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EXECUTIVE SUMMARY

Executive Summary

Hintergrund & Veranlassung

Parkplatzrestriktionsmassnahmen wie etwa Parkgebiihren oder Parkplatzreduktionen werden in Politik
und Gesellschaft immer wieder kontrovers diskutiert, insbesondere wenn sie den Einkaufsverkehr be-
treffen. Dabei wird regelmassig auf einzelne Studien verwiesen, um die Wirkung der Restriktionsmass-
nahmen zu belegen oder zu widerlegen. Was der Diskussion aber fehlt, ist eine aktuelle, einheitliche
Grundlage und systematische Bewertung und Einordnung aller bisherigen Erkenntnisse zu den Auswir-
kungen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Fragestellung & Zielsetzung

Die vorliegende Meta-Studie soll auf Basis aller bisher verfligbaren Erkenntnisse Uber Parkplatzrestrik-
tionsmassnahmen in der Schweiz feststellen, ob Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsver-
kehr das Mobilitatsverhalten der Menschen urséchlich beeinflussen und, wenn ja, wie. Im Fokus stehen
dabei die Parkplatzrestriktionsmassnahmen der Parkplatzbewirtschaftungspflicht («Parkgeblhren»)
und die Beschréankung beziehungsweise Reduktion der Zahl der Parkplétze. Lésen diese Massnahmen
kausal einen Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel (Bus, Tram, Bahn, etc.) oder auf den Langsamver-
kehr (zu Fuss, Velo, etc.) aus? Bewirken diese Massnahmen, dass Menschen seltener mit dem Auto
einkaufen oder auf andere Standorte ausweichen? Niitzen diese potenziellen Verhaltensdnderungen
dem Umwelt- und Klimaschutz oder schaden sie ihnen? Ergo: Reduzieren die Restriktionsmassnahmen
den Ausstoss von Treibhausgasen (beispielsweise CO2) und Luftschadstoffen (Stickoxide, Feinstaub,
Kohlenwasserstoffe, etc.) des Verkehrs?

Ziel der Meta-Studie ist es, aus vielen einzelnen Puzzleteilen ein koharentes, gesamtheitliches Bild tiber
die Auswirkungen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr zusammenzusetzen.
Dabei soll eine Ubersicht (iber alle verfiigbaren Erkenntnisse in der Schweiz geliefert werden. Die Un-
tersuchungen, die den Erkenntnissen zugrunde liegen, sollen anhand objektiver, wissenschaftlicher Kri-
terien beurteilt werden. Dadurch sollen belastbare Studien und Untersuchungen von nicht belastbaren
unterschieden werden. Im Fokus steht dabei die Anwendung der wissenschaftlichen Methoden und Er-
kenntnisse der Verhaltensékonomie. Denn Parkplatzrestriktionsmassnahmen kénnen Umwelt und
Klima nur dann niitzen, wenn sie zum einen das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden tatsachlich ver-
andern und — kumulativ — die Verhaltensdnderung auch in die angestrebte Richtung ausfallt. Weil es
letztendlich immer um das Verhalten von Menschen geht, haben Verkehrsforscher, der unabhangige
Verband AVENIR MOBILITE und Bundesamter in der Vergangenheit regelmassig darauf hingewiesen,
dass die Integration der Verhaltens6konomie in diesen Mobilitédtsfragen unerlasslich ist. Diesem Aufruf
kommt die Meta-Studie nach, indem sie die verhaltens6konomisch begriindeten Aussagen aus der
FehrAdvice-Studie 2012 anhand aller verfligbaren, einschlagigen Studien zu Parkplatzrestriktionsmass-
nahmen beim Einkaufsverkehr in der Schweiz Gberprift.

Vorgehen & Methode

Um diese Ziele zu erreichen, stiitzt sich die Meta-Studie auf bestehende Publikationen zum Thema
Parkplatzrestriktionsmassnahmen in der Schweiz. Diese wurden umfangreich recherchiert, sodass 60
Primarquellen zum Thema gefunden werden konnten. Anschliessend wurden die Quellen sorgféltig
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EXECUTIVE SUMMARY

analysiert und anhand objektiver, wissenschaftlicher Kriterien auf ihre Belastbarkeit und Aussagekraft
hin beurteilt. Schliesslich wurden aus allen belastbaren Primarquellen koharente Ableitungen gezogen.

Resultate

Obwohl es insgesamt viele Publikationen zum Thema gibt, sind vergleichsweise wenige davon direkte
Wirkungstberprifungen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen. Die meisten Verdffentlichungen be-
schaftigen sich mit der Beschreibung des aktuellen Mobilitadtsverhaltens, den Motivationen, die hinter
Verkehrsentscheidungen stehen, oder mit kontextuellen Zusammenhangen von Parkplatzrestriktions-
massnahmen.

Die Aussagekraft der Studien ist sehr unterschiedlich. Manche Untersuchungen sind im Design unge-
eignet, um ihre Fragestellung zu beantworten. Das tritt beispielsweise ein, wenn eine Studie weder
eigene empirische Messungen vornimmt noch sich auf bestehende Messungen oder belastbare Er-
kenntnisse aus der Literatur stiitzt. Andere Untersuchungsdesigns sind im Prinzip geeignet, aber mit
unzureichender Qualitat durchgefiihrt, sodass ihre Aussagen relativiert werden missen. Das tritt bei-
spielsweise ein, wenn eine Studie nur hypothetisches Verhalten abfragt, das mit dem in anderen Studien
tatsachlich beobachteten Verhalten im Widerspruch steht. Wieder andere Studien weisen geeignete
Forschungsdesigns und Umsetzungen auf und hatten nur in Details verbessert werden kdnnen. Das
trifft beispielsweise auf Studien zu, die zur Prazisierung der Ergebnisse noch von zusatzlichen Messun-
gen profitiert hatten.

Es gibt keine Priméarquelle, die kein Verbesserungspotenzial hatte. Vielmehr ergeben sich die Erkennt-
nisse daraus, dass sich mehrere Studien in ihren jeweiligen Starken komplementar erganzen und ihre
Ergebnisse unabhangig voneinander replizieren. Insofern ist der Erkenntnisgewinn in der hier vorliegen-
den angewandten Forschung (Meta-Studie) analog zur Grundlagenforschung: Auch dort gibt es nicht
die eine perfekte Studie, sondern viele verschiedene Studien miissen sich in ihren Erkenntnissen sinn-
voll erganzen und gegenseitig stitzen.

Es gibt keine belastbare Studie zum Einkaufsverkehr, die klar und widerspruchsfrei eine positive Wirk-
samkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen fir Umwelt und Klima beweist. Die meisten belastbaren
Studien finden praktisch keinen positiven Effekt der Massnahmen auf das Verkehrsverhalten der Ein-
kaufenden. Wenn aber die Massnahmen das Verkehrsverhalten nicht in angestrebter Weise verandern
(bspw. Umstieg von MIV auf OV oder LV), kdnnen sie auch keine positiven Auswirkungen auf Umwelt
und Klima entfalten. Damit bestatigt sich die Aussage, dass Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim
Einkaufsverkehr in der Regel gar keine oder nicht die intendierte Wirkung haben, wie sie schon in der
FehrAdvice-Studie 2012 formuliert wurde.

Vielmehr deuten die belastbaren Studien auf negative Nebeneffekte der Restriktionsmassnahmen hin.
Einerseits weichen die Kundinnen und Kunden auf andere Standorte aus und kénnen damit zuséatzli-
chen Verkehr und mehr Emissionen erzeugen. Andererseits zieht dieses Ausweichverhalten wirtschaft-
liche Nachteile fir die Betreiber der betroffenen Einkaufs-Standorte nach sich, die dadurch im Wettbe-
werb mit ihrer nicht von Parkplatzrestriktionsmassnahmen betroffenen Konkurrenz — sei dies im Inland
oder im grenznahen Ausland — geschwacht werden.

Die Griinde, die hinter den Mobilitdtsentscheidungen der Menschen stehen, erklaren, warum die Park-
platzrestriktionsmassnahmen nicht wie erwartet wirken, sondern sogar kontraproduktiv sein kénnen:
Zum einen spielen finanzielle Kosten bei der Wahl des Verkehrsmittels beim Einkaufsverkehr eine
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untergeordnete Rolle. Daher verandern Parkgebiihren auch nicht die Verkehrsmittelwahl. Zum anderen
treffen Menschen Entscheidungen rund um den Einkaufsverkehr nicht rational, indem sie vor jeder Fahrt
die Vor- und Nachteile der Handlungsoptionen sorgféltig abwagen. Vielmehr ist der Weg zum Einkaufen
eine stark eingespielte Gewohnheit und daher prinzipiell schwierig zu &ndern. Zudem ist das Auto aus
Sicht der Gberwiegenden Mehrheit der Einkaufenden das zweckmassigste Verkehrsmittel: In den Augen
der Verkehrsteilnehmer ist es normal, praktisch, komfortabel, sicher, schnell, zuverldssig etc. Die alter-
nativen Verkehrsmittel erflllen diese Erwartungen dagegen nicht oder nicht ausreichend und sind dem
Auto damit in der subjektiven Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden unterlegen.

Far Umwelt- und Klimaschutz gibt es durchaus wirksame Massnahmen, die auch die Emissionen aus
dem Einkaufsverkehr verbessern: Diese sind nicht Parkplatzrestriktionsmassnahmen, sondern bei-
spielsweise ein Umstieg von fossilen Brennstoffen im motorisierten Individualverkehr auf emissionslose
Fahrzeuge, wie beispielsweise E-Autos. Diese «packen das Problem an der Wurzel». In Kombination
mit einer erneuerbaren Stromerzeugung reduzieren emissionslose Fahrzeuge den Ausstoss von Luft-
schadstoffen und Treibhausgasen im Betrieb auf (nahezu) null, egal wie viele Fahrten angetreten wer-
den. Diese Vorteile kommen nicht nur beim Einkaufsverkehr mit seinem Personenwagen-
Tagesdistanzanteil von lediglich 17% zum Tragen, sondern auch bei samtlichen anderen
Verkehrszwecken, wie Freizeit-, Arbeits- und Ausbildungsverkehr etc. Die Umrlstung der Fahrzeug-
flotte ist daher als Massnahme zum Umwelt- und Klimaschutz im Gegensatz zu Parkplatzrestriktions-
massnahmen beim Einkaufsverkehr wirksam und zielgerichtet.

Die Erkenntnisse aus allen in der Meta-Studie untersuchten, belastbaren Studie bestatigen die Aussa-
gen von Prof. Ernst Fehr in der FehrAdvice-Studie 2012 bezlglich der fehlenden Wirksamkeit von Park-
platzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr.

Fazit aus verhaltens6konomischer Sicht:

o Es gibt keine belastbare Studie, die klar und widerspruchsfrei beweist, dass Parkplatzrestrikti-
onsmassnahmen beim Einkaufsverkehr eine positive Wirkung zur Reduktion von Luftschad-
stoff- und CO2-Emissionen haben.

o Es gibt aber belastbaren Studien, die auf negative Nebeneffekte von Parkplatzrestriktionsmass-
nahmen beim Einkaufsverkehr hindeuten — beispielsweise Mehremissionen aufgrund von Such-
und Ausweichfahrten.

¢ Die wissenschaftliche Erklarung, warum Menschen beim Einkaufsverkehr nicht wie angenom-
men auf Parkplatzrestriktionsmassnahmen reagieren, ist eine verhaltensékonomische. Zu die-
ser Erklarung gehdrt,...

o ...dass finanzielle Kosten fir die Wahl des Verkehrsmittels beim Einkaufsverkehr eine
untergeordnete Rolle spielen,

o ...dass die Wahl des Verkehrsmittels in der Regel keine rationale Kosten-Nutzen-Ab-
wagung ist, sondern vor allem durch Gewohnheit beeinflusst und durch Biases und
Heuristiken verzerrt wird,

o ...dass das Auto flr diejenigen Personen, die mit dem Auto einkaufen, in ihrer subjek-
tiven Wahrnehmung das zweckméssigste und deshalb klar bevorzugte Verkehrsmittel
ist.
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o Da Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr nicht die tatsachlichen Verhalten-
streiber der Verkehrsmittelwahl adressieren, kdnnen sie keine positive Wirkung zur Reduktion
von Luftschadstoff- und CO2-Emissionen entfalten.

Fazit aus rechtlicher Sicht:

o Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr dirfen gestitzt auf Art. 11 f. USG so-
wohl im Rahmen der vorsorglichen als auch im Rahmen der verscharften Emissionsbegrenzung
nur dann angeordnet werden, wenn sie dahingehend lenkungswirksam sind, dass dadurch die
der Anlage als Sekundéaremission zuzurechnenden Fahrtenkilometer und damit Emissionen tat-
séachlich reduziert werden.

o Parkplatzrestriktionsmassnahmen, die keine emissionsreduzierende Wirkung haben oder auf-
grund von Ausweich- oder Suchverkehr sogar zu Mehremissionen fliihren kénnen, sind im Lichte
der umweltrechtlich angestrebten Emissionsbegrenzung ungeeignet, damit unverhéaltnismassig
und damit unzuldssig.

e Die Prifung und der Nachweis der Lenkungswirksamkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen
obliegt den Behdrden. Ist die Lenkungswirkung nicht nachgewiesen, dirfen Restriktionsmass-
nahmen nicht angeordnet werden.

o Der Grundsatz der Lastengleichheit in lufthygienischen Massnahmengebieten entbindet die Be-
hérden nicht von der Prifung der Lenkungswirksamkeit im Einzelfall. Kann die Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen bei neuen Einkaufseinrichtungen nicht nachgewiesen wer-
den und sind diese deshalb unverhaltnismassig und damit unzulassig, verlangt der Grundsatz
der Lastengleichheit und der Gleichbehandlung danach, von solchen Massnahmen auch in Be-
zug auf bestehende Anlagen von Mitbewerbenden im fraglichen Perimeter abzusehen.

Ausblick

Bei der Verbesserung der Luftqualitdt wurden in den letzten Jahrzehnten grosse Fortschritte erreicht,
indem die Fahrzeugtechnologie stetig weiterentwickelt wurde und dafiir die nétigen rechtlichen und po-
litischen Rahmenbedingungen geschaffen wurden. Das Verkehrsaufkommen wurde hingegen nicht re-
duziert — im Gegenteil — und die Menschen sind auch nicht mehrheitlich auf 6éffentliche Verkehrsmittel
umgestiegen. Die Lésung zur Verbesserung der Luftqualitat lag also in der konsequenten Anwendung
neuer, sauberer, innovativer Technologien, nicht in der Reduktion der Mobilitat oder in der Veranderung
lang eingespielter Gewohnheiten. Diese Lésungsstrategie ist auch fir das Erreichen der Klimaziele der
erfolgversprechendste Weg. In Zukunft wird das Klima gegentiiber der Luftqualitét eine noch gréssere
Rolle einnehmen, denn fir die Einddmmung des Klimawandels ist es «funf vor zwélf»: Um die Erder-
warmung effektiv zu begrenzen, darf keine Zeit mehr mit unwirksamen Massnahmen verschwendet
werden. Stattdessen sollten sich Politik und Gesellschaft im Kampf gegen die Klimakrise konsequent
auf diejenigen Massnahmen konzentrieren, die erwiesenermassen Uber eine hohe Wirkungseffizienz
verfligen.

Es gilt also der «Imperativ der Wirkungseffizienz».



1 EINLEITUNG

1 Einleitung

1.1 Hintergrund und Ausgangslage

In der Schweiz wird immer wieder intensiv (iber den Einsatz von Parkplatzrestriktionsmassnahmen? fiir
private Parkierungsanlagen von Einkaufszentren und Retail-Stores diskutiert. Diese Massnahmen, die
verkehrspolitische Ziele verfolgen, werden im Kontext des drangenden Klimawandels immer wieder als
mdogliche Lésungsansatze vorgeschlagen. Doch stellt sich die Frage: Sind Parkplatzrestriktionsmass-
nahmen beim Einkaufsverkehr ein wirkungsvolles und effizientes Instrument, um das Mobilitatsverhal-
ten der Menschen zu andern und effektiv die Emission von Treibhausgasen (THG) und Luft-Schadstof-
fen zu reduzieren? Um diese Frage grundlegend zu klaren, hat espace.mobilité, eine Interessengemein-
schaft fihrender Detailhandler, FehrAdvice & Partners mit einer umfassenden Meta-Studie beauftragt,
die alle bisherigen, relevanten Erkenntnisse zu diesem Thema zusammenfasst.

Das Ziel von Parkplatzrestriktionsmassnahmen als regulatorisches Instrument ist laut ihren Beflirwor-
tern, das Verhalten der Menschen im Verkehr steuern. Sie zielen im Wesentlichen darauf ab, die Wahl
des Verkehrsmittels fur bestimmte Fahrten zu beeinflussen, um politische oder gesellschaftliche Ziele
zu erreichen. Dabei stehen meistens zwei Ziele im Vordergrund:

1. Luftqualitat: Die Reduktion der Luft-Schadstoff-Emissionen
2. Klimaschutz: Die Reduktion der Treibhausgas-Emissionen

Fir dieses beiden «Schutzgiiter» gibt es spezifische Rechtsgrundlagen, um Uberhaupt Restriktions-
massnahmen verordnen zu kénnen. Das gilt auch fir die Reduktion der Larm-Emissionen aus dem
Verkehr. Oft rlicken fir diese Ziele Einkaufszentren (kurz «EKZ») und Retail-Stores in den Fokus der
Massnahmen. Einerseits kommen an diesen Orten durch verschiedene Verkehrsmittel viele Menschen
zusammen. Andererseits sind Einkaufszentren und Retail-Stores stets in Privatbesitz. Das heisst, die
offentliche Hand kann nicht direkt Massnahmen umsetzen, weil die Parkplatze und der Grund, auf dem
sie errichtet sind, nicht ihrem unmittelbaren Einfluss unterliegen. Stattdessen versucht sich die 6ffentli-
che Hand in diesen Féllen mit Parkplatzrestriktionsmassnahmen zu behelfen, um auf die Benutzung
dieser privaten Stellplatze Einfluss nehmen zu kénnen. Die vorliegende Studie nimmt daher speziell den
Einkaufsverkehr zu und von Einkaufszentren und Retail-Stores in den Fokus.

1.2 Parkplatzrestriktionsmassnahmen

Zu den gangigen Parkplatzrestriktionsmassnahmen gehéren im Wesentlichen zwei Instrumente:

o Parkplatzbewirtschaftungspflicht: Diese Massnahme verpflichtet die Betreiber, ihre Park-
platze zu bewirtschaften. Sie zielt auf die Regulierung der Verflgbarkeit von Parkplatzen ab
durch verschiedene Bewirtschaftungsoptionen wie Zutritts- und Zeitbeschrankungen und/oder
Gebdihren.

o Beschrankung der Parkplatzzahl: Durch diese Massnahme werden Betreiber von Standorten
verpflichtet, die Anzahl der verfliigbaren Parkplatze ihres Einkaufszentrums zu limitieren.

" Der Pragnanz halber werden Parkplatzrestriktionsmassnahmen in dieser Studie manchmal kurz «Restriktionsmassnahmen»
genannt. Es geht aber immer um Massnahmen, die Parkplatze fur den Einkaufsverkehr betreffen.
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Diese beiden Massnahmen greifen direkt in die Eigentumsgarantie und in die Wirtschaftsfreiheit der
Betreiber ein und verursachen bei den Verkehrsteilnehmenden monetére oder zeitliche Kosten. Daher
werden sie auch «Restriktionsmassnahmen» genannt. Neben diesen zwei Kernmassnahmen gibt es
noch andere Massnahmen, die aber nicht notwendigerweise restriktiven Charakter haben, d.h. einen
Charakter, der in die allgemeine Wirtschaftsfreiheit der Betreiber eingreift oder den Verkehrsteilneh-
menden zuséatzliche Kosten verursacht. Dazu gehért beispielsweise der Ausbau der Erschliessungs-
qualitat des 6ffentlichen Verkehrs (OV) am Retail-Standort. Haufig wird dabei vernachléssigt, dass der
OV nicht nur am Zielort (bspw. Einkaufsgeschaft) sondern auch am Ausgangsort (bspw. Wohnort) sehr
gut ausgebaut sein muss, um Uberhaupt eine praktische und schnelle Verbindung schaffen zu kénnen.
Nur so kann der OV Uberhaupt eine mdgliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
darstellen. Da es sich bei Massnahmen wie dem OV-Ausbau nicht um Restriktionsmassnahmen im
engeren Sinne handelt, sind sie nicht Fokus dieser Studie. Denn der Ausbau des &ffentlichen Verkehrs-
netzes per se greift nicht in die Rechte anderer Akteure ein, wie beispielsweise denen der Betreiber von
Einkaufszentren, sofern die erforderlichen Kosten diesen nicht auferlegt werden.

1.3 Direkte und indirekte Parkplatzrestriktionsmassnahmen

Die erwahnten Massnahmen zielen direkt auf das Verkehrsverhalten der Menschen ab, insbesondere
auf die Wahl ihres Verkehrsmittels und die Haufigkeit ihrer Fahrten. Es gibt aber auch Massnahmen,
die indirekt wirken sollen. Diese setzen bei den Betreibern der Standorte an, die dadurch angehalten
werden sollen, eine der zwei direkten Restriktionsmassnahmen einzufihren. Beispiele fir solche indi-
rekten Massnahmen sind verpflichtende Fahrtenmodelle, Fahrleistungsmodelle oder Modal-Split-Vor-
gaben. Solche Modelle geben beispielsweise einen Modal-Split vor, das heisst eine Aufteilung des Ver-
kehrsaufkommens an einem Standort auf unterschiedliche Verkehrsmittel. So sollen beispielsweise
40% der Kunden per OV, 10% per LV (Langsamverkehr) und 50% per MIV das Einkaufszentrum besu-
chen. Ahnliche Modelle gibt es auch unabhéngig vom Modal-Split fiir die Kontingentierung der Gesamt-
zahl der gewiinschten Fahrten zu einem Standort oder fur die Gesamtfahrleistung, die der Standort
induziert, das heisst die Anzahl der Fahrten multipliziert mit ihrer Lange. Wird der Modal-Split in einem
festgelegten Betrachtungszeitraum nicht erreicht (oder die Fahrtenzahl oder Fahrleistung tGberschritten),
muss der Betreiber der betroffenen Einrichtungen direkte Massnahmen vorschlagen und umsetzen, um
den gewlinschten Modal-Split im nadchsten Betrachtungszeitraum zu erreichen. Gelingt ihm dieser nicht,
so verflgt der Staat direkte Massnahmen.

Welche direkten Massnahmen kénnten die Betreiber umsetzen, um die Vorgaben einzuhalten?

Hier kommen wieder diejenigen direkten Massnahmen ins Spiel, wie etwa die Parkplatzbewirtschaf-
tungspflicht oder die Beschrankung der Parkplatzzahl, die weiter oben aufgefiihrt sind. Wenn es daher
um die Wirksamkeit der Parkplatzrestriktionsmassnahmen geht, gentigt es, sich auf die direkten Rest-
riktionsmassnahmen zu konzentrieren, die unmittelbar bei den Verkehrsteilnehmenden ansetzen. Ge-
nau das tut die vorliegende Studie. Denn die indirekten Massnahmen kénnen die Emissionen von Treib-
hausgasen und Schadstoffen nur dann beeinflussen, wenn die direkten Massnahmen, die beim Fallie-
ren der mittelbaren Massnahmen zum Einsatz kommen, bei den Verkehrsteilnehmenden selbst wirksam
sind.

Zu Fahrtenmodellen und Fahrleistungsmodellen kommt die Studie «Fahrten- und Fahrleistungsmodelle:
Erste Erfahrungen» aus dem Jahr 2007 ausserdem zu dem Schluss, dass es an Akzeptanz mangelt,
sowohl seitens der Betreiber von Einkaufszentren als auch seitens der Umweltverbédnde: «Die
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Ablehnung der grossen Detailhandelsunternehmen richtet sich in erster Linie gegen die feste Limitie-
rung der Fahrtenzahl, die sie als 6konomische Fessel empfinden und die aus ihrer Sicht den wirtschaft-
lichen Erfolg eines Betriebes bestrafen oder im Extremfall verhindern kénnten. Umweltschutzorganisa-
tionen stehen der alleinigen Festlegung der Fahrtenzahl skeptisch gegendiber, weil aus ihrer Sicht die
Einhaltung der Limite in der Praxis nicht garantiert ist und die Héhe der Fahrtenzahl auf verhéltnisméassig
einfache Weise (ohne bauliche Massnahmen) erhéht werden kann.» (Seite 3, Zusammenfassung)

1.4 Ziele von Parkplatzrestriktionsmassnahmen

Nachdem dargelegt ist, um welche Parkplatzrestriktionsmassnahmen es in der vorliegenden Meta-Stu-
die geht, stellt sich die Frage: Warum werden diese Restriktionsmassnahmen von Politik und Verwal-
tung immer wieder in Betracht gezogen und von Verbdnden eingefordert? Ein gesellschaftliches Ziel,
das mit diesen Massnahmen erreicht werden soll, ist neben der Reduktion der Luftschadstoffe und der
Larmbelastung der Klimaschutz. Der Verkehrssektor ist im Kontext des Klimawandels relevant, da er
neben den Sektoren Gebaude, Industrie, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft eine der Hauptquellen fiir
Treibhausgasemissionen in der Schweiz ist (BAFU: «Klima: Das Wichtigste in Kirze», siehe auch das

«Treibhausinventar der Schweiz» des BAFU).

Treibhausgasemissionen der
einzelnen Sektoren

Verkehr

M Dienstleistungen

W Haushalte

/ 8% m Synthetische Gase

2% 3%  18%

Abfall
Landwirtschaft

Industrie

Abbildung 1: Treibhausgasemissionen einzelner Sektoren

Die Dringlichkeit, effektive Hebel zur Reduktion der Treibhausgasemissionen zu finden, wird durch die
immer starker spirbaren Auswirkungen des Klimawandels unterstrichen. Bei der Bekdmpfung der Ur-
sachen des Klimawandels ist es sozusagen «fiinf vor 12»: Wenn die Weltgemeinschaft jetzt nicht wir-
kungsvolle und effektive Losungen umsetzt, wird die Einddmmung der globalen Erwdrmung auf 1,5 oder
sogar 2 Grad Celsius unerreichbar (vgl. die Klimaziele von Paris).

Dabei wurde auf der jiingsten «Conference of the Parties» (COP) in Dubai 2023 durch die Staatenge-
meinschaft beschlossen, dass dieses Ziel von Paris bedeutet, dass die Welt einen Ubergang finden
muss, weg von fossilen Energietrédgern hin zu alternativen Formen der Energiegewinnung.


https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/inkuerze.html
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/zustand/daten/treibhausgasinventar.html

1 EINLEITUNG

Verkehrsanteile pro Person nach Mobilitatszweck
(nur Personenwagen), 2021

M Arbeit/Pendler
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W Freizeit

geschaftl. Tatigkeit,
Dienstfahrt

2%
3%

Ausbildung
Service und Begleitung

Ubrige

Quelle: BFS, ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021

Abbildung 2: Verkehrsanteile Personenwagen nach Mobilitédtszweck, 2021

Was bedeuten diese Klimaziele fiir den Verkehrssektor in der Schweiz? Verschiedene Verkehrsmittel
weisen unterschiedliche Emissionsprofile auf. In der Regel gilt: Der Langsamverkehr (LV) wie etwa Ve-
lofahren oder Gehen stdsst pro Person, pro Fahrt oder gefahrenen Kilometer weniger Treibhausgase
(THG) aus als der &ffentliche Verkehr (OV), wie etwa Bus- oder Tramfahren. Der OV stésst in der Regel
pro Person oder gefahrenem Kilometer weniger THG aus als der motorisierte Individualverkehr (MIV),
wie etwa Autofahren. So stossen Autos mit Verbrennungsmotoren beispielsweise das THG CO2 sowie
Luft-Schadstoffe aus, wéahrend Fahrrader und E-Scooter (nahezu) emissionsfrei fahren. Offentliche Ver-
kehrsmittel wie Busse und Bahnen kénnen, besonders wenn sie mit erneuerbaren Energien betrieben
werden, ebenfalls als umwelt- und klimafreundliche Optionen angesehen werden.?

Die Grundannahme dieser Studie ist daher, dass der Langsamverkehr und der 6ffentliche Verkehr pro
Person, Distanz oder Fahrleistung weniger Treibhausgase ausstossen als der motorisierte Individual-
verkehr. Diese Studie fokussiert sich speziell auf den Einkaufsverkehr, der einen Tagesdistanzanteil
von etwa 17% des gesamten Personenwagen-Verkehrsaufkommens ausmacht.® Da der Verkehr ins-
gesamt ebenfalls nur einen Teil der Gesamtemissionen in der Schweiz verursacht, ist der Einkaufs-
verkehr als Emissionsquelle folglich sehr klein.

Der Klimaschutz hat gerade in den vergangenen Jahren als politisches und gesellschaftliches Ziel an
Bedeutung gewonnen und wird auch in Zukunft noch wichtiger werden. Neben dem Klimaschutz gibt es
noch ein weiteres gesellschaftliches Ziel, auf das Parkplatzrestriktionsmassnahmen haufig abstellen —
die Luftqualitat. Die Luftqualitat ist ein wichtiger Faktor flr die 6ffentliche Gesundheit, die Lebensqualitét
und Lebenserwartung der Menschen. Sie wird massgeblich beeinflusst von den Emissionen der Land-
wirtschaft und der Industrie sowie durch die Emissionen aus privaten Haushalten (bspw. Holz-Ofen und
Holz-Heizungen). Aber gerade in verkehrsintensiven Gebieten bestimmen die Schadstoff-Emissionen
des Verkehrs die lokale Luftqualitét. (siehe Informations-Seite des BAFU Uber Luftschadstoffquellen)

2 Fir eine Gbersichtliche Darstellung der Unterschiede im Energieverbrauch und in den externen Kosten der verschiedenen Ver-
kehrsmittel, siehe auch: «Fakien & Argumente zum o6ffentlichen Verkehr in der Schweiz.» 2022/23 des Verbands o6ffentlicher
Verkehr.

3 BFS, ARE: Mobilitatsverhalten der Bevélkerung: Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021. S. 43.


https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen.html
https://www.voev.ch/de/Service/Publikationen/Fakten-und-Argumente-zum-oeV-Schweiz
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Temperaturabweichung - historisch und zukiinftig
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Abbildung 3: Es ist fiinf vor 12. Historische Erderwdrmung und Prognosen bis 2100 4%

Anteile des Strassenverkehrs und Einkaufsverkehrs an
Luftschadstoffen im Jahr 2020

1.7%
Kohlenwasserstoffe (HC, VOC)

10%

Feinstaub (PM10)
20%

Stickoxide (NOx)
55%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

W Anteil Einkaufsverkehr* I Anteil Strassenverkehr
Abbildung 4: Anteile des Strassen- und Einkaufverkehrs an Luftschadstoffen im Jahr 2020.

Generell hat sich jedoch die Qualitat der Luft in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten massiv verbes-
sert. Vergleiche dazu die NOz2-Immissionskarten des Kanton Zirich in Abbildung 5 und Abbildung 6.

4 Semmler, T., Danilov, S., Gierz, P., Goessling, H., Hegewald, J., Hinrichs, C., Koldunov, N.V., Khosravi, N., Mu, L., Rackow, T.,
Sein, D., Sidorenko, D., Wang, Q., Jung, T. (2020): Simulations for CMIP6 with the AWI climate model AWI-CM-1-1, Journal of
Advances in Modeling Earth Systems (JAMES), hitps://doi.org/10.1029/2019MS002009

5 Semmler, T.; Danilov, S.; Rackow, T.; Sidorenko, D.; Barbi, D.; Hegewald, J.; Sein, D.; Wang, Q.; Jung, T. (2018). AWI AWI-
CM1.1MR model output prepared for CMIP6 CMIP. Version 20191219. Earth System Grid Federation.
https://doi.org/10.22033/ESGF/CMIP6.359

6 Homepage BAFU: Strassenverkehrsmittel als Luftschadstoffquellen (admin.ch)

*17% Tagesdistanzanteil gemass Mikrozensus 2021


https://doi.org/10.1029/2019MS002009
https://doi.org/10.22033/ESGF/CMIP6.359
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen/strassenverkehrsmittel-als-luftschadstoffquellen.html
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Abbildung 6: NOz-Immissionen 2020 - GIS ZH?
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Abbildung 7: Prognose und Zielvorhaben NOz-Immissionen 2030 - GIS ZH°

Zur Verbesserung der Luftqualitat beigetragen haben insbesondere rechtliche Vorgaben zur maximal
erlaubten Schadstoff-Emissionen bei Industrieanlagen und Fahrzeugen, sowie technische Neuerungen.
So konnten beispielsweise seit 1990 die nachweisbaren Schadstoffbelastungen der Luft durch Stick-
oxide (NOx) um ca. 62% und Feinstaubpartikel (PM10) um ca. 50% deutlich verringert werden (BAFU:

7 Amt fir Raumentwicklung — Geoinformation (Stand: 01.01.2019). GIS-Browser (zh.ch).
8 Amt fir Raumentwicklung — Geoinformation (Stand: 01.01.2019). GIS-Browser (zh.ch).

9 Amt fir Raumentwicklung — Geoinformation (Stand: 01.01.2019). GIS-Browser (zh.ch).
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Gesamtemissionen von Luftschadstoffen in der Schweiz) — und das obwohl Wirtschaftsleistung und

Verkehrsaufkommen gestiegen sind.

Luftschadstoffemissionen von 1990 (100%) bis 2021
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Abbildung 8: Luftschadstoffemissionen von 1990 (100%) bis 20117°

Das Thema Luftqualitat hat in letzter Zeit gegenliber dem Thema Klimaschutz also an Dringlichkeit und
Gewicht verloren, ist allerdings nach wie vor ein zentrales Anliegen fir Restriktionsmassnahmen zur
Verkehrssteuerung mit dem Ziel, die Schadstoffbelastung weiter zu senken.

In der Schweiz, die sowohl als Verursacherin als auch als Leidtragende des Klimawandels — die schmel-
zenden Gletscher der Alpen sind daflr eindriickliche Zeugen — eine besondere Rolle spielt, stehen
Restriktionsmassnahmen als Hebel der Verkehrspolitik immer wieder im Mittelpunkt von Debatten.
Denn die beiden Restriktionsmassnahmen (vgl. S. 4), welche die Luftqualitat und den Klimaschutz fér-
dern sollen, greifen gleichzeitig auch in die allgemeine Wirtschaftsfreiheit und Eigentumsgarantie der
Betreiber von EKZ und deren Retail-Stores ein — zentrale Grundrechte, die in der Schweizer Verfassung
verankert sind (Art. 26 und Art. 27 BV).

0 Bundesamt fir Statistik (CH, 2023). Erhebung Umweltindikatoren: Entwicklung der Schadstoff-Emissionen. https://www.bfs.ad-
min.ch/asset/de/25085611



https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen/gesamtemissionen-von-luftschadstoffen-in-der-schweiz.html
https://www.bfs.admin.ch/asset/de/25085611
https://www.bfs.admin.ch/asset/de/25085611
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1.5 Zwei Schritte in der Wirkungsuberprifung

Erfullen diese Restriktionsmassnahmen aber tatsachlich ihren beabsichtigten Zweck? Die Eignung von
Restriktionsmassnahmen als Instrument zur Erreichung der durch sie angestrebten Ziele wird in der
Offentlichkeit, und auch von Rechtswissenschaftlern intensiv diskutiert. Um rechtlich beurteilen zu kén-
nen, ob Restriktionsmassnahmen verhaltnismassig und somit zulassig sind, sind grundséatzlich zwei
Schritte nétig. Man muss faktenbasiert feststellen, ob...

e ...sie (i) das menschliche Verkehrsverhalten (iberhaupt verdndern und...
e ...(ii) ob die Verhaltensanderung im Verkehr tatsachlich zu einer Reduktion der Emissio-
nen fihrt.

Diese Kriterien wurden unter anderem von Meyer und Hafner in ihrer Arbeit in der AJP (Aktuelle Juris-
tische Praxis, AJP 10/2013) im Jahr 2013 erlautert. Sie stellen die Grundlage fir eine fundierte rechtliche
Beurteilung der Zulassigkeit solcher Massnahmen dar. Denn: Wenn die Restriktionsmassnahmen nicht
zu einer Verdnderung in der Wahl des Verkehrsmittels oder der Haufigkeit der Fahrten o.A. fiihren,
kénnen sie auch keinen positiven Effekt auf Umwelt und Klima entfalten. In diesem Fall waren die Rest-
riktionsmassnahmen nicht gerechtfertigt, weil den Eingriffen in die Eigentumsgarantie und Wirtschafts-
freiheit kein entsprechender Mehrwert und Nutzengewinn fiir Umwelt oder Klima gegentberstehen.
Und: Wenn das veranderte Verhalten nicht in die gewlinschte Richtung geht, sondern in Wirklichkeit zu
Such- und Ausweichverkehr und damit zu langeren Wegen fihrt, kdbnnen die Restriktionsmassnahmen
sogar einen negativen Effekt auf Umwelt und Klima entfalten. In diesem Fall waren die Restriktions-
massnahmen schon allein aufgrund des Verfehlens ihrer Zielsetzung zur Emissionsreduktion heraus
nicht gerechtfertigt.

