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Plattform fiir eine zukunftsorientierte Mobilitét Q

Leitfaden Fahrtenmodell — eine Planungshilfe der Stadt Zirich
Wirtschaftliche und umweltfreundliche Nutzung von Parkplatzen

Es ist abzusehen, dass das Verkehrsaufkommen auf dem Gebiet der Stadt Zirich
ohne Steuerung betréachtlich zunehmen wird. Daher sind neue lenkungswirksame
Massnahmen gefragt. Ein so genanntes Fahrtenmodell ist ein Instrument, mit dessen
Hilfe das Verkehrsaufkommen besser geplant und der Parkraum effizienter, d. h. im
Sinne eines haushéalterischen Gebrauchs des Bodens, genutzt werden kann.
Gestlutzt auf erste Erfahrungen hat nun die Stadt Zirich einen Leitfaden
Fahrtenmodell“ herausgegeben. (Sprache:de)

Weitere Informationen:
Tiefbauamt der Stadt Ziirich
http://www.stadt-zuerich.ch/internet/taz/home/mobilitaet/individual verkehr .html

Modeles de déplacements en ville de Zirich
Pour une rationalisation des espaces de stationnement

Il est prévisible que, sans nouvelles réglementations, le trafic dans I'agglomération
zurichoise est amené a augmenter de maniere considérable. Des mesures
directrices sont donc requises pour y pallier. Une possibilité est de recourir aux
modeles de déplacements, c'est-a-dire un instrument qui apporte une aide pour une
planification du trafic, une gestion des espaces de stationnements plus efficientes et,
ultimement, un usage de I'espace plus rationnel. La ville de Zirich a édité des lignes
directrices pour I'élaboration de modeles de déplacements. (langue : allemand)

Pour plus d’informations:
Département de 'aménagement et des constructions de la ville de Zirich
http://www.stadt-zuerich.ch/internet/taz/home/mobilitaet/individual _verkehr_.html
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1. Einleitung

Mit der verdichteten Bauweise in der Stadt und der
Uberbauung der Entwicklungsgebiete ist abzusehen,
dass das Verkehrsaufkommen auf dem Stadtgebiet
ohne steuernde Massnahmen betréchtlich zunehmen
wird. Soll auch in Zukunft eine reibungslose, um-
weltvertragliche und garantierte Verkehrsabwicklung
gewahrleistet werden, sind neue lenkungswirksame
Massnahmen gefragt. Das Fahrtenmodell ist ein
Instrument, mit dessen Hilfe das Verkehrsaufkom-
men besser geplant und der Parkraum effizienter, d.
h. im Sinne eines haushalterischen Gebrauchs des
Bodens, genutzt werden kann.

In der Stadt Zirich wurden bisher bei verschie-
denen Planungs- und Bauvorhaben Fahrtenmodel-
le umgesetzt und erste Erfahrungen gesammelt.
Gestltzt darauf wurde dieser Leitfaden erarbeitet.
Er richtet sich an Bauherrschaften, Fachpersonen
und die Verwaltung. Der Leitfaden zeigt die Vorteile
und Risiken eines Fahrtenmodells auf, erlautert das
Konzept und beschreibt SpielrAume sowie Voraus-
setzungen und Bedingungen einer Umsetzung.

1.1 Was ist ein Fahrtenmodell

Ziel des Fahrtenmodells ist eine wirtschaftlich,
umweltfreundlich und verkehrsplanerisch optimale
Nutzung von Parkplatzen. Das Fahrtenmodell ist ein
Planungs- und Vollzugsinstrument zur Steuerung des
Verkehrsaufkommens und stellt eine Ergdnzung bzw.
Erweiterung der stadtischen Parkplatzverordnung dar.

Mit einem Fahrtenmodell wird festgelegt, wie viele
Autofahrten (Zu- und Wegfahrten) ein Areal bzw. die
im Areal zuldssigen Nutzungen maximal auslésen
durfen. Die VerknUpfung mit der stadtischen Park-
platzverordnung ist dadurch gegeben, dass diese
die Basis zur Berechnung der zulassigen Fahrten-
zahl bildet. Im Gegensatz zu den Festlegungen der
Parkplatzverordnung wird die Nutzung der Parkplat-
ze nicht vorgeschrieben. Das Fahrtenmodell ermé&g-
licht somit Flexibilitat bei der Parkplatzbewirtschaf-
tung innerhalb eines vorgegebenen Fahrtenplafonds
(Fahrtenlimite).

Die Fahrtenzahl errechnet sich aus drei Faktoren:

¢ der Anzahl bewilligungsfahiger Parkplatze (PPV)

® dem nutzungsspezifischen Verkehrspotenzial
(SVP) der einzelnen Parkplatze, die aus Erfah-
rungswerten und Forschungen abgeleitet werden.

¢ unter Beriicksichtigung der vorhandenen Stras-
senkapazitaten und der Vorgabe der Umwelt-
schutzgesetzgebung

Das Fahrtenmodell ist durch eine Organisation
sicherzustellen. Betriebsysteme und Fahrtenzahlen
sind durch ein unabhangiges Institut zu prifen. Bei
einer Uberschreitung der Fahrtenlimite haben die
dem Fahrtenmodell angeschlossenen Nutzer Kor-
rekturmassnahmen umzusetzen. In Frage kommen
sowohl betriebliche als auch bauliche Massnahmen
zur Eingrenzung des Verkehrsvolumens. Lasst sich
die Einhaltung der Fahrtenlimite nicht garantieren,
hat die Behdrde in letzter Konsequenz die stad-
tische Parkplatzverordnung restriktiv umzusetzen,
indem eine entsprechende nutzungsspezifische
Zuordnung der Parkplétze oder ein Parkplatzabbau
angeordnet wird.

