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Zielsetzung

Der vorliegende Forschungsbericht untersucht die 6konomischen Auswirkungen von Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen beziiglich Beschéftigungsentwicklung und Branchenstruk-
tur in verschiedenen Zentrumstypen. Hierzu werden die quantifizierbaren Ergebnisse der
abgeschatzten Effekte in einen flr die Schweiz allgemein giltigen Kontext eingeordnet. Die
indirekten Auswirkungen von Verkehrsberuhigungen auf die kleinrdumige wirtschaftliche
Entwicklung werden zum einen aus einer Makroperspektive in Form einer (iberregionalen
Modellierung quantitativ geschatzt, zum anderen aus einer Mikroperspektive anhand vier
konkreter Fallbeispiele naher beleuchtet (Zirich Rennweg, Kt. ZH; Bilach Altstadt, Kt. ZH;
Koniz, Kt. BE; Wald, Kt. ZH). Letzteres erlaubt, die in einem grossflachig angelegten Modell
nur wenig abgebildete Umsetzungsqualitat von Verkehrsberuhigungen im konkreten Fall bis
zu einem gewissen Grad abzufedern, auch wenn letztlich jede getroffene Verkehrsberuhi-
gungsmassnahme ein Spezialfall bleibt.

Die Studie richtet sich an einen Adressatenkreis, der sich vor allem mit grundséatzlichen stra-
tegischen Uberlegungen im Zusammenhang mit Verkehrsberuhigungen auseinandersetzt —
und weniger mit der konkreten, operativen Umsetzung. Gleichwohl liefert die Forschungsar-
beit auch Hinweise fiir Planende, wie die Ergebnisse vorliegenden Untersuchung konkret
genutzt werden kénnen.

Modellierung (Methodik)

Die Aussagekraft des in dieser Studie eingesetzten Analysemodells hangt in erster Linie
vom gewahlten Abstrahierungsgrad ab, sowie von der Vorhersagekraft der verwendeten
Variablen bzw. der Qualitat der verfliigbaren Daten. Das Modell ist insofern als anspruchsvoll
zu erachten, da die Beschaftigungsentwicklung von Unternehmen im Nachgang von ver-
kehrsberuhigenden Massnahmen nur tUber dussere Faktoren prognostiziert werden soll. Zu-
dem stehen wenig erklarende Variablen zur Verfiigung, was eine flexible Modellierung zu-
satzlich einschrankt. So wird einzig mit der rdumlichen Clusterbildung und dem Wohnanteil
als kontinuierliche Variablen gearbeitet. Weitere Variablen, wie zum Beispiel die Mietpreis-
entwicklung, konnten aus Griinden der Datenverfligbarkeit nur indirekt abgebildet werden.

Modellergebnisse

Grundsatzlich erzielt das Modell konsistente Ergebnisse und liefert bei steigender Anzahl
an Beobachtungen genauere Schatzungen. Durch die Beriicksichtigung der Gemeindeka-
tegorie und die Beschrankung auf ausgesuchte Branchengruppen lassen sich die kleinrau-
mig breit streuenden Prognoseergebnisse verallgemeinern. Diese Ergebnisse kdnnen als
Richtschnur bei der Abschatzung potenzieller Beschaftigungseffekte verwendet werden.
Diese Beschaftigungseffekte sind im konkreten Einzelfall jedoch von verschiedenen Rah-
menbedingungen abhangig, deren Vorliegen erst gepriift werden muss (vgl. Abb. 0.1).

Die Modellergebnisse werden fir jede der drei untersuchten Verkehrsberuhigungsmassnah-
men (Tempo-30-Zone, Begegnungszone, Fussgangerzone) als Effekt-Matrizen mit Wir-
kungspfeilen fir finf Branchengruppen sowie die vier Gemeindetypen und zwei Zentrums-
typen innerhalb von Gemeinden zusammengefasst. Die Resultate werden nachfolgend mit
Blick auf die Gesamtwirkung kurz erlautert (erste Zeile bzw. letzte Spalte in den Tabellen
0.1 bis 0.3).

Tempo-30-Zonen haben (ber alle Branchengruppen hinweg gesamthaft keinen relevanten
bzw. einen weitgehend neutralen Effekt auf die Beschaftigung. Die negativen Auswirkungen
auf die Branchengruppe "Industrie” (produzierendes Gewerbe) scheinen insbesondere in
grossstadtischen Kerngemeinden durch die positive Entwicklung in den Branchengruppen
"Gastgewerbe" und "Finanz & Versicherungen" kompensiert zu werden.

Mai 2019 7



1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Tab. 0.1: Erwartete Beschéftigungseffekte Tempo-30-Zonen

Industrie (prod. . Finanz & .

Gewerbe) Detailhandel Gastgewerbe Versich. Sonstige DL Total
Total v > > > > >
Grossstadtisch Vv > r | r | > >
Mittelstadtisch > ] ] > > >
Suburban > > > > > >
Nicht-stadtisch N > > ] > 3
Zentrumszone v > > > > >
Mischzone ] > > > > >
Legende

2 wenig relative Verdnderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.

Begegnungszonen fihren beinahe auf allen Betrachtungsebenen zu positiven Beschafti-
gungseffekten. Besonders deutlich sind diese in Mischzonen, etwas weniger ausgepragt
auch in grossstadtischen Kerngemeinden und nicht-stadtischen Gemeinden zu erwarten.
Auch hier ist in der Branchengruppe "Industrie" mit einer negativen Beschaftigungsentwick-
lung zu rechnen, die Uber alle Branchengruppen aber im positiven Bereich verlauft.

Tab. 0.2: Erwartete Beschéftigungseffekte Begegnungszonen

Industrie (prod. . Finanz & .

Gewerbe) Detailhandel Gastgewerbe Versich. Sonstige DL Total
Total A > ? ? ? ?
Grossstadtisch A > " 7 7 ?
Mittelstadtisch > > > > A >
Suburban > ? > > ? >
Nicht-stadtisch v 7| 2~ 2~ > ?
Zentrumszone Vv > 2 > > >
Mischzone ] > 7 A A "
Legende

2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, /¥ leichte/starke relative Abnahme
Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.

Die Fussgéngerzonen konnten aufgrund der Datenlage nur fir Zentrumszonen grossstadti-
scher Kerngemeinden untersucht werden. Im Vergleich zu den Ubrigen Massnahmen zeigen
sie Uber alle Branchengruppen hinweg den starksten Beschaftigungseffekt. Dies kann aber
auch damit zusammenhangen, dass im Wirkungsperimeter bereits im Vorfeld publikumsori-
entierte Branchen vorherrschend waren.

Tab. 0.3: Erwartete Beschéftigungseffekte Fussgédngerzonen

Industrie (prod. Detailhandel Gastgewerbe Fman.z & Ver- Sonstige DL Total
Gewerbe) sich.
Grossstadtische
Zentrumszone v 0 0 0 3 -

Legende
2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.
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Das Modell zeigt zwar fir die Branchengruppen je nach Gemeindetyp und Massnahme un-
terschiedliche Beschaftigungseffekte. Diese Effekte unterscheiden sich jedoch nur bei der
Branchengruppe "Gastgewerbe" in gross- und mittelstadtischen Kerngemeinden signifikant
voneinander. Publikumsorientierte Branchengruppen profitieren insbesondere bei Fussgan-
gerzonen signifikant mehr als die (ibrigen Branchengruppen. Zentrumszonen scheinen sich
nur in der Branchengruppe "Finanz & Versicherungen" signifikant auf die Beschaftigung aus-
zuwirken.

Priiflisten fiir die Praxisanwendung

Um im konkreten Fall die Beschaftigungseffekte in der Folge verkehrsberuhigender Mass-
nahmen einschatzen zu kénnen, empfiehlt es sich in der Praxis, die jeweiligen Rahmenbe-
dingungen und spezifischen Voraussetzungen mit drei Prifschritten systematisch zu erfas-
sen und zu beurteilen (vgl. Abb. 0.1). Die Prifkriterien liefern im Einzelfall auch konkrete
Hinweise, wo jeweils der Hebel anzusetzen ist, um Beschaftigungseffekte gezielt zu starken
bzw. allféllige Hindernisse friihzeitig anzugehen.

1. Gibt es
Entwicklungs-
potenzial bzw.
Gestaltungswillen im
Projektperimeter?

Nein

2. Ist die
Erreichbarkeit des
Projektperimeters

gewahrleistet?

Nein

3. Gibt es im
raumlichen Umfeld
unterstutzende oder
konkurrenzierende
Entwicklungen?

Konkurrenzierende Keine oder negative
Entwicklungen Beschiftigungseffekte

Keine oder unterstltzende Entwicklungen

Beschiftigungseffekte
entsprechend Verkehrsberuhigungsart, Zentrums- und Zonenart (vgl. Tabellen 0.1 bis 0.3)

Abb. 0.1: Priifschema fiir die Beurteilung der Rahmenbedingungen bei geplanten verkehrs-
beruhigenden Massnahmen

Als erstes gilt es das stddtebauliche Entwicklungspotenzial der Gemeinde bzw. des Projekt-
perimeters zu beurteilen. Dabei sind Fragen zu Ubergeordneten Nutzungskonzepten, zur
Aufenthaltsqualitat, zum Umnutzungspotenzial und zur Parkraumsituation zu beantworten.
Sofern das Entwicklungspotenzial als ausreichend taxiert wird, ist als zweites die Erreich-
barkeit zu Gberprifen, und zwar gleichermassen Uber alle Verkehrsmittel. Parkplatzangebot
fur den MIV um den und fir Velos im Projektperimeter, Querungsmaoglichkeiten fir Fuss-
ganger, OV-Haltestellen, Taktfrequenz und Verbindungen sind die grundlegenden Fragen,
die es bezliglich der Erreichbarkeit zu klaren gilt. Der dritte Priifpunkt im Schema betrifft das
rdumliche Umfeld. Wie sieht das aktuelle Angebot flr tagliche, periodische und episodische
Bedarfsgiter aus? Sind Arealentwicklungen im Projektumfeld geplant, die das
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Kundenpotenzial fiir den Projektperimeter vergrossern? Profitiert der Projektperimeter von
anderen regionalen Entwicklungsprojekten?

Einordnung der Erkenntnisse und weiterer Forschungsbedarf

Das vorliegende 6konometrische Modell versucht erstmals flr die Schweiz iberregionale
Beschaftigungseffekte zu schatzen. Es bietet insgesamt einen guten Orientierungsrahmen
zur Einordnung von Beschéaftigungseffekten als Folge verkehrsberuhigender Massnahmen.
Es kann in der jetzigen Form gesamthaft (iber alle Gemeinden bzw. fir gréssere Stadte eine
Vorhersage treffen und auf Basis der Branchengruppen plausible Aussagen machen.

Die Prognosen fur kleinrdumige Anwendungsfélle mit Hilfe des Modells sind hingegen mit
Unsicherheiten behaftet. Aufgrund der geringen Anzahl dynamischer Variablen und der po-
tenziellen Endogenitét ist dariber hinaus bei kausalen Interpretationen eine gewisse Vor-
sicht angezeigt. Dennoch lassen sich Verkehrsberuhigungseffekte insbesondere in der Wir-
kungsrichtung aus einer Ubergeordneten Perspektive heraus gut prognostizieren und zu
Effekt-Matrizen verarbeiten.

Mit Blick auf weitere Forschungsanstrengungen und eine Weiterentwicklung der Modellie-
rung der 6konomischen Effekte verkehrsberuhigender Massnahmen sind kiinftig verschie-
den Ansatze denkbar. Durch die Verwendung von Preisdaten (Miet- oder Immobilienpreise)
kénnten weitere Erkenntnisse Uber die Wirkungsmechanismen der veranderlichen Variablen
gewonnen werden. Leider werden in absehbarer Zeit die fur ein solches Modell bendtigten
Einzeldaten kaum flachendecken zur Verfligung stehen.

Um die Aussagekraft des bestehenden Modells zu erh6hen, missten vorzugsweise konti-
nuierliche Variablen, die in mdglichst kleinraumiger Auflésung (< Hektaraggregate) tber ei-
nen langeren Zeitraum in ausreichender Qualitat erhoben wurden, hinzugefiigt werden.
Denkbar waren zum Beispiel Erreichbarkeitsvariablen in Abhangigkeit der Modalwahl oder
fur Analysen ab 2010 auch die Verkehrsgiteklassen des Bundesamtes fiir Raumentwick-
lung (ARE). Aus den Kartenbestéanden webbasierter Navigationsanbieter kdnnten im Sinne
einer Erweiterung auch Variablen zur Aufenthaltsattraktivitdt berechnet werden.

Unbesehen von diesen Verbesserungsmdglichkeiten tragt die vorliegende Studie dazu bei,
die Wissensliicke beziiglich der 6konomischen Effekte von Verkehrsberuhigungen zu redu-
zieren. Planende auf Ebene Kanton und auch Gemeinde verfligen mit diesem Forschungs-
bericht und insbesondere mit den Effekt-Matrizen Gber Hinweise hinsichtlich der zu erwar-
tenden Effekte von geplanten Verkehrsberuhigungen. Zusammen mit dem Priifschema
(Abb. 0.1) und den Checklisten erhalten sie eine Hilfestellung, die als wichtige strategische
Entscheidungsgrundlage fir Planungsiiberlegungen verwendet werden kann.
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Objectif

Le présent rapport de recherche se penche sur les répercussions économiques des me-
sures de modération du trafic en ce qui concerne I'évolution de I'emploi et la structure sec-
torielle dans différents types de centres. Les résultats quantifiables des effets évalués sont
classés dans un contexte valable de maniere générale pour la Suisse. Les répercussions
indirectes des modérations de trafic sur le développement économique a petite échelle font
l'objet d’'une évaluation a deux niveaux : d’'une part de maniére quantitative a partir d’'une
macro-perspective sous la forme d’une modélisation suprarégionale et, d’autre part, de ma-
niére plus détaillée a partir d’'une micro-perspective au travers de quatre exemples de cas
concrets basés sur des communes (Zurich, ZH ; Biilach, ZH ; Koniz, BE ; Wald, ZH). Cette
micro-perspective permet d’amortir partiellement le fait que la qualité de la transposition des
modérations du trafic dans le cas concret ne se refléte que de maniére insuffisante dans le
modele a grande échelle, méme si, au final, toute mesure prise pour modérer le trafic reste
un cas particulier.

Le groupe cible auquel I'étude s’adresse se consacre avant tout aux considérations straté-
giques fondamentales liées aux modérations du trafic et moins a la mise en ceuvre concrete
et opérationnelle. Néanmoins, ce travail de recherche fournit également des conseils aux
planificateurs sur la maniére d’utiliser concrétement les résultats du travail.

Modélisation (méthode)

La pertinence du modéle d’analyse employé dans cette étude dépend essentiellement du
degré d’abstraction choisi ainsi que du pouvoir prédictif des variables utilisées et de la qualité
des données disponibles. Le modéle doit étre considéré comme exigeant étant donné que
I'évolution de 'emploi au sein des entreprises a la suite de mesures de modération du trafic
ne peut étre pronostiquée que par des facteurs externes. En outre, il 'y a que peu de va-
riables explicatives disponibles, ce qui limite encore la flexibilité de la modélisation. Ainsi, la
clustérisation spatiale et la part de logements sont les seules variables continues utilisées.
Pour des raisons de disponibilité des données, certaines variables centrales telles que I'évo-
lution des loyers n’ont pu étre illustrées qu’indirectement.

Résultats du modéle

De maniére générale, le modéle généere des résultats consistants et fournit des estimations
plus précises au fur et a mesure que le nombre d’observations augmente. Les résultats
prévisionnels diffusés largement a petite échelle peuvent étre généralisés par la prise en
compte de la catégorie de commune et la limitation a des groupes sectoriels sélectionnés.
Ces résultats peuvent servir de fil conducteur pour estimer les effets potentiels sur 'emploi.
Toutefois, ces effets sur 'emploi dépendent, dans chaque cas concret, de différentes con-
ditions-cadres, dont I'existence doit d’abord étre vérifiée (voir ill. 0.1).

Pour chacune des trois mesures de modération du trafic étudiées (zone 30, zone de ren-
contre, zone piétonne), les résultats du modele sont résumés sous la forme de matrices
d’effet avec des fléches d’effets pour cing groupes sectoriels ainsi que les quatre types de
communes et deux types de centres au sein des communes. Les résultats sont expliqués
brievement ci-aprés avec vue sur 'effet global (premiere ligne ou derniére colonne dans les
tableaux 0.1 a 0.3).

Globalement, les zones 30 n'ont pas d’effet significatif ou un effet essentiellement neutre
sur I'emploi pour I'ensemble des groupes sectoriels. Les répercussions négatives sur le
groupe sectoriel « Industrie manufacturiere » semblent étre compensées par I'évolution po-
sitive dans les groupes sectoriels « Hotellerie-restauration » et « Finance & assurance »,
surtout dans les communes-noyaux des grandes villes.
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Tab. 0.1 : Effets attendus des zones 30 sur I'emploi

Industrie ma- Commerce de Hotellerie- Finance & Autres ser- Total
nufacturiére détail restauration assurance vices
Total v > > > > >
Grandes villes v > r | r | > >
Villes > >
moyennes N N > >
Communes > >
suburbaines > > > >
Zones non-ur- A A
baines > > ] >
Zone centrale v > > > > >
Zone mixte ] > > > > >

Légende
= Changement relatif faible, A/4 augmentation relative légére/forte, N/WV baisse relative légére/forte

Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

Les zones de rencontre ont des effets positifs sur I'emploi a pratiquement tous les niveaux
d’analyse. Celles-ci sont particulierement évidentes dans les zones mixtes, ainsi que, dans
une moindre mesure, dans les communes-noyaux de grandes villes et dans les communes
non-urbaines. Ici aussi, il faut compter sur une évolution de I'emploi négative dans le groupe
sectoriel « Industrie manufacturiére », mais I'évolution reste positive sur I'ensemble des
groupes sectoriels.

Tab. 0.2 : Effets attendus des zones de rencontre sur 'emploi

Industrie ma- Commerce Hotellerie-  Finance &  Autres ser-
o . R h Total

nufacturiére de détail restauration assurance vices
Total A > ? ? ? ?
Grandes villes ] > A 7 7 ?
Villes moyennes > > > > A >
Communes subur- > >
baines 7 > > 7
Zones non-ur- v ?
baines 2 ) A >
Zone centrale Vv > 2 > > >
Zone mixte 3 > 2 A A )

Légende
= Changement relatif faible, /A4 augmentation relative légére/forte, N/WV baisse relative légére/forte

Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

En raison de la situation des données, les zones piétonnes n’ont pu étre analysées que pour
les zones centrales des communes-noyaux de grandes villes. Comparé aux autres mesures,
ce sont elles qui ont I'effet le plus fort sur 'emploi sur 'ensemble des groupes sectoriels.
Mais cela peut aussi étre lié au fait que, dans le périmétre d’effet, des secteurs orientés vers
le public étaient déja prédominants auparavant.

Mai 2019



1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Tab. 0.3 : Effets attendus des zones piétonnes sur 'emploi

Industrie ma- Commerce  Hotellerie-  Finance &  Autres ser- Total
nufacturiére de détail restauration assurance vices
Zone centrale de

Légende
= Changement relatif faible, A/4 augmentation relative légére/forte, N/WV baisse relative légére/forte

Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

Le modéle présente certes des effets différents sur I'emploi pour les groupes sectoriels selon
le type de commune et la mesure, mais ces effets présentent toutefois des différences si-
gnificatives entre eux uniquement au niveau du groupe sectoriel « Hotellerie-restauration »
dans les communes-noyaux de villes grandes et moyennes. Les avantages sont nettement
plus grands pour les groupes sectoriels orientés vers le public que pour les autres groupes
sectoriels, notamment dans le cas de zones piétonnes. Les zones centrales semblent avoir
un impact significatif sur 'emploi uniguement dans le groupe sectoriel « Finance & assu-
rance ».

Listes de contréle pour I'utilisation pratique

Pour pouvoir estimer dans un cas concret les effets des mesures de modération du trafic
sur I'emploi, il est recommandé de répertorier et d’évaluer systématiquement les différentes
conditions-cadres et conditions spécifiques a I'aide de trois étapes de contréle (cf. ill. 0.1).
Les différents critéres de contrble fournissent aussi des indications concrétes au cas par cas
sur les différents leviers a utiliser pour renforcer les effets sur 'emploi de maniére ciblée ou
faire face aux obstacles suffisamment t6t.

1.Y a-t-il un poten-
tiel de développement
ou une volonté d’amé-
nagement dans le péri-
metre du projet?

Non

2. L'accessibilité du
périmétre du projet
est-elle garantie?

Non

3.Y a-t-il des
évolutions favorables
ou susceptibles de
faire concurrence
dans I'environnement

spatial?

Evolutions faisant Effets nuls ou négatifs
concurrence sur I'emploi

Evolutions nulles ou favorables

Effets sur 'emploi
conformément a la nature de la modération du trafic, au type de centre et de zone (cf. tableaux 0.1 a
0.3)

Ill. 0.1 : Schéma de contréle pour évaluer les conditions-cadres pour les mesures de modé-
ration du trafic planifiées
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En premier lieu, il convient d’évaluer le potentiel d’évolution urbanistique de la commune ou
du périmétre du projet. A cet égard, il faut répondre & des questions sur des concepts d’uti-
lisation fondamentaux, sur la qualité de séjour, sur le potentiel de réaffectation et sur la
situation des espaces de stationnement. Dans la mesure ou le potentiel de développement
est considéré comme suffisant, il convient de contréler dans un deuxiéme temps I'accessi-
bilité, et ce de maniere uniforme pour tous les moyens de transport. L’offre de places de
stationnement pour TIM et vélos dans le périmétre du projet, les possibilités de traversée
pour les piétons, les arréts des transports publics, la fréquence et les liaisons sont les ques-
tions fondamentales a clarifier en ce qui concerne I'accessibilité. Le troisieme point de con-
tréle du schéma concerne I'environnement spatial. Qu’en est-il de I'offre actuelle de produits
de base quotidiens, périodiques et épisodiques ? Est-il prévu de développer des sites dans
'environnement du projet susceptibles d’accroitre le potentiel de clients pour le périmétre
du projet ? Le périmétre du projet fait-il 'objet d’autres projets de développement régio-
naux ?

Classification des connaissances et autres besoins de recherche

Le présent modele économétrique tente, pour la premiére fois en Suisse, d’estimer des ef-
fets suprarégionaux sur 'emploi. Globalement, il offre un bon cadre référentiel pour classifier
les effets sur 'emploi a la suite de mesures de modération du trafic. Dans sa forme actuelle,
il permet de faire des prévisions globales sur toutes les communes ou pour des villes plus
grandes et de faire des affirmations plausibles sur la base des groupes sectoriels.

Les pronostics pour des cas d’applications a petite échelle a I'aide du modéle comportent
en revanche des incertitudes. Une certaine prudence est en outre de mise en matiéere d’in-
terprétations causales en raison du faible nombre de variables dynamiques et de I'endogé-
néité potentielle. Toutefois, les effets de la modération du trafic peuvent étre bien pronosti-
qués a partir d’'une perspective fondamentale, notamment dans la direction d’action, et étre
transformés en matrices d’effet.

D’autres approches sont imaginables a I'avenir au regard d’efforts de recherche supplémen-
taires et d’un perfectionnement de la modélisation des effets économiques de mesures de
modération du trafic. L’utilisation de données sur les prix (prix de location ou de I'immobilier)
pourrait permettre d’acquérir davantage de connaissances sur les mécanismes d’action des
variables changeantes. Malheureusement, les données individuelles nécessaires pour un
tel modéle seront difficilement disponibles de maniéere étendue dans un avenir proche.

Pour accroitre la pertinence du modéle existant, il faudrait de préférence ajouter des va-
riables continues prélevées dans une résolution aussi faible que possible (< hectare) sur
une période prolongée et dans une qualité suffisante. On pourrait par exemple imaginer des
variables d’accessibilité qui dépendent du choix modal ou, pour les analyses a partir de
2010, des degrés de qualité des transports de I'Office fédéral du développement territorial
(ARE). A partir de cartes de fournisseurs de données de navigation basés sur le Web, des
variables sur I'attractivité du séjour ont aussi pu étre calculées dans le sens d’'un agrandis-
sement.

Indépendamment de ces possibilités d’amélioration, la présente étude contribue a réduire
les lacunes de connaissances en ce qui concerne les effets économiques des modérations
du trafic. Grace a ce rapport de recherche, les planificateurs cantonaux et communaux dis-
posent d’indications concernant les effets attendus des modérations du trafic planifiées, no-
tamment grace aux matrices d’effet. Avec le schéma de contrdle (ill. 0.1) et les listes de
contrble, ils bénéficient d’'une aide qui peut étre utilisée comme base décisionnelle straté-
gique importante pour des considérations de planification.
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Objective

The research project assesses the economic impact of traffic calming on employment and
industry mix with the respect to different degrees of urbanisation. Indirect effects are esti-
mated using two different approaches: First, a macro view allows to quantify small area eco-
nomic developments caused by traffic calming using a trans-regional model. Second, four
concrete use cases illustrate the effects on a micro level using different municipalities (Zur-
ich, ZH; Bilach, ZH; Koniz, BE; Wald, ZH). The former allows to assess the the expected
mean effect in the abstract. The ladder helps to showcase how specific circumstances con-
tribute to a successful traffic calming measurement. In doing so, the use cases make up for
some of the shortcomings of a model that require homogeneous data availability for all re-
gions.

The targeted audience of this study consists of people that are concerned with the overarch-
ing, strategic questions that are associated with traffic calming. While it is less addressed to
the practitioners, it nonetheless contains advice how the findings can be applied in their
everyday work.

Modelling methodology

Naturally, the empirical explanatory power of the analytical framework depends on the cho-
sen level of abstraction, the availability of variables, and the respective data quality. It is
challenging to model the employment effects solely based on external factors (i.e. there is
no endogenous growth model). In addition, only few relevant datasets are available as time
series and are detailed enough to be included. Hence, the only two external continuous
variables available are regional economic clusters as well as the share of residential space.
Key variables such as the change in rent are not available as granular as needed and are
therefore only indirectly captured.

Model results

Overall, the model yields consistent results and the more observations are available the
more reliable the estimations become. Aggregating the findings for types of municipalities
and groups of business sectors therefore allows to generalise the small area effects which
individually can vary substantially. These generalised findings are also more easily applica-
ble to concrete use cases.

The model results are summarised as effect-matrices for each of the three traffic calming
instruments (speed limit 30 km/h, meeting zones, pedestrian areas), for five sectors as well
as four types of municipalities and two types of centre zones within municipalities. The re-
sults are subsequently briefly described with respect to their overall effects (last row and last
column in tables 0.1 to 0.3).

Areas with a speed limit of 30 km/h have a neutral effect on employment across all sectors.
Especially in metropolitan areas, the negative effects on the manufacturing industry are out-
weighed by the job growth in hotel and restaurant services as well as financial & insurance
services.
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Table 0.1: Expected employment effects in areas with speed limit of 30 km/h

oot momt MoSrn o 00| o
vices

Total v > > > > >
Metropolitan Vv > 2 2 > >
Urban > ] ] > > >
Suburban > > > > > >
Non-urban N > 2> ] > N
Centre zone Vv > > > > >
Mixed zone ] > 2> > > >
Caption:

= small relative change, A/ medium/large relative positive change, 8/¥% medium/large negative change

Note: Column total is weighted by employees

Meeting zones lead almost everywhere to job growth. This is especially true in mixed zones,
and to a lesser degree in metropolitan areas as well as non-urban areas. Again, the manu-
facturing industry is outweighed by growth in virtually every other business sector.

Table 0.2: Expected employment effects in meeting zones

Manufact Hotel & res- Financial & oth
.( I ur- Retail taurant ser- insurance .er Total

ing) industry . . services

vices services

Total A > ? ? ? ?
Metropolitan ] > ) ? ? ?
Urban > > > > A >
Suburban > 7 > > 7 >
Non-urban Vv 2 A A > ?
Centre zone Vv > 2 > >
Mixed zone 3 > r N N N
Caption:

= small relative change, A/ medium/large relative positive change, 3/¥% medium/large negative change

Note: Column total is weighted by employees

Pedestrian areas only occur in metropolitan centre zones often enough to reliably assess
the impact. Compared to the other traffic calming instruments, the employment effects are
clearly the strongest across all sectors. It is important to keep in mind though that pedestrian
areas are usually only created in areas where lots of walk-in customers were already pre-
sent.

Table 0.3: Expected employment effects in pedestrian areas

Hotel & res- Financial &

(Manufactur- . . Other

: . Retail taurant ser- insurance . Total

ing) industry . . services

vices services
Metropolitan ¥
A ]

centre zone 0 0 0

Caption:
= small relative change, A/ medium/large relative positive change, 8/¥% medium/large negative change

Note: Column total is weighted by employees
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Checklist for practical use

In order to assess the the economic impact of traffic calming on employment and industry
mix, a three-point checklist has been developed (cf. fig. 0.1). The specific checkpoints high-
light which concrete measures ought to be taken in order to induce positive impacts on em-
ployment or how to avoid any possible obstacles.

1. Is there
development
potential or
willingness to
develop within project
perimeter?

No

2. Is accessibility of
project perimeter
guaranteed?

No

Yes

3. Are there any supportive or
competitive developments in
the spatial environment?

Competitive No or negative
developments employment effects

No or supporting developments

Employment effects
according to traffic calming type, nature of centre and zone (cf. table 0.1 to 0.3)

Fig. 0.1: Three-point checklist concerning economic impact of traffic calming on employment
and industry mix

First, the urban development potential of the specific municipality needs to be assessed.
Thereby, questions concerning the general utilisation concept, amenity value, the potential
for development, as well as the parking-space situation are to be addressed. If the urban
development potential is to be judged as sufficient, the general accessibility is to be evalu-
ated (with regards to all means of transport) in a second step. The parking-space situation
concerning private transport (motorised and non-motorised alike), pedestrian crossings, bus
and train stations and the general public transport network are the essential questions which
need to be evaluated. Lastly, the local surroundings are to be assessed, i.e. what does the
current offer for daily, periodic or episodic commodities look like? Are there currently any
new buildings or corporate set-ups in planning, which could further enhance the influx of
customers?

Context of the results and need for further research

For the first time, the present econometric model tries to assess the nationwide economic
impact of traffic calming on employment and industry in Switzerland. It is the first compre-
hensive overview that actually models the development in the absence of a traffic calming
to truly describe the net effects. Municipalities and larger cities may consult the findings of
this study to gain plausible insights into the mean economic prediction and apply them to
their local situation.

However, the predictions for small-scale cases (on the basis of the present model) include
a number of uncertainties. Because of the limited number of dynamic variables and the
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potential endogeneity, when it comes to causal explanation, the effects on the ground can
vary substantially from the mean effects that the model predicts. Still, the present model
offers a good overview on the impact of traffic calming, specifically when it comes to the
general consequences which can be simplified into effect-matrices.

With regards to future research projects concerning the economic impact of traffic calming
on employment and industry mix, different approaches seem conceivable. Most promising
would be to use price data (rent and ownership alike). However, open data for such a model
is unavailable to our knowledge in a degree of detail that would be needed.

In order to enhance the meaningfulness of the present model, continuous variables (in the
smallest resolution possible) over a longer period of time and in sufficient quality would need
to be added. Conceivably, accessibility variables depending on the mode of transportation
or for analyses starting in 2010, the classification of grade of service from the Federal Office
for Spatial Development (ARE) could be used. In addition, on the basis of web-based navi-
gation maps, further data on the amenity value of specific places could be calculated and
extracted.

Nonetheless, the present study helps to contribute to the analysis of the impact of traffic
calming on employment and industry. Officials and planners on the cantonal and federal
alike, will benefit from the present model, especially with regards to the effect-matrices.
Through the three-point checklist officials and planners are given an important strategic tool
that can positively help them to find new roads and directions in urban planning.

Mai 2019



1.1

1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Ausgangslage

Zwecks Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten und Dorfern und zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit haben in der Schweiz Uber die letzten 20 Jahre Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen innerorts zunehmend an Bedeutung gewonnen. Unter verkehrsberuhigenden Mas-
snahmen werden dabei verschiedene Vorgehensweisen verstanden. Zum einen kann der
Verkehr mittels Tempobeschrankungen beruhigt werden. Dazu z&hlen insbesondere Fuss-
ganger-, Begegnungs- und Tempo-30-Zonen. Zum anderen kénnen auch Massnahmen
ohne Tempobeschrankungen den Verkehr beruhigen; dazu zahlen u.a. Parkplatzbeschran-
kungen oder Fahrverbote.'

Eines der unter Schweizer Verkehrsfachleuten bekanntesten Beispiele fir eine erfolgreiche
Verkehrsberuhigung ist jenes der Gemeinde Koniz im Kanton Bern. Im Jahr 2001 wurde das
Konizer Zentrum saniert und aufgewertet, um dieses fir Gewerbe und Anwohner attraktiver
zu machen. Denn vor der Sanierung war das Zentrum von einer verkehrsorientierten Orts-
durchfahrt mit entsprechenden negativen Auswirkungen beziglich Aufenthaltsqualitat, Ver-
kehrssicherheit, Gebaudebestand etc. gepragt. Mit der Sanierung wurden zunachst vortritts-
berechtigte Fussgangerstreifen eingeflhrt. Wenngleich sich diese Massnahme fir die
anliegenden Verkaufsgeschafte vorteilhaft auswirkte und sich das Fussgangeraufkommen
stark erhdhte, kam der motorisierte Individualverkehr aufgrund der Fussgangerstreifen im
Zentrum jedoch beinahe zum Erliegen. Um den Verkehrsfluss zu verbessern, wurde 2005
ein Versuch gestartet, indem man ein fussgangerstreifenloses Ortszentrum mit Tempo-30-
Zone definierte. Dank niedrigerem Tempo fuhren die taglich rund 18'000 Fahrzeuge nun
flissiger durch das Ortszentrum, worauf der Versuch dauerhaft eingefiihrt wurde (Gemeinde
Koniz, 2017). Das Beispiel von Koniz zeigt, wie sich mittels einer gut gestalteten Verkehrs-
beruhigung ein Zentrum erfolgreich aufwerten Iasst. Dies bei gleichzeitiger Wahrung der
verkehrlichen Funktion der Strasse.

Die ersten Ansatze fur Verkehrsberuhigungen reichen bis in die 1970er-Jahre zuriick. In den
Quartieren entstanden fussgangerfreundliche Wohnstrassen. Diskussionen um Tempore-
duktionen und Tempo-30-Zonen setzten ein. Doch erst eine starkere Sensibilisierung fiir
Umweltfragen und insbesondere neue gesetzliche Grundlagen? fiihrten anfangs der 2000er-
Jahre zu einer starken Verbreitung und grossflachigeren Umsetzung von Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen. Bei der Erstellung der hierfiir erforderlichen Gutachten und bei der Pla-
nung wird den verkehrstechnischen Auswirkungen naturgemass grossere Aufmerksamkeit
geschenkt, als den wirtschaftlichen und strukturellen Auswirkungen einer Verkehrsberuhi-
gung. Gleichwohl sind die 6konomischen Effekte von Verkehrsberuhigungen — insbeson-
dere hinsichtlich der Verdrangung bestehender oder Entstehung neuer Unternehmen sowie
Arbeitsplatze — haufig Gegenstand kontroverser Diskussionen. Dies liegt auch an den kom-
plexen Wirkungszusammenhangen, welche den wirtschaftlichen Wandel beeinflussen.

Unterschiedliche 6konomische Auswirkungen

Mit einer Verkehrsberuhigung wird eine Aufwertung des betroffenen Perimeters hinsichtlich
Lebensqualitdt und Verkehrssicherheit angestrebt. Dies kann je nach Nutzergruppe unter-
schiedliche Folgen haben. Fiir Unternehmen kénnen sich Verkehrsberuhigungen vorteilhaft
auswirken, indem die Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen Raum erhéht und das Einkaufser-
lebnis aus Kundensicht in verkehrsberuhigten Zonen attraktiver wird — was zu entsprechend
héheren Kundenfrequenzen fiihrt. Davon kdénnen insbesondere der Detailhandel und das
Gastgewerbe profitieren. Solche Firmen werden eine héhere Zahlungsbereitschaft haben
als Firmen, auf deren Geschaft sich eine Verkehrsberuhigung nicht oder gar negativ aus-
wirkt. Ahnliches gilt fir die Anwohner eines verkehrsberuhigten Abschnitts. Eine verbesserte

' Der Fokus dieser Studie richtet sich auf verkehrsberuhigende Massnahmen in Form von Tempobeschrankun-

gen in den Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Genf und Zirich sowie in den Gemeinden Lausanne,
Luzern und Kéniz.

Vgl. Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen vom 28. September 2001 (741.213.3).
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Wohnumfeldqualitat fihrt zu zuséatzlicher Nachfrage mit hdherer Zahlungsbereitschaft,
wodurch die Wohnungsmieten in verkehrsberuhigten Zonen tendenziell ansteigen.

Das verarbeitende industrielle und handwerkliche Gewerbe beflirchtet hingegen haufig Um-
satzeinbussen durch eine Verschlechterung der Erreichbarkeit via motorisierten Individual-
verkehr, aber auch steigende Kosten in Form von héheren Miet- und Bodenpreisen. Da auch
die Opportunitatskosten der Immobilieneigentiimer steigen, haben sie einen starkeren An-
reiz inr Angebot anzupassen. Sie investieren unter Umstanden vermehrt in eine Umnutzung
des bestehenden Angebots, um Mieter mit einer hdheren Zahlungsbereitschaft anzuziehen.
Wirtschaftliche Akteure, die keinen zusatzlichen Nutzen aus einer Verkehrsberuhigung bzw.
Aufwertung ziehen kénnen, riskieren verdrangt zu werden.

Verkehrsberuhigungen als Gegenstand politischer Diskussionen

Verkehrsberuhigungen insbesondere im Zusammenhang mit Quartieraufwertungen sind
planerische Massnahmen, die im politischen Prozess zu unterschiedlichen Standpunkten
und kontroversen Diskussionen fuihren. Die Fronten verlaufen dabei nicht unbedingt nur zwi-
schen Anwohnern und Gewerbetreibenden bzw. -verbanden, sondern auch zwischen Ei-
gentiimern und Mietern, wobei Letztere oft auch eine Verdrangung befiirchten. Das Ge-
werbe beflirchtet zunachst Umsatzeinbussen aufgrund einer schlechteren Erreichbarkeit
oder des Wegfalls von Parkplatzen und sorgt sich I&ngerfristig um seinen Standort. Entspre-
chend wehren sich diese Akteure und lehnen Verkehrsberuhigungen haufig ab.

Insgesamt stossen Verkehrsberuhigungsmassnahmen in Zentren weiterhin oft auf grossen
Widerstand. Vieles basiert dabei auch auf Mutmassungen und miindet in zumeist emotional
gefuhrten Diskussionen. Dies ist unter anderem dem Umstand geschuldet, dass relevante
Informationen zu den 6konomischen Effekten und dem ausgel6sten Strukturwandel auf-
grund von Verkehrsberuhigungen meist nur in Form von Fallstudien zur Verfiigung stehen.
Umfassende systematische Untersuchungen zu den 6konomischen Auswirkungen, deren
Erkenntnisse sich allgemeingltig auf verschiedene Situationen in Schweizer Gemeinden
Ubertragen lassen, gibt es bislang nicht. Diese Licke gilt es daher zu schliessen, damit wis-
senschaftlich fundierte Ergebnisse zu den ékonomischen Effekten von Verkehrsberuhigun-
gen in Zentren vor allem mit Blick auf die Beschaftigungseffekte vorliegen und eine Versach-
lichung der Diskussion erfolgen kann.

Forschungsstand und -bedarf

Die Mehrheit der wissenschaftlichen Literatur zu verkehrsberuhigten Strassen untersucht
entweder die gesundheitlichen (bzw. sicherheitstechnischen), die verkehrlichen oder die
wirtschaftlichen Auswirkungen. Da in dieser Studie die wirtschaftlichen bzw. insbesondere
die Beschaftigungseffekte im Fokus stehen, wird nachfolgend nur die diesbezuglich rele-
vante Literatur kurz beleuchtet. Die bisherigen Untersuchungen lassen sich dabei aufgrund
ihres Vorgehens grob in zwei Gruppen unterteilen: Fallstudien und sogenannte hedonische
Modelle.

