrategie,
mit der ein Modal-Shift vom MIV zu OV und FVV angestrebt wird. Einerseits ist eine
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Vereinheitlichung der Vorgaben zur Parkplatzerstellung (Minima und Maxima) Uber die Ge-
meindegrenzen hinweg vorzusehen. In Abhangigkeit der Erschliessungsgiite durch den OV
sowie weiteren Faktoren kann die Erstellungspflicht mehrheitlich reduziert sowie die Hochst-
zahl begrenzt werden. Der ruhende Verkehr ist konsequent zu bewirtschaften: die Bewirt-
schaftung der 6ffentlich zuganglichen Parkplatze regional abzustimmen. Preise und Parkzeit-
beschrankungen sind abgestuft nach Zentralitdt vorzunehmen. Die Bewirtschaftung privater
Abstellplatze wird im Rahmen betrieblicher Mobilitdtsmanagementmassnahmen sichergestellt.
Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Strategisches Netz und MIV-Lenkung

GV5 Verkehrssicherheit spezifisch und als Querschnittsthema beriicksichtigen
Exkurs Anwendung ISSI-Instrumente im Kanton Graubiinden

Der Kanton saniert Unfallschwerpunkte und Unfallhaufungsstellen auf seinem Strassennetz als
Daueraufgabe im Rahmen der Unterhaltsplanung; er stiitzt sich hierbei auch auf die Erkennt-
nisse, die mit den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten (ISSI-Instrumenten, vgl. (Abbildung
58) gewonnen werden.

* * *x

Abbildung 58 Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (ISSI); mit einem Stern sind jene Instrumente bezeichnet, welche der
Kanton Graubtiinden systematisch auf seinem Netz einsetzt.

Die Verkehrssicherheit wird gezielt durch die Sanierung der Unfallschwerpunkte und Un-
fallhaufungsstellen verbessert. Weitere Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit werden im Rahmen von Unterhalts- und Erhaltungsarbeiten umgesetzt. Ein spezieller Fo-
kus liegt auf dem Umfeld sensitiver Nutzungen wie Schulen und Altersheime aber auch bei
den zentralen Raumen o6ffentlicher Nutzungen wo die subjektive Verkehrssicherheit, also das
individuelle Sicherheitsempfinden, fir die Nutzung und somit den Anteil des FVV am Modal-
Split entscheidend ist. Das Thema «Verkehrssicherheit» hat einen starken Bezug zur Gestal-
tung des Strassenraums und deshalb grosse Uberlappungsbereiche mit der Strategie GV3.
Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Siedlungsvertraglichkeit MIV, GV — Ver-
kehrssicherheit
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Offentlicher und kombinierter Verkehr
Exkurs Angebotskonzeption Offentlicher Verkehr Agglomeration Chur

Fir den Ausbau des schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrs sind fiir den Kanton Graubin-
den der Sachplan Verkehr des Bundes, das Strategische Entwicklungsprogramm Bahninfra-
struktur des Bundes (STEP, Ausbauschritte 2025 und 2035), das Konzept «Retica 30+» von
Kanton und RhB sowie die Gesamtperspektive Ostschweiz der SBB massgebend.

Gemass den Ubergeordneten nationalen und kantonalen Planungen sind in der Agglomeration
Chur folgende infrastrukturellen Massnahmen gesichert (detailliertere Informationen vgl. Mas-
snahmendokumentation, ibergeordnete Massnahmen) und sind somit bezlglich zukilnftiges
Angebot relevant flirs Agglomerationsprogramm:

— Massnahme iiMOV4.1 Bahnhof Landquart, bahntechnischer Teil - Diese Massnahme

umfasst folgende bahntechnischen Bestandteile:
- Perron Bahnhof Landquart (STEP-AS 2035, b15): Erstellung eines gemeinsamen Perrons von SBB und RhB.
- Guterverkehrsanlage Landquart (STEP-AS 2035, d13): Ausbau Annahmegleise.
- Ausbau Bahnhof Landquart (Kantonale Massnahme Nr. 01.TB.05, in KRIP festgesetzt)

— Massnahme (iMOV4.2 Bahnhof Chur West, bahntechnischer Teil

Bei der Doppelspur Landquart — Malans (Sachplan Verkehr SIS-Nr. OB 12.1, Festsetzung):
ist der Baustart im Juni 2018 erfolgt, die Inbetriebnahme hat auf Fahrplanwechsel Dezember
2020 stattgefunden. Der Ausbau sorgt fiir eine Stabilisierung des Betriebs und héhere Stre-
ckengeschwindigkeit (ergibt zusatzliche Fahrplanreserven).

Der Ausbauschritt STEP-AS 2025 befindet sich aktuell in Umsetzung und beinhaltet Kapazi-
tatssteigerungen und Reisezeitverkirzungen auf den Achsen Zirich — Chur und St. Gallen —
Chur sowie Leistungssteigerungen z.B. auf der Strecke Landquart — Vereina — St. Moritz.
STEP-AS 2025 sieht vor, dass der RE St.Gallen — Chur um 30 Minuten versetzt wird. Die bei-
den RE (Zirich — Chur und St.Gallen - Chur) wiirden so im exakten Halbstundentakt verkehren
und in Maienfeld halten. Dafiir wird die S12 voraussichtlich nur noch stindlich fahren. Somit
verandern sich die Bahnanschlisse im ganzen Korridor. In Landquart bestehen aus dem Kno-
ten .15/.45 keine schnellen Anschliisse mehr nach Chur (neu mit IC Abfahrt bereits .13/.43). In
Maienfeld verschieben sich die Fahrzeiten der Zlige pro Richtung voneinander weg, wodurch
schlanke Anschlusse in Bad Ragaz und in Landquart umgesetzt werden.

Die RhB und der Kanton erarbeiteten deshalb mit dem OV-Konzept «Retica 30+» einen Halb-
stundentakt fir die wichtigsten Bahn- und Buslinien im Kanton Graubtinden. ein neues Ange-
botskonzept fiir den Korridor Schiers — Landquart — Chur — Reichenau — Rhazlins (- Thusis).
Dieses sieht im Wesentlichen eine Systematisierung des Taktes vor. Der heutige Hinketakt der
S-Bahnlinien Schiers — Landquart — Chur — Reichenau-Tamins — Rhazlins soll durch einen
systematischen Halbstundentakt ersetzt werden. Fir den nachgeordneten OV (insb. Buslinien)
erleichtert dies an den Knoten systematische Anschliisse bzw. Ubergange zwischen Bahn und
Bus. Im Weiteren sieht das neue Angebotskonzept vor, dass samtliche RE-Zlige von/nach Ver-
eina/Davos in Landquart starten bzw. enden. Ebenso starten/enden die RE-Ziige in Richtung
Albula/Oberengadin in Chur. Die Fahrlage des RE von/nach Disentis wird flr die zusatzliche
S-Bahnverbindung bendtigt. Zwischen Chur und Landquart verkehrt folglich (abgesehen von
den SBB-Zigen) noch die halbstindliche S-Bahn — anstelle der bisher stlindlichen S-Bahn und
dem RE.

Um die Chancen des kunftigen Bahnkonzepts Retica 30+» fur eine zweckmassige Abstimmung
von Bahn und Bus und damit liickenlosen Transportketten zu nutzen, hat der Kanton Graubiin-
den das OV-Konzept Transreno fiir das Gebiet von Rhaziins bis Flasch (AEV 2020, Trans-
reno) erarbeiten lassen. Mit dem Konzept wird eine Systematisierung von Netz und Angebot
neu bei allen Buslinien eingeflihrt zugunsten einer einfacheren Benutzbarkeit. Zudem wird die
Zuverlassigkeit erhoht zugunsten sicherer Anschliisse.
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Abbildung 59: Teilstrategie Offentlicher und kombinierter Verkehr Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumenta-
tion)

OV1 S-Bahn als Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs stirken

Der Regionalverkehr auf der Schiene wird zu einem systematischen und schnellen S-Bahn-
betrieb aus- und umgebaut, der die Siedlungsgebiete in der Talebene mit kurzen Reisezeiten
mit den Zentren und den Arbeitsplatzgebieten verbindet. Er ist optimal auf das Angebot des
Fernverkehrs abgestimmt. Ein durchgetaktetes Fahrplanraster im 30’-Takt vereinfacht auch die
Rahmenbedingungen flr die attraktive Gestaltung des Zubringerverkehrs zur S-Bahn. Die sys-
tembedingten Schnittstellen zwischen SBB und RhB sind sorgfaltig aufeinander abzustimmen
respektive zu gestalten, um die damit verbundenen Widerstande und Verlustzeiten soweit wie
maoglich zu reduzieren.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, OV — Regionales Bahn- und Busangebot
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OV2 Bus als zuverlissige und leistungsfahige Ergdnzung ausbauen

Abbildung 60: Liniennetz Stadt Chur, Variante inkl. Tagentialbuslinie (Quelle: AEV 2020, Transreno)

Bedingt durch Topographie und Siedlungsstruktur hat der Bus fiir den 6ffentlichen Personen-
verkehr eine zentrale Bedeutung und erflllt auch wichtige Funktionen im Regionalverkehr.
Dementsprechend ist schnellen und zuverlassigen Verbindungen zur multimodalen Dreh-
scheibe Chur und die Anbindung an das Regionalzentrum Landquart (und Bad Ragaz)
eine hohe Prioritdt zuzuweisen. Die Anbindung an die multimodale Drehscheibe Chur hat vor
allem fur die Verlagerung des touristischen Verkehrs vom MIV auf den OV eine grosse Bedeu-
tung. Fir eine Steigerung des OV-Anteils im Alltagsverkehr sind auch die Verbindungen zu
weiteren Zielorten zu verbessern, namentlich zur Anbindung der Entwicklungsschwerpunkte
Wohnen / Dienstleistung und Arbeiten. Schliesslich spielt im Zentrum von Chur und dartber
hinaus das teilweise elektrifizierte Ortsbussystem eine wichtige Rolle fir den 6értlichen Bin-
nenverkehr sowie als Zubringer zur Bahn. Die Benutzerfreundlichkeit wird durch eine Verein-
fachung der Netzstruktur, nachfragegerechter Einsatz von Takt und Fahrzeugkapazitaten etc.
erhoht. Folgende Bedienungsqualitdt des Busses gemass Transreno (AEV 2020. Transreno)
wird Gbernommen:

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Strassengebundener OV (Bus), OV - Bu-
serschliessung
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OV3 Multimodale Drehscheibe stirken

Neben den beiden grossen, etablierten Drehscheiben Chur und Landquart mit Fernverkehrs-
anschluss sind die Bahnhofe Chur West, Domat/Ems und Untervaz-Trimmis entsprechend ihrer
zukinftigen Bedeutung als Umsteigeknoten und fur die Erschliessung von Entwicklungsgebie-
ten zu multimodalen Drehscheiben zu entwickeln. Die Umsteigebeziehung an den Bahnhofen
und den multimodalen Drehscheiben sind attraktiv ausgestaltet, um die Vorteile der intermo-
dalen Mobilitdt nutzen zu kénnen. Dies umfasst alle Verkehrstrager und richtet sich an alle
Verkehrsteilnehmenden jeglichen Alters. Neben der Einrichtung von kurzen und attraktiven
Fusswegverbindungen zwischen den verschiedenen OV-Haltekanten (Umsteigen) gehdren
dazu auch attraktive und geschiitzte Aufenthaltsbereiche, kurze und attraktive Zu-/Abgangs-
wege im Fuss-/Veloverkehr sowie eine sinnvolle Anordnung und hochwertige Ausstattung von
erganzenden intermodalen Einrichtungen (v.a. B&R). P&R wird im Zusammenhang mit den
multimodalen Drehscheiben bewusst nicht in den Vordergrund geriickt, wobei Landquart eine
Ausnahme bildet. In den ohnehin schon stark belasteten Zentren ist P&R bezlglich Verkehrs-
belastung und Flachenverbrauch eher kontraproduktiv. An der Peripherie und an den Stationen
ausserhalb der Zentren kann P&R dagegen sinnvoll sein, in der Regel ist an diesen Orten aber
die Nachfrage begrenzt.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, OV — Regionales Angebot, OV — Intermodalitét

OV4 Intermodalitit férdern

Die Intermodalitat erfordert optimale Rahmenbedingungen fiir den Ubergang zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln, insbesondere zwischen dem FVV und dem OV. Dieser Aspekt ist
einerseits bereits mit der Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr abgedeckt (vgl. FVV4). Anderer-
seits ist die Gestaltung der multimodalen Drehscheiben und Ubrigen Bahnh&fe von zentraler
Bedeutung (OV3). Damit sind wichtige Voraussetzungen fiir die Férderung der Intermodalitat
geschaffen. Damit auch der touristische Zielverkehr in die Agglomeration Chur und insbeson-
dere in die Wintersport- und Feriendestinationen besser einbezogen werden kann, sind die
betreffenden Tourismusknoten zwischen dem OV und den Seilbahnen entsprechend zu
gestalten. Schliesslich ist Intermodalitat durch spezifische Beratungsangebote, insbesondere
im Bereich Mobilitatsmanagement, zu férdern.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, OV — Intermodalitét