1.2 Chancen und Risiken

Chance zur Optimierung der Anzahl Parkplatze
und deren Nutzung

Der grosse Vorteil des Fahrtenmodells liegt in der
flexiblen Nutzung der Parkplétze. Die Parkplatze
mussen nicht nutzungsspezifisch zugeteilt werden,
eine Mehrfachnutzung ist erlaubt. So kdnnen zum
Beispiel tagstber durch Bilros besetzte Parkplat-
ze abends Kinobesuchern zur Verfiigung gestellt
werden. Auch Verkehrsspitzen, z.B. bei Grossver-
anstaltungen kénnen dank der Mehrfachnutzung
abgefangen werden. Die Mehrfachnutzung erhéht
die Erreichbarkeit bzw. Verfugbarkeit von Parkplat-
zen bei minimalen Parkplatz-Erstellungskosten,

da nicht fur jede Nutzung das Parkplatzmaximum
erstellt werden muss. Dies fuhrt insgesamt zu einer
besseren Auslastung bzw. einem optimalen Kosten/
Nutzen-Verhaltnis.

Chance zur Erstellung neuer Nutzungen im Rah-
men des Fahrtenplafonds

Mit der Festsetzung eines Fahrtenmodells im
Rahmen eines Gestaltungsplans oder im Rahmen
von Sonderbauvorschriften wird fir ein bestimmtes
Areal ein Fahrtenkontingent zur Verfligung gestellt.
Dem Fortschritt der Uberbauung/Nutzungserwei-
terung entsprechend, kann das Fahrtenkontingent
etappenweise in Form von Teilplafonds in Anspruch
genommen werden. Somit muss nicht bei jedem
Nutzungszuwachs ein neue Parkplatz-Zuteilung/-
bewilligung verfugt werden. Dies ermdglicht eine
héhere Flexibilitdt bei Nutzungsanderungen.

Chance der Handelbarkeit der Fahrten

Ein weiterer Vorteil gegenlber der baurechtlich
verfigten Parkplatzzahl gemass der Parkplatzver-
ordnung ist die Handelbarkeit der Fahrten innerhalb



Leitfaden Fahrtenmodell, Januar 2007

des Projektperimeters zwischen den verschiedenen
Nutzergruppen. Beansprucht eine Nutzergruppe
weniger Fahrten als vorgesehen, kdnnen die nicht
beanspruchten Fahrten einer anderen Nutzergrup-
pe innerhalb des Perimeters zur Verfligung gestellt
werden.

Einfache Reaktion auf veranderte Rahmenbedin-
gungen: Chance fiir eine Nachhaltige Entwick-
lung von Stadtgebieten

Mit dem Fahrtenmodell kénnen flexible betriebliche
Regelungen getroffen werden, in Bezug auf allfallige
Entwicklungen des Projekts (z.B. Nutzungsande-
rungen) oder in Bezug auf Rahmenbedingungen
(z.B. Verbesserung der Anbindung an den &6ffent-
lichen Verkehr).

Steuerung des Verkehrsaufkommens: Chance,
den Verkehr auch in Zukunft optimal abwickeln
zu kénnen

Sowohl fur die Frage der Verkehrskapazitét als
auch der Umweltbelastung interessiert nicht die
Parkplatzzahl, sondern die von den Nutzungen
erzeugten Fahrten. Flr die Behoérde ist das Fahr-
tenmodell deshalb ein wichtiges Planungs- und
Controllinginstrument. Die Auswirkungen verkehrs-
intensiver Nutzungen oder grosser zusammenhan-
gender Uberbauungen lassen sich auf einfache Art
abschétzen und auf ihre Vertraglichkeit mit dem
Umfeld prtfen. Als weiteres Verkehrslenkungsin-
strument kann zusétzlich ein Parkleitsystem instal-
liert werden.

Pflicht zum Fahrtencontrolling und zur Bericht-
erstattung: Chance fiir eine optimale Bewirt-
schaftung, aber auch Nachteil in Bezug auf den
Aufwand

Fir den Betrieb eines Fahrtenmodells ist eine Be-
treiberorganisation verantwortlich. Diese ist zustan-
dig fUr die Tarifierung, die Einhaltung der Fahrten-
zahlen und die regelméssige Berichterstattung zum
Verkehrsaufkommen sowie fiir die Umsetzung von
Massnahmen zur Einhaltung der Fahrtenzahlen. Die
Betriebskosten kdnnen gesenkt resp. fair verteilt
werden. Dies ist jedoch mit gewissem administra-
tivem Aufwand verbunden.

Rickfallszenario: Risiko von Investitionsver-
lusten und Verlust der Mehrfachnutzung von
Parkplatzen

Erweist sich das Fahrtenmodell infolge mehrma-

ligem Uberschreiten der Fahrtenzahlen als nicht
umsetzbar, verfigt die Behdrde zweckgebundene
Abgaben und/oder eine Zuteilung der Parkplétze
nach einzelnen Nutzergruppen sowie eine Park-
platzzahl gemass der stadtischen Parkplatzverord-
nung.

Bindung Grundeigentiimer und Investoren:
Risiko von Uneinigkeit und somit Planungs- und
Bauverzégerungen

Ein Fahrtenmodell setzt Einigkeit seitens der Grund-
eigentiimer voraus. Ist ein Fahrtenmodell bereits im
Rahmen einer Sondernutzungsplanung festgelegt,
ist es fur alle weiteren Projekte bzw. Investoren auf
dem entsprechenden Areal verbindlich.

Rechtliche Unsicherheiten: Rekursrisiko

Das Instrument Fahrtenmodell bietet gegenliber der
Parkplatzverordnung viele Vorteile, jedoch stehen
einer routineméssigen/reibungslosen Umsetzung
noch verschiedene, vor allem rechtliche Unsicher-
heiten im Wege.

1.3 Aktuelle rechtliche Unsicherheiten

® Die Festlegung eines Fahrtenmodells ist auf der
Ebene des Gestaltungsplanes und der Sonder-
bauvorschriften sinnvoll und machbar (Gestal-
tungsplan Stadion). Im Rahmen von Baubewil-
ligungsverfahren ist im Einzelfall zu klaren, wie
ein Fahrtenmodell geregelt werden kann (Sihlcity,
ETH Honggerberg, Neu-Oerlikon).

® Gewisse Unsicherheit besteht bezuglich der
rechtlichen Méglichkeiten zur Durchsetzung
von Massnahmen, die Uber das im ordentlichen
Baubewilligungsverfahren Regelbare hinausge-
hen, u.a. die Erhebung von zweckgebundenen
Abgaben, falls der Fahrtenplafond nicht einge-
halten werden kann. Die Erhebung von Abgaben
muss entweder vertraglich geregelt oder in einer
gesetzlichen Grundlage (analog Gestaltungsplan,
Sonderbauvorschriften u.a.) erganzt werden.

