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Zusammenfassung

Der Anteil autofreier Haushalte nimmt seit einigen Jahren zu. Insbesondere in den Stadten verzichtet bereits
gut jeder zweite Haushalt auf ein Auto.

Die heutigen Regeln verpflichten Eigentimer meistens dazu, bei Um-, Erweiterungs- und Neubauten eine
bestimmte Anzahl Parkpldtze zu erstellen. In der Praxis ist festzustellen, dass das Parkplatzangebot bei
Wohnbauten haufig nicht mit der Nachfrage Ubereinstimmt. Dies ist aus verschiedenen Griinden nicht
befriedigend: Zu wenige Parkplatze fihren zu nicht vermietbaren Wohnobjekten und zu Konflikten im Betrieb
der Wohnbauten. Zu viele Parkplatze verteuern unnétig die Erstellungskosten und fihren direkt oder indirekt
zu héheren Mietkosten der Wohnungen. Eine optimale Ausnitzung der Parkplatze ist daher wichtig.

Die vorliegende Studie nimmt den "Kostenfaktor Parkplatze" deshalb unter die Lupe und behandelt folgende
Schwerpunkte:
—  Ermittlung der Kosten zur Erstellung und fir den Unterhalt von Parkplétzen;

— Einordnung der Einflussfaktoren auf die Parkplatznachfrage;
— Verhaltnis zwischen Parkplatzangebot und Parkplatznachfrage;

—  Bestimmung des Einsparungspotenzials bei einer optimalen Ubereinstimmung zwischen
Parkplatzangebot und -nachfrage;

— Aufzeigen des bestehenden Handlungsspielraums sowie Ableitung von Empfehlungen fur die
beteiligten Akteure.

Dazu werden einerseits bestehende Grundlagen analysiert und andererseits die Erkenntnisse anhand von

sieben Fallbeispielen gespiegelt. Die Daten der Fallbeispiele werden mittels schriftlicher Erhebung quantitativer

Daten bei den Genossenschaften; Interviews mit den Hausverwaltungen zu qualitativen Grossen und einer

Befragung der Bewohner zu ihrer Wohn- und Parkierungssituation erhoben.

Ein Vergleich der - aufgrund fehlender Daten zum Teil rechnerisch hergeleiteten - Baukosten mit aus der

Metron-Praxis bekannten Kostenkennzahlen zeigt, dass die effektiven Erstellungskosten je Parkplatz in den

Fallbeispielen meist unter den Durchschnittswerten der Kostenkennzahlen liegen. Eine umfassende

Kostentberwalzung an die Mietenden lasst sich aus dem Vergleich der Kostenkennzahlen und den Angaben

aus dem Fallbeispielen allerdings nicht erkennen, ungeachtet dessen, ob Leerstande bestehen oder nicht.

Die Einflussfaktoren auf die Parkplatznachfrage wurden mittels Auswertung des Mikrozensus Mobilitat

und Verkehr (MZMV) von BFS und ARE ermittelt. Dabei zeigt sich folgendes:

— Innenentwicklung: Je hoher die Bevolkerungs- und Beschaftigtendichte, umso grosser die Anzahl

Haushalte ohne Auto. Bei Genossenschaften liegt dieser Anteil sogar noch Uber dem Schnitt aller
Schweizer Haushalte.

— Gegenlaufige Tendenzen bei der Mobilitat im Alter: Einerseits verliert das Auto tendenziell an
Bedeutung, andererseits haben in dieser Altersgruppe Frauen erstmals dhnlich haufig den
Flhrerschein wie Manner. Zu unterscheiden ist zudem zwischen aktiven Senioren mit einer hohen
Mobilitat und Betagten mit geringer Mobilitat.

— Teilen statt besitzen: Mobility as a Service (Maa$S) gewinnt an Bedeutung, der Autobesitz durfte
dadurch tendenziell abnehmen, multimodale Verkehrsketten werden zunehmen.

Die Tendenzen aus dem MZMYV finden sich - zumindest teilweise - in den Fallbeispielen wieder. Der Autobesitz
ist eher gering; unverbindlichere Mobilitat in Form von Mobility-Autos, klassischen Velos und E-Bikes sowie
offentlichem Verkehr ist bei den Befragten gegenilber den Ergebnissen des MZMV sogar stark vertreten.