Fuss- und Veloverkehr
Exkurs Sachplan Velo Kanton Graubiinden

Der Sachplan Velo des Kantons Graublinden (2018) unterteilt das Velowegnetz von tberwie-
gend kantonalem Interesse in ein Alltagsnetz und ein Freizeitnetz. Das Alltagsnetz wurde an-
hand von Wunschlinien definiert. Es verbindet die Gemeinden und Fraktionen sowie wichtige
Ziele mit hoher Anziehungskraft fir den Veloverkehr miteinander. Mit Ausnahme der Gemein-
den Tschiertschen-Praden und Arosa sind alle Gemeinden der Agglomeration Chur an das
Alltagsnetz angebunden. Das Freizeitnetz wird durch die nationalen, regionalen und lokalen
Velo- und Mountainbikerouten gebildet. Die Ausdehnung des kantonalen Velowegnetzes fiir
den Freizeitverkehr ist grundsatzlich ausreichend und die Qualitat ist gut bis sehr gut. Der
Sachplan Velo dient als Basis fur das Velonetz in der Agglomeration Chur.
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Abbildung 61: Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr Agglomeration Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

FVV1 Liickenloses und sicheres Netz fiir den schnellen regionalen Verkehr schaffen

Abbildung 62 Funktionen einer Veloschnellroute (SVI Abbildung 63 Prinzipskizze Agglomeration Chur (Quelle:
Merkblatt 2018/2, Hinweise flr die Pla- Remund + Kuster mit Anpassungen EBP)
nung von Veloschnellrouten)

Das Velo soll in der Agglomeration Chur einen spurbar héheren Stellenwert erhalten, als dies
heute der Fall ist und zu einer attraktiven Alternative zum MIV werden sowie den OV optimal
erganzen. Dazu wird ein lickenloses und sicheres Netz fir den schnellen regionalen Verkehr
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geschaffen. Es soll insbesondere auch mithelfen, die kiinftigen Mobilitatsbedirfnisse infolge
der Entwicklung der grossen Arbeitsplatzgebiete zu bewaltigen. Die Alltagsveloverkehrs-
route entlang des Rheintals erflllt in diesem Zusammenhang eine zentrale Funktion, indem
sie die Zentren der Agglomeration, die Ubrigen grosseren Siedlungsgebiete, die bestehenden
und die geplanten Entwicklungsschwerpunkte Arbeit direkt respektive via Stichverbindungen
miteinander verbindet und fiir den Veloverkehr auf dieser Achse einen hohen Standard ge-
wabhrleistet (Prinzip vgl. Abbildung 62, Umsetzung vgl. Abbildung 63). Sie erganzt das Grund-
und das Erganzungsnetz fiir den Velo-Alltagsverkehr; dieses Alltagsnetz von kantonalem
Interesse deckt die wichtigsten Wunschlinien in der Agglomeration ab. Mit Ausnahme der Ge-
meinden Tschiertschen-Praden und Arosa sind alle Gemeinden der Agglomeration Chur an die
Alltagsveloverkehrsroute angebunden.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, FVV — Regionales Velonetz

FVV2 Urbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren

In Erganzung zum kantonalen Grund- und Erganzungsnetz braucht es vor allem in den urbanen
Siedlungsgebieten ein sicheres und durchgdngiges urbanes Netz flr den Fuss- und Velo-
verkehr, das zusatzliche Verbindungen zwischen den Alltagsnetzen schafft und die Erschlies-
sung in die Flache sicherstellt. Vor allem in den Zentren wird damit das Netz deutlich dichter
und die Attraktivitat des Velos als Alltagstransportmittel gesteigert. Damit wird der Zugang zum
Binnennetz einerseits sowie zu den grossen Verbindungsachsen in der Agglomeration ande-
rerseits fUr praktisch jedermann sichergestellt. In den suburbanen Siedlungsgebieten wird das
Fuss- und Velonetz punktuell erganzt.

Die ausgewiesenen Entwicklungsschwerpunkte stellen bezlglich der Anbindung an die Fuss-
weg- und Velonetze spezielle Fokusgebiete dar. Damit wird sichergestellt, dass der FVV von
Anfang an als Verkehrsmittel flr deren Erschliessung eine wichtige Funktion ibernehmen kann
und damit auch als attraktive Alternative zum MIV wahrgenommen wird.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, FVV — Urbanes / Suburbanes Fuss- und Velo-
netz

FVV3 Siedlungsnahes Erholungsgebiet an das regionale Velonetz anbinden

Soweit dies nicht bereits durch das Alltagsnetz sichergestellt ist, werden die siedlungsnahen
Erholungsgebiete mit einem erganzenden Netz fiir den Velo-Freizeitverkehr von den Sied-
lungsgebieten her erschlossen. Gleichzeitig wird damit auch die Veloinfrastruktur durch starker
auf den Freizeit- und Tourismusverkehr ausgerichtete Abschnitte und Verbindungen erganzt
und damit die speziellen Landschaften in und unmittelbar um die Agglomeration Chur auch auf
dem Velo besser erlebbar gemacht.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, FVV — Regionales Velonetz

FVV4 Attraktive Veloabstellanlagen schaffen

Fir die Sicherstellung einer attraktiven OV-Transportkette respektive der «letzten Meile» mit
dem FVV sind die Bahnhofe in der Agglomeration Chur mit 6ffentlichen Velo-Abstellanlagen
auszustatten. Im gesamten Siedlungsgebiet sind die Veloabstellplatze zonenspezifisch aus-
zubauen. An den multimodalen Drehscheiben sind zudem neben den normalen Veloabstellan-
lagen auch bewachte oder abschliessbare Velostationen — allenfalls mit Serviceangebot —
vorzusehen.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, FVV — kombinierte Mobilitat

FVVS5 Sicherheit fiir Fuss- und Veloverkehr erh6hen

Wesentliche Aspekte dieser Teilstrategie sind bereits unter GV3 und GV5 erlautert. Ergénzend
dazu ist der Fokus innerhalb des Siedlungsgebietes auf ein flachendeckendes und sicheres
Fusswegnetz zu richten.

Abdeckung Handlungsbedarf: GV — Modalsplit, GV — Verkehrssicherheit, GV - Siedlungsver-
traglichkeit MIV
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Massnahmen

In diesem Kapitel wird eine Ubersicht (iber die Massnahmen AP4G geschaffen. Dies einerseits
in Bezug auf raumliche Schwerpunkte (Massnahmen-Schwerpunkte, Kapitel 8.1) und anderer-
seits in Bezug auf die drei Themen Siedlung (Kapitel 8.2), Landschaft (Kapitel 8.3) und Verkehr
(8.4).

Massnahmen-Schwerpunkte

Im AP 4G werden gezielte raumliche Schwerpunkte gesetzt. In diesen Raumen erfolgt aufgrund
der vorhandenen Dynamik bzw. der geplanten Veranderungen eine besondere Koordination
bei der Erarbeitung und Umsetzung von Massnahmen, insbesondere hinsichtlich Abstimmung
von Siedlung und Verkehr. Nachfolgend wird fur drei Teilrdume der Agglomeration mit hoher
Massnahmendichte ein Massnahmen-Schwerpunkt beschrieben. Dabei wird nur kurz auf die
Massnahmeninhalte eingegangen, fir Details zu den Massnahmen wird auf die Massnahmen-
blatter verwiesen. Auch besteht kein Anspruch auf vollstandige Aufzahlung aller Massnahmen
in diesen Schwerpunkten. Die betrachteten Raume sind:

— Massnahmen-Schwerpunkt Stadt Chur, Chur West
— Massnahmen-Schwerpunkt Stadt Chur, Rosenhtigel
— Massnahmen-Schwerpunkt Landquart

— Massnahmen-Schwerpunkt Domat/Ems

In den weiteren Raumen liegt der Massnahmenfokus auf der Aufwertung von Ortsdurchfahrten,
Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr sowie im Fuss- und Veloverkehr.

Massnahmen-Schwerpunkt Stadt Chur, Chur West

Abbildung 64: Massnahme-Schwerpunkt Stadt Chur, Chur West; Auszug aus Massnahmenkarte Verkehr (Grafik: EBP,
A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Das Gebiet Chur West ist das grosste Entwicklungsgebiet der Stadt Chur und wird durch eine
grosse Nutzungsvielfalt und eine attraktive Bebauung aus grossflachigen Bauten (Hochhauser,
Einkaufszentren, Baumarkte, Hotels, Restaurants) und Verwaltungsbauten, aber kiinftig auch
aus Freizeitbauten (Kino), Wohnbauten, Geschaftshausern und Schulen gepragt. Aufgrund der
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Verfligbarkeit fur eine Entwicklung, der zweckmassigen verkehrlichen Erschliessung inklusive
guten Erreichbarkeit mit dem OV und einem hohen Nutzerpotenzial wurde das Gebiet als Ent-
wicklungsschwerpunkt Chur West mit Schwerpunkt Wohnen/Dienstleistung definiert und soll
gezielt nach Innen entwickelt werden (vgl. Massnahme S4.4-1). Weiteren Gebieten in der Nahe
wird ebenfalls ein hohes Potenzial fiir eine gezielte Innenentwicklung zugesprochen: Fir Woh-
nen/Dienstleistung das Gebiet Kasernenareal und etwas weiter siidéstlich das Stadthallenareal
(vgl. Massnahmen S4.5-1 und S4.4-2). Ahnliche Griinde fiihrten zudem zur Festlegung des
Gebiets Industriestrasse noérdlich des Bahnhofs Chur West als ein fur die Agglomeration rele-
vanter Arbeitsplatzstandort mit Entwicklungspotenzial (vgl. Massnahme S4.6-2). Uber die Mas-
snahme S4.2 schopft die Stadt Chur neben den Entwicklungsschwerpunkten zudem auch die
Aufzonungspotenziale an mit dem OV sehr gut erschlossenen Lagen (Giiteklassen A-C) und
optimaler Anbindung an das Fuss- und Veloverkehrsnetz aus.

Die Anbindung mit dem MIV an das Ubergeordnete Verkehrsnetz erfolgt fir genannten Ent-
wicklungsschwerpunkte ber den Anschluss A13 (Chur-Sid) und kann als gut bis sehr gut
eingestuft werden. Zusatzliche Massnahmen im Strassenverkehr in diesem Perimeter sind im
Rahmen des AP 4G nicht vorgesehen, jedoch im AP 1G und AP 2G enthalten und teilweise
noch in Umsetzung.

Das Herzstick der Erschliessung mit dem o6ffentlichen Verkehr wird die multimodale Dreh-
scheibe Chur West (vgl. Massnahme OV4.3 inklusive Velostation). Mit der Verschiebung des
Bahnhofs um 300 m nach Westen und dem Umbau zu einem Mittelperron (vgl. Massnahme
uMOV4.2) erfolgen diverse Anpassungen, um die Haltestelle als multimodale Drehscheibe aus-
zugestalten und die Anschliessung an den OV und Fuss- und Veloverkehr sicherzustellen. Fir
eine optimale Anbindung des Churer Stadtbusses ist in der Unterfiihrung eine neue Bushalte-
stelle geplant. Diese Haltestelle soll mit der geplanten Tangentialbuslinie (vgl. Massnahme
OV4.7), der Linie 6 (vgl. Massnahme OV4.8, Busoptimierungen [Verkehrsmanagement] Stadt
Chur) sowie PostAuto Linien erschlossen werden. Um eine verlasslichere OV-Anschliessung
von Chur West zu gewahrleisten, wird weiter die Kasernenstrasse auf diesem Abschnitt mit
einer Busspur erweitert (vgl. Massnahme OV4.6).

