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Das Ziircher Fahrtenmodell

Die Problematik ist bekannt: Der Strassenver-
kehr stisst in den Agglomerationen an seine
Grenzen. Kapazititen sind ausgeschdpft, die
Platzverhiltnisse lassen kaum Erweiterungen zu,
die Anspriiche anderer Mobilitatsteilnehmender
steigen, die Stéidte sind lufthygienische Sanie-
rungsgebiete und der Lirm belastet die Wohn-
gegenden stark. Dennoch sollen sich die Agglo-
merationen weiter verdichten, die Wege kurz
bleiben und die steigenden Mobilitatsbediirfnis-
se im verdichteten Raum befriedigt werden.

Das verkehrliche Zusammenspiel

Das Verkehrsaufkommen eines Objekts wird ent-
scheidend durch Lage und Attraktivitat dessel-
ben beeinflusst. Weitere Faktoren wie Kunden-
spektrum, Verweilzeiten der Besuchenden,
Knappheit des Parkplatzangebots, OV-Angebot,
Zuginglichkeit und Belastbarkeiten (Strassenka-
pazitat, Lirm etc.) kommen hinzu. Vor allem bei
publikums- und somit meist auch individualver-
kehrsintensiven Nutzungen oder bei grossen Par-
kierungsanlagen mit breitem Nutzerkreis wird die
«Hardware-Ebene» diesen Faktoren kaum mehr
gerecht. Zeitliche oder betriebliche Spielrdume,
interne oder externe Einflussfaktoren kdnnen mit
statischen Parkplatzregelungen nicht optimal
abgestimmt oder genutzt werden. In diese Dyna-
mik springt das Fahrtenmodell. Es regelt auf
«Software-Ebene» die zunehmende Komplexitét
des Zusammenspiels von raumplanerischen,
umweltrechtlichen und politischen Vorgaben und
legt einen neuen Ansatz zu Grunde: Sowohl fiir
die Frage der Verkehrskapazitat als auch der
Umweltbelastung interessiert eigentlich nicht die
Parkplatzzahl, sondern die von den Nutzungen
erzeugte Fahrtenzahl.

Zwischen den Zeilen des Gesetzes

Das Planungs- und Baugesetzes des Kantons
Ziirich besagt, dass die Gemeinde fiir die Fest-
legung der Anzahl Abstellplatze zusténdig ist.
Die vom Kanton 1997 erlassene Wegleitung hat
nur empfehlenden Charakter. Das Bundesge-
richt kam im Fall Stadion Zirich zum Schluss
—obwohl das Fahrtenmodell in den heute gelten-
den Gesetzen nicht namentlich erwédhnt wird —
dass die bestehende Umweltschutzgesetzge-
bung (Art. 11 Abs. 3 USG) und das bestehende

Raumplanungsgesetz als Grundlage fiir ein
Fahrtenmodell geniige. Bei einer «projektbezo-
genen Planung kann somit an Stelle einer Be-
grenzung der Parkpldtze nach oben auch eine
Begrenzung der durch das Vorhaben erzeugten
Fahrten treten. Den Gemeinden stehe es daher
im Rahmen ihrer Autonomie zu, in ihren auf
§242 PBG gestiitzten Vorschriften auch ein Fahr-
tenmodell zuzulassen.» Das Fahrtenmodell kann
also iiber Baubewilligungen, Sondernutzungs-
planungen oder andere 6ffentlich-rechtliche
Anbindungen festgesetzt werden.

Nicht immer ein Fahrtenmodell

Fiir den Einsatz eines Fahrtenmodells sind jedoch
vorgéngig diverse Kriterien zu erfiillen. So miis-
sen z.B. Vorgaben iiber Belastbarkeiten des Um-
felds und abwickelbare Verkehrsmengen in der
Umgebung bekannt sein. Die Zu- und Wegfahr-
ten sollten kontrollierbar sein und eine gute Er-
schliessung mit dem offentlichen Verkehr ist
Grundvoraussetzung, um das Risiko von Fahrten-
iiberschreitungen zu minimieren und ein umfas-
sendes Verkehrsmanagement installieren zu kon-
nen. Ebenso sollten die Nutzungsméglichkeiten
des Areals bereits mit einer Streuung von héch-
stens +/- 20% konkretisiert sein, um den Fahrten-
plafond in geniigender Genauigkeit festlegen zu
konnen.
Neben den zwingenden Voraussetzungen sind
folgende erfolgsversprechenden Faktoren fiir ei-
nen Entscheid beizuziehen:
* Parkplatze > 150 oder Fahrten pro Tag > 2000
oder Personenbewegungen pro Tag > 4000
* Breiter Nutzungsmix (grosse Nutzungsdichte)
* Nutzungen mit grossem Parkplatzspitzenbe-
darf
* In sich geschlossenes Areal mit méglichst
wenigen Zu- und Wegfahrten (gute Erfassbar-
keitder durch das Vorhaben erzgeugten Fahr-
ten, kein Fremdverkehr)
¢ Maglichst keine relevanten Ausweichmég-
lichkeiten auf benachbarte Parkierungs-
anlagen, die nicht dem Fahrtenmodell ange-
schlossen sind
Treffen nur wenige dieser Voraussetzungen zu,
so kann mit einer klassischen Parkplatzbetrach-
tung meist eine bessere und unkompliziertere
Losung zur Bewaltigung der verkehrlichen und
umweltseitigen Auswirkungen getroffen werden.