Fallstudien

Die 6konomischen Auswirkungen MIV-beruhigter Strassen werden oft nur in lokalen Fallstu-
dien behandelt, wobei methodisch meist auf Unternehmensbefragungen, Besucherzahl-
messungen und Umsatzerhebungen zuriickgegriffen wird. Diesbezugliche Analysen in
Deutschland (vgl. z.B. Monheim, 1997) haben in vielen Fallen seitens der Unternehmen eine
erhebliche Unzufriedenheit vor und kurz nach der Realisierung der Verkehrsberuhigung ge-
zeigt. Umsatzentwicklung und Kundenfrequenz scheinen sich nach Einfiihrung der Ver-
kehrsberuhigung nicht merkbar zu verbessern. Ein Problem vieler Fallstudien ist jedoch,
dass die Erhebungen oft kurz (ein bis zwei Jahre) nach Einflihrung der Verkehrsberuhigung
durchgefihrt werden. Zudem kann nicht unterschieden werden, ob die Veranderungen pri-
mar auf die Verkehrsberuhigung an sich, auf allgemeine strukturelle Entwicklungen oder auf
eine Veranderung der Branchenzusammensetzung zurlickzufiihren war.

Eine Metaanalyse verschiedener Fallstudien deutscher und englischer Verkehrsberuhi-
gungsprojekte aus den 1970er- und 1980er-Jahren kommt zum Schluss, dass sich
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Verkehrsberuhigungen trotz anfanglicher Widerstande der Unternehmen grundsatzlich po-
sitiv auf deren Umsatz auswirken (Hass-Klau, 1993). Insbesondere der Detailhandel ist in-
nerhalb von Fussgangerzonen erfolgreicher als ausserhalb. Ein Teil des zusatzlichen Um-
satzes bzw. der damit zusatzlich generierten "Rente" wird jedoch durch hdhere Mieten an
den Grundstlickbesitzer transferiert. In einigen Fallen kam es zu Umsatzeinbussen wahrend
einer Ubergangsphase von ein bis zwei Jahren. Zudem wirkten sich Verkehrsberuhigungen
auf Geschafte knapp ausserhalb der verkehrsberuhigten Zonen — nicht zuletzt auch auf-
grund veranderter Fussgangerstrome — nachteilig aus.

Positive Effekte konstatiert auch eine Metastudie zu verschiedenen Verkehrsberuhigungs-
massnahmen von Zentren in Europa und den USA. Demnach nahm beim Detailhandel der
Umsatz um durchschnittlich 17 Prozent und die Kundenfrequenz um 32 Prozent zu (Whi-
tehead et al., 2006). Zudem erhohten sich die Mieten fir Blroraumlichkeiten um rund 21
Prozent.

Eine Studie des Tiefbauamts der Stadt Zirich (2011) untersucht anhand von 35 Standorten
in Quartieren der Stadt Zirich mittels einer Querschnittsanalyse unter anderem wie sich
Verkehrsberuhigungen auf den Branchenmix und die Wertschdpfung auswirken. Die Studie
kommt zum Schluss, dass die Lage und die Ausgestaltung der Strasse den Branchenmix
bestimmen. Je verkehrsberuhigter die Strasse, desto hoher ist der Anteil der publikumsori-
entierten Branchen. Die Wertschdpfung in der Innenstadt ist dabei deutlich hoher als an den
Hauptachsen ausserhalb der Innenstadt.>

Einen methodischen Ansatz, der nicht auf mittels Befragungen erhobenen Umsatzzahlen
beruht, entwickelte das New York City Department of Transportation (2013). Die Umsatzda-
ten werden dabei anhand der quartalsmassigen Steuerberichte der lokalen Unternehmen
erfasst. Fur die Analyse definiert das New York City Department of Transportation fir jeden
verkehrsberuhigten Bereich einen nicht verkehrsberuhigten Vergleichsbereich, der eine
ahnliche Unternehmensstruktur aufweist und sich im selben Stadtquartier befindet. Die Stu-
die kommt aufgrund dieses Vergleichs zum Schluss, dass die verkehrsberuhigten Strassen
mit einer positiven Wirkung bezuglich des Umsatzes der lokalen Geschéfte verbunden sind.

Hedonische Modelle

Untersuchungen zu immobilien- und raumwissenschaftlichen Fragestellungen bedienen
sich oftmals hedonischer Immobilienpreismodelle. Diese Modelle eignen sich insbesondere
zur Schatzung der Auswirkungen von qualitativen Eigenschaften auf den Preis eines Gutes.
Konkret werden somit die Eigenschaften einer Immobilie (Anzahl Zimmer, Lage, etc.) als
erklarende Faktoren fir den Preis genutzt. Dadurch lassen sich Immobilienindices erzeu-
gen, mit denen unter anderem verschiedene Regionen miteinander verglichen werden kon-
nen.

Die Erreichbarkeit zu Fuss (Walk Score) von Einkaufsméglichkeiten bildet eine Variante, wie
qualitative Faktoren zur Schatzung der Immobilienpreise von Einfamilienhausern verwendet
werden konnen. Hierbei zeigt z.B. Cortright (2009), dass eine starke Korrelation zwischen
besserer Erreichbarkeit und héheren Immobilienpreisen besteht.

Ebenfalls mittels hedonischer Modelle analysiert eine Untersuchung der Zircher Kantonal-
bank und des Bundesamtes fiir Umwelt (2011) in einer gesamtschweizerischen Ubersicht
anhand verschiedener Stadte den Einfluss von Larmemissionen auf die Mietpreise. Am Bei-
spiel der Verkehrsberuhigung der Weststrasse in Zirich — so die Studie — fiihrte die Ver-
kehrsberuhigung zu einer erhéhten Wohnqualitat, welche jedoch auch zu einer Verdrangung
von Betrieben fiihrte.*

Liicken mit Blick auf die vorliegenden Studien

Bereits diese kurze Ubersicht zur relevanten Literatur zeigt, dass Forschungsbedarf hin-
sichtlich einer umfassenderen, empirisch durchgefiihrten Studie zu den 6konomischen

3 Fir weitere Ausfiihrungen zu dieser Studie vgl. Kap. 2.1.1.

4 Fur weitere Ausfiihrungen zu dieser Studie vgl. ebenfalls Kap. 2.1.1.
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Auswirkungen von MIV-Verkehrsberuhigungen besteht. Es fehlt vor allem eine systematisch
durchgefiihrte tiberregionale Studie — analog derjenigen der Ziircher Kantonalbank und des
Bundesamtes fiir Umwelt (2011) zu den Mietpreisen — hinsichtlich der Auswirkungen von
Verkehrsberuhigungen auf die wirtschaftliche Entwicklung bzw. Beschéftigungsentwicklung
und die Branchenstruktur. Dabei mussen die lokalen Rahmenbedingungen des verkehrsbe-
ruhigten Perimeters wie z.B. Zentrumsgrosse, Lage, Einwohner- oder Arbeitsplatzstruktur
bericksichtigt werden, um aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten.

Zielsetzung und -gruppen des Forschungsprojekts

Das libergeordnete Ziel dieses Forschungsprojekts besteht, darin die Beschéftigungseffekte
von Verkehrsberuhigungen (iberregional, differenziert nach Zentrumstyp zu untersuchen
und einordnen zu kénnen. Dies soll Planern zukinftig helfen, die (politische) Diskussion um
geplante Verkehrsberuhigungen auf einer sachlich fundierten Ebene bezlglich der ékono-
mischen Auswirkungen flihren zu kénnen.

In diesem Sinne erganzt die Studie das vorhandene und breit abgestiitzte Wissen Uber die
verkehrlichen und gesundheitlichen Auswirkungen von Verkehrsberuhigungen, um die wirt-
schaftliche Dimension, um zu besseren Entscheidungen zu gelangen. Sie soll dabei helfen,
die unterschiedlichen wirtschaftlichen Effekte von Verkehrsberuhigungen mit Fokus auf die
Beschéftigung in Abhdngigkeit des Gemeinde- oder Zentrumstyps sowie der Lage innerhalb
der Gemeinden zu verstehen.

Weiter sollen auch zusatzliche ortsabhangige Faktoren, die einen Einfluss auf die wirtschaft-
lichen Effekte von Verkehrsberuhigungen haben (in Form von Kontrollvariablen), ein umfas-
senderes Bild tber die Wirkungsmechanismen liefern. Im Endergebnis sollen mit dieser Stu-
die die Beschéftigungs- und Brancheneffekte in quantifizierbarer Form vorliegen, welche
damit erstmalig fur die Schweiz geschatzt werden.

Das Forschungsprojekt erhebt dabei nicht den Anspruch die wirtschaftlichen Effekte von
Verkehrsberuhigungen abschliessend zu erklaren. Das Projekt betritt mittels einer grossfla-
chig angelegten quantitativen Untersuchung Neuland, wodurch auch weitere Vertiefungen
fur zuklnftige Projekte dieser Art angeregt werden sollen.

Forschungsfragen

Ausgehend von der oben genannten ibergeordneten Zielsetzung des Forschungsauftrags
ergeben sich folgende Forschungsfragen:

1. Definition Verkehrsberuhigungsart und Untersuchungsperimeter

e  Welche Verkehrsberuhigungen sollen untersucht werden?

e Wie unterscheidet sich die spezifische Ausgestaltung von Verkehrsberuhigungen?
¢ Welche Gemeindekategorisierung ist hinsichtlich des Zentrumstyps sinnvoll?

e Welcher Untersuchungsperimeter ist von Interesse bzw. welche Gebiete innerhalb der
Gemeinden kdnnen als Zentrumszonen betrachtet werden?

2. Modell und empirische Schétzungen zu den Auswirkungen von Verkehrsberuhigungen
auf Unternehmen

e Welche Beschéaftigungseffekte sind durch Verkehrsberuhigungen zu erwarten?

e Welche Branchen profitieren bzw. werden durch Verkehrsberuhigungen benachteiligt?

¢ Wie unterscheiden sich die Effekte in Abhangigkeit der jeweiligen Verkehrsberuhigung
und des jeweiligen Zentrumstyps?

Mai 2019



1.4

1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

3. Fallstudien

o Welchen Einfluss hat die spezifische Ausgestaltung von Verkehrsberuhigungen auf die
Unternehmen? Kénnen Empfehlungen gemacht werden?

e In welchem Zusammenhang sind weitere Verkehrsberuhigungsmassnahmen (Park-
platzangebote, Fahrverbote) zu sehen?

o Korrespondieren die Ergebnisse der empirischen Schatzung mit den Erkenntnissen aus
den Fallstudien?

e Welche Faktoren miissen zusatzlich zu den Variablen aus der empirischen Schatzung
bertcksichtigt werden?

4. Synthese

o Wie lassen sich die Erkenntnisse verallgemeinern bei gleichzeitiger Wahrung der prak-
tischen Relevanz?

Zielgruppen dieser Studie

Die Studie richtet sich an einen Adressatenkreis, der sich vor allem mit grundséatzlichen stra-
tegischen Uberlegungen im Zusammenhang mit Verkehrsberuhigungen auseinandersetzt —
und weniger mit der konkreten, operativen Umsetzung. Das heisst, zu den Zielgruppen die-
ser Studie gehoéren primar entsprechende Fachstellen der 6ffentlichen Hand auf kantonaler
oder kommunaler Ebene ebenso wie die entsprechenden politischen Entscheidungstrager
bzw. Exekutivbehdrden. Weiter zum Adressatenkreis zahlen auch Verbande, die sich mit
strategischen Verkehrsfragen beschéaftigen (z.B. Verkehrsverbande, Handelskammern, Ge-
meindeverband, Stadteverband etc.).

Die aus der Modellschatzung und den Fallbeispielen resultierenden empirischen Erkennt-
nisse werden im Sinne einer Synopse anwenderfreundlich aufbereitet, inklusive einer Reihe
von Checklisten, die helfen sollen abzuklaren, in welchen Fallen bei Verkehrsberuhigungs-
massnahmen mit positiven Beschaftigungseffekten zu rechnen ist. Dadurch ergeben sich
die geforderten praktischen Erkenntnisgewinne flir Strassennutzung und -infrastruktur auch
in der (strategischen) Planungspraxis.

Methodisches Konzept und Abgrenzung

Zum methodischen Vorgehen

Die vorliegende Studie erforscht die 6konomischen Effekte von Verkehrsberuhigungen in
Zentren mittels einer Uberregionalen Analyse aus der Makroperspektive sowie anhand von
Fallbeispielen aus der Mikroperspektive. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse sollen in
eine flr die Praxis hilfreiche Synopse bzw. grobe Verfahrensanleitung einfliessen (vgl. Abb.
1). Die beiden unterschiedlichen Perspektiven und die praxisorientierte Synthese garantie-
ren, dass die ibergeordnete Fragestellung ganzheitlich erfasst wird und die Ergebnisse pra-
xisrelevant aufbereitet werden.
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Grundlagen & Definitionen

— Literaturrecherche — Abgrenzungen
— Hypothesen — Festlegung der Fallbeispiele
v v
Makroperspektive Mikroperspektive
Uberregionale Analyse Fallbeispiele
— Datensammlung & - Aufbereitung
Aufbereitung Vergleich/Uber- Fallbeispiele
= Modellimplementierung prl'jfung Modell- (Situationsana|yse)
Modellanwendung anwendung & — Ex-post, ex-ante
— Modellanwendung auf Fallbeispiele Abschatzung
Fallbeispiele ¢ R — Ermittlung verkehrliche

Auswirkungen
— Expertengesprache zu
lokalen Wirkungen

v
Synthese

— Ergebnissynopse Modellierung
— Folgerungen Fallbeispiele (Checklisten)
— Ausblick und Vertiefungsbedarf

Abb. 1: Methodisches Konzept
Eigene Darstellung.

o  Makroperspektive: Mittels multivariater Analysemodelle werden die Auswirkungen von
Verkehrsberuhigungen auf Branchenstruktur und Beschaftigung quantitativ untersucht.
Dies erfolgt auf Basis der Branchenzusammensetzung und anhand der Beschafti-
gungszahlen der jeweiligen Branchen.

o  Mikroperspektive: In vier Fallbeispielen werden die 6konomischen Effekte qualitativ
analysiert, aufbereitet und das Modell aus der Makroperspektive angewendet. Fir die
Fallbeispiele werden auch die verkehrlichen Auswirkungen ermittelt und die Verande-
rungen den Modellergebnissen gegenibergestellt. Daraus ergeben sich Hinweise zur
Bedeutung weiterer Einflussfaktoren im Vergleich zu den durch die im Modell von Ver-
kehrsberuhigungen induzierten Wirkungen. Als Fallbeispiele wurden dabei folgende
Gemeinden bzw. Stadte ausgewahlt:

Zirich (ZH)
Bilach (ZH)
Koniz (BE)
Wald (ZH)

e  Synthese: Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Modell wird eine vergleichende Sy-
nopse zwecks Einschatzung der wirtschaftlichen Effekte von geplanten Verkehrsberu-
higungen erstellt. Darauf aufbauend und anhand der Erkenntnisse aus den Fallbeispie-
len sollen schliesslich sogenannte Checklisten entstehen, die abzuschatzen helfen, ob
bei Verkehrsberuhigungen von positiven oder negativen Beschaftigungseffekten aus-
zugehen ist.

O O O O

Abgrenzung des Mandats

Die direkten 6konomischen Effekte auf die Immobilienpreise und Mietzinsen sind nicht Ge-
genstand der vorliegenden Studie. Der Fokus liegt vielmehr auf der Veranderung der Be-
schaftigung als indirekter Effekt aufgrund von Verkehrsberuhigungen. So soll die Verande-
rung der Branchenzusammensetzung und Beschaftigungsentwicklung Aufschluss dartber
geben, welche Wirkungen von Verkehrsberuhigungen zu erwarten sind.
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Eine wichtige Einschrankung der Studie betrifft auch die jeweilige Ausgestaltung der Ver-
kehrsberuhigungen. Es ist unbestritten, dass die bauliche Umsetzung einer Verkehrsberu-
higung eine wichtige Rolle bezlglich der Wirkungsentfaltung spielt. In der Studie des Tief-
bauamtes der Stadt Zirich (2011) wurde anhand von Fallbeispielen beispielsweise die
Fussgangerflache mit der Strassenflache ins Verhaltnis gesetzt und als Qualitatsfaktor zur
Beurteilung verwendet. In einer Uberregional angelegten Studie mit einer Vielzahl an Be-
obachtungen zu Verkehrsberuhigungen ware der Aufwand hierfiir jedoch immens und wiirde
den Rahmen dieses Forschungsprojekts sprengen. Deswegen wird fir die quantitative Ana-
lyse auf die Signalisation zur Unterscheidung der jeweiligen Verkehrsberuhigungsmass-
nahme zurlckgegriffen. Durch die Fokussierung des Untersuchungsperimeters auf Zent-
rumszonen wird die "Vernachlassigung" der Art und Weise der baulichen Umsetzung der
Verkehrsberuhigung allerdings auch wieder etwas relativiert, denn Zentrumsaufwertungen
werden meistens von aufwandigeren baulichen Massnahmen begleitet. Abschliessend kann
die Umsetzungsqualitat der Verkehrsberuhigungen aufgrund der Datenbasis in der Gberre-
gionalen Schatzung jedoch nicht berticksichtigt werden. Die Fallbeispiele lassen eine solche
Beurteilung jedoch zu, wodurch die Checklisten zu den Beschaftigungswirkungen um quali-
tative Faktoren einer Verkehrsberuhigung erganzt werden kdnnen.

Wie oben erwahnt, soll anhand der geschatzten Effekte und der Erkenntnisse aus den Fall-
beispielen eine Synopse erarbeitet werden, die eine Abschatzung der zu erwartenden 6ko-
nomischen Effekte von geplanten Verkehrsberuhigungen zulasst. Dabei muss jedoch her-
vorgehoben werden, dass die zu erwartenden Effekte fir den Einzelfall nur als grobe
Orientierung aufgefasst werden kénnen. Denn der spezifische Fall kann mit einem grossfla-
chig ausgelegten Modell nicht abgebildet werden. Auch wenn die Fallbeispiele diese Prob-
lematik abfedern sollen, handelt es sich letztlich bei jeder einzelnen Verkehrsberuhigung um
einen "Spezialfall".

Die letzte Abgrenzung betrifft die Auswahl der Fallstudien. Grundsatzlich wiirde es Sinn ma-
chen, die Fallstudien so auszuwahlen, dass die verschiedenen Aspekte der gesamten
Schweizer Verkehrslandschaft abgedeckt werden. Naherungsweise wird dies einerseits mit-
tels der definierten Gemeindekategorien vorgenommen, welche in beinahe allen Regionen
der Schweiz zu finden sind. Andererseits finden sich unter den Fallbeispielen keine aus der
lateinischen Schweiz. Diese Beschrankung der Fallbeispiele auf den deutschsprachigen
Raum ist primar eine Ressourcenfrage im Kontext dieses Forschungsprojekts. Gleichwonhl
ist mit dem gewahlten Vorgehen in Form der Analyse aus Mikro- und Makroperspektive si-
chergestellt, dass die Erkenntnisse auch auf andere Regionen Ubertragbar sein werden.

Berichtsaufbau

Der vorliegende Bericht gliedert sich in finf Kapitel entlang des oben genannten methodi-
schen Aufbaus.

Gegenstand von Kapitel 2 sind zunachst die Grundlagen und Definitionen. Ausgehend von
einigen theoretischen Uberlegungen und anhand eines Wirkungsmodells wird dargelegt,
welche 6konomischen bzw. Beschaftigungseffekte Verkehrsberuhigungen entfalten kdnnen.
Basierend auf diesen Uberlegungen werden dazu entsprechende Hypothesen formuliert,
welche mit Hilfe des empirischen Teils der Studie Uberprift werden sollen. Zudem wird fest-
gelegt, welche Arten von Verkehrsberuhigungsmassnahmen Eingang in die Untersuchung
finden und wie die raumliche Differenzierung nach Gemeinde- und Zentrumstyp vorgenom-
men wird.

In Kapitel 3 werden mit der Giberregionalen Schatzung die Auswirkungen von Verkehrsberu-
higungen aus der Makroperspektive quantitativ untersucht. Neben einer Beschreibung der
Datengrundlage und der Spezifikation des zugrundeliegenden 6konometrischen Modells
wird in Kapitel 3 der Einfluss von Verkehrsberuhigungen auf die Branchenzusammenset-
zung und die Beschaftigungsveranderung berechnet und dargestellt.

Es folgt in Kapitel 4 die Mikroperspektive mit der Untersuchung der Fallbeispiele. Je ein
Fallbeispiel pro Zentrumstyp soll die Auswirkungen gemass dem quantitativen Modell
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aufzeigen, die Ergebnisse mittels Interviews plausibilisieren, die verkehrlichen Auswirkun-
gen und die rdumlichen Nutzungsverschiebungen untersuchen sowie die Resultate den Er-
gebnissen aus dem quantitativen Modell gegenuberstellen.

In Kapitel 5 erfolgt die Synthese in Form von Schlussfolgerungen und Empfehlungen. Hierzu
werden in dem synoptischen Zusammenzug die geschatzten Effekte nach Art der Verkehrs-
beruhigung, Branche und Zentrumstyp beurteilt, aber auch die in Kapitel 2 aufgestellten Hy-
pothesen (iberpriift. Den Abschluss bilden die Checklisten, zusammen mit einer Ubersicht
Uber die zentralen Erkenntnisse und dem weiteren Untersuchungsbedarf.
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Um die 6konomischen Effekte quantitativ schatzen zu kénnen, wird zunachst auf ein theo-
retisches Modell als Grundlage zur Erklarung der Wirkungszusammenhange zurtickgegrif-
fen (vgl. Kap. 2.1). Ausgehend von den themenspezifischen Kenntnissen der Forschungs-
stelle und Erkenntnissen aus der Literatur wird hierzu ein einfaches Wirkungsmodell
hergeleitet. Basierend darauf werden vier Hypothesen formuliert, deren Uberpriifung am
Schluss der Untersuchung in Kapitel 5 vorgenommen wird.

Neben den theoretischen Rahmenbedingungen werden auch die zu untersuchenden Ver-
kehrsberuhigungen definiert (vgl. Kap. 2.2). Aus Griinden der Modellierung wird hierbei auf
die Signalisation abgestellt. Dabei werden drei Arten von Verkehrsberuhigungen in die Un-
tersuchung einbezogen: (i) Tempo-30-Zonen, (ii) Begegnungszonen, (iii) Fussgangerzonen.

Die Definition des Untersuchungsperimeters erfolgt am Ende dieses Grundlagenkapitels
(vgl. Kap. 2.3). Hierbei wird erlautert, welche Faktoren bei einer Gemeindekategorisierung
beriicksichtigt werden miissen und welche Zonen innerhalb von Gemeinden lberhaupt un-
tersucht werden sollen. Das Untersuchungsgebiet umfasst dabei die Kantone Basel-Stadt,
Basel-Landschaft, Genf und Zirich sowie die Gemeinden bzw. Stadte Lausanne, Luzern
und Kodniz.

Okonomische Effekte von Verkehrsberuhigungen

Theorie und Erkenntnisse aus bisherigen Fallbeispielen

Die nicht-verkehrlichen Wirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen wurden — wie be-
reits in Kapitel 1.2 dargelegt — in der Vergangenheit primar fur Einzelfalle untersucht. So
zum Beispiel im Kanton Bern oder in der Stadt Zirich:

Im Falle des Kantons Bern hatten der Kanton und die Gemeinde Koniz eine in den 2000er-
Jahren durchgefiihrte Verkehrsberuhigung auf einer Hauptachse durch das Zentrum mit
Vorher-Nachher-Untersuchungen begleitet (Interface, 2005; Universitat Bern, 2005). Im Fo-
kus der Untersuchung standen die Akzeptanz der Massnahmen und wie sich Verhaltens-
muster fur Freizeitnutzung, soziale Interaktionen und kommerzielle Nutzungen direkt nach
Einflihrung verandert haben. Erfasst wurden auch die Erwartungen und Entwicklungsoptio-
nen, welche die Unternehmungen als wegweisend fiir ihre klnftige Entwicklung ansehen.
Sowohl der gewahlte Untersuchungszeitpunkt kurz nach Umsetzung der Verkehrsberuhi-
gung als auch die gewahlten analytischen Methoden waren jedoch hierzu weniger geeignet,
O6konomische Effekte schllissig nachzuweisen. So konnten lediglich mégliche Entwicklungs-
tendenzen der Erdgeschossnutzungen und ein erstes Anwachsen der potenziellen Nach-
frage nachgewiesen werden.

Ein weiteres Beispiel fir einen Einzelfall bzw. eine kleinrdumige Analyse zu den 6konomi-
schen Auswirkungen einer neuen Verkehrsorganisation bzw. einer Verkehrsberuhigung ist
jenes der Uraniastrasse in der Stadt Zirich. Sie beinhaltete eine quantitative Untersuchung
der Arbeitsstellen und Wertschépfung, aber auch eine qualitative Befragung der betroffenen
Gewerbetreibenden und Passanten (Tiefbauamt der Stadt Zirich, 2012) . Dabei zeigte sich
ein Arbeitsplatzabbau an Strassen mit besonders starker Verkehrsbelastung. Insbesondere
der Detailhandel verlagerte seine Geschafte weg von stark befahrenen Strassen. Die Befra-
gung der Unternehmen deutet darauf hin, dass diese die Vorteile einer Verkehrsberuhigung
hoéher bewerten als die Nachteile.

Ein breit abgestitzter und starker auf Wertschdpfungseffekte ausgerichteter Ansatz wurde
in einer sich nicht nur auf einen Einzelfall beziehende Untersuchung fiir die Stadt Zirich
angewendet (Tiefbauamt der Stadt Zirich, 2011). Hierbei wurde untersucht, welcher Zu-
sammenhang in Zirich als urbanem Zentrum zwischen der Strassencharakteristik und den
wirtschaftlichen Aktivitaten entlang einer Strasse besteht. Die Studie orientiert sich in ihrer
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Analyse an einem Wirkungsmodell, das den Zusammenhang zwischen Verkehr und Wert-
schopfung wiedergibt. Das Wirkungsmodell, welches auf Erreichbarkeitsfaktoren sowie
kleinraumiger Erschliessung und Raumqualitat aufbaut, gliedert die Zusammenhange in vier
Teilsysteme: (i) direkte Wertschopfungseffekte fir Unternehmen, (i) indirekte Wertschop-
fungseffekte fir Unternehmen, (iii) Preiseffekte auf Immobilienmarkte (insb. fir Mietobjekte)
und (iv) weitere induzierte Nutzeneffekte wie Veranderungen in der Erreichbarkeit. Die Stu-
die untersucht dabei 35 Strassenabschnitte, darunter mehrere verkehrsberuhigte Abschnitte
inklusive Fussgangerzonen, welche in einer Querschnittsanalyse einander gegeniiberge-
stellt werden. Sie kommt zum Schluss, dass an verkehrsberuhigten Strassen im innerstad-
tischen Bereich die Wertschdpfung im Detailhandel und im Gastgewerbe allgemein héher
ausfallt als in Strassen, welche eine starke Verkehrsorientierung aufweisen. Damit wird ein
positiver Zusammenhang zwischen Fussgangerfrequenz und der generierten Wertschop-
fung postuliert (Tiefbauamt der Stadt Zirich, 2011). Wie die Untersuchung nachweist, lasst
sich die Fussgangerfrequenz als Wertschopfungstreiber mit gezielten Massnahmen stei-
gern. Zu diesen Massnahmen z&hlen auch Verkehrsberuhigungsmassnahmen. Der Anteil
der Fussgangerflache an der Gesamtverkehrsflache erweist sich hierbei als eine zentrale
Grosse. Daneben werden eine zentrumsnahe Lage und eine gute OV-Erschliessung als
wertschdpfungstreibend nachgewiesen.

Detaillierte Erkenntnisse zur Immobilienpreiseentwicklung in Folge von Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen ergeben sich aus der Studie der Ziircher Kantonalbank gemeinsam mit
dem Bundesamt fir Umwelt (2011). Mittels der hedonischen Methode analysiert diese ge-
samtschweizerische Studie iber verschiedene Stadte den Einfluss von Larmemissionen auf
die Mietpreise. Das Modell basiert auf der Theorie, wonach Bruttomieten flir Wohnimmobi-
lien durch Wohnungseigenschaften (Flache, Zimmerzahl, Ausbaustandard, Gebaudealter),
Makrolage (Steuerbelastung, Steuerkraft, Zentralitat) und Mikrolage (Larmbelastung, Aus-
sicht, lokale Infrastruktur) gepragt werden. Am Beispiel der Verkehrsberuhigung der West-
strasse in Zirich, fir welche eine Verkehrsverminderung um rund 90 Prozent erreicht wurde,
kamen die Studienautoren zum Schluss, dass Verkehrsberuhigungen einen erheblichen
Einfluss auf die Mietpreise und die strukturelle Zusammensetzung der Bewohnerschaft bzw.
Nutzergruppen in den betroffenen Gebieten haben. Wie die Studie zeigt, hat nicht nur die
reduzierte Larmbelastung der Mikrolage zu diesen Ergebnissen gefiihrt. In Erwartung einer
gesteigerten Attraktivitat bei einer Verkehrsberuhigung wurden auch die Wohnungseigen-
schaften angepasst bzw. die entsprechenden Liegenschaften aufgewertet. Ebenso haben
das komplett neue Verkehrsregime und angepasste OV-Angebote im Zuge der Verkehrsbe-
ruhigung die Zentralitét verandert. Es sind somit zahlreiche, in gegenseitiger Wechselwir-
kung stehende Faktoren, welche Preiseffekte herbeigefiihrt haben.

Auslandische Untersuchungen (vgl. z.B. auch Whitehead et al., 2006) kommen zu ahnlichen
Aussagen, wie sie in Studien fiir die Schweiz getroffen werden. Als Erkenntnis tber die Stu-
dien zeigt sich, dass nicht per se deutlich positive (oder negative) Effekte beobachtet werden
koénnen. Sofern die 6konomischen Effekte positiver Natur sind, missen diese meist mit ei-
nem Ineinandergreifen verschiedener Faktoren erklart werden. Dabei bleibt haufig offen, wie
stark hierbei der allgemeine Strukturwandel eine Rolle gespielt hat.

Wirkungsmodell

Das Wirkungsmodell soll darlegen, inwiefern die Umsetzung einer Verkehrsberuhigung ein
Wirkungspotenzial auf die Wertschépfung und den Branchenmix haben kann. Das Wir-
kungsmodell erhebt jedoch keinen Anspruch auf Allgemeingiiltigkeit, sondern dient als illust-
ratives Gedankenmodell der Formulierung der Hypothesen. Wenngleich die Immobilien-
preise und der Wohnungsmarkt nicht Gegenstand der nachfolgenden (berregionalen
Schatzung (vgl. Kap. 3) sind, so spielen sie fiir das nachfolgende Wirkungsmodell eine Rolle.
Hier fuhrt eine Verkehrsberuhigung zu einer Veranderung der Zahlungsbereitschaft (auf-
grund der veranderten Standortfaktoren). Dazu zwei Gedankenbeispiele:

¢ Ein publikumsorientiertes Unternehmen (Detailhandel, Gastgewerbe, etc.) liegt an einer
verkehrsbelasteten Strasse im Zentrum einer grosseren Gemeinde. Nun wird eine
grossangelegte Zentrumsaufwertung vorgenommen, bei der die verkehrsbelastete
Strasse in eine Fussgangerzone umgewandelt und das Zentrum umfahren wird.
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Dadurch wird der Standort zum einen fir das Wohnen, aufgrund des geringeren Ver-
kehrsaufkommens, und zum anderen auch fir publikumsorientierte Unternehmen (wel-
che eine Zunahme der Passanten erwarten) attraktiver. Dies erzeugt eine zusatzliche
Nachfrage. Da das publikumsorientierte Unternehmen aufgrund der héheren Passan-
tenfrequenz bereit ist, die gestiegenen Mieten (oder die hoheren Opportunitatskosten)
in Kauf zu nehmen, wird es an der bisherigen Lage bleiben.

o Wird das im ersten Beispiel genannte publikumsorientierte Unternehmen durch ein Un-
ternehmen, welches auf einen guten MIV-Anschluss (Bauunternehmen, Grosshandel,
etc.) angewiesen ist, "ausgetauscht", andern sich die Auswirkungen der Verkehrsberu-
higung grundséatzlich. Denn dieses Unternehmen profitiert kaum von erhéhten Passan-
tenfrequenzen. Durch die Schaffung der Fussgangerzone und den Wegfall von Park-
platzen verschlechtert sich unter Umstanden die Situation fur diese Unternehmen.
Solche Unternehmen sind mittel- bis langfristig nicht bereit, einen Aufpreis fiir diese
Lage zu bezahlen bzw. es lohnt sich fir diese Unternehmen, den Standort zu wechseln
und die zentrale Lage zugunsten eines anderen, publikumsorientierten Unternehmens
mit héherer Zahlungsbereitschaft aufzugeben.

Diese Zusammenhange zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern und verkehrs-
beruhigten Zonen sowie deren Wirkungspotenzial sind schematisch in Abb. 2 dargestellt.
Dabei wird mit Blick auf die nachfolgenden (Modellierungs-) Schritte in dieser Arbeit primar
von Verkehrsberuhigungsmassnahmen mittels Signalisation (vgl. Kap. 2.2) ausgegangen.
Die Ausrichtung der Pfeile widerspiegelt dabei die Veranderung des Wirkungspotenzials im
Sinne einer Ausweitung (Pfeile nach oben), einer Reduktion (Pfeile nach unten) oder Beibe-
haltung (Pfeile waagrecht).

Tempo-30- Begegnungs- Fussganger-
Zone zone zone

Veloverkehr

Fussverkehr

Wohnen: oW Wohnen: oW Wohnen:
Passanten- Passanten- Passanten-
frequenz: mp frequenz: W frequenz:

Publ.orientierte
Unternehmen » ’ f
Andere
Unternehmen » ’ ‘

Abb. 2: Wirkungsrichtung der Verkehrsberuhigungen
Eigene Darstellung.
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Tempo-30-Zonen haben im Normalfall nur wenig Wirkungspotenzial in Richtung Zunahme
des Langsamverkehrs. Gleichzeitig bleibt ohne flankierende Massnahmen die MIV-Erreich-
barkeit grundsatzlich erhalten und damit auch das Potenzial fir den MIV unverandert. Durch
den reduzierten Larm und die erhdhte Sicherheit wird vor allem das Wohnen an diesen
Standorten attraktiver.

Begegnungszonen bergen ein gewisses Potenzial fir eine Reduktion des MIV — insbeson-
dere in Kombination mit flankierenden Massnahmen — und in gleichem Zuge Potenzial fir
eine Zunahme des Fuss- und Veloverkehrs. Dies flhrt zu erhdhten Passantenfrequenzen,
macht aber auch das Wohnen attraktiver.

Fussgéngerzonen schranken den MIV fast komplett ein, selbst der Veloverkehr ist oftmals
nur noch im Schritttempo zulassig. Dafiir wird der Fussverkehr insgesamt am starksten ge-
fordert, was eine sehr stark erhdhte Passentenfrequenz erwarten lasst. Dies wiederspiegelt
sich schliesslich in der vergleichsweise starksten "Nutzenzunahme" bei den publikumsori-
entierten Unternehmen, wahrend die Ubrigen Unternehmen starkere Einbussen in Kauf neh-
men massen.

Bei diesem schematisch abgebildeten Wirkungsmodell ist darauf hinzuweisen, dass die Wir-
kungseffekte bzw. -potenziale lediglich den erwarteten Durchschnittsfall abbilden und somit
die Richtung der Pfeile auch zu relativieren ist. Im Einzelnen kommt es immer stark auf die
Gestaltung der Verkehrsberuhigung an. So widerspricht das obige Schema zum Beispiel
den Effekten der eingangs erwahnten Zentrumsaufwertung mittels Tempo-30 und Umge-
staltung in Koniz.

Hypothesen

Basierend auf den Uberlegungen des groben Wirkungsmodells aus dem vorherigen Kapitel
und aufgrund der bisherigen Forschungserkenntnisse aus der Literatur zu diesen Themen
stehen mit Blick auf die Modellierung der 6konomischen Auswirkungen von Verkehrsberu-
higungen mit Fokus "Beschéftigung" folgende vier Hypothesen® im Vordergrund, welche im
Verlauf der Studie naher untersucht werden:

1. Es lassen sich unterschiedliche Gemeindetypen auf Basis von spezifischen Eigen-
schaften bilden (vgl. Kap. 2.3). Diese Eigenschaften haben einen massgeblichen Ein-
fluss auf die wirtschaftlichen Entwicklungspotenziale von Unternehmen (bzw. der po-
tenziellen Unternehmen) im Umfeld von verkehrsberuhigten Strassen.

2. Verkehrsberuhigungen an zentraler Lage haben einen Effekt auf die Beschaftigung der
anliegenden (betroffenen) Unternehmen bzw. flihren zu einer Veranderung der Stand-
ortfaktoren, welche bestimmten (publikumsorientierten) Branchen zugutekommen und
anderen Branchen wiederum keine Vorteile bringen. Dadurch ist eine Veranderung der
Branchenstruktur zu erwarten.

3. Die Beschaftigungseffekte von Verkehrsberuhigungen in Zentrumszonen sind héher
als in Mischzonen.

4. Fussgangerzonen haben durchschnittlich die starksten Auswirkungen auf die Beschéaf-
tigten (und damit auch die Wertschépfung), gefolgt von den Begegnungszonen und den
Tempo-30-Zonen.

Untersuchte Massnahmen zur Verkehrsberuhigung

Grundsatzlich wird mit Blick auf die verschiedenen Verkehrsberuhigungsmassnahmen ge-
mass Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2003) zwischen folgenden Arten unterschieden:

5 Im Zuge der Hypothesenformulierung wurden noch weitere Hypothesen entwickelt. So wurde zum Beispiel die
Grosse der verkehrsberuhigten Zone als erklarende Variable in Betracht bezogen. Allerdings besteht kein ein-
heitliches Verfahren innerhalb der Gemeinden und Kantone fir eine Harmonisierung der verkehrsberuhigten
Zonen, wodurch die Gréssen der Zonen nicht direkt miteinander vergleichbar sind.
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e  Tempo-30-Zonen,
e  Begegnungszonen,
e  Fussgangerzonen,
e Fahrverbote und

e  Parkierungsbeschrankungen.

Angaben zu Parkierungsbeschrankungen sind im Vergleich zu den ersten drei genannten
Massnahmen kaum flachendeckend in hinreichendem Detaillierungsgrad verfligbar und las-
sen sich kaum Uber die Zeit hinweg verfolgen. Aus diesem Grund werden Massnahmen
hinsichtlich der Parkierungsmdglichkeiten soweit moglich im Rahmen der Fallbeispiele mit
untersucht. Ahnliches gilt fiir Fahrverbote: Hierbei handelt es sich in den meisten Fallen um
eine reine Signalisation, welche zum Schutz der Anwohner eingefiihrt wird, wodurch nicht
in allen Fallen von einer vergleichbaren Verkehrsberuhigung gesprochen werden kann.

Tempo-30-Zonen

Tempo-30-Zonen (T30-Zonen) sind Innerortsstrassen, in denen besonders vorsichtig und
ricksichtsvoll gefahren werden muss (Art. 22a, Signalisationsverordnung®). Diese Zonen
lassen den MIV weiterhin unbeschrankt zu. Die erhéhten Anforderungen an die Verkehrssi-
cherheit erlauben eine Reduktion der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit — die Grundlagen
hierfir sind in Art. 108 der Signalisationsverordnung festgelegt. Das Gesetz schreibt eine
Gutachtenpflicht vor und nennt die Griinde, welche eine Abweichung von der Hochstge-
schwindigkeit rechtfertigen (Art. 32.3 SVG).