Auch der Fuss- und Veloverkehr wird im Zusammenhang mit den Entwicklungsschwerpunk-
ten in Chur West aufgewertet. Neben einer Velostation (vgl. Massnahme OV4.3) entstehen
Veloabstellplatze an der multimodalen Drehscheibe Chur West (vgl. Massnahme FVV4.6-1)
und diese wird mit der Veloachse Ost-West mit dem Bahnhof Chur verbunden (vgl. Massnahme
FVV4.5). Auch im erweiterten Perimeter wird das Fuss- und Velowegnetz erganzt (vgl. Mass-
nahmen FVV4.1-7 Fusswege zu Naherholungsgebieten, FVV4.1-8 Flanierwege, FVV4.2-1
Velo-Komfortroute Ringstrasse inkl. Plessurbriicke, FVV4.2-2 Massnahmenpauschale durch-
gehende Quartier-Fusswege, FVV4.2-3 FVV-Engpassbeseitigung Felsenaustrasse).
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Massnahmen-Schwerpunkt Stadt Chur, Rosenhiigel

Abbildung 65: Massnahme-Schwerpunkt Stadt Chur, Rosenhiigel; Auszug aus Massnahmenkarte Verkehr (Grafik: EBP,
A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Im Zentrum der Massnahmen im Strassenverkehr um den Rosenhigel steht der Umbau des
Knotens Rosenhiligel (vgl. Massnahme MIV4.1). Mit dem Bau einer Linksabbiegemdglichkeit
beim Knoten Rosenhligel sowie einer entsprechenden Anpassung von Strassenraum und Ver-
kehrsregime im Bereich Knoten Obertor und Kasernenstrasse wird der Quell-/Zielverkehr aus
Westen in Richtung Stadtzentrum vermehrt auf die Sidumfahrung verlagert und die Kaser-
nenstrasse vom MIV-Pendlerverkehr entlastet. Durch die Entlastung des Engpasses beim
Welschdorfli werden zudem zentrumsnahe Siedlungspotentiale (Misch- und Wohnnutzungen)
sowie Teile der Altstadt (ISOS) aufgewertet. Das Verkehrsregime im Bereich des Knotens
Obertor wird dahingehend geandert, dass neu als Kantonsstrasse der Abschnitt Kreisel Ober-
tor bis Knoten Rosenhtigel ausgeschieden und vortrittsberechtigt signalisiert wird.

Um dieses Verkehrskonzept umsetzen zu kénnen, sind flankierende Massnahmen am Knoten
Obertor und auf der Kasernenstrasse vorgesehen u.a. mit einem Einbahnregime auf der Ka-
sernenstrasse und einer OV-Pforte auf Hohe der Weststrasse (vgl. Massnahme GV4.6). Die
Kasernenstrasse befindet sich heute im Eigentum des Kantons Graubiinden. Sie soll mit der
heute im Eigentum der Stadt Chur stehenden Malixerstrasse und Ringstrasse abgetauscht
werden. Mit diesem Abtausch wird der Stadt Chur die Umsetzung der Massnahmen auf der
Kasernenstrasse erst ermoglicht. Zwischen diesen Massnahmen der Stadt auf der Kaser-
nenstrasse und dem Umbau des Knotens Rosenhtgel durch den Kanton besteht eine Abhan-
gigkeit. Diese besteht darin, dass nur bei der Realisierung aller Massnahmen die volle Wirkung
erzielt, respektive erst durch den Umbau des Knotens Rosenhiigel Gberhaupt ermdglicht wird.

Weitere Massnahmen im Perimeter Rosenhuligel sind mit dem Betriebs- und Gestaltungskon-
zept Grabenstrasse (vgl. Massnahme GV4.8-4) geplant. Dabei wird eine Zufahrt zum Obertor
aufgewertet und neugestaltet. Zur Umsetzung dieser Massnahme ist das Betriebs- und Gestal-
tungskonzept Ring- und Kasernenstrasse (vgl. Massnahme GV4.7) Voraussetzung, da auch in
diesem Fall ein Abtausch zwischen Stadt und Kanton erfolgt.

Mit den vorgesehenen Massnahmen (Massnahmen MIV4.1 und GV4.7) wird der strassenge-
bundene 6ffentliche Verkehr auf der Kasernenstrasse verbessert, indem die stadtischen und
regionalen Busverkehrslinien beschleunigt werden. Der Buslinienverkehr wird zudem ab Ka-
sernenstrasse / Welschdorfli mittels einer LSA beim Knoten zur Malixerstrasse priorisiert unter
Berlcksichtigung der Postautolinien ab Lenzerheide.
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Ebenso nimmt dank diesen Massnahmen die Sicherheit des Fuss- und Veloverkehrs auf der
Kasernenstrasse zu. Nicht direkt im Zusammenhang mit den Massnahmen am Rosenhigel
stehen die weiteren Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr, welche auch um das Obertor
umgesetzt werden (vgl. Massnahmen FVV4.1-8, FVV4.2-2 und FVV4.6-1).

Massnahmen-Schwerpunkt Landquart

Abbildung 66: Massnahme-Schwerpunkt Landquart, Auszug aus Massnahmenkarte Verkehr (Grafik: EBP, A3-Karte vgl.
Kartendokumentation)

Fir das Gebiet Neugut in Maienfeld und Malans, ndrdlich an Landquart angrenzend, wurde
aufgrund seiner hervorragenden Erschliessung ein hohes Entwicklungspotenzial in den Berei-
chen Wohnen/Dienstleistung und Arbeit erkannt (vgl. Massnahmen S4.4-4 und S4.6-4). Das
Gebiet soll deshalb als Siedlungserweiterungsgebiet gezielt nach Innen entwickelt werden (vgl.
Massnahme S4.8). Neben dem Entwicklungsschwerpunkt Neugut wurde des Weiteren das Ge-
biet Industrie Fabriken in Landquart als ESP Arbeit definiert (vgl. Massnahmen S4.6-3). Vo-
raussetzung daflr ist unter anderem eine zweckmassige verkehrliche Erschliessung dieser
Entwicklungsgebiete. Uber die Massnahme S4.2 schépft die Gemeinde Landquart neben den
Entwicklungsschwerpunkten zudem auch die Aufzonungspotenziale an mit dem OV sehr gut
erschlossenen Lagen (Guteklassen A-C) und optimaler Anbindung an das Fuss- und Velover-
kehrsnetz aus.

Die Erschliessung der ESP hat in Abstimmung mit weiteren Massnahmen zu erfolgen. Fir den
offentlichen Verkehr hat der Bahnhof Landquart die grosste Bedeutung. Er ist ein wichtiger
Umsteigebahnhof (RhB, SBB, Bus, P+R, Fuss- und Veloverkehr) und wird in Zukunft weiter an
Bedeutung gewinnen (STEP AS 2035, vgl. Massnahme UMOV4.1). Er bildet die Schnittstelle
des offentlichen Verkehrs ins Prattigau, Landwassertal und Engadin. Mit dem Umbau zur mul-
timodalen Drehscheibe soll der Bahnhof insbesondere auch fur den &ffentlichen Nahverkehr
an Attraktivitat gewinnen (vgl. Massnahmen OV4.1). In diesem Zusammenhang wird beispiels-
weise der Dorfteil Igis und der ESP Arbeit (Industrie Fabriken) mit einer neuen Buslinie mit dem
Bahnhof Landquart verbunden (vgl. Massnahme OV4.10). Diese Linie soll durch eine Verlan-
gerung zukilnftig auch den ESP Neugut (Wohnen/Dienstleistung und Arbeit) erschliessen,
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daflir sind zwei neue Bushaltestellen im Perimeter des ESP vorgesehen (vgl. Massnahme
OV4.11). Momentan ist eine solche Verbindung zwischen Igis und dem Bahnhof Landquart mit
dem offentlichen Verkehr jedoch nicht méglich, da die Fahrplanstabilitdt aufgrund von Umwe-
gen und der Bahnschranke nicht sichergestellt werden kann. Voraussetzung dafir ist deshalb
die Massnahme im Bereich Motorisierter Individualverkehr MIV4.2 Industriestrasse Land-
quart inkl. Knoten Freihofstrasse/Kantonsstrasse.

Mit dieser Massnahme wird zudem eine direkte Verbindung zwischen der Kantonsstrasse und
dem Industriegebiet erstellt, was auch weitreichende Verbesserungen fir den Fuss- und Ve-
loverkehr zur Folge hat. Die Massnahme fihrt zu einer verkehrstechnischen Entflechtung und
durch die Entlastung bzw. Aufwertung der Schul- und Sagenstrasse als flankierende Mass-
nahme (vgl. Massnahme MIV4.3) werden die anliegenden Wohnquartiere und die Schul- und
Sportanlagen vom Schwerverkehr und MIV entlastet, was eine Erhéhung der Verkehrssicher-
heit zur Folge hat. Zudem werden der Ortsteil Igis und der ESP Landquart Fabriken via Indust-
riestrasse direkt an die Alltagsveloverkehrsroute angeschlossen und es ergibt sich flir den
Fussverkehr eine direkte Verbindung vom Bahnhof Ried in das Industriegebiet (vgl. Mass-
nahme FVV4.1-2). Als begleitende Massnahme wird die Schulstrasse aufgewertet und ver-
kehrsberuhigt sowie siedlungsorientiert gestaltet (vgl. Massnahmen GV4.8-1 und GV4.8-2).
Auch der ESP Neugut wird an die Alltagsveloverkehrsroute angeschlossen. Die Erschliessung
erfolgt Uber die geplante Stichverbindung Malans-Landquart (vgl. Massnahme FVV4.3-9). Die
Verdichtungsgebiete 6stlich des Bahnhofs Landquart werden weiter mit der Uberfiihrung Land-
quart-Tardis besser an das westliche Industriegebiet bzw. das Outlet angeschlossen (vgl. Mas-
snahme FVV4.2-4).

Im Strassenverkehr ist neben der prominenten Massnahme MIV4.2 Industriestrasse Land-
quart (Detailbeschrieb vgl. oben) die Ubergeordnete Massnahme UMSV4.2 in diesem Mass-
nahmenschwerpunkt zu nennen. Durch die bauliche Verlangerung der Beschleunigungsspur
A28 in Richtung Davos werden Stausituationen verringert und die Verkehrssicherheit erhoht.

Massnahmen-Schwerpunkt Domat/Ems

Abbildung 67: Massnahme-Schwerpunkt Domat/Ems, Auszug aus Massnahmenkarte Verkehr (Grafik: EBP, A3-Karte
vgl. Kartendokumentation)

Uber die Massnahme S4.2 schépft die Gemeinde Domat/Ems die Aufzonungspotenziale an mit
dem OV sehr gut erschlossenen Lagen (Giteklassen A-C) und optimaler Anbindung an das
Fuss- und Veloverkehrsnetz aus und treibt so die Innenentwicklung voran. Weiter wurde das
Gebiet Vial als Entwicklungsschwerpunkt Arbeit definiert (vgl. Massnahme S4.6-1). Auch das
Areal der Ems-Chemie gegentiber des Gebiets Vial soll gestarkt und optimal erschlossen wer-
den.

Die Anbindung mit dem MIV an das Ubergeordnete Verkehrsnetz erfolgt (iber den Anschluss
A13 (Reichenau) und kann zum heutigen Zeitpunkt als gut eingestuft werden. Zusatzliche Mas-
snahmen im Strassenverkehr sind im Bereich der Ems-Chemie vorgesehen. Einerseits erfolgt
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ein Ausbau der Via Tardels, (vgl. Massnahme GV4.5) um die Verbesserung des OV-Angebotes
(Bus) sowie der Verbesserung der Arealerschliessung (Unterfiihrung statt bisheriger Bahn-
schranke) der Ems-Chemie und des ESP Vial zu erreichen. Voraussetzung dafiir ist eine neue
Strassenunterfihrung im Osten der Ems-Chemie (vgl. Massnahme MIV4.5), welche auch die
Verkehrssicherheit bedeutend erhoéht.

Der Entwicklungsschwerpunkt Vial und die Ems-Chemie sind bereits Gber den Bahnhof Ems
Werk an den o6ffentlichen Verkehr angeschlossen. Geplant ist zudem, dass die Buslinie 1
(Chur-Ems-Tamins) per Ende 2021 neu im Halbstundentakt tber das Industriegebiet gefiihrt
wird. Im Zusammenhang mit den zuvor erwahnten Massnahmen an der Via Tardels soll mittel-
fristig eine Verbesserung der Anbindung des Gebiets Vial und der Ems-Chemie an den Bahn-
hof Domat/Ems via Stidquartiere realisiert werden. Der Umbau des Bahnhofs Domat/Ems zur
multimodalen Drehscheibe (vgl. Massnahme OV4.4) auf der Siidseite und die neue Buser-
schliessung kommen auch den sidlich des Bahnhofs gelegenen Quartieren zugute.

Momentan ist das Gebiet Vial fir den Fuss- und Veloverkehr nicht optimal erschlossen. Das
Gebiet wird jedoch neu an die Alltagsveloverkehrsroute (vgl. Massnahme FVV4.3-5) und damit
an die Verbindung nach Rhaziins und Chur angeschlossen.

