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Das Wichtigste in Kiirze

Als alpine Tourismus- und Kongressstadt auf Gber 1500 Hohenmetern steht Davos vor sehr spezi-
fischen Herausforderungen im Bereich der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, die von typischen
Problemen stadtischer Rdume abweichen. Hierzu z&hlen die Organisation der ausgepragten sai-
sonalen Schwankungen der Verkehrsnachfrage, die Regulierung des flachenintensiven Zweitwoh-
nungsbaus sowie der Umgang mit den grossen Nutzungsreserven in Form ehemaliger Hohenklini-
ken. Das Agglomerationsprogramm hilft, diese Herausforderungen ausgehend von einer Gesamt-
strategie anzugehen und tragt dadurch zu einer nachhaltigen Weiterentwicklung des Lebens- und
Wirtschaftsraums Davos bei.

Warum ein Agglomerationsprogramm?

Zahlreiche Planungen haben sich bereits mit der Entwicklung von Davos auseinandergesetzt, dies
jedoch mit Fokus auf einzelne Teilbereiche. Das Agglomerationsprogramm hingegen umfasst ein
Gesamtkonzept flr die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der Region Davos und formuliert ge-
stitzt darauf Massnahmen zur Umsetzung der strategischen Leitiiberlegungen. Diese Massnah-
men zielen auf die bauliche und betriebliche Optimierung der Verkehrsinfrastrukturen und des Ver-
kehrsnetzes fur den 6ffentlichen Verkehr, den motorisierten Individualverkehr und den Langsam-
verkehr und werden vom Bund teilweise mitfinanziert.

Siedlung und Verkehr heute

Die Verkehrsnachfrage in Davos ist grosstenteils auf die Ortsanséssigen, die Feriengéste und die
Kurzaufenthalter zurlickzufiihren, welche jeweils ein sehr spezifisches Verkehrsverhalten aufwei-
sen. Bedingt durch diese Zusammensetzung der Verkehrsteilnehmer ist das Verkehrsaufkommen
in Davos weitgehend gepragt vom Binnenverkehr sowie vom Ziel- und Quellverkehr, hingegen
spielt der Durchgangsverkehr eine untergeordnete Rolle. Der saisonale Wandel von der Kleinstadt
mit 11°‘000 Einwohnern zur alpinen Tourismusmetropole mit bis zu 40°‘000 Einwohnern wahrend
der touristischen Hochsaison hat entsprechende Folgewirkungen auf das Verkehrsautkommen in
Davos. Wéahrend der Hochsaison stossen sowohl die Ubergeordneten Zufahrtsstrassen nach Da-
vos als auch die Entlastungsstrassen innerhalb der Hauptsiedlung an ihre Leistungsgrenzen. Wei-
tere Schwachstellen des heutigen Verkehrssystems sind die zu haufige Benutzung des Automobils
fir kurze Strecken innerhalb der Siedlung, das bestehende Einbahnregime mit systembedingten
Umwegen, sowie das ungenligende Netzangebot fiir den Langsamverkehr. Die Schwankungen der
Verkehrsnachfrage werden mitverursacht durch den hohen Anteil der Zweitwohnungen am Ge-
samtwohnungsbestand (rund 52%), die vor allem in der Hochsaison belegt sind. Der grosse Bau-
zonenverbrauch in den letzten Jahren ist zu einem grossen Teil auf den Bau unbewirtschafteter
Zweitwohnungen zurlickzuflhren, welcher kiinftig durch die Einflihrung eines Kontingents einge-
schrankt wird. Noch sind trotz der intensiven Bautéatigkeit gentigend Bauzonenreserven in den
Zentrums-, Wohn- und Ortsrandzonen vorhanden, hingegen sind die Reserven in den reinen Ge-
werbezonen knapp. Ein Spezialfall fir Davos sind die Areale der ehemaligen Kurbetriebe, welche
aufgrund ihrer attraktiven Lage Uber ein grosses Umnutzungspotenzial fir die Hotellerie oder be-
wirtschaftete Parahotellerie verfligen. Die Gemeinde hat die Bestimmungen flr die Kurbetriebszo-
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nen dahingehend gelockert, dass darin neben klassischen Klinikbauten auch andere Nutzungen
mit einem hohen langfristigen Wertschépfungs- und Arbeitsplatzpotenzial zulassig sind.

Strategie der drei Achsen

Davos hat sich innerhalb weniger Jahrzehnte von einer bauerlichen Walsersiedlung mit charakte-
ristischer Streusiedlungsform zu einem international renommierten Héhenkurort mit stédtischen
Strukturen und Lebensformen gewandelt. Dabei hat sich, bedingt durch die naturrdumlichen Bege-
benheiten (Topographie, Naturgefahren, Besonnungs- und Aussichtssituation) und beeinflusst
durch das Erschliessungsnetz (Eisenbahn, Strassenerschliessung) eine klare Siedlungsstruktur mit
zwei Zentren und drei dazwischenliegenden Achsen mit unterschiedlichen Funktionen (Wirtschafts-
und Flanierachse, Versorgungsachse, Naherholungsraum) herausgebildet. Die klare Struktur des
Hauptsiedlungsgebiets gilt es mit geeigneten Massnahmen zu starken, damit die Achsen ihre zu-
gedachte Rolle dauerhaft austiben kénnen. Diese Strategie der drei Achsen bildet das konzeptio-
nelle Grundgerust fir das Agglomerationsprogramm.

Massnahmen

Die Massnahmen sind auf die Strategie der drei Achsen ausgerichtet. Im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs sind Lésungen fir den Ziel- und Quellverkehr bzw. eine Lésung fir eine ent-
sprechende innere Organisation des Verkehrs gefragt. So ist eine etappenweise Anderung des
Verkehrsregimes vom heutigen Einbahnpaar Promenade - Talstrasse zu einer im Gegenverkehr
gefuhrten Entlastungsstrasse auf der Talstrasse vorgesehen. Damit verbunden ist eine Verkehrs-
beruhigung und gestalterische Aufwertung der Promenade, um diese in ihrer Funktion als touristi-
sche Flaniermeile zu starken. Weiter ist, zur besseren Erschliessung der Siedlungs- und Gewerbe-
gebiete auf der dstlichen Seite des Bahntrassees und zur Verhinderung von Rickstaus auf der
Talstrasse, eine Optimierung der Gleisquerungen vorgesehen. Eine weitere Massnahme besteht
im Aufbau eines dynamischen Parkleitsystems, um den Parksuchverkehr wéhrend der Hochsaison
zu reduzieren.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs sind verschiedene Busbeschleunigungsmassnahmen auf der
Strecke zwischen Davos Dorf und Platz vorgesehen, welche zu einer Verminderung der Behinde-
rungen der 6ffentlichen Buskurse durch den motorisierten Verkehr und zu einer entsprechenden
Fahrzeitenverkirzung fuhren sollen.

Die meisten Massnahmen betreffen den Langsamverkehr. Vorgesehen sind Ausbauten und Er-
ganzungen des Langsamverkehrsnetzes innerhalb des Hauptsiedlungsgebiets, aber auch auf regi-
onaler Ebene. Das Hauptsiedlungsgebiet soll durch eine neue Langsamverkehrsverbindung zwi-
schen Dorf und Platz, durch die Méglichkeit des Beidrichtungsverkehr auf dem Einbahnpaar, sowie
durch Optimierungen der Zugange zu den Bahnstationen und Gleisquerungen attraktiver flir den
Langsamverkehr werden. Auch sind zusétzliche Langsamverkehrszonen und Begegnungszonen in
den beiden Zentren Dorf und Platz vorgesehen. Auf regionaler Ebene sind eine neue Veloverbin-
dung Wolfgang - Laret - Klosters, und eine von der Hauptstrasse getrennte, durchgehende Velo-
verbindung zwischen Schmelzboden und Frauenkirch geplant.
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1 Einleitung

1.1 Ziel und Inhalte der Agglomerationsprogramme

Die Agglomerationspolitik des Bundes verfolgt drei Hauptziele: Die Steigerung der wirtschaftlichen
Attraktivitat und hohen Lebensqualitat in stadtischen R&umen, die Férderung der polyzentrischen
Stadt- und Agglomerationsentwicklung und die Unterstitzung der Siedlungsentwicklung nach in-
nen und Strukturierung der stadtischen Gebiete.

Eine prioritire Massnahme im Rahmen der Agglomerationspolitik des Bundes besteht in der ver-
starkten Mitfinanzierung der Verkehrsinfrastrukturen des Agglomerationsverkehrs. Voraussetzung
fur ein finanzielles Engagement des Bundes ist die Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms
in den Bereichen Siedlung und Verkehr. Ein Agglomerationsprogramm ist ein Massnahmenplan
zur Umsetzung einer Gesamtstrategie, welche Verkehr und Siedlung der ganzen Agglomeration
koordiniert. Mit einem Agglomerationsprogramm soll durch eine verstarkte horizontale und vertikale
Zusammenarbeit der Planungstrager die koordinierte Entwicklung in einer Agglomeration gewahr-
leistet werden. Als Planungs- und Fihrungsinstrument soll das Agglomerationsprogramm eine
Prioritdtensetzung sowie einen effizienten Mitteleinsatz erlauben.

Der Bundesrat legt fest, welche Stadte und Agglomerationen beitragsberechtigt sind. Er stitzt sich
dabei auf die Definition des Bundesamtes flr Statistik. Die Gemeinde Davos bildet keine eigene
Agglomeration, als ,isolierte Stadt” ist sie jedoch beitragsberechtigt und beteiligt sich daher an den
neuen Agglomerationsprogrammen des Bundes der zweiten Generation.

Das Agglomerationsprogramm ist bis Ende 2011 beim Bund einzureichen. Der Bund priift das er-
arbeitete Programm und unterstiitzt subsidiar die Infrastrukturmassnahmen mit Beitragen. Die Mit-
telzuteilung erfolgt nach Massgabe der Wirksamkeit der geplanten Infrastrukturen.

1.2 Ausgangslage

Davos verfligt Uber eine Vielzahl an Planungen zu Verkehrs- und Siedlungsthemen. Eine Gesamt-
schau, welche eine Abstimmung von Siedlung und Verkehr auf einer konzeptionellen Stufe ermdg-
lichen wirde, fehlte hingegen. Vor diesem Hintergrund hat der Davoser Kleine Landrat im Marz
2010 entschieden, ein Agglomerationsprogramm zu erarbeiten.

Bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Davos sind neben der Standortgemeinde Da-
vos keine weiteren Gemeinden direkt involviert. Diese vereinfachte Konstellation erlaubt es, Sied-
lungs- und Verkehrskonzeptionen auf einer fur ein Agglomerationsprogramm sehr konkreten Ebe-
ne anzugehen, und in der Ortsplanung langfristig weiterzuverfolgen. Mit dem regionalen Richtplan
steht ein geeignetes Instrument zur Verfligung, um die strategischen Zielsetzungen behérdenver-
bindlich zu sichern. Aufgrund der Uberschaubarkeit der Stadt Davos und seiner Ausrichtung auf
den Tourismus stellen sich Herausforderungen, welche in Bezug auf die Siedlungs- und Verkehrs-
situation von typischen Problemen in grossen Agglomerationsrdumen abweichen. Die Besonder-
heiten sind die ausgepragten saisonalen Nachfrageschwankungen, der hohe Zweitwohnungsanteil,
die ,Tourismusbrachen® in Form stillgelegter Kurbetriebe und die naturlichen Siedlungsgrenzen.
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1.3 Perimeter Agglomerationsprogramm

Davos gilt nach den Kriterien des Bundesamtes fir Statistik als ,isolierte Stadt”, die keiner Agglo-
meration angehdrt. Statistischer Perimeter fiir das Agglomerationsprogramm bildet das gesamte
Gemeindegebiet von Davos (Abb. 1-1). Der Bearbeitungsfokus richtet sich auf das Hauptsied-
lungsgebiet Davos Dorf und Platz und die Talachse zwischen Davos Wolfgang und Davos Frauen-
kirch. Die Seitentéler Fliiela, Dischma und Sertig sowie die im Jahr 2009 eingemeindete Fraktion
Wiesen spielen im Zusammenhang mit der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der Stadt Davos
eine untergeordnete Rolle und werden im Agglomerationsprogramm nur am Rande thematisiert.

Abbildung 1-1: Ubersicht Perimeter Agglomerationsprogramm Davos.

1.4 Projektorganisation und Vorgehen

Die Ausarbeitung des Agglomerationsprogramms erfolgt in Zusammenarbeit mit der Gemeinde
Davos und dem Amt fiir Raumentwicklung Graubiinden als der zusténdigen kantonalen Fachstelle.
Die politische und administrative Leitung obliegt der Gemeinde Davos. Zur politischen Abstitzung
wird eine Begleitkommission bestehend aus Mitgliedern des Grossen und Kleinen Landrats und
der Gemeindekommission fir Umwelt und Verkehr eingesetzt. Die fachliche Erarbeitung erfolgt
durch ein beauftragtes Planerteam aus den Bereichen Siedlung, Verkehr, Umwelt und Raumpla-
nung, welches von einer fachlichen Begleitgruppe mit Vertretern der Gemeinde und des Kantons
unterstitzt wird (vgl. Anhang A, Projektbeteiligte / Organisation). Die Erarbeitung folgt geméass dem
Ablaufschema in Abbildung 1-2.
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Abbildung 1-2: Ablaufschema Agglomerationsprogramm.

1.5 Grundanforderungen des Bundes

Der Bund hat in den Richtlinien zur Erarbeitung der Agglomerationsprogramme insgesamt sechs
Grundanforderungen formuliert, welche zu erflllen sind. Diese beziehen sich sowohl auf die erfor-
derlichen Analyseschritte als auch auf organisatorische Strukturen. In der Folge wird erldutert, in-
wiefern diese Grundanforderungen im Agglomerationsprogramm erfillt werden.

1.5.1 GA1: Partizipation und Mitwirkungsverfahren

Das Agglomerationsprogramm wurde von der Gemeinde Davos in enger Zusammenarbeit mit der
kantonalen Fachstelle fir Raumentwicklung erarbeitet. Die politische Begleitkommission als Vertre-
terin der Davoser Bevolkerung wurde wahrend der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms
dreimal im Rahmen von Arbeitssitzungen konsultiert und konnte zu Analyse und Konzept, zu den
Massnahmen und zum Synthesebericht Stellung nehmen (vgl. Abb. 1-2). Die Inhalte des Agglome-
rationsprogramms werden integral in den regionalen Richtplan und z.T. in den kantonalen Richt-
plan Uberfiihrt, die Bevélkerung konnte sich im Rahmen der 6ffentlichen Auflage der Richtpléne
direkt zu den Planinhalten dussern. Gleichzeitig mit den Richtplaninhalten wurde auch das Agglo-
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merationsprogramm 6ffentlich aufgelegt. Zu Beginn der 6ffentlichen Auflage wurde eine 6ffentliche
Informationsveranstaltung und eine Medienorientierung in Davos durchgefiihrt. Die Ergebnisse des
Mitwirkungsverfahrens wurden in einem Bericht dokumentiert und veréffentlicht.

Die Grundanforderung 1 ist erflillt.

1.5.2 GA2: Bestimmung einer Tragerschaft

Fir die Vorbereitung und Umsetzung des Agglomerationsprogrammes sind klare Zustandigkeiten
erforderlich. Seitens des Bundes wird ein Ansprechpartner verlangt, der in der Lage ist, die Umset-
zung der Massnahmen sicherzustellen. Der Bund verwendet in diesem Zusammenhang auch den
Begriff einer Tragerschaft. Die meisten Massnahmen des Agglomerationsprogramms liegen in der
Kompetenz der Gemeinde, bei einigen Massnahmen, sowie Uber die Genehmigung von Planungen
ist der Kanton involviert. Der Bund ist tiber die Mitfinanzierung des Agglomerationsprogramms und
Uber die Genehmigung des kantonalen Richtplans involviert. Fiir die Umsetzung des Agglomerati-
onsprogramms muss die Zusammenarbeit zwischen den drei Staatsebenen Bund — Kanton — Ge-
meinde gut funktionieren. Bei den Zustandigkeiten ist zu unterscheiden zwischen der Entscheid-
vorbereitung, den Entscheiden und der Umsetzung.

Im Falle des Agglomerationsprogrammes Davos obliegt die politische Gesamtverantwortung dem
Landammann beziehungsweise dem Kleinen Landrat, dem Exekutivgremium von Davos. Der Klei-
ne Landrat vertritt das Agglomerationsprogramm gegeniiber dem Grossen Landrat, der Legislative,
und ist fur die Umsetzung besorgt.

Entscheide vorbereiten: | & Gemeinde Davos (Landamman, politische Begleitkommission)in
enger Zusammenarbeit mit dem Kanton Graubiinden

Entscheide fillen: = Kanton oder Gemeinde
= Exekutive, Parlament, Souveran

s Keine Anderungen bei den Entscheidungsablaufen und Verfahren
e Abschluss Grundsatzvereinbarung zwischen Kanton und Gemeinde

Entscheide umsetzen: = Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement als Koordinationsstelle fur die
Umsetzung der Massnahmen und Ansprechpartner fur den Bund

* Umsetzung stitzt sich auf das genehmigte Agglomerationsprogramm
(Programmvereinbarung) und erfolgt stufengerecht

Entscheide vorbereiten:

Bei der Entscheidvorbereitung geht es darum, ausgewogene, tragféhige und realisierbare Lésun-
gen zu erarbeiten. Dies erfolgt in einer Projektorganisation unter Leitung des Landammans von
Davos und unter Einbezug einer politischen Begleitkommission und des Kantons. Ansprechpartner
gegenulber dem Bund und zustandig fir die Gesamtkoordination ist in dieser Planungsphase das
Departement fiir Volkswirtschaft und Soziales bzw. das Amt fir Raumentwicklung Graubiinden.
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Entscheiden:

Fir das Agglomerationsprogramm sind keine neuen Entscheidungskompetenzen vorgesehen. Die
fur die Finanzierung zustandigen Behdrden beschliessen in ihrem Zustandigkeitsbereich im Rah-
men der Finanzplanung und Budgetierung die Finanzierung der Massnahmen gemass Agglomera-
tionsprogramm, dies erfolgt auf Grundlage einer Grundsatzvereinbarung zwischen den Exekutiven
von Gemeinde und Kanton.

Entscheide umsetzen:

Die Umsetzung der Massnahmen erfolgt durch die zustédndige Behdrde, gestutzt auf das voraus-

sichtlich im Jahre 2014 vom Bundesparlament genehmigte Agglomerationsprogramm. Ansprech-
partner gegeniiber dem Bund und zustandig fir die Gesamtkoordination in der Umsetzung ist das
Bau-, Verkehrs und Forstdepartement.

Die Grundanforderung 2 ist erflillt.

1.5.3 GAS3: Analyse Ist-Zustand und Entwicklungstrends

Eine fundierte Analyse der Siedlungs- und Landschaftsstruktur, der Verkehrssysteme und der
Umweltsituation, sowie eine Identifikation der Starken und Schwé&chen bilden das Fundament fur
die Entwicklung einer Gesamtstrategie fiir Davos. Die in der Weisung des Bundes aufgefihrten, zu
analysierenden Elemente im Bereich Siedlung und Verkehr werden mit wenigen Ausnahmen be-
rcksichtigt (vgl. Tabelle Anhang B). Der Handlungsbedarf wird aufgezeigt. Auf einige wenige Pa-
rameter wurde vor dem Hintergrund der Kleinrdumigkeit von Davos als Einzelstadt verzichtet.

Die Grundanforderung 3 ist erflillt.

1.5.4  GAA4: Entwicklung von Massnahmen in allen Bereichen

Es wird ein Zukunftsbild entworfen (Graphik, Text) mit den wichtigsten Elementen in Bezug auf die
angestrebte Siedlungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwicklung. Abgeleitet von dieser allgemeinen
Ebene werden fur die Bereiche Siedlung und Verkehr Teilstrategien formuliert, als Leitstrategie far
Siedlung und Verkehr dient eine Ubergeordnete Strukturvorstellung des Siedlungsraums Davos. Es
werden Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr entwickelt. In zwei Abbildungen werden die
Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr dargestellt. Diese Abbildungen kénnen auch als
verfeinerte Zukunftsbilder aufgefasst werden. In diesen Abbildungen auch berlcksichtigt werden
die Massnahmen, welche nicht direkt Bestandteil des Agglomerationsprogramms sind, fir die Um-
setzung der Gesamtkonzeption dennoch von Bedeutung sind. Strategische Aussagen und Mass-
nahmen gehen auf den definierten Handlungsbedarf ein, und umfassen die geforderten Bereiche
(Ausnahme: Standortkriterien fiir verkehrsintensive Einrichtungen sind nicht explizit genannt, je-
doch aus der Strukturkonzeption abzuleiten). Die einzelnen Massnahmen (Siedlungs- und Ver-
kehrsmassnahmen) werden nach Wirkungsgrad beurteilt.

Die Grundanforderung 4 ist erfullt.
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1.5.5 GA5: Beschreibung und Begriindung der prioritaren Massnahmen

Die Massnahmenbléatter werden geméass der Weisung des Bundes priorisiert, der Wirksamkeits-
nachweis wird erbracht. Der Bezug zum Gesamtkonzept und den Teilstrategien wird geklart, und
der Zusammenhang mit dem Handlungsbedarf wird aufgezeigt. Die Einzelmassnahmen werden
anhand von Detailkarten erlautert. Der Realisierungshorizont wird festgelegt, und die Machbarkeit
wird abgeschatzt.

Die Grundanforderung 5 ist erfullt.

1.5.6 GA6: Umsetzung und Controlling

Fir die Umsetzung des Agglomerationsprogramms sind klare Zustandigkeiten, eine gesicherte
Finanzierung und eine stufengerechte Verbindlichkeit der planerischen Massnahmen erforderlich.
Diese Anforderungen werden stufengerecht und / oder schrittweise festgelegt.

Umsetzung Richtplanung

Die massgeblichen Inhalte des Agglomerationsprogramms werden in den regionalen sowie teilwei-
se in den kantonalen Richtplan Gberfiihrt. Dadurch erfolgt eine verbindliche Abstitzung und Um-
setzung der Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr. Die Bevélkerung wirkt im Rahmen
des Richtplanverfahrens mit (Agglomerationsprogramm und Regionaler Richtplan werden gleich-
zeitig offentlich aufgelegt, eine Informationsveranstaltung fiir die Bevélkerung findet zu Beginn der
Auflage statt).

Finanzierung

Die Kosten flr das Agglomerationsprogramm betragen gesamthaft rund 102.55 Mio. Fr. Der Fi-
nanzierungsschlissel wurde erstellt und mit den Partnern bereinigt. Eine detailliertere Kosteniiber-
sicht ist in Anhang F dargelegt. Die Kosten der einzelnen Massnahmen sowie die Kostenverteilung
sind den Massnahmenblattern zu entnehmen.

Grundsatzvereinbarung Kanton und Gemeinde

Die Umsetzung des Agglomerationsprogramms wird in einer Grundsatzvereinbarung zwischen
Kanton und Gemeinde geregelt. Darin wird festgehalten, wer bis wann welche Massnahmen er-
greift. Auch werden die Finanzierungsanteile an den einzelnen Massnahmen festgelegt. Die
Grundsatzvereinbarung wird von der Exekutive der Gemeinde und des Kantons unterschrieben,
abweichende Planungs- oder Kreditentscheide von Parlament oder Souverén bleiben méglich. Die
Grundsatzvereinbarung wird vor der Einreichung an den Bund Ende 2011 unterschrieben und dem
Agglomerationsprogramm beigelegt.

Controlling

In der Grundsatzvereinbarung werden auch die erforderlichen Aufgaben und Zustandigkeiten far
das Controlling festgelegt.

Die Grundanforderung 6 ist erfullt.
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2 Analyse Siedlung

2.1 Lage in der Schweiz

Davos befindet sich am siidéstlichen Rand der Schweiz in einem inneralpinen Hochtal auf Gber
1560 m.0.M. und gilt als héchstgelegenste Stadt Europas. Der Ort liegt eher peripher zu den natio-
nalen Metropolitanrdumen und Grosszentren, neben den grossen Distanzen (Zirich: 160km; St.
Gallen: 140km) sind fir Fahrten nach Davos auch mindestens 1‘000 H6henmeter zu bewaltigen,
was die Erreichbarkeit (insbesondere des OV) merklich beeinflusst. Die Kantonshauptstadt Chur
liegt in rund 60km Entfernung, die Fahrzeit belauft sich auf 60 Minuten (mIV) resp. 90 Minuten
(OV).

Davos ist kein bedeutender Transitpunkt im alpenquerenden Strassen- und Schienenverkehr.
Wichtige alpenquerende Verkehrsachsen (z.B. San Bernardino-Route) verlaufen abseits des Hoch-
tals, die Verbindung Uiber den Flielapass ist fir den internationalen Nord-Siid Transitverkehr nicht
von Bedeutung. Uber das Schmalspurnetz der Rhéatischen Bahn ist Davos an den Schienenver-
kehr angebunden.

Das Gebirge trennt das Davoser Hochtal im Norden gegen das nahgelegene Ausland, im Westen
Richtung Arosa und im Osten gegen das Engadin. In das Engadin bestehen Verkehrsverbindun-
gen Uber den Fllela- und Albulapass (beide Passe mit Wintersperre) sowie durch den Vereinatun-
nel (mit Autoverlad). Keine Verbindungen bestehen Richtung Arosa oder nach Osterreich.

Abbildung 2-1:Lage in der Schweiz.
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Funktionales Einzugsgebiet und Einfluss der Ballungsrdume

Das funktionale Einzugsgebiet von Davos (bezogen auf den Arbeitsmarkt und die Ausstattung) ist
zwar flachenmé@ssig relativ gross, es ist jedoch diinn besiedelt. Es umfasst Teile des Albulatals und
des oberen Prattigaus. In ndherer Pendeldistanz von Davos befinden sich kaum attraktive Arbeits-
platzgebiete, die Stadt ist Wohn- und Arbeitsplatzstandort zugleich, nur rund 4% der Erwerbstati-
gen verlassen das Gemeindegebiet um zu arbeiten. Die Bevélkerungsentwicklung von Davos wird
primar gesteuert (ber das eigene Arbeitsplatzangebot, und nicht (iber andere Standortfaktoren
(z.B. Wohnlage, Steuerfuss, Zentralitat).

Davos befindet sich ausserhalb des Arbeitsmarkt-Einzugsgebiets der sehr dynamischen Metropoli-
tanrdume und Grosszentren, der Einfluss dieser Ballungsrdume macht sich vor allem GUber die tou-
ristische Nachfrage und die anhaltend hohe Nachfrage nach Zweitwohnungen bemerkbar. Die

spezifischen Qualitdten von Davos, namentlich das Klima, die alpine Gebirgslandschaft sowie das
grosse Angebot im Bereich Erholung und Freizeit macht Davos zu einem beliebten Zweitwohnsitz.

2.2 Grossraumige Siedlungsstruktur und Ausstattung

2.21 Struktur der Besiedlung

Davos liegt in einem relativ breiten Hochtal, dem Landwassertal. Vom Wolfgangpass aus fallt das
Landwassertal sehr sanft gegen Stiden ab und mindet in das Albulatal. Eine durchgehende Berg-
kette fasst das Tal auf seiner nordwestlichen Flanke. Die drei abzweigenden Seitentaler Fliela,
Dischma und Sertig 6ffnen das Haupttal gegen Stidosten hin. Nérdlich des Wolfgangpasses fallt
das Gelande stufenférmig in Richtung Klosters ab, zwischen Davos und Klosters liegen rund 400
Hbéhenmeter.

Die Gemeinde Davos setzt sich aus den sechs politischen Fraktionen Davos Dorf, Davos Platz,
Frauenkirch, Glaris und Monstein und der 2009 eingemeindeten Fraktion Wiesen zusammen. Die
zwei durch die Promenade verbundenen Gemeindeteile Dorf und Platz bilden das zusammenhén-
gende Stadtgeflige der Alpenstadt Davos (Hauptsiedlungsgebiet). Dieses liegt im oberen, breiteren
und nahezu flachen Teil des Tals an der vorwiegend nach Siiden ausgerichteten Nordwestflanke
des Tals. Die Gibrigen Fraktionen Frauenkirch, Glaris, Monstein und Wiesen sowie der Weiler Laret
im Norden bilden hingegen landlich gepragte Siedlungsstrukturen, mit zum Teil noch gut ablesba-
rer Streusiedlungsweise (vgl. Abb. 2-2).

Intensiverholungsgebiete

Direkt von der Hauptsiedlung erschliessbar sind zwei grosse (Parsenn, Jakobshorn) und ein klei-
neres Intensiverholungsgebiet (Schatzalp). Vor allem die Bergbahn-Talstationen der beiden gros-
sen Gebiete gehdren wahrend der Saison zu den Einrichtungen mit einem grossen Besucherauf-
kommen. Zwei weitere Intensiverholungsgebiete stdlich (Rinerhorn) und &stlich (Pischa; nur Win-
terbetrieb) der Hauptsiedlung ergénzen das vielseitige Bergbahnangebot (vgl. Abb. 2-2).
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Abbildung 2-2: Besiedlungsstruktur und Ausstattung
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222  Zentralortliche Funktionen der Hauptsiedlung

Das grosse Arbeitsplatz- und Dienstleistungsangebot, das zu einem grossen Teil auf den Touris-
mus zurlckzuflhren ist, macht Davos zu einem wirtschaftlichen Zentrum des Kantons. Der kanto-
nale Richtplan 2000 (KRIP) ordnet Davos als Zentrum von kantonaler Bedeutung ein.

Im Hauptsiedlungsgebiet von Davos befinden sich mehrere Einrichtungen von kantonaler und teil-
weise nationaler Bedeutung in den Bereichen Bildung und Forschung, Gesundheit (Regionalspital
Davos), Sport (Eissport, Ski nordisch u.a.) sowie im Bereich Kongress (Kongresszentrum). Als
Standort dieser Ausstattungseinrichtungen lbernimmt die Hauptsiedlung eine wichtige Uberregio-
nale Versorgungsfunktion.

Von besonderer Bedeutung fir den ganzen Kanton Graubiinden ist der ,Forschungs- und Bil-
dungsplatz Davos®, da dieser internationale Ausstrahlung und Anerkennung geniesst und so zahl-
reiche in- und auslandische Gaste und Kongressbesucher anzieht. In Davos arbeiten rund 400
Personen in der Forschung (vgl. auch Kap. 2.4.4). Mit vier international renommierten Forschungs-
instituten im Bereich der Naturwissenschaften (WSL-Institut fir Schnee- und Lawinenforschung
SLF Davos, Physikalisch-Meteorologisches Observatorium Davos/World Radiation Center
PMOD/WRC) und der Medizin (AO Foundation, Schweizerisches Institut fiir Allergie- und Asthma-
forschung SIAF), einem im Entstehen begriffenen Institut zu Risk Management (Global Risk Forum
Davos), zwei Gymnasien (Schweizerische Alpine Mittelschule Davos SAMD, Sportgymnasium Da-
vos) und dem Kirchner Museum verfligt Davos Uber einen —in dieser Art einzigartigen — For-
schungs- und Bildungsplatz fiir eine Alpendestination. Eine im Jahr 2008 durchgefiihrte Wert-
schopfungsstudie zu den Davoser Forschungsinstituten errechnete eine jéhrliche Wertschdpfung
vor Ort durch die Institute von rund 37 Mio. Franken (Kaiser 2008).

2.2.3 Verhiltnis zu den Aussenfraktionen

Das Hauptsiedlungsgebiet zwischen Davos Dorf und Davos Platz bildet mit seinem umfangreichen
Arbeits- und Dienstleistungsangebots das Versorgungszentrum fir die umliegenden Orte. Abseits
des Hauptsiedlungsgebiets werden heute nur noch in Wiesen und Monstein Versorgungseinrich-
tungen (Dorfladen) mit einem jedoch sehr kleinen Sortiment an Gutern des taglichen Bedarfs ge-
fahrt (vgl. Abb. 2-2). Faktisch stehen die Aussenfraktionen in starker Abhéngigkeit zur Hauptsied-
lung und kénnen kaum als eigenstandige Siedlungen funktionieren. Die Schulen in den Aussen-
fraktionen werden auf Kindergarten- und Primarstufe grésstenteils noch aufrechterhalten. Bezlig-
lich der Organisation der Schulen im Unterschnitt (Gemeindegebiet sldlich der Hauptsiedlung)
werden zurzeit verschiedene Varianten zur Umstrukturierung geprift, grundsétzlich wird jedoch an
den flinf Schulstandorten festgehalten. Die Oberstufe befindet sich in Davos Platz.

Die Siedlungsdynamik in den Aussenfraktionen ist heute trotz bestehender Entwicklungsmaoglich-
keiten bescheiden, und ein von der Hauptsiedlung ausgehender Nutzungsdruck in Bezug auf den
Erst- und Zweitwohnungsbau ist nicht festzustellen. Dies I&sst darauf schliessen, dass die Aussen-
fraktionen heute nicht als attraktive Standorte fiir das Wohnen erachtet werden. Die Region Davos
setzt sich fir den Erhalt und eine sanfte Weiterentwicklung dieser bewohnten und historisch be-
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deutsamen Kleinsiedlungen ein, welche in Bezug auf das Ortsbild einen Kontrast zur kompakten
Hauptsiedlung bilden und das bauerliche Davos vor seinem Aufstieg zum Héhenkurort reprasentie-
ren. Ebenso wird der Erhalt der landschaftspragenden, traditionellen Streusiedlungsgebiete als
Dauersiedlungsraum angestrebt.

Fir den Tourismus sind diese Aussenfraktionen insofern von Bedeutung, als dass sie beliebte
Ausflugsziele fir Gaste der Hauptsiedlung bilden, und teilweise auch Ausgangs- oder Endpunkt
von Wanderungen oder Mountainbike-Touren sind. Einige Orte verfligen Uber ein touristisches
Beherbergungsangebot (insbesondere Miete von Ferienwohnungen), die wichtigen Ausstattungs-
einrichtungen im Bereich der Beherbergung / Gastronomie, Kultur und Event konzentrieren sich
jedoch auf die Hauptsiedlung.

2.2.4 Verhiltnis zu Klosters

Davos und Klosters kooperieren im Bereich des Tourismus eng miteinander und betreiben auch
ein gemeinsames Destinationsmarketing (touristisches Hauptzentrum bzw. touristische Agglomera-
tion gemass kantonalem Richtplan). Das grésste Intensiverholungsgebiet Parsenn ist von den
Siedlungszentren von Davos und Klosters aus zugénglich. Wahrend der Hochsaison verkehren
zusatzliche Zugsverbindungen zwischen Davos und Klosters. Ausserhalb der Wintersaison ist je-
doch stiindlich nur eine OV-Verbindung vorhanden.

Abgesehen von der Vernetzung des touristischen Angebots (Destinationsbildung) sind Davos und
Klosters funktional nur lose miteinander vernetzt. Dies zeigt sich z.B. beim Pendlerverhalten. Ge-
maéss VZ 2000 pendeln 230 Erwerbstéatige (11% der Erwerbstatigen, 50 % der Wegpendler) und
knapp 50 Schiler (56% der Wegpendler) von Klosters nach Davos. Umgekehrt pendeln nur rund
90 Erwerbstatige (1.3% aller Erwerbstétigen; 30% aller Wegpendler) mit Wohnsitz Davos nach
Klosters. Der Grad der Arbeitsmarktverflechtung ist generell tief, da Klosters als Tourismusort Uber
eine ahnliche Branchenstruktur wie Davos und (ber ein relativ grosses Arbeitsangebot verfliigt,
Davos hat aufgrund des grésseren und diversifizierteren Arbeitsplatzangebots eine positive Pend-
lerbilanz.

Das Pendeln zwischen Davos und Klosters ist namentlich fiir Beniitzer des OV nicht attraktiv, eine
Fahrt mit dem OV zwischen den beiden Orten dauert eine knappe halbe Stunde. Hinzu kommt,
dass Klosters als Tourismusort tiber eine &hnliche Ausstattung im Bereich der Versorgung (Le-
bensmittelgeschafte, Apotheken, Banken), der Freizeit (Kino, Schwimmbard, Wellness u.a.) und
der touristischen Infrastruktur (Beherbergung, Gastronomie, Bergbahnen) wie Davos verfligt, in
Bezug auf die Versorgung ist Klosters funktional nicht von Davos abhangig. In Bezug auf 6ffentli-
che Einrichtungen der Bildung und Gesundheit richtet sich Klosters auch in Richtung Prattigau aus
(Regionalspital Schiers, Mittelschule Schiers). Das Préattigau selbst verfugt mit Kiiblis und Schiers
Uber Kleinzentren mit regionaler Ausstattung.
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2.3 Siedlungsstruktur Hauptsiedlung

2.3.1 Siedlungsgeschichte

Die Hochebene der Landschaft Davos wurde im 13. Jahrhundert durch die Walser besiedelt. Diese
liessen sich in ihrer charakteristischen Streusiedlungsform in 14 Einzelhéfen nieder. Bis zu Beginn
des 19. Jahrhunderts bot Davos das Bild einer typischen Walser Streusiedlung, deren Hofe sich
lediglich im Bereich der beiden Kirchen ,Platz“ und ,Dorf* in kleinen Gruppen konzentrierten.

Die Entdeckung des heilenden Héhenklimas von Davos im Jahre 1853 durch den Arzt Alexander
Spengler und die Verbesserung der Verkehrsverbindungen mit dem Unterland (1852 Bau der
Poststrasse Klosters-Davos, 1868 Ausbau der Flielastrasse, 1873 Ausbau der Ziigenstrassse ins
Albulatal) leiteten eine rasante Entwicklung von Davos zum klimatischen Héhenkurort ein. In ra-
scher Folge entstanden zahlreiche Sanatorien, Hotels, Pensionen, Restaurants und Wohnhauser.

Die Siegfriedkarte von 1884 zeigt den damaligen Stand der Siedlungsentwicklung. Ausgehend von
den beiden Siedlungsanséatzen Davos Dorf und Davos Platz hatten sich Hauseransammlungen
entlang der damaligen Hauptstrasse (heutige Promenade) gebildet. Davos Platz bildete bereits
damals den Siedlungsschwerpunkt. Ausgehend vom Dorfplatz oberhalb der Kirche entwickelte sich
die Siedlung entlang der Promenade in stadtischer Art aber auch oberhalb des Dorfplatzes und
unterhalb des Kirchhiigels bildeten sich zwei weitere dérfliche Wegachsen heran.

Abbildung 2-3: Davos Dorf und Davos Platz auf der Siegfriedkarte von 1884.

Mit dem Bau der Bahnlinie Landquart-Davos im Jahre 1890 wurde Davos an das internationale
Eisenbahnnetz angeschlossen, was die Entwicklung zum stadtischen Héhenkurort weiter be-
schleunigte. Eine geistige Elite von Einheimischen und auslandischen Kurgéasten (vor allem Deut-
sche, Hollander und Englander) bildete den innovativen Boden fir das Entstehen einer stadtischen
Kultur. 1889 flihrte der Arzt Karl Turban die Liegekur fir Tuberkulose-Patienten in geschlossenen
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Etablissements ein. Das fiihrte in der Zeit bis 1934 zum Bau von zahlreichen Klinikgrossbauten in
der freien Landschaft. Bis in die 1950-er Jahren bildeten die Kliniken die wichtigste Grundlage fur
die ortliche Wirtschaft. Die Erfindung des Streptomycins zur Behandlung von Tuberkulosepatienten
wahrend des zweiten Weltkriegs leitete den langsamen Niedergang dieser Form des Fremdenver-
kehrs ein.

Bereits 1922 wurde die heutige Talstrasse als zweite Erschliessungsachse parallel zum Landwas-
serkanal ausgebaut. Der aufkommende Wintersport leitete Anfangs des 20. Jahrhunderts eine
weitere Entwicklung von Davos ein. Schon friih wurden in der Flussebene unterhalb der Promena-
de Sportanlagen erstellt (Eisbahn und Kurgarten). 1932 wurde die Standseilbahn Parsenn reali-
siert. Spater folgte eine Reihe von weiteren Bergbahnprojekten (Jakobshorn 1958, Pischa 1965,
Rinerhorn 1969).

