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Mobilitätsmanagement in Planungsprozessen

Was wird erkannt? 
In Kernstädten mit engen Platzverhältnissen wird immer mehr 
erkannt, dass eine entsprechende mobilitätsbezogene Aus-
stattung von neuen Standorten den zusätzlich induzierten 
Verkehr reduziert und den bereits vorhandenen Verkehrs-
fluss in städtischen Räumen nicht zusätzlich beeinträchtigt. 
Es wird erkannt, dass die viel propagierte innere Verdichtung 
in Ballungsgebieten mit dem Anspruch der Verbesserung der 
Aufenthaltsqualität dann im Widerspruch steht, wenn die 
Parkierung mit ihren Folgen (Flächenverbrauch, Anziehen von 
Autoverkehr) nicht als diesbezügliches Element betrachtet 
wird. Tatsache ist, dass die Aufenthaltsqualität eines neuen 
Areals die Wertschöpfung bzw. Werterhaltung neuer und be-
stehender Immobilien maßgeblich beeinflusst und weniger 
Fläche sowie zusätzlicher Verkehr diese mindert. 

Seitens Grundeigentümer, Bauherren oder Investoren wird im-
mer mehr erkannt, dass nicht zwingend die Bereitstellung von 
Parkplätzen in großer Zahl zu den wichtigen „Added values“ 
einer zukünftigen Nutzung gehört, sondern die Bereitstellung 
von Maßnahmen, die bestehende und zukünftige multimoda-
le Verhaltensweisen unterstützen, und zwar bereits bei Beginn 
einer Fahrt – dass somit insbesondere auch Investitionskosten 
bei der Parkplatzerstellung reduziert werden und die so ein-
gesparten Flächen und Summen wirtschaftlicher und nutzer-
orientierter eingesetzt werden können. Denn die jetzigen und 
zukünftigen Verkehrsverhaltensweisen in urbanen Räumen 
sind geprägt vom „Nutzen“ und nicht „Besitzen“. Indikatoren 
wie die Anzahl autoloser Haushalte, die Abnahme der Anzahl 
junger Erwachsenen in Städten, die den Führerschein bereits 
im 18. Lebensjahr erwerben, die Zunahme an Carsharing-Mit-
gliedern im privaten und Business-Bereich oder die wachsende 
Bedeutung der Fahrradnutzung zeugen von einer neuen urba-
nen Mobilität. 

Das standortbezogene Mobilitätsmanagement bei Unterneh-

men, Wohnliegenschaften und Veranstaltungen ist in der 

Schweiz vor allem in den urbanen Räumen etabliert. Deren 

Verantwortliche sind sich mehr und mehr der Sinnhaftigkeit 

von Interventionen vor Ort bewusst, die insbesondere zu 

Kostenersparnissen führen können. Die Verbesserung der 

Umweltverträglichkeit des dadurch nachhaltig organisierten 

Verkehrs ist dann quasi ein „Spin-Off-Effekt“, der kostenlos 

mitgeliefert wird. Die entsprechenden Beratungsstrukturen 

werden von der öffentlichen Hand zusammen mit spezialisier-

ten Fachbüros bereitgestellt und entsprechend genutzt. 

Intelligenz als treibender Faktor zur Opti-
mierung der Mobilität am Standort

Doch ist es nicht intelligenter, bereits bei der Planung von 

neuen Gebäuden, von neuen multifunktionalen Arealen und 

Wohnsiedlungen den Verkehr bzw. die Mobilität der zukünf-

tigen Nutzergruppen mitzudenken und vor allem über die 

Erschließung mit den verschiedenen Verkehrsträgern hinaus? 

Ja, das ist intelligenter, und einige Behörden (z.B. die Städ-

te Zürich, St.Gallen und Zug oder die Kantone Aargau und 

Basel-Stadt) sowie Private in der Schweiz haben dies erkannt. 

So schaffen Behörden die notwendigen Voraussetzungen in 

den behörden- und grundeigentümerverbindlichen Planungs-

instrumenten, wie z.B. kantonale Planungs- und Baugesetze 

und Richtpläne, kommunale Bau- und Zonenordnungen inkl. 

Parkierungsverordnungen; Bauherrschaften sorgen mit einer 

reduzierten Anzahl an Parkplätzen für entsprechende Nutzun-

gen und setzen flankierend notwendige Maßnahmen des Mo-

bilitätsmanagements um, die den Parkplatzsuchverkehr in den 

umgebenden Gebieten eines Standortes auf ein Minimum re-

duzieren oder gar nicht entstehen lassen. 

Roberto De Tommasi

Mobilität am Standort intelligent organisieren
Mobilitätsmanagement in Planungsprozessen in der Schweiz

