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Parkraumprognosemodell

Kanton Zurich

Der Verkehrsinfarkt als Planungsgrundlage

Die Festlegung der Anzahl Parkplétze bei Neuerstellung, baulichen An-
derungen und Nutzungsénderungen von Bauten und Anlagen wird im
Planungs- und Baugesetz des Kantons Zirich (PBG) in den Zustdndig-
keitsbereich der Gemeinden (242 ff.) verwiesen. Zum Aufzeigen der Kon-
sequenzen parkraumplanerischer Festlegungen stellt das nachfolgend
vorgestellte Prognosemodell ein nitzliches Hilfsmittel dar.

Die Parkplatzverordnung im
Dienste der Lufireinhaltung

Dem Parkplatzreglement kommt als In-
strument der Verkehrsplanung eine re-
lativ grosse Bedeutung zu, ist es doch

VON STEFAN SCHNEIDER,
ZURICH

praktisch das einzige Instrument, wel-
ches die Beeinflussung der Anzahl und
Nutzung der Parkfelder auf privatem
Grund erlaubt. Die privaten Parkfelder
bilden mitin der Regel rund 60-80% des
gesamten Parkraumangebotes die be-
deutsamste Parkraumgruppe.

Mit den wachsenden Problemen im
Lufthygiene- und Liarmschutzbereich
ging —insbesondere im dichtbesiedelten
Raum — der Wunsch einher, die Park-
platzreglemente vermehrtin den Dienst
einer zeitgeméssen Verkehrsplanung zu
stellen. Wenn auch durch eine Uberar-
beitung des Parkplatzreglementes in
der Regel keine eigentliche Verkehrs-
reduktion erzielt werden kann, so kann
doch der Zuwachs an neu entstehenden
Parkfeldern und der daraus entstehen-
den Fahrten gebremst werden. Wohl
aus diesem Grund fand sich in der Ver-
nehmlassungsfassung des Massnah-
menplanes Lufthygiene des Kantons
Ziirich eine Massnahme, welche die
«Regelung der Bedarfszahlen fiir priva-
te Fahrzeugabstellplédtze» aufgrund von
speziellen Richtlinien vorsah. In der
endgiiltigen Fassung des Massnahmen-
planes — im Luftprogramm — war diese
Massnahme nicht mehr enthalten. Sie
wurde aber — leicht abgedndert — in
einem Kreisschreiben der Baudirektion
als «Wegleitung zur Ermittlung des
Parkplatz-Bedarfes» umgehend den
Gemeinden zugestellt. Diese wurden
angeregt, ihre Parkplatzreglemente
nach den Vorgaben der Wegleitung zu
iberarbeiten.

Im Anschluss an die Publikation des
Luftprogramms ergingen vom Kanto-
nalen Amt fiir Technische Anlagen und
Lufthygiene (ATAL) verschiedene
Auftrige, welche die Umsetzung der
beschlossenen  Parkierungsmassnah-
men zum Ziele hatten. Im Rahmen der
Umsetzungsarbeiten sollten die Ge-
meinden insbesondere auch auf die ge-
nannte Wegleitung aufmerksam ge-
macht werden und zur Anwendung der-
selben motiviert werden.

Um das Potential beziiglich Parkraum-
und Fahrtenentwicklung im Kanton
Ziirich und in der Gemeinde aufzeigen
und erldutern zu kénnen, wurde ein Pla-
nungsbiiro in Ziirich mit dem Aufbau
eines auf gemeindeweise spezifizierten
Datengrundlagen beruhenden Park-
raum- und Fahrten-Prognosemodells
betraut [1].

Der Aufbau des
Parkraumprognosemodells

Das Prognosemodell wurde der Uber-
sichtlichkeit wegen in die drei Teil-
modelle «Bruttogeschossfldchen»,
«Parkfelder» und «Autofahrten» unter-
teilt. Die ED V-Umsetzung erfolgte mit-
tels des Tabellenkalkulationsprogram-
mes EXCEL auf einem Macintosh IIsi.

Festgehalten sei hier auch ausdriicklich,
dass mit dem Modell nur neu entste-
hende Parkfelder und Fahrten berech-
net werden konnen. Die Anzahl der be-
reits bestehenden Parkfelder — welche
fiir Fragen der Parkraumplanung eben-
falls von erheblicher Bedeutung ist —
wird im Modell nicht beriicksichtigt.
Ebenfalls ausgeklammert wird bei der
Fahrtenprognose die Entwicklung des
Durchgangsverkehrs, welcher sich — be-
ziiglich des Untersuchungsgebietes —
weitgehend  unabhidngig von  der
Parkplatzentwicklung verhélt.