Die Ausgestaltung der Tempo-30-Zone ist in einer eigenen Verordnung tber die Tempo-30-
Zonen und Begegnungszonen geregelt (SR 741.213.3)"; auch die Anforderungen an das
gemass SVG erforderliche Gutachten sind in der Verordnung detailliert beschrieben. Neben
der Temporeduktion gilt in Tempo-30-Zonen fir den Fahrverkehr grundsatzlich Rechtsvor-
tritt. Abweichungen hiervon sind nur aus Griinden der Verkehrssicherheit moglich. Fussgan-
gerstreifen sind in Tempo-30-Zonen nicht zuldssig, Fussganger diirfen die Fahrbahn an be-
liebiger Stelle Gberqueren. Der rollende Verkehr (MIV, Velo) hat jedoch Vortritt. An sensiblen
Orten mit Fussgangeraufkommen mit einem erh6hten Schutzbedirfnis wie bei Schulen und
Heimen kénnen ausnahmsweise Fussgangerstreifen markiert werden. Die Tempo-30-Zone
ist bei den Ein- und Ausfahrten durch eine kontrastreiche, torahnliche Gestaltung zu ver-
deutlichen. In T30-Zonen bleibt die Parkierungssituation haufig unverandert.

Die Wirkung der in Tempo-30-Zonen realisierten Massnahmen ist spatestens ein Jahr nach
der Einfiihrung zu Uberprifen. Werden die im Gutachten festgesetzten Zielsetzungen nicht
erreicht, sind zusatzliche Massnahmen umzusetzen. In der Praxis liegt der Fokus der Uber-
prifung auf Geschwindigkeitsmessungen.

Tempo-30-Zonen wurden in der Vergangenheit meist in Wohngebieten realisiert, in Ausnah-
mefallen auch auf Hauptstrassenabschnitten in Ortszentren. Aus Kostengriinden wird immer
haufiger auf umfangreiche bauliche Massnahmen verzichtet, selbst das durch die Verord-
nung verlangte Eingangstor wird oft minimal interpretiert. In Wohngebieten reduziert die ver-
minderte Geschwindigkeit die Larm- und Luftbelastung und erhéht die Sicherheit. Auf Haupt-
strassen kann die Temporeduktion zu einem Rickgang der Verkehrsbelastung fihren.
Infolge der tagsuiber generell hohen Auslastung in stéadtischen Netzen liegt die durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit hdufig auch ohne Temporeduktion unter 30 km/h; massgebend
hierfir sind die beschrankten Kapazitaten einer Strasse sowie die Vortrittsregelungen an
Knoten und nicht die erlaubte Hochstgeschwindigkeit. Im Gegenzug flhrt die Temporeduk-
tion zu einer Homogenisierung des Verkehrsflusses, was sich auf die Netzkapazitat und
letztlich auch die Reisezeit des Einzelnen positiv auswirken kann. Auch an Hauptstrassen

& Vgl. Signalisationsverordnung (SSV) vom 5. September 1979 (Stand am 15. Januar 2017 | SR 741.21).

7 Vgl. Verordnung tiber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen vom 28. September 2001 (Stand am 1.

Januar 2002 | SR 741.213.3).

Mai 2019 31



2.2.2

223

32

1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

ist eine Reduktion von Larm- und Luftbelastung sowie eine Steigerung der Aufenthaltsqua-
litat festzustellen, welche zu hdheren Fussganger- und Velofrequenzen fiihren kann.

Begegnungszonen

Gemass Art. 22b der SSV sind Begegnungszonen auf Strassen in Wohn- und Geschéftsbe-
reichen und damit implizit ausschliesslich innerorts zulassig; Art. 2a SSV schrankt den An-
wendungsbereich weiter auf Nebenstrassen ein. Die Hochstgeschwindigkeit ist auf 20 km/h
limitiert. Hoherrangige Vortrittsregeln haben weiterhin Bestand, so ist in Begegnungszonen
der Tramverkehr immer vortrittsberechtigt (Art. 38 SVG). Fussverkehr und Benutzer fahr-
zeugahnlicher Gerate (FAG) durfen die gesamte Verkehrsflache benutzen und haben in den
Begegnungszonen Vortritt vor dem rollenden Verkehr (MIV, Velo), dirfen diesen aber nicht
unnotig behindern.

Die Verordnung uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen unterscheidet ledig-
lich in Art. 4.2 zwischen den beiden Zonenarten, indem in Begegnungszonen im Gegensatz
zu Tempo-30-Zonen implizit auch ausnahmsweise keine Fussgangerstreifen zulassig sind.
Im Ubrigen gelten die Bestimmungen fiir die Tempo-30-Zonen unverandert auch fir Begeg-
nungszonen (vgl. entsprechenden Absatz in Kapitel 2.2.1).

Die Begegnungszonen sollen von Fassade zu Fassade geplant werden. Die Praxis hat ver-
schiedene Gestaltungselemente flir Begegnungszonen entwickelt, hierbei muss der Grund-
satz der Hindernisfreiheit eingehalten werden. Da Fussganger die gesamte Verkehrsflache
benutzen diirfen, sind baulich abgesetzte Trottoirs oder markierte Fussgangerbereiche nicht
unbedingt notwendig. In der Fachwelt wird u.a. auch die Meinung vertreten, offensichtlich
getrennte Bereiche fiir Fuss- und Fahrverkehr wirkten sich kontraproduktiv auf Verkehrs-
und insbesondere Geschwindigkeitsverhalten des MIV aus. In der Praxis werden aber bei
Umgestaltungen bestehende Abschliisse am Fahrbahnrand oftmals beibehalten. Auch die
taktile Fihrung von Sehbehinderten ist praktisch ausschliesslich mit linearen Elementen
maoglich, die zwangslaufig auch sichtbar sind. In Begegnungszonen kann die Parkierungssi-
tuation unverandert bleiben. Je nach Projekt ist aber auch eine Verlagerung oder Reduktion
der Anzahl Parkplatze maglich.

Eine Begegnungszone darf nur nach Erarbeitung eines Gutachtens signalisiert werden. In
der Praxis hat sich hierzu eine Unterscheidung nach Begegnungszonen fir Wohnbereiche
und solchen in Geschéftsbereichen mit entsprechenden Charakteristika und Zielsetzungen
etabliert.®

Fussgangerzonen

Als Fussgangerzone werden Verkehrsflachen bezeichnet, welche Fussgangern und fahr-
zeugahnlichen Geraten vorbehalten sind (Ar. 22¢ Signalisationsverordnung). Fussganger-
zonen werden mit einer entsprechenden Signalisation gekennzeichnet. Das Befahren mit
Fahrradern und Motorfahrzeugen ist méglich, sofern dies entsprechend gekennzeichnet ist.
Der rollende Verkehr darf hochstens im Schritttempo verkehren. Fir das Befahren kénnen
Auflagen wie eine Bewilligungspflicht, Zeitfenster und Verkehrsregimes fir Zufahrt, Um-
schlag und Wegfahrt angebracht werden.

Die Parkierung von Motorfahrzeugen in der Fussgangerzone ist nur an entsprechend mar-
kierten Stellen erlaubt, fir die Veloparkierung gelten die allgemeinen Vorschriften zur Par-
kierung.

Gegenliber Tempo-30- und Begegnungszonen kommen Fussgangerzonen seltener zur An-
wendung. Sie werden vorwiegend an zentralen Orten mit hohem Publikumsverkehr zumeist
in Innenstadten eingerichtet. Fahrzeugverkehr ist meistens nur in definierten Zeitfenstern
zum Giterumschlag sowie von Anwohnern zulassig. Im Vergleich zu Tempo-30- oder

8  Ausfiihrliche verkehrstechnische Beschreibungen und Beispiele finden sich in Steiner u. a., 2013.
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Begegnungszonen erubrigen sich verkehrstechnische oder bauliche Massnahmen inner-
halb der Zone fast komplett.

Gemeindetypen und Zentren

Hypothese 1 (vgl. Kap. 2.1.3) postuliert, dass der Gemeindetyp einen massgeblichen Ein-
fluss auf die Entwicklungspotenziale von Unternehmen im Umfeld von Verkehrsberuhigun-
gen hat. Dabei wirken sich Verkehrsberuhigungen je nach Ort und Lage innerhalb einer
Gemeinde unterschiedlich aus. Es macht beispielsweise wenig Sinn, die wirtschaftlichen
Effekte von Verkehrsberuhigungen in reinen Wohnzonen zu untersuchen, da in diesen Zo-
nen kaum Unternehmen vorzufinden sind. Auch eine Analyse von allfalligen Verkehrsberu-
higungsmassnahmen in Industrie- und Gewerbezonen erscheint wenig zielfiihrend, da an
solchen Standorten kaum Unternehmen mit Laufkundschaft tatig sind.

Um diesen Umstanden Rechnung zu tragen, wird eine Kategorisierung der Gemeinden vor-
genommen, welche die unterschiedlichen Entwicklungspotenziale der Gemeinden wider-
spiegeln soll (Kap. 2.3.1). Innerhalb der Gemeinden wird der Untersuchungsraum auf zent-
rale Zonen eingeschrankt, in denen maoglichst ahnliche Bedingungen vorherrschen und eine
gemischte Nutzung aus Wohnen und Arbeiten vorliegt (Kap. 2.3.2).

Definition Gemeindetypen

Auf den ersten Blick ware eine Kategorisierung anhand der Gemeindetypologie des Bun-
desamtes fir Statistik (BFS) denkbar. Diese umfasst 25 bzw. 9 aggregierte Gemeindetypen
(Bundesamt fur Statistik BFS, 2017). Als Problem erweist sich jedoch der Umstand, dass
bei der BFS-Gemeindetypologie die verkehrlichen Aspekte nicht im Vordergrund stehen.
Deswegen wurde fir die vorliegende Studie eine eigene Kategorisierung entworfen. Diese
lehnt sich an die grundlegenden BFS-Definitionen zu den Raumgliederungen an, ber{ick-
sichtigt jedoch fur die Studie weitere relevante Eigenschaften der Gemeinden.

Hinsichtlich der Fragestellungen drangen sich daher folgende Raumindikatoren mit mass-
geblichem Einfluss auf die Fragestellung zu den Effekten von Verkehrsberuhigungen auf;

e Morphologie der Gemeinde: Da es sich bei Verkehrsberuhigungen um Massnahmen
handelt, welche die Verkehrsstrome in einer Gemeinde beeinflussen, kann eine Ver-
kehrsberuhigung in Abhangigkeit der Siedlungsstruktur bzw. der Morphologie der Sied-
lung zu zonenlbergreifenden Effekten fihren.

e Gemeindegrésse: Die Anzahl Bewohner hat einen massgeblichen Einfluss auf die wirt-
schaftlichen Aktivitdten einer Gemeinde und damit die Entwicklungspotenziale hinsicht-
lich einer Verkehrsberuhigung.

o Bevélkerungsdichte: Je hoher die Bevdlkerungsdichte, desto eher entstehen neue wirt-
schaftliche Strukturen. Insbesondere publikumsorientierte Unternehmen sind auf den
Konsum der lokalen Bevolkerung angewiesen, wodurch solche Unternehmen in dichter
besiedelten Gebieten am haufigsten vorkommen.

e Funktionale Rolle der Gemeinde: Welche Rolle nimmt die Gemeinde in einem regiona-
len Kontext wahr? Das Verkehrsnetz einer Gemeinde und das individuelle Mobilitatsver-
halten stellen sich bei einem Regionalzentrum, welches zur Versorgung der umliegen-
den Gemeinden beitragt, anders dar, als bei einer Agglomerationsgemeinde, deren
Verkehrswege auf die angrenzende Stadt ausgerichtet sind.

Die vom BFS vorgenommene Definition fiir eine Differenzierung von Raumen mit stadti-
schem Charakter beriicksichtigt die oben genannten Indikatoren (Bundesamt fiir Statistik
BFS, 2014). Daher wird auf Basis dieser Definition fir die weitere Bearbeitung im Rahmen
dieser Forschungsarbeit eine verallgemeinerte Kategorisierung angewendet. Dieses Vorge-
hen hat den Vorteil, dass auf eine bereits vorhandene und geprifte Grundlage zuriickgegrif-
fen werden kann.
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Raume mit stadtischem Charakter

Fir die Definition zur Differenzierung von Raumen mit stédtischem Charakter fihrte das
BFS 2012 eine neue Methodik zur statistischen Erfassung ein (Bundesamt fir Statistik BFS,
2014). Die Definition beruht auf einem einheitlich angewendeten Vorgehen zur Einordung
des Raumes. Dieses mehrstufige Verfahren identifiziert auf Basis von Einwohnern, Beschaf-
tigten und Logiernachten (EBL) mehrere Agglomerationskerne und unterteilt diese daraufhin
weiter. Nachfolgend sind die wichtigsten Definitionen dargelegt:

Als Agglomeration bezeichnet das BFS eine Ansammlung von Gemeinden mit insge-
samt mehr als 20'000 EBL. Als Kernzone einer Agglomeration werden die Quadranten
mit einer Mindestdichte von 500 EBL pro 300m x 300m gezahlt. Zudem muss die Kern-
zone eine absolute Grésse von mindestens 15'000 EBL aufweisen sowie ein Zentrum
mit mindestens 2'500 EBL je km? besitzen; dieses Zentrum muss ferner mindestens
5'000 EBL aufweisen. Alle Gemeinden, deren Gemeindegebiet sich zu Gber 50 Prozent
innerhalb dieser Kernzonen befindet, werden als Agglomerationskerngemeinden be-
zeichnet (vgl. Abb. 3). Einflussfaktoren sind Morphologie, Dichte und Grésse.

Die Kernstadt einer Agglomeration ist die Kerngemeinde mit dem hoéchsten Wert an
EBL. Einflussfaktor ist die Gemeindegrésse.

Gemeindegrenze B Kerngemeinde
— Agglomerationsgrenze Nebenkerngemeinde
Kernzone Gurtelgemeinde

Ausgeschlossene
Agglomeration

Abb. 3: Bestimmung von Kerngemeinden und Agglomerationen
Quelle: Bundesamt fiir Statistik BFS (2014).

Bei Agglomerationskerngemeinden kann eine zusatzliche funktionale Differenzierung in
Haupt- und Nebenkerngemeinden vorgenommen werden. Als Nebenkerne werden Ge-
meinden bezeichnet die funktional vom Hauptkern abhangen (Pendleranteil 26.67 Pro-
zent). Ansonsten unterscheiden sich die Nebenkerngemeinden nicht von den Haupt-
kerngemeinden (vgl. Abb. 4). Einflussfaktor ist die Funktion.

Agglomerationsglirtelgemeinden sind funktional mit dem Kern verbunden, wobei ein
Drittel der dort wohnhaften Beschaftigten in einer Kerngemeinde arbeiten missen (vgl.
Abb. 4). Einflussfaktor ist die Funktion.

Mehrfach orientierte Gemeinden sind funktional auf mehrere Kerngemeinden ausgerich-
tet. Die Kriterien besagen, dass ein Drittel der erwerbstatigen Wohnbevdlkerung in zwei
oder mehr Kerngemeinden pendelt, wobei mindestens ein Flnfzehntel in die jeweilige
Kerngemeinde pendeln muss (vgl. Abb. 4). Einflussfaktor ist die Funktion.

Kerngemeinden ausserhalb von Agglomerationen erfiillen die Kriterien fir eine Kernge-
meinde, jedoch nicht die Mindestgrosse fir eine Agglomeration (mit leicht geringeren
Schwellenwerten). Einflussfaktoren sind Morphologie, Dichte und Grésse.

Alle Gbrigen Gemeinden werden als landliche Gemeinden ohne stadtischen Charakter
definiert.
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— Gemeindegrenze

- Pendlerstrom
»

Agglomerationen

Il Kerngemeinde
Nebenkerngemeinde
Gurtelgemeinde

— Agglomerationsgrenze

Weitere Kategorien
Mehrfach orientierte Gemeinde
Kerngemeinde ausserhalb
Agglomeration
Landliche Gemeinde
ohne stadtischen Charakter

Abb. 4: Gemeindekategorien des Raums mit stadtischem Charakter
Quelle: Bundesamt fiir Statistik BFS (2014).

Statistische Stadte

Das BFS definierte 2012 die statistischen Stadte ebenfalls neu; bis zu diesem Zeitpunkt
wurden alle Gemeinden mit mehr als 10'000 Einwohnern als statistische Stadt gezahlt. Nun
werden neben der Gemeindegrésse auch Dichtekriterien zur Festlegung der Stadte berlick-
sichtigt. Folgende Anforderungen muss eine Gemeinde erflillen, um statistisch als Stadt be-
zeichnet zu werden:

e Es besteht ein hoch dichtes Zentrum (2'500 EBL pro km? und mindestens 5'000 EBL
total). Einflussfaktoren sind Morphologie, Dichte und Grésse.

e Es besteht eine Kernzone mit einer durchgehenden Mindestdichte von 500 EBL pro km?
und mit einer Mindestgrésse von 12'000 EBL. Die Umlage der rasterbasierten Kernzone
auf Kerngemeinden erfolgt mit dem gleichen Verfahren wie bei den Kerngemeinden
(mehr als 50% der EBL der gesamten Gemeinde mussen sich in der Kernzone befin-
den). Einflussfaktoren sind Morphologie, Dichte und Grésse.

e Die Gemeinde weist mehr als 14'000 EBL auf. Einflussfaktor ist die Grésse.

Im Prinzip werden bei der Bestimmung der statistischen Stadte die Kriterien fiir Kerngemein-
den ausserhalb von Agglomeration auf alle Gemeinden der Schweiz angewendet und die
so gefundenen Kerngemeinden als statistische Stadt bezeichnet.

Kategorisierung der Gemeinden

Aufgrund der ersten drei Einflussfaktoren (Morphologie, Grésse und Dichte) kénnen die Ge-
meinden bereits Uberschlagsmassig in drei Kategorien gegliedert werden: Grossstadte, (ib-
rige Stadte und Dorfer.

Wahrend eine Einteilung in Grossstadte (mehr als 100'000 Einwohner) und Dorfer (keine
statistische Stadt) relativ homogene Gemeindekategorien hervorbringt, erweisen sich die
Ubrigen Stadte als sehr heterogen. Daher wird mittels der funktionalen Abhangigkeit der
Gemeinde fir die vorliegende Untersuchung eine weitere Kategorisierungs-Dimension hin-
zugeflgt. Auf diese Weise kann in Anlehnung an die BFS-Definition von grossstédtischen
Kerngemeinden, mittelstadtischen Kerngemeinden, suburbanen Kerngemeinden und nicht-
stadtischen Gemeinden gesprochen werden.

Die Unterscheidung in suburbane Kerngemeinden und mittelstadtische Kerngemeinden wird
deswegen vorgenommen, da diese Gemeinden aufgrund ihrer Lage unterschiedliche wirt-
schaftliche und verkehrliche Strukturen aufweisen:

o Mittelstadtische Kerngemeinden wie z.B. Baden verfligen zumeist lber eine eigene At-
traktivitdt und Zentralitdt, weshalb auch bedeutende Verkehrsstrome auf diese
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Gemeinden hin ausgerichtet sind. Dies betrifft den Pendler-, Einkaufs- und Freizeitver-
kehr. Dadurch weisen mittelstadtische Kerngemeinden entsprechende Arbeitsplatze,
Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten auf.

Suburbane Kerngemeinden wie z.B. Schlieren oder Dibendorf dienen vor allem der
Versorgung der lokalen Wohnbevdlkerung. Die Verkehrsstrome und damit die Aktivita-
ten sind eher aus der suburbanen Kerngemeinde weg, auf das Zentrum des Ballungs-
raumes ausgerichtet.

Verkehrsberuhigende Massnahmen treffen somit auf andere Wirtschaftsstrukturen und auf
ein anderes Konkurrenzumfeld fiir die lokale Wirtschaft, weshalb andere Wirkungen zu er-
warten sind (vgl. Hypothese 1, Kap. 2.1.3).

Auf Basis der Raume mit stadtischem Charakter und den statistischen Stadten wird eine
aggregierte Kategorisierung angewendet, welche nach folgendem Algorithmus vorgeht:

1.

"

Zuordnung aller Kernstédte geméss BFS-Definition "Rdume mit stddtischem Charakter
mit 50'000 und mehr Einwohnern in die Kategorie "grossstédtische Kerngemeinden".

Alle Agglomerationshauptkerngemeinden (BFS-Definition "Rdume mit stéadtischem
Charakter") werden der Kategorie "suburbane Kerngemeinden" zugeordnet.

Alle statistischen Stadte (gemdss BFS), die noch nicht zugeordnet sind, werden der
Kategorie "mittelstédtische Kerngemeinden" zugeordnet.

Isolierte suburbane Kerngemeinden (umgeben von nicht-stéddtischen Gemeinden) wer-
den den nicht-stadtischen Gemeinden zugeordnet.

Alle Gemeinden, die jetzt noch nicht zugeordnet sind, gehéren der Kategorie "nicht-
stadtische Gemeinden" an.

In Abb. 5 ist das aus diesem Algorithmus hervorgehende Mengengerust fir alle Schweizer
Gemeinden abgebildet. In der Summe ergeben sich daraus 10 grossstadtische Kerngemein-
den, 89 mittelstadtische Kerngemeinden, 302 suburbane Kerngemeinden sowie 1'955 nicht-
stadtische Gemeinden. °

Kategorien nach BFS-Definition "Raume mit stadtischem Charakter"

Landliche

Keine
Stadt

Statistische

- Grossstadtische Kerngemeinden Suburbane Kerngemeinden

- Mittelstadtische Kerngemeinden Nicht-stadtische Gemeinden

* Bei den 5 Kernstadten, die keine statistische Stadt sind, handelt es sich Altendorf (6'744 Einw.), Lachen
(8'480), Schibelbach (9'016 Einw.), Sirnach (7'675 Einw.) und Stein (AG) (3'136 Einw.).

Abb. 5: Kategorisierung der vier Gemeindetypen
Quelle: BFS 2014. Eigene Darstellung.

9

In Anhang |.2 ist eine Liste der so definierten grossstadtischen, mittelstéadtischen und suburbanen Kerngemein-
den sowie nicht-stadtischen Gemeinden zu finden, fir welche die benétigten Daten fir die Modellierung vorlie-
gen.

Mai 2019



1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Zur visuellen Uberpriifung und Plausibilisierung der Definition wird die Gemeindekategori-
sierung auf die Schweizerkarte tbertragen (vgl. Abb. 6). Dabei gilt es vor allem auf die fol-
genden beiden Punkte zu achten:

Im Umfeld von grossstadtischen Kerngemeinden sollten suburbane Kerngemeinden do-
minieren.

Mittelstadtische Kerngemeinden sollten nicht im direkten Umfeld von grossstadtischen
Kerngemeinden sein.

m Grossstadtische Kerngemeinden: 10
m Mittelstadtische Kerngemeinden: 89
Suburbane Kerngemeinden: 302

Nicht-stadtische Gemeinden: 1955

Abb. 6: Kategorisierung aller Schweizer Gemeinden
Quelle: BFS 2014. Eigene Darstellung.

Der Blick auf die Karte und der Abgleich mit der Gemeindeliste zeigt bei den fiinf Gemeinden
Effretikon, Herisau, Regensdorf, Miinchwilen und Wangen gewisse Auffalligkeiten:

Effretikon (ZH) ist eine mittelstadtische Kerngemeinde, die an Winterthur angrenzt. Die
Zuordnung als mittelstadtische und nicht als suburbane Kerngemeinde ist nachvollzieh-
bar, da das Siedlungsgebiet raumlich getrennt von Winterthur ist und nicht von einem
fliessenden Ubergang gesprochen werden kann.

Herisau (AR) ist eine mittelstadtische Kerngemeinde, die an St. Gallen (grossstadtische
Kerngemeinde) angrenzt. Herisau als Kantonshauptort von Appenzell Ausserrhoden
stellt ein Regionalzentrum dar. Die Einteilung als mittelstadtische Kerngemeinde ist da-
her sinnvoll, auch wenn Herisau an St. Gallen angrenzt.

Regensdorf (ZH) ist eine mittelstadtische Kerngemeinde, die an die Gemeinde Zirich
angrenzt. Die Zuordnung als mittelstédtische und nicht als suburbane Kerngemeinde
macht insofern Sinn, als das Siedlungsgebiet von Regensdorf raumlich getrennt von
Zurich ist.

Miinchwilen (AG) sowie Wangen (SZ) sind suburbane Kerngemeinden, die jedoch iso-
liert sind und (auf Schweizer Boden) von nicht-stadtischen Gemeinden umgeben sind.
Eine Zuordnung dieser Gemeinden als nicht-stadtische Gemeinden erscheint aufgrund
der fehlenden Kernstadtgemeinde daher zweckmassig.

Das Mengengerist in Tab. 1 zeigt zum einen, wie viele Gemeinden gesamtschweizerisch
den jeweiligen Kategorien zugeordnet werden kénnen und zum anderen, wie viele Gemein-
den im Untersuchungsraum, der sich aus der Datenverflgbarkeit fiir die Modellierung ergibt,
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in jeder Kategorie vorhanden sind (Abb. 7 verortet die verfigbaren Gemeinden auch karto-
grafisch).

Tab. 1: Mengengeriist flir die vier unterschiedenen Gemeindetypen insgesamt und fiir den
Untersuchungsraum bei der Modellierung

Gemeindetyp Schweiz Untersuchungsraum™
Grossstadtische Kerngemeinden 10 6 (60 Prozent)
Mittelstadtische Kerngemeinden 89 17 (19 Prozent)
Suburbane Kerngemeinden 302 68 (23 Prozent)
Nicht-stadtische Gemeinden 1'955 215 (11 Prozent)

Quelle: BFS 2014. Eigene Berechnungen.

Es kann festgehalten werden, dass die grossstadtischen Kerngemeinden in den untersuch-
ten Daten sehr gut vertreten sind, nicht-stadtische Gemeinden jedoch eher weniger. Diese
Verteilung liegt in der Datenverfligbarkeit begriindet: Es liegen beinahe nur fir grossere
Kantone und einzelne Grossstadte geocodierte Daten zu Verkehrsberuhigungen in einer
nutzbaren Form vor.

B Grossstadtische Kerngemeinden: 6
m Mittelstadtische Kerngemeinden: 17
Suburbane Kerngemeinden: 68
Nicht-stadtische Gemeinden: 216

Abb. 7: Kategorisierung der Gemeinden mit fiir die Modellierung verfligbaren Daten
Quelle: BFS 2014. Eigene Darstellung.

Zentrumsdefinition

Nach der Definition einer zweckmassigen Kategorisierung der Gemeindetypen stellt sich die
Anschlussfrage, welche Gebiete einer Gemeinde als zentrale Zonen zu erachten sind.
Wiirde beispielsweise auf das geometrische Zentrum einer Gemeinde abgestellt, so 1asst
sich die oftmals sehr heterogene Siedlungsstruktur, auch aufgrund von Gemeindezusam-
menschliissen und anderen Faktoren, nicht berlicksichtigen. Eine Zentrumsdefinition, wel-
che die Siedlungsdichte beriicksichtigt oder sich an den bestehenden Bauzonen orientiert,
ist daher klar vorzuziehen.

0 Der Untersuchungsraum fiir die Modellierung setzt sich zusammen aus den Kantonen Basel-Stadt, Basel-
Landschaft, Genf und Ziirich sowie aus den Gemeinden bzw. Stadten Lausanne, Luzern und Koniz.
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Aus diesem Grund eignen sich insbesondere die harmonisierten Bauzonen der Schweiz,
flachendeckend erhoben und ausgewiesen durch das Bundesamt fir Raumentwicklung
(ARE). Der Blick auf die verschiedenen harmonisierten Bauzonenarten gemass Tab. 2
macht deutlich, dass Zentrumszonen den Anforderungen nach homogenen Gebieten an
zentraler Lage mit einer gemischten Nutzung am besten gerecht werden. Wenngleich unter
Umstanden etwas weniger zentral gelegen, kénnen auch Mischzonen Gegenstand von Ver-
kehrsberuhigungen sein und damit einen Einfluss auf die dort ansassigen Unternehmen ha-
ben.

Tab. 2: Harmonisierte Bauzonen der Schweiz

Bauzone Beschrieb

Zentrumszonen Ortsteile mit zentrumsbildender Funktion zur Wohn-, Arbeits-, 6ffentlichen oder
Konsum-Nutzung; weiter werden Kernzonen mit traditionell gewachsenen Zen-
tren (gestalterisch als Einheit erkennbar) den Zentrumszonen zugeordnet.

Wohnzonen Gebiete, die in erster Linie der Wohnnutzung vorbehalten sind; zugelassen sind
oft auch nicht stérende Betriebe, deren Bauweise der Zone angepasst ist.

Arbeitszonen Flachen fur Dienstleistungs-, Gewerbe- und Industriebetriebe.

Mischzonen Kombinierte Wohn- und Arbeitszonen; Wohnnutzungen und massig stérende

Betriebe sind zugelassen.

Zonen fir 6ffentliche Nutzung Flachen fir offentliche Einrichtungen, die der Erfillung 6ffentlicher Aufgaben
dienen oder im 6ffentlichen Interesse liegen sowie Flachen fir &ffentliche Sport-
und Freizeitanlagen wie Fussballplatze, Strand- und Hallenbader, Leichtathle-
tikanlagen usw. und deren zugehdrige Bauten.

Eingeschrankte Eingeschrankte Bauzonen umfassen weitgehend freizuhaltende Flachen inner-

Bauzonen halb der Bauzonen; zulassig sind nur Bauten und Anlagen, die zur Bewirtschaf-
tung des Gebiets notwendig sind oder sonst dem Zonenzweck dienen (zum
Beispiel Griinzonen innerhalb der Bauzonen).

Tourismus- und Flachen fur Bauten und Anlagen, die der Hotellerie sowie weiteren Beherber-
Freizeitzonen gungs- und Restaurationsbetrieben dienen; Kurzonen fiir Heilstatten sowie
Campingzonen zum Aufstellen von Wohnwagen, Wohnmobilen und Zelten.

Verkehrszonen in den Bauzonen Strassenzonen, Bahnzonen, Flugplatzzonen etc.

Weitere Bauzonen Flachen innerhalb der Bauzonen, die nicht den tbrigen Hauptnutzungen zuge-
ordnet werden kénnen.

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE 2012.

In Abb. 8 sind die Zentrums- und Mischzonen fiir die vier verschiedenen Gemeinden aufge-
fuhrt, die fir die Analyse im Rahmen der Mikroperspektive in Kapitel 4 als Fallbeispiele die-
nen. Es ist gut ersichtlich, dass sich je nach Gemeinde unterschiedliche Strukturen bei den
Zentrumszonen ergeben. Insbesondere in grosseren Stadten zeigt sich teilweise ein sehr
heterogenes Bild. Hervorzuheben ist auch der Umstand, dass Mischzonen (z.B. in Zirich
oder Bilach) die Zentrumszonen erganzen und in unmittelbarer Nahe vorzufinden sind.
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Abb. 8: Zentrums- und Mischzonen
Quelle: BFS 2012. Eigene Darstellung.

Aus diesen Griinden bietet es sich an, neben den Zentrumszonen auch die Mischzonen,
welche oftmals sehr ahnliche Charakteristika wie Zentrumszonen aufweisen, zum Untersu-
chungsperimeter hinzuzufiigen. Damit die Effekte der jeweiligen Zonen weiterhin getrennt
untersuchbar sind (vgl. Hypothese 3, Kap. 2.1.3), werden diese gesondert in die tUberregio-
nale Schatzung einfliessen (vgl. Kap. 3)."

"' Eine Einschrénkung, die aus der Verwendung der harmonisierten Bauzonen 2012 hervorgeht, ergibt sich aus

dem Umstand, dass Umzonierungen einen grossen Einfluss auf die wirtschaftlichen Entwicklungen und die
Schaffung von Verkehrsberuhigungen haben kénnen. Aufgrund der aktuellen Datenlage ware es jedoch sehr
aufwendig alle Umzonierungen uber den gesamten Zeitraum fiir alle untersuchten Gemeinden zu rekonstruie-
ren.
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Empirisches Vorgehen

Wie in Kapitel 1.3 aufgefiihrt, besteht das Ziel der Studie darin, den Effekt von Verkehrsbe-
ruhigungen auf die Beschaftigung und die Branchen zu untersuchen. Dabei wird erwartet,
dass sich Verkehrsberuhigungen positiv auf publikumsorientierte Unternehmen auswirken
und eher negativ auf Unternehmen, die auf eine gute Erreichbarkeit ohne Einschrankungen
fur den MIV angewiesen sind und keinen Nutzen aus erhdhten Passantenfrequenzen ziehen
koénnen (vgl. Wirkungsmodell, Kap. 2.1.3).

Hierzu wird eine systematische, Uberregionale Analyse der Auswirkungen der Verkehrsbe-
ruhigungen auf die Branchenstruktur mittels einer Regressionsanalyse vorgenommen. Die
Analyse soll eine differenzierte Auswertung nach Verkehrsberuhigungsart (Tempo-30-Zone,
Fussgangerzone, Begegnungszone) und Gemeindetyp (grossstadtische, mittelstadtische
und suburbane Kerngemeinden sowie nicht-stadtische Gemeinden) ermdglichen. Dazu wer-
den die geocodierten Beschaftigten- und Branchendaten der Betriebszahlung (BZ) und der
Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) fir die Jahre 2001-2014 verwendet.

Basismodell

Mit Blick auf die Fragestellung bzw. das Ziel der Untersuchung lasst sich ein Modell mit einer
Panel-Struktur ableiten. Es handelt sich dabei um ein funktionales Modell, welches gleich-
zeitig eine Querschnitt- und eine Langsschnittbetrachtung einnimmt:

Beschiftigte,, = f(VBM,,, Gemeindetyp;, Bauzone;, Wohnanteil;;,X) + &;;

e  Subskript i bezeichnet den jeweiligen Quadranten 25m x 25m
e  Subskript t bezeichnet das Beobachtungsjahr (2001, 2005, 2008, 2011, 2014)

e  f bezeichnet die funktionale Form, welche linear oder nicht-linear sein kann.

Als abhangige Variable werden die Beschéftigten (diskrete Variable) verwendet.'? Die Vari-
able VBM ist eine Indikatorvariable, welche die Art der Verkehrsberuhigungsmassnahme
wiedergibt (Tempo-30-Zone, Begegnungszone, Fussgangerzone). Die Indikatorvariable
Bauzone zeigt an, ob sich die Beobachtung in einer Zentrums- oder Mischzone befindet. Die
Variable Wohnanteil ist eine stetige Variable, die den Anteil von Wohnungen mit reiner
Wohnnutzung enthalt. Zuletzt sind in X weitere Kontrollvariablen zusammengefasst (u.a.
Jahresindikatoren oder Zeittrends). ¢ ist der stochastische Fehlerterm der Regression und
fangt jenen Teil der Varianz in den Beschaftigten auf, welcher nicht durch die Variablen in
der Regression erklart werden kann.

Das Modell wird separat fur verschiedene Branchengruppen geschatzt, um eine maximale
Flexibilitdt zu erzielen, die Beobachtungszahl zu reduzieren und dafiir zu garantieren, dass
sich die VBM und die Kontrollvariablen jeweils unterschiedlich stark und auf unterschiedliche
Weise auf die Beschaftigung auswirken kénnen.

Die Aufnahme der Art der Umsetzung (Qualitat) einer Verkehrsberuhigung oder der Grosse
(betroffene Flache) als weitere erklarende Variablen ware aus inhaltlicher Sicht als sinnvoll
zu erachten. Leider liegen seitens der Kantone (und auch des Bundes) keine einheitlich
verfiigbaren Daten beziiglich der Art der Umsetzung bzw. Umsetzungsqualitat vor, die ein-
fach in das Modell zu integrieren wéren. Die Grosse der Verkehrsberuhigung kénnte grund-
satzlich relativ einfach mittels GIS berechnet und als Interaktionsterm mit den Verkehrsbe-
ruhigungen ins Modell integriert werden. Allerdings bestehen auch hier grosse Einschran-

2 Alternativ zu den Beschéftigten kénnten auch die VZA (Vollzeitdquivalente) als stetige Variable verwendet wer-
den. Die VZA wiirden sogar eine hdhere Genauigkeit aufweisen. Aus Griinden der Praktikabilitdt werden jedoch
fur die Modellierung die Beschéaftigten verwendet.
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kungen, da die als Datengrundlage dienenden Kantone diesbezlglich sehr unterschiedliche
Verfahrensweisen haben. Daher muss aus Grinden der Praktikabilitdt auch hier von einer
Integration in das Modell abgesehen werden.

Datengrundlage

Zur Generierung der Daten bzw. der fur das Modell erforderlichen Beobachtungen werden
zuerst die Zentrums- und Mischzonen anhand der harmonisierten Bauzonen beigezogen
(vgl. Kap. 2.3.2)."3 Die Zentrums- und Mischzonen des Untersuchungsgebiets umfassen da-
bei eine Flache von rund 136 km?2. Im Vergleich zur Gesamtflache (2'685 km?) belegen die
Zentrums- und Mischzonen somit nur rund 5 Prozent.

In Abb. 9 ist das Vorgehen der Zonenzuweisung am Beispiel der Zentrumszonen in vier
Schritten abgebildet: Zuerst wird das Untersuchungsgebiet festgelegt (1), danach erfolgt die
Zuweisung der Zentrumszonen (2). Als nachstes wird ein Raster mit einer Zellengrésse von
25x25 Meter Uber das gesamte Untersuchungsgebiet (Schweiz) gelegt, damit jede Zelle
eindeutig zugewiesen werden kann (3). Zuletzt werden alle Zellen, welche teilweise oder
ganz in einer Zentrumszone liegen, als Zentrumszonen definiert (4). Die Zuordnung der
Mischzonen folgt nach dem gleichen Ablauf.
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Abb. 9: Zuordnung von Zentrumszonen zu 25x25 Meter-Quadranten
Eigene Darstellung.

Mittels der geocodierten BZ- und STATENT-Daten werden nun die Informationen der ein-
zelnen Arbeitsstatten (Anzahl Beschaftigte und die jeweilige Branche) den 25x25 Meter-
Quadranten zugewiesen. Insgesamt lasst sich in rund 20 Prozent (36'432 Quadranten bzw.

3 Das Untersuchungsgebiet umfasst die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Genf und Ziirich sowie die Ge-
meinden bzw. Stadte Lausanne, Luzern und Kéniz.
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23 km?) der gerasterten Zentrums- und Mischzonen im Beobachtungszeitraum mindestens
eine Arbeitsstatte finden. Diese 36'432 Quadranten entsprechen dem Untersuchungsperi-
meter. Der gesamte Datensatz umfasst insgesamt 323'960 Beobachtungen, wobei rund die
Halfte der Beobachtungen Null-Werte fir die abhangige Variable "Beschéftigte" aufweist.

Die geocodierten Informationen der Verkehrsberuhigungen (Verkehrsberuhigungsart und
Einfiihrungsjahr) werden in einem nachsten Schritt ebenfalls den Quadranten des Untersu-
chungsperimeters zugewiesen. Das Vorgehen der Zuweisung ist in Abb. 10 beispielhaft ab-
gebildet. Die zuvor definierten Zentrums- und Mischzonen dienen als Datengrundlage (1).
Die Verkehrsberuhigung, hier am Beispiel von Begegnungszonen, wird Uber die gerasterten
Zentrums- und Mischzonen gelegt (2). Danach werden alle 25x25 Meter-Quadranten, die zu
mindestens 50 Prozent von der Begegnungszone abgedeckt sind, als Begegnungszone de-
finiert (3). Zuletzt werden noch die Ubrigen Kontrollvariablen (Zentrumstyp, Gemeinde, etc.)
den einzelnen 25x25 Meter-Quadranten zugewiesen (4).

Begegnungszonen

m i | ] .l |
i

WA=

| |
b - L Begegnungszonen
- o N Begegnungszonen ¥ - Perimeter Zentrumszonen
! Perimeter Zentrumszonen ! : - Perimeter Begegnungszonen

Abb. 10: Zuordnung von Verkehrsberuhigungen zu 25x25 Meter-Quadranten
Eigene Darstellung.

