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Teilrevision PBG: Vernehmlassung zu den Vorschriften liber die Parkierung

Sehr geehrter Herr Baudirektor
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen fir die Einladung zur Vernehmlassung Utber die Teilrevision des Planungs-
und Baugesetze. Zum Entwurf Uber die Regelung der Parkierung und verkehrserzeugenden
Nutzungen nehmen wir wie folgt Stellung:

Wir unterstitzen sowohl das Hauptziel der Vorlage, die kantonale Vereinheitlichung der Be-
stimmungen Uber die Erstellung von Fahrzeugabstellplatzen als auch die Nebenziele, die Ein-
fihrung einer Positivplanung fiir stark verkehrserzeugende Nutzungen (SVN), die Regelung der
Geblhrenpflicht fur 6ffentlich zugangliche Abstellplatze von stark verkehrserzeugenden Nut-
zungen sowie die Schaffung einer gesetzlichen Grundlage fir das Fahrtenmodell.

Zu den einzelnen Vorschlagen nehmen wir wie folgt Stellung:

o Kantonale Kompetenz zur Festlegung der zulassigen Parkplatzzahl (Minima und Ma-
Xxima)
Wir sind einverstanden mit der Einflihrung einer kantonalen Kompetenz zur Festlegung der O-
ber- und Untergrenze der zuldssigen Parkplatzzahl fur die einzelnen Bauvorhaben. Grundlage
fir die Festsetzung ist nach wie vor, dass im Normalfall die Fahrzeuge der Benitzer einer Bau-
te oder Anlage auf dem zugehdrigen Grundstlck oder - wie wir dies zusétzlich im Gesetz defi-
nieren wollen - in einem Abstand von 300 m vom pflichtigen Bauvorhaben ausserhalb des 6f-
fentlichen Grundes abgestellt werden kénnen. Auch die Umschreibung der besonderen Ver-
héltnisse fur eine Reduktion der zulassigen Parkplatzzahl wird akzeptiert, der Bedarf nach Art
und Mass der Nutzung, die Erschliessung durch den 6V und die besonderen Verhaltnisse (z.B.
Mobilitatskonzept).



o Fahrtenmodell

Das Fahrtenmodell kann in verschiedenen Fallen eine sinnvolle Alternative zur Festsetzung
einer fixen Zahl von Parkplatzen sein. Die Schaffung einer klaren Rechtsgrundlage dafir wird
begrisst.

Die einzelnen Gemeinden missen aber selbst entscheiden kénnen, ob sie das Fahrtenmodell
nutzen wollen oder nicht. Eine die Gemeinden bindende Verpflichtung kénnten wir nicht akzep-
tieren. Dagegen sollten Gemeinden, die das Fahrtenmodell einfiihren wollen, dafir nicht auf die
Zustimmung der betroffenen Grundeigentiimer angewiesen sein, da das Fahrtenmodell eine
gleichwertige Lésung zur Festsetzung einer Maximalzahl von Parkplatzen darstellt. Bei der Ein-
fihrung des Fahrtenmodells flr gréssere Neubau- oder Umnutzungsgebiete kénnte die Zu-
stimmung aller Grundeigentimer ohnehin nur schwerlich beigebracht werden.

Wenig sinnvoll erscheint die Einfiihrung einer finanziellen Abgeltung beim Uberschreiten der
zuldssigen Fahrtenzahl. Wenn die Zahl der zul&ssigen Fahrten Uberschritten wird, hat das Ge-
meinwesen Massnahmen zu deren Reduktion anzuordnen (z.B. Beschrankung der Zufahrten
auf das 6ffentliche Strassennetz, Abbau von Parkplétzen).

Nicht vermeiden lasst sich beim Fahrtenmodell, dass der Betreiber eines attraktiven Einkaufs-
zentrums, das im Vergleich zu anderen Einkaufszentren héhere Besucherzahlen aufweist, mit
der Festsetzung einer Obergrenze von Fahrten bestraft wird: Im schlimmsten Fall ist das Fahr-
tenkontingent bereits vor dem Weihnachtsverkauf aufgebraucht. In solchen Fallen kommt der

Grundeigentimer um einschneidende Bewirtschaftungsmassnahmen nicht herum.

