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Leitfaden Mobilitdt in der 2000-Watt-Gesellschaft Stadt Ziirich

1. Zirich auf dem Weg zur 2000-Watt-Gesellschaft

2000-Watt-Gesellschaft als Legislaturschwerpunkt

Zirich bietet eine hohe Lebensqualitat. Seit Jahren gehdrt es in internationalen Stadterankings zur
Spitze. Ein konsequenter Umweltschutz und ein hervorragend ausgebauter 6ffentlicher Verkehr ha-
ben viel dazu beigetragen, dass Zlirich heute eine lebenswerte Stadt ist.

Auch kinftige Generationen sollen sich in Zirich einer hohen Lebensqualitdt und eines hohen Le-
bensstandards erfreuen dirfen. Deshalb hat der Stadtrat von Zirich im Rahmen seiner Bemhungen
um eine nachhaltige Entwicklung in der Legislatur 2006-2010 einen Schwerpunkt in der Umwelt-,
Energie- und Klimapolitik gesetzt: Ziel ist die 2000-Watt-Gesellschaft. Diese Langfrist-Perspektive
bedeutet, dass bis etwa zum Jahr 2050 der Energieverbrauch auf rund einen Drittel und die CO.-
Emissionen auf einen Neuntel des heutigen Standes zu reduzieren sind.
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Auch die Mobilitat soll auf die 2000-Watt-Gesellschaft ausgerichtet werden. Das bedeutet: Ausbau
der Bahn-, Tram- und Busnetze, Verbessern der Wege und Verbindungen fir zu Fuss Gehende und
Velofahrende, Férdern von energie- und umweltfreundlichen Fahrzeugen und vorbildhafte Weiter-
entwicklung des Mobilitditsmanagements der stadtischen Verwaltung.

Um die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft zu erreichen, genligen diese vom Stadtrat ins Auge gefass-
ten Massnahmen allein allerdings noch nicht. Denn heute verbraucht jede Einwohnerin/jeder Ein-
wohner der Schweiz rund dreimal so viel Energie. Der Verkehr ist dabei fir rund einen Viertel dieses
Uberméssigen Energieverbrauchs verantwortlich (bezogen auf Primarenergie). Um das 2000-Watt-
Ziel zu erreichen, muss gemass den Energieperspektiven des Bundesamts fir Energie der gesamt-
schweizerische Energieverbrauch fiir die Mobilitat gegeniber heute um 50 bis 60% vermindert wer-

dens.

1 Bundesamt fiir Energiewirtschaft, Energieperspektiven 2035, Band 4, Exkurs: 2000-Watt-Gesellschaft, Januar 2007

2 Novatlantis/Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein SIA/Energie Schweiz, Leichter leben - Ein neues Verstand-
nis fiir unsere Ressourcen als Schliissel zu einer nachhaltigen Entwicklung — die 2000-Watt-Gesellschaft, Januar 2005

3 Bundesamt fiir Energiewirtschaft, Energieperspektiven 2035, Szenario IV ,Weg zur 2000-Watt-Gesellschaft®, Januar 2007



Umsonst ist die 2000-Watt-Gesellschaft nicht zu haben. Alle mlissen mithelfen, um dieses Ziel zu
erreichen. Entschiedenes Handeln ist erforderlich, um

e Energie effizienter einzusetzen und energiesparendere Fortbewegungsmittel zu nutzen.
e der Mobilitédt dienende Bauten und Einrichtungen energiesparend zu planen und zu betreiben.
e fossile Treibstoffe durch erneuerbare Energietrager zu ersetzen.
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Was will dieser Leitfaden?

Dieser Leitfaden konzentriert sich auf den Themenbereich Mobilitdt und die Wechselwirkungen zwi-
schen einer Baute und dem von ihr induzierten Verkehrsaufkommen. Er zeigt auf, mit welchen Mit-
teln energiesparende Mobilitat geférdert werden kann. Der Leitfaden will Investoren und Bauherren
unterstitzen, Bauten und Anlagen so zu planen und zu betreiben, dass der Energieverbrauch fiir die
induzierte Mobilitat mdglichst gering ist und sich an den Zielen der 2000-Watt-Gesellschaft orientiert.

4 Novatlantis/SIA/Energie Schweiz, Leichter leben, Ein neues Verstandnis fir unsere Ressourcen als Schlissel zu einer
nachhaltigen Entwicklung — die 2000-Watt-Gesellschaft, Januar 2005



Welchen Nutzen bringt 2000-Watt-kompatible Mobilitat?

Auf Lebensqualitdt muss auch in der 2000-Watt-Gesellschaft niemand verzichten. Im Gegenteil: Si-
cherheit und Gesundheit, Komfort und individuelle Entwicklungsméglichkeiten werden verbessert und
der Wohlstand kann weiter wachsen.

Letztlich fahren wir ginstiger, wenn wir weniger Energie verbrauchen und weniger Treibhausgase
ausstossen, als wenn wir fiir die unibersehbaren Folgekosten des vom Menschen verursachten Kii-
mawandels aufkommen muissen.

Mit steigenden Energiepreisen wird uns auch unsere Mobilitdt immer teurer zu stehen kommen. Bau-
ten und Anlagen, welche gut mit energiesparenden Verkehrsmitteln erreichbar sind, werden damit far
Bewohnerinnen, Mitarbeitende und Kunden zunehmend attraktiver. Unternehmen, welche ihre Wirt-
schaftsprozesse auf energieeffiziente Mobilitdt aufbauen, sichern ihren Unternehmenswert langfris-

tig.

Eine Baute oder Anlage zu besitzen, zu betreiben oder zu bewohnen, welche als ein Vorbild fir E-
nergieeffizienz bei der Mobilitdt angesehen werden kann (siehe auch Kapitel 5), verhilft zu einem
nicht zu unterschatzenden Image-Gewinn. In bestimmten Féallen haben die Behdérden zudem die
Mdglichkeit, ausserordentliche Leistungen der Bauherrschaft mit einem Bonus zu honorieren.



2. Bauen und Mobilitat

Wie sind diese beiden Sachebenen miteinander verkniipft?

Bauen und Mobilitat sind zwei Einflussgréssen, welche fiir eine nachhaltige Entwicklung der Schweiz
und der Stadt Zirich von zentraler Bedeutung sind. Bis anhin wurden diese beiden Bereiche meist
nur einzeln und unabhangig voneinander betrachtet, was eine energetische Gesamtoptimierung ver-
unmaglicht.

Welches sind die Schliisselfaktoren?

Verschiedene Entscheidungen, welche bei der Planung, Realisierung und wahrend des Betriebes
eines Gebaudes zu treffen sind, spielen fiir das zuklnftige Verkehrsaufkommen und dessen Ener-
gieeffizienz eine zentrale Rolle.

Die nachfolgend stichwortartig aufgelisteten Einflussfaktoren werden im Kapitel 4 noch mit Mass-
nahmen unterlegt.

Auf den Realisierungsprozess bezogene Einflussfaktoren

Realisierungsschritte Mbéglichkeiten zur Einflussnahme auf Beteiligte
Energieverbrauch fir Mobilitét Investor | Behédrde
Bauherr
Strategische Planung
e Energetische Zielsetzungen Mobilitat ja teilw.
¢ Mobilitdtsbewusste Standort-/Nutzungswabhl ja nein
Vorstudien
¢ Verdichtetes Bauen ja ja
e Parkplatzangebot reduzieren ja ja
 Mobilitatsberatung beanspruchen ja ja
e Planungs-/Architektur-Wettbewerb ja teilw.
Projektierung
e Attraktive Infrastruktur fir Fuss- und Velover- ja teilw.
kehr
e L age auf 6V-Angebot ausrichten ja teilw.
e CarSharing-Angebote ja nein
Ausschreibung
e Definition der Anforderungen ja nein
Realisierung und Inbe-
triebonahme
¢ Baubegleitung ja teilw.
e Abnahmekontrolle nein ja

Kernelement im Realisierungsprozess ist die aktive Formulierung und Festlegung von energetischen
Zielsetzungen fur die durch ein Bauobjekt induzierte Mobilitat. Dabei sollen nicht bloss vorgeschrie-
bene Minimalanforderungen erfillt, sondern es soll durch freiwillige Mehrleistungen langfristig ein
Zusatznutzen angestrebt werden.

Entscheidend fur die induzierte Mobilitat ist auch die Wahl des Geb&udestandorts bzw. die Wahl der
an einem vorgegebenen Standort vorgesehenen Nutzungen. Periphere, durch den 6ffentlichen Ver-
kehr schlecht erschlossene Lagen kdnnen praktisch nur mit individuellen Verkehrsmitteln erreicht
werden, was zwangslaufig einen hdheren Energieverbrauch zur Deckung der Mobilitatsbediirfnisse



nach sich zieht. Umgekehrt reduzieren eine ausgezeichnete Erschliessung durch den 6éffentlichen
Verkehr sowie kurze Arbeits- und Versorgungswege den Energieaufwand fir die Mobilitat erheblich.
Mit der Standortwahl wird der Energieverbrauch fiir die Mobilitat langfristig vorgegeben. Eine un-
zweckma@ssige Standortwahl lasst sich spater kaum mehr kompensieren. Falls der Standort bereits
vorgegeben ist, sind diesem Standort angepasste Nutzungen vorzusehen.