1.6 Bedeutung der Verhaltens6konomie fiir Mobilitatsfragen

Die zentrale Frage flr den Schutz des Klimas und der Luftqualitat ist daher: Wirken sich die intensiv
diskutierten Parkplatzrestriktionsmassnahmen tatsachlich so positiv auf diese gesellschaftlichen Ziele
aus wie haufig behauptet? In diesem Kontext ist es besonders wichtig, die verhaltensékonomische Per-
spektive zu verstehen und zu berlcksichtigen. Denn: Nur wenn die Restriktionsmassnahmen das Ver-
halten der Menschen tatsachlich verandern, kdnnen sie auch die Emissionen von THG und Schadstof-
fen reduzieren.

Verhalten genau zu verstehen — sowohl wie es aktuell ist, was die Griinde dafiir sind und wie es sich in
Zukunft verandern lasst, ist also unabdingbar, um die Wirkung von Restriktionsmassnahmen im Verkehr
eruieren zu kdénnen. Das ist manchmal nicht offensichtlich, da der Verkehr ein sehr technisches und
ingenieurswissenschaftliches Feld ist: Es wird von Verkehrsmitteln, Motoren, Kraftstoffen, Emissionen,
Auslastungen, Logistik, Preisen, Taktungen oder Effizienz gesprochen. Aber in der Kette all dieser Fak-
toren ist das entscheidende Bindeglied das menschliche Verhalten: Die Wahl, das Auto zu nehmen, den
OV, oder zu Fuss zu gehen, die Entscheidung einmal oder dreimal pro Woche einkaufen zu fahren, die
Entscheidung zu einem nahe gelegenen Geschéaft oder zu einem weiter entfernten Geschéft zu gehen,
die Entscheidung, auf dem Weg zur Arbeit beim Supermarkt anzuhalten oder extra von zu Hause aus
dorthin zu fahren.
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Jahr | Dokument / Veranstaltung Aussage

2002 | SVI-Studie «Warum steht Paul | Wer die Griinde fiir das menschliche Verhalten nicht ver-
Midiller lieber im Stau als im steht, kann die Verkehrsmittelwahl nicht beeinflussen.
Tram?» (Forschungsauftrag Denn «das Ausrichten des Verhaltens auf den persénli-
43/99) chen Nutzen ist nur zum kleinsten Teil ein rationaler Pro-

zess» und «Entscheidungen werden nicht nur rational,
sondern auch in grossem Masse emotional gefallt.»

2012 | FehrAdvice-Studie «Beurtei- FUr die Verkehrsmittelwahl ist sowohl der Grad der Ge-
lung verkehrslenkender Mass- | wohnheit als auch der subjektive Nutzenunterschied zwi-
nahmen beim Einkaufsverkehr | schen alternativen Verkehrsmitteln entscheidend. Wegen
unter besonderer Berticksichti- | Heuristiken und Biases darf der subjektiv wahrgenom-
gung verhaltensékonomischer | mene Nutzen nie mit dem dem objektiven Nutzen ver-
Erkenntnisse» wechselt werden, den Preise und Fahrzeiten haufig sug-

gerieren.

2013 | Rundschreiben der Bundes- Fir die Beurteilung verkehrslenkender Massnahmen bei
dmter BAFU/ARE an die Kan- | Verkehrsintensiven Einrichtungen ist das individuelle Ver-
fone kehrsverhalten und damit die Verhaltens6konomie zu be-

ricksichtigen.

2016 | FehrAdvice-Studie «Der Hypothetische, ex-ante Befragungen des Verkehrsverhal-
Mensch im Verkehr: Ein homo | tens sind realistischen und kontextspezifischen (Feld-) Ex-
oeconomicus ?» perimenten methodisch unterlegen. Hypothetische Befra-

gungen Uberschatzen den tatséchlichen Einfluss «klas-
sisch 6konomischer» Faktoren, wie etwa Preise und Fahr-
zeiten, auf die Verkehrsmittelwahl deutlich.

2018 | Avenir Mobilité Anlass «Ver- Am Anlass wird von den Fachexperten ein Paradigmen-
haltensékonomie & Mobilitét: wechsel gefordert: Die Erkenntnisse der Verhaltenséko-
Was kann die Verhaltenséko- | nomie missen bei der Lésung heutiger und zukinftiger
nomie zur Lésung der Mobili- Herausforderungen im Mobilitatsbereich zwingend be-
téatsprobleme beitragen?» ricksichtig werden.

2023 | FehrAdvice-Studie «Neue Evi- | Das menschliche Mobilitatsverhalten ist deutlich komple-
denz zum Mobilitédtsverhalten xer als weithin angenommen. Steigende Preise haben
beim Einkaufsverkehr» nicht die Lenkungswirkung auf Verkehrsentscheidungen

im Einkaufsverkehr, die viele erwarten wirden. Das belegt
das Fallbeispiel des Preisschocks bei Benzin und Diesel
2022.

2023 | Avenir Mobilité Dialoganlass Die Verhaltens6konomie muss in allen Verkehrsbereichen
Verhaltensékonomie in der unbedingt zur Anwendung kommen. Sie ist kein «nice to
Mobilitat have» sondern ein «must have»!

2024 | FehrAdvice-Meta-Studie Studien, die die Erkenntnisse der Verhaltensékonomie ig-
«Restriktionsmassnahmen im | norieren, sind wissenschaftlich nicht belastbar und kén-
Einkaufsverkehrs nen zu falschen Schlussfolgerungen fihren.

Tabelle 1: Chronologie der Integration der Verhaltensékonomie in Verkehrsfragen

Die Bedeutung der Verhaltensékonomie flr die Verkehrsforschung wurde im Sommer 2023 (12. Juni)
bei einem Anlass der unabhéngigen Dialog-Plattform Avenir Mobilité explizit betont. Der Dialoganlass
«Verhaltens6konomie & Mobilitat» schloss dabei, dass die Mdglichkeit, die Verhaltensdkonomie fir Mo-
bilitatsfragen zu nutzen, kein «nice to have» sondern ein «must have» ist. Im Fazitbericht der


https://www.zukunft-mobilitaet.ch/projects-6-1
https://www.zukunft-mobilitaet.ch/projects-6-1
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Veranstaltung heisst es dazu gleich im Abstract: «Die aufschlussreichen Referate verschiedener Exper-
tinnen und Experten machten klar, dass verhaltensékonomische Ansétze bei verkehrspolitischen Ent-
scheiden unbedingt einfliessen sollten. Denn verhaltensékonomische Erkenntnisse kénnen auf allen
staatspolitischen Ebenen und in allen Verkehrsbereichen einen Mehrwert generieren — angefangen von
der Planung von Infrastrukturprojekten lber kantonale Verkehrsvorlagen bis hin zu Projekten auf lokaler
Ebene.» Darliber hinaus gibt Tabelle 1 einen Uberblick (iber die wichtigsten Meilensteine, an denen die
Bedeutung der Integration der Verhaltens6konomie in die Verkehrsforschung betont und gefordert
wurde.

1.7 Rundschreiben von BAFU/ARE zu verkehrslenkenden Massnahmen

Die Verhaltensékonomie muss also eine zentrale Rolle spielen in der Beurteilung der Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen. Um den Kontext der vorliegenden Meta-Studie aber vollends verste-
hen zu kénnen, ist ein historischer Rickblick auf die Entwicklung dieses Feldes dusserst hilfreich. Denn
dass das «individuelle Verkehrsverhalten» eine «wichtige Rolle fiir vertiefte Abkldrung» spielt bei «ver-
kehrsplanerischen Uberlegungen» zu «verkehrsintensiven Einrichtungen», wie etwa Einkaufszentren,
geht auch eindeutig hervor aus einem Rundschreiben der beiden Bundesamter fiir Umwelt und fiir
Raumentwicklung — BAFU und ARE - an die Kantone vom 9. April 2013, als Erganzung der Voll-
zugshilfe «Verkehrsintensive Einrichtungen (VE) im kantonalen Richtplan, Empfehlungen zur Standort-
planung» (siehe Seite 3/3, Abschnitt 6, zweiter Absatz). Sachlich und faktenbasiert herauszufinden, ob
Parkplatzrestriktionsmassnahmen tatsachlich im Sinne ihrer Zielsetzung wirksam sind und in welchem
Verhalinis die Wirksamkeit steht zu den anderen Kosten der Massnahmen, war u.a. der Auftrag der
Eidgendssischen Rate an den Bundesrat im Rahmen der in der Sommersession 2009 Uberwiesenen
Motion 08.3003 «Forderung nach Wirkungseffizienz». Aufgabe des Bundesrates war es demnach,
«Massnahmen zu priifen und zu treffen, die geeignet sind, sicherzustellen, dass die Massnahmen zum
Schutz der Umwelt im Sinne der Verhéltnisméssigkeit:

a. Sachlich und rdumlich nach den Kriterien der Wirksamkeit und nach einem Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis eingesetzt werden, und

b. Bei neuen Erkenntnissen (ber die Wirksamkeit oder das Kosten-Nutzen-Verhéltnis nétigenfalls
angepasst werden. »

Um diese Motion zu erfiillen, haben die Bundesamter BAFU und ARE damals das Projekt «Effektivitat
und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen bei verkehrsintensiven Einrichtungen» initi-
iert und umgesetzt. Mit verkehrslenkenden Massnahmen sind dabei unter anderem auch Parkplatzrest-
riktionsmassnahmen gemeint, und der Begriff «verkehrsintensive Einrichtungen» umfasste dabei unter
anderem auch Einkaufszentren. Insofern ist das damalige Projekt hoch relevant fir die vorliegende Stu-
die. Es ging damals im Kern um die Fragen: Haben Parkplatzrestriktionsmassnahmen im Sinne ihrer
Zielsetzung eine positive Auswirkung auf Klima und Umwelt? Wenn ja, sind sie wirkungseffizient, wenn
man ihre Kosten und ihren Nutzen untereinander abwagt?
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1 EINLEITUNG

1.8 Vergangene Versuche der Vereinheitlichung des Wissensstandes

Das Projekt wurde von den Beratungsunternehmungen Ernst Basler + Partner sowie Interface Politik-
studien gemeinsam in mehreren grossen Teilprojekten ausgefiihrt. Das Ergebnis war aus Sicht der Au-
toren zweierlei:

1. Es gibt keine ausreichend belastbaren Untersuchungen, die die positive Wirksamkeit von Park-
platzrestriktionsmassnahmen belegen oder widerlegen.

2. Auf Basis von Expertenmeinungen lasst sich aber schliessen, dass Parkplatzrestriktionsmass-
nahmen positiv wirken — abhangig von der Lage des Standorts (peripher oder zentral) und ihrer
Ausflhrung (mehr oder weniger restriktiv).

Auf die Studien, die im Rahmen dieses Projektes entstanden sind, wird in der Diskussion noch en detail
eingegangen. An dieser Stelle nur so viel: Im Rahmen dieses Projektes wurde die Verhaltensékonomie
jedenfalls nicht berilicksichtigt. Um diese Liicke zu schliessen und die vielfaltigen Griinde fiir menschli-
ches Verhalten bei Verkehrsentscheidungen zu ergriinden und daraus abzuleiten, was dies fir die zu
erwartende Wirksamkeit verschiedener Parkplatzrestriktionsmassnahmen bedeutet, hat FehrAdvice &
Partners 2012 eine Studie durchgeflihrt. Die verhaltens6konomische Studie von FehrAdvice & Partners
haben die beiden Bundesamter BAFU und ARE explizit in ihr Rundschreiben an die Kantone aufgenom-
men. Diese Studie fusst im Kern auf der verhaltensékonomischen, wissenschaftlichen Literatur und
macht diese nutzbar fiir die Verkehrsforschung. Was waren Resultat und Aussage dieser Studie?

Die Studie beurteilt Parkplatzrestriktionsmassnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit kritisch. Aus ver-
haltensékonomischer Sicht betrachtet weisen zahlreiche wissenschaftliche Erkenntnisse klar darauf hin,
dass die Massnahmen nicht so wirken, wie von den Beflirwortern erhofft. Das kann ganz unterschiedli-
che Griinde haben. Dazu hier ein paar Beispiele aus der FehrAdvice-Studie von 2012:

1.9 Beispiele flir verhaltens6konomische Einflisse im Mobilitatskontext

Einerseits haben Menschen eine begrenzte Willenskraft (siche Kapitel 4, Seite 13). Nicht alle Ent-
scheidungen kdénnen sie immer von Grund auf neu treffen. Dagegen ist viel menschliches Verhalten
habitualisiert, so auch Mobilitadtsgewohnheiten. Gerade Einkaufsfahrten fir Lebensmittel finden sehr re-
gelmassig statt und sind daher stark eingelibt. Diese Gewohnheiten zu brechen, beispielsweise in Be-
zug auf das gewahlte Verkehrsmittel, die gewdhlte Strecke oder den gewahlten Zielort, kostet Menschen
sehr viel Willenskraft. Da die Willenskraft aber nur begrenzt verfligbar ist und auch fir andere, womég-
lich gewichtigere und weniger habitualisierte Entscheidungen benétigt wird, greifen die Menschen haufig
doch auf die gewohnten Verhaltensweisen zurlick, selbst wenn es fiir sie wegen einer Restriktionsmass-
nahme hdéhere Kosten bedeutet.

Andererseits denken und handeln Menschen nur begrenzt rational (siche Kapitel 4, Seite 13). Selbst
wenn sie also die Willenskraft aufwenden kénnen, um eine Entscheidung zu treffen, wéagen sie nicht
immer alle Informationen neutral, korrekt und im strikten Sinne des Eigennutzens ab. So kénnen 2 Fran-
ken zusétzlicher Geblhren bei einem niedrigen Einkaufswert (bspw. 5 Franken) viel abschreckender
wirken als 2 Franken Parkgeblhren bei einem hohen Einkaufswert (bspw. 100 Franken), weil die Men-
schen die zusétzlichen Kosten immer mit einem anderen Referenzpunkt vergleichen. So entscheiden
sie in diesen beiden Situationen womd@glich anders, obwohl die Kostenstruktur, die die Verkehrsmittel-
wahl betrifft in beiden Situationen gleich ist und sich nur die Kostenstruktur der transportierten Waren
andert, die fur die Wahl des Transportmittels irrelevant sein sollte.
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1 EINLEITUNG

Letztlich spielen auch soziale Normen und Praferenzen eine entscheidende Rolle im Verkehrsverhal-
ten der Menschen (siehe Kapitel 4, Seiten 13 & 14). So sind gerade Autos haufig nicht nur ein Verkehrs-
mittel, sondern auch ein Statussymbol. Es gilt im Allgemeinen die Erwartung, ein schénes, sauberes
Auto zu besitzen und dieses auch zu nutzen. Statussymbole lassen sich die Menschen allerdings gerne
etwas mehr kosten als reine Gebrauchsgegenstande. Manche davon stiften sogar einen Identitéatsnut-
zen, wenn sie nicht nur Status, sondern auch Zugehérigkeit zu einer bestimmten Gruppe signalisieren.
Dementsprechend ist es keineswegs klar, dass beispielsweise die Beschrankung der Parkplatzzahl
oder die Parkgebiihren automatisch dazu fuhren, dass die Verkehrsteilnehmenden von ihrem Auto auf
den OV oder LV umsteigen.

1.10 Verhaltensmodell fiir die Verkehrsmittelwahl

Dies sind drei Beispiele fir Kategorien von verhaltensékonomischen Effekten, die den subjektiv wahr-
genommen Nutzen des eigenen Autos als Verkehrsmittel im Vergleich zum OV oder LV beeinflussen.
Daraus bildet die Studie ein einfaches, aber wirkmachtiges und anwendbares Verhaltensmodell (siehe
Kapitel 6, Seite 17 fortfolgende). Es besteht aus zwei Dimensionen und hilft dabei, die Wahrscheinlich-
keit einzuschatzen, mit der bestimmte Massnahmen das Verkehrsverhalten verédndern. Die erste Di-
mension ist eben jener subjektiv wahrgenommene Nutzenunterschied zwischen zwei Verhaltensweisen,
beispielsweise der Wahl des MIV oder des OV als Verkehrsmittel fiir den Lebensmitteleinkauf. Je gros-
ser dieser Nutzenunterschied, desto eher tritt das Verhalten mit dem hdéheren Nutzen ein als das mit
dem niedrigen Nutzen. Wichtig ist, dass nur der subjektiv wahrgenommene Nutzenunterschied zahlt.
Immerhin kdnnen Menschen Entscheidungen nur auf Basis ihres Wissens und ihrer Annahmen treffen.
Ob diese Annahmen oder dieses Wissen mit der «Realitat» Ubereinstimmen, ist irrelevant fir ihre Ent-
scheidung.

Die zweite Dimension des Verhaltensmodells erganzt die erste um den Gewohnheitsgrad des Verhal-
tens: Wie stark ist das Verhalten bereits eingespielt, wie automatisiert 1auft es ab? Je starker die Ge-
wohnheit zum einen Verhalten ausgepragt ist anstatt zum anderen, desto eher tritt es anstatt des ande-
ren ein. Diese Dimension berlcksichtigt die Tatsache, dass Menschen auch dann ihr Verhalten haufig
nicht &ndern, wenn sie selbst den subjektiven Nutzen einer anderen, alternativen Verhaltensweise we-
sentlich héher wahrnehmen. So nehmen viele Menschen zu Hause beispielsweise fast immer den Lift,
obwohl sie meinen, dass ihnen die zwei Stockwerke Uber die Treppe guttun wiirden und sogar noch
den Kreislauf anregen wiirden und sie die nétige Energie dazu hétten, einfach weil sie es gewohnt sind,
den Aufzug zu nehmen und nicht die Treppe. Gewohnheiten spielen also eine zentrale Rolle im mensch-
lichen Verhalten und so auch im Verkehrsverhalten und werden daher vom Verhaltensmodell abgebil-
det.

1.11 Verhaltens6konomisch fundierte Vorhersagen tiber das menschliche Ver-
kehrsverhalten

FehrAdvice nutzte das Verhaltensmodell in Kombination mit spezifischen Ergebnissen aus der verhal-
tensékonomischen Verkehrsforschung, um fir jede Massnahme eine Abschatzung vorzunehmen, wie
wahrscheinlich es ist, dass diese Massnahme zu einer Verhaltensverdnderung der Kunden beim Ein-
kaufsverkehr fihrt. Wie wurde das erreicht? Wenn eine Verhaltensweise unter den eingefiihrten Mass-
nahmen keine Gewohnheit, sondern eine bewusste Entscheidung darstellt und durch die Massnahme
der subjektive Nutzenunterschied klar zum Vorteil der neuen, alternativen Verhaltensweise ausféllt, so
ist eine Verhaltensénderung sehr wahrscheinlich. Wenn dagegen eine der beiden Kriterien — bewusste
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Entscheidung statt Gewohnheit und subjektiver Nutzenunterschied zum Vorteil des neuen Verhaltens —
nicht erflllt ist, ist eine Verhaltensanderung eher unwahrscheinlich. Wenn zu guter Letzt keine der bei-
den Kriterien erfillt sind — also sowohl die Habitualisierung des Verhaltens als auch der subjektiv wahr-
genommene Nutzenunterschied gegen das neue Verhalten spricht, so ist eine Verhaltensanderung sehr
unwabhrscheinlich.

Mit den angewandten Kriterien, den diskutierten spezifischen verhaltensékonomischen Effekten und der
Berlcksichtigung der verfligbaren und einschlagigen verhaltensékonomischen Literatur kam FehrAd-
vice damals zum Schluss, dass es je nach Kontext und Auspragung der Massnahmen unwahrscheinlich
bis sehr unwahrscheinlich ist, dass Parkplatzrestriktionsmassnahmen selbst bei restriktiver Anwendung
zu der gewunschten Verhaltensdnderung fiihren. Wo Effekte erwartbar wéren, wirden diese nur
«schwach» oder «minimal» ausfallen (siehe bspw. Seite 44). Die FehrAdvice-Studie von 2012 zeigt
ganz klar: Es gibt zahlreiche und konsistent im menschlichen Verhalten verankerte Grinde dafir, wa-
rum Menschen auf Parkplatzrestriktionsmassnahmen nicht so reagieren wie hdufig angenommen wird
und wie es flr die angestrebte Zielsetzung der Massnahmen nétig wére.

1.12 Zu fullende Liicke in aktuellem Erkenntnisstand

Die FehrAdvice-Studie von 2012 tut aber eines nicht: Sie erhebt keine neue Evidenz zur Wirksamkeit
der Massnahmen. Sie fiihrt beispielsweise keinen Feldversuch durch und auch keine Befragung von
Verkehrsteilnehmenden. Stattdessen stitzt sie sich auf einen breiten Korpus an Literatur. Dementspre-
chend sind die Schlussfolgerungen der Studie zwar wissenschaftliche fundiert aber noch nicht spezi-
fisch Uberprift. Sie sind quasi Hypothesen oder Vorhersagen, deren empirischer Test noch aussteht.
Daher stellt sich die vorliegende Meta-Studie die Frage: Lasst sich die Hypothese, dass Parkplatzrest-
riktionsmassnahmen nicht wie beabsichtigt im Sinne des Umwelt- und Klimaschutzes wirken, anhand
konkreter empirischer Evidenz lberpriifen? Wenn ja, zu welchem Schluss kommt die Evidenz in der
Gesamtschau? Bestiétigt sie die Hypothese der FehrAdvice-Studie 2012 oder widerlegt sie sie?

Um diese Frage fundiert beantworten zu kdnnen, sammelt die vorliegende Meta-Studie alle bekannten
und publizierten Erkenntnisse der letzten 25 Jahre zu dem Thema Restriktionsmassnahmen beim Ein-
kaufsverkehr zusammen, extrahiert daraus die wesentlichen Schlussfolgerungen, bewertet die Primér-
studien anhand konkreter Qualitatskriterien, beurteilt auf Basis der Qualitatskriterien die Belastbarkeit
ihrer Schlussfolgerungen und aggregiert all diese Schlussfolgerungen gewichtet nach ihrer Belastbar-
keit in eine koharente Gesamtschau. Wie genau die Meta-Studie dabei vorgeht und welche Qualitats-
kriterien sie dabei zu Rate zieht, zeigen die nachsten beiden Kapitel auf.
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2 Wissenschaftlicher Hintergrund

2.1 Wissenschaftliche Gutekriterien fiir Studien zur Wirkungsuberpriifung

Wer die Wirksamkeit von Parkplatz-Restriktionsmassnahmen beurteilen will, muss sich fragen, woher
wir wissen kénnen, was die Auswirkungen der Massnahmen sind. In anderen Worten: Was misste man
tun, um verlasslich herauszufinden, ob und wie die Parkplatzrestriktionsmassnahmen wirken?

Im Kern muss das Vorgehen drei grundlegende Kriterien erflllen:

EVIDENZBASIERT

Erstens, es muss die Auswirkungen tatsachlich messen. Das heisst, es miissen empirisch quantitative
Kennzahlen erhoben werden. Je nach Anwendungsfall kdnnen das beispielsweise gefahrene Kilometer,
Fahrtenzahlen an Einkaufszentren, Einkaufs- oder Umsatzzahlen, die Menge ausgestossener Emissio-
nen oder Entscheidungen fir ein oder das andere Verkehrsmittel sein. Wenn ein Vorgehen keine kon-
kreten Kennzahlen misst oder dies auf eine ungeeignete Art und Weise tut, kann es die Wirksamkeit
der Restriktionsmassnahmen nicht belastbar Gberprifen. Ungeeignete Messungen fussen beispiels-
weise auf zu kleinen Stichproben oder nicht reprasentativen Daten, sind systematisch verzerrt, etwa
aufgrund von Biases und Antworttendenzen in Befragungen.

WISSENSCHAFTLICH

Zweitens, das Vorgehen muss flr die Messung wissenschaftlich fundierte Methoden anwenden. Alle
wissenschaftlichen Methoden dienen im Kern dazu, aus den gemessenen Daten, verlassliche Ableitun-
gen treffen zu kdnnen. Sie bilden quasi die Briicke von den «nackten Zahlen» zur «Schlussfolgerung».
Dabei kdénnen die Messungen ausgezeichnet sein, wenn die Logik der wissenschaftlichen Methode un-
zureichend ist oder diese nicht sauber umgesetzt wurde, sind die Schlussfolgerungen auf Sand gebaut.
Welche wissenschaftlichen Methoden sind hiermit gemeint? Gemeint sind alle Methoden, die dabei hel-
fen, aus rein statistischen Zusammenhéngen in den Daten — sogenannten Korrelationen — Aussagen
Uber die kausal urséchlichen Wirkungen der Massnahmen ableiten zu kénnen. Das betrifft hauptséch-
lich die Versuchsanordnung, die Einteilung von beobachteten Verkehrsteilnehmenden in Versuchsgrup-
pen und in Kontrollgruppen, die statistischen Verfahren, mit denen die Daten ausgewertet werden, die
Formulierung und Reihenfolge der Fragen in Fragebdgen, die Plausibilisierung von Annahmen, auf de-
nen einzelne Untersuchungen aufbauen, aber auch die logische Argumentation (im Studientext), die
fehlerfrei sein muss, damit die Daten die Schlussfolgerungen auch stiitzen. Wenn sich ein Vorgehen
nicht auf wissenschaftlich fundierte Methoden stlitzt und diese einwandfrei einsetzt, lassen sich daraus
keine belastbaren Schliisse ziehen.

VERHALTENSORIENTIERT

Drittens muss das Vorgehen in geeigneter Weise das menschliche Verhalten im Verkehr oder seine
Beweggrlinde abbilden. Parkplatzrestriktionsmassnahmen zielen darauf ab, die Mobilitdtsentscheidun-
gen von Verkehrsteilnehmenden zu beeinflussen und sind damit eine Frage des menschlichen Verhal-
tens. Der einfachste Weg, dieses Kriterium zu erflllen, ist es, echtes Verkehrsverhalten echter Ver-
kehrsteilnehmender in echten Verkehrssituation zu messen. Damit ist das Verhalten unmittelbar im Vor-
gehen adressiert. Nicht alle Vorgehensweisen kdnnen das leisten. Manche missen beispielsweise An-
nahmen Uber das menschliche Verhalten treffen, um ihre Untersuchung umsetzen zu kénnen. Andere
muissen Einstellungen, Motivation und hypothetisches Verhalten messen, weil sie kein direktes Verhal-
ten beobachten kénnen. Wenn sie das tun, missen diese Annahmen gerechtfertigt, plausibel und
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anhand der verhaltens6konomischen Forschungsliteratur belegbar sein. Wenn die Annahmen anhand
der verhaltensdkonomischen Erkenntnisse widerlegt oder auch nur umstritten sind, lassen sich aus dem
Vorgehen keine belastbaren Schliisse ziehen. Eine «Themenverfehlung» ware es beispielsweise, eine
Frage des menschlichen Verhaltens im Verkehr anhand eines logistischen Modells der verfigbaren
Transportkapazitaten verschiedener Verkehrsmittel und Verkehrswege zu beantworten. Die technisch
mdglichen Transportkapazitdten sagen nur etwas darliber aus, wie viele Menschen maximal ein be-
stimmtes Mobilitétsverhalten in der Praxis umsetzen kénnen. Es sagt nichts darlber aus, wie viele Men-
schen sich de facto fir dieses Mobilitatsverhalten entscheiden.

Wenn ein Vorgehen alle diese drei Kriterien erfillt, lassen sich aus seinen Ergebnissen verlassliche
Schlisse Uber die tatsachlichen Auswirkungen von Restriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr zie-
hen. Um die drei Kriterien noch besser verstehen zu kénnen, gehen wir an dieser Stelle anhand einiger
Details durch, wie die Kriterien erfillt oder nicht erfillt sein kénnen.

2.2 Gutekriterium EVIDENZBASIERT

Angenommen ein Vorgehen fuhrt eine empirische Erhebung (Messung) durch. Anhand welcher Mass-
stabe lassen sich belastbarere von weniger belastbaren Evidenzen unterscheiden?

Quantitative Messungen: Quantitative Messungen sind qualitativen Messungen in einer Wirkungs-
Uberprifung immer Uberlegen. Qualitative Daten — wie etwa vertextete Antworten auf Interviewfragen —
bieten immer einen vertieften Einblick in die Hintergrinde und Kontexte, kénnen lber die Wirkungszu-
sammenhéange selbst aber keine Aussagen treffen. Wenn in der Realitat Ursachen mit Wirkungen tat-
sachlich zusammenhéangen, dann lassen sich diese quantitativ messen.

Stichprobengréssen: Je grosser die untersuchte Stichprobe, desto belastbarer sind die Aussagen.
Denn mit wachsender Stichprobengrésse, sinken die Fehlermargen und damit die Wahrscheinlichkeit,
dass man sich aufgrund einer zuféllig schlecht zusammengesetzten Stichprobe Uber die realen Effekte
irrt.

Repréasentativitat: Wie die Stichprobe zusammengesetzt ist und wie sie zustande gekommen ist spielt
eine wesentliche Rolle. Auch grosse Stichproben kénnen zu véllig irrefihrende Aussagen fiihren, wenn
sie die relevante Grundgesamtheit nicht korrekt abbilden. Ein Beispiel: Wenn man die mittlere Kérper-
grosse einer Schulklasse einschatzen méchte, indem man 10 zuféllig ausgewahlte Schiller misst, ist
man nicht gut beraten, nur Schiiler eines Geschlechts zu wahlen. Denn abhéngig vom Alter der Schiler
sind Buben in der Regel grésser als Madchen. Wenn man in der Stichprobe nur Buben untersucht, wird
man die tatséchliche Kdérpergrésse der Klasse daher mit hoher Wahrscheinlichkeit systematisch Uber-
schéatzen: Die Buben sind nicht reprasentativ fur alle Schilerinnen und Schiler in der Klasse. Dasselbe
Prinzip gilt fir alle Kontexte, auch fiir das Verkehrsverhalten. Der beste Weg, um Représentativitat zu
gewabhrleisten, ist die véllig zuféllige Auswahl einer grossen Stichprobe an Studienteilnehmenden.

Objektive Kennzahlen: Objektive Messungen sind immer besser als subjektive Messungen. So sind
beispielsweise Eigenangaben von Verkehrsteilnehmenden Gber die Regelmassigkeit inrer Einkaufsfahr-
ten vor mehreren Jahren nur so gut wie das menschliche Gedéchtnis. Die Messung von Fahrtenzahlen
mit technischen Mitteln, beispielsweise (iber Induktionsschleifen in der Fahrbahn oder das Offnen und
Schliessen einer Parkschranke bleiben von solchen Annahmen dagegen unberiihrt.
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Verhalten versus Griinde: Die Grinde des Mobilitatsverhaltens zu verstehen ist richtig und wichtig.
Eine Wirksamkeitstiberprifung kann aber ohne direkte Messung des Verhaltens selbst nicht berzeu-
gen. Egal wie die Griinde gelagert sein mdgen, am Ende muss empirisch gemessen werden, wie sich
die Menschen wirklich entscheiden. Ohne diese Kennzahl, lassen sich auch die detailliertesten Grinde
fir das Verhalten nicht angemessen auf verschiedene Kontexte Uibertragen.

2.3 Gutekriterium WISSENSCHAFTLICH

Kausalitat und Korrelation: Grundsatzlich gilt, dass wissenschaftliche Methoden, die auf die Identifi-
kation von Kausalzusammenhéangen abstellen, solche Methoden sehr deutlich Ubertreffen, die rein sta-
tistische Zusammenhange (also Korrelationen) untersuchen. Denn bei Wirkungsiberprifungen geht es
notwendigerweise immer um Ursache und Wirkung, also um Kausalzusammenhange. Korrelationen
allein verraten aber weder, in welche Richtung der Kausalzusammenhang verléauft, noch ob es verbor-
gene Ursachen gibt, die beide korrelierten Kennzahlen miteinander verbinden. Es ist die klassische
Frage nach der Henne und dem Ei: Angenommen wir beobachten, dass gesiindere Menschen auch
glucklicher sind. Sind diese Menschen glucklicher, weil sie sich guter Gesundheit erfreuen, oder halt
Lebensfreude auch den Korper gesund (oder sogar beides)? Oder liegt der Zusammenhang daran, dass
gesiindere und gliicklichere Menschen tendenziell mehr Geld haben (verborgener Ursache) und sie sich
daher gute medizinische Behandlungen, wertvolle, vielfaltige Erndhrung, Zeit fir Bewegung und soziale
Aktivitdten sowie auch den ein oder anderen Luxus im Leben leisten kénnen und ohne Sorge oder
materielle Angste leben kénnen?

Kontrollgruppen: Untersuchungen, die geeignete Kontrollgruppen einsetzen, sind Untersuchungen
ohne Kontrollgruppen Uberlegen. Eine Kontrollgruppe ist eine Vergleichsgruppe bei der eine Interven-
tion oder Massnahme nicht eingesetzt oder verandert wurde. Stellen wir uns vor, wir wollen die Wirkung
einer neuen didaktischen Methode im Schulunterricht auf den Lernerfolg Uberprifen. In diesem Fall
kénnte eine Kontrollgruppe darin bestehen, die traditionellen Lernmethoden anzuwenden, oder aber
traditionelle Lernmethoden anzuwenden, die die Schilerinnen und Schiler bisher nicht kennen.
Dadurch kann ausgeschlossen werden, dass allein die Verdnderung der Unterrichtspraxis einen kurz-
fristigen, aber abflauenden Effekt auf den Lernerfolg hat.

Deskriptive versus Inferenzstatistik: Grundséatzlich gilt, dass deskriptive also rein explorativ beschrei-
bende, statistische Auswertungen, der spezifischen statistischen Uberpriifung von Hypothesen und Vor-
hersagen durch statistische Tests unterlegen sind. Die explorativ beschreibende Statistik ist wichtig, um
einen Uberblick (iber Werte und Unterschiede zu bieten. Aber Wirkungsiiberpriifungen kommen not-
wendigerweise mit einer Hypothese einher, die anhand statistischer Tests geprift werden sollte. Die
Arbeitshypothese lautet beispielsweise, dass neue Lernmethoden besser wirken als traditionelle, die
entgegengesetzte Nullhypothese lautet, dass neue Lernmethoden nicht besser wirken als traditionelle.
Die eingesetzten statistischen Tests missen dabei der Datenbasis angemessen sein und die statisti-
schen Annahmen, die sie treffen, missen Uberprift und plausibilisiert werden.

Zufallige Zuteilung in Versuchsgruppen: Wenn verschiedene Bedingungen in einer Versuchsanord-
nung miteinander verglichen werden — beispielsweise eine Schilergruppe, die eine neue Lernmethode
anwendet, und eine andere, die beim traditionellen Unterricht bleibt — ist es entscheidend, dass die
Schilerinnen und Schiiler diesen Lernmethoden zuféllig zugeordnet werden. Dies verhindert, dass sich
die Gruppen bereits vor dem Experiment in wesentlichen Aspekten (beispielsweise in den bisherigen
Schulnoten) unterscheiden, die nicht die Lernmethode selbst ist. So kann sichergestellt werden, dass
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Unterschiede in den Lernergebnissen tatsachlich auf die Lernmethode zurlickzufiihren sind und nicht
auf andere vorab bestehende Unterschiede zwischen den Teilnehmenden.

2.4 Gutekriterium VERHALTENSORIENTIERT

Rational versus begrenzt rational: Untersuchungen, deren Logik auf der Annahme fusst, dass Men-
schen immer rational denken und handeln, sind solchen Untersuchungen unterlegen, die nicht auf diese
Annahme angewiesen sind. Menschen denken und handeln erwiesenermassen immer nur in begrenz-
tem Ausmass rational — und mitunter sogar komplett irrational.

Gewohnheitsgrad: Untersuchungen, die entweder erheben oder reflektieren, inwiefern das Verhalten
eine habitualisierte Gewohnheit darstellt, sind Untersuchungen (berlegen, die unreflektiert davon aus-
gehen, dass alle Entscheidungen immer bewusst und nach einer genauen Kosten-Nutzen-Abwéagung
getroffen werden. Die erwiesene Tatsache aus der Verhaltensforschung ist, dass Gewohnheiten schwer
zu andern sind: «Old habits die hard.» Ein Untersuchungsdesign muss diese Tatsache adaquat adres-
sieren.

Eigenniitzig vs. uneigenniitzig: Eine Untersuchung, die unreflektiert annimmt, dass Menschen immer
im strengen Eigeninteresse handeln und die Bedurfnisse anderer zu ihrem eigenen Vorteil ignorieren,
sind Untersuchungen unterlegen, die diese Annahme kritisch hinterfragen. Menschen nehmen taglich
bereitwillig zusatzliche Kosten auf sich, um die Interessen anderer zu wahren. Mal geschieht das aus
reiner Hoflichkeit, mal aus Selbstaufopferung. So denken Eltern beispielsweise auch daran, welches
Verkehrsmittel fir ihre Kinder am angenehmsten ist und nicht nur fiir sie am kostengtinstigsten. Gerade
in der Pandemie sind viele Menschen auf das Auto umgestiegen, nicht nur, um sich selbst vor Anste-
ckung mit COVID-19 zu schiitzen, sondern auch um andere nicht durch sich selbst zu geféahrden.

Geld und Zeit: Klassisch 6konomische Anséatze und Modelle, die ausschliessliche finanzielle und zeit-
liche Kosten von Fahrten und Verkehrsmittelwahl beriicksichtigen, sind notwendigerweise alternativen
Untersuchungen unterlegen, die dariiber hinaus auch andere Verhaltensgriinde begutachten wie etwa
wahrgenommener Komfort, empfundene Sicherheit oder aber der Kontext einer Entscheidung (bspw.
Regenwetter, in Begleitung von Kindern unterwegs).

