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Mobilitat am Standort intelligent organisieren

Mobilitatsmanagement in Planungsprozessen in der Schweiz

Jede Fahrt hat ihren Ursprung und ihr Ende an einem Standort. Damit eine effi-
ziente und umweltvertrdgliche Abwicklung des Verkehrsaufkommens garantiert
werden kann, braucht es entsprechende MaBBnahmen entlang der Wege, aber auch
dort, wo der Verkehr entsteht. Das Projekt ,,MIPA Mobilitdtsmanagement in Pla-
nungsprozessen von neuen Arealen” hat Letzteres unter die Lupe genommen und

entsprechende Hilfsmittel fiir Behérden und Private geschaffen.

Das standortbezogene Mobilitdtsmanagement bei Unterneh-
men, Wohnliegenschaften und Veranstaltungen ist in der
Schweiz vor allem in den urbanen Raumen etabliert. Deren
Verantwortliche sind sich mehr und mehr der Sinnhaftigkeit
von Interventionen vor Ort bewusst, die insbesondere zu
Kostenersparnissen fuhren kénnen. Die Verbesserung der
Umweltvertraglichkeit des dadurch nachhaltig organisierten
Verkehrs ist dann quasi ein , Spin-Off-Effekt”, der kostenlos
mitgeliefert wird. Die entsprechenden Beratungsstrukturen
werden von der ¢ffentlichen Hand zusammen mit spezialisier-
ten Fachburos bereitgestellt und entsprechend genutzt.

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

Doch ist es nicht intelligenter, bereits bei der Planung von
neuen Gebduden, von neuen multifunktionalen Arealen und
Wohnsiedlungen den Verkehr bzw. die Mobilitat der zuktnf-
tigen Nutzergruppen mitzudenken und vor allem Uber die
ErschlieBung mit den verschiedenen Verkehrstragern hinaus?
Ja, das ist intelligenter, und einige Behorden (z.B. die Stad-
te Zurich, St.Gallen und Zug oder die Kantone Aargau und
Basel-Stadt) sowie Private in der Schweiz haben dies erkannt.
So schaffen Behorden die notwendigen Voraussetzungen in
den behoérden- und grundeigentiimerverbindlichen Planungs-
instrumenten, wie z.B. kantonale Planungs- und Baugesetze
und Richtplane, kommunale Bau- und Zonenordnungen inkl.
Parkierungsverordnungen; Bauherrschaften sorgen mit einer
reduzierten Anzahl an Parkplatzen fur entsprechende Nutzun-
gen und setzen flankierend notwendige MaBnahmen des Mo-
bilitatsmanagements um, die den Parkplatzsuchverkehr in den
umgebenden Gebieten eines Standortes auf ein Minimum re-
duzieren oder gar nicht entstehen lassen.

Was wird erkannt?

In Kernstadten mit engen Platzverhaltnissen wird immer mehr
erkannt, dass eine entsprechende mobilitatsbezogene Aus-
stattung von neuen Standorten den zusatzlich induzierten
Verkehr reduziert und den bereits vorhandenen Verkehrs-
fluss in stadtischen Raumen nicht zusdtzlich beeintrachtigt.
Es wird erkannt, dass die viel propagierte innere Verdichtung
in Ballungsgebieten mit dem Anspruch der Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat dann im Widerspruch steht, wenn die
Parkierung mit ihren Folgen (Flachenverbrauch, Anziehen von
Autoverkehr) nicht als diesbezlgliches Element betrachtet
wird. Tatsache ist, dass die Aufenthaltsqualitat eines neuen
Areals die Wertschopfung bzw. Werterhaltung neuer und be-
stehender Immobilien maBgeblich beeinflusst und weniger
Flache sowie zusatzlicher Verkehr diese mindert.