Bis ca. 1930 entwickelte sich die Siedlung vorwiegend entlang der 2.5 km langen Promenade zwi-
schen Platz und Dorf sowie teilweise auch entlang der Talstrasse. Entlang der Promenade haben
sich die meisten Kurortseinrichtungen (Gastgewerbe, Kongress, Kultur, Sport, Verwaltung) und die
Dienstleistungsbetriebe in relativ hoher Dichte angesiedelt. Mit dem Aufkommen des Automobils
ab den 30-er Jahren und der damit verbundenen Zunahme der Mobilitat breitete sich dann die
Siedlungstatigkeit auch an den Randern der Siedlung aus.

2.3.2 Entwicklungsetappen

Davos ist beziglich der Siedlungsentwicklung mehrfach und zum Teil in sehr umfangreichen Ana-
lysen beschrieben’. Diese zeigen ausfiihrlich wie die Topographie, die Naturgefahren, die Beson-
nungs- und Aussichtssituation und die wirtschaftlichen Verédnderungen (Wandel von der bauerli-
chen Streusiedlung zum stadtischen Héhenkurort und schliesslich zum modernen Sommer- und
Winterkurort) die bauliche und architektonische Gestalt der Gebirgsstadt beeinflusst haben.

Anhand dieser Unterlagen wie auch anhand der Analyse von Karten |asst sich aber auch belegen,
dass das jeweils zur Verfligung stehende Erschliessungsnetz und die vorhandenen Verkehrsmittel
einen ebenso starken Einfluss auf die bauliche Entwicklung hatten, wie die anderen, erwahnten
Faktoren. Oder etwas Uberzeichnet ausgedriickt: Die Siedlungsentwicklung von Davos ist ein Er-
gebnis pragender Erschliessungsetappen und weniger das Ergebnis einer ortsbaulichen Konzepti-
on.

Mit einer generalisierten Darstellung, welche das jeweils bestimmende Erschliessungsnetz und die
massgebenden Verkehrsmittel ins Zentrum der Betrachtungsweise rlickt, lassen sich in der Haupt-
siedlung von Davos drei fir die heutige Struktur entscheidende Wachstumsphasen bzw. Erschlies-
sungsphasen unterscheiden. Nachfolgend werden diese drei Erschliessungs- und Bebauungspha-
sen in einer schematisierten Art dargestellt.

1 2.B. Inventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS), Delirious Davos, EPFL

18



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

Erste Erschliessungs- und Bebauungsphase (bis 1890):

Abbildung 2-4: Siedlungsentwicklung Davos - Phase bis 1890.

Es bilden sich zwei Siedlungsansétze auf der Sonnen- und Aussichtsseite des Hochtales. Die bauliche Entwick-
lung verlauft hauptsachlich entlang der Hangstrasse, welche in geschwungener Form den vom Albertitobel,
Guggerbach, Sefuatobel und Dorfbach gebildeten Schuttkegeln folgt.

Die Uberwiegende Zahl der Ausstattungs- und Versorgungseinrichtungen sowie der Wohnbauten haben einen
unmittelbaren Bezug zu dieser einen, sehr langen aber komfortablen Hauptachse (Fuss und Pferdekutschen-
zeitalter), die mit minimal 2 m und maximal 18 m Héhenunterschied tUber dem Talboden verlauft.

Der von den maandrierenden Wasserlaufen der Landwasser und des Dischmabaches besetzte Talboden und
die schattigen Hangfusspartien des Jakobshorn bzw. des Blelenbergs sind nur sparlich mit einzelnen Hofanla-
gen bebaut.

Aus der Sicht der belebten und reprasentativen Hangbebauung wird der vorgelagerte Talboden als grossfléachi-
ger Griinraum wahrgenommen.
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Zweite Erschliessungs- und Bebauungsphase (bis 1934):

Abbildung 2-5: Siedlungsentwicklung Davos - Phase bis 1934

e Die Erganzung der Hangstrasse durch eine parallel geflihrte Talstrasse und der Bau der Eisenbahnlinie auf
dem Talboden leitet eine deutliche bauliche Verdichtung entlang der langgezogenen oberen Hangstrasse und
eine sukzessive Uberbauung der Hangpartien zwischen der Promenade und der Bahnlinie bzw. der neuen Tal-
strasse. Markant ist dabei die Freihaltung eines grossflachigen, zentralen Griinraums (Kurpark).

e Trotz neuer Verkehrsmittel (Eisenbahn, aufkommende Motorfahrzeuge) bevorzugen die Ausstattungs- und
Versorgungseinrichtungen nach wie vor Standorte an der héher gelegenen, reprasentativeren Promenadenach-
se. Davos Dorf ist dannzumal in Bezug auf die Anhdufung von Ausstattung- und Versorgungseinrichtungen und
Hotels eher der starkere Schwerpunkt als Davos Platz.

e Der Talboden und die schattigeren Hangfusspartien des Jakobshorns und des Blielenbergs bleiben auch mit
der begradigten Landwasser sparlich bebaut. Ortlich beginnen sich allerdings bestehende Einzelhéfe zu Ge-
baudegruppen zu verdichten. Ausstattungs- und Versorgungseinrichtungen sind in diesem weniger gut erreich-
baren Gebiet jedoch nur vereinzelt anzutreffen.
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Dritte Erschliessungs- und Bebauungsphase (bis Gegenwart)

Abbildung 2-6: Siedlungsentwicklung Davos — Phase bis 2007.

Der motorisierte Individualverkehr fiihrt zu einer weiteren baulichen Verdichtung entlang der Promenade sowie
langs der Talstrasse bzw. bis an das Trassee der Bahnlinie heran. Mit Ausnahme des grossflachigen Freiraums
beim ehemaligen Kurpark finden auch bauliche Verdichtungen im Zwischenraum zwischen Promenade und
Talstrasse statt.

Mit dem Ausbau des Erschliessungsnetzes und dem Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs entste-
hen an den bis anhin unbebauten steileren Hangpartien auf der Sonnenseite des Hochtals ausgedehnte Wohn-
quartiere. Gleichzeitig wachsen auch die kleinen Baugruppen auf dem Talboden zu grossflachigeren Gebilden
heran.

Die Ausstattungs- und Versorgungseinrichtungen nutzen hingegen nach wie vor die Standortgunst und Attrakti-
vitat der erhdhten Promenade. Entsprechend sdumen alte und neue Einrichtungen nicht nur die langgestreckte
Promenade sondern versuchen auch in den angrenzenden Rlckraumen (zweite und dritte Bautiefe) von der gu-
ten Erschliessung und vom Passantenstrom zu profitieren. Vergleichsweise wenige Einrichtungen entstehen an
der Talstrasse. Interessant ist, dass sich der Schwerpunkt des Ausstattungs- und Versorgungsangebotes seit
1934 von Davos Dorf nach Davos Platz verschoben hat.
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233 Kernelemente der Struktur der Besiedlung

Reduziert man das Siedlungsbild von Davos auf die pragenden Erschliessungselemente und die

Verteilung der Ausstattungs- und Versorgungseinrichtungen ergibt sich ein Bild, das Davos in sei-
nen Grundzigen erklart:

Abbildung 2-7: Kernelement Struktur der Besiedlung
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= Promenade: Die Promenade mit privilegierter Lage ist der wirtschaftliche und urbane
,Lebensnerv von Davos. An ihr befinden sich die meisten Versorgungs-
und Tourismuseinrichtungen, sowie die meisten &ffentlichen Einrichtun-
gen und eine Vielzahl von Hotels. Sie ist der Magnet firr das gesell-
schaftliche Leben.

=» Talstrasse: Die Talstrasse ist Hauptverkehrsachse und gleichzeitig der ,Servicebe-
reich” bzw. die Versorgungsachse der Stadt. An ihr befinden sich viele,
dem Tourismus zudienende Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe.

= Talebene: Die Talebene ist der nahegelegene Naherholungsraum fiir Sport und
Erholung. Dieser Raum lebt von seiner urspringlichen Durchlassigkeit.
Durch verschiedene Siedlungstatigkeiten ist die Durchlassigkeit dieses
Naherholungsraumes jedoch geféhrdet.

= Zentren Dorf, Platz: An den beiden Standorten konzentrieren sich die Versorgungseinrich-
tungen, wobei das Zentrum am Platz das dominantere Zentrum ist. Bei-
de Zentren sind gleichermassen der Auftakt zur Promenade.

24 Bevodlkerung und Beschaftigung

2.41 Bevélkerungsentwicklung

Der Aufstieg zum international bekannten Héhenkurort gegen Ende des 19. Jahrhunderts wider-
spiegelt sich in der Bevdlkerungsentwicklung der Gemeinde Davos. Zwischen 1890 und 1910 stieg
die Einwohnerzahl sprunghaft um Gber 6°000 Personen auf 9°700 Einwohner an. Weitere Zuwan-
derungswellen blieben aus, die Einwohnerzahl pendelt seit 1910 um die 10°000 Personen. Effektiv
stagniert die Bevoélkerungsentwicklung also seit 100 Jahren.

Heute belauft sich die Einwohnerzahl der Gemeinde Davos auf insgesamt rund 11‘300 Personen
(zivilrechtliche Wohnbevdlkerung). Innerhalb des Gemeindegebiets leben rund 85% der Einwohner
in der Hauptsiedlung zwischen Dorf und Platz, die tGbrigen Einwohner verteilen sich auf die Orte
und Weiler ausserhalb der Hauptsiedlung. Die Einwohnerzahl ist von 1980 bis in die Mitte der 90er
Jahre gestiegen, seit 1996 jedoch wieder leicht rlcklaufig. Ausserhalb der Hauptsiedlung ist die
Einwohnerentwicklung seit Ende der 90er-Jahre in einigen Orten stark rlcklaufig (Wolfgang, Laret),
oder stagnierend (Wiesen, Clavadel, Sertig, Monstein). Die Entwicklung verlauft tendenziell in
Richtung einer noch grésseren Konzentration des Wohnens in der Hauptsiedlung.

Im Hinblick auf die Siedlungs- und Verkehrsplanung ist die Zahl der insgesamt wahrend der Hoch-
saison in Davos anwesenden Personen massgebend. Schatzungen zufolge halten sich wahrend
der Hochsaison bis zu 40000 Personen (Einheimische, Gaste, saisonale Angestellte) in Davos
auf, die Einwohnerzahl von Davos wird also wéhrend dieser Zeit beinahe vervierfacht.
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Bevélkerungsentwicklung 1880 - 2000
(BFS, Volkszahlung)
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Abbildung 2-8: Bevélkerungsentwicklung in Davos 1880 - 2000 geméss VZ-Daten..

Bevélkerungsentwicklung 1980 - 2009
(BFS, ESPOP)
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Abbildung 2-9: Bevélkerungsentwicklung Davos ab 1980.

24.2 Bevélkerungsstruktur

Die Entwicklung der Bevélkerungsstruktur seit 1970 lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Der Anteil Kinder und Jugendlicher bis 19 Jahren ist in Davos seit 1970 wie auch im Gesamt-
kanton und der Schweiz gesunken und liegt im Jahre 2000 bei 22% (Kanton GR: 23%). Der
wesentliche Rickgang hat zwischen 1980 und 1990 stattgefunden.

Der Anteil der 20 bis 64-jahrigen hat eine Zunahme erfahren und ist mit 65% Uberdurchschnitt-
lich hoch (GR: 61%). Der hohe Anteil der Personen im erwerbsfahigen Alter widerspiegelt das
grosse Arbeitsangebot, insbesondere im Tourismus

Der Anteil der Uber 64-jahrigen Personen hat leicht zugenommen, mit 13% liegt der Anteil je-
doch klar unter dem gesamtkantonalen Durchschnitt von 16%.
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Bevélkerungsdichte und -verteilung 2000

Fir stadtische Verhéltnisse ist die Bevoélkerungsdich-
te tief. Der Grossteil des Siedlungsgebiets weist eine
Dichte von weniger als 60 Einwohnern pro Hektare
auf. Die Maximalwerte liegen bei rund 140 Einwoh-
ner / ha.

Die geringe Dichte bezieht sich auf die dauernd
ansassige Bevolkerung. Wahrend der Hauptsaison-
zeiten vervierfacht sich die Einwohnerzahl. In diesen
Momenten hat Davos stédtische Dichten.

Orte mit héherer Dichte sind die Talstrasse und die
Promenade, sowie die Gebiete um die beiden Zent-
ren Dorf und Platz.
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24.4 Beschiftigungsentwicklung

Davos z&hlte 2008 insgesamt knapp 800 Arbeitsstatten mit 6'800 Beschaftigten. Umgerechnet auf
Vollzeitstellen entspricht dies 5'800 Vollzeitaquivalenten (VZA). 81% aller VZA entfallen auf den
Dienstleistungssektor, 17 % auf den sekundaren Sektor und 2% auf den Primarsektor.

Die Branchen mit der gréssten Beschéftigungswirkung sind die Beherbergung und Gastronomie
(1420 VZA), das Gesundheitswesen (800 VZA), dies trotz dem Riickgang infolge der
Klinikschliessungen (Rickgang von 1400 auf 550 Betten seit 1990) sowie das Bauhaupt- und
Nebengewerbe (620 VZA). Ebenfalls bedeutend ist die Beschaftigung im Detailhandel (540 VZA).
Diese vier Branchen generieren rund 60% aller VZA. Der Tourismus wird statistisch nicht als
eigene Branche ausgewiesen, er generiert jedoch direkt und indirekt rund 50% der Arbeitsplatze.2

Unabhangig vom Tourismus ist die Branche Forschung und Entwicklung. Die Bedeutung des
Forschungsstandorts Davos kommt auch bei der Beschaftigung zum Ausdruck. Diese umfasst
nicht weniger als rund 300 VZA.

Beschaftigungsentwicklung in ausgewahlten
Branchen
(BFS Betriebszahlung)
2'000
1'800 \\
1'600 e Beherbergung-und
1'400 \ Gastronomie
- 1'200 Gesundheitswesen
§ 1000 Bauhaupt- und
800 — — Nebengewerbe
600 —— —— Detailhandel
400
———— === Forschung und
200 Entwicklung
0 T .
2001 2005 2008

2-10: Entwicklung der Beschéftigung 2001 bis 2008 in ausgewdhlten Branchen.

Die Beschéftigung in Davos ist seit 2001 um Uber 13% zurlickgegangen. Einen markanten Ruck-
gang verzeichnet insbesondere die Beherbergung und Gastronomie. In der Beherbergung ist die
Beschéftigung um lber 300 VZA auf 1‘000 VZA zuriickgegangen (-25%), in der Gastronomie ging
die Beschaftigung um tiber 100 VZA auf 420 VZA zuriick (-20%). Im Gesundheitswesen (-24%), im
Detailhandel (-22%) und im Bauhaupt- und Nebengewerbe (-11%) ist die Beschaftigung seit 2001
ebenfalls markant zuriickgegangen. Zugenommen hat die Beschéftigung hingegen in der Branche
Forschung und Entwicklung (+16%).

2 Von der gesamten Wertschdpfung in Davos werden gemaéss einer vom kantonalen Amt fir Wirtschaft und Tourismus beauftragten Studie

53.5 Prozent direkt und indirekt tiber den Tourismus erwirtschaftet. Hierzu tragen vor allem das Beherbergungs- und Gaststéttengewerbe

und die Bergbahnen bei, jedoch spielen auch tourismusverwandte Branchen wie der Detailhandel und das Immobilienwesen eine grosse Rolle,
ebenso wie das Gesundheitswesen (Hohen- und Kurtourismus). Bei der indirekten Wertschdpfung ist insbesondere das Immobilienwesen und das
Bauhaupt- und Nebengewerbe von Bedeutung (HTW Chur 2008: Wertschdpfung des Tourismus in den Regionen Graubiindens).
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Beschiftigtenverteilung 2008

Hinsichtlich der Beschéftigtendichte generell ist die
Situation in Davos nicht typisch fiir stadtische Gebiete.

Die Beschéaftigung konzentriert sich deutlich auf
Standorte entlang der Promenade und auf Standorte in
oder Nahe den beiden Zentren Dorf und Platz.

Die punktuell sehr hohe Zahl Beschéftigter ausserhalb
der Hauptsiedlung ist auf einzelne Kliniken (Wolfgang,
Clavadel) und Forschungsinstitute (SLF, AO Foundati-
on) mit einer grossen Beschaftigungswirkung zuriick-
zufbhren.

Im Gegensatz zur Einwohnerverteilung zeigt sich hier

die unterschiedliche Funktion von der Promenade als

,Lebensnerv’ und der Talstrasse mit ihrer Servicefunk-
tion.
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2.4.6 Arbeitsstatten 2008

¢ Die Arbeitsstétten konzentrieren sich deutlich auf die
Promenade und die beiden Standorte Dorf und Platz.
Zum Ausdruck kommt auch die Anhaufung der Detail-
handelgeschéfte und der Gastrobetriebe im Bereich
der beiden Zentren und an der Promenade nahe des
Zentrums Davos Platz.
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2.5 Tourismus

Der Tourismus hat als Leitbranche mit einer starken Wertschépfungs- und Beschéaftigungswirkung
sowohl die Siedlungsentwicklung als auch die wirtschaftliche Entwicklung von Davos wesentlich
gepragt. Die Nachfrage nach den verschiedenen touristischen Produkten unterliegt starken saiso-
nalen Schwankungen. Aufgrund dieser unterschiedlichen Nachfrageintensitaten besteht die Her-
ausforderung insbesondere darin, die Nachfragespitzen auffangen und die Zwischensaison im
Herbst und namentlich im Frihjahr ausbauen zu kénnen.

2.5.1 Hotellerie

Davos verflgt Gber rund 6°300 Betten in der Hotellerie (2009). Hinzu kommen weitere 1700 Betten
in der touristischen Nachbargemeinde Klosters. Die Anzahl verfligbarer Betten in der Hotellerie ist
in den letzten 15 Jahren zurlickgegangen. Auch die Logiernachte in der Hotellerie sind zurlickge-
gangen. Im Jahr 2009 verzeichnete Davos 915000 Logiernachten in der Hotellerie, das sind rund
20% weniger als im Jahre 2000. Die touristische Nachfrage in der Hotellerie ist trotz Bemihungen
um die Diversifizierung des touristischen Angebots noch immer starken saisonalen Schwankungen
ausgesetzt, mit saisonalen Nachfragespitzen um den Jahreswechsel und in den Monaten Februar
und Juli / August.

Entwicklung Bettenkapazitat Hotellerie monatliche Ubernachtungen Hotellerie
(BFS, Tourismusstatistik) (BFS, Tourismusstatistik)
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Abbildung 2-11: Entwicklung der Bettenkapazitét in der Abbildung 2-12: Monatliche Ubernachtungen in der Hotelle-
Hotellerie in Davos und Klosters. rie 2005 - 2008.

Trotz abnehmender Logiernachtezahlen hat die Zahl der Ankinfte in der Hotellerie in den vergan-
genen 15 Jahren von ca. 220'000 auf 260'000 zugenommen, was auf die immer kiirzer werdende
durchschnittliche Aufenthaltsdauer sowohl bei inl&ndischen als auch auslandischen Gasten zu-
rickzufihren ist. Damit verbunden ist auch eine Zunahme des Quell- und Zielverkehrs von und
nach Davos.
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Entwicklung Logiernéachte Entwicklung der Ankiinfte Hotellerie
(BFS;Tourismusorganisation Destination Davos Klosters) (BFS Tourismusstatistik)
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Abbildung 2-13: Entwicklung der Ubernachtungen in der Abbildung 2-14: Entwicklung der Anklinfte in der Davoser
Hotellerie in Davos und Klosters. Hotellerie aus dem In- und Ausland.

2.5.2 Parahotellerie

Gemass Hochrechnungen der Tourismusorganisation von Davos Klosters werden in den bewirt-
schafteten und unbewirtschafteten Zweitwohnungen jahrlich rund 1.3 Mio. Logierndchte generiert.
Die Anzahl Logiernachte in der Parahotellerie hat zugenommen. Die Bettenkapazitat in den bewirt-
schafteten Zweitwohnungen belauft sich auf rund 8200 Betten (inkl. Gruppenunterkiinfte und Ju-
gendherberge), die Anzahl Betten in unbewirtschafteten Zweitwohnungen werden nicht erhoben,
der Bettenanteil in der Parahotellerie belduft sich jedoch gemass Schatzungen auf rund 70% der
gesamten Bettenkapazitat. Dieser Anteil dirfte in Zukunft aufgrund der Bautatigkeit im Bereich des
Zweitwohnungsbaus weiter zunehmen. Uber eine langere Frist betrachtet liegt der Zuwachs an
Zweitwohnung bei jahrlich ca. 60 Einheiten.

2.6 Bauzonenbestand und -bedarf

2.6.1 Uberbauungsstand, Bauzonenreserven

Die Uiberbaute Bauzonenflache in Davos belduft sich auf 254 ha, was einem Uberbauungsgrad von
81% entspricht (Stand 2010)3. Die Bauzonenreserve in den Zentrums-, Wohn- und Ortsrandzonen
betragt 37 ha (Uberbauungsgrad 83%). Hingegen gering sind die Reserven in den reinen Gewer-
bezone und der Zone fir Arbeiten und Wohnen (je 3 ha).

Grossere unlberbaute Wohn- und Mischzonenflachen befinden sich im Bereich der Talstationen
Jakobshorn und Parsenn (Bauperimeter Bergbahnen) sowie in Davos Dorf im Bereich zwischen
der RhB-Linie und dem Landwasserkanal. Gréssere uniiberbaute Gewerbezonen befinden sich in
Davos Frauenkirch (siehe Abb. 2-15).

3 Angaben gemass technischem UEB des Amts fiir Raumentwicklung GR, Stand Mérz 2010. Die Informationen aus dem technischen UEB des ARE
wurde mit dem digitalen Zonenplan der Gemeinde Davos verschnitten, um daraus den Uberbauungsstand in den einzelnen Zonen herauszufiltern.
Bei dieser automatisierten Auswertung sind Informationen aus der Nutzungsplanung wie Hochbauverbote oder andere reservebestimmende Fest-
legungen nicht bericksichtigt. Die effektive Bauzonenreserve diirfte entsprechend geringer sein.
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Nutzungszonen AZ Bauzone Ueberbauungsstand
total Uberbaut | nicht Uberbaut| Gberbaut
ha ha ha %
Zentrumszone (ZE) 1.25/15] 28 26 2 91
Dorfkernzone (DK) 0.55 19 15 4 79
Ortsrandzone Il (ORI) 0.35 44 35 9 79
Ortsrandzone | (OR) 0.45 38 27 1 70
Wohnzone Dorf/Platz (WDP) 0.85 52 49 3 94
Zone fir stadtisches Wohnen (StW) 1.00 34 32 2 94
Bauperimeter Bergbahnen (BPB) 8 3 5 38
Subtotal 1 222 185 37 83
Zone fir Arbeiten und Wohnen (AW) 0.90 19 15 3 82
Gew erbezone (G) 0.90 6 3 3 44
Forschungszone (F) 1.00 2 2 0 94
Subtotal 2 27 20 7 74
Zone fir offentliche Bauten und Anlagen (Z6BA) 35 31 4 88
Zone fUr touristische Infrastruktur (TI) 7 2 5 26
Subtotal 3 42 33 9 78
Bauzone Stili (BS) 2 0
Bauzone Schatzalp (BSA) 2 2 0 100
Kurbetriebszone (KB01, KB02, KB07, KB08) 1.00 14 11 3 79
Kurbetriebszone (KB03) 1.20 0 0 0 100
Kurbetriebszone (KB06) 1.40 1 1 0 90
Kurbetriebszone (KB04, KB05, KB09) 1.70 2 2 0 84
Subtotal 4 22 16 6 74
Total 313 254 59 81

Tabelle 2-1: Uberbauungsstand und Bauzonenreserven in der Gemeinde Davos 2010.

2.6.2 Wichtige Reservegebiete

In Davos gibt es verschiedene Standorte mit erheblichen Nutzungspotenzialen (vgl. dazu auch
Kap. 2.5.3). Teils handelt es sich um gréssere noch untiberbaute Bauzonen oder um Brachgebiete
mit grossen Nutzungspotenzialen. Die wichtigsten sind in der Abb. 2-16 bezeichnet.

Abbildung 2-15: Uberblick Nutzungsreserven in uniiberbauten Bauzonen und wichtige Reservegebiete 2010
(nédchste Seite).
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Nutzungsreserven und
wichtige Reservegebiete
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2.6.3 Kapazitaten und Bedarf

Die effektive Einwohnerkapazitat in der tberbauten Bauzone belduft sich auf gut 20°‘000 Personen
(Tabelle 2-2). DemgegenUlber steht eine Einwohnerzahl der standigen Wohnbevdlkerung von
knapp 11'000 Einwohnern. Diese ,Unterbelegung’ widerspiegelt den hohen Zweitwohnungsanteil,
welcher sich auf knapp 50% des Gebaudebestandes beléuft. In den nicht Gberbauten Bauzonen
besteht ein Potenzial fiir 3'500 Einwohner (Tabelle 2-3).

Mehrere ehemalige Davoser Hohenkliniken stehen leer. Aufgrund der attraktiven Lage und der
guten Erschliessung weisen diese ein grosses Umnutzungspotenzial flr die Hotellerie resp. bewirt-
schaftete Parahotellerie auf. Insgesamt belduft sich die diese Bettenkapazitat in den umnutzbaren
Kurbetriebszonen und in den Sonderbauzonen Stillipark und Schatzalp auf gut 5‘000 Betten.

Zonen Uberbaute | AZ | anrechenbare | Wohn-| Geschoss-| Ausbaugrad | effektive Einwohner- | Einwohner | Bettenkapazitat (6
Bauzone Geschoss- anteil flache * Geschoss- | kapazitat (50 heute Betten / 100 m2
total™ flache Wohnen flache m2/Einw.)*** BGF)****
Wohnen
m2 m? m? m? 50 100
Zentrumszone 256'738 | 1.25 320'923 0.40 128'369 100% 128'369 2'567
Dorfkernzone 146'002 | 0.55 80'301 0.40 32'120 80% 25'696 514
Ortsrandzone Il 347'230 ] 0.35 121'531 0.90 | 109377 80% 87'502 1'750
Ortsrandzone | 267'459 | 0.45 120'357 0.90 108'321 80% 86'657 1733
Wohnzone siehe total
Dorf/Platz 486'683 | 0.85 413'681 0.80 | 330'944 100% 330'944 6'619
Zone flr
stadtisches
Wohnen 318'025 |1.00 318'025 0.90 | 286'223 100% 286'223 5724
Zone flr Arbeiten
und Wohnen 151'635 | 0.90 136'472 0.60 81'883 100% 81'883 1'638
Subtotal 1 1'973'772 1'511'288 1'077'238 1'027'274 20545 10'800
Bauzone Stilli
(BS), Projekt
Stillipark 22'820 400 (210 Zimmer)
Bauzone
Schatzalp (BSA) | 21'010 ] 1.00 21'010 0.90 18'909 100% 18'909 1'134
Kurbetriebszone
(KB02) 18'192 1.00 18'192 0.90 16'373 100% 16'373 984
Kurbetriebszone
(KB03) 4'426 1.20 5'311 0.90 4'780 100% 4'780 288
Kurbetriebszone
(KBO6) 9'554 1.40 13'376 0.90 12'038 100% 12'038 720
Kurbetriebszone
(KB04, KBO5,
KB09) 20108 | 1.70 34'184 0.90 30'765 100% 30'765 1'848
Subtotal 2 96'110 92'072 82'865 82'865 5'374
* abzliglich 2% der Flache fir Quartiererschliessung; AZ-Bonus in Quartierplanungen ebenfalls nicht berticksichtigt
** Verhaltnis der effektiven zur theoretisch méglichen Ausnitzung (geméss Zonenordnung)
*** tiefer Wert aufgrund hoher Immobillienpreise und Zweitwohnungsanteile
**** Annahme 100 m2 = Wohnung mit 6 Betten

Tabelle 2-2: Einwohner- und Bettenkapazitét in (iberbauter Bauzone resp. in Kurbetriebs- und Sonderbauzonen.

A Abzug fehlende A effektive Einwohenrpotenzial
Zonen ) {SEREue Quartier- AZ | Wohnanteil USbil,Jgrad Geschossflache bei 50 m2/
Bauzone ) . .
erschliessung Wohnen Geschossflache

m2 5% 50
Zentrumszone (ZE) 24'838 1242 1.25 0.40 100% 11'176 224
Dorfkernzone (DK) 39'542 1'977 0.55 0.40 80% 7'828 157
Ortsrandzone Il (ORII) 94'335 4717 0.35 0.90 80% 26'748 535
Ortsrandzone | (ORI) 113'661 5'683 0.45 0.90 80% 41'427 829
Wohnzone Dorf/Platz (WDP) 30'392 1'520 0.85 0.80 100% 18'600 372
Zone fir stadtisches Wohnen
(StW) 19'595 980 1.00 0.90 100% 15'876 318
Bauperimeter Bergbahnen (BPB) 46'723 2'336 0.85 0.80 100% 28'592 572
Zone fir Arbeiten und Wohnen
(AW) 34'179 1'709 0.90|  0.60 100% 27'680 554
Subtotal 1 403'265 177'927 3'559

* nicht beriicksichtigt; AZ-Bonus in Quartierplanungen ebenfalls nicht beriicksichtigt
** Verhdltnis der effektiven zur theoretisch méglichen Ausniitzung (geméss Zonenordnung)

Tabelle 2-3: Einwohnerpotenzial in uniberbauter Bauzone.

33



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

2.7 Natirliche Siedlungsgrenzen

Davos hat aufgrund seiner topografischen Situation und der naturrdumlichen Gegebenheiten ver-
schiedene stabile Siedlungsgrenzen, welche die Entwicklung des Siedlungsgebiets teilweise de-
terminieren. Eine natirliche Barriere entlang der Hangpartien bildet der Wald, welcher heute direkt
an den nérdlichen Siedlungsrand anschliesst. Keine bestockten Fldchen befinden sich im Talbo-
den. Kaum bewaldet sind auch die Hanglagen nordwestlich der Hauptsiedlung (oberhalb Davoser-
see), die Naturgefahrensituation lasst eine Besiedlung dieser Gebiete jedoch nicht zu. Auch am
stdlichen Ende der Hauptsiedlung stésst die Siedlung an ein Gefahrengebiet. Die Naturgefahrensi-
tuation schréankt auch die Mdglichkeit einer weiteren Entwicklung in Richtung Fluelatal ein. Eine
weitere sehr stabile nattirliche Grenze bildet der Davosersee, welcher das Siedlungsgebiet gegen
Norden abgrenzt (vgl. Abbildung 2-17). Neben den natirlichen Siedlungsgrenzen bilden auch spe-
zielle Freizeitrdume (Skipisten, Langlaufloipen, Golfplatz, Kurgarten) stabile Besiedlungsgrenzen.
Als Folge der rdumlich eng begrenzten Entwicklungsmdglichkeiten steigt der Druck auf die offenen
Freirdume im Talboden und an den noch nicht tGiberbauten Hanglagen.

Abbildung 2-16: Nattirliche Siedlungsgrenzen in der Hauptsiedlung Davos.
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2.8 Entwicklungsschwerpunkte gemass Planungen

Die Qualitat einer Siedlungsstruktur ist wesentlich mitbestimmt durch die Erreichbarkeit zentraler
Einrichtungen sowie der Anordnung von Wohn- und Arbeitsgebieten. Fir die Entwicklung der
Regionalwirtschaft generell wichtig ist, dass Standorte an Bevélkerungs- und
Infrastrukturschwerpunkten mit bester Verkehrserschliessung fur das Arbeiten oder den Tourismus
genutzt werden kénnen. Mit dem Festlegen von Entwicklungsschwerpunkten wird eine planerische
Sicherheit geschaffen, um diese Standorte gezielt zu férdern.

2.8.1 Kantonale Planung

Der Kantonale Richtplan KRIP bezeichnet die wichtigsten Gebiete fir die Wirtschaft mit dem Ziel
der aktiven Férderung durch Kanton, Region und Gemeinde und der Nutzung der geeignetsten
Standorte fUr die wirtschaftliche Entwicklung und die Versorgung (KRIP S. 101 - 104, KRIP 2000).

Als strategischer Schwerpunkt flihrt der KRIP aus, dass die Weiterentwicklung der bezeichneten
Gebiete zu sichern ist, und dass bei einer Erweiterung der Siedlungsgebiete an diesen Standorten
die wirtschaftliche Nutzung gegenlber der Erhaltung des landwirtschaftlichen Kulturlandes Vorrang
geniesst. Der KRIP unterscheidet zwischen Zentrumskerngebieten, die als Gesamtgebiet zu pla-
nen und zu entwickeln sind, und Arbeitsplatzgebieten. Der Kanton férdert die Weiterentwicklung
dieser Gebiete im Rahmen seiner finanziellen Mdglichkeiten. Die betroffenen Gemeinden tberpri-
fen ihre Planungsmittel in Bezug auf die Weiterentwicklung dieser Gebiete. Sie regeln die bauliche
Gestaltung, die Nutzung (Art, Intensitat, Etappierung), die Erschliessung, die Ubrige Infrastruktur
sowie die Verfugbarkeit der Gebiete.

Davos wird im KRIP als erganzendes wichtiges Arbeitsplatzgebiet bezeichnet (Objekt 08.SW.01,
Koordinationsstand Festsetzung). Das Gebiet zwischen Davos Platz und Davos Dorf (entlang der
Promenade) ist im KRIP als Zentrumskerngebiet (Objekt 08.SK.01, Koordinationsstand Festset-
zung) bezeichnet.

2.8.2 Kommunale Planung

Aufgeflihrt sind an dieser Stelle die kommunalen Planungen, welche im Hinblick auf ein Ver-
kehrsaufkommen und / oder die Siedlungsentwicklung unmittelbaren Bedeutung haben.

a) Zone Bauperimeter Bergbahnen (Bergbahnperimeter)

Die sogenannten Bergbahnperimeter (vgl. Abb. 2-16) umfassen Areale der Bergbahnen, bei denen
Ubergangsmassig die Zonenordnung von 1977 mit relativ tiefem Nutzungsmass gilt, bis diese in
einem Nutzungsplanverfahren einer neuen Nutzungsordnung zugefihrt worden sind. Es handelt
sich um folgende Areale:

o Bereich Talstation Parsenn (Reserve: 2.0 ha)

« Bereich Talstation Jakobshorn (Reserve: 0.8 ha)
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Im Rahmen einer aktuell laufenden Planung ist vorgesehen, die beiden Bergbahnperimeter einer
ordentlichen Bauzone zuzufihren. Aufgrund der sehr zentralen Lagen im Bereich der Talstationen
der Bergbahnen bzw. bei den Bahnhéfen ,Davos Dorf“ und ,Davos Platz* haben beide Gebiete ein
hohes Entwicklungspotenzial auch fiir Nutzungen der Kernwirtschaft des Tourismus. Es ist daher
vorgesehen, beide Gebiete einer Mischzone zuzuweisen und zwar einer Wohnzone Dorf / Platz mit
einer AZ von 0.85. Mit Ricksicht auf die besondere Lage im Bereich des Zentrumskerngebiets
gemass KRIP sowie auf die Anforderungen des KRIP hinsichtlich des Themas ,Erst- und Zweit-
wohnungen sowie touristische Beherbergung” sind zudem folgende Rahmenbedingungen geplant:

¢ Beschrankung des Zweitwohnungsanteils auf max. 50 %

» Sicherstellung der Baulandverfligbarkeit

+ Mehrwertabschdpfung fur die durch Aufzonung geschaffenen Mehrwerte
« Sicherstellung der erforderlichen Parkplatze fiir den Bergbahnbetrieb

+ Entwicklung der Gebiete im Rahmen von Folgeplanungen (Arealplan, Parsenn / Quartierplan,
Jakobshorn) und wo méglich im Konkurrenzverfahren.

Die beiden Bergbahnperimeter weisen ein Nutzungspotenzial von gut 20°000 m? BGF aus. Eine
erste Vorlage zur Anpassung des Zonenplans ist abgelehnt worden. Eine zweite wird erarbeitet.
Am Nutzungspotenzial als solchem &ndert dies nichts.

b) Zone fiir Kurbetriebe (Kurbetriebszone)

Die bis im Jahre 2009 noch verbliebenen Kurbetriebszonen (KBZ) umfassen die Areale der ehe-
maligen bzw. der noch bestehenden Héhenkliniken gemass folgender Tabelle:

KBZ AZ Landflache mogliche BGF genutzte BGF | Reserve BGF aktuelle Nutzungspotenzial
(m?) (m?) (m?) (m?) Nutzung BGF (m?)
Clavadel 1.0 52’555 52’555 18’601 33954 Klinik 33954
TSH) 1.0 20927 20'297 9'988 10'939 keine 20297
Josephshaus 1.2 4426 5311 4400 911 Hotel 911
Alexanderhaus 1.7 7°305 12’418 10’145 2273 keine 12'418
NAD Niederléandische 1.7 10120 17°204 11’482 5722 keine 17204
Valbella 1.4 9’554 13'376 10’303 3073 Keine 13’376
Valbella Mihlestrasse 1.0 6'273 6'273 2299 3974 Wohnungen
Wolfgang 1.0 59'138 59’138 31’770 27'368 Klinik 27’368
Alpine Kinderklinik 1.7 2681 4’558 4512 46 keine 4’558
Total 172’979 191’130 103’500 88’260 130’086

Tabelle 2-4: Nutzungspotenziale in den Kurbetriebszonen.
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Gemass der bisherigen Definition dirfen in der KBZ nur klassische Kurbetriebe errichtet und be-
trieben werden. Aufgrund der ricklaufigen Entwicklung im Bereich der klassischen Kurbetriebe und
der damit verbundenen Schliessungen verschiedener Betriebe, hat die Gemeinde Davos im Jahre
2009 die Bestimmungen zur KBZ dahingehend gedffnet, dass neben klassischen Klinikbauten
auch andere Nutzungen zuléssig sind, die in die kommunale Wirtschaftsstruktur von Davos passen
und ein hohes, langfristiges Wertschépfungs- und Arbeitsplatzpotenzial aufweisen. Als solche gel-
ten insbesondere Forschungsanstalten, Hotelbetriebe und hoteldhnliche Betriebe sowie Ausbil-
dungszentren (Art. 70a Baugesetz). Fir solche ,erweiterte Nutzungen* gilt indes generell eine ma-
ximale Ausnitzungsziffer von 1.0 mit der Méglichkeit der Gewahrung eines Bonus von bis 17 %.
Findet die Umnutzung innerhalb des bestehenden Bauvolumens statt, gilt die reduzierte AZ nicht.
Zur Mitfinanzierung eines Kurbetriebs oder eines nachhaltigen Dienstleistungsbetriebs darf bis
max. 10 % der realisierten Nutzung auch als Wohnnutzung (Zweitwohnungen) beansprucht wer-
den, wenn diese nachweisbar der Finanzierung des Betriebs dient und mindestens gleichzeitig mit
der Hauptnutzung erstellt wird.

Die Zone flrr Kurbetriebe ist eine Zone mit Quartierplanpflicht. Aufgrund der erhéhten Gestaltungs-
anforderungen ist eine Projektentwicklung wo mdglich im Konkurrenzverfahren zu entwickeln. Dies
auf der Basis konkretisierter Nutzungsvorstellungen und in Zusammenarbeit mit den Arealentwick-
lern.