Nach der Festlegung der Quadranten gilt es, die Branchendifferenzierung vorzunehmen, um
Aussagen daruber machen zu kdnnen, welche Branche in welchem Ausmass von Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen betroffen ist. In Tab. 3 ist die Zusammensetzung der funf analy-
sierten Branchengruppen auf Basis "NOGA-2-Steller"'* aufgefiihrt. Bei der Aggregation flr
die in der nachfolgenden Modellierung verwendeten Branchengruppen wurde darauf geach-
tet, dass das Kriterium "publikumsorientiert" und "nicht-publikumsorientiert" hinreichend be-
ricksichtigt wird. So ist beispielsweise in der Gruppe "Detailhandel" nebst Postfilialen auch
das Kleinhandwerk (inkl. Bauausbaugewerbe) enthalten, da dieses mitunter auch lber

4 Die Branchennomenklatur NOGA klassifiziert die Schweizer Wirtschaft auf verschiedenen Ebenen in Branchen

und Branchengruppen. Die 2-stellige NOGA-Klassifizierung unterteilt das Wirtschaftsgeschehen in insgesamt
88 Branchen.
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Laden verfigt und eine gewisse Publikumsorientierung aufweist. Demgegeniber ist die
Gruppe "Industrie, Gewerbe und Logistik" weniger auf hohe Passantenfrequenzen angewie-

sen.

Tab. 3: Branchengruppen

Branchengruppe

"NOGA-2-Steller" 2008

Branchen

Industrie, Gewerbe
und Logistik

1,3,7-13,17,19-31, 33,
41, 42, 50-52

Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei, Bergbau und
Gewinnung von Steinen und Erden, verarbeitendes Ge-
werbe/Herstellung von Waren, Baugewerbe/Bau, Verkehr,
Lagerei

Detailhandel, Post,
Telekom und Klein-
handwerk

14-16, 18, 32, 43, 47, 53,

61, 95

Herstellung von Bekleidung, Herstellung von Leder, Lederwa-
ren und Schuhen, Herstellung von Holz-, Flecht-, Korb- und
Korkwaren (ohne Mdbel), Herstellung von Druckerzeugnis-
sen, Vervielfaltigung von bespielten Ton-, Bild- und Datentra-
gern, Herstellung von sonstigen Waren, Vorbereitende Bau-
stellenarbeiten, Bauinstallation und sonstiges
Ausbaugewerbe, Detailhandel (ohne Handel mit Motorfahr-
zeugen), Post-, Kurier- und Expressdienste, Telekommunika-
tion, Reparatur von Datenverarbeitungsgeraten und Ge-
brauchsgiitern

Gastgewerbe und Un-
terhaltung

55, 56, 59, 79, 90, 93

Beherbergung, Gastronomie, Kinos, Reiseblros, Reiseveran-
stalter, Kreative, kiinstlerische und unterhaltende Tatigkeiten,
Erbringung von Dienstleistungen des Sports, der Unterhal-
tung und der Erholung

Finanz, Versicherung
und weitere Blro-
dienstleistungen

64-70,73, 74,78, 96

Finanz- und Versicherungsdienstleistungen, Grundstiicks-
und Wohnungswesen, Erbringung von freiberuflichen, wis-
senschaftlichen und technischen Dienstleistungen, Erbrin-
gung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

Sonstige Dienstleis-
tungen

45, 46, 58, 60, 62, 63,
71,77, 80, 82, 92

Handel mit Motorfahrzeugen, Instandhaltung und Reparatur
von Motorfahrzeugen, Grosshandel, Verlagswesen, Rund-
funkveranstalter, Erbringung von Dienstleistungen der Infor-
mationstechnologie, Informationsdienstleistungen, Architek-
tur- und Ingenieurburos, Vermietung von beweglichen
Sachen, Wach- und Sicherheitsdienste sowie Detekteien, Er-
bringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen fir Unterneh-
men und Privatpersonen a. n. g., Spiel-, Wett- und Lotterie-
wesen

Bei den Datenquellen wurde primar auf Daten, die in (harmonisierter) Form bei entsprechen-
den Bundesamtern vorliegen, zuriickgegriffen (Tab. 4). Die altesten fir das Modell verwen-
deten Daten reichen dabei bis ins Jahr 2001 zurtick."®

Tab. 4: Datenquellen

Variablen

Quelle

Jahre

Beschaftigte nach Branche

Eidgenossische Betriebszahlung (BZ)
Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT)

2001, 2005, 2008
2011-2014

Harmonisierte Bauzonen

Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)

2012

Verkehrsberuhigungen

Kantonale GIS (BS, BL, GE, ZH, Lausanne, Luzern Aktueller Stand (mit Einflih-

und Kéniz) und Signalisationsbehdrden rungsdaten)
Zentrumstyp Bundesamt fur Statistik (BFS) Jahrlich
Wohnanteil Volkszahlung (VZ) 2000

Gebaude und Wohnungsstatistik (GWS)

2010 und 2015

S Die BZ-Daten sind theoretisch fiir die Zeitperioden 1995 und 1998 verfiigbar. Da die Datenqualitat zu diesem
Zeitpunkt fur den vorliegenden Zweck unzureichend ist (auch hinsichtlich der Einfiihrung von Verkehrsberuhi-
gungen), wurde das Jahr 2001 als erstes Beobachtungsjahr verwendet.

6 Das ARE verdéffentlichte im letzten Quartal 2017 eine neue Version der harmonisierten Bauzonen. Die For-
schungsstelle hat die neuen Daten gepruft und sich im Anschluss entschieden, doch jene aus 2012 zu verwen-
den. Zum einen sind die 2012er-Bauzonendaten naher an den fur die Verkehrsberuhigungen relevanten Be-
obachtungsperioden, und zum anderen schrénken einige der 2017 vorgenommenen Anderungen der harmon-
isierten Bauzonen die Aussagekraft des Modells ein.
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Beschreibung der Daten

Der Datensatz wird nachfolgend zuerst um Extremwerte und Ausreisser bereinigt. Danach
werden die Daten deskriptiv beschrieben. Dies soll erste Hinweise hinsichtlich der ékono-
metrischen Modellierung geben. Zudem ist es flir eine spatere Interpretation der Resultate
unabdingbar, Uber genaue Kenntnisse der Daten zu verfligen.

Extremwert- und Ausreisserbereinigungen

Die Bereinigung von Ausreissern ist sinnvoll, wenn es Beobachtungen gibt, die aufgrund von
Erfassungsfehlern oder ahnlichem offensichtlich falsch sind. Weitere kénnen einzelne Ext-
remwerte einen grossen Einfluss auf die Regressionsergebnisse haben. Der Datensatz
wurde deshalb mittels drei Vorgehensweisen von Ausreissern und Extremwerten bereinigt
(vgl. Tab. 5). Die Bereinigung wird dabei auf Basis der 25x25 Meter-Quadranten vorgenom-
men. Das heisst, wenn sich ein Extremwert identifizieren lasst, werden samtliche Beobach-
tungen im jeweiligen Quadranten geldscht. Dies, damit der Datensatz weiterhin als "balan-
ced panel" verwendet werden kann."”

In einem ersten Schritt erfolgt eine rdumliche Bereinigung. Dazu werden fir alle Beobach-
tungen die Distanzen zum nachsten Beobachtungspunkt ("nearest neighbour") berechnet.
Falls diese Distanz 500 Meter oder mehr betragt, wird die Beobachtung aus dem Datensatz
eliminiert. Durch diese Vorgehensweise lassen sich rdumliche Ausreisser rasch aus dem
Datensatz I6schen.

In einem zweiten Schritt werden Beobachtungen, die von einer Zeitperiode auf die nachste
um 1'000 Prozent (Verzehnfachung der Beschaftigten) oder mehr wachsen, aus dem Da-
tensatz entfernt. Auch Beobachtungen, die von Null Beschaftigten auf 100 oder mehr Be-
schéftigte ansteigen, werden ebenfalls aus dem Datensatz geldscht.’® Dieses Vorgehen
liegt darin begriindet, als es sich mit grosster Wahrscheinlichkeit um Neuansiedlungen von
Unternehmen oder um einen vollstandigen Neubau einer (Geschéfts-) Liegenschaft handelt.
Beide Falle sind das Ergebnis umfangreicherer unternehmerischer Standortentscheide, die
von einer Vielzahl von Faktoren abhangen und nicht (mono-) kausal im Sinne eines inkre-
mentellen Wachstums auf eine Verkehrsberuhigung mittels Anpassung der Signalisation zu-
rlckgeflhrt werden kénnen.'®

In einem dritten und letzten Schritt werden erganzend mittels Influence- und Residuenplots
verzerrende Beobachtungen identifiziert und aus dem Datensatz gel6scht. Konkret handelt
es sich dabei um Beobachtungen mit einem Pearson-Residuum von 30 oder héher.

Tab. 5: Ausreisserbereinigungen

Variable / Typ Beobachtungen Anteil
Unbereinigter Datensatz 323'960 100.0%
Raumliche Ausreisser -1'600 -0.5%
Wachstumsausreisser -11'985 -3.7%
Einflussreiche Beobachtungen -3'345 -1.0%
Bereinigter Datensatz 307°030 94.8%

Quelle: 2001-2008 BZ; 2011 & 2014 STATENT. Eigene Berechnungen.

Ein "balanced panel" ist der idealtypische Paneldatensatz und liegt dann vor, wenn fir alle Individuen (Quad-
ranten) zu jedem Zeitpunkt eine Beobachtung vorliegt.

Beide Bedingungen gelten auch fir die negativen Falle (-1'000 Prozent oder von 100 oder mehr Beschaftigten
auf null Beschéaftigte).

Davon ausgenommen sind gross angelegte gesamtheitliche Verkehrskonzepte mit baulichen Massnahmen.
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Verkehrsberuhigungen

Insgesamt weist der Datensatz 307'030 Beobachtungen auf. Die Anzahl der Beobachtun-
gen, fir welche die Beschaftigten nicht Null sind, betragt jedoch nur 158'200. Dies macht
deutlich, dass es sich um einen Datensatz mit vielen Null-Werten handelt (engl. zero infla-
tion). Dies hat vor allem einen Grund: Der lange Beobachtungszeitraum sorgt daflr, dass
es Quadranten gibt, welche im Zeitverlauf nur eine (erste) Arbeitsstatte enthalten oder im
Zeitverlauf ihre einzige Arbeitsstatte verlieren. In beiden Fallen werden fir die Gbrigen Jahre
Null-Werte erzeugt, da die Quadranten in der Stichprobe bleiben. Insgesamt sind somit nur
bei rund der Halfte der 25x25 Meter-Quadranten Beschéaftigte vorzufinden.

Die Anzahl Beobachtungen der einzelnen Verkehrsberuhigungen (vgl. Tab. 6) zeigt vor al-
lem, dass Fussgangerzonen sehr selten vorkommen. Nur gerade 1.1 Prozent der Quadran-
ten befinden sich in einer Fussgangerzone. Im Hinblick auf die Regressionsanalyse stellt
sich die Herausforderung, einen signifikanten Effekt dieser Zone mit einer eher geringen
Anzahl an Beobachtungen identifizieren zu kdnnen.

Grosser ist hingegen die Anzahl der Begegnungszonen mit etwa 2.3 Prozent der Quadran-
ten. Deutlich an der Spitze liegen die Tempo-30-Zonen, welche 27.3 Prozent der untersuch-
ten Flachen bedecken. Knapp 70 Prozent der 25x25 Meter-Quadranten weisen gar keine
verkehrsberuhigende Massnahme auf.

Tab. 6: Verteilung der Beobachtungen nach Verkehrsberuhigungsmassnahme (VBM)

2001 2005 2008 2011 2014 Total
Tempo-30-Zonen 18.1% 24.5% 27.0% 31.8% 35.0% 27.3%
Begegnungszonen 0.6% 1.8% 2.3% 3.1% 3.8% 2.3%
Fussgéangerzonen 0.5% 1.1% 1.3% 1.3% 1.3% 1.1%
Keine VBM 80.8% 72.7% 69.4% 63.8% 59.8% 69.3%

Quelle: 2001-2008 BZ; 2011; 2014 STATENT & Kantonale GIS. Eigene Berechnungen.

Wie in Abb. 11 ersichtlich, fihrt die vorgenommene Aggregation der Branchengruppen flr
eine leichte ungleiche Verteilung bezlglich der Beschaftigten. Die Branchengruppe "Indust-
rie, Gewerbe und Logistik" beschaftigt am wenigsten Personen (8 Prozent). Dies ist nicht
weiter Uberraschend, da sich die Unternehmen dieser Branchengruppe tendenziell weniger
haufig in Zentrums- und Mischzonen niederlassen.

Industrie,

Sonstige Gewerbe

Dienstleistun
gen
18%

und
Logistik
8%

Detailhandel,
Post, Telekom
und
Kleinhandwerk
Finanz,Versicherung 30%
und weitere

Birodienstleistungen
28%

Gastwirtschaft
und
Unterhaltung
16%

Abb. 11: Anteil Beschéftigte nach aggregierter Branche
Quelle: 2001-2008 BZ; 2011 & 2014 STATENT. Eigene Berechnungen.

Bei den Gemeindetypen sind die Beobachtungsanteile mit Ausnahme der mittelstadtischen
Kerngemeinden relativ ausgeglichen (vgl. Tab. 7). Den grossten Anteil an die Zahl der
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Beobachtungen steuern grossstadtische Kerngemeinden bei, welche grosse Zentrums- und
Mischzonen haben.

Tab. 7: Zahl der Gemeinden und Beobachtungen je Gemeindetyp

Variable / Typ Haufigkeit Haufigkeit Anteil

Gemeinden* Beobachtungen Beobachtungen
Grossstadtische Kerngemeinde 6 154'005 50.2%
Mittelstadtische Kerngemeinden 17 22'730 7.4%
Suburbane Kerngemeinden 68 64'590 21.0%
Nicht-stadtische Gemeinden 215 65'705 21.4%

* bezogen auf den Untersuchungsraum

Quelle: 2001-2008 BZ; 2011 & 2014 STATENT. Eigene Berechnungen.

Die Zentrumszonen machen mit 57.3 Prozent und 175'980 Quadranten die Mehrheit der
Beobachtungen aus. Entsprechend handelt es sich bei den Ubrigen Beobachtungen bzw.
Quadranten um Mischzonen (42.7 Prozent, bzw. 131'050).

Beschaftigte

In Abb. 12 ist die Verteilung der Beschéaftigten illustriert. Die Null-Werte, welche knapp 50
Prozent der Beobachtungen ausmachen, dominieren das Bild. Dadurch, dass die Beschéaf-
tigten nur diskrete Werte annehmen koénnen, lasst sich das Histogramm relativ gut mittels
einer Negativ Binomial-Verteilung beschreiben.
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Abb. 12: Histogramm Beschéftigte
Quelle: 2001-2008 BZ; 2011 & 2014 STATENT. Eigene Berechnungen.

Verkehrsberuhigungen

Im Hinblick auf die Langsschnittanalyse zeigt Tab. 8 die Zahl der Beschéftigten im Zeitver-
lauf, differenziert nach den drei Verkehrsberuhigungsarten sowie fir den Fall, wo keine Ver-
kehrsberuhigungsmassnahme ergriffen wurde. Die iberwiegende Mehrheit der Beschaftig-
ten in Zentrums- und Mischzonen entfallt auf die nicht verkehrsberuhigten Strassen-
abschnitte (keine VBM). Insbesondere kleine Gemeinden weisen im vorliegenden Datensatz
selten verkehrsberuhigte Bereiche auf.

Im zeitlichen Verlauf wird aber vor allem die starke Zunahme bei sdmtlichen verkehrsberu-

higten Zonen sichtbar. Zwischen 2001 und 2014 hat sich die Zahl der Beschaftigten, welche
einer verkehrsberuhigten Zone zuzuordnen sind, deutlich erhdht. Beispielsweise sind im
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Sample fur das Jahr 2001 nur gerade 1'666 Beschaftigte in Begegnungszonen aufgefihrt.
Im Jahr 2005 waren es bereits 3'095 (+1'429). Im Falle der Fussgangerzonen hat sich das
Wachstum nach 2005 bzw. ab 2008 aber verlangsamt. So kamen im vorliegenden Untersu-
chungsperimeter ab 2008 Uberhaupt keine Fussgangerzonen mehr hinzu. Auch die Begeg-
nungszonen verzeichneten ab 2011 keine wesentlichen Zunahmen mehr.

Die Zahlen spiegeln damit zwei Effekte: Einerseits hat die Zahl der verkehrsberuhigten Fla-
chen zugenommen, wodurch mehr Beschéaftigte innerhalb einer verkehrsberuhigten Zone
tatig sind und andererseits hat die Zahl der Beschaftigten insgesamt zugenommen. Aller-
dings ist an dieser Stelle anzumerken, dass der Anstieg der Totalbeschaftigten von 2008 bis
2011 auch auf die Umstellung von der Betriebszahlung (BZ) auf die Statistik der Unterneh-
mensstruktur (STATENT) zurtickzufiihren ist. Mit der Umstellung auf die STATENT wurde
insbesondere die Erhebungsmethode verbessert, wodurch eine gréssere Abdeckung der
Mikrounternehmen maoglich wurde.

Tab. 8: Beschéftigte in (nicht) verkehrsberuhigten Zonen

2001 2005 2008 2011 2014
Tempo-30-Zonen 48'823 55'230 62'067 83'255 91'051
Begegnungszonen 1'666 3'095 4'788 8'517 10'017
Fussgangerzonen 3'844 5210 7'288 7'929 7'853
Keine VBM 203'049 173'623 169'881 175'446 165'086
Total 257'382 237'158 244'024 275147 274'007

Quelle: 2001-2008 BZ; 2011; 2014 STATENT & Kantonale GIS. Eigene Berechnungen.

Die Beschaftigtendichte in Abb. 13 illustriert, dass Unternehmen in Fussgangerzonen am
meisten Angestellte pro Quadranten haben. Uberraschenderweise ist bei den Ubrigen Ver-
kehrsberuhigungsarten je nach Jahr entweder kein Unterschied erkennbar oder die Reihen-
folge andert sich. Da sich die Fussgangerzonen meist an den zentralsten Lagen innerhalb
der Gemeinden befinden, ist es nicht weiter erstaunlich, dass die Quadranten hier die
héchste Dichte aufweisen. Demgegenuber befinden sich auch die Begegnungszonen meist
an zentralen Orten innerhalb der Gemeinde, weshalb es Gberrascht, dass diese gegeniber
den Tempo-30-Zonen nicht tber eine deutlich hdhere Beschéaftigtendichte verfligen.
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Tempo30 Begegnungszone Fussgéngerzone Keine VB

o

m2001 =m2005 =2008 ®m2011 m2014

Abb. 13: Beschéftigtendichte in verkehrsberuhigten Zonen pro 25x25 Meter-Quadrant
Quelle: 2001-2008 BZ; 2011; 2014 STATENT & Kantonale GIS. Eigene Berechnungen
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Branchengruppen

Abschliessend sind im Rahmen der Datenbeschreibung in Abb. 14 die Beschaftigten je
Branchengruppe aufgefiihrt. Die Branchengruppe "Detailhandel, Post, Telekom und Klein-
handwerk" bildet mit der Gruppe "Finanz, Versicherung und weitere Burodienstleistungen"
die beiden gréssten Branchengruppen. Zudem ist gut zu erkennen, wie im Zeitraum zwi-
schen 2001 und 2014 die Branchengruppe um den Detailhandel von einem kontinuierlichen
Riickgang betroffen war. Im Gegensatz dazu wuchs die Finanz-Branchengruppe um rund
20'000 Beschéftigte. "Gastgewerbe und Unterhaltung" wuchs in etwa ahnlich wie "Sonstige
Dienstleistungen”. "Industrie, Gewerbe und Logistik" ist in Zentrums- und Mischzonen am
schwachsten vertreten, zudem blieb die Beschaftigtenzahl im Beobachtungszeitraum relativ
stabil.
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2001 2005 2008 2011 2014
==g==|ndustrie, Gewerbe und Logistik
Detailhandel, Post, Telekom und Kleinhandwerk
==g== Gastgewerbe und Unterhaltung
Finanz, Versicherung und weitere Birodienstleistungen
==g== Sonstige Dienstleistungen

Abb. 14: Beschéftigte je Branchengruppe und Jahr
Quelle: 2001-2008 BZ; 2011 & 2014 STATENT. Eigene Berechnungen.

Deskriptive Effektanalyse

Da im Datensatz mehrere Beobachtungszeitpunkte zur Verfligung stehen, lasst sich de-
skriptiv darstellen, wie die untersuchten Quadranten auf die Einflihrung einer verkehrsberu-
higenden Massnahme reagieren. Diese Analyse kann erste Hinweise darauf geben, welche
Ergebnisse bei der nachfolgenden Regressionsanalyse zu erwarten sind. Um die Entwick-
lung vor bzw. nach der Einfiihrung betrachten zu kénnen, werden im Folgenden jene Ge-
biete betrachtet, welche im Jahr 2005 und 2008 von einer verkehrsberuhigenden Mass-
nahme betroffen waren. Als Vergleichswert dienen jeweils all jene Quadranten, welche
wahrend der gesamten Beobachtungszeit keiner Massnahme unterstellt waren.

Im Jahr 2005 kamen mit Abstand am meisten Quadranten mit Verkehrsberuhigungen hinzu
(vgl. Abb. 15). Zwischen 2001 und 2005 erhéhte sich die Anzahl der Quadranten mit irgend-
einer verkehrsberuhigenden Massnahme von 29210 auf 42'525 (+45.6%). Diese starke Zu-
nahme ist vor allem auf die Realisierung von Tempo-30-Zonen zuriickzufiihren (+10'645).
Relativ gesehen fallen jedoch vor allem die Begegnungszonen (+235%) und die Fussgan-
gerzonen (+91%) ins Auge.
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Abb. 15: Anzahl Quadranten in verkehrsberuhigten Zonen
Eigene Berechnung & Darstellung.

Etwas weniger dynamisch prasentiert sich die Entwicklung im Jahr 2008. Auch hier werden
zusatzlich 5'825 Quadranten verkehrsberuhigt. Die Zunahme ist allerdings weitaus weniger
auffallig als noch drei Jahre zuvor. Der Grund, weshalb auch auf dieses Jahr fokussiert wird,
liegt in der Datenverfligbarkeit. Auf diese Weise kann die Entwicklung der Beschaftigung in
zwei Zeitperioden vor (2001, 2005) bzw. nach (2011, 2014) der Realisierung einer verkehrs-
beruhigenden Massnahme untersucht werden.

In den Folgejahren reduziert sich die Rate der Neueinflihrungen vor allem bei den Fussgan-
gerzonen. Ab 2008 kommen praktisch keine neuen Fussgangerzonen mehr hinzu. Stabil
steigend prasentieren sich jedoch weiterhin die Tempo-30- und Begegnungszonen. Im End-
effekt sind rund 59 Prozent der Quadranten im Jahr 2014 verkehrsberuhigt. 88 Prozent da-
von sind Tempo-30-Zonen, weitere 9.5 Prozent bzw. 2.3 Prozent entsprechen Begegnhungs-
oder Fussgangerzonen.

Die folgenden Abbildungen beschreiben die Entwicklung der Beschaftigten in den ausge-
suchten Branchen, wo eine Verkehrsberuhigung entweder im Jahr 2005 bzw. 2008 stattge-
funden hat. Die Entwicklung der Beschaftigung in den Quadranten mit einer Tempo-
30-, Begegnungs- oder Fussgangerzone wird jeweils relativ zur Entwicklung in den nicht
betroffenen Gebieten ausgewiesen. Die Mittelwerte der Beschaftigten pro Quadranten sind
jeweils so normiert, dass sie in Abhangigkeit zum Stichjahr 2005 oder 2008, in welchem die
Verkehrsberuhigung erfolgt ist, jeweils auf den Wert von 100 gesetzt wurden.
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Geht man in einem ersten Schritt auf die Gesamtbeschéftigung lber alle Branchengruppen
ein (vgl. Abb. 16), so ergeben sich in den Jahren nach der Realisierung der Massnahme
keine deutlichen Anderungen in der durchschnittlichen Beschéftigung. Vor allem bei den
neuen Tempo-30-Zonen sind von Auge keine Veranderungen festzustellen. Bei den Begeg-
nungszonen macht sich in der Zeitperiode vor der Einflihrung ein leichter Aufwartstrend be-
merkbar.

Im Falle der 2005er-Massnahmen flacht die Entwicklung danach leicht ab. Bei den 2008er-
Massnahmen folgt der Einfilhrung der Begegnungszone ein leichter Riickgang bei der Ge-
samtbeschaftigung. Weniger deutlich ist die Entwicklung in den Fussgangerzonen. Im Jahr
2005, wo deutlich mehr Fussgangerzonen hinzukommen, ist die Entwicklung der Beschéaf-
tigten relativ stabil. Im Jahr 2008, wo lediglich 59 Quadranten von neuen Fussgangerzonen
betroffen waren, sinkt die Beschaftigung etwas. Aufgrund des beschrankten Stichprobenum-
fangs kann die negative Entwicklung jedoch nicht an den verkehrsberuhigenden Massnah-
men festgemacht werden.
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Abb. 16: Beschéftigungsindex pro Quadrant — alle Branchengruppen
Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.
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Heruntergebrochen auf die finf Branchengruppen ergibt sich ein ahnliches Bild. Es erstaunt
etwas, dass gerade beim Detailhandel in Begegnungs- und Fussgangerzonen keine wirklich
positiven Effekte auf die Beschaftigung zu beobachten sind (vgl. Abb. 17).

In neuen Fussgangerzonen, wo ein erhéhtes Aufkommen von Laufkundschaft erwartet wer-
den kann, zeigen sich keine starken Veranderungen im Trend der Beschaftigung. Zwar ist
im unmittelbaren Zeitpunkt nach der Implementierung ein leichter Anstieg der durchschnitt-
lichen Beschaftigung erkennbar. Diesem Anstieg folgt jedoch jeweils eine Riickkehr auf etwa
das Niveau vor Einflihrung der Fussgangerzone. Die Resultate lassen auf einen leicht posi-
tiven, wenn auch rasch verpuffenden Effekt flir den Detailhandel in jenen Quadranten
schliessen, wo neue Fussgangerzonen realisiert werden. Dies gilt sowohl fir 2005er- als
auch 2008er-Massnahmen.
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Abb. 17: Beschéftigungsindex pro Quadrant — Detailhandel, Post, Telekom und Kleinhand-
werk

Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.

52 Mai 2019



1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Auch fir die Branchengruppe Gastgewerbe sind die deskriptiven Ergebnisse nicht eindeutig
(vgl. Abb. 18). Im Vergleich zum Detailhandel Iasst sich aber hier kein kurzfristiger Effekt
feststellen. Ein leicht positiver Trend ist im direkten Vergleich zu nicht betroffenen Gebieten
bei den Tempo-30-Zonen festzustellen. Dies jedoch unabhéangig vom Zeitpunkt der Reali-
sierung der Massnahme.

In neuen Fussganger- bzw. Begegnungszonen sind visuell keine markanten Auswirkungen
erkennbar. Dies weder in positiver noch in negativer Hinsicht. In den Gebieten, in denen im
Stichjahr 2005 eine Begegnungszone entstand, fallt die Beschaftigung erst leicht, bevor sie
ab dem Jahr 2011 etwas ansteigt. Dieser Effekt ist in abgeschwéachter Form auch bei den
Verkehrsberuhigungen aus dem Jahr 2008 erkennbar. Die lange Zeitdauer von der Imple-
mentierung bis zum positiven Effekt lassen aber Zweifel aufkommen, ob diese Entwicklung
auf die verkehrsberuhigende Massnahme zurlickzufiihren ist.
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Abb. 18: Beschéftigungsindex pro Quadrant — Gastgewerbe und Unterhaltung
Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.
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Wie beim Detailhandel sowie beim Gastgewerbe scheint auch bei der Branchengruppe Fi-
nanz & Versicherung die Beschéftigung wenig von Verkehrsberuhigungsmassnahmen ab-
hangig zu sein (vgl. Abb. 19).
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Abb. 19: Beschéftigungsindex pro Quadrant — Finanz, Versicherung und weitere Blirodienst-
leistungen

Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.

Eine Ausnahme bilden die Fussgangerzonen aus dem Jahr 2005. Die durchschnittliche Be-
schaftigung in diesen Quadranten steigt in den folgenden Jahren deutlich an. Da dieser Po-
sitivtrend, bei den im Jahr 2008 beruhigten Zonen jedoch nicht auftritt, sind die Ergebnisse
kein eindeutiger Hinweis dafir, dass ein kausaler Effekt der Fussgangerzone dafir verant-
wortlich sein kénnte.
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Die Branchengruppe Industrie, Gewerbe und Logistik ist im Vergleich zu den anderen Bran-
chen nur vereinzelt in den Zentrums- und Mischzonen anzutreffen. Die Beschaftigung in
absoluten Zahlen ist folglich relativ gering. Individuelle Entscheide von Firmen haben daher
einen substanziellen Einfluss auf die durchschnittliche Beschaftigung in den untersuchten
Quadranten. Dies zeigt auch Abb. 20:
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Abb. 20: Beschéftigungsindex pro Quadrant — Industrie, Gewerbe und Logistik
Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.

Die jahrlichen Schwankungen sind jeweils sehr ausgepragt. Ein gutes Beispiel dafiir ist der
Beschaftigungsanstieg in den im Jahr 2005 realisierten Fussgangerzonen. Zwischen 2011
und 2014 steigt die Beschaftigung in diesen Quadranten um ein Vielfaches. Die geringe
Beschaftigungsdichte in diesen Zonen lasst aber darauf schliessen, dass dieser Sprung auf
die Ansiedlung eines einzigen Unternehmens zurlickzufiihren sein konnte.

Erstaunlich ist aber primar der deutliche Anstieg bei der Beschaftigung in jenen Gebieten,
wo im Jahr 2008 eine Verkehrsberuhigung stattgefunden hat. Dieses potenzielle Artefakt ist
vermutlich auf die Umstellung von BZ auf STATENT und die damit verbesserte Erfassung
von Kleinstunternehmen zurlickzufiihren.
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Schliesslich prasentiert sich die Situation bei der Branchengruppe Sonstige Dienstleistun-
gen, welche gewissermassen die Residualkategorie darstellt, mit einer Ausnahme ohne we-
sentliche Verschiebungen aufgrund der Einflihrung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen
(vgl. Abb. 21).

Einzig in den neu erstellten Fussgéngerzonen ergibt sich im Anschluss an die Realisierung
im Jahr 2005 bzw. 2008 ein leichter Riickgang bei den Beschaftigten in den untersuchten
Quadranten. Da sich die Entwicklung im jeweils darauffolgenden Zeitpunkt ins Gegenteil
verkehrt, kann aber nicht von einem nachhaltigen Effekt auf die Beschaftigung gesprochen
werden.
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Abb. 21: Beschéftigungsindex pro Quadrant — Sonstige Dienstleistungen
Anmerkung: Das Referenzjahr auf der oberen Abbildung ist 2005 und auf der unteren Abbil-
dung 2008. Eigene Berechnung & Darstellung.

Aufgrund der stark heterogenen und zuweilen sich widersprechenden Ergebnisse aus der
deskriptiven Analyse dirften auch die 6konometrischen Schatzungen mit gewissen Unsi-
cherheiten behaftet sein. Trotzdem erlaubt eine Regressionsanalyse eine prazisere Auswer-
tung, da fur weitere Faktoren und die rdumliche Abhangigkeit kontrolliert werden kann, wel-
che die branchenspezifische Beschaftigung ebenfalls tangieren kénnen. Zudem ist das
nicht-lineare Modell weitaus besser in der Lage, mit der extremen Verteilung der Beschafti-
gung in den Quadranten umzugehen. Weiter kdnnen in der Regression die Verkehrsberuhi-
gungen aus samtlichen Jahren zusammen geschatzt werden. Mit geeigneten Methoden ist
es schliesslich moglich, gewisse Aussagen Uber die relative bzw. absolute Starke der Ef-
fekte und die statistische Verlasslichkeit der Ergebnisse (Signifikanz) treffen zu kénnen.

Okonometrische Effektanalyse

Wie sich in der Beschreibung der Daten gezeigt hat (vgl. Kap. 3.2), handelt es sich um einen
komplexen Datensatz mit diversen Nicht-Standard-Eigenschaften (d.h. grosse Anzahl von
Null-Werten, Zahlvariablen und raumliche Komponenten). Daher lasst sich das eingangs
beschriebene Panel-Modell nicht ohne weiteres anwenden. Vielmehr missen die speziellen
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Voraussetzungen bertcksichtigt und das Basismodell, wo nétig, erweitert oder angepasst
werden.

Die Herleitung des konkret verwendeten Modells ist im Anhang 1.3 aufgefiihrt. Im folgenden
Kapitel sollen daher nur die beiden zu bewaltigenden Hauptprobleme — Null-Werte und
raumliche Korrelation — beschrieben werden.

Modell und Methodik

Nachfolgend werden die beiden Grundproblematiken kurz theoretisch erértert und entspre-
chende Lésungsansatze vorgestellt. Dabei wird zuerst der nicht-lineare Zusammenhang er-
[Autert, welcher schliesslich ein Negativ Binomial-Modell motiviert. Die Bericksichtigung der
raumlichen Korrelation wird mittels eines sogenannten Spatial-Lag-Modells angegangen.?°

Extreme Verteilung der zu erklarenden Variable und viele Null-Werte

Bei der Analyse der Effekte der Verkehrsberuhigung auf die Beschaftigten stellen sich gleich
mehrere Herausforderungen. Einerseits fallt die Verteilung der zu erklarenden Variable ins
Gewicht. Nebst einer grossen Anzahl von Null-Werten bewegt sich ein substanzieller Anteil
der beobachteten Werte in sehr tiefen Bereichen (1-3 Angestellte). Auf der anderen Seite
stehen einige wenige Quadranten, welche einen Grossteil der Beschaftigten im Sample be-
herbergen.

Aufgrund dieser schiefen Verteilung scheidet ein strikt linearer Zusammenhang zwischen
der Verkehrsberuhigung und der Anzahl Beschaftigten aus. Wiirde man ein solches Modell
mittels der Methode der kleinsten Quadrate (Ordinary Least Squares, OLS) schatzen, liefe
man einerseits Gefahr, den korrekten Zusammenhang zwischen zwei Variablen nicht richtig
zu erfassen. Andererseits besteht die sehr unpraktische Méglichkeit, dass ein lineares Mo-
dell fir einzelne Beobachtungen einen negativen Wert fir die zu erklarende Variable vo-
raussagt. Im Falle der Beschaftigtenzahl, welche strikt grosser oder gleich null sein muss,
verunmaglicht dies eine sinnvolle Interpretation der Ergebnisse.

Da es sich bei den Beschaftigten um eine sogenannte Zahlvariable ("Count variable") han-

delt, bieten sich mehrere Moglichkeiten. Ausgangspunkt bildet die in diesem Zusammen-
hang oft genutzte Poisson Regression, welche parametrisch als

E(y;lx;) = exp(x;5)

Vi Abhangige Variable
X; Unabhangige Variable
B Koeffizienten

beschrieben werden kann. Die zu erklarende Variable y; ist im Gegensatz zu einem linearen
Modell Gber die Exponentialfunktion mit den unabhangigen Variablen x; und den Parame-
tern § verknupft. Mitberiicksichtigt in § wird ebenfalls die Konstante. Ein grundséatzliches
Problem des Poisson Modells sind seine restriktiven Annahmen bezuglich der Verteilung;
so sollte die bedingte Varianz der zu erklarenden Variable ihrem Mittelwert entsprechen.
Diese Bedingung ist in der Realitat praktisch nirgends erfiillt. Oftmals Ubersteigt die Varianz
in den Daten den Mittelwert um ein Vielfaches.

20 Die Gegenliberstellung verschiedener Modellansétze ist im Anhang 1.1 ersichtlich.
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Diese Unzulanglichkeit des Poisson Modells verlangt nach einem Modellansatz, welcher die
tatsachlichen Daten besser beschreibt. In der empirischen Literatur ist das Negativ Binomial-
Modell eine oft angetroffene Methode, um positive Zahlvariablen zu beschreiben. Im Gegen-
satz zum Poisson Modell wird die Varianz im sogenannten NB2-Modell von Cameron und
Trivedi (1986) parametrisiert als

o = + auf.

0.2 Varianz
Wi Mittelwert
a Heterogenitatsparameter

Die Varianz Ubersteigt also im Falle von « > 0 den Mittelwert. Die Grésse des Parameters
a wird in der Regression geschatzt und liefert gleichzeitig ein direktes Indiz dafiir, dass das
Poisson Modell im vorliegenden Fall unangebracht ist.

Raumliche Abhéngigkeit der Beobachtungen und Autokorrelation

Im rdumlichen Kontext tritt in der Regel ein weiteres Phanomen zu Tage. Beobachtungs-
punkte, welche sehr nahe zusammenliegen, entwickeln sich nicht unabhangig voneinander.
Entsteht zum Beispiel in unmittelbarer Ndhe zum Punkt A eine Fussgangerzone, so kann
sich diese Massnahme auf die Beschaftigung in Punkt A auswirken, ohne dass dieser direkt
ein Bestandteil der neuen Zone ware. Viele weitere Beispiele sind denkbar. So wirken sich
beispielsweise auch Anderungen im OV-Angebot in unmittelbarer Entfernung auf einen ge-
wissen Perimeter aus und nicht nur gerade an jenem Punkt, wo die neue Haltestelle ent-
steht.

Die Vorgehensweise erlaubt es, die rdumliche Komponente in einer Regressionsanalyse zu
beriicksichtigen. Der Ansatz baut auf der wenig strikten Annahme auf, dass das Ausmass
der Abhangigkeit der zu erklarenden Variable bei geografisch benachbarten Quadranten
tendenziell am hdchsten ist und mit zunehmender Distanz mehr oder wenig stark abnimmt.
So diirfte sich die Entwicklung in einer benachbarten Strasse viel starker bemerkbar ma-
chen, als die Situation in einem anderen Stadtteil oder einer anderen Gemeinde.

Spatial-Lag-Modell

Im Spatial-Lag Regressionsansatz kann die Korrelation der y-Werte untereinander direkt im
Modell dargestellt werden. Fir einen einzelnen Quadranten A heisst dies, dass zur Erkla-
rung der Beschaftigung an diesem Ort die Anzahl der Beschéaftigten in den nahen Quadran-
ten B und C einfliessen.

Zur lllustration der Vorgehensweise ist in Abb. 22 dargestellt, wie diese sogenannte Lag-
Variable berechnet wird. Im vorliegenden Fall soll die Lag-Variable fir den griinen Quadran-
ten in der Mitte der Abbildung erstellt werden. Hierzu wird nun der Abstand zu allen umlie-
genden Quadranten, welche Beschaftigte enthalten, berechnet.?' Nun werden die Beschéf-
tigten in den Quadranten in der Umgebung mittels der (quadrierten) Distanz gewichtet.
Dadurch erhalt man einen einzelnen gewichteten Wert fir die Beschéftigten in der Umge-
bung des Quadranten. Dieses Vorgehen wird fur alle Branchen, aber auch fir die Verkehrs-
beruhigungen wiederholt. Somit wird mittels der Lag-Variable u.a. auch fur die Grésse einer
Verkehrsberuhigung kontrolliert.?2

2! Normalerweise wird eine maximale Entfernung definiert, damit die Entfernung nicht zu allen méglichen Quad-
ranten berechnet werden muss. Aufgrund der Ergebnisse der raumlichen Korrelation im Modell, wurden 1000
Meter als maximale Distanz definiert. Beobachtungen die keinen "Nachbar" im Umkreis von 1000 Meter haben,
wurden aus dem Datensatz geldscht.

22 Wobei jedoch nicht fiir die Grésse der einzelnen Verkehrsberuhigung kontrolliert wird, sondern fiir alle Ver-
kehrsberuhigungen die sich in der Umgebung befinden.
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Abb. 22: Berechnung der Lag-Variable mit Beschéftigten
Eigene Darstellung.