Verhalten und seine Alternativen: Untersuchungen, die nicht die tatséchlichen oder nicht alle Alter-
nativen zum gew(inschten Verhalten erheben, sind notwendigerweise anderen Untersuchungen unter-
legen, die diese Alternativen viel breiter messen. So ist die Alternative zur Wahl des Autos als Verkehrs-
mittel fiir Lebensmitteleink&ufe an einem Standort nicht nur die Wahl des OV oder des LV. Die Ver-
kehrsteilnehmenden kdnnten sich auch entscheiden, in der Nahe des EKZ zu parken und die restlichen
Meter zu Fuss zu gehen, sie kdnnten an andere Standorte ausweichen, wo keine oder geringere Park-
gebuhren erhoben werden und ausreichend Parkplatze zur Verfligung stehen. Weiters kbnnten sie zwar
denselben Standort mit demselben Verkehrsmittel anfahren, dafiir aber seltener, oder sie kénnten den
Standort und das Verkehrsmittel beibehalten, ihre Einkdufe aber entlang bestehender Wegketten legen

" Eine Befragung der TU Dresden aus dem Jahr 2020 belegt diesen Trend: «Befragung: Wie verandert Corona unsere Mobilitat
langfristig?» von Franke, Schafer und Anke: «Gefragt nach den Griinden, aus denen seit Ausbruch des Corona-Virus ein anderes
Verkehrsmittel genutzt wird geben die ehemaligen OPNV-Nutzer im Mittel 1,85 (SD = 0,91) Griinde an. Das am héufigsten ge-
wéhlte Motiv ist die Verringerung der Ansteckungsgefahr fiir mich selbst. Dieser Aussage haben 87 % der befragten OPNV-
Nutzer, die zu einem anderen Verkehrsmittel gewechselt sind, zugestimmt. Auch um die Ansteckungsgefahr fiir andere zu ver-
ringern, wird auf die Nutzung des OPNV verzichtet, 65 Prozent haben dieser Aussage zugestimmt. »
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(wie etwa dem Pendeln zur Arbeit). Und schliesslich kénnten sie auch die Restriktionsmassnahmen
schlicht und einfach akzeptieren, ohne ihr Verkehrsverhalten zu andern.

All diese detaillierten Beispiele in allen drei Kategorien «Evidenzbasiert», «Wissenschaftlich» und «Ver-
haltensorientiert» sind nur Beispiele und lassen sich durch viele weitere Indizien ergénzen.

2.5 Kombination von Erkenntnissen in einer Meta-Studie

Wichtig ist letztendlich nur, dass in einer einzelnen Studie alle Kriterien in einem geeigneten Mindest-
mass erflillt sind. Denn die eine perfekte Studie gibt es nicht und wird es nicht geben. Daher kommt es
— wie immer in der Wissenschaft — insbesondere darauf an, die Starken und Schwachen mehrerer un-
terschiedlicher Ansatze miteinander zu verbinden. Dabei sollen die Stérken der einen Studie die Schwé-
chen der anderen ausgleichen, damit in der Gesamtschau ein verlassliches und koharentes Bild ent-
steht. So geht auch die Wissenschaft vor, wenn mehrere Einzeluntersuchungen mehrerer Forschungs-
gruppen weltweit durchgefiihrt werden: Die unterschiedlichen Ansatze werden systematisch analysiert
und verglichen, um daraus in einer Revue einen «gemeinsamen Nenner» ableiten zu kénnen, der nach
mehrfacher Diskussion und Replikation der Ergebnisse zum wissenschaftlichen Konsens wird. Dazu
dienen in der Wissenschaft sogenannte «Meta-Studien», sie sind der Goldstandard im letzten Schritt
zum Erkenntnisgewinn (je nach Ausfihrung manchmal «Literature Review» oder «Meta-Analyse» ge-
nannt, siehe auch Abbildung 9). Genau diesen Schritt soll die vorliegende Studie im Bereich der Park-
platzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr gehen. Wie genau wird das umgesetzt?
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Belastbarkeit der wissenschaftlichen Methode

(in Bezug auf Aussagen Uber Wirksamkeit)

"Pyramide" der wissenschaftlichen Methoden

...ligfern gesicherte

Erkenntris

Schematische Darstellung

Meta-Studien, Meta-Analysen, "Reviews"™:

Kombinieren mehrere Primdrquelien systematisch miteinander. Decken auf, welche Ergebnisse sich replizieren
lassen und welche nicht. Sind in ihrer Aussagekraft nur so verlasslich wie die Quellen auf die sie sich stitzen.
Gelten in der Wissenschaft als Gold-Standard um theoretisches Wissen aus empirischer Evidenz abzuleiten.

Randomisierte Kontrollversuche, Feld-, Labor- & natiirliche Experimente, Vorher- / Nachher-Vergleiche, ....:
Wissenschaftliche Experimente gelten als der Gold-Standard, um kausale Ursachen zu untersuchen - wie die Wirkung von
Massnahmen. In der Praxis sind kontrollierte Vergleiche (bspw. vor & nach Einfihrung einer Massnahme oder zwischen
Orten mit und ohne Massnahme) hiufig die bestmégliche Néherung an perfekte (randomisierte) Experimente,

Befragungen, Verkehrs-Messungen, Analysen bestehender Datensétze, ...

Korrelative Studien zeigen statistische Zusammenhdénge auf. Sie kénnen aber keine Aussagen dariber treffen,
Korrelative Studien ob die Zusammenhénge aufgrund einer kausalen Verursachung entstehen. Sie liefern wertvolle Informationen
Uber die Griinde und den Kontext von Mobilitatsentscheidungen und Hypothesen fiir kousale Studien.
Korrelative Studien fussen immer auf représentativen, quantitativen Daten.

Beginn bei...

Fokus-Gruppen, Fallbeispiele, hypothetische Modellierungen, Interviews ...:
Qualitative Studien fussen nicht ouf repréisentativen, quantitativen Daten. Sie helfen dabei,
erste Hypothesen fiir korrelative und kausale Studien zu ligfern. Sie eignen sich im Anschluss
Qualitative Studien besonders zur Veranschoulichung und Kontextualisierung gesicherter Ergebnisse aus Meta-
Studien, kausalen Studien und korrelativen Studien. Uber die Wirksamkeit von Massnahmen
oder die Griinde fiir Mobilitdtsentscheidungen kénnen sie keine belastharen Aussagen treffen.

Anzahl der Studien pro Kategorie

Abbildung 9: Pyramide der wissenschaftlichen Evidenz
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3 Methodik

3.1

Einschlusskriterien fiir Primarquellen

Die Meta-Studie untersucht alle zuganglichen Primarquellen der letzten 25 Jahren, um daraus gesamt-

heitliche Schlussfolgerungen Uber die Wirksamkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Ein-

kaufsverkehr zu ziehen. Wie wurde dabei vorgegangen?

Zuerst wurden relevante Primarquellen gesucht. Dabei gab es Kriterien, nach denen Studien ein- oder

ausgeschlossen wurden. Diese Kriterien sind:

Die Studie muss verdéffentlicht und verfiigbar sein. Ergebnisse aus Berichten unter Verschluss
kénnen nicht in die Meta-Studie einfliessen, da sie fiir die Leserinnen und Leser nicht nachvoll-
ziehbar wéren. Dass eine Studie nur analog «auf Papier» oder nur gegen Bezahlung verfiigbar
ist, war kein Ausschlusskriterium. Sie musste nur mit einem gerechtfertigten Aufwand beschafft
werden kénnen.1?

Es muss in der Studie thematisch um Parkplatzrestriktionsmassnahmen gehen, also bei-
spielsweise Parkgeblhren oder Beschrankung oder Reduktion der Parkplatzanzahl. Manche
dieser Studien gehen auf die Wirkung dieser Massnahmen ein, andere nur auf relevante Kon-
textinformationen.

Alternativ muss die Studie die Griinde fiir Mobilitdtsentscheidungen analysieren, die sich auf
die Evaluation von Parkplatzrestriktionsmassnahmen anwenden lassen. Beispielsweise kénnte
eine Studie die Rolle von Preisen bei der Wahl des Verkehrsmittels flr Einkaufsfahrten unter-
suchen, ohne dabei spezifisch auf Parkgebiihren einzugehen. Dennoch kénnen ihre Erkennt-
nisse unter geeigneten Umstanden auf Parkplatzrestriktionsmassnahmen Ubertragbar sein.
Die Studie sollte einen Bezug zum Einkaufsverkehr zu Einkaufszentren oder Retail-Stores mit
privaten Stellplatzen aufweisen. Es geht insbesondere nicht um Berufsverkehr, Verkehr in den
offentlichen Parkraum (bspw. den der Innenstadte) oder um Freizeitverkehr. Denn Restriktions-
massnahmen wirken unterschiedlich je nach dem, ob die Fahrt selbst optional ist oder ersetzt
werden kann und ob der Zielort der Fahrt frei wahlbar ist. Ein Beispiel: Alle Menschen miissen
einkaufen, insbesondere Lebensmittel. Einkaufsfahrten kénnen daher nicht ersatzlos gestrichen
werden. Auf Freizeitfahrten wie etwa fir Sport- oder Kulturveranstaltungen kénnte dagegen
prinzipiell verzichtet werden. Weiters gibt es einige Standorte oder Veranstaltungen, die sich
durch einen «Monopolcharakter» auszeichnen: Das Fussballderby des eigenen Lieblingsver-
eins kann man live nur im Stadion sehen, nicht anderswo. Oder: Innerhalb einer Region gibt es
nur ein Schwimmbad; wenn man schwimmen gehen mdéchte, muss man dorthin fahren. Bei
Eink&ufen, insbesondere bei Lebensmitteleinkaufen ist das anders: Hier gibt es flr fast alle
Schweizerinnen und Schweizer mehrere alternative Geschéfte innerhalb eines kurzen Radius
zur Auswahl. Das liegt daran, dass die Supermarktdichte in der Schweiz besonders hoch ist.
Die Meta-Studie beschrankt sich auf Untersuchungen zum Einkaufsverkehr, auf den andere
Bedingungen zutreffen als bei anderen Verkehrszwecken.

2 Reisen zu Prasenzbibliotheken im Ausland waren beispielsweise nicht gerechtfertigt gewesen. Teilweise waren Studien nicht
offentlich abrufbar, wurden aber von den Herausgebern auf Anfrage zur Verfligung gestellt.
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o Die Studie sollte einen Bezug zur Schweiz aufweisen. Lander unterscheiden sich in Bezug auf
ihre Motorisierung, Verkehrsinfrastruktur, Gewerbeinfrastruktur, Preislevel, soziodemografische
Struktur, 6ffentliche Sicherheit, Wertevorstellungen, sozialen Normen und Gewohnheiten der
Menschen. Daher ist es wichtig, Parkplatzrestriktionsmassnahmen speziell fir den Kontext der
Schweiz zu untersuchen und zu verstehen.

e Die Studien sollten in den letzten 25 Jahren publiziert worden sein. Da sich alle relevanten
Faktoren fir den Erfolg von Parkplatzrestriktionsmassnahmen (ber die Zeit veréandern (Infra-
struktur, Verkehrsmittel, soziodemografische Faktoren, Gewohnheiten, Umweltbewusstsein
etc.), brauchen Wirkungsiberprifungen ein Mindestmass an Aktualitat, um verlédssliche Aussa-
gen treffen zu kdnnen. So war der Klimawandel in den 80er Jahren des 20. Jahrhunderts in der
Breite der 6ffentlichen Gesellschaft kein relevanter Faktor fir Mobilitdtsentscheidungen. Heute
sind «Flugscham» oder «Zugstolz» feststehende Begriffe und zeugen davon, dass der Klima-
wandel als Faktor bei Mobilitdtsentscheidungen ins Bewusstsein in der Mitte der Gesellschaft
gerUckt ist.

3.2 Kanale fur die Suche von Primarquellen

Studien, die diese Einschluss- und Ausschlusskriterien nicht erflillen, wurden nicht in die Liste der en
detail zu untersuchenden Primarquellen aufgenommen. Gesucht wurden die Quellen iber mehrere Ka-
nale:

e Viele Studien lagen FehrAdvice bereits aus vergangenen Projekten vor. Mit diesen Quellen
wurde die Suche begonnen.

e Ein Ingenieursburo fir Verkehrsplanung wurde damit beauftragt, alle relevanten Quellen nach
den genannten Kriterien zusammenzutragen. Dadurch kamen weitere Studien hinzu.

¢ Anschliessend wurden die Primérquellen mit mehreren Stichwortsuchen mit Suchmaschinen
und Literatur-Katalogen im Internet erganzt.

o Weiters wurden Rechtsanwalte damit beauftragt zu recherchieren, welche Quellen insbeson-
dere in Gerichtsverfahren zu Parkplatzrestriktionsmassnahmen zitiert werden. Diese Recher-
che ergab keine zusétzlichen Quellen, die zu diesem Zeitpunkt nicht schon bestanden.

e Schliesslich wurden die Quellenverzeichnisse der gefundenen Studien Gberprift und daraus
weitere relevante Quellen ergénzt.

Nachdem die Primarquellen zusammengestellt waren, wurden sie analysiert und anhand der Qualitats-
kriterien bewertet. Dabei galt ein Mehraugenprinzip: Die Qualitatskriterien einer Studie mussten immer
von mindestens zwei verhaltensékonomischen Experten (Studienautoren) beurteilt werden. Die Exper-
ten mussten sich dabei auf eine Beurteilung einigen. So wurde sichergestellt, dass keine Aspekte einer
Quelle Ubersehen oder missverstanden werden.

3.3 Von den wissenschaftlichen Gitekriterien zur Belastbarkeit der Aussagen
Schliesslich wurde aus den drei Qualitatskriterien («evidenzbasiert», «wissenschaftlich» und «verhal-
tensorientiert», siehe Kapitel 2 «Wissenschaftlicher Hintergrund») abgeleitet, ob die jeweiligen Studien
in ihren Aussagen gesamtheitlich belastbar sind oder nicht. Belastbare Studien fliessen mit ihrer
Schlussfolgerung in das Gesamtergebnis der Meta-Studie ein. Nicht belastbare Studien fliessen nicht
ein. Manche Studien fallen mit ihrer Bewertung in einen Zwischenbereich: Ihre Aussage ist beispiels-
weise fur einen Anwendungsfall belastbar, sie lasst sich aber nicht ohne Einschrédnkung auf andere
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Anwendungsfalle tGbertragen. Oder aber ihre Aussage ist inhaltlich belastbar, aber das Ausmass der
Effekte, die sie gemessen hat, kann nicht genau beziffert werden.

Belastbarkeit | Verwendung fiir die Meta-Studie
JA Die Aussage der Studie fliesst ohne Einschrdnkung in die Schlussfolgerungen
der Meta-Studie ein.
A Die Aussage der Studie fliesst mit leichten Einschrdnkungen in die Schlussfol-
gerungen der Meta-Studie ein.
(NEIN) Die Aussage der Studie fliesst nur unter weitreichenden Einschrdnkungen in die
Schlussfolgerungen der Meta-Studie ein.
NEIN Die Aussage der Studie fliesst nicht in die Schlussfolgerungen der Meta-Studie
ein.

Tabelle 2: Ubersicht (iber die Einordnung der Belastbarkeit von Studien und deren Konsequenz fiir die Erkenntnisse
Meta-Studie.

Bei den Bewertungsstufen muss beriicksichtigt werden, dass keine Studie perfekt ist, da niemals eine
einzelne Studie perfekt sein kann. Perfektion ist daher ein unangemessener Massstab zur Bewertung
der Primarquellen. Vielmehr geht es um optimale Untersuchung unter den gegebenen Rahmenbedin-
gungen und Méglichkeiten. Das ist analog zur Praxis in der wissenschaftlichen Grundlagenforschung.
Auch hier gibt es nie ein einzelnes Experiment, dass alle Fragen ohne Vorbehalte und Annahmen be-
antworten kann. Vielmehr miissen sich mehrere Forschungsarbeiten gegenseitig konstruktiv ergédnzen
und in ihren Aussagen inhaltlich stiitzen, damit ein eindeutiges Gesamtbild entsteht.

Es gibt aber auch einen entscheidenden Unterscheid zwischen wissenschaftlicher Grundlagenfor-
schung und der anwendungsorientierten Uberpriifung von Policy-Massnahmen: Akademische Wissen-
schafter kdnnen sich immer darauf berufen, dass man einen Effekt bisher noch nicht versteht und es
weitere Forschungsarbeit braucht, bis Aussagen getroffen werden kénnen. Die 6ffentliche Hand und
Gerichte kdnnen im Einzelfall aber nicht auf weitere Erkenntnisse warten: Sie miissen von Fall zu Fall
zeitnah entscheiden, ob beispielsweise Parkplatzrestriktionsmassnahmen eingefihrt werden dirfen /
sollen / miissen oder nicht. Das bedeutet auch, dass der Bund, Gemeinden, Kantone und Gerichte auf
die bestmdgliche Schlussfolgerung zum aktuellen Wissensstand angewiesen sind, um ihre Entschei-
dungen zu treffen. Dieser Kontext ist wichtig fir die Einordnung der Bewertung und Schlussfolgerungen
aus den Studien.

Basierend auf der Bewertung der Studien wurden die jeweiligen Aussagen zusammengetragen und fur
eine Schlussfolgerung aggregiert. Dabei haben sich verschiedene Vor- und Nachteile bei den Untersu-
chungen immer wieder gezeigt. Um diese Starken und Schwachen der Studien verstehen zu kénnen,
wird im n&chsten Kapitel anhand anschaulicher Beispiele erldutert, wie die Studien vorgehen und was
sich daraus ableiten Iasst. Dafir wurden diejenigen Quellen in den Fokus genommen, auf die im 6ffent-
lichen Diskurs und in Gerichtsverfahren besonders haufig verwiesen wird.
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4 Diskussion der untersuchten Studien

4.1 Was ergaben bisherige Versuche der Vereinheitlichung des Wissensstan-
des?
Um diese zum damaligen Wissensstand unbeantworteten Fragen eindeutig zu klaren, wurden im Rah-
men des durch die Motion 08.3003 ausgelésten BAFU/ARE-Projekts «Effektivitdt und Effizienz ver-
kehrslenkender Massahmen bei Verkehrsintensiven Einrichtungen» die Beratungsunternehmen Ernst
Basler & Partner gemeinsam mit Interface Politikstudien mit verschiedenen Teilprojekten beauftragt. Ein
erstes Teilprojekt umfasste 2010 eine Erhebung zum Vollzug verkehrslenkender Massnahmen durch
die Kantone.

4.1.1 Die Teilstudie «Erhebung zum Vollzug»

Die «Erhebung zum Vollzug» ist zwar eine damals aktuelle, empirische Befragung, bezieht sich aber
dezidiert nicht auf die Wirksamkeit der Massnahmen selbst, sondern darauf, ob und wie die Kantone
diese Massnahmen in ihren kantonalen Massnahmenplanen einsetzen und umsetzen. In der Stichprobe
der Erhebung befinden sich daher Verwaltungsbeamte, die flr ihre jeweiligen Kantone antworten, nicht
Verkehrsteilnehmende, die (ber ihr Verkehrsverhalten Auskunft geben. Aussagen zur Wirksamkeit der
Massnahmen macht die «<Erhebung zum Vollzug» daher nicht — und das kénnte sie auch nicht. Nichts-
destotrotz sollen die Ergebnisse laut Studientext «der im Zentrum des Auftrags stehenden Wirkungs-
analyse als Grundlage» dienen (Seite 2). Die Wirkungsanalyse ist das dritte und abschliessende Teil-
projekt im Rahmen von «Effektivitat und Effizienz verkehrslenkender Massahmen». So ist auch in der
Wirkungsanalyse selbst zu lesen: «Die Wirkungsanalyse schliesslich soll auf der Basis der beiden ers-
ten Teile Aussagen zu Effektivitdt und Effizienz der verkehrslenkenden Massnahmen machen. Erkennt-
nisse aus der Erhebung zum Vollzug und aus der Meta-Evaluation fliessen in sie ein.» Wie die beiden
ersten Teile in die Wirkungsanalyse einfliessen, bleibt aber intransparent und, dass die Erhebung zum
Vollzug fir die Wirkungsanalyse wenn Uberhaupt nur kontextuell relevant wére, wird ebenfalls ignoriert.

Sie macht aber einige relevante Aussagen zum Kontext. So wurde in der «Erhebung zum Vollzug» klar,
dass weder die Umsetzung noch die Wirksamkeit der vor Ort gesetzten Massnahmen durch die Kantone
oder Gemeinden regelmassig Gberprift werden. Denn beide Fragen wurden jeweils von einer deutlichen
Mehrheit der Antwortenden verneint (Siehe Kapitel 3.5 «Controlling und Wirksamkeit», Fragen 18 und
19 auf den Seiten 18 & 19). Als Hirden nennt der Text dabei die methodischen Schwierigkeiten einer
sauberen Wirkungskontrolle, mangelnde Ressourcen und fehlende neutrale Vergleichspunkie wie etwa
«Null-Messungen» vor Umsetzung der Massnahmen. (siehe Kapitel 4.4.1, Seite 26) Ob also selbst be-
stehende Parkplatzrestriktionsmassnahmen tatséchlich wirken oder nicht, wird nicht laufend tberpruft.

Das Teilprojekt kam zu folgendem Fazit: Ein Wirkungscontrolling verkehrslenkender Massnahmen wird
nur selten durchgefuhrt. Dieses Fazit bedeutet aber auch, dass damit nicht Gberprift werden kann, ob
die erlassenen Massnahmen tatséchlich wirksam sind. Ein zweites Teilprojekt verfolgte unter anderem
den Ansatz einer «Meta-Evaluation». Dabei wurden 14 Primarquellen, die das Thema Parkplatzrestrik-
tionsmassnahmen behandeln und damals (im Jahr 2011) schon publiziert vorlagen, gesammelt, gelesen
und argumentativ ausgewertet, um den gemeinsamen Nenner in den Aussagen der Studien zu identifi-
zieren: Was lasst sich aus allen zuganglichen Informationen gesamtheitlich sagen? Stimmen die Aus-
sagen der einzelnen Studien Uberein oder widersprechen sie sich («Konvergenzen und Divergenzen»,
bspw. Seite 21)?
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4.1.2

Die Teilstudie «Metaevaluation»

Zu welchen Schlissen kam die Meta-Evaluation damals? Folgende Ableitungen haben Ernst Basler &

Partner sowie Interface Politikstudien damals aus ihrer Meta-Evaluation gezogen:

4.1.3

Die meisten untersuchten Massnahmen sind die Parkplatzbewirtschaftung und Parkplatzreduk-
tion. Fahrten- und Fahrleistungsmodelle spielten damals in der Literatur kaum eine Rolle. (Ka-
pitel 5.1, Seite 21)

Verkehr zu verkehrsintensiven Einrichtungen ist «in erster Linie Autoverkehr», bei Einrichtun-
gen in der Peripherie liegt der Anteil der Autokundschaft «Uberall bei mindestens 90%». (Kapitel
6.2, Seite 25)

Griinde fur das Auto (und gegen andere Verkehrsmittel) sind dabei die Bequemlichkeit, der
Transport von Waren, was im Auto leichter geht als mit anderen Verkehrsmitteln und der erwar-
tete Zeitbedarf. (Kapitel 6.2, Seite 25)

Die meisten der untersuchten Studien haben die Autoren damals methodisch «nicht restlos»
Uberzeugt: Sie bemangeln zu geringe Stichprobengréssen, ungeeignete Befragungsmethoden,
ungerechtfertigte Verallgemeinerungen von Einzelfallstudien auf das Verkehrsverhalten insge-
samt oder auch ein unangemessener Umgang mit den Systemgrenzen. (Siehe Kapitel 5.2,
Seite 23 folgende.)

Die «individuelle Akzeptanz» von Parkgeblhren beim Einkaufen ist unter den Verkehrsteilneh-
mern de facto sehr hoch: In den damals vorliegenden Studien veranderte sich der Anteil der
Autofahrten an den Einkaufsfahrten zu einem Standort durch die Einfihrung bzw. die Weg-
nahme von Parkgeblhren um maximal 2% (Kapitel 6.3, Seite 26). Der Einsatz von Parkgebuh-
ren wirkt sich auf das Verkehrsverhalten der Menschen also praktisch nicht aus: «Die Wirkung
geringer Parkgebihren im Bereich von 1 Franken pro Stunde ist nicht nachweisbar.» (Kapitel
6.6, Seite 27)

Die Teilstudie «Wirkungsanalyse»

An dieser Stelle gehen Ernst Basler & Partner und Interface Politikstudien von der «Metaevaluation» in

die «Wirkungsanalyse» mdglicher Massnahmen (ber. Dabei soll sich die Wirkungsanalyse fest auf die

gesicherten Erkenntnisse aus der «Metaevaluation» stltzen aber dariiber hinaus konkrete Empfehlun-

gen aussprechen, welche Massnahmen in welchem Kontext zu ergreifen seien, um die Verkehrslen-

kungsziele im Sinne der Emissionsreduktion von Schadstoffen und THG wirkungsvoll und effizient vo-

ranzutreiben. Am Ende der Metaevaluation halten die Autoren aus ihrer Sicht zwei zentrale Erkenntnisse

fest:

Die Grundlage an Studien ist aus Sicht der Autoren methodisch unzureichend und ihre Erkennt-
nisse daher nicht belastbar fir verlassliche Aussagen Uber die Wirksamkeit von Parkplatzrest-
riktionsmassnahmen.

Die Erkenntnisse, die sich aus Sicht der Autoren belastbar ziehen lassen, sind, dass Parkge-
blhren als Massnahme nicht nachweisbar wirken.

Auf dieser Erkenntnisbasis misste die Wirkungsanalyse als logische Schlussfolgerung eine der folgen-

den beiden Empfehlungen aussprechen:

1.

Entweder: Die Grundlage an Evidenz ist unzureichend, um belastbare Aussagen Uber die Wir-
kung von Parkplatzrestriktionsmassnahmen zu treffen. Daher werden keine spezifischen
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Massnahmen empfohlen. Stattdessen wird die Durchfihrung folgender, methodisch einwand-
freier Untersuchungen zur Klarung der Evidenzfrage nahegelegt: a)... b)... c)...

2. Oder: Die Teilerkenntnisse, die belastbar sind, besagen, dass Parkplatzgebihren nicht wirken,
d.h. nicht zu einer Reduktion des Verkehrsaufkommens oder einem Umstieg auf OV oder LV
fihren und demnach in Folge auch nicht die Emission von Schadstoffen oder THG verbessern
kénnen. Daher ist im Sinne der Wirkungseffizienz fir Umwelt- und Klimaschutz der Einsatz von
Parkplatzgebiihren bei verkehrsintensiven Einrichtungen ungeeignet und es ist davon abzura-
ten.

Keine der beiden logischen Schlussfolgerungen trifft die Wirkungsanalyse von Ernst Basler & Partner
und Interface Politikstudien. Stattdessen fahren die Autoren ohne direkt erkennbaren Bezug zu den
zentralen Schlussfolgerungen der Metaevaluation fort. Dabei listen sie zahlreiche mégliche Massnah-
men entlang verschiedener anwendungsorientierter Bewertungsdimensionen auf und visualisieren
diese Ubersichtlich in Grafiken und Tabellen. All das ist umfassend und detailliert ausgefiihrt — es ent-
behrt allerding einer transparent nachvollziehbaren Grundlage an empirischen Fakten und Evidenz.
Denn an keiner Stelle in der Wirkungsanalyse machen die Autoren transparent, warum sie eine Mass-
nahme als besonders wirkungsvoll oder weniger wirkungsvoll einschatzen — d.h. auf Basis welcher em-
pirisch gesicherten Erkenntnisse. Die Wirkungsanalyse ist daher nicht das, was ihr Wort sagt, eine Ana-
lyse. Sie ist lediglich die Detaillierung mdglicher, aber rein hypothetischer Wirkungsweisen der Mass-
nahmen. Sie ist somit nicht wie im urspriinglichen Auftrag durch die Motion «Forderung nach Wirkungs-
effizienz» gefordert eine Wirkungsiberpriifung, die anhand konkreter Messungen, Fakten und empiri-
scher Erkenntnisse feststellt, ob die Massnahmen tatséachlich so wirken, wie gemeinhin angenommen,
oder nicht.

Die Wirkungsanalyse ignoriert die Erkenntnisse der Metaevaluation offensichtlich weitestgehend, denn
in den Schlussfolgerungen der Wirkungsanalyse lasst sich lesen (Kapitel 5, Seite 32):

«Die Metaevaluation von 14 Studien hat gezeigt, dass daraus nur wenige verldssliche Aussagen in
der Wirkungsanalyse weiterverwendet werden kénnen. Aus diesem Grund basieren die Beurteilungen
der vorliegenden Wirkungsanalyse auf drei Quellen: erstens aus den Erkenntnissen der metaevalu-
ierten Studien, zweitens auf dem Wissen aus der verfiigbaren nationalen und internationalen Lite-
ratur gemdss Verzeichnis im Anhang A1 und drittens aus der Expertenbeurteilung durch die Autoren
dieser Wirkungsanalyse. Naturgemdss ist dabei mit Erkenntnisliicken und Unschérfen umzugehen.»

Anstatt die erwéhnten Erkenntnisliicken mit evidenzbasierten Uberpriifungen zu fiillen und die Unschér-
fen zu beseitigen, stiitzt sich die Wirkungsanalyse erganzend auf Expertenbeurteilungen. Die zusatzli-
che nationale und internationale Literatur ist deswegen «zusatzlich» und nicht bereits Teil der Metaeva-
luation, «da sie keine eigenen empirischen Untersuchungen enthalten» — wie der Fussnote auf Seite 32
der Wirkungsanalyse zu entnehmen ist. Wenn diese zusatzlichen Quellen keine eigenen empirischen
Untersuchungen enthalten, kbnnen sie unmdglich den strengen Anforderungen der Autoren in der Me-
taevaluation gendgen, die schon Uber die empirischen Studien dort geurteilt haben, dass sie in den
allermeisten Fallen keine ausreichend belastbare Grundlage fir Aussagen Uber die Wirksamkeit bilde.
Das heisst, die zusatzlichen Quellen kdnnen die Erkenntnislicke laut den selbst angelegten Standards
der Autoren nicht fillen.

Kénnten wir dann nicht auf die Expertise der Autoren zuriickgreifen? Die Autoren sind mit Sicherheit
fachlich bestens geschult fir dieses Verkehrsthema. Aber woher, wenn nicht aus der Literatur und
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bestehenden empirischen Uberpriifungen, sollen die Verfasser das nétige Wissen zur Beurteilung der
Wirksamkeit nehmen, wenn die spezifischen und methodisch belastbaren, empirischen Tests der Mas-
snahmen laut denselben Verfassern in der Literatur fehlen? Kurz gesagt: Die Autoren beméngeln eine
eklatante Erkenntnisllicke, die sie selbst nicht fillen (kbnnen), und ziehen dennoch ungerechtfertigter-
weise Schllsse Uber die Wirksamkeit der Restriktionsmassnahmen.

Wie ist das Resultat des Projekts «Effektivitat und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen bei
verkehrsintensiven Einrichtungen» anhand dieser argumentativ-logischen Mangel zu bewerten? Die
Wirkungsanalyse ist demnach das aussichtslose Unterfangen einer reinen «Desk»-Recherchearbeit, an
deren Stelle selbst aus Sicht der Autoren eigentlich eine Reihe an methodisch anspruchsvollen Feldex-
perimenten nétig gewesen ware. So kommen sie letztendlich zu dem rein hypothetischen Schluss, dass
die meisten Parkplatzrestriktionsmassnahmen in einer restriktiven Ausfihrung fiir den Wirkungsbereich
Luft (d.h. Schadstoff- und THG-Emissionen) «durchwegs als effektiv und vergleichsweise effizient» zu
beurteilen sind (Seite 35, grauer Kasten). Laut eigenen Anforderungen des Projektes entbehrt dieser
Schluss aber jeglicher empirisch belastbaren Grundlage. Mehr noch: Er steht sogar im direkten Wider-
spruch zu den eigenen Aussagen. Denn die einzige Evidenz, die die Autoren als gesichert und belastbar
zulassen, besagt, dass die Wirkung von Parkgeblhren als eine der mdglichen Massnahmen «nicht
nachweisbar» ist.

Das Projekt «Effektivitat und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen bei Verkehrsintensiven Ein-
richtungen» hat in der Riickschau also nicht die Erkenntnisse und Aussagen geliefert, die nétig wéaren,
um die Wirkung von Parkplatzrestriktionsmassnahmen belastbar und verlasslich zu Uberprifen. Mehr
noch: die gesicherten Erkenntnisse, die es zu Tage gefdrdert hat, deuten in die entgegengesetzte Rich-
tung, dass die Wirkung von Parkgeblhren nicht nachweisbar sei.

Studie: Ernst Basler & Partner, Interface

«Effektivitat und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen
bei Verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) - Wirkungsanalyse»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung
Ungeeignet: Die Wirkungsana- Ungeeignet: Die Schlussfolge- Ungeeignet: Die Studie be-
lyse unternimmt keine kausale  rungen fussen auf Experten- rucksichtigt nicht die Besonder-
Wirkungsuberprifung. Die Ar- meinungen und allgemeiner Li-  heiten des menschlichen Ver-
gumentation ist nicht schliissig. teratur ohne empirischen Da- haltens im Verkehr

ten.
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4.2 Was ergeben die direkten Tests von Parkplatzrestriktionsmassnahmen?

Direkte Tests von Parkplatzrestriktionsmassnahmen «im Feld», das heisst in der Anwendung in der
realen Welt, gibt es nur sehr wenige. Die meisten veréffentlichten Untersuchungen stitzen sich auf
Umfragen oder Online-Experimente zu hypothetischem Mobilitdtsverhalten. Der direkte Praxistest ist
allerdings bei weitem das beste Instrument, weil nur dort alle Bedingungen und Lebensumsténde der
Verkehrsteilnehmenden komplett realistisch abgebildet sind. In der identifizierten Literatur zu Parkplatz-
restriktionsmassnahmen gibt es nur zwei Studien, die das Verkehrsverhalten nach der tatsachlichen
Einflhrung von Parkplatzrestriktionsmassnahmen bei Einkaufszentren in der Schweiz untersuchen:

¢ Neue Ergebnisse zur Wirkung von Parkgebiihren bei Einkaufszentren. Resultate einer re-
prasentativen Umfrage in den Centres Boujean und Briigg. JEKO Market Research, September
2007.

e Studie zur Wirkung der Parkgebiihren im Pizolpark und Pizolcenter Mels. Ergebnisse einer
reprasentativen Besucherbefragung. TransferPlus Market Research, November 2008.

Die Kantone waren eigentlich dazu verpflichtet, die Wirkungen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen
regelmassig zu Uberprifen, die sie erlassen (siehe Art. 33 Abs. 3 LRV). Dies sollte eine hilfreiche Quelle
sein fUr Verhaltensdaten bei Restriktionsmassnahmen «in der realen Welt». Leider kommen die Kan-
tone dieser Aufgabe nicht nach, wie die «Erhebung zum Vollzug» im Rahmen des Projekts «Effektivitat
und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen bei Verkehrsintensiven Einrichtungen» von Ernst
Basler + Partner und Interface belegt: «Die Kantone fiihren in der Regel Umsetzungskontrollen, nicht
jedoch Wirkungskontrollen durch.» (Seite 26, kursiver Schriftform hinzugefiigt). Mit Umsetzungskon-
trolle ist gemeint, dass Uberprift wird, ob die Restriktionsmassnahmen durchgefiihrt werden, beispiels-
weise ob tatsachlich eine Parkgebihr erhoben wird und man den Parkplatz auch nur durch Bezahlung
der Gebihr benutzen kann. Mit Wirkungskontrolle ist hingegen gemeint, ob die Massnahmen auch die
intendierten Wirkungen erzielen.

Auf Seite 19 der «Erhebung zum Vollzug» heisst es dazu genauer: «Acht der zehn Kantone und Stédte
machen Angaben zu durchgefiihrten Wirkungskontrollen. Allerdings verweisen die meisten darauf, dass
die Berichte zu den durchgefiihrten Studien nicht éffentlich seien.»'3 Aus der Beschreibung im Absatz
darunter geht hervor, dass es sich meistens um Messungen der Einhaltung von Fahrtenmodellen oder
genereller Emissionsgrenzen handelt, nicht jedoch um die Uberpriifung der ursdchlichen Auswirkung
der Massnahme auf die Fahrtenzahlen oder Emissionen. Es ist méglich, dass die Einhaltung von Ziel-
vorgaben fir Fahrtenzahlen oder Emissionslimits erfolgt, auch wenn die implementierten Massnahmen
(beispielsweise Parkgebihren) nicht ursachlich fir diese Einhaltung verantwortlich sind. Da diese Er-
gebnisse zu Wirkungstberpriifungen weitestgehend fehlen und sich die Meta-Studie nur auf éffentlich
zugéngliche Arbeiten berufen kann, lohnt es sich, die wenigen echten Praxistests von Restriktionsmass-
nahmen genauer zu untersuchen und zu verstehen.

4.3 Studie zur Wirkung der Parkgebuhren im Pizolpark und Pizolcenter Mels

Am 01.10.2007 wurden in den Einkaufszentren Pizolpark und Pizolcenter in Mels im Kanton St. Gallen
eine Parkgebuhrenpflicht in der Héhe von einem Franken pro Stunde fir die Nutzung der Parkplétze

'3 Hier besteht ein offensichtlicher Widerspruch zum letzten Satz in Art. 33. Abs. 3 LVR, der die Kantone dazu verpflichtet, die
Offentlichkeit tiber das Ergebnis der Uberpriifung der Wirksamkeit der Massnahmen zu informieren.
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eingefiihrt. Die beiden Einkaufszentren (EKZ) liegen direkt nebeneinander an der Autobahn A3 in Mels.
Das Ziel der Einfuhrung der Parkgebiihren war, die Besucher der Einkaufszentren dazu zu bewegen,
vermehrt den OV oder den LV zu nehmen anstelle des MIV (Wechsel des Verkehrsmittels).