Das derzeit unmittelbar vorhandene Nutzungspotenzial fiir neue Nutzungen durch Neubau oder
Umnutzungen innerhalb der KBZ liegt bei ca. 120'000 bis 130'000 m? BGF. Die Nutzung dieser
Reserve im Bestand ist flir Davos von grésster Wichtigkeit. Die gréssten Nutzungspotenziale be-
finden sich der Reihe nach in den folgenden KBZ: Clavadel, Wolfgang, TSH, NAD Niederlandi-
sche, Valbella, Alexanderhaus.

c) Potenzialgebiete Tourismus

Mit der Schatzalp und dem Stilli-Areal befinden sich zwei weitere Standorte mit einem grossen
touristischen Nutzungspotenzial am Siedlungsrand von Davos. Die mit der Standsteilbahn vom
Stadtzentrum erschlossene Schatzalp ist heute Standort eines Hotels mit verschiedenen touristi-
schen Nebennutzungen. Das Gebiet wurde einem Sondernutzungsperimeter (Bauzone Schatzalp)
zugewiesen. Dies mit dem Ziel einer zusatzlichen Nutzung flr touristische und andere Dienstleis-
tungsbetriebe. Ebenso wurde eine Bauzone Stilli erlassen, welche fiir Hotelbauten sowie fiir
Wohnbauten bestimmt ist. Derzeit befindet sich auf dem Stilli-Areal ein Hotelprojekt im 5-Sterne-
Segment im Bau (Erdéffnung per Ende 2013).

d) Gewerbestandorte, Standort Laret

Im Rahmen der Ortsplanungsrevision 2001 hat die Gemeinde Davos anstelle von grésseren Ge-
werbezonen sogenannte ,Zonen fir Arbeiten und Wohnen* (ZAW) mit einer AZ von 0.9 als Misch-
zonen ausgeschieden. Gemass Art. 63 und Art. 93 Baugesetz darf in der ZAW ein Anteil der AZ
von 0.5 (55 %) fir Wohnen genutzt werden. Eine Pflicht zur Realisierung des Gewerbeanteils von
AZ 0.4 (45 %) oder irgendeine Koppelung mit dem Wohnanteil besteht hingegen nicht. Als Folge
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davon wurde ein Grossteil der ZAW mehrheitlich mit Zweitwohnungen bei einer AZ von nur 0.5
Uberbaut. Dadurch wird das Gewerbe vermehrt aus den Arealen der ZAW verdrangt.

Aufgrund einer Interpellation vom 19. September 2007 hat die Davoser Exekutive, der Kleine Land-
rat, die Ausscheidung von reinen Gewerbezonen fir flachenintensive und/oder emissionslastige
Betriebe geprift. Als massgebende Kriterien fiir die Evaluation und Beurteilung von méglichen
Standorten wurden die Erschliessung (guter Anschluss an das Ubergeordnete Strassennetz; gute
Erreichbarkeit fir Arbeitskrafte), die Auswirkungen auf die Umgebung (Vertraglichkeit mit benach-
barten Nutzungen) sowie eine gute Einordnung in die Landschaft definiert. Als weiteres wichtiges
Kriterium galt auch die Schaffung eines grésseren Standorts mit Entwicklungspotenzial, da ver-
streute kleinere Standorte dem Konzentrationsprinzip widersprechen.

In einer Standortevaluation wurden acht mégliche Gewerbestandorte gepriift. Diese befinden sich
alle ausserhalb der Hauptsiedlung, eine neue Gewerbezone fiir flichenintensive und/oder emissi-
onslastige Betriebe innerhalb der (touristischen) Hauptsiedlung ist nicht kompatibel mit den defi-
nierten Standortkriterien, insbesondere auch aufgrund der Konflikte infolge von Immissionen.

Als Areal mit dem gréBten Potenzial beziiglich Erschliessung (Bestand/Bedarf), Lage (Erreichbar-
keit), Flache (Grosse/Verfligbarkeit), Nutzungen (Areal /Umgebung) und Auswirkungen auf Umge-
bung/Umwelt hat sich der Standort ,Laret” erwiesen. Der Standort liegt direkt an der Kantonsstras-
se sldlich des Weilers Laret in einer kaschierten Gelandekammer. Das Gelande fasst eine Flache
von 2.1 ha. Fir die Erschliessung der geplanten Gewerbezone und Deponie fir unverschmutztes
Material ,Lusi / Laret” (Bestandteil des kantonalen Richtplans) ist ein Kreisel zu erstellen. Die Nut-
zungsplanvorlage zur ,Gewerbezone Laret* befindet sich derzeit in der Vorprifung beim Kanton.
Die Genehmigungsféhigkeit ist in Aussicht gestellt worden.

2.9 Erst- und Zweitwohnungen

2.9.1 Problematik

Seit Uber zehn Jahren ist der Kanton Graubtinden mit einer sehr hohen Nachfrage nach Zweitwoh-
nungen in Tourismusrdumen konfrontiert. Die Bauzonenreserven werden rasch aufgebraucht und
die hohe Nachfrage treibt die Immobilienpreise in die Héhe. Als Folge davon nimmt das Angebot
an bezahlbarem Wohnraum flr die einheimische Bevdlkerung ab. Aufgrund der kurzfristigen hohen
Gewinnaussichten werden Hotels vermehrt zu Zweitwohnungen umgenutzt. Schwindende Hotel-
betten, verbunden mit der oft sehr tiefen Auslastung von Zweitwohnungen (kalte Betten), lassen
die Frequenzen im Tourismus stagnieren oder sinken mit negativen Folgen fur die Bergbahnen
und damit fUr die ganze Regionalwirtschaft. In der Zwischenzeit hat sich die Erkenntnis durchge-
setzt, dass der Zweitwohnungsbau nicht nur positive, sondern auch stark negative Auswirkungen
auf die fur Davos wichtige Tourismuswirtschaft hat. Auf lange Sicht wird eine Destination, die
mehrheitlich vom Bau und vom Handel von Zweitwohnungen lebt, ihre rAumlichen Grundlagen der
Landschaft und des Ortsbildes wie auch den kommerziellen Kern dauerhaft schadigen.
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2.9.2 Situation in Davos

Der Zweitwohnungsanteil in Davos belauft sich heute auf rund 52% des Gesamtwohnungsbe-
stands. Dieser Anteil ist seit 1980 relativ stabil geblieben (+2%), eine markante strukturelle Veran-
derung des Wohnungsbestandes hat zwischen den Jahren 1970 — 1980 stattgefunden (ZW-Anteil
von 38% auf 50%). Seit 2000 hat der Wohnungsbestand tberdurchschnittlich zugenommen. Liegt
die Zahl der jahrlich neu erstellten Wohnungen im langjéhrigen Mittel bei rund 120 Einheiten, be-
tragt die Zunahme des Wohnungsbestandes in den Jahren 2002 — 2007 im Schnitt jahrlich 150
Wohnungen. Der Anteil Zweitwohnungen durfte in den Jahren 2002 —2007 bei mindestens 70% -
75% liegen.

R&umlich beschranken sich die Zweitwohnungen in Davos nicht nur auf gewisse Standorte oder
Quartiere, sondern sie verteilen sich relativ gleichmassig tber das Hauptsiedlungsgebiet. Die hohe
Nachfrage nach Zweitwohnungen hat in der Vergangenheit auch zu einer Verdrangung des Ge-
werbes aus Mischzonen und einer Unternutzung gewisser Gebiete gefihrt (vgl. 2.8.2; d.).

Eine Nachfrage nach Zweitwohnungen ausserhalb des Hauptsiedlungsgebiets (Wolfgang bis
Frauenkirch) ist praktisch nicht vorhanden, eine gute Anbindung an die stédtische Infrastruktur und
an das Dienstleistungsangebot sowie ein rascher Zugang zu den siedlungsnahen Intensiverho-
lungsgebieten werden in Davos als wichtige Kriterien fiir Zweitwohnungs-Standorte erachtet.

2.9.3 Bestimmungen des kantonalen Richtplans

Die Regierung des Kantons Graubiinden hat im Herbst 2009 den Kantonalen Richtplan ,Erst- und
Zweitwohnungen sowie touristische Beherbergung” beschlossen, welcher zwischenzeitlich vom
Bundesrat genehmigt worden ist. Darin werden Gemeinden mit einem Handlungsbedarf bezeich-
net. Dazu gehért auch die Gemeinde Davos. Der Richtplan verlangt von den betroffenen Gemein-
den den Erlass eines massgeschneiderten Massnahmenpakets, welches die Themen

+ preisglnstiger Wohnraum fir die einheimische Bevdlkerung,
+ Fdérderung von bewirtschafteten Zweitwohnungen (warme Betten),
* Lenkung der unbewirtschafteten Zweitwohnungen (kalte Betten) und

« Auswirkungen der Massnahmen auf bestehende altrechtliche Erstwohnungen berlcksichtigt.

Als Massnahme zur Beschrankung des jahrlichen Zuwachses an unbewirtschafteten Zweitwoh-
nungen sieht der Richtplan u.a. eine Kontingentierung vor (30% des Durchschnitts der letzten 5 bis
10 Jahre). Die geforderten Beschrankungen haben die Gemeinden bis Mitte 2013 umzusetzen.

29.4 Massnahmen Ortsplanung

Gestutzt auf den Kantonalen Richtplan hat die Gemeinde Davos im Juni 2010 einen Nachtrag zum
Baugesetz mit einem Kapitel IV Zweitwohnungsbestimmungen beschlossen. Zurzeit befindet sich
die Vorlage bei der Regierung in Genehmigung. Die Regelung gilt fiir die gesamte Gemeinde Da-
vos inkl. der kirzlich eingemeindeten Fraktion Wiesen. Sie hat im Wesentlichen folgenden Inhalt:

39



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

+ Jahreskontingent von 6500 m2 BGF fir neue Zweitwohnungen

» Jahreskontingent von 1500 m2 BGF fir Zweitwohnungen zur Querfinanzierung von klassischen
Hotels sowie hoteldhnlichen Betrieben

+ Lenkungsabgabe von Fr. 500.— /m2 auf neuen Zweitwohnungen. Mit den Mitteln aus der Len-
kungsabgabe werden Erstwohnungen und Gewerbeliegenschaften geférdert.

Die beschriebenen Regelungen sind als Ubergangslésung aufzufassen. Im Rahmen der regionalen

Richtplanung sind weitergehende Massnahmen vorgesehen, welche Méglichkeiten fir eine diffe-

renzierte und wirksame Lenkung des Zweitwohnungsanteils schaffen (sogenanntes Davoser Mo-

dell; vgl. Massnahmenblatt ,Lenkung Zweitwohnungsbau®).

2.10

Hypothesen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung

Aus der Analyse der Wirtschafts- und Bevdlkerungsstruktur sowie der raumlich-funktionalen Bezie-

hungen sind folgende Erkenntnisse abzuleiten:

Die Bevélkerungsentwicklung wird primé&r durch das in Davos vorhandene Arbeitsplatzan-
gebot beeinflusst.

Das Arbeitsplatzangebot ist zu Uber 50% auf den Tourismus zuriickzufihren. Die Entwick-
lung des Tourismus ist wegweisend fir die kiinftige Entwicklung von Bevélkerung und Be-
schéftigung. Die Hypothesen in Bezug auf die Bevélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung
stitzen sich auf Annahmen zur Tourismusentwicklung.

Die Entwicklung des Tourismus ist sowohl abh&ngig von ,internen®, angebotsbezogenen
Faktoren (Infrastrukturen, Qualitat, Landschaft u.a.) als auch von ,externen”, nachfragesei-
tigen Faktoren (Konjunktur, gesellschaftliche Trends). Davos weist in Bezug auf das Tou-
rismusangebot noch Potenziale auf (z.B. Wellness, Sommerangebot), insbesondere sind
die Zwischensaisons im Frihjahr und Herbst noch ausbauféhig.

Weitere, nicht vom Tourismus abhéngige Branchen in Davos weisen eher geringe Wachs-
tumspotenziale auf, dies gilt namentlich fiir das produzierende Gewerbe (aufgrund ungiins-
tiger Standortvoraussetzungen) sowie auch fir den 6ffentlichen Sektor. Ein Wachstumspo-
tenzial weist hingegen die Branche Forschung und Entwicklung mit den privaten und 6f-
fentlichen Forschungsinstitutionen auf.

In der Vergangenheit ist es Davos immer wieder gelungen, die touristische Angebotsstruk-
tur an veranderte Rahmenbedingungen anzupassen, und neue Tourismusmarkte zu er-
schliessen. Auch in jingster Zeit wurden die Infrastrukturen an neue Bedurfnisse ange-
passt (Ausbau Kongresszentrum, Wellness-Angebot und Bettenkapazitat im Hochpreis-
segment), auch sind umfassende Investitionen bei den Bergbahnen getatigt worden, weite-
re Investitionen in die Bergbahninfrastruktur sind geplant.
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Es ist davon auszugehen, dass der Tourismus in Davos langfristig der wichtigste Arbeitgeber
bleibt, und dass das heutige Arbeitsangebot im Tourismus weder erheblich ausgebaut noch redu-
ziert wird. Aufgrund der engen Korrelation der Anzahl Beschaftigten mit der Bevdlkerungszahl in
Davos ist auch davon auszugehen, dass die Zahl der sté&ndigen Bewohner langfristig relativ stabil
bleibt, und weder grosse Wachstumsschibe noch markante Bevélkerungsriickgédnge zu erwarten
sind. Das Ergebnis dieser Herleitung entspricht in etwa auch den Perspektivberechnungen der
Fachstelle fir Raumentwicklung des Kantons Graubiinden, wonach sich die Bevdlkerungszahl in
Davos bis zum Jahr 2030 je nach Szenario zwischen -500 bis +1‘200 Personen (10‘800 - 12500
Einwohner) bewegen wird.

Innerhalb der Region Davos ist von einer verstarkten Konzentration der Besiedlung im Hauptsied-
lungsgebiet auszugehen, dies aufgrund der kaum vorhandenen Ausstattungseinrichtungen, na-
mentlich im Bereich Versorgung (Guter des taglichen Bedarfs, medizinische Versorgung, Bank-
dienstleistungen u.a.) abseits der Hauptsiedlung. Ein von der Hauptsiedlung ausgehender Sied-
lungsdruck ist in den Aussenfraktionen nicht anzunehmen.

In Bezug auf die Entwicklung des Siedlungsgebiets und des Wohnungsbestands ist nicht nur die
sténdige Bevdlkerungs- und Beschéftigtenzahl in Davos massgebend, sondern auch die Entwick-
lung der Zweitwohnbautatigkeit. Es ist aufgrund der rechtlich-wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
davon auszugehen, dass die grosse Nachfrage nach Zweitwohnfldchen anhalten wird, sofern in
Davos keine nachhaltigen Lenkungsmassnahmen ergriffen werden.

2.11  Schwachstellen und Handlungsbedarf Siedlung

Die folgenden Ausfiihrungen zu den Schwachstellen und dem entsprechenden Handlungsbedarf
basieren auf der Analyse der Siedlungsentwicklung wie sie in den vorangehenden Kapiteln 2.1 bis
2.10 ausgefuhrt werden.

Verlust der Siedlungsstruktur und Siedlungsdruck in Richtung Talboden

Die Siedlung hat sich bereits seit Mitte des letzten Jahrhunderts in Richtung Talboden ausgedehnt.
Aus anféanglich kleinen Baugruppen sind seither grossflachigere Gebilde herangewachsen. Es be-
steht die Gefahr, dass der attraktive Griin- und Naherholungsraum verbaut wird und damit eine
wichtige rdumliche Qualitat von Davos verloren geht. Damit verbunden ist auch ein Verlust der
klaren ortsbaulichen Siedlungsstruktur. Die Festlegung von stabilen Siedlungsgrenzen ist ein zent-
raler Handlungsbedarf (vgl. Massnahme S02).

Anhaltend hohe Zweitwohnbautdtigkeit mit Verdrdngungseffekten und Bodenverbrauch

Der verstarkte Bodenverbrauch und Siedlungsdruck in Richtung Talboden ist zu einem grossen
Anteil auf die hohe Nachfrage nach Zweitwohnungen und die daraus resultierende, nicht gelenkte
Zweitwohnbautatigkeit zurtickzufihren. Damit verbunden ist auch eine Verdrangung des Arbeitens
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aus der Hauptsiedlung, ein zunehmender Druck auf die traditionelle Hotellerie und eine Unternut-
zung gewisser Gebiete. Ferner wirkt sich der hohe Zweitwohnanteil auch negativ auf die Wahr-
nehmung von Davos aus. Die Lenkung des Zweitwohnungsbaus im Sinne der Entwicklungsvorstel-
lungen ist ein zentraler Handlungsbedarf (vgl. Massnahme S01).

Leer stehende, ehemalige Hochgebirgskliniken

Mehrere ehemalige Davoser H6henkliniken stehen heute leer. Diese Neubrachen stellen aufgrund
ihrer Lage und guten Erschliessung attraktive Standorte dar. Es ist doch zu befilrchten, dass diese
Standorte langfristig nicht genutzt werden, oder falsch, d.h. nicht im Sinne ihres Standortpotenzials
und Profils, entwickelt werden (vgl. Massnahme S03).

Unternutzung oder falsche Nutzung strategisch wichtiger Standorte

Gebiete, welche sich durch ihre Standortqualitaten nahe der Bergbahnstationen und der 6ffentli-
chen Verkehrsknotenpunkte flr eine intensive Nutzung (touristische Einrichtungen, Arbeitsplatzge-
biete) anbieten, werden heute als Verkehrsflachen genutzt. Diese Standorte sind als urbane und
touristische ,Hotspots” von Davos entsprechend ihres Potenzials zu entwickeln (vgl. Massnahmen
S04-06).

Verdrdngung des Gewerbes aus der Hauptsiedlung

Die ohnehin bereits knappen Gewerbeflachen und Mischzonen in Davos wurden zu einem grossen
Teil durch den Zweitwohnungsbau konsumiert. Dadurch besteht ein akuter Mangel an Gewerbefla-
chen, welcher anséssige Gewerbebetriebe in ihrer Weiterentwicklung einengt. Es besteht einer-
seits Handlungsbedarf fiir grosse zusammenhangende Gewerbeflachen fur flachenintensive und /
oder emissionslastige Nutzungen (vgl. Massnahme S07), andererseits muss sichergestellt werden
dass in den verbleibenden Mischzonen keine weitere Verdrangung des Gewerbes erfolgt (vgl.
Massnahme S01).
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3 Analyse Verkehr

Im Gegensatz zu den meisten Agglomerationen im schweizerischen Mittelland und zur Agglomera-
tion Chur ist das Verkehrsgeschehen in Davos vor allem durch die jahreszeitlich stark unterschied-
liche Verkehrsnachfrage gepragt. Dies zeigt sich schon daran, dass die Landschaft Davos in der
Nebensaison, wenn fast nur die standigen Bewohner anwesend sind, 10'800 Einwohner hat, in der
Hochsaison sich jedoch noch zusatzlich bis zu 30’000 Feriengaste und saisonale Angestellte in
Davos aufhalten.

Die gesamte Verkehrsnachfrage in Davos lasst sich zum gréssten Teil drei Hauptgruppen von Ver-
kehrsteilnehmern mit stark unterschiedlichem Verkehrsverhalten zuordnen. Es sind dies:

e Die ganzjahrig in Davos wohnende Bevdlkerung
¢ Die sich temporér in Davos aufhaltenden Feriengéste
e Die fir einen Tag oder ein Wochenende nach Davos kommenden Kurzaufenthalter

Zusétzlich zu diesen Akteuren kommen die auswarts wohnenden und in Davos ganzjahrig arbei-
tenden oder zur Schule gehenden Arbeits- und Schilerpendler (Zupendler) sowie die in Davos und
Umgebung wohnenden und in Davos arbeitenden saisonalen Angestellten hinzu. Aus Verkehrs-
sicht ist diese Gruppe jedoch von untergeordneter Bedeutung.

Die Verkehrsanalyse befasst sich mit dem gesamten Gemeindegebiet und der Anbindung an die
Gemeinde Klosters, sie bezieht sich jedoch hauptsachlich auf das dicht bebaute Hauptsiedlungs-
gebiet (Davos Dorf und Platz) und das tbrige Gebiet zwischen den zentrumsnahen Fraktionen
Wolfgang und Frauenkirch.

3.1 Heutige Verkehrsangebote

3.1.1 Strassennetz

Davos wird heute von aussen durch die drei kantonalen Hauptstrassen H28a Préttigauerstrasse,
H28b Flielastrasse und H417b Landwasserstrasse erschlossen, welche an der Flielakreuzung in
Davos Dorf miteinander verbunden sind. Alle drei Strassen erflillen grundsatzlich die Anforderun-
gen an die Anbindung von Davos an das Ubrigen kantonale und das nationale Strassennetz.

Zwischen Davos Dorf und Davos Platz bilden die H417b (als Promenade) und die kommunale Tal-
strasse ein Einbahnpaar mit Fahrtrichtung Nord - Stid in der Promenade und Sid - Nord in der
Talstrasse. Die Verbindung Talstrasse-TanzbUlhlstrasse bt eine kantonale Verbindungsfunktion
aus, bauliche und verkehrspolizeiliche Massnahmen an ihr bedingen demzufolge das Einversténd-
nis des Kantons. Verschiedene wichtige Gemeindestrassen verbinden das Einbahnpaar und stel-
len sicher, dass jeweilige Riickfahrten nicht mit allzu weiten Umwegen verbunden sind.
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Abbildung 3-1: Ubergeordnetes Strassennetz und wichtige kommunale Strassen

Als eine Eigenart verfigt Davos Uber eine grosse Anzahl an Privatstrassen. Diese erschliessen

insbesondere extensiv genutzte Zweitwohnungsgebiete an der Hanglage zwischen Davos Dorf und

Platz sowie in anderen peripheren Siedlungsteilen.
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3.1.2

Offentliche Parkierung

Heute werden im Raum Davos Dorf und Platz etwa 14'000 Parkplatze angeboten, wovon ca. 3'000

allgemein zugénglich bzw. éffentlich sind und ca. 11'000 nur Berechtigten zur Verfligung stehen.

Das Verkehrskonzept befasst sich grundséatzlich nur mit der im éffentlichen Raum und teilweise auf

Privatgrund angebotenen 6ffentlichen Parkierung. Nicht Bestandteil sind die nur definierten Be-

rechtigten zur Verfligung stehenden privaten Parkplatze bei den Erst- und Zweitwohnungen, bei

Hotels und anderen touristischen Unterklinften, bei Restaurants und Bars, bei Dienstleistungsbe-

trieben und der Verwaltung etc. In Davos stehen heute die folgenden grdsseren 6ffentlichen Par-

kierungsangebote zur Verfligung:

Nr.

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17

Standort Parkierung ca. PP

See 1

See 2

Davos Dorf Zentrum
Davos Dorf Strasse*
Davos Parsennbahn
Kongress / Bad (Ausbau)
Eisstadion Umgebung
Talstrasse

Davos Platz Strasse*
Postplatz/Rathaus/Rétia
Silvetta/Grischuna
Jakobshorn/Brémabduel
Pischabahn
Rinerhornbahn

See (geplant) ca.

Davoserseeli (geplant)
Davos Mitte (geplant)

120
120
130
100
480
200
250
120
120

80
200
550
550
750
500
400
360

wichtige Zweckbestimmungen

Freizeit (Spazieren, Sport)
Freizeit (Spazieren, Badeanstalt)
Einkauf, Besuche, Freizeit
Einkauf, Besuche, Freizeit
Kunden Parsennbahn
Kongresse, Freizeit (Bad)
Freizeit (Veranstaltungen, Sport)

Besuche, Freizeit (Veranstaltungen)

Einkauf, Besuche, Freizeit
Einkauf, Besuche, Verwaltung
Einkauf, Besuche, Freizeit
Kunden Jakobshornbahn
Kunden Pischabahn

Kunden Rinerhornbahn
Auffanganlage mit P+R, Freizeit
Ersatz Parsennbahn PP, Kunden
Kunden, Besuche, Freizeit

@ Zeit: mittlere Parkierungszeit: kurz (bis 2 h); mittel (2-4 h); lang (langer als 4 h)

Gebuhr: Franken pro h

* Parkplatze im Strassenraum und in kleineren Anlagen in Strassennahe

g Zeit

mittel
mittel
kurz/mittel

kurz/lang

Gebiihr

gratis
gratis
1.-/2.-
1.-

lang  5.-/Tg Winter

mittel/lang
mittel/lang
mittel/lang
kurz/mittel
kurz
kurz/mittel
lang
lang
lang
mittel/lang
mittel/lang
mittel/lang

ja
1.-
1.-
1.-/2.-
2.-
?

5.-/Tg Winter

gratis
gratis

Tabelle 3-1: Offentliche Parkierung

Das Parkierungskonzept Davos 2007 halt fest, dass heute in Davos Dorf und Platz vor allem im

Raum ,Davos Mitte® ein namhafter Bedarf an zuséatzlichen 6ffentlichen Parkplatzen besteht. Bei

moderatem Wachstum von Davos als Wohn- und Tourismusort und den geplanten Umnutzungen

von Parkierungsflachen der Bergbahnen wird in naher Zukunft auch in den Zentren Dorf und Platz

ein gewisser Mangel an Parkplatzen herrschen. Das Parkierungskonzept Davos (technische Do-

kumentation) ist im Anhang C aufgefiihrt.
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Sucher
(vorviegend Kurzeltparkierung)

FF kel Talstationen Bergbahnen
(vorwiegend Langzeitparkienng)

PP bel Sport u, Freizeitaniagen
(Mittel- bis Langzeitp arkierung)

FP an Ausgangsorten Erholung
(vorwiegend Langzeitparkienng)

=
O
]
| &
4 P+R bei Bahnhifen der RhB
P 1]
Q
oy

3y
b
"i.
P+R termparar (Sportanl 4sse) L\’
PP geplant (Parkierungskonzept) [,
I

Dk G e ey bok ¢ VEpIM el anzai P
e R ET U

Abbildung 3-2: Gréssere dffentliche Parkierungsangebote. / Nr. siehe Tabelle
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3.1.3  Offentlicher Verkehr

Davos ist bahnseitig umsteigefrei mit Landquart und Filisur und mit Umsteigen in Landquart mit

dem Ubrigen Kanton und der tbrigen Schweiz, in Klosters mit dem Unterengadin (Vereinalinie) und
in Filisur mit dem Oberengadin und mit Chur (Albulalinie) verbunden. Zusétzlich wird Davos durch

die Uberregionalen Postautolinien Davos — Fllelapass — Zernez und Davos — Lenzerheide — Chur
erschlossen. Die wichtigsten Angebotsmerkmale dieser Verbindungen sind:

Verbindung ZPBP/h

RhB Davos — Landquart - Gbrige GR/Schweiz
RhB Klosters — Davos (im Winter inkl. Sportziige)
RhB Davos — Klosters — Engadin (Vereinalinie)
RhB Davos — Filisur — Oberengadin/Chur

Bus Davos — Fliiela — Susch — Zernez (nur Sommer) 0.5

_ a N =

Bus Davos — Wiesen - Lenzerheide — Chur 1

ZPBP/Tg

22
29
17
15
6
13

ab friih

04.54
04.54
05.50
06.05
07.55
06.05

an spat

23.57
23.57
22.57
21.32
18.00
19.38

ZPBP/h: Zugspaare/Buspaare pro Stunde zur Hauptzeit
ZPBP/Tg: Zugspaare/Buspaare pro Tag in der Hauptsaison
ab frih: frihste Abfahrtszeit in Davos in der Hautsaison

an spat: spateste Ankunftszeit in Davos in der Hauptsaison

Innerhalb von Davos werden durch den Verkehrsbetrieb Davos VBD und Postauto Graubinden

neun Buslinien mit folgenden wichtigsten Angebotsmerkmalen betrieben:

Verbindung BP/h

Linie 1 Laret — Bahnhof Dorf — Spital Platz!" 4
Linie 2 Bahnhof Dorf — Bahnhof Platz® 2
Linie 3 Bahnhof Dorf — Bahnhof Platz (Ringlinie1) 4
Linie 4 Pischabahn — Bahnhof Platz (Ringlinie 2)® 4
Linie 7 Bahnhof Dorf — Spital Platz - Glaris 3
Linie 8 Bahnhof Platz — Sertig — Sand™ 1
Linie 10 Bahnhof Glaris — Monstein 1
Linie 11 Spatkurse Laret — Bahnhof Dorf — Glaris 1
Linie 12/13 Bahnhof Dorf — Dischma Teufi - Diirrboden® 2

BP/Tg

68
8
44
44
32
14
14
5
23

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

Morgen

06
07
07
07
07
07
07
19
07

Abend

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

24
19
19
19
19
20
19
24
19

BP/h: Buspaare pro Stunde zur Hauptzeit

BP/Tg: Buspaare pro Tag in der Hauptsaison

Morgen: Betriebsaufnahme am Morgen in der Hauptsaison
Abend: Betriebsende am Abend in der Hauptsaison

M): Wolfgang - Laret 2 BP/h bzw. 28 BP/Tg / Bhf Dorf - Wolfgang 48 BP/Tag / ®: Betrieb nur wahrend der Morgen-, Mittag- und
Abendspitze / ©: Stilli - Pischabahn 30 BP/Tg / “: Clavadel - Sand 30 BP/Tg / ®: Duchli - Teufi 13 BP/Tg, Teufi - Dirrboden

5BP/Tg und nur im Sommer.
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Abbildung 3-3:Angebote 6ffentlicher Verkehr.
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3.14 Langsamverkehr

Im Raum Davos Dorf — Platz und Umgebung steht den Fussgangern und Velofahrern fir ihre We-
ge langs und quer zum Tal ein relativ dichtes Netz an Verbindungen zur Verfliigung. Viele der Ver-
bindungen sind auch signalisierte Wanderwege und/oder Bikerouten. Der grésste Teil der Verbin-
dungen ist Bestandteil des Strassennetzes bzw. von Strassen mit meist einseitigem Trottoir. Die
wichtigsten strassenunabh&ngigen Verbindungen im Talboden sind der zentrale Fuss- und Rad-
weg Hertistrasse — Kurgarten — Sportanlagen — Schulanlagen, die Verbindung Postplatz — Bahn-
hofplatz, der Fussweg rund um den Davoser See (Veloverbot) und die zwei parallelen Fuss- und
Radwegverbindungen Davos Platz — Landwasser — Briich.

Zwischen Davos Dorf und Platz haben sich die Velofahrer ebenfalls an das Einbahnregime Pro-

menade/Talstrasse zu halten, was fiir die meisten Fahrtbeziehungen mit entsprechenden Umwe-
gen verbunden ist. Zusatzlich miissen bei Benutzung der Querverbindungen ins Gewicht fallende
Héhenunterschiede von der Talstrasse zur Promenade hin Gberwunden werden (vgl. Kap. 3.4.5).

Ausserhalb des Raums Davos Dorf — Platz und Umgebung werden die wichtigsten Fuss- und
Wanderwegverbindungen fast ausnahmslos abseits der Strassen gefihrt. Den Fussgangern und
Wanderern nach/von Klosters steht die Wegverbindung ab dem Davoser See Uber Wolfgang, Laret
und Selfranga zur Verfagung, fir M&rsche nach/von Wiesen und Filisur die alte Ziigenstrasse
langs des Landwassers.

Die Velofahrer profitieren im regionalen Verkehr nicht im gleichen Masse von strassenabhangigen
Verbindungen. Insbesondere im Raum See — Bahnhof Dorf — Dorfseeli und zwischen Glaris Mihle
und dem Landwassertunnel steht den Velofahrern nur die viel befahrene Kantonsstrasse zur Ver-

figung und zwischen Wolfgang und Klosters ist die Wanderwegverbindung nicht velotauglich. Zu-

dem ist die grossrdumige Veloverbindung Davoser See — Davos Dorf — Davos Platz — Unterschnitt
(mit betrachtlichem Umweg) Uber die Verbindung Dischmastrasse — Mattastrasse signalisiert.

Die wichtigen Haltestellen des éffentlichen Verkehrs sind in das Wegnetz eingebunden.

Rund um Davos steht praktisch das ganze Wegenetz auch den Bikern zur Verfligung (was aller-
dings einiges an Konfliktpotential beinhaltet). Zahlreiche Bikerouten sind als leichte bis sehr
schwierige Rundtouren signalisiert.
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Abbildung 3-4:Wegnetz Langsamverkehr.
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3.15 Verkehrssicherheit und Verkehrsberuhigung

In der Landschaft Davos ereigneten sich zwischen 2002 bis 2009 Uber 1000 polizeilich registrierte
Unfélle, die insgesamt 390 Verletzte und 5 Tote forderten. Der gesamte damit verbundene Sach-
schaden belauft sich auf CHF 7.2 Mio. Rund 50% aller Unfalle ereigneten sich innerhalb des enge-
ren Siedlungsgebiets von Davos Dorf und Platz.

Strassen mit Uberdurchschnittlich vielen Unfallen sind die Hauptstrasse Selfranga — Wolfgang, die
Flielapassstrasse, die Promenade und Talstrasse sowie die Landwasserstrasse nérdlich und siid-
lich von Frauenkirch. Orte mit einer Haufung von Unféllen im Vergleich zum umgebenden Stras-
sennetz sind insbesondere die Einmindungs- bzw. Kreuzungsbereiche Talstrasse / Dischmastras-
se, Promenade / Horlaubenstrasse und Talstrasse / Mattastrasse sowie der Raum Tschuggen an
der FlUelapassstrasse. Eine Analyse des Unfallgeschehens auf dem Gemeindegebiet von Davos
von 2002 bis 2009 ist in Anhang D aufgefihrt.

Im Sinne der Unfallpravention hat die Landschaft Davos bisher dreizehn Tempo 30-Zonen reali-
siert. Fir weitere acht Zonen wurden die entsprechenden Gutachten dem Kanton zur Genehmi-
gung eingereicht. Sechs dieser acht Zonen wurden genehmigt. Nach Realisierung der zusatzlichen
Tempo 30-Zonen, voraussichtlich bis ins Jahr 2013, wird innerhalb der Landschaft Davos im 6ffent-
lichen Strassenraum abseits der verkehrsorientierten Hauptstrassen und wichtigsten Verbin-
dungsstrassen das Regime Tempo 30 gelten. Gemass den bislang im Kanton Graublinden durch-
gefihrten Nachkontrollen von Tempo 30 Zonen kann davon ausgegangen werden, dass sich die
Anzahl Unfalle nach Einfiihrung von Tempo 30 in etwa halbieren wird.

Gemass dem vom Kleinen Landrat im Jahre 2010 verabschiedeten Konzept zur Verkehrsberuhi-
gung und Schulwegsicherung sind langfristig folgende Massnahmen vorgesehen:

« gestaltete Torbereiche in wichtigen Siedlungseingéngen zur Reduktion der Geschwindigkeiten
und Erhdhung der Aufmerksamkeit der Autofahrer,

+ Begegnungszone Dorf beim Dorfseeli mit Verlegung des Verkehrs aus der Promenade in die
Talstrasse und der oberirdischen Parkierung in eine Tiefgarage sowie verkehrsfreiem und ges-
taltetem Platzbereich abseits des Verkehrs,

+ Verkehrsfreie und gestaltete Platzbereiche an der Promenade Platz anstelle der heutigen
Parkplatze Arkade und Postplatz; Verlegung der heutigen Parkplatze in eine neue Parkie-
rungsanlage Davos Mitte,

+ Flanierzone® Promenade Platz mit Fahrverbot und signalisierter Begegnungszone.
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Abbildung 3-5: Verkehrssicherheit und Massnahmen Verkehrsberuhigung.
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3.1.6 Erreichbarkeit und Erschliessungsgiite

Davos ist fir den mo-
torisierten Individual-
verkehr grundsatzlich
gut erreichbar. Aus
Richtung Zirich, St.
Gallen und Deutsch-
land, wie auch aus
Richtung Tessin und
Italien dauert die Fahrt
ab der Autobahn von
Landquart bis Davos
deutlich weniger als
eine Stunde. In zwei
Stunden erreicht man
Davos ab Zirich, St.
Gallen, Bregenz und
Bellinzona.

Aus Richtung Enga-
din, Stdtirol und Os-
terreich steht der Flle-
lapass als kiirzeste
Verbindung nur im
Sommer zur Verf(-
gung. Im Winter ist der
Autoverlad der Verei-
nalinie oder die Julier-

route zu benutzen. Abbildung 3-6: Erreichbarkeit von Davos mit den Umsteigezwéngen beim ov.

Uberlastungen einzelner Streckenabschnitte kommen im Wesentlichen nur an den verkehrsstarken
Wochenenden im Winter im Raum Prattigau und beim Autoverlad der Vereinalinie und an den Wo-
chenenden im Sommer mit Ferienbeginn bzw. Ferienende auf der (iberregionalen Zubringerroute
A13 vor. An Winterwochenenden gibt es infolge des Rickreiseverkehrs zudem Staubildungen zwi-
schen Davos Dorf und Davos Wolfgang.

Wesentlich weniger gut erreichbar ist Davos mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Abgesehen von
den deutlich geringeren Reisegeschwindigkeiten von Bahn und Bus liegen die Griinde dafir vor
allem in den vielen Umsteigezwangen. Beriicksichtigt man beim &ffentlichen Verkehr auch noch
die Zugangszeiten von der Quelladresse bis zur Abfahrtshaltestelle und von der Endhaltestelle bis
zur Zieladresse, kommt man mit dem Auto in der gleichen Zeit etwa doppelt so weit als mit der
Bahn oder dem Bus.
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3.1.7 Intermodalitat

Der Intermodalitat bzw. dem Funktionieren der Transportketten, sowohl im Ziel- und Quellverkehr
als auch im Binnenverkehr, dienen in Davos insbesondere die beiden Verkehrsdrehscheiben
Bahnhof Dorf und Bahnhof Platz.

Beim Bahnhof Dorf kann zwischen der RhB einerseits und acht Buslinien des VBD und von Post-
auto Graubiinden anderseits sowie zwischen den verschiedenen Buslinien umgestiegen werden.
Diese Buslinien erschliessen sowohl das Siedlungsgebiet von Davos Dorf / Davos Platz als auch
die R&ume Wolfgang/Laret, Frauenkirch/Glaris und das Seitental Dischma. Zusétzlich kann ab
dem Bahnhof Davos Dorf mit dem Postauto tber den Fllelapass nach Susch und Zernez gefahren
werden (nur im Sommer und mit Anschluss an die RhB Linie Scuol — Pontresina und die Buslinie
Uber den Ofenpass). Die Fahrplane von RhB und Bus sind aufeinander abgestimmt, sodass in der
Regel kurze Umsteigezeiten resultieren.

Beim Bahnhof Platz kann zwischen den beiden RhB Linien Landquart — Davos und Davos — Filisur,
zwischen der RhB und finf Buslinien sowie zwischen den verschiedenen Buslinien umgestiegen
werden. Mit der VerknUpfung der beiden RhB Linien in Davos Platz und den benachbarten Ver-
kehrsknoten Klosters Platz (Vereinalinie) und Filisur (Albulalinie) werden grossraumige, gut funkti-
onierende Transportketten SBB Landquart — Davos — Oberengadin, Davos — Klosters — Unteren-
gadin und Davos — Filisur — Thusis — Chur angeboten. Die fiinf Buslinien ab Bahnhof Davos Platz
erschliessen neben dem Siedlungsgebiet von Davos Platz / Davos Dorf die Raume Frauen-
kirch/Glaris, die Seitentéler Sertig und Monstein sowie die Terassendérfer im Albulatal und die
Lenzerheide. Auch am Bahnhof Platz sind die Fahrplane von RhB und Bus aufeinander abge-
stimmt.

Im Weiteren tragen auch die Veloabstellanlagen bei den beiden Bahnhdéfen (Bike & Ride), das
Parkhaus Silvretta Grischuna beim Bahnhof Platz (Park & Ride) sowie die in Bahnhofsn&he und an
Buslinien gelegenen finf Bergbahnen Parsenn, Jakobshorn, Schatzalp, Rinerhorn und Pischa zu
funktionierenden Transportketten bei.

Neben den beiden Verkehrsdrehscheiben Bahnhof Davos Dorf und Bahnhof Davos Platz dienen
der Intermodalitat auch noch der Postplatz in Davos Platz und Glaris Ortolfi, wo zwischen ver-
schiedenen Buslinien umgestiegen werden kann.

3.1.8  Verkehrsmanagement

Ein umfassendes Verkehrsmanagement mit aufeinander abgestimmten Massnahmen seitens der
Gemeinde und privater Unternehmungen und Firmen gibt es in Davos bis anhin nicht. Bestehende
permanente und temporare Massnahmen betreffen insbesondere die Férderung alternativer Ver-
kehrsmittel. Beispiele sind das Angebot an verbilligten OV-Tageskarten durch die Gemeinde, mit
dem Bahnbillett kombinierte Eintritte zu Veranstaltungen, vergiinstigte Ubernachtungen in Hotels
bei An- und Abreise mit der Bahn, ,Mobility“ Standorte im Dorf und Platz, E-Bike Vermietungen u.a.
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3.2 Heutige Verkehrsnachfrage

3.2.1 Verkehrsverhalten

Das durchschnittliche Verkehrsverhalten der in Davos wohnhaften Bevélkerung lasst sich anhand
der Resultate des schweizweit durchgefiihrten ,Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 ab-
schéatzen. Die im Rahmen dieses Mikrozensus durchgefiihrte verdichtete Befragung in Graublin-
den hat gezeigt, dass sich das durchschnittliche Verkehrsverhalten der Bevdlkerung Graublndens
kaum vom Verhalten in der tbrigen Schweiz unterscheidet. Daraus kann abgeleitet werden, dass
sich auch die Bevdlkerung von Davos nicht wesentlich anders verhélt als es die folgenden Er-
kenntnisse fur Graubiinden zeigen.

