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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 Eigentiimer meistens dazu, bei Um-, Erweiterungs-
und Neubauten eine bestimmte Anzahl Parkplitze zu erstellen. In der Praxis ist festzu-
stellen, dass das Parkplatzangebot bei Wohnbauten héufig nicht mit der Nachfrage
iibereinstimmt. Dies ist aus verschiedenen Griinden nicht befriedigend: Zu wenige
Parkplitze fithren zu nicht vermietbaren Wohnobjekten und zu Konflikten im Betrieb
der Wohnbauten. Zu viele Parkplitze verteuern unnétig die Erstellungskosten und
fiihren direkt oder indirekt zu héheren Mietkosten der Wohnungen. Eine optimale
Ausniitzung der Parkplatze ist daher wichtig.
Die vorliegende Studie nimmt den "Kostenfaktor Parkplitze" deshalb unter die

Lupe und behandelt folgende Schwerpunkte:

— Ermittlung der Kosten zur Erstellung und fiir den Unterhalt von Parkplitzen;

— Einordnung der Einflussfaktoren auf die Parkplatznachfrage;
Verhiltnis zwischen Parkplatzangebot und Parkplatznachfrage;
Bestimmung des Einsparungspotenzials bei einer optimalen Ubereinstimmung
zwischen Parkplatzangebot und -nachfrage;

— Aufzeigen des bestehenden Handlungsspielraums sowie Ableitung von Empfeh-

lungen fiir die beteiligten Akteure.

Dazu werden einerseits bestehende Grundlagen analysiert und andererseits die Er-
kenntnisse 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 Kosteniiberwal-
zung an die Mietenden lasst sich aus dem Vergleich der Kostenkennzahlen und den
Angaben aus dem Fallbeispielen allerdings nicht erkennen, ungeachtet dessen, ob
Leerstinde bestehen oder nicht.

Die Einflussfaktoren auf die Parkplatznachfrage wurden mittels Auswer-
tung des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) von BFS und ARE ermittelt.
Dabei zeigt sich folgendes:

— Innenentwicklung: Je hoher die Bevolkerungs- und Beschéftigtendichte, umso
grosser die Anzahl Haushalte ohne Auto. Bei Genossenschaften liegt dieser An-
teil sogar noch iiber dem Schnitt aller Schweizer Haushalte.

— Gegenlaufige Tendenzen bei der Mobilitat im Alter:

Einerseits verliert das Auto tendenziell an Bedeutung, andererseits haben in die-

ser Altersgruppe Frauen erstmals dhnlich haufig den Fiihrerschein wie Ménner.

Zu unterscheiden ist zudem zwischen aktiven Senioren mit einer hohen Mobili-

tat und Betagten mit geringer Mobilitét.

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

Die Tendenzen aus dem MZMYV finden sich - zumindest teilweise - in den Fallbeispie-
len wieder. Der Autobesitz ist eher gering; unverbindlichere Mobilitdt in Form von
Mobility-Autos, klassischen Velos und E-Bikes sowie offentlichem Verkehr ist bei den
Befragten gegeniiber den Ergebnissen des MZMYV sogar stark vertreten.
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Die Altersgruppe der iiber 65-Jdhrigen 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 bestétigt.
Die planerischen Vorgaben sind von Kanton zu Kanton und von Gemeinde zu Ge-
meinde unterschiedlich. Einige neuere Vorgaben ermoglichen eine Unterschreitung der
Pflichtparkplatzanzahl im Sinne von autofreiem bzw. autoarmem Wohnen. Die Unter-
schreitung muss in der Regel mittels Mobilitdtskonzepten begriindet werden.

Die Fallbeispiele zeigen, dass bei keinem der Beispiele exakt die vorgegebene
Anzahl Parkplitze realisiert wurde. Zu beachten ist, dass fast {iberall auch zusétzlich im
offentlichen Raum parkiert werden kann.

Aus den Grundlagen lisst sich erkennen, dass es beziiglich Ubereinstimmung
von Parkplatzangebot und -nachfrage zwischen stidtischen und ldndlichen Ge-
bieten grosse Unterschiede gibt. In stddtischen Gebieten mit guter Erreichbarkeit be-
stehen zum Teil grosse Parkplatzleerstinde; Bautrager sind hier bestrebt, das Angebot
Kklein zu halten, um Leerstinde zu vermeiden. In lindlichen, 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 trotz-
dem okonomisch relevant sein. Eine bedarfsgerechte Dimensionierung des Parkie-
rungsangebots, welches im besten Fall iiber die Jahre dynamisch an neue Gegebenhei-
ten angepasst werden kann, ist daher auf jeden Fall zweckmissig und kann helfen,
Kosten einzusparen.

Um den Kostenfaktor Parkplidtze zu minimieren und bedarfsgerechte Angebote
zu schaffen, gilt es daher, die vorhandenen Handlungspielridume auszunutzen und
mit Beitrag von allen Beteiligten dafiir zu sorgen, dass die Vorgaben weiterentwickelt
werden. Aus diesem Anspruch kénnen sowohl fiir die Bautrager als auch fiir die Kan-
tone und Gemeinden als bewilligende Instanz fiir Baugesuche folgende Empfehlun-
gen formuliert werden:

Empfehlungen an Bautriger:

— Mobilitatskonzepte als Planungsinstrument und zur Erwirkung einer bedarfsge-
rechten Dimensionierung der Parkierung nutzen.

— Soweit moglich hinsichtlich Anordnung und Art der Parkplitze flexibel nutzbare
Parkierungsanlagen (z.B. Carports, oberirdische Parkh&duser bei grossen Nut-
zungen) erstellen, Nachfolgenutzungen mitdenken, Mehrfachnutzungen ermég-
lichen.

Empfehlungen an die 6ffentliche Hand: Kantone und Gemeinden:

— Sorgfiltige Abwigung der Interessen und Bediirfnisse aller Beteiligten bei der
Ausarbeitung der Vorgaben, Beriicksichtigung sowohl der jeweiligen Nutzung,
moglicher Umnutzungen und etappierten Realisierung als auch raumplaneri-
scher und stadtebaulicher Kriterien .

— Formulierung von Vorgaben, die das Bauen von Parkplétzen "auf Reserve" zulas-
sen, ist nicht sinnvoll, da leerstehende Parkplatze allenfalls an Dritte vermietet
werden. Dies fiihrt zu unerwiinschtem Mehrverkehr.

— Keine isolierte Betrachtung der privaten Parkierung, sondern im Zusammen-
hang mit dem 6ffentlichen Parkraum und weiteren benachbarten Nutzungen.

— Die Empfehlung von einem Parkplatz pro 3 Alterswohnungen aus der bestehen-
den Planungsrichtlinie «Altersgerechte Wohnbauten» ist situativ anzuwenden.
Der Parkplatzbedarf unterscheidet sich innerhalb der Zielgruppe altere Men-
schen stark, eine genauere Abschitzung des Bedarfs aufgrund weiterer Faktoren
ist zielfithrend.
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1 Einleitung

Veridnderungen beim Autobesitz

Der Anteil autofreier Haushalte nimmt seit einigen Jahren zu. Im Jahr 2015 besassen
gut ein Fiinftel der Schweizer Haushalte kein Auto.! Insbesondere in den Stadten ver-
zichtet bereits gut jeder zweite Haushalt darauf.2 Diese Entwicklung liegt zu einem
grossen Teil in einem verbesserten Angebot von anderen Verkehrsmitteln begriindet.
Gleichzeitig spielen aber auch gesellschaftliche Verdnderungen eine entscheidende
Rolle. Es ist davon auszugehen, dass der Autobesitz in einer zunehmend &lteren Bevol-
kerung tendenziell abnimmt; wie stark dieser Effekt ist und ab welchem Alter der ver-
starkte Autoverzicht einsetzt, ist indes unklar. Eine erhohte Sensibilitat fiir die Um-
weltauswirkungen des motorisierten Verkehrs und die sinkende Bedeutung des Autos
als Statussymbol diirften ebenfalls zur Abnahme von Auto-Haushalten beitragen. Spe-
ziell im gemeinniitzigen Umfeld ist im Zuge der Sharing-Economy zu beobachten, dass
Fahrzeuge durch geeignete Angebote gut geteilt werden konnen.

Differenzen zwischen Parkplatznachfrage und -angebot

Die heutigen Regeln verpflichten Eigentiimer meistens dazu, eine Pflichtparkplatzan-
zahl bei Um-, Erweiterungs- und Neubauten zu erstellen. Diese Regeln sind in kanto-
nalen bzw. kommunalen Reglementen festgehalten und werden durch Normen er-
gianzt. Ausgehend vom Normbedarf existieren verschiedene Systeme, mit denen der
Normbedarf meist in Abhingigkeit der Lage oder auf der Basis von Mobilitatskonzep-
ten reduziert werden kann.3 In der Praxis ist festzustellen, dass das Parkplatzangebot
bei Wohnbauten haufig nicht optimal mit der Nachfrage iibereinstimmt. In vielen Fil-
len fiihren Uberangebote zu leerstehenden Tiefgaragen. Manchmal klagt die Bevolke-
rung aber auch {iber zuparkierte Quartierstrassen wegen zu weniger Parkplitze. Zum
Teil ist auch die Ubereinstimmung bei einem Nutzersegment (z.B. Bewohnende) vor-
handen, bei einem anderen (z.B. Besuchende) aber nicht. Dieses Ungleichgewicht zwi-
schen Angebot und Nachfrage kann teils auf eine falsche Einschitzung bei der Konzi-
pierung des Baus und teils auf eine fehlende Flexibilitdt bei den planerischen Vorgaben
zur Erstellungspflicht zuriickgefiihrt werden. Erhebungen konnten zeigen, dass gerade
in stadtischen Gebieten in der Regel eine (zu) hohe Anzahl an Mindestparkplitzen zur
Erlangung der Baubewilligung eingeplant werden muss und sich Parkplitze fiir die
Vermarktung von einem must-have zu einem nice-to-have entwickelt haben.4

Parkplatz als relevanter Kostenfaktor im Wohnungsbau

Zu wenige Parkplitze fiihren zu nicht vermietbaren Wohnobjekten und zu Konflikten
im Betrieb. Zu viele Parkplatze verteuern unnétig die Erstellungskosten und fiihren
direkt oder indirekt zu hoheren Mietkosten. Durch die Entwicklung und zunehmende
Verpflichtung zur flicheneffizienten Anordnung von Parkplitzen in Tiefgaragen erho-
hen sich die Erstellungskosten zusitzlich, und ein Uberangebot fillt besonders ins Ge-
wicht. Das Problem wird verstiarkt durch fehlende Umnutzungsmoéglichkeiten von leer-
stehenden Parkplatzen.4

1 BFS & ARE, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015,
Neuchatel und Bern 2017.

2 Plattform autofrei/autoarm Wohnen, abgerufen im Februar 2017.

3 Denise Belloli, Parkplatzerstellungspflicht in der Schweiz,
Zertifikatsarbeit CAS Nachhaltige Entwicklung, Universitét Bern, 2016.

4 Credit Suisse, Real Estate Asset Management, 4. Oktober 2012.
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Wichtigkeit des gemeinniitzigen Wohnungsbaus

Das Problem ist bei allen Wohnungsbauten ein Thema, trifft aber den gemeinniitzigen
Wohnungsbau im Besonderen. Trotz ihres vergleichsweise geringen Anteils an Woh-
nungen in der Schweiz, iiben Angebote von Wohnbaugenossenschaften bzw. gemein-
niitziges Wohnen eine sehr wichtige Funktion im Wohnungsmarkt, insbesondere in
den grosseren Stiadten, aus:5 Sie werden deutlich gilinstiger vergeben, erreichen damit
eher weniger kaufkriftige Haushalte und verbrauchen im Sinne der Nachhaltigkeit
weniger Wohnflache als andere Wohnformen.

Die Genossenschaften orientieren sich an der Kostenmiete bzw. den Selbstkos-
ten, die wiederum auf den Lebenszykluskosten (Erstellung, Betrieb, Unterhalt) basie-
ren. Bei der Kostenmiete diirfen die Mieteinnahmen nur die tatsichlich anfallenden
Kosten inklusive Riickstellungen decken. Ein «Mietfranken» setzt sich bei Genossen-
schaftswohnungen daher folgendermassen zusammen:® 40% Abschreibungen, Riick-
stellungen; 20% Kapitalzinsen; 21% Unterhalt, Reparaturen; 19% Verwaltung, Abga-
ben, Steuern und diverses. Die in der Schweiz vorhandenen Férderungen (wie Stiftung
Fonds de Roulement oder kantonale und stddtische Investitionskosten-Hilfsmittel)
gehen von maximalen Investitionskosten fiir die Wohnraume aus. Parkplatze und Ge-
werbe-, Laden- oder Arbeitsraume sind dabei enthalten bzw. sollen durch Kapitalisie-
rung gesondert betrachtet werden.

Auch beziiglich der soziodemografischen Merkmale zeichnen sich Genossen-
schaften durch einige Besonderheiten aus, so auch bei der Alterszusammensetzung
(Abbildung 1). Es wird erkenntlich, dass der Anteil der iiber 80-Jéhrigen in den Genos-
senschaften relativ hoch ausfillt. Vor dem Hintergrund der demografischen Entwick-
lung, die von einer iiberproportionalen Zunahme der Anzahl der iiber 60- bis 80-
Jahrigen der Bevolkerung ausgeht, stehen damit die Genossenschaften einer speziellen
Herausforderung gegeniiber. Es wird gesamthaft erwartet, dass im Jahr 2050 der An-
teil der Altersgruppe der iiber 65-Jahrigen bei 28% bzw. speziell der Anteil der iiber
80-Jihrigen bei 12% der Schweizer Bevolkerung liegen wird.”

maye—— e
S
0 10 20 30 i) 50 60 70 80 920 100

Anteil [ % ]

4

B o-svahre [ 5-15Jahre [ 16-19 Jahre [ 20-24 Jahre
25-44 Jahre [JJJ] 45-64 Jahre [ 65-79 Jahre [ =80 Jahre

Abbildung 1:
Alterszusammensetzung im Vergleich

5 sotomo, Gemeinniitziges Wohnen im Fokus, Ein Vergleich zu Miete und
Eigentum, Bundesamt fiir Wohnungswesen, Grenchen 2017.

6 wohnbaugenossenschaften schweiz, regionalverband ziirich, Kostenstatistik
der Ziircher Baugenossenschaften, Rechnungsjahr 2014. S. 20/36.

7 wohnbaugenossenschaften schweiz: Merbklatt Nr. 69

Altere Menschen in der Siedlung.
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Abbildung 2:
Modal Split im Vergleich

Eine zweite Besonderheit zeigt die Verkehrsmittelwahl (Modal Split). Hierzu wurde der
Arbeitsweg von Bewohnenden von Genossenschaften untersucht. Wie Abbildung 2
ausweist, benutzen Genossenschaftsbewohnende am wenigsten den motorisierten In-
dividualverkehr bzw. am ehesten den 6ffentlichen Verkehr oder den Fuss- und Velo-
verkehr. Dies kann allerdings aber auch mit der riumlichen Konzentration von Genos-
senschaftswohnungen im urbanen Raum zusammenhéngen.

In den folgenden Kapiteln werden die sich hieraus ergebenden, nachfolgend aufgefiihr-
ten Schwerpunkte behandelt:
— Ermittlung der Kosten zur Erstellung und fiir den Unterhalt von Parkplitzen;
— Einordnung der Einflussfaktoren auf die Parkplatznachfrage, insbesondere be-
ziiglich den gesellschaftlichen Entwicklungen, z.B. Alterung;
— Verhiltnis zwischen planerischen Vorgaben zur Erstellungspflicht, Parkplatzan-
gebot und Parkplatznachfrage;
— Bestimmung des Einsparungspotenzials bei einer optimalen Ubereinstimmung
zwischen Parkplatzangebot und -nachfrage;
— Aufzeigen des bestehenden Handlungsspielraum sowie Ableitung von Empfeh-
lungen fiir dessen bessere Ausniitzung und von notwendigen Anpassungen bei
den planerischen Vorgaben.

mefron
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2 Methodisches Vorgehen

Das Vorgehen beinhaltet zu jedem Arbeitspaket eine Analyse der Grundlagen sowie
eine Auswertung der Fallbeispiele.

2.1 Grundlagen

Die Zusammenstellung der massgeblichen Grundlagen erfolgte in Absprache mit dem
Auftraggeber. Die Grundlagen umfassen Berichte, Statistiken, Normen sowie rechtliche
Grundlagen. Die in den Bericht einbezogenen Grundlagen finden sich im Quellenver-
zeichnis.

2.2 Fallbeispiele

Auswahl
Die Auswahl der Fallbeispiele erfolgte iterativ. Auftragnehmer und Auftraggeber brach-
ten ihre Fallbeispiele in eine Longlist ein. An der ersten Sitzung wurden Eignungskrite-
rien und Auswahlkriterien festgelegt. Die Eignungskriterien wurden folgendermassen
festgelegt:

— Betriebsdauer: zwischen 3 und 15 Jahren

— Réaumlicher Perimeter: Deutschschweiz

— Nutzung: primdr Wohnen; Ausschluss von Spezialprojekten

Zu den Auswahlkriterien gehoren die folgenden:
— Dachorganisationen: Beide Dachorganisationen miissen bei den Fallbeispielen
vertreten sein (Wohngenossenschaften Schweiz, Wohnen Schweiz)
— Vorhandensein von Alterswohnungen: Zielgruppe Alter ohne Pflegeeinrichtung
— Parkierungsmerkmale: unterschiedliche Parkierungslosungen
— Raumtypen
— Kantone
— OV-Giiteklasse

Aus einer Liste von 20 Fallbeispielen wurden folgende Fallbeispiele ausgewihlt (siehe
dazu auch Kapitel 3):
— Familienheim-Genossenschaft Siedlung Brombeeriweg, Ziirich
— Wogeno Ziirich Siedlung Bockler, Ziirich
— Baugenossenschaft Zurlinden Sihlbogen, Ziirich
— GeFa Wohnbaugenossenschaft Luzern: Giitschhohe
— Wohnbaugenossenschaft TWG Traubenhof, Kriechenwil (Alterssiedlung)
— Genossenschaft Alterswohnungen Linth, Siedlung Zigerribi, Oberurnen
(Alterssiedlung)
— Wohnbaugenossenschaft Oberfeld Siedlung Lindenweg, Ostermundingen
(autofreie Siedlung)

Die Fallbeispiele wurden per Brief durch das BWO kontaktiert und iiber die Studie und
das weitere Vorgehen informiert. Die Datenerhebung erfolgte zwischen Mitte August
und Mitte September 2018.

Im Rahmen der ersten Kontaktaufnahmen wurde zudem ein Gesprach mit der
Genossenschaft Wohnstadt gefiihrt. Die Genossenschaft konnte zwar kein konkretes
Fallbeispiel bereitstellen, verfiigt aber iiber Daten zur Nutzung und Parkierung in ver-
schiedenen Siedlungen, welche fiir die vorliegende Studie zur Verfiigung stehen.
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Erhebung
Das Erhebungskonzept geht von einem dreistufigen Vorgehen aus (vgl. Anhang):

— Schriftliche Erhebung quantitativer Daten bei den Genossenschaftsver-
waltungen.

— Miindliches Interview zu qualitativen Grossen bei Genossenschaftsverwaltungen
(Interviewpartner: Verwaltung generell oder speziell Finanzabteilung oder zwei
Personen allgemeine Verwaltung / Finanzen)

Hier wird die Auswertung vertieft, nachgefragt und mit qualitativen Fragen
erganzt.

— Online-Befragung fiir erwachsene Bewohner der Liegenschaften
In der Online-Befragung werden individuelle Daten erhoben, die von der Genos-
senschaftsverwaltung selber nicht zur Verfiigung gestellt werden konnen (Daten-
schutz).

Die Ansprechpersonen der Genossenschaften erhielten am 20.8.2018 Anschreiben und
Fragebogen zur Verteilung in den Siedlungen (vgl. Beispiel im Anhang). Die Befragung
(Papier, online) dauerte vom 22.8. bis zum 12.9.2018. Die miindlichen Interviews mit
den Verantwortlichen der Genossenschaften fanden in der ersten Septemberhilfte
statt.

Aus der Befragung der Bewohnenden wurden gesamthaft 194 Fragebogen elekt-
ronisch oder in Papierform retourniert8, die Teilnahme pro Genossenschaftssiedlung
fiel unterschiedlich aus (zwischen 11% und 68%, insgesamt im Verhaltnis zu der Anzahl
Wohnungen 36%). Die Vollstdndigkeit der Antworten ist unterschiedlich. Vor allem die
Frage 12 zum Wohnstandort wurde auffallig oft nicht oder falsch ausgefiillt.