Die Altersgruppe der tUber 65-Jahrigen weist sowohl in den beiden Siedlungen mit der Zielgruppe "Alter" als
auch in zwei weiteren Siedlungen einen vergleichsweise hohen Autobesitz aus. Die oben beschriebenen
gegenlaufigen Tendenzen werden damit in den Fallbeispielen bestatigt.
Die planerischen Vorgaben sind von Kanton zu Kanton und von Gemeinde zu Gemeinde unterschiedlich.
Einige neuere Vorgaben ermdglichen eine Unterschreitung der Pflichtparkplatzanzahl im Sinne von autofreiem
bzw. autoarmem Wohnen. Die Unterschreitung muss in der Regel mittels Mobilitatskonzepten begriindet
werden.
Die Fallbeispiele zeigen, dass bei keinem der Beispiele exakt die vorgegebene Anzahl Parkplatze realisiert
wurde. Zu beachten ist, dass fast Uberall auch zusatzlich im 6ffentlichen Raum parkiert werden kann.
Aus den Grundlagen lasst sich erkennen, dass es beziglich Ubereinstimmung von Parkplatzangebot und -
nachfrage zwischen stadtischen und lédndlichen Gebieten grosse Unterschiede gibt. In stadtischen Gebieten
mit guter Erreichbarkeit bestehen zum Teil grosse Parkplatzleerstande; Bautrager sind hier bestrebt, das
Angebot klein zu halten, um Leerstéande zu vermeiden. In landlichen, nicht gut mit dem OV erschlossenen
Gebieten beobachtet man das Gegenteil.
Sowohl die Analyse bestehender Grundlagen als auch die Betrachtung der sieben konkreten Fallbeispiele
zeigen, dass sich das Einsparungspotenzial nicht einfach beziffern lasst. Ein Ungleichgewicht zwischen
Angebot und Nachfrage kann aber trotzdem 6konomisch relevant sein. Eine bedarfsgerechte Dimensionierung
des Parkierungsangebots, welches im besten Fall Gber die Jahre dynamisch an neue Gegebenheiten angepasst
werden kann, ist daher auf jeden Fall zweckmassig und kann helfen, Kosten einzusparen.
Um den Kostenfaktor Parkplatze zu minimieren und bedarfsgerechte Angebote zu schaffen, gilt es daher, die
vorhandenen Handlungsspielraume auszunutzen und mit Beitrag von allen Beteiligten dafur zu sorgen, dass
die Vorgaben weiterentwickelt werden. Aus diesem Anspruch kénnen sowohl fur die Bautrager als auch far
die Kantone und Gemeinden als bewilligende Instanz fur Baugesuche folgende Empfehlungen formuliert
werden:
Empfehlungen an Bautrager:

— Mobilitatskonzepte als Planungsinstrument und zur Erwirkung einer bedarfsgerechten

Dimensionierung der Parkierung nutzen.

—  Soweit moglich hinsichtlich Anordnung und Art der Parkpldtze flexibel nutzbare Parkierungsanlagen
(z.B. Carports, oberirdische Parkhauser bei grossen Nutzungen) erstellen, Nachfolgenutzungen
mitdenken, Mehrfachnutzungen ermoglichen.

Empfehlungen an die 6ffentliche Hand: Kantone und Gemeinden:
— Sorgfaltige Abwagung der Interessen und Bedurfnisse aller Beteiligten bei der Ausarbeitung der
Vorgaben, Beriicksichtigung sowohl der jeweiligen Nutzung, mdéglicher Umnutzungen und
etappierten Realisierung als auch raumplanerischer und stadtebaulicher Kriterien.

—  Formulierung von Vorgaben, die das Bauen von Parkpldtzen "auf Reserve" zulassen, ist nicht sinnvoll,
da leerstehende Parkplatze allenfalls an Dritte vermietet werden. Dies fihrt zu unerwinschtem
Mehrverkehr.

— Keine isolierte Betrachtung der privaten Parkierung, sondern im Zusammenhang mit dem &ffentlichen
Parkraum und weiteren benachbarten Nutzungen.

— Die Empfehlung von einem Parkplatz pro 3 Alterswohnungen aus der bestehenden Planungsrichtlinie
«Altersgerechte Wohnbauten» ist situativ anzuwenden. Der Parkplatzbedarf unterscheidet sich
innerhalb der Zielgruppe altere Menschen stark, eine genauere Abschatzung des Bedarfs aufgrund
weiterer Faktoren ist zielfUhrend.