Zentrales Anliegen ist fir uns die Wahlfreiheit der Gemeinden.

o Eignungsgebieten fiir stark verkehrserzeugende Nutzungen

Die EinfUhrung der Positivplanung fir stark verkehrserzeugende Nutzungen wird begrisst. Mit
der Ausscheidung von Eignungsgebieten fur solche Nutzungen — verbunden mit dem grund-
satzlichen Ausschluss solcher Nutzungen im (brigen Baugebiet — wird den Regionen und Ge-
meinden, wenn auch sehr spét, ein Steuerungsinstrument in die Hand gegeben, das eine ganz-
heitliche, auf die Kapazitat des Strassennetzes und die Umweltbelastung abgestimmte bauliche
Entwicklung ermdglicht. Dass in entwicklungspolitisch sinnvoll ausgeschiedenen Eignungsge-
bieten die Zahl der zulassigen Parkplatze um 50 % Uber das gemass kantonaler Verordnung
zulassige Mass hinaus erhdht werden darf, ist folgerichtig. Dass darlber hinaus mittels eines
Gestaltungsplans beim Vorliegen besonderer Griinde (solche lassen sich immer finden) weitere
Erhdhungen zulassig sein sollen, ist ein Rickfall in altes Fahrwasser: die generelle Vereinheitli-
chung der zulassigen Parkplatzzahlen auf kantonaler Ebene kann dadurch unterlaufen werden.
Auch die Zulassung stark verkehrserzeugender Nutzungen ausserhalb der Eignungsgebiete
mittels Gestaltungsplans weist in dieselbe Richtung und wird abgelehnt: Die Schwellenwerte
sind so angesetzt, dass dem bauwilligen Bauherren und der bewilligungswilligen Gemeinde der
Weg Uber die Bezeichnung eines Eignungsgebietes im regionalen Siedlungsplan durchaus zu-
gemutet werden kann: Die Planungsregion soll in solchen Fallen entscheiden.

o Generelle Pflicht zur Geblihrenerhebung fir Parkplatze bei stark verkehrserzeugen-
den Nutzungen

Mit der EinfUhrung einer generellen Pflicht zur Erhebung von Parkplatzgebihren bei stark ver-

kehrserzeugenden Nutzungen sind wir einverstanden, ebenso mit der aus unserer Sicht zwin-

genden Gleichstellung von Alt- und Neuanlagen. Altanlagen sind in der Regel schon wegen

ihrer aus heutiger Sicht zu hohen Parkplatzzahlen privilegiert. Diese geniessen nach der Praxis

Bestandesgarantie; in der Lehre wird diese Rechtsauffassung in Frage gestellt und die Behand-



lung der Altanlagen mit zu hohen Parkplatzzahlen als Sanierungsfélle gefordert (Prof. Dr. A.
Griffel in URP 1/2009).

Begrusst wird die generelle Kompetenzdelegation an die Gemeinden zur Einflihrung gebiets-
weiser ParkierungsgebUhren fir 6ffentlich zugéngliche Parkplatze nicht nur in den Eignungsge-
bieten fir stark verkehrserzeugende Nutzungen, sondern auch fur andere Teile des Gemeinde-
gebietes. Die Einflihrung der Gebuhrenpflicht gibt den Gemeindebehdrden ein wirksames
Steuerungsinstrument in die Hand. Ob sie davon Gebrauch machen wollen, kann jede Gemein-
de fir sich entscheiden. Wesentlich ist, dass mit dieser L6sung auch Parkierungsanlagen mit
weniger als 50 Parkplatzen erfasst werden kdnnen.

Unverstandlich ist der Vorschlag, eine Maximalgebuhr einzufiihren und deren Héhe (nicht inde-
xiert) im Gesetz zu verankern. Wir verlangen, dass im Gesetz eine Minimalgebtihr (diese allein
ist steuerungsrelevant, nicht eine Maximalgebuhr) festgesetzt wird, und zwar unter Anbindung
der (Minimal-) Gebuhr an die Kosten der Benlitzung des 6ffentlichen Verkehrs.