Um zu Uberprifen, ob diese Ziele im Verhalten der Kundinnen und Kunden tatsachlich eingetreten sind,
haben die Studienautoren zwei reprasentative Befragungen durchgefiihrt: Die erste war eine Befragung
der Kundinnen und Kunden der Einkaufszentren (N=572) direkt vor Ort im Juni und Juli 2008, also
mehrere Monate, aber noch nicht ein Jahr nach der Einfihrung der Parkgebihren. Das sollte genug
Zeit sein, dass die Gebuhren ihre Wirkung entfalten kénnen, aber nicht zu lang, dass die Befragten sich
an die Zeit vor den Gebuhren nicht mehr erinnern. Da diese Befragung vor Ort nicht diejenigen Personen
erfassen kann, die die EKZ aufgrund der Parkgebihren womd&glich gar nicht mehr ansteuern, sondern
stattdessen anderswo einkaufen, wurde im August 2008 zusatzlich eine reprasentative Telefonbefra-
gung der Bewohner des Einzugsgebiets der EKZ durchgefiihrt (N=500).

Die Befragungen wurden von Personen mindlich durchgefihrt, um die Reihenfolge der Fragen bestim-
men zu kdénnen und um zu vermeiden, dass die Antwortenden den Fragebogen vor dem Ausflllen
durchblattern und lesen, was zu Verzerrungen in den Antworten hatte filhren kénnen. So hatten die
Teilnehmenden bereits zu Beginn begreifen kénnen, dass es um die Einfihrung der Parkgebihren geht
und eventuell ihre Antworten entsprechend anpassen kdénnen. Durch die persdnliche, mindliche Befra-
gung durch geschultes Interview-Personal (nicht die Autoren selbst) konnte sichergestellt werden, dass
die Teilnehmenden auch spontane Griinde fiir ihr Verkehrsverhalten nennen kénnen, ohne von den
Interviewern schon auf das Thema Parkgeblhren gelenkt zu werden. Das ist besonders wichtig, denn
bei gestitzten Fragen (also mit Antwortoptionen) stimmen Befragte auch vielen Antwortvorschlagen zu,
die in ihrer tatsachlichen Entscheidung eigentlich keine Rolle gespielt haben, aber retrospektiv logisch
und rational erscheinen.

Die Antworten in der Befragung wurden so gewichtet, dass sie reprasentativ sind fur die Kundinnen und
Kunden der Einkaufzentren beziehungsweise fir die Bewohnerinnen und Bewohner der Einzugsge-
biete. Da in der ersten Stichprobe nur 53 Personen enthalten waren, die mit OV oder LV zum EKZ
gekommen sind, wurden fiir diese Zielgruppe Boost-Interviews durchgefihrt, damit mindestens 100
Antworten in dieser Kategorie zugrunde liegen und dadurch auch verlassliche Aussagen iiber OV- bzw.
LV-Fahrer getroffen werden kénnen. Die Antworten wurden anschliessend entsprechend des tatsachli-
chen Anteils von OV- bzw. LV-Kundinnen und Kunden gewichtet.

4.3.1 Effekt auf die Verkehrsmittelwahl

Was ergaben die Befragungen in Mels in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl? Fast alle Kundinnen und
Kunden der Einkaufzentren kommen mit dem Auto (90%). Nur 10% waren am Befragungstag mit dem
OV oder LV da (siehe Grafik 13, Seite 25 im Originaltext). Das Auto ist also mit grossem Abstand das
bevorzugte Verkehrsmittel flr Einkdufe in den EKZ — selbst nach Einfihrung der Parkgebuhren. Die
meistgenannten Griinde dafir sind die Entfernung des Wohnortes, der Transport der Einkaufe (Gross-
einkauf) und die schlechte bzw. fehlende Anbindung mit dem OV von zu Hause. 5,5% der Kundinnen
und Kunden kamen mit dem LV. Die meistgenannten Griinde fir den LV waren die Ndhe des Wohnor-
tes, das schéne Wetter und dass der LV gesund ist (Velo, zu Fuss etc.). Diese Begriindungen belegen,
dass bei echten Mobilitdtsentscheidungen mehr Faktoren eine Rolle spielen als nur zeitliche und finan-
zielle Kosten. Kontextuelle Umstande wie das Wetter und persénliche Praferenzen fir gesunde Bewe-
gung und einfachen Warentransport sind ebenfalls relevant. Die 4-5% OV-Fahrer begriinden ihre
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Verkehrsmittelwahl vorwiegend damit, dass sie (am Tag der Befragung oder generell) kein Auto zur
Verfligung hatten. Sie hatten daher gar nicht mit dem Auto kommen kénnen und waren auf die alterna-
tiven Verkehrsmittel angewiesen. Dementsprechend liegt in diesen Fallen kein «Umsteigeverhalten»
vor: Denn wer vom Auto auf den OV oder LV «umsteigt», muss grundsétzlich die Méglichkeit zur Au-
tonutzung gehabt haben. Insgesamt geben nur 5 von 572 Befragten an, dass die Parkgebihren Grund
fur ihre Verkehrsmittelwahl sind. 4 dieser befragten Personen sind per Langsamverkehr angereist, eine
Person mit dem OV. 5 Personen sind weniger als 1% aller Befragten. Selbst wenn die Teilnehmenden
direkt gefragt wurden, ob sie wegen der Parkgebiihren jetzt haufiger statt des Autos den OV oder den
LV nehmen, haben das nur 3% bejaht.'* Der Effekt der Parkgeblhren auf die Verkehrsmittelwahl ist
daher verschwindend gering. Die 3% sind somit ein Uberschéatzter, also zu hoher Wert.

4.3.2 Effekt auf die Besuchshaufigkeit

Was ergaben die Befragungen in Mels in Bezug auf die Besuchshéufigkeit? Die meisten Besucher
kommen wéchentlich oder mehrmals wdchentlich in das EKZ. 88% der Befragten kommen (in etwa)
gleich haufig wie ein Jahr zuvor (als es noch keine Parkgeblhren gab). Bei diesen Befragten hatten die
Gebuhren daher keinen Effekt auf die Besuchshaufigkeit. 5% der Befragten kommen zur Befragungszeit
eher haufiger ins EKZ als ein Jahr zuvor. Bei diesen Personen kénnen die Parkgebihren ebenfalls nicht
gewirkt haben. Sie kommen meist deswegen haufiger, weil sich das Angebot der EKZ verbessert hat
oder sie ndher zum EKZ wohnen oder arbeiten. 7% der Befragten kommen zur Befragungszeit eher
seltener ins EKZ als ein Jahr zuvor (als es noch keine Parkgebiihren gab). Rechnet man die Personen
die haufiger kommen gegen die Personen, die seltener kommen, auf, ergibt sich ein Saldo von 2%-
Punkten der Befragten, die «netto» eher haufiger als seltener ins EKZ kommen. In den Worten der
Autoren: «Per Saldo besuchen 9 Personen (39 Personen «seltener» minus 30 Personen «h&ufiger»)
das EKZ seltener als noch vor einem Jahr.» (Seite 37). Bei diesen Personen kénnen die Parkgeblhren
potenziell gewirkt haben. 11 Personen kommen seltener ins EKZ und nennen dafiir (unter anderem) die
Parkgebihren als Grund. Das sind ebenfalls 2% der Befragten. In Bezug auf das Hauptverkehrsmittel
(anstatt des Verkehrsmittels am Befragungstag) sind das nur 1% der Befragten. Der Effekt der Parkge-
bihren auf die Reduktion der Fahren in die EKZ Pizolcenter und Pizolpark ist daher ebenfalls dusserst
gering.

Und es stellt sich die Frage: Was haben diese 2% anstatt der «eingesparten» Fahrten getan? Haben
sie ihre Einkaufsfahrten gebiindelt? Haben sie diese Fahrten durch kiirzere oder durch langere Wege
substituiert? Denn wenn die Parkgeblhren zu einem Ausweichverhalten mit hdufigeren oder langeren
Strecken flhren, erwachst Umwelt und Klima sogar ein Schaden. Leider hat diese Studie dieses Sub-
stitutionsverhalten nicht en detail erhoben. 6% der Befragten vor Ort sagen zwar, dass sie mittlerweile
ofter in anderen Geschéften einkaufen als den EKZ Pizolpark und Pizolcenter. Auf welche Geschéfte
sie allerdings ausweichen, und ob diese naher oder weiter entfernt liegen von ihnrem Wohnort, das wurde
nicht erhoben. Daher kénnen wir anhand der vorliegenden Daten weder davon ausgehen, dass die
verringerten Fahren einen positiven noch dass sie einen negativen Effekt auf Umwelt- oder Klimaschutz
haben. Zusétzlich zu diesen Informationen hat die Telefonbefragung der Bevélkerung im Einzugsgebiet

470% dieser Personen antworten bei gestiitzten Fragen inkonsistent zu den offenen Fragen. Das zieht die Antworten auf ge-
sttzte Fragen in Zweifel: Naturlich erscheinen die Parkgebiihren retrospektiv in der Interviewsituation wie ein guter Grund, den
OV oder LV statt des Autos genommen zu haben. Da sie fiir die tatsachliche Verkehrsmittelentscheidung aber keine Rolle gespielt
haben, fallen sie den Teilnehmenden bei den spontan genannten Griinden nicht ein.
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ergeben, dass 0,4% (2 von 500 Befragten) wegen der Parkgebiihren jetzt nicht mehr in die EKZ

Pizolcenter und Pizolpark fahren.

4.3.3 Schlussfolgerung, Vor- und Nachteile der TransferPlus-Studie zum Pizolpark

und Pizolcenter in Mels

Aufgrund dieser Ergebnisse schliessen die Autoren den Text mit folgenden vier zentralen Erkenntnissen
(Seiten 57 & 58 im Originaltext):

«Parkgebiihren sind ein untaugliches Mittel, um die EKZ-Besucher zum Umsteigen vom Auto
auf den 6ffentlichen Verkehr (OV) oder Langsamverkehr (LV) zu bringen. »

«Parkgebiihren haben generell einen geringen Einfluss auf das Verhalten der Kunden.»

«Die meisten Besucher kommen mit dem Auto in die EKZ.»

«Wer ein Auto hat, benutzt es auch flir den Einkauf im EKZ. »

Wie ist die Aussagekraft der TransferPlus-Studie zu bewerten? Die Studie bringt einige entscheidende

Vorteile mit sich, die anderen Studien fehlen:

Sie bezieht sich auf tatsachlich eingefihrte Parkgebihren in echten EKZ.

Sie wird ex post (nach Einfihrung der Restriktionsmassnahmen) durchgefihrt und nicht ex ante
(vor Einfihrung der Restriktionsmassnahmen) und bezieht sich daher auf tatsachliches Verhal-
ten, nicht auf hypothetische Entscheidungen.

Sie deckt die wichtigsten Reaktionsmuster auf Parkgebihren ab (Reduktion der Fahrtenzahl
und Umstieg auf OV oder LV).

Sie stellt offene Fragen zu den Griinden flr das Verhalten und deckt damit viele verschiedene
Verhaltenstreiber ab (Gewohnheit, Wetter, Gesundheit, Warentransport) und nicht nur einige
wenige (zeitliche und finanzielle Faktoren).

Sie beachtet und umgeht im Fragebogendesign mdgliche Reihenfolgenfehler und «Priming-Ef-
fekte», die durch gestltzte Antworten ausgeldst werden kénnen.

Die Stichprobe ist mit insgesamt tiber 1°‘000 Befragten sehr gross fiir zwei EKZ-Standorte.

Die Stichprobe ist reprasentativ fiir die Kundinnen und Kunden an den EKZ-Standorten bzw. fiir
die Bewohnerinnen und Bewohner im Einzugsgebiet. Dafiir sorgt die Gewichtung nach demo-
grafischen und geografischen Merkmalen sowie gewichtete Boost-Interviews fiir OV- & LV-Fah-
rer.

Welche Nachteile bringt die Studie mit sich?

Es gibt keine ausgewiesene Kontroligruppe an vergleichbaren EKZ, die im selben Zeitraum
keine Parkgeblhren eingeflihrt haben oder eine Gebihrenpflicht aufgehoben haben.

Das Verhalten und seine Griinde wurden erfragt und nicht gemessen.

Es wurde zu einem Zeitpunkt (nach Einfihrung der Parkgebiihren) gemessen und nicht zu zwei
Zeitpunkten (vor und nach Einfihrung der Parkgebihren).

Die L&dnge mdoglicher Ausweichfahrten und Suchfahrten fir Gratis-Parkplatze wurden nicht er-
hoben. Da die Zahl der Personen, die die Anzahl ihrer Fahrten reduziert hat, nur im einstelligen
Prozentbereich liegt, ist der Einfluss der La&nge mdglicher Ausweichfahrten (ob klrzer oder 1an-
ger) sehr gering.

30



4 DISKUSSION DER UNTERSUCHTEN STUDIEN

4.3.4 Diskussion der Nachteile der TransferPlus-Studie zum Pizolpark und Pizolcen-
ter in Mels

So wie alle Studien ist sie nicht perfekt. Die Herausforderung der Meta-Studie ist es, die relativen Vor-
und Nachteile der verschiedenen Studien zu vergleichen, um daraus ein gesamtheitliches, verlassliches
Bild ableiten zu kénnen. Die Leitfrage ist dabei: Bieten die Nachteile der TransferPlus-Studie Grund zur
Annahme, dass die Ergebnisse der Studie nicht belastbar sein kénnten?

Eine Kontrollgruppe ist ohne Frage fiir jede Untersuchung vorteilhaft. In diesem Fall kénnte eine Kon-
trollgruppe ausschliessen, dass es externe Faktoren gibt, die den Modal-Split zwischen LV, OV und MIV
beeinflussen. Solche externen Faktoren kdnnten beispielsweise bewirken, dass sich der Modal-Split im
Untersuchungszeitraum in allen EKZ zugunsten des MIV verdndert — nur nicht im Pizolpark und
Pizolcenter. Dann hatten die Parkgebliihren dazu geflhrt, dass sich der Modal-Split anders als in ande-
ren, vergleichbaren EKZ nicht zugunsten des MIV «verschlechtert». Die Wirkung wéare dementspre-
chend das «Verhindern einer Verschlechterung» anstatt das «Fdrdern einer Verbesserung». Ist dieser
Fall realistisch oder wahrscheinlich? Fir die meisten realistischen Griinde flr solche externen Effekt ist
der Zeitraum zwischen Einfihrung der Gebiihren und Erhebung viel zu kurz. Beispielsweise kénnte sich
die Anzahl der Autobesitzer vergréssert haben, aber nicht innerhalb nur eines halben Jahres. Oder die
6konomischen Bedingungen und Einkommen hatten sich wesentlich verbessern kénnen, sodass die
Menschen mehr Waren, regelmassiger und haufiger mit dem Auto einkaufen. Aber auch solche Effekte
waren nicht innerhalb dieser kurzen Zeitspanne erkennbar — insbesondere nicht bei Lebensmitteln, die
zu den Grundbediirfnissen gehdren und daher von wirtschaftlichen Auf- und Abschwiingen weniger
stark betroffen sind als andere Branchen wie Unterhaltung, Tourismus oder Gastronomie. Wenn es
ausserdem wichtige Griinde gegeben héatte, die sich lber die Zeit verstarken und in allen EKZ den MIV
gegentber anderen Verkehrsmitteln férdern, waren diese in den offenen Fragen zu den Grinden flr die
Verkehrsmittelwahl aufgetaucht. Diese Griinde sind allerdings entweder statisch oder verédndern sich
Uber die Zeit nicht systematisch zum Vorteil nur eines Verkehrsmittels: So kann ein Umzug einen weiter
weg oder naher an das EKZ filhren. Er kann zu einem besseren, direkteren OV-Anschluss oder einer
schlechteren OV-Verbindung fiinren. Dass OV-Verbindungen in und um Mels in der Zeit generell abge-
baut oder verschlechtert wurden, ist ebenfalls unwahrscheinlich in Anbetracht der langjéhrigen, politi-
schen Zielsetzungen zum OV-Ausbau. Wenngleich eine Kontrollgruppe grundsatzlich immer empfeh-
lenswert ist, ist es daher dusserst unwahrscheinlich, dass sie in diesem konkreten Fall zu anderen Er-
gebnissen geflihrt hatte.

Dass eine Befragung eingesetzt wurde, anstatt bspw. Fahrtenzahlen zu messen, hat sowohl Vor- als
auch Nachteile. Ein wesentlicher Vorteil ist es, dass man dadurch die Motivationen fir die Entscheidun-
gen erheben kann. Das wére bei der technischen Messung (oder Beobachtung) von Fahrtenzahlen nicht
moglich gewesen. Man hatte also feststellen kdnnen, dass mehr, gleich viele oder weniger Personen
mit MIV, OV oder LV kommen, aber nicht warum. Insofern ist die Wahl der Befragung als Methode (der
Wahl) nachvollziehbar und korrekt. Dariiber hinaus stellt sich die Frage, inwiefern eine Befragung das
Verhalten systematisch falsch erfassen kdnnte. Zum einen ist es nicht vorstellbar, dass die Befragten
oder Interviewer — aus Absicht oder Irrtum — systematisch falsch angeben oder erfassen, mit welchem
Verkehrsmittel sie am Befragungstag beim EKZ sind. Dasselbe gilt fir die Frage nach dem Hauptver-
kehrsmittel, das sie Ublicherweise nutzen, um zum EKZ zu gelangen. Ob sich die Menschen an die
exakte Frequenz erinnern, mit der sie vor circa einem Jahr das EKZ besucht haben, ist unklar. Klar ist
jedenfalls, dass dies nur eine Ungenauigkeit (Rauschen) aber keinen systematischen Fehler (Bias) in
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die Ergebnisse bringen kann: Manche Uberschatzen, wie sich ihr Verhalten veréndert hat, andere un-
terschatzen es. Am besten wére selbstversténdlich eine Kombination aus objektiven Fahrtenmessun-
gen und subjektiven Befragungsdaten. In Anbetracht der Situation und Mdéglichkeiten ist die Befragung
mit Sicherheit die gesamtheitlich aussagekraftigere Methode als die reine Messung der Fahrtenzahlen.
(Verhalten und Griinde kénnen dadurch erhoben werden.)

Eine Vergleichsmessung vor Einfihrung der Parkgeblhren hétte ein &hnliches Thema adressiert: Man
kdnnte die Verédnderung in den Fahrtenzahlen nédher am tatséchlichen Zeitpunkt messen und muisste
sich nicht auf das Gedé&chtnis der Befragten verlassen. Dass dies aber ein systematisch anderes Er-
gebnis hatte einbringen sollen, anstatt die Messungen nur zu verfeinern, iberzeugt nicht. Summa sum-
marum |asst sich feststellen: Eine zusatzliche Kontrollgruppe, eine zusatzliche Vergleichsmessung vor
Einflhrung der Parkgeblhren und zusatzliche objektive Messungen der Fahrtenzahlen héatten die Un-
tersuchung verbessert, die Ergebnisse aber mit grésster Wahrscheinlichkeit nicht verandert.

4.3.5 Aussagekraft, Belastbarkeit und Ableitungen aus der TransferPlus-Studie zum
Pizolpark und Pizolcenter in Mels

Wie sind die Ergebnisse der Studie lber die Parkgeblhren im Pizolpark beziehungsweise im Pizolcen-
ter zu bewerten und zu interpretieren? In der Gesamtschau sind die Ergebnisse sehr aussagekraftig
und belastbar. Sie sind ein bedeutendes Stlick Evidenz, weil sie einer der seltenen Falle darstellen, in
denen Parkplatz-Restriktionsmassnahmen in der Praxis mit einer geeigneten empirischen Stichprobe,
mit einer geeigneten wissenschaftlichen Methode und einem geeigneten Verstadndnis vom menschli-
chen Verhalten (Verhaltensorientierung) tiberpriift wurden. Egal welche Messung zur Uberpriifung der
Wirksamkeit der Parkgebiihren herangezogen wird, bleiben die Effekte bei null oder in einer verschwin-
dend geringen Grosse:

o Keine Person (0% der Befragten) hat wegen der Parkgebiihren ihr Hauptverkehrsmittel geén-
dert.

e Eine Person (0,2% der Befragten) hat wegen der Parkgebihren an den Befragungstagen den
OV gewdhlt.

o Vier Personen (0,4% der Befragten) haben wegen der Parkgebihren an den Befragungstagen
den LV gewahlt.

o EIf Personen (2% der Befragten) besuchen das EKZ wegen der Parkgebihren jetzt seltener.
(Es bleibt allerdings unklar, ob sich diese Besuche anderswohin verlagern und, wenn ja, wohin.
Daher ist auch nicht klar, ob die selteneren Besuche der Umwelt und dem Klima niitzen oder
schaden.)

Aus den Ergebnissen lasst sich ableiten: Die Parkgebihren, wie sie im Pizolpark und Pizolcenter ein-
gefuhrt wurden (1 Fr. pro Stunde ab erster Minute), fihren nicht dazu, dass die Besucher ihr Hauptver-
kehrsmittel vom MIV auf den OV oder LV verandern. Fiir einzelne Fahrten kdnnen diese Parkgebiihren
bei circa 1% der Besucher Grund dafiir sein, ausnahmsweise per LV oder OV zu kommen, auch wenn
sie ihr Hauptverkehrsmittel nicht wechseln. Circa 2% der Besucher kommen etwas seltener zum EKZ,
auch wenn sie nicht auf ein anderes Verkehrsmittel umsteigen. Ob diese wenigen Fahrten substituiert
werden und letztendlich zu einem positiven oder negativen Effekt fur Klima und Umwelt fihren, bleibt
unklar. Parkgeblhren, die nur vereinzelt die intendierte Verhaltenséanderungen bei circa 1% der Besu-
cher auslésen und die Wahl des Hauptverkehrsmittels iberhaupt nicht in Richtung OV oder LV beein-
flussen, verfehlen die Ziele der positiven Auswirkungen fir Umwelt und Klima vollstandig.
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Eines der wichtigsten Gite-Kriterien fir die Belastbarkeit von Erkenntnissen ist, dass sich die Ergeb-
nisse in anderen Studien replizieren, das heisst wiederholen lassen. Dadurch I&sst sich bestimmen,
dass die Ergebnisse unabhangig sind vom spezifischen Fall, dem spezifischen Ort, Zeitpunkt oder den
durchfihrenden Personen und Autoren. Lassen sich die Ergebnisse der TransferPlus-Studie durch ver-
gleichbare Studien erhérten?

Studie: TransferPlus
«Studie zur Wirkung der Parkplatzgebihren im Pizolpark und Pizolcenter Mels»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung

Geeignet: Vorher-Nachher- Geeignet: Reprasentative Geeignet: Kritische Uberprii-

Vergleich der Verkehrsmittel- Stichprobe an Mobilitatsent- fung zentraler Annahmen der

wahl nach Einflihrung von scheidungen an zwei EKZ- Fragebbdgen und Fokus auf tat-

Parkgebuhren. Standorten. sachliche Mobilitatsentschei-
dungen.

4.4 Studie: Neue Ergebnisse zur Wirkung von Parkgebiihren bei Einkaufszen-
tren

Am 1. Juli 2006 wurde in den EKZ Centre Boujean bei Biel und Centre Briigg im Kanton Bern eine
Parkgebuihrenpflicht fiir die Nutzung der Parkplatze in Héhe von 50 Rappen pro Stunde ab der ersten
Minute eingefihrt. Das Beratungsbiiro JEKO AG hat in den Centres Boujean und Briigg eine Umfrage
durchgefihrt, um zu eruieren, welche Wirkung die Einfihrung der Parkgebihren auf das Mobilitatsver-
halten der Kunden hatte. Es wurde ein Fragebogen erstellt und im Méarz 2007 wurden 1025 Kundinnen
und Kunden der beiden EKZ vor Ort befragt (521 im Centre Boujean und 504 im Centre Briigg). Dabei
haben die Interviewer nur den Fragebogen Uberreicht. Dieser wurde von den Befragten anschliessend
selbststandig ausgefillt. Wiederum liegt der Befragungszeitraum nah genug an der Einfihrung der Park-
gebiihren (acht Monate Abstand), dass die Zeit vor den Parkgebihren allen regelméassigen Kundinnen
und Kunden erinnerlich sein muss, aber auch zeitlich ausreichend entfernt, sodass die Parkgebihren
ihre Wirkung hatten entfalten kénnen.

Die befragten Personen sind reprasentativ fiir die Kundengruppen. Das konnte anhand demografischer
und geografischer Merkmale mit den Daten der Kundenbindungsprogramme der Einzelhandler Uber-
prift werden. Die Ergebnisse in Biel und Briigg sind denen der TransferPlus-Studie aus Mels sehr ahn-
lich: Der Modalsplit ist mit 90% MIV, 5% LV und 5% OV fast identisch. Die Kundinnen und Kunden
kennen die Hohe der Parkgebiihren (50 Rappen pro Stunde) sehr genau. Uber 90% der MIV-Kunden
geben die korrekte Antwort auf die Héhe der Parkgebiihren (50 Rappen pro Stunde) und circa 85% der
OV-Kunden tun dies ebenfalls. Fast niemand glaubt, dass das Parken gratis sei. Wenn sich die Befrag-
ten in dieser Frage irren, dann Uberschéatzen sie die Parkgebuhren eher, als dass sie sie unterschéatzen.
Sechs Personen oder 0,6% der Befragten sind am Befragungstag mit dem OV oder LV angereist und
gaben als einen Grund daflir die Parkgebihren an. 1,5% der potenziellen Umsteiger (MIV-Kunden)
haben tatsachlich das Hauptverkehrsmittel auf OV oder LV gewechselt. Das sind 14 Personen in abso-
luten Zahlen. 98,5% der potenziellen Umsteiger sind beim MIV geblieben. Von den 14 Umsteigern nen-
nen drei Personen die Parkgebihren als Grund firs Umsteigen. Die anderen steigen aus 6kologischen
Griinden um, wohnen sehr nah oder hatten andere Griinde. Drei Personen sind 0,3% der potenziellen
Umsteiger (MIV-Kunden).
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4.41 Grinde fiar die Verkehrsmittelwahl laut JEKO-Studie

Auch die Grinde fir die Mobilitdtsentscheidungen, beziehungsweise die demografischen Faktoren, die
damit zusammenhangen sind fast identisch mit denen aus der TransferPlus-Studie. Wenn man die
Griinde aus beiden Studien zusammenlegt, |asst sich daher sagen: Personen nutzen eher den OV oder
LV zum Einkaufen anstatt den MIV, wenn sie...

e ...kein Auto zur Verfiigung haben.

e ...keinen Fuhrerschein haben.

e ...deutlich ndher am EKZ wohnen.

e ...nur kleine Mengen einkaufen statt eines Grosseinkaufs.
e ...eine besonders gute OV-Anbindung zu Hause haben.

e ...nur zum Speisen oder Flanieren kommen, nicht zum Einkaufen.
e ...eher jung oder eher alt sind (aber nicht mittleren Alters).
e ...eher Giber weniger Einkommen verfligen.

e ...das schone Wetter es erlaubt.

e ...sich fUr die Gesundheit bewegen méchten.

e ...ohne Kinder unterwegs sind.

e ...aus dkologischen Griinden besonders motiviert sind.

e ...den Einkauf nicht mit weiteren Wegen verbinden.

e . etc.

4.4.2 Aussagekraft, Belastbarkeit und Ableitungen aus der JEKO-Studie

Was liesse sich an der JEKO-Studie verbessern? Es treffen dieselben Argumente zu wie bei der Trans-
ferPlus-Studie: Eine Kontrollgruppe, ein Vorher-/Nachher-Vergleich und eine «objektive» Messung der
Fahrtenzahlen hatten die Studie noch verbessert, es gibt aber keinen Grund zur Annahme, dass diese
Verbesserungen, die Richtung oder Aussage der Ergebnisse verandert hatten. Im Gegensatz zur Un-
tersuchung in Mels hatte die JEKO-Studie keine Untersuchung in der Wohnbevélkerung im Einzugsge-
biet. Dieser Zusatz konnte fiir die EKZ Pizolpark und Pizolcenter ausschliessen, dass Personen auf-
grund der Parkgebihren die EKZ nicht mehr besuchen und daher in den Kundenbefragungen nicht
aufscheinen. Die EKZ sind allerdings aufgrund ihrer Struktur, ihres Angebots und ihrer Lagen so stark
vergleichbar, dass davon ausgegangen werden muss, dass dies fir die Centres Boujean und Brigg
ebenfalls zutrifft.

Was lasst sich aus der JEKO-Studie ableiten? Im Falle der Centres Boujean und Briigg haben die Park-
gebuhren wie schon beim Pizolcenter und dem Pizolpark einen verschwindend geringen Effekt. Je nach
dem, welche Kennzahl herangezogen wird, liegt der Effekt bei 0,3%, 0,6% oder 1,5% der Besucher des
Einkaufszentrums und damit weit entfernt von den benétigten oder intendierten Effekten auf das Mobi-
litatsverhalten. Besonders hervorzuheben sind bei diesen beiden Studien zwei Aspekte: Sie sind die
einzigen, direkten, empirischen Uberpriifungen der Wirkungen von Parkgebiihren in der Schweiz, die
wir im Rahmen dieser Meta-Studie finden konnten. Sie wurden an prototypischen EKZ durchgefihrt mit
geeigneten empirischen Methoden, grossen reprasentativen Stichproben und einer korrekten Umset-
zung der Forschungsvorhaben. Keine der beiden Studien ist perfekt. Sie sind aber deutlich belastbarer
als ex ante Befragungen Uber unrealistisches, hypothetisches Mobilitédtsverhalten, weil sie in der realen
Welt mit echten Kosten und echten Lebensumsténden stattfinden. Zudem stltzen sie sich in ihren
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Aussagen gegenseitig: zwei unterschiedliche Untersuchungen an verschiedenen Standorten in der
Schweiz, durchgefiihrt von separaten Marktforschungsunternehmen kommt zu denselben Ergebnissen.

Studie: JEKO

«Neue Ergebnisse zur Wirkung von Parkgebuhren bei Einkaufszentren»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung
Geeignet: Vorher-Nachher- Geeignet: Reprasentative Geeignet: Kritische Uberprii-
Vergleich der Verkehrsmittel- Stichprobe an Mobilitatsent- fung zentraler Annahmen der
wahl nach Einfihrung von scheidungen an zwei EKZ- Fragebdgen und Fokus auf tat-
Parkgebihren. Standorten. Leichte Ein- sachliche Mobilitatsentschei-

schrankung: Nicht-Besucher dungen.
der EKZ wurden nicht befragt.

4.5 Studie: SVI 2002 «Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Ein-
richtungen — Auswirkungsanalyse»

4.5.1 Einfihrung und Zielsetzung

Die SVI-Studie 2002 «Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Einrichtungen — Auswirkungs-
analyse» wurde im Januar 2002 von der Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG, der Neosys
AG fir Umweltplanung und der Hochschule Rapperswil durchgefiihrt. Diese Studie wurde auf Antrag
der Vereinigung der Schweizerischen Verkehrsingenieure (SVI) in Auftrag gegeben (Forschungsauftrag
SVI12000/383, 49/00). Ziel der Untersuchung war es, das Wissen Uber die Auswirkungen von Parkplatz-
bewirtschaftungsmassnahmen auf das Verkehrsgeschehen und die Luftschadstoffemissionen zu erwei-
tern. Dabei fokussierten sich die Autoren auf die Wirkung von Parkgebihren in publikumsintensiven
Einrichtungen, wie etwa Einkaufszentren, auf die Wahl des Verkehrsmittels und andere mdégliche Re-
aktionsmuster der Besucherinnen und Besucher.

4.5.2 Methodik und Datengrundlage

Um die Fragestellungen zu beantworten, wurden an 15 verschiedenen Standorten von publikumsinten-
siven Einrichtungen jeweils 30 Besucherinnen oder Besucher von Studierenden der Hochschule Rap-
perswil befragt. In der Befragung ging es sowohl um das Mobilitatsverhalten am Befragungstag als auch
um das Mobilitatsverhalten generell. Zusatzlich dazu wurden in einem fiktiven Szenario unter anderem
die «<mutmassliche Reaktion bei Einflihrung einer Parkplatzgebihr von Fr. 4.- pro Stunde» erfragt (Seite
7). Auf dieser Basis wurden unter Zuhilfenahme weiterer Annahmen geschéatzt, welche Auswirkungen
diese Reaktionsmuster auf verschiedene verkehrliche Kennzahlen (Modal-Split, Fahrleistung) und Um-
weltkennzahlen (Emission von Luftschadstoffen) hatten.

4.5.3 Bewertung der Studienqualitat gemass Giite-Kriterien der Meta-Studie

a) Gitekriterium Wissenschaftlichkeit
Darstellung, Diskussion und Argumentation der Ergebnisse

Es gibt erhebliche Unterschiede zwischen den Aussagen im Hauptteil der Studie und in der Kurzzusam-
menfassung. So werden im Hauptteil immer wieder auf Unsicherheiten, Grenzen in der Interpretation
und Ubertragbarkeit der Ergebnisse etc. hingewiesen. In der Kurzfassung werden die Ergebnisse aller-
dings so beschrieben, als ob sie gesicherte Fakten wéaren. Beispielsweise heisst es im Hauptteil der
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Studie Uber die Abschatzung des Verkehrs an Publikumsintensiven Einrichtungen: «Folglich gilt es, un-
ter Beriicksichtigung mdglichst vieler Kenndaten eine Schétzung zu wagen, die jedoch nur als Anndhe-
rung an eine bislang noch unbekannte effektive PE-Verkehrsleistung verstanden werden darf» (S. 30,
Kap. 4.1). In der Kurzfassung schreiben die Autoren dagegen: «Der Anteil des PE-Verkehrs (Besuche-
rinnen / Kundinnen) am Gesamtverkehr (MIV) betragt 9-12%» (S. 135/136, Kap. 9.2), ohne die im
Hauptteil erwahnten Unsicherheiten einer «Anndherung» zu berticksichtigen.

Die Darstellung von Schétzungen als gesicherte Fakten in der Zusammenfassung und Kurzfassung
widerspricht den im Hauptteil der Studie gemachten Vorbehalten.

Wissenschaftliche Methoden

In der Schétzung der Verkehrsaufkommen unterscheidet die Studie zwei Ansatze: der «bottom-Up»-
Ansatz misst die Verkehrsleistung an jedem untersuchten Einkaufszentrum und summiert sie. Der «Top-
Down»-Ansatz geht von aggregierten Daten des Schweizer Mikrozensus aus und ergénzt die fehlenden
Informationen durch «qualifizierte Schatzungen und Bandbreiten» (S. 31, Kap. 4.2). Die Autoren ver-
zichten auf den «bottom-up»-Ansatz aus Aufwand- und Fehleranfalligkeitsgriinden und ziehen stattdes-
sen den «top-down»-Ansatz vor. Dieses Vorgehen ist zu kritisieren, da dies die Genauigkeit der Ergeb-
nisse massgeblich beeintrachtigt. Die Autoren erwéhnen: «Auf den ,bottom-up“-Ansatz wurde hingegen
verzichtet. Dies aus dem Grund, weil dieser Bottom-up-Ansatz zu aufwendig erscheint lediglich fiir eine
Abschétzung und zudem auch aufgrund der vielen Daten, die es zu erfassen gilt, dementsprechend
fehleranféllig ist.» (S. 31, Kap. 4.2). Um das tatsachliche Verkehrsaufkommen an den 15 Beispiel-Stand-
orten evidenzbasiert zu erheben, ware der aufwandigere «bottom-up»-Ansatz erforderlich gewesen.

Die Studie wahlt — anders als beispielsweise «Stated-Choice-Experimente» (siehe SVI 2008 oder auch
FehrAdvice 2018) — keinen experimentellen Ansatz. Das bedeutet, dass alle Teilnehmenden zu dersel-
ben hypothetischen Hdhe von vier Franken Parkgeblhr befragt werden. Auch die Frage 11 im Frage-
bogen, bei der die Teilnehmenden gebeten wurden, die Héhe der Parkgebiihren zu nennen, bei der
«ein Kunde noch in einem Zentrum einkaufen wiirde» (S. 154), ist keine zuféllige Variation einer unab-
héngigen Variable im Sinne unterschiedlicher experimenteller Bedingungen, sondern die Abfrage einer
rein korrelativen, abhdngigen Variable. Daher lassen sich auch keine kausalen Schlussfolgerungen Gber
die Reaktionen der Verkehrsteiinehmenden ziehen: Verandern sie ihr Verhalten wirklich aufgrund der
(H6he der) Parkgebihren? Das implizite Ziel einer «Wirkungsanalyse» ist es aber, genau diese kausale
Beziehung zwischen Ursache und Wirkung zu entschlisseln. Um die Beziehung von Ursache und Wir-
kung wissenschaftlich korrekt zu untersuchen, ist ein experimentelles Vorgehen notwendig, das der SVI-
Studie 2002 fehlt. Daher ist sie schon im Ansatz nicht geeignet, belastbare Aussagen Uber die tatséch-
lichen Auswirkungen von Parkgebuhren treffen zu kénnen.