Seitens GrundeigentUmer, Bauherren oder Investoren wird im-
mer mehr erkannt, dass nicht zwingend die Bereitstellung von
Parkplatzen in groBer Zahl zu den wichtigen ,,Added values”
einer zuktnftigen Nutzung gehort, sondern die Bereitstellung
von MaBnahmen, die bestehende und zukiinftige multimoda-
le Verhaltensweisen unterstitzen, und zwar bereits bei Beginn
einer Fahrt — dass somit insbesondere auch Investitionskosten
bei der Parkplatzerstellung reduziert werden und die so ein-
gesparten Flachen und Summen wirtschaftlicher und nutzer-
orientierter eingesetzt werden kénnen. Denn die jetzigen und
zukUnftigen Verkehrsverhaltensweisen in urbanen Raumen
sind gepragt vom ,Nutzen” und nicht ,,Besitzen”. Indikatoren
wie die Anzahl autoloser Haushalte, die Abnahme der Anzahl
junger Erwachsenen in Stadten, die den Fihrerschein 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 Mobilitat.
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Warum MIPA?

.MIPA Mobilitdtsmanagement in Planungsprozessen von
neuen Arealen” wurde durch die Arbeitsgruppe synergo/
Planungsburo Jud entwickelt und durch verschiedene Part-
ner finanziert. Der Ursprung des BedUrfnisses, ein Handbuch
zu diesem Thema zu schreiben und weitere Materialien zur
Verfligung zu stellen, waren die Erfahrungen der Biromitin-
haber: Beide hatten innerhalb des Mobilitdtsmanagements
in den letzten Jahren ihren Arbeitsschwerpunkt im stand-
ortbezogenen Mobilitdtsmanagement, 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 Behor-
den'. Im Laufe ihrer Tatigkeiten reifte die Erkenntnis, dass
die Einflechtung des Mobilitdtsmanagements bereits in der
Planung von neuen Standorten — und nicht erst im Betrieb
und somit nachtraglichen Einsatz — entscheidende Vorteile
in sich birgt: Parkpldtze und diesbezigliche Kosten kénnen
eingespart werden und den zukUnftigen Nutzern eines Are-
als stehen bereits bei der Inbetriebnahme verschiedene Mo-
bilitatsservices und MaBnahmen zur Verfigung. Denn — eine
Erkenntnis, die sich in verschiedenen Projekten zum Mobili-
tatsmanagement in Europa durchgesetzt hat — die Chance,
dass ein neuer Standort die Erreichbarkeitsverhaltnisse mit
verschiedenen Verkehrstragern bei den zuklnftigen Nut-
zern verandert, gilt es mit zusatzlichen MaBnahmen vor Ort
zu ergreifen. Zusammen mit dem Verkehrsangebot tragen
diese dazu bei, dass Verkehrsverhaltensgewohnheiten auf-
gebrochen werden (kénnen). MIPA ist das Resultat dieser
Erkenntnisse und Erfahrungen2 und soll einem breiten Pu-
blikum an Behorden, Privaten und Fachberatern zur Verfa-
gung stehen, auf dass sich das Thema bei den zustédndigen
Entscheidungstragern weiter verbreitet.

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

Jedes neue Gebaude, jedes neue Areal verursacht Verkehr.
Diesen gilt es moglichst wirtschaftlich, umwelt- und sozial-
vertraglich abzuwickeln. Die Einflussfaktoren, die das Ver-
kehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwah! der zukinf-
tigen Nutzergruppen bestimmen, sind grob klassiert (vgl.
auch Abb. 1):

Areal
| Standort (Lage im Ubergeordneten Verkehrsnetz)
B GroBe (in m2 Bruttogeschossflache)

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

1Vgl. dazu z.B. das Projekt ,aargaumobil” (www.aargaumobil.ch) des Kantons
Aargau oder , Impuls Mobilitat” des Kantons Zurich (www.impulsmobilitaet.ch).