In diesem Modell wird unterstellt, dass sich ein weit entfernter Quadrant Z wohl nicht auf den
Quadranten A auswirkt. Daher fliessen lediglich die y-Werte der relativ nahen Quadranten
mit ein — und diese mit zunehmender Distanz zum Quadranten A in geringerem Ausmass.
In parametrischer Form liest sich Regressionsmodell wie folgt:

E(y;lx;) = exp(p[Wyl]; + x;8)

Vi Abhangige Variable

p Korrelationsparameter
[Wyl; Gewichteter Spatial-Lag

i Unabhangige Variable

X
B Koeffizienten

Dabei ist [Wy]; der "spatial lag" und ein gewichteter Mittelwert der Anzahl Beschaftigten in
den umliegenden Quadranten zu i. Dieser wird berechnet als

(Wy]; = Zj:l ..... NWii Y, Zj wy; =1
w;; beschreibt das Gewicht, mit welchem der y-Wert des Quadranten j in die Berechnung
einfliesst. Die Gewichte werden so normiert, dass sie sich pro Beobachtung zum Wert 1
summieren. Im Hinblick auf die empirische Schatzung wird die Hypothese aufgestellt, dass
der Korrelationsparameter p stark positiv ausfallt. Veranderungen in der Beschéaftigung in
den benachbarten Quadranten bewirken also auch einen Anstieg der Beschaftigung bei ge-
ografisch nahen Punkten im Raum. Im Extremfall mit p = 0 liegt keine geografische Korre-
lation vor und das Spatial-Lag Modell muss nicht angewendet werden.

Die Aufnahme von abhéangigen Variablen in die Regression fihrt unweigerlich dazu, dass
man auf das Problem der Endogenitat trifft. Um trotzdem konsistente Schatzer zu erhalten,
wird die Variable [Wy]; mit den exogenen Variablen (x) und den geografisch gewichteten x-
Werten (Wx) in einem ersten Schritt instrumentiert. Da ein nicht-lineares Modell vorliegt,
kann jedoch der herkémmliche, weit verbreitete 2SLS-Ansatz (2 Stage Least Squares) nicht
verwendet werden (Wooldridge, 2014). Hingegen fihrt der Control Function (CF)-Ansatz zu
konsistenten Ergebnissen und Iasst sich in vielen nicht-linearen Modellen anwenden (Terza,
Basu, & Rathouz, 2008). Im linearen Fall fiihren beide Ansatze, der CF-Ansatz und der
2SLS-Ansatz, zu identischen Ergebnissen.

Berechnung der Effekte auf Basis des Regressionsmodells

Stark verknlpft mit der Wahl eines nicht-linearen Modells ist die Frage nach der Identifika-
tion der Effekte. Bei einem simplen linearen Modell kbnnen die einzelnen Parameter g direkt
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als marginaler Effekt — zum Beispiel als Effekt von Tempo 30 auf die Beschaftigung — inter-
pretiert werden. In einem nicht-linearen Modell wirkt sich eine Anderung bei einer Variablen
fur jede Beobachtung etwas anders aus. Hinzu kommt, dass wir in der Regression auf Inter-
aktionsterme setzen. Diese sind zwingend, da die Hypothese dahingeht, dass sich die ver-
kehrsberuhigenden Massnahmen Uber die Branchen betrachtet unterschiedlich auswirken
kénnten.

Diese beiden Komponenten flihren dazu, dass die Parameter g nicht einfach intuitiv und
direkt interpretierbar sind. Um tatsachlich den Effekt einer verkehrsberuhigenden Mass-
nahme zu isolieren, kommen die durchschnittlichen marginalen Effekte ("average marginal
effects", AME) zum Einsatz. Hierzu wird fir jeden Quadranten im Sample geprift, welche
Anzahl von Beschaftigten das Modell voraussagt. Dieser Wert wird einmal berechnet unter
der Annahme, der Quadrant sei zum Beispiel einmal Teil einer Tempo-30-Zone und einmal
nicht Teil einer Tempo-30-Zone. Die beiden Werte werden voneinander subtrahiert, um her-
auszufinden, wie der einzelne Quadrant auf die verkehrliche Anderung reagiert.

Berechnet man diesen Effekt fiir alle Quadranten im Sample und nimmt man danach den
arithmetischen Mittelwert, so erhalt man den AME. Das Interesse der vorliegenden Unter-
suchung fokussiert sich aber auf jene Zonen, welche zum Beispiel bereits eine Tempo-30-
Zone sind. Daher wird nur der marginale Effekt dieser Quadranten berechnet, nicht aber
jener der nicht betroffenen Quadranten. Im Falle einer bindren Variablen am Beispiel der
Tempo-30-Zone (Auspragungen 0/1) spricht man in diesem Zusammenhang vom durch-
schnittlichen Behandlungseffekt auf die behandelte Population?® (average treatment effect
on the treated, ATET), welcher sich berechnet als

1 A A .
ATET30 = Ez exp(xiﬁ + ﬁTSO) - exp(xiﬁ),

ieEn

ATETr3, Average treatment effect on the treated

R

Unabhangige Variablen
B Geschatzte Koeffizienten

Bro Geschatzter Koeffizient der Tempo-30-Zonen

wobei S5, der geschatzte Koeffizient fiir Tempo 30 darstellt. Das "A"-Symbol sagt dabei
aus, dass es sich bei den Koeffizienten um geschatzte Werte handelt. Der erhaltene Wert
gibt Auskunft dartber, wie sich die Verkehrsberuhigung in den betroffenen Zonen gemass
Modell im Durchschnitt ausgewirkt hat. Ist der Wert negativ, weist dies darauf hin, dass sich
die Beschaftigung aufgrund der Tempo-30-Zone in der untersuchten Branche verringert hat.

Ergebnisse der branchenspezifischen Regressionen

Das Regressionsverfahren auf Branchenebene bringt im Vergleich zur rein deskriptiven Be-
trachtungsweise zwei wesentliche Vorteile mit sich:

Erstens kdnnen Kontrollvariablen beriicksichtigt werden, welche nebst der Verkehrsberuhi-
gung einen Effekt auf die lokale Beschaftigung haben. Um zusatzlich fir nicht beobachtbare
Effekte auf Ebene des einzelnen Quadranten zu kontrollieren, wird eine sogenannte Fixed
Effects-Regression geschatzt. Diese Herangehensweise ist moglich, da die Entwicklung in
jedem Quadranten Uber mehrere Zeitperioden verfolgt werden kann.

Ein zweiter und wesentlicher Vorteil der Regressionsmethode ist die Moglichkeit der Be-
rechnung einer statistischen Signifikanz der Modelleffekte. Damit kann ein potenzieller Ef-
fekt nicht nur im Hinblick auf seine Groésse untersucht werden. Vielmehr kann auch gesagt
werden, mit welcher Wahrscheinlichkeit der tatsachliche Effekt von null verschieden ist.

3 Der Begriff der durchschnittlichen Behandlungseffekte stammt aus der Medizin und wird dort benutzt, um Be-

handlungen in randomisierten Experimenten und medizinischen Versuchen zu vergleichen.
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Fur die vorliegenden Resultate wurde das zuvor beschriebene Negativ Binomial-Modell mit
Spatial-Lag-Komponente unter Verwendung des CF-Ansatzes und Fixed-Effects auf Stufe
der Quadranten verwendet:

Beschiftigte;, = f(VBM;,, Bauzone;, Gemeindekat;, Wohnanteil;,, Raum;,, Jahr;, FE;)
e Subskript i bezeichnet den jeweiligen Quadranten 25m x 25m.
e  Subskript t bezeichnet das Beobachtungsjahr (2001, 2005, 2008, 2011, 2014).

Wahrend die kompletten Regressionsresultate in Anhang 1.1 zu finden sind, werden im Fol-
genden die Effekte der drei Typen von Verkehrsberuhigungen (VBM) auf die Beschaftigung
in den Branchengruppen dargestellt. Nebst der raumlichen Kontrollvariable ( Raum;,) bein-
halten die Modellspezifikationen eine Indikatorvariable, welche aussagt, ob es sich beim
Quadranten um eine Zentrums- oder Mischzone (Bauzone;) handelt. Da sich die Bauzonen
Uber die Zeit hinweg nicht verandern, muss die Variable mit den Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen interagiert werden, da sie ansonsten komplett von den Fixed Effects ( FE;) absor-
biert wird. Das heisst, es wird angenommen, dass sich Verkehrsberuhigungen in Zentrums-
zonen anders entwickeln als in Mischzonen. Dasselbe gilt fir die Gemeindekategorisierung
(Gemeindekat;), welche ebenfalls Uber die Zeit unveranderlich ist und somit von den Fixed
Effects (FE;) absorbiert wirde. Es wird daher ebenfalls angenommen, dass die Gemeinde-
kategorie einen Einfluss auf die Beschaftigungseffekte einer Verkehrsberuhigung hat. Eine
Begegnungszone hat daher in einer grossstadtischen Kerngemeinde andere Effekte als in
einer nicht-stadtischen Gemeinde.

Weiter wird der Wohnanteil?* von Wohnungen mit reiner Wohnnutzung (Wohnanteil) im Ge-
biet als erklarende Variable herangezogen. Diese Variable soll einerseits fir die Verdran-
gungseffekte kontrollieren. In jenen Gebieten, wo der Wohnanteil bereits sehr hoch ist, ist
das Potenzial fir zusatzliche Gewerbeflachen beschrankt. Der Wohnanteil hat zudem den
Vorteil, dass damit fiir eine potenzielle Endnachfrage bei den Konsumenten kontrolliert wird.
Dies ist vor allem fiir jene Branchen von grossem Interesse, welche auf Laufkundschaft aus
der Umgebung angewiesen sind (z.B. Detailhandel, Gastronomie). Zuletzt wird fir jedes
Beobachtungsjahr eine Indikatorvariable (Jahr) in das Modell aufgenommen. Diese Zeit-
Dummies kontrollieren einerseits fiir Uberregionale Trends in der Beschéaftigung einzelner
Branchen in Zentrums- und Mischzonen. Andererseits werden auf diese Weise auch allge-
meine, makro6konomische Effekte, welche einer zeitlichen Dynamik unterliegen, eingefan-
gen ebenso wie mogliche Anpassungen bei der Datenerhebung (Ubergang von der BZ zur
STATENT).

Effekte der Verkehrsberuhigungen

Abb. 23 veranschaulicht die relativen Effekte der drei verkehrsberuhigenden Massnahmen
fur die funf Branchengruppen gemass Regressionsmodell. Die im Text ausgewiesenen
Werte sowie die eingefarbten Saulen der Abbildungen stellen jeweils den Durchschnitt aller
gemessenen Beschaftigungseffekte dar. Die feinen grauen Linien in den Saulen stellen die
95%-Konfidenzintervalle dar und zeigen auf, in welchem Wertebereich ein einzelner Quad-
rant fallen kann.? Je kleiner dieser Schwankungsbereich, desto naher liegen die einzelnen
Quadranten beim Durchschnittswert. Es wird von signifikanten Effekten gesprochen, wenn
die Konfidenzintervalle entweder komplett im negativen oder positiven Bereich sind.

Generell einen negativen Effekt scheint die Verkehrsberuhigung auf die Branchengruppe
Industrie auszuliben. Tempo-30-Zonen fiihren zu einem Riickgang von -38 Prozent, was im
Durchschnitt einer absoluten Veranderung von -1.5 Beschéftigten pro Quadranten ent-
spricht. Dies ist wenig Uberraschend, da die meisten Unternehmen des produzierenden

2 Der Wohnanteil wird mittels der Gebaude und Wohnungsstatistik berechnet. Dort ist bekannt, welche Gebaude
der reinen Wohnnutzung dienen und wie viele Wohnungen diese enthalten. Darauf werden die rein "wohnge-
nutzten" Wohnungen durch das Total der Wohnungen im entsprechenden Quadranten geteilt.

% Die zugrundeliegenden Standardfehler wurden mittels Bootstrapping mit 1'000 Wiederholungen berechnet.
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Gewerbes nicht von Laufkundschaft profitieren und somit einen Anreiz haben, die Raum-
lichkeiten einem Betrieb mit hoherer Zahlungsbereitschaft zur Verfligung zu stellen.
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Abb. 23: Relative Beschéftigungseffekte nach Branchengruppen
Eigene Berechnung & Darstellung.

Dass die Beschéaftigtenzahl dieser Branche in den Zentrums- und Mischzonen ohnehin re-
lativ klein ist, zeigt sich auch an den Konfidenzintervallen. Lediglich bei den Tempo-30-Zo-
nen lasst sich festhalten, dass sich der verkehrsberuhigende Effekt mit grosser Wahrschein-
lichkeit negativ auf die Beschaftigung im Industriesektor niederschlagt (wenn auch absolut
von relativ geringen Auswirkungen gesprochen werden kann). Die geringere Unsicherheit
bei der Modellvorsage ist darin begriindet, dass die Tempo-30-Zonen die mit Abstand hau-
figste verkehrsberuhigende Massnahme darstellen und sich deren Effekt somit exakter ab-
schatzen lasst. Dies zeigen auch die Modellresultate bei den anderen Branchen (die Kon-
fidenzintervalle sind bei den Tempo-30-Zonen jeweils am kleinsten).

Von der Effektrichtung vergleichbar sind die Modellergebnisse fiir die Branchengruppen De-
tailhandel, Gastgewerbe und Finanz & Versicherung. Wie erwartet, bringt die Einflihrung
einer Tempo-30-Zone fir diese Branchen wenig Veranderungen mit sich. Dies dlrfte unter
anderem daran liegen, dass Tempo-30-Zonen nur geringfligige bis keine Effekte auf das
Aufkommen von Laufkundschaft haben dirften. Zudem zeigt sich eine klare Abstufung der
Effekte: Fussgangerzonen haben die starksten Effekte, gefolgt von Begegnungszonen und
schliesslich den Tempo-30-Zonen mit den geringsten Beschaftigungseffekten.

Anders verhalt sich die Situation bei den Begegnungs- und Fussgangerzonen. Vor allem
Letztere zeigen flr alle drei Branchen deutlich positive Effekte bei der lokalen Beschaftigung.
Am starksten dirfte gemass Modell der Detailhandel profitieren. Die Beschaftigung in diesen
Quadranten erhéht sich durch die Einfihrung von Fussgangerzonen um durchschnittlich
rund +156 Prozent. Dies sind sehr starke Effekte, absolut nimmt die Beschaftigung im
Durchschnitt je verkehrsberuhigtem Quadranten um +6.3 Beschaftigte zu.

Auch die Beschaftigung im Gastgewerbe und im Finanzsektor zeigt im Nachgang einer Ver-
kehrsberuhigung positive Trends. Wahrend die Beschéaftigung in der Finanzbranche durch
eine Fussgangerzone um etwa +60 Prozent zunehmen durfte, liegen die erwarteten Zu-
wachse bei der Branchengruppe Gastgewerbe im Bereich von +120 Prozent. Im direkten
Vergleich mit der Branchegruppe Detailhandel ist die Schatzung bei der Branchengruppe
Gastgewerbe mit einem grosseren Unsicherheitsfaktor behaftet, aber trotzdem noch signifi-
kant positiv. Absolut kann bei der Branchengruppe Gastgewerbe von einer durchschnitt-
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lichen Zunahme von 4.8 Beschaftigten pro Quadranten in Fussgangerzonen gesprochen
werden. Bei der Finanz- und Versicherungsbranche arbeiten in Fussgangerzonen durch-
schnittlich 2.7 Beschaftigte mehr. Durchwegs positiv sind die Effekte bei diesen Branchen
ebenfalls in Begegnungszonen. Die Branchegruppen Gastgewerbe (+26% bzw. +1.2 Be-
schaftigte) und Finanz & Versicherung (+23% bzw. +1.1 Beschaftigte) profitieren in etwa
ahnlich von Begegnungszonen. Bei der Branchengruppe Detailhandel scheinen die Be-
schaftigungseffekte jedoch nicht so stark zu sein (+11% bzw. 0.6 Beschaftigte), zudem zeigt
das Konfidenzintervall, dass die Resultate hier nicht signifikant sind.

Schliesslich sind die Resultate des Regressionsmodells bei der Branchengruppe Sonstige
Dienstleistungen kaum zu interpretieren. FUr diese dusserst heterogene Branchengruppe ist
nicht zu erwarten, dass die verkehrsberuhigenden Massnahmen einen einheitlichen Effekt
in dieselbe Richtung auslésen. Diese Erwartung bestatigt sich in den vorliegenden Ergeb-
nissen.

Effekte nach Gemeindekategorien

In Abb. 24 sind die relativen Beschéaftigungseffekte in Tempo-30-Zonen nach Gemeindeka-
tegorie und Branchengruppe abgebildet. Anhand der Konfidenzintervalle ist gut ersichtlich,
dass fir grossstadtische Kerngemeinden am meisten Beobachtungen vorhanden waren,
gefolgt von den suburbanen Kerngemeinden, den nicht-stadtischen Gemeinden und zuletzt
den mittelstadtischen Kerngemeinden.

70%
50%

30%

o ks W wll
T T

-30%

-50%

-70%
Industrie Detailhandel Gastgewerbe Finanz & Versich.  Sonstige DL

MW Grossstadtisch Mittelstadtisch Suburban  ® Nicht-Stadtisch

Abb. 24: Relative Beschéftigungseffekte Tempo-30-Zonen nach Gemeindekategorien
Eigene Berechnung & Darstellung.

In der Branchengruppe Industrie sind die totalen Effekte in Tempo-30-Zonen negativ. Dies
trifft auch auf alle Gemeindekategorien zu, am negativsten sind die Effekte in grossstadti-
schen Kerngemeinden. Aufgrund der relativ grossen Konfidenzintervalle ist es jedoch
schwierig, die Gemeindekategorien darlber hinaus zu vergleichen.

Die Branchengruppen Detailhandel, Gastgewerbe und Finanz & Versicherungen sehen wie-
derum sehr ahnlich aus. In allen drei Branchengruppen lassen sich positive Effekte in gross-
stadtischen Kerngemeinden finden. Bei den ibrigen Gemeindekategorien sind die Effekte
jedoch durchwegs negativ und nicht signifikant. Somit kann festgehalten werden, dass bei
Tempo-30-Zonen offensichtlich nur in grossstadtischen Kerngemeinden signifikante Effekte
auf die Beschaftigung nachzuweisen sind (mit Ausnahme der Branchengruppe Finanz &
Versicherung in nicht-stadtischen Gemeinden).
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In Abb. 25 sind die Beschaftigungseffekte flir Begegnungszonen, ebenfalls nach Gemein-
dekategorien gegliedert. Hier zeigt sich ein anderes Bild gegeniber den Tempo-30-Zonen.
Es fallt auf, dass die Effekte meistens in dieselbe Richtung gehen aber auch, dass die starks-
ten Effekte nicht mehr in den grossstadtischen Kerngemeinden zu finden sind.

In der Branchengruppe Industrie sind die grossstadtischen und nicht-stadtischen Gemein-
den mit einem Riickgang von rund -61 Prozent in Begegnungszonen relativ stark betroffen,
absolut betragt der Riickgang jedoch nur -1 Beschaftigte pro Quadranten. Bei den gross-
stadtischen Gemeinden sind es -0.69 Beschéaftigte pro Quadranten. Die sehr geringen Be-
schaftigungszahlen der Branchengruppe Industrie in Begegnungszonen relativieren jedoch
die Resultate.
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Abb. 25: Relative Beschéftigungseffekte Begegnungszonen nach Gemeindekategorien
Eigene Berechnung & Darstellung.

Bei der Branchegruppe Detailhandel sind die Effekte fiir alle Gemeindekategorien durchge-
hend positiv. Keines der Resultate fir die einzelnen Gemeindekategorien ist jedoch signifi-
kant. Daher lasst sich kaum sagen, ob ein Unterschied zwischen den Gemeindekategorien
besteht.

Etwas anders sieht es bei den Branchenaggregaten Gastgewerbe und Finanz & Versiche-
rungen aus. Hier sind die Beschaftigungseffekte in grossstadtischen Gemeinden positiv und
signifikant (bei nicht-stadtischen Gemeinden nur in Finanz & Versicherungen). Auch wenn
die Werte wiederum sehr nahe beieinanderliegen, ist festzuhalten, dass die Effekte fir mit-
telstadtische Gemeinden abermals sehr klein ausfallen.

Effekte nach Bauzonen

Zuletzt werden die Beschaftigungseffekte noch nach Art der Bauzonen im Zentrum differen-
ziert analysiert. Dadurch soll festgestellt werden, ob sich unterschiedliche Effekte in Zent-
rums- und Mischzonen beobachten lassen.

In Abb. 26 sind die relativen Beschaftigungseffekte in Tempo-30-Zonen nach Bauzonenart
dargestellt. Es fallt auf, dass flr Zentrums- und Mischzonen ziemlich ahnliche Effekte zu
erwarten sind. Generell scheinen Zentrumszonen etwas starkere Effekte aufzuweisen. Be-
trachtet man jedoch auch die Konfidenzintervalle, bleibt vorerst noch offen, ob sie tatsachlich
signifikant starker sind. Daher kann kaum ein Unterschied zwischen Zentrums- und Misch-
zonen bei den Beschéaftigungseffekten von Tempo-30-Zonen festgestellt werden.
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Abb. 26: Relative Beschéftigungseffekte Tempo-30-Zonen nach Bauzonen

Eigene Berechnung & Darstellung.

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei den Begegnungszonen in Abb. 27, welche die Effekte fur
Zentrums- und Mischzonen abbildet. Abgesehen von den Branchenaggregaten Finanz und
Versicherung sowie sonstige Dienstleistungen sind sich die Beschaftigungseffekte in Zent-
rums- und Mischzonen sehr ahnlich. Bei den erwdhnten Branchenaggregaten fallt der Effekt
in Zentrumszonen negativ bzw. erheblich kleiner aus. Ein Blick auf das Konfidenzintervall
zeigt jedoch, dass die Resultate mit sehr grosser Unsicherheit behaftet sind.
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Abb. 27: Relative Beschéftigungseffekte Begegnungszonen nach Bauzonen
Eigene Berechnung & Darstellung.
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Zwischenfazit zur Uberregionalen Schatzung

Schwierigkeiten bei der Datenlage

Insgesamt zeigt sich, dass die deskriptive Effektanalyse (vgl. Kap. 3.3) keine widerspruchs-
freien Resultate hervorzubringen vermag. Demgegenuber féllt die Bilanz bei der 6konomet-
rischen Untersuchung (vgl. Kap. 3.4) der Verkehrsberuhigungseffekte besser aus. Die 6ko-
nometrische Modellierung erlaubt es, zum einen fir die lokalen unveranderlichen
Begebenheiten zu kontrollieren. Zum anderen kann die Entwicklung der Branchen Uber die
Zeit hinweg ebenfalls berlcksichtigt werden. Die Datenverfligbarkeit schrdnkt jedoch die
Auswahl der erkldrenden Variablen stark ein. Dadurch kdnnen kleinrdumige Veranderungen
kaum im Modell abgebildet werden. Zentrale, direkte Variablen wie eine kontinuierliche Va-
riable fir die Erreichbarkeit oder das Fussgangeraufkommen liegen fir eine iberregionale
Analyse in hinreichender Datenqualitat leider nicht vor. Somit kénnen nur indirekte Variablen
zur Erkldrung der Standortwahl von Unternehmen bzw. deren unternehmerischer Erfolge
hinsichtlich des gewahlten Standortes im Modell verwendet werden. Dies fiihrt dazu, dass
der Erkldrungsgehalt der dynamischen Modellvariablen beschrénkt ist.

Das Problem aufgrund der zu grossen Anzahl an Beobachtungen mit Null-Werten konnte
dadurch gel6st werden, indem die Effekte fiir jede Branchengruppe einzeln geschatzt wur-
den. Dieses Vorgehen reduziert die Null-Werte, welche ansonsten generiert worden waren.
Okonometrisch sind die Ergebnisse gleich wie bei einem vollstéandig interagierten Modell
(Interaktionsterme bei allen Variablen auf Ebene der Branchengruppen). Die verwendete
Negativ-Binomialverteilung erweist sich als sehr gut zur Beschreibung der Beschaftigungs-
verteilung. Dies ist mit ein Grund, weshalb die geschatzten Werte fir die Beschaftigung re-
lativ genau sind. Dasselbe gilt fir die Fixed Effects, welche fir alle unbeobachtbaren stati-
schen Einflussfaktoren kontrollieren. Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass viele wichtige
Standortfaktoren innerhalb eines Zeitraums von zehn Jahren mehr oder weniger gleich blei-
ben. Die Anzahl an Beobachtungen, die sehr gut passende Negativ-Binomial-Verteilung und
die Verwendung von Fixed Effects sorgen schliesslich dafiir, dass die prognostizierten Be-
schaftigten relativ genau ausfallen.

Modellierung: plausible Effekte zur Wirkungsrichtung von Verkehrsberuhigungen

Die Resultate auf Ebene der Verkehrsberuhigungen sind daher als plausibel zu erachten.
Abgesehen von der Branchengruppe "Sonstige Dienstleistungen”, welche aufgrund der He-
terogenitat der enthaltenen Branchen schwierig zu interpretieren ist, weisen die Fussgéan-
gerzonen durchgehend die starksten Effekte auf. Im Falle der Branchengruppen Detailhan-
del und Finanz & Versicherung sind die Effekte sogar signifikant positiv (trotz der relativ
kleinen Anzahl an Fussgangerzonen im Untersuchungsgebiet). Die Begegnungszonen wei-
sen in den meisten Fallen die zweitstarksten Effekte aus. Insbesondere die Branchengrup-
pen Gastgewerbe sowie Finanz & Versicherung profitieren davon positiv signifikant. Hinge-
gen negativ betroffen ist die Branchengruppe Industrie, Gewerbe und Logistik.

Gewisse Fragezeichen beziiglich der Kausalitat

Die kausale Interpretation der Ergebnisse, gestaltet sich jedoch wieder schwieriger. Wie bei
den meisten 6konometrischen Schatzungen ist die Verhinderung bzw. Beseitigung von En-
dogenitat die wichtigste und schwierigste Aufgabe. Auch im Falle der vorliegenden Analyse
kann die Endogenitét Uber den Entscheid, eine Verkehrsberuhigungsmassnahme umzuset-
zen nicht ausgeschlossen werden. Die Anzahl und Art der ansassigen Unternehmen haben
ziemlich sicher einen Einfluss darauf, ob Giberhaupt und falls ja, welche Verkehrsberuhigung
vorgenommen wird.

Endogenitat kann auch durch die lokale Attraktivitat entstehen, gewisse Orte eignen sich
offensichtlich besser flr Verkehrsberuhigungen als andere. Wird jedoch davon ausgegan-
gen (was nicht abwegig ist), dass diese Attraktivitat mittelfristig unveranderlich ist, dann
wurde dafir mittels Fixed Effects kontrolliert. Die Fixed Effects erlauben zum einen fiir un-
beobachtbare unveranderliche Variablen zu kontrollieren, zum andern kann dadurch aber
nicht mehr beschrieben werden welche Variablen dies sind und wie stark deren Wirkung ist.
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Die eingeschrankte Auswahl an dynamischen Variablen und die potenzielle Endogenitat
fuhren dazu, dass die kausale Interpretation der Resultate mit grosser Vorsicht zu behan-
deln ist. Trotzdem konnen die Ergebnisse der 6konometrischen Modellierung, welche ins-
gesamt relativ genau sind, gut fiir Prognosen von Verkehrsberuhigungseffekten verwendet
werden. Offen bleibt vorerst nur die Frage, auf welcher Aggregationsstufe die Berechnung
von Prognosen sinnvoll ist.
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Einfuhrung Fallbeispiele

Funktion und Auswahl Fallbeispiele

Das gewahlte Untersuchungsdesign basiert auf einer Makro- und einer Mikroperspektive,
welche zu einer integralen Synthese der Erkenntnisse zu den Forschungsfragen vereint wer-
den sollen (vgl. auch Kap. 1.4). Zur Erarbeitung der Mikroperspektive dienen vier Fallbei-
spiele. Der Fokus der Fallbeispiele mit der Ermittlung 6konomischer Entwicklungen vor und
nach einer Verkehrsberuhigung in einem festgelegten Wirkungsperimeter liegt auf einer be-
schreibenden Betrachtung. Unterstiitzt durch raumlich verortete Statistiken und qualitative
Informationen sollen die Grundlagen fir das Verstandnis verkehrsberuhigter Zentren, die
Bedeutung von stadtebaulichen Begleitmassnahmen und die Wirkung von politischen Pro-
zessen und ortsspezifischen Gegebenheiten geschaffen werden.

Eine systematische Aufteilung von verkehrsbedingten Effekten und allgemeinen strukturel-
len Effekten kann mittels der gewahlten, deskriptiven Vorgehensweise von Fallbeispielen
nicht vorgenommen werden. Erklarende Elemente werden jedoch, wenn immer maglich,
geprift und erlautert.

Die beobachteten Ergebnisse aus den Fallstudien sind den jeweiligen Ergebnissen auf Ba-
sis der Uberregionalen Schatzung aus Kap. 3 gegeniiberzustellen. Dieses Vorgehen dient
einerseits der Plausibilisierung der angewendeten analytischen Statistik und hebt anderseits
die Bedeutung von regionalen, qualitativen Gegebenheiten hervor. Gegeniber der liberre-
gionalen Schatzung sind insbesondere vier relevante Abweichungen in Methodik und Infor-
mationsbasis wichtig fir die Fallbeispiele:

o Es werden die erreichten Verkehrseffekte wie Verkehrsmenge, Verkehrsfluss und Ver-
kehrssicherheit beschrieben.

o Es werden kleinrdumige Nutzungsverschiebungen (insbesondere fir die Erdgeschoss-
nutzungen) auf Ebene der einzelnen Immobilien untersucht.

e Es werden ortsspezifische Daten zum Immobilienmarkt integriert.

e Mittels Interviews mit Vertretern der Gemeinden und einzelner zusatzlicher Gesprache
mit lokalen Wissenstragern (vgl. Anhang Il.1) werden qualitative Informationen integriert.

In Anlehnung an die Forschungsfragen in Kap. 1.3 werden in Tab. 9 die Themen aufgelistet,
welche im Fokus der detaillierten Vorher-Nachher-Untersuchung bei den Fallbeispielen ste-
hen.
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Tab. 9: Untersuchungsthemen fiir die Fallbeispiele

Thema Kapitel Verkehrsberuhigtes Zentrumsgebiet und Neusignalisation
Umsetzung 4.X1 o Ubersicht Uber geltende Neusignalisation und Umsetzungszeitpunkt
e Erlauterung der baulichen Massnahmen an den Verkehrswegen
¢ Hinweise auf stadtebauliche Begleitmassnahmen
Erwartete Auswir-  4.X.2 e Zu erwartende Effekte aus dem Modell
kungen gemass
quantitativem Mo-
dell
Verkehrsentwick-  4.X.3 e DTV fir MIV, LV und OV vorher/nachher
lung ¢ Veranderungen der Personenstunden und Routenverlagerungen fir MIV, LV
und OV
e Gemessene Geschwindigkeiten und Unfélle
o Monetarisierung der Verkehrseffekte
Parkierung 4.X.4 o Ubersicht zur Anzahl Parkplétze sowie zu deren rdumlichen Verschiebung
Nutzungsverschie- 4.X.5 e Erdgeschossnutzung je Liegenschaft vorher/nachher
bungen « Anteilsverschiebungen der Wertschdpfungsanteile von taglichem, periodi-
schem und episodischem Bedarf 2001-2014
o Nutzung o&ffentlicher Flachen
Wirtschaftliche 4.X.6 o Durchschnittlich jahrliches Wachstum der Beschaftigung, Wertschépfung
Dynamik und Produktivitat im Vergleich zu Wirkungsperimeter, Nachbarschaft und ge-
samter Stadt/Gemeinde 2001-2014
Immobilienmarkt 4.X.6 ¢ Angebotsentwicklung der Gewerbe- und Buroflachen 2004-2007 und 2014-
Arbeitsplatznutzun- 2017 far Wirkungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Region
gen  Durchschnittliche Angebotspreise CHF/m2 pro Jahr fiir Gewerbe und Biiro-
flachen 2004-2007 und 2014-2017 fir Wirkungsperimeter, Stadt/Gemeinde
und MS-Region
Wohnnutzung 4.X.7 e Durchschnittlich jahrliches Bevdlkerungswachstum fur Wirkungsperimeter
und Stadt 2000-2015
Immobilienmarkt 4.X.7 ¢ Angebotsentwicklung der Wohnflachen 2004-2007 und 2014-2017 fir Wir-
Wohnnutzungen kungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Region
e Leerstdnde und stadtische/lkommunale Entwicklung
¢ Angebotsstruktur der Wohnflachen nach Anzahl Zimmer 2004-2007 und
2014-2017 fur Wirkungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Region
o Durchschnittliche Angebotspreise CHF/m2 pro Jahr fir Wohnnutzung 2004-
2007 und 2014-2017 fur Wirkungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Re-
gion
¢ Inventarisierte Objekte
Vergleich mit Mo-  4.X.8 o Vergleich der gemass Modell erwarteten mit der tatsachlichen Entwicklung

dellergebnissen und

Fazit

Eigene Zusammenstellung.

Es werden nachfolgend die vier Fallbeispiele im Detail beschrieben. Dabei werden fur die
untersuchten Zentren die in Kapitel 2.3 exemplarisch fir bestimmte Zentrumstypen identifi-
zierten Gemeinden verwendet. In allen vier Stadten resp. Gemeinden wurden zwischen
2004 und 2006 in Zentrumslage Neusignalisationen bzw. Massnahmen in Form von Tempo-
30-Zonen, Begegnungszonen oder Fussgangerzonen umgesetzt (vgl. Kap. 2.2).
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Tab. 10: Auswahl der Fallbeispiele nach Zentrumstypen

Stadt/Gemeinde Gemeindetyp Verkehrsberuhigtes Zentrums- Neusignalisation
gebiet
Zurich (ZH) Grossstadtische/s e Rennweg inkl. angrenzende e Fussgangerzone
Gemeinde/Zentrum Kuttelgasse und Augustiner-
gasse
Bulach (ZH) Mittelstadtische/s e Gesamte historische Altstadt e Begegnungszone

Gemeinde/Zentrum

Koniz (BE) Suburbane/s Ge- e Schwarzenburgstrasse e Tempo-30-Zone
meinde/Zentrum

Wald (ZH) Nicht-stadtische/s
Gemeinde/Zentrum

Eigene Zusammenstellung.

Bahnhofstrasse e Begegnungszone

Untersuchungsperimeter

Die Untersuchungsperimeter stellen die Gebiete dar, in welchen die hauptsachlichen Wir-
kungen einer Verkehrsberuhigung erwartet werden. Diese Gebiete definieren sich dadurch,
als dass

¢ Nutzflachen direkt an eine verkehrsberuhigte Strasse angrenzen und

e Nutzflachen direkt angrenzen an bekannte Verlagerungsrouten, an zusatzliche OV-Hal-
tepunkte oder an neu geschaffene Parkplatze zwecks Ersatz reduzierter Parkplatze ent-
lang der verkehrsberuhigten Streckenabschnitte.

Die untersuchten Streckenabschnitte sowie die Untersuchungsperimeter wurden jeweils ge-
meinsam mit den kommunalen und stadtischen zustandigen Personen fir Planung und Ver-
kehr festgelegt. Es wurde jedoch keine Verkehrsmodellierung zur Ermittlung von Verlage-
rungsrouten und deren Bedeutung vorgenommen.

Die Untersuchungsperimeter durchschneiden die quadratisch angeordneten Zellen zur Ge-
oreferenzierung von Bevdlkerungs- und Beschaftigungsdaten des Bundesamtes fir Statistik
(GEOSTAT). Fir jede Zelle mit Anteil am Untersuchungsperimeter kann der Flachenanteil
des Untersuchungsperimeters an der Zelle bestimmt werden. Im Anschluss daran werden
die statistischen Werte je Hektarzelle flachenproportional auf den Untersuchungsperimeter
und die Restflachen der Hektarzellen tbertragen. Die Restflachen werden als die Nachbar-
schaft bezeichnet. Abb. 28 zeigt konzeptionell, wie die Aufteilung nach Untersuchungsperi-
meter und Nachbarschaft vorgenommen wurde.

100 m

T
Untersuchungs-
perimeter

w ool

e e —_——
~——— Nachbarschaft

Abb. 28: Konzeptskizze zur Aufteilung der georeferenzierten Statistikwerte auf den Unter-
suchungsperimeter und die Nachbarschaft
Eigene Darstellung.
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Die flachenproportionale Aufteilung wird insofern als hinreichend valid angenommen, als
hiervon die Randbereiche des Untersuchungsperimeters betroffen sind und kaum die zent-
ralen Zellen, welche die verkehrsberuhigten Strassenabschnitte enthalten. Die sogenannte
Nachbarschaft kann als "Puffer" zwischen der untersuchten Zentrumslage und der Ubrigen
Stadt angenommen werden. Bei Flachenknappheit und Verdrangung aus den Zentrumsla-
gen des Untersuchungsperimeters befinden sich hier die nachstbesten zentrumsnahen La-
gen. Als Ubergeordneter Raum — um die Entwicklungen nach einer Neusignalisation einord-
nen zu kénnen — dient jeweils die gesamte Stadt bzw. Gemeinde.

Methodischer Ansatz

Der methodische Ansatz zur Untersuchung der Fallbeispiele basiert auf einer deskriptiven
Statistik, welche sowohl als Langsschnittanalyse fiir die Vorher-Nachher-Betrachtung als
auch zur Querschnittsanalyse der verkehrsberuhigten Untersuchungsperimeter mit der
Nachbarschaft sowie der ganzen Stadt bzw. Gemeinde angewendet wird. Zur Beschreibung
der jeweiligen Entwicklungen werden durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten, relative
Anteile und relative Unterschiede ermittelt. Die entsprechenden Methoden werden auf die
in Tab. 9 aufgefiihrten Untersuchungsthemen angewendet. Die untenstehende Tab. 11 listet
die hierflir zu Verfigung stehenden Daten und Informationen auf.