Einige Informationen im Uberblick (vgl. Abb. 3-7):

Gut die Halfte aller Haushalte besitzt ein Auto, ein Viertel zwei Autos, 6% drei oder mehr Autos
und knapp 20% kein Auto. Die durchschnittliche Jahresfahrleistung aller Personenwagen be-
tragt ca. 11'500 km. Bei den Erstwagen sind es ca. 13'100 km und bei den Zweitwagen ca.
8'200 km.

o Parkplatze am Arbeitsort spielen eine wichtige Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. So fahren drei
Viertel aller Erwerbstatigen mit einem reservierten Parkplatz beim Arbeitsort auch mit dem Auto
zur Arbeit, wahrend von den Autobesitzern ohne reservierten Parkplatz nur ein Drittel das Auto
benltzt. 80% aller Erwerbstatigen steht am Arbeitsplatz ein reservierter Parkplatz zur Verfu-
gung.

+ Fast die Halfte aller Personen besitzt ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs. Am be-
liebtesten ist das Halbtaxabonnement, das ca. ein Drittel aller Bewohner regelmassig kauft.

e In der Summe aller verwendeten Verkehrsmittel, d.h. inklusive den Wegen zu Fuss, werden im
Durchschnitt pro Tag 3.3 Wege von insgesamt 37 km Lange zuriickgelegt. Dafiir werden
durchschnittlich 97 Minuten aufgewendet. Dies ergibt eine mittlere Geschwindigkeit Gber alle
Wege von 23 km/h.

+ Am haufigsten, und dies deutlich vor allen anderen Kombinationen, werden Arbeitswege mit
Freizeitwegen und Einkaufswege mit Freizeitwegen kombiniert.

« Mit dem individuellen motorisierten Verkehrsmittel (Privatauto, Motorrad, Mofa) werden gut
zwei Drittel der Tagesdistanz zurlickgelegt, mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln (Bahn, Tram,
Bus) sind es etwas weniger als 20%, und zu Fuss und mit dem Velo knapp 10%.
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Abbildung 3-7: Verkehrsverhalten in Graubiinden gemdéss der Mikrozensus Erhebung 2005.
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Im Durchschnitt sind die Autos mit lediglich 1.7 Personen besetzt. Im Arbeitsverkehr sind es
sogar nur wenig mehr als 1.2 Personen, im Einkaufsverkehr etwas Gber 1.8 Personen und im
Freizeitverkehr immerhin fast 2.2 Personen pro Fahrzeug.

Fast 40% aller Autofahrten sind so kurz, dass sie auch problemlos mit dem Velo zurlickgelegt
werden kénnten, fast 30% der Autofahrten sind kirzer als 2 km, also von bester Fusswegdis-
tanz, und jede sechste Autofahrt ist sogar kirzer als 1 km.

Deutlich mehr als 40% der Tagesdistanzen und sogar Uber 50% aller Unterwegszeiten werden
fur Freizeitzwecke aufgewendet. Fur die Arbeitswege sind es weniger als 20% der Distanzen
und der Unterwegszeiten und flr die Einkaufswege etwas mehr als 10%.

Fast drei Viertel aller Freizeitaktivitdten entfallen auf die vier Kategorien nicht-sportliche Aus-
senaktivitédten (ca. 25%), Gastronomiebesuche (ca. 20%), andere Besuche (ca. 16%) und akfi-
ver Sport (ca. 12%). Das restliche Viertel teilt sich auf in: Medizin und Wellness, Kulturveran-
staltungen, Freizeitanlagen, Vereine, Ausflliige und Ferien, Einkaufsbummel, Kirche und Fried-
hof sowie Ubrige Aktivitaten.

Besetzungsgrad der Autos nach Verkehrszweck
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Abbildung 3-8: Verkehrsverhalten in Graubiinden gemdss der Mikrozensus Erhebung 2005.
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Ohne Berticksichtigung von Flugreisen werden im Durchschnitt pro Jahr und Person ca. 14'000
km zurtickgelegt. Mit ca. 70% der Jahresdistanz steht das Auto im Vordergrund gefolgt vom 6f-
fentlichen Verkehr mit etwas mehr als 20% und vom Langsamverkehr mit ca. 5%. Bei den Ver-
kehrszwecken liegen die Freizeitwege mit liber 40% vor den Arbeitswegen mit knapp 20% und
den Einkaufswegen mit etwas mehr als 10%.

Uber das durchschnittliche Verkehrsverhalten der Feriengéste und Tagestouristen liegen keine
Untersuchungen von &hnlichem Detaillierungsgrad vor. Der Mikrozensus 2005 hat einzig erge-
ben, dass die Besucher Graublndens im Tagesdurchschnitt in etwa viermal Iangere Distanzen
zurlicklegen als die Bewohner Graublndens, jedoch unter Berlcksichtigung der Distanzen fur

die An- und Abreisen der Besucher. Es ist aufgrund der vorliegenden Datenlage schwierig, ge-
naue Schlusse zu ziehen.

Aus Befragungen weiss man allerdings, dass die Feriengaste Graubiindens zu etwa 80% mit
dem eigenen Auto anreisen. Bei den Tagestouristen dirfte dieser Anteil sogar noch etwas hé-
her liegen. Ebenfalls plausibel ist, dass der Feriengast das eigene Auto nach Ankunft in der Fe-
riendestination deutlich weniger braucht als der Einheimische.

Abbildung 3-9: Jahresmobilitédt Mikrozensus 2005.

59



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

3.2.2 Pendlerverkehr

+ Die folgenden Angaben zum Verkehrsaufkommen der Arbeitspendler in Davos basieren auf
der Pendlerstatistik der Volksz&hlung 2000. Insgesamt pendeln in Davos ca. 7'000 Personen
regelméssig. Davon sind ca. 6'000 Personen Binnenpendler mit Wohn- und Arbeitsort in Da-
vos, ca. 600 Zupendler mit Wohnort ausserhalb und Arbeitsort in Davos und ca. 300 Wegpend-
ler mit Wohnort in Davos und Arbeitsort ausserhalb von Davos.

¢ Von den Binnenpendlern beniitzen 30% das Auto, 22% den Bus oder die Bahn, 8% das Velo
und 38% gehen zu Fuss. Von den Zupendlern beniitzen 65% das Auto und 30% die Bahn
und/oder den Bus und von den Wegpendlern gar 70% das Auto und 26% die Bahn und/oder
den Bus.

* Neben den Arbeitspendlern pendeln noch ca. 100 auswartige Schiler zu ihrer Schule in Da-
vos. Daflir benutzen sie vorwiegend die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Verwendetes Verkehrsmittel der Binnenpendler

Zu Fuss
Velo
Auto

Bahn/Bus

0% 20% 40% 60% 80%

Verwendetes Verkehrsmittel der Zupendiler

Auto
Bahn/Bus

0% 20% 40% 60% 80%

Verwendetes Verkehrsmittel der Wegpendiler

Auto
Bahn/Bus

0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 3-10: Verkehrsverhalten in Graublinden gemdss der Mikrozensus Erhebung 2005.
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3.2.3 Motorisierter Strassenverkehr

Uber die heutige Verkehrsnachfrage auf der Strasse stehen sehr gute Unterlagen zur Verfiigung.
Einerseits unterhélt das kantonale Tiefbauamt auf allen drei nach Davos flihrenden Hauptstrassen
permanente automatische Verkehrszahler und anderseits fiihrt die Gemeinde Davos alle fiinf Jahre
umfangreiche ortsinterne Verkehrserhebungen durch. Zusatzliche Auskunft Gber die Verkehrs-
nachfrage gibt die aktualisierte Datenbank Uber den Strassenverkehr in Graubiinden des kantona-
len Amts fir Natur und Umwelt.

Der durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) zwischen Davos und Klosters belduft sich auf 6'200
Motorfahrzeuge (Zahistelle Davos Laret). Zwischen Davos und der Fraktion Wiesen betragt der
DTV 1500 Fahrzeuge (Zahlstelle Landwassertunnel), zwischen Davos und dem Fllelapass 1'100
Fahrzeuge (Zahlstelle Tschuggen). Innerhalb des Siedlungsraums Davos Dorf und Platz belasten
durchschnittlich Gber 15'000 Fahrzeuge pro Tag das Einbahnpaar Promenade / Talstrasse und
zwischen 1'500 und 2500 Fahrzeuge die wichtigsten Querverbindungen zwischen den beiden
Strassen.

Das Verkehrsautkommen der Motorfahrzeuge zeichnet sich insbesondere durch die saisonal stark
schwankende Nachfrage aus mit deutlich weniger Verkehr ausserhalb der touristischen Saisons
und deutlich mehr Verkehr wahrend der touristischen Saisons. Basierend auf den Werten der au-
tomatischen Verkehrszahler rund um Davos kann in den wichtigsten Strassen von folgenden Wer-
ten ausgegangen werden.

Strasse/Querschnitt DTV @ Nov oSS o WS 5STWS
Prattigauerstrasse / Wolfgang 6’200 4’700 7400 6’800 10’700
Bahnhofstrasse Dorf 10’000 7’500 12’000 11°000 14’000
Landwasserstrasse / Tunnel 1’500 1’000 1’900 1’700 2’700
Landwasserstrasse / Spital 7'700 6’000 9'000 8’500 12’000
Flielapass / Tschuggen 1’100 400 2’500 0 0
Promenade / Eisstadion 7'800 6’000 9°000 8’500 11°000
Talstrasse Eisstadion 7’700 6°000 9’000 8’500 11’000

@ SS: @ Sommer (Jul+Aug)
I WS: @ Winter (Feb+Méar)
/5 ST WS: @ 5 Spitzentage Winter

Tabelle 3-2: Belastungen ausgewdéhiter Strassen / Querschnitte
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Abbildung 3-11: Durchschnittlicher Tagesverkehr 2010
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Eine Abschétzung des Verkehrsaufkommens DTV in Bezug auf das Gebiet Davos Dorf und Platz
(kurz ,Davos” genannt) kann von folgenden Plausibilititen ausgehen:

Von den 1'500 Fahrten DTV im Landwassertunnel sind der gréssere Teil Ziel- und Quellverkehr
nach / von ,Davos” und der kleinere Teil Durchgangsverkehr durch ,Davos” hindurch. Annah-
me: 800 Fahrten Ziel- und Quellverkehr ,Davos”, 200 Fahrten Ziel- und Quellverkehr Unter-
schnitt und 500 Fahrten Durchgangsverkehr ,Davos*.

Von den 4'000 Fahrten am sudlichen Eingang von ,Davos* sind ebenfalls der gréssere Teil
Ziel- und Quellverkehr nach/von ,Davos” und der kleinere Teil Durchgangsverkehr durch ,Da-
vos* hindurch. Annahmen: 800 Fahrten Ziel- und Quellverkehr und 500 Fahrten Durchgangs-
verkehr nach/vom Albulatal geméss oben sowie 1'700 Fahrten Ziel- und Quellverkehr und
1'000 Fahrten Durchgangsverkehr nach/vom Unterschnitt.

Von den 8'000 Fahrten am nérdlichen Eingang von ,Davos* sind ebenfalls der gréssere Teil
Ziel- und Quellverkehr nach und von ,Davos” und der kleinere Teil Durchgangsverkehr durch
,2Davos” hindurch. Annahmen: 6'500 Fahrten Ziel- und Quellverkehr und 1'500 Fahrten Durch-
gangsverkehr gemass dem sldlichen Eingang von ,Davos*.

Abgesehen von den ausgewiesenen 15'500 Fahrten in der zentralen Promenade und Talstras-
se gibt es noch zusatzliche kleinrdumige Binnenfahrten innerhalb der Teilgebiete Dorf und
Platz (vgl. dazu die Erkenntnisse des Mikrozensus in Kap. 4.1 zu den Langen der Autofahrten)
und zusatzliche Ziel- und Quellfahrten nach und von Dorf und Platz aus den Raumen Mattast-

rasse und Bilinda / Dischma. Annahmen: zusatzliche 2’500 Binnenfahrten und 1'000 Ziel- und
Quellfahrten.

Das Verkehrsaufkommen im Raum Davos Dorf und Platz ist weitestgehend hausgemacht. Im gan-

zen Raum Davos Dorf und Platz werden im Durchschnitt insgesamt ca. 23'000 Autofahrten pro

Tag ,produziert. Davon sind ca. 1'500 Fahrten (6%) reiner Durchgangsverkehr durch Davos Dorf

und Platz hindurch, ca. 10'000 Fahrten (44%) Ziel- und Quellverkehr nach und von Davos Dorf und
Platz und ca. 11'500 Fahrten (50%) Binnenverkehr innerhalb von Davos Dorf und Platz. Diese Er-

kenntnisse stimmen gut tberein mit entsprechenden Untersuchungen in anderen Gemeinden von

ahnlicher Grosse.
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Abbildung 3-12: Verkehrsaufkommen DTV nach Bezugsgebiet.

3.2.4  Offentlicher Verkehr

Uber die Nachfrage im &ffentlichen Verkehr in der Gemeinde Davos liegen weniger aussagekrafti-
ge Daten vor als beim Strassenverkehr. Gemass Statistik der RhB steigen am Bahnhof Davos
Platz pro Jahr ca. 980'000 Fahrgaste ein und aus, was einen DTV von ca. 2'700 Personen ergibt,
wahrend nur halb so viele Personen den Bahnhof Dorf benutzen. Demzufolge kann davon ausge-
gangen werden, dass an den beiden Bahnhéfen Davos Dorf und Platz im Tagesdurchschnitt ca.
4'000 Fahrgaste ein- und aussteigen.

Weitere Aussagen Uber die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr kénnen der alle finf Jahre durchge-
fihrten Verkehrserhebung in Davos enthommen werden (letzte Erhebung im 2008). Im Rahmen
dieser Erhebung wird neben dem motorisierten Individualverkehr auch das Verkehrsaufkommen
des o6ffentlichen Busverkehrs und der Fussganger erhoben. Gemass dieser Erhebung bewegen
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sich in der Hochsaison im Winter 70'000 bis 80'000 Personen zwischen den Zentren Dorf und
Platz. Rund 25'000 bis 30'000 tun dies im Auto, ca. 30'000 im Bus?* und ca. 15'000 bis 20'000 zu
Fuss.

3.25 Langsamverkehr

Bezlglich der Verkehrsnachfrage beim Langsamverkehr liegen, abgesehen von den erwéhnten
Erhebungen, keine Daten vor. Gemass diesen Erhebungen bewegen sich an einem schdnen Tag
in der Hochsaison in den Zentren von Davos Dorf und Platz ca. 15'000 bis 20'000 Leute zu Fuss.

Verkehrsaufkommen an Personen in der Hochsaison im Winter
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Abbildung 3-13: Verkehrsaufkommen an Personen in der Hochsaison im Winter.

4 Die in den Graphiken ausgewiesenen betrachtlichen Zunahmen an Personen im Bus seit 2003 sind wohl auch auf die neue Erhebungsart im Jahr

2008 (Zahlung durch die Buschauffeure anstelle der Schatzung des Fillungsgrads) zurlickzufiihren.
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3.3 Hypothesen Verkehrsentwicklung und Verkehrsverhalten

Die zu erwartende Verkehrsentwicklung beim motorisierten Verkehr und beim éffentlichen Verkehr
ist in Bezug auf das Agglomerationsprogramm von besonderem Interesse.

3.3.1 Verkehrsentwicklung

Das Verkehrsaufkommen im vorderen Prattigau nimmt seit den 80er Jahren kontinuierlich und im
betréchtlichen Masse zu, wahrend es an den zwei Z&hlstellen in Davos Laret und im Landwasser-
tunnel eher stagniert. Am FlUelapass hat das Verkehrsautkommen bedingt durch die Eréffnung der
Vereinalinie und der damit zusammenhangenden Winterschliessung erwartungsgemass abge-
nommen.

Nimmt man den Trend gemass der tatsachlichen Entwicklung der letzten 10 Jahre als Grundlage,
kann erwartet werden, dass bis ins Jahr 2030 der Strassenverkehr im Querschnitt Chlus Tunnel
von heute 14'700 Fahrzeugen DTV auf ca. 19'500 Fahrzeuge (plus 33%), im Querschnitt Laret von
heute 6'300 Fahrzeugen DTV auf ca. 7’500 Fahrzeuge (plus 19%) und im Querschnitt Landwas-
sertunnel von heute 1'500 Fahrzeugen DTV auf ca. 1’650 Fahrzeuge (plus 10%) zunehmen wird.
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Abbildung 3-14: Entwicklung des Strassenverkehrs im Préttigau und rund um Davos.
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3.3.2 Verkehrsverhalten

Werden keine oder nur unzureichende Massnahmen sowohl auf der Angebotsseite (Verkehrsinfra-
strukturen) als auch zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens der einzelnen Verkehrsteilnehmer
getroffen, kann davon ausgegangen werden, dass sich auch bei weiterhin zunehmendem Ver-
kehrsaufkommen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl gegeniiber heute nichts Wesentliches andert.

Die grossen saisonalen Schwankungen bleiben bestehen oder werden sich bei einer weiteren Zu-
nahme der Bettenkapazitaten in der Hotellerie und Parahotellerie sogar noch akzentuieren. Und
falls der anhaltende Trend nach immer kiirzeren Gasteaufenthalten weiter anhalt, wird das Ver-
kehrsautkommen der Feriengéste, im Vergleich mit den Bewohnern von Davos und den Tagesgas-
ten, Uberproportional zunehmen.

Im Weiteren ist zu berlicksichtigen, dass der im Gang befindliche bzw. geplante Ausbau der Natio-
nalstrasse A28 im Préttigau (Umfahrungen Saas i.P. und Klblis, Ausbau Fideris — Kiblis) die Att-
raktivitat der Strasse gegenulber der Schiene in Bezug auf die Reisezeit beim Ziel- und Quellver-
kehr tendenziell erhéht, was sich wiederum entsprechend auf die Verkehrsmittelwahl auswirken
kann.

Werden in Davos keine Massnahmen zur Férderung der Alternativen zum motorisierten Individual-
verkehr und zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl getroffen, wird sich auch beim Binnenver-
kehr, sowohl der Bewohner von Davos als auch der Feriengaste, kaum etwas andern und der heu-
te unbefriedigende Modal Split wird sich kaum zugunsten des 6V und des Langsamverkehrs
verbessern.

3.4 Schwachstellen und Handlungsbedarf Verkehr

Die folgenden Ausfiihrungen zu den Schwachstellen des heutigen Verkehrssystems in Davos und
dem entsprechenden Handlungsbedarf basieren auf der Analyse und Einschatzung der heutigen
Angebote und Verkehrsnachfragen geméss den Kapiteln 3.1 bis 3.3. Die Schwachstellen und der
Handlungsbedarf sind in einer Ubersicht in Anhang E dargestellt.

Verkehrsverhalten

Die Bewohner von Davos ben(tzen fir zu viele Fahrten und fir zu kurze Strecken das Automobil.
Dies ruft sowohl nach der Bereitstellung attraktiverer Alternativen als auch nach entsprechenden
Anreizen und gewissen Restriktionen im Rahmen des Verkehrsmanagements (so genanntes ,pull
and push® — Prinzip).

Auch die Ferien- und Wochenendgéaste von Davos sowie die Tagestouristen bentitzen in zu gros-
sem Masse das Auto, und dies sowohl fir die An- und Abreise als auch wahrend dem Aufenthalt in
Davos. Auch beziglich dieser Akteure besteht ein Handlungsbedarf, vor allem in Bezug auf attrak-
tivere Alternativen sowie Anreize und Restriktionen (vgl. Massnahmen OV und Langsamverkehr).
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Strassennetz und motorisierter Strassenverkehr

Die wesentlichen Schwachstellen in Bezug auf die Erreichbarkeit von Davos mit dem motorisierten
Individualverkehr sind die mangelnde Leistungsféhigkeit der Prattigauerstrasse zwischen Land-
quart und Klosters, die Kapazitdtsengpasse des Autoverlads am Vereina an verkehrsstarken Wo-
chenenden sowie die Schliessung des Flielapasses wahrend dem Winter.

Innerhalb der Gemeinde Davos gentigen sowohl die Promenade als auch die Talstrasse an vielen
Tagen in der Hochsaison leistungsmassig nicht. Unter den regelmassigen Staus leiden aber nicht
nur die Autofahrer, sondern ebenfalls die Benltzer der Buskurse des VBD sowie die Fussganger
(Queren der Strasse, Umweltbelastung).

Aus grundsatzlicher Sicht ebenfalls nachteilig ist die heutige Verkehrslésung mit dem Einbahnpaar
Promenade / Talstrasse. Die Einbahnlésung fihrt u.a. systembedingt zu sehr vielen Umwegfahrten
mit entsprechend viel Larm und grossem Schadstoffausstoss sowie zu tendenziell héheren Ge-
schwindigkeiten.

Zusétzlich nachteilig ist die grosse Trennwirkung des Bahntrassees zwischen dem Davoser See
und Davos Mitte mit nur niveaugleichen Strassenquerungen mit Barriere. Regelméssige Rickstaus
z.T. bis in die Ubergeordnete Kantonsstrasse bzw. Talstrasse kommen vor allem in der Flle-
lastrasse, Mihlestrasse (Parkplatz Parsennbahn), Dischmastrasse und Hertistrasse vor (vgl.
Massnahmen MIV).

Offentliche Parkierung

Wie das aktuelle Parkierungskonzept Davos ausweist, herrscht schon heute ein ausgepragter
Mangel an éffentlichen Parkplatzen insbesondere im Raum Davos Mitte. Und dies nicht nur an
vereinzelten Spitzentagen, sondern wéhrend fast der ganzen touristischen Saison. Teilweise eben-
falls schon heute und teilweise in naher Zukunft werden zusétzlich 6ffentliche Parkplatze vor allem
am nérdlichen Ortseingang und im Zentrum von Davos Dorf (zusammen mit der Parsennbahn)
bendtigt.

Am nérdlichen Ortseingang fehlt eine Parkierungsanlage, welche vor allem als Auffanganlage an
Spitzentagen und wahrend Veranstaltungen (z.B. Eishockeyspiele, Langlaufwettbewerbe u.a.)
dient und mit Shuttlebussen mit den entsprechenden Zielen verbunden ist.

Im Zentrum von Davos Dorf ist vor allem der Ersatz und die Erganzung bestehender Parkplatze

der Parsennbahn (im Zusammenhang mit der vorgesehenen Teillberbauung des heutigen Park-
platzes der Parsennbahn mit Wohnbauten) nétig, und es sind mehr Parkplatze fir Besucher des
Zentrums und der umliegenden Nutzungen anzubieten.

In Davos Mitte fehlt eine gréssere Parkierungsanlage fir die umliegenden Nutzungen im Allgemei-
nen, fir die benachbarten Freizeit- und Sportanlagen im Speziellen sowie als Ersatz fiir bestehen-
de Parkplétze im Strassenraum, die im Rahmen von Massnahmen zur Aufwertung des Strassen-
raums aufgehoben werden sollen (siehe auch Kap. 3.1.5).
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Hinsichtlich der Organisation der 6ffentlichen Parkierung fehlen heute insbesondere ein zweck-
massiges Parkleitsystem fiir den Raum Davos Dorf und Platz sowie eine konsequente, auf die
Zweckbestimmung der Parkplatze abgestimmte, Parkplatzbewirtschaftung im ganzen Gemeinde-
gebiet mit einem GebUhrenregime, welches auf dem Verursacherprinzip basiert und die Kosten-
wahrheit im Verkehr verbessert (vgl. Massnahmen Parkierung und Anhang C).

Offentlicher Verkehr

In Bezug auf die dussere Erschliessung des Gemeindegebiets Davos bestehen die grossten
Schwachen beim 6ffentlichen Verkehr darin, dass zu wenige Direktverbindungen angeboten wer-
den und, im Vergleich mit dem motorisierten Individualverkehr zu lange Reisezeiten die Regel sind.
So ist beispielsweise Davos die einzige grosse Tourismusdestination des Kantons, die Uber keine
regelmassigen umsteigefreien OV-Verbindungen mit der Hauptstadt Chur verfiigt. Die Fahrzeit
zwischen Davos Platz und dem benachbarten Klosters ist nur 10 Minuten kirzer als die Fahrzeit
zwischen Klosters und Landquart.

Innerhalb von Davos bestehen die grossten Nachteile beim &ffentlichen Verkehr in der fehlenden
direkten Anbindung wichtiger Siedlungsteile und anderer verkehrsintensiver Nutzungen an die
RhB, und damit an die beiden Zentren Dorf und Platz, an die Fraktionen mit Bahnstation und an
die umliegenden Gemeinden, sowie im ungentgenden Zugsangebot, zumindest zu den Zeiten
ohne Sportziige. Gebiete mit entsprechendem Verkehrspotenzial, aber ohne direkten Bahnan-
schluss sind der Raum Davos Mitte (Sportanlagen, Kongress u.a.), das Gebiet siidlich des Sees
(Strandbad, Auffangparkplatz) sowie die Siedlungsteile H6hwald und Crestannes / Hofe.

Bei den Busangeboten mangelt es weniger am Liniennetz, sondern vor allem an (allenfalls be-
darfsméssigen) Abendkursen zwischen den Zentren Dorf und Platz einerseits und den nicht an der
Bahnlinie oder der Buslinie 11 (Spéatkurse Laret — Glaris) liegenden Siedlungsteilen und Fraktionen
anderseits. Zusatzlich leidet die Fahrplanstabilitat im Busverkehr zwischen den Zentren Dorf und
Platz unter den regelmassigen Staus wahrend den entsprechenden Tageszeiten in der Hochsaison
in der Promenade und der Talstrasse. Haufige Verspatungen fihren dann oftmals auch zum Ver-
passen eines Bahnanschlusses (vgl. Massnahmen OV).

Langsamverkehr

Bei der dusseren Erschliessung von Davos stellt die grésste Schwache das Fehlen von attraktiven,
strassenunabhangigen Veloverbindungen zwischen Klosters und Davos Wolfgang sowie zwischen
dem Landwassertunnel und Frauenkirch dar. Der heutige Wanderweg Klosters — Davos abseits
der Kantonsstrasse ist fir normale Reisevelos aufgrund seiner Steilheit und des Kiesbelags unge-
eignet. Zwischen dem Landwasser Tunnel und Glaris MUhle muss die vielbefahrene Kantonsstras-
se ben(tzt werden, und zwischen Glaris Mihle und Frauenkirch steht als Alternative zur Kantons-
strasse nur der grosse Umweg Uber die Lengmatte zur Verfliigung.

Innerhalb Davos fehlt es einerseits an einer grossraumigen, attraktiven und strassenunabhangigen
Veloverbindung zwischen dem Davoser See im Norden von Davos Dorf und dem Raum Crestan-
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nes / Hofe sudlich von Davos Platz. Heute fiihrt die signalisierte Verbindung durch den Raum Da-
vos Dorf und Platz hindurch mit grossem Umweg Uber das Biindaquartier, die Dischmastrasse und
die Mattastrasse.

Besonders unbefriedigend ist die Situation innerhalb des Raums Davos Dorf und Platz, wo sich
heute die Velofahrer an das signalisierte Einbahnregime Promenade / Talstrasse zu halten haben.
Insbesondere flr den téglichen Velogebrauch stellen die Fahrverbote in der Promenade und Tal-
strasse in Gegenrichtung zur erlaubten Fahrtrichtung ein echtes Argernis dar und halten viele Be-
wohner von Davos vom regelmassigen Velogebrauch ab. Dabei sind es nicht nur die betrachtli-
chen horizontalen Umwege, die mit der Einbahnlésung verbunden sind, sondern auch der Um-
stand, dass die Promenade einige Meter héher liegt als die Talstrasse und die Querverbindungen
entsprechend geneigt sind. Die bestehende separate Velo- und Fussgangerverbindung Hertistras-
se — Kurgarten — Sportanlagen — Schulanlagen stellt zwar eine befriedigende Lésung fir die Schi-
ler in diesem begrenzten Gebiet dar, sie dient jedoch den meisten Velofahrten in Davos nur sehr
begrenzt.

Die wichtigsten Schwachstellen im grundsatzlich guten Netz an Fusswegverbindungen innerhalb
Davos sind das Fehlen von strassenunabhangigen Wegverbindungen zwischen dem Zentrum Da-
vos Dorf und dem Naherholungsraum am Davoser See und zwischen Glaris und Frauenkirch so-
wie die vielen ungesicherten wichtigen Fussgéngerquerungen an der Promenade und Talstrasse
(Vgl. Massnahmen Langsamverkehr).

Verkehrssicherheit und Verkehrsberuhigung

Die uber 1'000 polizeilich registrierten Verkehrsunfélle im Gebiet der Landschaft Davos in den letz-
ten acht Jahren ereigneten sich fast ausschliesslich im tbergeordneten Strassennetz der Kantons-
strassen und der wichtigsten Gemeindestrassen mit Verbindungsfunktion. Handlungsbedarf ist
insbesondere hinsichtlich einer besseren Sicherung der Schulwege angesagt.

Dass sich in den Wohngebieten abseits der tibergeordneten Strassen nur wenige Unfélle ereignen,
héngt u. a. auch mit den eingefihrten Tempo-30 Zonen zusammen. Dank den vorgesehenen zu-
satzlichen Tempo-30 Zonen kann in den entsprechenden Siedlungsteilen mit einem weiteren
Rickgang der Verkehrsunfélle gerechnet werden.

Hinsichtlich der Verkehrsberuhigung im Allgemeinen und der Erhdhung der Aufenthaltsqualitat im
o6ffentlichen Raum im Besonderen ist die heutige Situation in Davos sehr unbefriedigend. Obwohl
entsprechende Umfragen immer wieder zeigen, wie wichtig dem Gast, neben einer intakten Land-
schaft und Umwelt, auch die Aufenthaltsqualitat im Ort ist, gibt es in Davos, abgesehen vom Dorf
Seeli, dem Bubenbrunnenplatz, dem Arkadenplatz und dem Kirchnerplatz, keine weiteren einiger-
massen attraktive Begegnungsorte im und neben dem Strassenraum (vgl. Massnahmen Verkehrs-
beruhigung und Verkehrssicherheit und Anhang D).
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4 Analyse Landschaft und Umwelt

4.1 Landschaft

411 Grossraumige Landschaftsstruktur und wichtige Landschaftselemente

Die Landschaft in und um Davos wird gepragt durch das relativ breite Hochtal, das vom Wolfgang-
pass aus sanft gegen Siiden abféllt und in das Albulatal miindet. Eine durchgehende Bergkette
fasst das Tal auf seiner nordwestlichen Flanke, die drei abzweigenden Seitentéler Fliela, Dischma
und Sertig 6ffnen das Haupttal gegen Siidosten hin. Der Ort Wiesen ist durch die Ziigenschlucht
vom Landwassertal getrennt. Neben der Topographie gehéren die Gewasser (Davosersee, Land-
wasser, Dischma- und Sertigbach), die teilweise ausgedehnten Wélder auf beiden Talseiten, und
die walserisch gepragten Kulturlandschaften und schiitzenswerten Ortsbilder abseits der Haupt-
siedlung zu den markantesten Landschaftselementen von Davos.

4.1.2 Bedeutung fiir Davos

Als alpiner Winter- und Sommerkurort von internationaler Ausstrahlung hegt Davos hohe Anspri-
che an die Qualitadt von Umwelt und Landschaft. Durch ihren hohen Erholungswert tragt die Land-
schaft heute massgeblich zur Attraktivitdt von Davos bei, und ist ein zentraler Standortfaktor der
Alpenstadt. Die Qualitat der Landschaft dussert sich in der erlebbaren Weitlaufigkeit des Haupttals
und der Seitentéler mit ihrer noch urspriinglichen Siedlungs- und Nutzungsstruktur. Der Talboden,
das Seeufer und die siedlungsnahen Wélder sind beliebte Naherholungsgebiete.

4.1.3 Intensiv genutzte Landschaftsraume

Die Hauptsiedlung prasentiert sich dem Betrachter als ein stédtisch gepragter Raum mit einer fiir
Tourismusorte ungewoéhnlich kompakten Bauweise. Einige markante Bauten préagen das Bild die-
ser alpinen Stadtlandschaft (z.B. Sanatorien, Eishalle, Kongresshaus, Kirchner Museum).

Nahe der Hauptsiedlung werden einige Gebiete intensiv fir den Winter- und Sommersporttouris-
mus beansprucht, und sind mit entsprechender touristischer Infrastruktur ausgestattet. Die beiden
gréssten Intensiverholungsgebiete Jakobshorn und Parsenn sind direkt von der Hauptsiedlung aus
zuganglich, eher abgelegen sind die Gebiete in Rinerhorn (Zubringer in Glaris) und Pischa (Zu-
bringer im FlUelatal; nur Winterbetrieb). Bei den Investitionstatigkeiten im Bereich der Bergbahninf-
rastruktur (Bahnanlagen, Infrastrukturanlagen, Nebenbetriebe) zeigt sich seit einigen Jahren ein
Fokus auf die Gebiete Jakobshorn und Parsenn. Langerfristig ist vorgesehen, das Skigebiet Ri-
nerhorn mit dem Gebiet Jakobshorn zu verbinden, um dieses von der Hauptsiedlung aus zugang-
lich zu machen.

Die touristischen Bauten und Anlagen in den Intensiverholungsgebieten pragen das Landschafts-
bild ebenso wie die zahlreichen Lawinenverbauungen zum Schutz des Siedlungsgebiets. Im Um-
feld der Hauptsiedlung werden grosse Flachen durch Nutzungen wie Golfplatz, Langlaufloipen und
Skipisten von einer Uberbauung freigehalten. Die verbleibenden, nicht touristisch genutzten und
nicht durch Gefahrenzonen (berlagerten Flachen sind durch den Siedlungsdruck geféhrdet.
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41.4 Extensiv genutzte Landschaftsraume

Grosse Teile des Gemeindegebiets sind weitgehend unberlhrte Naturrdume mit spektakularen
Hochgebirgslandschaften und intakter alpiner Flora und Fauna. Diese extensiv genutzten Natur-
raume beginnen bereits sehr nahe bei der Hauptsiedlung und umspannen das stidéstliche und
stdwestliche Gemeindegebiet (vgl. Abbildung 4-1). Ein Grossteil der extensiv genutzten Land-
schaftsrAume wurde unter Schutz gestellt oder ist richtplanerisch gesichert (vgl. 4.2).

4.2 Geschiitzte Gebiete und Objekte

4.2.1 Landschaftsschutz

Auf dem Gemeindegebiet von Davos wurden mehrere Landschaftsrdume unter Schutz gestellt.
Das Gebiet rund um den Ducan und das Chiiealphorn im Siidosten von Davos ist Bestandteil des
BLN-Gebiets Kesch-Ducan (Nr. 1905), welches sich auch (ber Teile des Albulatals und des Ober-
engadins erstreckt. Es ist das einzige Landschaftsschutzgebiet von nationaler Bedeutung in Da-
vos. Weitere Gebiete sind Bestandteil des regionalen und kantonalen Richtplans, und wurden teil-
weise bereits in der Ortsplanung als Landschaftsschutzgebiete gesichert. Das BLN-Gebiet Kesch-
Ducan ist auf dem Gemeindegebiet von Davos ebenfalls Bestandteil einer Landschaftsschutzzone.
Das ehemalige Gemeindegebiet der Fraktion Wiesen ist ferner Bestandteil des Regionalen Natur-
parks von nationaler Bedeutung ,Parc Ela“.

4.2.2 Naturschutz

Auf dem Gemeindegebiet von Davos befinden sich viele nationale Naturschutzflachen und -objekte
(Auen, Flachmoore, Geotope, Hochmoore, Trockenwiesenstandorte) sowie weitere Naturobjekte
von regionaler und lokaler Bedeutung. Die folgenden Naturschutzgebiete sind von nationaler Be-
deutung:

e Flachmoor: FM-438, Séltenlieb
e Hochmoore: HM-242, Clavadeler Berg; HM-89, Grossweid bei Laret

e Trockenwiese und -weiden: mehrere Gebiete

Die genannten Inventarflichen befinden sich abseits des Siedlungsgebiets und der Verkehrsach-
sen. Es ist nicht davon auszugehen, dass die Siedlungsentwicklung oder Projekte im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur mit den inventarisierten Gebieten in Konflikt geraten. Zwischen der Weiter-
entwicklung der Intensiverholungsgebiete und einzelnen Naturschutzobjekten bestehen Konflikte,
die stufengerecht auf Ebene Regionale Richtplanung, Ortsplanung und/oder Projektgenehmigung
geldst werden kdnnen.
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Abbildung 4-1: Landschaftsstruktur Davos (inkl. Naturschutzfldchen)
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4.2.3 Ortsbildschutz

In den kantonalen Richtplan und teilweise auch in das nationale Inventar schitzenswerter Ortsbil-
der aufgenommen wurden die Ortsbilder von Davos Monstein (ebenfalls ISOS, nationale Bedeu-
tung), Davos Laret / Dorfli (ISOS, regionale Bedeutung) sowie das Ortsbild des Dorfes Sertig (nur
kantonaler Richtplan). Die Aufnahme dieser Orte in das Inventar unterstreicht ihre kulturlandschaft-
liche Bedeutung. Da bei diesen Orten nur sehr kleine oder gar keine Bauzonenreserven vorhanden
sind und in diesen peripheren Lagen nur ein geringer Nutzungsdruck besteht, sind diese Ortsbilder
nicht geféhrdet. Es besteht kein Handlungsbedarf.

4.3 Umweltsituation

Die Lage von Davos abseits nationaler Transitachsen und grosser stadtischer Ballungsraume wirkt
sich grundsatzlich positiv auf die Umweltqualitat aus. Jedoch ist namentlich die Hauptsiedlung auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens nicht frei von Umweltbelastungen.

4.3.1 Larmbelastung

In Bezug auf den Larm ist in Davos der Strassenverkehrslarm auf den Hauptachsen im Siedlungs-
gebiet relevant. Gestitzt auf die Larmbelastungskataster der Kantonsstrassen (A28a Prattigauer-
strasse, A28b Flielastrasse und A417b Landwasserstrasse) und der Gemeindestrassen (insb.
Talstrasse, Bahnhofstrasse, Guggerbachstrasse, Obere Strasse) sind insbesondere die Talstrasse
und die Promenade sowie die Zentrumsbereiche in Dorf und Platz erheblich larmbelastet.

Entlang der Talstrasse wird bei ca. sechs Gebauden der Alarmwert der L&rmempfindlichkeitsstufe
ES Ill erreicht oder Uberschritten und der Immissionsgrenzwert an iber dreissig Objekten erreicht
oder Uberschritten. An den starker belasteten Gemeindestrassen wie Bahnhofstrasse, Gugger-
bachstrasse und Obere Strasse werden bei einige Gebauden, welche nahe der Strasse stehen, die
Immissionsgrenzwerte ebenfalls erreicht oder Uberschritten.

Im Bereich der Promenade gibt es ca. neun Alarmwertliberschreitungen und Gber siebzig Immissi-
onsgrenzwertlberschreitungen. Im Weiteren gibt es entlang der Ausserortsstrecken einige Immis-
sionsgrenzwertlberschreitungen bei Gebauden, welche relativ nahe der Strasse stehen.

4.3.2 Luftschadstoffbelastung

In der Luftreinhalte-Verordnung (LRV) ist fiir Stickstoffdioxid (NO,) ein Immissionsgrenzwert von 30
pg/m?, fur Feinstaub (PM10) ein Wert von 20 pg/m®, beide als Jahresmittel festgelegt. Weiter darf
der 24-h-Mittelwert jeweils héchstens einmal pro Jahr Gberschritten werden. Dieser liegt fir NO,
bei 80 ug/m® und fiir PM10 bei 50 ug/m®.