® Im Detail zu kléren ist der Handel mit Fahrtenkon-
tingenten. Es handelt sich um eine privatrecht-
liche, im Grundbuch festzuhaltende Nutzungs-
Ubertragung, die aber wegen des &ffentlichen
Charakters der Parkierung einer Anbindung ans
offentliche Recht bedarf. Die Grundlagen fur
einen solchen Handel missen deshalb in Son-
derbauvorschriften oder Gestaltungsplénen fest-
gelegt oder konkret in einem Baubewilligungsent-
scheid &ffentlichrechtlich verfigt werden.
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1.4 Voraussetzungen und Erfolgsfaktoren fir ein
Fahrtenmodell

Ein Fahrtenmodell ist nicht in allen Fallen geeignet.
Es bedarf untenstehender Voraussetzungen. Be-

erfullt sind.

Voraussetzungen
Geschlossenes Areal mit moglichst wenigen Zu- und Wegfahrtsmdoglichkeiten.

Gute Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr; minimiert Risiko der Fahrtenlberschreitung und ermdéglicht Inte-
gration in ein Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement.

Klare Vorstellungen Uber kiinftige Arealnutzungen. Unsicherheiten beziiglich Nutzflachen sollten nicht héher sein als
+/- 20%, um gesicherte Berechnungen des Fahrtenplafonds zu erm&glichen und massgebliche Umweltauswirkungen

sonders vorteilhaft ist ein Fahrtenmodell, wenn Uber
die Voraussetzungen hinaus auch Erfolgsfaktoren

abschatzen zu kénnen.

Einigkeit unter den involvierten Grundeigentimerschaften.

Erfolgsfaktoren

Nutzungen mit grossem Parkplatzspitzenbedarf.

Breiter Nutzungsmix, hohe Nutzungsdichte.

schlossen sind.

Zentrale Bewirtschaftung aller dem Fahrtenmodell angehérenden Parkierungsanlagen durch Betreiberorganisation.

Mehr als 150 Parkplatze oder mehr als 2’000 Fahrten pro Tag oder mehr als 4000 Personenbewegungen pro Tag.

Keine relevanten Ausweichmaoglichkeiten auf benachbarte Parkierungsanlagen, die nicht dem Fahrtenmodell ange-

erfullt  nicht erfullt fraglich
O
O
O O
O
O

O
O

O
O

O

o O oo
O

O
O

Wird ein Fahrtenmodell realisiert, kommen weitere

organisatorische und materielle Pflichten fir die

Betriebsphase hinzu. Erforderlich sind:

® eine Betriebsorganisation

¢ die Einbindung ins Parkleitsystem - soweit reali-
sierbar

® ein Verkehrsgutachten betreffend Belastungen
und Machbarkeit

® ein Fahrtenmanagementbericht (vorgangig zur
Bewilligung und alljéhrlich).

2. Konzept Fahrtenmodell

2.1 Berechnung des Fahrtenplafonds

Der Fahrtenplafond berechnet sich auf folgende
Weise:

® Berechnung des nach stadtischer Parkplatz-
verordnung zuldssigen Parkplatzbedarfs, nach
Nutzungen spezifiziert;

Multiplikation der Parkplatzzahlen mit dem
spezifischen Verkehrspotential (SVP, Fahrten pro
Tag entsprechend der spezifischen Parkplatznut-
zung);

Berilicksichtigung der Betriebstage der einzelnen
Nutzungen (Umrechnung auf Fahrten pro Jahr).
Berilicksichtigung spezieller Verkehrsaufkommen,
z.B. Kurzzeitumschlag wie «Kiss & Ride».
Vorhandene Strassenkapazitaten, Umweltschutz-
gesetzgebung.

w

1. Schritt:

Berechnung der Parkplatzzahl gemaéss stad-
tischer Parkplatzverordnung

Die stadtische Parkplatzverordnung (PPV, GRB 11.
Dez. 1996) regelt den minimal notwendigen und
maximal zuldssigen Parkplatzebedarf einer Baute/
Nutzung an einem bestimmten Ort. Die Pflichtpar-
kierung nach PPV wird entsprechend der Nutzweise
(Wohnen, Laden, Biro etc.) und einem vorge-
schriebenen Prozentsatz zwischen Beschéftigten
und Kunden/Besuchende aufgeteilt. Flr spezielle
Nutzungen berechnet sich der Normalbedarf von
Fall zu Fall nach den stadtischen Richtwerten flr
spezielle Nutzungen. (Stand 23. November 2005)
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Parkplatznormalbedarf gemass stadtischer Parkplatzverordnung GRB 11. Dez. 1996

Je nach Nutzweise ist flr folgende Geschossflachen ein Personenabstellplatz Erforderliche Abstellplatze fur Besucherlnnen, Kundinnen (zu

erforderlich berechnen nach Abzug geméss Reduktionsgebieten)
Geschossfliche Anteile

Wohnen 100 m?2 10%

Biiros, Labor, Praxen:

bis und mit 500 m? je Betriebseinheit 120 m? 25%; mit starkem Publikumsverkehr 50%

grosser als 500 m? je Betriebseinheit 210 m2 25%; mit starkem Publikumsverkehr 50%

Laden:

bis und mit 2000 m? je Betriebseinheit 100 m? 75%

grosser als 2000 m? je Betriebseinheit 160 m?2 75%

Restaurant, Cafés, Bars: 40 m2 75%

Fabrikations- und Lagerraume: 350 m?2 15%
In Abh&ngigkeit der Erschliessung mit dem 6f- schiedlichen Reduktionsfaktoren eingeteilt (vgl. An-
fentlichen Verkehr, den Strassenkapazitdten, den hang 2). Je nach Gebiet wird der Parkplatznormal-
Umweltbelastungen und Platzverhéltnissen wurde bedarf um einen Anteil erhéht (Ubriges Gebiet) bzw.

die Stadt in sogenannte Reduktionszonen mit unter-  in den meisten Gebieten (Gebiete A bis D) reduziert.

