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Mobilitätskonzepte sind ein Planungsinstrument, welche die Abstimmung von Siedlung und Verkehr 
konkret fördern. Das Ziel besteht darin, die Mobilität der Arealnutzenden mit weniger motorisiertem 
Privatverkehr sicherzustellen und das Verkehrsverhalten in nachhaltiger Weise zu beeinflussen. Der-
zeit fehlt in der Praxis ein einheitliches Verständnis zur Erstellung von Mobilitätskonzepten und die 
angestrebten Wirkungen werden infolge fehlenden Monitorings nur teilweise erreicht. Zudem sind die 
unterschiedlichen Interessen von Behörden, Immobilieneigentümern und -entwicklern sowie Bewoh-
nenden eine Herausforderung für die Gestaltung des Mobilitätsangebotes. 

Abb. 1: 	Die Siedlung Matteo 
in Kriens wird als Vorzeige-
projekt für diverse Themen 
genannt und verfügt über ein 
Mobilitätskonzept.  
Quelle: Trafiko

Für die eilige Leserschaft

Das Forschungsprojekt «Einfluss von Mobilitätskon-
zepten auf das Mobilitätsverhalten und das Verkehrs-
aufkommen» (Forschungsprojekt VPT_20_03B_02) 
hat geprüft, wie Mobilitätskonzepte Wirkung erzeu-
gen und welche Resultate erwartet werden können. 
Anhand einer Auswahl von Wohnarealen – mit und 
ohne Mobilitätskonzept – wurde die Wirkung auf 
das Verkehrsverhalten untersucht. Die Ergebnisse 
lassen Schlüsse für die zukünftige Erstellung von 

Mobilitätskonzepten zu. Auch Gewerbeareale verfü-
gen teilweise über Mobilitätskonzepte. Solche Are-
ale konnten aus Aufwandgründen in der Untersu-
chung nicht berücksichtigt werden. Im Kontext der 
Innenentwicklung spielen Mobilitätskonzepte eine 
wichtige Rolle (siehe dazu SVI-Merkblatt 2020/1 „Fol-
gen der Innenentwicklung für den Verkehr und die 
Planungsprozesse“).
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Basierend auf einer Situationsanalyse werden in 
Mobilitätskonzepten ein reduziertes Parkplatzan-
gebot oder ein Fahrtenkontingent festgesetzt und 
beschrieben, welche ergänzenden Massnahmen 
(z.B. Carsharing, öV-Angebot, Veloabstellplätze) not-
wendig sind, damit die Mobilität auch mit weniger 
Automobilität problemlos funktioniert. Untersucht 
wurden in der Forschungsarbeit je zehn Areale mit 
und ohne Mobilitätskonzept, welches verbindlicher 
Teil der Baubewilligung war.

Weil auch Areale ohne «offizielles» Mobilitätskon-
zept wirksame Massnahmen umsetzen (z.b. tiefer 
Parkplatzschlüssel) und es umgekehrt Areale mit 
«offiziellem» Mobilitätskonzept ohne griffige Mass-
nahmen gibt, wurde ein Scoring System eingeführt: 
Je höher der Scoringwert eines Areals, desto mehr 
Massnahmen wurden umgesetzt. 

In der Forschungsarbeit wurden mittels Inter-
views mit Immobilieneigentümer:innen und 
Bewirtschafter:innen sowie mit einer Bewohnen-
denbefragung (n=911) mittels Fragebogen Daten er-
hoben. Auf dieser Grundlage wurde die Wirkung der 
Mobilitätskonzepte anhand des Modalsplits (MIV, 
öV, Fuss- und Veloverkehr) bezüglich Anzahl Wege 
und Distanz untersucht. Ausgewählte Hypothesen 
wurden mit den erhobenen Daten getestet. Dabei 
zeigte sich, dass von den untersuchten Arealen 
mit hohem Scoringwert weniger MIV-Wege, tiefere  
MIV-Modalanteile und geringere durchschnittliche 
MIV-Tagesdistanzen aufwiesen. Insofern wird die 
zentrale Absicht von Mobilitätskonzepten erreicht: 
die Sicherstellung der Mobilitätsbedürfnisse der 
Arealnutzenden bei geringerer MIV-Nutzung. Zu-
gleich erhöhen sich der öV-Anteil, die Nutzung von 
Sharing-Angeboten sowie der Anteil von Fuss- und 
Veloverkehr bei Arealen mit Mobilitätskonzepten. 
Die Gesamtdistanzen der Bewohnenden von Area-
len mit Mobilitätskonzept sind über alle Verkehrs-
mittel betrachtet hingegen nicht tiefer als diejenigen 
der Be-wohnenden von Arealen ohne Mobilitätskon-
zept. 