Jede Fahrt hat ihren Ursprung und ihr Ende an einem Standort. Damit eine effi-
ziente und umweltverträgliche Abwicklung des Verkehrsaufkommens garantiert 
werden kann, braucht es entsprechende Maßnahmen entlang der Wege, aber auch 
dort, wo der Verkehr entsteht. Das Projekt „MIPA Mobilitätsmanagement in Pla-
nungsprozessen von neuen Arealen“ hat Letzteres unter die Lupe genommen und 
entsprechende Hilfsmittel für Behörden und Private geschaffen. 
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Warum MIPA?
„MIPA Mobilitätsmanagement in Planungsprozessen von 
neuen Arealen“ wurde durch die Arbeitsgruppe synergo/
Planungsbüro Jud entwickelt und durch verschiedene Part-
ner finanziert. Der Ursprung des Bedürfnisses, ein Handbuch 
zu diesem Thema zu schreiben und weitere Materialien zur 
Verfügung zu stellen, waren die Erfahrungen der Büromitin-
haber: Beide hatten innerhalb des Mobilitätsmanagements 
in den letzten Jahren ihren Arbeitsschwerpunkt im stand-
ortbezogenen Mobilitätsmanagement, und zwar bei beste-
henden Betreibern wie Unternehmen und bei Gemeinden. 
Diesen Zweig pflegen sie heute noch in Form von direkten 
Beratungen bei Betreibern, aber auch im Auftrag von Behör-
den1. Im Laufe ihrer Tätigkeiten reifte die Erkenntnis, dass 
die Einflechtung des Mobilitätsmanagements bereits in der 
Planung von neuen Standorten – und nicht erst im Betrieb 
und somit nachträglichen Einsatz – entscheidende Vorteile 
in sich birgt: Parkplätze und diesbezügliche Kosten können 
eingespart werden und den zukünftigen Nutzern eines Are-
als stehen bereits bei der Inbetriebnahme verschiedene Mo-
bilitätsservices und Maßnahmen zur Verfügung. Denn – eine 
Erkenntnis, die sich in verschiedenen Projekten zum Mobili-
tätsmanagement in Europa durchgesetzt hat – die Chance, 
dass ein neuer Standort die Erreichbarkeitsverhältnisse mit 
verschiedenen Verkehrsträgern bei den zukünftigen Nut-
zern verändert, gilt es mit zusätzlichen Maßnahmen vor Ort 
zu ergreifen. Zusammen mit dem Verkehrsangebot tragen 
diese dazu bei, dass Verkehrsverhaltensgewohnheiten auf-
gebrochen werden (können). MIPA ist das Resultat dieser 
Erkenntnisse und Erfahrungen2 und soll einem breiten Pu-
blikum an Behörden, Privaten und Fachberatern zur Verfü-
gung stehen, auf dass sich das Thema bei den zuständigen 
Entscheidungsträgern weiter verbreitet. 

Mobilitätsmanagement ist ein Einflussfaktor, der das 
zukünftige Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmit-
telwahl in einem Areal mitbeeinflusst.

Jedes neue Gebäude, jedes neue Areal verursacht Verkehr. 
Diesen gilt es möglichst wirtschaftlich, umwelt- und sozial-
verträglich abzuwickeln. Die Einflussfaktoren, die das Ver-
kehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl der zukünf-
tigen Nutzergruppen bestimmen, sind grob klassiert (vgl. 
auch Abb. 1):

Areal

■■ Standort (Lage im übergeordneten Verkehrsnetz)

■■ Größe (in m2 Bruttogeschossfläche)

■■ Nutzungen (Mix an geplanten Nutzungen, z.B. Wohnen, 
Dienstleistungen, Gewerbe, Retail)

1	Vgl. dazu z.B. das Projekt „aargaumobil“ (www.aargaumobil.ch) des Kantons 
Aargau oder „Impuls Mobilität“ des Kantons Zürich (www.impulsmobilitaet.ch).

2	Vgl. dazu z.B. das Handbuch MaxLupo in www.epomm.eu, Stichwort „MM and 
Land Use Planning“.

Verkehrsbezogene Infrastruktur im Umfeld und im 
Areal

■■ Erschließungsqualität des geplanten Standortes mit dem 
umgebenden Fuß- und Radwegnetz, dem öffentlichen Ver-
kehrsangebot und dem Straßennetz

■■ Anzahl der gemäß übergeordneten Planungsinstrumenten 
zu erstellenden Parkplätze für den motorisierten Individu-
alverkehr

■■ Anzahl der geplanten Velo-Abstellplätze

■■ Mobilitätsmanagement

■■ Maßnahmen (vgl. im Handbuch den Abschnitt „Mobilitäts-
konzepte für effiziente Areale“)

MIPA legt den Focus auf das Mobilitätsmanagement, das im 
Projekt wie folgt definiert wird: „Das arealbezogene Mobili-
tätsmanagement befasst sich mit den durch die Aktivitäten in 
einem Areal generierten Mobilitätsbedürfnissen und Verkehrs-
vorgängen. Ziel ist es, diese möglichst effizient, d.h. umwelt- 
und sozialverträglich sowie wirtschaftlich abzuwickeln. Dabei 
bedarf es einer aktiven Rolle der Akteure in einem Areal, die 
diese Entscheide so treffen und Maßnahmen in ihrem eige-
nen Wirkungsbereich so umsetzen, dass sie einen möglichst 
großen Beitrag zur Zielerreichung leisten. Bei der Entwicklung 
und beim Betrieb von Maßnahmen werden die Akteure durch 
die Behörden und durch Mobilitätsanbieter unterstützt“ (Ar-
beitsgemeinschaft synergo und Planungsbüro Jud 2014). 

Abb. 1: Einflüsse auf Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl

Mobilitätsmanagement muss in den arealbezogenen 
und übergeordneten Planungsinstrumenten verankert 
werden.