Reduktionsgebiete gemadss stadtischer Parkplatzverordnung GRB 11. Dez. 1996 (Anhang 2)

Anteile am Normalbedarf aufgrund der Erschliessungsqualitat: ‘ Maximalwerte, solange NOx-Werte Uiberschritten sind:
Minimal Maximal Maximal

Gebiet A 10% 10% 10%

Gebiet B 25% 50% 45%

Gebiet C 40% 75% 70%

Gebiet D 60% 105% 95%

Ubriges Gebiet 80% 130% 130%

2. Schritt:

Berechnung der Fahrtenzahl

Der Fahrtenplafond oder die Fahrtenzahl berechnet  fur verschiedene Nutzerkategorien festgelegt, wobei
sich, indem die Anzahl theoretisch bewilligbarer ein Gabelwert angeben wird. Die SVP sind aufgrund
Parkplatze pro Nutzung mit dem so genannten spe- von stadtischen Erfahrungswerten und Vergleichs-
zifischen Verkehrspotenzial (SVP) multipliziert wird werten verschiedener Forschungsarbeiten (u.a./SVI
(vgl. Anhang 1). Verkehrspotenziale sind spezifisch und VSS) fur Zurich folgendermassen festgelegt:

Spezifische Verkehrspotenziale (SVP: Fahrten pro Parkplatz und Tag) in der Stadt Ziirich:

Normal ‘ Intensiv/Schicht ‘ Normal Intensiv/Schicht
Wohnen 2.5 - Kunden Gastronomie 6 12
Besuchende Wohnen 2.5 b Kunden Messe/Kongress 4 8
Beschaftigte 2.5 3.5 Kunden Verkauf bis 2000m? 6 12
Kunden Dienstleistung 4 5 Kunden Verkauf grésser 2000m? 9 18
Kunden Praxen 4 10 Kunden Freizeit (Kino, Erlebnis, 0.4.) 4 8
Kunden Hotel 4 5 Kunden Freizeit (Theater 0.4.) 2.5 5
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Der Fahrtenplafond hé&ngt damit massgeblich von
den konkret festzulegenden SVP ab. Je grdsser der
Nutzungsmix in einem Vorhaben, desto attraktiver
wird ein Fahrtenmodell. Der Parkplatzpool eines
solchen Objekts wird einen intensiven Fahrtenum-
schlag produzieren, die SVP werden sich in Rich-
tung héhere Werte bewegen. Je langer hingegen
die Verweildauer in einem Obijekt ist, desto tiefer
werden die SVP, da der Umschlag pro Parkplatz

Fahrtenberechnung

Grundeigentiimer/Investor

Tiefbauamt Ausgangsobjekt

Garkplatzberechnung nach PPV)—‘

vergleichsweise sinkt. Die Zuordnung der SVP zu
den geplanten Nutzungen wird im Rahmen des Ver-
fahrens wie auch vor der Inbetriebnahme durch die
Behdrden Uberprift unter Berlicksichtigung

® der urspriinglich geplanten betrieblichen Nutzung
® der effektiv realisierten Nutzungen

® der Einzugsgebiete bei Einkaufsnutzungen

¢ der Annahmen bzw. Vorgaben zum Modal-Split

Tiefbauamt

Umwelt und Gesundheitsschutz

Vertréagliche Fahrtenzahl nach
Raumplanung und
Strassenkapazitat

Vertrégliche Fahrtenzahl
nach Umweltbelastung und
Vorsorge

( Minimum nach PPV ) ( Maximum nach PPV )

Tiefbauamt/Umwelt und Gesundheitsschutz

Gahrlenberechnung mit SVP )

( Min. Fahrtenzahl )( Max. Fahrtenzahl )
I |

Fahrtenplafond pro\
Tiefbauamt/Umwelt und Gesundheitsschutz Tag/pro Nacht j

(Einbezug Betriebstage )—{

Fahrtenplafond pro
Jahr

Zur Berechnung des Jahresplafonds werden die
Anzahl Betriebstage pro Jahr geltend gemacht. Je

Betriebstage/Offnungszeiten:

Kategorie Betriebstage/Offnungszeiten

nach Offnungs-/Betriebszeiten der Nutzungen ist
eine unterschiedliche Anzahl Betriebstage anzunehmen.

Kategorie

Betriebstage/Offnungszeiten

Wohnen 365 Kundschaft Verkauf bis 2000m? 305
Besucher 365 Kundschaft Verkauf grésser 2000m? 305
Beschéftigte 275-365 Kundschaft Gastronomie 305 - 365
Kundschaft Biro, Labors, 275-365 Kundschaft Messe/Kongress individuell festzulegen
Praxen Kundschaft Freizeit (Kino, Erlebnis, etc.) 305 - 365
Kundschaft Freizeit (Theater) 305
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Ausgehend von dem so berechneten jahrlichen

Fahrtenplafond erfolgt die Festlegung der bewillig-

baren Fahrtenzahl unter Beriicksichtigung der

® Umweltbelastung (Einhaltung von Emissionsvor-
gaben bzw. Immissionsgrenzwerten) z.B. anhand
eines Umweltvertraglichkeitsberichts (UVB).

® Strassen-/Verkehrskapazitaten (Spitzenzeiten)
z.B. anhand eines Verkehrsgutachtens.

Je nach bestehender Belastungssituation und dem
projektinduzierten Mehrverkehr kann eine Begren-
zung der Fahrtenzahl im Sinne einer verschéarften
Emissionsbegrenzung oder weitergehende An-
forderungen angezeigt sein. Zur Einhaltung der
Larmschutzverordnung kann es je nach Fahrtenauf-
kommen notwendig sein, zusatzlich einen Fahrten-
plafond flir die Nacht (22.00-6.00 Uhr) festzusetzen,
aus Kapazitatsbetrachtungen einen fir die Spitzen-
stunden (werktags 16.00-18.00 Uhr resp. samstags
11.00-13.00 Uhr). Zu beachten sind schliesslich
auch eine rechtsgleiche Behandlung sowie das im
Planungs- und Baugesetz (PBG) und im Umwelt-
recht verankerte Vorsorgeprinzip.