) Andy Fellmann

dipl. Ing. ETH, Verkehrsin-
genieur SVI

Tiefbauamt Stadt Ziirich,
Verkehrsplanung
andy.fellmann@taz.stzh.ch

www.tiefbauamtzuerich.ch
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Résume

Le modéle zurichois de
pondération des trajets

La problématique n’est pas nouvelle : le trafic routier arrive a saturation
dans les agglomérations. Les capacités sont épuisées, la place disponi-
ble touche a ses limites, les exigences des autres acteurs de la mobilité
augmentent, les villes nécessitent un assainissement de |'air et le bruit
représente une forte nuisance pour les zones d'habitation. Cependant,
les agglomérations devraient continuer a se densifier, les trajets rester
courts et, dans les milieux batis denses, les besoins croissants en matie-
re de mobilité étre satisfaits.

Le volume de trafic engendré par un objet est influencé de maniére dé-
terminante par son emplacement et son attractivité. Viennent s’y ajouter
d'autres facteurs comme I'éventail de la clientéle, le temps dont dispo-
sent les visiteurs, I'offre en places de parc et en transports publics, I'ac-
cessibilité et les limites de tolérance (capacité du réseau routier, bruit,
etc.). Le niveau «matériel» ne satisfait plus que rarement ces facteurs,
en particulier lorsqu’il s'agit d'activités a forte fréquentation — et donc le
plus souvent d'activités générant également un trafic individuel important
- ou de grands parkings utilisés par un large cercle dutilisateurs. Les
marges temporelles ou d’exploitation et les facteurs d’influence internes
ou externes ne peuvent pas étre coordonnés ou utilisés de maniére opti-
male avec des réglementations statiques des places de parc. Dans le cas
d’une telle dynamique, on applique un modele de pondération des trajets.
Celui-ci régit au niveau «logiciel» la coordination de plus en plus com-
plexe des prescriptions en matiere d'aménagement du territoire et de droit
de I'environnement ainsi que politiques, et pose les jalons d'une nouvel-
le donne : pour les-questions de la capacité du réseau routier et de la
pollution, ce n’est pas le nombre de places de parc qui est déterminant,
mais le nombre de trajets engendrés par les différentes activités.

Woher stammt die Fahrtenzahl?

Die Fahrtenzahl wird aus der géngigen Praxis zur
Parkplatzbewilligung heraus abgeleitet. Die An-
zahl theoretisch bewilligharer Parkplatze wird
mit dem so genannten spezifischen Verkehrspo-
tenzial multipliziert. Der auszuwéahlende Faktor
leitet sich aus dem Nutzer-Bediirfnis und den
Modal Split-Anforderungen ab.

Normal | Intensiv/

Schicht
Anwohnende 2.5 -
Besuchende 2.5 -
Beschéftigte 25 35
Kunden Biiro 4 5.0
Kunden Praxen 4 10
Kunden Hotel 4 5.0
Kunden Restaurants 8 18
Kunden Messe/Kongress 25 10
Kunden Laden <2000m? 5.0 10
Kunden Grossmarkte 10 18
Kunden Freizeit | (Kino, Bider etc.)| 5.0 10
Kunden Freizeit Il (Theater etc.) 25 5.0

Tabelle 1: Angewandte spezifische Verkehrspoten-
ziale (Fahrten pro Parkplatz und Tag) aus stadtischen
Erfahrungswerten und eidgendssischen Forschungs-
arbeiten (SVI und VSS).