Massnahmen Siedlung

Abbildung 68: Massnahmenkarte Siedlung und Landschaft AP 4G Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Im Bereich Siedlung sind im Rahmen des AP 4G zehn neue Massnahmen definiert worden
(vgl. Tabelle 21). Aus der ersten und zweiten Generation sind bereits alle Massnahmen umge-
setzt oder in Umsetzung begriffen (vgl. Kapitel 3). Die inhaltliche Weiterentwicklung gegentiber
dem kantonalen Richtplan ist in den Massnahmenblattern detailliert dargestellt.
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ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Neu S4.1 Siedlungsbegrenzungslinien A

Neu S4.2 Innenentwicklung in spezifischen Gebieten A

Neu S4.3 Pilot Verdichtung Arbeitsplatzgebiet A

Neu S4.4 Entwicklungsschwerpunkte Wohnen / Dienstleistung mittelfristig A

Neu S4.5 Entwicklungsschwerpunkte Wohnen / Dienstleistung langfristig B

Neu S4.6 Entwicklungsschwerpunkte Arbeit mittelfristig A

Neu S4.7 Kriterien Einzonungen A, Daueraufgabe
Neu S4.8 Siedlungserweiterungsgebiet Neugut A

Neu S4.9 Starkung Wohnorte in Schwerpunktgebieten Tourismus A

Neu S4.10 Grin- und Freirdume im Siedlungsgebiet A, Daueraufgabe

Tabelle 21: Massnahmen im Bereich Siedlung AP 4G Chur

Entwicklung im bestehenden Siedlungsgebiet

Durch die Verortung von Siedlungsbegrenzungslinien (Massnahme S4.1) soll die Zersiede-
lung eingedammt und die Vernetzung der Lebensraume bericksichtigt werden. Durch Aufzo-
nungen vorangetrieben werden soll die Innenentwicklung in spezifischen Gebieten (Mass-
nahme S4.2), vor allem in den urbanen Agglomerationsgebieten von Chur, Landquart und
Domt/Ems, wobei Nutzungspotenziale an mit dem OV sehr gut erschlossenen Lagen (Giite-
klasse A-C) und optimaler Anbindung an das Fuss- und Veloverkehrsnetz ausgeschopft wer-
den. In diesem Zusammenhang wird ein Pilot zur Verdichtung von Arbeitsplatzgebieten
(Massnahme S4.3) gestartet. Dabei werden die Mdglichkeiten und das Vorgehen zur optimalen
Ausnitzung eines unternutzten Arbeitsplatzgebiets untersucht. Die Resultate der Studie sollen
auf ahnliche Gebiete in der Agglomeration Ubertragen werden kénnen.

Bezug zu Teilstrategie: S1 — Entwicklung auf Siedlungsgebiet und spezifische Siedlungserwei-
terungsgebiete begrenzen, S2 — Urbane Entwicklung in den Gebieten im Talboden konzentrie-
ren, S3 — Kompakte Weiterentwicklung der Ortschaften férdern, S5 — Siedlungen qualitativ
hochwertig entwickeln, S6 — Funktionen und Lebendigkeit von Orts- und Quartierzentren stér-
ken, L2 — Kulturlandschaft erhalten und punktuell aufwerten

Entwicklungsschwerpunkte

Es werden einerseits die Entwicklungsschwerpunkte Wohnen/Dienstleistung (Massnahme
S4.4 und S4.5) und andererseits die Entwicklungsschwerpunkte Arbeit (Massnahme S4.6)
weiterentwickelt. Mit Ersteren wird insbesondere das Hauptzentrum Chur durch gezielte Auf-
und Umzonungen aufgewertet und gestarkt. Mit den Entwicklungsschwerpunkten Arbeit sollen
Gewerbe und Industrie an rdumlich zweckmassigen Standorten konzentriert werden. Die Ent-
wicklung findet an zentralen, zusammenhangenden und gut mit dem OV erschlossenen Lagen
statt und férdert den Modalsplit zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs.

Bezug zu Teilstrategie: S2 — Urbane Entwicklung in den Gebieten im Talboden konzentrieren,
S3: Kompakte Weiterentwicklung der Ortschaften férdern, S5: Siedlungen qualitativ hochwertig
weiterentwickeln — GV1 Verkehr auf dem (ibergeordneten Strassennetz biindeln — FVV1 Li-
ckenloses und sicheres Netz fiir den schnellen regionalen Veloverkehr
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Siedlungserweiterungsgebiete

Der Bauzonenbedarf wird auf Basis der technischen Wegleitung zur Ermittlung des Bauzonen-
bedarfs in der Ortsplanung (TWL Bauzonenbedarf) festgelegt. Damit legt das Agglomerations-
programm — gegeniber dem kantonalen Richtplan — zusatzliche und prazisierende Kriterien
fur die Einzonung (Massnahme S4.7) fest. Dadurch soll zusatzlicher Wohnraum prioritar dank
Optimierungen innerhalb des Siedlungsgebiets entstehen. Aus Ubergeordneter strategischer
Sicht ist das Siedlungserweiterungsgebiet Neugut (Massnahme S4.8) im AP 4G enthalten,
dies unter anderem aufgrund der sehr hohen Lagegunst und der Starkung des regionalen Zent-
rums Landquart.

Bezug zu Teilstrategie: S1 — Entwicklung auf Siedlungsgebiet und spezifische Siedlungserwei-
terungsgebiete begrenzen, S3 — Kompakte Weiterentwicklung der Ortschaften férdern

Qualitative Siedlungsentwicklung

In den Schwerpunktgebieten Tourismus soll eine Starkung der Wohnorte (Massnahme
S4.9) erfolgen. Die Gemeinden Arosa, Churwalden, Flims und Tschiertschen-Praden bleiben
so als Uberregionale Anziehungspunkte auch fir Einheimische attraktiv und wahren ihre Stitz-
funktion fur die umliegenden doérflichen Strukturen. In den Siedlungsgebieten sind die Frei-
rdume attraktiv gestaltet. Die Griin- und Freirdume im Siedlungsgebiet (Massnahme S4.10)
sollen insbesondere im urbanen Raum (Stadt Chur, Landquart, Domat/Ems) und den touristi-
schen Schwerpunktgebieten (Arosa, Flims) gestarkt werden. Die Ziele daflir werden vorzugs-
weise durch die Ausarbeitung eines Freiraumkonzepts verfolgt.

Bezug zu Teilstrategie: S3 — Kompakte Weiterentwicklung der Ortschaften férdern, S5: Sied-
lungen qualitativ hochwertig weiterentwickeln, S6 — Funktionen und Lebendigkeit von Orts- und
Quartierzentren starken

Massnahmen Landschaft

Abbildung 69: Massnahmenkarte Siedlung und Landschaft AP 4G Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)
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Im Bereich Landschaft werden vier neue Massnahmen aufgenommen (vgl. Tabelle 22).

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Neu L4.1 Erlebbarer Flussraum A, Daueraufgabe
Neu L4.2 Siedlungsnahe Erholungsgebiete A, Daueraufgabe
Neu L4.3 Gestaltung Siedlungsrander A, Daueraufgabe
Neu L4.4 Okologische Infrastruktur im Agglomerationsgebiet A

Tabelle 22: Massnahmen im Bereich Landschaft AP 4G Chur

Erholung und Schutz

Um den Flussraum erlebbar (Massnahme L4.1) zu machen und gleichzeitig entstehende Nut-
zungskonflikte zu I6sen, erarbeiten betroffene Gemeinden ein Landschaftsnutzungskonzept
mit Fokus auf der Erholungsnutzung im Rahmen der bestehenden Schutzvorgaben. Weiter
kann eine Besucherlenkung gepriift werden, mdgliche Fuss- und Velowegbeziehung werden
dabei bertcksichtigt. Gleiches gilt fir siedlungsnahe Erholungsgebiete (Massnahme L4.2)
wo betroffene Gemeinden ebenfalls ein Landschaftsnutzungskonzept ausarbeiten.

Bezug zu Teilstrategie: L1 — Naherholungsgebiete weiterentwickeln, L3 — Vernetzung férdern,
L4 — Naturerlebnisse ermdglichen und Nutzungskonflikte reduzieren

Okologie und Siedlungsentwicklung

Mit der Gestaltung der Siedlungsrinder (Massnahme L4.3) werden die Ubergangsbereiche
von der Siedlung zur Landschaft klar definiert und ausgebildet sowie gemass den entsprechen-
den Nutzungen ausgestaltet. Diese Aufwertung dient der Starkung der Okologie, gliedert das
Siedlungsgebiet in das Landschaftsbild mit ein und schafft Raum fiir die Naherholung. Okolo-
gische Infrastrukturen im Agglomerationsgebiet (Massnahme L4.4) fordern die dkologische
Vernetzung auch im Siedlungsgebiet und betrachten die Durchlassigkeit gesamtheitlich fur
Gross- und Kleintiere.

Bezug zu Teilstrategie: L2 — Kulturlandschaft erhalten und punktuell aufwerten, L3 — Vernet-
zung férdern

Massnahmen Verkehr

Die Massnahmen des AP 4G lassen sich in finf Bereiche gliedern: 6ffentlicher Verkehr, Ge-
samtverkehr, Motorisierter Individualverkehr, Fuss- und Veloverkehr sowie Verkehrssicherheit.
Hinzu kommen Ubergeordnete Massnahmen in den Bereichen des 6ffentlichen Verkehrs und
des Strassenverkehrs.
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Abbildung 70: Massnahmenkarte Verkehr AP 4G Chur (A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Ubergeordnete Massnahmen 6ffentlicher Verkehr

Fir das AP 4G Chur sind zwei Ubergeordnete Massnahmen im Bereich o6ffentlicher Verkehr
von Bedeutung (vgl. Tabelle 23), welche aufgrund gesetzlicher Vorgaben oder erganzenden
Ausflihrungen des PAV nicht durch Bundesbeitrdge im Rahmen der Agglomerationspro-
gramme mitfinanziert werden kénnen. Die Verantwortung dieser Massnahmen liegt Gber unter-
schiedliche Planungen beim Bund bzw. der RhB oder SBB.

ARE-Code  AP-Nr. Bezeichnung Umsetzungshorizont
Neu iiMOV4.1  Bahnhof Landquart, bahntechnischer Teil 2024 - 2028
Neu iMOV4.2  Bahnhof Chur West, bahntechnischer Teil 2023 - 2025

Tabelle 23: Ubergeordnete Massnahmen im Bereich OV AP 4G Chur

Mit den beiden (bergeordneten Massnahmen OV werden am Bahnhof Landquart (Mass-
nahme (iMOV4.1) und am Bahnhof Chur West (Massnahme (iMOV4.2) die Voraussetzungen
fur die Weiterentwicklung als multimodale Drehscheiben geschaffen. Der 6ffentliche Verkehr,
insbesondere die Bahn, wird gestarkt und die Intermodalitat weiter geférdert. Speziell der
Bahnhof Landquart gewinnt durch die Anpassungen an der Infrastruktur als (touristischer) Um-
steigebahnhof an Attraktivitat.

Bezug zu Teilstrategie: OV1 — S-Bahn als Riickgrat des éffentlichen Verkehrs stérken, OV3 —
Multimodale Drehscheiben stérken, OV4 — Intermodalitét férdern
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Offentlicher Verkehr und Multimodalitit

Die beiden Themen OV / Multimodalitat werden gemeinsam betrachtet, da multimodale Wege-
ketten mehrheitlich OV-Anteile enthalten bzw. ein Fokus auf die Verknlpfung mit dem OV ge-
legt wird. Im Rahmen des AP 4G werden 13 Massnahmen und ein Massnahmenpaket zur Mit-
finanzierung beantragt (vgl. Tabelle 24). Zwei Massnahmen werden aus dem Agglomerations-
programm 1. bzw. 2. Generation weiterentwickelt.

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat
Neu Ova. Multimodale Drehscheibe Landquart A

Neu ov4.2 Multimodale Drehscheibe Untervaz A

Neu ov4.3 Multimodale Drehscheibe Chur West inkl. Unterflihrung A

Neu Ov4.4 Multimodale Drehscheibe Siid, Domat/Ems A

Neu ov4.5 Bahnhofsentwicklung Bonaduz A

Neu OV4.6 Busspur Chur West, Stadt Chur A

Neu Ov4.7 Tangentialbuslinie, Stadt Chur A

Neu Ov4.8 Busoptimierungen, Stadt Chur (Verkehrsmanagement) A

Neu Ov4.9 Neue Busflhrung Saltinistrasse, Trimmis B
3901.2.005 OV4.10  Buserschliessung Tardis, Landquart A

Neu Ov4.11 Buserschliessung ESP Neugut, Malans B

Neu OV4.12  E-Mobilitat Busse A

Neu OV4.13 Pauschales Massnahmenpaket A, Aufwertung von Bushaltestellen A, Pauschalpaket

Tabelle 24: Massnahmen im Bereich OV / Multimodalitadt AP 4G Chur

Multimodale Drehscheiben

Mit den Multimodalen Drehscheiben in Landquart, Untervaz, Chur West und Domat/Ems
(Massnahmen OV4.1 — 4.4) sowie der Bahnhofsentwicklung Bonaduz (Massnahme OV4.5)
sind zahlreiche Massnahmen zur Aufwertung von Bahnhofen bzw. zur Starkung der Intermo-
dalitdt im AP 4G vorhanden. Dabei werden ganzheitliche Verbesserungen angestrebt unter
Beriicksichtigung aller Verkehrsmittel (Zuganglichkeit Fuss- und Veloverkehr, Veloabstellanla-
gen, Bushaltestellen, Kiss and Ride, allgemein Verbesserung Aufenthaltsqualitat etc.) bzw. je
nach Standort einzelne Teilmassnahmen. In Bonaduz wird prioritar die Aufwertung des Bahn-
hofs in Angriff genommen. Ubergeordnetes Ziel ist ein leistungsstarker dffentlicher Verkehr
und, im Fall von Landquart, eine multimodale Drehscheibe mit Anschluss an das Fernverkehrs-
netz.