Eine dichte Bebauung verbessert die Voraussetzungen fir eine Erschliessung mit dem 6&ffentlichen
Verkehr. Eine gute Nutzungsdurchmischung verkiirzt zuséatzlich die Wege fir die Besorgungen des
taglichen Bedarfs und macht so den Einkauf zu Fuss oder mit dem Velo attraktiv. Mehr Nutzung auf
engerem Raum bedeutet auf der anderen Seite aber immer auch eine Konzentration von Verkehrs-,
Larm- und Luftschadstoffbelastungen. Verdichtetes Bauen erfordert zum Ausgleich auch ausreichen-
de Frei- und Erholungsrdume. Eine bauliche Verdichtung erscheint vor allem im direkten Einzugsge-
biet leistungsféhiger o6ffentlicher Verkehrstrdger (z.B. S-Bahn-Stationen) sinnvoll. Eine Sondernut-
zungsplanung ist eine der Mdglichkeiten, um in Zusammenarbeit mit den Behdrden die zulassige
Grundstlck-Ausnutzung  gegebenenfalls zu erhdhen und gleichzeitig die  Nutzungs-
Zusammensetzung sowie die Anzahl der zu erstellenden Parkplatze zu optimieren.

Mit einem geschickten Mobilititsmanagement, welches zu einer verringerten Parkplatznachfrage
fahrt, kdnnen die fir Erstellung und Betrieb von Parkplatzen erforderlichen Investitionen und Kosten
reduziert werden. Der Einsatz eines Fahrtenmodells bietet dabei einen gewissen Spielraum zur Mi-
nimierung der Parkplatzzahl.

Kurze, sichere Verbindungswege und attraktive Infrastrukturen schaffen optimale Bedingungen fiir zu
Fuss Gehende und Velofahrende. Die Integration eines Car-Sharing-Standorts schafft gute Voraus-
setzungen fur den Verzicht auf ein eigenes Auto.

Wird far ein Bauvorhaben ein Planungs- oder Architekturwettbewerb durchgefiihrt, sind die Vorgaben
bezliglich Mobilitat unbedingt ins Wettbewerbsprogramm zu integrieren. Schliesslich sind die wah-
rend der Planungs- und Projektierungsphase definierten Anforderungen zur Beeinflussung des Mobi-
litdtsverhaltens in die Ausschreibungsunterlagen fir die Realisierung zu Gbernehmen. Die Einhaltung
der Anforderungen ist im Rahmen der Bauausfiihrung sorgféltig zu Gberwachen.



Betriebliche Einflussfaktoren

Betriebsphase Méglichkeiten zur Einflussnahme Beteiligte

auf Energieverbrauch fir Mobilitét Investor | Betreiber
Bauherr | Nutzer

Betrieb/Nutzung
e Mobilitdtsberatung teilw. ja
e Parkraumbewirtschaftung teilw. ja
e Férderung der OV-Benutzung teilw. ja
e Forderung Fuss- und Veloverkehr teilw. ja
e Forderung CarSharing-Angebote teilw. ja
e Fahrzeugtechnologie nein ja
e Logistik Guterverkehr nein ja
e Sensibilisierungskampagnen teilw. ja
e Erfolgskontrolle nein ja

Die Stadt Zurich bietet auch den Betreibern und Nutzern (Unternehmen) grdsserer Liegenschaften
eine Mobilitdtsberatung an. Diese umfasst das Bereitstellen von Informationen zu verfigbaren Ver-
kehrsmitteln (z.B. via Internetportal www.mobil-in-zuerich.ch), Hinweise auf bestehende Vorschriften
und den Umgang mit denselben. Die Stadt bietet zudem Unterstlitzung bei der Kontaktaufnahme mit
potenziellen Partnern und bei Aktionen zur Bewusstseinsbildung.

Das Verhalten der Nutzer kann primar durch Anreize in Richtung energieeffiziente Mobilitdt beein-
flusst werden. Zu den wichtigen Einflussfaktoren gehéren eine zweckméssige Bewirtschaftung des
vorhandenen Parkraums (z.B. Vermittlung verkehrsmittelneutraler Mobilitdtsanreize, gerechte Be-
handlung der Mitarbeitenden, kostendeckender Betrieb) sowie Anreize zur Nutzung von Alternativen
zum eigenen Auto (wie 6ffentliche Verkehrsmittel, Velos oder CarSharing-Angebote).

Die Nutzung energieeffizienter Fahrzeugtechnologien ist ein weiterer zentraler Faktor zur Senkung
des Energieverbrauchs fir die Mobilitdt. Dadurch lasst sich auf jedem zurlickgelegten Kilometer E-
nergie einsparen. Die Energieeinsparungen sind direkt proportional zur Effizienzverbesserung. Ener-
gieeffiziente Fahrzeugtechnologien bilden eine Voraussetzung dafir, dass die Reisedistanzen in der
2000-Watt-Gesellschaft nicht massiv eingeschréankt werden miissen.

Sensibilisierungskampagnen (z.B. Mobility-Jackpot, Mobilitdtswochen, Eco-Drive-Ausbildungen) tra-
gen dazu bei, dass die Energieeffizienz noch weiter verbessert werden kann. Mittels Erfolgskontrol-
len ist sicherzustellen, dass die Wirkung der Massnahmen kontinuierlich Gberwacht und bei Bedarf
Optimierungsmassnahmen eingeleitet werden kénnen.



3. Mobilitats-Energieverbrauch

Qualitatives Rating in einer 1. Phase

Mit dem Instrument des MobilityRatings (www.mobilityrating.ch) verschaffen sich Bauherren und
Betreiber einen ersten qualitativen Uberblick liber wichtige Voraussetzungen fiir eine energieeffizien-
te Mobilitdt und tGber mégliche Massnahmen zu deren Beeinflussung.

Da die durch ein Objekt induzierte Mobilitdt auch durch das Verhalten der Nutzenden beeinflusst
wird, missen — soweit noch keine Nutzungscharakteristiken bekannt sind — realistische Annahmen
der Bauherrschaft einfliessen.

Wohnen

e Insgesamt fuhren rund 30 Fragen durch die vier Einfluss-Bereiche Standort-Angebot, Mobilitats-
strategie, Verkehrsmittelwahl und Anreize (vgl. Anhang A2).

Mobility-Rating fiir Wohnnutzung am Beispiel der Siedlung ,,James*

Im Westen Zirichs, nahe dem Letzigrund, wurden 2007 rund 180 der kiinftig
insgesamt 283 Wohnungen des Wohnbauprojekis ,James® bezogen
(www.james-wohnen.ch).

Durch die Lage besteht eine beglnstigte, erstklassige Erschliessung mit
offentlichen Verkehrsmitteln: Bus- und Tramlinien liegen im unmittelbaren
Einzugsbereich und die Bahnhofstrasse ist binnen 15 Minuten erreichbar
(,Standort-Angebot”). Im Bereich Mobilitdt existiert die Mdglichkeit zur
Teilnahme am CarSharing-Angebot Ulber einen wohnungsnah gelegenen
Mobility-Standort auf dem Grundstiick (,Anreize*).

Als Besonderheit bietet ,James” ein ,Wohnen mit Service*. Die Bewohner
kénnen gratis auf ein attraktives Dienstleistungspaket zugreifen, wozu ein
umfangreicher Concierge-Service ebenso gehdért wie ein vorinstallierter
wohnungsinterner Tablet-PC mit Intranet.

Diese und weitere Faktoren gehen in das Rating ein und sind relativ einfach zu ermitteln. Fragen zur ,Verkehrs-
mittelwahl“ der Bewohner bedirfen einer Abschatzung. Im Beispiel James lieferte eine Mobilitdtsbefragung in
der Mieterschaft via Internet recht gut gesicherte Aussagen. Insgesamt kam das Wohn-Rating damit zu folgen-
dem Ergebnis (erreichte Punktzahl in %):

*  Standort-Angebot 76%
*  Mobilitétsstrategie 33%
. Verkehrsmittelwahl! 73%

*  Anreize zur Mobilitdtsbeeinflussung 32%

. Gesamtpunktezahl 62%

Die guten Standortvoraussetzungen und das wenig aufs Auto orientierte Verkehrsverhalten der Bewohnerschaft
tragen trotz geringer Punktezahl in den Bereichen Mobilitadtsstrategie und Anreize zu einem Gesamtergebnis
bei, das beinahe im oberen Drittel der maximal erreichbaren Gesamtpunktzahl (100%) liegt. Die Ausgangslage
ist damit als lberdurchschnittlich zu beurteilen. Im Rating wird jedoch auch deutlich, wo noch Optimierungspo-
tenziale liegen. Interessante Hinweise dazu lieferte die Bewohnerumfrage. Im Rahmen einer offenen Frage
wurde den Bewohnern die Mdglichkeit gegeben, Anregungen zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots in der
Siedlung zu aussern. Nun liegt es am Vermieter, diese aufzugreifen und umzusetzen.