74



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

Auf dem Gemeindegebiet von Davos sind zwei Messstationen in Betrieb. Die Messstation Prome-
nade wird vom ANU GR und die Messstation See vom NABELS? betrieben. Die Luftschadstoffim-
missionen werden im Wesentlichen durch Heizemissionen und durch die Emissionen des Verkehrs
beeinflusst. Die Messstation an der Promenade widerspiegelt den Einfluss des Strassenverkehrs
auf die Immissionen realistischer als die Messstation am See, welche sich abseits der gréssten
Verkehrsstrome befindet. In den letzten 10 Jahren wurden an der Messstation Promenade die fol-
genden Jahresmittel gemessen:

Schadstoff 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

NO; [ug/m’] * 28 22 26 25 26 23 23 21 22 22

PM10[pg/m3]* 15 15 17 17 12 10 15 19 12 10

* Quellen ,Lufthygienischer Bericht 2006“ und ,www.gr-luft.ch“

Wie obige Zahlen zeigen, wurden die Immissionsgrenzwerte (Jahresmittel) sowohl fiir NO, als
auch fiir PM10 deutlich unterschritten. Die Uberschreitung der Tagesmittelwerte beschrénkte sich
in den letzten Jahren — sowohl fir NO, als auch fir PM10 — auf einige wenige Tage im Jahr.

Die Trends in den Luftschadstoffimmissionen zeigen fir NO, eine deutliche Abnahme. Im Falle von
PM10 ist ein abnehmender Trend nicht so deutlich erkennbar. Die weitere Entwicklung der Schad-
stoffimmissionen ist schwierig prognostizierbar. Einerseits kann durch technische Fortschritte und
verschérfte Grenzwerte mit einer Entlastung, andererseits durch die allgemeine Verkehrszunahme
mit einer hdheren Belastung gerechnet werden.

4.4 Schwachstellen und Handlungsbedarf Umwelt

Drohende Qualitdtseinbusse bei den Freizeit- und Erholungsrdumen im Talboden

Die siedlungsnahen Erholungsgebiete und Grinflachen drohen dem anhaltenden Siedlungsdruck
langfristig zum Opfer zu fallen oder zumindest einen Verlust ihrer raumlichen Qualitédten (Flache fiir
Sport und Erholung) zu erleiden (vgl. Massnahme S02: Langfristige Siedlungsgrenzen).

Hohe Larmbelastung an der Promenade, Attraktivitdtsverlust als ,Tourismusachse”

Die Attraktivitat der Promenade als der touristischen Visitenkarte von Davos wird durch das hohe
Verkehrsaufkommen und die teilweise erhebliche Larmbelastung eingeschrankt (vgl. Massnahmen
01-03: Entlastungsstrasse; Massnahme 29: Verkehrsberuhigte Promenade Dorf-Platz).

5 Nationales Beobachtungsnetz fir Luftfremdstoffe (NABEL) , betrieben vom BAFU und EMPA

75



Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

5

Fazit Analyse

Siedlung

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung wurde von der Lage und Topographie, den dusseren gesellschaftli-
chen Anspriichen (Kurtourismus, Wintersport, Forschung, Zweitwohnungsbau) und vom Aus-
bau der Verkehrstrager (Strasse, Eisenbahn, Bergbahnen) entscheidend bestimmt. Eine kon-
zeptionelle Vorstellung zur Siedlungsentwicklung selbst, war nicht leitend.

Davos ist in seiner Struktur und der Anordnung der Versorgungs- und Tourismuseinrichtungen
klar strukturiert:

- Die Promenade als Wirtschaftsachse und Ort des gesellschaftlichen Lebens.

- Die Talstrasse als Versorgungsachse mit den dem Tourismus zudienenden Betrieben.

- Der Talboden als Naherholungsraum fir den Sport und die Erholung im Nahbereich.

- Die Zentren Dorf und Platz als Auftakt der Promenade und als Orte mit einer Konzentration an
Versorgungseinrichtungen sowie 6ffentlichen und touristischen Einrichtungen.

- Die Aussenfraktionen als Kleinsiedlungen mit geringer Dynamik und grosser Abhangigkeit
vom Hauptsiedlungsgebiet als Versorgungs- und Arbeitszentrum.

Trotz verschiedener Erschliessungen ist die Promenade seit jeher wirtschaftliche Lebensader
von Davos und der Ort &ffentlicher und kundenorientierter Einrichtungen.

Der Talboden als Naherholungsraum fiir Sport und Freizeit ist in seiner Durchlassigkeit zu-
nehmend gefahrdet.

Bevoélkerung / Beschéftigung

Seit 100 Jahren stagniert die Zahl der standig ansassigen Personen. Prognosen bis 2030 mit

einer Stagnation oder einer Zunahme von héchsten rund 1000 Personen. Davos ist jedoch ein
Ort, der saisonal bis das Vierfache dieser Zahl aufnehmen muss. Im Vordergrund steht somit

das organisatorische Bewaltigen grosser Spitzen.

Seit 2001 ist ein markanter Beschaftigungsriickgang festzustellen, dies insbesondere in den
Tourismusbranchen Beherbergung und Gastronomie, sowie dem Gesundheitswesen. Eine
Kompensation dieser Rickgange ist derzeit nicht auszumachen.

Abgenommen hat in diesem Zusammenhang auch die Zahl der Logiernéchte in der Hotellerie
von rund 1.2 Mio. auf 1.0 Mio. im Jahre 2009.

Siedlungsgebiet / Nutzungsreserven

Die Einwohnerkapazitat in der Uberbauten Bauzone ist doppelt so hoch wie die Zahl der stan-
digen Wohnbevélkerung. Das zeigt zum einen die grosse Zahl an Zweitwohnungen, weist aber
auch auf Potenziale in der bereits Uberbauten Bauzone hin.

In Form von unliberbauten Bauzonen bestehen Reserven fiir rund weitere 3'500 Einwohner.
Und in den Tourismusbrachen (Klinikstandorten) besteht ein weiteres Potenzial fiir zusatzliche
5'000 bewirtschaftete Betten.

Verschiedene natirliche wie auch gewachsene Siedlungsgrenzen ergeben ein relativ klares
Bild von einem Siedlungsgebiet mit klaren Grenzen und weiteren kiinftigen Entwicklungsgebie-
ten.
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Wichtigste Schwédchen mit Handlungsbedarf

o Zunehmender Verlust der klaren Siedlungsstruktur und Siedlungsdruck in Richtung Talboden.
o Anhaltend hohe Zweitwohnbautéatigkeit mit Landverbrauch und Verdrangungseffekten.

* Leer stehende, ehemalige Hochgebirgskliniken.

o Unternutzung oder falsche Nutzung strategisch wichtiger Standorte .

o Verdrangung des Gewerbes aus der Hauptsiedlung .

Verkehrssystem und Verkehrsverhalten

Grundsétzliches

+ Im Gegensatz zu den meisten Agglomerationen im Mittelland ist das Verkehrsgeschehen in der
Region Davos vor allem durch die jahreszeitlich stark unterschiedliche Verkehrsnachfrage ge-
pragt.

* Die Verkehrsnachfrage in Davos lasst sich im Wesentlichen den drei folgenden Gruppen von

Verkehrsteilnehmern, mit z. T. stark unterschiedlichen Verkehrsverhalten, zuordnen: standige
Bewohner, Feriengéste, Kurzaufenthalter und Tagesausfliigler.

Erreichbarkeit von Davos

o Auf der Strasse ist Davos grundsatzlich gut erreichbar. So dauert die Fahrt nach Davos ab der
Autobahn weniger als eine Stunde und erreicht man Davos in zwei Stunden ab Zirich, St. Gal-
len und beinahe auch ab Bellinzona.

+ Mit dem éffentlichen Verkehr ist Davos wesentlich schlechter erreichbar. Berlicksichtigt man
auch die Zugangszeiten bei der Einsteige- und Aussteigehaltestelle, kommt man mit dem Auto
in der gleichen Zeit etwa doppelt so weit wie mit der Bahn bzw. dem Bus.

Verkehrsverhalten

+ Wie im Obrigen Kanton Graubiinden fahren auch in Davos zu viele Leute mit fast leerem Auto
nur sehr kurze Strecken. Das Verlagerungspotenzial von inner6rtlichem Autoverkehr ist ent-
sprechend gross.

Verkehrsnachfrage

e Das Verkehrsaufkommen auf den Strassen von Davos ist wahrend dem Winter und Sommer
rund 50% grésser und an winterlichen Spitzentagen rund 100% grésser als ausserhalb der tou-
ristischen Saisons.

o Der allergrésste Teil des Verkehrsaufkommens auf der Strasse ist ,hausgemacht”. Rund die
Halfte der Autofahrten sind ortsinterner Binnenverkehr, fast die Hélfte Ziel- und Quellverkehr
und lediglich ca. 6% Durchgangsverkehr ohne Bezug zu Davos.

o Wahrend eingangs des Prattigaus der Autoverkehr jedes Jahr deutlich zunimmt, stagniert er
seit einigen Jahren mehr oder weniger in der Region Davos. Trendmaéssig ist in den nachsten
Jahren mit nur kleinen Zuwachsraten zu rechnen.
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Wichtigste Schwédchen mit Handlungsbedarf

Zu intensive Autobenltzung durch Bewohner, Feriengaste und Kurzaufenthalter.
Mangelnde Leistungsféhigkeit der Hauptstrassen in und um Davos in der Hochsaison.
Einbahnregime mit systembedingten Umwegen und grésserer Umweltbelastung.
Trennwirkung des Bahntrassees mit erschwerten innerértlichen Verkehrsbeziehungen.
Parkplatzmangel und fehlendes Parkleitsystem mit entsprechendem Parksuchverkehr.
Zu wenig konsequente Parkplatzbewirtschaftung mit zu kleinem Lenkungseffekt.
Fehlende direkte Bahnverbindungen mit zu langen Reisezeiten nach/von Davos.
Ungeniigendes Zugsangebot und fehlende VBD-Abendkurse innerhalb von Davos.
Fehlende attraktive Veloverbindungen nach/von und in Davos (Einbahnregime).
Ungeniigende Verkehrssicherheit auf den Hauptachsen und wichtigen Schulwegen.
Fehlende attraktive Aussenraume als Begegnungsorte in den Zentren Dorf und Platz.

Fehlendes umfassendes Mobilititsmanagement seitens der Gemeinde und Privater

Landschaft und Umwelt

Landschaft

Die Landschaft von Davos zeichnet sich aus durch eine grosse Vielfalt an Landschaftstypen.
Die stéadtischen oder touristischen Landschaftsraume gehen rasch Uber in extensiv genutzte,
spektakulare Natur- und Gebirgsraume. Weite Teile des Gemeindegebiets stehen unter
Schutz.

Der siedlungsnahe Wald, der Talboden und der Uferbereich des Davosersees sind die belieb-
testen Naherholungsgebiete.

Umweltsituation

Die Ursachen fir die Luftbelastung durch NO, und PM10 sind primar der Verkehr und die
Heizemissionen. Die Belastung durch NO, und PM10 ist heute gering, die Luftqualitat in Davos
kann generell als gut bezeichnet werden.

Die Larmbelastung an den Hauptverkehrsachsen Talstrasse und Promenade hat durch das
hohe Verkehrsaufkommen und beidseitige weitgehend geschlossene Uberbauungen teils be-
reits urbane Dimensionen.

Wichtigste Schwédchen mit Handlungsbedarf

Drohende Qualitatseinbusse bei den Freizeit- und Erholungsrdumen im Talboden.

Hohe Larmbelastung an der Promenade, Attraktivitatsverlust als , Tourismusachse®.
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6 Zukunftsbild und Teilstrategien

6.1 Zukunftsbild

Das Zukunftsbild wird verstanden als klare Vorstellung zur kiinftigen Entwicklung der Siedlung, des
Verkehrssystems und der Natur- und Landschaftsraume, sowie zur Funktionalitét innerhalb der
Region und den Aussenbeziehungen. Die Beschreibung bezieht sich auf die Situation in 20 bis 30
Jahren, und hat dadurch einen visionaren Charakter.

Verkehr

Davos ist gut an seine wichtigsten Nachfrageraume (Grossraum Ziirich, Rheintal, Siiddeutschland)
angebunden. Die Achse Davos — Landquart wird als Hauptverkehrsachse verstanden, und konse-

quent und prioritar weiterentwickelt. Der OV auf der Hauptachse verkehrt deutlich schneller, direk-

ter und haufiger. Er ist eine attraktive und konkurrenzfahige Alternative zum MIV. Die Uberregiona-
len Verkehrsverbindungen ins Engadin und Richtung Albulatal/Lenzerheide bleiben gut ausgebaut
und unterhalten.

Davos und Klosters sind sehr gut miteinander vernetzt, es stehen haufige und schnelle OV-
Verbindungen zur Verfligung. Die Infrastrukturen fir den Langsamverkehr zwischen Klosters und
Davos sind fur Freizeitsportler attraktiv und sicher. Die Destination Davos-Klosters wird als ein
Tourismusraum wahrgenommen.

Die Verkehrsorganisation innerhalb der Hauptsiedlung ist mit der Umsetzung einer Hauptver-
kehrsachse klar und effizient organisiert, der 6ffentliche Verkehr wird priorisiert, Fussganger und
Velofahrer profitieren von attraktiven, vom Strassenverkehr getrennten, Verbindungen. Die Prome-
nade ist vom motorisierten Individualverkehr ohne Ziel und Quelle an der Promenade entlastet. Die
Verbindungen in die Fraktionen abseits der Kantonsstrassen sind bedarfsgerecht erhalten, die
Aussenfraktionen sind mit Langsamverkehrsverbindungen an die Hauptsiedlung angebunden.

Siedlung

Die Hauptsiedlung Davos ist funktional klar gegliedert und fiir die Bewohner und Gaste gleicher-
massen attraktiv. Die Promenade ist aufgrund der vielseitigen Detailhandels- und Gastronomiean-
gebote weiterhin ein beliebter Aufenthalts- und Flanierort, der gestalterisch aufgewertete Strassen-
raum und der sparliche Verkehr zeichnet die touristische Flaniermeile aus und macht sie zu einem
Markenzeichen von Davos.

Das Siedlungsgebiet ist gegen aussen sehr stabil, dies auch dank einer nachhaltigen Lenkung der
Zweitwohnbautatigkeit. Die Zentren Platz und Dorf sind Knotenpunkte mit einer hohen Anzie-
hungskraft und mit viel Publikumsverkehr, sie sind die wichtigsten Arbeitsgebiete im Bereich
dienstleistungs- und publikumsorientierter Nutzungen. Die Bergbahnstandorte Jakobshorn und
Parsenn sind die touristischen Brennpunkte von Davos mit einer auf den Tourismus ausgerichte-
ten, modernen Infrastruktur.
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Auf den ehemaligen Klinikstandorten sind Umnutzungen und Neunutzungen entstanden. Diese
sind hochwertig gestaltet und préagen das Bild des modernen Davos. Die Nutzungen auf diesen
Arealen generieren einen langfristigen wirtschaftlichen Ertrag.

FUr das einheimische Gewerbe im Bereich flachenintensiver und emmissionslastiger Nutzungen
stehen geeignete Flachen zur Verfligung, um Konflikte infolge von Immissionen und Schwerver-
kehrserzeugung zu vermeiden befinden sich die Gewerbegebiete ausserhalb der Hauptsiedlung an
gut erschlossenen Lagen.

Die Fraktionen ausserhalb der Hauptsiedlung sind als Iandliche Kleinsiedlungen mit stabiler Ein-
wohnerzahl gut erhalten. Sie sind beliebte Ausflugsziele fir die Gaste der Hauptsiedlung, mit den
teilweise geschitzten Ortsbildern und dem walserischen Charme bilden sie einen Kontrastpunkt zu
der kompakten Hauptsiedlung.

Landschaft

Die weitgehend unberlhrten und geschitzten Naturrdume mit spektakuldren Hochgebirgsland-
schaften und alpiner Flora und Fauna kontrastieren mit den intensiv beanspruchten Landschafts-
rdumen in und um die Hauptsiedlung. Ausl&ufer der extensiv genutzten Naturrdume greifen in den
Hauptsiedlungsraum hinein, sie sind Erholungsraume fur Wanderer und Mountainbiker. Der Talbo-
den, der Davosersee und die Seitentaler Dischma und Sertig sind die wichtigsten siedlungsnahen
Naherholungsraume, ihre gute Erreichbarkeit, ihre Durchlassigkeit und das vielseitige Wegangebot
(Rad-, Fuss- und Wanderwege, Langlaufloipen) zeichnen sie aus. Die Siedlungsgrenze im Talbo-
den ist stabil. Der Raum zwischen Davos und Klosters ist flir verschiedene Nutzergruppen erlebbar
und wird als Naherholungsraum aufgewertet.

Die von der Hauptsiedlung zugénglichen, touristisch intensiv genutzten Freizeitrdume sind ausges-
tattet mit modernen und komfortablen Transportanlagen und zeitgemassen Nebenanlagen. Sie
verfliigen im Winter (ber ein vielseitiges Pistenangebot und im Sommer Uber attraktive Angebote
fir Sommersportarten. Davos-Klosters gehért dadurch international zu den Top-Destinationen im
Bereich des alpinen Sommer- und Wintersports.
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Abbildung 6-1: Zukunftsbild Siedlung, Verkehr, Landschaft und Tourismus.
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6.2 Leitstrategie Siedlung und Verkehr

Die Analyse der Siedlungsstruktur hat aufgezeigt, dass sich eine klare Siedlungsstruktur mit zwei
Zentren und drei funktionalen Achsen herausgebildet hat. Die Ubergeordnete Strategie im Bereich
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zielt auf eine Starkung dieser Struktur der Besiedlung, so
dass jeder der drei Achsen seine zugedachte Rolle dauerhaft (ibernehmen kann:

- Die Promenade als Ort des Einkaufens und der Begegnung. Sie ist urban und repréasentativ.

- Die Talstrasse als funktionsfahige Versorgungsachse, sie versorgt auch die Promenade.

- Der Naherholungsraum im Talboden als Ort fir den Sport und die freie Bewegung.

Diese ,Strategie der drei Achsen” bildet das konzeptionelle Grundgerust fiir das Agglomerations-
programm. Die Umsetzung dieser Strategie auf planerischer Ebene erfolgt Gber die Anpassung der
Verkehrsfuhrung (Aufwertung Promenade durch Entlastung vom MIV), bauliche Weiterentwicklung
der Zentren (Verdichtung), und konsequente Freihaltung des Naherholungsraums im Talboden.

- . .

Naherholung

Talstrasse -
die Versorgungsachse

= Eine dynamische
Durchgangsachse.

= Sichert die Zutritte und
die Versorgung der
Promenade.

. Rolle”

Strategie Erforderlicher
Verkehr Ziel- und Quellverkehr
ermoglichen.

Folgerungen betreffend Verkehrsorganisation

=mmmm=  Talstrasse als Versorgungsachse im Gegenverkehr
wwmm== Zubringer zu Promenade
" Verkehrsentlastete Abschnitte auf der Promenade
Riickwartige Erschliessung
E Parkieruna an Promenade

Abbildung 6-2: Schemaprinzip Strategie der drei Achsen mit daraus abzuleitenden Folgerungen fiir die Verkehrsorganisation.
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6.3 Teilstrategien und Massnahmen

Das Zukunftsbild wird in je eine Teilstrategie fir Siedlung und Verkehr lbersetzt, in welcher darge-
legt wird, wie auf den aufgezeigten Handlungsbedarf eingegangen werden kann. Als tibergeordnet
fur die Siedlungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwicklung gelten - zusammen mit der Leitstrategie
- folgende drei Grundsétze.

G 1: Strategie, Konzept und Massnahmen zielen konsequent auf die Starkung von Davos als
Wohn-, Arbeits- und Tourismusort der von seiner eigenen Wirtschaftskraft lebt. Mit einer
starken Hauptsiedlung werden die Aussenfraktionen dauerhaft erhalten.

G 2: Die Mobilitat stellt keinen Selbstzweck dar, sondern sie (ibt eine rein dienende Funktion im
Dienste der angestrebten Siedlungsstruktur und —entwicklung aus, und tragt so zur Lebens-
qualitat bei.

G 3: Das vorgeschlagene Konzept ist auf eine langfristige Sicht auszurichten und muss in Etap-
pen und Uber lAngere Zeit hinweg realisierbar sein.

6.3.1 Teilstrategie Siedlung

Bestehende Siedlungsstruktur mit einem Zentrumskerngebiet stirken

+ Die planerischen Massnahmen sind auf die Leitstrategie ausgerichtet.

+ Davos verfolgt eine Zweizentren-Strategie. Die beiden gut erreichbaren Zentren Dorf und Platz
werden gleichermassen als Standorte fir Arbeit, Versorgung und Bildung gestéarkt, weiterentwi-
ckelt und gestalterisch aufgewertet.

« Die strategischen Entwicklungsgebiete Kurbetriebszonen und Bergbahnperimeter werden mit
dem Ziel der Starkung von Davos als Standort fir Tourismus, Arbeit, Kongresse, Bildung und
Forschung entwickelt. Die Nutzungskonzepte Bergbahnperimeter Parsenn und Jakobshorn
richten sich schwergewichtig auf die touristische Infrastruktur der Bergbahn aus.

« Dem lokalen Gewerbe werden Standorte mit den erforderlichen Erschliessungsvoraussetzun-
gen bereitgestellt. Diese Flachen sind zwingend dem Gewerbe vorbehalten.

e Mit den beiden Zentren Dorf und Platz, und den beiden Achsen Promenade und Talstrasse
wird das Zentrumskerngebiet gemass kantonalem Richtplan realisiert.

Siedlungsentwicklung nach innen weiterverfolgen, rdumliche Qualitdten wahren und schaffen:

+ Die seit der letzten Zonenplanrevision verfolgte Entwicklung nach innen wird konsequent wei-
terverfolgt. Die Bauzone wird im Sinne der Planung genutzt und die inneren Reserven in Form
von unlberbauten Bauzonen, Umstrukturierungsgebieten oder Brachen werden der Nutzung
zugefuhrt. Die Entwicklungsschwerpunkte der Zentren und der bezeichneten Potenzial- und
Brachgebiete werden planerisch vorbereitet.

+ Die Zweitwohnungsnachfrage wird so genutzt, dass Davos als Wohn-, Arbeits- und Touris-
musort auf eine nachhaltige Weise gefdrdert wird. Der Bau von Zweitwohnungen ist nur még-

83




Agglomerationsprogramm Davos: Bericht Dezember 2011

lich, wenn ein bestimmter Anteil der neu zu schaffenden Wohnungen dauerhaft anderen Nut-
zungen zur Verfugung steht (Erstwohnen, Arbeiten, Tourismus).

+ Die Entwicklung nach innen geht nur soweit, dass die vorhandenen raumlichen Qualitaten in-
nerhalb der Siedlung gewahrt werden kénnen.

+ Wichtige siedlungsgliedernde Freirdume und Griinflachen innerhalb des Siedlungsgebiets wer-
den dauerhaft erhalten.

+ Entlang der Promenade werden bestehende 6ffentliche Rdume wie der Rathausplatz, der Kur-
park, die Arkaden und das Seeli erhalten und aufgewertet.

Siedlungserweiterungen vermeiden

* Die Siedlungserweiterung in absehbarer Zeit beschrankt sich auf die fiirs Arbeiten erforderli-
chen Flachen und auf Erstwohnungsprojekte, falls ein entsprechender Bedarf nachgewiesen ist
und dieser nicht innerhalb der bestehenden Bauzone abgedeckt werden kann.

* An Orten wo auch langerfristig die Freihaltung der offenen Landschaft, sei dies zu Erholungs-
zwecken oder aus 6kologischer Sicht, gesichert sein soll oder wo eine bestimmte Ortsansicht
gewahrt werden soll, werden langfristig stabile Grenzen gesetzt. Die Durchlassigkeit im Talbo-
den als Raum fir die stadtische Naherholung und die Freizeit wird gesichert.

6.3.2 Ubersicht Massnahmen Siedlung

Die hier aufgefiihrten Siedlungsmassnahmen gelten nicht als Infrastrukturmassnahmen im Sinne
des Agglomerationsprogramms, sie bedingen planerische und konzeptionelle Vorleistungen und
eine Sicherung auf Ebene Richt- und / oder Nutzungsplanung. Fir die strategische Umsetzung des
Gesamtkonzeptes sind die Siedlungsmassnahmen sehr wichtig. Die Priorisierung zeigt auf, ab resp.
bis wann die Massnahmen ungefahr umgesetzt werden. Im Hinblick auf den Umsetzungszeitpunkt
werden, soweit erforderlich, die konzeptionellen und planerischen Vorarbeiten durchgefiihrt. Einzel-
heiten werden in Leistungsvereinbarungen festgelegt. Die Siedlungsmassnahmen werden im sepa-
raten Dokument ,Massnahmenblatter” beschrieben und anhand von Wirkungskriterien beurteilt.

Prioritat: V: vorgezogene Massnahme im Sinne einer Vorleistung fir das Agglomerationsprogramm (bis 2015)

A: kurzfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / A-Liste (2015 - 2018)

B: mittelfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / B-Liste (2019 — 2022)

C: langfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / C-Liste (ab 2023)
Nr. Massnahme Agglo Prioritat Paket
S01 Lenkung Zweitwohnungsbau - A -
S02 Langfristige Siedlungsgrenzen - A -
S03 Entwicklungsstandorte Kurbetriebszonen - A-B -
S04 Entwicklungsstandort Bergbahnen Jakobshorn - A -
S05 Entwicklungsstandort Bergbahnen Parsenn - A -
S06 Entwicklungsstandorte Bahnhofsareale / Zentren - A-B -
S07 Arbeitsplatzstandort Laret - A -
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Abbildung 6-3: Ubersicht Massnahmen Siedlung.
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6.3.3 Teilstrategie Verkehr
Grundsétzliches

+ Das Verkehrskonzept dient der Umsetzung der Leitstrategie.

+ Das Verkehrskonzept Davos richtet sich nach den Grundsétzen einer angebotsorientierten,
und nicht nachfrageorientierten Verkehrsplanung.

+ Die Mdglichkeiten zur Schaffung attraktiver Alternativen zum motorisierten Individualverkehr
und von Anreizen zum Umsteigen vom Auto auf diese Alternativen werden genutzt.

+ Das nachhaltige Verkehrsverhalten seitens der Einwohner von Davos sowie der Feriengaste
und Tagesausfligler zugunsten von weniger Autofahrten und mehr Fahrten mit den alternati-
ven Verkehrsmitteln wird geférdert.

Aussere Erschliessung von Davos verbessern

+ Das weitestgehend hausgemachte Verkehrsaufkommen in Davos macht keine grossraumige
Umfahrung erforderlich, sondern eine Neuorganisation innerhalb von Davos.

¢ Der dusseren Erschliessung von Davos dienen mehr direkte und umsteigefreie Bahnverbin-
dungen mit kurzen Fahrzeiten und optimale Halteorten in Davos.

Autoverkehr siedlungsvertrdglich lenken

+ Der Autoverkehr ist auf den Hauptachsen kanalisiert. Die Zentren werden gemieden, Wohnge-
biete verschont, und der Verkehr fliesst stetig und langsam.

« Der Autoverkehr zwischen den Ortsteilen beidseits des Bahntrassees wird wenig behindert.

Gentigendes Parkplatzangebot und Parkplatzbewirtschaftung

« Die meisten 6ffentlichen Parkplatze sind in grossen Parkierungsanlagen konzentriert, diese
sind peripher erschlossen.

+ Alle 6ffentlichen Parkplatze werden konsequent nach dem Verursacherprinzip und dem Anlie-
gen nach verbesserter Kostenwahrheit im Verkehr bewirtschaftet.

Bahn und Bus erfiillen die Anforderungen der Beniitzer

« Bahn und Bus erschliessen das gesamte Siedlungsgebiet, die Bergbahnen und andere wichti-
ge Zielorte optimal, und sie verkehren direkt und schnell.

+ Die VBD-Busse und Postautos werden durch den Gbrigen Verkehr nicht behindert.

Die Anlagen flir den Langsamverkehr erftillen die Anforderungen der Benlitzer

+ Den Velofahrern und den Fussgéngern werden sichere Verbindungen méglichst abseits der
Strasse angeboten.

¢ Das dichte Netz an Fuss- und Velowegen bietet direkte und komfortable Verbindungen ohne
(horizontale und vertikale) Umwege und entspricht den Wunschlinien der Benutzer.

+ Das Bahntrassee ist fiir den Langsamverkehr in hohem Mass durchlassig.
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Attraktive Aussenrdume und Begegnungsorte schaffen

* Inden Zentren Dorf und Platz laden attraktiv gestaltete Strassenrdume und verkehrsfreie Plat-
ze abseits der Strasse zum Verweilen ein.

+ Die verkehrsberuhigte Promenade dient neben ihrer Erschliessungsfunktion vor allem dem
Einkaufen und Flanieren in angenehmer Atmosphare.

Hohe Verkehrssicherheit und sichere Schulwege

» Massnahmen im Strassenverkehr zielen auf eine Verbesserung der Sicherheit aller Ver-
kehrsteilnehmenden. Das Gehen langs der Strassen wie auch das Uberqueren der Strassen ist
sicher.

e Sicheren Zugangen zu den Schulen und zu den Bushaltestellen mit viel Schilerverkehr wird
besondere Beachtung geschenkt. Individuelle Schilertransporte mit Auto werden vermieden.

6.3.4  Ubersicht Massnahmen

Die Massnahmen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur bilden den Kern des Agglomerationspro-
gramms. Einige der aufgefihrten Massnahmen sind nicht Bestandteil des Agglomerationspro-
grammes, da sie die Kriterien fir eine Mitfinanzierung durch den Bund nicht erfillen, sie sind jedoch
fur die Umsetzung des Gesamtkonzeptes von Bedeutung. Die einzelnen Massnahmen im Bereich
Verkehr sind im separaten Dokument ,Massnahmenblatter” beschrieben und anhand der Wir-
kungskriterien beurteilt, dort werden auch die einzelnen Massnahmenpakete aufgezeigt. Nicht be-
ricksichtigt werden hingegen Massnahmen ausserhalb des Agglomerationsprogramms.

Agglo:  X: Bestandteil des Agglomerationsprogramms mit Teilfinanzierung durch den Bund
(X): Bestandteil des Agglomerationsprogramms ohne Mitfinanzierung durch den Bund
Massnahmen ausserhalb des Agglomerationsprogramms
Prioritat: V: vorgezogene Massnahme im Sinne einer Vorleistung fir das Agglomerationsprogramm (bis 2015)
A: kurzfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / A-Liste (2015 - 2018)
B: mittelfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / B-Liste (2019 — 2022)
C: langfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms / C-Liste (ab 2023)

Paket: Nummer Massnahmenpaket Agglomerationsprogramm

Massnahmen Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
01 Entlastungsstrasse 1. Etappe X A 03
02  Entlastungsstrasse 2. Etappe X C 04
03  Kreisel Laret X A 02
04  Optimierung RhB-Querungen fur MIV X B 05
05  Sommersicherheit Flielapass - A-B -
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Massnahmen Parkierung (PP)

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
06  Parkhaus Dorf - A -
07  Parkhaus Davos Mitte - A -
08  Auffang - Parkplatz See X B 07
09  Parkplatzbewirtschaftung X \Y 01
10  Parkleitsystem Davos X A 06
Massnahmen Offentlicher Verkehr (OV)

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
11 S-Bahn Davos — Klosters X B 09
12 RhB Direktverbindungen Davos — Chur - \' -
13 Zugéanglichkeit Bahnstationen fiir Fussganger u. Velofahrer X A-B 08
14  Busbeschleunigung Dorf — Platz X A 08
15  Angebotsverbesserungen Bus - A -
16 Netzerganzung RhB (Bahntunnel Davos - Klosters) - C -
Massnahmen Langsamverkehr (LV)

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
17 Neue Fuss- und Veloverbindung Dorf - Platz X A 10
18  Beidrichtungsverkehr Velo Promenade/Talstrasse X A 10
19  Neue Veloverbindung Wolfgang — Laret X A 10
20  Neue Veloverbindung Laret — Klosters X B 11
21 Neue Veloverbindung Schmelzboden — Frauenkirch X B 11
22  Optimierung RhB-Querungen fur Fussganger u. Velofahrer X B 05
23  Optimierung Fussweg Bhf. Dorf — Parsennbahn X A 10
24  Optimierung Fussweg Bhf. Platz — Jakobshornbahn - \' -
25 Bike & Ride Anlagen an Bahnstationen und Bushalten X A 08
Massnahmen Verkehrsberuhigung und Verkehrssicherheit

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
26  Begegnungsort Zentrum Dorf X A 03
27  Begegnungsorte Zentrum Platz X A 03
28  Verkehrsberuhigte Promenade Dorf — Platz X A-C 03-04
29  Weitere Langsamverkehrszonen X \Y 01
30  Verkehrssicherheit im Strassennetz im Allgemeinen - Vv -
31 Schulwegsicherung im Besonderen - Vv -
Massnahmen Mobilititsmanagement

Nr. Massnahme Agglo Prioritét Paket
32 Umfassendes Mobilitdtsmanagement Gemeinde/Private - A-C -
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Abbildung 6-4: Ubersicht Massnahmen Verkehr.
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6.3.5 Ubersicht Massnahmenpakete

Nr. Massnahmenpaket

MP 01 Vorgezogene Massnahmen
(vor 2015)

MP 02 Kreisel Laret

MP 03 Entlastungsstrasse 1

MP 04 Entlastungsstrasse 2

MP 05 Querungen Bahntrassee

MP 06 Parkleitsystem

MP 07 Park & Ride

MP 08 Optimierung 6ffentlicher Verkehr in
Davos

MP 09 S-Bahn Davos - Klosters

MP 10 Verbesserung Verbindungen flr den

Langsamverkehr (LV)

MP 11 Verbesserung Verbindungen flr den
Langsamverkehr (LV)

Einzelmassnahme

09
29

03

01
26
27
28a
28b

02
28c

04
23

10

08

13
14
25

11

17
18

19

23

20
21

Parkplatzbewirtschaftung

Weitere Langsamverkehrszonen

Kreisel Laret

Entlastungsstrasse 1. Etappe
Begegnungsort Zentrum Dorf
Begegnungsorte Zentrum Platz
Verkehrsberuhigte Promenade

Verkehrsberuhigte Promenade

Entlastungsstrasse 2. Etappe

Verkehrsberuhigte Promenade

Optimierung RhB-Querungen fir MIV
Optimierung RhB-Querungen fur LV

Parkleitsystem

Auffang-Parkplatz See

Zuganglichkeit Bahnstationen fiir LV
Busbeschleunigung Dorf — Platz
Bike & Ride an OV-Haltestellen

S-Bahn Klosters — Davos

Neue LV-Verbindung Dorf — Platz

Beidrichtungsverkehr Velo auf Prome-
nade und Talstrasse

Neue Veloverbindung Wolfgang — Laret

Optimierung Fussweg Bhf Dorf — Par-
sennbahn

Neue Veloverbindung Laret — Klosters

Neue Veloverbindung Schmelzboden -
Frauenkirch
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7

Umsetzung Agglomerationsprogramm

Fir die Umsetzung des Agglomerationsprogramms sind klare Zustandigkeiten, eine gesicherte
Finanzierung und eine stufengerechte Verbindlichkeit erforderlich. Die Hauptverantwortung fir die

Umsetzung des Agglomerationsprogramms liegt bei der Gemeinde Davos. Der Kanton ist involviert
Uber die Genehmigung von Planungen, durch Beteiligung an der Finanzierung und als Ansprech-

stelle gegenlber dem Bund. Damit die Umsetzung koordiniert sowie frist- und stufengerecht er-

folgt, werden folgende Massnahmen getroffen:

Vor der Einreichung des Agglomerationsprogramms an den Bund Ende 2011 verpflichten
sich Kanton und Gemeinde, das Agglomerationsprogramm umzusetzen. Dies erfolgt auf
Ebene der Exekutiven. Abweichende Planungs- oder Kreditentscheide von Parlament oder
Souveran sind aufgrund dieses friihen Planungsstands noch méglich. Die Verpflichtung
von Kanton und Gemeinde stiitzt sich auf eine gemeinsam unterzeichnete Grundsatzver-
einbarung. Darin wird festgehalten, wer bis wann welche Massnahmen ergreift. Auch wer-
den die Finanzierungsanteile an den einzelnen Massnahmen festgelegt. Des Weiteren
werden Aufgaben und Zusténdigkeiten fiir das Controlling gemass den Vorgaben des Bun-
des festgelegt.

Die wichtigen Elemente des Agglomerationsprogramms werden behérdenverbindlich ver-
ankert. Die massgeblichen Inhalte des Agglomerationsprogramms werden in den regiona-
len sowie teilweise in den kantonalen Richtplan Gberfuhrt. Dadurch erfolgt eine verbindliche
Abstitzung und Umsetzung der Massnahmen im Bereich Siedlung und Verkehr. Die Be-
vblkerung wirkt im Rahmen des Richtplanverfahrens mit. Bis zur Einreichung an den Bund
erfolgt der Beschluss des regionalen Richtplans.

Die Umsetzung der einzelnen Massnahmen ist in den Massnahmenblattern umschrieben.
Je nach Massnahme sind eine Anpassung der Ortsplanung, eine Folgeplanung und / oder
eine Projektgenehmigung erforderlich.

Die Kosten fir das Agglomerationsprogramm betragen gesamthaft rund 102.55 Mio. Fr.
Diese Kosten verteilen sich nach Perioden und Tragerschaft wie folgt (in Mio. Fr.):

Total Bund Kanton Davos Dritte
bis 2015 1.1 0 0 1.10 0
2015 - 2018 27.4 6.74 - 11.24 0.97-1.35 15.12-19.19 0.15-0.21
2019 -2022 61.2 18.06 - 30.10 15.86 - 22.02 15.25-21.12 0
ab 2023 20.0 6.00 - 10.00 0 10.00 - 14.00 0
Total 109.77 30.80-51.34 16.82 - 23.37 41.47 - 55.29 0.15-0.21

Eine detailliertere Kostentbersicht ist in Anhang F dargelegt. Die Kosten der einzelnen

Massnahmen sowie die Kostenverteilung sind den Massnahmenblattern zu entnehmen.
Beteiligung von Kanton und Gemeinde wird in der Grundsatzvereinbarung festgehalten.