Bezug zu Teilstrategie: OV1 — S-Bahn als Riickgrat des éffentlichen Verkehrs stérken, OV3 —
Multimodale Drehscheiben stérken, OV4 — Intermodalitét férdern, FVV4 — Attraktive Veloab-
stellanlagen schaffen

Buserschliessung und -infrastruktur

Verschiedene Massanahmen zielen auf einen Ausbau der Bus-Infrastruktur respektive der Bu-
serschliessung. Der Ausbau der Busspur Chur West (Massnahme OV4.6) erfolgt in Abstim-
mung mit dem Entwicklungsschwerpunkt Chur West. Weiter wird in der Stadt Chur die Tan-
gentialbuslinie (Massnahme OV4.7) realisiert, welche wichtige Standorte in der Peripherie
der Stadt Chur Gber eine Buslinie erschliesst. Ausserhalb Churs sorgen die Buserschliessung
Tardis in Landquart (Massnahme OV4.10) und die Buserschliessung ESP Neugut in
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Maienfeld (Massnahme OV4.11) fiir den Ausbau des Busses als zuverlassiges und leistungs-
fahiges Verkehrsmittel. Ebenso wird die Busfithrung in Trimmis (Massnahme OV4.9) opti-
miert

Mit den Busoptimierungen in der Stadt Chur (Massnahme OV4.8) wird das stadtische Bus-
netz auf das regionale Netz abgestimmt und die Buslinien werden ausgebaut respektive opti-
miert. Insbesondere sollen Anschliisse an wichtige Haltestellen berlicksichtigt und Massnah-
men zur Fahrplanstabilitdt umgesetzt werden. Zusatzlich zur Optimierung herkémmlicher Bus-
netze wird in der Agglomeration im Perimeter zwischen Bad Ragaz und Chur die E-Mobilitat
von Bussen (Massnahme OV4.12) getestet. Dabei wird gepriift, ob ausgewahlte Linien fir die
Elektrifizierung geeignet sind.

Bezug zu Teilstrategie: OV2 — Bus als zuverldssige und leistungsfihige Ergénzung ausbauen,
OV4 — Intermodalitét férdern

Aufwertung von Bushaltestellen

Im Rahmen des Massnahmenpakets A, Aufwertung von Bushaltestellen (Massnahme
OV4.13) werden zahlreiche Bushaltestellen in der Agglomeration Chur — insbesondere bei neu
geplanten Buslinien - hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat aufgewertet. Zudem wird die Integra-
tion in das Fuss- und Velonetz gepriift und die Zu- und Abgange der OV-Haltestellen werden
verbessert. Bei der Aufwertung werden Synergien im Zusammenhang mit der Umsetzung der
behindertengerechten Gestaltung von OV-Haltestellen sowie allfalligen geplanten Angebotsan-
passungen genutzt.

Bezug zu Teilstrategie: OV2 — Bus als zuverldssige und leistungsféhige Ergénzung ausbauen

Ubergeordnete Massnahmen Strassenverkehr

Fir das AP 4G Chur sind zwei Ubergeordnete Massnahmen im Bereich Strassenverkehr von
Bedeutung (vgl. Tabelle 25), welche aufgrund gesetzlicher Vorgaben oder ergdnzenden Aus-
fuhrungen des PAV nicht durch Bundesbeitrdge im Rahmen der Agglomerationsprogramme
mitfinanziert werden kénnen. Die Gesamtverantwortung dieser Massnahmen liegt Gber unter-
schiedliche Planungen beim Bundesamt flr Strassen (ASTRA).

ARE-Code  AP-Nr. Bezeichnung Umsetzungshorizont
Neu GMSV4. 1 Geschwindigkeitsharmonisierungs- und Gefahrenwarnungsanlage 2024 — 2028

A13 Rothenbrunnen - Landquart
Neu UMSV4.2 Bauliche Verlangerung Beschleunigungsspur N28 Richtung Davos 2021 - 2022

Tabelle 25: Ubergeordnete Massnahmen im Bereich Strassenverkehr AP 4G Chur

Gemass Zukunftsbild und Teilstrategien soll der Verkehr, der nicht verlagert werden kann, auf
dem strategischen Strassennetz gebiindelt werden. Insbesondere die Geschwindigkeitshar-
monisierungs- und Gefahrenwarnungsanlage auf der A13 (Massnahme MSV4.1) tragt zu
einem verbesserten Verkehrsfluss bei und stellt die Leistungsfahigkeit des Ubergeordneten
Strassennetzes sicher. Damit tragt die Massnahme auch stark zu einer erhéhten Verkehrssi-
cherheit bei. Dies gilt auch fir die Bauliche Verlangerung der Beschleunigungsspur auf
der N28 Richtung Davos (Massnahme UMSV4.2).

Bezug zu Teilstrategie: GV1 — Verkehr auf dem (ibergeordneten Strassennetz optimieren und
kanalisieren, GV2 — Verldsslichkeit Reisezeit MIV und strassengebundener OV erhéhen, Ver-
kehrsfluss auf den Hauptachsen sicherstellen, GV5 — Verkehrssicherheit spezifisch und als
Querschnittsthema berticksichtigen
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Gesamtverkehr

Im AP 4G sind acht Massnahmen und ein Massnahmenpaket im Bereich Gesamtverkehr ent-
halten (vgl. Tabelle 26). Die drei planerischen Massnahmen werden als Eigenleistungen der
Agglomeration umgesetzt.

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Neu GV4 .1 Verkehrsmanagementkonzept A, Eigenleistung
Neu GV4.2 Parkraummanagement A, Eigenleistung
Neu GVv4.3 Mobilitadtsmanagement (Massnahmenpaket)

Mobilitdtsmanagement ESP Wohnen/Dienstleistung und ESP Arbeit mit-

Neu GV4.3-1 A, Eigenleistung

telfristig

Neu GV4.3-2  Mobilitatsmanagement ESP Wohnen/Dienstleistung langfristig B, Eigenleistung
Neu GV4.4 Parkierungsmanagement, Stadt Chur B

Neu GV4.5 Ausbau Via Tardels, Domat/Ems A

Neu GV4.6 Einbahnregime Welschdérfli/OV-Pforte, Stadt Chur B

Neu Gv4.7 BGK Ring- und Kasernenstrasse, Stadt Chur A

Neu GV4as :tar:zzzilgsum::::rur:::gﬁa(l;eé% Aufwertung/Sicherheit Strassenraum: A, Pauschalpaket
Neu GV4.9 BGK Zizers A

Neu GV4.10  Optimierung Quartier- und Nebenstrassen, Stadt Chur B

Tabelle 26: Massnahmen im Bereich Gesamtverkehr AP 4G Chur

Verkehrsmanagement als Schwerpunkt

Im Bereich der Gesamtverkehrsmassnahmen erhalt das Management einen grossen Wert. So
soll ein Verkehrsmanagementkonzept (Massnahme GV4.1) fir die gesamte Agglomeration
den Betrieb auf dem Strassennetz optimieren, die Behinderungen des OV reduzieren und die
Siedlungsvertraglichkeit sicherstellen. Mit dem angestrebten Mobilitatsmanagement (Mass-
nahmen GV4.3-1 und GV4.3-2) sollen diese Aspekte insbesondere mit Bezug auf die ESP
Wohnen/Dienstleistung sowie Arbeit berlicksichtigt werden. Durch ein Parkraummanagement
(Massnahme GV4.2) soll ebenfalls die Siedlungsvertraglichkeit gewahrleistet werden, zusatz-
lich soll so die Attraktivitat von OV und FVV gesteigert werden. Fir die Stadt Chur wird ein
spezifisches Parkierungsmanagement (Massnahme GV4.4) ausgearbeitet, insbesondere um
Suchverkehr zu vermeiden. Ebenfalls in der Stadt Chur werden die Quartier- und Nebenstras-
sen optimiert (Massnahme GV4.10) wobei vor allem auf die Dimensionierung und Hoéchstge-
schwindigkeiten der Sammelstrassen geachtet wird und u.a. die Aufenthaltsqualitat zu stei-
gern. Mit dem Einbahnregime Welschdorfli/OV-Pfértneranlage innere Kasernenstrasse in
der Stadt Chur (Massnahme GV4.6) ist zudem die Verkehrssteuerung auf einem spezifischen
belasteten Strassenabschnitt vorgesehen. Im Sinne einer Abstimmung zwischen Siedlung und
Verkehr ist der Ausbau der Via Tardels in Domat/Ems (Massnahme GV4.5) vorgesehen. Die
Strasse dient als Korridor fir eine neue Buserschliessung und erschliesst Wohngebiete, den
Entwicklungsschwerpunkt Arbeit Vial und die Ems-Chemie. Zudem schafft sie einen Siedlungs-
rand mit einem Ubergang zwischen Baugebiet und Erholungsgebiet.

Bezug zu Teilstrategie: GV2 — Verlédsslichkeit Reisezeit MIV und strassengebundener OV er-
héhen, Verkehrsfluss auf den Hauptachsen sicherstellen, GV3 — Strassenverkehr siedlungs-
vertréglich abwickeln, GV4 — Parkierung liberkommunal abstimmen
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Betriebs- und Gestaltungskonzepte in allen Agglomerationsteilen

Abbildung 71: Massnahmenubersicht Betriebs- und Gestaltungskonzepte AP 4G Chur, Auszug aus Massnahmenkarte
Verkehr (Grafik: EBP, A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Die zahlreichen vorgesehenen Massnahmen zu Strassenraumgestaltungen und Anpassungen
des Verkehrsbetriebs ermdglichen eine siedlungsvertraglichere Abwicklung des motorisierten
Strassenverkehrs und eine Verbesserung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit
fur alle Verkehrsmittel. Durch eine stadte- respektive ortsbauliche Aufwertung wird der Aufent-
halt in den Ortszentren attraktiver und der Fuss- und Veloverkehr im Siedlungsgebiet eine
echte Alternative zum MIV. Auch dem Bus wird — wo vorhanden — im Strassenraum die ent-
sprechende Prioritat eingeraumt. Das BGK Ring- und Kasernenstrasse in der Stadt Chur
(Massnahme GV4.7) und das BGK Zizers (Massnahme GV4.9) ist als Einzelmassnahme ge-
fuhrt, die restlichen BGK sind Teil des Massnahmenpakets A, Aufwertung/Sicherheit Stras-
senraum: Strassenraumgestaltungen (BGK) (Massnahme GV4.8).

Bezug zu Teilstrategie: S6 — Funktionen und Lebendigkeit von Orts- und Quartierzentren stér-
ken, GV2 — Verlasslichkeit Reisezeit MIV und strassengebundener OV erhéhen, Verkehrsfluss
auf den Hauptachsen sicherstellen, GV3 — Strassenverkehr siedlungsvertrdaglich abwickeln,
GV5 — Verkehrssicherheit spezifisch und als Querschnittsthema beriicksichtigen, FVV2 — Ur-
banes / Suburbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren, FVV5 — Sicherheit fiir Fuss-
und Veloverkehr erh6hen

Motorisierter Individualverkehr

Im AP 4G sind fiinf neue Massnahmen fir die Umsetzung vorgesehen (vgl. Tabelle 27).

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Neu MIV4.1 H3a Julierstrasse: Anschluss Rosenhugel A

3901.2.009 MIV4.2 Industriestrasse Landquart inkl. Knoten Freihofstrasse/Kantonsstrasse A
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ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat
Neu MIV4.3 Knoten Sagenstrasse/Schulstrasse, FlaMa zu Industriestrasse Land- A

quart
Neu MIV4.4 Knoten Bonaduz (Hamilton) A
3901.2.010 MIV4.5 Strassenunterfihrung Ems-Chemie, Domat/Ems A

Tabelle 27: Massnahmen im Bereich MIV AP 4G Chur

Kapazitatserweiterungen

Durch den Umbau des Knotens Rosenhiigel (Massnahme MIV4.1) werden die Gebiete Ober-
tor / Welschdorfli und Kasernenstrasse entlastet, was insbesondere zur Fahrplanstabilitat des
strassengebundenen OV im genannten Gebiet beitragt. Dank den Massnahmen bei der In-
dustriestrasse Landquart inkl. Knoten Freihofstrasse / Kantonsstrasse (Massnahme
MIV4.2) werden anliegende Wohnquartiere sowie Schul- und Sportanlagen vom MIV entlastet.
Zudem beguinstigen eine neue Buslinie und verbesserte Fussverbindungen eine Veranderung
des Modalsplits in die gewlinschte Richtung. Die neue Strassenunterfiihrung Ems-Chemie
in Domat/Ems (Massnahme MIV4.5) sorgt fir einen direkten Anschluss der stdlichen Wohn-
quartiere und einen barrierefreien Zugang der Ems-Chemie an das Ubergeordnete Strassen-
netz und entlastet somit ebenfalls Teile des Siedlungsgebiets vom MIV.