Push-Massnahmen, die Druck erzeugen (z.B. Be-
grenzung Parkplatzangebot) wirken stärker als 
Pull-Massnahmen, die als Anreize fungieren (z.B. 
Sharing-Angebote). Dies hat sich beispielsweise am 
nachgewiesenen starken Zusammenhang zwischen 
der Anzahl an Parkplätzen und der MIV-Nutzung ge-

zeigt. Pull-Massnahmen stärken dafür nachweislich 
die Nutzung von öV, Velo und Sharing-Angeboten. 
Dabei kann dies Verkehr induzieren, der ohne die-
se Pull-Massnahmen nicht entstehen würde. Insge-
samt hat sich gezeigt, dass das Vorhandensein eines 
«offiziellen» Mobilitätskonzepts kein Garant für eine 
nachhaltige Mobilität ist.

Die Untersuchung hat weiter bestätigt, dass das 
Verhalten der Personen, die mit einem Auto in eine 
Siedlung einziehen, durch das Mobilitätskonzept nur 
wenig beeinflusst wird. Eine gewisse Selbstselektion 
der Zuziehenden im Kontext des MIV-Verzichts ist 
beobachtet worden. Damit ist gemeint, dass bei-
spielsweise Menschen ohne eigenes Auto bewusst 
in eine entsprechende Siedlung umziehen. Dies hat 
bereits eine Wirkung, die auch ohne Mobilitätskon-
zept auftreten könnte. Weiter haben die verschiede-
nen Massnahmen je nach Bewohnenden-Segment 
eine unterschiedliche Bedeutung. So sind Sharing-
Angebote für autofreie Haushalte zentral, wohinge-
gen die Parkplatzgebühren für sie keine Rolle spie-
len. Das Gegenteilige gilt für Autobesitzende.

Zudem können Mobilitätskonzepte nur wirken, 
wenn sie effektiv umgesetzt, die Umsetzung der 
Massnahmen kontrolliert und diese nach Bedarf op-
timiert werden. Somit sind die beteiligten Parteien 
und deren Wille, wirksame Mobilitätsmassnahmen 
zu realisieren, entscheidend. Rechtlich gesehen 
ist ein Mobilitätskonzept Bestandteil der Baube-
willigung und dessen Umsetzung somit verpflich-
tend. Nebst den Bewilligungsbehörden sind auch 
Investor:innen, Immobilienentwickelnde, Bauherr-
schaft und Architekt:innen an der Begleitung, Bewil-
ligung, Umsetzung und Kontrolle von Mobilitätskon-
zepten zu beteiligen. 

Klare inhaltliche Vorgaben seitens Behörden zum 
Mobilitätskonzept, klare Prozesse und Zuständigkei-
ten sowie das Wissen zu Mobilitätskonzepten sind 
der Schlüssel dazu. Das notwendige Wissen kann im 
Rahmen von Schulungen vermittelt werden. Zudem 
sollte ein Mobilitätskonzept möglichst früh in der 
Planungsphase mitgedacht bzw. erstellt werden. 
So besteht noch mehr Handlungsspielraum für die 
Umsetzung von Massnahmen, insbesondere jene 
baulicher Art. Gleichzeitig ermöglicht dies der Bau-
herrschaft mehr Planungssicherheit. 
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Score Push/Pull Massnahme Regel/Anmerkung
3 Push Parkplatzschlüssel in PP/WE  

(Bewohnendenparkplätze pro Wohneinheit)
< 0.2 = 3

0.21-0.5 = 2

0.51-1.0 = 1

> 1.0 = 0
2 Push MIV-Verbot im Areal (exkl. Rettungs- und Lieferdienste) 
2 Push Aktives Mobilitätscontrolling  