Damit die Privaten das Mobilitätsmanagement im geplanten 
Areal aufbauen und betreiben können oder müssen, sind sei-
tens der Behörden die notwendigen Rahmenbedingungen in 
den zur Verfügung stehenden Planungsinstrumenten zu set-
zen. Im Vordergrund stehen die arealspezifischen Planungsin-
strumente:

Mobilitätskonzept als PlanungsinstrumentMobilitätsmanagement in neuen Arealen

Verankerung durch Behörden

Aufbau des Mobilitätskonzepts 
Das MIPA-Handbuch «Mobilitätskon-
zepte für effiziente Areale» zeigt die 
wichtigsten Schritte und deren zeitli-
chen und organisatorischen Ablauf.

Standard-Set von Massnahmen
Kernelement des Mobilitätskonzepts 
bilden die Massnahmen, welche auf 
die Nutzergruppen und die durch sie 
ausgelösten Verkehrsvorgänge z.B. im 
Pendlerverkehr, Geschäftsverkehr oder 
Kundenverkehr zugeschnitten werden.

Die nachstehenden Massnahmen bilden 
das Standard-Set, welches bei praktisch 
allen Arealen geprüft werden kann. Sie 
sind jeweils projektbezogen zu ergän-
zen. Die Standard-Massnahmen sind:

 � Veloabstellplätze
 � Carsharing-Standorte
 � Parkraummanagement
 � Infomappe Mobilität
 � Website Mobilität
 � Mobilitätsgutschein Wohnen
 � Veloverleih/Bikesharing
 � Mobilitätsanreiz für  

Beschäftigte
 � Carsharing-Nutzung
 � Sensibilisierung
 � Depot für Heimlieferservice

Monitoring und Wirkungskontrolle
Mit einem Monitoring werden Daten 
erfasst, die eine Wirkungskontrolle der 
Zielvorgaben garantieren.

Mobilitätsmanager
Beim Bau und Betrieb eines effizienten 
Areals sind viele Akteure beteiligt. Die 
Mobilität ist für keinen dieser Akteure 
das Kerngeschäft. In MIPA wird deshalb 
vorgeschlagen, einen «arealbezogenen 
Mobilitätsmanager» einzusetzen und 
diesem die Verantwortlichkeit für den 
Aufbau und Betrieb des Mobilitätsma-
nagements sowie für die diesbezügliche 
Vernetzung der Akteure zu übertragen.

Erarbeitung des Mobilitätskonzepts

Beispiele

Areal F. Hoffmann-La Roche AG, 
Basel
Der vom Regierungsrat festgesetzte 
Bebauungsplan für das Areal an der 
Grenzacherstrasse in Basel verlangt, 
dass mit der Baubewilligung ein Mo-
bilitätskonzept vorgelegt wird. Im ers-
ten der drei Baufelder entstehen max. 
77‘000 m2 Bürofläche. Das verlangte 
Mobilitätskonzept mit den Schlüssel-
massnahmen Parkierungsgebühren und 
Mobilitätsbonus wurde inzwischen er-
arbeitet und auf Konzernebene auch 
für die bereits bestehenden Bauten 
eingeführt. Es hat zu einer Reduktion 
der Nachfrage nach Parkberechtigun-
gen von knapp 20% geführt.

Galgenbuck, Baden

Knapp 100‘000 m2 Nutzfläche sind auf 
der letzten grossen Baulandreserve der 
Stadt möglich. Das umliegende Stras-
sennetz ist an seiner Kapazitätsgrenze 
angelangt. Die Zielsetzungen des Test-
planungsverfahrens fokussieren deshalb 
auf autoarme Nutzungen. Der behörden-
verbindliche Entwicklungsrichtplan zeigt 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments auf. Die Umsetzung wird mittels 
einer Gestaltungsplanpflicht über das 
ganze Gebiet gesichert.
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Standort, Grösse,
Nutzungen

Verkehrsaufkommen
Verkehrsmittelwahl

Infrastruktur

Fuss/ 
Velo ÖVMIV

Die in einem Mobilitätskonzept gefassten 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments werden mit den für das Areal ge-
planten Nutzungen und Zielen sowie mit 
der verkehrsbezogenen Infrastruktur 

abgestimmt und tragen so dazu bei, das 
Verkehrsaufkommen in einem Areal zu 
reduzieren sowie die Nutzung der öffent-
lichen Verkehrsmittel, des Velos sowie 
das Zufussgehen zu fördern. 

Mit der frühzeitigen Verankerung des 
Mobilitätsmanagements können die 
Behörden der Gemeinden und Kantone 
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung 
verkehrsplanerischer und energeti-
scher Ziele leisten. Das MIPA-Handbuch 
«Verankerung des Mobilitätsmanage-
ments» zeigt die entsprechenden Mög-
lichkeiten auf.

Eine erste Grundlage zur Verankerung 
wird durch die frühzeitige Thematisie-
rung des Mobilitätsmanagements in 
Studienaufträgen, Testplanungen und 
Wettbewerben gelegt. Nach einer – ide-
alerweise gemeinsam mit den privaten 
Grundeigentümer- und Bauherrschaf-
ten sowie Investoren – vorgenommenen 
stufengerechten Weiterentwicklung er-

folgt die grundeigentümerverbindliche 
Verankerung in einem Sondernutzungs-
plan. Daneben wird die Verankerung des 
Mobilitätsmanagements über die Rah-
menbedingungen setzende Richt- und 
Nutzungsplanung sowie auch mit dem 
Instrument der Beratung unterstützt.