Bezug zu Teilstrategie: GV1 — Verkehr auf dem (ibergeordneten Strassennetz optimieren und
kanalisieren, GV2 — Verldsslichkeit Reisezeit MIV und strassengebundener OV erhéhen, Ver-
kehrsfluss auf den Hauptachsen sicherstellen, GV3 — Strassenverkehr siedlungsvertréglich ab-
wickeln

Knoten-Anpassungen

Als flankierende Massnahme zur Industriestrasse Landquart (Massnahme MIV4.2) wird der
Knoten Sagenstrasse / Schulstrasse (Massnahme MIV4.3) umgestaltet. Die Strassen wer-
den redimensioniert und fussgangerfreundlich und sicher gestaltet. Der verbleibende Verkehr
wird siedlungsvertraglich und an die sensiblen Nutzungen angepasst abgewickelt. Die Ver-
kehrssicherheit wird auch beim Knoten Bonaduz (Hamilton) (Massnahme MIV4.4) verbessert
und somit seiner hohen Bedeutung fur den Fuss- und Veloverkehr gerecht.

Bezug zu Teilstrategie: GV5 — Verkehrssicherheit spezifisch und als Querschnittsthema be-
riicksichtigen

Fuss- und Veloverkehr

Im AP 4G sind zehn Massnahmen, davon 4 pauschale Massnahmenpakete, fir die Umsetzung
vorgesehen (vgl. Tabelle 28). Eine planerische Massnahme wird dabei als Eigenleistung der
Agglomeration umgesetzt.

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Pauschales Massnahmenpaket A, Langsamverkehr: Velo- und Fussnet-

Neu FVva.1 zinfrastruktur kurzfristig

A, Pauschalpaket

Pauschales Massnahmenpaket B, Langsamverkehr: Velo- und Fussnet-

Neu FVv4.2 zinfrastruktur mittelfristig B, Pauschalpaket

Neu FVV4.3 Pauschales Massnahmenpaket A, Langsamverkehr: Alltagsvelover- A, Pauschalpaket
kehrsroute

Neu FVV4 .4 Veloachse Nord-Sid (Obere Au - Rheinpromenade), Stadt Chur B

Neu FVV4.5 Veloachse Ost-West, Zentrum Bahnhof bis Bahnhof Chur West, Stadt B

Chur
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ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat
Neu FVV4.6 Pauschales Massnahmenpaket, Langsamverkehr: Veloabstellanlagen A
Neu Fvv4.7 Bestimmungen Abstellanlagen Zweirader A, Eigenleistung

Tabelle 28: Massnahmen im Bereich Fuss- und Veloverkehr AP 4G Chur

Kurz- und mittelfristige Velo- und Fussnetzinfrastruktur

Mit den pauschalen Massnahmenpaketen A und B, Langsamverkehr: Velo- und Fussnet-
zinfrastruktur (Massnahmen FVV4.1 und FVV4.2) werden Uber das gesamte Agglomerations-
gebiet Fuss- und/oder Veloinfrastrukturen verbessert oder ausgebaut. Damit werden Liicken
im Fuss- und veloverkehr geschlossen, das Netz optimiert und die Sicherheit fir den Fuss-
oder Veloverkehr wird erhéht. Weiter werden tber diese Massnahmen verschiedene Naherho-
lungsgebiete erschlossen.

Bezug zu Teilstrategie: FVV1 — Liickenloses und sicheres Netz fiir den schnellen regionalen
Verkehr schaffen, FVV2 — Urbanes / Suburbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren,
FVV3 - Siedlungsnahes Erholungsgebiet an das regionale Velonetz anbinden, FVV5 — Sicher-
heit fur Fuss- und Veloverkehr erhbhen

Alltagsveloverkehrsroute

Abbildung 72: Massnahmenibersicht Alltagsveloverkehrsroute AP 4G Chur, Auszug aus Massnahmenkarte Verkehr
(Grafik: EBP, A3-Karte vgl. Kartendokumentation)

Die Alltagsveloverkehrsroute entlang des Rheintals verbindet als Veloschnellroute zwischen
Maienfeld und Rhaziins Uber 34 Kilometer die Zentren, die grosseren Siedlungsgebiete und
die grossen Arbeitsplatzgebiete der Agglomeration Uber ein gut ausgebautes Velonetz. Zudem
werden diverse Entwicklungsschwerpunkte (sowohl Wohnen/Dienstleistung als auch Arbeit) an
die Route angeschlossen. Damit soll ein liickenloses und sicheres Netz fiir den schnellen re-
gionalen Verkehr geschaffen werden. Das pauschale Massnahmenpaket A, Langsamver-
kehr: Alltagsveloverkehrsroute (Massnahme FVV4.3) beinhaltet verschiedene
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Teilmassnahmen, um die Licken in der Hauptroute zu schliessen, die Qualitat der Route zu
optimieren und um Stichverbindungen zu realisieren.

Bezug zu Teilstrategie: FVV1 — Liickenloses und sicheres Netz fiir den schnellen regionalen
Verkehr schaffen, FVV2 — Urbanes / Suburbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren

Weitere Veloverbindungen

Weitere Ausbauten der Infrastruktur erfolgen mit zwei Veloachsen in der Stadt Chur. Die Nord-
Sid Achse (Obere Au — Rheinpromenade) (Massnahme FVV4.4) verbindet Chur Nord und
Chur Sud mit einer durchgehenden, attraktiven Veloroute, die den Anforderungen des Alltags-
und Pendlerverkehrs, insbesondere in Sachen Sicherheit, gentigt. Die Veloachse Ost-West,
Hauptbahnhof bis Bahnhof Chur West (Massnahme FVV4.5) sorgt zwischen den Bahnhofen
fur eine attraktive und sichere Veloinfrastruktur und gewahrleistet durch eine lickenlose Ver-
bindung ein komfortables und sicheres Vorwartskommen vor allem im Pendler- aber auch im
Alltagsverkehr.

Bezug zu Teilstrategie: FVV1 — Liickenloses und sicheres Netz fiir den schnellen regionalen
Verkehr schaffen, FVV2 — Urbanes / Suburbanes Netz fiir Fuss- und Veloverkehr optimieren

Veloabstellanlagen

Mit dem pauschalen Massnahmenpaket, Langsamverkehr: Veloabstellanlagen (Mass-
nahme FVV4.6) wird die Attraktivitat des Veloverkehrs erhdht. Dies durch geeignete Standorte
sowie diebstahl- und witterungsgeschlitzte Abstellanlagen. So wird die Voraussetzung fur eine
vermehrte Nutzung des Velos im Verkehr geschaffen. In Eigenleistung Gberprifen die Gemein-
den die Bestimmungen fiir Veloabstellanlagen (Massnahme FVV4.7). Auch dies soll zur
Starkung des Velos als Verkehrsmittel beitragen und so die Anzahl der multimodalen Verkehrs-
teilnehmer erhdhen.

Bezug zu Teilstrategie: FVV4 — Attraktive Veloabstellanlagen schaffen

Verkehrssicherheit

Im AP 4G sind drei Massnahmen im Bereich Verkehrssicherheit enthalten (vgl. Tabelle 29).
Zwei dieser Massnahmen werden als Eigenleistungen der Agglomeration umgesetzt.

ARE-Code AP-Nr. Bezeichnung Prioritat

Neu VS4.1 Behebung Unfallschwerpunkte und -haufungsstellen A, Eigenleistung
Neu VS4.2 Kreisel Burgweg, Untervaz A

Neu VS4.3 Pilot Schulwegsicherheit A, Eigenleistung

Tabelle 29: Massnahmen im Bereich Verkehrssicherheit AP 4G Chur

Fir das AP 4G wurde eine umfassende Untersuchung des Unfallgeschehens und eine aktua-
lisierte und einheitliche Zusammenstellung der Unfallschwerpunkte und Unfallhdufungsstellen
vorgenommen. Daraus abgeleitet erfolgen unterschiedliche Massnahmen zur Behebung der
Unfallschwerpunkte und -hdufungsstellen (Massnahme VS4.1). Der Kreisel Burgweg, Un-
tervaz (Massnahme VS4.2) wurde als Einzelmassnahme ins Agglomerationsprogramm aufge-
nommen. Ein Kreisel verbindet dort die vier Knotenaste und sorgt fiir eine Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit und Leistungsfahigkeit und eine hinreichende Erschliessung des Industriege-
biets Wingertli. Uber den Pilot Schulwegsicherheit (Massnahme VS4.3) werden Informatio-
nen gesammelt, um mit neuen Erfahrungen und Erkenntnissen die Schulwegsicherheit im Ag-
glomerationsgebiet Uber die nachsten Jahre zu steigern.

Bezug zu Teilstrategie: GV5 — Verkehrssicherheit spezifisch und als Querschnittsthema be-
riicksichtigen
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Umsetzung und Controlling

Grundsitze

Verpflichtung zur Umsetzung

Das Agglomerationsprogramm ist im kantonalen Richtplan verankert und somit per Definition
behoérdenverbindlich. Mit dem Regierungs- sowie den Regions- und Gemeindebeschlliissen
zum Agglomerationsprogramm besteht zudem eine formelle Verpflichtung der Behérden, das
AP 4G umzusetzen.

Ubereinstimmung mit iibergeordneten Vorgaben

Alle richtplanrelevanten Massnahmen im Siedlungs-, Verkehrs- und Landschaftsbereich sind
respektive werden — ausser wo im Massnahmenblatt anders vermerkt — im kantonalen Richt-
plan eingetragen. Die Inhalte des Agglomerationsprogramms sind mit dem kantonalen Richt-
plan, den regionalen Raumkonzepten und den Ubrigen kantonalen Planungsinstrumenten ver-
einbar. Dies wurde durch den Einbezug dieser Vorgaben in die Erarbeitung sichergestellt und
durch die kantonalen Fachamter und die Regionen im Rahmen der Vernehmlassungsphase
gepruft.

Vereinbarkeit mit Vorgaben des Bundes

Das Agglomerationsprogramm entspricht den kantonalen Vorgaben, welche ihrerseits mit den
Vorgaben des Bundes in Einklang stehen. Entsprechend steht es in keinerlei Widerspruch zu
den Zielen und Grundsatzen des Raumplanungsgesetzes, zum Raumkonzept Schweiz oder zu
den Sachplanen und Konzepten des Bundes. Ebenso steht das Agglomerationsprogramm in
Ubereinstimmung mit den Zielen und Grundséatzen der Umweltschutzgesetzgebung und den
entsprechenden Weisungen und Projekten.

Koordination mit Nachbarn

Die Koordination des Agglomerationsprogramms mit dem Nachbarkanton St.Gallen und den
angrenzenden kantonalen Regionen erfolgte im Rahmen der Vernehmlassung des Agglome-
rationsprogramms via das Amt fir Raumentwicklung.

Umsetzungscontrolling der Massnahmen

Der Bund fordert im Rahmen des AP 4G eine Berichterstattung zum Stand der Umsetzung der
Massnahmen aus den bisherigen Agglomerationsprogrammen (Chur: AP 1G und 2G). Im Ka-
pitel 3 wird zusammenfassend ein Uberblick tiber den Stand der Massnahmenumsetzung bei-
der Agglomerationsprogramme gegeben.

Das TBA GR als Vertreter der Tragerschaft bei der Umsetzung der Agglomerationsprogramme
fuhrt far alle infrastrukturellen Massnahmen, die in den Leistungsvereinbarungen enthalten
sind, eine jahrliche Umfrage bei den Massnahmentragern zum Stand der Umsetzung durch.
So kann kontrolliert werden, wie weit eine Massnahme geplant oder umgesetzt ist und sicher-
gestellt werden, dass bei der Umsetzung einer Massnahme der angestrebte Nutzen erreicht
wird. Der Kanton und die weiteren Massnahmentrager haben somit stets einen aktuellen Uber-
blick Gber den Stand der Umsetzung und kénnen bei Bedarf steuernd wirken.

Bei den Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen des Agglomerationsprogramms sind entwe-
der der Kanton, die Regionen oder die Gemeinden federfliihrend. Die Grundanforderung 4 des
Bundes verlangt, dass Umsetzung und Controlling gesichert sind. Die Sicherstellung, dass die
Regional- und Ortsplanungen dem Kantonalen Richtplan und dem Agglomerationsprogramm
entsprechen, wird via Kanton im Rahmen des Genehmigungsprozesses sichergestellt. Die Re-
gionen und Gemeinden haben im Rahmen des Planungsberichtes gemass Art. 47 RPV dem
Kanton gegenuber aufzuzeigen, ob die Vorlage dem Kantonalen Richtplan und dem Agglome-
rationsprogramm entspricht und dieses in seinen Inhalten unterstitzt.
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Investitionskosten und finanzielle Tragbarkeit

Investitionskosten

Die Agglomeration Chur wurde im Rahmen der Beurteilung des AP 2G durch den Bund als
mittlere bis kleine Agglomeration (50°000-100‘000 EW) eingestuft und Hauptkostenkategorien
nach Agglomerationsgréossen gebildet. Diese sind entscheidend fir die Beurteilung des Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnisses eines Agglomerationsprogrammes.