Aus dieser Betrachtung ergibt sich fir ein konkretes
Projekt ein Band (Minimum/Maximum), innerhalb
dessen die Fahrtenzahl festzusetzen ist. Der de-
finitiv bewilligte Fahrtenplafond hangt wesentlich
von den konkret verwendeten SVP-Zahlen und den
infolge der Umweltbelastung und der Verkehrskapa-
zitadten weitergehenden Reduktionen ab.

Eine ausfihrliche Darstellung der Festlegung des
Fahrtenplafonds sowie ein Berechnungsbeispiel ist
im Anhang 1.

2.2 Nutzungsanderungen und Einfluss auf
Fahrtenplafond

Grossere Nutzungsénderungen kénnen relevante
Veranderungen des induzierten Verkehrsaufkom-
mens zur Folge haben. Eine Nutzungsanderung
fahrt aber nur dann zu einer Neuberechnung des
Fahrtenplafonds, wenn gewisse in der Baubewil-
ligung oder den Sonderbauvorschriften festzule-
gende Toleranzen bei den nutzungsspezifischen
Bruttogeschossflachen gegentiber dem Aus-
gangsprojekt Uberschritten werden. Die Festlegung
von Toleranzbereichen ermdglicht es, ein Fahrten-
modell auch dort konkret festzusetzen um Pla-
nungssicherheit zu erhalten, wo noch kein bis ins
letzte Detail ausgearbeitetes Projekt vorliegt oder
die Nutzungsentwicklung einer gewissen Dynamik

unterliegt. Die Toleranzbereiche (bezogen auf die
Ausgangs-Nutzflache), deren Uberschreitung Aus-
|6ser fur eine Neuberechnung wéren, liegen nach
stédtischer Praxis bei:

Toleranzwerte der Nutzungsflachen:

Nutzungsart SVP Tol.wert

wenig verkehrsintensive Nutzungen (SVP < 5): 30%
normal verkehrliche Nutzungen (5.0<SVP < 38): 20%
stark verkehrsintensive Nutzungen (SVP > 8): 10%

2.3 Etappenweise Realisierung eines Fahrten-
modells

Unter Berlcksichtigung gegebener Umstande und
Entwicklungen, kann ein Fahrtenmodell in einem
Schritt - oder von der Einflihrung bis zum definitiven
Betrieb - in mehreren Etappen realisiert werden.
Folgende Umsténde und Entwicklungen kénnen im
Rahmen eines Fahrtenmodells bertcksichtigt und
geregelt werden:

® Verteilung von Fahrtenplafonds
Sowohl Planungsgebiete mit Teilgebieten als
auch Einzelvorhaben mit hoher Nutzungsvielfalt
(z.B. Einkaufszentrum) kénnen bis zum Vollaus-
bau in Etappen realisiert werden. In einem
solchen Fall werden die jeweils mit dem Teilaus-
bau verkniupften zuldssigen Fahrtenmaxima als
Teilplafonds festgelegt bzw. bewilligt. Dasselbe
gilt fir Planungsgebiete (Gestaltungspléne oder
Sonderbauvorschriften), bei denen neben dem
Fahrtenmaximum fir den Planungsperimeter
zusétzlich Teilplafonds fur Teilareale festgesetzt
werden (Beispiel Fahrtenmodell Neu-Oerli-
kon). Zu beachten ist, dass die massgebenden
Fahrtenplafonds der einzelnen Etappen bereits
der Controllingpflicht unterstehen und im Uber-
schreitungsfall weitergehende Massnahmen ein-
setzen bzw. von der Behodrde verfligte Abgaben
geltend gemacht werden kdnnen.

® Qualitat des offentlichen Verkehrs
Sind bei der Inbetriebnahme des Fahrtenmodells
die geplanten OV-Verbesserungen und/oder OV-
Ausbauten noch nicht realisiert, z.B. auf Grund
verschiedener zeitlicher Realisierungshorizonte
von Bauvorhaben und OV-Projekt, kann - im
Sinne von Ubergangsregelungen - eine schritt-
weise Absenkung des Fahrtenplafonds festge-
setzt werden (Beispiel Fahrtenmodell Stadion
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Zurich). Auch hier gilt: Die Fahrtenmaxima der
Etappen unterstehen der Controllingpflicht und
Fahrtentberschreitungen haben weitergehende
Massnahmen und Abgaben zur Folge.

® Projektumfeld
Eine Etappierung kann auch Sinn machen, wenn
sich die Areale in der unmittelbaren Nachbar-
schaft eines publikumsintensiven Vorhabens
(Nutzungen im Freizeitbereich, Einkaufszentren
etc.) erst Uber die Zeit entwickeln. Massgebend
fir eine solche Etappierung ist, ob sich das
Einzugsgebiet bzw. Kundenspektrum mit der
fortschreitenden Uberbauung der Umgebung
verschiebt. So kann z.B. eine Zunahme von
Wohnungen und Anwohnenden fiUr ein Einkaufs-
zentrum eine stérkere lokale Anbindung zur Folge
haben mit einer entsprechenden Verschiebung
der Kundenstréme (Beispiel Fahrtenmodell Stadi-
on Zurich).
Denkbar ist aber auch eine Entwicklung mit
umgekehrten Vorzeichen: Die Nutzerstruktur
verandert sich so, dass eine publikumsintensive
Einrichtung regionalen oder sogar Uberregionalen
Charakter erhalt. Die damit verknlpften verkehr-
lichen Konsequenzen gilt es zu berlcksichtigen.
Dies erfolgt in der Regel Uber eine zeitlich defi-
nierte Etappierung des Fahrtenplafonds, je nach
Fall durch Festlegung einer definierten und zeit-
lich gestaffelten Reduktion oder einer Erhéhung
des Ausgangs-Fahrtenplafonds.