Ubrige Nutzungen

e Insgesamt fihren je nach betrachtetem Objekt 30-40 Fragen durch die vier Einfluss-Bereiche
Standort-Angebot, Umweltstrategie, Verkehrsmittelwahl und Anreize (vgl. www.mobilityrating.ch).

Mobility-Rating fiir Biironutzung am Beispiel der XL Insurance

In zentraler Lage, nahe des Bahnhofs Enge, befindet sich die Konzernzentrale fiir Kontinentaleuropa und Asien
des weltweit operierenden Versicherungskonzerns XL Insurance. Im Herbst 2005 siedelte das Unternehmen
vom Geschéftsstandort Winterthur mit rund 260 Mitarbeitenden nach Ziirich um. Der neue Standort ist sehr gut
an den 6ffentlichen Verkehr angebunden.

Der Umzug wurde zur Einfihrung eines Mobilitaitsmanagements mit Focus auf den Pendlerverkehr genutzt. Von
urspriinglich 160 Parkplatzen stehen am neuen Standort nur noch 25 zur Verfligung. Diese werden zudem neu
mit einer Geblihr von monatlich 200.- CHF bewirtschaftet. Neu hinzugekommen sind 15 Velo-Abstellpléatze. Die
Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs wird finanziell geférdert, indem alle Mitarbeitenden die ZVV Bonuskarte und
das Halbtaxabonnement erhalten. In der Summe konnte die Zahl der PW-Pendler von 240 auf 25 reduziert wer-
den. Die Anzahl Bahn-Pendler ist von 60 auf 238 angestiegen.

Das XL-Insurance-Buro in Zirich ist die bislang einzige L&dndervertretung des Konzerns mit einem Mobilitats-
management. Dies wird auch als Bonus-Argument bei der Rekrutierung von Fachkréften angefthrt. Die Mitar-
beitenden aussern eine hohe Zufriedenheit. Alle diese Faktoren zusammen fiihren beim Mobility-Rating zu fol-
gendem Ergebnis:

*  Standort-Angebot 91%
. Umweltstrategie 42%
. Verkehrsmittelwahl! 91%

*  Anreize zur Mobilitédtsbeeinflussung 50%

. Gesamtpunktezahl 69%

Das Resultat liegt mit 69% der erreichbaren Maximal-Punktezahl deutlich Gber dem Durchschnitt. Das Unter-
nehmen kann aufgrund der zentralen Lage mit einem guten 8V-Angebot und mit gut ausgestatteten Veloab-
stellplatzen punkten. Eine explizite strategische Verankerung von Umwelt- und Mobilitdtsthemen fehlt bisher,
befindet sich jedoch in Vorbereitung. In der Verkehrsmittelwahl zeigen die Massnahmen des Mobilitats-
managements entsprechend deutliche Wirkung, was in diesem Bereich zu einem Rating von 91% fiihrt. Dabei
ist das Repertoire an Anreizen (50% der méglichen Punkte) mit Oko-Bonus fiir die 8V-Nutzung, Parkplatz-
geblhren und Mobility-Zugang noch nicht ausgeschopft.

Festzuhalten ist, dass das Mobility-Rating auf Arbeitswege und Kundenverkehr fokussiert ist und der geschéaftli-
che Flugverkehr kaum in die Beurteilung einfliesst.

Beurteilung der Rating-Ergebnisse

Der Vergleich der erreichten Punktezahl mit der maximal méglichen liefert fir die untersuchten Ob-
jekte eine qualitative Beurteilung. Die nachstehenden Einschatzungen kénnen einen ersten Hinweis
zu deren Interpretation geben:

e Standort-Angebot >90% der Punkte: Es bestehen insbesondere im Bereich der Erschliessung
durch den 6ffentlichen Verkehr und fir den Veloverkehr hervorragende Voraussetzungen.

e Verkehrsmittelwahl >85% der Punkte: Die Ziele einer energieeffizienten Mobilitéat sind schon weit-
gehend erreicht. Weitergehende Energieeinsparungen kénnen noch Uber eine Verkiirzung der zu-
rickgelegten Verkehrswege, tber eine Verlagerung vom 6ffentlichen Verkehr zum Fuss- und Ve-




loverkehr sowie gegebenenfalls beim Giterverkehr (bei entsprechenden Unternehmen) erzielt
werden.

e Gesamtpunktezahl >55% der maximal méglichen Punkte: Das beurteilte Objekt ist auf dem Weg
zu einer energieeffizienten Mobilitdt. Es bestehen aber noch Mdglichkeiten, um die Situation wei-
ter zu verbessern.

Vertiefende Analysen in einer 2. Phase

Quantitative Aussagen zum Mobilitdts-Energieverbrauch missen aufgrund detaillierterer Input-Daten
erarbeitet werden. Dazu kann folgendes Rechenschema verwendet werden:

Rechengang zur Ermittlung des spezifischen Priméarenergieverbrauchs fiir die induzierte Mo-
bilitat [MJ.q,/m°a]

Um den jéhrlichen Energieverbrauch fir die induzierte Mobilitdt berechnen zu kénnen, missen als
erstes die jahrlichen Fahrleistungen der benutzen Verkehrsmittel ermittelt werden:

- Jédhrliche Fahrleistung je Verkehrsmittel = (Personenzahl x jahrliche Wegstrecken x Modalsplit) /
Fahrzeugbesetzungsgrad [km/a]

Sind von allen benutzten Verkehrsmitteln die jahrlichen Fahrleistungen [km/a], der spezifische
Verbrauch (I’/km oder kWh/km) sowie der Energieinhalt der verwendeten Energietrager (MJ/I oder
MJ/kWh) bekannt, kann daraus der jahrliche Energieverbrauch berechnet werden:

- Jéhrlicher Energieverbrauch je Verkehrsmittel = Fahrleistungen je Verkehrsmittel x spezifischer
Verbrauch x Energieinhalt des Energietragers [MJ/a]

Damit die Energieverbrdauche der verschiedenen Verkehrsmittel addiert werden kénnen, missen die-
se zuerst auf Primarenergie umgerechnet werden. Dadurch werden die Wertigkeiten, d.h. die Pro-
duktionsbedingungen, der verschiedenen Energietrager bericksichtigt:

- Jéhrlicher Primérenergieverbrauch aller Verkehrsmittel = SUMME {Energieverbrauch je Ver-
kehrsmittel x Primarenergie-Faktor des Energietragers} [MJgq./al

Um den so ermittelten, gesamten jahrlichen Primarenergieverbrauch mit demjenigen anderer Bauten
zu vergleichen, wird dieser Primarenergieverbrauch geméss SIA Effizienzpfad Energie auf die Ener-
giebezugsflache (EBF) eines Gebaudes bezogen:

- Induzierter spezifischer Primédrenergieverbrauch = Jahrlicher Primarenergieverbrauch aller Ver-
kehrsmittel / EBF [MJequ/mza]

Ausfuhrlicher sind die Berechnungsschemata fiir die Nutzungen Wohnen und Blro im Anhang A3
und A4 dargestellt.

Diese Berechnungen sind fir alle vorhandenen Nutzungen und Nutzergruppen (Bewohner, Beschaf-
tigte, Kundschaft etc.) und fir alle von diesen benutzten Verkehrmittel durchzufthren.

In Anlehnung an den SIA Effizienzpfad Energie bestimmt die Nutzung am Zielort den Verkehrszweck.
Fir die von einem Geb&ude induzierte Mobilitdt sind deshalb nur die Wegstrecken zu berlicksichti-
gen, welche beim betrachteten Gebaude enden (Herwege). Die Wegstrecken, welche vom betrachte-
ten Geb&ude weg zu einer anderen Baute (z.B. zu einer Wohnung) fihren, werden dieser Baute an-




gerechnet. Bei Fahrten, welche zu keinem anderen Gebaude fihren (z.B. im Freizeitverkehr oder bei
sDienstfahrten®), sind Hin — und Rickweg zu berlcksichtigen.
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Freizeit Einkauf

Zuordnung der induzierten Mobilitédt zu den Nutzungen/Geb&uden

Die zur Berechnung benétigten Angaben basieren idealerweise jeweils auf objektspezifisch erhobe-
nen Daten. Verbleibende Licken werden bei Bedarf mit objektspezifischen Schatzungen oder mit
bekannten Durchschnittswerten geschlossen. Hauptquellen solcher Durchschnittswerte bilden z.B.
der Mikrozensus Verkehr des Bundesamtes fiir Statistik und die ecoinvent-Datenbank (vgl. auch An-
hang A6).