Systemgrenzenwahl

Die Wahl der Systemgrenzen ist eines der entschiedensten Kriterien im Erfolg oder Misserfolg von Ver-
kehrsuntersuchungen. Dabei geht es um die Frage, welche Wege, Strecken, Standorte, Zeitrdume etc.
in die Untersuchung einbezogen werden und welche nicht mehr. Logischerweise kénnen Verkehrsauf-
kommen, die laut Systemgrenzenwahl «out of scope» sind, die Ergebnisse einer Untersuchung nicht
beeinflussen. Wenn beispielsweise die Ausgangsorte und Zielorte fir die Weiterfahrt sowie die Kombi-
nation von Fahrzielen auf einer Fahrt ausgeklammert werden, kann die korrekte «Nettofahrleistung»,
die einem Einkaufszentrum zuzuschreiben ist, nicht korrekt geschéatzt werden. Die Wahl der
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Systemgrenzen wird in der Studie unzureichend erdrtert. Dies hatte in die Diskussion und Interpretation
der Ergebnisse einbezogen werden missen, um die Belastbarkeit der Ergebnisse besser zu verstehen.

Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Es fehlt eine angemessene Diskussion {iber die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf verschiedene Nut-
zungstypen von publikumsintensiven Einrichtungen. Insbesondere der Unterschied zwischen der Nut-
zung als Einkaufszentrum fir den taglichen Bedarf und der Nutzung als Freizeiteinrichtung wird nicht
ausreichend behandelt. Denn von den 15 Beispielfallen sind 3 reine Freizeitzentren. Von den verblei-
benden 12 sind 5 Fachmarkte, 4 klassische Food/Non-Food-Einkaufszentren und 3 gemischt genutzte
Einkaufszentren (S. 42, Abb. 13). Ohne diese Diskussion sind die Ergebnisse nicht ohne Einschrankung
generalisierbar.

b) Gilitekriterium Evidenzbasis
Stichprobengrésse

Die geringe Stichprobengrdsse wird in der Studie selbst mehrfach als Einschrankung erwahnt, was die
Aussagekraft der Ergebnisse mindert. Beispielsweise heisst es auf Seite 110-111 im Kap. 6.2.7.2 im
Kontext des Themas «Preis-Elastizitdten»: «Ein Effekt, der auf die geringe Stichprobengrésse zuriick-
zufthren ist. Mit einer grésseren Stichprobe ist es gut vorstellbar, dass diese Elastizitéten tiefer ausfallen
wiirden.» Insgesamt wurden 450 Personen befragt. Die Aussagen Uber die Wirksamkeit von Parkge-
blhren fussen letztendlich nur auf einer kleinen Stichprobe von 360 befragten Personen (Automobilis-
ten). So heisst es in der Fussnote 70 auf Seite 87: «Die Fragen zur Reaktion auf PP-Gebihren und
akzeptierte Geblihrenhéhe wurde nur den Automobilisten gestellt. Die Fallzahl reduzierte sich damit auf
360.» Diese Stichprobe ist zu gering, um daraus belastbare Schlussfolgerungen zu ziehen, auf deren
Basis spater verkehrspolitische Entscheidungen getroffen werden kénnen. Generell werden bei bevél-
kerungsreprasentativen Umfragen mindestens 500, wenn nicht sogar 1.000 oder mehr befragte Perso-
nen der Zielgruppe empfohlen.

Eine zu kleine Stichproben fihrt zu einer héheren Schwankungsbreite der Ergebnisse. Sprich, es kdnnte
rein aus Zufall dazu kommen, dass unter den 360 Automobilisten hauptséachlich solche befragt wurden,
die im Vergleich zu allen Automobilisten in der Schweiz, besonders stark oder besonders schwach auf
Parkplatzrestriktionsmassnahmen reagieren. Dann wirde der tatsachliche Effekt der Restriktionsmass-
nahmen Uber- oder unterschéatzt. Je grésser die Stichprobe wird, desto unwahrscheinlicher sind solche
zufalligen Abweichungen und desto geringer ist die Schwankungsbreite der Ergebnisse.

Welche Konsequenzen eine zu kleine Stichprobe haben kann, verdeutlicht ein Beispiel, dass die Auto-
ren selbst besprechen. In der SVI-Studie 2002 «Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Ein-
richtungen — Auswirkungsanalyse» wurden Preiselastizitdten berechnet, also Verhéltnisse, wie sich die
Nachfrage nach Parkplatzen mit der Hohe der ParkgebUhr verédndert. Dazu schreiben die Autoren auf
Seite 139:

«Die aus den Reaktionsdaten abgeleiteten Preiselastizitdten der Nachfrage nach Parkpldtzen zeigen
eine ausserordentlich grosse Spannweite. Sie reicht von einer recht unelastischen Nachfrage bei relativ
tiefen Parkgeblihren bis zu sehr elastischer Nachfrage bei relativ hohen Parkplatzgebiihren. Das Er-
gebnis — vor allem bei héheren PP-Geblihren — muss allerdings durch die geringe Stichprobengrésse
relativiert werden. Die geringe Stichprobengrésse bei der vorliegenden Untersuchung wie auch die
schmale Literaturbasis lassen hier keine abschliessende Beurteilung zu.»
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Auf Seite 110 werden vier Beispielrechnungen zur Preiselastizitat durchgefihrt:

Erhéhung von CHF 1.00 auf 1.50 -> «Die Nachfrage ist ziemlich unelastisch.»
Erhéhung von CHF 2.00 auf 2.50 -> «Die Nachfrage ist leicht elastisch. »

Erhéhung von CHF 3.50 auf 4.00 -> «Die Nachfrage ist sehr elastisch.»

Erhéhung von CHF 6.50 auf 7.00 -> «Die Nachfrage ist ausserordentlich elastisch. »

> 0pp

Auf den ersten Blick und wenn die Studie nicht die besprochenen Mangel aufweisen wirden, liesse sich
aus dieser Aufstellung schliessen, dass die Parkgebihren nur auf eine H6he von vier bis sieben Franken
erhdht werden missten, um grosse bis ausserordentlich grosse Verhaltensverédnderungen auszuldsen.
Die Autoren begriinden aber selbst, warum diese Folgerung nicht zuldssig ist (Seite 110 & 111): «Die
hohen Elastizitdten im 3. und 4. Beispiel kbnnen dadurch erkldrt werden, dass der Preis relativ hoch
und die nachgefragte Menge relativ klein ist. Ein Effekt, der auf die geringe Stichprobengrésse zurtick-
zufihren ist. Mit einer grésseren Stichprobe ist es gut vorstellbar, dass diese Elastizitdten tiefer ausfallen
wiirden. »

Was muss man aus dieser Tatsache schliessen? Die SVI-Studie 2002 lasst - wie ihre Autoren im Kapitel
6.2.7.2 auf Seite 110 & 111 selbst festhalten — keine Ruckschlisse auf die Reaktionsmuster bei hdheren
Parkgeblihren zu, da die Stichprobengrésse daflir nicht ausreicht.

Auswahl der Teilnehmenden

Solange die befragten Personen zuféllig ausgewahlt werden, ist eine kleine Stichprobe und damit hohe
Schwankungsbreite «nur» eine Ungenauigkeit (Problem der Reliabilitat), kein systematischer Fehler
(Problem der Validitat). Die zufallige Auswahl von Teilnehmenden ist bei Befragungen zentral. Sie stellt
sicher, dass es keine systematischen Verzerrungen zwischen der Stichprobe und der Grundgesamtheit
gibt. Wenn die Teilnehmenden einer Befragung wirklich zuféllig ausgewahlt wurden, ist die Umfrage bei
ausreichender Stichprobengrésse automatisch repréasentativ flr die jeweilige Zielgruppe. Bei Befragun-
gen in Einkaufszentren vor Ort kann man beispielsweise jede zehnte oder zwanzigste Person, die das
EKZ betritt oder verlasst um ein Interview bitten. Denn die Reihenfolge, mit der die Personen die Inter-
viewer passieren, ist zuféllig und damit ist auch die Stichprobe zuféllig gewahilt.

Die Autoren der Studie haben sich aber nicht fir eine «Zufallsstichprobe», sondern flir eine «geschich-
tete» Stichprobe entschieden. Dadurch soll sichergestellt werden, dass aus verschiedenen Segmenten
ausreichend Personen teilgenommen haben. So sollten beispielsweise in jedem Einkaufszentrum im-
mer mindestens sieben Manner und sieben Frauen befragt werden und immer drei Personen unter 20,
vierzehn zwischen 20 und 65 und flnf Gber 65. Warum genau diese Vorgaben gewahlt wurden, wurde
nicht en detail begrindet. Denn ein Vergleich mit der tatsachlichen Kundenstruktur der Einkaufszentren
war laut Autoren nicht méglich. Eine geschichtete Stichprobe ist allerdings nur dann wissenschaftlich
sinnvoll, wenn bekannt ist, wie die Stichprobe zu «schichten» ist, sprich welche Subgruppen in welchen
Anteilen in der Grundgesamtheit aller Automobilisten, die EKZ frequentieren, vertreten sind. Im Ergebnis
fohrt das Verfahren der geschichteten Stichprobe dazu, dass die Personen nicht zuféllig ausgewahit
werden: Wenn die Interviewenden vor Ort bereits 25 ihrer maximal 30 Interviews abgeschlossen haben,
es fehlen ihnen jedoch noch 5 Antworten von Frauen, dann mdssen die verbleibenden Interviews alle
mit Frauen geflhrt werden — die Teilnehmenden werden dann gezielt und nicht mehr zuféllig ausge-
wabhlt.
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Reprasentativitat

Die Autoren begriinden die Wahl des Verfahrens damit, dass eine Zufallsstichprobe aus praktischen
Grunden nicht méglich gewesen ware. Wenn ein Interview langer dauert, kdnnte die jeweils zehnte oder
zwanzigste Person, die als nachste befragt werden misste, bereits vorbeigehen. Diese Begriindung
Uberzeugt nicht, denn einerseits hatte der Fragebogen nur verteilt und von den Teilnehmenden selbst
schriftlich ausgeflllt werden kdnnen und andererseits hatten die Intervalle der Personen so gewahlt
werden kénnen, dass sie selbst bei hohem «Ansturm» bewéltigbar gewesen waren. Jedenfalls weisen
die Autoren darauf hin, dass die Befragung der Studie im «statistischen Sinn» nicht «reprasentativ» ist
(Abschnitt 6.3.1.1 «Reprasentativitét» Seite 68). Aus nicht-reprasentativen Ergebnissen kdnnen keine
Schlussfolgerungen fir die Grundgesamtheit der Zielgruppe gezogen werden und daher sollten daraus
auch keine verkehrspolitischen Entscheidungen abgeleitet werden.

Validitat und Reliabilitat der Ergebnisse

Die Schéatzungen der Verkehrsleistung beschreiben die Autoren als Annaherungen und nicht als prazise
Messungen. Gleichzeitig wird den Fehlermargen in der Diskussion der Ergebnisse kein Raum ge-
schenkt: Die Lesenden bekommen daher kein Geflhl dafir, inwieweit die Schatzungen in der Realitat
anders ausfallen kénnten. Im Hauptteil der Studie wird dies deutlich gemacht: «Eine genaue Bilanzie-
rung der Fahrleistungen mit all diesen Unwégbarkeiten ist auf Grund des derzeitigen Kenntnisstandes
nur sehr rudimentdr mdglich» (S. 89, Kap. 6.2.5.3). An anderer Stelle im Text hingegen werden diese
Schétzungen als gesicherte Fakten dargestellt: «Die flichendeckende Einfiihrung einer Parkplatzbe-
wirtschaftung bei PEs von Fr. 4.- pro Stunde wiirde eine Fahrleistungsreduktion beim MIV der Kundin-
nen/Besucherinnen von durchschnittlich 11-16% bewirken» (S. 138, Kap. 9.4).

c) Gitekriterium Verhaltensorientierung
Hypothetische Antworten

Die Studie verwendet eine hypothetische ex-ante Befragung, die nicht zuverlassig das zukiinftige Ver-
halten vorhersagen kann. Ex-ante Befragungen erheben persénliche Einstellungen, nicht tatsachliches
Verhalten. Das diskutieren die Autoren ausfihrlich in einem eigenen Abschnitt zum Thema «Einstellun-
gen und Verhalten» (6.2.8.2 ab Seite 113). Dazu schreiben die Autoren relativierend im Fazit auf Seite
116: «Zusammenfassend stellen wir fest, dass Einstellungen nicht die generell verhaltensdeterminie-
rende Wirkung haben, wie oft angenommen wird.» Etwas weiter unten fahren die Autoren fort: «Wir
wollten mit unseren Bemerkungen lediglich darauf hinweisen, dass die Ergebnisse der Befragung nicht
eins zu eins als zukinftiges Verhalten der Besucherinnen von PE bei der Einfiihrung von Parkplatzge-
blihren Gbernommen werden dirfen» (S. 116, Kap. 6.2.8.2). Dass diese Unzulanglichkeit der Befra-
gungs-Ergebnisse in der Studienzusammenfassung nicht erwahnt wird, ist fir die Lesenden irrefiihrend.
Dass dariber hinaus die Studienautoren aus den — laut ihnen — nicht belastbaren Ergebnissen Vorher-
sagen Uber tatsachliches Verhalten und quantifizierte Aussagen zu Emissionsreduktionen ableiten so-
wie Handlungsempfehlungen fir Parkplatzrestriktionsmassnahmen aussprechen, ist unzulassig.

Aus diesen Griinden sind Erhebungen von sogenannten «revealed preferences» (Verhalten) den Erhe-
bungen von «stated preferences» (Einstellungen) grundsétzlich tberlegen. Die SVI-Studie 2002 basiert
auf einer Einstellungsbefragung und nicht auf einer Verhaltensbefragung, was zu Fehlinterpretationen
der tatséchlichen Verhaltensanderungen fihrt. Dies wird auch im Kapitel 9.1 auf Seite 135 der Studie
selbst deutlich gemacht: «Dabei handelt es sich um eine Einstellungsbefragung und nicht um eine Ver-
haltensbefragung».
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Daher sollte es auch nicht Uberraschen, wenn in «stated-preferences-Befragungen» wie etwa der SVI-
Studie 2002 «Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Einrichtungen — Auswirkungsanalyse»
Ergebnisse zu Tage treten, die sich in der Praxis nicht replizieren lassen.

Das hat sich schon in vielen anderen Untersuchungen zu Mobilitdtsentscheidungen gezeigt. Werden
dieselben Personen vor Einfiihrung einer Massnahme zu ihren hypothetischen Reaktionen befragt, kiin-
digen sie verschiedene Verhaltensweisen an, die sie dann nicht umsetzen, wie sich in der Nachbefra-
gung nach Einfihrung der Massnahme herausstellt. Ein bekanntes Beispiel daflr ist die Einfihrung von
Parkgebiihren auf 6ffentlichen Stellplatzen in der Stadt Wien. Dies ist selbstverstandlich ein anderer
Kontext als Parkgebihren auf privaten Stellplatzen bei Einkaufszentren: Die Parkdauern sind viel 1an-
ger, die Fahrtenzwecke vielféltiger, es geht um innerstéadtische Gebiete, weniger um die Agglomeration,
insbesondere der Anrainerverkehr ist betroffen etc. Aber die verhaltensdkonomischen Verzerrungen
hypothetischer Antworten zeigen im Unterschied der Vor- und Nachbefragung dennoch ihre Wirkung.

So schreiben die Autoren der «Gesamtwirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung» tber das Fall-
beispiel Wien (Berichte der Bundesanstalt flir Strassenwesen, Verkehrstechnik Heft V 75, 2000, Fuss-
note 36 auf Seite 56):

«Bemerkenswert ist an den Wiener Befragungsergebnissen, bei denen vorher und nachher die glei-
chen Personen hinsichtlich ihres Verhaltens befragt wurden, die geringe Ubereinstimmung zwischen
den von den Befragten vor Umsetzung der BewirtschaftungsmalBBnahmen angekiindigten Verhaltens-
aussagen und nachher tatséchlich realisierten Verhaltensreaktionen. Bei den Bewohnern wurde
insbesondere der Erwerb von Ausnahmegenehmigungen ("Parkpickerl") unterschétzt, das Ausweichen
auf Nachbarbezirke und illegales Parken dagegen liberschétzt. Dies weist auf "verbale Trotzreaktio-
nen" gegentiber den vorgesehenen Verdnderungen hin, wie sie auch aus anderen Befragungsergeb-
nissen abgeleitet werden kénnen. Punktuelle Vorher-Befragungen zu Verhaltensabsichten erschei-
nen daher hinsichtlich ihrer Aussagekraft wenig brauchbar, da das spétere reale Verhalten mit den
zuvor geéduBerten Intentionen offenbar nur unzureichend (ibereinstimmt. »

Die Unbrauchbarkeit hypothetischer ex-ante Befragungen war also schon zum Zeitpunkt der SVI-Studie
2002 bekannt.

Daher sollten die Ergebnisse der SVI-Studie 2002 auch nicht als Basis fir Entscheidungen Uber Park-
platzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr herangezogen werden.

Verhaltens6konomische Verzerrungen

Die hypothetischen Antworten werden durch verhaltensékonomische Verzerrungen verstérkt. Die Be-
fragungsergebnisse basieren auf «stated preferences» und nicht auf «revealed preferences», was zu
Verzerrungen durch verschiedene verhaltensékonomische Effekte fihrt:

« Projection Bias: Menschen treffen Vorhersagen auf Basis ihrer aktuellen und nicht auf Basis
ihrer zuklnftigen Annahmen, Voraussetzungen und Einstellungen.

« Planning Fallacy: Menschen machen systematisch zu optimistische Pléne, die sie anschlies-
send nicht einhalten (kdnnen).

e Social Desirability: Menschen wollen in den Augen anderer gut dastehen und geben daher
sozial erwiinschte Antworten.

e Overconfidence Bias: Menschen Uberschétzen ihre eigenen Féhigkeiten und Verhalten sys-
tematisch.
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« Kontext-Faktoren: Entscheidungen in konkreten und realistischen Situationen lassen sich
einfacher einschatzen und vorhersagen als in abstrakten und unrealistischen Situationen.

¢ Verfiigbarkeitsheuristik: Menschen entscheiden auf Basis der Informationen, die fir sie am
schnellsten und am leichtesten abrufbar sind.

¢ Anchoring & Priming: Menschen lassen sich insbesondere bei numerischen Schéatzaufga-
ben von willklrlichen Ankern oder Primes beeinflussen.

Fragebogendesign

Die Formulierung der Fragen im Fragebogen ist an vielen Stellen missverstandlich. Ausserdem werden
die Teilnehmenden der Befragung schon auf eine angebliche positive Konnotation von Parkgebiihren
im Kontext der Innenstadte geprimed, bevor sie zu Parkgebihren im Kontext von Einkaufszentren ge-
fragt werden. So lautet der Text von Frage 9, die allen Personen gestellt wurde:

«Im folgenden geht es ums Thema Parkplatzgebihren. Wenn jemand mit dem Auto in [die] Stadt fahrt,
muss er normalerweise Parkgeblihren bezahlen. Finden Sie es richtig, dass dort Parkgebiihren bezahlt
werden missen?» (S. 153, Frage 9)

Der zweite Satz suggeriert bereits, dass man «normalerweise» Parkgebiihren bezahlen muss, sprich
dass Parkgebihren in der Stadt Gblich sind. Damit ist die Hirde héher, auf die Folgefrage zu antworten,
dass man selber die Bezahlung von Parkgebiihren fiir falsch befindet: Wenn es doch normal und tblich
ist, dass Parkgeblihren in der Stadt erhoben werden, ist dies gleichsam eine soziale Norm. Wenn man
mit einer negativen Antwort auf die Frage reagiert, misste man sich in einer Face-to-Face Befragungs-
situation gegenliber dem Interviewer daher gegen die implizit dargestellte soziale Norm stellen.

Auf diese Frage folgen sofort die Fragen 10 und 11, die nur den Autofahrern gestellt werden. Plétzlich
geht es nicht mehr um innerstadtische Parkgeblhren im 6ffentlichen Raum, sondern um Parkgebihren
auf privaten Kundenparkplatzen von Einkaufszentren und anderen verkehrsintensiven Einrichtungen:

Bei Zentren ohne Parkgebiihr: «Die Parkplétze hier sind ja gratis. Stellen Sie sich einmal vor, die Park-
platze hier wédren gebihrenpflichtig und wiirden Fr. 4.--/Std. kosten. Wie wirden Sie auf diese Park-
platzgeblihr reagieren?» (S. 153, Frage 10)

Bei Zentren mit Parkgeblihr: «Die Parkplatze kosten hier ja auch. Stellen Sie sich einmal vor, die Park-
platze hier wéren gebihrenpflichtig und wiirden Fr. 4.--/Std. kosten. Wie wirden Sie auf diese Park-
platzgeblihr reagieren?» (S. 153, Frage 10)

So werden die Teilnehmenden implizit auf die positive Konnotation von Parkgebiihren geprimed. Aus
der verhaltens6konomischen Forschung ist belegt, dass bereits inhaltlich véllig unzusammenhéangende
Primes eine starke Wirkung entfalten kdnnen. So beeinflussen Zufallszahlen, die Teilnehmende im Rah-
men eines Versuchs sehen, ihre Antworten auf eine separate Schatzaufgabe, die nichts mit den Zufalls-
zahlen zu tun hatte'. Bei inhaltlich verwandten Primes (in beiden Fragestellungen geht es um Parkge-
blhren) ist dieser Effekt tendenziell noch starker.

Dabei werden die entscheidenden Unterschiede zwischen den Situationen «Innenstadtparken» und
«EKZ-Parken» ignoriert: So geht es beim Innenstadtparken nicht nur um kurzfristige Einkaufe, sondern

S Amos Tversky, Daniel Kahneman, Judgment under Uncertainty: Heuristics and Biases. Science 185,1124-1131(1974).
DOI:10.1126/science.185.4157.1124
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auch um langerfristigen Berufs-, Besuchs- und Tourismusverkehr. Ausserdem parken die Menschen bei
EKZ nicht wie in der Innenstadt im 6ffentlichen Raum, der von der Allgemeinheit finanziert wird (Beispiel
Strassenrand), sondern auf einem privaten Parkplatz eines Unternehmens, bei dem sie als Kunden
einkaufen. Das verandert die sozialen Fairness-Wahrnehmungen einer allfalligen Parkgebuihr funda-
mental.

Die Art der Fragestellung ist entscheidend. Es wird gefragt, wie die Personen auf die Geblhren reagie-
ren wirden, nicht, ob sie Uberhaupt reagieren wiirden. Damit wird wieder eine implizite Erwartungshal-
tung vermittelt, dass man bei einer ParkgebUhr jedenfalls reagieren sollte. Sich in der eigenen Antwort
gegen diese Erwartungshaltung zu stellen, erlegt den Teilnehmenden zusatzliche Hirden auf. So hatte
man die Frage problemlos auch zweistufig gestalten kénnen: «Wirden Sie lhr Mobilitatsverhalten ver-
andern, wenn an diesem Standort eine Parkgeblhr von Fr. 4.--/Std. erhoben werden wiirde?» [Antwort]
«Wenn ja, wie & warum? Wenn nein, warum?» [Antwort]

Diese Art von Fehlern im Fragebogendesign ist vermeidbar und nicht Stand der wissenschaftlichen
Praxis. Sie fihren dazu, dass nicht ausgeschlossen werden kann, dass die Ergebnisse einzig und allein
aufgrund der Art der Fragestellung entstanden sind und nicht wegen der tatsachlichen Einstellungen
und Verhaltensweisen der Teilnehmenden.

Untersuchung von Teilhypothesen

Wichtige Teilhypothesen, wie die Variation der Beeinflussung durch Parkplatzgebiihren je nach Ver-
kehrserschliessung des Wohnortes, wurden nicht untersucht: «Das Ausmass der Beeinflussung [der
Parkplatzgebiihren] variiert je nach Verkehrserschliessung des Wohnortes der Kundinnen» (S. 62, Kap.
6.1.1).

Unzureichende Beriicksichtigung der tatsdchlichen Verhaltenstreiber

Die Befragungsmethode im Kassenbereich ist nicht geeignet, komplexe Verhaltensmuster zu erfassen:
«Selbstverstadndlich ist es nicht méglich, im Rahmen einer kurzen Befragung im Kassenbereich oder in
der Eingangshalle von PE, so komplexe Tatbestdnde beantworten zu kénnen» (S. 61, Kap. 6.1.1). Die
Rolle der OV-Erschliessung wurde nicht ausreichend untersucht, obwohl sie entscheidend fiir die Ver-
kehrsmittelwahl ist: «Wir haben festgestellt, dass eine gute OV-Erschliessung der Schiiissel ist, um die
potenziellen Umsteigerinnen — also Kundlinnen, die bei der Einfiihrung von Parkplatzgeblihren auf den
Verkehrsverbund umsteigen wiirden — zu wirklichen Umsteigerinnen zu machen. Allerdings ist diese
Aussage wegen der (zu) geringen Fallzahl zu relativieren» (S. 118, Kap. 6.3.1).

Ein entscheidender Verhaltenstreiber istimmer der Kontext einer Entscheidung. Das beweist die Studie
von FehrAdvice 2018 («Der Mensch im Verkehr — ein homo oeconomicus?») experimentell. In der Be-
fragung der SVI-Studie 2002 wurde der Kontext allerdings Gberhaupt nicht definiert. Stattdessen wurden
die Teilnehmenden kontextlos gefragt, was sie hypothetisch bei der Einfilhrung einer Parkgebihr tun
wlrden — egal bei welchem Wetter, welchen Einkaufsplédnen, eventueller Begleitung von Kindern,
Freunden oder Partnern, bei Zeitstress oder den benétigen Artikeln und Mengen. All diese Faktoren
haben aber letztendlich entscheidenden Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.
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4.5.4 Fazit

In den vorangegangenen Abschnitten wurde klar, dass die SVI-Studie 2002 ihre eigenen Aussagen in
zahlreichen Bereichen selbst relativiert. Das betrifft insbesondere die fehlende statistische Reprasenta-
tivitat, die fehlende Vorhersagekraft (iber tatsachliches Verhalten und die unzureichende Stichproben-
grésse und ungenauen Messungen. Diese wichtigen Einschrénkungen werden jedoch weder in der
Kurzfassung am Anfang des Originaltextes noch in den zusammenfassenden Ergebnissen am Ende
erwahnt. Personen, die aus Zeitgrinden nur diese Zusammenfassungen lesen, kdnnen daher diese
grundlegenden Einschrankungen nicht kennen und nehmen die in den Zusammenfassungen aufgefihr-
ten Ergebnisse falschlicherweise als «gesichert» an. Dieser textliche und argumentative Umgang mit
Einschréankungen widerspricht wissenschaftlichen Standards und ist in der Kommunikation fahrlassig.
Zudem ist die Argumentation in der Zusammenfassung bzw. Kurzfassung aufgrund der im Hauptteil der
Studie gemachten Einschrankungen nicht schliissig.

Gesamtheitlich betrachtet weist die Studie Mangel in allen drei Qualitatskriterien auf: Wissenschaftlich-
keit, Evidenzbasis und Verhaltensorientierung. Die Studie tatig kausale Aussagen, obwohl sie kein Ex-
periment sondern nur eine korrelative Befragung durchfihrt. Die Auswertung und Darstellung der Er-
gebnisse sind schwer nachzuvollziehen, inkonsistent zwischen Hauptteil und Kurzfassung und teilweise
irrefihrend. Ausserdem ist die Stichprobe zu klein fiir prézise Aussagen, nicht zufallig gewahlt und damit
statistisch nicht reprasentativ fir die Zielgruppe und die Methode der Befragung lasst systematische
Verzerrungen in den Antworten aufgrund bekannter verhaltens6konomischer Effekte zu. Daher ist die
SVI-Studie 2002 «Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Einrichtungen — Auswir-
kungsanalyse» in ihrer Aussage nicht belastbar und nicht geeignet zur Ableitung verkehrspoli-
tischer Empfehlungen und Massnahmen.

Studie: SVI 2002
«Parkplatzbewirtschaftung bei verkehrsintensiven Einrichtungen — Auswirkungsanalyse»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung
Ungeeignet wegen weitrei- Ungeeignet wegen weitrei- Ungeeignet: Schliisse auf tat-
chender Einschrankungen: chender Einschrankungen: sachliches Verhalten aus einer
Unzulassige, kausale Ableitun-  Auswahl der Teilnehmenden hypothetischen ex-ante Befra-
gen aus einer korrelativen Be- und Grésse der Stichprobe sind | gung. Das Fragebogendesign
fragung ohne experimentellen unzureichend. Dadurch sind weist gravierende Méangel auf.
Aufbau. Reprasentativitat, Validitat und

Reliabilitat der Ergebnisse nicht
gewahrleistet.

4.6 SVI-Studie 2008/002: «Einfluss des Parkierungsangebotes auf das Ver-
kehrsverhalten und den Energieverbrauch»

Die Stated-Preferences-Befragung aus dem Forschungsauftrag SVI 2002 war eine hypothetische Be-
fragung vor Ort. Sie hatte dementsprechend keinen experimentellen Charakter — es wurde beispiels-
weise nicht zwischen Einkaufszentren mit und Einkaufszentren ohne Parkgebilhr unterschieden oder
die Veranderung der Verhaltensweise vor- und nach der tatsachlichen Einflihrung von Parkgebiihren
verglichen. Das ist ein wesentlicher Nachteil, denn nur mit solchen Ansétzen lassen sich ceteris paribus
Vergleiche anstellen — also Vergleiche, in denen sich in den Rahmenbedingungen nichts andert ausser
die Einflhrung oder Héhe der Parkgeblhr. Nur ceteris paribus Vergleiche von gemessenem Verhalten
sind als wissenschaftliche Methode lberhaupt in der Lage, kausale Zusammenh&nge aufzudecken. Die
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beste Mdglichkeit, einen ceteris paribus Vergleich zu erstellen ist das Experiment, bei dem die Ver-
suchsteilnehmenden zuféllig den verschiedenen Bedingungen bzw. Gruppen der Versuchsanordnung
zugeteilt werden. Es gibt auch bei Stated-Preferences-Befragungen die Mdglichkeit eines experimen-
tellen Aufbaus. Ein Beispiel fiir solch einen Versuch ist die Studie «Einfluss des Parkierungsangebotes
auf das Verkehrsverhalten und den Energieverbrauch» von der buro widmer AG, der TansOptima
GmbH und der ETH Zlrich aus dem Jahr 2016. Sie ist Teil des Forschungsauftrags SVI-2008/002 der
Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI).

Ausserdem erlaubt diese Studie den Einblick in die zweite Restriktionsmassnahme, die neben Parkge-
bihren haufig in Zentrum der Aufmerksamkeit steht: Die Reduktion der Parkplatzzahl. Um die Reaktio-
nen der Menschen auf die Reduktion der Parkplatzzahl in einem Versuchsmodell wie dem der SVI-
Studie 2008/002 operationalisieren zu kbnnen, missen die zeitlichen Kosten betrachtet werden. Stehen
am EKZ-Standort selbst weniger Parkplatze zur Verfligung, so sind diese in Peak-Zeiten oft vollstandig
besetzt. Ist der Parkplatz des EKZ voll besetzt, so missen die Besucherinnen und Besucher, wenn sie
immer noch mit dem Auto kommen wollen, ihr Auto auf anliegenden Parkplatzen in der Nachbarschaft
abstellen oder warten. Je stérker die Reduktion der Parkplatze ausfallt, desto langer missen die Ver-
kehrsteilnehmenden nach einem freien Stellplatz suchen und desto weiter weg miissen sie parken oder
desto langer mlssen sie warten. Das heisst, die Reduktion der Anzahl der Parkplétze am EKZ-Standort
selbst erhéht tendenziell den zeitlichen Aufwand, mit dem Auto zu kommen, indem sich sowohl Such-
zeiten als auch Fusswegzeiten vom Stellplatz zum Zielort (und zurlick) beziehungsweise die Wartezei-
ten steigern.

4.6.1 Erhebung der Verkehrsmittelwahl in der SVI-Studie 2008/002

Das Ziel der SVI-Studie 2008/002 ist es, die Auswirkungen von Anderungen des Parkierungsangebots
auf das Verkehrsverhalten flr verschiedene Wegzwecke und raumliche Kontexte zu prognostizieren.
Hinsichtlich des Verkehrsverhaltens wurden die Parkplatzwahl, die Wahl eines Zieles und die Verkehrs-
mittelwahl untersucht. Zur Erhebung der Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl wurden Revealed
Preferences (RP) und Stated Preferences (SP) Befragungen durchgeflhrt. Ziel ist es, sowohl Informa-
tionen Uber vergangene Verkehrsmittelwahlen (RP) zu erheben als auch die hypothetische Verkehrs-
mittelwahl in einem experimentellen Setting (SP) zu untersuchen. In der RP-Befragung wurden Daten
zu Arbeits-, Freizeit- und Einkaufswegen erhoben, die als individuelle Grundlage fir die Parameter in
der anschliessenden SP-Befragung dienten. Die SP-Befragung umfasste unter anderem Entschei-
dungssituationen bezlglich der Wahl des Verkehrsmittels (Auto, 6éffentliche Verkehrsmittel, Velo, zu
Fuss). Dabei unterscheiden sich die Verkehrsmittel in den Parameterauspragungen von monetaren
Kosten und Zeitaufwand der jeweiligen Alternativen. Auf Grundlage der getroffenen Entscheidungen
wurden diskrete Entscheidungsmodelle geschétzt, die den Einfluss von Anderungen des Parkierungs-
angebotes (z.B. Erh6hung der Parkgebihren, Unterschiede in der Parkplatzsuchzeit oder den Gehzei-
ten vom Parkplatz zum Zielort etc.) auf die Verkehrsmittelwahl abbilden sollten.

An der Validitdt und somit auch an der Aussagekraft der Ergebnisse der SVI-Studie 2008/002 muss
jedoch — sowohl aufgrund von generellen Limitationen der Methodik als auch aufgrund starker Vorbe-
halte bezlglich der experimentellen Umsetzung — gezweifelt werden. In den folgenden zwei Kapiteln
werden die zentralen Limitationen dargestellt.
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4.6.2 Beschreibung der in der SVI-Studie 2008/002 verwendeten Methodik

Die SVI-Studie 2008/002 verwendet zur Erhebung der Verkehrsmittelwahl eine Discrete Choice Ana-
lyse, die auf Stated Preference (SP) und Revealed Preference (RP) Befragungen basiert. Die Stated
Preference Befragung ist in der Wissenschaft eine haufig verwendete Methode, um hypothetisches
Wahlverhalten zwischen zwei oder mehr Alternativen in einem gegebenen Kontext abzubilden (Carls-
son, 2010). Ziel ist es dabei, Praferenzen zwischen Entscheidungsalternativen in Abhangigkeit der Aus-
pragungen der gegebenen Attribute zu erheben. Damit soll der Einfluss einzelner Parameterauspragun-
gen auf das Entscheidungsverhalten (z.B. Einfluss der Erhéhung der Parkgebihren auf die Verkehrs-
mittelwahl) quantifiziert werden, um Vorhersagen Uber zukiinftige Entscheidungen zu ermdglichen (Bro-
cke, 2006). Um die Validitat der Ergebnisse zu erhéhen, basieren die Auspragungen der Attribute in der
SP-Befragung haufig auf sogenannten «offenbarten Praferenzen» (RP) (Adamowicz, Louviere, & Wili-
ams, 1994). Dieser Ansatz beruht auf der Annahme, dass vergangene Entscheidungen die wahren Pré-
ferenzen offenbaren (z.B. wer mit dem Auto fahrt, obwohl auch das Fahrrad zur Verfligung gestanden
ware, offenbart seine Praferenz fiir das Auto). Stated Preference Befragungen basieren auf der An-
nahme, dass Individuen diejenige Alternative wéahlen, die fiir sie den grdssten erwarteten Nutzen auf-
weist (de Vos et al., 2014). Die Nutzenwahrnehmung basiert in der klassischen Betrachtungsweise vor-
wiegend auf objektivierbaren Attributen wie — beispielsweise im Verkehrskontext — Kostenaspekten und
objektivem Zeitaufwand. Kontextuelle, individuelle oder psychologische Faktoren sowie habitualisierte
Entscheidungsprozesse hingegen, werden in der klassischen Herangehensweise oft nicht berlcksich-
tigt.

4.6.3 Evaluation der verwendeten Methodik in der SVI-Studie 2008/002

Die Entscheidungssituationen im Rahmen der Stated Preference Befragung in der SVI-Studie 2008/002
weichen stark von realen Entscheidungssituationen ab. Ein wichtiger Aspekt, der zur unrealistischen
Abbildung der Entscheidungssituationen beitragt, ist die Darstellung der Entscheidungsalternativen. Die
schematische Darstellung der Entscheidungsalternativen in der Befragung 16st bei den Probanden ei-
nerseits mogliche Entscheidungsprozesse aus, die aufgrund des kognitiven Aufwandes in Alltagssitua-
tionen nicht ablaufen (z.B. systematische Vergleiche auf allen vorgegebenen Attributsdimensionen).
Auch die ausgesprochen lange und repetitive Présentation der Entscheidungssituationen — jeder Teil-
nehmer sieht nacheinander insgesamt 20 Wabhisituationen, die sich lediglich in den Parameterauspra-
gungen unterscheiden — kann im Verlaufe des Experiments zu Entscheidungsmustern fiihren, die ledig-
lich aufgrund von Ermidungserscheinungen oder Motivationsverlust entstehen. Dies kann beispiels-
weise zur Verwendung einer lexikographischen Entscheidungsheuristik fihren, bei der nur noch auf
Grundlage eines Attributes entschieden wird (Gigerenzer, 2008). Solche Entscheidungsmuster spiegeln
reales Entscheidungsverhalten ebenfalls nur ungenligend wider. In der Realitat sind Entscheidungen
der Verkehrsmittelwahl haufig habitualisiert (Aarts et al., 1997). Diese habitualisierten Entscheidungs-
prozesse bleiben im experimentellen Setting der SVI-Studie 2008/002 unberiicksichtigt und werden
durch die Hervorhebung von Zeitattributen und monetaren Kostenattributen tberlagert oder ausgeblen-
det. Die Befragung lenkt den Fokus damit auf genau diejenigen Attribute, die in solchen nicht-delibera-
tiven Entscheidungen haufig diskontiert werden (Garling und Axhausen, 2003). Im Rahmen der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen Garvill, Marell und Nordlund (2003) in einem Feldexperiment, dass ein erhdhter
Aufmerksamkeitsfokus auf die Entscheidung zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln tatsachlich zu
einer Anderung des Wahlverhaltens fiihren kann (z.B. reduzierte Autonutzung). Diese Anderung ist je-
doch nur voriibergehend. Besonders Personen mit stark habitualisierter Verkehrsmittelwahl wechselten
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nach kurzer Zeit wieder zum urspriinglichen Verkehrsmittel zuriick. Fir den Wechsel urséchlich sind
dabei Erfahrungen, die bei der Anderung des Verkehrsmittels gemacht werden (beispielsweise geben
Autonutzer nach der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmitteln an, die Flexibilitdt des Autos zu préferieren;
Nerhagen, 2003).