Die
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Der Kanton ist die Ansprechstelle gegentiber dem Bund. Nach der Prifung des Agglomera-
tionsprogramms durch den Bund und die Kreditfreigabe durch das Bundesparlament, d.h.
voraussichtlich Ende 2014, schliesst er die Leistungsvereinbarung mit dem Bund ab. Bevor
der Kanton die Leistungsvereinbarung unterzeichnet wird die Umsetzung mit der Gemein-
de festgelegt. Dazu wird die Ende 2011 unterzeichnete Grundsatzvereinbarung aktualisiert.
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Anhang B - Analysierte Parameter gemass GA3

Thema / Parameter ja/nein Bemerkungen Kapitel
Allgemeine Angaben:
Perimeter des Agglomerationsprogramms und ja Statistischer Perimeter und der Perimeter des | 1.3
statistischer Perimeter Agglomerationsprogramms sind deckungs-

gleich und entsprechen dem Gemeindegebiet

von Davos.
Gebietskoérperschaften und Zusammenarbeitsstruk- | ja im Anhang. Anhang
tur A
Landschaftsstruktur und Umweltsituation:
Landschafts- und Freiraumstruktur (Natur, Wald, ja Die Landschafts- und Freiraumstruktur wird 2.3;4.1;
Landwirtschaft, 6kologische Vernetzungsachsen im Teil Landschaft und auch bei Siedlungsge- | 4.2
und Naherholungsgebiete), einschliesslich der schichte (Herleitung Siedlungsstruktur) erlau-
periurbanen und stadtischen Frei- und Griinrdume tert. Ebenso sind Naherholungsgebiete und
sowie Seen und Flusse mit dem erforderlichen Grunraume bezeichnet.
Gewasserraum, soweit dies auf Stufe Agglomerati-
on relevant und fiir das Verstandnis der Zusam-
menhé&nge zwischen Siedlung und Verkehr und die
vorgeschlagenen Massnahmen erforderlich ist.
Gebiete, die einer tbermassigen (Uberschreitung ja Aufgrund der lberschaubaren Situation und 4.3
der gesetzlichen Grenzwerte) Larm- oder Luft- der unzureichenden Datengrundlagen im
schadstoffbelastung (NOx, PM10) ausgesetzt sind. Bereich der Luftschadstoffbelastung wird auf

eine Kartendarstellung verzichtet, im Text

werden die belasteten Gebiete jedoch ge-

nannt.
Schutzzonen wie Landschaften und Biotope, darun- | ja Abbildung 4.1 umfasst die Schutzobjekte von | 4.2.2,
ter BLN-Gebiete (Bundesinventar der Landschaften nationaler Bedeutung und die schitzenswer- | Abb. 4-1
und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung), ten Ortsbilder geméss ISOS-Inventar und
Moorlandschaften, Historische Verkehrswege kantonalem Richtplan. Die Landschafts-
(Bundesinventar der historischen Verkehrswege schutzgebiete geméss Richtplan werden
der Schweiz), Inventar der schiitzenswerten Orts- ebenfalls ausgewiesen.
bilder der Schweiz (ISOS) und/oder schitzenswer-
te (noch nicht geschitzte) Zonen.
Siedlungsstruktur:
Schematische Darstellung der rdumlichen Gliede- ja Die rdumliche Gliederung der Agglomeration 22;23
rung der Agglomeration wird grossraumig und bezogen auf die Struk-

tur des Hauptsiedlungsgebiets beschrieben

und dargestellt.
Darstellung der Einwohner- und Beschéftigtenzahl ja Die Einwohnerentwicklung in Davos wird 2441,
nach Gemeinden sowie deren jingste Entwicklung. einerseits in einem historischen Kontext, 243

anderseits in Bezug auf die jlingste Entwick-

lung analysiert. Auch wird die Bevélkerungs-

verteilung innerhalb von Davos beschrieben.
Lokalisierung der wichtigsten Beschéftigungs- und | ja Die Hektarraster werden fir Arbeitsstatten 2.43;
Bevolkerungskonzentrationen (Darstellung der und Beschéftigte (jeweils Stand 2008) sowie 2.4.5;
Einwohner und Arbeitsplétze pro Hektare). fur die Bevdlkerung (2000) ausgewiesen. 2.4.6




Thema / Parameter ja/nein Bemerkungen Kapitel
Lokalisierung der Entwicklungsschwerpunkte. ja Die Entwicklungsschwerpunkte geméass Pla- 2.6.2
nungen werden im Text geschildert und bei 6.3.2
den wichtigen Reservegebieten (vgl. 2-15),
und der Ubersichtskarte (6.3) lokalisiert.
Lokalisierung der verkehrsintensiven Einrichtungen. | nein Aufgrund der klaren Verhéltnisse in Davos mit | -
einer Konzentration der (ibergeordneten
Ausstattungsbetriebe in der Hauptsiedlung
zwischen Dorf und Platz (mit Ausnahme der
Bergbahnstandorte Rinerhorn und Pischa)
wurde auf eine Lokalisierung der verkehrsin-
tensiven Einrichtungen verzichtet.
Darstellung der aktuellen Bauzonen und der un- ja Die Bauzonen sind, differenziert nach tber- 2.6.2
Uberbauten Bauzonen. baut und nicht Uberbauter Bauzone, in Abbil-
dung 2-15 ausgewiesen.
Abschatzung der inneren Verdichtungspotenziale ja Die inneren Verdichtungspotenziale werden in | 2.6.3
(Lokalisierung und Darstellung der inneren Reser- tabellarischer Form und unterschieden nach
ven, Umnutzungs- und Verdichtungsfldchen) Einwohnerkapazitat (Potenzial in der beste-
henden Substanz) und Einwohnerpotenzial
(Potenzial in der uniiberbauten Bauzone)
unterschieden. Die Gebiete werden jedoch
nicht zusatzlich lokalisiert, da bereits in Abbil-
dung 2-15 aufgezeigt wird, wo sich die un-
Uberbauten Zonen und die Umnutzungsfla-
chen (Brachgebiete, Entwicklungsgebiete)
befinden.
Darstellung der Erschliessungsglte mit dem &ffent- | nein Auf das Aufzeigen der Erschliessungsgute -
lichen Verkehr geméss alter Norm VSS 640 290. anhand der VSS Norm wurde in Anbetracht
der Kleinrdumigkeit der Stadt verzichtet.
Einen Uberblick {iber die Einzugsgebiete
einzelner OV-Haltestellen vermittelt Abbildung
3-3.
Verkehrssystem
Struktur, Angebot und Nachfrage des 6ffentlichen ja Verkehrsangebot und —nachfrage sowie 3.1.3;
Verkehrssystems (Bahn, Tram, Bus) und Fahrzeit- Struktur wurden analysiert. 3204
verlustpunkte bzw. Konflikte mit den anderen Ver-
kehrsmitteln.
Struktur, Kapazitat und Auslastung des Strassen- ja Verkehrsangebot und —nachfrage sowie 3.1.1;
netzes (Gemdss dem bfu-Modell ,50/30 innerorts“9 Struktur, Kapazitat und Auslastung wurde 3.2.3
: Aufwertende Strassenraumgestaltung auf ver- analysiert.
kehrsorientierten Strassen, Tempo-30-Zonen in
allen siedlungsorientierten Strassenrdumen)
Parkierungsangebot und Parkierungsnachfrage der | ja Samtliche Aspekte werden berlicksichtigt und | 3.1.2;
ganzen Agglomeration. Einzubeziehen sind 6ffent- tabellarisch (Tab. 3-1) und graphisch (Abb. 3- | 3.4.4

liche Parkplatze im Strassenraum und in Parkhau-
sern, bedeutende private Parkierungsanlagen in
Unternehmens-, Dienstleistungs- und Wohnberei-
chen.

2) aufgearbeitet.




Thema / Parameter ja/nein Bemerkungen Kapitel
Struktur des Velonetzes (Netz und Beschilderung), | ja Die Langsamverkehrsstruktur wird unter 3.1.4;
inkl. Konflikte mit den anderen Verkehrsmitteln Bertiicksichtigung der Wege fir Velo, Fuss- 3.45
sowie Hinweise zur Nachfrage. ganger und Mountainbike in Abbildung 3-4
aufgezeigt.
Struktur des agglomerationsrelevanten Fussgan- ja siehe Hinweis oben 3.1.4;
gernetzes, inkl. Konflikte mit den anderen Ver- 3.45
kehrsmitteln.
Intermodalitat (Zugang zum OV, Multimodale Dreh- | ja Die Intermodalitat wird unter 3.1.7 behandelt. | 3.1.7
scheiben, P+R / B+R).
Schwachstellen im Bereich subjektiver und objekti- | ja Die Abschnitte mit Gberdurchschnittlich vielen | 3.1.5
ver Verkehrssicherheit (wichtige Unfallschwerpunk- Unfallen werden lokalisiert (3-5) und die poli-
te und Gefahrenstellen). tisch verabschiedeten Massnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit werden genannt.
Erreichbarkeit in der Agglomeration (Fahrzeiten ja Die Erreichbarkeit wird in Bezug auf die Fahr- | 3.1.6
zum Zentrum und den bedeutendsten weiteren zeit in die umliegenden Zentren und Regio-
Zentralitaten) ; nen ausgewiesen.
Mobilitatsverhalten und -beeinflussung
Kurze Darstellung der zur Verfligung stehenden ja Das Mobilitatsverhalten wird gestitzt auf die 3.2;
und relevanten Daten zum Mobilitéatsverhalten (z.B. Daten zum Mikrozensus 2005 (verdichtete 3.4.1
Modal-Split, durchschnittliche Unterwegszeit und Befragung in Graublinden) sowie auf andere
zurlckgelegte Distanzen usw. sowie allfallige rAum- Erhebungen dargelegt.
liche Unterschiede) .
Soweit vorhanden Ubersicht (iber die im Bereich ja In Kapitel 3.1.8 werden heute angewendete 3.1.8
Mobilitdtsmanagement bestehenden Massnahmen Massnahmen im Bereich des Mobilitatsma-
und eingesetzten Ressourcen (z.B. Informations- nagements geschildet.
zentrale fir Mobilitdtsangebote, betriebliches Mobi-
litdtsmanagement, usw.) .
Entwicklungstrends
Raumliche Darstellung der wichtigsten neuen Be- nein Die neuen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzge- | -
vOlkerungs- und Arbeitsplatzgebiete und der ver- biete und verkehrsintensivern Einrichtungen
kehrsintensiven Einrichtungen der letzten 15 bis 20 werden nicht explizit aufgezeigt, dies vor dem
Jahre Hintergrund der relativ stabilen Struktur in
Bezug auf die Arbeitsplatzgebiete. .
Entwicklungshypothesen - Hypothesen zur Bevél- Ja Die Entwicklungshypothesen sind gestitzt auf | 2.10
kerungs- und Arbeitsplatzentwicklung auf Stufe der die funktionale und rdumliche Betrachtung
Agglomeration und nach Agglomerationsgebieten von Davos als Wirtschafts- und Wohnort
(Zeithorizont ca. 2030) aufgezeigt, auch werden Prognosedaten der
kantonalen Fachstelle fir Raumentwicklung
beigezogen.
Qualitative Hypothesen zur Entwicklung des Mobili- | ja Die Verkehrsentwicklung wird anhand des 3.3

tatsverhaltens unter Beriicksichtigung der heutigen
Trends (Zeithorizont ca. 2030)

langfristigen Trends abgeschétzt, Hypothesen
zum Mobilitatsverhalten werden formuliert.
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1  Ausgangslage und Aufgabenstellung

Im Februar 2003 wurde als Folge gewisser Probleme mit der Parkplatzpolitik die Initiative
.Stopp dem konzeptlosen Parkplatzabbau® eingereicht. Mit dem Ziel, dass die Initiative
zuriickgezogen wird*, mochte der Kleine Landrat das aus dem Jahre 1992 stammende
Parkierungskonzept lberarbeiten, da sich in der Zwischenzeit verschiedene Rahmenbedin-
gungen bezilglich Zonenplanung und generellem Erschliessungsplan geandert und mdogliche
Parkhausstandorte konkretisiert haben, andere hinfallig geworden sind.

Begleitet wird die Arbeit von einem Steuerungsausschuss, bestehend aus der Projektleitung,
aus Interessenvertretern sowie Mitgliedern des Initiativkomitees:

- Astrid Heinrich-Reissig (Kleiner Landrat) - Herbert Meyer (Anstésser Arkadenplatz)

- Kurt Eberle (Gemeindeingenieur) - Dr. Conrad Weinmann (Anstdsser Rat-

_ Leo Koch (Prasident Initiativkomitee) hausplatz)

- Dr. Gregor Niedermaier (Umwelt/ Gesund-

- Urs Hoffmann (HGV) heit)

- Walter Weber (IG Dorf)

In einer ersten Phase A (vgl. Abb. 1) wird die heutige Verkehrs-/Parkiersituation in der
Gemeinde Davos (hauptsachlich in Davos-Dorf und Davos-Platz) untersucht. Dazu wird die
Parkplatznachfrage dem Parkplatzangebot gegenibergestellt und daraus die heutige Bilanz
gezogen. Die sehr stark schwankende Nachfrage (gésteabhéngig) fuhrt beim Parkierungs-
konzept zur Frage der Wirtschaftlichkeit. Soll auf den absoluten Spitzentag dimensioniert
werden oder wird ein Parkplatzdefizit wahrend einzelnen Spitzentagen in Kauf genommen?

In einer zweiten Phase B (vgl. Abb. 1) werden die Grundsatze und Ziele des Parkplatzkon-
zeptes mit den zustandigen Behodrden konsolidiert sowie mégliche Entwicklungsszenarien
(Bevolkerung, Verkehr) aufgezeigt. Fir diese Szenarien werden basierend auf der heutigen
Parkplatzbilanz Massnahmen erarbeitet, aus welchen schliesslich ein Bestkonzept bestimmt
wird, welches den Zielen am besten gerecht wird.

Bei den Untersuchungen sind folgende zuséatzliche Aspekte zu bericksichtigen:
e Finanzen / Wirtschaftlichkeit o Etappierung

e Recht e Abstimmung Verkehrskonzept

! In der Zwischenzeit bereits erfolgt

Jenni + Gottardi
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Abb. 1 Projektablauf, systematisches Vorgehen

A Situationsanalyse
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2

Parkierungspolitik

2.1 Grundsatze

In Davos ist die Anzahl der offentlichen Parkplatze auf dem heutigen Niveau zu halten, bei
entsprechendem Nachweis, wenn Standorte ungiinstig sind, punktuell zu erhéhen. Bei der
Kapazitatsbetrachtung nimmt man ein Parkplatzdefizit wahrend 15 bis 20 Tagen in Kauf.

Bei den bestehenden Parkplatzen sind ihre Standorte (inkl. Wegweisung), die Bewirtschaf-
tungsart sowie Ausweichplatze zu prifen.

Die Langsparkplatze an der Promenade werden grundsétzlich aus wirtschaftlichen Uberle-
gungen nicht aufgehoben.

Die Parkplatze auf dem Rathausplatz werden bis zum Abschluss der Projektierungs-
arbeiten Cioccolino (ca. 2010) nicht aufgehoben.

Der Verkehr, welcher durch Sonderanlasse entsteht, ist mittels Auffangparkflachen an den
Ortsanfangen zu stoppen.

Der Durchgangsverkehr sowie der Quell-/Zielverkehr Davos Platz — Klosters und Davos
Dorf — Tiefencastel soll langfristig Uber die Talstrasse gefiihrt werden.

Fiur die offentlichen Verkehrsmittel (Bahn- und Busbetrieb) sind o6rtliche und zeitliche
Verflgbarkeit sowie die Tarifgestaltung fir die verschiedenen Benutzerkategorien
hinsichtlich des Parkplatzkonzeptes zu prufen und gegebenenfalls anzupassen (vgl.
Massnahmenkatalog Anhang 5).

Unterstutzende Massnahmen wie Park & Ride, Parkleitsystem sind hinsichtlich Nutzen-
Kosten zu untersuchen.

2.2 Ziele und Massnahmen

Die Ziele und die dazugehdrigen Massnahmen sind als Zielbaum in der folgenden Abbildung
dargestellt.

Jenni + Gottardi



Parkierungskonzept Davos, Technische Dokumentation 4

Abb. 2 Ziele und Massnahmen

Ziele Massnahmen zur Erfillung d. Ziele

Parkiersituation verbessern

- Unnotige Wege vermeiden - Parksuchverkehr minimmieren (priufen PLS*)
- Einzelne Parkplatze zusammenfassen
- Durchgangsverkehr minimieren
- Anzahl Kurzzeit-Parkplatze minimieren
- Verkehr aus Grossanlassen verlagern
- Tagestouristen am Dorfeingang auffangen
oder gezielt auf Auffang-PP fiihren

- ausreichend Parkpléatze - Defizit fur alle Benutzerkat. punktuell decken

- illegales Parkieren am Wohnort vermindern - Deckung PP-Bedarfan Wohn-/Ferienort
(Parkhaus, Laternengebihr)
- Einfuhren blaue Zone

Standortattraktivitat verbessern

- Attraktivitat OV erhalten - Verbesserung OV-Angebot

- Umsatz durch bequemes Einkaufen erhalten - PP mdglichst nahe beim Ziel
- Bewirtschaftung, progressive Verteuerung
- moglichst viele Kurzzeitparkplatze
- OV-Haltestellen optimal legen (Einkauf)

- Umweltbelastung minimieren - Verkehrsberuhigungsmassnahmen prifen

- Attraktivitat / Sicherheit LV optimieren - Verkehrsberuhigungsmassnahmen priifen
- Bauliche Massnahmen

Kosten gering halten

- Parkplatzbewirtschaftung optimieren - Bewirtschaftung nach Benltzerkategorien

- Kosten gering halten - keine aufwendigen baulichen Massnahmen
- Prufen, ob Bau von Parkh&dusern zweckmassig
- Nutzen / Kosten prifen

*= Parkleitsystem

Betrachtet man die Ziele einzeln, entstehen z.T. Zielkonflikte. Bei der Wahl der Massnahmen
sind die Ziele gesamthaft zu betrachten.

Jenni + Gottardi
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3 Grundlagen

3.1 Statistische Daten

3.1.1 Umfang des Datenbedarfs

Folgende Datensatze werden der Studie zu Grunde gelegt. Sie dienen zur Eruierung des
heutigen und kiinftigen Bedarfs an Parkplatzen.

e Einwohner und Beschaftigte nach Arbeitssektoren

e Gaste Zweitwohnungen, Hotels, Pensionen, Kliniken sowie Tagesausfllgler

e Bergbahnen (Leistungsfahigkeit), Spezielle Bauten (Besucherkapazitat Stadion, Kongress-
zentrum usw.)

e Verkaufsflache Einkaufszentren

o Parkplatzstatistik Davos

Die dazugehdérigen Tabellen sind dem Anhang 1 zu entnehmen.

3.1.2 Quelle der Daten fir den Ist-Zustand

Die statistischen Daten stammen aus folgenden Quellen:

e Bundesamt flr Statistik (bfs)

e Statistisches Jahrbuch der Schweiz

e Amt fir Wirtschaft und Tourismus Graubiinden

o Davos Gemeinde (Amtliche Géstestatistik und Parkplatzstatistik)

e Erfahrungswerte Jenni + Gottardi

3.1.3 Ersatzgrossen und Prognosewerte

Das Parkierungskonzept ist auf die Zukunft auszurichten. Kinftige Siedlungsverénderungen
sind mit einzubeziehen (vgl. Kap. 4.3). Aus den statistischen Daten kann jedoch nur bedingt
auf kiinftige Veranderungen geschlossen werden. Da zudem diverse statistische Werte und
Verkehrszahlungen fir die Gemeinde Davos fehlen, werden Ersatzgrossen hinzugezogen, aus
welchen Angaben Uber den Ist-Zustand, aber auch Prognosewerte abgeleitet werden kénnen.
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e Abwasserstatistik 1998-2004 — Einwohnergleichwerte? (EGW)
e Entwasserungskonzept Davos, 2004 — Einwohnergleichwerte (EGW)
e Uberbauungsgrad nach Zonentyp3

e Automatische Dauerzahlstelle auf der Prattigauerstrasse 6stlich von Landquart

Aus der Abwasserstatistik kann abgeleitet werden, wann sich wie viele Einwohner und Gaste
(inklusive Tagestouristen) in Davos aufhalten® (vgl. Abb. 4). Daraus kann der Bedarf an
Parkplatzen (PP) je nach Saison abgeschéatzt werden.

Das Entwasserungskonzept der Gemeinde Davos (2004) liefert zusammen mit dem
Uberbauungsgrad Werte fiir Einwohner und Géaste nach Nutzungszone. Mit dem heutigen
Uberbauungsgrad kann auf die heutige Anzahl Einwohner und Géaste geschlossen werden
(Tab. 12, Anhang 1). Aus der maximal moglichen Uberbauung je Nutzungszone resultieren die
Prognosewerte.

Dauerverkehrszahlungen auf der Strasse zeigen, wann wie viele Personen einen Querschnitt
passieren. Der einzige Zahler (ASTRA), welcher fir Davos noch verwendbare Werte liefert,
liegt 6stlich von Landquart auf der H28. Daraus kann die Jahresganglinie der Géaste von und
nach Davos grob abgeschatzt und als Kontrollgrésse herangezogen werden (vgl. Anhang 2).

3.2  Verkehrszonenunterteilung

Bei fruheren Volkszéhlungen wurde nach Z&hlkreisen erhoben. Die Daten aus dem Bericht
vom April 1992 (Verkehrsplanung Davos, Parkierungskonzept, Jenni + Gottardi AG) liegen
nach Zahlkreisen aufgeteilt vor. Die Kreise wurden anschliessend zu Verkehrszonen®
zusammengefasst. Da die aktuellen Daten nur als Totale fir Davos vorliegen, wird mit
derselben Zonenunterteilung wie bei der seinerzeitigen Untersuchung gearbeitet (vgl. Abb. 3).

2 EGW setzen sich im Fall Davos aus den Einwohnern sowie den Feriengasten zusammen. Die

Einwohnergleichwerte ist diejenige Grosse, welche beim Entwésserungskonzept fur die Ermittlung der
Schmutzwassermenge definiert ist.

8 Nutzungszonen gemass Baugesetz Davos 2001, Art. 58 ff.

4 Starke Regenereignisse, welche die Statistik verfalschen, werden eliminiert, indem die Abwasserwerte
mehrerer Jahren gemittelt werden.

® diese Verkehrszonen entsprechen nicht den Nutzungszonen gemass Baugesetz. Es handelt sich hier
um Zusammenfassungen von Zahlkreisen.
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Abb. 3 Verkehrszonenaufteilung Davos

Legende

Alberti
Rathaus
Oberwies
Stadion
Schatzalp
Matta
Kongress
Rossweid
Parsenn
Bortji
Dischma

See

HOOOEOOO®OOOG

Mit dieser Einteilung werden die heutigen Totale zunachst gemass friiheren Faktoren auf die
einzelnen Verkehrszonen aufgeteilt. Zuséatzlich werden Korrekturen aus der Entwicklung jeder
Verkehrszone von 1992 bis 2003 beriicksichtigt (vgl. Anhang 3.4, Abb. 11).
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4 Situationsanalyse, Entwicklungsprognose

4.1 Dimensionierungszeitpunkt

Die Frage der Wirtschaftlichkeit ist bei den meisten Projekten zentral. Fir welchen Zustand
soll eine Anlage dimensioniert werden? Selbst bei einer Staumauer wird immer ein geringes
Restrisiko bestehen, dass diese einmal Uberflutet wird. Es gilt dabei die Eintrittswahrschein-
lichkeit dieses Ereignisses sowie die Auswirkungen abzuschéatzen und zu entscheiden, ob
dieses Risiko tragbar ist.

Auf das Parkierungskonzept Davos Ubertragen heisst dies: Macht es wirtschaftlich Sinn, das
Parkplatzangebot so hoch zu halten, dass auch an einem absoluten Spitzentag (Spenglercup,
Skiwetter, Wochenende) die Nachfrage gedeckt ist oder nimmt man in Kauf, dass an wenigen
Tagen im Jahr ein Parkplatzdefizit besteht?

In Davos gibt es heute kein permanentes Parkplatzdefizit, nur an einzelnen Spitzentagen im
Winter kann die Situation kritisch werden. Aus der Abwasserstatistik Davos kann grob
abgeleitet werden, wie viele Einwohner und Gaste sich an bestimmten Tagen in Davos
aufhalten. Daraus kann abgeschatzt werden, wie hoch der Parkplatzbedarf je nach Saison
ausfallt. Die folgende Abbildung zeigt die Tageswerte der Einwohner und Géaste (EGWG) nach
Grosse geordnet.

Abb. 4 Einwohner und Gaste Davos (Quelle: Abwasserstatistik)

100%
angenommener Dimensionierungswert

80% ———

15-20 Tage
nicht gpdeckt
A O N 10 ® 4 O N~ I M A4 O N~ 1 M A 9 N~ 1 Mo o
A o OB N o & N ¥ © o & 4 M 1N~ 0 O A F ©
A +d a4 A3 A9 A4 & & & N N O ;m o ™
Tag
Legende

100%: Hochster Tag des Jahres bezuglich anwesenden Einwohnern und Géasten

Tag: Alle Tage eines Jahres, sortiert nach Zahl der anwesenden Einwohner und Géaste

8 Einwohnergleichwert: Gemeinsamer Nenner fir die Einwohner und Gaste
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Das Parkierungskonzept wird so ausgelegt, dass heute, aber auch in Zukunft fir 15 bis 20
Tage pro Jahr ein Parkplatzdefizit in Kauf genommen wird (vgl. Abb. 4). Wahrend 345 bis 350
Tagen im Jahr ist der Parkplatzbedarf in Davos grundsatzlich gedeckt. Punktuelle Verbesse-
rungen und ein Ausgleich zwischen Quartieren ist nétig.

Der Dimensionierungswert von ca. 40'000 EGW liegt 20% unter dem Hoéchstwert von ca.
50'000 EGW. Gemass Abb. 4 kann mit 15 bis 20 nicht ,gedeckten Tagen das Angebot auf
80% beschrankt werden. Die Spitzenwerte treten wie folgt auf:

Tab.1 Auftreten der Spitzenwerte — Dimensionierungszeitpunkt

Einwohner u. Gaste > 45'000 40'000 —45'000 < 40'000
Anzahl Tage [-] 5-8 10-12 345-350
Anzahl Tage [%] 15.2 2..35 94...98
Kalendertage Weihnacht- Spitzentage Jan., Feb., Marz @Februartag, Ubriger Winter,
Neujahr Sommer-/Zwischensaison
Besonderes Spenglercup  Wochenende, schones Wetter, Alle Tage ausser
gute Schneeverhaltnisse Winterspitzentage, mit
Eishockey
Deckung PP-Bedarf nein nein ja

Aus der Tabelle lasst sich ableiten, dass wéahrend des Spenglercups bei gleichzeitig guten
Schneeverhéltnissen sowie an Wochenenden Januar bis Méarz bei schonem Wetter ein PP-
Defizit in Kauf genommen werden muss.

4.2  Parkplatzbilanz

4.2.1 Allgemeines Vorgehen

Abb. 5 zeigt das generelle Vorgehen bei der Bestimmung der Parkplatzsituation in Davos:

Abb. 5 Generelles Vorgehen bei der Bestimmung der heutigen Parkplatzsituation
Parkplatzangebot Parkplatzbedarf
—  Offentlich zugéngliche Parkfelder 1. Grenzbedarf gemass Baugesetz/Norm
—  Privatparkplatze 2. Reduzierter Bedarf geméss Norm

3. Effektiver Bedarf

- ,

Bilanz

—  Kurz-/Mittel-/Langzeitparkplatze
—  Defizit / Uberfluss pro Zone
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Zur Bestimmung der privaten Parkplatze werden die Daten aus 1991 auf den heutigen Stand
angepasst. Die offentlich zuganglichen Parkplatze entstammen einer aktuellen Liste der
Gemeinde Davos.

Der Parkplatzbedarf wird aufgrund des Davoser Baugesetzes sowie der VSS-Norm
quantifiziert (vgl. Anhang 3).

4.2.2 Parkplatzangebot

Aus den Daten der 6ffentlich zugénglichen Parkfelder kénnen neben der geografischen Lage
die Anzahl sowie die Bewirtschaftung der einzelnen Parkfelder herausgelesen werden. Nicht
bertcksichtigt sind die Parkplatze Pischa sowie Rinerhorn, da sie fiir die Parkplatzplanung im
Zentrum Davos keine Rolle spielen. Die Datensatze beinhalten auch geplante Parkflachen,
welche fiir die Prognose beriicksichtigt werden (vgl. Tab. 2).

Tab.2 Private und 6ffentlich zugangliche Parkplatze in Davos

Private PP Offentliche  Privat, PP total, Davon Davon Davon
Parkplatze  offentlich offentlich Kurzzeit-PP Mittelzeit-PP Langzeit-PP
zuganglich zuganglich (max. 2h) (max. 8h) (Uber 8h)

Ist-Situation ~ 10'800 1261 1715 2'976 111 950 1'915
Planung 190’ 379° 3'355 111 950 1'915
Option +° 3'355+

Zu den privaten Parkplatzen existieren keine aktuellen Zahlen. Aus diesem Grund wird die
Erhebung der Landschaftspolizei Davos (LAPO) im Sommer 1991 als Grundlage fiur die
Bestimmung von Anzahl und Ort herangezogen. Das Privatangebot wird fir das Jahr 2003 wie
folgt angepasst: Neben der Bevélkerungsentwicklung der Gemeinde Davos 1991 bis 2003
wird auch die Lage der in dieser Zeit neu erstellten Wohnhauser beriicksichtigt. Wenn davon
ausgegangen wird, dass gemdass Baugesetz bei Neubauten die nétigen Parkfelder beim
Objekt erstellt wurden, kann grob abgeschatzt werden, wo heute wie viele Privatparkplatze zu
finden sind.

In Davos werden heute rund 10'800 private und 3'000 &ffentliche Parkplatze angeboten. Total
bieten Davos Platz und Davos Dorf ca. 13'800 Parkfelder an, davon ein grosser Teil
Langzeitparkplatze.

! geplant Parkhaus Schatzalpbahn und Turm bei Talstation Schatzalp (fiir Prognose beriicksichtigen)
8 parkhaus Mitte (Zentrum), Option
® neues Parkhaus und Aufhebung PP Rathaus als Option, da noch nicht bertcksichtigt
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Das Parkplatzangebot kann nun geméass der Zonenunterteilung aus Abb. 3 in den einzelnen
Verkehrszonen zusammengefasst werden (Tab. 3).

Tab. 3 Parkplatzangebot Davos — heute

Offentlich zugangliche Parkplatze (PP) Privat-PP Total
Verkehr Name offentlich  privat davon davon davon » geschatzt | gerundet
szone KuFr)ézlgit- MitFt)eFl’ﬁeit- Langzeit-PP
1 Alberti 49 29 20 900 950
2.1 Rathaus 187 1'035 36 9 1177 1'250 2470
2.2 Oberwies 800 800
3.1 Stadion 546 63 483 1'600 2150
3.2 Schatzalp 15 15 250 270
4 Matta 39 24 15 900 940
5.1 Kongress 231 5 226 800 1030
5.2 Rossweid 650 650
6.1 Parsenn 125 480 7 118 480 1'050 1650
6.2 Bortji 20 20 500 520
7 Dischma 49 41 8 1'550 1600
8 See 200 200 550 750
Total 1'261 1'715 111 950 1'915 10'800 13'800

% max. Parkzeit 2 Stunden
% max. Parkzeit 8 Stunden
2 parkzeit > 8 Stunden
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4.2.3 Parkplatzbedarf

Davoser Baugesetz, Vorgehen gemass VSS-Norm

Bei der Bestimmung des Parkplatzbedarf, wird je nach Datensatz nach dem Davoser
Baugesetz bzw. nach der VSS-Norm vorgegangen. Die vorgegebenen Werte entsprechen
dabei dem Grenzbedarf. Der Ablauf zum Bestimmen des Parkplatzbedarfs zeigt die VSS-
Norm 640 290 (vgl. Abb. 6).

Abb. 6 Grenzbedarf, reduzierter Bedarf, zu realisierendes Angebot

Richtwerte fur Grenzbedarf

an Parkfeldern Reduktion infolae...

| Ersetzbarkeit des Personenwagens
durch 6ffentliche Verkehrsmittel

— Zweirader und Fussgénger

o (Langsamverkehr)

. Mehrfachbenutzung der Parkfelder

Reduzierter Bedarf

Belastbarkeit des Strassennetzes

|-t

Belastbarkeit der Umwelt
|-t

Ortschutzbild
|-t

Technischer Realisierbarkeit
|-t

Y

Angebot an Parkfeldern — , zulassiger Bedarf*
Mindestwert (erforderlich)
Maximalwert (zulassiqg)

Quelle: SN 640 290, Abb.1

Die Bestimmung des ,zuldssigen Bedarfs* an Parkfeldern ist dem Anhang 3 zu entnehmen.
Die Tab. 4 zeigt die Werte fiir Davos, aufgeteilt in Kurzzeit-/Mittelzeit- und Langzeit-Parkplatze.
Dabei ist zu beachten, dass fiir den Bedarf vorerst der absolute Spitzentag gewahlt wird. Fir
die Dimensionierung kann die Nachfrage gemass Kap. 4.1 um 20% reduziert werden (vgl.
Tab. 4). Gegeniiber dem Spitzentag werden vor allem weniger PP bei Bergbahnen, Ferien-
wohnungen/Hotels/Pensionen, sowie beim Eisstadion nachgefragt.

Jenni + Gottardi



Parkierungskonzept Davos, Technische Dokumentation 13

Tab.4 Parkplatzbedarf Davos — heute

Zone Name Effektiver Bedarf® Zulassiger Bedarf*
Total Parkplatze davon davon davon Langzeit-PP
(Dimenri];iloanui;elrsungs- total Kurzzeit-PP  Mittelzeit-PP sffentlich privat
1 Alberti 900 1'100 90 0 100 850
2.1 Rathaus 2'210 2'850 500 60 640 1'600
2.2 Oberwies 630 740 70 0 70 550
3.1  Stadion 2'650 3'200 260 970 170 1'750
3.2 Schatzalp 400 590 80 0 160 300
4 Matta 835 900 60 20 20 750
5.1 Kongress 1'000 1180 130 180 70 750
5.2 Rossweid 650 850 60 40 50 650
6.1  Parsenn 1'260 1'790 210 20 610 900
6.2  Bortji 440 530 30 0 50 400
7 Dischma 1'425 1'770 70 0 100 1'550
8 See 600 700 40 30 30 550
Total ca. 13'000 16'200 1'600 1'320 2'070 10'600

4.2.4 Bilanz Spitzentag

Betrachtet man zunachst den Bedarf an einem Spitzentag, resultiert ein Parkplatzdefizit von
ca. 2'400 Parkfeldern. Gegenuber der Untersuchung aus dem Jahre 1991 hat dieses
Spitzendefizit um rund 800 Parkplatze zugenommen. Da davon ausgegangen werden kann,
dass alle Pflichtparkplatze bei den zwischenzeitlichen Neubauten erstellt wurden, sind
folgende Griinde fiir das grésser gewordene Defizit denkbar:

e Veranderung Motorisierungsgrad (2.4— 2.2 Personen pro Fahrzeug) ergibt eine Erhéhung
des Bedarfs um ca. 500 Parkplatze

e Zunahme von Einkaufsverkehr durch die Zunahme der Bevdlkerung (inkl. Feriengaste)

e Zunahme der Tagesausflugler

Wahrend den Spitzentagen (Bedarf nicht gedeckt) ist die Parkiersituation v.a. in den
Zentrumszonen prekéar. Bei den Langzeit-PP fehlen Abstellplatze sowohl fur Geschéafte und

'3 Effektiver Bedarf: Zusatzliche Abminderung wegen Verzicht auf Dimensionierung fiir den absoluten
Spitzentag (vgl. Kap. 4.2.5)

14 Zulassiger Bedarf: Abminderung infolge Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs, Mehrfachnutzung der
Parkplatze etc.

!> Abminderung gemass Kap. 4.2.5.
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Biros wie auch teilweise fur Wohnungen. Das eigentliche Problem stellen allerdings die
Kurzzeit-Parkplatze dar. Von ihnen fehlen allein in den vier Zentrumszonen 800 Parkplatze. In
der Zone Stadion fallen die Eissportanlagen ins Gewicht, welche ein Defizit von ca. 700
Parkplatzen aufweisen.

Wahrend den Spitzentagen ist der Parksuchverkehr im Zentrum sehr ausgepréagt, da ein
Defizit an Kurzzeit-Parkplatzen besteht. Die Grossanlasse im Stadion flhren zu vielen
Falschparkierern, da nicht gentigend Parkflache beim Stadion zur Verfugung steht. Fir diese
Tage sind Sondermassnahmen wie Verkehrsregelung durch die Polizei, stoppen des Verkehrs
am Dorfeingang usw. zu treffen.

4.2.5 Effektiver Bedarf, ohne Deckung der absoluten Spitzentage

Wird an 15 bis 20 Spitzentagen ein Parkplatzmangel in Kauf genommen, kann gemass Abb. 4
mit ca. 80% des maximalen Bedarfs gerechnet werden. Der Parkfeldbedarf wird wie folgt
reduziert:

e Einwohner: keine Abminderung da saisonunabhangig
e Tagestourismus: Abminderung auf 60%

e Feriengaste: Abminderung auf 75%

Diese Abminderungen fiihren zu einer kleineren Parkplatznachfrage als fir den Spitzenbedarf:

e Kurzzeit-PP: Reduktion auf 80%
e Mittelzeit-PP: Reduktion auf 75%
e Langzeit-PP (Privat-PP): Reduktion auf 85%

e Langzeit-PP (6ffentlich): Reduktion auf 80%

Stellt man den Bedarf dem Angebot gegeniber, stellt man fest, dass das heutige Angebot den
Bedarf im Total Ubersteigt (vgl. Tab. 3 und 4). Allerdings kdnnen z.B. die freien Privatpark-
platze bei Ferienwohnungen nicht anderweitig genutzt werden und liegen brach. Deshalb
werden fur die weiteren Untersuchungen die Privat-PP nicht mehr bertcksichtigt (es herrscht
auf Dimensionierungsniveau kein Defizit an Privat-PP). Abb. 7 und Tab. 5 zeigen die heutige
effektive Parkplatzbilanz. Daraus ist ersichtlich, dass heute der Parkplatzbedarf im Total
gedeckt ist.

Zieht man die Bilanz fir die einzelnen Verkehrszonen und unterscheidet dabei zwischen
Kurz-/Mittel- und Langzeit-PP, sind jedoch lokal Defizite vorhanden. Da die Verkehrszonen-
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grenzen theoretisch gezogen wurden, findet in der Realitdt ein Ausgleich zwischen
Nachbarzonen statt. Zudem ist ausweichen zu anderen Parkplatztypen beobachtbar. Findet
zum Beispiel ein Kunde keinen Kurzzeit-Parkplatz, benutzt er einen Mittelzeit-Parkplatz,
welcher sich in der Néhe befindet. In der Tab. 5 sind die effektiven Defizite (Parkplatzbedarf
minus Parkplatzangebot) dargestellt.

Tab.5 Bilanz der Parkplatzsituation Davos (Angebot minus Bedarf)

Vorhandene Anzahl 6ffentlicher Parkplatze** Bilanz
Zone Name Langzeit-Parkplatze Mittelzeit-Parkplatze  Kurzzeit-Parkplatze Total (ohne Privat-PP)

1 Alberti 0 10 0 el

2.1 Rathaus 320 0 -70 250
2.2 Oberwies 0 0 0 +

3.1 Stadion -20 -350 -60 -430
3.2  Schatzalp -20 0 0 +
4 Matta 10 0 0 +

5.1 Kongress 0 0 -70 -70
5.2  Rossweid 0 0 0 +

6.1 Parsenn 190 10 -60 140
6.2  Bortji 0 0 0 ==
7 Dischma 0 20 0 +
8 See 60 0 0 +
Total +500...+600 -250...-300 -250...-300 +

*) Langzeit-PP werden nicht als Kurzzeit-PP genutzt, da zu grosse Distanz zum Ziel
**) Mit Ausweichen und Austausch

***) ausgeglichene Bilanz

Die Abb. 7 zeigt die Auswertung der Bilanz (Tab. 5). Daraus wird ersichtlich, dass nur in den
Zentrumszonen bedeutende Defizite auftreten. Dort sind Massnahmen zu treffen.

Ausgepragt ist der Parkplatzmangel in der Zone Stadion, da im Falle von Grossereignissen im
Eisstadion die ndtigen Mittelzeit-Parkplatze fehlen.

In samtlichen Zentrumszonen ist die Anzahl der Kurzzeit-Parkplatze sehr knapp bemessen
(die kleinen Defizite der Ubrigen Zonen werden vernachlassigt, da dort in der Regel gentigend
freie Flachen zur Verfigung stehen). Im Zentrum stellt sich die Frage, wie weit der Bedarf an
Kurzzeit-Parkplatzen gedeckt werden mochte. Falls zu wenig Kurzzeit-Parkplatze vorhanden
sind, wird der Parksuchverkehr hoch sein, bei geniigendem Angebot wird generell mehr
Verkehr angezogen. In den Zentrumszonen ist die Parkplatzsituation betreffend Kurzzeit-
Parkplatzen naher zu priufen, auf eine volle Deckung des Bedarfs sollte jedoch verzichtet
werden.
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Bei den Privat- bzw. Langzeit-Parkplatzen ist die Situation grésstenteils befriedigend.
Vereinzelt kbnnen Engpasse auftreten, welche jedoch akzeptiert werden kénnen. Vielerorts
sind andererseits private Parkflachen leer, welche auf leere Ferienwohnungen oder zusétzlich
realisierte Parkplatze zurtickzufiihren sind.

Abb. 7 Bilanz Parkierungssituation Davos, heute (6ffentliche Parkplatze)
See
N
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Matta

Oberwies

500! -350 -430
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Legende Langzeit-PP (Defizit)
-0 g Mittelzeit-PP (Uberangebot)
: / : 100 urzzeit-PP (Defizit)
" Alberti - 20019 0 Total (Defizit)
y - -100
ausgeglichen | ) -200

Die Parkflachen Jakobshorn und Parsenn sind nur bei guten Schneeverhéltnissen und
schonem Wetter ausgelastet. Hier ist oft freie Kapazitat vorhanden, welche allerdings nicht voll
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genutzt werden kann, da z.B. Kurzzeitparkierer nur eine gewisse Distanz vom Jakobshorn-PP
zum Einkaufsziel zuriicklegen.