Fir die vertiefenden Analysen missen zusatzlich folgende Gebaude-Merkmale bzw. Kenngrdéssen
bereitgestellt werden:

e Energiebezugsflache des Objekts (m2 EBF), ggf. aufgeteilt auf verschiedene Nutzungen

e Anzahl Parkfelder des Objekts

e Bestehende/geplante finanzielle Anreize (z.B. P-Gebuhren, Beitrag an Nutzung 6V etc.)

e Durch das Objekt ausgeldster Giterverkehr (tkm, km nach Fahrzeugklasse)

Der so ermittelte Energieverbrauch fir die induzierte Mobilitdt kann mit demjenigen ausgewéhlter
Objekte mit gleicher Nutzung (best practice) oder anderen Zielvorgaben (z.B. aus dem SIA Effizienz-
pfad Energie) verglichen werden.

Im Folgenden sind die Ergebnisse zweier Fallstudien zusammengefasst. In einer zusétzlichen Tabel-
le ist der Rechengang fiir das Beispiel KraftWerk 1 zusammen mit den verwendeten Eingangsdaten
in komprimierter Form dargestellt. Alle Angaben basieren auf Grundlagedaten fiir das Jahr 2005.



Energieverbrauch fiir die durch Wohnnutzung induzierte Mobilitat am Beispiel der Siedlung KraftWerk1

Die im Westen Zirichs gelegene Genossenschaftssiedlung KraftWerk1 (www.kraftwerk1.ch) verbindet Wohn-
raum fur rund 280 Bewohner und ca. 90 Arbeitsplatze auf einem ehemaligen Industrieareal. Es ist ein an Nach-
haltigkeit orientiertes Projekt, das auch Mobilitdtsaspekte mit einbezieht. Glnstige Standortfaktoren bestehen
u.a. durch eine hochwertige Erschliessung mit dem o6ffentlichen Nahverkehr, einen siedlungsinternen Mobility-
Standort und attraktive Nahversorgung Uber einen hauseigenen kleinen Laden.

Im Jahr 2001 wurde im Rahmen einer Begleitstudie zum Projekt5 eine Befragung unter Bewohnern sowie Arbei-
tenden durchgefiihrt. Diese gab auch wertvolle Hinweise zum Mobilitdtsverhalten und zum Fahrzeugbesitz. In
Bezug auf die Bewohner zeigte sich, dass diese ein umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten aufweisen, mit vor-
wiegender Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und einem, gegeniiber dem Zircher Durchschnitt, um 11% gerin-
geren Autobesitz. 40% der Haushalte nutzen stattdessen Mobility.

Die Verkehrsmittelwahl der Bewohner wurde sehr spezifisch abgefragt und ist unterschieden nach Wegezwe-
cken bekannt. Diese Angaben konnten in die energetische Abschatzung der Siedlung einfliessen. Der Mobili-
tatsenergieverbrauch der Siedlung errechnet sich aus der Summe der durch das Wohnen induzierten Kilome-
ter pro Jahr, die - je nach verwendetem Verkehrsmittel - mit einem verkehrsmittelspezifischen Energiewert mul-
tipliziert wird. Im KraftWerk1 liegt dieser bei 1.76 Mio. Megajoule (MJ) pro Jahr. Bezogen auf den einzelnen
Bewohner ergibt sich ein Mobilitdtsenergieverbrauch

. von 6’350 MJ je Bewohner und Jahr im KraftWerk1,

e was deutlich unter dem nationalen Durchschnitt von 11'790 MJ je Bewohner und Jahr6 liegt.

Mit der Energiebezugsflache (EBF) als Bezugsgrdsse ist ebenso ein Vergleich mit dem nationalen Durchschnitt

moglich. Wahrend schweizweit die mittlere EBF pro Einwohner 58 m® betrégt7, weist die Siedlung KraftWerk1
mit 33 m? EBF pro Bewohner eine deutlich hdhere Wohndichte auf. Dichtebereinigt ergibt sich folgender Mobili-
tétsenergieverbrauch pro Jahr

° 191 MJ/m? EBF im KraftWerk1 und

s 353 MJ/m? EBF als Vergleichswert (CH-Durchschnitt ,Wohnen“ 2005 umgerechnet auf vorhandene héhere
Wohndichte)8.

Auch der auf die Energiebezugsflache bezogene spezifische Mobilitatsenergieverbrauch der Siedlung Kraft-
Werk 1 liegt deutlich unter dem Vergleichswert.

5 Fachhochschule Nordwestschweiz: Begleitstudie KraftWerkl. 1. Schriftliche Befragung von Wohnenden und
Arbeitenden im Herbst 2001.

6 Berechnet auf der Basis des Mikrozensus 2005 und bezogen auf 7.46 Mio. Einwohner 2005

7 Schweizerische Energiebezugsflachen in Wohngebaude 2005 gemass Angaben des Bundesamts flir Ener-
giewirtschaft (BFE), bezogen auf 7.46 Mio. Einwohner

8  schweizerischer Durchschnittswert fiir Wohnen von 201 MJ/m?2a, berechnet auf der Basis Mikrozensus
2005, umgerechnet von der durchschnittlichen Wohndichte von 58 m? EBF/Bewohner auf die vorhandenen
Wohndichte von 33 m? EBF/Bewohner (Korrekturfaktor: 1.8)




Energieverbrauch fiir die durch Biironutzung induzierte Mobilitdit am Beispiel der XL Insurance, Kon-
zernzentrale fir Kontinentaleuropa und Asien

Im Jahr 2007 wurde im Rahmen des Zircher Projekts MIU (Mobilitat in Unternehmen) eine Evaluation der XL
Insurance vorgenommen. Betrachtet wurden die durch den Firmenumzug bedingten Verdnderungen beim
Pendlerverkehr: Es zeigt sich eine von vorwiegender Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs gepragte, umwelt-
freundliche Mobilitat.

Der Kundenverkehr spielt mit durchschnittlich 10 Besuchern pro Tag so gut wie keine Rolle. Zu drei Viertel
kommt die Kundschaft jedoch mit dem Auto.

Zur Verkehrsmittelwahl im Geschéftsverkehr liegen Daten in Form von als geschéftliche Fahrten verrechneten
PW-Kilometern, Fligen und Zugfahrten vor. Da XL Insurance in einem weltumspannenden Netzwerk von eige-
nen oder Partnergesellschaften in Gber 100 Landern agiert, geht ein bedeutender Teil der Geschéafts- und
Dienstwege ins Ausland und wird per Flugzeug zurlickgelegt. Die im Ausland zuriickgelegten Distanzen wurden
in Anlehnung an das Konzept des SIA Effizienzpfades Energie (siehe Dokumentation D 0216) nur mit ihrem
inlandischen Anteil berlcksichtigt. Fir Fahrten und Flugreisen ins Ausland wurde daher lediglich die Distanz bis
zur Grenze (durchschnittlich 50 Kilometer) einbezogen.

Insgesamt werden mit fast 1’800 Flugreisen jéhrlich rund 14.5 Mio. Kilometer zuriickgelegt. Das Unternehmen
beabsichtigt, in kiinftigen Mobilitdtsmanagement-Projekten auch den Geschéaftsverkehr einzubeziehen, so dass
sich die Gesamtbilanz auch fir nicht in der Energieberechung dargestellte Wege positiv entwickeln wird.

Die aufbereiteten Angaben flossen in die energetische Abschéatzung des Birostandorts ein. Der Mobilitéats-
energieverbrauch am Biirostandort Ziirich errechnet sich aus der Summe der durch die Bironutzung indu-
zierten Kilometer pro Jahr, die - je nach verwendetem Verkehrsmittel - mit einem spezifischen Energie-
verbrauchswert multipliziert wird. Fir die XL Insurance in Zirich liegt dieser bei 2.7 Mio. Megajoule (MJ) pro
Jahr. Bezogen auf den einzelnen Beschéftigten ergibt sich ein mitarbeiterbezogener Mobilitdtsenergieverbrauch

¢ von 10’241 MJ pro Jahr und Mitarbeiter bei XL Insurance

* was anndhernd dem Durchschnittswert fir einen Schweizer Bliromitarbeiter von 10’724 MJ pro Jahr® ent-
spricht.

Mit der Energiebezugsflache (EBF) als Bezugsgrdsse ist ebenso ein Vergleich mit dem nationalen Durchschnitt
moglich. Gegenliber der durchschnittlichen schweizerischen Belegungsdichte von 37 m? EBF pro Beschaftigten
weist die XL Insurance mit 30 m? EBF pro Beschéftigtem eine hohere Belegungsdichte auf. Dichtebereinigt er-
gibt sich folgender Vergleich

* 346 MJ/m®EBF bei XL Insurance und
s 353 MJ/m® EBF als Vergleichswert (CH-Durchschnitt ,,Biro“ umgerechnet auf vorhandene héhere Bele-
gungsdichte)m.