Schwellenwerte in Mio. CHF sehr hoch hoch mittel tief sehr tief
AP 2G: Mittlere bis kleine Agglomeration >110 110-35 35-12 12-4 <4
(50'000-100"000 EW)

AP 3G: Mittlere bis kleine Agglomerationen >90 90-30 30-10 10-3 <3

(50'000-100'000 EW)

Tabelle 30: Schwellenwerte fur mittlere bis kleine Agglomerationen fir AP 2G und AP 3G

Fur das AP 4G ergibt sich aufgrund des heutigen Standes der Massnahmen die Investitions-
kostenschatzung gemass Tabelle 31. In diesen Schatzungen nicht enthalten sind die Kosten
fur die Ubergeordneten Massnahmen. Die gesamten Kosten fiir A- und B-Massnahmen von
239.07 Mio. CHF setzen sich zusammen aus 198.15 Mio. CHF der A-Liste und 40.92 Mio. CHF
der B-Liste. Da die Agglomeration Chur die dritte Programmgeneration ausgelassen hat, ergibt
sich ein grosser Nachholbedarf im Infrastrukturbereich und entsprechend hohe Gesamtkosten.

Stand 20. August 2021 Investitionskostenschatzung in Mio. CHF (exkl. MWSt.)
Massnahmen nach Teilbereichen A-Liste B-Liste Total A +B-Liste
Offentlicher Verkehr 61.55 2.97 64.52
Gesamtverkehr 64.76 8.50 69.38
Motorisierter Individualverkehr 25.91 - 25.91

Fuss- und Veloverkehr 44.73 29.45 75.28
Verkehrssicherheit 1.20 - 1.20
TOTAL 198.15 40.92 239.07

Tabelle 31: Kostenschatzung der infrastrukturellen Massnahmen AP 4G nach Teilbereichen (Stand 20. August 2021)

Fur die A-Massnahmen im AP 4G ergibt sich, von den Massnahmen zur Verkehrssicherheit
abgesehen, eine ausgewogene Verteilung:

— Mit Uber 55 Mio. CHF Investitionskosten fir Betriebs- und Gestaltungskonzepte ist diese
Massnahmenkategorie fir den Hauptteil der Kosten beim Gesamtverkehr auf der A-Liste
von 65 Mio. CHF verantwortlich.

— Beim Offentlichen Verkehr machen die multimodalen Drehscheiben auf der A-Liste mit
knapp 38 Mio. CHF den Grossteil der Kosten von insgesamt 62 Mio. CHF aus.

— Die A-Massnahmen MIV mit 26 Mio. CHF machen den kleinsten Anteil aus, davon sind 11
Mio. CHF flr die Massnahme Rosenhiigel vorgesehen.

— FUr den Fuss- und Veloverkehr sind die A-Massnahmen im Zusammenhang mit der All-
tagsveloverkehrsroute mit Giber 21 Mio. CHF flir knapp die Halfte der Investitionskosten von
insgesamt 45 Mio. CHF verantwortlich.
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Abbildung 73: Investitionskosten A-Massnahmen [Mio. CHF exkl. MwSt.] nach Massnahmenkategorien

Finanzielle Tragbarkeit der Kosten

Die infrastrukturellen Massnahmen des AP 4G liegen entweder in Federfihrung des Kantons
oder einer Gemeinde und sind im kantonalen Richtplan, dem kantonalen Strassenbaupro-
gramm oder den kommunalen Finanzplanen / Erschliessungsprogrammen enthalten. Der Kos-
tenanteil der Gemeinden liegt bei 180.40 Mio. CHF bei einem Total (A- und B-Liste) von 239.07
Mio. CHF Investitionskosten. Dieser hohe Anteil lasst sich begriinden mit den hohen Investiti-
onen in die multimodalen Drehscheiben, die Betriebs- und Gestaltungskonzepte und die All-
tagsveloverkehrsroute sowie weitere Velo- und Fussnetzerganzungen, bei welchen die Ge-
meinden den Hauptteil der Finanzierung Gbernehmen.

Die Investitionen sind fur die betroffenen Akteure tragbar, eine entsprechende Bestatigung liegt
via Regierungs- und Gemeindebeschliisse vor.

Stand 20. August 2021 Investitionskostenschatzung in Mio. CHF (exkl. MWSt.)
Kostenanteil A-Liste B-Liste Total A +B-Liste
Kanton 51.50 7.17 58.66
Gemeinden 146.65 33.75 180.41
Dritte - - -

TOTAL 198.15 40.92 239.07

Tabelle 32: Kostenanteil Kanton, Gemeinden und Dritte bei den infrastrukturellen Massnahmen (Stand 20. August 2021)
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Grundlagen- und Literaturverzeichnis

Das Grundlagen- und Literaturverzeichnis bietet eine Ubersicht zu den fiir das Agglomerati-
onsprogramm 4. Generation verwendeten Grundlagen. Die kommunalen Planungsinstrumente
(Leitbilder, Nutzungsplane) wurden teilweise ebenfalls als Basis fur das Agglomerationspro-
gramm aufgefihrt, sind im Folgenden jedoch nicht einzeln verzeichnet. Die flr die Massnah-
men verwendeten Grundlagen sind in den Massnahmenblattern aufgefihrt.

AEV (2020, Transreno). OV-Konzept Transreno — Phase |l. Schlussbericht (finale Version) 2.0.
20. Februar 2020. Amt fir Energie und Verkehr Kanton Graublnden.

ANU (2015). Immissionskarten Kt. Graublinden — Technische Dokumentation. 31. Marz 2015.
Amt fr Natur und Umwelt Kantons Graubunden.

ANU (2018). Massnahmenplan Lufthygiene — Novellierung 2016 und 2918. 1. November 2018.
Amt fr Natur und Umwelt Graublnden.

ARE CH (2012). Raumkonzept Schweiz. 20. Dezember 2012. Bundesamt fir Raumentwick-
lung, Bern.

ARE CH (2014). Prifung der Agglomerationsprogramme 2. Generation - Erlduterungsbericht.
26. Februar 2014. Bundesamt fir Raumentwicklung, Bern.

ARE CH (2014, Prifbericht). Agglomerationsprogramm Chur 2. Generation- Prifbericht des
Bundes. 26. Februar 2014. Bundesamt fir Raumentwicklung, Bern.

ARE CH (2018, MOCA). Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA)
— vergleichende Indikatoren nach Agglomerationen. Dezember 2018. Bundesamt flr
Raumentwicklung, Bern.

ARE CH (2020, RPAYV). Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV). 13. Februar
2020. Bundesamt fur Raumentwicklung, Bern.

ARE GR (2014). Raumkonzept Graubiinden — von der Regierung am 16. Dezember 2014 zu-
stimmend zur Kenntnis genommen. Amt fir Raumentwicklung Kanton Graubunden.

ARE GR (2018). Kantonaler Richtplan. Stand 2018. Amt fir Raumentwicklung Graubinden.

ARE GR (2018, Leitfaden). Leitfaden regionale Raumkonzepte und Richtpléane Siedlung - An-
forderungen an den Inhalt und den Planungsprozess. September 2018. Amt fir
Raumentwicklung Kanton Graublinden.

ARE GR (2018, Mikrozensus). Mobilitat in Graubliinden - Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2015. April 2018. Amt fir Raumentwicklung Kanton Graubtinden.

ARE GR (2018, Mikrozensus). Mobilitat in Graublinden — Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2015. April 2018. Amt fir Raumentwicklung Graublnden.

ARE GR (2018, Raumentwicklung GR). Raumentwicklung Graubiinden 2018 — Bericht zur
Raumentwicklung und Raumordnung Graubiinden 2018. April 2018. Amt fiir Raum-
entwicklung Kanton Graubiinden.

ARE GR (2018, Raumentwicklung). Raumentwicklung Graubunden 2018 - Bericht zur Raum-
entwicklung und Raumordnung Graubinden 2018. Dezember 2018. Amt fir Raum-
entwicklung Kanton Graubiinden.

ARE GR (2018, Wegleitung). Wegleitung «Kommunales raumliches Leitbild». Juli 2018. Amt
fur Raumentwicklung Kanton Graubiinden.
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ARE GR (2020). Technische Wegleitung zur Ermittlung des Bauzonenbedarfs in der Ortspla-
nung. Dezember 2020. Amt fir Raumentwicklung Kanton Graubilnden.

ARE GR (2020, Arbeitszonen). Entwicklung und Berdarfsermittlung Arbeitszonen GR — Kurz-
bericht. Entwurf fir Vernehmlassung, Oktober 2020. Amt fir Raumentwicklung Kan-
ton Graubiinden.

asa (2019, GVK Landquart Teil OV). Gesamtverkehrskonzept Region Landquart — Teil OV.
Entwurf, 26. April 2019. asa Arbeitsgruppe fur Siedlungsplanung und Architektur AG.

Chur (2017, MSC). Mobilitatsstrategie Chur — Grundlagenbericht. 20. Juni 20217. Stadt Chur.

ewp (2017, GVK Chur). Gesamtverkehrskonzept Chur 2030 — Grundlagenbericht. 20. Juni
2017. ewp AG Chur.

GR (2010). Kanton Graublinden, Regionalverband Nordbiinden - Regionaler Richtplan Lang-
samverkehr - Subregion Bindner Rheintal, 8. April 2010.

R+K (2019, GVK Imboden). Gesamtverkehrskonzept Region Imboden — Teil MIV, LV. Entwurf,
22. Mai 2019. Remund + Kuster, Biro fir Raumplanung.

R+K (2019, GVK Landquart). Gesamtverkehrskonzept Region Landquart — Teil MIV, LV. Ent-
wurf, 26. April 2019. Remund + Kuster, Biro fir Raumplanung.

R+K (2019, RRK Landquart). Regionales Raumkonzept Landquart, 19. November 2019. Re-
mund + Kuster, Blro fir Raumplanung.R+K (2020, RRK Imboden). Regionales
Raumkonzept Imboden, Stand: Offentliche Mitwirkung, 6. November 2020. Remund
+ Kuster, Buro fir Raumplanung.

R+K (2020). Entwicklung und Bedarfsermittlung Arbeitszonen GR. Grundlagenbericht. Stand:
Offentliche Auflage, 30. Oktober 2020. Remund + Kuster, Biiro fiir Raumplanung.

STW (2020). Regionales Raumkonzept Plessur. Konzeptbericht. Mai 2020. STW AG fir Raum-
planung.

TBA (2019). Sachplan Velo — Kanton Graubtnden. Juli 2019. Tiefbauamt Kanton Graubtnden.
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Engpésse Strassen

Engpasse im Werktagsverkehr

Ortsdurchfahrt Do-
mat/Ems

Siidlicher Kreisel Au-
tobahnzubringer A13,
Landquart

Masanerstrasse Stadt
Chur

Kreisel am Obertor
Stadt Chur

Kasernenstrasse
Stadt Chur

Welschdorfli Stadt
Chur

Kapazitatsengpass und Engpass aufgrund engem Strassenraum: Hauptverkehrsstrasse mit star-
ker Belastung und Staubildungen im Ortszentrum. Reduktion der Leistungsfahigkeit aufgrund des
engen Strassenraums, der vielen Einmindungen sowie der dichten Abfolge von Fussgéngerstrei-
fen. Gemeinde Domat/Ems mit hohem Anteil Binnen-, Ziel- und Quellverkehr (Verkehrskonzept
Domat/Ems 2010) u.a. aufgrund der Emser Werke, grosster Teil des Verkehrsaufkommens durch
Gemeinde selbst verursacht.

Kapazitatsengpass: Aufgrund geringer Dimensionierung zu Spitzenstunden an Leistungsgrenze
- flr Schleppkurven von grossen Sattelschleppern tendenziell zu klein, was zu Verzégerungen
fahrt.

Kapazitatsengpass: Kreisel Masans sowie zwei nachfolgende T-Knoten Scalara- und Giacomet-
tistrasse aufgrund der hohen Verkehrsmengen uberlastet. Knoten Masanser-/Ringstrasse erreicht
Auslastung von 75%.