Genossenschaft Retournierte Fragebogen Anzahl Wohnungen
FGZ Brombeeriweg 38 (51%) 74
WOGENO Bockler 23 (68%) 34
BG Zurlinden Sihlbogen (Siedlung A/B) 25 (11%)9 220
GEFA Gutschhohe 16 (29%) 56
GAW Linth 21 (50%) 42
TWG Traubenhof 8 (33%) 24
WBG Oberfeld 63 (66%) 96"
Total 194 (36%) 546

Tabelle 1: Teilnahme Erhebung
Bewohnende

8  Jeder Haushalt erhielt einen Fragebogen. Mit dem dort aufgefiihrten QR-
Code ist es grundsitzlich moglich, dass pro Haushalt mehrere Fragebogen ab-
gegeben wurden.

9  Der Fragebogen wurde nur in den Wohnungen des Areals A verteilt. Fiir das
Areal A (82 Wohnungen) betriagt damit die Riicklaufquote 30%.

10 Der Fragebogen wurde an alle Haushalte der Siedlung verteilt, wobei eine
Halfte Eigentumswohnungen sind, die andere Hilfte von der Genossenschaft
vermietet wird. Aufgrund der Fragen liessen sich die Teilnehmenden nicht zu-
ordnen.
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3 Ubersicht Fallbeispiele

3.1 Lage und Strukturdaten

Die folgende Abbildung zeigt die riumliche Lage der Fallbeispiele:

WOGENOQ Bockler
J/ BG Zurlinden Sihlbogen
FGZ Brombeeriweg

GAW Linth
GEFA Gutschhihe
WBG Oberfeld

TWG Traubenhof

Abbildung 3: Ubersicht Fallbeispiele

14
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Die nachstehende Tabelle hilt die Eckdaten zu den Fallbeispielen fest:

Raumtyp, Grosse Altersstruktur Haushaltsgrosse Parkierung
OV-Giteklasse Bewohnerschaft
FGZ ﬁ 74
Brombeeriweg 9 —
“) , P 105
Stadt Zurich 3731
WOGENO 34 10
R H s
Stadt Zirich 0 7'641
*i 103
BG Zurlinden ﬁ 220 .~ 4Pers. P s
Sihlbogen g / -
Stadt Zurich “ 12'951
5 83
*i 107 1 Pers.
(Siedlung A)
GEFA ﬁ 56 P s

Gutschhéhe

9
Stadt Luzern “) 5'815
L I

73

9

GAW Linth ﬁ 42
Oberurnen, 9 2'918 P 21
Glarus-Nord “) P
i [Pl s
53

TWG
Traubenhof

Kriechenwil 9) . 1'410
"M

22

P 21

_ 2Pers
1 Pers.
~NA
~ 2Pers

1 Pers.

23

—
m

5

=

..I II- .. -I .II. '-t _.I m
o

>

l 1)

®

]

D

l

WBG ﬁ 96 P 10
Oberfeld (Besu-
(autofrei) Q). . cher)
8'512
Ostermundin-
e e
gen
*n 250
1 Pers.
Agglomerationskerngemeinde 9/ Giiteklasse A ﬁ Anzahl Wohnungen P Parkplatz oberirdisch
- (Kernstadt) —_
( ) Giiteklasse B Hauptnutzungsflache P Parkplatz oberirdisch gedeckt
Agglomerationskerngemeinde
- (Nebenkern) 9/ Gliteklasse C ii Anzahl Bewohner IE Parkplatz oberirdisch geschlossen
~— Agglomerationsgurtelgemeinde 9) Glteklasse D @ Parkplatz Tiefgarage

Tabelle 2: Ubersicht Fallbeispiele

mefron
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Ein ausfiihrlicher Steckbrief zu den einzelnen Siedlungen, die als Fallbeispiele teilge-
nommen haben, sowie zu den Siedlungen der Wohnstadt, zu denen Daten zur Verfii-
gung gestellt wurden, findet sich im Anhang.

Gesamthaft lassen sich die Standortmerkmale der Siedlungen folgendermassen zu-
sammenfassen:

Raumtyp und OV-Giiteklasse
Die sieben befragten Genossenschaften liegen alle im deutschsprachigen Teil der
Schweiz. Die Siedlungen «Bockler» der WogenoZiirich, «Sihlbogen» der Baugenossen-
schaft Zurlinden sowie der «Brombeeriweg» der Familien Genossenschaft Ziirich sind
in der Stadt Ziirich gelegen. Die Siedlung «Zigerribi» der Genossenschaft Alterswoh-
nung Linth befindet sich in Oberurnen im Kanton Glarus. Der «Lindenweg» der
Wohnbaugenossenschaft Oberfeld liegt in Ostermundingen und der «Traubenhof» der
Wohnbaugenossenschaft TWG Traubenhof in Kriechenwil; beides im Kanton Bern. Die
«Giitschhohe» der Genossenschaft GEFA befindet sich in der Stadt Luzern.
— Standorte in 4 bzw. 7 (Einbezug Siedlungen Wohnstadt) verschiedenen Kanto-
nen der Deutschschweiz.
— Ein Standort befindet sich in einer Agglomerations-Giirtelgemeinde (TWG
Traubenhof), alle anderen Beispiele liegen in Agglomerations-Kerngemeinden.
— Die Auswahl zeigt Beispiele aus allen verschiedenen OV-Giiteklassen (A bis D).

Grosse

Es handelt sich — ausgenommen die Siedlung Sihlbogen mit rund 10 Laden und
stadtischem Kindergarten mit Hort — {iberwiegend um reine Wohnnutzungen.
Die Beispiele variieren in ihrer Grosse stark (zwischen 22 und 220 Wohnungen).
— Die Hauptnutzfliche betragt zwischen 1'410m2 und 12'951mz2.

Die Bewohnerschaft schwankt zwischen 23 und iiber 350 Personen.

Altersstruktur Bewohnerschaft

— Zwei Beispiele sprechen die Zielgruppe Wohnen im Alter ohne Pflegeeinrichtung
an (GAW Linth und TWG Traubenhof).

— Beiden beiden Alterssiedlungen erklirt sich der geringe Anteil von bis zu 64-
Jahrigen durch die Moglichkeit, dass bei Paaren nur eine Person im Rentenalter
sein muss bzw. bei der GAW Linth besteht die generelle Altersuntergrenze von
60 Jahren fiir alle Bewohnenden.

Bei der TWG Traubenhof musste zudem ein Studio an Nicht-Senioren (Solar-
monteure) vermietet werden, da sich sonst ein Wohnungsleerstand ergeben hit-
te. Dieser kommt dadurch zustande, dass die Bewohner eher mehr Zimmer be-
vorzugen.

— Die Fallbeispiele weisen unterschiedliche Alterszusammensetzungen auf: Wah-
rend der Altersanteil der iiber 65-Jdhrigen bestimmungsgemass bei GAW Linth
und TWG Traubenhof bei 95% bzw. 88% liegt, findet sich bei den anderen Fall-
beispielen ein weites Spektrum. Hoher belduft er sich in den Fallbeispielen FGZ
Brombeeriweg (iiber 40%) und BG Zurlinden Sihlbogen (mehr als ein Drittel)?2,
in der WOGENO Bockler finden sich kaum bzw. in der GEFA Giitschhohe keine
Personen im Pensionsalter, die an der Befragung teilgenommen haben. Der Al-
tersanteil der iiber 65-Jdhrigen betragt bei dem Fallbeispiel Oberfeld 14%.

— Die jlingste Alterskategorie (18 bis 24 Jahre) ist bei den Befragten sehr schwach
vertreten gewesen.

1 Grundlage bildet die Befragung, d.h. die erwachsene Bewohnerschaft.
12 Fine Begriindung hierfiir konnten die geringen Eigenkapitalbediirfnisse im
Gegensatz zur leicht hoheren Miete sein.
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— Der Anteil Kinder schwankt zwischen 36% und 42% an den Gesamtbewohnen-
den bei den drei Fallbeispielen WBG Oberfeld, GEFA Giitschhohe und WO-
GENO Bockler.

In dem Fallbeispiel BG Zurlinden Sihlbogen finden sich praktisch keine Kinder.

Haushaltsgrosse

Der Anteil der Einpersonenhaushalte liegt bei den Fallbeispielen insgesamt bei 29%,
schwankt jedoch stark zwischen den einzelnen Fallbeispielen — bei den Alterssiedlun-
gen betragt dieser 52% (GAW Linth) bzw. 75% (TWG Traubenhof) der Befragten, bei
den anderen Siedlungen liegt er zum Teil sehr niedrig (keine Einpersonenhaushalte in
der GEFA Giitschohe, 4% WOGENO Bockler, 8% FGZ Brombeeriweg). Dazwischen
liegt der Anteil in der Siedlung Oberfeld mit einem Anteil von 29% . In der BG Zurlin-
den Sihlbogen wurden hauptsichlich (68%) Haushalte mit ein bis zwei Personen be-
fragt.

In den Interviews zeigten sich folgende weitere Merkmale zu den einzelnen Fallbei-
spielen:

— In der Siedlung WBG Oberfeld ist die Zusammensetzung der Bewohnenden fol-
gendermassen: ca. 40% Familien, ca. 40% Senioren (d.h. Pensionierte, die iltes-
te Person ist 80 Jahre alt), ca. 20% in der Ubergangsphase bzw. nach-Familien-
und vor-Pensionierten-Phase (zwischen 50 und 60 Jahren). Diese Zusammen-
setzung ist eine Zufallsgrosse, beziiglich Senioren etwa war keine bestimmte
Zielgrosse geplant. Ein hoherer Anteil Familien war nicht das Ziel, weil sonst ein
Grossteil der Bewohnenden sich in derselben Lebensphase befinden werden
(40% der Wohnungen im Oberfeld waren von Beginn weg fiir Familienvorbe-
halten).

— Bei den Seniorensiedlungen ziehen ca. 1/3 der Mieter aus einem Einfamilien-
haus zu, die anderen aus einer grossen Wohnung (GAW Linth).

Finanziell ist die Lage der Bewohner sehr unterschiedlich: auch Sozialhilfebezii-
ger sind unter den Bewohnern, vereinzelt gibt es Fille mit einer Zusatzverbilli-
gung. Bei der GEFA Giitschhohe wird ein Rabatt von CHF 200 gestattet, der aus
genossenschaftsinternen Solidaritatsriicklagen geleistet wird.

— Bei der TWG Traubenhof miissen die Bewohner ein Darlehen von CHF 20'000
hinterlegen. Dies setzt ein gewisses Rentenniveau voraus. Bei zwei Bewohnern
haben Drittpersonen das Darlehen gewihrleistet.

Parkierung

— Die bevorzugte Parkierungsart sind oberirdisch gedeckte Parkplitze (Carports).

— Lediglich zwei Siedlungen verfiigen iiber Tiefgaragenplitze (Siedlungen Sihlbo-
gen, Giitschhohe).

— Die autofreie Siedlung Oberfeld verfiigt iiber oberirdische Besucherparkplatze,
die auf Gesuch hin auch Bewohnenden mit Einschrankungen im Mobilitatsver-
halten zur Dauernutzung iibergeben werden kénnen.

— Die ausgewihlten Fallbeispiele weisen markante Unterschiede zwischen den ge-
wiahlten Parkierungslosungen auf: vom multifunktionalen Autounterstand
(Bockler) bis zum unentgeltlich nutzbaren Aussenplatz (Traubenhof) oder der
Unterniveau-Veloparkierung (Oberfeld) werden sehr individuelle und differen-
zierte Losungen angewendet.
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4 Kostenaspekte

4.1 Kosten der Erstellung und fiir Unterhalt von Parkplitzen

Aus der Praxis®3 lassen sich gewisse Erfahrungswerte fiir die Erstellung von Parkplit-
zen ableiten.

Speziell ist allerdings in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass diese Kos-
tenkennzahlen durch viele Faktoren bestimmt werden und nicht absolut zu verstehen
sind. Damit weisen sie immer eine gewisse Bandbreite auf. Griinde fiir die Bandbreiten
sind:

— ortliche Rahmenbedingungen,

— geologische Rahmenbedingungen,
Flachenbedarf pro Parkplatz4,
ein- oder mehrgeschossige Parkierung,
Anzahl der Parkplatzes.

Eine weitere Unterscheidung nach Lagetyp (stddtisch, landlich) ist daher nicht zweck-
massig.

Die nachstehend ermittelten Kosten beriicksichtigen die Erstellungskostent®, nicht aber
die Anlagekosten, d.h. die Grundstiickskosten (BKP 0) sind nicht eingeschlossen (auch
weil Projekte mit Land im Baurecht und im Eigentum verglichen wurden). Die Land-
kosten spielen hinsichtlich der Opportunititskosten eine relevante Grosse: Je nach
Lage des Bodens sind die alternativen Nutzungen unterschiedlich zu bewerten und
damit unterscheidet sich auch der entgangene Nutzen fiir die nicht realisierten Losun-
gen. In Bezug auf die Fallbeispiele bedeutet das, dass eine Abwigung zwischen einer
Bodennutzung als Freiraum, Wohnraum oder Parkplatz anders in Kriechenwil, einer
periurbanen Gemeinde geringer Dichte, als in Ziirich, der stiddtischen Gemeinde einer
grossen Agglomeration, zu bewerten ist.7 Kann in Kriechenwil Bauland fiir ca. CHF
350 pro m2 erworben werden, so ist fiir die Stadt Ziirich von gut dem fiinffachen Betrag
auszugehen. Wird in diesem Kontext der Erlos aus einem Parkplatz dem entgangenen
Nutzen als Freiraum oder den entgangenen Mieteinnahmen aus Wohnungen gegen-
iibergestellt, ist zu erwarten, dass im stadtischen Raum eher Wohnungen realisiert
werden, wihrend im landlichen Raum der Verzicht auf Wohnnutzungen keinen so
hohen Wertverlust darstellt.

13 Zusammenstellung geméass Metron Architektur, Juli 2018.

14 Erschliessungsflache geméss Normenkonzept VSS, Schweizerischer Ver-
band der Strassen- und Verkehrsfachleute.

In der Realitit hat sich gezeigt, dass fiir einen Parkplatz geméss Norm mit den
Massen 2.50m x 5m effektiv ein Flachenbedarf von 26 — 30m2 einzurechnen ist,
wenn Erschliessung und eine allfllige Rampe bei einer mehrgeschossigen Par-
kierung einbezogen werden.

15 In der Regel ergeben sich hohere Kosten pro Parkplatz bei Parkieranlagen
mit wenig Parkplitzen.

16 Vgl. Baukostenplan BKP: Erstellungskosten: Hauptgruppen 1 — 9: Vorberei-
tungsarbeiten, Gebaudekosten, Betriebseinrichtungen, Umgebung, Bauneben-
kosten, Ausstattung.

17 Vgl. 9 Kategorien Gemeindetypologien BFS 2012.
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Aus finanzokonomischer Sicht widerspiegeln die Landpreise den moglichen Nutzen des
Landes. Der Landpreis driickt den hochstmoglichen Wert aus, der auf dem spezifischen
Stiick Land mit der bestmoglichen Nutzung erreicht werden kann. Bei nicht optimaler
Nutzung tritt somit ein Verlust auf, da der Landpreis sich eben nicht an dieser Nutzung
orientiert, sondern an der bestmoglichen.

Insgesamt ergibt sich — unter Beriicksichtigung der einleitenden Bemerkungen zu den
Griinden fiir die Spannbreite der Kosten — so folgender Kostenrahmen8:

Erstellungskosten Kosten pro Parkplatz

e Tiefgaragenplatze von CHF 35'000 bis CHF 42'000 BKP1-5

e oberirdische, gedeckte Parkierung von CHF 15'000 bis CHF 18'000 BKP 1-5
(Dachkonstruktion)

e oberirdische, geschlossene Parkierung von CHF 23'000 bis CHF 28'000 BKP1-5
(Wand- und Dachkonstruktion)

e ungedeckte Parkierung von CHF 11'500 bis CHF 14'000 BKP 1-5

Ausstattungskosten

e Parkleitsystem von CHF 350 bis CHF 500

e Abdichtungsbeschichtung von CHF 1'000 bis CHF 1'500

Tabelle 3: Kostenkennzahlen
unterschiedlicher Parkierungsarten

Der obere Wert fiir die vier verschiedenen Parkierungsarten liegt dabei jeweils 20%
iiber dem unteren Wert der Bandbreite.
Ausgehend von der giinstigsten Form der Erstellungskosten bei der Parkierungsart
«ungedeckte Parkierung» ergeben sich folgende Faktoren zu den anderen Parkierungs-
arten:
— die Parkierungsart «oberirdische, gedeckte Parkierung» ist ca. 30% teurer,
— die Parkierungsart «oberirdische, geschlossene Parkierung» ist doppelt so teuer,
— die Parkierungsart «Tiefgaragenplatze» ist dreimal so teuer.

Einen weiteren Richtwert stellen die Kostenlimiten geméiss Bundesgesetz iiber die For-
derung von preisgiinstigem Wohnraum? dar. Standortabhingig gelten fiir Abstellplt-
ze bei Miet- und Eigentumsobjekten folgende Kostenlimiten:20

18 Grundlage bilden Bauten mit unterschiedlichen Nutzungen: Wohnen,
Gesundheitsdienstleistung, Industrie. Es hat sich jedoch in der Erfahrung ge-
zeigt, dass die Parkierungskosten massgeblich von den einleitend genannten
Griinden und praktisch nicht von den Nutzungsarten bestimmt sind. In der
Hinsicht bilden die Kennzahlen also auch fiir Wohnnutzung eine relevante Be-
zugsgrosse.

Die angegebenen Kennzahlen je Parkplatz konnen fiir reine Wohnnutzungen
lediglich hinsichtlich Bewirtschaftung und Security tiefer ausfallen.

19 Art. 8, SR 842, bzw. Art. 5, SR 842.4.

20 Die rechtlich festgesetzten Limiten lassen sich nicht direkt mit den Kosten-
kennzahlen vergleichen, da sie auf Zweirdder abstellen.

Ein Naherungswert fiir die Umrechnung eines Parkplatzes fiir PKW in Park-
plétze fiir Zweirdder liegt bei 1 Auto-Parkplatz zu 5 Abstellplétzen fiir Zweira-
der. Die grundlegenden Annahmen hierfiir sind, dass auf einem Auto-Parkplatz
mit einer Breite von 2.5m und einer Lange von 5m bis 5.5m 5 Motos / Roller
quer abgestellt werden konnen.
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20

Stufe I+ 11 Stufe [T+ IV Stufe V + VI
Garagenplatz, Einstellhallenplatz oder
Innenabstellplatz fiir zehn Zweirader 27 000 30 000 33 000
gedeckter Parkplatz oder gedeckter
Abstellplatz fir zehn Zweirdder 18 000 19 000 22 000
Parkplatz oder Abstellplatz fiir zehn
Zweirdder im Freien 6 000 5000 L0 OO0

Tabelle 4: Kostenlimiten2!

4.2 Kostenaspekte bei den Fallbeispielen

Die gewiinschten Informationen konnten nicht fiir alle Fallbeispiele ermittelt werden.
So werden durch die Genossenschaften — mit Ausnahme der Familienheim-Genossen-
schaft und annidherungsweise bei der WOGENO Ziirich — keine separaten Baukosten
fiir die Erstellung der Parkierungsanlagen erhoben. Dies liegt daran, dass die in den
Investitions- und Baukosten geschitzten Erstellungskosten schwierig direkt den
Wohnbauten oder der Parkierung zuzuordnen sind. Insbesondere bei der Unterniveau-
parkierung sind die Ohnehin-Kosten fiir Fundamente, Dimmungen und Entwésserung
schwierig zu trennen. Dariiber hinaus ist der Aufwand, z.B. iiber einen separaten
Stromzihler, die Kosten fiir die Parkplatzfliche abzugrenzen, vermutlich grosser als

der Ertrag hieraus.

Die folgende Tabelle stellt die verfiigbaren Daten (Originaldaten sowie rechnerische

Ableitungen) zusammen:

Grosse Wohn- PP- Erstellungskos-
miete,  Miete  ten®’, Anteil PP
effektiv effektiv. gavon (CHF, %)

(CHF und (CHF
jem?p.a) p.a.)

Laufende Gesetzliche
Kosten, Kostenlimite,
Anteil PP Stufe

(CHF p.a.)