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass heute wahrend 15 bis 20 Tagen in der
Hochsaison ein Parkplatzdefizit besteht. In der Ubrigen Zeit ist der Bedarf grundséatzlich
gedeckt. Punktuell entstehen allerdings Engpéasse (Kurzzeit-PP in den Zentrumszonen). Die
Parkflachen bei den Bergbahnen weisen oft freie Kapazitaten auf. Da das Parkierungskonzept
auf 2015 ausgelegt ist, werden mégliche Massnahmen erst in Kap. 5.1.2 diskutiert.

4.3 Entwicklungsprognose

4.3.1 Einflussfaktoren

Die Entwicklung der Parkplatzsituation ist von verschiedenen Faktoren abhangig, z.B.
e Entwicklung der Wohnbevélkerung und der Arbeitsplatze
e Entwicklung der Gastenachfrage und der Tagestouristen

e Entwicklung der Mobilitdét von Géasten und Einheimischen (Motorisierungsgrad, Verkehrs-
mittelwahl, Fahrgewohnheiten)

e Veranderung des Parkplatzangebotes

4.3.2 Entwicklungsszenarien

Aus der mdglichen Entwicklung der Einflussfaktoren (Kap. 4.3.1) ergeben sich drei mogliche
Szenarien fir den Zeithorizont 2015 (Tab. 6).

Tab.6 Definition der Szenarien (Prognose 2015)

Beteiligte Szenario A Szenario B Szenario C
Einwohner und Gaste 10-15% <10% 10-15%
Tagestouristen o/+ - ++
Motorisierter Individualverkehr (MIV) + - +
Erhohung des OeV-Anteils'® < 10% < 10% > 10%
** =zunahme gross © =Stagnation

* =Zunahme mittel " =Riickgang

Das Szenario A wird als das realistische Szenario betrachtet (vgl. folgende Kapitel).

16 0eV = 6ffentlicher Verkehr
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4.3.3 Bevolkerungsentwicklung und Neubauten — Pflichtparkplatze und
Parkplatzfonds

Die Gemeinde Davos rechnet fiir die nachsten zehn bis flinfzehn Jahre mit einer Zunahme der
Einwohner von rund 10%.

Das Baugesetz schreibt fur alle Neubauten eine Anzahl Parkplétze vor. Falls diese nicht am
Objekt erstellt werden, hat die Bauherrschaft eine einmalige Ersatzabgabe zu leisten
(Einzahlung in Parkplatzfonds). Da diese Betrdge hoch sind, wird auch fur die Zukunft davon
ausgegangen, dass beinahe alle Pflichtparkplatze erstellt werden. Neubauten bzw.
Bevolkerungszuwachs werden also das Defizit an den Wohnorten und Arbeitspléatzen nicht
vergrossern, jedoch dasjenige an den Ubrigen Zielorten (Einkauf, Restaurants, Sport usw.).
Allerdings kann man davon ausgehen, dass bei den Einwohnern der OeV-Anteil hoch sein
wird, weshalb sich der zusatzliche PP-Bedarf in Grenzen halten wird (vgl. Tab. 7).

4.3.4 Gastenachfrage, Tagesausfligler und Sonderereignisse

In den letzen Jahren hat die Anzahl der Tagestouristen wie auch der Gaste stagniert (vgl. Abb.
8). Allerdings muss zwischen Feriengasten und Hotelgasten unterschieden werden. Die
Anzahl der Hotelibernachtungen ist schon seit geraumer Zeit leicht riicklaufig, die Anzahl der
Ubernachtungen in Ferienwohnungen ist immer noch leicht zunehmend.

Beim Tagestourismus ist die Entwicklung schwierig vorauszusehen. Die Anzahl des
Tagestouristen wird tendenziell stagnieren, allerdings kénnen verkehrstechnische Anderungen
mit besserer Erreichbarkeit dazu fuhren, dass sich diese wieder erhoht. Durch den Bau der
Umfahrung Klosters (Inbetriebnahme Dezember 2005) sowie der Umfahrung Saas (Inbetrieb-
nahme voraussichtlich 2011) kénnen Kapazitdtsengpasse aufgehoben werden und die
Reisezeiten von und nach Davos werden sich verkirzen.

Fur Sonderereignisse wie das WEF wird davon ausgegangen, dass sich gegeniber heute in
Zukunft verkehrlich keine Verdnderung zum heutigen Zustand ergibt, da das Verkehrsauf-
kommen durch Sitzplatzbeschrankungen begrenzt wird.

Es wird davon ausgegangen, dass sich die Gastenachfrage dank den Ferienwohnungen
weiter erhoht, der Tagestourismus jedoch stagniert oder nur leicht zulegen wird. Die
zusatzlichen Gaste werden den Parkplatzbedarf (Dimensionierungsniveau) am Ziel dank
hohem OeV-Anteil nur leicht vergrossern (Einkauf, Restaurants, Sport, vgl. Tab. 7).
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Abb. 8 Entwicklung der Logiernachte in Davos (1985-2003)
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Quelle: Davos Tourismus, Amtliche Géstestatistik (Datensatz)

4.3.5 Entwicklung der Mobilitat

Die Zahl der Motorfahrzeuge wird in Zukunft weiter zunehmen. Da jedoch der offentliche
Verkehr sehr gut ausgebaut ist, wird der Motorisierungsgrad nicht so stark zunehmen. Bei
einer Veranderung des Motorisierungsgrades von 2.2 zu 2.0 Personen pro Mfz resultiert auf
11'000 Einwohner eine Zunahme von 500 Motorfahrzeugen. Dies entspricht einem
zusatzlichen Bedarf von ca. 500 PP bei Wohnungen.

Bei den Parkplatzen am Zielort ist zu beriicksichtigen, dass mit Zweitautos weniger Fahrten
durchgefihrt werden. Es wird mit einem Bedarf von 200 bis 300 Ziel-Parkplatzen gerechnet
(vgl. Tab. 7).

4.3.6 Veranderung des Parkplatzangebotes

Es sind zwei neue Parkhduser Mitte und Schatzalpbahn geplant. Diese erhdhen das
Parkplatzangebot um ca. 570 Platze. Das Parkhaus Schatzalpbahn (ca. 190 PP) wird jedoch
den Parkplatzbedarf des geplanten Wohnturmes sowie des Hotels auf der Schatzalp decken
mussen, so dass nur das Parkhaus Mitte (Verkehrszone 3.1) 379 Parkplatze auch am Ziel
(Einkauf, Sport etc.) anbietet. Fur die Zone Stadion kann so das Defizit an Mittelzeit-PP
verringert werden.
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4.3.7 Fazit der Entwicklungsprognose

Fur das Jahr 2015 wird sich der Parkplatzbedarf bzw. das —angebot wie folgt entwickeln.:

Tab.7 Entwicklung des Parkplatzbedarfs und —angebots bis 2015 (Szenario A)

Entwicklungsfaktoren PP an Quelle (Privat-PP)*’ PP am Ziel"
Bevdlkerungsentwicklung (+ca.10%) gedeckt (Norm) +200...300
Motorisierungsgrad von 2.2 auf 2.0 ca. 500 erforderlich +200...300
Gaste / Tagesausfligler gedeckt +100...200
Sonderereignisse - -

Total Bedarfszuwachs bis 2015 ca. +500 +500...800
Total freie Parkplatze (, minus*) ca. -500 ca. -400
Total zusétzlich erforderliche PP ausgeglichen ca. 400

Die prognostizierte Zunahme des Parkplatzbedarfs kann mit den heute freien Kapazitaten
sowie dem Neubau des Parkhauses Mitte zahlenméassig abgedeckt werden'®. Da die neu
nachgefragten Parkflichen zu einem Grossteil in den Zentrumszonen liegen werden, kann
gemass Abb. 7 die Bilanz auch geografisch ausgeglichen werden (Zone Rathaus: Jakobshorn-
PP), Zone Stadion: Parkhaus Mitte, Zone Parsenn: Parkplatz Parsennbahnen). Einzig in der
Zone Kongress wird sich das Defizit an Kurzzeit-PP noch zusétzlich erhéhen.

Die Abb. 9 zeigt die Parkplatzsituation fur das Jahr 2015. In dieser Bilanz ist das Parkhaus
Mitte noch nicht integriert.

7 reduzierter Bedarf (Tab. 20): Parkplatze fur Einkauf, Restaurants, Sport, Banken usw.
'8 In der Tab. 7 ist das Parkhaus Mitte noch nicht mit einbezogen
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Abb. 9 Bilanz Parkierungssituation Davos 2015 (6ffentliche Parkplatze)
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5 Parkierungskonzept

51 Massnahmenibersicht

5.1.1 Grundsatzliche Bemerkungen

Wenn Parkplatze nicht in der Nahe von Interessenschwerpunkten liegen, ist mit einer
ungenigenden Auslastung und Falschparkierern zu rechnen. Allerdings wird bei einer
Erhdhung der PP-Zahl auch mehr Verkehr induziert, was vermieden werden sollte. Aus
diesem Grund soll das bestehende Niveau des PP-Angebots beibehalten und nur unbedingt
notwendige Parkierungsbedirfnisse befriedigt werden.

5.1.2 Massnahmenspektrum und Handlungsbedarf

Eine Auflistung mdglicher Massnahmen ist im Anhang 5 ersichtlich. Aus Abb. 7, 9 und Kap.
4.3.7 wird ersichtlich, dass in den Zentrumszonen fiir verschiedene Nachfragetypen
Massnahmen erforderlich sind. Es ist folgender Handlungsbedarf nétig:

Langzeit-Bedarf

Grundsatzlich sind in Davos geniigend Langzeit-PP verfligbar. Wie in Kap. 4.2.5 erwahnt,
bestehen eventuell lokal Engpasse bei Wohnungen, welche jedoch akzeptiert werden kénnen.
Falls der Tagestourismus wegen den Ortsumfahrungen im Prattigau starker zunimmt als
erwartet und Skifahrer ins Parsenngebiet von Klosters nach Davos wechseln (Wartezeiten
kiirzer), steht ein Parkhaus Dorf (Standort noch festzulegen) zur Diskussion (vgl. Kap. 5.3).

Mittelzeit-Bedarf

Wahrend Grossanldssen im Eishockey-Stadion herrscht ein Defizit an Parkplatzen. Das
Projekt Parkhaus Mitte kann diesem Defizit entgegenwirken, falls alle Parkflachen fiir den
Grossanlass reserviert wirden. Zusatzlich ist entweder eine Parkfliche am Dorfeingang
miteinzubeziehen, wo die Zuschauer mit Bussen zum Stadion befordert werden oder
langerfristig zusatzliche Parkplatze an der Talstrasse (Kongressplatz)19 zu schaffen, wo die
Besucher mit dem Bus zum Stadion fahren kénnen (vgl. Kap. 5.3).

19 verknlpft mit Ausbauprojekten fur das Kongresshaus
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Kurzzeit-Bedarf

Der Bedarf an Kurzzeit-PP soll mdglichst knapp gedeckt werden, da mehr Parkflache
zusatzlichen Verkehr hervorruft. Mit optimierter Bewirtschaftung und einem Parkleitsystem
konnte der Parksuchverkehr eingeschrénkt und die Parkplatzsituation verbessert werden. Das
Parkhaus Mitte kénnte untertags, wenn kein Grossanlass im Stadion stattfindet, das Defizit
nordlich des Stadions verringern. Beim Parkhaus Silvretta in der Zone Rathaus sollten
Massnahmen zur besseren Auslastung getroffen werden.

5.1.3 Ubersicht iiber vorgeschlagene Massnahmen

Aus dem Massnahmenkatalog (Anhang 5) sind folgende Massnahmen zu konkretisieren:

e Bestehende Parkhauser und Parkflachen beziglich Bewirtschaftung, Attraktivitat und
Benutzerfreundlichkeit Gberpriifen

e Fir neue Parkflachen Standorte und Bewirtschaftung klaren

e Parkleitsystem (PLS) und feste Wegweisung priifen

5.1.4 Begriff Parkplatzbewirtschaftung

Unter der Parkplatzbewirtschaftung versteht man das kostenpflichtige Abstellen eines
Fahrzeuges auf einem Parkplatz bzw. die zeitlich eingeschrankte Verflugbarkeit einer
Parkflache.

Es werden je nach Benltzerkategorie verschiedene Bewirtschaftungs- und Tarifarten
eingesetzt. Bei Kurzzeit-Parkpléatzen wird die progressive Tarifpolitik eingesetzt (0.50 CHF fir
Y%-h, 2.00 CHF fur 1h). Bei Langzeit-Parkplatzen hingegen werden die Kosten vergleichsweise
kleiner, je langer man parkiert (z.B. 1.00 CHF fiir 1 h, 5.00 CHF pro Tag).

Bei Hotels z.B. kann die ,statische Bewirtschaftung“ angewendet werden. Darunter versteht

man, dass bei jedes Bewegen eines Fahrzeuges Kosten entstehen. Damit will man erreichen,
dass die Hotelgaste nur zu Beginn und am Ende ihrer Ferien das Auto benutzen.
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5.2 Uberpriufung bestehender Parkflachen — PH Silvretta

5.2.1 Heutige Situation

Ausserhalb der absoluten Spitzenzeit ist das Parkhaus Silvretta (Kapazitdt 485 PP) sehr
schlecht ausgelastet (ca. 400-500 Mfz/Tag), obwohl sich direkt dartiber ein Coop und ca.
100m entfernt eine Migros befindet. Mit dem freien Parkflachen beim Jakobshorn-PP bleiben
grosse Kapazitdten ungenutzt. Folgende Punkte kénnen zu einer schlechten Auslastung
fuhren:

e Bewirtschaftung nicht auf Kunden ausgerichtet

e Wegweisung ungeniigend

e Leicht dezentraler Standort

e Einfahrts- und Parkhausgestaltung nicht einladend
e Enge Platzverhéltnisse in der Tiefgarage

e Kein Parkleitsystem

5.2.2 Massnahmen zur Verbesserung der Auslastung

Die Verbesserung der Auslastung des Parkhauses Silvretta ist ein kurzfristiges Ziel. Folgende
Massnahmen sind zu priifen:

e Bessere Wegweisung (gréssere bzw. mehr Hinweistafeln, Uberpriifung der Standorte der
Wegweiser, Integration in ein Parkleitsystem)

e Bewirtschaftung kundenspezifisch (progressive Tarife fir Kurzzeit-PP, giinstige Kondi-
tionen fir Langzeitparkierer)

e PH-Attraktivitat steigern (z.B. Innenraum mit heller Farbe, Musik, zusatzliche Fenster)

e Werbung (vgl. Parkhaus Gessnerallee Zirich)

Jenni + Gottardi



Parkierungskonzept Davos, Technische Dokumentation 25

5.3  Standorte fir neue Parkierungsanlagen

Die folgenden Standorte kommen fiir neue Parkierungsanlagen in Frage (vgl. Abb. 10):

Eisstadion Davos — Parkhaus Mitte

Zwischen dem Stadion und dem Hotel Panorama werden heute bereits Parkplatze angeboten
und bewirtschaftet. Allerdings sind sowohl Ausstattung wie auch Wegweisung ungenigend.
Gemaéss den Ausfihrungen in Kap. 4.2.5 besteht vor allem im Gebiet rund um das Stadion ein
sehr knappes Parkplatzangebot im Falle, dass ein Grossanlass, aber auch tagsuber (Kurzzeit-
PP). Ein neues Parkhaus Mitte (geméss Planung fur 379 Motorfahrzeuge — davon 90
Kurzparkpléatze durch Aufhebung sowie ca. 280 Mittelzeit-Parkplatze) konnte den Bedarf bei
Grossanlassen im Stadion wenigstens z.T. decken, sowie durch die optimale Lage in der
Ubrigen Zeit Kurzzeit-PP zur Verfigung stellen.

Dieser Massnahmenvorschlag sollte kurz- bis mittelfristig realisiert werden, da bereits heute
ein Mangel an Kurz- und Mittelparkplatzen besteht.

Abb. 10 Standorte fur neue Parkplatze und Parkhauser

Legende

1. Parkhaus Mitte (bei Eisstadion Davos)

2. Parkhaus ,Cioccolino“ nahe Rathaus-
platz

Parkplatz See (am Davoser See)
Parkhaus Dorf
Parkhaus Kongressplatz (an Talstrasse)
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Davosersee — Parkplatz See

Die Parkplatzflache beim Davosersee ist sehr dezentral gelegen und zu klein, um als Auffang-
Parkplatz mit Park&Ride wirtschaftlich betrieben zu werden, ausgenommen bei Sonder-
anlassen. Ob ersatzweise langfristig ein Parkhaus nérdlich des Sees in den Felsenhang
gebaut werden soll (ca. 500 PP), kann zu einem spateren Zeitpunkt geprift werden.

Diese Parkflache gilt als langfristige Option und ist nicht zwingend zu erstellen, vor allem wenn
die Problemsituation beim Stadion durch die Parkhduser Mitte und Kongress (vgl. unten)
entscharft wird.

Parsenn — Parkhaus Dorf

Ein Ersatz des Parkplatzes Parsenn mit einem Parkhaus soll fir Mittel- und Kurzparkierer
zusatzliche Parkgelegenheiten schaffen. Fir die Erweiterung gibt es verschiedene Anschluss-
moglichkeiten. Wird ein Parkhaus sudlich der Rhéatischen Bahn erstellt, wird die Erschliessung
teuer. Aus diesem Grund wird die Variante Tiefgarage unter dem Seeli priorisiert, welche
direkt an die Talstrasse angeschlossen werden kann. Die grundsatzliche Notwendigkeit sowie
die verschiedenen Varianten sollten anhand eines systematischen Vergleichs beurteilt und auf
ihre Zweckmassigkeit geprift werden.

Parkflache , Cioccolino” nahe Rathausplatz

Bei einer Uberbauung des Areals Cioccolino kénnten 60 bis 70 Parkplatze erstellt werden.
Diese Parkplatze kénnten die Parkiersituation in der Zone Rathaus zu verbessern. Sie sollen
v.a. fur Kurzzeit-Parkierer dienen. Dabei ist zu prifen, ob im Gegenzug die Parkplatze auf dem
Rathausplatz aufgehoben werden kénnen.

Diese Parkflache hat nicht erste Prioritat. Falls jedoch durch Massnahmen eine gute
Auslastung des Parkhauses Silvretta erreicht wird, kann bei beobachteten grésseren
Parkdefiziten dieser zusatzliche Parkraum zur Verfugung gestellt werden. Vorteilhaft ist die
sehr zentrale Lage des Parkplatzes und die gute Erreichbarkeit.

Parkhaus auf heutigem Kongressparkplatz

Diese Parkflache soll helfen, das Defizit an Kurzzeit-PP in der Zone Kongress zu decken.
Darliber hinaus kann diese Flache (ca. 300 PP) bei Grossanldssen im Stadion als Mittelzeit-
PP zur Verfugung gestellt werden (Fussweg zum Stadion ca. 600 m). Fir die Distanz zum
Stadion verkehren zudem die Buslinien 3, 4 und 11. Ein weiterer Vorteil dieses Standortes ist
die einfache und direkte Erschliessung Uber die Talstrasse. Allerdings kann der Verkehr nur
von der Promenade ferngehalten werden, falls auch von Davos Dorf direkt Giber die Talstrasse
zum Parkplatz gefahren werden kann (Talstrasse im Gegenverkehr). Fur die Kurzzeit-PP
kénnen die Fussdistanzen zu den Zielorten z.T. Uber 300m betragen (Attraktivitat sinkt).
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Dieses Parkhaus ist eine langfristige Option (bei Realisierung Parkhaus Mitte), da die
Parkiersituation heute in diesem Gebiet ist knapp befriedigend ist (geringes Kurzzeit-PP
Defizit).

5.4 Parkleitsystem und feste Wegweisung

5.4.1 Voraussetzungen und Ziele eines PLS

Folgende Voraussetzungen miissen erfillt sein, dass ein Parkleitsystem leistungsfahig ist:

e Ausgewogenen Verhaltnis Angebot / Nachfrage — bedingt erfillt (nur Wintersaison,
Grossanlasse)

o Parkflachen wie Alternativplatze mdglichst zielnah (>600m Fussweg unzumutbar) —erfillt

e Maoglichst alle 6ffentlich zuganglichen Parkplatze einbeziehen

Folgende Ziele werden mit einem Parkleitsystem verfolgt:

e Individualverkehr direkt zu denjenigen freien Parkpléatzen fuhren, die dem tatsachlichen
Fahrziel moglichst nahe gelegen sind

e Gleichmassigere Auslastung der Parkierungsanlagen

e Parksuchverkehr und die damit verbundene Umweltbelastung verringern

o Auf freie Stellplatze hinweisen

e Vermeidung von Verkehrsstérungen durch Warteschlangen

e Dem Ortsunkundigen eine Orientierungshilfe geben

5.4.2 Investitionskosten und Betriebskosten von PLS

Die Kosten variieren mit der Grosse des mit einbezogenen Gebietes und der Anzahl der
integrierten Parkanlagen.

5.4.3 Alternative zum Parkleitsystem — Feste Wegweisung

Falls die Voraussetzungen fir ein leistungsfahiges Parkleitsystem nicht geniigend erfillt sind
bzw. die Wirtschaftlichkeit fragwiirdig ist, kbnnen mit einer Festen Wegweisung (statische
Signalisation, verkehrsunabhéngig) teilweise dieselben Ziele wie mit einem Parkleitsystem
verfolgt werden. Der Nachteil besteht darin, dass bereits besetzte Parkhduser trotzdem
angefahren werden.
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Bei der festen Wegweisung sind folgende Punkte zu beachten:

e Standorte und Ausgestaltung der Wegweiser
e Alternativen bei ausgelasteten Parkflachen
e Informationen (Distanz, bewirtschaftet/kostenlos)

e Ubersichtstafeln bei strategisch wichtigen Punkten (z.B. Dorfeingang, Dorfkern)

Gegenuber dem Parkleitsystem ist eine feste Wegweisung sowohl in der Erstellung, aber vor
allem auch im Betrieb deutlich kostenginstiger.

5.5 Vorschlag und Etappierung

Zur Verbesserung der heutigen Parkiersituation und im Hinblick auf die kiinftige Entwicklung in
Davos wird folgendes vorgeschlagen (vgl. Tab. 8).

Sofortmassnahmen

Als Sofortmassnahmen sollten die Gaste Uber die OeV-Angebote und -Tarife, sowie
Taxiangebote informiert werden, um den OeV-Anteil erhéhen zu kénnen. Mittels Polizeikontrol-
len sollten Falschparkierer auf ihr Verhalten aufmerksam gemacht werden. Beim Parkhaus
Silvretta ist das kurzfristige Ziel, eine bessere Auslastung zu erreichen (Verbesserung
Wegweisung, Uberpriifung Bewirtschaftung, Werbung.). Falls kein Parkleitsystem in Frage
kommt, kann eine feste Wegweisung relativ schnell umgesetzt werden kdnnen.

Kurz- bis mittelfristige Massnahmen

Kurz- bis mittelfristig sollte das Parkhaus Mitte erstellt werden, um einerseits bei Grossan-
lassen Mittelzeit-Parkplatze beim Stadion anbieten zu kénnen, andererseits um das Defizit an
Kurzzeit-Parkplatzen in diesem Gebiet zu verringern. Weiter sind bei ausgewiesenem Defizit
die Standorte Seeli (Parsennbahn), Rathausplatz und Kongressplatz fir weitere Parkflachen
zu Uberprifen und zu konkretisieren. Beim OeV sollte die Tarifpolitik Uberdacht werden um
z.B. mit Kombitickets oder Verginstigungen die Attraktivitdt steigern zu kénnen. Bei den
Hotels ist die ,statische Bewirtschaftung“ zu prifen. Zur Verringerung des Parksuchverkehrs
sollte ein Parkleitsystem geprtift oder zumindest eine feste Wegweisung eingesetzt werden.

Langfristige Massnahmen

Als langfristige Option ist bei ausgewiesenem Defizit (v.a. bei Grossanldssen) der Standort
des Parkhauses beim Davosersee zu prifen. Als flankierende Massnahmen ist mittel- bis
langfristig die Bewirtschaftung von Hotelparkpléatzen zu prifen.
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Die vorgeschlagenen Massnahmen sind gemass Tab. 8 zu realisieren.

Tab.8 Etappierung

Massnahme

Realisierungszeitpunkt

Sofortmass-  Kurzfristig
nahmen (1-5 Jahre)

Mittelfristig ~ Langfristig
(5-10 Jahre) (>10 Jahre)

Optimierungsmassnahmen

- PH Silvretta: Verbesserung Wegweisung,
Uberpriifung Bewirtschaftung

- Bewirtschaftung bestehender Parkflachen

- Nutzung Parkflache Davosersee als P&R fur
Grossanlasse

- Feste Wegweisung

- Gasteinformationen

- Uberwachung/Kontrollen

- PH-Silvretta: Attraktivitat steigern, Werbung
- Parkleitsystem

- Attraktivitatssteigerung OV, Kombitickets

- Bewirtschaftungsmodelle fiir Hotelparkplatze
Bauliche Massnahmen

PH Mitte*

- Standortabklarung

- Vorprojekt mit Wirtschaftlichkeitsprifung, Trager-
schaft, UVP, Projektierung, Ausfiihrung, Betrieb

Parkhaus Dorf (Parsenn)*
- Notwendigkeit / Standort abklaren,
Variantenvergleich

- Vorprojekt mit Wirtschatftlichkeitspriifung, Trager-
schaft, UVP, Projektierung, Ausfuihrung, Betrieb

Parkhaus Rathausplatz (Cioccolino)*

- Notwendigkeit / Standort abklaren
- Vorprojekt mit Wirtschaftlichkeitsprifung,
Tragerschaft, Projektierung, Ausfuhrung, Betrieb

Parkhaus Kongressplatz*

- Notwendigkeit / Standort abklaren

- Vorprojekt mit Wirtschatftlichkeitspriifung, Trager-
schaft, UVP, Projektierung, Ausfiihrung, Betrieb

Parkhaus Davosersee

- Notwendigkeit / Standort abklaren

- Vorprojekt mit Wirtschatftlichkeitspriifung, Trager-
schaft, UVP Projektierung, Ausfiihrung, Betrieb

* = die Realisierungsreihenfolge hangt vom Planungsstand und der Baureife der Projekte ab.

I Massnahmen mit hoher Prioritét

Massnahmen mit zweiter Prioritat
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Anhang 1 — Statistische Daten

Tab.9 Einwohner / Feriengdste Davos

Einwohner (Dez. 2003)

Feriengaste (2004) pro

Tagesausfliigler

Tag (anwesend) (Spitzentag)
Jahr Durchschnitt 11'000 7'000
Sommer Durchschnitt 11'000 5'800
Spitzentag 11'000 18000
Winter Durchschnitt 11'000 8'200
Spitzentag 11'000 24'000 9‘000

Quelle: Amt fur Wirtschaft und Tourismus (Einwohner), Tuffli & Partner AG (Géaste)

Tab. 10 Tourismus Statistik, Fremdenbetten in...

Jahr Hotels/Pensionen Parahotellerie Kliniken Total
1997/1998

1998/1999 5'772 17751 920 24443
1999/2000 5'859 17'566 983 24'408
2000/2001 5'824 17791 892 24'507
2001/2002 5'779 18'154 894 24'827
2002/2003 5'735 18'171 887 24793
2003/2004 5'658 18'155 887 24'700

Quelle: Homepage www.gemeinde-davos.ch (2003/2004)

Tab. 11 Einwohnerdichte pro Nutzungszone (bzw. pro tberbaute Flache je Zone)

Einwohnergleichwert [E]

Jahresmittel*° Sommerspitze Winterspitze
Heute 19'000 30'000 36'000
Planungszustand 20'500 32'300 38'500
Zunahme ca. 8% ca. 8% ca. 7%

Quelle: [2] Tuffli & Partner AG (2004)

20 Einwohner + Feriengaste
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Tab. 12 Uberbauungsgrad und Einwohnergleichwerte pro Nutzungszone

gesamte Flache Uberb. Flache EGW pro tiber- EGW pro uber-

Zone Bauzone [m2] [m2] 1999 baute Fl. 2004 baute Fl. Progn.
Zenrumszone 312425 306601 200 214
Stadtisches Wohnen 425229 414995 160 171
Wohnen Dorf/ Platz 449509 424319 140 150
Ortsrandzone | 321053 239832 75 80
Ortsrandzone lI 226734 199553 55 59
Dorfkernzone 24760 22960 90 96
Servicezone 202325 170473 140 150
Wohnzone Wald 39030 34944 65 70
Summe Wohnzone 2001065 1813677

Gewerbe / Industrie 23754 21037 320 342
Z furr dffentliche Bauten 263349 221063 85 91
Forschnung/Kurbetr. 218795 217595 160 171
Total Zonen 2506963 2273372

Quelle: Schneider Ingenieure AG
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Anhang 2 — Dimensionierungsgrundlagen

Monatsdurchschnitt Einwohnergleichwerte (98-04)
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Einwohnergleichwerte ausgewahlter Tage, 1999
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Anhang 3 — Angaben zur Parkplatzbilanz

Grenzbedarf

Der Grenzbedarf fur Personenwagen-Parkplatze ist die Anzahl der Parkplatze, die notwendig
sind, wenn ein Gebiet ausschliesslich mit dem Personenwagen erschlossen wird

Bei Neubauten sowie bei Umbauten und Erweiterungen, welche zusétzlichen Verkehr
erwarten lassen, sind auf der Bauparzelle oder in ndchster Nahe auf privatem Grund wahrend
des ganzen Jahres zugéngliche Abstellplatze fir Motorfahrzeuge zu erstellen und dauernd fur
das Parkieren offen zu halten. Es sind gemass Baugesetz Davos bereitzustellen:

Tab. 13 Parkplatzgestaltung gemass Baugesetz Davos

Situation Kriterium Anzahl PP

Wohnbauten® < 4 Zimmer 1 (fur Anwohner)
> 4 Zimmer 2 (fur Anwohner)
< 6 Wohnungen 1 (fur Besucher)
> 6 Wohnungen 2 (fur Besucher)

Gewerbebauten (inkl. Lager) pro 3 Arbeitsplatze 1

Biirobauten pro 25 m? Buroflache 1

Verkaufslokale pro 20 m? Ladenflache 1

Hotels, Restaurants, Pensionen pro 4 Fremdenbetten sowie pro 1
15 m? Restaurantflache zusatzlich 1

andere Bestimmung durch Baubehérde durch Anwendung Norm

Quelle: Baugesetz Davos (2001)

Die Norm SN 640 290 enthalt den Grenzbedarf und Angaben fiir folgende Nutzungen
(nachfolgende Tabellen):

% Da die Wohnungsflachen nur summarisch bekannt sind, wird der Parkplatzbedarf Giber den
Motorisierungsgrad bestimmt. Dieser liegt fir den Kanton Graubiinden bei rund einem Motorfahrzeug
pro 2.2 Einwohner. Daraus resultiert ein Bedarf von einem Parkplatz pro 2.2 Einwohner.
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Tab. 14 Grenzbedarf an Parkfeldern von Wohnbauten (gemass Norm)

Wohnungstyp Bedarf*? Bemerkungen
Einfamilienhaus 1 Parkfeld pro 80 m? BGF?® - Keine zusatzlichen Parkfelder far
Minimum 2 Parkfelder pro Haus Besucher

Garagevorplatz anrechenbar

Mehrfamilienhaus 1 Parkfeld pro 80...100 m® BGF —  +10% fur Besucher
Minimum 1 Parkfeld pro Wohnung

Quelle: SN 640 290, Tab. 2

Tab. 15 Grenzbedarf an Parkfeldern von Industrie- und Gewerbebetrieben, Sektor |l

Personal 0.6 Parkfeld/Arbeitsplatz (mind. 1 Parkfeld/Betrieb)
Besucher 0.13 Parkfeld/Arbeitsplatz (mind. 1 Parkfeld/Betrieb)

Quelle: SN 640 290, Tab. 3

Tab. 16 Grenzbedarf an Parkfeldern von Dienstleistungsbetrieben, Sektor I

Personal fir Gruppen 1 und 2 0.6 Parkfeld/Arbeitsplatz (jedoch mind. 1 Parkfeld/Betrieb)
Besucher Gruppe 1% 0.3...0.4 Parkfeld/Arbeitsplatz®®

Besucher Gruppe 2°° 0.1...0.3 Parkfeld/Arbeitsplatz

Quelle: SN 640 290, Tab. 2

Einkaufszentren: Der Parkplatzbedarf eines Einkaufszentrums soll aufgrund jeweiligen
Besonderheiten (Sandort, O6ffentlicher Verkehr, Nutzungsverteilung, Marketing und
Konkurrenzverhaltnisse, Motorisierungsgrad usw.) bestimmt werden.

2 Das Kriterium, welches die grossere Anzahl Parkfelder ergibt, ist massgebend

% Bruttogeschossflache (BGF) = gemass den lokalen Bauvorschriften fiir die betreffende Nutzung
.anrechenbare Bruttogeschossflache*

2 Gruppe 1 = Kundenintensive Dienstleistungsbetriebe, oft mit Schalterbetrieb wie 6ffentliche
Verwaltung, Bank, Post, Reisebiro, Arztpraxen, Chemische Reinigung, Coiffeursalon,...

% Kleine Werte fir grossere Betriebe (>100 Arbeitsplatze), grossere Werte fiir kleinere Betriebe (<ca. 30
Arbeitsplatze

% Ubrige Dienstleistungsbetriebe wie 6ffentliche Verwaltung mit schwachem Publikumsverkehr,
Verwaltung von Industriebetrieben, Rechtsanwaltspraxis, Architektur- und Ingenieurbiro
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Tab. 17 Grenzbedarf an Parkfeldern von Verkaufsgeschéaften

Personal fiir Gruppen 1 und 2 0.6 Parkfeld/Arbeitsplatz bzw. 2 Parkfelder pro 100 m?
Verkaufsflache®” (mind. 1 Parkfeld/Betrieb)
Kunden fur Gruppe 1% 8 Parkfelder pro 100 m? Verkaufsflache

Kunden fur Gruppe 2% 3 Parkfelder pro 100 m? Verkaufsflache

Quelle: SN 640 290, Tab. 2

Tab. 18 Grenzbedarf an Parkfeldern von Bergbahnen

Leistung Anteil 1 Parkfeld pro Korrekturfak Parkplatzbe Parkplatzb
[Pers.km/h]  Autokundsc ... Pers.km tor darf total edarf
haft definitiv
BBBJ total 2900 40% 55 1.0 645 380
Parsenn total 6750 40% 5.5 0.6 740 530
Schatzalp total 990 20% 9 1.0 110 100

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die Anséatze fir die Bestimmung des
Grenzbedarf.

Tab. 19 Parkplatzbedarf — Grenzbedarf

Benutzerkategorie Anzahl PP pro ... Anzahl PP Grundlage
Einwohner (Uber Motorisierungsgrad) 1 2.2 Einwohner 5'000 Mot‘grad
Hotels 1 4 Betten 1450 Baugesetz
Ferienwohnungen 1 3 Betten 6'100 Baugesetz
Restaurants 5  Objekt 450 Bericht "91
Besucherparkplatze Mehrfamilienhauser®® 1 40 Einwohner ca. 300 VSS-Norm
Besucher in Verkaufsgeschéften 1 20m? Verkaufsflache ca. 450 Baugesetz
Besucher Industrie und Gewerbe 1 3 Arbeitsplatze 300 Baugesetz
1 7 Arbeitsplatze 150 VSS-Norm
Besucher Dienstleistungssektor 1  ca. 3 Arbeitsplatze 1'650 VSS-Norm
Arbeitspendler (Sektoren I, 11I) 1  1.5-2 Arbeitsplatze 3'700-4'900 VSS-Norm
Bergbahnen 1 6-8 Personen km/h 1'400 VSS-Norm

%" Das Kriterium, welches die grossere Anzahl Parkfelder ergibt, ist massgebend

s Gruppe 1 = Kundenintensive Dienstleistungsbetriebe, oft mit Schalterbetrieb wie 6ffentliche
Verwaltung, Bank, Post, Reisebiro, Arztpraxen, Chemische Reinigung, Coiffeursalon,...

2 Ubrige Dienstleistungsbetriebe wie 6ffentliche Verwaltung mit schwachem Publikumsverkehr,
Verwaltung von Industriebetrieben, Rechtsanwaltspraxis, Architektur- und Ingenieurbiro

% gemass VSS-Norm werden nur bei Mehrfamilienhausern Besucherparkplatze verlangt
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Eishalle/-stadion

Garderobe Eishalle/-stadion
Kongresshalle

Kino Arkaden

Bahnhofe
- Bahnhof Davos Platz
- Bahnhof Davos Dorf

Totale Anzahl PP (Grenzbedarf)

Sitzplatze
1 Pro 250-350 Einwohner

(Einzugsgebiet +

Beschaftigte)

5...10 Zuschauerplatze
3-7 Garderobenplatze
5...8 Sitzplatze

2-4 Zuschauer, bzw. 5-8

ca. 1'000 VSS-Norm

ca. 20
ca. 200
20

25
15

VSS-Norm
VSS-Norm
VSS-Norm

VSS-Norm

22'000-23'500

Wie bereits in Kap. 3.2 erwahnt, liegen fur Davos die notwendigen aktuellen Datensatze nur

als Total fur die Gemeinde Davos vor. Diese Totale werden nun mit den Summen aus der

Untersuchung 1992 von Jenni + Gottardi ins Verhaltnis gesetzt (vgl. Abb. 11) um so die Daten

auf die Verkehrszonen aufteilen zu kénnen. Dabei werden Korrekturen angebracht, falls sich

ein Gebiet Uber- bzw. unterdurchschnittlich entwickelt hat.

Fir die Prognose liegen gemass Kap. 3.1.3 die maximale Anzahl Einwohner und Gaste vor (je
Nutzungszone). Das Total kann analog oben geméss den Faktoren auf die einzelnen Zonen

aufgeteilt werden (Abb. 11).

Abb. 11 Aufteilung der Totalwerte auf die Verkehrszonen (Bsp. Einwohner+Gaste)

Einwohner und Gaste
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Reduzierter Bedarf gemass SN 640 290

Prinzip

Der ermittelte Grenzbedarf kann fir verschiedene Benltzerkategorien reduziert werden, je
nach OV-Angebot, Attraktivitat fur LV sowie Mehrfachbenutzung der Parkfelder. Es lassen sich
insbesondere Parkfelder fir Beschéaftigte (am Arbeitsplatz), Besucher und Kunden reduzieren.
Fur die Bestimmung der Qualitat der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr und damit
Abminderung des Grenzbedarfs zum reduzierten Bedarf dienen zwei Kriterien (vgl. Abb. 12).

Abb. 12 Abminderung des Grenzbedarfs durch OV

Bedienungsqualitéat der Haltestelle Erreichbarkeit der Haltestelle

Abminderung des Grenzbedarfs (Ersetzbarkeit des
Personenwagens durch 6ffentliche Verkehrsmittel

Quelle: SN 640 290, Abb.3

Bei Uberdurchschnittlicher Attraktivitdt des Fussweg- und Radroutennetzes ist eine
Abminderung des Grenzbedarfs moglich.

Davos wird durch rund 10 Buslinien der Verkehrsbetriebe der Landschaft Davos (VBD)
stindlich bis viertelstundlich erschlossen. Die Buslinien zu den Bahnhéfen Davos-Platz und
Davos-Dorf finden Anschluss an die Zugverbindungen nach Landquart (1/2-h-Takt / 1h-Takt)
und nach Tiefencastel (1h-Takt). Aus diesem OV-Angebot ergeben sich geméss Tab. 19
Reduktionen des Grenzbedarfs zwischen 20 und 60%, wobei im Kerngebiet Davos-Dorf und
Davos-Platz die héchsten Abminderungen resultieren.