Verankerung des Mobilitätsmanagements

Studienauftrag
Wettbewerb

Projekt, Baugesuch
(inkl. Zusätze) Sondernutzungsplan

Wichtigste arealspezifische Planungsinstrumente 

BeratungNutzungsplanung

Gesetze, Verordnungen, weitere (Planungs-) Instrumente, Normen

Richtplanung

Generell wirkende Instrumente

Das Projekt MIPA befasst sich 
mit dem Mobilitätsmanage-
ment für den Personenverkehr 
in Planungsprozessen von neu-
en Arealen. Im MIPA-Handbuch 
«Einbettung des Mobilitätsma-
nagements» wird aufgezeigt, wie 
Mobilitätsmanagement von der 
Planung bis zur Inbetriebnah-
me eines Areals vorbereitet wird, 
welche Akteure dabei welche Auf-
gaben übernehmen und welcher 
Nutzen entsteht.

Der Nutzen
 � Verringerung des  

Raumbedarfes
 � Steigerung der  

Aufenthaltsqualität
 � Verbesserung der  

Wirtschaftlichkeit und 
Sozialverträglichkeit

 � Reduktion des  
Energieverbrauchs

 � Verbesserung der  
Erreichbarkeit mit  
allen Verkehrsmitteln Mobilitätsmanagement

Massnahmen

Die nachstehenden Beispiele sind dem  
MIPA-Handbuch «Beispiele von Arealen mit 
Mobilitätsmanagement» entnommen.
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 Shoppen – nur nicht im Warenhaus                      

■■ Studienaufträge, Testplanungen und Wettbewerbe (ohne 
verbindlichen Charakter),3

■■ Sondernutzungspläne, Gestaltungspläne etc. (grundeigen-
tümerverbindlich),

■■ Projekt bzw. das dazugehörende Baugesuch, inkl. Zusätze 
wie z.B. ein Mobilitätskonzept.

In Studienaufträgen, Testplanungen und Wettbewerben ist 
Mobilitätsmanagement als Thema stufengerecht einzubinden 
und insbesondere auch der Aspekt einer Abminderung der 
gemäß vorliegenden Regelungen zu erstellenden Anzahl Park-
plätze in den Diskurs zu stellen. Dies muss in entsprechenden 
Pflichtenheften verankert werden, insbesondere bei Arealen, 
die aufgrund der Lage (z.B. in einem städtischen Umfeld), der 
verkehrlichen Infrastruktur (gut bis sehr gut mit dem Fuß- und 
Radwegnetz sowie dem Angebot des öffentlichen Verkehrs 
erschlossen) und der vorgesehenen Nutzung (z.B. Wohnen 
mit Focus auf Alterswohnungen oder Wohnungen für Studie-
rende bzw. Ein- bis Zweipersonenhaushalte oder Familien im 
mittleren bis oberen Einkommenssegment, die aufgrund ihres 
„Lifestyles“ nicht auf den Besitz eines eigenen Autos erpicht 
sind) ein entsprechendes Reduktionspotenzial an Parkplätzen 
beinhalten. 

In größeren Arealen wird im Planungsprozess als weiterer 
Schritt oftmals ein Sondernutzungsplan erstellt, der dann 
grundeigentümerverbindlich ist. Der Sondernutzungsplan in 
der Schweiz hat den Vorteil, dass von der in den Planungs- 
und Baugesetzen der Kantone bzw. den Bau- und Nutzungs-
ordnungen der Gemeinden verankerten „Regelbauweise“ 
zugunsten einer gesamthaft besseren Qualität abgewichen 
werden kann – dies auch in allen Themen, die den standortbe-
zogenen Verkehr beinhalten. Das heißt z.B., dass von der recht-
lich festgesetzten Anzahl Parkplätzen abgewichen werden 
und eine reduzierte Anzahl an Parkplätzen angestrebt werden 
kann, wenn die nötigen Maßnahmen des Mobilitätsmanage-
ments in ein Mobilitätskonzept gefasst werden. Die Einbet-
tung des Mobilitätsmanagements mit der Pflicht zur Erstellung 
eines entsprechenden Konzepts muss im Sondernutzungsplan 

3	Im MIPA-Handbuch „Verankerung“ sind zu den in der Abbildung dargestellten 
Instrumenten die Details beschrieben. Insbesondere bei denjenigen Planungs-
instrumenten, die eine Formulierung bedingen, sind Standardformulierungen 
und Beispiele aus der Schweizer Praxis erwähnt, die durch Behörden und Private 
projekt- und situationsspezifisch angepasst werden können.

verankert werden, denn 
dieser ist, wie bereits er-
wähnt, grundeigentü-
merverbindlich. Dies kann 
etwa durch die Formulie-
rung eines entsprechen-
den Paragraphen in den 
Sondernutzungsvorschrif-
ten geschehen. Das Mo-
bilitätskonzept ist dann 
schlussendlich der Vollzug 
der in den Sondernut-
zungsbestimmungen for-
mulierten Verankerung des 
Mobilitätsmanagements. 

Es ist von Vorteil, wenn 
auch in vorgelagerten – z.B. 
generell wirkenden (über)
kommunalen Instrumen-
ten – das Mobilitätsma-
nagement stufengerecht 
verankert und vorgespurt 
ist. Dies erleichtert die 
„Durchsetzbarkeit“ in der 
Sondernutzungsplanung 
und garantiert, dass auch 
Areale, die nicht sonder-
nutzungsplanungspflichtig 
sind, in den Genuss des 
Mobilitätsmanagements 
kommen können.