FGZ ﬁ 74 k.A. 1432‘?40 8% Keine sepa- Zirich: V/ VI
Brombeeriweg 2'696'989 CHF raten Kos- )
. Je m?%Jahr ten- . S3000
3731 190 (Ge- Angaben —
schoss) . 22'000
.o ; ,52 Mio. CHF
Y] bis 270 33,52 Mio. €
179 CHE P 10000
(Attika)
WOGENO ﬁ 34 614'413 Keine ’ 2.5% Keine sepa- Zurich: V / VI
Bockler Angaben 292000 CHF  raten Kos- )
. Jem?Jahr %5 ten- . S3000
7'641 165 CHF Angaben —
. : 22'000
.o 11,64 Mio. CHF
'f"l 103 64 Mio. C
P 10000
BG Zurlinden ﬁ 220 5'584'785 129'065 2.2% Keine sepa- Zrich: V/ VI
Sihlbogen 2868111 CHF  raten Kos- :
. Je m?Jahr ten- . 33000
12'951 280 CHF Angaben —
TT 127,66 Mio. CHF 22'000
107 P 10000
(Siedlung A)

21 Anlagekosten (Grundstiicks- und Erstellungskosten) oder Erwerbskosten.

22
23
24
25

Die Fallbeispiele wurden in der Regel im Baurecht erstellt.
Mieten je Quadratmeter/Jahr geméss Angaben im Vermietungsprospekt.
Miete aller Parkierungsnutzungen geméss Angaben Genossenschaft FGZ.
Durch die Vermietung der Liegenschaft an den Hausverein sind aus der

Selbstverwaltung keine detaillierten, separaten Angaben moglich.
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Grosse Wohn- PP- Erstellungskos- Laufende Gesetzliche
miete, Miete  ten??, Anteil PP Kosten,  Kostenlimite,
effektiv effektiv. gavon (CHF, %) Anteil PP Stufe
(CHIZ und (CHF (CHF p.a.)
jem“p.a) p.a)
GEFA ﬁ 56 1'116'570 132'240 9.6% Keine sepa- Luzern: V/ VI
Gutschhéhe 2725333 CHF raten Kos- .
" Je m?/Jahr ten- . 33000
5'815 191 CHF Angaben 'F'
M 28,29 Mio. CHF 22000
176 P 10000
GAW Linth ﬁ 42 4.0% KA. Glarus-Nord:
558'000 19'800 ’ 440'000 CHF  praktisch I/ 1V (Miet-
2'918 , Null wohnungen)
m
i
.o 10.9 Mio. CHF
L P 19000
P 8'000
TWG ﬁ 22 4.9% 3200 Kriechenwil:
Traubenhof 246720 8000 /| 308850CHF 200 %|
m 1'410 Je m?/Jahr 27000
keine . —
9 M Angaben 6.32 Mio. CHF P 18000
23
P 6'000
WBG ﬁ 96 kA. (z.T. 2.0% Keine sepa- Ostermundin-
Oberfeld Eigentum) - (auto- ’ 956'478 CHF  raten Kos- gen: V/ VI
(autofrei) frei) ten- .
m 8'512 Je m?/Jahr Angaben 33000
keine : —
Y] Angaben 47,8 Mio. CHF P 22000
250.
P 10000
~Agglomerationskerngemeinde Guteklasse A ﬁ Anzahl Wohnungen P Parkplatz oberirdisch
(Kemstadt) Glteklasse B Hauptnutzungsflache 'F' Parkplatz oberirdisch gedeckt
Agglomerationskerngemeinde o
Glteklasse C |E Parkplatz oberirdisch geschlossen

(Nebenkern)

‘ii Anzahl Bewohner

Agglomerationsgurtelgemeinde Q Glteklasse D

Parkplatz Tiefgarage

Tabelle 5: Kostenangaben Fallbeispiele

Herleitung Wohnungsmiete
Bei gewissen Fallbeispielen waren keine Angaben zur effektiven Wohnungsmiete er-
hiltlich, so dass diese wie folgt mit Annahmen hergeleitet wurden:

— FGZ Brombeeriweg: Investitionskosten fiir Parkierung gemaiss detaillierter Bau-
abrechnung je Parkierungstyp (unterirdisch Auto/Moto/Velo).

— Wogeno Bockler: Investitionskosten gemiss Bauabrechnung Parkierungstypen
oberirdisch gedeckt/Carport bzw. ungedeckt, Garage, Veloabstellung.

— BG Zurlinden Sihlbogen und BG GEFA Giitschohe: Investitionskosten fiir Par-
kierung mit Kapitalisierung der Ertrige Parkierung in CHF zu 4,5% = Investiti-
onskosten in CHF, geteilt durch Reduktionsfaktor fiir Motoparkierung von 0.21
bzw. Anzahl Parkplitze = Investitionskosten je Parkierungstyp.
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Perspektive Bauunternehmen
In einem Fachgesprich2¢ konnten zusitzlich folgende Erfahrungswerte fiir Bauten
gewonnen werden, bei denen sich die Parkierungskosten getrennt ausweisen lassen:

Einstellhallen kosten grundsitzlich — sofern sie zusammen mit einem Hochbau
erstellt werden — zwischen CHF 30'000 — 40'000.- je Parkplatz, wobei die Er-
stellungskosten der Parkierung 5-6% der gesamten Anlagekosten ausmachen.
Reine Einstellhallen ohne zusitzliches Gebaude im Hochbau kosten rund CHF
50'000.- je Parkplatz, wobei die Erstellungskosten der Parkierung 100% der ge-
samten Anlagekosten ausmachen.

Ausschlaggebende Grosse ist die Geschossigkeit der Parkierung im Zusammen-
spiel mit der geologischen Lage der Liegenschaft: Je mehr Untergeschosse er-
stellt werden, desto teurer wird die Einstellhalle. Dies ist bedingt durch das Ni-
veau des Grundwasserspiegels und des allgemeinen Wasser- und Erddrucks,
wodurch immer bessere weisse Wannen (wasserundurchlissige Aussenwinde)
und grossere Wannendicken erstellt werden miissen.

Unter Beriicksichtigung einer 5% Kapitalisierung liegt das unterste Vermie-
tungslimit bei CHF 120 pro Parkplatz (Erstellungskosten von CHF 28'800). Bei
Erstellungskosten zwischen CHF 30'000 und CHF 40'000 hat die Parkplatzmie-
te somit CHF 125 bis CHF 167 zu betragen.

Auf dieser Grundlage konnen die zuvor dargestellten Kostenkennzahlen mit den Anga-
ben der Fallbeispiele verglichen werden. Sie beruhen auf der Kapitalisierung der Miet-
zinseinnahmen2’ mit 4.5% als kalkulatorischem Zinssatz.

Parkierungsart Kosten Erstel- Soll-Ertrag je Kosten Erstellung Soll-Ertrag je Effektiver
lung je PP PP / Monat je PP PP / Monat Mietzins je
Kennwert (CHF) (CHF)  effektiv (CHF) 28 (CHF)  PP/Monat
29
(CHF)
Tiefgaragenplatze 38'500°° 144 34534 130 133
Tiefgaragenplatze 7700 29 7°046 26 44
(Motorrader / Roller) (38'500 CHF : 5/ PP)
oberirdische, ge- 16'500°* 62 12'731 48 46
deckte Parkierung
oberirdische, ge- 255002 96 32000 120 120
schlossene Parkie-
rung
ungedeckte Parkie- 12750°2 48 7590 29 27
rung
Veloabstellung 4'810 18 2'094 8 Gratis
Tiefgarage (38'500 CHF : 8/ PP) (im Mietzins inkl.)
(auch E-Velos)

Tabelle 6: Kosten Kennwerte — effektiv

26 Kathrin Hasler, BWO, Benoit Demierre, Losinger Marazzi AG, November
2018.

27 Unterhaltskosten, die zwischen den Parkierungsarten variieren konnen,
werden hierbei nicht einbezogen.

28 Durchschnitt aus Angaben Fallbeispielen.

29 Durchschnitt aus Angaben Fallbeispielen.

30 Vgl. Tabelle 3. Durchschnittswert.

31 Vgl. Tabelle 3 Durchschnittswert.

32 Vgl. Tabelle 3 Durchschnittswert.

33 Vgl. Tabelle 3. Durchschnittswert.
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Fazit Kostenaspekte

— Die effektiven Erstellungskosten je PP und damit die Soll-Ertrige je PP liegen (mit
Ausnahme der Parkierungsart oberirdische, geschlossene Parkierung) unter den
Durchschnittswerten der Kostenkennzahlen.

Fiir Autoabstellplitze liegt die Unterschreitung zwischen 11% (Tiefgaragenplatz)
und 34% (ungedeckte Parkierung).

— Im Vergleich mit den effektiven Erstellungskosten kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass die Kostenlimiten gemaiss der Verordnung des BWO, die die Grund-
stiickskosten mit einschliessen, moglicherweise zu tief angesetzt sind.

— Die effektiven Mietzinsen entsprechen weitestgehend den Soll-Ertriagen, wie sie
sich aus den effektiven Erstellungskosten ergeben. Ausnahmen sind hier die Tief-
garagenplatze fiir Motorrader und Roller sowie die Veloabstellung Tiefgarage.

mefron
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5 Einflussfaktoren auf die
Parkplatznachfrage

5.1 Ubergeordnete Sicht:
Auswertung des Mikrozensus Mobilitit und Verkehr

Verkehrsverhalten von Bewohnenden von Genossenschaften
Der Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) von BFS und ARE erméglicht den
umfassendsten Blick auf das Verkehrsverhalten der Bevolkerung in der Schweiz. Die
Stichprobenerhebung von rund 57'000 Haushalten wird alle 5 Jahre durchgefiihrt (ak-
tueller Datensatz von 2015). Im MZMYV wird auch nach Bewohnertyp (Wohneigentum,
Miete, Genossenschafter etc.) unterschieden, so dass einige Aussagen zum spezifischen
Verhalten von Personen in Genossenschaften gemacht werden kénnen.
Genossenschafter machen im MZMV rund 3% oder knapp 2000 Haushalte aus
(gegeniiber 55% Mieter, 29% Eigentliimer und 11% Stockwerk-/Wohnungseigentiimer).
Die Haushalte in Genossenschaften besitzen am haufigsten kein Auto (38%). Genos-
senschafts-Haushalte mit einem Auto sind dhnlich hiaufig anzutreffen wie bei anderen
Bewohnertypen (50%). Zwei und mehr Autos sind in Genossenschaften jedoch seltener
anzutreffen (siehe Abbildung 4).

o

10 20 30 40 50 60 70 80 %0 100%

Genossenschafter 10

Eigentliimer des Hauses -36% .
eigentlimer

&

Total 23%

. kein Auto 2 Autos . 4 und mehr Autos

. 1 Auto . 3 Autos . keine Angaben

Abbildung 4: Anzahl Autos
im Haushalt nach Bewohnertyp34

34 BFS/ARE MZMV 2015, Basis: 57090 Haushalte, gewichtet
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Die Anzahl Autos in Genossenschaftshaushalten unterscheidet sich je nach Lage der
Genossenschaft (Abbildung 5). In Agglomerationskerngemeinden haben 47% kein Au-
to, in Kerngemeinden ausserhalb Agglomerationen jedoch nur 7%. Der Anteil Haushal-
te mit einem Auto variiert mit Ausnahme der drei Gemeindetypen ausserhalb von Ag-
glomerationen weniger stark. Der Anteil Genossenschaftshaushalte ohne Auto liegt
aber unabhingig von der Lage in der Regel {iber dem Schnitt aller Schweizer Haushalte
(22% ohne Auto). Nur in mehrfach orientierten Gemeinden und in Kerngemeinden
ausserhalb der Agglomerationen ist der Anteil tiefer.

o

10 20 30 40 50 60 70 80 %0 100%

Agglomerationskern-
gemeinde (Kernstadt)

13%

gemeinde (Hautpkern)
gemeinde (Nebenkern)
gemeinde
Mehrfachorientilerte _35% .
Gemeinde
Kerngemeinde ausserhalb _ 26% I
Agglomerationen
ohne stadtischen Charakter
. kein Auto 2 Autos . 4 und mehr Autos

. 1 Auto . 3 Autos

Abbildung 5: Anzahl Autos in Genossen-
schaftshaushalten nach Gemeindetyp35

In der Betrachtung nach Bevolkerungs- und Beschiftigtendichte zeigt sich, dass der
Autobesitz mit zunehmender Dichte abnimmt: Der Anteil Haushalte ohne Fahrzeug
nimmt kontinuierlich auf rund die Hilfte zu (Abbildung 6). Der Anteil mit einem Fahr-
zeug variiert jedoch wenig und bewegt sich zwischen 41 und 54%. Mit der angestrebten
Innenentwicklung diirfte der Anteil Haushalte ohne Auto weiter zunehmen.

35 BFS/ARE MZMV 2015, Basis: 1988 Haushalte, gewichtet.
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100%

0%

0-16  >16-24 >24-32  >32-42  >42-52 >52-64 >64-81 >B81-106 >106-162 >162 alle
(EW+AP) [ ha
. kein Auto . 1 Auto 2 Autos oder mehr

Basis 2015: 57 090 Haushalte
Dichte und Mobilititsverhalten ARE 2018

Abbildung 6: Anzahl Autos im Haushalt nach
Bevolkerungs-/Beschiftigtendichte

Gesamtschweizerisch verfiigen 23% aller Haushalte iiber keinen Parkplatz zu Hause
und 39% tiber einen Parkplatz (Abbildung 7). Bei den Genossenschaftern ist der Anteil
ohne Parkplatz mit 41% fast doppelt so hoch. Sie verfiigen aber gleich wie die Mieter zu
46% fiiber einen Parkplatz. Wohneigentum geht mit einer hoheren Anzahl Parkplitze
einher. Mieter und Genossenschafter haben in der Regel einen oder gar keinen Park-
platz zu Hause.

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100%

Genossenschafter

Mieter

Eigentlimer des Hauses

Stockwerk-/Wohnungs-
eigentimer

Andere Bewohnertypen

keine Angaben

Total

. keine Parkplatze 2 Parkplatze . 4 und mehr Parkplatze
. 1 Parkplatz . 3 Parkplatze . keine Angaben

Abbildung 7: Anzahl Park-/Garagenplétze fiir
Autos zu Hause nach Bewohnertyp3©

Zusammenfassend lasst sich festhalten:

36 BFS/ARE MZMYV 2015, Basis: 57090 Haushalte, gewichtet
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— 38% der Genossenschaftshaushalte verfiigen tiber kein Auto
(hochster Anteil aller Bewohnertypen).

— 50% der Genossenschaftshaushalte verfiigen iiber ein Auto (gleich wie Mieter).

— Der Anteil Genossenschaftshaushalte ohne Auto in Agglomerationen liegt unab-
hingig von der Lage liber dem Schnitt aller Schweizer Haushalte (nicht aber in
landlichen Gemeinden).

— Mit zunehmender Bevolkerungs- und Beschéftigtendichte steigt der Anteil
Haushalte ohne Auto; der Anteil mit einem Auto bleibt relativ stabil (ca. 48%).
D.h. die angestrebte Innenentwicklung fiihrt tendenziell zu einem grosseren An-
teil Haushalte ohne Auto.

— Mieter und Genossenschafter haben in der Regel einen (46%) oder gar keinen
Parkplatz zu Hause (41%).

Mobilitit im Alter

Heute sind rund 20% der Bevolkerung 65 Jahre alt oder dlter (1900: 6%). Der Alters-
quotient liegt damit bei rund 30%: Auf 100 20- bis 64-Jédhrige entfallen knapp 30 Per-
sonen im Pensionsalter (BFS 2018). Gemass den Szenarien des BFS wird die Anzahl
der iiber 65-Jahrigen in 30 Jahren auf knapp 27% zunehmen, so dass diese Bevolke-
rungsgruppe 2045 rund 2.7 Millionen Personen umfassen wird.

Die Alterung der Gesellschaft wirkt sich auch auf die Mobilitdt und den Verkehr
aus. Heutige Senioren unterscheiden sich im Vergleich zu den fritheren durch ihre ver-
besserten physischen Moglichkeiten sowie durch einen héheren Wohlstand. Wohlstand
ist dabei einer der Haupttreiber des Verkehrs. Somit wandelt sich nicht nur die Bevol-
kerungsstruktur, sondern auch das Mobilititsverhalten der dlteren Menschen (ARE
2013).

Das Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen unterscheidet sich teilweise signifi-
kant von jiingeren Menschen, wie Auswertungen des MZMV zeigen (BFS/ARE 2017).
Personen ab 65 Jahre sind im Vergleich zu Personen im berufstitigen Alter markant
weniger mobil, d.h. mindestens einmal ausser Haus am Tag (79% im Vergleich zu 92%
bei den 25-64-Jahrigen).

Auch die Tagesdistanzen nehmen mit zunehmendem Alter markant ab, von 31
km bei den 65-69-Jahrigen bis zu 13 km bei den iiber 80-Jahrigen. Ab 75 Jahren diirf-
ten altersbedingte Einschrinkungen vermehrt spiirbar sein. So vermindern sich die
Bewegungsfihigkeit und die Seh- und Horfahigkeit, was fiir viele &dltere Menschen
Stress auslost, wenn sie sich im Verkehr bewegen. Das bedeutet, dass die ilteren Per-
sonen weniger haufig unterwegs sind und sich der Aktionsradius einschrankt. Das na-
here Wohnumfeld gewinnt an Bedeutung.

Der kleinere Aktionsradius bedeutet auch, dass sich die dlteren Menschen pri-
mar zu Fuss fortbewegen (rund 50% der Anzahl Etappen). Das Auto verliert sukzessive
an Bedeutung — wird aber heute gegeniiber 1994 haufiger bzw. im Alter ldnger benutzt.
Dies hat mit der Zunahme des Fiihrerausweisbesitzes bei den iiber 65-Jihrigen Frauen
zu tun. Der Anteil des Autos an der Anzahl Etappen nimmt ab 65 Jahren von rund 40%
stetig ab bis rund 31% bei den iiber 80-Jdhrigen.

Der wichtigste Verkehrszweck bei dlteren Menschen ist mit iiber 60% an den
Distanzen die Freizeit, gefolgt von den Einkaufswegen mit rund 20%.

Daraus lassen sich folgende Schliisse ziehen:

— Die Mobilitiat im Alter ist durch eine Abnahme der Haufigkeit von Ausserhausak-
tivititen und der zuriickgelegten Distanzen gepragt.

— Der Fussverkehr ist das wichtigste Verkehrsmittel fiir dltere Menschen.

— Das Auto verliert mit dem Alter an Bedeutung.

— In nichster Zeit ist kaum von einer Abnahme des Autobesitzes bei den iiber
65-Jdhrigen auszugehen, bis sich die Fiihrerscheinquote der Frauen an diejenige
der Mianner angeglichen hat.
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Technologische Entwicklungen im Verkehrsbereich

In Kombination mit weiteren Trends wie dem autonomen Fahren und dem Aufkom-
men von Sharing-Modellen ist damit zu rechnen, dass die Grenzen zwischen MIV und
OV durch die Digitalisierung in Zukunft verwischen und intermodale Wegeketten stark
zunehmen. Unter dem englischen Begriff «Mobility as a Service» (MaaS) wird diese
Transformation weg von Besitz und strikt getrennten Verkehrstrigern hin zu massge-
schneiderten, individuellen Mobilititsdiensten zusammengefasst.

Die Industrie arbeitet mit Hochdruck an der Entwicklung von autonomen Fahr-
zeugen, die fahrerlos Ortsverdnderungen durchfiihren kénnen. Zu welchem Zeitpunkt
sich welche Form von automatisiertem Fahren durchsetzt, ist derzeit nicht abschatz-
bar. Es wird davon ausgegangen, dass die Automatisierung zuerst in weniger komple-
xen Situationen Anwendung finden wird, wo die Systemlandschaft {ibersichtlicher ist
und weniger Interaktionen auftreten (beispielsweise auf Autobahnen). Im Kontext der
Schweizerischen Verkehrsperspektiven 2040 hat das ARE potenzielle Entwicklungs-
pfade abgeleitet [ARE 2016]. Gemiss dieser Studie erreicht die Durchdringung des
Fahrzeugbestands mit autonomen Fahrzeugen je nach Szenario bis zu 20% im Perso-
nenverkehr bzw. bis zu 40% im Strassengiiterverkehr im Jahr 2040.