Zusatzlich soll eine gesetzliche Grundlage fir die Abschépfung des die Kosten (ibersteigenden
Gebulhrenertrages von Parkierungsanlagen zu Gunsten der Férderung des 6V und des Lang-
samverkehrs geschaffen werden. Die Verknappung des Parkplatzangebots aus verkehrslen-
kenden Griinden soll nicht den Eigentiimern von Parkierungsanlagen zuséatzlichen Gewinn
bringen.

o Keine Aufhebung von § 243 Abs. 2 PBG

Auch wenn § 243 Abs. 2 PBG, der den Gemeinden die Kompetenz einrdumt, bei bestehenden
Bauten und Anlagen auch ohne Zusammenhang mit Anderungen die Schaffung oder Aufhe-
bung von Parkplatzen anzuordnen, bis anhin keine gréssere praktische Bedeutung erlangt hat,
lehnen wir dessen Aufhebung ab. Sowohl die zunehmenden Kapazitatsprobleme auf dem
Strassennetz als auch die Umweltproblematik, aber auch Griinde der Verkehrssicherheit legen
die Beibehaltung dieser Kompetenznorm nahe; das Gemeinwesen soll bei der zwangsweisen
Aufhebung von Parkplatzen nicht auf die polizeiliche Generalklausel zurtickgreifen missen.
Eine Beschrankung auf wirklich erforderliche Eingriffe ergibt sich schon aus der Eigentumsga-
rantie: wird solcherart in bestehende (rechtmassige) Rechtsverhéltnisse eingegriffen, stellt sich
die Frage nach einer Entschadigung aus materieller Enteignung.

o Erhaltung der Zweckbestimmung der Parkplatze

Die nutzungsbezogene Bewilligungspflicht fir Parkplatze und folgerichtig die Erhaltung ent-
sprechend ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung ist die Konsequenz der in Gesetz und Ver-
ordnung vorgenommenen Kategorisierung, die aus sachlicher Sicht zwingend ist. Erganzend
(und klarend) festzuhalten ist, dass Nutzungsénderungen altrechtlich bewilligter Parkplatze e-
benfalls bewilligungspflichtig sind (z.B. Umnutzung von ehemaligen Mitarbeiterparkplatzen in
offentlich zugangliche Parkplatze), entweder im Rahmen der Vorschriften Uber die Abstellplatze
oder — die Rechtslage verdeutlichend —in § 309 PBG (Bewilligungspflicht).

o Ubertragungsmc’}_glichkeit far Parkplatze bzw. Fahrten

Die Schaffung einer Ubertragungsmaéglichkeit fiir Abstellplatze bzw. Fahrten erinnert an den
Handel mit Milchkontingenten: Genauso wie ein Bauer — unter Inkaufnahme der damit verbun-
denen Nachteile — sein Milchkontingent (z.B.) an einen Nachbarn verkaufen konnte, kann nach
der vorgeschlagenen Regelung ein Grundeigentimer die ihm Uber das gesetzliche Minimum
hinaus zustehenden Abstellplatze auf das Grundstlick eines Nachbarn (,innerhalb eines zu-
sammenh&ngenden Gebietes®) Ubertragen.

Diese auf den ersten Blick einleuchtende Regelung wird in der Praxis zu erheblichen Proble-
men flhren. Zunachst einmal ist festzuhalten, dass Anknipfungspunkt fir das einem Grundei-



gentimer zustehende ,Parkplatzkontingent” nicht die Grundstlicksflache und die rechtlich még-
liche Nutzung, sondern — nach Art und Umfang - die tatsachliche Nutzung ist. Diese kann und
wird sich im Verlaufe der Zeit andern. Was geschieht, wenn die urspringliche Nutzung z.B. ei-
nes Einkaufszentrums, dessen Uber das Minimum hinausgehenden Beschéftigten- oder Kun-
denparkplatze einem benachbarten Einkaufszentrum verkauft worden sind, aufgegeben und
das Gebaude abgebrochen und durch eine Wohnlberbauung ersetzt wird? Missen dann Kom-
pensationen bei den Wohnungsparkplatzen — etwa auf der Basis des SVP - erfolgen? Dann
stehen die Autos der neuen Wohnungseigentiimer bzw. —mieter auf der Strasse?!