Tab. 11: Daten und Informationsquellen

Thema Kapitel Daten und Informationsquellen

Umsetzung 4.X1 o Verkehrstechnische Gutachten, Projektdokumentationen, Abstimmungsun-
terlagen, Rechtsverfligungen und miindliche Informationen von Projektbetei-
ligten

Erwartete Auswir-  4.X.2 e Modell entsprechend Kapitel 3

kungen gemass
quantitativem Mo-
dell

Verkehrsentwick-  4.X.3 ¢ Verkehrstechnische Gutachten
lung e Verkehrs- und Geschwindigkeitsmessungen
¢ Einsteiger-/Aussteigerzahlungen
e SVI-Gutachten 2002/001
o SN641822a zur Monetarisierung des verkehrlichen Nutzens

Parkierung 4.X.4 e Anzahl Parkplatze

¢ Aufgeloste und neu geschaffene Parkplatze sowie raumliche Verschiebun-
gen

e Belegungsgrade

Nutzungsverschie- 4.X.5 e Gutachten und lokale Informationen (schriftlich/mundlich) zur Nutzungskar-
bungen tierung der Erdgeschossnutzungen vor der Verkehrsberuhigung

e Eigene Erhebungen (Telefonverzeichnisse/Ortsbegehung) zur Nutzungskar-
tierung der Erdgeschossnutzungen zum Zeitpunkt Sommer 2017

o Wertschopfungsanteile taglicher, periodischer und episodischer Bedarf fur
die Jahre 2001 und 2014 aufgrund

o Eidgendssische Betriebszahlung 2001 (BZ 2001)
o Statistik der Unternehmensstruktur 2014 (STATENT 2014)
o Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung 2015 (VGR 2015)

e Gutachten und lokale Informationen (schriftlich/mindlich) zur Nutzung der
offentlichen Flachen

Wirtschaftliche 4.X.6 e Eidgendssische Betriebszahlung 2001 (BZ 2001)
Dynamik o Statistik der Unternehmensstruktur 2014 (STATENT 2014)
o Wertschopfungs- und Produktivitatsschatzungen mittels
o Eidgendssische Betriebszahlung 2001 (BZ 2001)
o Statistik der Unternehmensstruktur 2014 (STATENT 2014)

o Buchhaltungsergebnisse der Produktionskonten der volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung 2001-2014 (VGR 2001-2014)

o Nationale Input-Output-Tabelle 2001 und 2011 (NIOT 2001/2011)
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Forts. Tab. 11: Daten und Informationsquellen

Immobilienmarkt 4.X.6 ¢ Durchschnittliche Angebotspreise in CHF/m2 fiir Gewerbe und Biroflachen
Arbeitsplatznutzun- 2004-2007 und 2014-2017 fur Untersuchungsperimeter, Stadt/Gemeinde
gen und MS-Region (Immodatacockpit, 14.11.2017)

e Anzahl Inserate fir Gewerbe und Buroflachen 2004-2007 und 2014-2017 fur
Untersuchungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Region (Immodatacock-
pit, 14.11.2017)

o Lokale Marktinformationen (miindlich) betreffend Arbeitsplatznutzungen

Wohnnutzung 4.X.7 e Volkszahlung 2000 (VZ 2000)
o Statistik der Bevolkerungsstruktur 2016 (STATPOP 2017)

Immobilienmarkt 4.X.7 e Durchschnittliche Angebotspreise in CHF/m2 fir Wohnflachen 2004-2007
Wohnnutzungen und 2014-2017 fur Untersuchungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Re-
gion (Immodatacockpit, 14.11.2017)
e Anzahl Inserate fur Wohnflachen 2004-2007 und 2014-2017 fir Untersu-
chungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-Region (Immodatacockpit,
14.11.2017)
¢ Relative Anteile der Inserate nach Anzahl Zimmer der Wohnungen 2004-
2007 und 2014-2017 fir Untersuchungsperimeter, Stadt/Gemeinde und MS-
Region
¢ Lokale Marktinformationen (mundlich/schriftlich) und Leerstandsquoten
o Liste der denkmalpflegerisch inventarisierten Objekte

Eigene Zusammenstellung.

Bei jeweiliger Verwendung werden die Daten- und Informationsquellen bei den einzelnen
Fallbeispielen angegeben, die entsprechenden Quellen sind im Literaturverzeichnis aufge-
fuhrt. Mlndliche Auskiinfte werden als solche kenntlich gemacht, ohne direkte Zuordnung
auf die Quelle. Die gefiihrten Gesprache sind in Anhang 1.1 aufgefihrt.

Ergebnis grossstadtisches Zentrum — Zirich Rennweg

Umsetzung der Verkehrsberuhigung

Zirich zahlte per Ende 2016 415'000 Einwohnerinnen und Einwohner (Statistik Stadt Zirich,
2017). Die Unternehmensstrukturerhebung 2014 weist fur die Stadt Zirich gemessen in
Vollzeitstellen knapp 460'000 Beschaftigte aus. Der untersuchte Rennweg ist Teil der histo-
rischen Altstadt am linken Limmatufer als Verbindung zwischen Limmat und Bahnhofstrasse
respektive der sogenannten Zircher City.

Der Rennweg und die von ihm abzweigende Kuttel- und Augustinergasse sind seit 2006
eine Fussgangerzone, welche nur mit einer Fahrgenehmigung befahren werden darf. Eine
Ausnahme gilt fur Fahrrader, fir welche eine markierte Veloroute durch den Rennweg und
die Kuttelgasse fiihrt. Es gilt jedoch die Einhaltung von Schritttempo. Abb. 29 zeigt den
Rennweg mit Blick nach Sudosten in Richtung St.-Peter-Kirche. Im Bild vor der Neusignali-
sation sind die beidseitigen Parkfelder mit der engen Fahrbahn dazwischen zu sehen. Die
Strassenraumgestaltung ist baulich bereits auf die zukiinftig vorgesehene Signalisation aus-
gerichtet (Fussgangerbereich a niveau mit Fahrbahn, Kopfsteinpflaster im Fussgangerbe-
reich). Im Bild nach Einfihrung der Fussgangerzone im Jahr 2006 zeigen sich diese Lei-
tungselemente deutlich, die o&ffentlichen Flachen vor den Ladenlokalen sind dank
Parkplatzabbau vergréssert worden und erlauben ein ungezwungenes Flanieren.
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Vorher (2004) Nachher (2016)

Abb. 29: Vorher-Nachher-Vergleich, Ziirich Rennweg
Quelle: Stadt Zirich, 2018.

Tab. 12 fihrt die getroffenen Massnahmen zur Verkehrsberuhigung im untersuchten Renn-
weg mit der abzweigenden Kuttel- und Augustinergasse auf. Die Realisierung der Fussgan-
gerzone Rennweg basiert auf einer Massnahmenkombination von Umsignalisation (Fuss-
gangerzone), baulicher Gestaltung des Strassenraums sowie weitergehender
stadtebaulicher und entwicklungsplanerischer Massnahmen.

Tab. 12: Ubersicht getroffene Massnahmen Ziirich Altstadt, linkes Limmatufer

Beschilderte verkehrliche Massnahmen e Fussgangerzone

e Genehmigte Zufahrt mit allgemeiner Zufahrts- und Tagesbewilli-
gung (Gebuhrenpflichtig)

e Tageszeitliche Beschrankung fir Guterumschlag und Ein- und
Aussteigenlassen von 05:00 bis 12:00

o Zufahrt und Wegfahrt mit Hotelgasten zwecks Gepacktransport
e Zufahrtsbewilligung fiir Taxis auf Bestellung
o Velodurchfahrt (Schritttempo) auf markierter Veloroute

Nicht beschilderte verkehrliche e Strassenraumgestaltung mit
Massnahmen o Aufhebung Niveausprung Trottoir/Fahrbahn

Kopfsteinbelag im verbreiterten, ehemaligen Trottoirbereich
Asphaltierte Kernfahrbahn mit einfacher Spurbreite

Wedfall der beidseitigen Langsparkierung

Bodenmarkierung der Veloroute

O O O O

Stadtebauliche und weitere Massnahmen e Die Altstadt linkes Limmatufer ist Bestandteil des sog. "Histori-
schen Parkplatzkompromiss" zur Aufhebung und zum Ersatz von
Oberflachenparkplatzen in der Innenstadt
¢ Die Altstadt linkes Limmatufer fallt in den Wirkungsraum "Leitbild
fur die Zircher Innenstadt 2008" des Arbeitskreis Innenstadt. Defi-
niert werden darin Entwicklungs- und Qualitatsleitsatze.

Eigene Zusammenstellung.

Wie die aufgelisteten stadtebaulichen und erweiterten Massnahmen zeigen, ist die Ver-
kehrsberuhigung des Rennwegs in eine libergeordnete Strategie eingeordnet. Diese verfolgt
das Ziel, die Zurcher Innenstadt mit ihren verschiedenen Altstadtteilen links und rechts der
Limmat sowie den neueren Schwerpunkten fir Detailhandel, Gastronomie, Beherbergung,
personliche Dienstleistungen wie auch wissensintensive Dienstleistungen mit gezielten
stadtebaulichen und verkehrlichen Massnahmen in ihrer Attraktivitdt zu entwickeln (Stadt
Zdrich, 2011).

Der Rennweg stellt in der Innenstadt einen zentralen Anziehungspunkt fir die Tagesgaste
mit einer Nachfrage sowohl in Detailhandel, Gastronomie und Beherbergung als auch fir
Dienstleistungsarbeitsplatze ohne Publikumsfunktion dar. Von der Schaffung einer Fuss-
gangerzone sind die unterschiedlichsten Akteure und Interessen betroffen. Die Planung und
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Realisierung der verkehrlichen Massnahmen zur Verkehrsberuhigung haben sich sodann
Uber einen Zeitraum von 15 Jahren mit verschiedenen Verfahrensschritten und rechtlichen
Klarungen erstreckt. Die Neusignalisation als Fussgangerzone erfolgte 2006, obschon die
baulichen Massnahmen 1995 realisiert und noch friiher geplant wurden.

Die politische Bereitschaft zur Einflihrung der Fussgangerzone wurde mit dem sogenannten
"Historischen Parkplatzkompromiss" im Jahr 1996 geschaffen (Stadt Zurich, 2011). In die-
sem haben sich die politischen Parteien in Zirich auf eine Strategie geeinigt, wonach die
Zircher Innenstadt von Oberflachenparkplatzen befreit werden kann, sofern in Innenstadt-
nahe im gleichen Umfang Parkplatze unterirdisch und in Parkhdusern geschaffen werden.
Fur den Rennweg bestand die Umsetzung darin, dass die Parkplatze im Rennweg ins neue
Parkhaus Gessnerallee verlagert worden sind. Erhobene Rechtsmittel fiihrten zu Verfah-
rensverzdgerungen welche bis 2006 andauerten.

Tab. 13 gibt Auskunft iber die Planungs- und Realisierungsschritte fiir die untersuchte Fuss-
gangerzone zwischen 1995 und 2011 als letzter Stand des Verkehrskonzepts fiir die Ziircher
Innenstand (Stadt Zurich, 2011).

Tab. 13: Ubersicht Planungs- und Realisierungsschritte Ziirich Altstadt linkes Limmatufer

Phase Jahr Aktivitaten und Massnahmen
Planungsprozess  vor 1995 e Beschluss und Planung Werksanierung und Neugestaltung Renn-
weg und angrenzende Gassen
1996 e "Historischer Parkplatzkompromiss" Gemeinderat Zirich
1996 — 2006 ¢ Rechtsmittelverfahren aufgrund Einsprachen betreffend Neusigna-
lisation Fussgangerzone
2006 e Verabschiedung der Objektblatter "Aufwertung der Stadtraume in
den Quartierzentren"
2006 — 2011 e Verkehrskonzept Innenstadt, Aufwertung der Strassenrdume
Realisierung 1995 e Werksanierung und Neugestaltung Rennweg
2004 e Eréffnung Parkhaus Gessnerallee resp. City Parking (Umbenen-

nung im Jahr 2010) als Teil des "Historischen Parkplatzkompro-
miss" zur Kompensation Parkplatzaufhebung im Rennweg

2006 o Aufhebung Léngsparkierung Rennweg/Kuttelgasse (40 Park-
platze) und Neusignalisation als Fussgangerzone

Eigene Zusammenstellung.

Der untersuchte Rennweg mit seinem Untersuchungsperimeter inklusive Kuttel- und Augus-
tinergasse liegt zentral im Perimeter der verkehrsberuhigten Innenstadt gemass Verkehrs-
konzept Innenstadt (Stadt Zirich, 2011). Ziel des Verkehrskonzepts ist die effiziente Ver-
kehrsabwicklung bei hochstmdglicher stadtebaulicher Qualitat. Abb. 30 zeigt den
Untersuchungsperimeter Rennweg mit seiner genauen Lage in der Innenstadt und gegen-
Uber den benachbarten Quartieren mit ihren jeweiligen Verkehrsregelungen.

Mai 2019 75



4.2.2

76

1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

[ Bereich Fuss-/Veloverkehr Bereich Koexistenz
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Abb. 30: Ubersicht Perimeter "Innenstadt” des Verkehrskonzepts Innenstadt zur Aufwertung

der Strassenrdume sowie Untersuchungsperimeter Rennweg

Quelle: Stadt Zurich, 2011. Eigene Darstellung.

Erwartete Auswirkungen gemass quantitativem Modell

Durch die Verwendung des erstellten Modells ergeben sich Mdglichkeiten zur lokalen Schat-
zung der wirtschaftlichen Aktivitdten innerhalb des gesetzten Untersuchungsperimeters
Rennweg. Das statistische Modell fihrt zur erwarteten Beschéftigung Uber die finf Bran-
chenaggregate. Entsprechend der erfassten Eigenschaften im Untersuchungsperimeter
Rennweg wird aufgrund der Verkehrsberuhigung die nachfolgende Beschaftigungsstruktur
bzw. der Beschaftigungseffekt (relativ und absolut) geschatzt (vgl. Tab. 14).
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Tab. 14: Fallstudie Rennweg: Modellprognose

Beschiftigte 2014 Effekt der Verkehrsberuhigungen
Tatsdchlich Schitzung Absoluter Relativer
(STATENT) Modell Beschiftigungseffekt Beschiftigungseffekt
Industrie, Gewerbe und o
Logistik 60 20 (-16) (-44%)
Detailhandel, Post, Telekom
und Kleinhandwerk 387 569 +259 +83%
Gastgewerbe und o
Unterhaltung 85 127 (+36) (+40%)
Fin.anz, V?rsic.herung und 192 361 +97 +37%
weitere Birodienstleistungen
Sonstige Dienstleistungen 48 46 (-8) (-15%)
Total 772 1123 +368 +49%
(1'571; 676) (+561; +174) (+74%; +23%)

Quelle: STATENT 2014. Eigene Berechnung.
Anmerkung: Werte in Klammern sind auf dem 95%-Niveau nicht signifikant. In der Zeile
"Total" ist jeweils das obere und untere Konfidenzintervall in Klammern angegeben.

Die statistischen Schatzungen fir den Rennweg lassen vermuten, dass dieser zentrale
Standort aufgrund der Verkehrsberuhigung attraktiver wird und eine bedeutende Zunahme
der Beschéftigung um 49 Prozent mit einer merklichen Anderung der Branchenstruktur zu
erwarten ist. Grosste Gewinner der Verkehrsberuhigung dirften der Detailhandel mit ver-
wandten Angeboten, das Gastgewerbe und die Unterhaltung sowie wissens- und wert-
schoépfungsintensive Dienstleistungen sein. Sonstige Dienstleistungen sowie Industrie, Ge-
werbe und Logistik hingegen diirften negative Beschaftigungseffekte erfahren.

Die Resultate sind aber hinsichtlich der Grosse des Perimeters zu relativieren: Die 95%-
Konfidenzintervalle der relativen Beschaftigungseffekte zeigen, dass diese eindeutig positi-
ven Effekte nur im Falle der beiden Branchengruppen "Detailhandel, Post, Telekom und
Kleinhandwerk" sowie "Finanz, Versicherung und weitere Bulrodienstleistungen" signifikant
sind. Bei den Ubrigen Branchengruppen schwanken die Beschaftigungseffekte aufgrund der
statistischen Unsicherheit sehr stark. Mit Blick auf die gesamthaften relativen Beschafti-
gungseffekte ist jedoch von einem signifikant positiven relativen Beschaftigungseffekt zwi-
schen +23 und +74 Prozent auszugehen.

Wie der Vergleich zwischen der Modellschatzung und den tatsachlichen Beschéaftigten nach
STATENT zeigt, Uberschatzt das Modell die Anzahl Beschéaftigte um rund 50 Prozent. Ein
moglicher Grund fiir die Uberschatzung des Modells kénnte sein, dass sich das Zentrum der
Finanzwirtschaft in Nachbarschaft zum Rennweg befindet. Somit ist die rAumliche Variable,
welche die Beschaftigung in den umliegenden Quadranten bertlicksichtigt, tberdurchschnitt-
lich hoch. Trotz der Uberschatzung ist zu sehen, dass der tatséchliche Wert trotzdem noch
innerhalb des Konfidenzintervalls liegt. Die Vorhersagen des statistischen Modells scheinen
daher grosstenteils Gultigkeit zu haben.

Auswirkungen auf den Verkehr und Bewertung

Zur Einflhrung der Fussgangerzone am Rennweg liegt eine Untersuchung des Verkehrs-
verhaltens vor und nach Einfiihrung im Jahr 2006 vor (Planungsbiro Jud & Demoscope,
2007). Hierzu wurden vor und nach der Einfihrung an verschiedenen Stellen Zahlungen
vorgenommen, diese werden als reprasentativ fiir die Jahre 2004 und 2007 angenommen.
Abb. 31 zeigt, wie sich bei der Zahlstelle Rennweg der DTV fir MIV, Fussverkehr und Velo-
verkehr gegenlber 2004 in Prozent verandert hat. Die Zahlungen teilen die Verkehrsnach-
frage in die Werktage Montag bis Freitag und den Samstag auf.
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Abb. 31: Verédnderung des DTV zwischen 2004 und 2007 an der Zé&hlstelle Rennweg
Quelle: Planungsburo Jud & Demoscope, 2007. Eigene Darstellung.

Die Zahlungen haben ergeben, dass wahrend den Kerndffnungszeiten des Detailhandels
und fur personliche Dienstleistungen zwischen 20 bis 30 Fahrzeuge stiindlich den Rennweg
passieren (d.h. alle 2 bis 3 Minuten). Fir den Fussverkehr haben Zahlungen an zwei Mess-
stellen ergeben, dass der Fussverkehr insbesondere an den Samstagen stark angestiegen
ist (Planungsbiiro Jud & Demoscope, 2007). Die Spitzenstunde hat sich hierbei innerhalb
des Nachmittags um eine Stunde nach hinten auf den Zeitraum 15 Uhr bis 16 Uhr verscho-
ben. Die Fussganger nutzen primar den Rennweg; die ebenfalls zur Fussgangerzone zah-
lenden Quergassen (Kuttelgasse, Fortunagasse) haben zwischen 2004 und 2007 leicht an
Passantenbewegungen verloren.

Die Abb. 32 veranschaulicht, wie sich die Anteile der Verkehrstrager zur Hin- und Rickfahrt
in den Rennweg zwischen 2004 und 2007 verschoben haben (Planungsbiro Jud & De-
moscope, 2007). Die direkte Anreise mit dem MIV hat keine Bedeutung mehr. Die kombi-
nierte Hin-/Riickreise mit MIV und OV respektive zu Fuss hélt einen Anteil von 19 Prozent.
80 Prozent der Passanten nutzen ausschliesslich den OV und den Langsamverkehr fir die
Hin- und Ruckreise.

Eine direkte Durchfahrt des OV durch den Rennweg hat nicht bestanden, die OV-Erschlies-
sung erfolgte sowohl vorher als auch nachher ber den Tramverkehr durch die Bahn-
hofstrasse (inkl. Haltestelle "Rennweg"). Mit der Einflihrung der Linie 17 wurde im Jahr 2011
eine zusatzliche Tramlinie durch die Bahnhofstrasse gefiihrt, die Erreichbarkeit hat sich wei-
ter erhoht.
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2004 2007

= MIV

= OV

= Velo

= zu Fuss
Kombination nur mit OV/LV
Kombination mit MIV

Abb. 32: Anteile der Verkehrstrdger im Jahr 2004 und 2007 zur Hin- und Rlickfahrt in den
Rennweg
Quelle: Planungsburo Jud & Demoscope 2007. Eigene Darstellung.

Uber die Veranderung der Personenstunden fiir MIV, LV und OV sowie der Routenwahlver-
lagerungen liegen keine detaillierten Erkenntnisse vor. Im Gutachten 2007 wird die schwa-
che Vermutung geadussert, dass aufgrund kirzerer Fusswege zum Rennweg das Parkhaus
Urania eine hohere Nachfrage von Rennwegbesuchern erfahrt als das City Parkhaus in der
Gessnerallee (Planungsbiiro Jud & Demoscope, 2007). Da der Rennweg schon vor der Ver-
kehrsberuhigung eine Sackgasse war, macht auch die Anwendung eines Verkehrsmodells
zum Beispiel zur Ermittlung von Routenwahleffekten keinen Sinn.

Aufgrund fehlender Daten kénnen daher keine monetaren Nutzeneffekte der Verkehrsteil-
nehmer ermittelt werden.

Parkierung

Mit der Neusignalisation des Rennwegs zur Fussgangerzone wurden 45 oberirdische Park-
platze am Rennweg aufgehoben. Als Teil des sogenannten "Historischen Parkplatzkompro-
miss" im Jahr 1996 (Stadt Zirich, 2011) sind diese Parkplatze aufgegangen in den neu er-
stellten unterirdischen Parkflachen am Rande der Innenstadt.

Aus Passantenbefragungen ergeben sich Hinweise dahingehend, dass sich der Anteil der
Besucher am Rennweg, welche mit dem MIV anreisen, von 20 Prozent auf 17 Prozent re-
duziert haben kénnte (Stadt Zurich, 2011). Bevorzugt werden neu das Parkhaus Urania be-
nutzt sowie weiterhin existierende Oberflachenparkplatze in der Innenstadt. Zum Befra-
gungszeitpunkt 2007 spielte das Parkhaus Gessnerallee eine untergeordnete Bedeutung fiir
den Rennweg. Mit der Umgestaltung des nahe zum Rennweg liegenden Munsterhofs sind
2016 weitere 55 Oberflachenparkplatze in der Altstadt am linken Limmatufer aufgehoben
worden. Zur Wirkung dieser Aufhebung ausserhalb des hier untersuchten Untersuchungs-
perimeters liegen keine Erkenntnisse vor.

Nutzungsverschiebung

Im politischen Diskurs rund um Verkehrsberuhigungsmassnahmen in Zentren ist haufig eine
starke Fokussierung auf Wirkungen fiir Erdgeschossnutzungen, insbesondere fiir den De-
tailhandel, festzustellen. Die Stadt Zirich hat verschiedentlich schon die Erdgeschossnut-
zungen in ausgesuchten Einkaufsstrassen untersucht und kartiert. Fir den Untersuchungs-
perimeter Rennweg inklusive Kuttel- und Augustinergasse existieren gebaudescharfe
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Nutzungskartierungen fir die Jahre 1997, 2002 und 2007 (Stadt Zirich, 2008a und 2008b).
Fur das Jahr 2017 wurden eigene Erhebungen der Erdgeschossnutzungen vorgenommen.

Die Stadt Zirich nutzt zur Kartierung eine Nutzungskategorisierung, welche den Fokus auf
die verschiedenen Angebote des Detailhandels sowie auf personliche Dienstleistungen legt.
Die entsprechende Klassierung wurde fir die Erhebung der aktuellen Erdgeschossnutzun-
gen ubernommen und auch in den weiteren Fallstudien dieses Berichts eingesetzt. Tab. 15
zeigt die Aufteilung der Erdgeschossnutzungen nach Nutzungskategorien.

Tab. 15: Branchen zur Nutzungskartierung von Erdgeschossnutzungen

Detailhandel Personliche Dienstleistungen und iibriges
[ &1 Nahrungs- und Genussmittel [ D1 Gffentliche Einrichtungen (chne D2)
- E2 Bekleidung und Textilien |:] D2 Kultur- und Bildungseinrichtungen
D E3 Wohnungs- und Biiroeinrichtungshedarf - D3 Versicherungs- und Bankwesen
|: E4 Hausratbedarf - D4 Gaststatten-, Unterhaltungs- und Beherbergungsgewerbe
l:] E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf E D5 Dienstleistungseinrichtungen des Verkehrs
[:] E6 Unterhaltungshedarf - D6 Dienstleistungen (Biiro)
- E7 Schmuck I:] D7 Handwerk und Gewerbe
- E8 Korperpflege- und Gesundheitswesen Mischnutzungen
- E9 Einzelhandelsgeschéfte mit Waren aller Art m E1/D4 Mischnutzung

Quelle: Stadt Zirich, 2008a.

Diese Erdgeschossnutzungen kdnnen in drei Uibergeordnete Bedarfskategorien des tagli-
chen, des periodischen und des episodischen Bedarfs aggregiert werden.

Tab. 16 zeigt, wie diese Bedarfskategorien zur Untersuchung gebildet wurden. Die Eintei-
lung orientiert sich in den Grundziigen am Vorschlag der Stadt Zurich.

Tab. 16: Bedarfskategorien mit ihren Wertigkeiten und Konsumhé&ufigkeiten

Bedarfskategorie Wertigkeit und Konsumhaufigkeit

Téaglicher Bedarf Geschafte mit geringwertigen, kurzfristig oder taglich nachgefragten Produktgrup-
pen (z.B. Lebensmittel, Drogerieartikel, Papeterie, Blumen)

Periodischer Bedarf Geschéafte mit Angeboten mittleren Wertes und/oder mittelfristig nachgefragten Wa-
renangeboten welche Uber langere Zeit genutzt werden kénnen (z.B. Bekleidung,
Haushaltsartikel, Unterhaltungselektronik)

Episodischer Bedarf Geschéafte mit ausschliesslich oder grdsstenteils langlebigen, hochwertigen und
selten verlangten Warenangeboten zur langfristigen Nutzung (z.B. M&bel, Uhren,
Schmuck, Kunst)

Quelle: Stadt Zirich, 2008a.

Fur die weitere Untersuchung wurde ein Kategorisierungsschlissel gebildet, welcher die
Aggregierung aus der Wirtschaftszweigesystematik NOGA 2008 in die Kategorien der Nut-
zungen und weiter in Bedarfskategorien erlaubt. Anhang 1.2 enthalt den entsprechenden
Kategorisierungsschliissel; dieser wird fir samtliche Fallstudien angewendet.
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Abb. 33 zeigt auf, welche Erdgeschossnutzungen im Untersuchungsperimeter Rennweg fir
die Jahre 2004 und 2017 ermittelt wurden.

- E1 Nahrungs- und Genussmittel |:| D1 Offentliche Einrichtungen (ohne D2)

- E2 Bekleidung und Textilien |:] D2 Kultur- und Bildungseinrichtungen
:] E3 Wohnungs- und Biiroeinrichtungsbedarf - D3 Versicherungs- und Bankwesen
:l E4 Hausratbedarf - D4 Gaststatten-, Unterhaltungs- und Beherbergungsgewerbe

E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf [ ] D5 Dienstleistungseinrichtungen des Verkehrs
- E6 Unterhaltungsbedarf - D6 Dienstleistungen (Biiro)

- E7 Schmuck [:I D7 Handwerk und Gewerbe

- E8 Korperpflege- und Gesundheitswesen Mischnutzungen

- E9 Einzelhandelsgeschéfte mit Waren aller Art E1/D4 Mischnutzung

Abb. 33: Nutzungskartierung fiir den Untersuchungsperimeter Rennweg flir die Jahre 2004
und 2017, Quelle: Stadt Ziirich, 2008b. Eigene Erhebung & Darstellung.

Im Zeitraum 2004 bis 2017 haben zahlreiche Nutzungsanderungen stattgefunden. So stellte
auch die Stadt Zirich in ihrer Analyse flir den Zeitraum 1997 bis 2007 fest, dass der Anteil
der stabilen Erdgeschossnutzungen im Rennweg bei 61 Prozent lag (Persistenzmass), in
der zum Wirkungsraum gehdérenden Augustinergasse lag dieses Persistenzmass bei 59
Prozent (Stadt Ziirich, 2008a). Es liegen Hinweise vor, dass die Persistenz im Angebot star-
ker abnimmt. So hat sich die Anzahl ausgeschriebener Gewerbeflachen im Untersuchungs-
perimeter (Verkauf, Gastronomie, Werkstatte) im Zeitraum 2014-2017 gegeniber dem Zeit-
raum 2004-2007 mehr als verdreifacht (Immocompass, 2017). Biroflachen werden im
Untersuchungsperimeter knapp doppelt so haufig angeboten. Damit folgt der Untersu-
chungsperimeter einem Trend, welcher flr die gesamte Stadt Zurich jedoch nur in halb so
starker Auspragung festgestellt wird.

Trotz erhdhter Rotation am Flachenmarkt, halt sich das Angebot jedoch stabil in den Ange-
botsschwerpunkten Bekleidungs- und Schmuckgeschaft sowie Angebote von Wohn- und
Biroeinrichtungsbedarf inklusive Unterhaltungselektronik. Die Anteile, welche durch Ange-
bote des taglichen, des periodischen und des episodischen Bedarfs an der geschatzten
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Wertschopfung getragen werden, sind ebenfalls stabil (vgl. Abb. 34). Hierbei wird die ge-
samte Wertschopfung mitberlicksichtigt und nicht ausschliesslich jene der Erdgeschossnut-
zung.

Rennweg Ziirich, 2001 Rennweg Ziirich, 2014

= taglicher Bedarf = taglicher Bedarf
= periodischer Bedarf = periodischer Bedarf
episodischer Bedarf episodischer Bedarf

Abb. 34: Wertschdpfungsanteile der Bedarfskategorien fiir den Untersuchungsperimeter Zi-
rich Rennweg fiir die Jahre 2001 und 2014
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, VGR 2015. Eigene Berechnung & Darstellung.

In den Wertschépfungsanteilen fallt der hohe Anteil der Produkte und Dienstleistungen fir
den episodischen Bedarf auf. Als Ursache hierfir konnen die Angebote im Luxussegment
(Uhren, Schmuck, Kunst, Design u.a.) angenommen werden, welche sich aufgrund inner-
stadtischer Lage mit Nahe zu Finanzinstituten und Beherbergungsangeboten im Luxusseg-
ment den Rennweg als einen attraktiven Standort ansehen. Beziiglich der Nutzung von Aus-
senflachen wurde 2007 festgestellt, dass an Werktagen die Anzahl der Aussennutzung
durch Geschéafte gegeniiber 2004 um 48 Prozent angestiegen ist (Planungsbiro Jud & De-
moscope, 2007). An Samstagen liegt die Zunahme bei 41 Prozent. Die Nutzung des Aus-
senraums umfasst das Anbringen von Reklametafeln und Dekorationsgegensténden bis zur
Warenauslage und Gastronomieangeboten im Aussenraum.

Wirtschaftliche Dynamik und Preisentwicklung

Zwischen 2001 und 2014 hat die Beschaftigung im Untersuchungsperimeter Rennweg um
0.1 Prozent je Jahr geringfligig abgenommen. Die Branchen haben sich hierbei unterschied-
lich entwickelt. Wahrend Tatigkeiten mit klassischen Verkaufsflachen mit Erdgeschosszu-
gang bezuglich Beschaftigungsentwicklung Stagnation und Riickgang zeigen, haben im Un-
tersuchungsperimeter Rennweg Dienstleistungen mit Biroflachenbedarf ohne direkten
Kundenzugang deutlich zugenommen. Abb. 35 zeigt die relativen Anteile der Branchen an
der Gesamtbeschaftigung 2014 im untersuchten Perimeter.
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Abb. 35: Beschéftigungsanteile in % der Gesamtbeschéftigung nach Branchen fiir 2001 und
2014 fiir den Untersuchungsperimeter Zlirich Rennweg
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014. Eigene Darstellung.

Im Vergleich zum Untersuchungsperimeter Rennweg hat die direkte Nachbarschaft (u.a.
Teile der Bahnhofstrasse) einen durchschnittlichen jahrlichen Beschaftigungsriickgang von
1.4 Prozent erfahren (vgl. Abb. 36). Wahrend im Untersuchungsperimeter bei nahezu stabi-
ler Beschaftigung die Produktivitat und die Wertschépfung mit Gber 1 Prozent pro Jahr an-
gewachsen ist, hat das Produktivitdtswachstum in der Nachbarschaft den Wegfall von Wert-
schopfung im Zuge abnehmender Beschaftigung nicht vollstdndig zu kompensieren
vermocht. Unter Produktivitat wird die jahrliche Bruttowertschdpfung verstanden, welche
durch ein Vollzeitaquivalent generiert wird.

-2.0% -1.0% 0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 4.0% 5.0%

Untersuchungsperimeter |

direkte Nachbarschaft |

ganze Stadtresp. Gemeinde i

m Diff. VZA in % m Diff. BWS in % Produktivitat

Abb. 36: Durchschnittliche jéhrliche Verdnderung der Beschéftigung (in VZA), Bruttowert-
schépfung BWS und Produktivitét im Zeitraum 2001-2014 fiir den Untersuchungsperimeter
Rennweg

Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, NIOT 2001/2011, Buchhaltungsergebnisse VGR
2001/2011/2014. Eigene Darstellung.

Zur Schatzung von Wertschopfungs- und Produktivitatsverschiebungen wurden die in den
nationalen Input-Output-Tabellen 2001 und 2011 ausgewiesenen Branchenwertschépfun-
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gen sowie die Buchhaltungsergebnisse 2001, 2011 und 2014 verwendet und durch die je-
weilige Branchenbeschaftigung dividiert zur Produktivitat je Vollzeitbeschaftigten. Existie-
rende regionale Produktivitatsunterschiede wurden nicht bertcksichtigt.

Fir die gesamte Stadt Zurich zeigt sich, dass die Produktivitat weniger schnell ansteigt als
im Untersuchungsperimeter. In Kombination mit einem quantitativen Wachstum der Be-
schaftigung wird jedoch insgesamt ein Wirtschaftswachstum erzielt, welches fur die Jahre
2001 bis 2014 mit durchschnittlich jahrlich 2.5 Prozent geschatzt wird. Die im Wirkungsraum
erzielte Wertschopfung ist im gleichen Zeitraum durchschnittlich jahrlich nur halb so stark
gewachsen. Die direkte Nachbarschaft zum Untersuchungsperimeter Rennweg hat im Zeit-
raum 2001 bis 2014 sogar an wirtschaftlicher Leistungskraft eingebusst.

Die Wachstumsdynamik im Untersuchungsperimeter scheint mit einer preistreibenden Wir-
kung verbunden zu sein. Die durchschnittlichen Bruttomieten in den fiir 2014 bis 2017 aus-
gewerteten Inseraten fir Gewerbeflachen lagen um 250 Prozent hoher als im Zeitraum
2004-2017 (Immocompass, 2017). Fir Buroflachen lasst sich hingegen nur eine Zunahme
um 37 Prozent feststellen. Die durchschnittlichen Gewerbepreise lagen zuletzt 220 Prozent
Uber dem stadtischen Durchschnitt, bei Biroflachen liegen die Durchschnittspreise knapp
60 Prozent Uber dem stadtischen Durchschnitt.

Wohnnutzung und Preisentwicklung

Die Bevdlkerungsentwicklung im untersuchten Gebiet der Altstadt zeigt ein zur stadtischen
Entwicklung gegenlaufiges Bild (Statistik Stadt Zurich, 2017). Seit 2000 ist die Stadt Zirich
durchschnittlich jahrlich um 1.1 Prozent gewachsen. Im gleichen Zeitraum ist die Bevolke-
rung im Untersuchungsperimeter durchschnittlich jahrlich um 0.5 Prozent zurlickgegangen.

Im Mittel werden pro Jahr 14 Wohnungen im Untersuchungsperimeter &ffentlich ausge-
schrieben (Immocompass, 2017). Die Angebotsstruktur zeigt eine hohe Stabilitat, wobei das
Angebot im mittleren Gréssensegment von 2-Zimmer bis 3.5-Zimmer-Wohnungen jeweils
leicht Gberdurchschnittlich ist. Der Markt fir Wohnimmobilien im Untersuchungsperimeter
Rennweg wird hierbei auch durch eine hohe Nachfrage nach Zweitwohnungen beeinflusst.
Mit einem geschatzten Anteil von knapp 19 Prozent liegt der Untersuchungsperimeter im
Quartier mit dem geschatzt héchsten Zweitwohnungsanteil in der Stadt Zirich. 2-Zimmer-
und 3-Zimmer-Wohnungen stellen hierbei das Hauptsegment im stadtischen Zweitwoh-
nungsmarkt dar. Allerdings zeigt sich, dass die Preise stabil sind mit einer Zunahme von
lediglich 1 Prozent in der Vorher-Nachher-Betrachtung.

Wahrend im Zeitraum 2004-2007 der durchschnittliche Quadratmeterpreis 71 Prozent tber
dem stadtischen Durchschnitt lag, reduzierte sich diese Differenz im Zeitraum 2014-2017
auf die Halfte (36%). Im Vergleich zum Untersuchungsperimeter sind sowohl die Preise in
der ubrigen Stadt, als auch im benachbarten Quartier "City" markant gestiegen
(Immocompass, 2017).
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Zurich Rennweg: Vergleich mit den Modellergebnissen

In Tab. 17 werden die Ergebnisse aus der Fallstudie Rennweg zusammengefasst. Hierzu
werden diese teilweise mit den Beobachtungen fir die gesamte Stadt verglichen.

Tab. 17: Ergebnisiibersicht Fallstudie Rennweg mittels relativen Entwicklungen Vorher-

Nachher
Thema Kennwert UP Stadt Hinweise
Verkehrsentwick-  MIV - -- Mittels Zahlungen erhoben
lung LV ? - Markierte Veloroute
ov - -- Mittels Befragung erhoben
Wachstum VZA > 2
Produktivitat 2 2
Bedarfskategorien  Taglicher Bedarf >
Periodischer Bedarf > Q;g;;gz;egggﬁqneﬁggenziell in hoch-
Episodischer Bedarf >
Angebotspreise Gewerbe - ?
Gewerbeflachen Biiro -
Wohnnutzung Bevdlkerung N ?
Mieten -
Legende

UP: Untersuchungsperimeter
2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, /¥ leichte/starke relative Abnahme

Eigene Darstellung.

Insgesamt hat der Untersuchungsperimeter Rennweg eine markante Verkehrsberuhigung
erfahren. In seiner wirtschaftlichen Dynamik weist der Untersuchungsperimeter eine positive
Entwicklung auf, welche u.a. bei stabiler Angebotssegmentierung durch den Rickgang von
Beschaftigung bei erhdhter Produktivitat die Leistungskraft anwachsen lasst. Diese Entwick-
lung entspricht jedoch auch einer gesamtstadtischen Entwicklung, welche im Durchschnitt
sogar ein héheres Wachstum im Zeitraum 2001 bis 2014 realisieren konnte.

Der Untersuchungsperimeter Rennweg ist rein aufgrund seiner Lage in der Innenstadt ein
attraktiver Standort fir die unterschiedlichsten wirtschaftlichen Tatigkeiten. Der Rennweg
verfugt auch mit Verkehrsberuhigung Uber eine sehr gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrs-
mitteln. Auch fir den MIV sind Parkplatze im naheren Umfeld vorhanden.

Durch die Verkehrsberuhigung kann die Attraktivitat weiter erhdht werden fiir eine Nachfrage
(nach Produkten, Dienstleistungen und Arbeitsplatzen), fir welche eine gute LV-Erreichbar-
keit ausreichend ist. Diese Attraktivitatssteigerung und die Annahme der umgestalteten
Fussgangerzone durch die Nachfrage widerspiegelt sich in der deutlichen Erhéhung des LV
und den deutlich verschobenen Verkehrsmittelanteilen.

Fir den Vergleich der Modellergebnisse (vgl. Kapitel 4.2.2) mit den Ergebnissen der Fall-
beispiele sind Interpretationen notwendig. Dies weil die Modellergebnisse eine Betrachtung
mit und ohne Massnahme liefern, wahrend die Analyse der Fallbeispiele die Entwicklungen
im Zeitablauf darstellt, ohne dass Kausalitdten erkennbar sind. Das Modell hat eine Zu-
nahme der Beschaftigten am Rennweg um 49 Prozent aufgrund der Verkehrsberuhigung
prognostiziert:

o Entsprechend der Abb. 36 ist die Beschaftigung zwischen 2001 und 2014 konstant ge-

blieben. Im Vergleich zur direkten Nachbarschaft (-18%) ist dies positiv einzuschatzen.
Im Vergleich zur gesamten Stadt/Gemeinde (+20%) ist die Entwicklung bedeutend
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weniger dynamisch. Eine starke Zunahme der Beschaftigung im Untersuchungsperime-
ter — vor allem auch im Vergleich zur Nachbarschaft oder der ganzen Stadt — ist aber
nicht beobachtbar.

¢ In der Nachbarschaft ist die Beschaftigung von 2001 bis 2014 um 18 Prozent gesunken
(vgl. Abb. 36), wahrend sie am Rennweg konstant geblieben ist. Hier kann somit ange-
nommen werden, dass die Verkehrsberuhigung dazu beigetragen hat, die ansonsten
negative Entwicklung in der Nachbarschaft im Falle des Rennwegs zu vermeiden bzw.
zu bremsen.

e In den dokumentierten Entwicklungen kann keine Evidenz gefunden werden, dass die
Verkehrsberuhigung einen negativen Einfluss auf die Beschaftigtenentwicklung am
Rennweg gehabt haben konnte.