Es besteht die Hoffnung, dass mit den weiteren Trends (Digitalisierung, Sharing-
Ansitze) sich neue Chancen ergeben. Bereits mittelfristig konnten autonome Fahrzeu-
ge zur Erschliessung kaum besiedelter Riume und regionaler Zentren ohne eigene
Ortsbusse, speziell auch in Randzeiten, eingesetzt werden. Zudem konnten autonome
Fahrzeuge auch als Erginzung zum OV auf der ersten und letzten Meile, insbesondere
fiir mobilitiatseingeschrinkte Personen, dienen. Der Druck auf den weiteren Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen konnte sinken und vor allem in den Stidten wiirde der
Parkplatzbedarf abnehmen [Schweizerische Eidgenossenschaft 2016].37

Daraus lassen sich folgende Schliisse ziehen
— Mobility as a Service (MaaS) gewinnt an Bedeutung: der Autobesitz diirfte ten-
denziell abnehmen, multimodale Verkehrsketten zunehmen.
— Autonome Fahrzeuge konnten den Effekt von MaaS noch verstarken. Allerdings
diirfte die Umstellung der Fahrzeugflotte lange dauern.
— Die Parkplatznachfrage diirfte in der Tendenz abnehmen. Dafiir werden Ein-/
Aussteigbereiche wichtiger werden.

Szenarien der zukiinftigen Parkplatznachfrage
Auf der Grundlage der Uberlegungen lassen sich folgende, zum Teil gegenliufige Ein-
flussfaktoren auf die zukiinftige Parkplatznachfrage identifizieren:

Einflussfaktoren Effekt PP-
Nachfrage

Innenentwicklung: mehr Haushalte ohne Auto -

Preisentwicklung Mobilitat: steigende Nutzerpreise -

Technologie: Mobility as a Service, weniger Autobesitz -
Technologie: zunehmende Multimodalitat +/-

Alterung: zunehmende Bedeutung des Wohnumfeldes -
- mehr Fuss- und 6ffentlicher Verkehr

Alterung: mehr Frauen mit Fihrerschein - mehr MIV
Alterung: bessere Gesundheit - langer mobil > mehr MIV

Tabelle 7: Einflussfaktoren PP-Nachfrage

37 Ein Interviewpartner (WOHNSTADT) unterstiitzte diese Aussage und fasste
sie pragnant damit zusammen, dass es sich heute um «Stehzeuge» handelt,
wihrend es zukiinftig eher Fahrzeuge sein werden, die unterwegs sind.
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Auf der Grundlage der beiden Fallbeispiele der Alterssiedlungen ist speziell darauf
hinzuweisen, dass bei Alterssiedlungen zwei Gegensatze zu erwarten sind — diejenigen
der aktiven Senioren mit einer hohen Mobilitdt und der Betagten mit geringer Mobili-
tit. Dieser konzentrierte Effekt auf die Parkplatznachfrage ist spezifisch bei Planungen
zu beriicksichtigen.

Ausser diesen Einflussfaktoren seien erginzend hier weitere Grossen genannt, die die
effektive Parkplatznachfrage beeinflussen, im Rahmen dieser Studie aber nicht weiter
vertieft wurden:

— Finanzielle Absicherung im Alter: Hoherer Wohlstand wirkt sich in der Regel in
hoherer Mobilitdt aus. Je nachdem wie sich zukiinftig die Altersvorsorge entwi-
ckelt, lassen sich hieraus unterschiedliche Effekte auf die Parkplatznachfrage
erwarten.

— Auto-Image: Lange galt das Auto als Statussymbol, was tendenziell zu einer Stei-
gerung der Nachfrage nach Autos und damit auch nach Parkplitzen fiihrte. Im
Moment zeichnen sich gegenldufige Trends ab: einerseits eine Abkehr von die-
sem Image, andererseits wird das Auto in neuer Form, etwa als Elektrofahrzeug,
aber auch wieder positiv wahrgenommen. Wie sich das langfristig auf die effekti-
ve Nachfrage nach Parkpliatzen auswirkt, ist derzeit schwierig abzuschétzen.

— Umstrukturierung in der Arbeitswelt: Haufig wird erwihnt, dass im Zuge der
Digitalisierung eine Flexibilisierung der Arbeitsformen zu erwarten ist. Nehmen
feste Arbeitszeiten ab, kann dasselbe Fahrzeug fiir mehrere Pendlerfahrten zeit-
lich versetzt eingesetzt werden. Ist dies der Fall, kommt es zu einem Riickgang
der effektiven Parkplatznachfrage.

5.2 Einflussfaktoren gespiegelt an den Fallbeispielen

Das Verkehrsverhalten in den Fallbeispielen zusammen mit den Einflussfaktoren stellt
die folgende Tabelle gemaiss der Befragung zusammen.38

Grosse Altersstruktur Mobilitdtsaus- Mietsituation Zufriedenheit
Bewohnerschaft stattung Parkplatze in mit PP-Lage
(Erwachsene) Liegenschaft
FGz 74 85%
Brombeeri- ﬁ a -
weg
e 3731 _— o,
9 e e
/ M 179 ezl 70%
85%

WOGENO ﬁ 34

Bockler
7'641

i 103

(% 95%

 85%

38 Vgl. Fragen 5 bis 9 zur Parkplatzsituation und Fragen 10 und 11 zur Ausstat-
tung mit Fahrzeugen und Dienstleistungen.
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Grosse

(Erwachsene)

30

BG Zurlin- 220
den ﬁ

Sihlbogen
12'951

“ *ri 107

(Siedlung A)

Altersstruktur Mobilitatsaus- Mietsituation Zufriedenheit
Bewohnerschaft stattung Parkpléatze in mit PP-Lage
Liegenschaft
NA

5 60%
(ﬁb 45%

65%

GEFA ﬁ 56

Gutschhoéhe
5'815

W

176

@ 95%

= 65%

% 75%

GAW Linth ﬁ 42

2'918
mZ

‘9/‘

= A

a 40%

Smre 50%

(% 30%
30%

neutral

TWG 22

Traubenhof
1'410

9 8 i

5 40%

S 75%

65%

neutral

WBG 96
Oberfeld ﬁ

(autofrei) . 8'512
mZ

9 i 250

ﬂ 80%
% 95%

@ 65%

autofreie
Sedlung

Agglomerationskerngemeinde Q/GuteklasseA ﬁ Anzahl Wohnungen [ Fiihrerausweis == PW im Haushalt
Giiteklasse B Hauptnutzungsflache GA @ PW zur Verfugung

" (Kernstadt)

./ Agglomerationskerngemeinde
7 (Nebenkern) 9/ Guteklasse C *i Anzahl Bewohner

~— Agglomerationsgrtelgemeinde Q/ Guteklasse D

Halbtax &% Roller oder Motorrad
Sonstige Abos @b Velo oder E-Bike

Tabelle 8: Einflussfaktoren Parkplatz-
Nachfrage, Fallbeispiele
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Mobilitiatsverhalten

In der BG Zurlinden Sihlbogen sind knapp 90% der Befragten hauptsichlich mit
dem oOffentlichen Verkehr unterwegs.

In der FGZ Brombeeriweg ist je iiber ein Drittel hauptsichlich mit dem OV und
dem Velo unterwegs.

Trotz dem hohen Anteil Autobesitz in dieser Siedlung, scheint das Auto nicht das
Hauptverkehrsmittel zu sein.

In der GEFA Giitschhohe ist rund ein Drittel hauptsiachlich mit dem Velo unter-
wegs und gut ein Viertel mit dem Auto.

In der WOGENO Bockler und in der autofreien Siedlung WBG Oberfeld zeigt
sich ein dhnliches Verhalten bei der Fortbewegung im Alter. Es sind knapp 50%
hauptséchlich mit dem Velo unterwegs und tiber ein Drittel hauptsichlich mit
dem offentlichen Verkehr.

Dies wurde von der Interviewpartnerin bei der WBG Oberfeld bestitigt und da-
hingehend differenziert, dass die Senioren der Siedlung eher den OV nutzen,
wihrend die anderen Altersgruppen vermehrt das Velo gebrauchen. In der Sied-
lung gab es lediglich einen Fall, bei dem eine Familie aufgrund der Autofreiheit
wieder weggezogen ist. Die Lage der Siedlung hat sich aufgrund der Topographie
als suboptimal beziiglich Velo erwiesen (geographisch erhohte Lage der Sied-
lung), deswegen gibt es viele E-Bikes. Teilweise erfordert der Autoverzicht daher
ein gewisses Zugestindnis von Familien.

Mobilititsausstattung
Uber alle Genossenschaften hinweg zeigt sich folgendes Bild:

Personenwagen im Haushalt

Personenwagen zur Verfiigung

Etwa

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100%

Flhrerausweis

Roller oder Motorrad

Velo oder E-Bike

GA

Halbtax

Sonstige Abos

Abbildung 8: Mobilitdtsausstattung
insgesamt

ein Drittel aller Befragten ist im Besitz eines Personenwagens im Haushalt,

obschon mehr als drei Viertel der Befragten einen Fiihrerausweis besitzen. Damit re-
prasentieren die Befragten insgesamt sehr gut den Mikrozensus Mobilitdat und Verkehr.
Unverbindlichere Mobilitit in Form von Mobility-Autos, klassische Velos und E-Bikes
sowie der offentliche Verkehr ist bei den Befragten mehr vertreten. Vor allem Velos
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und E-Bikes mit tiber 70% und das Halbtax mit rund 60% machen einen bedeutenden
Teil der Mobilitdtsausstattung bei den Befragten aus.

Parkplatzmiete nach Genossenschaft
Total mieten 70 aller befragten Personen einen bis zwei Parkplitze innerhalb der Sied-
lung. Der Anteil Befragte, welche mindestens einen Parkplatz in der Siedlung mieten,
héngt von der betrachteten Genossenschaft ab. Dabei lassen sich die Genossenschaften
in zwei Gruppen (mehr bzw. weniger als 50% Anteil Befragte mit Parkplatz) unter-
scheiden:
— In der FGZ Brombeeriweg haben rund zwei Drittel der Befragten einen Parkplatz
innerhalb der Siedlung.
— Bei der GEFA Giitschhohe verfiigen rund drei Viertel iiber einen Parkplatz in der
Siedlung, zudem einige der Befragten iiber zwei Parkplitze.
— In der BG Zurlinden Sihlbogen hat rund ein Drittel der Befragten einen Park-
platz innerhalb der Siedlung.
— In der WOGENO Bockler hat hingegen nur ein Zehntel der Befragten einen
Parkplatz innerhalb der Siedlung.
— In der autofreien Siedlung WBG Oberfeld hat bestimmungsgemaiss keiner der
Befragten einen Parkplatz innerhalb der Siedlung.

Zufriedenheit mit der Parkplatzlage
Alle Befragten, welche Auskunft iiber den Zeitpunkt des Beginns der Parkplatzmiete
gaben, mieten den Parkplatz seit Einzug in die Siedlung.

68 der 70 Befragten, welche iiber einen Parkplatz innerhalb der Siedlung verfii-
gen, fanden es einfach, einen Parkplatz zu erhalten.

Mit der Lage der Parkplitze sind fast alle Befragten sehr zufrieden bis zufrieden.
In der WOGENO Bockler gaben alle Befragten an, sehr zufrieden mit der Lage zu sein.
Auch in der FGZ Brombeeriweg, der BG Zurlinden und in der GEFA Giitschhohe sind
die meisten Befragten sehr zufrieden und je etwa ein Viertel zufrieden.

— In jeder Siedlung gaben je eine bis zwei Personen an, ausserhalb der Siedlung
regelmaissig einen sonstigen Parkplatz zu nutzen. Gesamthaft sind es 18 Perso-
nen. Sechs Personen haben einen Mieterparkplatz, sechs parkieren in der Blauen
Zone (mit Parkkarte), vier Personen nutzen sonstige Parkangebote, und zwei
Personen besitzen einen Parkplatz im Eigentum.

Die genannten Griinde sind aufgrund der kleinen Stichprobe hierzu eher speziell und
lassen sich folgendermassen gruppieren:
— Parkplatze fiir Besucher, Giste, Geschaft
Erreichbarkeit spezifischer Ziele
Kosten
— Eingeschrankte Mobilitat
— Spezifischer Abstellplatz fiir Motorrad

Aus den obenstehenden Grafiken und Erlduterungen lassen sich folgende Schlussfolge-
rungen ziehen:

— In der Regel ist der Personenwagenbesitz desto niedriger, je hoher die OV-
Giiteklasse des Wohnorts ist (gute OV-Erschliessung / geringe Parkplatznut-
zung: WOGENO Bockler, autofreie Siedlung WBG Oberfeld; schlechte OV-
Erschliessung / hohe Parkplatznutzung: GAW Linth, TWG Traubenhof; GEFA
Giitschhohe).

— Von der Interviewpartnerin der WBG Oberfeld wurde die gute OV-Erschliessung
allerdings differenziert beurteilt: Zwar bedient ein Bus die Siedlung alle drei Mi-
nuten, aber die Siedlung liegt 5-6 km vom Bahnhof, die S-Bahn von Oster-
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mundingen verkehrt im 30-Minuten-Takt und hat keinen guten Anschluss auf
die Schnellziige.

— Die Befragten in Genossenschaften mit hoher OV Giiteklasse scheinen vermehrt
auf Mobilitatsformen wie Mobility zu setzen.

— Roller oder Motorrader sind in allen Genossenschaften eher unterreprasentiert.

— Auch iiber ein GA verfiigen wenige, dafiir umso hiufiger iiber ein Halbtax; der
Anteil Befragter mit einem Halbtax liegt ausser in der GAW Linth iiberall bei
mindestens 50% (Schweiz 2015: 36.5%).

— Auffillig ist weiter, dass Velos und E-Bikes bei den Genossenschaften mit {iber-
wiegend arbeitstitigen Befragten zur Mobilitdtsausstattung gehoren, allerdings
weniger bei den beiden Genossenschaften mit Alterswohnungen.

Mobilitit im Alter
Die Antworten der Bewohner der beiden Seniorensiedlungen GAW Linth und TWG
Traubenhof werden hier speziell beleuchtet.

Auf die Frage nach der Parkplatzmiete (Frage 5) fielen die Antworten folgendermassen
aus:

— In der GAW Linth haben fast drei Viertel der Befragten einen Parkplatz inner-
halb der Siedlung, zwei Befragte verfiigen sogar iiber je zwei Parkplitze.

— Ebenso liegt in der TWG Traubenhof der Anteil Befragter, welche einen Park-
platz mieten, dhnlich hoch.

— Eine Person in der Siedlung GAW Linth empfand es als miithsam, einen Park-
platz zu erhalten (die Person zog erst 2018 ein). Eine Person macht keine Aussa-
ge diesbeziiglich.

— Die Befragten dieser beiden Siedlungen scheinen verhiltnismassig weniger zu-
frieden zu sein mit der Lage der Parkplitze als diejenigen der anderen Siedlun-
gen. Allerdings sind auch hier die meisten mindestens zufrieden.

Die relativ geringere Zufriedenheit wurde in den Interviews mit den beiden Verant-
wortlichen der Siedlung bestitigt. So erwahnte der Verantwortliche der TWG Trauben-
hof, dass zurzeit ein Parkplatz fehle. Die meisten Bewohner ziehen mit einem Auto ein.
Eine Person hat das Auto aufgegeben — ihre Begriindung war, dass sie Zeit hat, sie
nimmt jetzt bewusst den Zug nach Bern. Im Haus besteht eine Art informeller Mitfahr-
zentrale.

Zu Frage 6, ob Parkplitze ausserhalb der Siedlung regelmaissig genutzt werden, wurden
folgende Riickmeldungen gegeben:
— GAW Linth: 1x Mieterparkplatz, 1x Parkplatz im Eigentum (damit kein Besu-
cherparkplatz belegt werden muss).
— TWG Traubenhof: 1x Mieterparkplatz, 1x Parkplatz im Eigentum (Platz fiir Cam-
per, nur voriibergehende Nutzung).

Bei Frage 10, die die Ausstattung mit Fahrzeugen und Dienstleistungen erfragt, ist insbe-
sondere bei den beiden Seniorensiedlungen zu vermuten, dass die Frage teilweise nicht
richtig verstanden wurde, da in einigen Fillen von Einpersonenhaushalten angegeben
wurde, dass sie einen Parkplatz mieten, ohne dass der Besitz eines Fiihrerausweises an-
gegeben wurde. Fiir die beiden Siedlungen ergeben sich als Schlussfolgerungen:
— Wenig Befragte im Ruhestand scheinen vermehrt auf Mobilitdtsformen wie Mo-
bility zu setzen.
— Bei der GAW Linth liegt der Anteil Befragter mit einem Halbtax unter 50%.
— Velos und E-Bikes gehoren weniger bei den beiden Genossenschaften zur Mobi-
lititsausstattung.
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Als Erklarung fiir diese eher gegensitzliche Aussage zum MZMV mag herangezogen
werden, dass die beiden befragten Alterssiedlungen als aktive Senioren bezeichnet
werden.

Die Frage 11 nach dem wichtigsten Fortbewegungsmittel im Alltag wurde von den bei-
den Seniorensiedlungen folgendermassen beantwortet:

— In der GAW Linth sind iiber 40% hauptsichlich mit dem Auto unterwegs. Die
restlichen Befragten gaben unterschiedliche Mischformen von den zur Auswahl
stehenden Verkehrsmitteln an.

— In der TWG Traubenhof ist die Hélfte der Befragten vor allem mit dem Auto un-
terwegs oder kombiniert mit Auto und anderen Verkehrsmitteln.

Bei den Pensionierten hat das Auto demnach einen héheren Stellenwert, ist aber nicht
auffallig dominant.

Aus den Interviews waren zusétzlich folgende Informationen zu gewinnen:

— GAW Linth:
Bei Bezug besteht der Wunsch nach einer Garage, insbesondere bei denen, die
aus einem EFH kommen, danach nimmt dieser ab.
Die Bewohner behalten das Auto, bis entweder der Arzt oder die Kinder sagen,
dass man aufhdren soll. Freiwillig wird das Auto nicht abgegeben.
Das Auto gibt Flexibilitdt und Bewegungsfreiheit, es geht nicht um Statusden-
ken.
Die Mobilitat (mit dem Auto) nimmt nicht ab, nur die zuriickgelegten Distanzen.
Es wird geschatzt, dass 90% der Fahrten mit dem Auto in der ndchsten Umge-
bung stattfinden (z.B. Nifels Einkaufszentrum, Klontal), zum Besuch der Kinder
oder zum Einkaufen (schwere Einkaufstaschen).
Heutzutage fahren die Alteren linger Auto. Ausserdem fahren heutzutage auch
iltere Frauen Auto. Seniorinnen haben den Fiihrerschein und das Geld, sich ein
Auto leisten zu konnen.39
Im Haus Zigerribi befinden sich 2 E-Bikes. Der Trend ist hier noch nicht so
stark, dafiir besteht kein Extrabedarf an PP. Im Gegensatz dazu sind in Amden
vor allem E-Bikes in Gebrauch in der Genossenschaftssiedlung. Vereinzelt gibt
es Motorrader / Roller, diese stehen im Veloraum.
Es sind jiingere Senioren, die sich in ihrem Mobilitdtsverhalten an den sie um-
gebenden, nicht-stadtischen Raum anpassen.

— TWG Traubenhof:
Die Bewohner haben ein spezifisches Mobilitdtsverhalten, sie befinden sich in
einem Prozess des Umdenkens (mit externer Hilfe): Die meisten hatten Autos,
geben dann das Auto ab und haben keinen Camper mehr.

39 Hier war der Interviewpartner der WOHNSTADT anderer Meinung: Dieje-
nigen, die aus einem Einfamilienhaus in eine Seniorenwohnungen umziehen,
reue haufig das Geld fiir eine Parkplatzmiete, sodass sie lieber im 6ffentlichen
Raum parkieren.
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Fazit Einflussfaktoren

Die Tendenzen, die sich aus der Analyse des MZMV ergeben, lassen sich also nicht
direkt in den einzelnen Fallbeispielen finden. Dies gilt insbesondere fiir das Mobili-
tatsverhalten der heutigen aktiven Senioren, wie die nachstehende Abbildung zeigt.

63% Altersgruppe

haben keinen Parkplatz 18 - 24
25-44
45 - 64

37%
haben Parkplatz

65-79
I B 80+

Abbildung 9: Parkplatzverfiigbarkeit
nach Altersgruppen

Die Altersgruppe der iiber 65-Jahrigen weist nicht nur erwartungsgemsiss in den
beiden Siedlungen mit der Zielgruppe Alter einen hohen Anteil unter denjenigen auf,
die iiber einen Parkplatz innerhalb ihrer Siedlung verfiigen, sondern auch in zwei
anderen Fallbeispielen (BG Zurlinden, FGZ Brombeeriweg).