Die Regelung ist wenig durchdacht und fihrt zu mehr Problemen, als sie I6sen kann.

o Parkplatze miissen auf dem Baugrundstiick oder in nitzlicher Entfernung erstelit
werden

An diesem Grundsatz wird zu Recht festgehalten. Wir schlagen eine Prazisierung im Gesetz

vor: die nltzliche Entfernung ist mit einem Radius von 300 m klar zu definieren. Ergénzend soll

geregelt werden, dass die Fahrzeuge ausserhalb des 6ffentlichen Grundes abgestellt werden

mussen.

o Verzicht auf Anderungen bei Gemeinschaftsanlagen und Ersatzabgaben

Wir sehen weder bei den Vorschriften liber die Gemeinschaftsanlagen noch bei den Vorschrif-
ten Uber die Ersatzabgaben Anderungsbedarf. Zu Uberlegen ware hdchstens, ob nicht bei der
Festsetzung der Ersatzabgaben generell auf die Baukosten eines Parkplatzes in einer Unter-
terrain-Garage Bezug genommen werden soll.

o Erweiterung Zweckbestimmung PP — Fonds

Der Ausdehnung der Zweckbestimmung des mit Ersatzabgaben gespiesenen Parkplatzfonds
auf Investitionen fur den Ausbau und die Aufwertung des 6ffentlichen und privaten Verkehrs
sowie auf die Finanzierung von Ausbauvorhaben fir den Langsamverkehr und den 6ffentlichen
Raum steht nichts entgegen.

o Langere Ubergangsfristen i

Nicht einverstanden sind wir mit den sehr kurzen Ubergangsfristen, die realistischerweise kaum
einzuhalten sind. Wir schlagen Ubergangsfristen von 2 Jahren (statt einem Jahr) flr die Ande-
rung der regionalen Richtplane und von 3 Jahren (statt 2 Jahren) fur die Anpassung der BZO
und der Gbrigen Nutzungsplane vor.

Definitionen
Die Definitionen entsprechen den Definitionen der geltenden Wegleitung. Aus unserer Sicht
ergeben sich folgende Bemerkungen:

o Haltestellenkategorien
Die Bestimmung der Haltestellenkategorien durch die Baudirektion ist nicht unbedingt sinnvoll,
jedenfalls nicht erforderlich, lediglich die Bestimmungsmethode muss einheitlich sein.

o Besondere Verhéltnisse bei der Reglung der Zahl der Abstellplatze

Besondere Verhaltnisse bei der Reglung der Zahl der Abstellplatze kdnnen auch in einer U-
berméssigen Larm- und/oder Luftbelastung liegen, was bei § 5 VE AVO als lit. f) einzufligen ist
(Uberméssige Schadstoffbelastung).

o Die Schwellenwerte fur stark verkehrserzeugende Nutzungen (SVN)



Die Schwellenwerte fur stark verkehrserzeugende Nutzungen (SVN) sind sinnvoll. Dies gilt
auch fur die Festlegung, dass Bauten und Anlagen mit weniger als 50 Parkplatzen in keinem
Fall als SVN gelten.

Zahl der Abstellplatze

o Grenzbedarf

Die Definition des Grenzbedarfs ist unumstritten. Im Anhang A werden weitgehend die Zahlen
aus der Wegleitung Ubernommen. Ist der Verzicht auf die einfache Mdglichkeit, fir alle Woh-
nungen einen Parkplatz zu verlangen, sinnvoll? In der Regel korreliert die Zahl der Wohnungen
in einem Gemeinwesen mit der Zahl der eingelésten Personenwagen. Diese Regelung ist im
Zusammenhang mit der Festsetzung von Maxima bei den Parkplatzzahlen fir Bewohner in al-
len Glteklassen, nur in Guteklasse A oder nur in Guteklasse A und B zu sehen.