Tab. 13 Reduzierter Bedarf in % des Grenzbedarfs
Beniitzerkategarie Besucher, Kunden Personal
Catégorie d'usagers Visiteurs, clients Personnel
Giteklasse der dffentlichen min. max. min. max.
Verkehrserschliessung [%] [%] [%] [%]
Niveau de la qualité de la desserte par
les transports publics
nive b T2 a0 500 20 40
au B " | 40 60 | 35 50 ‘
veau C " 50 80 50 75

Klasse/niveau D 2 | 70 100 | 70 100 |
Keine Giiteklasse/non classé 100 100 100 100

Quelle: SN 640 290, Tab.8
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Der hohe Anteil an Langsamverkehr lasst eine weitere Reduktion des Grenzbedarfes fir die
Parkplatze der Pendler (am Arbeitsplatz) zu. Werden Parkfelder fir verschiedene Téatigkeiten
benitzt wie zum Beispiel Arbeiten/Einkaufen (Mo.-Fr. Beschéftigte, Sa. fir Kunden) usw. ist
ebenfalls eine Abminderung des Grenzbedarfs méglich.

Benlutzerkategorien

Einwohner und Gaste bei Einwohnern

Falls die Anzahl der benétigten Parkfelder Giber den Motorisierungsgrad eruiert wird, ist der
Grenzbedarf gleich dem reduzierten Bedarf. Bei den Gasten kann der Bedarf reduziert
werden, da die Erschliessung mit dem OV je nach Gebiet als gut bis sehr gut einzustufen ist.

Ferienwohnungen

Eine Reduktion des Grenzbedarfs bei den Parkplatzen von Ferienwohnungen ist aus
folgenden Grinden angebracht:

— Hoher Besetzungsgrad bei den Motorfahrzeugen (viele Familien)

-~ Bessere OV-Erschliessung der Wohnquartiere

Pendler

Wegen der guten OV-Erschliessung sowie der hohen Attraktivitat des Langsamverkehrs kann
der Grenzbedarf deutlich reduziert werden. Je nach Gebiet verringert sich der Parkplatzbedarf
um Uber 60%. Dies auch aus dem Grund, dass gemass der Volksz&hlung nur rund ein Viertel
der Pendler das eigene Auto benutzt.

Besucher
Auch fir die Besucher lasst sich der Grenzbedarf durch gute OV-Erschlissung sowie hoher
Attraktivitat fir den Langsamverkehr deutlich reduzieren.

Restaurants
Viele Restaurants befinden sich in Hotels. So kann der Grenzbedarf je nach Situation reduziert
werden, da viele Hotelgaste das dazugehdrige Restaurant benutzen.

Bergbahnen

Fur Bergbahnen gilt gemass VSS-Norm ein Richtwert von einem Parkplatz pro 6-8 Personen
der gesamten durchschnittlichen Tagesfrequenz. Massgebend dabei ist die Leistung in
~Personen-Hohenmetern“ von allen Einzelanlagen zusammengezahlt. Der Grenzwert von rund
1'400 Parkplatzen kann jedoch verringert werden, da nur rund die Hélfte der Tagesgaste das
Auto benutzen.

Jenni + Gottardi



Parkierungskonzept Davos, Technische Dokumentation

Anhang 3.7

Kleinere Reduktionen, welche auf Mehrfachbenutzung zuriickzufuhren sind, werden bei den
Kinos getatigt. Zusammengefasst wird fir die verschiedenen Kategorien mit folgenden
Ansétzen fur den Parkplatzbedarf gerechnet (vgl. Tab. 20):

Tab. 20 Parkplatzbedarf — Reduzierter Bedarf / Grenzbedarf

Benlitzerkategorie Anzahl PP pro ... Anzah| PP Anzahl PP
(Grenzbedarf)  (red. Bedarf)
Einwohner (Uber Motorisierungsgrad) 1 2.2 Einwohner 5'000 5'000
Hotels 1 4 Betten 1'450 1'450
Ferienwohnungen 1 4 Betten 6'100 4'350
Restaurants 2-5 Objekt 450 300
Besucherparkplatze Mehrfamilienhduser 1 55 Einwohner ca. 300 ca. 200
Besucher in Verkaufsgeschéften 1 40m? Verkaufsfliche  ca. 450 ca. 200
Besucher Industrie und Gewerbe 1 3-5 Arbeitsplatze 150-300 100
Besucher Dienstleistungssektor 1  3-5Arbeitsplatze 1'650 1'050
Avrbeitspendler (Sektoren II, Il1) 1  6-8 Arbeitsplatze 3'700 —4'900 1'200
Bergbahnen 1 9-10 Personen km/h 1'400 1'050
Eishalle/-stadion 1  6...10 Zuschauerplatze ca. 1'000 900
Garderobe Eishalle/-stadion 1  4-8 Garderobenplatze ca. 20 15
Kongresshalle 1 7...10 Sitzplatze ca. 200 150
Kino Arkaden 1 2.4 Zuschauer, bzw. 20 15
5...8 Sitzplatze

Bahnhofe 1 Pro 250-350

- Bahnhof Davos Platz Einwohner 25 25

- Bahnhof Davos Dorf (Einzugsgebiet + 15 15

Beschatftigte)

Totaler reduzierter Bedarf an Parkplatzen 22'000-23'500 16'200

Angebot an Parkfeldern geméass SN 640 290

Der reduzierte Bedarf von total 16'200 Parkfeldern in Davos ware nun gemass Norm einer
Prufung zu unterziehen. Diese besteht darin, ob der durch die 16'200 Parkplatze erzeugte

Verkehr plus der

Ubrige Strassenverkehr

verursacht. In diesem Falle waren folgende Massnahmen zu prifen:

o Verbesserung der Erschliessung durch den éffentlichen Verkehr

e Verlegung von Zu- und Wegfahrten (Prifung der Standorte der Parkplatze)

e Anderung Zuteilung der Parkfelder an bestimmte Beniitzergruppen

Leistungsengpasse auf dem Strassennetz
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Da von einer ausreichenden Leistungsfahigkeit des Strassennetzes und von einer Einhaltung
der Umweltgesetze ausgegangen wird der reduzierte Bedarf als zulassiger Bedarf
angenommen. Die folgende Tabelle zeigt, nach Benitzerkategorien und Verkehrszonen
aufgeteilt, den Parkplatzbedarf von Davos:

Plausibilisierung der Ergebnisse mit Mikrozensus

Ubersicht

Die gewahlte Methode zur Bestimmung oder Schatzung des Parkplatzbedarfs bzw. des
Parkplatzangebots und damit der Bilanz ist ein méglicher Weg. Der Vorteil dieser Methode ist
der vorangegangene Bericht von Jenni + Gottardi, welcher als Basis fur die Schatzung dient.
Allerdings liegen auch dort zum Teil nur Schatzwerte vor, wie z.B. das Angebot an privaten
Parkplatzen unter 10 Einheiten. Aktuelle Daten bezilglich des Angebots an privaten
Parkplatzen fehlen ganzlich. Da davon ausgegangen wird, dass nach 1991 alle
Pflichtparkplatze gemass Baugesetz erstellt wurden, gibt die Norm zwar Schatzwerte.
Allerdings sollte noch eine zweite Methode herangezogen werden, um die bilanzierten Werte
Zu bestatigen.

Diese zweite Methode basiert auf dem Mikrozensus® der Schweiz. Untersuchungen zeigen,
dass eine Person (lUber 6 Jahre alt) durchschnittlich 3.6 Wege pro Tag zurticklegt. Dieser Wert
wird fir Davos Ubernommen. Diese Anzahl Wege wird nun auf die relevanten Zwecke und
Verkehrsmittel aufgeteilt (vgl. Tab. 21). Fur das Parkierungskonzept ist jedoch nur der Anteil
motorisierter Individualverkehr interessant. Der sogenannte Modal-Split liefert die Aufteilung
der Wege in MIV-/OV- und Langsamverkehr-Personenfahrten. Die MIV-Personenfahrten
werden mittels fahrzweckspezifischen Besetzungsgraden in Autofahrten umgerechnet.

Tab. 21 Fahrten und Zwecke

Aufteilung Anz. Wege/ Modal-Split (MIV ~ Besetzungsgrad

1%, MIV >1)
Zweck Wege/Tag Zweck u. Tag >1.0 [Pers./Mfz] Grosse
Arbeit 15.6% 0.562 58% 10% 2.433 Anz. Pendler
Bildung 5.6% 0.202 3% 2% 2.788 Anz. Schiler
Einkauf 11.7% 0.421 34% 25% 2.391 Tagesausflugler, Einwohner, Gaste
Freizeit 20.8% 0.749 22% 24% 2.550 Tagesausfligler, Einwohner, Gaste
Service 3.0% 0.108 27% 55% 2.498 Im Zweck Einkauf integriert

31 Beim Mikrozensus wird alle 5 Jahre eine Befragung zum Mobilitatsverhalten der in der Schweiz
wohnhaften Bevdlkerung durchgefiihrt. Ziel ist die detaillierte Erfassung der Wegzwecke.
%21 = 1 Person pro Motorfahrzeug
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Nutz 2.9% 0.104 62% 20%
Wohnen 40.3% 1.451 36% 18%
Total 100% 3.6 35% 19%

2.275 Im Zweck Einkauf integriert
2.510 Einwohner+Gaste > 6 Jahre
2.492

Parkplatzbedarf pro Zweck

Parkplatzbedarf Pendler inklusive Schuler

Die Basisgrosse fur diese Schéatzung sind die Anzahl Pendler, welche aus der Pendlerstatistik
des Bundesamtes fir Statistik ersichtlich sind, wie auch die Modalsplit-Aufteilung . Wichtig ist,
dass die Pendler aufgeteilt werden in Zu-/Weg- und Binnenpendler. Das Vorgehen ist in Abb.

14 dargestellt.

Es resultiert ein Bedarf von ca. 1'950 Pendlerparkplatzen (inkl. Schiiler).

Abb. 14 Pendlerwege, Parkplatzbedarf

Werte in MIV-Pendler

Zupendler (=2V)
481

Arbeitsplatz
*

innenpendler“‘
1621 K

i1 Freizeit/Wohpe

Wegpendler (=QV)

Zone Davos 211

Berechnung:

BV: 1621 * (0.8*1 + 0.2/2.433) ~ 1'400 Mfz/Tag
ZV: 481 * (0.8*1 + 0.2/2.433) ~ 400 Mfz/Tag
QV: nicht berlicksichtigen

Total = 1480 + 440 Mfz/Tag ~ 1'800 Mfz/Tag

Erklarung:

Anteil an MIV-Fahrten mit
Besetzungsgrad 1
Anteil mit Besetzungsgrad >1

Anzahl Personen pro Mfz bei
Besetzungsgrad >1

Parkplatzbedarf Wohnen

Bei der Bestimmung des Bedarfs an privaten Langzeitparkplatzen wird zwischen Einwohnern
und Feriengasten unterschieden. Gemass Tab. 21 erhalt man fur die Einwohner 5'600
Parkplatze, fur die Gaste ca. 7'500 Langzeitparkplatze (Ferienwohnungen, Hotels).
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Parkplatzbedarf Freizeit

Die Freizeitaktivitdten in Davos fragen vor allem Mittellang-Parkplatze nach (Sporthallen, Kino,
Bergbahnen, Eisstadion usw.). Die rund 4'000 Tagesgaste, welche an einem Spitzentag mit
dem Auto anreisen, bengtigen ca. 2'500 Parkplatze. Wenn die Tagesgaste nach Pischa und
Rinerhorn abgezahlt werden (Parkplatze nicht berlcksichtigt), sind 1'300 Parkplatze
realistisch. Die Aktivitdten der Einwohner und Gaste bedurfen zusatzlich ca. 5'500 Parkplatze.
Wenn davon ausgegangen wird, dass vor allem die Gaste haufig den OV benutzen, sind 1'200
Parkplatze vertretbar. Falls zusatzlich der Spenglercup stattfindet, werden zusatzlich rund
1'000 Parkplatze bendtigt. Insgesamt liegt der Parkplatzbedarf fur Freizeitaktivitaten bei ca.
3'500. Es kann davon ausgegangen werden, dass ein PP mehr als einmal pro Tag genutzt
wird. Bei zweifacher Nutzung wéren ca. 1'800 PP ndétig.

Parkplatzbedarf Einkaufen

Bei diesen Parkplatzen handelt es sich um den Bedarf an Kurzzeitparkplatzen. Als
Basisgrosse gelten einerseits die Einwohner, welche 2'000 Parkplatze bedurfen. Andererseits
werden die Feriengaste in den Ferienwohnungen auch Einkaufen gehen — sie bedirfen ca.
4'000 Parkplatze. Die Hotelgaste werden nur zum Teil einkaufen gehen, sie benétigen ca.
1'000 Parkplatze. Die Tagesausfligler werden zu einem kleinen Teil ebenfalls Parkplatze
bedirfen, ca. 500. Der Ziel-/Quellverkehr wird im Faktor 3/1 angenommen. Fir diese Fahrten
sollten ca. 300 Parkplatze zur Verfigung stehen. Insgesamt sind ca. 8'000 Kurzzeitparkplatze
noétig. Bei der Annahme, dass ein PP rund 6-7 Fahrten pro Tag verursacht, werden effektiv ca.
1'300 PP bendtigt.

Vergleich Mikrozensus / Bedarf geméss Norm

Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich der beiden Varianten.

Tab. 22 Vergleich Parkplatzbedarf (Grobwerte)

Zweck Variante Statistik Variante Mikrozensus Bemerkungen

Grenzbedarf  Red. Bedarf

Arbeit 4'000-5'000 1'100 ca. 1'800 Gréssenordnung i.0.
Einkauf (inkl. Service, Nutz) 2'800 1'700 ca. 1'300 i.0.
Freizeit 3'500 2'200 ca. 1'800 i.0.
Wohnen 12'500 11'000 ca. 13'000 i.0.
Total 23'300 16'000 ca. 18'000 Grdssenordnung i.O.
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Anhang 4 — Bevoélkerungsentwicklung

Wie in Kap. 3.1.3 erwahnt, gibt das Entwasserungskonzept Auskunft Uber die maximal
moglichen Einwohnergleichwerte pro Nutzungszone (volle Uberbauung). In der folgenden
Tabelle sind die geschatzten Zunahmen (heute — Maximalbelastung) an Einwohner/Géasten und
Arbeitsplatzen je Verkehrszone aufgezeichnet, sowie die Zunahme der Parkplatze.

Tab. 23 Kiunftig zu erstellende Anzahl Parkplatze geméass Baugesetz/Norm

Zone Einwohner und Gaste Arbeitsplatze PP Einwohner und Gaste® PP Pendler+Besucher
1 500 100 100-130 25
21 50 50 10-20 10
2.2 150 <50 30-40 <10
31 50 50 10-20 15
3.2 50 <50 ca. 10 <10
4 150 50 30-40 10
5.1 100 50 20-30 10
5.2 450 50 100-120 10
6.1 150 <50 30-40 <10
6.2 450 <50 100-140 <10
7 350 <50 50-70 <10
8 550 150 120-150 30
Total 3'000 550 600-800 ca. 150

Durch diesen Mehrverkehr werden jedoch die dadurch benétigten zusatzlichen Parkfelder (Ziel-
PP) bei Bergbahnen, Einkaufszentren, Sportplatzen usw. nicht zwingend erstellt. Hier besteht
keine Selbstdeckung wie bei den neu erstellten Wohnungen und Geschéftsflachen.

%3 Es wird fur die Einwohner mit einem Motorisierungsgrad von 2.0 Einwohner pro Mfz gerechnet. Der
Bedarf fur die Gaste wird gemass Tab. 20 bestimmt.
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Anhang 5 — Massnahmenkatalog

In der Folge werden mogliche Massnahmen aufgezahlt, die Elemente eines Parkierungskonzep-
tes sein kénnen. Sie werden in Bezug auf ihre Anwendbarkeit in Davos beurteilt.

c
L
Lﬁ
2§
= o
Massnahme  Ausgestaltung Abkléarung Vor- und Nachteile der Massnahme = >
1. Parkplatzangebot im Nahbereich
Erstellung von Oberirdisch, tiberdeckt Beniitzergruppen, PP-  + weniger Parksuchverkehr u. illegal X [
Parkh&usern Typ, Standorte, parkierte Mfz., geringe Investitionen
(PH) N;chfragedeckungsgr — Hohe Kosten, langere Fusswege, dunkel
a (oft als unangenehm empfunden),
Wirtschaftlichkeit
Erstellung von  Oberirdisch, nicht Benutzergruppen, PP-  + beniitzerfreundlich, kostenginstig, X [
Einzelparkplat (berdeckt, in Zielndhe Typ, Standorte, flexible Anordnung, oft in Zielnahe
zen (PP) Nachfrageteildeckung _|eqration in PLS nicht moglich,
Orientierung, Parksuchverkehr
Schaffung Auffang-Parkflachen ~ PP-Typ, + Konzentrierte Anordnung, effiziente X [
neuer am Dorfeingang, Bewirtschaftung, Bewirtschaftung, einfache Orientierung,
Parkflachen  eventuell mit Standorte, Zweck, PLS effizient, Schutz bei schlechter
Park&Ride koppeln  Verfligbarkeit (z.B. nur  Witterung, weniger Fahrten ins Zentrum
VGV?c?srggglassen umd Mehr Fahrten und Emissionen, Kosten,
Hochsaison?) schlechte Auslastung, lange Fusswege
Einzelne PP Oberirdisch / Konzept welche + Parksuchverkehr kleiner, PLS X
zusammenfas  unterirdisch, zusammenfassen, effizienter, Platz sparend,
sen zu PH Uberdeckt/offen, Standorte der neuen Bewirtschaftung
oder PP Eew!r:scﬂaféen Inicht  Parkflachen _ Langere Fusswege, Kosten,
ewirtschatten Umsatzeinbussen bei Geschaften
Bessere Bewirtschaftung nach  Notwendigkeit prifen -+ Kein zusétzlicher Landbedarf notig, X []
Auslastung Benditzergruppen: (Erhebungen, Kosten-Nutzen-Verhéltnis gut,
der Kurzzeit-PP mit max.  Befragungen,...), Steuerung Benitzergruppen maglich
Parkflachen  Parkzeit 2h, ‘ Umstellungspedarf _ Kosten fiir Anderung der
progressiv, Langzeit-  (Automaten); Art der . Bewirtschaftung, Verunsicherung
PP degressiv, ev. Signalisation des Tarif- 1o onr Suchverkehr?
unbeschrankt etc. niveaus nach aussen ' '
Berechtigung  Parkkarten, Beniitzergruppen + Anwohnerbevorzugung, weniger X
von Laternengebihr, blaue illegales Parkieren an der Quelle
E:rr]\utzergrup Zone — Ev. langere Fusswege, Kontrollen nétig
Flexible Be-  Differenzierte Tarif-  Technische + Steigende Einnahmen, gute Auslastung  [] [X]

wirtschaftung  gestaltung (z.B. an Machbarkeit
(nachfrageges Spitzentagen, Gross-
teuert) anlass hohere Tarife)

— Hoher techn. Aufwand, hohe Kosten fur
Betrieb, Anderung der Automaten
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Mehrfachnutz  Bei grdsseren Bereitschaft bei + Kostengiinstig, weniger Parkflachen 1 X
ung von Objekten denkbar, Betreibern; bendtigt
Parkfeldern  evtl. mit PLS koppeln  Personalbedarf,
Mitfinanzierung — evtl. Konflikte mit Firmeninteressen!
Hauslieferdien Geschafte liefern den  Bedarf + Geschaft nicht auf alle zielnahen PP~ [] [X
st Kunden das Gekaufte angewiesen, weniger Einkaufsverkehr
nach Hause

— Bei Tagestouristen nicht méglich, ohne
Werbung Umsatzriickgang wahrsch.

,Statische*  Bei Nichtbewegen des + weniger Touristen mit Auto, weniger <] []
Bewirtschaftun Mfz giinstiger Tarif, Emissionen

g Gaste-PP  bei jedem Bewegen _ Akzetanz Touristen?

bei Hotels Zahlung erforderlich P '

2. Parkplatzangebot im weiteren Umfeld

Nutzungvon PP ander Quelle Signalisation, eruieren -+ kostenglinstig und relativ leicht O X
PP-Reserven der vorhandenen realisierbar, weniger Parkflachen
in Reserven gebraucht, bessere Auslastung
benachbarten — Léngere Fusswege, Reaktionen der
Gebieten Nachbargebiete, zusatzliche Umwege
Parkleitsystem Signale mit Wechsel- ~ Abgrenzung, + Weniger Parksuchverkehr, gut X [
(PLS) priifen  anzeigen an technische realisierbar sofern auf generelle

strategisch wichtigen ~ Machbarkeit, Parkierung ausgerichtet, positiv fiir

Punkten Image

— Je nach System und Ausdehnung teuer,
nur effizient falls wenig verstreute
Einzelparkfelder, Abwélzung der Kosten
auf die Kunden —héhere Parkgebihren

Vallet-Parking  Bring- und Holservice Bedarf gegeben? + Parksuchverkehr Klein, tiefere 1 X
des eigenen Wagens  Kundenreaktionen Emissionen, kiirzere Reisezeit fiir
zum/vom Parkplatz — Automobilisten
z.B. fir Kino, Casino :
' ' — Kundenakzeptanz fraglich,
Hotels/Restaurants, P g

personalintensiv, hoher

Eishockey Personalaufwand, PP-Verfiigbarkeit
Park & Ride  Anordnung von PP fiir Bedarf gegeben? + Verkehr durch Grossanlasse X
Anlagen P&R ausserhalb hervorgerufen kann auf den OV
priifen Zentrum, Bhf. sowie umsteigen, weniger Verkehr in Davos

ev. bei wichtigen
Haltestellen am
Dorfeingang

Bike & Ride  Abstellplatze bei Topografie, + Fiir Einwohner wird LV attraktiver O X
wichtigen OV-HS Zufahrtsweglange

— Schlechte Auslastung, falls fir
Grossanlasse konzipiert, hoher Aufwand

— Eher kleine Auswirkung

Car-Sharing  BeiBahnhdfenauf ~ Kosten, Bedarf, + Wagen werden geteilt —weniger 1 X
(Standorte),  Mietwagen umsteigen  Organisation, Wirkung  Verkehr

RailLink (SBB) — Konkurrenz zum OV, Kosten hoch

Road-Pricing ~ Zentrum Davos ist fir -~ Organisation, Kosten, + Weniger Verkehr, v.a,. weniger X
MIV-Fahrten Wirtschaftsstandort Durchgangsverkehr
kostenpflichtig Davos

— Standort Davos weniger attraktiv,
Aufwand hoch, gesetzliche Vorgaben
noch nicht vorhanden
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3. Offentlicher Verkehr regional

Verginstigung Red. Preise fir

en Pensionierte, Pendler,
Einwohner (Monats-/
Jahreskarten)

+ Weniger Verkehr durch Einheimische, X
Bevorzugung der Einheimischen bei OV,
kein grosser Aufwand

— Keine grosse Veranderung wahrsch.

K__ombitickets Beim Ticketkauf
(OV- Grossanlass —OV-
Grossanlasse) Ticket gratis

+ Attraktivitat OV, weniger Suchverkehr X []
— Kosten, Aufwand

Haltestellen  Vor Witterung und Priifen ob und welche
alle Uberdacht Kalte/Hitze geschiitzt ~ HS verbessert werden
und missen

ausreichend

gross

+ Attraktivitat steigt O X

— Eventuell hohe Kosten, falls baulicher
Aufwand hoch

Haltestellenab Haltestellenabstande
stande und -  unter 300m, nahe bei
positionen wichtigen

Uberpriifen Einkaufsmdglichkeiten

+ Zugangszeit wird reduziert, Attraktivitat  [] [X
steigt

— Eventuell grosser Aufwand, falls grosse
Anderungen notig

, Banken
Kirzere Zusétzliche Kurse Bedarf gegeben? + Reisezeit wird verringert, Attraktivitat [ [X
Intervalle Erhebungen an HS, steigt
\év?hrenqt Auslastung Busse — Hoher Aufwand und hohe Kosten fiir
0SSzel den Betreiber durch zusatzliche Kurse
Komfort Sitzgelegenheiten, Befragungen + Attraktivitat steigt, kurze Fusswege X

optimieren Bus nicht dberfiillen,
Ein-, Aussteigen
maglichst ungehindert,
Temperatur,
Sauberkeit,
Freundliches
Personal,
Informationsdienst

- Aufwand, eventuell neue Kurse einfiigen

Rufbus wieder Busbestellung per Bedarf scheinbar nicht
einfiihren, Telefon, Bus geht auf  gegeben (abgeschafft
aber nur individuelle Wiinsche ~ 2003)

zeitweise ein

+ Individuelle Kundenbetreuung X

— Verfugbarkeit gross, kleine Nachfrage
erwartet, Kundenakzeptanz nur falls
schwach belastet, Fahrplaneinhaltung

Zusatzkurse  Mehrere Buslinienim  Welche Linien, wie

nach Events  15min-Takt weit?
(z.B. Betriebsaufwand?
Eishockey)

+ realisierbar, wird MIV-Fahrten verringern [ [X
— teuer, Resultat fraglich

4. Offentlicher Verkehr iiberregional (SBB/RhB)

Kombiticket ~ Beim Ticketkauf (OV), Vergleichsbeispiele + Attraktivitat OV steigt X [
(Ov- z.B. priifen, Schutz gegen o .
Grossanlass)  Getrankegutschein bei  Missbrauch, wer Nur durch ein Uberregionales Konzept

umsetzbar

Match zahlt?

Cumulus-Billet Ab einer Anzahl technische + Attraktivitat OV steigt 1 X
(OV- Fahrten ein Gratisspiel Umsetzung; Schutz _ Nur durch ein tberregionales Konzept
Grossanlass) (0.4.); gegen Missbrauch;

umsetzbar

Kostenfolgen
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Anhang 5.5

5. Halboffentlicher Verkehr

Gratistaxi zu ~ Taxikosten Schutz gegen + vermutlich gut realisierbar X
bestimmten  riickvergten, resp. Missbrauch; _ Kostenfolgen unklar, Bedarf fraglich
PP Ausgabe von Kostenfolgen '

Gutscheinen (red.

Tarif zu PP)
Taxibons fir ~ Strecke his zu Schutz gegen + vermutlich gut realisierbar Y
Kurzstrecken-  Bahnhofen/Eisstadion, Missbrauch; _ Kostenfolgen unklar, Bedarf fraglich
bereich Casino verbilligt Kostenfolgen ’
Shuttle-Bus zu  sternférmige Bedarf gegeben? + bei klarem Konzept attraktiv, X
entfernten Bedienung der Routen; zu realisierbar, sehr imagewirksam
Parkplatzen  wichtigsten PP im 10  bedienende _ relativ teuer. nur effizient falls Bearf
(evtl. Taxi?) b'sl 15tr)11|n-Takt PaLkpr:z_;}:cze; auch gegeben, Kundenakzeptanz, Abwalzung

(Kleinbusse) Bg nnote der Kosten auf die Kunden

einbeziehen?
Kostenfolgen
Gas-/Solar-/  Beispiel: friiherer Bewilligungsfragen, + bei klarem Konzept attraktiv, X
Elektrobus als  Citybus Luzern Kostenfragen imagewirksam, umweltfreundlich
Shuttle — relativ teuer
Kombinatio-  Anschlusstaxi gratis, ~ Schutz gegen Miss-  + vermutlich gut realisierbar Y
nen Taxi-/ Gutscheinausgabe im  brauch; Kostenfolgen Kostenfolgen unklar, Bedarf fraglich
Nachtbus Stadion, Casino,... '
6. Besucherinformationen
Faltprospekt  Hinweis/Werbung fir ~ Zielpublikum, Gestal-  + vermutlich gut realisierbar, relativ ]
(Auflage in PH, Shuttle, Taxi, OV- tung, Kostenfolgen kostenginstig
Stadion, Bhf... Fahrplane/- ;
' — Kostenfolgen unklar, Bedarf fraglich

Werbebeilage) Haltestellen g g
Information zu  Hinweis bei Bahnhof,  Vergleichsbeispiele + Weniger Einkaufsverkehr, vermutlich gut [ ] [X]
Hauslieferdies Geschéft, OV-HS beachten realisierbar
tund andere — Nur giinstig, wenn OV-HS beim Ziel,
DL Kostenfolgen unklar, Bedarf fraglich
Wettbewerbe ~ Gewinn (Eishockey- + Attraktivitat OV Y
im Bus inkl.  Spiel, Gratis-Tickets _ Resultat unklar
Werbung OV,u.a)
7. Verkehrsregelung und Kontrollen
Flexible Wechselsignale, Moglichkeiten, Prdju-  + evtl. aus quartierpolitischen Griinden Y
Verkehrsregel Barrieren zum Schutz  dizwirkung sinnvoll, image- und umweltférdernd
ung im der Anwohner - Aufwand gross, Wirkung unklar
Quartier
Kontrollen Polizeiliche Kontrollen + Weniger illegal parkierte Mfz L]

und Massnahmen
bzw. Informationen fiir
Falschparkierer,...

— Hoherer Personaleinsatz, keine Freude
fir viele Motorfahrzeuglenker

Diese Massnahmen sind aus der Bilanzierung entstanden und beinhalten noch keine
Prognoseszenarien. Betreffend der kunftig zu erwartenden Parkiersituation sind aus dem
Massnahmenkatalog fur das jeweilige Szenario die dazugehdrigen Massnahmen heraus zu
nehmen.
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Verkehrsunfalle Laret/Wolfgang/See, Gebiet 1

Gruppe

Fussganger-Unfall
Schleuder-Unfall/Selbst-Unfall
Begegnungs-Unfall
Ueberhol-Unfall
Auffahr-Unfall

Unfall bei Vorbeifahren oder
Fahrstreifenwechsel

Unfall beim Richtungswechsel
Tier-Unfall

Anderer Unfall

Total

Bericht Unfélle Allgemein
Anzahl Unf Total:

Anzahl Unf mit Verletzten:
Anzahl Unf mit Leichtverletzten:

Anzahl Unf mit Schwerverletzten:

Anzahl Unf mit Toten:

Anzahl Verletzte:
Anzahl Leichtverletzte:
Anzahl Schwerverletzte:
Anzahl Tote:

Total Sachschaden:

Jahr Unfalle
2002 23
2003 22
2004 30
2005 22
2006 12
2007 32
2008 23
2009 17
Unfalle Verletzte
1 0
63 34
18 12
10 8
18 9
2 0
10 8
52 0
7 1
181 72
181
42
38
8
1
72
64
8
1
1'415'715

Tote

[oNeoNoNoNoN

= OO0OO

Anhang D

Schaden

3000
579550
302500
125250
167000

7200

135000
62313
33902

1415715



Peter Hartmann
Rechteck

peter
Textfeld
Anhang D





Verkehrsunfalle Flielapassstrasse, Gebiet 2

| Jahr Unfalle |
| 2002 15

2003 18

2004 26

2005 25

2006 25

2007 15

2008 19

2009 11
Gruppe Unfalle Verletzte Tote Schaden
Schleuder-Unfall/Selbst-Unfall 86 47 1 822937
Begegnungs-Unfall 21 13 1 392000
Ueberhol-Unfall 9 14 0 106200
Auffahr-Unfall 3 3 0 22000
Unfall beim Richtungswechsel 2 0 0 27000
Tier-Unfall 33 0 0 42315
Total 154 77 2 1412452
Bericht Unfalle Allgemein
Anzahl Unf Total: 154
Anzahl Unf mit Verletzten: 54
Anzahl Unf mit Leichtverletzten: 47
Anzahl Unf mit Schwerverletzten: 10
Anzahl Unf mit Toten: 2
Anzahl Verletzte: 77
Anzahl Leichtverletzte: 67
Anzahl Schwerverletzte: 10
Anzahl Tote: 2

Total Sachschaden: 1'412'452


Peter Hartmann
Rechteck









Verkehrsunfélle Davos Dorf und Platz, Gebiet 3

Gruppe

Fussganger-Unfall
Schleuder-Unfall/Selbst-Unfall
Begegnungs-Unfall
Ueberhol-Unfall
Auffahr-Unfall

Unfall bei Vorbeifahren oder
Fahrstreifenwechsel

Unfall beim Richtungswechsel
Unfall beim Queren
Tier-Unfall

Anderer Unfall

Total

Bericht Unfélle Allgemein
Anzahl Unf Total:

Anzahl Unf mit Verletzten:
Anzahl Unf mit Leichtverletzten:

Anzahl Unf mit Schwerverletzten:

Anzahl Unf mit Toten:

Anzahl Verletzte:
Anzahl Leichtverletzte:
Anzahl Schwerverletzte:
Anzahl Tote:

Total Sachschaden:

Jahr Unfalle
2002 41
2003 61
2004 63
2005 81
2006 68
2007 74
2008 64
2009 65
Unfalle Verletzte
47 48
143 55
38 6
10 6
75 22
1 0
74 30
51 23
8 0
70 9
517 199
517
150
137
16
2
199
182
17
2
3'389'879

Tote

QO OOON

N OOOO

Schaden

38379
1173078
275901
37101
497700
5000

454303
672392

8203
227822

3389879


Peter Hartmann
Rechteck






Verkehrsunféalle Dischma, Gebiet 5

Gruppe

Schleuder-Unfall/Selbst-Unfall
Begegnungs-Unfall

Unfall beim Richtungswechsel
Tier-Unfall

Total

Bericht Unfélle Allgemein
Anzahl Unf Total:

Anzahl Unf mit Verletzten:
Anzahl Unf mit Leichtverletzten:

Anzahl Unf mit Schwerverletzten:

Anzahl Unf mit Toten:

Anzahl Verletzte:
Anzahl Leichtverletzte:
Anzahl Schwerverletzte:
Anzahl Tote:

Total Sachschaden:

Jahr Unfalle
2002 1
2003 2
2004 1
2005 4
2006 1
2007 1
2008 2
2009 0
Unfalle Verletzte
7 1
3 1
1 1
1 0
12 3
12
3
3
0
0
3
3
0
0

46'100

Tote

o Oo0Ooo

Schaden

29500
8300
5300
3000

46100


Peter Hartmann
Rechteck






Verkehrsunfalle Unterschnitt und Sertig, Gebiet 4

Gruppe

Fussganger-Unfall
Schleuder-Unfall/Selbst-Unfall
Begegnungs-Unfall
Ueberhol-Unfall
Auffahr-Unfall

Unfall bei Vorbeifahren oder
Fahrstreifenwechsel

Unfall beim Richtungswechsel
Unfall beim Queren
Tier-Unfall

Anderer Unfall

Total

Bericht Unfélle Allgemein
Anzahl Unf Total:

Anzahl Unf mit Verletzten:
Anzahl Unf mit Leichtverletzten:

Anzahl Unf mit Schwerverletzten:

Anzahl Unf mit Toten:

Anzahl Verletzte:
Anzahl Leichtverletzte:
Anzahl Schwerverletzte:
Anzahl Tote:

Total Sachschaden:

Jahr Unfalle
2002 20
2003 17
2004 30
2005 30
2006 33
2007 35
2008 27
2009 18
Unfalle Verletzte
5 5
55 15
25 13
3 3
4 0
2 0
7 2
1 1
101 0
7 1
210 40
210
29
24
6
0
40
33
7
0
985'444

Tote

[cNeoloNoNoNe)

ol eoNeoNoNe]

Schaden

3503
368602
266600

30500
22500
8500

71800
2500
140339
70600

985444


Peter Hartmann
Rechteck















Anhang E - Ubersicht Schwachstellen und Handlungsbedarf



Anhang F - Ubersicht Kosten: Priorititen, Investionskosten, Unterhalts- und Betriebskosten

[Massnahmen im Agglomerationsprogramm Davos Prioritat Finanzierung Investition, Anteile gedeckt (in Mio. CHF) Unterhalt und Betrieb / Jahr (in Mio. CHF)

Nr. |Titel des Massnahmenblattes VIA[B|C Total Bund Kanton Davos Dritte Total Bund Kanton Davos Dritte
1|Entlastungsstrasse 1. Etappe X 13.100 3.930 - 6.550 0 6.550 - 9.170 0 0.050 - 0.050 - -
2|Entlastungsstrasse 2. Etappe X 20.000 6.000-10.000 0 10.000 - 14.000 0 0.240 - 0.240 - -
3|Kreisel Laret X 1.500 0.450 - 0.750 0 0.750 - 1.050 0 0.200 - 0.200 - -
4|Optimierung RhB-Querungen MIV X 6.200 1.860 - 3.100 0 3.100 - 4.340 0 0.090 - 0.090 - -
8|Auffang-Parkplatz See X 20.000 6.000 - 10.000 0 10.000 - 14.000 0 0.250 - - 0.250 -
9|Parkplatzbewirtschaftung X 1.000 0 0 1.000 0 0.100 - 0.100 -

10|Parkleitsystem Davos X 1.500 0.450 - 0.750 0 0.750 - 1.050 0 0.200 - 0.200 -
11[S-Bahn Davos - Klosters X 30.000 9.000 - 15.000 15.000 - 21.000 0 0 - - - - -
13| Zugénglichkeit Bahnstationen X | (x) 1.000 0.300 - 0.500 0 0.500 - 0.700 0 0.050 - - 0.050 -
14|Busbeschleunigung Dorf - Platz X 1.000 0.300 - 0.500 0 0.500 - 0.700 0 0.010 - 0.010 -
17|Neue Fuss- und Veloverbindung X 2.800 0.840 - 1.400 0.560 - 0.784 0.840-1.176 0 0.025 - 0.025 -
18|Beidrichtungsverkehr Velo X 0.270 0.081 - 0.135 0 0.135-0.189 0 0.001 - 0.001 -
19|Neue Veloverbindung Wolfgang - Laret X 1.800 0.540 - 0.900 0.405 - 0.567 0.495 - 0.693 0 0.050 - 0.050 -
20|Neue Veloverbindung Laret - Klosters X 1.000 0 0.450 0.55 0 0.050 - - 0.050 -
21|Veloverbindung Schmelzboden - Frauenkirch X 1.800 0.540 - 0.900 0.405 - 0.567 0.495 - 0.693 0 0.030 - - 0.030 -
22|Optimierung RhB-Querungen LV X 1.200 0.360 - 0.600 0 0.600 - 0.840 0 0.020 - - 0.020 -
23|Optimierung Fussweg Bahnhof Dorf - Parsennbahn X 0.200 0.060 - 0.100 0 0.100 - 0.140 0 0.050 - 0.050 -
25|Bike & Ride Anlagen an Bahnstationen und Bushalten X 0.300 0.090 - 0.150 0 0 0.150 - 0.210 0.005 - - 0.005
26|Begegnungsort Zentrum Dorf X 2.000 0 0 2.000 0 0.020 - 0.020 -
27|Begegnungsorte Zentrum Platz X 1.500 0 0 1.500 0 0.015 - 0.015 -
28|Verkehrsberuhigte Promenade Dorf - Platz X | (X) 1.500 0 0 1.500 0 0.015 - 0.015 -
29|Weitere Langsamverkehrszonen X 0.100 0 0 0.100 0 0.001 - 0.001 -

TOTAL 109.770 30.801 - 51.335 16.820 - 23.368 41.465 - 55.291 0.150 - 0.210 1.472 - 0.580 0.887 0.005

Zusammenfassung Total Bund Kanton Davos Dritte Total Bund Kanton Davos Dritte

V |Vorgezogene Massnahmen (bis 2015) X 1.100 0 0 1.100 0 0.101 - - 0.101 -

A |Kurzfristige Massnahmen (2015-2018) X 27.470 6.741 -11.235 0.965 - 1.351 15.120 - 19.186 0.150 - 0.210 0.641 - 0.250 0.386 0.005

B |Mittelfristige Kosten (2019-2022) X 61.200 18.060 - 30.100 15.855 - 22.017 15.245-21.123 0 0.490 - 0.090 0.400 -

C |Langfristige Kosten (ab 2023) X 20.000 6.000 - 10.000 0 10.000 - 14.000 0 0.240 - 0.240 - -

Legende Prioritaten fiir Realisierung gemass Agglomerationsprogramm
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Vorgezogene Massnahme im Sinne einer Vorleistung fiir das Agglomerationsprogramm (bis 2015)
Kurzfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms (2015 - 2018)

Mittelfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms (2019 — 2022)

Langfristige Massnahme des Agglomerationsprogramms (ab 2023)

Zusammenstellung Stand Dezember 2011