Auch der auf die Energiebezugsflache bezogene spezifische Mobilitdtsenergieverbrauch der XL Insurance ent-
spricht anndhernd dem Vergleichswert.

9 Berechnet auf der Basis des Mikrozensus 2005 und bezogen auf 975'000 Beschaftigte in den Sektoren
Verkehr, Kredit-/Versicherungswesen, Immobilien, Informatik, Forschung und Entwicklung, 6ffentliche
Verwaltung, gemass Beschaftigtenstatistik 2005

10 schweizerischer Durchschnittswert fiir Biiros von 290 MJ/m?a, berechnet auf der Basis Mikrozensus 2005,
umgerechnet von der durchschnittlichen Belegungsdichte 37 m? EBF/Beschéftigter auf die vorhandenen
Belegungsdichte von 30 m? EBF/Mitarbeiter (Korrekturfaktor: 1.2)




Nachfolgendes Rechenmodell basiert auf den Befragungsdaten zum Mobilitdtsverhalten der Bewoh-
nerschaft des KraftWerk1. Der CH-Mittel- und Vergleichswert basiert auf Bevdlkerungs- und FI&-
chenangaben fur das Jahr 2005.

Rechenmodell Wohnen fiir das KraftWerk1
Gebéude- und Nutzungsdaten
EBF [mz] 9'200 Input Daten KraftWerk1
Bewohner 277 Input feste Grossen
Belegungsdichte [m?/Bewohner] 33 Ergebnisse
Jéhrliche Fahrleistung je Verkehrsmittel Summe PW Bahn Bus Flugzeug Tram Motorrad | Langsam-
(ohne LV) verkehr
Verkehrszweck Arbeit
Verkehrszweck Arbeit pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 1'306
Verkehrszweck Arbeit pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 59% 12% 0% 0% 0% 47% 0% 1%
Personenkilometer/Jahr Zweck Arbeit [km/a] 361'801 213'463 43'416 0 0 0 170'046 0 148'338
Verkehrszweck Ausbildung
Verkehrszweck Ausbildung pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 798
Verkehrszweck Ausbildung pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 62% 5% 0% 0% 0% 57% 0% 38%
Personenkilometer/Jahr Zweck Ausbildung [km/a] 221'053 137'053 11'053 0 0 0 126'000 0 84'000
Verkehrszweck Einkauf
Verkehrszweck Einkauf pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 957
Verkehrszweck Einkauf pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 59% 13% 0% 0% 0% 46% 0% 4%
Personenkilometer/Jahr Zweck Einkauf [km/a] 265'081 156'398 34'461 0 0 0 121'937 0 108'683
Verkehrszweck Freizeit
Verkehrszweck Freizeit pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 2'976
Verkehrszweck Freizeit pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 58% 16% 0% 0% 0% 42% 0% 42%
Personenkilometer/Jahr Zweck Freizeit [km/a] 824'444 478'178 131'911 0 0 0 346'266 0 346'266
Verkehrszweck Service und Begleitung
Verkehrszweck Service und Begleitung pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 127
Verkehrszweck Service und Begleitung pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 67% 22% 0% 0% 0% 45% 0% 33%
Personenkilometer/Jahr Zweck Service und Begleitung [km/a] 35'131 23'638 7'729 0 0 0 15'809 0 11'593
Verkehrszweck andere Zwecke
Verkehrszweck Andere Zwecke pro Bewohner und Jahr [Pkm/a] 824
Verkehrszweck Andere Zwecke pro Jahr [km/a]
Modalsplit 100% 58% 16% 0% 0% 0% 42% 0% 42%
Personenkilometer/Jahr andere Zwecke [km/a] 228'125 132'313 36'500 0 0 0 95'813 0 95'813
Alle Verkehrszwecke
Summe Personenkilometer pro Jahr alle Zwecke [km/a] 1'140'941 265'069 0 0 0 875'872 0
Besetzungsgrad 1.59 229.00 16.40 81.00 28.00 1.15 =
Summe Fahrzeugkilometer/Jahr [km/a 197'991 166'710 0 0 0 31'281 0 -
Jéhrlicher Energieverbrauch je Verkehrsmittel
Treibstoff Benzin  Elektrizitat Diesel Kerosen Elektrizitat Benzin
Spezifischer Treibstoff-Verbrauch [I/km] oder [kWh/km] 0.10 16.00 0.28 6.88 3.54 0.05 =
Treibstoff-Verbrauch /Jahr [I/a] oder [kWh/a] 127'406 16'671 0 0 0 110'735 0 -
Endenergieinhalt Treibstoff [MJ/I] oder [MJ/kWh] 32.9 3.6 35.1 34.5 3.6 32.9 =
|Endenergie-Verbrauch/Jahr [MJ/a 947'123 548'476 0 0 0 398'647 0 -
Wertigkeit (Primarenergiefaktor) [MJequ/MJ] 1.1 2.9 1.1 1.1 2.9 1.1 -
Prima giever Jahr [MJequ/a] 1'759'400 603'324 0 0 0 1'156'076 0 -
Spezifischer Primérenergieverbrauch
Spezifischer Mobilitats-Energieverbrauch pro m2 EBF [MJequ/m2a] 191 33 m2 EBF/Bewohner
CH-Mittelwert fir Wohnnutzung [MJequ/m2a] 201 58 m2 EBF/Bewohner
CH-Verglei t (korrigiert fir vorh. Belegungsdichte) [MJequ/m2a] 353 33 m2 EBF/Bewohner
Aufgrund der aus der Mobilitatsbefragung verfiigbaren
Spezifischer Mobilitdtsenergie-Verbrauch bezogen auf EBF Aussagen mussten teils vereinfachte Annahmen fiir die
Berechnung getroffen werden. So liegen bspw. keine
400 Angaben zu Flug- oder Bahnreisen vor. Da die
353 KraftWerk1-Bewohner ihre Freizeit jedoch
350 vorzugsweise im Stadtbereich verbringen, dirfte deren
- . " Anteil tatsachlich sehr gering ausfallen, die
B8 Spez. MoblIltat'fenerglev?r?rauch gemass Vernachlassigung dieser Verkehrsmittel erscheint
300 Rechenmodell "Wohnen" fiir vorhandene daher legitim
Belegungsdichte Aufgrund der in Zarich verkehrenden Trolleybusse
250 wurden die getatigten 6V-Fahrten unter "Tram"
8 191 201 . . . summiert.
5 200 1 — B CH-Mittelwert flir Wohnen nach Effizienzpfad
= Energie (fir 58m2 EBF/Bewohner)
150 —
100 —
O CH-Vergleichswert fiir Wohnen korrigiert fiir vor-
50 — handene Belegungsdichte (m2 EBF/Bewohner)
0 L




4. Massnahmen fiir energieeffiziente Mobilitat

Zusammenhéange

In nachstehender Abbildung sind die Zusammenhange der Entstehung und Beeinflussung der Mobili-
tat an einem definierten Standort aufgezeigt. Daraus wird ersichtlich, wo die nachstehend umschrie-
benen Massnahmen ansetzen.

Nutzung
Flache el

Ziele
erfuallt?
Energie

Energie-
effiziente
Mobilitat

Nachfrage Nutzer Energieverbrauch
Anzahl Personen MJ/Verkehrsmittel/a

Verkehrsmittelwahl Verkehrsaufkommen
Modalsplit Fahrleistung

------- » Anderungen/Anpassungen der Vorgaben erforderlich/méglich

Q) Projekt anpassen (redimensionieren, Nutzung andern, Belegungsdichte usw.)

@ Erreichbarkeit Langsamverkehr und 6V verbessern, Mobilitdtsmanagement,
Parkierungsregime verandern, Parkplatzangebot reduzieren

® technische Verbesserungen. energieeffizientere Fahrzeuge

Nicht dargestellt ist das Verhalten der Nutzer (Verkehrsteilnehmende) auf Gegebenheiten oder Ver-
anderungen, z.B. rdumliches Ausweichen, Verlagerung auf andere Verkehrsmittel.



Massnahmenkatalog

Den im Kapitel 2 aufgefuhrten Einflussfaktoren sind in den nachfolgenden Tabellen verschiedene
mdgliche Einzelmassnahmen zugeordnet, welche die Energieeffizienz der Mobilitét positiv beeinflus-
sen. Die Massnahmen sind nach der zeitlichen Abfolge im Lebenszyklus eines Gebdudes gegliedert.
Die von den Massnahmen zu erwartenden Energieeinsparungen bei der Mobilitdt sowie der Schwie-
rigkeitsgrad bei der Umsetzung werden qualitativ grob eingestuft.