(z. B. bei Regelverstössen) durch Arealverantwortliche
2 Push Parkplatzbewirtschaftung pro Monat > 150 CHF = 2

100-150 CHF = 1

< 100 CHF = 01

1 Pull Mobilitätsgutscheine (für ÖV/ Carsharing / Bikesharing)
1 Pull Angebot Bike-Sharing/E-Scooter-Sharing im Areal
1 Pull Angebot Cargobike-Sharing im Areal
1 Pull Angebot Car-Sharing im Areal
1 Pull Vorhandensein eines nachhaltigen  

Quartier-Mobilitätsleitbildes 
1 Pull Vorhandensein eines Mobilitätsmanagers/einer  

Mobilitätszentrale
1 Pull Regelmässige Mobilitätsinformation / Workshops  

(mind. 1x jährlich) für Arealbewohnende

1 Das Forschungsteam sieht einen Betrag von unter CHF 100 pro Monat als zu gering an für eine Verhaltensänderung.

Fallbeispiele, Massnahmen und Bewertung von Mobilitätskonzepten

Der Einfluss von Mobilitätskonzepten auf das  
Mobilitätsverhalten wurde bei je 10 Siedlungen 
mit und ohne einem Mobilitätskonzept untersucht  
(1 Areal mit Mobilitätskonzet wies keine verfügbare 
Detaildaten auf). Bei der Auswahl wurden verschie-
dene Regionen und Raumtypen der Schweiz berück-
sichtigt, wobei die Mehrheit der Siedlungen im städ-
tischen Raum und der Agglomeration sowie in der 
Nähe der grösseren deutschschweizerischen Städte 
liegen. Pro Areal wurde geprüft, welche Massnahmen 
umgesetzt wurden und in welcher Intensität. Dazu 
wurde die Scoring-Tabelle (Tabelle 1) angewandt. 
Es resultiert ein erreichter Scoring-Wert pro Areal.  

Bei den ersten 4 Massnahmen in der Tabelle 1 han-
delt es sich um Push-Massnahmen, welche  ein-
schränkend auf den MIV wirken. Mit Pull-Massnah-
men sind Anreize gemeint, die das Verhalten der 
Bewohnenden in die gewünschte Richtung lenken. 

Abbildung 2 illustriert die erreichten Scoring-Werte 
pro Areal. Die Farben zeigen, dass Areale ohne Mo-
bilitätskonzepte (blau) teilweise bessere Resultate 
erzielen als Areale mit Mobilitätskonzepten (grün). 
Das Mobilitätskonzept per se ist somit nicht allein 
entscheidend für eine nachhaltige Mobilität.

Tab. 1: 	  Massnahmen in Mobilitätskonzepten mit Scoring-Modell (hoher Score = hohe Wirkung)



Seite 4

Wirkung von Mobilitätskonzepten
SVI  -  Merkblatt 2025/03

Auswirkungen auf Verkehrsverhalten der  
Bewohnenden

Zur Untersuchung der Wirkung von Mobilitäts-
konzepten wurden Hypothesen aufgestellt. 
Diese wurden getestet mittels Daten der Inter-
views mit den Immobilieneigentümer:innen und 
Bewirtschafter:innen sowie der Befragung der Be-
wohnenden. Die zentralen Erkenntnisse sind in Ab-
bildung 3 ersichtlich. 

Verkehrsverhalten: Es lässt sich festhalten, dass 
bei Arealen mit hohem Scoringwert beim (expliziten 
oder impliziten) Mobilitätskonzept weniger Wege 
und Distanzen mit dem Auto zurückgelegt werden. 
Areale mit wirksamem Mobilitätskonzept verfügen 
über ein beschränktes Parkplatz-Angebot. Damit 
wird die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung redu-
ziert. Die Sharing-Angebote (Auto, Roller, Cargobike, 
Velo, E-Scooter) werden von Bewohnenden dieser 
Areale häufiger genutzt als dies bei den Vergleich-
sarealen ohne Mobilitätskonzept (respektive gerin-

Abb. 2: 	 Die 19 Areale mit den errechneten Scoring-Werten. Die Balkendicke zeigt den Score der Push-Massnahmen an. Die Balkenlänge 
den gesamten Score (0-16) über alle Massnahmen.

gem Scoringwert) der Fall ist. Insgesamt zeigt sich, 
dass aufgrund von Mobilitätskonzepten nicht weni-
ger Verkehr verursacht wird. Ein Mobilitätskonzept 
ändert somit den Modalsplit, jedoch nicht das Ver-
kehrsaufkommen.