Das Mobilitätskonzept ist das Planungsinstrument des 
Privaten. Es stellt sicher, dass das Mobilitätsmanage-
ment und dessen Maßnahmen sorgfältig aufgebaut, 
durchgeführt und kontrolliert werden.

Ist die Verankerung vollzogen, so liegt der Ball nun beim 
Bauherren, der das Mobilitätskonzept erstellt. Die organisa-
torische, inhaltliche und methodische Vorgehensweise ähnelt 
derjenigen eines Mobilitätskonzeptes an einem bestehenden 
Standort. Der große Unterschied ist jedoch, dass die Nutzer-
gruppen bzw. die Adressaten bei der Phase der Erstellung des 
Konzeptes noch nicht zu 100% bekannt sind. 
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Verankerung durch Behörden

Aufbau des Mobilitätskonzepts 
Das MIPA-Handbuch «Mobilitätskon-
zepte für effiziente Areale» zeigt die 
wichtigsten Schritte und deren zeitli-
chen und organisatorischen Ablauf.

Standard-Set von Massnahmen
Kernelement des Mobilitätskonzepts 
bilden die Massnahmen, welche auf 
die Nutzergruppen und die durch sie 
ausgelösten Verkehrsvorgänge z.B. im 
Pendlerverkehr, Geschäftsverkehr oder 
Kundenverkehr zugeschnitten werden.

Die nachstehenden Massnahmen bilden 
das Standard-Set, welches bei praktisch 
allen Arealen geprüft werden kann. Sie 
sind jeweils projektbezogen zu ergän-
zen. Die Standard-Massnahmen sind:

 � Veloabstellplätze
 � Carsharing-Standorte
 � Parkraummanagement
 � Infomappe Mobilität
 � Website Mobilität
 � Mobilitätsgutschein Wohnen
 � Veloverleih/Bikesharing
 � Mobilitätsanreiz für  

Beschäftigte
 � Carsharing-Nutzung
 � Sensibilisierung
 � Depot für Heimlieferservice

Monitoring und Wirkungskontrolle
Mit einem Monitoring werden Daten 
erfasst, die eine Wirkungskontrolle der 
Zielvorgaben garantieren.

Mobilitätsmanager
Beim Bau und Betrieb eines effizienten 
Areals sind viele Akteure beteiligt. Die 
Mobilität ist für keinen dieser Akteure 
das Kerngeschäft. In MIPA wird deshalb 
vorgeschlagen, einen «arealbezogenen 
Mobilitätsmanager» einzusetzen und 
diesem die Verantwortlichkeit für den 
Aufbau und Betrieb des Mobilitätsma-
nagements sowie für die diesbezügliche 
Vernetzung der Akteure zu übertragen.

Erarbeitung des Mobilitätskonzepts

Beispiele

Areal F. Hoffmann-La Roche AG, 
Basel
Der vom Regierungsrat festgesetzte 
Bebauungsplan für das Areal an der 
Grenzacherstrasse in Basel verlangt, 
dass mit der Baubewilligung ein Mo-
bilitätskonzept vorgelegt wird. Im ers-
ten der drei Baufelder entstehen max. 
77‘000 m2 Bürofläche. Das verlangte 
Mobilitätskonzept mit den Schlüssel-
massnahmen Parkierungsgebühren und 
Mobilitätsbonus wurde inzwischen er-
arbeitet und auf Konzernebene auch 
für die bereits bestehenden Bauten 
eingeführt. Es hat zu einer Reduktion 
der Nachfrage nach Parkberechtigun-
gen von knapp 20% geführt.

Galgenbuck, Baden

Knapp 100‘000 m2 Nutzfläche sind auf 
der letzten grossen Baulandreserve der 
Stadt möglich. Das umliegende Stras-
sennetz ist an seiner Kapazitätsgrenze 
angelangt. Die Zielsetzungen des Test-
planungsverfahrens fokussieren deshalb 
auf autoarme Nutzungen. Der behörden-
verbindliche Entwicklungsrichtplan zeigt 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments auf. Die Umsetzung wird mittels 
einer Gestaltungsplanpflicht über das 
ganze Gebiet gesichert.
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Die in einem Mobilitätskonzept gefassten 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments werden mit den für das Areal ge-
planten Nutzungen und Zielen sowie mit 
der verkehrsbezogenen Infrastruktur 

abgestimmt und tragen so dazu bei, das 
Verkehrsaufkommen in einem Areal zu 
reduzieren sowie die Nutzung der öffent-
lichen Verkehrsmittel, des Velos sowie 
das Zufussgehen zu fördern. 

Mit der frühzeitigen Verankerung des 
Mobilitätsmanagements können die 
Behörden der Gemeinden und Kantone 
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung 
verkehrsplanerischer und energeti-
scher Ziele leisten. Das MIPA-Handbuch 
«Verankerung des Mobilitätsmanage-
ments» zeigt die entsprechenden Mög-
lichkeiten auf.

Eine erste Grundlage zur Verankerung 
wird durch die frühzeitige Thematisie-
rung des Mobilitätsmanagements in 
Studienaufträgen, Testplanungen und 
Wettbewerben gelegt. Nach einer – ide-
alerweise gemeinsam mit den privaten 
Grundeigentümer- und Bauherrschaf-
ten sowie Investoren – vorgenommenen 
stufengerechten Weiterentwicklung er-

folgt die grundeigentümerverbindliche 
Verankerung in einem Sondernutzungs-
plan. Daneben wird die Verankerung des 
Mobilitätsmanagements über die Rah-
menbedingungen setzende Richt- und 
Nutzungsplanung sowie auch mit dem 
Instrument der Beratung unterstützt.