Teilmodell Bruttogeschossflachen

Die kommunalen Parkplatzreglemente
beziehenssich in der Regel einerseits auf
die Bruttogeschossfliche (BGF), ande-
rerseits auf die vorgesehene Nutzung
einer Baute. Modellgrundlagen bilden
deshalb Daten zu den realisierbaren
BGF je Gemeinde des Kantons Ziirich.
Unterschieden wird zwischen zusdtz-
lich realisierbaren BGF im noch nicht
iiberbauten = Gebiet und einem
Verdichtungspotential im {iberbauten
Gebiet. Zudem werden zonenspezifi-
sche Annahmen fiir die Nutzungsantei-
le Wohnen, Verkauf, Biiro/Geschifte
und Industrie/Gewerbe getroffen, um
beispielsweise auch in Wohn-Mischzo-
nen ablaufende Entwicklungen
anndhern zu konnen.

Teilmodell Parkfelder

Das Teilmodell Parkfelder baut auf den
zusdtzlich moglichen Bruttogeschoss-
flachen je Gemeinde und deren Nut-
zungsart auf. Unter Anwendung der
verschiedenen kommunalen Parkplatz-
reglemente wird hier die Anzahl zu-
sétzlich entstehender Parkfelder je Ge-
meinde und Nutzung berechnet. Allfal-
lig bestehende Regelungen, welche als
Alternative zur Parkplatzerstellung die
Leistung einer Ersatzabgabe vorsehen,
konnen im Modell i. d. R. nicht abge-
bildet werden.

Teilmodell Autofahrten

Ausgehend von den im vorgehend be-
schriebenen Teilmodell hergeleiteten
zusitzlichen Parkfeldern je Gemeinde
und Nutzung werden nun die resultie-
renden Fahrten abgeschitzt. Uber das
Verkehrsaufkommen eines Parkfeldes,
dassogenannte spezifische Verkehrspo-
tential (SVP), liegen nutzungsspezifi-
sche Erfahrungswerte vor. Diese um-
schreiben die Anzahl Zu- und Weg-
fahrten pro Parkfeld und Zeiteinheit,
weisen allerdings — nicht zuletzt auch in
Abhidngigkeit von der Nachfrage -
einen relativ grossen Streubereich auf.

Die fiir die Parkfelder summierten
SVP-Werte ergeben nun die zusitzli-
chenFahrtbeginne und -enden. Um dar-
aus die Anzahl der Neufahrten ableiten
zu konnen, miissen die Fahrtbeginne
und -enden auf die Kategorien Ziel-,
Quell- und Binnenverkehr aufgeteilt
werden. Fiir die Gemeinden koénnen
dazu Erfahrungswerte beigezogen wer-
den, welche den Binnenverkehrsanteil
in Abhéngigkeit der Einwohnerzahl ab-
schiitzen [2].
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Bild 1. Parkfelder heute

Bild 2. Parkfelder morgen?

5 oder 54 Mio. Kilometer
Neuverkehr pro Tag?

Eine Abschitzung mit dem Prognose-
modell ergibt im Kanton Ziirich fiir das
Szenario «Teilausbau» rund 370 000 zu-
sitzliche Parkfelder. Fiir das Szenario
«Vollausbau» wird mit rund 800 000
neuen Parkfeldem gerechnet. Gut die
Hilfte dieser Parkfelder entféllt auf
Wohnungen, knapp 25% auf Industrie-
und Gewerbeplitze. Die restlichen An-
teile entfallen mit gut 15% auf die Nut-
zung Biiro/Geschifte und mit knapp
10% auf die Nutzung Verkauf.

Daraus ergeben sich rund 750 000 (Teil-
ausbau) bis zu gut 3 Mio. zusitzliche
Fahrten pro Tag (Vollausbau). Geht
man von einer durchschnittlichen Fahr-
tenldnge von rund 18 Kilometern aus
[3], so liegen die gegeniiber 1991 zu-
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sdtzlich zu erwartenden Fahrleistungen
zwischen 13 und 54 Mio. Kilometern
pro Tag.

Die so ermittelten neuen Fahrleistun-
gen wurden nun den der Massnahmen-
planung Lufthygiene zugrundeliegen-
den «konventionellen» Verkehrspro-
gnosen gegeniibergestellt. Gemdss die-
sen betrug im Jahre 1990 die Fahrlei-
stung im Kanton Ziirich rund 18 Mio.
Personenwagen-Kilometer pro Tag. Fiir
das Jahr 1995 wird — bei vollumféingli-
cher Realisierung des Massnahmen-
planes — mit einer tdglichen Personen-
wagen-Fahrleistung von rund 20 Mio
Kilometern gerechnet [4]. Fiir die Ent-
wicklung zwischen 1995 und dem Jahr
2000 wird im Luftprogramm eine Ver-
kehrszunahme von 8% prognostiziert
[S], ein Wert, welcher aus heutiger
Optik als eher hoch angesetzt beurteilt
werden muss. Damit wird fiir den Kan-
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Bild 3. Fahrleistungsprognose Kanton
Ziirich fir das Jahr 2005 (in Mio. Per-
sonenwagen-km pro Tag)