Bei den Bedarfszahlen fiir die einzelnen Nutzungsarten drangen sich folgende Anderungen auf:

e Bei reinen Verwaltungs- und Birobetrieben 1 Beschéftigten PP pro 80 m2 BGF (wie bei den
nicht publikumsorientierten Dienstleistungen)

e Freizeit: Kino und Freizeitzentren 1 Besucher PP pro 60 m2 (nicht 40 m2) BGF, wie bei Ein-
kaufszentren

o Massgeblicher Bedarf

Die Festsetzung des massgeblichen Bedarfs ist in Anbetracht der stark ideologisierten Ver-

kehrsdiskussion nicht nur eine sachliche, sondern auch eine politische Entscheidung. Aus un-

serer Sicht ergeben sich folgende Bemerkungen:

¢ Die vorgesehenen Minima und Maxima fir die Bedarfszahlen in den einzelnen Guteklassen
werden akzeptiert, auch wenn diese im Vergleich zur Wegleitung teils leicht erhéht wurden.

e Streitig ist die Frage der Maxima fir Bewohnerparkplatze in allen Guteklassen ausser der
Guteklasse A, d.h. fir Wohnbauten im Nahbereich eines Bahnhofes mit hohem Ver-
kehrsaufkommen und deshalb mit einer optimalen 6V-Erschliessung. Es sind dies in aller
Regel Gebiete, in denen auch von der Kapazitat des Strassennetzes her Probleme beste-
hen und die einer hohen Umweltbelastung ausgesetzt sind. In allen Ubrigen Gebieten stellt
sich die Frage, ob die Gemeinde die Zahl der auf dem &ffentlichen Strassennetz geparkten
Fahrzeuge im Griff behalten oder mit einer Reduktion des massgeblichen Bedarfs an Be-
wohnerparkplatzen ein verkehrs- und umweltpolitisches Signal setzen will. Die Meinungen
zu diesem Thema gehen auch zwischen den Gemeinden weit auseinander. Zu starke Re-
duktionen bei den Bewohnerparkplatzen (d.h. nicht bei Parkplatzen an den Zielorten des
Verkehrs) fihren dazu, dass die Bewohner eines Grundstlickes ihre Motorfahrzeuge, deren
Erwerb und Besitz gesetzlich nicht eingeschréankt ist, nicht mehr auf ihrem Wohngrundsttick
oder in nutzlicher Entfernung davon ausserhalb des 6ffentlichen Grundes abstellen kénnen.

e Was die Veloparkierung anbetrifft, schlagen wir fir die Schulen eine stufengerechte Diffe-
renzierung vor.

e Zum Anhang B ist weiter zu bemerken, dass nicht nur die explizit aufgefiihrten Bahnknoten,
sondern auch weitere Bahnhéfe mit hohem Verkehrsaufkommen bereits heute oder in naher
Zukunft — mit dem stetigen Ausbau der S-Bahn — Bahnknotenqualitat erreichen.

e Erschliessungsanforderungen an Eignungsgebiete fir stark verkehrserzeugende Nutzungen

An den MIV gebundene Markte sollten exemplarisch aufgeflhrt sein (Mébel, Baumaterial, Au-
togarage).

Fir Dienstleistungsbetriebe sollte im Regelfall ebenfalls die Giteklasse B massgebend sein.
Ausnahmen mit Begriindung sind mdglich.



o Anhang E: SVP nicht durch SVER ersetzen

Im Anhang E sollte der bestens eingefiihrte und auch in den Normen verwendete Begriff SVP
(spezifisches Verkehrserzeugungspotenzial) nicht durch den Begriff ,spezifische Verkehrser-
zeugungsrate“ SVER ersetzt werden.

Wir danken Ihnen flr die Berlcksichtigung unserer Antrage.
Mit freundlichen Griissen
VZGV

Pius Radisuli Dr. Fridolin Stori, Bausekretar
Prasident Fachgruppe Bau