Verankerung des Mobilitätsmanagements

Studienauftrag
Wettbewerb

Projekt, Baugesuch
(inkl. Zusätze) Sondernutzungsplan

Wichtigste arealspezifische Planungsinstrumente 

BeratungNutzungsplanung

Gesetze, Verordnungen, weitere (Planungs-) Instrumente, Normen

Richtplanung

Generell wirkende Instrumente

Das Projekt MIPA befasst sich 
mit dem Mobilitätsmanage-
ment für den Personenverkehr 
in Planungsprozessen von neu-
en Arealen. Im MIPA-Handbuch 
«Einbettung des Mobilitätsma-
nagements» wird aufgezeigt, wie 
Mobilitätsmanagement von der 
Planung bis zur Inbetriebnah-
me eines Areals vorbereitet wird, 
welche Akteure dabei welche Auf-
gaben übernehmen und welcher 
Nutzen entsteht.

Der Nutzen
 � Verringerung des  

Raumbedarfes
 � Steigerung der  

Aufenthaltsqualität
 � Verbesserung der  

Wirtschaftlichkeit und 
Sozialverträglichkeit

 � Reduktion des  
Energieverbrauchs

 � Verbesserung der  
Erreichbarkeit mit  
allen Verkehrsmitteln Mobilitätsmanagement

Massnahmen

Die nachstehenden Beispiele sind dem  
MIPA-Handbuch «Beispiele von Arealen mit 
Mobilitätsmanagement» entnommen.

Abb. 2: Verankerung des Mobilitätsmanagements (Quelle: MIPA-Handbuch) 3

Mobilitätskonzept als PlanungsinstrumentMobilitätsmanagement in neuen Arealen

Verankerung durch Behörden

Aufbau des Mobilitätskonzepts 
Das MIPA-Handbuch «Mobilitätskon-
zepte für effiziente Areale» zeigt die 
wichtigsten Schritte und deren zeitli-
chen und organisatorischen Ablauf.

Standard-Set von Massnahmen
Kernelement des Mobilitätskonzepts 
bilden die Massnahmen, welche auf 
die Nutzergruppen und die durch sie 
ausgelösten Verkehrsvorgänge z.B. im 
Pendlerverkehr, Geschäftsverkehr oder 
Kundenverkehr zugeschnitten werden.

Die nachstehenden Massnahmen bilden 
das Standard-Set, welches bei praktisch 
allen Arealen geprüft werden kann. Sie 
sind jeweils projektbezogen zu ergän-
zen. Die Standard-Massnahmen sind:

 � Veloabstellplätze
 � Carsharing-Standorte
 � Parkraummanagement
 � Infomappe Mobilität
 � Website Mobilität
 � Mobilitätsgutschein Wohnen
 � Veloverleih/Bikesharing
 � Mobilitätsanreiz für  

Beschäftigte
 � Carsharing-Nutzung
 � Sensibilisierung
 � Depot für Heimlieferservice

Monitoring und Wirkungskontrolle
Mit einem Monitoring werden Daten 
erfasst, die eine Wirkungskontrolle der 
Zielvorgaben garantieren.

Mobilitätsmanager
Beim Bau und Betrieb eines effizienten 
Areals sind viele Akteure beteiligt. Die 
Mobilität ist für keinen dieser Akteure 
das Kerngeschäft. In MIPA wird deshalb 
vorgeschlagen, einen «arealbezogenen 
Mobilitätsmanager» einzusetzen und 
diesem die Verantwortlichkeit für den 
Aufbau und Betrieb des Mobilitätsma-
nagements sowie für die diesbezügliche 
Vernetzung der Akteure zu übertragen.

Erarbeitung des Mobilitätskonzepts

Beispiele

Areal F. Hoffmann-La Roche AG, 
Basel
Der vom Regierungsrat festgesetzte 
Bebauungsplan für das Areal an der 
Grenzacherstrasse in Basel verlangt, 
dass mit der Baubewilligung ein Mo-
bilitätskonzept vorgelegt wird. Im ers-
ten der drei Baufelder entstehen max. 
77‘000 m2 Bürofläche. Das verlangte 
Mobilitätskonzept mit den Schlüssel-
massnahmen Parkierungsgebühren und 
Mobilitätsbonus wurde inzwischen er-
arbeitet und auf Konzernebene auch 
für die bereits bestehenden Bauten 
eingeführt. Es hat zu einer Reduktion 
der Nachfrage nach Parkberechtigun-
gen von knapp 20% geführt.

Galgenbuck, Baden

Knapp 100‘000 m2 Nutzfläche sind auf 
der letzten grossen Baulandreserve der 
Stadt möglich. Das umliegende Stras-
sennetz ist an seiner Kapazitätsgrenze 
angelangt. Die Zielsetzungen des Test-
planungsverfahrens fokussieren deshalb 
auf autoarme Nutzungen. Der behörden-
verbindliche Entwicklungsrichtplan zeigt 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments auf. Die Umsetzung wird mittels 
einer Gestaltungsplanpflicht über das 
ganze Gebiet gesichert.