ton Ziirich im Jahr 2000 mit einer Per-
sonenwagen-Fahrleistung von knapp 22
Mio. Kilometern gerechnet. Geht man
davon aus, dass bis zum Jahr 2005 —dem
Prognoseziel des Parkraum- und Fahr-
tenmodells —nochmals eine rund 5%ige
Verkehrszunahme erfolgt, werden tég-
lich rund 23 Mio. Personenwagen-Kilo-
meter zurilickgelegt, was einer Zunah-
me gegeniiber 1990 von rund 5 Mio. Ki-
lometern pro Tag entspricht.

Die «konventionellen» Fahrtenprogno-
sen liegen also um ein Vielfaches unter
den Resultaten der Fahrtenprognose
aus dem Parkraummodell.

Fahrtenprognosen und
Strassenkapazitéten

Bereits heute ist davon auszugehen,
dass auf verschiedenen Hauptachsen im
Kanton Ziirich mindestens in den
Hauptverkehrszeiten — die Kapazitits-
grenzen erreicht sind. Kolonnen- und
Staubildung sind die augenfilligsten
Merkmale.

Sowohl auf Nebenachsen als auch in
Schwachlastzeiten besteht aber noch
ein «Absorptionspotential», welches
zur Aufnahme eines gewissen Ver-
kehrszuwachses in der Lage ist. Zudem
ist davon auszugehen, dass durch punk-
tuelle Kapazitidtserhohungen beziiglich
des gesamten Strassennetzes eine zu-
sdtzliche geringfiigige Steigerung der
Leistungstihigkeit moglich scheint.
Daneben sei aber darauf hingewiesen,
dass generelle Verkehrszunahmen im
politischen und gesellschaftlichen Kon-
text nur noch wenig Akzeptanz finden.

Konsequenzen fir die Planung

Wie gezeigt, klaffen die Verkehrspro-
gnosen um Welten auseinander. Mit
dem Parkraummodell ldsst sich gar ein
eigentlicher Verkehrsinfarkt prognosti-
zieren. Der Erkldarungsversuch, das Mo-
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dell gehe von einem untauglichen Theo-
rieansatz aus, diirfte allerdings zu kurz
greifen. So wird beispielsweise die
These, dass die im Kanton Ziirich ein-
gezonten Bauzonen iiberdimensioniert
seien, immer wieder vertreten. Ein ak-
tueller Hinweis darauf befindet sich im
neusten Heft der Raumbeobachtungim
Kanton Ziirich «Bauzonen», wo postu-
liert wird, dass die eingezonten Bauzo-
nen fiir einen Zeitraum von 30 Jahren
ausreichen [6]. Dies ist ein doppelt so
langer Zeitraum, wie erin Artikel 15 des
Raumplanungsgesetzes mit 15 Jahren
festgelegt wird. Und {iberdimensio-
nierte Bauzonen fiihren auch zu iiber-
dimensionierten Fahrleistungen.

Geht man also davon aus, dass die dar-
gestellten Resultate in die richtige Rich-
tungzeigen, konnen die folgenden Kon-
sequenzen gezogen werden:

O Konsequente Riickzonung von Bau-
zonen: Die eingezonten Bauzonen sind
iiberdimensioniert und miissen redu-
ziert werden. Da das Verkehrswachs-
tum auf dem Strassennetz wegen der
mangelnden Kapazitdten nur noch be-
dingt stattfinden kann, ldsst sich die
grossrdumige Erschliessung durch den
motorisierten Individualverkehr (MIV)
nicht mehr in jedem Fall sicherstellen.
Bei der Realisierung von baulichen
Verdichtungen im iiberbauten Gebiet
ist zu iberpriifen, ob die verkehrliche
Erschliessung durch den MIV moglich
ist bzw. ob — z.B. mit dem offentlichen
Verkehr — Alternativen zur Verfiigung
stehen .

O Emtwicklung nur an durch den of-
fentlichen Verkehr erschlossenen Lagen:
Bauliche Entwicklungen sind vorab
dort anzustreben, wo die Erschliessung
durch den offentlichen Verkehr von
hoher Qualitét ist bzw. eine hohe Qua-
litdt realisiert werden kann. Damit wird
dem Verkehrsinfarkt im Strassenraum
ebenfalls vorgebeugt.