Push-Massnahmen: Eine wirkungsvolle Massnah-
me zur Reduktion von Autoverkehr ist ein reduzier-
tes Angebot an Auto-Parkplätzen. Dies wurde an-
hand der Gegenüberstellung von Parkplatzschlüssel 
und Autobesitz sowie Parkplatzschlüssel und Etap-
pen- und Distanzanteil des MIV bestätigt. Was hin-
gegen wenig Effekt zeigt, sind die monatlichen Park-
gebühren der Bewohnenden mit einem Auto. Im 
untersuchten Rahmen (Kategorie unter CHF 100/ 
100-150 CHF/ über 150 CHF pro Monat und Park-
platz) halten die Parkgebühren sie weder von Be-
sitz und Nutzung des vorhandenen Autos ab, noch 
erhöhen sie die öV- oder Sharing-Nutzung und den 
Fuss- und Veloverkehr.
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Abb. 3: 	  Erkenntnisse der Forschungsarbeit (Thesen)

Pull-Massnahmen: Begleitend zu diversen Mass-
nahmen ist die Kommunikation zentral. Mit einer 
ansprechenden und regelmässigen Kommunikati-
on der Verwaltung oder Arealbetreiber:innen steigt 
der öV-, Fuss- und Veloverkehrs-Anteil. Dasselbe 
gilt für Sharing-Angebote (siehe Abbildung 4). Wei-
ter setzen finanzielle Anreize (Mobilitätsbeiträge) 
die Zugangshürde für die Bewohnenden herab, die 
Sharing-Angebote auf dem Areal zu nutzen. Dies gilt 
für Mikromobilitäts- und Bikesharing, nicht jedoch 
für Carsharing. Nicht umfassend bestätigt werden 
konnte hingegen, dass aufgrund von Mobilitätsbei-
trägen (Gutscheine und monetäre Vorteile für priva-

te Mobilität der Bewohnenden) die Nutzung des MIV 
tiefer ausfällt. Somit wird die Mobilität insgesamt 
vielseitiger, der Autoverkehr aber nicht reduziert. 

Einflussfaktoren Wirkung Mobilitätskonzept:  
Bei der Befragung wurde festgestellt, dass die po-
litische Einstellung der Bewohnenden für die Wirk-
samkeit von Mobilitätskonzepten einen zentralen 
Faktor darstellt. Diese Einstellung beeinflusst die 
Empfänglichkeit gegenüber einem nachhaltigen 
Mobilitätsverhalten. Weiter stellt die räumliche Lage 
der Siedlung einen Erfolgsfaktor für ein Mobilitäts-
konzept dar. Eine zentrale Lage erhöht die Wirkung 
der Massnahmen des Mobilitätskonzepts.

Abb. 4: 	 Die Nutzung von Sharing-Angeboten zeigt sich bei Arealen mit Mobilitätskonzepten erhöht im Vergleich zu Arealen ohne  
Mobilitätskonzept. 
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Abb. 5: 	 Durchschnittlicher Verkehrswerkzeugbesitz pro Haushalt

Abbildung 5 zeigt Vergleiche des durchschnittlichen 
Besitzes von Verkehrswerkzeugen für die unter-
suchten Areale unterschieden nach der Lage (Stadt 
oder Agglomeration). Die Wirkung des Mobilitäts-
konzepts zeigt sich beim tieferen Autobesitz in der 

Stadt, wo im Vergleich zu städtischen Siedlungen 
ohne Mobilitätskonzept 0.23 Autos weniger pro 
Haushalt vorhanden sind. In der Agglomeration be-
trägt diese Differenz 0.11 Autos pro Haushalt, falls 
ein Mobilitätskonzept vorhanden ist. 