® Testphase
Ist nicht sicher, dass die Einhaltung der Fahrten-
grenze von Anbeginn gewahrleistet werden
kann, z.B. in Folge fehlender Erfahrungen mit
dem Verkehrsaufkommen spezieller Nutzungen,
kann eine zeitlich begrenzte Testphase bis zur
Bezeichnung der geeigneten Massnahmen zur
Begrenzung des Verkehrsaufkommens angesetzt
werden (Beispiel Fahrtenmodell ETH Hongger-
berg). Nach Ablauf der Testphase ist auf den defi-
nitiven Betrieb umzustellen, mit der Folge, dass
im Uberschreitungsfall weitergehende Mass-
nahmen zu treffen sind bzw. Abgaben erhoben
werden. Die Testphase dient nicht dazu, einen
planerisch festgesetzten Fahrtenplafond nach
oben korrigieren zu kénnen.

Auch die Ubergangsregelungen haben auf jeder
Stufe der Umsetzung den verkehrstechnischen und
umweltrechtlichen Anforderungen zu genlgen. In
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diesem Sinne haben sich in Ubergangsregelungen
festgesetzte Fahrtenzahlen an den jeweils bewillig-
ten Nutzungen zu orientieren. Ein Vorkonsum von
Fahrten, z.B. eines noch nicht Gberbauten oder
genutzten Areals, ist nicht erlaubt. Dies gilt auch fur
einen Fahrtenhandel. Gehandelt werden kénnen nur
bewilligte Fahrtenplafonds.

2.4 Anzahl Parkplatze im Rahmen eines Fahrten-
modells

Der wesentliche Vorteil eines Fahrtenmodells liegt
in der Méglichkeit, die Parkplatze mehrfach und
unabhéngig von deren Zuordnung zu Nutzergrup-
pen benutzen zu kénnen. Die Mehrfachnutzung

der Parkplatze darf aber nicht dazu fihren, dass
mehr Motorfahrzeugverkehr entsteht, als bei einer
bestimmungsgemassen Nutzung der Parkplatze
gemass Parkplatzverordnung. Ein Fahrtenmodell
ermoglicht es mit wenigen Parkplatzen einen fluk-
tuierenden Parkplatz-Bedarf bereitzustellen. Ist das
Ruckfallszenario eindeutig geregelt, dann kénnten
theoretisch auch mehr Parkplatze bewilligt werden
als nach Parkplatzverordnung maximal zuldssig wa-
ren. Dies jedoch nur unter der Voraussetzung, dass
der Rickbau der Uberzéhligen Parkplatze bei Auf-
hebung des Fahrtenmodells durch entsprechende
Reverse in der Baubewilligung gesichert ist.

® Neuanlagen
Bei Neuanlagen werden im Normalfall auch
mit einem Fahrtenmodell nur so viele Parkplat-
ze bewilligt, wie gemass Parkplatzverordnung
(maximal) zulédssig sind. Theoretisch kdnnen auch
weniger Parkplatze als der Pflichtbedarf nach
Parkplatzverordnung erstellt werden. In diesem
Fall muss jedoch der Grundeigentiimer/Investor
den Nachweis erbringen, dass die Parkierung
nicht auf die Umgebung ausgelagert wird und
rdaumliche wie auch finanzielle Reserven fir eine
allféllig nachtragliche Erstellung der Pflichtpark-
platze vorhanden sind.
Bsp: Das Fahrtenmodell «Stadion Zirich» er-
laubt den Betreibern die Benutzung der «Ver-
anstaltungsparkplatze» ausserhalb der Veran-
staltungszeiten fir das Einkaufszentrum. Beim
Fahrtenmodell Sihlcity liegt die Parkplatzzahl
nahe beim Pflichtbedarf (Untergrenze nach PPV).
Die Kino-Parkplatze stehen jedoch am Tag den
Einkaufsnutzungen zur Verfligung und umgekehrt
die Einkaufsparkplatze am Abend der Kinonut-
zung. Ebenso hat das Fahrtenmodell Neu-Oer-
likon zum Ziel, die nach Norm-Bewilligung sehr
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geringe Anzahl Parkplatze méglichst optimal den
diversen Nutzungen zur Verfiigung zu stellen.

® Bestehende Anlagen
Bestehende Anlagen weisen im Vergleich zur
geltenden Bewilligungspraxis (PPV 1996) haufig
einen Uberhang an Parkplatzen auf. Bei wesent-
lichen Anderungen solcher Anlagen (Ldrmschutz-
verordnung, LSV; Verordnung tber die Um-
weltvertraglichkeitspriifung, UVPV) erfolgt eine
Neubeurteilung, was in der Regel einen Abbau
der Uberdimensionierten Parkierungsanlagen zur
Folge hat. Mit dem Fahrtenmodell besteht die
Méglichkeit, die nach geltender Parkplatzverord-
nung tberzahligen Parkpléatze bestehen zu lassen
bzw. weiterhin zu nutzen. Dies gilt jedoch nur
unter der Voraussetzung, dass das Verkehrsauf-
kommen innerhalb des Fahrtenplafonds liegt.
Bsp: Das Fahrtenmodell ETH Honggerberg wurde
eingerichtet, um einen wirtschaftlich unverhalt-
nismassigen Abbau einer Gberdimensionierten
Parkierungsanlage zu vermeiden.

2.5 Betrieb des Fahrtenmodells

FUr das Management des Fahrtenmodells ist eine
Betriebsorganisation zu bezeichnen. Sie ist verant-
wortlich fur das Fahrtencontrolling, die Einhaltung
der Fahrtenplafonds und die periodische Berichter-
stattung zuhanden der Behdrden.

2.5.1 Management und Controlling

Zur Einhaltung des bewilligten Fahrtenplafonds trifft

die Betriebsorganisation Massnahmen im Sinne von

Bau- und Betriebsvorschriften, wie z.B.

® Parkraumbewirtschaftung und Parkplatzmanage-
ment: fixe Vermietung/Zuteilung von Parkpléatzen
an gewisse Nutzer, zeitlich beschrankte Vermie-
tung von Parkpléatzen, Parkgebihren, zeitliche
oder ortliche Sperrung/Freigabe von Parkplatzen,

Bussen

¢ Fahrtenmanagement: Fahrtenbdrse, Vergabe von
Fahrtenkontingenten, CarPooling und CarSha-
ring, Abgaben

® im Einflussbereich der Betriebsorganisation
liegende Massnahmen zur Beeinflussung des

Modal Split

— Serviceleistungen im Veloverkehr: Velowerk-
statt etc.