[ Festschreibung tieferer Pflichtpark-
platzzahlen: Die Mehrzahl der heutigen
Parkplatzreglemente der Gemeinden
fiihren zu einem iiberméssigen Park-
platzzuwachs. Die Reglemente sind
deshalb durch die Gemeinden sozu kor-
rigieren, dass neben den an verschiede-
nen Orten bereits eingefithrten Reduk-
tionsfaktoren bei guter Erschliessung
eines Objektes durch den offentlichen
Verkehr auch tiefere Pflichtparkplatz-
zahlen vorgeschrieben werden konnen.

Der Festsetzung tieferer Pflichtpark-
platzzahlen sind allerdings gewisse
Grenzen gesetzt. So diirfte es beispiels-
weise unzweckmassig sein, fiir ein neues

Einkaufs- und Dienstleistungszentrum,
fiir welches ein Kundenbediirfnis nach-
gewiesen werden kann, eine sehr gerin-
ge Anzahl Parkpldtze zu verlangen. Die
auftretende Nachfrage automobiler
Kunden diirfte dann ndmlich unverziig-
lich zu einem lokalen Verkehrschaos
fithren. Aus dieser Tatsache leitet sich
deshalb die nédchste Konsequenz ab.

L] Parkfeldreduktionen bei bestehen-
den Bauten und Anlagen: Da die Mog-
lichkeiten fiir eine Verkehrszunahme
im gesamten Strassennetz nur sehr be-
schriankt sind, wird es bei fortschrei-
tender Bautitigkeit v.a. im Verkaufs-
und Dienstleistungssektor, aber auch im
Industrie- und Gewerbebereich zu
einer Verteilung der weitgehend unver-
dnderten Gesamt-Parkplatz-Nachfrage
auf eine zunehmende Anzahl von An-
bietern kommen. Vor allem bei den
heute vorhandenen Besucher/Kunden-
Parkfeldern diirfte diese Tatsache zu
einem gegeniiber den heutigen Erfah-
rungswerten deutlich tieferen Fahrten-
aufkommen je Parkfeld fiithren. Damit
wird aber das einzelne Parkfeld nicht
mehr voll ausgelastet, bzw. unwirt-
schaftlich genutzt. Eine unwirtschaftli-
che Nutzung diirfte aber aufgrund der
hohen Kosten eines Parkfeldes unver-
antwortlich sein, weshalb das Potential
an freiwerdenden Parkfeldern neuen
Zwecken zugefiihrt werden bzw. aufge-
hoben werden konnte. Dies auch des-
halb, weil eine kantonale Abgabe auf
Beschiftigten- und Besucher/Kunden-
parkfelder bereits im Massnahmenplan
und neu auch mittels einer Einzelinitia-
tive [7] gefordert wurde. Die entspre-
chenden Arbeiten sind aber im Kanton
Zirich zugunsten anderer Strategien
zuriickgestellt worden [8]. Fiir Park-
platzanbieter empfiehlt es sich in jedem
Fall, die Auslastung ihrer Anlagen in
diesem Sinne periodisch und detailliert
zu iiberpriifen. Bei Bewilligungsverfah-
ren diirfte vermehrt die Forderung von
«Parkplatz-Verbund»-Losungen ange-
zeigt sein.

Fazit

Die angefiihrten Abschitzungen diirfen
nicht unbesehen tibernommen werden,
baut doch das beschriebene Modell in
vielen Teilaspekten auf stark vereinfa-
chenden Annahmen auf. Die durch die
Modellanwendung und durch die Inter-
pretation der Modellresultate aufge-
zeigten Mechanismen kénnen aber fiir
die oben angefiihrten Postulate neue
planerische Argumente liefern, welche
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nicht nur fiir den Kanton Ziirich, son-
dern auch fiir andere Kantone und Ge-
meinden ihre Giiltigkeit haben diirften.

Zur Herleitung von verfeinerten Ana-
lysen, welche auch die komplexere Si-
tuation innerhalb einer einzelnen Ge-
meinde abbilden konnen, muss das Mo-
dell fallweise mit verfeinerten Grundla-
gedaten versorgt werden. Diese Grund-
lagedaten kénnen — soweit sie nicht be-
reits vorhanden sind — durch die Ge-
meinden einfach erarbeitet werden. Die
vorhandenen Modellstrukturen stehen
direkt zur Verfiigung. Sie konnen auch
fiir die im Rahmen der anlaufenden Re-
visionen der Nutzungsplanungen unter
Artikel 26 der Verordnung tiiber die
Raumplanung (RPV) vorgeschriebene
Berichterstattung beigezogen werden,
mittels welcher der kantonalen Geneh-
migungsbehorde die Beriicksichtigung
der Anforderungen u.a. der Umwelt-
schutzgesetzgebung dokumentiert wer-
den muss.

Adresse des Verfassers: Stefan Schneider,
dipl. Geograph: stellvertretender Geschifts-
leiter, Planungsbiiro Jud AG, Bolleystrasse
29,8006 Ziirich.
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