2 Vgl. dazu z.B. das Handbuch MaxLupo in www.epomm.eu, Stichwort ,MM and
Land Use Planning”.
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Verkehrsbezogene Infrastruktur im Umfeld und im
Areal

W ErschlieBungsqualitdt des geplanten Standortes mit dem
umgebenden FuB- und Radwegnetz, dem &ffentlichen Ver-
kehrsangebot und dem StraBennetz

B Anzahl der gemaB Ubergeordneten Planungsinstrumenten
zu erstellenden Parkplatze fur den motorisierten Individu-
alverkehr

B Anzahl der geplanten Velo-Abstellplatze
B Mobilitatsmanagement

B MaBnahmen (vgl. im Handbuch den Abschnitt , Mobilitats-
konzepte fur effiziente Areale”)

MIPA legt den Focus auf das Mobilitdtsmanagement, das im
Projekt wie folgt definiert wird: ,Das arealbezogene Mobili-
tatsmanagement befasst sich mit den durch die Aktivitaten in
einem Areal generierten Mobilitatsbedurfnissen und Verkehrs-
vorgangen. Ziel ist es, diese moglichst effizient, d.h. umwelt-
und sozialvertraglich sowie wirtschaftlich abzuwickeln. Dabei
bedarf es einer aktiven Rolle der Akteure in einem Areal, die
diese Entscheide so treffen und MaBnahmen in ihrem eige-
nen Wirkungsbereich so umsetzen, dass sie einen moglichst
groBen Beitrag zur Zielerreichung leisten. Bei der Entwicklung
und beim Betrieb von MaBBnahmen werden die Akteure durch
die Behorden und durch Mobilitatsanbieter unterstitzt” (Ar-
beitsgemeinschaft synergo und Planungsburo Jud 2014).

Areal Infrastruktur

Standort, Grosse, Fuss/
Nutzungen Velo

2 N

Verkehrsaufkommen

MIv ov

Verkehrsmittelwahl

A

Massnahmen

Mobilitdtsmanagement

Abb. 1: Einflisse auf Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl

Mobilitaitsmanagement muss in den arealbezogenen
und libergeordneten Planungsinstrumenten verankert
werden.

Damit die Privaten das Mobilitdtsmanagement im geplanten
Areal aufbauen und betreiben kénnen oder missen, sind sei-
tens der Behorden die notwendigen Rahmenbedingungen in
den zur Verfligung stehenden Planungsinstrumenten zu set-
zen. Im Vordergrund stehen die arealspezifischen Planungsin-
strumente:
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Verankerung des Mobilititsmanagements

Erarbeitung des Mobilitdatskonzepts

Projektorganisation fiir die
Entwicklung des Mobilitats-

konzepts festlegen

Studienauftrag D S HTrETED D Projekt, Baugesuch
Wettbewerb B (inkL. Zustze)
Wichtigste arealspezifische Planungsinstrumente
VAN

Richtplanung ‘ ‘ Nutzungsplanung ‘

Beratung

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

Generell wirkende Instrumente

Einflussfaktoren
analysieren

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

B Studienauftrage, Testplanungen und Wettbewerbe (ohne
verbindlichen Charakter),

B Sondernutzungsplane, Gestaltungsplane etc. (grundeigen-
ttimerverbindlich),

B Projekt bzw. das dazugehdérende Baugesuch, inkl. Zusatze
wie z.B. ein Mobilitatskonzept.

In Studienauftragen, Testplanungen und Wettbewerben ist
Mobilitdtsmanagement als Thema stufengerecht einzubinden
und insbesondere auch der Aspekt einer Abminderung der
gemaB vorliegenden Regelungen zu erstellenden Anzahl Park-
platze in den Diskurs zu stellen. Dies muss in entsprechenden
Pflichtenheften verankert werden, insbesondere bei Arealen,
die aufgrund der Lage (z.B. in einem stadtischen Umfeld), der
verkehrlichen Infrastruktur (gut bis sehr gut mit dem FuB3- und
Radwegnetz sowie dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
erschlossen) und der vorgesehenen Nutzung (z.B. Wohnen
mit Focus auf Alterswohnungen oder Wohnungen fir Studie-
rende bzw. Ein- bis Zweipersonenhaushalte oder Familien im
mittleren bis oberen Einkommenssegment, die aufgrund ihres
JLifestyles” nicht auf den Besitz eines eigenen Autos erpicht
sind) ein entsprechendes Reduktionspotenzial an Parkplatzen
beinhalten.