Haufig wird ein Wirkungszusammenhang zwischen Parkplatzverfiigbarkeit und
Haushaltsgrosse in den Raum gestellt. Die folgende Abbildung legt diesen fiir die
Fallbeispiele dar:

Haushaltsgrosse

639% 1 Person
haben keinen Parkplatz 2 Personen
3 Personen
370 4 Personen
haben Parkplatz 5 Personen

. 6 Personen

Abbildung 10: Parkplatzverfiigbarkeit
nach Haushaltsgrosse

Es zeigt sich, dass die 1- und 2-Personen-Haushalte einen relativ hohen Anteil unter
denjenigen einnehmen, die iiber einen Parkplatz in der Siedlung verfiigen.
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6 Planerische Vorgaben

6.1 Normen, kantonale und kommunale Gesetzgebung

Die Regeln zur Parkplatzerstellung sind in folgenden Grundlagen festgelegt:

— den Schweizer Normen, insbesondere den Normen SN 640 280 «Parkieren —
Grundlagen» und SN 640 281 «Parkieren — Angebot an Parkfeldern fiir Perso-
nenwagen»,

— kantonalen Gesetzen bzw. kommunalen Regelungen.

Fiir altersgerechte Wohnbauten bestehen zudem Planungsrichtlinien als Schweizer
Planungsstandard.

Dariiber hinaus sind als Rahmenbedingung die Regeln zur Parkierung im 6ffent-
lichen Raum relevant, wie sie etwa in kommunalen Parkierungsreglementen enthalten
sind.

Normenfamilie Parkieren
Die Grundnorm SN 640 280 beschreibt das generelle Vorgehen bei der Planung von
Parkierungsanlagen.

Punkt 5 «Anwendungsgrundsitze» verweist darauf, dass die Parkierungsprob-
lematik nicht nur technische Aspekte beinhaltet, sondern zahlreiche, oft nicht quantifi-
zierbare Parameter ebenso eine wichtige Rolle spielen. Im Anschluss werden dazu die
folgenden genannt:

— offentliche Interessen: Raum- und Verkehrsplanung, rechtliche Bestimmungen,
Strassenraum- und Platzgestaltung, Finanzierung,

— ortliche Gegebenheiten: Erschliessung mit 6ffentlichem Verkehr, Anteil des Fuss
und Radverkehrs, bestehendes Parkierungsangebot, Umweltschutz, Stadtebau
und Ortsbildschutz, wirtschaftliches Umfeld, angrenzendes Strassennetz, techni-
sche Machbarkeit (z.B. Feuerschutz), regionale Besonderheiten (z.B. Gewohn-
heiten, Werthaltungen),

— Verkehrserzeugung: Kapazititsreserven des Strassennetzes, Belastbarkeit infolge
Umfeld und Umweltschutz.

Als Ziel des Vorgehens wird u.a. genannt, dass das Parkierungsangebot durch die
Hochstanzahl der erlaubten Parkfelder und/oder die Mindestanzahl der verlangten
Parkfelder bestimmt werden kann. Ausgehend von der Anzahl der zu erstellenden
Parkfelder wird die Gestaltung der Parkierungsanlage ausgearbeitet.

Unter Punkt 8 werden als Mittel zur Einflussnahme der 6ffentlichen Hand u.a.
rechtliche Mittel und die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes, z.B. die Gestaltung der
Parkierung im Freien, genannt.

Punkt 11 geht als relevanten Punkt fiir Grosse und Gestaltung einer Parkierungs-
anlage insbesondere auf unterschiedliche Benutzerkategorien mit ihrer charakteristi-
schen Parkplatznutzung ein.

Die Norm SN 640 281 fiihrt die Ermittlung des Parkfelder-Angebots fiir Wohnnutzun-
gen im Rahmen des vereinfachten Verfahrens aus.

— Unter Punkt 3 Zweck erfolgt der Hinweis, dass die Abwégung sich moglicher-
weise widersprechender iibergeordneter 6ffentlicher Interessen in einzelnen Fal-
len zu einem héheren oder tieferen Angebot an Parkfeldern fithren kann, als sich
dies aus der Anwendung der Norm ergibt.

— Fiir die Nutzung Wohnen verwendet die Norm die Bezugseinheit Bruttoge-
schossflache.
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— Der Standort-Typ erfasst die Erreichbarkeit mit dem Langsamverkehr und mit
dem offentlichen Verkehr.

— Punkt 6.1 nennt als Grundsatz, dass das einer bestimmten Nutzung zugeordnete
Angebot an Parkfeldern in der Regel in maximal 300m Entfernung und zu Fuss
gut erreichbar anzuordnen ist.

— Fiir Wohnnutzungen legt die Norm unter Punkt g als Richtwerte fiir den Nor-
malfall fest:

— fiir Bewohner: 1 Parkfeld pro 100m2 BGF oder 1 Parkfeld pro Wohnung

— zusitzlich fiir Besucher: 10% der Bewohner Parkfelder.

— Damit ergibt sich der haufig zitierte Richtwert von 1.1 Parkfeldern pro Woh-
nung.

— Fiir Spezialfalle wie Alterswohnungen kann von tieferen Richtwerten ausge-
gangen werden.

— Unter iibrigen Nutzungen gelten fiir Restaurants die Sitzplatze als Bezugsein-
heit, es ist mit 0.2 Parkfeldern fiir Personal und Besucher zusammen zu rech-
nen. Es werden hinsichtlich Anteil Langsamverkehr und Bedienungshaufig-
keit 6ffentlicher Verkehr fiinf Standort-Typen unterschieden, die ein Parkfel-
der-Angebot in 20% bis 100% der Richtwerte zulassen.

— Im Rechtsverhéltnis sind der Norm iibergeordnet allfdllige kantonale und kom-
munale rechtliche Bestimmungen.

Wird bei einer Wohnnutzung das Parkfelder-Angebot reduziert, so kann gemaéss der
Plattform Autofrei / autoarm Wohnen gesprochen werden von

— «autoarm» bei einer verminderten Parkplatzanzahl von 0.21 bis 0,5 Autos je
Wohneinheit, wobei Motorrader und Motorfahrrader dem Autokontingent zuge-
rechnet werden. Das Halten von Motorfahrzeugen gilt nicht als Regelfall und ist
individuell zu regeln.

— «autofrei» bei einer stark verminderten Parkplatzanzahl von o bis 0.2 Autos je
Wohneinheit. Das Halten von Motorfahrzeugen wird von der Verwaltung nur in
begriindeten Ausnahmefillen zugelassen. Die Parkiermoglichkeit fiir Besuchen-
de ist am Rande der Siedlung anzuordnen.

Zentral ist bei dieser Definition also die Parkplatzquote in der Siedlung. Bezugseinheit
ist — anders als in der Norm — die Wohneinheit.

Kantonale Gesetze und kommunale Regelungen

Die Plattform Autofrei / autoarm Wohnen4° fithrt dazu aus, dass grundsitzlich alle
Kantone mit Ausnahme von Graubiinden, Tessin und Zug in ihren Planungs- und Bau-
gesetzen Regelungen zu Autoabstellplitzen bei Wohnbauten kennen.

Lediglich im Kanton Basel-Stadt gibt es dabei gar keine Parkplatzerstellungs-
pflicht, sondern einen Maximalbedarf, der nicht iiberschritten werden darf. Fiir Woh-
nungen liegt dieser bei einem Parkplatz pro Wohnung. In Basel-Stadt betragen die
Gebiihren fiir eine Anwohnerparkkarte CHF 140 pro Jahr. In Basel-Stadt gilt seit 2017
die Verordnung iiber die Erstellung von Abstellplitzen fiir Velos, Mofas, Kinderwagen
und Kinderfahrzeuge (Veloparkplatzverordnung, VeloPPV) mit einer Erstellungspflicht
fiir Velos und dhnlichen Fahrzeugen.

40 https://wohnbau-mobilitaet.ch/
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Hinsichtlich der ausgewdhlten Fallbeispiele seien hier die Regelungen der betroffenen
Kantone erwahnt:

— Kanton Ziirich: Die Gemeinden diirfen in ihren Bau- und Zonenordnungen die
Zahl der erforderlichen Parkplatze tiefer ansetzen.

Die Stadt Ziirich hat eine Parkplatzverordnung erlassen, fiir die Nutzweise Woh-
nen ist fiir die Geschossfliche von 120m2 ein Personenwagenabstellplatz erfor-
derlich mit einem zusitzlichen Anteil fiir Besucher von 10%. Je nach Gebiet be-
tragt die Zahl der erforderlichen Abstellpldtze zwischen 10% und 115% des Nor-
malbedarfs. Eine Unterschreitung ist bei Vorliegen eines Mobilitdtskonzepts
vorgesehen. Bei Nichteinhalten des Mobilitdtskonzepts kann eine Ersatzabgabe
fallig werden. Alle Strassenparkplétze sind kostenpflichtig bewirtschaftet, eine
Anwohnerparkkarte kostet CHF 300 pro Jahr.

— Kanton Luzern: Der Kanton delegiert an die Gemeinden die Kompetenz, von der
zuldssigen Anzahl Pflichtparkplitze abzuweichen.

Die Stadt Luzern hat ein Parkplatzreglement erlassen. Fiir den Normbedarf von
Wohnungen ist fiir Bewohner 1 Parkplatz pro 100m2 BGF, mindestens aber 1
Parkplatz pro Wohnung erforderlich, fiir Besucher ein Parkplatz pro 1'ooom?2
BGF. Eine Reduktion ist in einzelnen Zonen moglich, sie liegt zwischen 0% und
100% Normbedarf je nach Zone. Anwohnerkarten kosten CHF 600 pro Jahr.

— Kanton Bern: Der Kanton delegiert an die Gemeinden die Kompetenz, von der
zuldssigen Anzahl Pflichtparkplitze abzuweichen.

Die Gemeinde Ostermundingen hat ein Parkplatzreglement erlassen. Es sieht ei-
ne nachtrigliche Erstellungspflicht sowie eine Ersatzabgabe vor. Uberschiissige
Abstellplitze sind bei Anderungen aufzuheben. Die Berechnung des Bedarfs an
Abstellpldtzen verweist auf die kantonale Bauverordnung. Die Gebiihr fiir An-
wohnerparkkarten betrdagt CHF 25 pro Monat.

Die Gemeinde Kriechenwil kennt keine speziellen Regelungen. Es gilt somit die
kantonale Bauverordnung, die fiir das Wohnen ab sechs Wohnungen eine Band-
breite von Wohnungen bis 120m2 BGF von 0.75 bis 1.25 bzw. 1 bis 2 Abstellplat-
zen vorsieht. Zur Durchsetzung von Mobilitdtskonzepten kann auf eine Ersatz-
abgabe zuriickgegriffen werden.

— Kanton Glarus: Der Kanton ist zustdndig fiir die Reduktion der Anzahl Pflicht-
parkplétze. Die kantonale Regelung verweist auf die SN-Norm.

Das in Glarus-Nord abgelehnte Parkierungskonzept hatte Anwohnervignetten
fiir CHF 400 pro Jahr vorgesehen.

— Kanton Basel-Land: Der Kanton ist zustdndig fiir die Reduktion der Anzahl
Pflichtparkplétze. Fiir Wohnbauten gilt gemiss Wegleitung der Grundbedarf von
einem Parkplatz pro Wohnung als Stammplatz und o,3 Parkplatz pro Wohnung
als Besucherparkplatz. Reduktionsmoglichkeiten diirfen bei Wohnbauten in
Ortskernzonen begriindet gemacht werden.4

— Kanton Solothurn: Die Regelung stiitzt sich auf die VSS-Normen. Die Gemein-
den konnen innerhalb eines grossen Spielraums Beschriankungen zu der Anzahl
Parkplatze erlassen und die Parkplatzbewirtschaftung regeln.

41 Die Vorlage 2016/094 an den Landrat vom 12. April 2016 zur Anderung des
Raumplanungs- und Baugesetzes wurde beantragt abzuschreiben. Sie betrifft
die Motion 2012/244 «Ermdglichung von autofreien Siedlungen im Kanton Ba-
sel-Landschaft, Ausnahmen on vder Pflicht Parkplitze zu erstellen» sowie das
Postulat 2015/016 «Parkplatze reduzieren bei Alterswohnungen»
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Mobilititskonzepte
Um den Betrieb einer Siedlung hinsichtlich des Verkehrsaufkommens und der Ver-
kehrserteilung moglichst ressourcenschonend zu regeln, haben sich in der Praxis Mobi-
litaitskonzepte42 als Planungsinstrument etabliert. Als Grundlage zeigen sie auf, wie das
Verkehrsaufkommen in einem Areal reduziert und die Nutzung des 6ffentlichen, Fuss-
und Veloverkehrs gefordert werden konnen. Wichtig ist hierbei die Abstimmung in
einer fritheren Projektphase mit der verkehrsbezogenen Infrastruktur. In der Regel
umfassen Mobilitdtskonzepte folgende Aspekte:

— Analyse Einflussfaktoren,

— Definition Potenziale und Zielsetzungen,
Massnahmen-Set,
Konzept fiir Monitoring und Wirkungskontrolle,
Projektorganisation fiir Aufbau und Betrieb,
— Kosten und Finanzierung.

In der Regel bilden Mobilitdtskonzepte Bestandteil des Baugesuchs. Die Umsetzung
erfolgt anschliessend schrittweise. Je nach Vorgaben der Bewilligungsbehorde ist nach
der Umsetzung regelmaissig (z.B. 1 Mal jahrlich in der Stadt Ziirich) ein Controllingbe-
richt einzureichen.

Planungsrichtlinie altersgerechte Wohnbauten
Die Planungsrichtlinie wurde 2010 eingefiihrt. Sie verweist explizit darauf, dass sie
nicht fiir den Bau von Heimen und vergleichbaren Einrichtungen anwendbar ist, son-
dern auf das selbstbestimmte Wohnen im Alter ausgerichtet ist.

Gemaiss der Planungsrichtlinie (S. 13/58) sind fiir einen erhohten Standard ab
20 Alterswohnungen 2 gedeckte Besucher-Parkplitze vorzusehen. Mindestens ein Be-
sucherparkplatz im Aussenbereich ist zwingend als Behindertenparkplatz zu dimensio-
nieren (S. 34/58).

Fiir Bewohner ist im Normalfall ein gedeckter Parkplatz pro 3 Wohnungen vor-
zusehen sowie ein Behindertenparkplatz pro 10 Wohnungen (S. 34/58).

Parkierung im 6ffentlichen Raum

Grundsitzlich steht der 6ffentliche Raum jedem zur Verfiigung. Das dauerhafte resp.
langere Abstellen von Fahrzeugen auf 6ffentlichem Grund kann allerdings als gestei-
gerter Gemeingebrauch angesehen werden. Hierfiir konnen Beniitzungsgebiihren ein-
gefordert werden, die iiber Kontrollgebiihren hinausgehen. Wann das Parkieren als
Dauerparkieren gilt, ist nicht abschliessend definiert. So kann in zentralen Lagen be-
reits eine Parkierdauer iiber 15 Minuten hinaus als gesteigerter Gemeingebrauch ange-
sehen werden. Als Obergrenze gilt das Aquivalenzprinzip, d.h. eine Gemeinde darf
keine Abgabe einfordern, die in einem Missverhiltnis zum objektiven Wert der Leis-
tung steht. Als Vergleichsgrosse werden privatwirtschaftlich angebotene Giiter heran-
gezogen, obwohl es sich nicht um identische Giiter handelt. So besteht etwa bei der
Parkierung im Strassenraum keine Garantie auf einen Parkplatz.

In der Regel wird in Gebieten, wo Parkierbeschriankungen gelten, einzelnen Nut-
zergruppen gegen Gebiihr das unbeschriankte Parkieren bewilligt, z. B. Anwohner in
Quartieren, ortsansissiges Gewerbe etc. Je nach Regelung konnen damit auch Fir-
menwagen im Offentlichen Raum dauerparkiert werden. Das Parkplatzangebot im 6f-
fentlichen Raum steht aufgrund der Tarifgestaltung oftmals in Konkurrenz zu den pri-
vat erstellten Parkplatzen. Ist das Parkieren auf 6ffentlichem Grund giinstiger, als das
Mieten eines Abstellplatzes, kann es zu Leerstdnden bei der privaten Parkierungsanla-
ge kommen, wihrend gleichzeitig die Quartierstrassen als Parkraum genutzt werden.

42 Vgl. hierzu etwa: EnergieSchweiz fiir Gemeinden: Mobilitdtskonzepte fiir ef-
fiziente Areale, Mai 2014.
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6.2 Anwendung von Normen und Regelungen in den Fallbeispielen

Wiederum fasst die folgende Tabelle die Daten zu den Soll-Werten43 und der effektiven
Nutzung zusammen:

Grosse Soll-Wert Anzahl Anzahl PP Leerstand  Mobili-
gemass Parkplétze pro Wohnung (Anzahl PP) tatskon-
gesetzlichen effektiv zept
Vorgaben

FGz ﬁ 74 101 105 1.4 1 Motorrad, -
Brombeeriweg 1 Mofa

m 3731

*w 179
WOGENO ﬁ 34 32 30 11 1 -
Bockler

7641

‘M 103
BG Zurlinden ﬁ 220 168 89 0.4 - Ja
Sihlbogen

12'951

*w 107

(Siedlung A)

GEFA ﬁ 56 64 79 1.4 20 (30%) -
Gutschhéhe

5815

LIS
GAW Linth ﬁ 42 21 26 0.6 0 -
m 2'918
" .
TWG ﬁ 22 17 - 37 31 1.4 0 -
Traubenhof

B 140
9 e e
" ..
WBG ﬁ 96 73-122 10 0.1 - Ja
Oberfeld
(autofrei) .

m’

LIPS

Tabelle 9: Parkplédtze: Angebot und
Nutzung Fallbeispiele

43 Vgl. Herleitung im Anhang.
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Es zeigen sich folgende Ergebnisse:
— Die Versorgung Parkplatzquote (Parkplidtze / Wohnungen) liegt zwischen 0.1

(Siedlung Oberfeld, autofrei) und 1.4 (Brombeeriweg, Giitschhohe, Traubenhof).
Zwei dieser Siedlungen sind in einer wenigen guten OV-Giiteklasse aufzufinden
(Giitschhohe: C, Traubenhof: D). Die Siedlung Brombeeriweg weist eine OV-
Giiteklasse A auf, allerdings liegen hier spezielle Umstidnde vor, die zu der hohen
Parkplatzquote gefiihrt haben: Es hat sich so ergeben, dass heute bewusst hier
auch Parkplitze fiir umliegende Siedlungen angeboten werden.

Die Leerstandsquote ist bei den direkt befragten Beispielen gering, nur die Sied-
lung Giitschhohe fillt hier mit 30% aus dem Rahmen. Bei allen anderen direkt be-
fragten Fallbeispielen werden die Parkplitze intern oder sonst extern vermietet.
Einzig bei den beiden Siedlungen fiir die Zielgruppe Alter werden die Parkplitze
vollstdndig intern vermietet.

Im Gegensatz dazu weisen die meisten Beispiele von Siedlungen der WOHN-
STADT Leerstandsquoten auf, die zwischen 12% und 50% liegen. Die hochste
Leerstandsquote tritt in der Alterssiedlung der WOHNSTADT auf.

In der nahen Umgebung der Giitschohe sind viele Parkplitze auf 6ffentlichem
Grund vorhanden.44 Durch die hohen Mietkosten fiir Tiefgaragenplétze sind —
trotz dezentraler Lage — viele der Familien auf E-Velos mit Anhinger umgestie-
gen. Diverse nicht vermietete Parkpldtze wurden im Betrieb zu Abstellplétzen fiir
sperrige Velos und Anhinger umgenutzt; eine Kompensation der wegfallenden
Ertriage war nicht moglich, die leerstehenden Parkplitze wurden zumindest an-
dersweitig genutzt.

Bei zwei Fallbeispielen wurden Mobilitatskonzepte vereinbart4s.

Bei praktisch allen Fallbeispielen wird das private Parkierungsangebot konkur-
renziert durch das Parkieren im 6ffentlichen Raum gegen Entgelt. Hiufig liegen
die Gebiihren hierfiir aufgrund der rechtlichen Vorgaben unter der privaten
Parkplatzmiete (allerdings gibt es keine Parkierungsgarantie/-exklusivitit).

Die Parkplitze im Sihlbogen sind zudem grossmehrheitlich Pflichtparkplatze fiir
die zahlreichen Gewerbe- und Detailhandel-Mietenden, die auf eine grosse An-
zahl Kurzzeitparkiermoglichkeiten angewiesen sind.

Zusitzlich konnten zu dem Umgang mit den Planungsvorgaben folgende weitere In-
formationen gewonnen werden:
— Der Interviewpartner bei WOHNSTADT offnete den Rahmen: Seiner Meinung

nach besteht im Kanton Basel-Stadt ein Geschiftsmodell mit Parkings und giins-
tigen Parkplitzen im 6ffentlichen Raum, die die Erstellung von Parkplétzen bei
privaten Uberbauungen iiberfliissig machen.