Lebensphase

Relevanz
flr Nut-
zung

Energieein-

sparungs-
potenzial

Umsetzbarkeit

Einflussfaktor
- Einzelmassnahmen

Wohnen
Andere

gross

mittel

gering

einfach
schwierig

mittel

Strategische Planung

Energetische Zielsetzungen Mobilitat

- Energetische Ziele bezlglich induzierter Mobilitat festlegen und
kommunizieren.

Mobilitatsbewusste Standort-/Nutzungswahl
- Gute Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr

- N&he zu wichtigen Infrastrukturen wie S-Bahn, Einkaufsmdég-
lichkeiten, Bildungsstéatten etc.

Vorstudie

Verdichtetes Bauen

- Grundstickausnutzung im Rahmen einer Sondernutzungsplanung
erhéhen, Nutzungs-Mix optimieren.

Parkplatzangebot reduzieren

- Anzahl P und Fahrtenaufkommen durch massgeschneidertes
Bewirtschaftungsmodell optimieren (Fahrtenmodell); auf unnéti-
ge Parkplatze verzichten, eingesparte Mittel in Mobilitadtsdienst-
leistungen umlagern.

- Voraussetzungen fir Wohnen ohne eigenes Auto schaffen.

Mobilitatsberatung beanspruchen

- Mobilitatsberatung fur Unternehmen: z.B. stédtische Beratungs-
plattform MIU www.stadt-zuerich.ch/miu

Planungs-/Architekturwettbewerb

- Mobilitdtsvorgaben inkl. konkreter Zielwerte ins Wett-
bewerbsprogramm integrieren.

Projektierung

Attraktive Infrastruktur Fuss-/Veloverkehr

- Wegverbindungen fiir Fussganger kurz, sicher und attraktiv ges-
talten; Platze zum Verweilen und Ausruhen vorsehen.
- Wegverbindungen fiir Velofahrer sicher und attraktiv gestalten.

- Ausreichende Anzahl Veloabstellplatze von hoher Qualitat (Witte-
rungsschutz, Beleuchtung) einplanen.

- Mdglichkeiten far individuelle Veloparkierung, ggf. velo-gangige
Lifte, Steckdosen fiir e-bike vorsehen.

- Umzieh- und Trocknungsmdglichkeiten vorsehen.

Lage zum 6V-Angebot

- Objekte und deren Erschliessung konsequent auf 6V-Angebot
(Haltestellen) ausrichten.

CarSharing-Angebot

- Bei grésseren Wohniberbauungen CarSharing/Mobility-Standort
einrichten und Gelder fiir eingesparte Parkplatze in Mobilitats-
dienstleistungen umlagern.

* Energieeinparungspotenzial abhangig von den im Prozess erarbeiteten Zielsetzungen und Massnahmen




Lebensphase Relevanz | Energieein- Umsetzbarkeit
flr Nut- sparungs-
zung potenzial
Einflussfaktor
- Einzelmassnahmen s |, c 2
S8 |g|s|E 8|2 |z
o c = o c =
2|2 |5 |E|& |5 |E |3
Ausschreibung
- Anforderungen zur Beeinflussung des Mobilitadtsverhaltens in X | X X X
den Ausschreibungsunterlagen prézise definieren.
Realisierung und Inbetriebnahme
- Einhaltung der Anforderungen zur Beeinflussung des Mobilitats- X | X X X
verhaltens durch Baubegleitung Gberwachen lassen.
- Abnahmekontrollen durchfliihren X X X X
Betrieb/Nutzung
Mobilitatsberatung
- Mobilitatsberatung in Verkauf/Vermietung integrieren. X X X X
Parkraumbewirtschaftung
- Parkplatze fir Mitarbeiter und Kunden bewirtschaften. X X X
Foérderung der OV-Benutzung
- Abonnemente fir éffentlichen Verkehr in Verkaufs-/ Mietpreis X X X
einschliessen.
- Abonnemente fir den 6ffentlichen Verkehr verbilligen. X X X
- Spesenvergutung fur Autofahrten reduzieren, Spesenvergltung X X X
fir Velofahrten einfiihren.
Forderung Fuss-/Veloverkehr
- Attraktive Infrastruktur flir Fussganger anbieten: Sitzbanke, Be- X X X
leuchtung, Aufenthaltsraume.
- Attraktive Infrastruktur flir Velofahrer anbieten: gedeckte, be- X X X
leuchtete und diebstahlsichere Abstellplatze nahe bei Hauptein-
gangen sowie Umzieh- und Trocknungsmadglichkeiten.
- Steckdosen zum Aufladen von Elektro-Velos einrichten. X | X X X
Forderung CarSharing-Angebote
- CarSharing/Mobility-Angebote in Verkaufs-/Mietpreis einschlies- X X X
sen.
- Business-CarSharing-Angebot zur Verfligung stellen. X X X
Fahrzeugtechnologie
- Geschéftsfahrzeugflotte mit energieeffizienten Fahrzeugen (z.B. X X X
Hybridautos, 3 I-Autos) oder mit Fahrzeugen mit Treibstoff aus
erneuerbaren Energiequellen ausristen. Beschaffungsrichtlinien
festlegen.
Logistik Giiterverkehr
- Nutzung von City-Logistik-Mdglichkeiten X X X
Sensibilisierungskampagnen
- Vorzlge bezlglich Erreichbarkeit mit dem OV, Ruhe, etc. in die X X X X
Vermarktung einbeziehen.
- Via Neu-Zuzuger-Sets Uber die Vorteile der nicht-automobilen X | X X X
Mobilitat informieren.
- Schnupper-OV-Tickets abgeben X | x X | x
- Energiesparende Fahrweise (EcoDrive) schulen X | X X | x
Erfolgskontrolle
- Massnahmenspezifische Erfolgskontrolle durchfiihren und daraus | x | x X X
Optimierungsbedarf ableiten.




5. Auf dem Weg zum Leuchtturm energieeffizienter Mobilitét

Die Stadt Zirich beabsichtigt, Bauten von ausserordentlicher Qualitéat bei der Energieeffizienz als
«Leuchtturmprojekt» auszuzeichnen. Die Auszeichnung wird nur im Rahmen einer Gesamtbeurtei-
lung verliehen — also auch unter Einbezug von Wéarmeschutz, Haustechnik, Grauer Energie, Mobilitat
und weiteren Aspekten.

e Leuchtturmprojekte erfillen hohe Anforderungen an die Energieeffizienz — in aller Regel den
Zielwert A des SIA Effizienzpfad Energie — und sind damit auf dem Weg zur 2000-Watt-
Kompatibilitat.

e Leuchtturmprojekte verpflichten sich zu einem kontinuierlichen Verbesserungsprozess.

e Leuchtturmprojekte legen die Herleitung ihrer Mobilitdtsdaten und deren Entwicklung Uber die Zeit
im Rahmen eines periodischen Controllings offen.

Nutzung Zielwert A
MJ/m®a W/Person
Wohnen 100 190
Biro 140 22
Schule 80 8
Andere Nutzungen durch Expertengremium fest-
zulegen

Zielwerte A fur den Energieverbrauch der induzierten Mobilitat fir Bauten auf dem Weg zur 2000-
Watt-Kompatibilitdt geméss SIA Effizienzpfad'! bezogen auf die Energiebezugsflache (EBF) bzw.
auf die Anzahl Bewohner/Mitarbeiter/Schiler

Stehen flr eine vorhanden Nutzung keine Zielwerte des SIA Effizienzpfads zur Verfligung, werden
die Zielwerte individuell geméass dem detaillierten Rechenschema (Kapitel 3 bzw. Anh&ange A3 und
A4) hergeleitet und durch eine von der Stadt Zirich eingesetzte Expertengruppe beurteilt. Die Beur-
teilung orientiert sich dabei an ausgewéhlten Beispielen (Benchmarks), bei welchen alle derzeit sinn-
vollen Massnahmen zur energetischen Optimierung des Verkehrsaufkommens realisiert worden sind.

11 Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Dokumentation D 0216, SIA Effizienzpfad Energie, 2006-05



ANHANG

A1 Checkliste fiir 2000-Watt-kompatible Mobilitat

Diese Checkliste gibt einen Uberblick tiber die wichtigsten Entscheidungen und Massnahmen in Zu-
sammenhang mit energieeffizienter Mobilitat. Fragen, welche nicht mit «ja» beantwortet werden kdn-
nen, weisen auf noch vorhandenes Optimierungspotential hin.

Rahmenbedingungen

e Sind fur die induzierte Mobilitat 2000-Watt-kompatible Zielwerte festgelegt wor- | @ Ja :Q Nein
den?

e Ist flir das Bauobjekt ein Mobilitatskonzept erarbeitet worden? Q Ja iU Nein

Standort-Angebote

e Ist der Gebaudestandort gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar? O Ja {d Nein
e Ist der Gebaudestandort mit dem Velo auf sicheren und attraktiven Wegen er- Q Ja id Nein
reichbar?

e Sind die Gebaude-Haupteingange auf sicheren und attraktiven Wegen zu Fuss | d Ja {Qd Nein
erreichbar?