— Serviceleistungen im 6ffentlichen Verkehr: Ra-
batte oder Ruckerstattungen auf OV-Tickets,
Hauslieferdienst, Gepackdepots, Finanzielle
Beteiligung an zu verdichtendem OV etc.

— Marketing/Information.

2.5.2 Berichterstattung

Die Einhaltung der bewilligten Fahrtenzahl ist zu
Uberwachen. Die Z&hlung der Fahrten erfolgt Uber
Zutrittsbadges, Schranken, Induktionsschleifen,
Ticketautomaten oder Parkplatzsensoren ab dem
ersten Betriebstag.

Die erhobene Fahrtenzahl wird von einer unabhén-
gigen Prfstelle (Ing. Blro o. a.) validiert und durch
die Betriebsorganisation jahrlich der zustéandigen
Behorde (Amt fir Baubewilligungen, Tiefbauamt
der Stadt Zurich) rapportiert. Der Bericht beinhal-
tet nebst den Ergebnissen zur Fahrtenerhebung
die vorgesehenen Massnahmen zur Einhaltung der
Fahrtenzahl.

2.5.3 Massnahmen bei einer Uberschreitung des
Fahrtenplafonds

Die Einhaltung des Fahrtenplafonds liegt in der Ver-
antwortung der Betriebsorganisation. Diese legt vor
Inbetriebnahme in einem Fahrtenmanagementkon-
zept unter anderem fest, welche Massnahmen zur
Einhaltung der Fahrtenlimite getroffen werden und
welche weitergehenden Massnahmen im Falle einer
Uberschreitung zur Anwendung kommen.

Die Behorden greifen erst bei einer mehrmaligen

(in der Regel nach der zweiten oder dritten) Uber-
schreitung des Fahrtenplafonds (in Folge oder

mit kurzem Unterbruch) ein. Prinzipiell stehen den
Behdrden folgende Eingriffsmdglichkeiten zur
Verflgung, welche jeweils mit der Bewilligung des
Fahrtenmodells festzulegen sind:

® Die Behdrde verfligt zweckgebundene Abgaben:
Sockelwert von 50°‘000 CHF und mind. CHF 3.50
pro Fahrt, die den Plafond Ubersteigt. Diese Ein-
nahmen werden zweckgebunden fir Massnah-
men zur Verbesserung der OV-/ LV-Erschliessung
im naheren Umfeld eingesetzt.

® Die Behorde verfligt eine teilweise Zuteilung der
Parkplatze nach einzelnen Nutzergruppen oder
eine zeitlich oder oértliche Eingrenzung der Par-
kierung.

® Die Behorde verfligt eine Parkplatzreduktion bzw.
Erhéhung auf den Pflichtbedarf und eine spezi-
fische Nutzung nach Nutzergruppen (Rickfalls-
zenario).
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3. Umsetzung zu erfolgen. Es empfiehlt sich, ein Fahrtenmodell
3.1 Ubersicht Umsetzungsstufen moglichst frih, d.h. bereits im Planungsstadium als
Die Planung und baurechtliche Verankerung eines mdgliche Variante zu prifen und zu konzipieren. Die
Fahrtenmodells fiir ein konkretes Projekt hat in folgende Grafik zeigt den Planungs- und Realisie-

Zusammenarbeit von Bauherrschaft und Verwaltung rungsablauf.

Planungs- und Realisierungsablauf

Planung Baurecht Bauherr/Investor

( Ausgangsobjekt ) (NeuesAusgangsobjekt} ———————————

m
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|
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[
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~

|
( Fahrtenplafond (Tag, Nacht) )
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( Fahrtenplafond (Jahr) )
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3.2 Planungs- und Bauverfahren

Ein Fahrtenmodell kann im Rahmen einer Sonder-
nutzungsplanung (Gestaltungsplan, Sonderbauvor-
schriften) oder ausnahmsweise im Rahmen einer
Baubewilligung konzipiert werden. Bei UVP-pflich-
tigen Projekten kann ein Fahrtenmodell auch im
Rahmen der UVP konkretisiert werden. Die Auswir-
kungen eines Fahrtenmodells sind - in Abhangigkeit
des Verfahrens - im Rahmen der Berichterstattung
nach Art. 47 Raumplanungsverordnung oder mittels
einer Umweltberichterstattung im Rahmen der UVP-
Verordnung auszuweisen.

3.2.1 Gestaltungsplan, Sonderbauvorschriften
In Gestaltungsplanen oder Sonderbauvorschriften
sind folgende Elemente eines Fahrtenmodells zu
regeln:

® Fahrtenplafond pro Jahr, Fahrtenplafond fur
Tag/fur Nacht
® Arealinterne Verteilung von Fahrtenkontingenten
® Objektspezifische Regelungen fur Etappierung
® Vorgehen bei Nutzungsénderungen (z.B. Mieter-
wechsel)
® Massnahmen zur Unterschreitung der festge-
legten Fahrtenzahl (Durchsetzung der Fahrtenbe-
grenzung)
— Massnahmen zur Einhaltung des Fahrtenpla-
fonds
— Massnahmen bei einer Uberschreitung des
Fahrtenplafonds
¢ Controlling: Pflicht zum Controlling und zur Be-
richterstattung
® Hinweis, dass Aspekte des Betriebs und des
Controllings des Fahrtenmodells in der Form
eines Fahrtenmanagementkonzepts im Detail
festzulegen sind.

3.2.2 Baubewilligung

Im Rahmen von Baubewilligungsverfahren resp.
vor der Inbetriebnahme ist ein detailliertes Fahrten-
managementkonzept vorzuweisen, das folgende
Aspekte ausfiihrt:

® Erschliessung, Parkierungsanlagen und tech-
nische Installationen zur Fahrtenzéhlung

® Betriebsorganisation und unabhé&ngiges Prifin-
stitut

® Parkierung, inkl. Parkplatz-Zuteilung, Vermietung,
Zutritt und GebUhren

® Fahrtenplafond, Nutzerkategorien, Toleranzen,

Fahrtenzahl pro Nutzergruppe, Jahressollkurven

¢ Controlling, Datenplausibilisierung, periodische
Berichterstattung an Behorde

®* Massnahmenkonzept zur Fahrtenbeeinflussung,
weitergehende Massnahmen fir den Fall einer
FahrtenzahlUberschreitung

® Regelungen zum Rickfallszenario

® Installation eines Parkleitsystems (optional).