Von der Interviewpartnerin der WBG Oberfeld war zu erfahren, dass die vorge-
sehene Konventionalstrafe gemass der Nutzungsvereinbarung mit der Gemeinde
noch nie angewandt werden musste. Es passiert ganz selten, dass in der Nach-
barsiedlung Parkplatze gemietet werden. So hatte etwa jemand einmal seinen
Camper auf einem Parkplatz zu stehen. Eine andere Person hatte in 700m Ent-
fernung einen Parkplatz gemietet. Die Bestimmungen aus der Vereinbarung las-
sen sich nur schwer durchsetzen, da viele der Bestimmungen in einer «Grauzo-
ne» liegen.

44 Vgl. im Anhang bei den Steckbriefen Zusammenstellung zu den Rahmenbe-
dingungen.

45 Vgl. Anhang zu den wichtigsten Punkten sowie Kosten fiir die Erstellung ei-
nes Mobilitdtskonzepts.
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Fazit Planerische Vorgaben

Es besteht eine Vielzahl an kantonalen und kommunalen Regelungen, ergianzt
durch ein Normenwerk.

Die Richtwerte umfassen ein breites Spektrum, an der Spitze liegt der Kanton
Basel-Landschaft mit 1.3 Parkplatzen pro Wohnung. Der Kanton Basel-Stadt kennt
als einziger Kanton keinen Minimalwert, die Erstellung von Parkplatzen ist daher
nicht zwingend. Fiir selbstbestimmtes Wohnen im Alter besteht von der Planungs-
richtlinie die Empfehlung fiir einen gedeckten Parkplatz pro 3 Wohnungen (d.h.
Richtwert 0.33).

Autofreies bzw. autoarmes Wohnen nimmt den gesellschaftlichen Wandel weg von
einem Halten von Motorfahrzeugen mit einer geringeren Parkplatzquote auf. Die
Unterschreitung der Richtwerte ist in der Regel mit Mobilitdatskonzepten verbun-
den.

Die Grundnorm nennt iiber die technischen Aspekte hinaus die Bedeutung von
verschiedenen nicht quantifizierbaren Parametern.

Dies wurde in einem Interview so bestitigt.

Genossenschaften verfiigen nicht per se iiber unterdurchschnittlich viele Parkplat-
ze. Es gibt aber Beispiele mit weniger Parkpldtzen, als gemass gesetzlichen Vorga-
ben verlangt wird.

Bei keinem der Beispiele wurde exakt die vorgegebene Anzahl Parkplitze reali-
siert. Zu beachten ist, dass fast iiberall auch zusatzlich im 6ffentlichen Raum par-
kiert werden kann.
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7 Parkplatzangebot und -nachfrage —
Ubereinstimmung oder Abweichung?

7.1 Trends in der Schweiz

Bereits 2012 analysierte eine Studie der Credit Suisse4¢ die Parkplatznachfrage in ei-
nem Modellportfolio mit Bauten mit Erstellungsjahr ab 2005 und zwischen 30 und 250
Wohnungen. Hier fand sich folgende Ausgangslage:

— Hohe Anzahl an Mindestparkplidtzen zur Erlangung der Baubewilligungen,
Hohe Investitionen, die nicht durch addquate Mietertrage gedeckt werden,
Tendenziell hohe Parkplatzleerstinde in Wohniiberbauungen,
— Unterschiede stiddtische und landliche Gebiete erkannt,
Spiirbarer Trend in Richtung 6ffentliche Verkehrsmittel, gerade auch bei jungen
Menschen.

Im Durchschnitt zeigte sich, dass in Wohnliegenschaften unvermietete Parkplitze vor-
handen sind, und zwar wie folgt:
— in sehr gut erschlossenen Gemeinden 29% der vorhandenen Parkplatze,
— in gut erschlossenen Gemeinden 14% der vorhandenen Parkpléatze,
— in weniger gut bis schlecht erschlossenen Gemeinden 4% der vorhandenen
Parkplitze.

Damit konnte ein direkter Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Parkplatzleer-
stand bestétigt werden. In gut erschlossenen Gemeinden gab es auch bei vollvermiete-
ten Liegenschaften hohe Parkplatzbestinde. Die Studie gelangte zu folgendem Fazit:
— Die Anforderungen des Gesetzgebers an die Parkplatzzahl sind iiberholt.
— In Wohnliegenschaften werfen Parkplétze eine zu tiefe und oft negative Rendite
ab.
— Fehlende oder unattraktive Umnutzungsmoglichkeiten von leerstehenden Park-
platzen.
— Bessere Abstimmung der Parkplatzanzahl auf Standort der Liegenschaft und Be-
diirfnis der Mieter.
— Unterschreitung der Mindestparkplatzanzahl soll méglich sein.
— Flexiblere Regelung betreffend Parkraumbereitstellung auch fiir Miet-
wohnungen.
— Entwicklung von neuen Parkraummodellen und Mobilitdtskonzepten (Carsha-
ring, Mehrfachnutzung, Poolparkplitze, etc.) bereits in der Projektentwicklung.
— Neue Modelle sollen einfach umsetzbar und finanzierbar sein.

7.2 Fallbeispiele — das «richtige» Verhiltnis zwischen Anzahl
Wohnungen und Parkplitze

Anhand der Fallbeispiele wird nun untersucht, inwieweit Nachfrage und Angebot bei

den Parkplitzen iibereinstimmen, wobei die quantitativen Daten mit der qualitativen
Beurteilung aus der Befragung verbunden werden.

46 Credit Suisse, Real Estate Asset Management, 4. Oktober 2012.
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Grosse Anzahl Intern ver- Bedarf Mobilitatskonzept
Parkplatze effektiv mietet intern
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Tabelle 10: Parkplatze: interner Bedarf

47 Von den 31 verfligbaren Parkplétzen stehen 21 kostenlos zur Verfiigung, vor
allem fiir den Gastrobetrieb, 10 Parkplatze werden vermietet. Der interne Be-
darf bezieht sich auf die vermieteten Parkplatze.

48 WBG Oberfeld: Keine interne Vermietung der Parkplitze oder nur fiir Per-
sonen, die in der Mobilitdt eingeschrankt sind.
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Es zeigt sich, dass der interne Bedarf (Verhiltnis intern genutzte Parkplitze zu Park-
platzen insgesamt) zwischen 0.3 und 1 liegt. In den Interviews mit den Verantwortli-
chen der Fallbeispiele wurde die Situation weiter ausgefiihrt:

— Gerade bei den sehr multifunktional nutzbaren Parkplédtzen im Bockler wurde
jedoch mehrfach der grosse Freiraum-Verbrauch fiir die Parkierung bemingelt.
Dies hangt auch mit der grossen Anzahl extern vermieteter Parkplitze zusam-
men.

— Bei der GAW Linth erfolgte die Berechnung der Anzahl Parkplitze gemass Norm
fiir Alterswohnungen, d.h. die 50% Reduktion fiir Senioren wurde angewandt,
ansonsten wire es 1 PP pro Wohnung.

Es gibt eine Priferenz fiir einen eigenen PP. Auch aus Spargriinden wird nicht
eher ein 6ffentlicher PP gewihlt.

Friiher gab es Drittvermietungen, diese wurden dann gekiindigt. Heute sind es
zu wenig Parkplitze.

Bei einem Projekt fiir Seniorenwohnen in Planung der GAW Linth sind 24 Woh-
nungen vorgesehen. Mit Reduktion konnten dort lediglich 12 Parkplatze plus 3
Besucherparkplitze gebaut werden. Aufgrund der Erfahrungen wird fiir dieses
aber auf eine Reduktion verzichtet, es sollen 24 Parkplitze realisiert werden.
Alle Liegenschaften der Genossenschaft befinden sich jeweils im Dorfzentrum,
dort ist eine Drittvermietung kein Problem.

— In der WBG Oberfeld wurden de facto 50 Parkplitze gebaut, d.h. sie stellen pro
Wohnung einen halben PP zur Verfiigung. Die Einstellhalle bietet die Flache fiir
40 PP, allerdings gibt es keine Zufahrt fiir Auto heute. Wenn man diese Flache
jeweils fiir Auto-PP nutzen wollte, brauchte es Zusatzinvestitionen, z.B. Liiftung.
Die Unterkellerung entspricht den Veloabstellplitzen.

— Der Interviewpartner der TWG Traubenhof verwies auf das Wetter bzw. den
Winter als Nachfragegrund bei den Parkplitzen, deshalb miissen diese gedeckt
sein.

— Als Grundlage fiir die Parkplatznachfrage stellte der Interviewpartner der TWG
Traubenhof Uberlegungen zur Marktnachfrage nach den Seniorenwohnungen
dar. Wihrend es in der Stadt fast zu viele Alterswohnungen gibt, gibt es diese Art
Wohnen auf dem Land praktisch nicht. Im Dorf sind Mietwohnungen eine
Marktliicke. Das Restaurant stellt einen Wettbewerbsvorteil dar, die lokale Ver-
sorgung muss als Zusatznutzen stimmen (Backer, Metzger, Gasthof). Gastezim-
mer sind ein Gegenargument gegen zu kleine Wohnungen. Der Standort ist sehr
gut.

Insgesamt braucht es nicht pro Wohnung einen Parkplatz. Teilweise gibt es Spe-
zialbediirfnisse, etwa fiir einen Camper.

Im Konkurrenzkampf auf dem Wohnungsmarkt sieht der Interviewpartner fol-
gende Vorteile, um die Auslastung im Traubenhof langfristig zu gewéahrleisten:
die gute Qualitit bei der Bauweise (Minergie), die Lage und die Zusatznutzen.

— Bei einem Wohnprojekt beurteilt Wohnstadt, ob es verniinftige Bedingungen
gibt, Parkplitze zu bauen, ob diese einen Kundenvorteil darstellen oder nicht.

— Als Herausforderung bei Mobilitdtskonzepten hat sich gezeigt, wenn Unterneh-
men am Abend ihren angestellten Handwerkern das Firmenauto mitgeben. Bei
Wohnbauten mit Mobilitdtskonzepten ist die Nutzung von Firmen-Fahrzeugen
dringend genau zu regeln, da diese Fahrzeuge nicht auf die fahrende Person,
sondern auf das Unternehmen eingelost sind.
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Speziell zu der Parkplatzsituation fiir gewerbliche Nutzungen in der Siedlung wurden
folgende Aussagen gemacht:

— Der Interviewpartner der TWG Traubenhof meinte, dass das Restaurant ein Par-
king haben muss — man geht mit dem Auto zum Gasthof, egal wie nahe dieses
ist, im Notfall lasst man das Auto auf dem Parking nachher stehen.

Fiir das Restaurant sind 2 Parkplétze vorgesehen. Wenn der Gasthof gut lauft,
wird es knapp mit den Parkplidtzen. Zum Teil werden diese zweckentfremdet von
Bewohnern. Die interne Regulierung funktioniert hierbei.

Die Beurteilung der Parkplatzsituation durch die Befragten
Frage 7 erhob die Beurteilung der Anzahl verfiigbarer Parkplitze innerhalb der Sied-
lung (178 Antworten von 194 maoglichen).

Die Anzahl verfiigbarer Parkplitze wird von der Mehrheit der Befragten als ge-
nau richtig empfunden. 17% der Befragten gab an, dass es zu viele Parkplitze gibt und
gut ein Zehntel, dass es zu wenige hat. Einig waren sich die Befragten hinsichtlich der
Frage, fiir wen die Parkplitze fehlen. Fast alle, welche angaben, es habe zu wenige
Parkplatze, mochten mehr Parkplatze fiir Besuchende. Die Parkplatzsituation fiir An-
wohner wurde kaum bemangelt.

Die Situation hingt allerdings auch hier von der Genossenschaft ab.
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Gesamtbeurteilung

FGZ Brombeeriweg

WOGENO Bockler

BG Zurlinden Sihlbogen
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TWG Traubenhof . Anzahl Parkplatze ist genau richtig
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. zu viele Parkplatze
zu wenige Parkplatze
WBG Qberfeld . N/A

Abbildung 11: Anzahl verfligbarer Parkplatze,
Gesamtbeurteilung und nach Genossenschaften

Mehrheitlich zufrieden mit der Anzahl verfiigbarer Parkplitze sind die folgenden Ge-
nossenschaften.

— In der FGZ Brombeeriweg hat es fiir mehr als die Halfte der Befragten genau die
richtige Anzahl Parkplitze. Bei den restlichen Befragten geht die Meinung ausei-
nander; einige sind der Ansicht, es gebe zu wenige Parkplitze vor allem fiir Be-
suchende und Bewohnende (der umliegenden FGZ-Siedlungen ohne eigene Par-
kierung). Andere sind der Meinung, es habe zu viele Parkplatze.

— Auch in der GEFA Giitschhohe ist fiir die Mehrheit der Befragten die Anzahl
Parkplitze genau richtig. Fast 40% empfindet die Anzahl jedoch als zu hoch.

— In der autofreien Siedlung WBG Oberfeld gaben fast alle Befragten an, dass die
Anzahl Parkplitze genau richtig sei.
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Bei zwei Fallbeispielen hat die grossere Unzufriedenheit gegenséitzliche Ursachen:
— In der WOGENO Bockler sind iiber zwei Drittel der Befragten der Meinung, dass
es zu viele Parkplitze habe.
— In der BG Zurlinden Sihlbogen hingegen ist gut ein Drittel der Meinung, dass es
zu wenige Parkplitze habe (PP fehlen fiir Besuchende).

Die beiden Seniorensiedlungen geben kein einheitliches Bild ab:

— In der WBG TWG Traubenhof sind die meisten Befragten der Meinung, die An-
zahl Parkplitze sei genau richtig. Eine Person gab allerdings an, dass es zu weni-
ge fiir Besuchende, Beschiftigte sowie Kunden hat.

— In der GAW Linth empfindet ein Drittel der Befragten, dass es zu wenige Park-
platze gibt (PP fehlen vor allem fiir Besuchende und gemiss einer Person fiir
Bewohnende).

— In den beiden untersuchten Alterswohn-Projekten sind deren Bewohnende mit
65% (GAW Linth) und 75% (TWG Traubenhof) mit Abstand am treusten — und
dies seit Mietbeginn — beziiglich der Parkplatzmiete.

Mit Frage 8 konnten die Befragten (180 Antworten von 194 Fragebogen) eine Gesamt-
beurteilung der Parkplatzsituation in der Siedlung abgeben.

Uber zwei Drittel aller Befragten finden die Parkplatzsituation in der Siedlung
gut bis sehr gut. Rund ein Fiinftel empfindet die Situation als neutral und nur ein ge-
ringer Anteil findet die Situation schlecht bis sehr schlecht. Es gibt vor allem zwei
Griinde, warum die Situation als schlecht empfunden wurde. Einerseits vor allem die
bereits erwahnten fehlenden Parkplitze fiir Besuchende, andererseits wurde von eini-
gen wenigen Befragten die Anzahl Parkplitze als Uberangebot empfunden.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100%
Gesamtbeurteilung I
FGZ Brombeeriweg I
WOGENO Bockler I
BG Zurlinden Sihlbogen I
GEFA Gutschhdhe
GAW Linth sehr gut
qut
neutral
TWG Traubenhof
schlecht
. sehr schlecht
WBG Oberfeld N/A

Abbildung 12: Beurteilung
Parkplatzsituation gesamthaft
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Bei der Beurteilung der Parkplatzsituation gibt es keine markanten Unterschiede zwi-
schen den Genossenschaften:

In der FGZ Brombeeriweg finden fast alle Befragten die Parkplatzsituation neut-
ral bis sehr gut.

In der WOGENO Bockler zeigt sich ein dhnliches Bild, wobei hier der Anteil Per-
sonen hoher ist, welche die Situation schlecht finden. Aus den Bemerkungen der
Befragten konnte zudem herausgelesen werden, dass viele der Parkplétze extern
vermietet werden, da die Nachfrage innerhalb der Siedlung nicht gegeben ist.

In der BG Zurlinden Sihlbogen findet sich mit einem Zehntel der grosste Anteil
Befragter, welche mit der Parkplatzsituation nicht zufrieden sind. Der Rest emp-
findet die Situation mehrheitlich gut bis sehr gut. Aus den Bemerkungen der
Anwohner ging hervor, dass sich diese mehr Besucherparkplatze wiinschen.

In der GEFA Giitschhohe findet die Mehrheit die Situation gut bis sehr gut oder
neutral. Aus den Bemerkungen der Befragten ging hervor, dass die Parkplitze
eher eng bemessen sind und der Wunsch nach mehr Veloabstellflichen vorhan-
den ist.

In der autofreien Siedlung WBG Oberfeld scheint die Parkplatzsituation gut zu
sein. Die Bewohner finden die Situation neutral bis sehr gut.

Auch in den beiden Seniorensiedlungen GAW Linth und WBG TWG Traubenhof
scheint die Parkplatzsituation insgesamt den Bediirfnissen der Befragten zu ent-
sprechen.

Aus den Fragebogen liess sich insgesamt eine leichte Tendenz erkennen, dass Befragte
die einen Parkplatz mieten, zufriedener sind mit der Situation als solche, die keinen
mieten.

61%

haben keinen Parkplatz

39%

Beurteilung Parkplatzsituation
sehr schlecht
schlecht

neutral

haben Parkplatz

gut

. sehr gut

Abbildung 13: Beurteilung
Parkplatzsituation gesamthaft
in Abhéangigkeit Parkplatzverfiigbarkeit

Mit der Frage 12 (Einordnung von sechs vorgegebenen Griinden fiir Wahl des Wohn-
standortes, 154 Antworten49 aus 194 Fragebogen) kann der Stellenwert der Parkplatz-
Verfiigbarkeit in der Siedlung im Verhéltnis zu anderen Griinden beurteilt werden.

Es ergab sich bei den Fallbeispielen ein dhnliches Bild:

Struktur und Lage sind vor allem in den Genossenschaften, in denen die Befrag-
ten liberwiegend unter 64 Jahre alt sind, entscheidend fiir die Standortwahl.

Bei der Alterssiedlung Linth ist hingegen der wichtigste Standortfaktor der Miet-
zins der Wohnung. Die Aussagekraft ist aber eingeschriankt, diese Frage wurde
nur selten bei dieser Siedlung beantwortet.

Die OV Erschliessung der Siedlung scheint den meisten Befragten mittelméssig
wichtig zu sein. Nur bei der BG Zurlinden war es fiir die meisten der wichtigste

49 Vor allem bei den beiden Siedlungen mit der Zielgruppe Alter war die Ant-
wortquote auf die Frage gering.
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Standortfaktor. Tendenziell wird die OV Erschliessung in Genossenschaften in
den hoheren Giiteklassen (A) aber hoher gewichtet.

— Die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und vor allem die Parkplatzverfiigbarkeit
in den Siedlungen scheint bei den meisten der Befragten keine grosse Rolle ge-
spielt zu haben beziiglich der Wohnungswabhl.

In den Interviews wurde diese Beurteilung verschiedentlich ergénzt:

— Carports reichen auch in Wintern mit viel Schnee. Diese zeigen insbesondere bei
Seniorensiedlungen sogar Vorteile beim Rangieren. (GAW Linth).

— Vereinzelt gibt es Motorrdader / Vespa; diese stehen im Veloraum. Bei diesen
stimmt Angebot und Nachfrage der PP. (GAW Linth)

— Es wird erwartet, dass die Besucher-PP sozusagen direkt vor der Haustiir sind.
(GAW Linth)

— Fiir die Bewohner der Alterssiedlung seien die Parkplétze wichtig, aber nicht
matchentscheidend.

— Fiir die Wahl der WBG Oberfeld waren Minergie-P, Holzbau und die Form der
Genossenschaft die relevanten Punkte fiir die Einwohner. Autofreiheit hatte da
kein Gewicht. Ein Grossteil der Bewohnenden hatte schon friiher kein Auto bzw.
ca. 20% hatten ein Auto, das sie dann verkauft haben.

Fazit Parkplatzangebot und -nachfrage: Individuelle Handhabung
Aus den Grundlagen lassen sich insbesondere zwei Merkmale erkennen:

— Unterschiede zwischen Stadt und Land.

— ein enger Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Parkplatzleerstand.