4.6.4 Evaluation der Beriicksichtigung relevanter Einflussgrossen

Reales Entscheidungsverhalten kann nur dann abgebildet werden, wenn alle entscheidungsrelevanten
Attribute in den prasentierten Entscheidungssituationen berucksichtigt werden (Louviere, 2006). In der
SVI-Studie 2008/002 werden in den Entscheidungssituationen fiir die Verkehrsmittelwahl nur monetéare
Kostenattribute und Zeitattribute fir die jeweiligen Verkehrsmittel prasentiert. Damit werden wichtige
Treiber der Verkehrsmittelwahl vernachlassigt, die in der Literatur als kontextuelle (z.B. Wetterbedin-
gungen, Einkaufsmenge), individuelle (z.B. Art des Trips) und psychologische Treiber (z.B. Komfort und
Flexibilitat des Autos) beschrieben werden. Diese Vernachlassigung von in der Realitét entscheidungs-
relevanten Faktoren fiihrt im experimentellen Setting zu Entscheidungen, welche nicht auf die Realitat
Ubertragbar sind.

Einerseits bleiben in der SVI-Studie 2008/002 viele entscheidungsrelevante Einflussgréssen unberiick-
sichtigt. Andererseits wird die Aufmerksamkeit der befragten Probanden kinstlich auf Zeit- und Kosten-
attribute gelenkt, die in den Entscheidungssituationen vorgegeben werden. Diese Attribute sind jedoch
in alltaglichen realen Entscheidungssituationen mdglicherweise nicht bekannt, werden nicht gesucht
oder sind nicht entscheidungsrelevant. Die in der Befragung der SVI-Studie 2008/002 erzeugte erhéhte
Aufmerksamkeit der Befragungsteilnehmer auf Kosten- und Zeitattribute, die in den konstruierten Ent-
scheidungssituationen zur Verfligung stehen, kann daher zu einer Uberschatzung der Entscheidungs-
gewichte dieser Attribute flihren. Zum Beispiel sind die exakten Treibstoffkosten fiir eine 15-mindtige
Autofahrt vielen Menschen nicht genau bekannt und fir sie nicht entscheidungsrelevant. Giter, die be-
reits in der Vergangenheit bezahlt wurden (z.B. Tankflllung), werden zum Zeitpunkt des Konsums als
kostenlos wahrgenommen (Prelec & Loewenstein, 1998). Die Prasentation von Treibstoffkosten fir ein-
zelne Autofahrten in der vorliegenden SVI-Studie 2008/002 filhrt somit potentiell zu einer Uberschat-
zung des Einflusses, den die Treibstoffkosten auf die Verkehrsmittelwahl haben.

Ausserdem werden den Probanden verschiedene Informationen zu den Verkehrsmitteln prasentiert, die
erstim Verlaufe eines Trips «erfahrbar» und damit relevant werden (z.B. Suchzeiten fiir einen Parkplatz,
Wartezeiten an OV-Haltestellen etc.). Die empirische Evidenz zeigt, dass zukiinftige Kosten diskontiert
werden (Present Bias) und folglich ein geringeres Entscheidungsgewicht erhalten (z.B. Ebert & Prelec,
2007; Benhabib, Bisin & Schotter, 2010). Die Prasentation dieser Attribute zum Entscheidungszeitpunkt
im experimentellen Setting kann somit ebenfalls dazu fihren, dass der Einfluss dieser Attribute tber-
schatzt wird.

Aufgrund der genannten Aspekte ist die externe Validitat, das heisst das Ausmass, in dem experimentell
gemessene Verhaltensmuster das Verhalten in der Realitdt widerspiegeln (Brewer, 2000; Anderson,
Lindsay, & Bushman, 1989), bei der in der SVI-Studie 2008/002 verwendeten Methodik ungeniigend.
Valide Aussagen Uber reales Verhalten ausserhalb des experimentellen Settings, sprich Aussagen Uber
das Verhalten der Befragungsteilnehmer in der Realitat, sind somit nicht méglich (z.B. Carlsson, 2010).
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4.6.5 Evaluation der experimentellen Umsetzung in der SVI-Studie 2008/002

Die Methodik der Stated Preference Befragung weist in Bezug auf die externe Validitat (Brewer, 2000;
Anderson et al., 1999) generelle Limitationen auf, die weiter oben beschrieben wurden. Unabhangig
von diesen generellen Vorbehalten gegeniiber der gewahlten Methodik der SVI-Studie 2008/002, k&n-
nen jedoch auch in der experimentellen Umsetzung weitere Limitationen identifiziert werden. Diese wer-
den in den folgenden zwei Abschnitten ndher beschrieben.

4.6.6 Ambiguitat der Entscheidungssituationen

Die in der Befragung der SVI-Studie 2008/002 prasentierten Entscheidungssituationen, in denen zwi-
schen Auto und 6ffentlichen Verkehrsmitteln gewéahlt werden soll, lassen den Teilnehmern einen gros-
sen Spielraum zur Interpretation. Die SVI-Studie 2008/002 versaumt es, die Ausgangslage und Rah-
menbedingungen der Entscheidungssituationen klar zu definieren, obwohl sowohl der Startpunkt einer
Fahrt (Ye, 2004), die Rickfahrt eines Trips (Frank, Bradley, Kavage, Chapman & Lawton, 2008) als
auch Charakteristiken des Trips (z.B. Komplexitat; Primerano et al., 2008) bei der Verkehrsmittelwahl
eine entscheidende Rolle spielen.

Die Verkehrsmittelwahl ist massgeblich davon beeinflusst, ob der Ausgangspunkt der Wohnort oder der
Arbeitsort ist (Ye, 2004). Die Verkehrsmittelwahl fir Fahrten, die nach Arbeitsende vom Arbeitsort aus
unternommen werden, ist in erster Linie durch die Wahl des Verkehrsmittels fiir den Arbeitsweg deter-
miniert. Die Verkehrsmittelwahl von zuhause zum Einkaufsort oder zu einer Freizeitaktivitat kann davon
abhangen, welche weiteren Ziele angesteuert werden sollen. Darlber hinaus folgt auf Fahrten von zu-
hause aus in der Regel auch eine Ruckfahrt. Die Entscheidung, welches Verkehrsmittel gewahlt wird,
hangt in vielen Situationen wesentlich von der Planung der Rickfahrt ab (Frank et al., 2008). In der
Befragung der SVI-Studie 2008/002 wird weder der Startpunkt klar definiert, noch werden die Teilneh-
mer deutlich genug darauf hingewiesen, dass sich die prasentierten Attribute der jeweiligen Verkehrs-
mittel (z.B. Fahrtzeit, Fahrtkosten etc.) lediglich auf die Hinfahrt zum Zielort beziehen. In Entscheidungs-
situationen, in denen die Ruickfahrt eine unter Umstanden noch wichtigere Rolle spielt (z.B. bei Ein-
kaufsfahrten missen die vollen Einkaufstaschen nach Hause transportiert werden), kann die Ambiguitat
der Ausgangslage (Unklarheit bezlglich Startpunkt, Hin- und Rickweg) in unterschiedlichen Antworten
resultieren. Neben dem Startpunkt und der Riickfahrt der Trips sind auch Wegketten (z.B. Primerano et
al., 2008) fur die Wahl des Verkehrsmittels entscheidend. In der SP-Befragung der SVI-Studie 2008/002
wird die Art des Trips nicht definiert. Fir die am Experiment teilnehmenden Personen bleibt somit beim
Beantworten der SP-Befragung offen, ob sie sich einen Trip mit lediglich einem einzigen Ziel (single
trip), oder mehreren Zielen (complex trip) vorstellen sollen. Auch diese Ambiguitdt kann in qualitativ
unterschiedlichen, respektive extern nicht validen Antworten resultieren.

4.6.7 Ambiguitat der Entscheidungsattribute

Die Teilnehmenden der SVI-Studie 2008/002 wurden instruiert, ihre Entscheidung anhand der Informa-
tionen zu treffen, die ihnen zu den Verkehrsmitteln in der Online-Befragung prasentiert wurden. Die in
der SVI-Studie 2008/002 prasentierten Informationen sind unvollstandig und mitunter missverstandlich.
Die so entstehenden, mehrdeutigen Entscheidungssituationen fihren zu unterschiedlichen Entschei-
dungsgrundlagen fir die einzelnen Teilnehmer. Ein stellvertretendes Beispiel dazu stellt die Bezeich-
nung «Gesamtzeit» beim 6ffentlichen Verkehrsmittel dar. Die «Gesamtzeit» der Wahlalternative «Of-
fentliche Verkehrsmittel» setzt sich in den Entscheidungssituationen der SVI-Studie 2008/002 aus
Fahrtzeit und Fusswegzeiten zusammen. Wartezeiten an der Haltestelle am Ausgangsort oder
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Wartezeiten, die beim Wechsel zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln entstehen, werden nicht bertck-
sichtigt, obwohl besonders die Wartezeit als ein zentrales, entscheidungsrelevantes Attribut bei der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel beurteilt wird (Li, 2003). Auch das Attribut, das den Takt der 6ffentlichen
Verkehrsmittel beschreibt («Fahrt alle»), ist fiir die Probanden missverstandlich. So ist nicht klar, ob die
Information Uber den Takt als potentielle Wartezeit interpretiert und diese somit auf die Gesamtzeit auf-
addiert werden muss. Je nachdem ergeben sich folglich fir das 6ffentliche Verkehrsmittel unterschied-
liche Gesamtzeiten. Die SVI-Studie 2008/002 versdumt es an dieser Stelle, die genannten Attribute klar
zu definieren und somit fir alle Teilnehmer die gleiche Ausgangslage und Entscheidungssituation zu
schaffen.

4.6.8 Aussagekraft, Belastbarkeit und Ableitungen aus der SVI-Studie 2008

Die Limitationen der experimentellen Umsetzung, die sich einerseits in den mehrdeutigen Entschei-
dungssituationen und andererseits in den genannten mehrdeutigen Entscheidungsattributen zeigen, re-
duzieren die Validitat der Ergebnisse der SVI-Studie 2008/002. Aufgrund der verwendeten Methodik
allgemein sowie der experimentellen Umsetzung insbesondere, sind valide Aussagen Uber reales Ver-
halten ausserhalb des experimentellen Settings, sprich Aussagen Uber das Verhalten der Befragungs-
teilnehmer in der Realitat, nicht mdglich. Daher kann die SVI-Studie 2008/002 nicht als belastbarer Be-
weis der Wirkung von Parkplatzrestrikionsmassnahmen dienen'® — insbesondere, da die Praxistests
dieser Massnahmen keine entsprechende Wirkung erkennen lassen.

SVI-Studie 2008/002: biiro widmer, TransOptima, ETH Ziirich
«Einfluss des Parkierungsangebots auf das Verkehrsverhalten und den Energieverbrauch»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung

Geeignet: Wissenschaftliches  Geeignet: Reprasentative Ungeeignet: Die Studie iiber-

«Labor-Experiment» hypotheti-  Stichprobe an Versuchsteilneh- | sieht entscheidende Verhal-

scher Verhaltensweisen. menden. tensfaktoren. Das Fragebo-
Leichte Einschrinkung: Es gendesign weist gravierende
wird hypothetisches anstatt rea- | Mangel auf.

lem Verhalten gemessen.

4.7 Studie: «Der Mensch im Verkehr: Ein Homo Oeconomicus?»

Wenn die Methodik und die Umsetzung in der SVI-Studie 2008/002 tatsachlich mangelhaft waren,
muisste eine verbesserte Variante der Studie zu anderen Ergebnissen kommen. Genau diesen Versuch
haben FehrAdvice & Partners im Juni 2018 empirisch unternommen. Dabei ging es insbesondere um
den Verkehr flr Einkaufszwecke. Fir die Studie «Der Mensch im Verkehr: Ein Homo Oeconomicus?»
wurde ebenfalls eine Stated-Preferences-Befragung mit einer Stichprobe von Uber 1.500 Personen aus
der Deutschschweiz durchgefiihrt. Zielgruppe waren dabei Personen, die einen Fuhrschein sowie Zu-
gang zu einem Auto haben und dieses auch benutzen. Es ging also um die Gruppe der potenziellen
Umsteiger auf den OV oder LV. In der Erhebung wurden zentrale Aspekte im Vergleich zur SVI-Studie
2008/002 verbessert:

6 Zu diesem Schluss kommt auch ein umfassendes Gutachten, auf das die SVI-Studie 2008/002 in der Fussnote 7 auf Seite 21
selber verweist.
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e Es wurden zusétzlich zu zeitlichen und finanziellen Kosten der Einfluss verschiedener Kontexte
erhoben (Einkaufsmenge, Wetter, Anzahl der Aktivitaten).

o Die Aspekte der Befragung, die fir die Teilnehmenden missverstandlich sein kénnten (bei-
spielsweise Ausgangssituation und Wegzeiten), wurden eindeutig formuliert.

o Die Befragung wurde so aufgebaut, dass die Zahl und kognitive Anstrengung der Entschei-
dungssituationen nicht zu Ermidung und unrealistischen Antwortstrategien fihrt (bspw. «immer
das gunstigste Verkehrsmittel wahlen» oder «immer das schnellste Verkehrsmittel wahlen»).

Werden den Teilnehmenden im Experiment nur die zeitlichen und finanziellen Kosten der verschiede-
nen Verkehrsmittel aufgezeigt, kdnnen fir Zeit und Kosten klare «Sensitivitdten» beobachtet werden:
Je guinstiger und schneller der OV ist im Vergleich zum Auto, desto eher wéhlen die Automobilisten den
OV. Werden Kontextfaktoren in die Entscheidung mit einbezogen, verringert sich der Einfluss von zeit-
lichen und finanziellen Kosten auf weniger als die Halfte. Spielen Wetter, Einkaufmenge und Anzahl der
fir eine Fahrt geplanten Stopps und Aktivitdten neben zeitlichen und finanziellen Kosten eine Rolle,
reduziert sich der Einfluss von Preisen und Zeiten massgeblich. Der Vergleich mit der SVI-Studie
2008/002 zeigt daher klar, dass diese den tatséchlichen Einfluss von zeitlichen und finanziellen Kosten
auf Verkehrsentscheidungen wie die Wahl des Verkehrsmittels deutlich lberschéatzt.

Dabei wurden in der FehrAdvice Studie von 2018 nur einige wenige, der vielfaltigen, relevanten Infor-
mationen fUr die Mobilitdtsentscheidungen abgefragt. So kdnnen die Begleitung durch Familienmitglie-
der, die wahrgenommene Sicherheit, der wahrgenommene Reisekomfort etc. ebenfalls eine Rolle spie-
len. Es ist davon auszugehen, dass die Sensitivitat auf zeitliche und finanzielle Kosten in Wahrheit noch
geringer ist, wenn alle und nicht nur einige der relevanten Faktoren berlicksichtigt werden kdénnten.
Darlber hinaus ist die grundséatzliche Annahme, dass Menschen ihre Verkehrsentscheidungen stets als
rationale Nutzenabwagung der relativen Vor- und Nachteile zwischen verschiedenen Alternativen tref-
fen, nicht gerechtfertigt. Menschen treffen die meisten alltaglichen Mobilitdtsentscheidungen aus Ge-
wohnheit heraus oder anhand von Heuristiken ohne systematische Abwagung der Vor- und Nachteile.
Zusétzlich dazu sind die Nutzenunterschiede zwischen den Verkehrsmitteln selten so objektivierbar wie
im Falle der zeitlichen und finanziellen Kosten. Diese lassen sich in Minuten und Franken messen und
sind flr alle Personen vergleichbar. Der subjektive Nutzenunterschied, der darin liegt, die eigene ein-
gespielte Gewohnheit &ndern zu missen oder den sozialen Status des eigenen Fahrzeugs zu verlieren,
spielt jedoch ebenfalls eine Rolle und lasst sich in Stated-Preferences-Befragung deutlich schlechter
erheben und quantifizieren.

Diese Ergebnisse bestatigen die Hypothese, die aus der kritischen Analyse der SVI-Studie 2008/002
resultiert, dass solche Stated-Preferences-Befragungen ungeeignet sind, um verlassliche Vorhersagen
Uber das tatsachliche Mobilitdtsverhalten in der Realitat zu generieren: Werden ihre Resultate unter
realistischeren Bedingungen Uberprift, lassen sie sich nicht replizieren und daher nicht bestatigen. Die
SVI-Studie 2008/002 ist daher methodisch ungeeignet und in ihren Aussagen Uber die Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen nicht belastbar.
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Studie: FehrAdvice
«Der Mensch im Verkehr: Ein homo oeconomicus?»

Wissenschaftliche Methode Evidenzbasis Verhaltensorientierung
Geeignet: Wissenschaftliches Geeignet: Reprasentative Geeignet: Umfassende Be-
«Labor-Experiment» hypotheti-  Stichprobe an Versuchsteilneh-  ricksichtigung verschiedener
scher Verhaltensweisen. menden. Faktoren fiir Verkehrsentschei-

dungen. Verhaltensorientiertes
Fragebogendesign.

4.8 Nachteile, Nebenwirkungen und Alternativen bei Parkplatzrestriktions-
massnahmen beim Einkaufsverkehr

Gegenliber anderen Massnahmen haben Parkgeblhren und die Reduktion der Parkplatzzahl als Mittel
zum Umwelt- und Klimaschutz beim Einkaufsverkehr dartiber hinaus noch andere Nachteile:

e Sie unterscheiden nicht zwischen weiten und kurzen Anreisen zum EKZ.

e Sie unterscheiden nicht zwischen Fahrzeugen mit hohen oder niedrigen Emissionen.

¢ Sie fallen auch fir emissionslose Fahrzeuge wie beispielsweise E-Autos an.

e Sie unterscheiden nicht zwischen Netto- und Brutto-Wegen. (Wird am EKZ bspw. auf dem Weg
von der Arbeit nach Hause angehalten — netto keine zusétzliche Strecke — oder wird es extra
angefahren — netto eine zuséatzliche Strecke?)

o Parkgebihren steigen mit der Zeit (je langer geparkt wird, umso héher die gesamte Parkge-
bihr), obwohl die Parkdauer an sich keinen Einfluss auf Klima und Umwelt hat.

¢ Sie haben potenziell negative Effekte fir die Umsatze und die Profitabilitat der betroffenen EKZ
und Retail-Standorte.!”

o Uber den induzierten Ausweich- und Suchverkehr haben sie potenziell negative Effekte auf
Klima und Umwelt.

In Anbetracht dieser Nachteile sind Parkplatzrestriktionsmassnahmen bei Einkaufsfahrten nicht nur ein
wirkungsloses sondern auch ein grobes Instrument fur den Klima- und den Umweltschutz — sprich eines
mit dem Risiko nicht-intendierter und kontraproduktiver Nebenwirkungen.

Was waére im Gegensatz dazu ein vielversprechender Weg, das Klima und die Umwelt auch beim Ein-
kaufsverkehr zu schitzen? Die zielgerichtetsten Massnahmen behandeln das Problem an der Wurzel,
namlich bei der Entstehung von Emissionen. Der Umstieg auf emissionslose Fahrzeuge in Kombination
mit einer erneuerbaren Energieerzeugung ist nicht nur wirkungsvoll, sondern auch neutral gegeniber
der Art der Fahrten, die angetreten werden: Egal, welche Fahrten angetreten werden, ob zum Einkau-
fen, zur Fahrt zur Arbeit oder fur Freizeitzwecke, ein Elektroauto stésst im Betrieb kein CO2 und kein
NOx aus. Durch emissionslose Fahrzeuge sollte den Handlern auch kein wirtschaftlicher Schaden er-
wachsen, da die Kundinnen und Kunden genau so haufig und genau so viel einkaufen kdnnen wie
ZUuvor.

7 In Fall der Centres Briigg (Migros) und Boujean (Carrefour) sank der Umsatz laut Betreibern im Untersuchungszeitraum seit
Einfihrung der Parkgebihren um 12% respektive 7%. Das geht aus dem Positionspapier «Parkgebuhrenpflicht bei Einkaufszen-
tren: Nutzlos fur die Umwelt, schadlich fir den Detailhandel» von espace.mobilité zur Verdffentlichung der JEKO-Studie hervor.
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5 Verhaltens6konomische Schlussfolgerungen

5.1 Resultate

Obwohl es insgesamt viele Publikationen zum Thema Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufs-
verkehr in der Schweiz gibt (circa 60), sind vergleichsweise wenige davon direkte Wirkungsiberprifun-
gen dieser Massnahmen. Nur 28 Studien machen Ulberhaupt Aussagen, die — direkt oder indirekt —
relevant sind fir die Bewertung der Wirksamkeit der Massnahmen. Es gibt drei Arten von relevanten
Aussagen zu Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr, die die Studien machen:

o Direkte Aussagen Uber die Wirkung der Parkplatzrestriktionsmassnahmen auf Verkehrsver-
halten, Klima oder Umwelt

e Aussagen Uber die Griinde, die das Verkehrsverhalten kausal beeinflussen

e Aussagen zu wichtigen kontextuellen Informationen, beispielsweise zum Anteil der Emissio-
nen, die auf den Einkaufsverkehr zuriickzuflihren sind, oder zu den ékonomischen Nebenwir-
kungen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen

Alle diese 28 Studien wurden im Rahmen dieser Meta-Studie en detail analysiert und nach den wissen-
schaftlichen Gutekriterien auf Ihre Belastbarkeit hin bewertet. Das vollstandige Ergebnis dieser Arbeit
lasst sich der Bewertungstabelle im Appendix enthehmen. Die meisten Ubrigen Veréffentlichungen, die
nicht Teil der Bewertungstabelle sind, beschéaftigen sich mit der schlichten Beschreibung des aktuellen
Mobilitatsverhaltens beim Einkaufsverkehr oder mit dem Erheben von persénlichen Meinungen (ber
Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Die diskutierten Studien im Kapitel 4 stellen daher nur einen Auszug der Bewertungstabelle und damit
der gesamten Arbeit der Meta-Studie dar. Fir die diskutierten Studien wird im Kapitel 4 exemplarisch
mit detaillierter Argumentation aufgezeigt, wie die Bewertungskriterien zur Anwendung kommen. Die
Studien im Kapitel 4 wurden ausgewahlt, um ein mdglichst breites Spektrum an Veréffentlichungszeit-
punkten, Forschungsansatzen und Qualitdtsauspragungen abzubilden. Sie haben aber eines gemein-
sam: Im Vergleich zu den anderen Studien treffen sie alle verhéltnisméssig klare und starke Aussagen
tber die Wirksamkeit bzw. Nicht-Wirksamkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Die Aussagekraft der 28 Studien ist sehr unterschiedlich. Manche Untersuchungen sind im Design un-
geeignet, um ihre Fragestellung zu beantworten. Das tritt beispielsweise ein, wenn eine Studie weder
eigene empirische Messungen vornimmt noch sich auf bestehende Messungen oder belastbare Er-
kenntnisse aus der Literatur stitzt. Andere Untersuchungsdesigns sind im Prinzip geeignet, aber mit
unzureichender Qualitat durchgefiihrt, sodass ihre Aussagen relativiert werden missen. Das tritt bei-
spielsweise ein, wenn eine Studie nur hypothetisches Verhalten abfragt, das mit dem in anderen Studien
tatsachlich beobachteten Verhalten im Widerspruch steht. Wieder andere Studien weisen geeignete
Forschungsdesigns und Umsetzungen auf und hatten nur in Details verbessert werden kénnen. Das
trifft beispielsweise auf Studien zu, die zur Prazisierung der Ergebnisse noch von zusatzlichen Messun-
gen profitiert hatten.

Es gibt keine Priméarquelle, die kein Verbesserungspotenzial hatte. Vielmehr ergeben sich die Erkennt-
nisse daraus, dass sich mehrere Studien in ihren jeweiligen Starken komplementér erganzen und ihre
Ergebnisse unabhangig voneinander replizieren. Insofern ist der Erkenntnisgewinn in der hier vorliegen-
den angewandten Forschung (Meta-Studie) analog zur Grundlagenforschung: Auch dort gibt es nicht
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die eine perfekte Studie, sondern viele verschiedene Studien mussen sich in ihren Erkenntnissen sinn-
voll ergédnzen und gegenseitig stutzen.

Die Tabelle 3 bietet einen Uberblick iiber die Resultate der Analyse der 28 Primarquellen, aufgeschliis-
selt nach Aussage (Keine direkte Aussage zur Wirksamkeit, Parkplatzrestriktionsmassnahmen wirken
wie gewiinscht, Parkplatzrestriktionsmassnahmen wirken nicht wie gewinscht) und Belastbarkeit (die
Studie ist belastbar oder nichtbelastbar). «Wie gewlinscht» bezeichnet in diesem Fall eine Veranderung
des Verkehrsverhaltens, das zu einer Reduktion der Emissionen von THG und Luftschadstoffen fiihrt.

Anzahl Studien

Aussage belastbar | nicht belastbar | Summe
Parkplatzrestriktionsmassnahmen 0 4 4
wirken wie gewiinscht

Parkplatzrestriktionsmassnahmen 9 3 12
wirken nicht wie gewiinscht

Keine direkte Aussage zur Wirkung 5 7 12
Summe 14 14 28

Tabelle 3: Belastbarkeit und Aussagen der untersuchten Studien (vergleiche Appendix sowie Kapitel 4).

Der Uberblick in Tabelle 3 zeigt: Es gibt keine belastbare Studie zum Einkaufsverkehr, die klar und
widerspruchsfrei eine positive Wirksamkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen fir Umwelt und Klima
beweist. Die meisten belastbaren Studien finden praktisch keinen positiven Effekt der Massnahmen auf
das Verkehrsverhalten der Einkaufenden. Wenn aber die Massnahmen das Verkehrsverhalten nicht in
angestrebter Weise verandern (bspw. Umstieg von MIV auf OV oder LV), kénnen sie auch keine positi-
ven Auswirkungen auf Umwelt und Klima entfalten. Damit bestétigt sich die Aussage, dass Parkplatz-
restriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr in der Regel gar keine oder nicht die intendierte Wirkung
haben, wie sie schon in der FehrAdvice-Studie 2012 formuliert wurde.

Vielmehr deuten die belastbaren Studien auf negative Nebeneffekte der Restriktionsmassnahmen hin.
Einerseits weichen die Kundinnen und Kunden auf andere Standorte aus und kénnen damit zusatzli-
chen Verkehr und mehr Emissionen erzeugen. Andererseits zieht dieses Ausweichverhalten wirtschaft-
liche Nachteile flr die Betreiber der betroffenen Einkaufs-Standorte nach sich, die dadurch im Wettbe-
werb mit ihrer nicht von Parkplatzrestriktionsmassnahmen betroffenen Konkurrenz — sei dies im Inland
oder im grenznahen Ausland — geschwacht werden.

Die Griinde, die hinter den Mobilitdtsentscheidungen der Menschen stehen, erklaren, warum die Park-
platzrestriktionsmassnahmen nicht wie erwartet wirken, sondern sogar kontraproduktiv sein kénnen:
Zum einen spielen finanzielle Kosten bei der Wahl des Verkehrsmittels beim Einkaufsverkehr eine un-
tergeordnete Rolle. Daher verandern Parkgebihren auch nicht die Verkehrsmittelwahl. Zum anderen
treffen Menschen Entscheidungen rund um den Einkaufsverkehr nicht rational, indem sie vor jeder Fahrt
die Vor- und Nachteile der Handlungsoptionen sorgfaltig abwagen. Vielmehr ist der Weg zum Einkaufen
eine stark eingespielte Gewohnheit und daher prinzipiell schwierig zu &ndern. Zudem ist das Auto aus
Sicht der Gberwiegenden Mehrheit der Einkaufenden das zweckmassigste Verkehrsmittel: In den Augen
der Verkehrsteilnehmer ist es normal, praktisch, komfortabel, sicher, schnell, zuverlassig etc. Die alter-
nativen Verkehrsmittel erflllen diese Erwartungen dagegen nicht oder nicht ausreichend und sind dem
Auto damit in der subjektiven Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden unterlegen.
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Far Umwelt- und Klimaschutz gibt es durchaus wirksame Massnahmen, die auch die Emissionen aus
dem Einkaufsverkehr verbessern: Diese sind nicht Parkplatzrestriktionsmassnahmen, sondern bei-
spielsweise ein Umstieg von fossilen Brennstoffen im motorisierten Individualverkehr auf emissionslose
Fahrzeuge, wie beispielsweise E-Autos. Diese «packen das Problem an der Wurzel». In Kombination
mit einer erneuerbaren Stromerzeugung reduzieren emissionslose Fahrzeuge den Ausstoss von Luft-
schadstoffen und Treibhausgasen im Betrieb auf (nahezu) null, egal wie viele Fahrten angetreten wer-
den. Diese Vorteile kommen nicht nur beim Einkaufsverkehr mit seinem Personenwagen-
Tagesdistanzanteil von lediglich 17% zum Tragen, sondern auch bei samilichen anderen
Verkehrszwecken, wie Freizeit-, Arbeits- und Ausbildungsverkehr etc. Die Umristung der Fahrzeug-
flotte ist daher als Massnahme zum Umwelt- und Klimaschutz im Gegensatz zu Parkplatzrestriktions-
massnahmen beim Einkaufsverkehr wirksam und zielgerichtet.

Die Erkenntnisse aus allen in der Meta-Studie untersuchten, belastbaren Studie bestatigen die Aussa-
gen von Prof. Ernst Fehr in der FehrAdvice-Studie 2012 bezlglich der fehlenden Wirksamkeit von Park-
platzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr.

5.2 Schlussfolgerung aus verhaltens6konomischer Sicht

Bei der Verbesserung der Luftqualitdt wurden in den letzten Jahrzehnten grosse Fortschritte erreicht,
indem die Fahrzeugtechnologie stetig weiterentwickelt wurde und dafiir die nétigen rechtlichen und po-
litischen Rahmenbedingungen geschaffen wurden. Das Verkehrsaufkommen wurde hingegen nicht re-
duziert — im Gegenteil — und die Menschen sind auch nicht mehrheitlich auf 6ffentliche Verkehrsmittel
umgestiegen. Die Lésung lag also in der konsequenten Anwendung neuer, sauberer, innovativer Tech-
nologien, nicht in der Reduktion der Mobilitat oder in der Veranderung lang eingespielter Gewohnheiten.
Diese Lésungsstrategie ist auch fiir das Erreichen der Klimaziele der erfolgversprechendste Weg. Denn
in Zukunft wird das Klima gegentber der Luftqualitat eine noch gréssere Rolle einnehmen. Und fiir die
Einddmmung des Klimawandels ist es «finf vor zwélf»: Um die Erderwarmung zlgig und effektiv zu
begrenzen, darf keine Zeit mehr mit unwirksamen Massnahmen verschwendet werden.
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6 Rechtliche Beurteilung
6.1 Rechtliche Anforderungen an Grundrechtsbeschrankungen

6.1.1 Parkplatzrestriktionsmassnahmen als Eingriffe in die Eigentumsgarantie und
die Wirtschaftsfreiheit

Als Eingriff in die Eigentumsgarantie (Art. 26 BV'8) und die Wirtschaftsfreiheit (Art. 27 BV) unterliegen

Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr den Anforderungen von Art. 36 BV an Grund-

rechtseingriffe.!® Sie miissen sich auf eine gesetzliche Grundlage abstiltzen kénnen — fiir schwere Ein-

griffe ist eine Grundlage im formellen Gesetz erforderlich —, missen im 6ffentlichen Interesse liegen und

verhaltnismassig sein.

6.1.2 Legalitatsprinzip

Einschrankungen von Grundrechten bediirfen einer gesetzlichen Grundlage. Diese Voraussetzung setzt
sich aus zwei Teilgeboten zusammen, dem Erfordernis des Rechtssatzes und dem Erfordernis der Ge-
setzesform. Die generell-abstrakte Norm (Rechtssatz) muss genligend bestimmt, d.h. «so préazise for-
muliert sein, dass der Birger sein Verhalten danach richten und die Folgen eines bestimmten Verhal-
tens mit einem den Umstanden entsprechenden Grad an Gewissheit erkennen kann».20 Damit ist noch
nichts Ober die Rechtsetzungsstufe gesagt. Schwere Eingriffe — worunter auch die Erhebung von Steu-
ern und anderen Abgaben gehért — bedirfen einer Grundlage in einem formellen, d.h. vom Parlament
beschlossenen, in der Regel dem (fakultativen oder obligatorischen) Referendum unterstehenden Ge-
setz. Bei leichten Eingriffen reicht eine Regelung auf Verordnungsstufe aus. Eine solche Regelung muss
jedoch ihrerseits, um dem Erfordernis der Gesetzesform zu genligen, auf einer zuldssigen und hinrei-
chenden Delegation durch ein formelles Gesetz beruhen.2! Die Differenzierung zwischen schwerem und
leichtem Eingriff muss im vorliegenden Kontext nicht vorgenommen werden, da mit den Art. 11 und 12
USG fur effektiv lenkungswirksame Massnahmen (und nur flr solche) eine formell-gesetzliche Grund-
lage zur Verfugung steht (vgl. hinten Kap. 7.2.4).

6.1.3 Offentliches Interesse

Der Erlass von Vorschriften tiber den Schutz des Menschen und seiner natirlichen Umwelt vor schéd-
lichen und lastigen Einwirkungen («Umweltschutz») ist in Art. 74 BV als Bundesaufgabe verankert und
wurde mit Erlass des Umweltschutzgesetzes?? und einer Vielzahl darauf abgestiitzter Verordnungen??

8 Bundesverfassung vom 18. April 1999; SR 101.

1 BGE 125 1l 129 E. 8 [Belp]; CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, Anforderungen an umweltrechtliche Massnahmen zur
Emissionsbegrenzung bei verkehrsintensiven Einrichtungen, in: AJP 2013 S. 1495 ff., 1500.

20 Auch zum Folgenden HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, Schweizerisches Bundesstaatsrecht, 10. Aufl., 2020, Rz.
308 ff., mit Hinweisen auf die bundesgerichtliche Rechtsprechung.

2 HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, a.a.0., Rz. 311.
22 Bundesgesetz vom 7. Oktober 1983 lber den Umweltschutz, USG; SR 814.01.
= Zu erwahnen sind insbesondere die Luftreinhalte-Verordnung vom 16. Dezember 1985 (LRV, SR 814.318.142.1) und

die Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (LSV; SR 814.41).
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umgesetzt. Es steht ausser Frage, dass Massnahmen, die eine Emissionsbegrenzung zum Gegenstand
haben, im 6ffentlichen Interesse liegen.

6.1.4 Verhaltnismassigkeitsprinzip

Einschrankungen von Grundrechten miissen — wie liberhaupt jegliches Verwaltungshandeln (vgl. Art. 5
Abs. 2 BV) — verhéltnismassig sein. Der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit umfasst drei Elemente, die
kumulativ gegeben sein miissen:2*

Vorab muss die staatliche Massnahme geeignet sein, um den im éffentlichen Interesse verfolgten Zweck
herbeizufiihren. Das Element der Geeignetheit dient der Priifung der Prazision staatlichen Handelns.
Eine Massnahme ist dann ungeeignet, wenn sie am Ziel vorbeischiesst, d.h. keinerlei Wirkungen im
Hinblick auf den angestrebten Zweck entfaltet oder die Erreichung dieses Zwecks sogar erschwert oder
verhindert.?s

Sodann muss die staatliche Massnahme im Hinblick auf das im 6ffentlichen Interesse angestrebte Ziel
in sachlicher, raumlicher, zeitlicher und persénlicher Hinsicht erforderlich sein. Sie hat zu unterbleiben,
wenn eine gleich geeignete, aber mildere Massnahme flir den angestrebten Erfolg ausreichen wiirde.2¢

Und schliesslich muss die Verhaltnismassigkeit in Bezug auf Zweck und Wirkung gegeben sein (sog.
Verhdltnismdassigkeit im engeren Sinn oder Zumutbarkeit).2” Unter diesem Aspekt ist eine Verwaltungs-
massnahme nur dann gerechtfertigt, wenn sie ein verninftiges Verhaltnis zwischen dem angestrebten
Ziel — genauer: dem Erreichen des angestrebten Ziels — und dem Eingriff, den sie fir die betroffene
Privatpartei hat, wahrt. Insofern ist eine Abwagung vorzunehmen, welche im konkreten Fall das 6ffent-
liche Interesse an der Zielerreichung und die dadurch beeintrachtigten privaten Interessen der Betroffe-
nen miteinander vergleicht. Sie ist nur dann zumutbar, wenn die Massnahme durch ein das private
Interesse Uberwiegendes 6ffentliches Interesse gerechtfertigt ist. Die Bedeutung bzw. das Gewicht der
involvierten 6ffentlichen und privaten Interessen kann nicht in abstrakter Weise bestimmt werden. Die
gesetzlichen Grundlagen kénnen als Orientierungspunkte fir das Gewicht der 6ffentlichen Interessen
dienen; massgebend fiir die Abwagung sind aber letztlich die konkreten Umsténde des Einzelfalls.