Die aus dem Modell erwartete Wirkungsrichtung — héhere Beschaftigung mit Verkehrsberu-
higung als ohne Verkehrsberuhigung am Rennweg — erscheint aufgrund des vorgehend ge-
nannten zweiten Spiegelpunktes plausibel.

Ergebnis mittelstadtisches Zentrum — Biilach Altstadt

Umsetzung der Verkehrsberuhigung

Als exemplarische Verkehrsberuhigung in einem mittelstdndischen Zentrum wurde die Be-
gegnungszone in der Altstadt von Bilach untersucht. Bulach stellt das regionale Zentrum
des Zircher Unterlands dar, bestehend aus der ehemals befestigten Altstadt und der darum
entstandenen modernen Siedlung mit verschieden strukturierten Wohnquartieren, Industrie-
flachen und einer Kaserne. Abb. 37 zeigt die Marktgasse in der Altstadt von Bilach vor und
nach Realisierung der baulichen Massnahmen zur Verkehrsberuhigung.

Vorher (1995) Nachher (2016)

Abb. 37: Vorher-Nachher-Vergleich Altstadt Biilach (Marktgasse mit Rathaus)
Quelle: (Stadt Biilach, 2018b).

Die Altstadt von Biilach ist in einer mittelalterlichen Struktur angelegt, im Zentrum befinden
sich die Kirche und das Rathaus. Die Altstadt wird durch eine Ringbebauung mit der gréss-
tenteils noch existierenden Stadtmauer abgegrenzt. In der Nord-Siid-Achse besteht eine
direkte Durchquerung durch die Marktgasse. Diese verbindet die ndrdlich gelegene Bahn-
hofstrasse mit dem Gibergeordneten Strassennetz der Zirichstrasse. In der Altstadt befinden
sich Fachgeschafte, Gastronomieangebote sowie Dienstleistungen.

Die Verkehrsberuhigung der Altstadt von Bilach basiert auf der Beschilderung als Begeg-
nungszone in Kombination mit umfassenden baulichen Eingriffen an den Verkehrsflachen
sowie Anpassungen in der Bereitstellung und Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze.
Tab. 18 fasst die entsprechenden Massnahmen zusammen.
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Tab. 18 Ubersicht getroffene Massnahmen Altstadt Biilach

Beschilderte verkehrliche Massnahmen e Begegnungszone mit beidseitigem Verkehr

Nicht beschilderte verkehrliche Massnah- e Strassenraumgestaltung mit

men o farblich abgehobener und leicht versenkter Mittel- Seitenrinne
(spurbar beim Uberfahren)

o farblich abgehobenen Flachen in den Kreuzungsbereichen
o Aufhebung Niveausprung Trottoir/Fahrbahn

Stadtebauliche und weitere Massnahmen e Reduktion Parkfelder auf 89 Stlick mit maximaler Parkdauer bis
2h

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Die bauliche Umgestaltung der Verkehrsflachen wurde etappiert und nach einem Gestal-
tungsplan fir die ganze Altstadt durchgefiihrt. Bislang sind drei Etappen realisiert, der Aus-
fuhrungszeitpunkt einer vierten Etappe ist noch nicht festgelegt. Die Planung und Realisie-
rung der Neusignalisation sowie der drei ausgefiihrten Etappen haben sich Uber den
Zeitraum von 1995 bis 2010 erstreckt. Ein erster Vorstoss aus der Bevdlkerung regte die
komplette Befreiung der Altstadt vom MIV an. Verschiedene Widerstande und der damals
noch nicht erstellte Altstadtring zur Umfahrung sowie die damals neu in der Strassensigna-
lisationsverordnung entstandene Moglichkeit einer Begegnungszone haben zu einem Kom-
promiss gefiihrt. 2003 wurde eine Testphase fiir eine Begegnungszone ohne bauliche An-
passungen beschlossen. Die Testphase hat die Tauglichkeit der Massnahmen bestatigt,
gleichzeitig wurde aber auch die Notwendigkeit fiir bauliche Anpassungen erkannt. Es folg-
ten verschiedene Beschliisse, welche zur Umgestaltung und zur definitiven Einfihrung der
Begegnungszone in der gesamten Altstadt im Jahr 2006 fihrten.

Tab. 19 gibt Auskunft Gber diese Planungs- und Realisierungsschritte fir die Begegnungs-
zone Altstadt.

Tab. 19: Ubersicht Planungs- und Realisierungsschritte Altstadt Biilach

Phase Jahr Aktivitaten und Massnahmen
Planungsprozess 2003 e Stadtratsbeschluss zur Einflihrung Begegnungszone
2004 e Auswertung zur Versuchsphase, Planung baulicher Massnahmen
in der Marktgasse sowie Nebengassen
2010 e Beschluss Umgestaltung des Hans-Haller-Platzes vor der Kirche

und dem Rathaus mit Flachenabtretung der Kirch- an die Einwoh-
nergemeinde

Realisierung 2003 - 2004 e Versuchsphase mit Neusignalisation, ohne bauliche Anpassungen
2006 - 2007  Definitive Neusignalisation und Umgestaltung der Marktgasse und
Nebengassen

Eigene Zusammenstellung.

Die Verkehrsberuhigung der Altstadt Bilach ist Teil eines stadtischen Gesamtverkehrskon-
zepts. Dieses sieht fur die Zukunft Anpassungen an der zur Altstadt angrenzenden Zent-
rumsdurchfahrt sowie der Bahnhofsstrasse als Verlangerung zur Marktgasse durch die Alt-
stadt vor (Stadt Biilach, 2012a und 2012b). Die Abb. 38 grenzt den Untersuchungsperimeter
Altstadt ein.
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Abb. 38: Streckenabschnitte und Untersuchungsperimeter im Zentrum Biilach
Quelle: www.geo.admin.ch.

Erwartete Auswirkungen gemass quantitativem Modell

Auch hier kdnnen mit Hilfe des Modells aus Kap. 3 die wirtschaftlichen Aktivitaten innerhalb
des gesetzten Untersuchungsperimeters der Altstadt Bllach geschatzt werden. Das statis-
tische Modell fiihrt zur erwarteten Beschaftigung lber die fiinf Branchenaggregate. Entspre-
chend der erfassten Eigenschaften im Untersuchungsperimeter der Altstadt Bllach prasen-
tieren sich in der nachfolgenden Tab. 20 die Beschaftigungseffekt (relativ und absolut) wie
folgt:

Tab. 20: Fallstudie Altstadt Biilach: Modellprognose

Beschiftigte 2014 Effekt der Verkehrsberuhigung
Tatsdchlich Schitzung Absoluter Relativer
(STATENT) Modell Beschiftigungseffekt Beschaftigungseffekt
Industrie, Gewerbe und
Logistik 25 10 (-2) (-18%)
Detailhandel, Post, Telekom
und Kleinhandwerk 43 53 (+5) (+11%)
Gastgewerbe und
Unterhaltung 31 24 (+4) (+21%)
Finanz, Versicherung und
weitere Blrodienstleistungen 34 33 +5 +17%
Sonstige Dienstleistungen 10 13 (+3) (+25%)
Total 143 133 +15 +12%
(191; 74) (+28; +2) (+23%; +1%)

Quelle: STATENT 2014. Eigene Berechnung.
Anmerkung: Werte in Klammern sind auf dem 95%-Niveau nicht signifikant. In der Zeile
"Total" ist jeweils der obere und untere Konfidenzintervall in Klammern angegeben.
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Die geschatzten Beschaftigungseffekte lassen vermuten, dass die Verkehrsberuhigung ins-
gesamt zu einer Beschaftigungssteigerung von 12 Prozent fiihrte. Im mittelstadtischen Zent-
rum von Bulach ist ebenfalls ein Strukturwandel zu erwarten, indem der Detailhandel mit
verwandten Angeboten, wissens- und wertschopfungsintensive Dienstleistungen sowie das
Gastgewerbe und Unterhaltung ein Beschaftigungswachstum erzielen. Industrie, Gewerbe
und Logistik diirften negative Beschaftigungseffekte ausweisen. Insgesamt sind die erwar-
teten Effekte im Falle der Altstadt Bilach, bei der es sich um eine Verkehrsberuhigung in
Form einer Begegnungszone handelte, weniger stark als im Falle einer Fussgangerzone.

Auswirkungen auf den Verkehr und Bewertung

Ein verkehrstechnisches Gutachten zu den Verkehrsstromen in der Altstadt von Bulach vor
der Neusignalisation konnte den Autoren nicht zur Verfligung gestellt werden. Aktuelle Ver-
kehrszahlen stammen aus Zahlungen fiir das Jahr 2015 (Stadt Bilach, 2015). Diese Mes-
sungen haben ergeben, dass taglich rund 1'150 Fahrzeuge von Norden in die Altstadt ein-
fahren, wahrend taglich rund 600 Fahrzeuge die Altstadt nérdlich in Richtung der
Bahnhofsstrasse verlassen. Das Zentrum der Altstadt durchqueren taglich knapp 1'000
Fahrzeuge, hiervon rund 575 Fahrzeuge nordwarts in Richtung Bahnhofstrasse und rund
375 Fahrzeuge stdwarts (Stadt Bilach, 2015). Der Verkehrsstrom stidwarts durch die Alt-
stadt nimmt somit ab.

Gemass dem subjektiven Empfinden von Projektbeteiligten hat die Anzahl Fahrten in der
Altstadt gegentber friiher deutlich abgenommen. Dies betrifft priméar die Durchfahrten durch
die Altstadt, welche auf den Altstadtring verlagert werden konnten. Hingegen wird ein be-
achtlicher Teil des Verkehrs in der Altstadt als Suchverkehr nach Parkplatzen wahrgenom-
men. Dies kann einerseits mit der Fldchennutzung zusammenhangen, welche in der nordli-
chen Altstadt tendenziell mehr benutzte Verkaufsflachen und Angebote der Gastronomie
aufweist.

Aus den Messungen geht auch hervor, dass die signalisierte Geschwindigkeit bei Einfahrt
in die Begegnungszone von der Bahnhofstrasse her mehrheitlich eingehalten wird. Die Ge-
schwindigkeiten betragen im Durchschnitt 23 km/h, 68 Prozent der Fahrzeuge halten die
signalisierte Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ein. Im Bereich der Messstelle Markt-
gasse/Hans-Haller-Gasse wurde eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 16 km/h
gemessen, also 20 Prozent tiefer als die zulassige Hochstgeschwindigkeit.

Es liegen Aussagen vor, wonach auch vor der Neusignalisation die Fahrgeschwindigkeiten
zu Morgen- und Abendspitzenstunden deutlich unter den damals zulassigen 50 km/h lagen.
Enge Strassenverhéltnisse und fehlende Kapazitaten fihrten zu einer Drosselung der Ge-
schwindigkeiten.

Betreffend Veloverkehr liegen keine Zahlen oder systematischen Beobachtungen vor.

Fir den OV Iasst sich feststellen, dass dieser nicht mehr durch die Altstadt fahrt. Die Altstadt
wird Uber den Altstadtring umfahren mit Haltepunkten, welche Uber eine gute Zuganglichkeit
von der Altstadt verfligen. Zahlen zur OV-Nutzung liegen keine vor. Systematisch auswert-
bare Passagierzahlen fiir zwei Zeitpunkte vor und nach der Neusignalisation liegen ebenfalls
keine vor.

Da fiir die Begegnungszone Altstadt Bulach keine konsistenten Daten zu DTV, Personen-
stundenveranderungen und Routenwahlverlagerungen (insb. MIV) verfigbar sind, kann
keine Monetarisierung der Verkehrseffekte vorgenommen werden.

Parkierung

Mit Einfuhrung der Begegnungszone und Umgestaltung des Strassenraums haben auch
Anpassungen am Parkplatzangebot stattgefunden. Mit der Umgestaltung wurden die mar-
kierten Parkfelder zur Seitwartsparkierung entlang den Strassen aufgehoben, um an ausge-
wahlten Stellen schrdg zur Strasse angeordnete Parkfelder zu schaffen. Insgesamt
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existieren in der Altstadt von Bllach aktuell 89 6ffentliche Parkplatze sowie 4 Behinderten-
parkplatze (Stadt Bilach, 2015).

Von der Strassenraumgestaltung von "Fassade zu Fassade" sind auch private Hausvor-
platze mit privaten Parkmoglichkeiten betroffen. Die Bewohnerinnen und Bewohner und wei-
tere Liegenschaftsnutzer (Besucher, Arbeitskrafte) beniltzen in den Seitengassen den un-
markierten Raum von den Liegenschaftszugdngen weiterhin zur Parkierung (mundliche
Auskunft). Die Anzahl der so parkierten Fahrzeuge variiert, eine Erhebung zur Anzahl dieser
Art der Parkierung ist schwierig vorzunehmen.

Durch eine Differenzierung in der zulassigen Parkdauer und im Parktarif sollen die Besucher
auf die zur Altstadt benachbarten Parkflachen gelenkt werden. Nahe zur Altstadt befinden
sich ausreichend Parkflachen, die eine Parkdauer bis zu sechs Stunden zulassen (Altstadt
ein bis zwei Stunden) bei einem Stundentarif, welcher die Halfte des Altstadttarifs betragt
(Stadt Bilach, 2015).

Die Signaletik welche die Verkehrsteilnehmer zu dem fiir sie geeigneten Parkraum fiihren
soll, wird durch die Unternehmen in der Altstadt als mangelhaft beurteilt (mindliche Aus-
kunft). In deren Wahrnehmung flhrt dies zu einem Suchverkehr, welcher der Aufwertung
der Altstadt als verkehrsarme Begegnungszone entgegenlauft.

Nutzungsverschiebung

Fir den Untersuchungsperimeter der Altstadt Bllach sind keine Informationen vorhanden,
welche eine Nutzungskartierung zur Flachennutzung der Erdgeschosse vor Einfiihrung der
Neusignalisation ermdglichen. Die Abb. 39 zeigt die aktuellen Erdgeschossnutzungen im
Untersuchungsperimeter Altstadt Balach.
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Vorher
Keine Informationen verflighar

Legende k N\ \ i
- E1 Nahrungs- und Genussmittel [:] D1 Offentllche Einrichtungen (chne D2)

- E2 Bekleidung und Textilien ‘:] D2 Kultur- und Bildungseinrichtungen

:] E3 Wohnungs- und Biiroeinrichtungshedarf - D3 Versicherungs- und Bankwesen

:] E4 Hausratbedarf - D4 Gaststatten-, Unterhaltungs- und Beherbergungsgewerbe
[:I E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf |:| D5 Dienstleistungseinrichtungen des Verkehrs

- E6 Unterhaltungshedarf - D6 Dienstleistungen (Biiro)

- E7 Schmuck |:| D7 Handwerk und Gewerbe

- E8 Karperpflege- und Gesundheitswesen Mischnutzungen

- E9 Einzelhandelsgeschéfte mit Waren aller Art m E1/D4 Mischnutzung

Abb. 39: Nutzungskartierung fiir den Untersuchungsperimeter Altstadt Blilach fiir das Jahr
2017
Eigene Erhebung & Darstellung.

Die Nutzungskartierung zeigt fiir die Altstadt von Bilach verschiedene Angebote von Gast-
ronomie und Beherbergung an. Nach den Einschatzungen eines Anbieters werden substan-
zZielle Anteile der Gastronomieumsatze mit Altstadtbesuchern generiert, welche zwecks Er-
holung und Freizeit von ausserhalb der Region stammen. Mit der Verkehrsberuhigung und
der baulichen Umgestaltung hat die Attraktivitat der Altstadt von Bllach fir diese Tages-
gaste zugenommen.

Die Erdgeschossnutzungen fiir den Detailhandel befinden sich an verschiedenen Lagen,
wobei in der Tendenz kleine Fachgeschafte zu finden sind. Filialbetriebe von nationalen An-
bietern befinden sich wenige in der Altstadt. Eine bislang betriebene Filiale mit Angeboten
der Haushalts- und Unterhaltungselektronik an zentraler Lage an der Marktgasse hat im
Jahr 2017 den Standort aufgegeben. Per Ende 2017 stand die Ladenflache leer.

Gemass mundlichen Auskiinften sind die Ursachen fiir Nutzungsverschiebungen in den ver-
gangenen Jahren primar in allgemeinen Marktbedingungen zu sehen. Hierzu zahlen die an
Bedeutung zunehmenden Angebote des Online-Handels wie auch die Grenznahe mit der
einfachen Mdoglichkeit zur Deckung der Nachfrage im benachbarten Ausland.

Die mittels der BFS-Daten vorgenommenen Wertschopfungsschatzungen fir die Zeitpunkte
2001 und 2014 zeigen wenig markante Verschiebungen zwischen den Wertschépfungsan-
teilen des taglichen, des periodischen und des episodischen Bedarfs in der Altstadt von
Bilach (vgl. Abb. 40).
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Altstadt Biilach, 2001 Altstadt Biilach, 2014
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episodischer Bedarf
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Abb. 40: Wertschdpfungsanteile der Bedarfskategorien fiir den Untersuchungsperimeter Alt-
stadt Blilach fiir die Jahre 2001 und 2014
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, VGR 2015. Eigene Berechnung & Darstellung.

Die geringen Verschiebungen der Wertschopfungsanteile nach Bedarfskategorien kénnen
somit nicht als systematische Entwicklung verstanden werden, sondern liegen in einem Um-
fang, welcher durch eine einzelne Geschaftsaufgabe resp. Eréffnung ausgelost werden
kann. Mindliche Auskiinfte bestatigen, dass aufgrund ausreichend freier Gewerbeflachen
in Erdgeschosslage die Schaffung neuer Angebote einfach mdglich ist, ebenso werden re-
gelmassig bislang belegte Flachen frei. Die systematische Immobilienmarktbeobachtung be-
statigt dies.

Gegenliber dem Zeitraum 2004-2007 hat sich im Zeitraum 2014-2017 die Anzahl beobach-
teter Inserate fiir Gewerbeflachen mehr als verdoppelt, die Anzahl Inserate fiir Blroflachen
hat um 50 Prozent zugenommen (Immocompass, 2017). 52 Prozent der im Zeitraum 2014-
2017 publizierten Angebote fir kommerzielle Nutzflachen in Bllach betrafen die Altstadt.
Diese Zahlen geben somit weitere Hinweise auf einen wachsenden Angebotsiiberhang mit
Leerstdnden an kommerziell zu nutzenden Flachen in der Altstadt. Die Anzahl Inserate hat
zwar fir die gesamte Stadt Bulach zugenommen, nicht jedoch in dem Ausmass wie in der
Altstadt.

Die baulichen Massnahmen in der Begegnungszone Altstadt sind dazu geeignet, den &ffent-
lichen Raum vermehrt zu nutzen. Hierfir wurde die Parkierung in der Altstadt auf 89 (Stand
2016) markierte, offentliche Parkfelder reduziert (Stadt Bilach, 2015). Die private Parkie-
rung findet teilweise auf nicht markierten Flachen im Privateigentum statt; diese Flachen
sind jedoch nicht abgehoben und vom niveaufreien Strassenraum nicht zu unterscheiden.

Die in der Altstadt liegenden Gastronomiebetriebe verfligen Uber die Erlaubnis, ihre Ange-
bote im Aussenraum vor ihren Gewerbeflachen auszuweiten. Allerdings birgt die Nutzung
des Aussenraums in den engen Altstadtgassen auch Konfliktpotenzial zwischen Wohnbe-
volkerung und Beherbergungsgasten aufgrund von Larmemissionen (mindliche Auskunft).

Jeweils am Mittwoch und am Samstag findet ein Markt statt, die Anzahl Stande liegt saisonal
bei finf bis flinfzehn Anbietern. Grosse Warenmarkte finden dreimal jahrlich statt sowie ein
jahrlicher, drei Tage dauernder Weihnachtsmarkt wahrend eines Wochenendes (Stadt
Bilach, 2018a). Die Markte haben mit der Aufwertung der Altstadt und der besseren Mog-
lichkeiten zur Sperrung aufgrund des errichteten Altstadtrings an Attraktivitat gewonnen.

Der o6ffentliche Raum der Altstadt Iasst auch die Nutzung fir festliche Anlasse zu. Im Fokus
steht hierbei der Hans-Haller-Platz und die Marktgasse vor dem Rathaus, welche regelmas-
sig im Anschluss an Ziviltrauungen im Rathaus genutzt werden (miindliche Auskunft). Im
Kreuzungsbereich Marktgasse, Obergasse, Hintergasse wurden mit der Umgestaltung
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Bodenhilsen angebracht; diese dienen dem Aufbau eines im Besitz der Stadt Bulach be-
findlichen Festzelts. Diese Mdglichkeit der Raumnutzung wird geméass Angaben der stadti-
schen Verwaltung selten genutzt. Als eine Ursache hierfir wird das aufwendige Vorgehen
zwecks Errichtung und Abbau des Festzelts angesehen.

Wirtschaftliche Dynamik und Preisentwicklung

Die Altstadt von Bulach ist Teil eines regionalen Arbeitszentrums mit kontinuierlichem
Wachstum. Die erfasste Entwicklung der Beschéftigung und der Bruttowertschépfung in der
Altstadt wird jedoch stark durch die Eréffnung eines Alterszentrums am Rande der Altstadt
gepragt. Die Anzahl Beschéftigte des Alterszentrums Ubersteigt das zwischen 2001 und
2014 insgesamt festgestellte Beschaftigungswachstum im Untersuchungsperimeter. Ent-
sprechend sind auch Arbeitsplatze in der Altstadt aufgegeben worden. Abb. 41 zeigt die
relativen Anteile der Branchen an der Gesamtbeschéaftigung in der Altstadt von Bulach fur
das Jahr 2014.

Anteil in % der Beschaftigung
0% 5% 10% 15% 20% 25%  30%

Nahrungs- und Genussmittel E
Bekleidung und Textilien .

Wohnungs- und Biroeinrichtungsbedarf E
Hausratbedarf |

Bildung, Kunst und Zierbedarf i
Unterhaltungsbedarf E

Schmuck E

Korperpflege- und Gesundheitswesen i
Einhandelsgeschaft mit Waren aller Art I
Offentliche Einrichtung (ohne D2)
Kultur- und Bildungseinrichtungen

Versicherungs- und Bankenwesen

Gaststatten-, Unterhaltungs-..

Dienstleistungseinrichtungen..
Dienstleistungen (Biro)
Handwerk und Gewerbe

Persdnliche private Dienstleistungen

m2001 ®=2014

Abb. 41: Beschéftigungsanteile in % der Gesamtbeschéftigung nach Branchen fiir 2001 und
2014 fiir den Untersuchungsperimeter Altstadt Biilach
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014. Eigene Berechnung & Darstellung.

Die geschétzten durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten der Arbeitsproduktivitat so-
wie der Bruttowertschopfung liegen fir die Altstadt Gber dem stadtischen Durchschnitt (vgl.
Abb. 42). Im Vergleich zur direkten Nachbarschaft hat sich die Altstadt jedoch weniger stark
entwickelt. Die direkte Nachbarschaft der Altstadt, insbesondere im Kreuzungsbereich
Bahnhofstrasse/Kreuzstrasse, ist Teil eines Schwerpunkts des stadtischen Wachstums. Seit
2001 sind hier weitere Arbeitsplatze entstanden, welche mit hoher Produktivitat ein deutlich
Uberdurchschnittliches Wachstum der Wertschdpfung ausgeldst haben.
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Abb. 42: Durchschnittliche jéhrliche Verdnderung der Beschéftigung (in VZA), Bruttowert-
schépfung BWS und Produktivitét im Zeitraum 2001 bis 2014 fiir den Untersuchungsperi-
meter Altstadt Biilach

Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, NIOT 2001/2011, Buchhaltungsergebnisse VGR
2001/2011/2014. Eigene Berechnung & Darstellung.

Die unterschiedliche Wachstumsdynamik hat bislang wenig Wirkung auf die Flachenpreise
fur Blros gezeigt. Das Preisniveau fir Blroflachen in der Begegnungszone Altstadt ist ak-
tuell vergleichbar mit der tbrigen Stadt (Immocompass, 2017). Die Preisdifferenzen in den
Angebotspreisen in der Altstadt nach Einfilhrung der Begegnungszone sind vernachlassig-
bar. Vor der Einflihrung lagen die Altstadtpreise iber den stadtischen Durchschnittspreisen;
letztere haben jedoch eine starkere Entwicklung zwischen den beiden Betrachtungszeitrau-
men erfahren. Die regionale Zentrumsfunktion von Bilach zeigt sich in einem Preisaufschlag
fur Biroflachen von rund 12 Prozent gegeniliber den Durchschnittspreisen fiir die MS-Re-
gion Zurcher Unterland.

Die fiir gewerbliche Nutzungen angebotenen Flachen in der Altstadt (d.h. fir Verkauf, Gast-
ronomie und handwerkliche Produktion) werden rund ein Viertel teurer angeboten als dies
durchschnittlich fur Bllach der Fall war (Immocompass, 2017). Vor der Neusignalisation
wurden die Altstadtflachen zu unterdurchschnittlichen Preisen (rund 8% niedriger) angebo-
ten. Wahrend die Preisentwicklung fir Gewerbeflachen insgesamt stagnierte, gehen die An-
bieter der Altstadtflachen von einer Aufwertung aus, welche einem Preisaufschlag von 40
Prozent entspricht. Gemass mindlicher Auskunft sind die Preise fiir Erdgeschossnutzungen
teilweise jedoch nicht kostendeckend und werden durch die Wohnnutzung in den Liegen-
schaften querfinanziert.

Wohnnutzung und Preisentwicklung

Die in der Altstadt von Bulach gezahlte Wohnbevdlkerung hat sich zwischen 2000 und 2015
nicht feststellbar verandert (-0.6%) verandert. Es haben in diesem Zeitraum auch keine Bau-
aktivitaten stattgefunden, welche zu einer relevanten Zunahme der Wohnflache gefiihrt hat-
ten. Auch die Struktur des bestehenden Angebots hat sich zwischen den Beobachtungszeit-
punkten 2004-2007 und 2014-2017 nicht verandert (Immocompass, 2017). Es ist keine
Tendenz zu erkennen, wonach Wohnflachen durch die Zusammenlegung oder Unterteilung
in eine neue Angebotsstruktur transferiert werden.

Es kann angenommen werden, dass der Markt fir Wohnflachen in der Altstadt von Bulach
strukturell zwar unverandert ist, eine Marktdynamik von Angebot und Nachfrage in diesen
Strukturen dennoch spielt. So sind fir die beiden Zeitraume 100 respektive 70 Inserate re-
gistriert worden (Immocompass, 2017). Bei einer angenommenen durchschnittlichen Haus-
haltsgrosse von 2.26 Personen pro Haushalt in Bilach (Statistisches Amt des Kantons Zi-
rich, 2018) und der gezahlten Bevolkerung in der Altstadt wirde dies bedeuten, dass jahrlich
rund 12 Prozent der Haushalte in der Altstadt einen Umzug vorgenommen haben, welcher
zur Inserierung der Wohnung gefiihrt hat.
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Die Marktentwicklung der beobachteten Angebotspreise zeigt fiir die Altstadt von Bilach in
den Beobachtungen eine Zunahme der Durchschnittsmieten von 5 Prozent (Immocompass,
2017). Fur die Stadt insgesamt wie auch fir die MS-Region Zircher Unterland lag die Zu-
nahme bei 10 Prozent. Von Bedeutung kdnnte hierbei sein, dass im Vergleich im Untersu-
chungsperimeter der Altstadt der Anteil von kleinen Wohnungen Uberdurchschnittlich hoch
ist und Grundrisse in den historischen Baustrukturen teilweise modernen Wohnanspriichen
wenig gerecht werden.

Bulach Altstadt: Vergleich mit den Modellergebnissen

Die Altstadt von Biilach hat seit der Einflihrung der Begegnungszone verschiedentliche Ent-
wicklungen erlebt. Die folgende Tabelle fasst die dokumentierten Entwicklungen in einer
Ubersicht zusammen.

Tab. 21: Ergebnistibersicht Fallstudie Altstadt Biilach mittels relativen Entwicklungen Vor-
her-Nachher

Thema Kennwert UP Stadt Hinweise

Verkehrsentwick-  MIV -- Qualitative Einschatzung

lung LV -- U.a. durch touristische Tagesgaste
ov - Keine Altstadtdurchfahrt mehr

Wachstum VZA > Inkl. Beschaftigungseffekt Pflegeheim
BWS 2
Produktivitat >

Bedarfskategorien  Taglicher Bedarf

Verschiebungen Feststellbar im Aus-
wirkungsbereich von Aufnahme und
Aufgaben Einzelaktivitaten

Periodischer Bedarf

z»blszsssw:sl
v

Episodischer Bedarf
Angebotspreise Ge- Gewerbe Aufwertung Altstadt bei Stagnation
werbeflachen Stadt
Biro ? Stagnation Altstadt bei Aufwertung
Stadt
Wohnnutzung Bevdlkerung ?
Mieten
Legende

UP: Untersuchungsperimeter
2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Eigene Darstellung.

Wahrend die verkehrlichen Effekte direkt auf die Verkehrsberuhigung zurickfallen, liegt fir
die weiteren dokumentierten Entwicklungen keine Evidenz vor, dass ein starker Zusammen-
hang zur Einfihrung der Begegnungszone und zur baulichen Aufwertung der Strassen-
rdume in der Altstadt von Bulach besteht.

Bilach hat als regionales Zentrum insgesamt ein starkes Wachstum erlebt. Somit besteht
auch die Moglichkeit, dass sich aufgrund eines quantitativen Nachfragewachstums Produk-
tivitdt und Immobilienmarktpreise erhoht haben, losgeldst von der Lage und den Lagequali-
taten von Angeboten und Flachen.

Fur den Vergleich der Modellergebnisse mit den Ergebnissen der Fallbeispiele sind Inter-
pretationen notwendig. Dies weil die Modellergebnisse eine Betrachtung mit und ohne die
Massnahme liefern, wahrend die Analyse der Fallbeispiele die Entwicklungen im Zeitablauf
darstellt, ohne dass Kausalitaten erkennbar sind. Das Modell (vgl. Kapitel 4.3.2) hat eine
Zunahme der Beschaftigten um 12% in der Altstadt aufgrund der Verkehrsberuhigung prog-
nostiziert:
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e Entsprechend der Abb. 42 ist die Beschaftigung zwischen 2001 und 2014 um ca. 5 Pro-
zent gestiegen. Aber im Vergleich zur direkten Nachbarschaft (+42%) und auch zur ge-
samten Stadt/Gemeinde (+17%) ist die Entwicklung weniger dynamisch. Eine Zunahme
der Beschaftigung im Untersuchungsperimeter — vor allem auch im Vergleich zur Nach-
barschaft oder der ganzen Stadt — ist somit nicht beobachtbar.

e Sowohl Nachbarschaft und Stadt wuchsen starker als die Altstadt. Es kann also auch
nicht argumentiert werden, dass die Verkehrsberuhigung einen markanten Rickgang
der Beschaftigung im Untersuchungsperimeter verhindert hat.

e War die Verkehrsberuhigung der Grund fiir eine weniger starke Beschaftigungsentwick-
lung in der Altstadt als in der lbrigen Stadt? In den dokumentierten Entwicklungen
konnte keine Evidenz fir einen starken Zusammenhang zwischen Einfiihrung der Be-
gegnungszone und einer Dampfung des Beschaftigungswachstums gefunden werden.

Die aus dem Modell erwartete Wirkungsrichtung — leicht hdhere Beschéftigung mit Verkehrs-
beruhigung als ohne Verkehrsberuhigung in der Altstadt von Bllach — kann anhand des
Fallbeispiels nicht eingeschatzt werden. Fur die Anwendbarkeit des Modells bedeutet dies,
dass schwache Effekte in kleinen Perimetern sehr schwierig zu identifizieren sind. Dies, weil
zum einen die Schwankung der Modellvorhersage grésser wird (kleiner Perimeter) und zum
anderen der Effekt in der Realitat mittels Vergleichen mit Nachbarperimetern sehr schwierig
zu identifizieren ist (schwacher Beschaftigungseffekt).

Ergebnis suburbanes Zentrum — Koniz

Umsetzung der Verkehrsberuhigung

Mit der Schwarzenburgstrasse in Kéniz wurde eine Durchgangsachse im stadtischen Raum
untersucht. Mit Gber 42'000 Einwohnerinnen und Einwohnern ist Kéniz die zwolftgrosste Ge-
meinde der Schweiz. Im Norden grenzt Koniz in einem durchgehenden Siedlungsraum di-
rekt an die Stadt Bern. Gegen Suiden und Westen teilt sich Koniz in mehrere Quartiere sowie
Ortsteile auf. Abb. 43 zeigt die untersuchte Schwarzenburgstrasse vor und nach Realisie-
rung der Verkehrsberuhigungsmassnahmen und mit der stadtebaulichen Aufwertung des
Blauackerplatzes.

Vorher (2002) Nachher (2011)

Abb. 43: Vorher-Nachher-Darstellung Schwarzenburgstrasse und Blduackerplatz Kéniz
Quelle: Bundesamt fiir Umwelt, 2011.

Die Schwarzenburgstrasse sammelt die Verkehre der verschiedenen Quartiere und Ortsteile

von Koéniz und biindelt diese auf einer Hauptachse von und nach Bern. Durch die Sammel-
und Verbindungsfunktion ist die Schwarzenburgstrasse sowohl eine Gemeindestrasse als
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auch auf einer Lange von 900 Metern eine Kantonsstrasse (Gemeinde Kéniz, 2004). Im
untersuchten Strassenabschnitt befinden sich die Verkaufsstellen verschiedener Detail-
handler und Fachgeschafte, Gastronomieangebote sowie Bankfilialen und weitere personli-
che Dienstleistungen.

Die Schwarzenburgstrasse ist fir die rdumliche und verkehrliche Entwicklung der Gemeinde
Koniz von zentraler Bedeutung. Die Verkehrsberuhigung wurde daher als ein umfassendes
Projekt der Siedlungs- und Zentrumsentwicklung angesehen. Die Neusignalisation zu
Tempo 30 wurde flankiert durch ein Biindel von baulichen Massnahmen an den Verkehrs-
flachen und zur Schaffung neuer stadtebaulicher Elemente. Tab. 22 vermittelt eine Ubersicht
Uber die ausgefiihrten Massnahmen.

Tab. 22: Ubersicht getroffene Massnahmen Schwarzenburgstrasse

Beschilderte verkehrliche Massnahmen e Tempo 30

Nicht beschilderte verkehrliche Massnah- ¢ Umbau von zwei Knoten im Ortszentrum zu Kreisverkehr
men  Aufhebung bestehender Spuren fiir Linksabbieger
¢ Neue Fussgangerquerungen
e Strassenraumgestaltung mit
o farblich abgehobener Mittelstreifen
o Aufhebung Niveausprung Trottoir/Fahrbahn

Stadtebauliche und weitere Massnahmen e Neugestaltung inklusive Baumbepflanzung Kirchenvorplatz
e Erweiterungsbau Gemeindeverwaltung inklusive Vorplatzgestal-
tung angrenzend an den Kreisel
o Neubau Migros und Migrosrestaurant (private Investition) inklusive
Vorplatzgestaltung Blauackerplatz mit Beleuchtungskonzept
o Verbreiterung Ladenvorfelder im Zuge der Spurreduktion, teil-

weise auch mit Schaffung von Kurzzeitparkplatzen in diesen Vor-
bereichen

Eigene Zusammenstellung.

Von der baulichen Verénderung der Schwarzenburgstrasse hat auch der OV profitiert. In
den letzten Jahren wurde das OV-Angebot, insbesondere im Verkehr von und nach Bern,
weiter ausgebaut.

Die Planung und Realisierung der verkehrlichen Massnahmen zur Zentrumsberuhigung ha-
ben sich iber den Zeitraum von 1995 bis 2004 erstreckt. Die stadtebauliche Aufwertung, an
welcher auch private Investoren partizipieren, dauert bis heute an. Die Neusignalisation
wurde im Jahr 2004 angebracht. Tab. 23 gibt Auskunft (iber die Planungs- und Realisie-
rungsschritte.

Tab. 23: Ubersicht Planungs- und Realisierungsschritte Schwarzenburgstrasse

Phase Jahr Aktivitaten und Massnahmen
Planungsprozess 1995 — 1996 e Wettbewerbsverfahren Betriebs- und Gestaltungskonzept Kéniz-/
Schwarzenburgstrasse, Ausschreibung nach SIA-Norm

1999 e Mitwirkungsverfahren zur Zentrumsentwicklung

2000  Planauflage kantonaler und kommunaler Strassenplan

2002 ¢ Kreditgenehmigung durch Grossen Rat des Kantons Bern
Realisierung 2001 e Einfihrung neues Buskonzept

2002 - 2004 e Umgestaltung Schwarzenburgstrasse in drei Etappen zur Einfiih-

rung Neusignalisation bei Abschluss

Eigene Zusammenstellung.

Die Kosten fiir Planung und Realisierung der Verkehrsberuhigung inklusive Anpassungen
des Verkehrsregimes und der baulichen Umgestaltung werden mit insgesamt CHF 16 Mio.
angegeben (Gemeinde Kéniz, 2004). Darin enthalten sind auch die Erneuerungen der Wer-
kleitungen im Bereich der Schwarzenburgstrasse. Abb. 44 zeigt den Abschnitt der Schwar-
zenburgstrasse vom Brihlplatz bis zur Kirche der baulich und betrieblich umgestaltet wurde
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und den Untersuchungsperimeter, wobei Tempo 30 nur bis zum Kreisel Blauacker (ca. Hohe
Gemeindehaus) signalisiert ist.8

Abb. 44: Streckenabschnitt und Untersuchungsperimeter Schwarzenburgstrasse Kéniz
Quelle: www.geo.admin.ch.

Die Verkehrsberuhigung der Schwarzenburgstrasse ist eingebettet in ein kommunales Ge-
samtverkehrskonzept. Die verkehrliche Gesamtkonzeption enthalt weitere Verkehrsberuhi-

gungen, so auch auf der Seftigenstrasse als zweite zentrale Verbindungsachse von und
nach Bern.

26 Nach Durchfiihrung der Arbeiten kam betreffend dem Wirkungsperimeter die Frage auf, ob nicht auch der Krei-

sel und die nachfolgende Liegenschaft am 6stlichen Ende integrierbar gewesen ware. Die erzielten Ergebnisse
resp. die Erkenntnisse wirden hiervon jedoch nur geringfligig verandert, weshalb auf eine nachtragliche An-
passung verzichtet wurde.
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Erwartete Auswirkungen gemass quantitativem Modell

Durch die Verwendung des erstellten Modells ergeben sich Mdglichkeiten zur regionalen
Schéatzung der wirtschaftlichen Aktivitaten innerhalb des gesetzten Untersuchungsperime-
ters der Schwarzenburgstrasse Koniz. Das statistische Modell liefert die erwartete Beschaf-
tigung fir die finf Branchenaggregate. Entsprechend der erfassten Eigenschaften im Unter-
suchungsperimeter der Schwarzenburgstrasse Koniz wird aufgrund der Verkehrsbe-
ruhigung die nachfolgende Beschaftigungsstruktur resp. der Beschéaftigungseffekt (relativ
und absolut) geschatzt (vgl. Tab. 24).

Tab. 24: Fallstudie Schwarzenburgstrasse K6niz: Modellprognose

Beschiftigte 2014 Effekt der Verkehrsberuhigung
Tatsachlich Schitzung Absoluter Relativer
(STATENT) Modell Beschiéftigungseffekt Beschaftigungseffekt
Industrie, Gewerbe und
Logistik 1 1 (-1) (-30%)
Detailhandel, Post, Telekom
und Kleinhandwerk 119 193 (1) (1%)
Gastgewerbe und
Unterhaltung 74 71 (4) (5%)
Finanz, Versicherung und
weitere Birodienstleistungen 141 102 (5) (5%)
Sonstige Dienstleistungen 29 21 (1) (6%)
Total 364 387 1 3%
(592; 182) (+26; -5;) (+7%; -1%)

Quelle: STATENT 2014. Eigene Berechnung.
Anmerkung: Werte in Klammern sind auf dem 95%-Niveau nicht signifikant. In der Zeile
"Total" ist jeweils das obere und untere Konfidenzintervall in Klammern angegeben.