In
ha

lte
 d

es
 M

ob
ili

tä
ts

ko
nz

ep
ts

Projektorganisation für die 
Entwicklung des Mobilitäts-

konzepts festlegen

Arealbezogenes
Mobilitätsmanagement

aufbauen, betreiben
und laufend anpassen

Arealbezogenes
Mobilitätskonzept

genehmigen lassen

Einflussfaktoren 
analysieren

Potenziale und  
Zielsetzungen

definieren

Massnahmen-Set 
entwickeln und 
verabschieden

Konzept für Monitoring 
und Wirkungskontrolle 

erstellen

Projektorganisation für
Aufbau und Betrieb

definieren

Kosten darstellen  
und Finanzierung

sicherstellen






















Areal

Standort, Grösse,
Nutzungen

Verkehrsaufkommen
Verkehrsmittelwahl

Infrastruktur

Fuss/ 
Velo ÖVMIV

Die in einem Mobilitätskonzept gefassten 
Massnahmen des Mobilitätsmanage-
ments werden mit den für das Areal ge-
planten Nutzungen und Zielen sowie mit 
der verkehrsbezogenen Infrastruktur 

abgestimmt und tragen so dazu bei, das 
Verkehrsaufkommen in einem Areal zu 
reduzieren sowie die Nutzung der öffent-
lichen Verkehrsmittel, des Velos sowie 
das Zufussgehen zu fördern. 

Mit der frühzeitigen Verankerung des 
Mobilitätsmanagements können die 
Behörden der Gemeinden und Kantone 
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung 
verkehrsplanerischer und energeti-
scher Ziele leisten. Das MIPA-Handbuch 
«Verankerung des Mobilitätsmanage-
ments» zeigt die entsprechenden Mög-
lichkeiten auf.

Eine erste Grundlage zur Verankerung 
wird durch die frühzeitige Thematisie-
rung des Mobilitätsmanagements in 
Studienaufträgen, Testplanungen und 
Wettbewerben gelegt. Nach einer – ide-
alerweise gemeinsam mit den privaten 
Grundeigentümer- und Bauherrschaf-
ten sowie Investoren – vorgenommenen 
stufengerechten Weiterentwicklung er-

folgt die grundeigentümerverbindliche 
Verankerung in einem Sondernutzungs-
plan. Daneben wird die Verankerung des 
Mobilitätsmanagements über die Rah-
menbedingungen setzende Richt- und 
Nutzungsplanung sowie auch mit dem 
Instrument der Beratung unterstützt.

Verankerung des Mobilitätsmanagements

Studienauftrag
Wettbewerb

Projekt, Baugesuch
(inkl. Zusätze) Sondernutzungsplan

Wichtigste arealspezifische Planungsinstrumente 

BeratungNutzungsplanung

Gesetze, Verordnungen, weitere (Planungs-) Instrumente, Normen

Richtplanung

Generell wirkende Instrumente

Das Projekt MIPA befasst sich 
mit dem Mobilitätsmanage-
ment für den Personenverkehr 
in Planungsprozessen von neu-
en Arealen. Im MIPA-Handbuch 
«Einbettung des Mobilitätsma-
nagements» wird aufgezeigt, wie 
Mobilitätsmanagement von der 
Planung bis zur Inbetriebnah-
me eines Areals vorbereitet wird, 
welche Akteure dabei welche Auf-
gaben übernehmen und welcher 
Nutzen entsteht.

Der Nutzen
 � Verringerung des  

Raumbedarfes
 � Steigerung der  

Aufenthaltsqualität
 � Verbesserung der  

Wirtschaftlichkeit und 
Sozialverträglichkeit

 � Reduktion des  
Energieverbrauchs

 � Verbesserung der  
Erreichbarkeit mit  
allen Verkehrsmitteln Mobilitätsmanagement

Massnahmen

Die nachstehenden Beispiele sind dem  
MIPA-Handbuch «Beispiele von Arealen mit 
Mobilitätsmanagement» entnommen.

Abb. 3: Erarbeitung des Mobilitäts-
konzeptes (Quelle: MIPA-Handbuch)
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Stadtentwicklung
Mobilitätsmanagement in Planungsprozessen

Die Einbindung in Planungsprozessen von neuen Are-
alen bringt das Mobilitätsmanagement auf eine neue 
Ebene der Wahrnehmung. Diese Chance gilt es zu 
nutzen.

Das Mobilitätsmanagement fristet noch mancherorts ein Ni-
schendasein und muss immer wieder erklärt und legitimiert 
werden. Die Einbindung in Planungsprozesse von neuen Are-
alen steigert dessen Bedeutung, weil ganz andere Akteure vor 
allem von privater Seite darin involviert sind. Diese Chance 
gilt es zu nutzen, damit das Mobilitätsmanagement als Gan-
zes seiner großen Bedeutung entsprechend wahrgenommen 
wird.

Quellen:
Arbeitsgemeinschaft synergo und Planungsbüro Jud (2014): MIPA Mobilitätsma-
nagement in Planungsprozessen von neuen Arealen, Einbettung des Mobilitätsma-
nagements – Handbuch, Herausgeber: EnergieSchweiz für Gemeinden, Mai 2014.