Wie eingangs erwahnt, miissen die Teilaspekte des Verhaltnismassigkeitsprinzips kumulativ erflllt sein.
Ist eine Massnahme hinsichtlich der Zielerreichung ungeeignet, stellt sich die Frage nach der Erforder-
lichkeit wie auch jene nach der Zumutbarkeit nicht.

6.2 Zur Verhaltnismassigkeit umweltrechtlicher Massnahmen

6.2.1 Grundlagen

Gemass Art. 1 Abs. 1 USG bezweckt das Gesetz, Menschen, Tiere und Pflanzen, ihre Lebensgemein-
schaften und Lebensrdume gegen schadliche und lastige Einwirkungen zu schiitzen sowie die natirli-
chen Lebensgrundlagen, insbesondere die biologische Vielfalt und die Fruchtbarkeit des Bodens

24 HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, a.a.0., Rz. 320 ff.

% Vgl. HAFELIN/MULLER/UHLMANN, Allgemeines Verwaltungsrecht, 8. Aufl., 2020, Rz. 522 mit Hinweisen.
26 HAFELIN/MULLER/UHLMANN, a.a.0., Rz. 527 ff.

7 Zum Ganzen vgl. HAFELIN/MULLER/UHLMANN, a.a.0., Rz. 555 ff.
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dauerhaft zu erhalten. Art. 1 Abs. 2 USG umreisst das sog. Vorsorgeprinzip, indem Einwirkungen, die
schédlich oder lastig werden kénnen, frihzeitig zu begrenzen sind. Als Emissionen gelten Luftverunrei-
nigungen, Larm, Erschitterungen und Strahlen (vgl. Art. 7 Abs. 2 USG).

Der Geltungsbereich des USG ist abzugrenzen von den internationalen und nationalen Bestrebungen
zum Klimaschutz, welche auf die Reduktion des Ausstosses von Treibhausgasen abzielen, die flr die
weltweite Klimaerwarmung verantwortlich sind. Die Klimaschutzbestrebungen gehen auf internationaler
Ebene zuriick auf die Klimakonvention der UNO-Umweltkonferenz von 199228, auf das diese Konven-
tion erganzende Zusatzprotokoll von Kyoto?® und auf das Klimalbereinkommen von Paris vom 12. De-
zember 2015, welches die Schweiz am 6. Oktober 2017 ratifiziert hat. 3° Das Pariser Abkommen strebt
an, die durchschnittliche globale Erwérmung im Vergleich zur vorindustriellen Zeit auf 1,5 Grad zu be-
grenzen. Vorrangige Instrumente zur Umsetzung des Pariser Abkommens sind das anlésslich der
Volksabstimmung vom 18. Juni 2023 angenommene Klima- und Innovationsgesetz vom 30. September
2022,%1 das per 1. Januar 2025 in Kraft treten wird, sowie das vom Parlament am 14. Marz 2024 be-
schlossene revidierte CO2-Gesetz. In der Lehre wird die Auffassung vertreten, dass auch die klimare-
levanten CO2-Emissionen vom Vorsorgeprinzip von Art. 11 Abs. 2 USG erfasst werden.? Dem steht
entgegen, dass das CO2 physikalisch keine Luftverunreinigung im Sinn von Art. 7 Abs. 1 USG und
damit auch keine Emission im Sinn von Art. 4 LRV32 darstellt. Nach der bundesgerichtlichen Rechtspre-
chung werden CO2-Emissionen von der LRV nicht, auch nicht im Rahmen der Vorsorge, erfasst, son-
dern sind Gegenstand der CO2-Gesetzgebung.34 Daraus folgt auch, dass das Urteil des Européischen
Gerichtshofs fir Menschenrechte (EGMR) vom 9. April 2024 gegen die Schweiz3® nicht geeignet ist,
sich auf die umweltrechtliche Beurteilung von Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr
auszuwirken, insbesondere nicht unter dem Aspekt der Geeignetheit solcher Massnahmen, zumal un-
wirksame Lufthygienemassnahmen auch nicht zum Klimaschutz beitragen.

3 Rahmenabkommen der Vereinten Nationen tber Klimaanderungen vom 9. Mai 1992; SR 0.814.01.

2 Protokoll von Kyoto zum Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen Uber Klimaanderungen vom 11. Dezember
1997; SR 0.814.011.

80 SR 0.814.012.

31 Bundesgesetz vom 30. September 2022 Uber die Ziele im Klimaschutz, die Innovation und die Starkung der
Energiesicherheit; KIG.

% SCHRADE/LORETAN, Kommentar zum USG, 1998, Vorbemerkungen zu Art. 11-25 N. 7.

3 Luftreinhalteverordnung vom 16. Dezember 1985; SR 814.38.142.1.

34 Urteil BGer 1A.278/1999, 1P.748/1999 vom 17. Januar 2001, E. 5a.

% Case of Verein Klima Seniorinnen Schweiz and others v. Switzerland, Application no 53600/20, judgment 9. April

2024, abrufbar unter: VEREIN KLIMASENIORINNEN SCHWEIZ AND OTHERS v. SWITZERLAND (coe.int).

56


https://hudoc.echr.coe.int/eng#{%22itemid%22:[%22001-233206%22]}

6 RECHTLICHE BEURTEILUNG

6.2.2 Das Verhaltnismassigkeitsprinzip im zweistufigen Konzept der umweltrechtli-
chen Emissionsbegrenzung

6.2.2.1 Vorsorgliche Emissionsbegrenzungen

Das USG basiert auf dem Grundsatz der zweistufigen Emissionsbegrenzung.3¢ Die erste Stufe stellt die
bereits in Art 1 Abs. 2 USG angesprochene vorsorgliche Emissionsbegrenzung dar. Emissionen sind
gemadss Art. 11 Abs. 2 USG unabhangig von der bestehenden Umweltbelastung im Rahmen der Vor-
sorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich méglich und wirtschaftlich tragbar ist.
Vorsorgliche Massnahmen sind somit auch bereits dann anzuordnen, wenn die in den umweltrechtli-
chen Verordnungen, namentlich in der LRV und in der LSV, definierten Immissionsgrenzwerte einge-
halten sind. Voraussetzung flr vorsorgliche Emissionsbegrenzungen bildet die wirtschaftliche Tragbar-
keit, was im Ergebnis auf eine Begrenzung des Vorsorgeprinzips durch das Verhéltnismassigkeitsprin-
zip hinauslduft.®” Daraus folgt, dass bereits im Rahmen der Vorsorge nur Massnahmen zuléssig sind,
die lenkungswirksam sind. Massnahmen, die keine Lenkungswirksamkeit in Richtung Emissionsbegren-
zung zeitigen, sind im Lichte des Verhaltnismassigkeitsprinzips ungeeignet und damit unzuléssig.38

6.2.2.2 Verscharfte Emissionsbegrenzungen

Die Emissionsbegrenzungen werden nach Art. 11 Abs. 3 USG verschérft, wenn feststeht oder zu er-
warten ist, dass die Einwirkungen unter Berlicksichtigung der bestehenden Umweltbelastung schadlich
oder lastig werden und somit die Gesamtbelastung die an diese Begriffe anknipfenden Immissions-
grenzwerte (IGW) Ubersteigt (vgl. Art. 13 USG). Dies rechtfertigt weitergehende Massnahmen an der
Quelle, die grundsétzlich keine Riicksicht auf die wirtschaftliche Tragbarkeit oder betriebliche Gegeben-
heiten nehmen missen. Der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit ist auch im Bereich der verschérften
Massnahmen massgebend, wobei sich die Gewichtung bzw. der Beurteilungsmassstab in Anbetracht
der bereits eingetretenen oder drohenden IGW-Uberschreitung verschiebt und eingreifendere Mass-
nahmen rechtfertigen kann.%® Diese Konsequenz betrifft in erster Linie die Teilelemente der wirtschaft-
lichen Tragbarkeit und der Zumutbarkeit. An der Frage der Eignung einer Massnahme andert sich
dadurch nichts. Eine nicht zur Emissionsreduktion beitragende Massnahme ist und bleibt ungeeignet,
unabhéangig davon, ob eine Anlage unter dem Aspekt der vorsorglichen oder der verscharften Emissi-
onsbegrenzung zu beurteilen ist.

6.2.3 Einkaufsfahrten als Sekundaremission

Beurteilungsobjekt hinsichtlich allfélliger Parkplatzrestriktionsmassnahmen ist immer eine Anlage im
Sinne von Art. 7 Abs. 7 USG bzw. Art. 2 Abs. 4 LRV. Ausgangspunkt der luftreinhalterechtlichen Beur-
teilung der Anlage sind die von ihr verursachten Emissionen, entweder —im Rahmen der Vorsorge — fur
sich allein oder — im Rahmen verschérfter Emissionsbeschrankungen — unter Einbezug der bestehen-
den Umweltbelastung. Damit stellt sich die Frage, inwiefern der Einkaufsverkehr bzw. die von diesem

36 Vgl. auch zum Folgenden ALAIN GRIFFEL, Umweltrecht in a nutshell, 3. Aufl., 2023, S. 88 ff.; PETER HANNI, Planungs-,
Bau- und besonderes Umweltschutzrecht, 7. Aufl., 2022, S. 408 ff.; CHRISTOPH JAGER, in: Fachhandbuch Offentliches
Baurecht, 2016, Rz. 4.198 ff.

87 CHRISTOPH JAGER, a.a.0. Rz. 4.200, mit Hinweis auf BGE 129 11 331 E. 4.3, 127 11 306 E. 8.
38 CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, a.a.0., S. 1504.
3 ALAIN GRIFFEL, a.a.0., S. 80; CHRISTOPH JAGER, a.a.0., Rz. 4.201.
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verursachten Emissionen einem Einkaufszentrum zuzurechnen sind. Nach der bundesgerichtlichen
Rechtsprechung sind alle von einer Anlage verursachten Emissionen gesamthaft zu betrachten, d.h. es
sind alle Emissionen zu beachten, die durch die bestimmungsgeméasse Nutzung der Anlage verursacht
werden, einschliesslich der von Beschéftigten, Besuchern und Kunden verursachten Verkehrsemissio-
nen «in der Umgebung der Anlage».#? In anderen Urteilen verlangt das Bundesgericht, dass zwischen
den erfassten Sekundarimmissionen, dem Betrieb der Anlage und der Massnahme «ein hinreichend
direkter, funktioneller Zusammenhang» besteht.4! Damit ist einerseits erstellt, dass die Kundenfahrten
eines Einkaufszentrums und die dadurch verursachten Emissionen dem Zentrum bis zu einem gewissen
Grad anzurechnen sind. Andererseits sind jene Fahrten und daraus resultierende Emissionen nicht dem
Einkaufszentrum anzurechnen, die értlich, sachlich oder funktionell nur einen relativ weiten Zusammen-
hang mit diesem aufweisen.? Dabei ist weiter zu berlicksichtigen, dass viele Fahrten zu einem Ein-
kaufszentrum «en passant-Fahrten» sind, bei denen der Besuch eines Einkaufzentrums mit anderen
Tatigkeiten kombiniert wird (sog. Wegkette) oder bei dem in einer Einkaufsmeile auch andere verkehrs-
intensive Einrichtungen aufgesucht werden (sog. Hipfen). Wissenschaftliche Untersuchungen haben
ergeben, dass aufgrund dieser Phdnomene die einem Einkaufszentrum zuzurechnende Bruttofahrleis-
tung um 20 - 50 % (Wegketten) bzw. um 30 - 50 % (Hipfen) zu reduzieren ist. Bei einer Kombination
der Faktoren ist die Reduktion entsprechend héher und kann eine markante Reduktion der Bruttofahr-
leistung zur Folge haben.*® Der Umfang der Anrechnung bzw. Nichtanrechnung von Fahrten bzw. Emis-
sionen kann nicht generell bestimmt werden, sondern hangt von den Umstanden des Einzelfalls ab. Er
ist im Rahmen der fir ein Einkaufszentrum regelmassig erforderlichen Umweltvertraglichkeitsprifung
zu evaluieren.** Schliesslich ist aus lufthygienischer Sicht zu berlicksichtigen, dass der Wandel zur
Elektromobilitét in vollem Gang ist, was die Bestrebungen der Luftreinhaltung zuséatzlich unterstitzt.4>

6.2.4 Parkplatzrestriktionsmassnahmen als Bau- bzw. Betriebsvorschrift im Sinn von
Art. 12 Abs. 1 Bst. b und c USG

Soweit Parkplatzrestriktionsmassnahmen umweltrechtlich begriindet sind und im Einzelfall nachgewie-
senermassen der Emissionsbegrenzung dienen, kénnen sie sich auf Art. 11 i.V.m. Art. 12 Abs. 1 Bst. b
(Bau- und Ausristungsvorschriften) bzw. Bst. ¢ (Verkehrs- oder Betriebsvorschriften) abstiitzen. Wah-
rend die Beschrédnkung der Parkplatzzahl wohl als Bauvorschrift im Sinn von Art. 12 Abs. 1 Bst. b USG
zu qualifizieren ist, war die rechtliche Qualifikation der Bewirtschaftungspflicht in Form einer Geblhren-
erhebung nicht immer klar. In seiner friheren Rechtsprechung hat das Bundesgericht verneint, dass

40 BGE 146 11 36 E. 3.3 [Flughafen Zirich]; 131 11 103 E. 2.1.2 [Pfaffikon].

“ Urteil BGer 2C_109/2017 vom 3. Juli 2018, E. 4.3.1 [Ruswil].

42 CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, a.a.0., S. 1498 f.

4 Vgl. ASTRA: «Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen» vom September 2009, Studie auf Antrag der

Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten, Kap. 3.4, 3.5 und 5, je mit Hinweisen.

44 Gemass Anhang Ziff. 80.5 zur Verordnung vom 19. Oktober 1988 Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPV; SR
814.011) ist firr die Erstellung von Einkaufszentren und Fachmarkte mit einer Verkaufsflache von mehr als 7'500 m2
eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren.

4 Der Anteil der Neuzulassungen elektrisch betriebener Personenwagen nimmt zu. Im Jahr 2023 waren 20,7 % der neu
zugelassenen Personenwagen rein elektrisch betrieben, 3,0 Prozentpunkte mehr als noch im Jahr 2022. Quelle:
Bundesamt firr Statistik, Strassenfahrzeuge, neue Inverkehrsetzungen, abrufbar unter: Strassenfahrzeuge — neue
Inverkehrsetzungen | Bundesamt fiir Statistik (admin.ch).
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eine Parkplatzbewirtschaftung eine Betriebsvorschrift im Sinn von Art. 12 Abs. 1 Bst. ¢ USG oder eine
Emissionsbegrenzung bei der Quelle im Sinn von Art. 11 Abs. 1 USG sei. Im Entscheid Belp#*¢ aus dem
Jahr 1999 hat es eine Anordnung, private Kundenparkplatze nur gegen Entgelt zur Verfligung zu stellen,
erstmals als Betriebsvorschrift im Sinn von Art. 12 Abs. 1 Bst. ¢ USG qualifiziert, sofern zwischen den
erfassten Sekundaremissionen, dem Betrieb der Anlage und der Massnahme ein hinreichend direkter,
funktionaler Zusammenhang besteht und die Massnahme in einem Massnahmenplan im Sinn von Art.
44a USG vorgesehen ist, was seinerseits voraussetzt, dass feststeht oder zu erwarten ist, dass schad-
liche oder lastige Einwirkungen von Luftverunreinigungen durch mehrere Quellen verursacht werden.
Andernfalls bedarf sie einer besonderen gesetzlichen Grundlage im kantonalen oder kommunalen
Recht.#” Vorausgesetzt wird weiter, dass die Massnahme effektiv lenkungswirksam ist.48

Damit ist geklart, wann und unter welchen Umstanden eine Verpflichtung zur Parkplatzbewirtschaftung
eine Betriebsvorschrift sein kann. Damit ist aber nichts darliber ausgesagt, ob sie im Einzelfall verhalt-
nismassig und damit — sei es im Rahmen der Vorsorge nach Art. 11 Abs. 2 USG oder im Rahmen der
verscharften Emissionsbegrenzungen nach Art. 11 Abs. 3 USG — angeordnet werden darf. Dies hangt,
von der vorerwahnten effektiven Lenkungswirksamkeit ab.

6.2.5 Erfordernis der Lenkungswirksamkeit

Sowohl unter Legalitatsaspekten — Art. 12 USG verlangt Massnahmen, die zu einer Emissionsbeschran-
kung fuhren — als auch unter Verhéltnismassigkeitsaspekten, namentlich unter jenem der Eignung, ist
erforderlich, dass eine als Betriebsvorschrift angeordnete Parkplatzbewirtschaftung nicht nur theore-
tisch, sondern tatséchlich zu einer dahin gehenden Verédnderung des Kundenverhaltens fiihrt, dass we-
niger Fahrtkilometer zuriickgelegt und dadurch die Emissionen reduziert werden. Massgebend sind die
Umsténde im Einzelfall.4® Die Massnahme muss nachgewiesenermassen lenkungswirksam, d.h. so
ausgestaltet sein, dass sie auch tatsachlich zur Emissionsbegrenzung beitrégt.5° Die Vermutung, dass
die Massnahme lenkungswirksam sein kdnnte, genugt nicht; vielmehr muss die Lenkungswirksamkeit
nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung «geniigend gesichert», also nachgewiesen sein.5' Ge-
lingt dieser Nachweis nicht, dirfen Parkplatzrestriktionsmassnahmen jedenfalls gestitzt auf Art. 12 Abs.
1 USG nicht angeordnet werden.

6.2.6 Untersuchungsgrundsatz und Beweislast

Das Verwaltungsverfahrensrecht, welches sowohl in Planungs- als auch in Baubewilligungsverfahren
zur Anwendung kommt, fusst (anders als das Zivilprozessrecht) auf dem Untersuchungsgrundsatz. Die
rechtsanwendenden Behdérden haben den massgeblichen Sachverhalt von Amtes wegen und

46 BGE 125 11 129.

4 Urteil BGer 2C_109/2017 vom 3. Juli 2018 E. 4.3.1 (Ruswil) mit vielen Hinweisen auf die bundesgerichtliche
Rechtsprechung.

48 Zusammenfassung der Rechtsprechung im Urteil BGer 2C_109/2017 vom 3. Juli 2018, E. 4.3.1 [Ruswil] mit vielen
Hinweisen.

4 Urteil BGer 1C_463/2011 vom 30. August 2012, E. 3.4.2 [M-Parc Volketswil].

%0 Urteil BGer 2C_109/2017 vom 3. Juli 2018, E. 4.3.1 [Ruswil], mit Hinweis auf BGE 125 Il 129 E. 9 [Belp], Urteile BGer
1C_412/2008 vom 24. Marz 2009, E. 3.3 [Baucity Volketswil], 1C_463/2011 vom 30. August 2012, E. 3.4.1 [M-Parc
Volketswil].

5t Urteil BGer 1C_412/2008 vom 24. Marz 2009, E. 3.1 [Baucity Volketswil].
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unabhéngig von den von den Parteien angerufenen Beweismassnahmen abzuklaren. Sie dirfen sich
dabei nur auf Sachumstéande stitzen, von deren Vorhandensein sie sich selbst Giberzeugt haben und
sie diirfen auch Sachumstande heranziehen, die von keiner Partei eingebracht werden.52 Die Parteien
trifft immerhin eine Mitwirkungspflicht; Antrédge sind zu begriinden und greifbare Beweismittel sind den
Behdrden vorzulegen. Der Untersuchungsgrundsatz entbindet die Parteien weitgehend von der Beweis-
fihrungslast, d.h. der Frage, wer den Beweis zu erbringen hat, andert aber nichts an der Beweislast,
namlich der Frage, wer die Folgen einer Beweislosigkeit zu tragen hat. Auszugehen ist auch im 6ffent-
lichen Verfahrensrecht vom Grundsatz von Art. 8 ZGB, wonach diejenige Partei die Beweislast — und
damit auch die Folgen der Beweislosigkeit — tragt, die aus der unbewiesenen Tatsache héatte Rechte
ableiten kdnnen.5 Somit obliegt es im Baubewilligungs- oder im Sondernutzungsplanverfahren dem
Baugesuchsteller, nachzuweisen, dass sein Vorhaben mit den Bau- und Umweltvorschriften in Einklang
steht; dieser Nachweis bildet Voraussetzung flr die Erteilung der Baubewilligung bzw. Genehmigung
der Sondernutzungsplanung. Daraus ergibt sich aber auch, dass, sofern und soweit die Behérden Ein-
schrankungen in Form von Bedingungen oder Auflagen anordnen wollen, beispielsweise betreffend Ge-
blhrenerhebung fir die Parkierung, es zum einen den Behdrden obliegt, die Lenkungswirksamkeit die-
ser Massnahmen zu untersuchen; zum andern haben sie auch die Beweislast fur diese Wirksamkeit zu
tragen. Gelingt es den Behdrden nicht, die Lenkungswirksamkeit nachzuweisen — wie erwahnt verlangt
das Bundesgericht, dass die Lenkungswirksamkeit «geniigend gesichert» ist>* —, erweist sich die Rest-
riktionsmassnahme im Lichte von Art. 12 USG als zur Zielerreichung ungeeignet, damit unverhaltnis-
massig und in der Folge unzuléssig.

6.2.7 Lasten- und Rechtsgleichheit versus Nachweis der Lenkungswirksamkeit

Wie dargelegt, setzt eine Verpflichtung zur Erhebung von Parkgebihren nach der bundesgerichtlichen
Rechtsprechung voraus, dass die Massnahme in einem Massnahmenplan nach Art. 44a USG vorgese-
hen ist.5® Die anlagebezogene Beurteilung von Emissionen tragt dem Umstand nicht Rechnung, dass
Luftverunreinigungen nicht durch eine, sondern durch eine Vielzahl von Quellen verursacht werden. Art.
44a USG legt deshalb fest, dass, sofern feststeht oder zu erwarten ist, dass schadliche oder lastige
Luftverunreinigungen durch mehrere Quellen verursacht werden und somit verschérfte Emissionsbe-
grenzungen anzuordnen sind, die zustandigen Behérden einen Massnahmenplan erlassen, in welchem
sie aufzeigen, mit welchen Massnahmen sie diese Einwirkungen innert angesetzter Frist vermindern
oder beseitigen wollen. Der Massnahmenplan ist ein behérdenverbindliches Koordinationsinstrument
zur Gewahrleistung einer ganzheitlichen und vernetzten Betrachtungsweise. Er soll sicherstellen, dass
sowohl die neuen als auch bestehende Emittenten ihrer Bedeutung entsprechende Beitrdge zur Ver-
besserung der Luftqualitdt auferlegt werden. Der Massnahmenplan ist aber keine gesetzliche Grund-
lage. Im Einzelfall angeordnete Massnahmen mussen sich auf Art. 12 Abs. 1 USG abstltzen kénnen,
5% was wie dargelegt voraussetzt, dass die Massnahmen im Einzelfall nachgewiesenermassen

52 Zum Ganzen vgl. RHINOW/KOLLER/KISS/THURNHERR/BRUHL-MOSER, Offentliches Prozessrecht, 4. Aufl., 2021, Rz. 991
ff.

3 RHINOW/KOLLER/KISS/THURNHERR/BRUHL-MOSER, a.a.0., Rz. 997.

54 Urteil BGer 1C_412/2008 vom 24. Méarz 2009, E. 3.1 [Baucity Volketswil].

% Urteil BGer 2C_109/2017 vom 3. Juli 2018, E. 4.3.1 [Ruswil], mit Hinweis auf BGE 125 1l 129 E. 9 [Belp].

56 Vgl. ALAIN GRIFFEL, a.a.0., S. 108 ff.; CHRISTOPH JAGER, a.a.0., Rz. 4.215 ff.
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lenkungswirksam sind. Eng verbunden mit dem Massnahmenplan ist der vom Bundesgericht entwi-
ckelte Grundsatz der Lastengleichheit. Gemass Bundesgericht kann es vorbehéltlich wesentlicher ent-
gegenstehender Griinde auf die Dauer nicht hingenommen werden, dass eine Parkplatzbewirtschaf-
tungspflicht fir neue Anlagen angeordnet wird, aber die bestehenden Parkierungsanlagen bei Einkaufs-
zentren ab einer bestimmten, von den kantonalen Instanzen festzulegenden Grdsse nicht auch der
Parkplatzbewirtschaftungspflicht unterstellt werden.5” Mit anderen Worten geht die Rechtsprechung da-
von aus, dass, weil Neuanlagen Parkplatzrestriktionsmassnahmen unterworfen werden sollen, es
gleichermassen erforderlich ist, gleiche Massnahmen auch fir bestehende Anlagen vorzusehen. Dar-
aus ergibt sich folgender Umkehrschluss: Zeigt sich bei der Beurteilung neuer Einkaufszentren, dass
Parkplatzrestriktionsmassnahmen keine Wirkung erzielen, damit ungeeignet und damit unzulassig sind,
verlangt der Grundsatz der Lastengleichheit und der Gleichbehandlung, auch (und erst recht) bei be-
stehenden Anlagen von Parkplatzrestriktionsmassnahmen abzusehen; ganz abgesehen davon, dass
bei bestehenden Anlagen zur Unwirksamkeit der Massnahme noch die Bestandesgarantie hinzukommt.

6.3 Fazit

Aus dem Gesagten folgt:

o Parkplatzrestriktionsmassnahmen beim Einkaufsverkehr dirfen gestitzt auf Art. 11 f. USG so-
wohl im Rahmen der vorsorglichen als auch im Rahmen der verscharften Emissionsbegrenzung
nur dann angeordnet werden, wenn sie dahingehend lenkungswirksam sind, dass dadurch die
der Anlage als Sekundéaremission zuzurechnenden Fahrtenkilometer und damit Emissionen tat-
sachlich reduziert werden.

o Parkplatzrestriktionsmassnahmen, die keine emissionsreduzierende Wirkung haben oder auf-
grund von Ausweich- oder Suchverkehr sogar zu Mehremissionen flihren kénnen, sind im Lichte
der umweltrechtlich angestrebten Emissionsbegrenzung ungeeignet, damit unverhéaltnismassig
und damit unzul&ssig.

¢ Die Prifung und der Nachweis der Lenkungswirksamkeit von Parkplatzrestriktionsmassnahmen
obliegt den Behérden. Ist die Lenkungswirkung nicht nachgewiesen, dirfen Restriktionsmass-
nahmen nicht angeordnet werden.

o Der Grundsatz der Lastengleichheit in lufthygienischen Massnahmengebieten entbindet die Be-
hérden nicht von der Prifung der Lenkungswirksamkeit im Einzelfall. Kann die Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen bei neuen Einkaufseinrichtungen nicht nachgewiesen wer-
den und sind diese deshalb unverhéltnismassig und damit unzuléssig, verlangt der Grundsatz
der Lastengleichheit und der Gleichbehandlung danach, von solchen Massnahmen auch in Be-
zug auf bestehende Anlagen von Mitbewerbenden im fraglichen Perimeter abzusehen.

57 BGE 125 Il 129 E. 10b [Belp].
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APPENDIX: Ubersicht {iber die in der Meta-Studie analysierten Studien

Hintergrundinfos zu den Quellen

>

<€

Bewertungen der Quellen im Rahmen der Meta-Studie

FehrAdvice und Partners, 12. Juni 2024

Aussagen in den untersuchten Quellen

1 FehrAdvice Wissenschaftlich begleitet von Prof.  Der Mensch im Verkehr: Ein Homo
Dr. Helga Fehr-Duda & Prof. Dr. Rainer Oeconomicus?
Winkelmann
2018
2 FehrAdvice Wissenschaftlich begleitet durch Prof. Neue Evidenz zu Mobilititsverhalten beim
Dr. Matthias Sutter Einkaufsverkehr
2023
3 Transfer Plus Studie zur
Wirkung der Parkgebiihren
im Pizolpark und Pizolcenter Mels
2008
4 Berz Hafner + Partner AG,  Forschungsauftrag SVI 2003/001 auf  Nettoverkehr von verkehrsintensiven
Hornung Wirtschafts- und  Antrag der Schweizerischen Einrichtungen (VE)
Kanzler igung der Verkehrsing
Bossert + Partner GmbH,  und Verkehrsexperten
Roduner BSB + Partner AG
2009
5 biro widemer ag, IVT ETH _ Eidgendssisches Department fiir Einfluss nicht verkehrlicher Variablen auf
Zrich, Universitét Duisburg Umwelt, Verkehr, Energie und die Verkehrsmittelwahl
Essen. Kommunikation (UVEK)
2020
6 FehrAdvice Beurteilung verkehrslenkender
Massnahmen beim Einkaufsverkehr unter
besonderer Beriicksichtigung
verhaltensskonomischer Erkenntnisse
2012
7 JEKO Neue Ergebnisse zur Wirkung von
Parkgebiihren bei Einkaufszentren
2007
8 Manfred Eggenberger, dipl. Regionalplanung Ziirich und Mobilitétsverhalten: Einkaufs- und
Ing. ETH/SIA/SVI Umgebung (RZU) Freizeitverkehr Glattal
2001

(A)

Die Studie ist da sie streng Vorgeht, eine
Kontrollbedingung erhebt und damit kausale Ableitungen treffen kann. Sie
fusst auf geeigneter Evidenz, da sie eigene reprasentative Verhaltensdaten

Die Studie bezieht sich auf die ASTRA/SVI-Studie 2008/002 (Tabelle Nr. 17). Die
ASTRA/SVI-Studie 2008/002 selber verweist im Disclaimer auf S. 21 auf die
FehrAdvice-Studie, die zu folgendem Schluss kommt: "Die evidenzbasierten

iber realisti i in einem Onli der FehrAdvice-Studie belegen, dass das Ausmass der
erhebt. Viele Faktoren fiir werden (MU a der von Zeit- und derart
in der Studie beriicksichtigt (Preise, Gl £ ist, dass eine der isse und der SVI-Studie

el e ), Al e e D
menschlichen Verhalten.

2008/002 - zumindest beim Einkaufsverkehr — in der Praxis als nicht zuliissig
bezeichnet werden muss."

Die Studie verwendet die wi ch geei des
natiirlichen Experiments fiir kausale Aussagen und der représentativen
Online-Befragung firr korrelative Aussagen.

Die Evidenzbasis der Studie ist geeignet fiir Ableitungen, weil sie auf einer
grossen (N>1000), représentativen Stichprobe fi die Befragung und auf

r (in i ) in der
gesamten Schweiz basieren.

Da die Studie objektive Verkehrsentscheidungen untersucht bzw. im Rahmen
der Befragung eine Vielzahl verschiedener Verhaltenstreiber erhebt, ist sie
auch verhaltensékonomisch geeignet.

Diese Stue fihrt eine Befragung (ex post) zu den tatséchiichen Reaktionen

Kosten (und damit Parkgebiihren) spielen bei der
Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr keine wesentliche Rolle.

Die Einfuhrung einer Parkgebiihr in HGhe von CHF 1.00 pro Stunde in den

in der i auf die reale Einfii von

durch. Das st ine geeignete wissenschatiche Methode, um den Effekt von
im Feld zu lberprifen. Die Befragung erfolgte an
einer reprasentativen Stichprobe (N=572) an den Einkaufszentren Pizolpark
und Pizolcenter, an denen Gebiihren eingefiihrt wurden. Damit liegt der Studie
eine geeignete Evidenzbasis zu Grunde. Die Befragung erhebt ebenfalls viele
verschiedene Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl (bspw. Distanz, Zeit,

Pizolpark und Pizolcenter in Mels hatte keinen Einfluss auf die
Ver i der B her. Nur eine von 572 Personen
in der Befragung, gab an, aufgrund der Parkgebiihren anstatt mit dem Auto mit
dem OV gekommen zu sein. Nur ca. 2% der Besucher gaben an, zwar immer
noch mit dem Auto zu fahren, aber aufgrund der Parkgebiihren seltener an den
unterstichten Standort 2u kommen. Keine befragte Person wechselte wegen der
Parkgebiihren das fur t

Die Autoren schreiben dazu: "Parkgebiihren sind ein unmugllches Mittel, um
die EKZ-Besucher zum Umsteigen vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr (6V)
oderL (LV) zu bringen." und “Parkgebiihren haben generell

Wetter, Mitrei Bkologische Motive etc.) und beriicksichtigt
auch i i wie Auswei ten oder
Suchverkehr. Dadurch bietet sie ein Modell vom i
Verhalten.

Die Studie ermittelt Korrekturfaktoren, um die Bruttofahrleistung (mit einem -

oder mehreren - Fahrtenzielen verbundene Fahrzeugki ) von der

Nettofahrleistung (von einem zusdtzlichen Fahrtenziel zustzlich

verursachten Fahrzeugki )zu iden. Dazu verwendet sie eine
fundierte um Korrekturfaktoren

2u ermittelt. Da die Befragung korrelativ ist, kénnen allerdings keine kausalen
Ableitungen getroffen werden. Das ist eine leichte Einschréinkung der
Methode. Die Evidenz wird durch eine représentative und sehr grosse
Stichprobe (N=2.500 an 7 verschiedenen Standorten) gestiitzt. Die

des Verkehrsverhaltens mit seinen vi Fahrzielen und
Fahrzwecken ist Forschungsgegenstand dieser Studie. Damit liegt schon ein
geeignetes Verhaltensmodell zugrunde.

Die Studie fiihrt eine wi ? zur Ermittlung von
Einflussgrossen verschiedener, nicht verkehrlicher Variablen durch. Das
gewahite Studiendesign erlaubt allerdings keine Rilckschidsse auf die Ursachen
des haltens. Die Stic und Evi ist
ausreichend fir die eines Modells.

Faktoren wie Einstellungen und Werte wurden in die Umfrage einbezogen.

einen geringen Einfluss auf das Verhalten der Kunden."

Die Studie macht keine direkten Aussagen zur Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Die Studie macht keine direkten Aussagen zur Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Erstmalige und infiihrung der

“Die Ergebnisse dieser Studie [ zeigen auf, dass die folgenden

Die Ergebnisse der Literaturrecherche (Kap. 2) und des Experiments (Kap. 4)

zeigen deutlich, dass bei weitem nicht nur Zeit- und einen

Einfluss auf die Wahl des Ver i haben.

iduelle und psychologische Faktoren spielen eine entscheidende Rolle. Der
Mensch im Verkehr ist also kein homo oeconomicus .

Der Einfluss von Zeit- und Kostenfaktoren wird in gangigen "Stated-P =
" der tzt und kann nicht
als Basis filr Prog {iber tatsachliches Ver dienen.

Der markante Anstieg der Treibstoffpreise seit dem russischen Angriffskrieg
auf die Ukraine hatte keinen nachweisbaren Einfluss auf das

kehr im kehr.

y werden von iten, sozialen
Normen und indi " iber die Ver

Die Personen, die ein Auto besitzen, nutzen dieses fur den Einkauf. Die Studie
kommt zum gleichen Ergebnis, wie die JEKO -Studie (Tabelle Nr. 7).

Die Grésse des Einkaufs ist fir die Halfte der MIV-Kunden ein Grund fir die Wahl
des Autos.

Bei der Analyse zum Ei jet der Ei wurde dass

sind. Eine einmalige Entscheidung ist beispielsweise der Umstieg auf ein CO2-
neutrales Fahrzeug, eine Gewohnheitsinderung st beispielsweise der Umstieg auf
ein anderes Verkehrsmittel (6V).

Die Studie beschreibt eindriicklich, welchen Effekt das Fragebogendesign auf das
Antwortverhalten der Befragten haben kann. So gaben viele Personen bei
gestiitzte Fragen (mit Antwortoptionen), die verrieten, dass es in der Befragung
auch um Parkgebiihren ging, an, sie seien in jingster Zeit haufiger / seltener in das
i , obwohi e das zuvor bei ungestitzten Fragen (mit

die Autokunden ein grosseres Gebiet abdecken. Je weiter entfernt Kunden
wohnen, desto wahrscheinlicher st es, dass sie das Auto nutzen.

Die Studie macht keine direkten Aussagen zu den Griinden fiir das
Mobilitatsverhalten.

Die Studie empfiehlt relevante Faktoren fiir Modelle zur Mobilitatsentscheidung
von Einzelpersonen. Sie empfiehit die Bericksichtigung von Wohnortwah,

sowie indivic Werten und
in ilita: i um Verzerrungen in
herkémmlichen Modellen zu vermeiden und realistischere Reisezeitwerte zu
erzielen. Sie damit die itat der Ei auf
ilité und die der Ver i in

Verkehrsfragen.

Die Studie fiihrt zahlreiche, verschiedenartige Griinde fiir die

Literatur in den Kontext der
Vorgehen im Sinne eines Reviews der wissenschaftlichen Literatur. Aber kein
umfassender Uberblick tber alle relevanten Studien zur Wirksamkeit von PP-
Restriktionsmassnahmen in der Schweiz (leichte Einschrankung der
Evidenzbasis), sondern Fokus auf die verhaltensokonomische Literatur und die
Struktur, atund

mittels eines geeigneten Verhaltensmodells.

Diese Studie filhrt eine geeignete wissenschaftliche Befragung (ex post) an
2wei RetailStandorten durch. Dabei wird reales Verhalten in Bezug auf
igen bei der Ver aufgrund der

Einfiihrung von Parkgebiihren erfasst. Die Befragung wurde mit einer
Stichprobe durchgefiirt, die fir die zwei untersuchten Standorte

iv ist. ivati im Ver wurden in
einem i berii Es wurden keine Nicht-
Besucher befragt. Daher sind magliche Ableitungen zu Ausweichverhalten
oder Fahrtenreduktion eingeschrankt.