¢ Sind Einkaufsgeschéfte fiir den téglichen Bedarf, Kindergarten und Schulen Q Ja U Nein
innert 10 Minuten zu Fuss oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar?

e Sind die zum Gebaude gehdrenden Parkplatze kostenpflichtig? Q Ja U Nein
e |stin Gehdistanz ein CarSharing-Angebot verfigbar? O Ja U Nein
e Verfligt das Bauobjekt Uber eine ausreichende Anzahl sicherer, gedeckter Ve- Q Ja {Qd Nein

lo- und Zweiradabstellplatze?

Fahrzeugtechnologie

e Besteht die Fahrzeugflotte aus energieeffizienten Fahrzeugen? Q Ja iU Nein

Logistik und Giiterverkehr

e Werden die Méglichkeiten von City-Logistik genutzt? O Ja U Nein

Anreize fiir Gebaudenutzer

e Werden den Gebaudebenutzern Anreize zur Benutzung 6ffentlicher Verkehrs- Q Ja 0 Nein
mittel gegeben?

e Werden den Gebaudebenutzern Anreize zur Benutzung von CarSharing- Q Ja {0 Nein
Angeboten gegeben?

e Werden fir die Gebdudebenitzer regelméassig Sensibilisierungskampagnen Q Ja {d Nein
Uber Energieeffizienz bei der Mobilitat durchgefthrt?

Erfolgskontrolle

e Wird der Erfolg der Massnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz regel- | Q Ja {Q Nein
massig Uberprift?




A2 Fragebogen fiir das Mobility-Rating bei Wohnnutzung

Standort-Angebot (zahl in Klammern = Punktezahl)

Wie weit ist die nachste Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs von den Wohnungen ent-
fernt (Fusswegdistanz)?

O weniger als 100 m (2)
O zwischen 100 und 300 m (1)
O weiter als 300m (0)

Wie haufig wird diese Haltestelle durch den 6ffentlichen Verkehr werktags wahrend der
Hauptverkehrszeiten (6.30 — 8.30 Uhr) bedient?

O alle 5 Minuten oder haufiger (3)
O alle 6-10 Minuten (2)

O alle 11-15 Minuten (1)

O seltener als alle 15 Minuten (0)

Wie héufig wird die Haltestelle werktags ausserhalb der Hauptverkehrszeiten durch
den é6ffentlichen Verkehr bedient?

O alle 5 Minuten oder haufiger (3)
O alle 6-10 Minuten (2)

O alle 11-15 Minuten (1)

O seltener als alle 15 Minuten (0)

Wie haufig wird die Haltestelle am Sonntag durch den éffentlichen Verkehr bedient?

O alle 5 Minuten oder haufiger (3)
O alle 6-10 Minuten (2)

O alle 11-15 Minuten (1)

O seltener als alle 15 Minuten (0)

Wie weit ist das nachste Einkaufsgeschaft fiir den taglichen Bedarf entfernt?

O weniger als 300 m (2)
O zwischen 300 und 500 m (1)
O weiter als 500m (0)

Wieweit sind Schulen und Kindergarten entfernt?

O weniger als 500 m, ohne Kreuzung verkehrsreicher Strassen (2)
O zwischen 500 und 1’000 m, ohne Kreuzung verkehrsreicher Strassen (1)
O weiter als 1°000m oder mit Kreuzung verkehrsreicher Strassen (0)

Wieweit ist der nachste CarSharing-Standort entfernt?

O weniger als 300 m (2)
O zwischen 300 und 500 m (1)
O weiter als 500m (0)



Wie ist die Versorgung der Wohnungen mit Privatparkplédtzen fiir Bewohner (ohne Be-
sucher-PP)?

O weniger als die Halfte des zulassigen Maximalbedarfs PPV (3)

O mehr als die Halfte des zulassigen Maximalbedarfs PPV (1)

O Angebot im Umfang des zuldssigen Maximalbedarfs PPV (0)

O keine privaten Parkplatze vorhanden (Reduktion mdgliche Punktzahl)

Wie weit ist der Privatparkplatz im Schnitt von den Wohnungen entfernt (Haustir bis
Abstellplatz)?

O weiter als 300m (2)

O zwischen 100 und 300 m (1)

O Weniger als 100 m (0)

O Keine privaten Parkplatze vorhanden (Reduktion mégliche Punktzahl)

Wie eighen sich Topographie und Netz fiir's Velofahren (Topographie, Netzattraktivitat)?

O gute Eignung (3)
O mittlere Eignung (1)
O schlechte Eignung (0)

Wie viele Veloabstellplatze bestehen pro Wohneinheit?

O mehr als 3 Abstellplatze pro Wohnung (3)
O 2-3 Abstellplatze pro Wohnung (2)

O 1 Abstellplatz pro Wohnung (1)

O weniger als 1 Abstellplatz pro Wohnung (0)

Wie sind die Veloabstellplatze angeordnet?

O ausnahmslos ebenerdig, stufenlos erreichbar in unmittelbarer Ndhe der Hauseingange (3)
O teilweise tber Stufen und Rampen erreichbar (1)
O alle nur Gber Stufen und Rampen erreichbar (0)

Sind die Veloabstellpldtze abschliessbar?

Oja(1)

O nein (0)

Sind die Veloabstellpldtze mit Steckdosen ausgeriistet, um e-bikes aufladen zu kénnen?
O ja, alle (2)

O ja, einzelne (1)
O nein (0)

Wie ist die Qualitat des Umfeldes fiir den Fussverkehr (Wege-/Aufenthaltsqualitat)?

O gute Qualitat (3)
O mittlere Qualitat (1)
O schlechte Qualitat (0)



Bestehen auf dem Areal der Wohnungen gemeinschaftlich genutzte Elemente fiir die Nah-
erholung (Raume, Spielplatz etc.)?

Oja(1)
O nein (0)

Mobilitatsstrategie

Bestehen fiir die Wohnungen explizite energetische Ziele im Mobilitatsbereich?

O ja, quantitativ (3)
O ja, qualitativ (1)
O nein (0)

Besteht fiir die Wohnungen ein Mobilitatskonzept (Zusammenstellung der Mobilitditsmass-
nahmen und deren Kommunikation)?

Oja(3)
O nein (0)

Wurde dieses der Standortgemeinde vorgelegt?

Oja (3)
O nein (0)

Verkehrsmittelwahl

Wie verhélt sich die Anzahl Autos der Mieter/Eigentiimer zur Anzahl Mieter/Eigentiimer (Mo-
torisierungsgrad)

O mindestens ein Drittel der Haushalte ohne eigenes Auto (5)
O deutlich mehr Mieter/Eigentimer als Autos (2)
O etwa gleich viel Mieter/Eigentiimer wie Autos (0)

Wieviel Prozent der Bewohnerschaft nutzen an Werktagen taglich den 6ffentlicher Verkehr,
fahren Velo oder gehen zu Fuss?

0 80-100% (20)
0 60-79% (15)
0 40-59% (10)
0 20-39% (6)

0 10-19% (3)
0 < 10% (0)

Koénnen Sie fiir die vorstehenden Angaben auf eine aktuelle Erhebung abstiitzen?

Oja (5)
O nein (0)



Anreize zur Mobilitatsbeeinflussung

Wie teuer werden die PP in Tiefgarage/Einstellhalle vermietet/verkauft?

O Miete > 200.-/Mt. / Verkauf > 35'000.- (5)

O Miete 100.- bis 200.-/Mt. / Verkauf 30'000.- bis 35'000.- (3)

O tiefere Mietpreise / Verkaufspreise (0)

O keine Tiefgarage/Einstellhalle vorhanden (Reduktion mdgliche Punktzahl)

Werden der Bewohnerschaft Informationen zur nicht-automobilen Mobilitat zur Verfiigung
gestellt?

O ja, in Form eines Neuzuziuger-Sets (2)
O ja, in Form eines Aushangs (1)
O nein (0)

Bestehen fiir die Bewohnerschaft Anreize zur Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs?

O ja, Beitrag an 6V-Nutzung (,Mieterticket®) (5)
O ja, in Form von Schnuppertickets (2)
O nein (0)

Bestehen fiir die Bewohnerschaft Anreize zur Benutzung des CarSharings?

O ja, dauerhafte Verglnstigung fir Mobility-Nutzung (5)

O ja, vergunstigtes Mobility-Schnupperangebot bei Einzug (2)

O ja, eigenes CarSharing Angebot innerhalb der Mieterschaft (1)
O nein (0)

Bestehen Anreize zur Velonutzung (Pumpe, gemeinsame Velowerkstatt etc.)?

O ja, in grossem Umfang (3)
O ja, in geringem Umfang (1)
O nein (0)

Besteht fiir die Bewohnerschaft ein tagsiiber bedienter Sammelpunkt fiir Hausliefer-
dienste?