In groBeren Arealen wird im Planungsprozess als weiterer
Schritt oftmals ein Sondernutzungsplan erstellt, der dann
grundeigentimerverbindlich 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 Qualitat abgewichen
werden kann —dies auch in allen Themen, die den standortbe-
zogenen Verkehr beinhalten. Das heiB3t z.B., dass von der recht-
lich festgesetzten Anzahl Parkplatzen abgewichen werden
und eine reduzierte Anzahl an Parkplatzen angestrebt werden
kann, wenn die nétigen MaBnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments in ein Mobilitdtskonzept gefasst werden. Die Einbet-
tung des Mobilitatsmanagements 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 erwéhnt, die durch Behdrden und Private
projekt- und situationsspezifisch angepasst werden kénnen.

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

Potenziale und
Zielsetzungen
definieren

Massnahmen-Set
entwickeln und
verabschieden

Konzept fiir Monitoring
und Wirkungskontrolle
erstellen

Inhalte des Mobilitatskonzepts

Projektorganisation fir
Aufbau und Betrieb
definieren

Es ist von Vorteil, wenn
auch invorgelagerten—2z.B.
generell wirkenden (Uber)
kommunalen Instrumen-
ten — das Mobilitdtsma-
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
Mobilitdtsmanagements
kommen kénnen.

Kosten darstellen
und Finanzierung
sicherstellen

Arealbezogenes
Mobilitatskonzept
genehmigen lassen

Arealbezogenes
Mobilitdtsmanagement
aufbauen, betreiben
und laufend anpassen

Abb. 3: Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes (Quelle: MIPA-Handbuch)

Das Mobilitdatskonzept ist das Planungsinstrument des
Privaten. Es stellt sicher, dass das Mobilititsmanage-
ment und dessen MaBnahmen sorgfaltig aufgebaut,
durchgefiihrt und kontrolliert werden.

Ist die Verankerung vollzogen, so liegt der Ball nun beim
Bauherren, der das Mobilitatskonzept erstellt. Die organisa-
torische, inhaltliche und methodische Vorgehensweise ahnelt
derjenigen eines Mobilitatskonzeptes an einem bestehenden
Standort. Der groBe 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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Europaallee Baufeld H, Ziirich

Mit total 34000 m? davon 6000 m?
Wohnen und 15000 m? Dienstleis-
tung sowie Verkaufsldden, Restaurant,
Kino und Hotel kommt das Baufeld H
dank seiner Lage direkt beim Ziircher
Hauptbahnhof mit nur 62 Parkfeldern
aus. Ein ausgekliigeltes Mobilitatskon-
zept mit Mobilitdtsgutscheinen fiir die
Bewohnerschaft, 6V-Beitrdgen an die

Sehr  wichtig  bei
der Erarbeitung des
Konzeptes sind:

B die  Erstellung
eines Konzepts fur
Monitoring und Wir-
kungskontrolle:  Die
Behorden verlangen
bei der Genehmi-
gung des Bauge-
suchs im Normalfall,
dass die Umsetzung
der MaBBnahmen pe-
riodisch  rapportiert

wird. Das heiBt, dass
dieser Aspekt bereits
bei der Formulierung
des Konzeptes und
bei der Entwicklung

Mitarbeitenden, Carsharing und die
Regeln des Gestaltungsplans schaffen
den Rahmen dazu. Ein Mobilitdtsma-
nager sorgt fir das Funktionieren des
Gesamtpaketes.