Da der bewilligte Fahrtenplafond aus Praktikabi-
litdts- und Flexibilitatsgriinden nicht exakt pro
Tag kontrolliert werden kann, wird die Fahrten-
zahl in der Regel iibers Jahr gemittelt und kon-
trolliert. Zur Berechnung des Jahresplafonds
werden die Anzahl Betriebstage pro Jahr geltend
gemacht. Je nach Offnungs- resp. Betriebszeiten
der Nutzungen ist dabei eine unterschiedliche
Anzahl Betriebstage anzunehmen.

Im Entscheid zum Stadion Ziirich folgt das Bun-
desgericht der Argumentation, dass beim Einsatz
eines Fahrtenmodells die Anzahl der zu bewilli-
genden Parkplédtze nicht mehr relevant wird. Im
Vollzug stellt sich allerdings das Problem, dass
bei einem Nicht-Funktionieren des Fahrtenmo-
dells oder bei einem spateren Verzicht wieder die
gangige Parkplatzregelung zum Tragen kommt
(Riickfallszenario). Dies ist fiir die Beurteilung der
zweckméssigen Anzahl Parkplatze in der Bewil-
ligung zu beriicksichtigen (z.B. mittels Revers,
baulichen Massnahmen zur Umnutzung der Par-
kierungsflachen oder Platzreservation zur Erstel-
lung derselben).

Und dann fillt die Barriere...

Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir das
Fahrtenmodell ist die zentrale Bewirtschaftung.
Eine Betriebsgesellschaft oder ein unabhéngiges
Priifinstitut ist verantwortlich fiir die Betriebsor-
ganisation, gestaltet die Tarife, verteilt die Nut-
zungsrechte, kontrolliert und garantiert die Um-
setzung des Fahrtenmodells. Die Fahrtenzéhlung
wird dabei {iber Zutrittshadges, Schranken, In-
duktionsschleifen, Ticketautomaten oder Park-
platzsensoren geregelt. Eine Beeinflussung der
Fahrten erfolgt hauptsachlich iiber Parkplatzbe-
wirtschaftung und -tarifierung. Weiche Mass-
nahmen wie Serviceleistungen im dffentlichen
Verkehr (zum Beispiel Rabatte oder Riickerstat-
tungen auf OV-Tickets, Hauslieferdienst) tragen
aber einen Grossteil zur Verhaltensbeeinflussung
bei.

Die Barriere der Parkplatzzufahrt fallt nicht sofort,
wenn an einem Tag der tdgliche Fahrtenplafond
tiberschritten wird. Die Betreiber haben genii-
gend Zeit mittels Hochrechung der Ganglinien und
Beeinflussung die Fahrten auf die bewilligte Jah-
resmenge einzuspielen. Bei einem Uberschreiten
des Fahrtenplafonds entscheidet die Behdrde
liber das weitere Vorgehen betreffend vorzuse-
henden Massnahmen von monetaren Strafen bis
hin zur Durchsetzung eines Parkplatzabbaus.

Vier Beispiele des Ziircher Ansatzes

Das pragmatische Vorgehen des Ziircher Ansat-
zes zur Losung verkehrlicher und umweltseitiger
Problemfélle hat dazu gefiihrt, dass sich die bis-
herigen Fahrtenmodelle auf dem Gebiet der Stadt
zum Teil deutlich voneinander unterscheiden.



© Stadt Ziirich

Abb. 1: Fahrtenmodell in der Stadt Ziirich.

Graue Flichen: Entwicklungsgebiete. Fahrtenmodelle:
1. ETH Hénggerberg; 2. Neu-Oerlikon;, 3. Sihlcity;

4. Stadion Ziirich.

ETH-Honggerberg

Das Erweiterungsvorhaben der ETH auf dem
Hénggerberg war der Anfang des Ziircher Fahr-
tenmodells. Ausgangspunkt bildete die UVP zum
Bauvorhaben von 1994, welche trotz Ausbau der
Nutzungen einen merklichen Abbau bei den
bestehenden 1200 Parkplitzen verlangte (ver-
schérfte Emissionsbegrenzung im Sinne von Art.
11 & 12 USG). Nachdem das Verwaltungsgericht
die Reduktion des PP-Bestandes um rund
25 Prozent stiitzte, wurde von Seiten der ETH
vorgeschlagen, die Erschliessung- und Verkehr-
bediirfnisse der ETH Hénggerberg vertieft zu
analysieren und alternative Losungen zu einer
Parkplatzreduktion zu suchen. 1998 wurde eine
Vereinbarung zwischen Stadt und ETH abge-
schlossen, welche den Fahrtenplafond wéhrend
der Semesterzeit bei 2001 Fahrten pro Tag fest-
setzte. Die reale Umsetzung erfolgte auf den
Beginn des Wintersemesters 2003/04. Die Z&h-
lungen funktionieren in gutem Genauigkeitsgrad,

die vorgegebenen Plafonds werden ohne Pro-
bleme eingehalten.