Die Studie folgt einem geei i ichen Ansatz fiir
Zwecke. Das Design und die Befragung knnen jedoch keine kausalen
Wirkungszusammenhénge tberprifen. Die Stichprobe der befragten
Verkehrsteilnehmer ist sehr gross (N>2.800), aber die Erhebungen fanden nur
an zwei isolierten Tagen statt, was die Reprasentativitat der Evidenzbasis leicht
einschrankt. Verhaltensbezogene Faktoren wurden bei der Erhebung der
Einkaufsgriinde umfangreich beriicksichtigt.

beim ~auch bei
Anwendung — in der Regel keine oder nicht die primdr intendierten Effekte
haben:

auf. Darunter fallen neben den "objektiven" Faktoren der

der noch verneint hatten. An der
Inkonsistenz der Antworten lésst sich ablesen, dass Personen bei schlecht designten
Fragebdgen durchaus taktisch antworten.

Die Nettofahrleistung, die durch eine einzelne Verkehrsintensive Einrichtung wie
ein Einkaufszentrum induziert wird, liegt deutlich unter der Bruttofahrleistung.

Massnahmen zur Férderung von Ver ungen im Verkehr r sollten
2zu einem Ei um mit anderen Ver , und das

auf Wirkungseffizienz fokussieren und einmalige Entscheidungen anstatt
dauerhafter Gewohnheitsinderungen adressieren, da jene einfacher zu erreichen
Hiipfen, d.h. der Besuch verschiedener Einkaufseinrichtungen am gleichen Ort (z.B.
Mébelmeile).

Die wi 1 der Nettoverkehrs-Studie haben ergeben,
dass aufgrund dieser Phanomene die einem Einkaufszentrum zuzurechnende

um 20 - 50% ( bzw. um 30 - 50% (Hiipfen) zu
reduzieren ist. Die fiir Klima und Umwelt relevante Nettofahrleistung ist somit
deutlich geringer als die Bruttofahrleistung.

Die Reisezeit ist der relevante Faktor im Rahmen der Beschrankung der
Parkplatzzahl als Restriktionsmassnahme. Denn wenn am Zielort keine Parkplitze
verfiigbar sind, muss raumlich weiter und zeitlich langer gefahren werden, um einen
freien Parkplatz zu finden. Dazu sagt die Studie: “Weiter ist anzunehmen, dass mit
den bisher iblichen Ansatzen zur Analyse zur Verkehrsmittelwahl (bei denen ein
fixer Wohnort und Mobiltatswerkzeugbesitz angenommen werden) die Efekte der
Reisezeit und somit die Werte fiir Reisezeit (v1TS)

aberschétzt worden sind. Dies hiitte direkte Folgen fiir die Ergebnisse
beispielsweise von auf dieser Basis durchgefihrten Kosten-Nutzen-Analysen."

Die Studie unterstreicht die Bedeutung verhaltensskonomisch fundierter,
wissenschaftlicher und empirischer Methoden fir die Verkehrsforschung, weil das

der ,
Fahrtenmodell, Fahrleistungsmodell, Modal-Split-Vorgaben.

Die oben aufgefihrten Massnahmen fiihren in der Regel aufgrund der
erwahnten, begrenzt rati héchstens zu
Fahy ungen. Bei allen sind hingegen nur minimale
umstergeeffekte vom MIV auf den GV/LV zu erwarten."

Die Einfiihrung von Parkgebiihren in Hhe von CHF 0.50 pro Stunde in den
Einkaufszentren Center Boujean und Center Briigg hatte keinen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl der Kunden.

Die Parkgebiihr wird von beiden Gruppen (MIV und GV/LV-Kunden) eher
abgelehnt.

Die Studie macht keine direkten Aussagen zur Wirksamkeit von
Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Reisezeit und Reisekosten auch "subjektive" Faktoren wie die Ei der
Person, die Charakteristika der Fahrt, die situativen Verhiltnisse, die

der verfiigbaren Transportmittel und ische Faktoren.
Die Ver i wird von den Merkmalen der

Kundengruppen bestimmt, wobei MIV-Kunden weiter entfernt wohnen und
haufiger einkaufen, wahrend GV/LV-Kunden den ffentlichen Verkehr aufgrund
von skologischen U und H

In Bezug auf die Grésse des Einkaufs treten markante Unterschiede zu Tage:
Wihrend 60% der MIV-Kunden einen Grosseinkauf machen, sind dies bei den
6V-Kunden nur 12%.

MIV-Kunden kaufen weniger oft, dafiir gréssere Mengen ein als GV/LV-Kunden.

Aus den deskriptiven Ergebnissen der Studie lassen sich viele verschiedene
Hypothesen iiber die Griinde fir die Ver ableiten,

rkehr immer auf den Entscheidungen vieler einzelner Personen
basiert.

Die Studie macht kelne relevante Aussagen zu kantextuellen Informationen zu
Parkplat: und & halten.

Die Studie macht viele verschiedene Aussagen dIE im Kontext der
relevant sind,

Verfiigbarkeit: "Die meisten OV-Beniitzer haben kein Auto"
Stau: Ein Drittel der Autokunden "wartet (geduldig) linger als 10 Minuten" im
Stau

"Hauslieferdienste bleiben ungenutzt"
Die (Anzah! Tr ist bei D Baumirkten,
Gartencentern, Mbelhandlern, etc. héher bei anderen Handlern (Bekleidung,

Distanz: Autofahrer wohnen weiter weg, sind aber schneller im
als OV-Fahrer

Komfort: "Mit dem Auto ist es bequemer und schneller"

Alter: "Junge und Senioren dfters mit dem OV unterwegs"
Gewohnheit: "9 von 10 kommen im Auto”

um Sport, Biicher, Spielwaren, etc.)

Wegeketten: "Ein Fiinftel besucht mehrere Einkaufsgebiete"

&
&
&

Viele Studien nutzen ein "ein kontextloses und damit realitatsfremdes
L ign". "Die Wahl der Methodik zur Untersuchung von

ilita [hat aber] einen starken Einfluss auf die Ergebnisse".
Die Studie belegt, "dass sowohl die Mobilitétsforschung als auch die
ver ische Praxis die isse aus der Ver

iteinbeziehen missen”. Die der ¢ je ist also auch in

der Verkehrsforschung unerfasslich.
Grund dafiir sind u.a. das Phaj d.h. die ination einer Fahrt ‘
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Verband der
Investoren VIV

Fakten statt inder
Verkehrspolitik

Enz & Partner GmbH

2005 A)
Institut fiir Umwelttechnik ~ Externe Evaluation und Einkaufen und Mobilitat
und Oekologie GmbH, Plausibilisierung der Studienergebnisse
Advokatur Dr. Walder & durch Prof. Axhausen
Partner
2006 A)
IWSB - Institut fir Bundesamt fiir Strassen, Zeitliche Homogenisierung der
Technologie, Institut fir  Eidgendssisches Department fiir Verkehrsbelastungen - Brechen von Spitzen
Verkehrswesen, KIT - Umwelt, Energie und Kommunikation
Karlsruher Institut fiir (UVEK)
Technologie, Institut fiir
Verkehrswesen, SNZ
Ingenieure und Planer AG 2016 A
KONSO Institut fiir Wirkung bei Parkplatzbeschrankungen im
Konsumenten- und Einkaufsverkehr
Sozialanalysen AG
2005 (NEIN)
Bundesamt fiir Auswirkungen von verkehrsintensiven
Raumentwicklung (ARE) Einrichtungen auf das Verkehrsverhalten
2009 (NEIN)
Planungsbiiro Dietiker, Forschungsauftrag 43/99, Warum stehet Paul Miiller lieber im Stau
MOVE RAUM, Landert  Vereinigung Schweizerischer alsin der Tram?
Farago Davatz & Partner,  Verkehrsingenieure (SVI);
Dr. Albert Zeyer Eidgendssisches Department fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation/ Bundesamt fiir 2002 (NEIN)
Strassen
TransOptima GmbH, Bundesamt fiir Raumentwicklung SP-Befragung 2015 zum Verkehrsverhalten
Zirrich; IVT ETH Ziirich (ARE)
2016 A)
Hornung Wirtschafts- und Zweckmissige Verkehrsmittelwahl
Sozialstudien, Berz Hafner
&Partner AG, Kiinzler
Bossert & Partner GmbH
2009 NEIN

(A)

(A)

JA

JA

JA

(A)

(A)

0A)

(NEIN)

(A)

(A)

NEIN

(A)

(A)

(A)

(A)

(A)

(A)

NEIN

NEIN

Die Studie unternimmt ein Review von Forschungsarbeiten. Es werden Daten

“Ein (zu) knappes Parkplatzangebot bewirkt per Saldo eine zeitliche oder

“Das Auto ist fir die grosse Mehrheit der Kunden unentbehrlich, sei s in

Die Studie macht keine Aussagen 2u

aus Studien, ielen, einer und W értiiche . Der Nachweis, dass dadurch weniger Einkaufszentren an der Peripherie der Ortschaften oder in Parkplat; und Mobilitatsverhalten.
staatlichen Untersuchungen verwendet. Das Review basiert zumeist auf e e G, S e s s ale B O s e s £, ) e o)
Korrelativen Daten und nur in wenigen Fallen auf experimentellen dass ein die L praktisch einkaufen zu kénnen. Es geht vor allem darum, Waren zu
L (leichte Ei 3 Die im insgesamt erhoht.” transportieren . Der 6V ist dafiir in der Regel ungeeignet."
ist zum Teil scharf formuliert fi eine neutrale, w i “Die i von ~selbst relativ hohen ~ Parkplatzgebiihren auf das “Wiinsche der Verkehrsteilnehmer sind je nach Ort, Nutzung, und Objekt
(leichte Einschra Die ionen im der Kunden von werden i . Der jeden."
Verkehrsverhalten finden in der Studie Beriicksichtigung. Nutzen der erwarteten Kundenreaktionen fiir die Umwelt ist marginal und
steht in keinem Verhaltnis zum Eingriff in die Eigentums- und
Wirtschaftsfreiheit "
Die Studie verfolgt den geeigneten wissenschaftlichen Ansatz einer Meta- Die Studie bewertet die Wirkung der ion und der seitens der Anbieter «Anteil des (PW) - an gesamter PW-
Analyse bestehender Erkenntnisse. Dazu gehért auch eine Berechnung der im Eir kehr auf L ir S. 30: 2.B. Prei itd: im Jahre 2000: PW-Einkaufsverkehr macht 9.7% der
anteiligen L - und TH i durch kehr. An Treil issi Erreichbarkeit und Verhiltnismassigkeit negativ: Sie  Verl El Osse, ivitat der Ver Par gesamten Strassenverkehrsleistung aus, davon nur 3,3% an PE

einzelnen Stellen im Studientext it nicht nachvollziehbar, welche

Schlussfolgerung auf welchen empirischen Ergebnissen beruht (leichte

Einschrankung). Die Evidenzbasis hierfir biden einzelne wissenschaftliche
(bspw. sowie der und

wirken entweder nicht oder fiihren sogar zu kontraproduktiven

von Auswahlkriterien einer Verkaufsstelle seitens der

gen wie und
Dahingegen bewertet i Studie die Wirkung quellenbezogener, technischer

(Publikumsintensiven Einrichtungen) und Fachmirkten iber 5000m*» $.11

oder fiskali wie die Verscharfung der Abg; , die

Detailhindler und ist damit geeignet. Der Umfang der Quellen ist im
Vergleich zu anderen Meta-Analysen gering (leichte Einschrénkung). Auf dieser
Basis erfolgt eine Bewertung der Auswirkung und rechtichen

! Dabei werden dkonomische

und 8 ische Faktoren fir die im Rahmen
eines i explizit berii Allerdings wird die
des i rhaltens nicht en detail reflektiert (leichte

Einschrankung).

Diese Studie analysiert Verkehrsspitzen anhand bestehender Literatur,
i Daten aus dem Mil Mubrlrmt und Verkehr von 2010

und itati gen einer
Das ign ermoglicht quantitative Beschrei der

Reduktion des Normverbrauchs der Fahrzeuge oder eine CO2-Lenkungsabgabe
durchwegs positiv.

Tari in der Par ik (auf privaten wie etwa in
EKZ) lassen keine oder nur eine sehr geringe Reduktion des
Verkehrsaufkommens erwarten (im Rahmen von circa 2%). Dabei ist die

Erkenntnisgrundlage so gering, dass beispielsweise eine verlissiche

Verkehrsspitzen und erwarteten Reduktion be

ionen sind dieser
Untersuchung, aber nicht spezifisch fur den Einkaufsverkehr. Dagegen fusst
die Studie weitgehend auf der falschen Annahme, dass Verkehrsteilnehmende
immer rational auf Anreize reagieren (weitreichende Einschrankung).

Diese Studie beschreibt der realen und hypothetischen
Mobilitétsentscheidungen von Befragten im Kontext von

gen an sieben Die
Methode erlaubt korrelative Aussagen und Hypothesenbildung, aber anders,
als der Titel der Studie vermuten lisst, keine kausale Wirkungsiiberpriifung
(weitreichende Einschrankung). Die Ergebnisse beruhen auf einer
reprisentativen Befragung von mehr als 1.000 Auto-Kunden. Die Studie
erhebt verschiedene, individuelle Beweggriinde der Teilnehmenden, reflektiert
die Komplexitt des menschlichen Verhaltens aber nicht gesondert. Das liegt
unter anderen daran, dass die Studie nur sehr spérlich dokumentiert ist
(leichte Einschrankung).

In dieser Studie handelt es sich um eine vertiefende Analyse des Mikrozensus
von 2005, der als geeignete und reprasentative Datengrundlage dient. Die
Studie konzentriert sich auf die Beschreibung korrelativer Ergebnisse zum
Verkehr zu und von verkehrsintensiven Einrichtungen (unter anderem EKZ).
Anders als der Titel suggeriert, erlaubt das Studiendesign keine Ableitung
liber kausale Ursachen, sondern nur Hypothesenbildung dazu (weitreichende
Einschrankung). Der liegt auf Ver und

i i wahrend i

fiir das Ver
Einschrankung).

nur begrenzt werden (leichte

A der nétigen Hohe einer Parkgebihr fiir eine gewiinschte Reduktion
der Verkehrsspitzen nicht méglich ist. (Siehe Abschnitt 5.4.2 Seite 170 ff) Eine
Experteneinschitzung im Rahmen der Studie sieht Tarifmassnahmen im
Parkraum im Vergleich zu alternativen Massnahmen auf mehreren Dimension
(Effektivitat, Effizienz, Fehlanreize, Akzeptanz etc.) als unterlegen und daher
hochstens subsidiare Massnahme an.

"Fazit: [...] Die Reduktion von Parkpléitzen bringt keinen messbaren

Kunden S. 31: 2.B. Warenpreisgestaltung, Warenauswahl, verfigbarer «Die UVP-konforme Beurteilung der Zulissigkeit eines Projektes erfolgt zudem
,6 iten, War ige/-volumen, Weg = und beri die teilweise negativen
Verhaltenstreiber von Besc 2um Beispiel das

Griinde fiir die Autowahl: bequem, guter t,

‘Ausweichverhalten der Kunden und Verkefrslagerungen zu anderen Standorten,
nur S.12

Fahrten, Familien, witterungsgeschiitzt, Fahrspass, im Betrieb ginstig,
umweltbewusste Personen benutzen den PW zum Wochenendeinkauf. S. 39

Griinde fir die 8Y-Wahl: Oft in mit anderen Ver
(Arbeit, Ausbildung), fiir gréssere Distanzen, wenn kein Auto vorhanden. S. 39

Die Studie macht keine relevanten Aussagen zu den Griinden fiir
Mobilititsverhalten fiir Einkaufszwecke .

“Einkaufen = Warentransport! Das Auto ist und bleibt dafiir das am besten

Nutzen fiir die Umwelt. Die meisten Kunden bleiben trotz Parkpl
beim Auto. Sie verschiedene Ausw . Ein betréichtlicher
Teil fahrt mit dem Auto einfach zu einem anderen Verkaufsstandort. Dadurch
entstehen lingere Wege und gréssere Luftschadstoffemissionen als vorher."

Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Die Studie macht keine Aussagen zur Wirksamkeit von

Die Studie bietet eine von Exper 2ur

Gestaltung verkehrsplanerischer die auf Ver ungen [l Parkpla

der Verkehrsteilnehmer abielen. Erganzt wird die Diskussion durch eine
Literaturiibersicht und reale (Case Studien). In

den Fallstudien wird eine Outcome-Messung durchgefiihrt, jedoch ohne
Einsatz einer Kontrollgruppe, was die Ableitung kausaler
Wirkungszusammenhéinge weitgehend einschrénk. Die Studie geht detailliert
auf die Griinde des erkehrsverhaltens ein und
erarbeitet ein Handlungsmodell.

ohne auf ein

Diese Studie nutzt eine wi

Sie macht Aussagen zu anderen
den wiez8. zungen.

Die Studie macht keine direkten Aussagen zur Wirksamkeit von

Im werden rein

abgefragt um ein allgemeines Mobilitatsmodell zu errechnen. Die
Entscheidungssituationen weisen durch ihr Design Einschrinkungen auf und
verzerren die Antworten systematisch. Neben den Kiassischen Zeit-und

fir die Ver i wurden nur
Einstellungen beriicksichtig. Dariiber hinaus wurden keine weiteren relevanten
Faktoren fir das Verkehrsverhalten beriicksichtigt, wie etwa
Gewohnheitsgrad, soziale Normen, der Entscheidungskontext etc.

im Bereich von Einkaufszentren - z.B.
on iihren und héhere im OV~ haben

Die Studie basiert auf den Ergebnissen eines qualitati in dem
Experteneinschatzungen analysiert wurden. wurden i
Daten aus Zensus und Befragungs Dabei wurden i

geriinde fr die i betrachtet. Der
Workshop diente als Plattform fiir die Diskussion, wobei die Methodik des
rkshops alleine keine Schlussfolgerungen zur
Wirksamkeit von Restriktionsmassnahmen ermaglicht.

gezeigt, dass deren Einfluss auf den Modalsplit nur sehr gering ist.”

| Die Studie macht keine direkten Aussagen zur Wirksamkeit von

geeignete Die Kunden wollen und kénnen darauf nicht

Verkehrsspitzen kommen vor allem durch Arbeitsverkehr zustande.
Ein echtes Brechen von Verkehrsspitzen ist maglich durch: Flexibilsierung der

g der von

der Laden; iten, Fo g der it, flexible
6 iten von Kir inric 7
Tarifmassnahmen.

"90% der Befragten benutzen fiir den Wocheneinkauf im Einkaufszentrum das
Auto."

verzichten.” Die Mehrheit der Kunden muss zwei oder mehr Tr
transportieren. Ausserdem wurden Zeitersparnis, Flexibilitat und

usweichverhalten pr n lingere Wege und damit grossere

als Griinde fiir die Autowahl identifiziert.

Die Kunden wiirden eher im Berufsverkehr als im Einkaufsverkehr auf ihr Auto
verzichten wollen.

Neben Staus sind mangelnde Parkplitze der Hauptgrund fiir Kunden, ein anderes
Einkaufszentrum aufzusuchen.

Die Studie , welche Ei mit der Wahl des "Die im Rahmen dieser Studie i von
statistisch i i Anzahl der aufdas haben i
Autos im Haushalt, Lage der verkehrsintensiven Einrichtung (zentral, peripher te L iede zwischen den Standorten von vs

oder isoliert) und Parkplatzbewirtschaftung, Wegdistanz und Wegzeit.

Mobiltstskonzepte haben nur eine Wirkungschance, wenn sie subtil auf die
it der jeweili eingehen und attraktive Anreize
schaffen. Bei Fragen des Verkehrsverhaltens steft immer der Mensch im
Das il halten ist immer inden Kcntext der

bestehen."
"Die verkehrsintensiven Einrichtungen werden zum gréssten Teil (72 %) zu
Einkaufszwecken besucht. Nur in 17% der Falle sind sie Ziel eines Freizeitwegs
(insbesondere Gastronomiebestche) oder in 8% der Fale Ziel eines Arbeitswegs. In

zentral werden i ittich viele
zuriickgelegt (22%), in peripheren und isolierten VE mehr Einkaufs- und
Arbeitswege.”

Circa die Halfte der 2uver erfolgen in
Wegeketten.

Verkehrsintensive Einrichtungen generieren pro Person und Tag im Durchschnitt
0.71 km Fahrtdistanz im MIV.

"Um menschliches Verhalten im Verkehr zu ndern, muss
Energie eingesetzt werden. Diese Verdnderungsenergie
kann in die Situation investiert werden (bauliche und
betriebliche Massnahmen), sie kann aber auch fiir die

Lebenswelt der jeweiigen Einzelperson und kann nur daraus
begriffen werden pragen

Handeln auch im Verkehr. Persénliche Bediirfnisse haben grossen Einfluss auf
diese Entscheidungen.

Fiir die Wahl des Verkehrsmittels zu Einkaufzwecken haben finanzielle und
Kostenfaktoren einen wesentiichen Einfluss auf die Entscheidung. Dazu gehoren
Fahrzeit, Sucheeit, Treil

Alter,
Zweck der Fahrt.

“Der MIV st vor allem geeignet fir den Einkauf grésserer Mengen und
sperriger Waren sowie fiir verschiedene Arten des Freizeitverkehrs wie
sportliche Freiluftaktivitéiten mit sperrigen Geréiten oder Besuche von
Verwandten und Bekannten. "
“Der OV weist eine besondere Eignung auf fiir den Arbeitsweg in
Agglomerationen sowie von einem Agglomerationskern in einen anderen
Agglomerationskern, fiir den Einkauf von kleinen Mengen mit geringem
Gewicht innerhalb des Agg , fir den tagsiiber
innerhalb des Agglomerationskerns sowie fir den Besuch von

ebenfalls im
“Der L ister diss besonders geeignet, um Wege zur
Arbeit und fiir den Einkauf kleinerer Mengen mit geringem Gewicht im
Nahbereich zuriickzulegen, und zwar in allen Raumtypen. "
Folgende i rhaltenstreiber wurden ber
schlechte Witterung, Verfiigbarkeit eines Sitzplatzes, Anzah!
Umsteigevorginge, Méglichkeit wéhrend der Fahrt zu lesen, keine/geringe
Staugefahr, hohe Sicherheit, hohe Fahrplantreue, hohes Prestige bei Beniitzung
des gewdhiten Verkehrsmittels."

“Schutz gegen

mit den eingesetzt werden."

Die Studie macht keine Aussagen zu kontextuellen Informationen zu Parkplatz-

und i halten.

Die Studie macht keine Aussagen zu kontextuellen Informationen zu Parkplatz-

und halten.

FehrAdvice und Partners, 12. Juni 2024
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Diese Studie nutzt eine deren
durch die Erhebung
in in einem
nicht ten Rahmen wird. Die des
basiert auf klassisch- Faktoren und
tiber was die

Prognosen iiber das Verkehrsverhalten unzuldssig macht.

Diese Studie nutzt eine wi If ohne auf ein Die Studie macht keine Aussagen zur Wirksamkeit von
ssli Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

zuriic) .
Einerseits werden im Fragebogen hypothetische Handlungen erfragt,
sind die i ituationen durch ihr Design in den
Antworten verzerrt. Daher ist es nicht verlasslich maglich, allgemeine
Aussagen i vi ivationen der Befragten
wurden in der Erhebung nicht erfasst und verhaltenskonomische
fir Inhalte und Studiendesign nicht i

Wissenschaftliche Pilotbefragung zur Typisierung von Einkaufszentren und
deren Verkehrskennwerten.

Die Autoren betonen die der

Studie und die damit leicht der.

besonders in Bezug auf die und den f. Die
inde fiir die der Kunden werden in der

Untersuchung nicht beachtet.

Das Vorgehen und der Ansatz ist der eing Die ist und fiir verldssliche Aussagen uber die

Reviews mehrerer Primarquellen - Ghnlich einer Meta-Analyse. Die Autoren Wirksamkeit ver i Verlassliche
die D als bis i weil keine [ll kausale Aussagen kénnen nicht getroffen werden.

der imai geeignete 2ur Wi

einsetzt. Die Studie halt dennoch "gesicherte" Schlussfolgerungen fest tiber

Par ikti Diese issi ion ist eine

weitreichende Einschrankung der Belastbarkeit der Studie. Die komplexe Rolle

des i bei Ver i beriicksichtigt die

Studie nicht.

Arbeit zur i eines
Frameworks nach wissenschaftlichen Standards ohne Durchfiihrung einer
eigenen Datenerhebung.
Die Informationsgrundlage basiert auf Normen, rechtlichen Grundlagen und

17 Biiro widmer a; Eidgendssisches Departement fiir Einfluss des Parkierungsangebots auf das
TransOptima GmbH; (ab  Umwelt, Verkehr, Energie und Verkehrsverhalten und den
05/2012) IVT ETH Zirich Kommunikation UVEK; Energieverbrauch
Forschungsprojekt SVI 2008/002 auf
Antrag der Schweizerischen
Vereinigung der Verkehrsingenieure
und Verkehrsexperten (SVI) 2016
18 Institut fir fiir i SP-Befragung 2010 zum Ver
Verkehrsplanung und (ARE), Eidg. Departement fir Umwelt, im Personenverkehr
Transportsysteme (IVT),  Verkehr, Energie und Kommunikation
ETH Zilrich, (UVEK)
TransSol GmbH (TS),
TransOptima GmbH (TO),
2012
19 Albrecht & Partner AG Forschungsauftrag VSS 7/95 auf Verkehrskennwerte von Einkaufzentren
Antrag des Schweizerischen
Verbandes der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)
1998
20 Ernst Basler & Partner, Bundesamt fir Umwelt (BAFU) und Effektivitat und Effizienz von
Interface Raumentwicklung (ARE) verkehrslenkenden Massnahmen bei
Verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) -
METAEVALUATION
2010-2013 (NEIN)
21 Planungsbiiro Jud SWV (Forschungsauftrag VSS Bewirtschaftungssysteme fir
2000/456) auf Antrag des Parkierungsanalagen
Schweizerischen Verbandes der
Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)
2008 (NEIN)
2 Metron Verkehrsplanung ~ Forschungsauftrag SVI 2000/383 auf ~ Parkplatzbewirtschaftung bei
und Ingenieurbiiro AG, Antrag der Vereinigung Publikumsintensiven Einrichtungen:
Neosys AG, izeri i i Auswir
Rapperswil (sV1) / Eidgenbssisches Verkehrs- und
Energiewirtschafts-department,
Bundesamt fiir Strassenbau
2002 (NEIN) (NEIN)
23 Migros-Genossenschafts- Personenwagen-Verkehrsanteile in der
Bund Schweiz
2005
24 Bundesamt fiir Umwelt Verkehrsintensive Einrichtungen (VE) im
BAFU, Bundesamt fiir kantonalen Richtplan - Empfehlungen zur
Raumentwicklung ARE Standortplanung
2006
25 Rapp Trans AG Forschungsauftrag SVI 2004/043 auf  Innovative Anstze der
Antrag der Vereinigung Parkraumbewirtschaftung
Schweizerischer Verkehrsingenieure
(sv1)
2011

Studien, was fiir i Arbeiten ist. Bei einigen Aspekten
des Frameworks ist die Quellenangabe nicht prazise, was die nachvollziehbare

i is des Konzepts ankt. Die ivationen von
Individuen werden in der Entwi des nicht e
Die Studie verfolgt grundsatzlich eine wi i ise im G infi einer
Rahmen einer korrelativen Befragung von Die Quelle il iihr) bei PEs von Fr. 4.00 pro Stunde wirde eine
leitet allerdings kausale ab, ohne ein geei i ion beim MIV der herlnnen von
experimentelles Studiendesign zu wahlen, das dies erlaubt . Ausserdem durchschnittlich 11-16% bewirken. Die Reduktion der Anzahl Wege zu den PEs,
weisen Text und Darstellung an mehreren Stellen Mangel in schliissiger e mi i werden, wiirde ittlich 20-25%
Argumentation und Analyse auf. Aufgrund einer mangelhaften

i dsse pro Standort ist die einer lokalen i von Fr. 4.00 pro

Reprasentativitit und Evidenz der Studie weitgehend beschrankt.
Verhaltensokonomische Erkenntnisse werden weder im Studiendesign noch in
den Inhalten der Befragung beriicksichtigt. Diverse Relativierungen und
Einschrankungen im Hauptteil der Studie werden in der Zusammenfassung
nicht erwahnt.

Stunde nur in der PE auf die MIV-|

des Mil 2000, der eine geeig rgrundlag
darstellt. Die vorgenommenen Analysen sind deskriptiv und kursorisch und
o keine kausalen Den Analysen liegt kein
geeignetes Modell vom menschlichen Verhalten zu Grunde.

wiire netto gering."

Zusammentragung von Inhalten und rechtliche Einordnung sind Formen il (

i i il im juristi Kontext aber keine sind allfillige
2ur wi i von iicksichtigen." (Kapitel 5)
Die aufgefiihrten tcksichti keine ientierten
Ansitze. Der Studie fehlt eine empirischen Datengrundlage fir Aussagen tber iber die istige Wirkung von zur el
die Wirksamkeit von Massnahmen. des ials (. is

Nutzungsart/Nutzungsmass) von VE stehen noch aus."” (Anhang, Punkt 2)

Die Studie prasentiert eine Reihe neuer Methoden im Bereich der
Parkraumbewirtschaftung. Es erfolgt jedoch keine Messung oder

Q ierung der Effekte dieser

In dieser Studie werden keine empirischen Daten erhoben oder analysiert,
wodurch kausals {iber die Wi it i i
Ansitze in der i sind.

Verhaltensbasierte Ansitze, Modelle oder Faktoren finden in der Studie
keine Anwendung.

Wichtige Parametern der MIV-Routen-Wahl sind Fahrzeit, Treibstoffkosten und
Strassengebiihr
Wichtig fiir den OV: Fahrzeit im Fahrzeug, Kosten, Zugangszeit, Intervall, Anzahl
[t i 5 L i tezeit, Anzahl
“Alter: je dlter eine befragte Person, desto hiher die Wahrscheinlichkeit, mit
dem Auto zu fahren.
Einkommen: je héher das Einkommen, desto héher die Wahrscheinlichkeit, mit
dem Auto zu fahren;
Raumtyp: Ei von isolierten Stddten und
ldndlichen Gemeinden haben eine hohere Wahrscheinlichkeit, das Auto zu
nutzen, als Einwohner von Kernstddten.
Fahrtzweck: Arbeits- und Ausbildungsfahrten haben eine geringere,

f und Eir eine hohere W inlichkeit, mit dem Auto

2u werden, als

Besitz eines OV Besitzer eines und in noch
stéirkerem Masse Besitzer eines Generalabonnements, haben eine hohere
Auswahlwahrscheinlichkeit fiir den GV als Personen, welche kein OV-
Abonnement besitzen"

Bequemlichkeit, Bedarf fiir den Transport von Waren und der Zeitbedarf
spielen eine Rolle in Mobilitatsentscheidungen.

“Die Frage nach Richtigkeit von Parkgebiihren in der Stadt haben 80% der
Befragten mit "Ja" beantwortet. Die grundsiitzliche Akzeptanz von
i ig von der Bewi bei PEs, st als hoch zu

bezeichnen.

Die Studie macht keine Aussagen zu
Parkplat ikt und Mobiltatsverhalten.

sich ich. Verkehr zu
ist meistens

Die Studie macht keine Aussagen zu
Parkplat ikt und Mobiltatsverhalten.

Die Studie macht keine Aussagen zu den Griinden fur ili halten.

Beider gung von geei Standorten fiir
(VE) gelten die Prinzipien der i i d.h. eine

ticksichtic und i der Zi¢ der Wirtschaft, der
Gesellschaft und der Umwelt. (Abstract)
Bei der Behandlung von VE sollen alle betroffenen dffentlichen und privaten
Interessen ausgewogen beriicksichtigt werden. (Kapitel 3)
Die verschiedenen Massnahmen miissen im Rahmen der Verhdltnismdssigkeit bei
allen Emittenten lastengleich vorgesehen werden. (Kapitel 5)
Bei der i der ist zu beriicksichtig dass der
Pendler- und Freizeitverkehr erheblich héhere Anteile am gesamten motorisierten
Individualverkehr (MIV) aufweist als der Einkaufsverkehr (Kapitel 5)
Der Blick richtet sich auf die Reduktion der Gesamtemissionen des MIV. (Gemeint
sind damit also auch der Pendler- und Freizeitverkehr) (Kapitel 6.2)
Der Betrachtungsperimeter soll auf ein Gebiet und nicht auf einzelne Parzellen
gerichtet sein. (Kapitel 6.4)
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APPENDIX: Ubersicht {iber die in der Meta-Studie analysierten Studien

26 Basler&Hofmann Stau durch verkehrsintensive Einrichtungen
2007
27 Ernst Basler &Partner,  Bundesamt fiir Umwelt (BAFU) und  Effektivitat und Effizienz von
Interface Raumentwicklung (ARE) verkehrslenkenden Massnahmen bei
Verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) -
ERHEBUNG
20102013
28 Ernst Basler & Partner,  Bundesamt fir Umwelt (BAFU) und  Effektivitat und Effizienz von
Interface Raumentwicklung (ARE) verkehrslenkenden Massnahmen bei
Verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) -
WIRKUNGSANALYSE
2010-2013

des durch il i inri Die Studie macht keine Aussagen zur Wirksamkeit von
bzw. durch Pendlerverkehr. Parkplatzrestriktionsmassnahmen.

Die Quelle stiitzt sich auf quantitative Daten des ASTRA. Die
Forschungsmethode kann aber keine Auswirkungen von Parkplatz-

ki ermitteln. Noch beriicksichtigt sie adaquat, dass und
wie i von getroffen werden.

In der Studie werden Verwaltungsbeamte aus verschiedenen Kantonen zur

i von Parkpl; iktic befragt. Die
gewonnen Daten konzentrieren sich auf Aspekte und Erfahrungswerte der
Umsetzung und bieten keinerlei Evidenz, die eine Wirkungsiiberpriifung
dieser erlauben. Das von Ei ist
nicht Gegenstand dieser Erhebung.

Diese Quelle analysiert mégliche Wirkungsweisen, aber sie iiberprift nicht i und/oder der von VE,
die tatsiichlichen Wirkungsweisen. e , das das
Fahrleistungsmodell und die restriktive Anwendung der
it ( werden beziiglich der
Luft Mikro) und i g

Der Wirkungsanalyse fehlen - wie die Autoren selber anmerken - eine

Die Studie macht keine Aussagen zu den Griinden fiir Mobilitatsverhalten.

Die Studie macht keine Aussagen zu den Griinden fiir Mobili

spezifische Datenbasis oder externe Quellen. Sie nutzt ein intuitives i
Schema, das zwar wi ich anmutet, aber es ist darin durchwegs als effektiv und vergleichsweise effizient beurteilt. - Modal-Split-
warum die Wi welche Vorgaben werden in ihrer restriktiven Auspragung beziiglich aller
zieht. Das iche Verhalten als i Faktor [l wi iche als effektiv und von vergleichsweise mittlerer Effizienz
erértert sie nicht in ausreichender Tiefe. beurteilt.
So wird basierend auf der Metaevaluation einer wenig restriktiven
Fir kausale Ablei 2 Restrikti ist diese Quelle daher [l Parkplatzbewirtschaftung praktisch keine Wirkung zugebilligt, wéhrend bei
ungeeignet. einer restrikti i mit Tarifen ( il
von vier Franken pro Stunde von einer deutlich wahrnehmbaren Wirkung
zu dieser Wi gibt es eine ion, die sich wird.
auf mehrere Primarquellen stiitzt. Der direkte Zusammenhang zwischen Auch bei der Beschrénkung des Nutzungsmasses wird ein solcher
und Wir ist nicht i  Kippeffekt“ erwartet: Wahrend eine geringfiigige Reduktion des maximalen
Nutzungsmasses noch kaum Wirkung zeigt, kann eine deutliche Beschréinkung
trifft die Wir viel weitrei und detailli im Extremfall dazu fiihren, dass ein Vorhaben nicht am beabsichtigten Standort
Aussagen als die Metaevaluation. Dies obwohl die Autoren in der realisiert wird. i der Die wirkt am
Metaevaluation festhalten, dass die evaluierten Studien keine iz auf die Wi iche Luft (Mikro), und
Aussagen iiber die Wi it der Parkplat it (peripherer Standort) bzw. auf Luft (Mikro) und Verkehrsfluss

machen. (zentraler Standort).
Fahrtenmodell: Die Massnahme wird beziiglich der Wirkungsbereiche Luft

(Mikro) und Verkehrsfluss als am effizientesten beurteilt. Ebenfalls effektiv und
verhaltnismassig effizient st die Wirkung beziiglich der Siedlungsentwicklung

(zentral).

"Der Anteil der durch VE verursachten Stau an den gesamten Stauereignissen ist

sehr gering! Je nach Kanton betrigt er 2-8%.

Verursacher und Betroffene sind bei Staus durch VE sehr oft identisch."

Folgende Wirkungsbereiche werden untersucht:
Umwelt:

-Luft

-Ldrm

- Klima

- Bodennutzung

Raum / Verkehr:

- Verkehrsfluss / Stauverminderung

Wirtschaft:

Kosten fiir Umsetzung und Betrieb der Massnahmen (betriebswirtschaftliche
Auswirkungen auf die Unternehmen); diese Kosten werden separat behandelt. Es
handelt sich nicht um einen Zielbereich, sondern um die betriebswirtschaftliche
Auswirkung der Massnahmen.
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