Empfehlungen für die Praxis

Koordination: Das Zusammenspiel von Bauherr:in, 
Architekt:in, Mobilitätsberater:in und Baubewilli-
gungsbehörde sowie deren Wille und Know-how 
sind entscheidend, ob ein Mobilitätskonzept wirk-
sam formuliert und umgesetzt werden kann.

Fehlende Vorgaben: Aus Eigentümer-/ Bauherren-
sicht fehlen seitens Baubewilligungsbehörde häufig 
klare und stimmige Vorgaben an die Inhalte von Mo-
bilitätskonzepten. Leitfäden oder verbindliche Vor-
gaben zu den Inhalten von Mobilitätskonzepten in 
der Schweiz bestehen nur teilweise auf kommunaler 
Ebene. 

Planungsprozess: Ein Mobilitätskonzept sollte 
möglichst früh in der Planungsphase mitgedacht 
bzw. erstellt werden. So können mehr Massnah-
men, insbesondere auch baulicher Art, rechtzeitig 
eingeplant werden. Gleichzeitig ermöglicht dies der 
Bauherrschaft mehr Planungssicherheit. 

Wissensaufbau und -vermittlung: Auf den für 
Baugesuche zuständigen Bauabteilungen, insbe-
sondere in kleineren Ortschaften, fehlt oft spezifi-
sches Know-how. Mobilitätskonzepte sind immer 
noch neuartige Instrumente. Sie sind vermehrt an 
fachverantwortliche Personen aller Anspruchsgrup-
pen zu vermitteln.
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Abb. 5: 	 Mobilitätsstation mit Abstellplätzen für verschiedene 
Zweiräder und Anhänger in der Siedlung „mehr als 
wohnen“, Zürich.   
Bildquelle: Bernhard – Umwelt Verkehr Beratung

Monitoring und Controlling: Von Seiten Behörden 
sollte standardmässig ein Monitoring zum Mobili-
tätskonzept eingefordert werden, welches zu Be-
ginn jährlich und bei erfolgreicher Umsetzung weni-
ger häufig durchgeführt wird. Die Daten dienen zur 
Überprüfung der Umsetzung der Massnahmen und 
initiieren allfällige Anpassungen, um die gewünsch-
ten Wirkungen weiterhin zu erzielen, Ebenfalls kön-
nen vorgängig definierte Sanktionen bei Verfehlen 
von Zielwerten auf dieser Basis in Kraft treten .

Arealtyp: Mobilitätskonzepte wurden bisher für 
Areale im städtischen Raum und in Agglomerationen 
vor allem im Mietwohnungsbau von den Behörden 
eingefordert. Generell sind sie aber auch im Stock-
werkeigentum, bei Dienstleistungs- und Gewerbe-
nutzungen und im ländlichen Raum möglich, wobei 
dann die Ziele und Massnahmen der Ausgangslage 
(z.B. Verbesserung der öV-Erschliessung) angepasst 
werden müssen.

Umgang mit Ersatzabgaben: Zahlreiche kommu-
nale Baureglemente enthalten Bestimmungen zu 
Ersatzabgaben, falls die reglemetarisch geforderte 
Anzahl von Parkplätzen unterschritten wird. Werden 
Ersatzabgaben erhoben, sollen diese zweckgebun-
den eingesetzt werden für Mobilitätsmassnahmen 
im Sinne des Mobilitätskonzepts. Dazu ist der Dialog 
mit den Behörden wichtig.

Fazit: Wird ein Mobilitätskonzept mit ausgewoge-
nen Push- und Pull-Massnahmen umfassend um-
gesetzt und mit einem Monitoring begleitet, bewirkt 
dies einen entscheidenden Einfluss auf eine nach-
haltige Arealmobilität. Der Mehrwert eines Mobili-
tätskonzepts besteht im ganzheitlichen Ansatz, der 
alle Verkehrsmittel und Nutzungsarten berücksich-
tigt und somit über eine alleinige Parkplatzredukti-
on hinaus die Mobilität aller sicherstellt.