Neu-Oerlikon

Bestimmendes Element der Sondernutzungs-
planung Neu-Oerlikon war der begrenzte Stras-
senraum. Dies hat, unter Beriicksichtigung der
vorgesehenen Verbesserungen bei der OV-Er-
schliessung und der lufthygienischen Situation
dazu gefiihrt, dass mit den Sonderbauvorschrif-
ten eine verscharfte Begrenzung des Parkplatz-
bedarfs festgesetzt wurde. Als spéter ein aus
raumplanerischer und wirtschaftlicher Sicht als
sinnvoll erachtetes Einkaufszentrums diskutiert
wurde, standen den «nétigen» 400 Parkplatzen
gerade mal 40 bewillighbare gegeniiber. Eine L6-
sung mit Umnutzung vorhandener Parkierungs-
Flachen wurde gesucht. Die Modalitaten fiir das
urspriinglich als «Pilot» konzipierte Fahrtenmo-
dell wurden in einer Vereinbarung zwischen
Stadt und Grundeigentiimer geregelt. Da sich
verschiedene Planungsabsichten in Neu-Oerli-
kon nicht realisieren liessen (z.B. Casinoprojekt)
und insgesamt neun grossere bestehende oder
geplante Parkh@user mit total 1700 Parkplatzen
einbezogen werden sollten und sich dadurch die
Betrachtung der Larmsituation stark verkompli-
zierte, mussten die Grundlagen fiir die begleiten-
de UVP zum Fahrtenmodell mehrfach iiberarbei-
tet werden. Erst 2002 wurde die Baubewilligung
fiir den integralen Betrieb der Parkierungsanla-
gen im Sinne des vereinbarten Fahrtenmodells
mit rund 6500 Fahrten pro Tag erteilt. In Folge von
Rechtsmittelverfahren ist der Bauentscheid auch
heute noch nicht rechtskréftig, das Fahrtenmo-
dell wird aber im Moment von privater Seite wie
vorgesehen umgesetzt.

Sihlcity

Sihlcity ist ein in sich geschlossenes, gut an den
0V wie auch die kiinftige Westumfahrung von
Ziirich angebundenes Bauareal. Der geplante
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Abb. 2: Platz Tramhalte-
stelle Utobriicke
(media, ww.sihlcity.ch)

21 PROXIMA

o

Bild: Stadion Ziirich und Sihlcity

______
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Grundlagen

» Stadion: Bundesgerichtsentscheid
1A.189/2004.

« Sihlcity: Baubewilligung BE 134/04/
UVP2003 und vorgangige Bewilligun-
gen.

* Neu-Orlikon: Baubewilligung BE 365/
03/UVP2004 und folgende Abénde-
rungen.

e ETHZ Honggerberg: Vereinbarungen
15. 9.98 und 11.11.99 und folgende
Priifberichte.

* Rechtsgrundlagen fiir Fahrtenmodel-
le in der Stadt Ziirich, Dr. Christoph
Schaub, RA, Ziirich, 2003.

Abb. 3: Stadion Ziirich mit Tramstation
(GeoZ, Mathys-AGV, Media Relations
Credit Suisse, Ziirich)

Nutzungsmix (ca. 114000 m2 BGF) ist eine Mi-
schung unterschiedlicher publikumsintensiver
Anlagen, welche verkehrsseitig {iber eine Er-
schliessungsachse und ein zentrales Parkhauses
erschlossen werden. Auf Grund der UVP und der
verkehrlichen Situation wurden rund 850 Park-
platze bewilligt. Mit der Plafonierung des Spit-
zenverkehrs und des Verkehrsaufkommens wéh-
rend der Nachtstunden (22.00 bis 06.00 Uhr) wur-
den mitder Baubewilligung auch Elemente eines
Fahrtenmodells angeordnet. Im Zusammenhang
mit Rechtsmittelverfahren wurde der Stadt je-
doch die Festsetzung einer umfassenden Fahr-
tenbegrenzung als Alternative vorgeschlagen.
Das entsprechende Fahrtenmodell (8800 Fahrten
pro Tag) wurde in einer Abdnderungsbewilligung
als Ablésung der nutzungszugeordneten Bewirt-
schaftung der Parkierungsanlage bewilligt. Die
umfassende Regelung diverser Details hat einen
hoch komplexen Lésungsansatz zur Folge. So
wurde eine Dynamik fiir allfallig mogliche Nut-
zungsanderungen eingebaut. Die Er6ffnung des
Urban-Entertainment-Centers von den Ausmas-
sen eines Glatt-Zentrums ist auf Friihling 2007
geplant.