Oja(2)
O nein (0)



A3 Berechnungsmodell fiir die Wohnnutzung

* mit vor Ort erhobenen oder Standard-Mobilitatskennwerten

Input

- Vorhandene Energiebezugsflache (EBF) in m?

- Vorhandene Anzahl Bewohner (P)

- Vorhandene Belegungsdichte (m2 EBF pro Bewohner)

- Arbeitswege der Bewohner (nur Rickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdriger Modalsplit

- Wege zu Ausbildungsstatten (nur Riickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdriger Modalsplit

- Einkaufswege (nur Rickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdériger Modalsplit

- Wege zu Freizeitaktivitaten (nur Rickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdriger Modalsplit

- Wegstrecken fur Begleitdienste (nur Rickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehériger Modalsplit

- Wegstrecken fir andere Zwecke (Hin- und Rlickwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehériger Mo-
dalsplit

- Besetzungsgrade der Verkehrsmittel fir jeden Verkehrszweck [P/Fahrzeug]

- Spezifischer Verbrauch je Verkehrsmittel (Liter oder kWh pro km)

Energieinhalt des Energietragers (MJ/l oder MJ/kWh)

Primarenergiefaktor (Wertigkeit) der eingesetzten Energietrager

v

Rechengang

- Jahrliche Fahrleistung je Verkehrsmittel = (Personenzahl x jahrliche Wegstrecken x Modalsplit)
/ Fahrzeugbesetzungsgrad [km/a]

- Jahrlicher Energieverbrauch je Verkehrsmittel = Fahrleistung je Verkehrsmittel x spez.
Verbrauch des Verkehrmittels x Energieinhalt des Energietradgers [MJ/a]

- Jahrlicher Primdrenergieverbrauch aller Verkehrsmittel = SUMME {Energieverbrauch je Ver-
kehrsmittel x Primarenergie-Faktor des Energietragers} [MJgq./al

v

Output
- Induzierter  spezifischer  Primdrenergieverbrauch bei  vorhandener Belegungsdichte
= Jahrlicher Primarenergieverbrauch aller Verkehrsmittel / EBF [MJequ/mza]

v

Vergleich mit Durchschnitts- und Zielwerten

- Durchschnittswert fur den spezifischen Primarenergieverbrauch (sPEV) basierend auf Mobili-
tatskennwerten nach Mikrozensus und CH-Bevdlkerungsstatistik bei Standard-Belegungsdichte
[MJgqu/m2a]

- Zielwert fur den spezifischen Primarenergieverbrauch (sPEVzg ) nach SIA Effizienzpfad Ener-
aie bei Standard-Beleaunasdichte IMJ.../m?al

v

Korrekturfaktor fiir Belegungsdichte
- kf = vorhandene Belegungsdichte / Standard-Belegungsdichte

v

Vergleich mit korrigierten Richt- und Zielwerten

- Vergleichswert fir den durchschnittlichen spezifischen Primarenergieverbrauch bei vor-
handener Belegungsdichte; sSPEVkorr = SPEV x kf [MJequ/mza]

- Korrigierter Zielwert fiir spezifischen Primarenergieverbrauch bei vorhandener Belegungsdichte;
SPEVzeL korr = SPEVZzeL X kf [MJequ/mZa]




A4 Berechnungsmodell fiir die Biironutzung

* mit vor Ort erhobenen oder Standard-Mobilitatskennwerten

Input

- Vorhandene Energiebezugsfliache (EBF) in m?

- Vorhandene Anzahl der Beschaftigten/Besucher/Kunden (P)

- Vorhandene Belegungsdichte (m® EBF pro Beschéftigter)

- Arbeitswege der Beschéftigten (nur Hinwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdriger Modalsplit

- Anreisewege von Kunden/Besuchern (nur Hinwege) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehériger Modal-
split

- Wegstrecken fiir geschaftliche Dienstfahrten (nur 50%) pro Jahr [Pkm/a] sowie zugehdriger Mo-
dalsplit

- Besetzungsgrade der Verkehrsmittel fir jeden Verkehrszweck [P/Fahrzeug]

- Spezifischer Verbrauch je Verkehrsmittel (I oder kWh pro km)

- Energieinhalt des Energietragers (MJ/l oder MJ/kWh)

- Primérenergiefaktor (Wertigkeit) der eingesetzten Energietréager

Rechengang

- Jéhrliche Fahrleistung je Verkehrsmittel = (Personenzahl x jahrliche Wegstrecken x Modalsplit) /
Fahrzeugbesetzungsgrad [km/a]

- Jéhrlicher Energieverbrauch je Verkehrsmittel = Fahrleistung je Verkehrsmittel x spez.
Verbrauch des Verkehrmittels x Energieinhalt des Energietragers [MJ/a]

- Jéhrlicher Primdrenergieverbrauch aller Verkehrsmittel = SUMME {Energieverbrauch je Ver-
kehrsmittel x Primarenergie-Faktor des Energietragers} [MJeq./a]

v

Output
- Induzierter  spezifischer  Primdrenergieverbrauch bei  vorhandener  Belegungsdichte
= Jahrlicher Primarenergieverbrauch aller Verkehrsmittel / EBF [MJequ/mZa]

v

Vergleich mit Durchschnitts- und Zielwerten

- Durchschnittswert fir den spezifischen Primarenergieverbrauch (sPEV) basierend auf Mobili-
tatskennwerten nach Mikrozensus und CH-Beschéftigtenstatistik bei Standard-Belegungsdichte
[MJgqu/m2a]

- Zielwert fir den spezifischen Primarenergieverbrauch (sPEVzg.) nach SIA Effizienzpfad Ener-
nie hei Standard-Releaiinacdichte IM.1__./m?al

v

Korrekturfaktor fiir Belegungsdichte
- kf = vorhandene Belegungsdichte / Standard-Belegungsdichte

v

Vergleich mit korrigierten Richt- und Zielwerten

- Vergleichswert fur den durchschnittlichen spezifischen Priméarenergieverbrauch bei vor-
handener Belegungsdichte; sPEVorg = SPEV x kf [MJequ/mZa]

- Korrigierter Zielwert fir spezifischen Primarenergieverbrauch bei vorhandener Belegungs-
dichte; SPEVZIEL_KORR = SPEVZ|E|_ x kf [MJequ/mza]




A5 Wichtige Adressen und Links

2000-Watt-Gesellschaft:

www.novatlantis.ch : Nachhaltigkeit im ETH Bereich: Die Vision der 2000-Watt-Gesellschaft

www.energie-perspektiven.ch : Energieperspektiven 2035, Bundesamt fir Energiewirtschaft,
Bern

Energieeffiziente Mobilitat

Stadt Zlrich, Tiefbauamt, Mobilitdt und Planung Werdmuhleplatz 3, Postfach, 8023 Zirich,
www.mobil-in-zuerich.ch

Stadt Zlrich, Umwelt und Gesundheitsschutz, Walchestrasse 31, Postfach, 8035 Zirich,
www.stadt-zuerich.ch/ugz

www.mobil-in-zuerich.ch

Mobilitdtsmanagement fiir Unternehmen, Dienstleistung von Stadt und Kanton Zirich zur Férde-
rung des Mobilitdtsmanagements: www.stadt-zuerich.ch/miu

Plattform fir zukunftsorientierte Mobilitat: www.mobilservice.ch

Fussverkehr Schweiz: www.fussverkehr.ch

Ein bewegendes Gewinnspiel fir Betriebe: www.mobility-jackpot.ch




A6 Grundlagen und weiterfiihrende Literatur

2000-Watt-Gesellschaft

Leichter leben, Ein neues Verstandnis fir unsere Ressourcen als Schllssel zu einer nachhaltigen
Entwicklung — die 2000-Watt-Gesellschaft, Novatlantis, Januar 2005

Ein Kurswechsel mit Zukunft: Die 2000-Watt-Gesellschaft, Gesundheits- und Umweltdepartement
der Stadt Zirich, Juni 2007 (Kurzzusammenfassung auf Faltblatt)

Energieperspektiven 2035, Bundesamt fir Energiewirtschaft, Bern 2007

Energieeffiziente Mobilitat

SIA Effizienzpfad Energie, Schweizerischer Ingenieur und Architektenverein, Dokumentation D
0216, Zurich 2006

Leitfaden Fahrtenmodell — eine Planungshilfe, Tiefbauamt und Umwelt- und Gesundheitsschutz
der Stadt Zlrich, Januar 2007

Leitfaden zur Unterstitzung bewusster Mobilitdt bei Mitarbeiter/innen, Energiestadt 2006:
www.energiestadt.ch

Mobilitat in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten, Bundesamt
fur Statistik (BFS), 2007

Zukinftige Entwicklung der Energiebezugsflachen, Perspektiven bis 2035, Bundesamt fir Ener-
giewirtschaft (BFE), Juli 2004

Ecoinvent-Datenbank: www.ecoinvent.ch