Roberto De Tommasi 

Dipl. Geograph und Mitinhaber von synergo Mobilität – 
Politik – Raum GmbH, Zürich; Projektleiter von MIPA und 
seit 25 Jahren im Mobilitätsmanagement; seit 1999 Mit-
glied des Internationalen Programmkomitees der Europäi-
schen Konferenz für Mobilitätsmanagement (ECOMM)

Anmerkungen:
Der Output von MIPA setzt sich aus vier Handbüchern, drei Präsen-
tationen und zwei Checklisten zusammen. Diese stehen zur freien  
Verfügung. Infos und Downloads: www.mobilitätsmanagement.ch 
(Rubrik „Mobilitätsmanagement in der Arealplanung und im Wohnen“ 
> MIPA) oder direkt bei: R. De Tommasi, Projektleiter MIPA, Tel. 0041 
43 960 77 33, detommasi@synergo.ch

Partner von MIPA:
Das Projekt MIPA wurde von der Arbeitsgruppe synergo – Planungs-
büro Jud durchgeführt und von folgenden Institutionen unterstützt:

■■ Bundesamt für Energie, EnergieSchweiz,

■■ Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt,

■■ Kanton Basel-Stadt, Bau- und Verkehrsdepartement,

■■ Stadt St. Gallen, Tiefbauamt und Amt für Umwelt und Energie,

■■ Stadt Zug, Baudepartement,

■■ Stadt Zürich, Tiefbauamt.
Bis April 2017 hat die Arbeitsgruppe vom Bundesamt für Energie den 
Auftrag erhalten, MIPA zu vermarkten. Dies manifestiert sich, indem 
Vorträge bei Veranstaltungen, Auskünfte zu den Handbüchern und 
insbesondere Vertiefungsberatungen zu konkreten Projekten sowohl 
zuhanden der involvierten Behörden als auch den involvierten Privaten 
angeboten werden.

Sehr wichtig bei 
der Erarbeitung des 
Konzeptes sind:

■■ die Erstellung 
eines Konzepts für 
Monitoring und Wir-
kungskontrolle: Die 
Behörden verlangen 
bei der Genehmi-
gung des Bauge-
suchs im Normalfall, 
dass die Umsetzung 
der Maßnahmen pe-
riodisch rapportiert 
wird. Das heißt, dass 
dieser Aspekt bereits 
bei der Formulierung 
des Konzeptes und 
bei der Entwicklung 
der Maßnahmen 
mitgedacht werden 
muss: Welche Indi-
katoren müssen bei 

welchen Maßnahmen „gemonitort“ werden, damit eine 
Beurteilung ihres Nutzens vollzogen und entsprechend rap-
portiert werden kann? Dies soll aber nicht nur als lästige 
„Pflicht“ gegenüber Behörden betrachtet werden, sondern 
als entscheidende Grundlage, um Maßnahmen anzupassen 
oder ggf. aus dem Angebot zu nehmen und durch neue zu 
ersetzen;

■■ die Definition der Projektorganisation für den Aufbau und 
Betrieb: Die Umsetzung von Mobilitätskonzepten (auch für 
bestehende Unternehmen) scheitert, wenn in den Konzep-
ten die Projektorganisation für den Aufbau und den Betrieb 
nicht klar definiert wird. Bei Mobilitätskonzepten, die in 
Planungsprozessen erstellt werden, ist dies umso wichtiger, 
weil sich die Zuständigkeiten nach Erteilung der Baubewil-
ligung innerhalb der Bauherrschaft etc. oft ändern. Waren 
bei der Erarbeitung des Konzepts vor allem die Planer invol-
viert, so sind es beim Bau und Betrieb die Bewirtschafter. 
Mit der Nominierung eines „arealbezogenen Mobilitätsma-
nagers“ als Hauptverantwortlichen für das ganze Mobili-
tätsmanagement kann der Aufbau und Betrieb in geordne-
te Bahnen gelenkt werden.

Beispiele tragen dazu bei, dass Berührungsängste 
sowohl bei den Behörden als auch bei den Privaten 
abgebaut werden.

Das MIPA Handbuch enthält insgesamt zehn detailliert aus-
geführte Beispiele aus der schweizerischen Praxis, die zum 
Zeitpunkt der Erstellung (2013/2014) des Handbuchs als ziel-
führend beurteilt worden sind, weil sie stellvertretend für un-
terschiedliche Planungsphasen stehen. 

MIPA – Mobilitätsmanagement in  
Planungsprozessen von neuen Arealen
  
Handlungsfelder und Beispiele für Behörden,  
Grundeigentümer- und Bauherrschaften sowie Investoren

www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch
www.energieschweiz.ch

www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch
www.energieschweiz.ch
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Europaallee Baufeld H, Zürich
Mit total 34‘000 m2, davon 6‘000 m2 
Wohnen und 15‘000 m2 Dienstleis-
tung sowie Verkaufsläden, Restaurant, 
Kino und Hotel kommt das Baufeld H 
dank seiner Lage direkt beim Zürcher 
Hauptbahnhof mit nur 62 Parkfeldern 
aus. Ein ausgeklügeltes Mobilitätskon-
zept mit Mobilitätsgutscheinen für die 
Bewohnerschaft, öV-Beiträgen an die 
Mitarbeitenden, Carsharing und die 
Regeln des Gestaltungsplans schaffen 
den Rahmen dazu. Ein Mobilitätsma-
nager sorgt für das Funktionieren des 
Gesamtpaketes.

Abb. 4: Europaallee Baufeld H  (Quelle: MIPA-
Handbuch)