Stadion Ziirich

Aus dkonomischen Griinden sind der Stadionnut-
zung ein Einkaufszentrum und weitere publi-
kumsintensive Anlagen zugeordnet (ca. 70000 m?
BGF). Das Bauprojekt umfasst insgesamt rund
1250 Parkplétze, welche flexibel genutzt werden
sollen. Fiir die Veranstaltungsnutzung werden
davon rund 730 bendtigt. Es stehen wéhrend den
veranstaltungslosen Tagen also eigentlich zu vie-
le Parkplatze zur Verfiigung. Ziel des Fahrtenmo-
dellsist es nun, den Gesamtverkehr trotzdem auf
einem umwelt- und verkehrsvertraglichen Ni-
veau zu begrenzen. Die Festsetzung des Fahrten-
plafonds und der grundsétzlichen betrieblichen
Rahmenbedingen erfolgt iiber die Vorschriftenim
Gestaltungsplan. Auf Stufe der Baubewilligung
sind die Rahmenbedingungen wo nétig zu kon-

kretisieren, insbesondere der Betrieb und die
Kontrolle der Fahrten sowie die Massnahmen bei
allfalligen Uberschreitungen des Fahrtenpla-
fonds. Eigenheit des Fahrtenmodells Stadion Zii-
richist der Anfangshonus und die zeitlich gestaf-
felte Minderung des Fahrtenplafonds. Die Staf-
felung des Fahrtenmodells beruht auf der bauli-
chen und dv-technischen Entwicklung in Ziirich
West (2.7 —2.5-2.4 — 2.2 Mio. Fahrten pro Jahr).
Mehr Wohnungen und Arbeitsplatze in der Um-
gebung des Stadions bedeuten somit einen
Zuwachs an Individualverkehrsunabhangiger
Kundschaft und ein entsprechendes Potenzial
zur Verbesserung des «Modal-Split» zu Gunsten
des Fuss- und 6ffentlichen Verkehrs.

Das Fahrtenmodell muss sich aus der
Praxis heraus entwickeln

Das Fahrtenmodell existiert nicht. Keines gleicht
dem anderen. Es muss sich aus der Praxis und
Praktikabilitat heraus entwickeln. Die Stadt Zii-
rich musste den Weg iiber die Gerichte einschla-
gen, andere Kantone stellen das nétige Werk-
zeug zur Verfligung, ganz egal ob es sich um ei-
nen Berner Ansatz nach Fahrleistungen oder ei-
nen Luzerner Ansatz nach Entwicklungsschwer-
punkten handelt. Wie die Ansédtze heissen ist
nicht wichtig, einzig zéhlt die Stossrichtung fiir
eine nachhaltige Entwicklung unserer Agglome-
rationen und ein vorausschauendes Bereitstel-
len der dafiir ndtigen Instrumente. Ob man sie
nutzen muss oder soll, zeigt sich im Einzelfall.
Mit dem Fahrtenmodell werden die Betreiber
zwar starker in die Pflicht genommen, die Aus-
wirkungen des Objekts auf die Umwelt zu beriick-
sichtigen. Fiir sie selbst bringt es jedoch mehr
Flexibilitat bei der Parkplatznutzung und in der
Parkplatzerstellung. So kdnnen zum Beispiel
tagsiiber genutzte Biiroparkpldtze abends Kino-
besuchern zur Verfiigung gestellt werden, Ver-
kehrsspitzen bei Veranstaltungen abgefangen
oder neue Parkpldatze mit bestehenden Nutzun-
gen verrechnet werden, ohne dass ein physi-
scher Abbau iiberdimensionierter Parkplatzalt-
bestédnde erfolgen muss.

Fiir die Behorde ist das Fahrtenmodell ein Pla-
nungs- und Controllinginstrument. Die Auswir-
kungen verkehrsintensiver Nutzungen oder gros-
ser zusammenhdngender Areale lassen sich auf
einfache Art abschétzen und auf ihre Vertréglich-
keit mit dem Umfeld priifen. Zudem lassen sich
die Auswirkungen von Nutzungsénderungen und
dynamischen Entwicklungen raumplanerisch
und umweltseitig sinnvoll einordnen. |

Abb 4:

«Projekt Stadion Ziirich
(GeoZ, Mathys-AGV,
Media Relations

Credit Suisse, Ziirich)».
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