Die in den untersuchten Fallbeispielen realisierte Anzahl Parkplitze im Verhéltnis zu
den Wohnungen ist sehr unterschiedlich. Erstaunlicherweise ist die Zufriedenheit
mit der Parkierung unabhingig vom effektiven Versorgungswert der vorhandenen
Parkpliatze je Wohnung: so gaben die Mietenden der Wogeno im Bockler und der
Giitschhohe an, dass die eigenen Parkplatze zwar gut und nah, aber auch teurer als
die offentlich vorhandenen «Laternenparkplétze» sind (Substitutionsgiiter). Fiir die
Zufriedenheit der Mietenden scheint der Preis fiir die Autoabstellung am wichtigsten
zu sein, weniger wichtig ist die Parkierungsart. Wo gute, multifunktionale Parkie-
rungslosungen realisiert und zugelassen sind, scheint im Gegensatz die Zufriedenheit
mit der Parkierungsanlage eher hoch zu sein.
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8 Einsparungspotenzial bei einer
optimalen Ubereinstimmung

Ein exaktes Einsparungspotenzial lasst sich aus den Fallbeispielen aufgrund nicht voll-
standiger Datengrundlagen nicht herleiten oder bemessen. Insgesamt lassen sich aber
folgende Schliisse ziehen:

— Ein grosses Einsparungspotenzial liegt in der gewéhlten Parkierungsart — tiber-
einstimmend wurden Carports als optimale Losung bezeichnet, die die Bediirf-
nisse der Parkplatznutzer optimal erfiillen. Gleichzeitig stellen sie eine flexible
und anpassungsfahige Nutzungsform dar — solange sie bestehen, aber auch fiir
eine Umnutzung.

Der Interviewpartner bei WOHNSTADT stellte in diesem Zusammenhang die
Anspriiche an einen Parkplatz in Frage: eine «stabile Kiste mit einem Deckel»
reiche, Feuchtigkeit mache einem Auto nichts aus. In der Hinsicht bestehen also
andere Anforderungen an ein Fundament und an einen Parkplatz, die doppelte
Verwendung muss nicht zwingend sinnvoll sein.

— Offen ist der Kennwert der optimalen Ubereinstimmung — bei den Fallbeispie-
len bestehen hier grosse Unterschiede. Der interne Bedarf muss teilweise als
Grosse relativiert werden — in grosseren Genossenschaften, deren Wohniiber-
bauungen raumlich nahe beieinander liegen, kann die Parkierungsanlage einer
Uberbauung sozusagen die Funktion eines Quartierparkings fiir andere Wohn-
iiberbauungen iibernehmen.

— Gemiss Einschitzung des Interviewpartners bei WOHNSTADT kann das Ein-
sparungspotenzial sehr hoch sein. Die Grenzkosten, also die Kosten fiir die Er-
stellung eines weiteren Parkplatzes, konnen fiir den letzten realisierten Parkplatz
fallweise bei bis zu CHF 100'000 liegen. Dies liegt dann hiufig an der Uberlage-
rung von verschiedenen rechtlichen Regelungen (etwa zum Brandschutz, der
z.B. ab einer bestimmten Anzahl Parkplitze greift) oder (in Basel) zum Schutz
vor Erdbeben oder aber auch an gewachsenen historischen Strukturen, die bei
dem letzten zu erstellenden Parkplatz aufgrund von Zielkonflikten zu einer ei-
gentlichen Kostenexplosion fithren.

— Insgesamt bezweifelte der Interviewpartner bei WOHNSTADT, dass Parkplatze
an sich Kostentreiber sind, und ging deshalb auch auf nicht-monetdre Aspekte
ein. Er sah Parkplitze eher als Verhinderer von Verdichtung, denn haufig steht
die Einstellhalle im Fokus, die Uberbauung erfolgt sozusagen «um die Einstell-
halle herum». Werden dann zusétzlich stadtebauliche Kriterien eingebracht, ist
dies in der Regel schwierig zu vereinbaren. Eigentlich wire aber die Menge an
Parkplitze zu erstellen, die die Architektur zuldsst, und nicht die Architektur, die
die Menge an Parkplitzen zulasst.

— Bei der TWG Traubenhof bestand ein erstes Projekt als Vorginger. Dies beinhal-
tete eine zentrale Tiefgarage zwischen den beiden Hausern. In der Tiefgarage
hitte es einen Parkplatz pro Wohnung geben sollen. Dieses Projekt hiatte CHF 2
Mio. mehr gekostet als das realisierte Projekt. Es konnte ein Einsparpotenzial im
Vergleich zur ersten Planvariante realisiert werden. Die Kostendifferenz lag aber
nicht nur in der eingesparten Tiefgarage begriindet, sondern auch in der Unter-
kellerung und weiteren Grossen (z.B. anderer Baustil aufgrund von Auflagen
der kantonalen Denkmalpflege). In die urspriingliche Idee, einer «Hiille» im
traditionellen Baustil, hitte die Idee des altersgerechten Wohnens nicht gepasst.
Fiir diesen Fall war es besser, auf Flachdach umzustellen fiir Alterswohnungen.
Schlussendlich waren Ortsplanung und Denkmalschutz die beiden grossen Her-
ausforderungen bzw. nicht bezahlbar.
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— Leerstinde in Wohniiberbauungen in Agglomerationen sind in einem weiteren

Kontext zu beurteilen: Haufig sind dort Fahrbahnen von 5m Breite zu finden.
Diese liessen bisher problemlos das Parkieren im Strassenraum als hdufig kos-
tengiinstigere Alternative zu, auch wenn dies aus planerischer Sicht nicht immer
erwiinscht ist. Das Parkieren im Strassenraum wird zunehmend 6ffentlich disku-
tiert und kritisiert, so dass langfristig schwer abschatzbar ist, inwieweit dies wei-
terhin als Alternative kiinftig zur Verfiigung steht.

Auf der anderen Seite sind aber auch aus der Veloparkplatzverordnung in Basel-
Stadt Kostenwirkungen zu erwarten, d.h. alternative Losungen des Mobilitats-
niveaus sind ebenfalls nicht kostenlos zu erhalten.

Von der Interviewpartnerin der WBG Oberfeld wird daher auch angezweifelt, ob
die Autofreiheit einer Siedlung zu einer Kostenersparnis fithrt. Die bestehende
Mobilitat ist zwangsmassig anders abzuwickeln. Wird dabei vor allem auf Velo
gesetzt, so ist der Platzaufwand hierfiir angemessen zu beriicksichtigen — auch
die Alternative Velo kostet also. Ein — vielleicht — extremes Beispiel nannte hier-
zu die Interviewpartnerin der WBG Oberfeld: einzelne Wohneinheiten in der
Siedlung verfiigen iiber 10 Velos. Gleichzeitig werden die Veloparkplatze in der
Velohalle, die auch das Fundament bildet, gratis zur Verfiigung gestellt. Der
Mietzins, der bei der herkommlichen Vermietung eines Auto- oder Motor-
radparkplatzes auf dieser Flache eingenommen héatte werden konnen, wird fiir
andere Angebote fiir die Bewohner eingesetzt, die mit dem Wohnungsmietzins
bezahlt werden und ihren Bediirfnissen eher entsprechen, z.B. einem hohen
Qualitatsstandard der Siedlung.

Insgesamt hilt die Interviewpartnerin die Autofreiheit monetér in ihrem Fall fiir
ein Nullsummenspiel, aber die eigenen Priferenzen der Bewohner werden bes-
ser erfiillt. Fiir andere Beispiele schliesst sie nicht aus, dass eine Autofreiheit
Kostensenkungen und geringere Wohnungsmieten mit sich bringt — wenn auch
vielleicht nicht im gleichen Verhéltnis, aber doch zu einem Viertel bis zur Halfte.

Sozusagen als Kehrwert des Einsparungspotenzials ist die Frage nach der Kosteniiber-
wilzung auf die Wohnungsmietenden zu sehen.
— Eine umfassende Kosteniiberwilzung an die Mietenden lésst sich aus dem Ver-

gleich der Kostenkennzahlen und den Angaben aus dem Fallbeispielen nicht er-
kennen.

Der Interviewpartner der GAW Linth hob gar hervor, dass mit dem Ziircher Mo-
dell Quersubventionen ausgeschlossen werden kénnense.

— Allerdings wurde diese Schlussfolgerung von dem Interviewpartner WOHN-

STADT in zwei Richtungen massgeblich relativiert:
Erstens ergibt sich ein anderes Bild, wenn die zeitliche Entwicklung miteinbezo-
gen wird. Dies erlauterte der Interviewpartner an folgendem Rechenbeispiel:
— Wohnungsportfolio WOHNSTADT im Kanton Basel-Landschaft:
115 Wohnungen — 83 Einstellpldtze — 43 oberirdische Parkplitze,
Verhiltnis Wohnungen zu Einstellplitzen: 72%,
Monatlicher Mietzins fiir Einstellplatz: CHF 120,
Erstellungskosten pro Einstellplatz: CHF 30'000.
— Zeitliche Entwicklung:
Die Nachfrage nach Einstellpldtzen halbiert sich, 40 Einstellplitze stehen leer.
Entgangener Mietzins p.a.:

50 In Stadt und Kanton Ziirich gelten eindeutige Kostenlimiten fiir alle Nut-
zungsarten (mit Parkierung). Das Biiro fiir Wohnbauf6érderung der Stadt Ziirich
kontrolliert alle Bauabrechnungen gemeinniitziger Wohnbauten. Die Forder-
kredite aus dem Fonds de Roulement sind abhingig von Kontrolle und Kosten-
limiten.
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40 x 120 CHF/ Mt. x 12 Monate = 57'600 CHF,
Erstellungskosten fiir die leerstehenden Einstellpldtze insgesamt:
40 x 30'000 CHF = 1.2 Mio. CHF,
Erstellungskosten fiir die leerstehenden Einstellplitze pro Jahr, was bei einer
Kapitalisierung der Baukosten tatsdchliche Mietausfille von 54'000 CHF
ergibt (1,2 Mio. CHF x 4,5%),
Verteilung der jahrlichen Kosten auf Gesamtzahl Wohnungen pro Monat:
CHF 54'000 p.a. / 115 Wohnungen = 470 bzw. monatlich 39 CHF Mietauf-
schlag pro Wohnung pro Monat.
Laut dem Interviewpartner entspricht dieser Mietaufschlag in Hohe von
CHF 39 ca. 2-3% des monatlichen Mietzinses pro Wohnung. Dies gilt unter
der Voraussetzung, dass die Unterniveauparkierung wenig flexibel ist und
aufgrund Standard und Lage nur zum Parkieren vermarktet werden kann.
— Zweitens ging der Interviewpartner WOHNSTADT davon aus, dass die effektiven
Erstellungskosten fiir einen Tiefgaragenplatz eher bei Werten zwischen
CHF 40'000 und 80'000 anzusetzen sind. Hier sind dann auch alle Zusatzauf-
winde wie Brandschutz, Statik und Abdichtung eines Parkplatzes mit einbezo-
gen. In diesem Fall lage der effektive Mietzins dann deutlich unter dem Soll-
Ertrag, ausser mit einem hoheren Mietzins liesse sich die Zahlungsbereitschaft
abschopfen. Nach Erfahrung des Interviewpartners WOHNSTADT ist es in City-
Anlagen moglich, Parkplatze teuer und damit kostendeckend zu vermieten. In
anderen Situationen werden der Mietpreis der Wohnung und die Parkierung als
eine Einheit eingepreist, die dann nicht mit den effektiven Kosten in Uberein-
stimmung ist. Dieses spricht gegen eine Vermietung an Dritte.
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9 Handlungsspielraume und
Empfehlungen

Sowohl die Analyse bestehender Grundlagen als auch die Betrachtung der sieben kon-
kreten Fallbeispiele zeigen, dass sich der Kostenfaktor Parkplitze nicht einfach bezif-
fern lasst. Ein Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage kann aber 6kono-
misch relevant sein: entweder bestehen Leerstinde, die Kosten verursachen, oder die
Bewohner sind unzufrieden hinsichtlich Anzahl, Lage oder Art der Parkplitze, was sich
negativ auf die Vermietung der Wohnungen auswirken kann. Ob Angebot und Nach-
frage libereinstimmen, wird durch viele Einflussfaktoren bestimmt: Die Lage und das
Mobilitatsangebot, das Mietersegment, die angebotene Parkierungsart sowie die Be-
wirtschaftung dieser Parkierung etc.

Eine bedarfsgerechte Dimensionierung des Parkierungsangebots, welches im
besten Fall iiber die Jahre dynamisch an neue Gegebenheiten angepasst werden kann,
ist daher zweckmassig und im Interesse der Bautriger. Was in diesem Fall "bedarfsge-
recht" heisst, unterscheidet sich von Fall zu Fall. In den untersuchten Fallbeispielen
liegt dieser Bedarf zwischen 0.3 und 1 Parkplatz pro Wohnung. Verschiedene Grossen
(Innenentwicklung, Technologie, Alterung der Gesellschaft) wirken auf die Parkplatz-
nachfrage ein, insgesamt ist aber eher eine abnehmende Nachfrage zu erwarten. Der
bedarfsgerechten Dimensionierung gegeniiber steht die Aufgabe der Behorden resp.
Bewilligungsinstanzen, einfache und anwendbare Regelungen zur Bemessung des
Parkplatzbedarfs zu entwerfen und durchzusetzen, und somit Planungssicherheit fiir
Bautrdger und Bevolkerung herzustellen. Hinzu kommen Anspriiche der Allgemeinheit
an einen attraktiven Stadtraum, hohe Verkehrssicherheit und wenig Fremdverkehr in
den Quartieren.

Die heute bestehenden Vorgaben schaffen diesen Spagat zum Teil. Um den Kos-
tenfaktor Parkplédtze zu minimieren und bedarfsgerechte Angebote zu schaffen, gilt es
daher, die vorhandenen Spielriume auszunutzen und mit Beitrag von allen Beteiligten
dafiir zu sorgen, dass die Vorgaben weiterentwickelt werden.

Aus diesem Anspruch kénnen sowohl fiir die Bautrager als auch fiir die Kantone
und Gemeinden als bewilligende Instanz fiir Baugesuche folgende Empfehlungen for-
muliert werden:

Empfehlungen an Bautriger

Mobilititskonzept als Planungsinstrument

— Invielen Kantonen und Stdadten kann die vorgegebene Anzahl Pflichtparkplitze
unterschritten werden, sofern ein schliissiges Mobilitdtskonzept vorgelegt wird.
Das Mobilitdtskonzept zeigt auf, wie die Mobilitdt der Bewohnenden gewahrleis-
tet, organisiert und ressourcenschonend abgewickelt wird. Die verkehrsbezoge-
nen Infrastrukturen konnen auf diesem Weg spezifischer auf die entsprechende
Wohnanlage abgestimmt und dimensioniert werden. Das Mobilitdtskonzept ist
in der Regel als Teil des Baugesuchs einzureichen.

Anordnung und Art der Parkplitze
— Ein Kernbestand ist wenn moglich unterirdisch zu bauen. Weitere Nutzungen,
insbesondere solche, die grosseren Veranderungen unterliegen, sind oberirdisch
so zu realisieren, dass sie eine flexible Verwendung zulassen — sowohl kurzfristig
bzw. temporir als auch auf langere Zeit. Zum Teil gibt es in den Gemeinden spe-
zifische Vorgaben zur Lage und Anordnung der Parkplitze; diese gilt es in der




Kostenfaktor Parkplatze in gemeinnitzigen Wohnbauten 54

Regel einzuhalten. Im Gesprach mit der Bewilligungsinstanz kann der Hand-
lungsspielraum ausgelotet werden.

— Nachfolgenutzungen sind mitzudenken. Auf Flexibilitdt konzipierte Nebenbau-
ten lassen sich abbauen oder umnutzen. Aufgrund der erforderlichen Geschoss-
und Einfahrtshohe lassen auch unterirdische Parkierungsanlagen eine flexibel
Nutzung zu, z.B. als Werk- oder Lagerraum. Durch gute Belichtung kénnen ge-
meinschaftlich nutzbare Spiel- und Freiraumflachen entstehen. Auch hier kon-
nen Vorgaben von Bewilligungsinstanzen einschrankend sein.

— Fiir grosse Siedlungen kann in Einzelfillen statt einer grossen Unterniveaupar-
kierungsanlage ein oberirdisches Parkhaus erwogen werden, z.B. an einer larm-
exponierten Stelle, als Infrastruktur fiir ein ganzes Quartier. Dieses lasst Sicht-
schutzgestaltungen zu und kann gleichzeitig etwa als Solarkraftwerk oder "Mobi-
lititshub" mit weiteren Mobilitdtsangeboten genutzt werden.

— Die Anspriiche an das Parkplatzangebot sind je nach Zielgruppe sehr unter-
schiedlich. Wahrend z.B. bei Familienwohnungen ein grosserer Anteil Bewoh-
nerparkplatze benotigt wird, gilt es, bei Wohnsiedlungen fiir dltere Personen ein
besonderes Augenmerk auf geniigend Parkplitze fiir Besuchende zu haben. Die-
se Zielgruppe ist zudem nicht homogen — es bestehen grosse Unterschiede im
Mobilitatsverhalten zwischen aktiven Senioren und Betagten.

M Empfehlungen an die Offentliche Hand:
Kantone, Gemeinden

Vorgaben zur Parkplatzerstellungspflicht

— Kantone und Gemeinden bestimmen mit ihren Regeln zur Parkplatzerstellungs-
pflicht iiber den Spielraum und die Bedingungen fiir Bautrager. Eine sorgfiltige
Abwigung der Interessen und Bediirfnisse aller Beteiligten ist daher bei der
Ausarbeitung solcher Vorgaben angezeigt.

— Die Vorgaben zur Ermittlung des Parkplatzbedarfs sind so zu formulieren, dass
sowohl die jeweilige Nutzung als auch raumplanerische und stiadtebauliche Kri-
terien beriicksichtigt werden (z.B. Lage, Erschliessung, Versorgungsangebot,
Siedlungs- /Bebauungsstruktur etc.). Kantonsweite Regelungen, die nicht den
unterschiedlichen Raumtypen Rechnung tragen, sind fiir die Ermittlung des
Parkplatzbedarfs nicht zielfithrend. Eine weitere Differenzierung auf Ebene Ge-
meinde ist auf jeden Fall zu empfehlen.

— Die Vorgaben sollten gleichzeitig individuelle Losungen zulassen. Ein bekanntes
Beispiel dafiir sind kommunale Regelungen, die besagen, dass von der vorgege-
benen Anzahl Pflichtparkplitze abgewichen werden darf, sofern der Bautrager
ein plausibles Mobilitatskonzept vorweist. Im Mobilitatskonzept wird der Park-
platzbedarf spezifisch fiir die jeweilige Nutzung und unter Beriicksichtigung des
geplanten Mobilitdtsangebots hergeleitet. Ein Mobilitdtskonzept sollte die Ge-
meinde idealerweise als Bestandteil des Baugesuchs vom Bautréager einfordern.
Die entsprechenden gesetzlichen Grundlagen sind in der Regel in der Bau- und
Nutzungsordnung zu schaffen.

— Eine Formulierung von Vorgaben, welche das Bauen von Parkplatzen "auf Re-
serve" zuldsst, ist nicht sinnvoll: Bautrager sind daran interessiert, Leerstande zu
vermeiden und nicht benoétigte Parkplitze allenfalls an Dritte zu vermieten. Dies
fiihrt zu zuséatzlichem Verkehr in meist sensiblen Gebieten (Wohnquartieren)
oder kann zu Kapazitiatsproblemen auf bereits stark belasteten Strassen fiihren.
Eine Uberdimensionierung des Parkplatzangebots gilt es daher zu vermeiden.

— Um kostengilinstiges Bauen zu erméglichen und im Sinne einer nachhaltigen
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Entwicklung den begrenzten Raum gemeinsam moglichst effizient nutzen zu
konnen, sollte die Erstellung von Parkplitzen auf privatem Grund nicht isoliert,
sondern im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Parkraum und weiteren be-
nachbarten Nutzungen betrachtet werden. Die Gemeinden konnen mit Regelun-
gen, welche bspw. Mehrfachnutzung von privaten Parkplitzen oder die Erstel-
lung von Quartierparkhdusern zulassen, einen wichtigen Beitrag dazu leisten.
Die Vorgaben zur Lage und Ausgestaltung der Parkplétze sollten ebenfalls sorg-
faltig durchdacht werden. Eine Anordnung der Parkierung unterirdisch ist zwar
vielleicht stadtraumlich anzustreben, wirkt sich aber auf die Gesamtkosten aus
und verhindert womoglich eine spitere Umnutzung. Die Vorgaben von Bewilli-
gungsinstanzen sollten auch hier die notige Flexibilitit zulassen.