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

der MaBnahmen
mitgedacht werden
muss: Welche Indi-
katoren mussen bei
welchen MaBnahmen ,gemonitort” werden, damit eine
Beurteilung ihres Nutzens vollzogen und entsprechend rap-
portiert werden kann? Dies soll aber nicht nur als lastige
.Pflicht” gegenuber Behorden betrachtet werden, sondern
als entscheidende Grundlage, um MaBnahmen anzupassen
oder ggf. aus dem Angebot zu nehmen und durch neue zu
ersetzen,

die Definition der Projektorganisation fir den Aufbau und
Betrieb: Die Umsetzung von Mobilitdtskonzepten (auch fur
bestehende Unternehmen) scheitert, wenn in den Konzep-
ten die Projektorganisation fur den Aufbau und den Betrieb
nicht klar definiert wird. Bei Mobilitdtskonzepten, die in
Planungsprozessen erstellt werden, ist dies umso wichtiger,
weil sich die Zustandigkeiten nach Erteilung der Baubewil-
ligung innerhalb der Bauherrschaft etc. oft andern. Waren
bei der Erarbeitung des Konzepts vor allem die Planer invol-
viert, so sind es beim Bau und Betrieb die Bewirtschafter.

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

Das Mobilitatsmanagement fristet noch mancherorts ein Ni-
schendasein und muss immer wieder erklart 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 Mobilitdtsmanagement als Gan-
zes seiner groBen Bedeutung entsprechend wahrgenommen
wird.

Roberto De Tommasi

Dipl. Geograph und Mitinhaber von synergo Mobilitat —
Politik — Raum GmbH, Ziirich; Projektleiter von MIPA und
seit 25 Jahren im Mobilitatsmanagement; seit 1999 Mit-
glied des Internationalen Programmkomitees der Europai-
schen Konferenz fir Mobilitdtsmanagement (ECOMM)

Anmerkungen:

Der Output von MIPA setzt sich aus vier Handblchern, drei Prasen-
tationen und zwei Checklisten zusammen. Diese stehen zur freien
Verfigung. Infos und Downloads: www.mobilitdtsmanagement.ch
(Rubrik ,, Mobilitdtsmanagement 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-
biro Jud durchgefiihrt und von folgenden Institutionen unterstitzt:

B Bundesamt fur Energie, EnergieSchweiz,

Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwvelt,
Kanton Basel-Stadt, Bau- und Verkehrsdepartement,

Stadt St. Gallen, Tiefbauamt und Amt fiir Umwelt und Energie,

Stadt Zug, Baudepartement,
B Stadt Zurich, Tiefbauamt.

Bis April 2017 hat die Arbeitsgruppe vom Bundesamt fir Energie den
Auftrag erhalten, MIPA zu vermarkten. Dies manifestiert sich, indem
Vortrdge bei Veranstaltungen, Auskinfte zu den Handbichern und
insbesondere Vertiefungsberatungen zu konkreten Projekten sowohl
zuhanden der involvierten Behorden als auch den involvierten Privaten
angeboten werden.

Mit der Nominierung eines , arealbezogenen Mobilitadtsma-
nagers” als Hauptverantwortlichen fur das ganze Mobili-
tatsmanagement kann der Aufbau und Betrieb in geordne-
te Bahnen gelenkt werden.

Quellen:

Arbeitsgemeinschaft synergo und Planungsburo Jud (2014): MIPA Mobilitdtsma-
nagement in Planungsprozessen von neuen Arealen, Einbettung des Mobilitatsma-
nagements — Handbuch, Herausgeber: EnergieSchweiz fir Gemeinden, Mai 2014.
Beispiele tragen dazu bei, dass Beriihrungséngste

sowohl bei den Behorden als auch bei den Privaten
abgebaut werden.

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