Kapazitatsengpass: Verkehrsfluss am Kreisel einerseits von Durchfahrt Chur-Arosa-Bahn (2x
stindlich) sowie von Engstelle im Welschdorfli beeintrachtigt. Zusatzlich Kreiselausfahrt stadt-
auswarts in Richtung Kasernenstrasse schnell durch Fahrzeuge mit Fahrtrichtung Rosenhtgel /
Lenzerheide blockiert da Wartezeiten aufgrund Vortrittsregelung. Zudem Beeintrachtigung Ver-
kehrsfluss durch hoch frequentiertem Fussgangerstreifen zwischen Obertor und Bushaltestelle
Malteser, welche teilweise durch eine LSA entscharft wurde.

Kapazitatsengpass: Knoten Sommerau /Emserstrasse/Stidumfahrung, Kreisel Kasernen-/Comer-
cialstrasse, Kasernen-/Ringstrasse ebenfalls mit Auslastung von ca. 75%. Aufgrund prognosti-
ziertem Verkehrswachstum dirften diese Knoten in Zukunft auch Uberlastet sein.

Engpass aufgrund engem Strassenraum: Engpass auf der Strecke aufgrund Engstelle mit Fahr-
bahnbreite von 4.75 m. Kreuzung von 2 PW nur mit reduzierter Geschwindigkeit, Lastwagen und
Busse kénnen nur einzeln passieren. Durch schmale Trottoirs beidseits der Strasse entstehen
Konflikte mit den Fussgangern.

Engpéasse Tourismusverkehr

Autobahn A13 zwi-
schen Chur und Rot-
henbrunnen

Autobahnzubringer
Reichenau

Autobahn A13 zwi-
schen Chur und Bad
Ragaz

Prattigauerstrasse
zwischen Landquart
und Griisch

Nordliche Kreisel Au-
tobahnzubringer A13,
Landquart

Ortsdurchfahrten Bo-
naduz und Rhaziins

Ortsdurchfahrt Zizers

Kapazitatsengpass: Streckenabschnitt wahrend Spitzenzeiten regelmassig bis zur Leistungs-
grenze belastet, insbesondere Abschnitt zwischen Ausfahrten Rothenbrunnen und Reichenau
aufgrund Fahrbahnreduktion von vier auf zwei Spuren. Folge ist unerwiinschter Ausweichverkehr
durch die Ortszentren.

Kapazitatsengpass: Aufgrund Verflechtung der Strome aus Reichenau bzw. Flims und A13 an
Wochenenden stark belastet.

Kapazitatsengpass: Starke Belastung durch touristischen Verkehr an schénen Tagen und an Wo-
chenenden in den Sommer- und Wintermonaten. Dies betrifft insbesondere den Abschnitt zwi-
schen Zizers und Maienfeld sowie den Autobahnanschluss Landquart aufgrund Verflechtung der
beiden Stréme aus Chur/San Bernardino und aus dem Prattigau. Dies fiihrt zu Staus und Iangeren
Wartezeiten auf der Autobahn mit unerwiinschtem Ausweichverkehr durch die umliegenden Ort-
szentren.

Kapazitatsengpass: Durch die Uberlagerung der Stréme von der voll ausgelasteten A28 und der
bereits stark ausgelasteten A13 beim Anschluss Landquart wird die A13 in Fahrtrichtung Nord
Uberlastet. Dies fuhrt nicht nur auf der A13, sondern auch auf der A28/Prattigauerstrasse zu
Rickstaus, die bis weit ins Prattigau zurlck reichen kénnen. Die Prattigauerstrasse in Fahrtrich-
tung Davos ist zudem saisonal ebenfalls lUberlastet (Tourismusdestination Davos).

Kapazitatsengpass: Die beiden Kreisel am nérdlichen Autobahnzubringer Landquart sind insbe-
sondere am Wochenende aufgrund Ruckstaus auf der A13 teilweise blockiert.

Kapazitatsengpass: Bei stockendem Verkehr auf der A13 wird die Kantonsstrasse in Fahrtrich-
tung Nord als Ausweichroute benutzt. Aufgrund der engen Strassenverhaltnisse kommt es zu
Staubildungen in den Ortszentren.

Kapazitatsengpass: Parallel zur A13 verlauft die Hauptverkehrsstrasse von Landquart via Zizers
und Trimmis nach Chur, welche insbesondere bei stockendem Verkehr auf der A13 als
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Ausweichroute benutzt wird. Da die Strassen in den baulich engen Ortszentren eine reduzierte
Leistungsfahigkeit aufweisen, kommt es wahrend Spitzenzeiten zu Engpassen.

Ortsdurchfahrt Maien- Engpass aufgrund engem Strassenraum: Das Ortszentrum wird durch den touristischen Verkehr

feld vor allem zur St. Luzisteig und zum Heidi-Dorfli belastet. Die Probleme entstehen hierbei aber
weniger durch die vergleichsweise moderate Verkehrsmenge, sondern weil der enge, historisch
gewachsene Strassenraum im inventarisierten Stadtchen (ISOS) nicht fur Durchgangsverkehr
ausgelegt ist.

Zukiinftige Engpasse

Autobahnzubringer Kapazitatsengpass: Bei einem Vollausbau des Entwicklungsschwerpunktes Vial (Domat/Ems),
Reichenau direkt beim Autobahnzubringer Reichenau wird durch die verkehrliche Mehrbelastung die Kapa-
zitatsgrenze des Autobahnzubringers lberschritten.

Nordliche Kreisel Au- Kapazitdtsengpass: Im direkten Umfeld der zwei Kreisel am ndrdlichen Autobahnzubringer liegt
tobahnzubringer A13, diverse Entwicklungsschwerpunkte, wodurch bedeutende zusatzliche Verkehrsmengen entste-
Landquart hen und die Kreisel in Zukunft zu Spitzenstunden die Kapazitatsgrenze uberschreiten werden.
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Ist-Analyse Bike+Ride, Park+Ride

Gemeinde* Standort B+R Anzahl B+R Standort P+R Anzahl P+R
Bonaduz Bahnhof Bonaduz 68 - -
Chur Bahnhof Chur 1'200 Obere Au 950
Bahnhof Chur West 80 Bahnhof Haldenstein 1
Bahnhof Chur Wiesenthal 40 Bahnhof Chur Wiesental 120 (P&R SBB)
Bus Malteser 70
Bus Agip 30
Bus Alexanderplatz 40
Bus Somedia 30
Bahnhof Haldenstein 19
Churwalden - - - -
Domat/Ems, Bahnhof Domat/Ems 168 Bahnhof 32
Felsberg - - Bahnhof 1
Landquart - - Bahnhof Landquart 80 (P&R SBB)
Malans - - Bahnhof Malans 4
Rhazins - - - -
Tamins - - Bahnhof 38
Trimmis - - Bahnhof Untervaz 15
Trin Bushaltestelle Dorf - -
Bushaltestelle Trin Mulin
Untervaz - - - -
Zizers - - Bahnhof Zizers 28
Arosa - - Bahnhof Liien-Castiel 5
Bahnhof Peist
Bahnhof Langwies
Flasch - - - -
Flims Bushaltestelle Post 20 - -
Jenins - - - -
Maienfeld - - Bahnhof Maienfeld 16
Tschiertschen-Praden - 0 - -

*Erhebung: Region Landquart Juli 2018; Region Plessur September 2019; Region Imboden Dezember 2019
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Ist-Zustand o6ffentlich zugédngliche Parkplitze

Gemeinde* Total 6ffentlich Monetar bewirtschaf- P zeitlich begrenzt, Nicht bewirt- Parkierungs-

zugangliche P** tete P (inkl. P+R)** blaue Zone** schaftete P** konzept

Bonaduz 150 20 20 110 -

Chur Chur 2110 2110, davon 950 fur 950 (PP Obere Au Maladers 10 Keines  vor-

Haldenstein 110 Benutzer Sportanla- erste Sdt. Gratis) handen

d 1.Std grati
Maladers 10 genun grats
Haldenstein 110
Churwalden 1200 (davon 1160 (davon teilweise 580 (nur Nachtpark- 20 Teilweise vor-

220 nur im Win- nur im Winter) verbot) handen

ter) 50 (nur Kurzparkie-

rer)

Domat/Ems 700 270 10 420 -

Felsberg - - - - -

Landquart 480 480 0 0 -

Malans 220 220 0 0 Siedlungsge-
biet mit Park-
verbotszone

Rhaziins - - - - -

Tamins 38 (mind.; P+R) - - - -

Trimmis 140 45 0 95 -

Trin 470 10 0 460 -

Untervaz 180 60 0 ca. 120 -

Zizers 970 800 (Fashion Outlet) 20 - In Erarbeitung

Arosa 1380 1350 30 30 -

Flasch 190 0 0 190 Siedlungsge-
biet mit Park-
verbotszone;
Parkierungs-
konzept 2016

Flims 2°020 1’830 0 190 -

Jenins 100 0 0 100 Siedlungsge-
biet mit Park-
verbotszone

Maienfeld 560 250 60 240 Parkierungs-
reglement in
Uberarbeitung

Tschiertschen-Praden 220 0 0 220 Siedlungsge-
biet mit Park-
verbotszone

*Erhebung: Region Landquart Juli 2018; Region Plessur September 2019; Region Imboden Dezember 2019

**Anzahl Parkfelder gerundet auf 10
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A1 - A-MASSNAHMEN (A-LISTE) DER 1. GENERATION
vgl. Leistungsvereinbarung 1. Generation, Kapitel 3.3

ist obligatorisch von Agglomeration auszufiillen
ist von Agglomeration auszufillen, wenn zutreffend
vom ARE ausgefiillt

Bemerkungen (optional)
(max. 5 Zeilen bei 6 cm Spaltenbreite)

Die Mittel dieser Massnahme aus dem AP 1G wurden
auf den Bau der Plessurbriicke Zentrum Welschdorfli
und bereits

Kreisel Ring-/Schonbiihlstrasse und Kreisel Kalchbiihl-
IComercialstrasse sind erstellt. Kreisel Raschéren-
/Schonbiihistrasse ist noch offen, Baubeginn 2024

geplant.

Die LV_A-Liste setzt sich aus rund 30 Teilmassnahmen
zusammen. 17 sind zur Zeit fertiggstellt. Die Gbrigen sind
in Vorbereitung bzw. teilwese aus Budgetiiberlegungen
zuriickgestellt.




As1 - NICHT MITFINANZIERBARE MASSNAHMEN - SIEDLUNG DER 1. GENERATION
vgl. Leistungsvereinbarung 1. Generation, Kapitel 3.1

ist obligatorisch von Agglomeration auszufiillen

ist von Agglomeration auszufiillen, wenn zutreffend
vom ARE ausgefillt

Weiterentwicklung/

Konkretisierung
. Massnahme -
Bemerkungen (optional) ARE-Code Nr. (Agglo)
(max. 5 Zeilen bei 6 cm Spaltenbreite) (2.G) e Gg%

Grund dafiir ist die neu erarbeitete Verkehrsplanung
fiir das Churer Stadtgebiet. Dies hat dazu gefihrt,
dass das betroffene Gebiet grundsétzlich neu geplant
wird.

abgeschlossen

laufende Umsetzung

abgeschlossen




A2 - A-MASSNAHMEN (A-LISTE) DER 2. GENERATION
vgl. Leistungsvereinbarung 2. Generation, Kapitel 3.3

ist obligatorisch von Agglomeration auszufiillen

ist von Agglomeration auszufiillen, wenn zutreffend

vom ARE ausgefillt

Bemerkungen (optional)
(max. 5 Zeilen bei 6 cm Spaltenbreite)

Die LV_A-Liste setzt sich aus rund 12 Teilmassnahmen
zusammen. 6 sind zurzeit erstellt. Die weiteren sind in
Planung.




As2 - NICHT MITFINANZIERBARE MASSNAHMEN - SIEDLUNG DER 2. GENERATION
vgl. Leistungsvereinbarung 2. Generation, Kapitel 3.1

ist obligatorisch von Agglomeration auszufiillen

ist von Agglomeration auszufiillen, wenn zutreffend

vom ARE ausgefillt

Weiterentwicklung/
Konkretisierung

Bemerkungen (optional) Massnahme - Nr. (Agglo)
(max. 5 Zeilen bei 6 cm Spaltenbreite) (3.G.)

abgeschlossen
abgeschlossen
abgeschlossen

abgeschlossen

abgeschlossen




Definitive Abstandnahme

Fir hier eingetragene Massnahmen entfallt der Anspruch auf die Finanzhilfe

Legende
ist von Agglomeration auszufiillen, wenn zutreffend

Investitionskosten

Kostenstand Bundes-
beitrag

Umsetzungsreporting

Angaben
Einreichung
Agglomeration

Uberpriifung Bund und
Leistungsvereinbarung

Leistungsvereinbarung

KI.

Agglomeration (2000)

ARE-
Code

Massnah
me - Nr.

(Agglo)

Massnahme

Kosten oSl
Investi- Prioritat (2005
. ABC exkl.

tionen

MWSt)

Prioritat ABC

Kosten (2005 exkl. MWSt)

Bemerkungen
(max. 5 Zeilen bei 6 cm Spaltenbreite)
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