Verfahrensaspekte
— Da sich der Parkplatzbedarf iiber den Lebenszyklus einer Wohnbaute veriandern

kann, sind Verfahren zu priifen, welche die spatere Umnutzung von nicht beno-
tigten Parkplatzen zulassen.

— Es ist zu ermoglichen, dass die Parkplatzerstellung in Etappen erfolgt. So werden

keine Parkplitze auf Vorrat gebaut, und die Realisierung der Parkplitze folgt
den effektiven Bediirfnissen.

Zielgruppe Altere Menschen
— Die Empfehlung von einem Parkplatz pro 3 Alterswohnungen aus der bestehen-

den Planungsrichtlinie «Altersgerechte Wohnbauten» ist situativ anzuwenden.

Die betrachteten Fallbeispiele zeigen, dass der Parkplatzbedarf sich auch inner-
halb der Zielgruppe dltere Menschen stark unterscheiden kann. Eine genauere

Abschitzung des Bedarfs aufgrund weiterer Faktoren ist zielfithrend.
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Anhang

Anhang 1: Steckbrief Fallbeispiele
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Standortmerkmale Siedlung Siedlung Siedlung Sihl-  Siedlung Traubenhof Zigerribi 2/4 Siedlung
Bockler Brombeeriweg bogen Gutschhoéhe Oberfeld
Genossenschaft WOGENO FGZ Familien-  BG Zurlinden GeFa Wohnbau- Wohnbau-  Genossen- Wohn-
Zirich heim- genossenschaft genossen-  schaft Al- bauge-
Genossenschaft Luzern schaft TWG terswohnun- nossen-
Zirich Traubenhof gen Linth schaft
Oberfeld
Gemeinde, Kanton Zurich, ZH Zurich, ZH Zurich, ZH Luzern, LU Kriechenwil, Oberurnen, Oster-
BE Glarus-Nord, mundin-
GL gen, BE
Raumtyp 51 Agglomerati-  Agglomerations- Agglomerations- Agglomerations- — Agglome- Agglomera- Agglome-
onskernge- kerngemeinde  kerngemeinde  kerngemeinde rationsgir- tionskern-  rations-
meinde tel- gemeinde kernge-
gemeinde meinde
OV-Giiteklasse A/B A B C D D A
In Betrieb seit 2007 2003 Areal A: 2015 2012 2014 2008, 2013 2013
Areal B: 2013
Dachorganisation WBG WBG WBG Wohnen Wohnen WBG WBG
Schweiz Schweiz
Nutzung:
— Wohnungen 34 74 Areal A: 82 56 22 42 96
Areal B: 140
— HNF 3731m? 7'641m? 12'915m? 5'815m2>2 1'410m* 2'918 8'512m°
— Anzahl Bewohner 103 179 107 (Siedlung A) 176 23 53 Ca. 250
60 Erwachse- 154 Erwachse- 104 Erwachse- 103 Erwachse- 160
ne, 43 Kinder / ne, 25 Kinder/ ne, 3 Kinder / ne, 73 Kinder / Erwach-
Jugendliche  Jugendliche Jugendliche Jugendliche sene,90
Kinder /
Jugendli-
che
— Zielgruppe Alter - Alle Alle
— Sonstige Ateliers, Ge-  Ateliers, Doppel- Areal A: Restaurant Restaurant
meinschafts-  kindergarten, 10 Gewerbe- (entspricht 2
raum Gemeinschafts- raume Wohnungen)
raum 6 Bastel- und
Lagerraume

mefron

51  Raum mit stadtischem Charakter, 2012.

52 NWF.
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Parkierung  Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung Trau- Zigerribi  Siedlung

Bockler Brombee- Sihlbogen Gutschhéhe benhof 2/4 Oberfeld

riweg
Planungsvor- BZO 2002 BzZO BZO Parkplatzreg- BauV VSS- BauV Art.
gaben lement, Art. 51ff  Norm, 50% 51ff
17.4.1986 Altersre-
duktion
Berechnet 32 101°3 168°* 64°° 1662 21 72.8 -
36.66 122.3%
Differenz Soll 2 -4 64+15 -15 -15 bzw. -5 62 —112
—Ist +5
Effektiv 30 105 89 79 31 26 10
Tiefgaragen- - - Areal A: 71 73 - - -
platze
Motorradpark- - 20 Areal A: 12 - - - -
platze
Oberirdisch 20 79 - - 10 21 -
gedeckt
(Dach)
Oberirdisch - - - - - 5 -
geschlossen
(Wand, Dach)
ungedeckt 10 - - - 21 - 10
Versorgung 11 1.4 0.4 1.4 1.4 0.6 0.1
(PP/Wohnung (0.29 ohne (0.5 inkl.
en) Gewerbe) Aquivalent
flachenmaés-
sig)

Nutzung
Intern vermie- 9 76 32 53 10 26 -
tet
Bedarf intern 0.3 0.8 0.4 0.7 1 1 -
(PP interne
Nutzung / PP
insgesamt)
Extern vermie- 12 (davon 6 20 Auto, 3 Wahrend 0 - 0 -
tet — 8 Gewer- Motorrad ~ Geschéftszei-
(% Ist- bebetrieb  (23%) ten genutzt
Angebot) extern)

(40%)
Besucher-PP 4 6 6 6 - 8 10
Behinderten- 2 (nicht 1 (Teil
PP vermietet) Besucher-

PP)

53 Geschossfliche: 14'400mz2, 1 PP pro 100ms2, iibriges Gebiet gemiss PPV
(min. 70%, max. 115%, max. 130%): 70% von 144 PP (=14'400 / 100): 101 PP
54 Unterschreitung bei Bewohner-PP: 63 PP statt 126 PP, insgesamt 104 PP
statt 168 PP. Planungsbiiro Jud, Austauschtreffen Autofreies Wohnen,
20.1.2010.

Inklusive Siedlung B.

55 Mindestens 1 PP pro Wohnung, 1 Besucher-PP pro 1‘00om2 BGF. Zone IV
Wohngebiete: Bewohner: min. 80%, max. 100%. Besucher: min. 50%, max.
100%. 56 Wohnungen -> 56 PP, Naherungswert: 5°822 NWF -> 6 Besucher-PP.
56 Herleitung:

22 Wohnungen, bis 120m2 BGF, x [0.75; 1.25]: 16.5 — 27.5 PP,

Cafe 78m2: [(0.6 x BGF) / 15 — 3 = 0.12; (0.8 x BGF) / 15 + 5 = 9.16]

57 93 Wohnungen bis 120m2, 3 Wohnungen iiber 120m2: 93 x [0.75; 1.25], 3x
[1;2].-

Nach Angaben der Interviewpartnerin wurden diese nicht konkret berechnet,
als grober Wert fiir ein Minimum wurden 100 Parkplétze genannt.
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Parkierung  Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung Trau- Zigerribi  Siedlung
Bockler Brombee- Sihlbogen Gltschhéhe benhof 2/4 Oberfeld
riweg
Leerstand 1 (multi- 1 Motorrad, 20 0 0;es wer- -
(% Ist- funktional 1 Mofa (30%) den mehr
Angebot) nutzbar) gewiinscht
Andere 2 (Lager) - - -
Mobilitatskon- Nein Nein Ja: OV-Bonus Nein Nein Nein Ja: Vereinba-
zept jahrlich CHF rung mit
800 bei Gemeinde,
Selbstver- Nutzungs-
pflichtung ordnung mit
Autoverzicht Autoverzicht
in 300m- fur Bewoh-
Radius nende in
500m-Radius
Car Sharing - 2 2 (Areal B) -
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Parkierung Sied- Siedlung Siedlung Siedlung Traubenhof Ziger- Siedlung
lung Brombeeri- Sihlbogen Gltsch- ribi 2/4 Oberfeld
Bock- weg héhe
ler
Velo 64 80 400 Haus A, aussen: 400 (Ein-
(ge- 128 stellhalle),
deckt) aquivalent
zu 40 PP;
5 bei Ein-
gangen
Ersatzab- - - Erstelltes Mobili- - - - Bei Nicht-
gabe tatskonzept™" einhalten
Autofrei-
heit™
Sonstiges Sondergrup- Areal A: Informell: Mitfahr- Autofrei
pe FGZ- 2000-Watt-Areal gegelegenheiten
Mobil Areal B:
autofrei
Rahmenbe- Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung Traubenhof Zigerribi 2/4 Siedlung
dingungen  Bockler Brombee- Sihlbogen Gitschho- Oberfeld
riweg he
Jahrlicher k.A. k.A. k.A. k.A. 200 0 -
Aufwand in
CHF fir
Unterhalt
Parking
Mietkosten
CHF PP pro
Monat:
— Auto 42 102 146 150 Carport: 80, 110 oberir- -
25 Ungedeckt: disch ge-
gratis (pro-  schlossen,
jektiert: 50) 50 oberir-
disch ge-
deckt
— Motorrad - 50 35 - - R
— Mofa - 20 - - - - -
— Velo - - - - - - Gratis
Kundigungs- k.A. k.A. k.A. k.A. 1 Monat 1 Monat -
frist PP
Umfeld Gratis-PP Kein Parkie- Kein Parkie-
vor Laden, rungsregle- rungsregle-
20er Zone ment ment
Anwohner- Anwohner- Anwohner- Anwohner- Anwohner-
parkkarte:  parkkarte: parkkarte: parkkarte: parkkarte:
CHF300 CHF300 CHF300 CHF 600 CHF 25/Mt.
p.a. p.a. p.a. p.a.

58 Gesetzlich vorgeschrieben:

bis 7om2 BGF: mind. 2 Veloabstellplitze (15 Wohnungen), iiber 70m2 BGF:
mind. 3 Veloabstellplidtze (7 Wohnungen), Cafe: je 100m2 BGF: mind. 3 Veloab-
stellplitze; Total: Mind. 54 Veloabstellplétze
59 Art. 8 Absatz 7 Parkplatzverordnung Stadt Ziirich: Abgeltung mit Ersatzab-
gabe bei Abweichungen von den Vorgaben des Mobilitidtskonzepts, wenn mini-
mal erforderliche Abstellplédtze weder auf dem Grundstiick noch im Umkreis
von 300m nachgewiesen werden kénnen.
60 Art. 21 Parkierungsreglement Ostermundingen: «Die Ersatzabgabe ist nach
dem Wert zu bemessen, den die Nichterfiillung der Parkplatzpflicht fiir die
Bauherrschaft hat. Sie darf nicht hoher sein, als zur Herbeifiihrung des Aus-
gleichs mit jenen, welche ihrer Parkplatzpflicht nachkommen, notwendig ist.»
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Fallbeispiele Wohnstadt

Standort- Sempacherstrasse / Belforterstrasse 140- Senionrenwoh- Dornach Stein-
merkmale Dornacherstrasse Burgfelderstrasse 150 Riehenring 3 Niederholzboden "Korki" Laufen  nungen Pestalozzi mattweg
Gemeinde,
Kanton Basel, BS Basel, BS Basel, BS Riehen, BS Laufen, BL Muttenz, BL Dornach, SO
Agglomerations- Agglomerations- Agglomerations- Agglomerations-  Agglomerations- Agglomerations-  Agglomerations- Agglomerations-
Raumtyp kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde kerngemeinde
OV-Giiteklasse A A A A B B B E
1997
In Betrieb seit 1984 1993 2017 2019 1994 (Umnutzung) 2002 1964
Nutzung 57 43 68 36 45 13 24 18
Wohnungen 53 39 68 36 45 13 24 18
Zielgruppe Alter - - - - - - Alle -
Gewerbe 4 4 = = = = =
Planungs- Max. 1 PP/ Max. 1 PP/ =1+0.1
vorgaben Max. 1 PP /Wohnung Max. 1 PP /Wohnung Max. 1 PP /Wohnung Wohnung Wohnung =1+0.3 =1+0.3 (VSS Norm)
Reduktion
Alters-
wohnungen 0.9 0.9 Nein
Berechnet Max. 53 Max. 68 Max. 36 Max. 45 17 32 20
Effektiv 47 41 22 0 44 17 32 12
(Davon 6 Carport) (seit 2017,
(PP im Hof) vorher 0)
Versorgung 82% 95% 32% 0% 98% 131% 133% 67%
Intern 22 11 22 21 10 5 11
Bedarf Intern 39% 26% 32% 0% 47% 7% 21% 61%
Extern 25 25 0 15 0 11
Leer 0 5 0 8 7 16
Leerstands-
quote 0% 12% 0% - 18% 41% 50%
Miete PP
(pro Monat) 160 130 170 - 155 28 30/60 65
Anwohner- 40 30 (Bearbeitungs-
parkkarte (p.a.) 140 140 140 140 (far 5 Jahre) 400 gebiihr) Noch nicht
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Anhang 2: Erhebungskonzept
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Anhang 3: Fragebogen mit Anschreiben (Beispiel)

0 schwaizerische Eidgenassenschaft = g‘“}:‘lm'A% Eostiach 5301 Br
Confed o - tahirain 2, Posifach, ug
T EOETRTIONTIN L1 T 058 460 91 11, info@metran . e e, cf
Confedera Svizzera e raupenno
Conlederaziun svizra - Denise Belloli, MS< in Geograh

ie¢ i -
Kriechenwil Metron Verkehreglanung AG, Geschaftdeilerin

Eidgendssisches Departemant fir
Wirtschaft, Bildung und Forschung WBF
Bundesamt fir Wohnungswesan BWD

An die Bewohnerinnen und Bewchner der Wohnbaugencssenschaft TWG Traubenhof
Murtenstrasse 47
3179 Krechenwil

Kriechenwil / Brugg, 17. August 2018

TEr1E0Z W DAT, 2-014-005_DF sl Failtinp_Botmgung Traubenhofbe_befragung_1BOSTT ducx

Fragebegen zur BWO-Studie «Kostenfaktor Parkplidtze in gemeinniitzigen Wohnbautens

Sehr geehrte Damen und Herren

Je nach Lage fuhren zu wenige Parkplatze zu nicht vermietbaren Wohnobjekten und zu Konflikten im Betrieb. Zu
viele Parkplatze verteuern unnotig die Erstellungskosten und kénnen zu hiheren Mietkosten fihren. Um den
Kostenfaktor «Parkplatzanlagen= zu erfassen und Angebot und Nachfrage besser aufeinander abzustimmen, hat das
Bundesamt fir Wohnungswesen eine Studie in Aufirag gegeben. Die Wohnbaugenossenschaft TWG Traubenhof
nimmt an dieser Studie teil.

Nun bitten wir Sie um lhre Mithilfe. Damit wir ein vollstandiges Bild von der Situation in der
Wohnbaugenossenschaft TWG Traubenhof erhalten, bendtigen wir lhre Einschatzung. Deshalb bitten Sie das
Bundesamt fur Wohnungswesen (Aufiraggeberin der Studie), Metron Verkehrsplanung AG (beaufiragtes
Unternehmen) und die Verwaltung der Wohnbaugenossenschaft TWG Traubenhof, sich 5 Minuten Zeit fir einige
Fragen zu nehmen. Gerne nehmen wir die Antworten aller erwachsenen Personen im Haushalt entgegen,
unabh&ngig davon, ob Sie Auto fahren oder nicht. Wir danken lhnen fiir die Teilnahme bis zum 12.09.2018.

Online-Zugang zum Fragebogen (pro Haushalt sind mehrere Teilnahmen moglich):
hitp:/'survey.metron.ch/index.php/3461557lang=de

MNebenstehender QR-Code fihrt Sie direkt zur Befragung.

Sie konnen die Befragung auch auf Papier ausfilllen (siehe Fragebogen anbei). Den ausgefiillien Papierfragebogen
konnen Sie in den Briefkasten der Verwaltung legen. Falls mehrere Personen des Haushalts teilnehmen machten,
benutzen Sie bitte den Online-Fragebogen.

Fiir Fragen stehen wir lhnen mit den unten genannten Kontaktdaten gerne zur Verfiugung.

Wielen Dank fir Ihre Mithilfe.

Freundliche Grisse

Jirg Rytz, Denise Belloli,
info@traubenhof.ch Geschaftsleiterin Metron Verkehrsplanung AG
Tel. 0787757274 denise.belloli@metron.ch

mefron
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Schwaizerische Eiggenasse nschaft
Confédéralion suisse

Confederazione Swizzera ":. Trau benhof

Cont Ziun Syizr i

pniegerazn sz Kriechenwil
Eidgendssisches Departement for

Wirtschaft, Bildung und Forschung WBF

Bundesamt fir Wehnungswesan BWO

66

Medron AG
Stahlrain 2, Postfach, 5201 By,
T OSE 460 91 11, info@metran.ch, www.metron.ch

Denise Belloli, MSc in Geografe
Metron Verkehrsplanung AG, Geschiftsheiterin

Zu lhrer Person

1 Wie viele Personen leben in Inrem Haushalt (inkl. lhnen)?

2 |hr Alter

o 18 bis 24
o 25 bis 44
o 45 bis 64
065 bis 79
o 80 und mehr

3 Ihre berufliche Tatigkeit

4 Seit wann wohnen Sie in der Siedlung (z.B. 2010)?

Zu den Parkplatzen

5  Wie viele Parkplatze mieten Sie momentan in der
Siedlung?

Falls Sie Parkplatze mieten, seit wann (z.B. 2010)?

Falls Sie Parkplatze mieten, wie zufrieden sind Sie
mit deren Verflgbarkeit? Mussten Sie auf einen
Parkplatz warten?

o es war einfach, einen Parkplatz zu
erhalten

o es war milhsam, einen Parkplatz zu
erhalten

Falls Sie Parkplatze mieten, wie zufrieden sind Sie

o sehr zufrieden

mit deren Lage? o zufrieden
o neutral
o unzufrieden
o sehr unzufrieden
6  Nutzen Sie an Inrem Wohnstandort regelmassig einen o Nein
sonstigen Parkplatz (ausserhalb der Siedlung)? o Blaue Zone

o Mietparkplatz
o Parkplatz im Eigentum
o Sonstige

Falls Sie einen Parkplatz ausserhalb der Siedlung
nutzen, was sind die Griinde dafiir?

7 Wie beurteilen Sie die Anzahl verfligbarer Parkplatze
innerhalb der Siedlung?

o zu viele Parkplatze vorhanden

o die Anzahl Parkplatze ist genau
richtig

o zu wenige Parkplatze vorhanden

Falls zu wenige Parkplatze in der Siedlung
vorhanden sind, flir wen fehlen Parkplatze?

(Nennen Sie nur eine Nutzergruppe)

o fir Bewohnende
o fir Besuchende
o fiir Beschaftigte
o fiir Kunden (falls gewerbliche

Nutzung vorhanden)
8  Wie beurteilen Sie insgesamt die Parkplatzsituation in der | o sehr gut
Siedlung? o gut
o neutral
o schlecht

o sehr schlecht

9 lhre Bemerkungen zur Parkplatzsituation:
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R Covecirun i ' Siirain, Postiach, 5201 Brug
S ey o - Traubenhof T 056 460 91 11, 1fu@mcmn.:ﬁ.wm.m=1mn.:h
Eidgendssisches Departement for
Wirtschaft, Bildung und Forschung WEF
Bundesamt fir Wohnungswesen BWD
Zu lhrer Ausstattung mit Fahrzeugen und Dienstleistungen
10 Welche der folgenden Fahrzeuge und Dienstigistungen o Flhrerausweis
stehen lhnen zur Verfligung? o Personenwagen in Ihrem Besitz
L (im Haushalt)
(Mehrfachantworten mdglich) o Personenwagen zu lhrer Verfiigung
(ggf. nach Absprache, z.B. Mobility)
o Roller oder Motorrad
o Velo oder E-Bike
o Generalabonnement
o Halbtax-Abonnement
o Sonstige lokale/regionale Jahres-,
Monats- und Wochenabonnemente
11 Wie bewegen Sie sich im Alltag hauptsachlich fort? u] %ﬂenﬁcher\éerkehr
(Wihlen Sie Ihr wichtigstes Verkehrsmittel) (Bus, Tram, Zug)
o Auto
o Motorrad
o Velo
o Zu Fuss
Zum Wohnstandort
12 Welche Griinde waren entscheidend flir die Wah| dieses Wohnstandorts?
(Vergeben Sie Ihre Rangierung von Rang 1 bis 6)
Rang | Grund |hre Bemerkungen
Mietzins der Wohnung und
Anteilsschein der
Genossenschaft
Struktur der Siedlung
(Wohnungszusammensetzung,
Grinflachen, Bewohnerschaft)
Lage (Grundversorgung,
Schulen, Naherholung)
OV-Erschliessung der
Siedlung (Nahe zum
offentlichen Verkehr)
Parkplatz-Verfugbarkeit in der
Siedlung
Gute Erreichbarkeit des
Arbeitsplatzes
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