¢ Grundbucheintrag

3.2.3 Allenfalls notige Vertrage und Grundbuch-
eintrage

Die Massnahmen, die bei einer Uberschreitung der
Fahrtenzahl zur Anwendung kommen (vgl. Abschnitt
2.5.3), insbesondere die Erhebung zweckgebun-
dener Abgaben, werden ergdnzend zu den Sonder-
nutzungsplénen bzw. Baubewilligungen nach Be-
darf mit Vertrdgen zwischen den Grundeigentiimern
bzw. der Betriebsorganisation und der &ffentlichen
Hand geregelt (evtl. muss ein Fonds eingerichtet
werden). Der Handel mit Fahrten und Einschrén-
kungen/Flexibilitdten in Bezug auf die Parkplatzzahl
werden im Grundbuch festgelegt.

4. Ansprechpartner in der Verwaltung

Themen Zustandigkeiten

Konzipierung | Stadt Ziirich Tel. 044 412 27 22
Fahrtenmodell | Tiefbauamt
Mobiitat und Planung | F&%- 0444122714
Amtshaus V E-Mail
Postfach, 8023 Ziirich TAZ-MobilitaetundPlanung@zuerich.ch
Umweltver- Stadt Zirich Tel. 044 412 43 31
tréglichkeits- Umwelt- und Gesund-
priifung heitsschutz Zurich Fax. 0443624449
Umweltschutzfachstelle | E-Mail
Walchestrasse 31 ugz-usf@zuerich.ch
Postfach, 8035 Zirrich
Baugesuch- Stadt Ziirich Tel. 044 41229 87
seingabe Amt flir Baubewilligungen
Amtshaus IV Fax. 0442116115
Postfach, 8021 Ziirich E-Mail
afb@zuerich.ch
Grundlagen

Stadion: Bundesgerichtsentscheid 1A.189/2004.

Sihlcity: Baubewilligung BE 134/04/UVP2003 und vorgangige Bewilli-
gungen.

Neu-Oerlikon: Baubewilligung BE 365/03/UVP2004 und folgende Aban-
derungen.

ETHZ Honggerberg: Vereinbarungen 15. 9.98 und 11.11.99 und folgende
Prifberichte.

Rechtsgrundlagen fir Fahrtenmodelle in der Stadt Zurich, Dr. Christoph
Schaub, RA, Zirich, 2003.
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Anhang 1: Beispiel einer Parkplatz- und Fahrtenberechnung

Projekt im Reduktionsgebiet D gemass Parkplatzverordnung (60-95% des Normalbedarfs), Einkaufsflache

mit 5000 erwarteten Kunden.

1. Schritt
Parkplatzberechnung:

6000 m2 Verkauf
PP-Normbedarf 1PP/160m2 =
5000 m2 Biiro
PP-Normbedarf 1PP/210m2 =
5000 m2 Wohnen
PP-Normbedarf 1PP/100m2 =

Parkierung nach Berechnung:
Fachliche Beurteilung:
Bewilligung:

(ohne Fahrtenmodell)
2. Schritt
Fahrtenberechnung:
Verkauf:

6*3.5+(17 bis 30)*14 =
Biiro:

11*3.5+(3 bis 12)*5 =
Wohnen:

(30 bis 48)*2.5 =

Fahrten/Tag nach Berechnung:

Fachliche Beurteilung:

Bewilligung:
(mit Fahrtenmodell)

11

38PP - Reduktion auf 60-95% = 23-36PP, davon 6 Beschéftigten-PP
24PP > Reduktion auf 60-95% = 14-23PP, davon 11 Beschaftigten-PP
50PP = Reduktion auf 60-95% = 30-48PP, davon 27 Anwohnenden-PP
67-107 PP, davon 27 fir Anwohnende und 17 flr Beschéftigte

Reduktion der freiwilligen PP aufgrund Nutzungsmix, Umwelt- und Ver-
kehrsbelastung

90 PP, davon 27 fur Anwohnende und 17 fir Beschaftigte

259-441 Fahrten - Jahresplafond 305*(259 bis 441)= 79’000 bis
134’500

54-99 Fahrten - Jahresplafond 305%(54 bis 99)= 16’500 bis 30’200
75-120 Fahrten - Jahresplafond 365%(75 bis 120)= 27’400 bis 43’800

388 bis 660 Fahrten / Tag
122’900 bis 208500 Fahrten / Jahr

Reduktion aufgrund Nutzungsmix, Umwelt- und Verkehrsbelastung

110 PP mit Revers fir Ruckfallszenario

Fahrtenplafond 180°000 Fahrten pro Jahr oder

560 Fahrten pro Tag (Basis: Mix zwischen 305 und 365 Betriebstagen
je nach Nutzung)

freie Nutzung der Parkierung
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Anhang 2: Reduktionsgebiete gemass der stadtischen Parkplatzverordnung 1996

e 0 G S T
ol i £

Stadi Zorich
Verordnung iiber Fahrzeugabstelipliitze
(Parkplatzverordnung)

Gebiete mit herabgesetzter Pflichtparkplatzzahi
(Plan gemdss Artikel 5, Abs. 1)

In den nachiolgandan Gabistan betedgt die Zahl der minimal arforderiichen und der madmal

0 itat folgends Anteile am Normalbadart.

Gebiet A Anstad minimal 10 % maximal 10 %

Gebiet B City minimal 25 % maximal 50 %

Gebiat C Citynahe Gebiste. Zentren Oarlikon, minimal 40 % maximal 75 %
Alistetisn und Hongg

Gabiel D Garlelgebiete, Allstalien, Oarlikon, minimal 80 % maximal 105 %
Sesbach, Slettbacn, Zentran Wollishoten,

" und Schwamendingen

Ubriges Gebiat minimal 80 % maximal 130 %

Dinser hat ksine 10r gle 0 der

G ist der zur im 1:5000.

November 1996 OUGE -
; - " orel sl Kargrapad A
Bewiligung Versspiaungtam| der §ladl Zinch vam 8 11 1906
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