Die statistischen Schatzungen fir die Schwarzenburgstrasse Koniz lassen insgesamt keine
Veranderung der Beschaftigung aufgrund der Verkehrsberuhigung erwarten. Auch auf
Ebene der einzelnen Branchen sind kaum Verschiebungen zu erwarten. Tempo-30-Zonen,
wie sie hauptséachlich im Fallbeispiel Koniz eingesetzt wurden, haben gemass den Modell-
parametern kaum Einfluss auf die Beschaftigung.

Der Gesamtbestand der Beschaftigten wird relativ genau vorhergesagt, Abweichungen er-
geben sich vor allem innerhalb der einzelnen Branchengruppen. Trotz den am Blauacker-
platz neu entstandenen umfangreichen Flachen fir den Detailhandel scheint die Schwar-
zenburgstrasse im Vergleich zu anderen suburbanen Zentren einen deutlich tieferen Anteil
an Detailhandel mit verwandten Angeboten zu halten. Entsprechend Uberschatzt das Modell
die Beschaftigung in diesem Branchenaggregat. Hingegen wird die Beschéftigung in den
wissens- und wertschdpfungsintensiven Dienstleistungen unterschatzt.

Auswirkungen auf den Verkehr und Bewertung

Fir die Schwarzenburgstrasse liegen Verkehrszahlungen fiir die Jahre 2000 sowie
2014/2015 mit Schatzungen fir den DTV und den Besetzungsgrad vor (Interface, 2005; (In-
genieurbiiro Ghielmetti & IAP, 2006; Gemeinde Koniz, 2016a und 2016b). Die Anzahl ge-
zahlter Fahrzeuge hat in diesem Zeitraum um knapp 5 Prozent abgenommen. Die verkehrs-
technische Untersuchung von Ingenieurbliro Ghielmetti & IAP zur Schwarzenburgstrasse
kommt zum Schluss, dass bei der leicht geringeren Verkehrsmenge in Kombination mit der
Neusignalisation und strassenbaulichen Massnahmen der Verkehrsfluss insgesamt zuge-
nommen hat. Auswertungen fiir Durchfahrtszeiten haben Reduktionen bis zu 40 Sekunden
je MIV-Durchfahrt (28%) ergeben. Eine Monetarisierung der Fahrzeiteinsparung in den Spit-
zenstunden Werktags und an Samstagen mit 23.30 CHF/Pers-h nach SN641822a ergibt fir
den MIV einen Nutzenzuwachs von CHF 355'000 pro Jahr.

Mai 2019 99



444

445

100

1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Gemass Ghielmetti & IAP entfallen 14 Prozent des ermittelten DTV auf den Veloverkehr.
Dieser profitiert von einer erhéhten Verkehrssicherheit, welche die Temporeduktion erzeugt.
Ebenso haben sich hierdurch die Durchfahrtszeiten fir den Veloverkehr verbessert.

Mit der Einfihrung von Tempo 30 wurde das flachige Queren der Fahrbahn auf dem gesam-
ten Streckenabschnitt erlaubt. Die Eliminierung der Fussgangerstreifen (wobei eine Stelle
nachtraglich wieder markiert wurde), fordert das entsprechende Querungsverhalten von
Fussgangern und bewirkt auch eine erhohte Aufmerksamkeit und Ricksichtnahme der
Fahrzeugfihrer. Die Querungen stiegen um rund 45 Prozent bei einer durchschnittlichen
Querungszeit je Fussganger, welche sich von ca. 8 auf ca. 5 Sekunden reduziert hat. Zudem
hat der Fussverkehr insgesamt eine Zunahme erfahren (Interface, 2005, S. 41). Die rund
130 querenden Fussganger in einer Spitzenstunde vor und nach der Verkehrsberuhigung
(Ingenieurbiiro Ghielmetti & IAP, 2006) ergeben unter Anwendung eines Zeitkostensatzes
von 10 CHF/Pers-h flir Spitzenstunden an Werktagen und an Samstagen einen Nutzen von
CHF 1'140 pro Jahr.

Das allgemeine Wachstum von Koniz wie auch die Zentrumsentwicklung haben schrittweise
zu einer Verbesserung des OV-Angebots gefilhrt. Die Schwarzenburgstrasse wird durch
zusatzliche Busse befahren, die Taktfrequenz hat sich erhoht. Durch die Abschnitte aus-
serhalb des Perimeters mit eigener Busspur ist zudem die Fahrplanstabilitat erhéht worden.
Uber den analysierten Zeitraum hinweg ist die OV-Nachfrage stark angestiegen. Die durch-
schnittliche jahrliche Wachstumsrate der Passagierentwicklung auf der Buslinie 10 lag im
Zeitraum 2000 bis 2016 bei 2.3 Prozent.

Parkierung

Die Anzahl Parkplatze im Untersuchungsperimeter der Schwarzenburgstrasse hat seit 2001
deutlich zugenommen (Interface, 2005, S. 51). Wahrend fir das Jahr 2010 rund 210 &ffent-
lich zugangliche Parkplatze im Zentrumsgebiet ermittelt wurden, sind diese zeitweilig auf
rund 400 Parkplatze angestiegen. Verantwortlich fir die Zunahme der Parkplatze sind ins-
besondere die beiden Arealentwicklungen Blauacker und Stapfenareal, bei welchen der De-
tailhandel im Zentrum stand. Zudem wurden aufgrund der Spurreduktion Kurzzeitparkplatze
in den Vorfeldern zu den Ladenlokalen geschaffen.

Erhebungen zu den Belegungsgraden fiir 2001 und 2005 zeigen, dass diese deutlich ange-
stiegen sind, obschon die Anzahl Parkplatze auch markant zugenommen hat (Interface,
2005, S. 52). Daraus lasst sich eine deutlich erhdhte Besucherfrequenz bei Detailhandel,
Gastronomie und Dienstleistungen an der Schwarzenburgstrasse vor und nach Umgestal-
tung erkennen.

Zum Zeitpunkt der Erhebung 2005 ergab sich ein mittlerer Belegungsgrad zwischen 8 und
20 Uhr von 69 Prozent (Interface, 2005, S. 52). Damals gefiihrte Unternehmensgesprache
haben sodann bestatigt, dass insgesamt zu jeder Zeit gentigend Parkplatze angeboten wer-
den, kleinraumig jedoch eine Ubernachfrage auftreten kann. Diese kleinrdumigen Situatio-
nen dirften sodann die Wahrnehmung und Zufriedenheit mit der Parkplatzverfligbarkeit
stark pragen.

Nutzungsverschiebung

Fir den Untersuchungsperimeter Schwarzenburgstrasse liegt eine Nutzungskartierung fur
den Zeitpunkt 2005 vor (Universitat Bern, 2005). Ausgehend von dieser Erhebung und zu-
satzlichen Recherchen wurden die Erdgeschossnutzungen fir das Jahr 2003 mit alter Stras-
senraumgestaltung rekonstruiert. Diese Rekonstruktion wird in Abb. 45 den aktuellen Erd-
geschossnutzungen gegenubergestellt.

Die Erfassung der Erdgeschossnutzungen zeigt auf den grésseren zusammenhangenden
Flachen weniger Wechsel als auf kleineren Flachen. Teilweise lasst sich auch erkennen,
wie bestehende Unternehmungen direkt angrenzende Flachen zum Ausbau der Tatigkeit in
ihre bestehende Geschéftstatigkeit integriert haben. In einer Befragung 2005 hat ein Drittel
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der befragten Betriebe geaussert, die Betriebsflache vergréssern zu wollen (Interface,
2005).

Die Gemeinde Koniz hat die Temporeduktion mit einer umfassenden stadtebaulichen Auf-
wertung verknipft (Gemeinde Koniz, 2004). Diese umfasste die Schwarzenburgstrasse so-
wie den Blauackerplatz und den Vorplatz des Gemeindehauses. Zeitgleich wurde das Ge-
meindehaus mit einem modernen Erweiterungsbau erganzt. Am Blauackerplatz wurde
durch private Investoren ein Neubau fiir ein neues Verkaufslokal der Migros inklusive eines
Migrosrestaurants erstellt. Ferner erfolgten Umbau und Umnutzung des Scherzhauses mit
einem Gastgewerbebetrieb sowie einer Bankfiliale. Dieses nutzt die Flachen des Platzes fir
seinen Aussenbetrieb. Weitere Bauprojekte im Bereich des Blauackerplatzes befinden sich
in Vorbereitung. Die bauliche Entwicklung und die Zentrumsbildung im Dreieck Gemeinde-
haus, Blauackerplatz und Stapfenplatz Iasst sich auch auf der Kartierung der Erdgeschoss-
nutzungen erkennen. In der Nutzungskartierung werden diese Zentrumsbildung und die Ver-
schiebung von wirtschaftlichen Aktivitaten sichtbar.

- E1 Nahrungs- und Genussmittel :] D1 Offentliche Einrichtungen (chne D2)

I &2 Bekicidung und Textiien [ ] D2 Kultur- und Bildungseinrichtungen

\:} E3 Wohnungs- und Biiroeinrichtungshedarf - D3 Versicherungs- und Bankwesen

[ ] E4Hausratbedarf [ 0+ Gaststiitten-, Unterhaltungs- und Beherbergungsgewerbe
|:] E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf \:l D5 Dienstleistungseinrichtungen des Verkehrs

[ E6 Unterhaltungsbedarf I 06 Diensticistungen (Biiro)

- E7 Schmuck I:] D7 Handwerk und Gewerbe

I Es Komerpfiege- und Gesundheitswesen . Mischnutzungen

- E9 Einzelhandelsgeschéfte mit Waren aller Art (77} B4 wischnzung

Abb. 45: Nutzungskartierung fiir den Untersuchungsperimeter Schwarzenburgstrasse fiir die
Jahre 2003 und 2017
Quelle: Universitat Bern, 2005. Eigene Erhebung & Darstellung.
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Die beobachteten Nutzungsanpassungen gehen einher mit einer Bedeutungsverschiebung
fur die Angebote des taglichen, des periodischen und des episodischen Bedarfs (vgl. Abb.
46).

Wie die Auswertung der Wertschdpfungsanteile zeigt, ist zwischen 2001 und 2014 die Be-
deutung der Angebote des taglichen Bedarfs im Untersuchungsperimeter angestiegen. We-
niger stark zugenommen haben die Beschaftigungsanteile der Anbieter fiir den taglichen
Bedarf (vgl. Abb. 48). Leicht abgenommen haben die Wertschopfungsanteile der Angebote
des periodischen und des episodischen Bedarfs. Aufgrund einer ersten Wirkungsanalyse
mit Passantenbefragungen im Jahr 2005 wurde erwartet, dass der periodische Bedarf in der
Bedeutung ansteigt (Interface, 2005). Diese erwartete Verschiebung zeigt sich in der lan-
gerfristigen Analyse nicht.

Neuere Daten zum mittleren Einkaufsbetrag pro Einkauf liegen keine vor. Die heutigen Fla-
chennutzungen zeigen jedoch eine héhere Wertschopfung je Beschaftigten, wobei diese
Entwicklung insbesondere von den Angeboten mit Gutern und Leistungen des periodischen
Bedarfs getrieben wird.

Schwarzenburgstrasse Koniz, 2001 Schwarzenburgstrasse Koniz, 2014

= taglicher Bedarf
= periodischer Bedarf

episodischer Bedarf

Abb. 46: Wertschdpfungsanteile der Bedarfskategorien fiir den Untersuchungsperimeter
Schwarzenburgstrasse fiir die Jahre 2001 und 2014
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, VGR 2015. Eigene Berechnung & Darstellung.

Aufgrund der Eliminierung der Abzweigspuren wurde zudem die Fahrbahn der Schwarzen-
burgstrasse in ihrer Breite reduziert. Im Gegenzug konnten die Ladenvorfelder verbreitert
und hiermit die Méglichkeiten zur Warenauslage im Aussenraum erweitert werden (mindli-
che Auskunft). Auch dies vermag einen Beitrag zur Erhdhung der Laufkundschaft und zur
Erhéhung der Produktivitat der eingesetzten Produktionsfaktoren zu leisten.

Wirtschaftliche Dynamik und Preisentwicklung

Die Nutzungsanpassungen sowie zusatzliche Verkaufsflachen haben zu einer Veranderung
von Beschaftigung und Bruttowertschopfung gefiihrt. Die Zahl der gezahlten Beschéaftigten
im Untersuchungsperimeter ist zwischen 2001 und 2014 durchschnittlich jahrlich um knapp
1 Prozent angewachsen. Die Branchen haben sich hierbei unterschiedlich entwickelt, ins-
besondere Dienstleistungen mit Bedarf an Biroflachen haben das Wachstum positiv beein-
flusst.

Abb. 47 zeigt die relativen Anteile der Branchen an der Gesamtbeschaftigung. Die Analyse
nach den Branchen unterstreicht den Trend hin zu einer Starkung des periodischen Bedarfs.
So erkennt die 2005 erstellte Wirkungsanalyse einen Trend, vermehrt die lokalen Angebote
von Finanzdienstleistern zu nutzen (Interface, 2005). Gleiches gilt fir medizinische
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Dienstleistungen. Beide Branchen zeigen in der Detailauswertung 2001 zu 2014 fir Be-
schaftigung und Wertschdpfung ein Wachstum und einen wirtschaftlichen Bedeutungszu-
wachs.

Schwarzenburgstrasse Koniz

Anteil in % der Beschaftigung
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Nahrungs- und Genussmittel
Bekleidung und Textilien !

Wohnungs- und Biiroeinrichtungsbedarf —
Hausratbedarf

Bildung, Kunst und Zierbedarf &
Unterhaltungsbedarf

Schmuck

Korperpflege- und Gesundheitswesen
Einhandelsgeschaft mit Waren aller Art
Offentliche Einrichtung (ohne D2)

Kultur- und Bildungseinrichtungen E E
1
;

Versicherungs- und Bankenwesen

Gaststéatten-, Unterhaltungs-.. R

Dienstleistungseinrichtungen..

Dienstleistungen (Buro)

Handwerk und Gewerbe

Personliche private Dienstleistungen

2001 2014

Abb. 47: Beschéftigungsanteile in % der Gesamtbeschéftigung nach Branchen fiir 2001 und
2014 fiir den Untersuchungsperimeter Schwarzenburgstrasse
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014. Eigene Berechnung & Darstellung.

Die Nutzungsverschiebungen und der Produktivitatsfortschritt haben insgesamt zu einer ste-
tigen Zunahme der erzielten Wertschopfung der Beschaftigten gefiihrt, sodass zwischen
2001 und 2014 die Wertschépfung um durchschnittlich jahrlich 1.8 Prozent angewachsen ist
(vgl. Abb. 48).

Die Wertschopfung und die Wertschépfungsintensitat der Nutzungen haben sich zwischen
2001 und 2014 an den zentralen Lagen der Schwarzenburgstrasse besser entwickelt als in
der direkten Nachbarschaft. Fir die benachbarten Nutzflachen wird zwar ein Beschafti-
gungswachstum angenommen, gleichzeitig hat die Wertschépfung deutlich abgenommen.
Damit stellt diese Entwicklung eine deutliche Abweichung zur gesamtstadtischen Entwick-
lung dar. Fir diese werden Wachstumsraten fir Beschaftigung und Wertschépfung berech-
net, welche um durchschnittlich jahrlich 2 Prozent liegen. Im Untersuchungszeitraum haben
an verschiedenen Orten grossflachige Arbeitsplatzentwicklungen durch Neubebauung, Um-
strukturierung und Verdichtung stattgefunden.
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Abb. 48: Durchschnittliche jéhrliche Verénderung der Beschéftigung (in VZA), Bruttowert-
schépfung BWS und Produktivitét im Zeitraum 2001-2014 fiir den Untersuchungsperimeter
Schwarzenburgstrasse

Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, NIOT 2001/2011, Buchhaltungsergebnisse VGR
2001/2011/2014. Eigene Berechnung & Darstellung.

Im Zeitraum 2004-2007 und 2014-2017 sind drei respektive vier Liegenschaften im Unter-
suchungsperimeter mit Mietflachen fiir Verkauf, Gewerbe oder Gastronomie angeboten wor-
den (Immocompass, 2017). Fur die gesamte Stadt Kéniz liegen jeweils zwolf Beobachtun-
gen vor. Mit Blick auf die Nutzungsverschiebungen durften die erfassten Inserate keinesfalls
alle gehandelten Flachen umfassen. Fur die erfassten Flachen lag der durchschnittliche An-
gebotspreis im Zeitraum nach Einflihrung der Verkehrsberuhigung um 43 Prozent hoher.
Fir alle zwolf Beobachtungen in Kéniz lag die Preiserhdhung sogar bei 52 Prozent, wah-
renddessen die Durchschnittspreise in der MS-Region Bern um 36 Prozent angestiegen
sind.

Biroflachen werden deutlich haufiger angeboten, wobei sich das Angebot von 30 im ersten
Beobachtungszeitraum auf 18 im Zeitraum 2014-2017 reduziert hat (Immocompass, 2017).
Damit sind auch die Anteile an der Anzahl der angebotenen Mietflachen fiir Blironutzung
von 54 Prozent aller Angebote in Koniz auf 35 Prozent gesunken. Im gleichen Zeitraum sind
die Preise im Wirkungsraum um 60 Prozent angestiegen. Fur Kéniz insgesamt haben sich
die Angebotspreise fir Buroflachen nahezu verdoppelt (+93 Prozent). In der MS-Region mit
der Stadt Bern und weiteren Zentrumsgemeinden sind die Preise fir Buroflachen durch-
schnittlich gar um 126 Prozent angestiegen.

Wohnnutzung und Preisentwicklung

Zwischen 2000 und 2015 hat die im Untersuchungsperimeter Schwarzenburgstrasse ge-
zahlte Bevolkerung um durchschnittlich jahrlich 0.8 Prozent resp. insgesamt 12 Prozent zu-
genommen. Hierbei ist die zentrale Lage im Untersuchungsperimeter starker gewachsen als
die gesamte Stadt, welche durchschnittlich um 0.5 Prozent pro Jahr gewachsen ist. De-
tailauswertungen fir Kéniz zeigen, dass insbesondere ab 2007 das Wachstum stark zuge-
nommen hat, angetrieben insbesondere auch durch einen Bevodlkerungszuzug aus dem
Ausland (Ernst Basler + Partner & Ecoptima, 2016).

Mit 10 respektive 18 Beobachtungen sind die transparent durchgefiihrten und registrierten
Neubesetzungen im Untersuchungsperimeter zu niedrig fir belastbare Aussagen zur Ange-
botsstruktur (Immocompass, 2017). Insgesamt zeigt sich fiir den Wohnungsmarkt in der Ge-
meinde Koniz eine anhaltend niedrige Leerstandsquote von 0.4 Prozent bis 0.5 Prozent
resp. rund 90 Wohnungen (Ernst Basler + Partner & Ecoptima, 2016). Auf einen Wohnungs-
bestand von rund 21'000 Wohnungen wurden im jungsten Beobachtungszeitraum 2014-
2017 durchschnittlich jahrlich rund 1'400 Inserate registriert. Dies sind rund 7 Prozent der
Wohnungen in Kéniz (Immocompass, 2017).
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Die beobachteten und transparenten Angebotsmieten im Untersuchungsperimeter lagen
durchschnittlich 11 Prozent resp. 13 Prozent unter den durchschnittlichen Angebotspreisen
fur die gesamte Gemeinde (Immocompass, 2017). Die alteren Wohnungsbestande mit we-
nig modernen Grundrissen liegen an einer nach wie vor stark belasteten Verkehrsachse. Im
Zuge eines deutlichen Nachfrageliberhangs (Ernst Basler + Partner & Ecoptima, 2016) sind
jedoch auch die Mieten im Untersuchungsperimeter angestiegen. Die beobachteten Durch-
schnittsmieten sind mit 12 Prozent im vergleichbaren Umfang angestiegen wie die Durch-
schnittsmieten fiir die ganze Gemeinde sowie auch die MS-Region Bern, in der sie um 13
Prozent angestiegen sind.

Koniz: Vergleich mit den Modellergebnissen

Zur Verkehrsberuhigung der Schwarzenburgstrasse in Koniz liegen umfassende Informati-
onen und belastbare Vorher-Nachher-Vergleiche vor. Diese Ergebnisse sind zusammenge-
fasst in Tab. 25.

Tab. 25: Ergebnisiibersicht Fallstudie Schwarzenburgstrasse Kéniz mittels relativen Ent-
wicklungen Vorher-Nachher

Thema Kennwert UP Stadt Hinweise
Verkehrsentwick- ~ MIV N Verkehrstechnische Untersuchung
lun
g LV ? Beobachtung Zunahme LV sowie ver-
besserte Verkehrssicherheit fir VLO
ov 2 Ausbau OV-Angebot und Busspur
Wachstum VZA 2
BWS 2
Produktivitat ?
Bedarfskategorien  Taglicher Bedarf - --
Starkung des taglichen Bedarfs als
Periodischer Bedarf N -- Trend, welcher sich kurz nach Neusig-
nalisation bereits feststellen liess
Episodischer Bedarf N --
Angebotspreise Ge- Gewerbe (?) (?) Wenige Beobachtungen vorhanden
werbeflachen
Biro ? Stagnation Altstadt bei Aufwertung
Stadt
Wohnnutzung Bevdlkerung ? ?
Mieten (?) (?) Wenige Beobachtungen vorhanden
Legende

UP: Untersuchungsperimeter
2 wenig relative Verdnderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Eigene Darstellung.

Der Untersuchungsperimeter entlang der Schwarzenburgstrasse in Kéniz hat sich im Zeit-
raum der Verkehrsberuhigung positiv entwickelt. Direkt durch die Verkehrsberuhigung ge-
neriert wurden positive Nutzeneffekte durch verkiirzte Durchfahrtszeiten. Als weitere wich-
tige Effekte sind die flankierenden stadtebaulichen Massnahmen zu erwahnen, welche zur
Zentrumsbildung beigetragen und die Qualitat der 6ffentlichen Rdume angehoben haben.
Eine Aufwertung zeigt sich auch in einer Verschiebung der Wertschépfungsanteile nach Be-
darfskategorien.

In der wirtschaftlichen Entwicklung insgesamt zeigt sich, dass die Gesamtstadt eine hohere
Wachstumsdynamik erlebt. Dazu dirften jedoch grossflachige Entwicklungen von Arbeits-
platzgebieten und Arealentwicklungen im Quartier Liebefeld auf Stadtgebiet der Stadt Bern
beigetragen haben.
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Auffallig ist die enge wissenschaftliche Begleitung der Verkehrsberuhigung, welche es frih-
zeitig ermdglicht, Entwicklungstrends und Akteursanliegen zu erkennen und bei Bedarf an-
gemessen darauf zu reagieren.

Fur den Vergleich der Modellergebnisse mit den Ergebnissen der Fallbeispiele sind Inter-
pretationen notwendig. Dies weil die Modellergebnisse eine Betrachtung mit und ohne die
Massnahme liefern, wahrend die Analyse der Fallbeispiele die Entwicklungen im Zeitablauf
darstellt, ohne dass Kausalitaten erkennbar sind. Das Modell (vgl. Kapitel 4.4.2) prognosti-
ziert insgesamt eine geringe Zunahme der Beschaftigung von 3 Prozent aufgrund der Ver-
kehrsberuhigung:

e Entsprechend der Abb. 48 ist die Beschaftigung zwischen 2001 und 2014 um ca. 12
Prozent gestiegen. Im Vergleich zur direkten Nachbarschaft (+4%) ist die Entwicklung
ausgepragter; im Vergleich zur gesamten Stadt/Gemeinde (+25%) ist die Entwicklung
jedoch weniger dynamisch.

o Entsprechend den obigen Ausfiihrungen ist kaum davon auszugehen, dass die Ver-
kehrsberuhigung allein einen wesentlichen Anteil an der zuséatzlichen Beschaftigung
hatte. Als wichtige Effekte sind vielmehr die flankierenden stadtebaulichen Massnahmen
zu erwahnen, welche zur Zentrumsbildung beigetragen und die Qualitat der 6ffentlichen
R&ume angehoben haben.

Fur die Anwendbarkeit des Modells bedeutet dies, dass die Entwicklungsdynamik in der
Nachbarschaft und in der Gesamtstadt ebenfalls zu berlicksichtigen ist, wenn Aussagen zur
Wirkung der Verkehrsberuhigung abgeschatzt werden sollen. Das Fallbeispiel zeigt, wie
wichtig die stadtebaulichen Aufwertungsmassnahmen im Zentrum sind.

Ergebnis nicht-stadtisches Zentrum — Wald (ZH)

Umsetzung der Verkehrsberuhigung

Die Gemeinde Wald bernimmt in der Region Ziircher Oberland eine regionale Versor-
gungsfunktion. Die Gemeinde selber zahlt knapp 10'000 Einwohnerinnen und Einwohner
und rund 2'600 Arbeitsplatze (STATPOP 2015, STATENT 2014). Abb. 49 zeigt die unter-
suchte Bahnhofstrasse nach Realisierung der Verkehrsberuhigungsmassnahmen.

Abb. 49: Bahnhofstrasse Wald nach der Verkehrsberuhigung 2006

Die untersuchte Bahnhofstrasse wurde zu Beginn des 20. Jahrhunderts angelegt, um den
damals ausserhalb der Ortschaft gelegenen Bahnhof mit dem Zentrum direkt zu verbinden.
1922 wurde eine Kanalisation fir eine moderne Bebauung verlegt (Gemeinde Wald, 2005).
Entlang der Strasse wurde je eine Hauserzeile angelegt mit 6ffentlicher Nutzung (Detailhan-
del, Gastronomie) im Erdgeschoss und zwei darlber liegenden Stockwerken mit Wohnnut-
zung. In der zweiten Bautiefe wurden Wohnhauser und sogenannte Kosthauser fir die da-
maligen Industriearbeiter erstellt.

Mai 2019



1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Die Strasse nimmt Verkehre von und nach dem Bahnhof Wald auf sowie den Verkehr um-
liegender Strassen von und nach dem Ubergeordneten Strassennetz. Die Realisierung der
Begegnungszone besteht neben der Signalisation in Anpassungen der Verkehrsflachen und
in stadtebaulichen Massnahmen wie in Tab. 26 zusammengestellt.

Die Massnahmen betreffen nicht die gesamte Bahnhofstrasse. Die Bahnhofsvorfahrt inklu-
sive Zufahrt zur Parkierung sowie der Anschluss der Bahnhofstrasse vom Bahnhof an das
Ubergeordnete Strassennetz sind nicht Teil der Verkehrsberuhigung. Eine Erweiterung um
diesen Abschnitt ist mdglich in Abhangigkeit von einer kiinftigen baulichen Entwicklung rund
um den Bahnhof Wald.

Die Neugestaltung und Attraktivierung des offentlichen Raums hat neben der Bahn-
hofstrasse auch die Flachen des Schwerplatzes im nérdlichen Einfahrbereich intergiert. Zu
den Elementen der Attraktivierung zahlen Informationsstelen in den Einfahrbereichen, je-
weils zwei Figuren eines lokalen Kiinstlers als sogenannte Eingangsstelen zur Kontaktauf-
nahme, ein Wasserspiel am Sonneckplatz sowie Sitzbanke und ausreichend Abfalleimer.
Die Bodengestaltung und die Niveauaufhebung wurden auch mit Blick auf mogliche Markt-
veranstaltungen ausgefiihrt, eine dazugehdrige Stromversorgung mit unterirdischen
Elektranten wurde installiert. Ebenso wurde eine Bodenhiilse mit Stromanschluss fiir einen
Weihnachtsbaum am Schwertplatz verlegt.

Tab. 26: Ubersicht getroffene Massnahmen Bahnhofstrasse

Beschilderte verkehrliche Massnahmen e Begegnungszone mit beidseitigem Verkehr

Nicht beschilderte verkehrliche Massnah- ¢ Umbau von zwei Knoten im Ortszentrum zu Kreisverkehr
men e Strassenraumgestaltung mit

o farblich abgehobener und leicht versenkter Mittelrinne (splir-
bar beim Uberfahren)

farblich abgehobenen Flachen in den Kreuzungsbereichen
Seitwartsparkierung im wechselnden Verlauf
Aufhebung Niveausprung Trottoir/Fahrbahn

Stadtebauliche und weitere Massnahmen e Neugestaltung inklusive Baumbepflanzung Vorplatz Gemeindever-
waltung

¢ Beleuchtungskonzept mit speziell hierfir entworfenen Kandela-
bern
e Platzierung Skulptur bei Einfahrt von Bahnhof Wald

¢ Routenverlagerung des OV welcher nicht mehr durch die Bahn-
hofstrasse fiihrt

Eigene Zusammenstellung.

Planung und Realisierung der verkehrlichen Massnahmen zur Zentrumsberuhigung haben
sich Uber den Zeitraum von 1994 bis 2004 erstreckt. Ausloser war die Notwendigkeit zur
Kanalisationserneuerung, mit welcher die Frage der kiinftigen verkehrlichen Nutzung der
Bahnhofstrasse aufgeworfen wurde (gemass mindlicher Auskunft). Eine durch verschie-
dene Akteursgruppen vorgeschlagene Fussgangerzone wurde durch den Souveran jedoch
abgelehnt, wahrenddessen eine Tempo-30-Zone die Zustimmung erhalten hat. In der Folge
konnte im politischen Prozess eine weitergehende Einigung auf eine Begegnungszone (u.a.
mit Tempo 20) erreicht werden.

2004 wurde die umgebaute Bahnhofstrasse als Begegnungszone dem Verkehr ibergeben.

Tab. 27 gibt Auskunft ber die Planungs- und Realisierungsschritte zur heute bestehenden
Begegnungszone.
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Tab. 27 Ubersicht Planungs- und Realisierungsschritte Bahnhofstrasse

Phase Jahr Aktivitaten und Massnahmen
Planungsprozess 1994 e Beschluss Verkehrsberuhigung und Aufwertung
1995 - 1997 e Projekterarbeitung fiir autofreie Zone durch Planungsgruppe,
durch Gemeindeversammlung abgelehnt, Annahme einer Tempo-
30-Zone
2002 ¢ Projektierung einer Begegnungszone
2003 ¢ Annahme Kredit zur Umgestaltung
Realisierung 2004 ¢ Neusignalisation und Umgestaltung Bahnhofstrasse

Eigene Zusammenstellung.

Abb. 50 grenzt den Untersuchungsperimeter ein. Sidlich an den Streckenabschnitt grenzt
das Bahnhofsareal an, welches jedoch nicht mehr in den Untersuchungsperimeter fallt.

Mit der Ausweitung des Wirkungsraums 0stlich der Bahnhofstrasse bis zur nachsten, paral-
lel verlaufenden Quartierstrasse wird die Umgestaltung der Parkierung mitbertcksichtigt.
Wahrend die Anzahl Parkplatze in der Bahnhofstrasse reduziert wurde, wurden auf der mit
"P" markierten Flache neue Parkplatze geschaffen.

l
{

Ty

! !\
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£

Abb. 50: Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse Wald
Quelle: www.geo.admin.ch.

Erwartete Auswirkungen gemass quantitativem Modell

Durch die Verwendung des erstellten Modells kobnnen auch im Falle von Wald die wirtschaft-
lichen Aktivitaten innerhalb des gesetzten Untersuchungsperimeters der Bahnhofsstrasse
geschatzt werden. Das statistische Modell liefert die erwartete Beschaftigung in den finf
verschiedenen Branchenaggregaten. Entsprechend der erfassten Eigenschaften im
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Untersuchungsperimeter der Bahnhofstrasse Wald ergeben sich aufgrund der Verkehrsbe-
ruhigung in Tab. 28 die nachfolgenden Beschaftigungseffekte (relativ und absolut).

Tab. 28: Fallstudie Bahnhofstrasse Wald: Modellprognose

Beschiftigte 2014 Effekt der Verkehrsberuhigung
Tatsdchlich Schitzung Absoluter Relativer
(STATENT) Modell Beschiftigungseffekt Beschaftigungseffekt
Industrie, Gewerbe und
Logistik 1 0] (0) (0%)
Detailhandel, Post, Telekom
und Kleinhandwerk 69 72 +7 (+11%)
Gastgewerbe und
Unterhaltung 10 11 +2 +21%
Finanz, Versicherung und
weitere Birodienstleistungen 15 20 +3 +17%
Sonstige Dienstleistungen 2 8 +1 (+16%)
Total 97 110 +13 +14%
(179; 41) (+26; 0) (+27%; 0%)

Quelle: STATENT 2014. Eigene Berechnung.
Anmerkung: Werte in Klammern sind auf dem 95%-Niveau nicht signifikant. In der Zeile
"Total" ist jeweils das obere und untere Konfidenzintervall in Klammern angegeben.

Die statistischen Schatzungen fiir den Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse in Wald las-
sen vermuten, dass eine Verkehrsberuhigung insgesamt zu einer hdheren Beschéaftigung
von rund 14 Prozent gefiihrt hat. Die Branchengruppe Detailhandel ist absolut die grosste
Gewinnerin, trotzdem kann nicht von einem Strukturwandel gesprochen werden. Dies, weil
die Branchengruppe Industrie nicht vertreten ist resp. als kaum vertreten eingeschatzt wurde
und die restlichen drei Branchenaggregate alle in einem ahnlichen Umfang positiv beein-
flusst wurden.

Dass es im Zentrumsperimeter von Wald keine Industrie, Gewerbe und Logistik gibt, ist his-
torisch begriindet: Die Bahnhofstrasse wurde so angelegt, dass in der frihindustrialisierten
und stark wachsenden Gemeinde Wald ein Zentrum mit einer gezielt geférderten Konzent-
ration des Detailhandels und von persdnlichen Dienstleistungen entsteht. Die historische
Absicht pragt die bauliche Struktur und die Nutzung der Flachen bis heute stark mit.

Auswirkungen auf den Verkehr und Bewertung

Die Grundlagen zur Verkehrsberuhigung der Bahnhofstrasse Wald gehen auf politische Vor-
stdsse und Abklarungen im Jahr 1995 zuriick (Schneider Architektur + Planung, 1996,
Messikommer, 2001). Aus den damaligen Gutachten ist keine Verkehrserhebung bekannt,
welche eine belastbare Verkehrsnachfrage fir einen Zeitpunkt vor der Neusignalisation und
den baulichen Anpassungen zeigt (Messikommer, 2001).

Auch fir die Verkehrsnachfrage nach Einfihrung der Begegnungszone liegen keine ver-
kehrstechnischen Gutachten vor. Gemass qualitativer Einschatzung von Projektbeteiligten
wurden die im Prozess zur Verkehrsberuhigung diskutierten Zielsetzungen bezuglich Ver-
kehrsreduktion und Erhéhung der Verkehrssicherheit jedoch erreicht. In einem Zeitfenster
von zehn Tagen, mit einem Wochenende dazwischen, wurde im Sommer 2017 die Ge-
schwindigkeit von 13'250 Fahrzeugen bei der Einfahrt von Norden in die Bahnhofstrasse
gemessen (Gemeinde Wald, 2017). In 47 Prozent der Messungen wurde die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h nicht eingehalten, die mittlere gemessene Geschwin-
digkeit kam jedoch bei 21 km/h zu liegen. 3 Prozent der Einfahrten erfolgten mit einer Ge-
schwindigkeit, welche doppelt so hoch oder noch schneller als die Signalisation war. Die
schnellste Einfahrgeschwindigkeit in einer Tagesstunde lag bei 60 km/h.
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Systematische Beobachtungen fir den Fussgangerverkehr durch die kommunale Verkehrs-
planung lassen den Schluss zu, dass die Vortrittsrechte der Fussganger nur teilweise ge-
nutzt werden (mindliche Auskunft). Der Fussverkehr findet an den Randern im Bereich der
ehemals vorhandenen und eingeebneten Trottoirs statt. Die seitliche Parkierung mit regel-
massigem Seitenwechsel provoziert auch regelmassige Strassenquerungen der Fussgan-
ger, obschon sich diese in Langsrichtung der Strasse bewegen. Einzig in den Abendspit-
zenstunden des Pendlerverkehrs mit dem OV ist nach Zugs- und Busankunft zu beobachten,
wie sich der Fussverkehr auf der Fahrbahn in Stid-Nord-Richtung durch die Bahnhofstrasse
bewegt.

Da fiir die Begegnungszone Bahnhofstrasse Wald konsistente Daten zu DTV, Personen-
stundenveranderungen und Routenwahlverlagerungen (insb. MIV) nicht verflgbar sind,
kann keine Monetarisierung der Verkehrseffekte vorgenommen werden.

Hinsichtlich OV-Erreichbarkeit hat die zum Bahnhof fiinrende Bahnhofstrasse wahrend des
Untersuchungszeitraums Verbesserungen erfahren. So wurden beispielsweise mit dem
Fahrplanwechsel 2012 zusétzliche S-Bahn-Kurse eingefiihrt mit darauf abgestimmten An-
passungen der Busfeinerschliessung. Allerdings betrafen diese Anpassungen Tagesrand-
zeiten, welche fir die Angebote im Untersuchungsperimeter von niedriger Bedeutung sind.
Die Verlegung der Busdurchfahrt aus der Bahnhofstrasse hat keine Veranderungen bewirkt,
denn auch bereits vorher wurde bei Durchfahrt keine Haltestelle im untersuchten Abschnitt
bedient. Systematisch auswertbare Passagierzahlen fir zwei Zeitpunkte vor und nach Neu-
signalisation liegen keine vor.

Parkierung

Wahrend vor der Umgestaltung der Bahnhofstrasse rund 90 Parkplatze im Untersuchungs-
perimeter zur Verfliigung standen, sind diese nach Umgestaltung der Bahnhofstrasse auf
rund 140 angestiegen (eigene Schatzungen aufgrund Messikommer, 2001, und miindlichen
Auskinften). Die Standorte der Parkplatze wurden jedoch angepasst. Die Parkplatze auf
dem Schwertplatz wurden stark reduziert. Die Seitwartsparkierung entlang der Bahn-
hofstrasse wurde wechselseitig angeordnet. An dem mit "P" markierten Standort (vgl. Abb.
50) wurden 28 neue Parkplatze geschaffen (Messikommer, 2001).

Die Neuorganisation des Parkraums wird durch Beteiligte auch mit den Erfahrungen seit der
Neusignalisation und Umgestaltung als zweckmassig beurteilt (mindliche Auskinfte). Wah-
rend die wechselseitige Anordnung die erwlinschten verkehrlichen Effekte fordert, erfahrt
der Schwertplatz durch die Aufhebung der Parkfelder eine deutliche Aufwertung und hat im
Untersuchungsperimeter eine Zentrumsfunktion erhalten.

Eine Kapazitat von 140 Parkplatzen im Untersuchungsperimeter und weiteren rund 30 Park-
platzen im direkt benachbarten Bahnhofsareal wird mit Blick auf die regionale Zentrums-
funktion und den Bevolkerungsstand der Gemeinde Wald als knapp angesehen (mindliche
Auskunft). Es liegen jedoch keine Belegungsgrade vor, welche Hinweise auf Durchschnitts-
und Spitzenbelegungen geben.

Nutzungsverschiebung

Fir den Untersuchungsperimeter liegt eine Nutzungskartierung vor, welche auf einer Re-
konstruktion ehemaliger Nutzungen und Angaben ehemaliger Geschaftsinhaber durch die
Redaktion der Zeitschrift fiir Wald basiert (Messikommer, 2001; WAZ, 2017). Ein genauer
Zeitpunkt fur die Nutzung vor Verkehrsberuhigung kann nicht genannt werden, verschiedene
redaktionelle Hinweise deuten auf einen Stand um das Jahr 2000 hin. Die aktuellen Erdge-
schossnutzungen wurden anhand aktueller Adressdaten Uberprift.

In Abb. 51 sind die Erdgeschossnutzungen im Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse ak-
tuell und in Rekonstruktion fur das Jahr 2000 dargestellt.
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Der Wandel in den Erdgeschossnutzungen in der Bahnhofstrasse zeigt, wie Flachen, welche
durch den Detailhandel nicht mehr belegt werden, durch Anbieter von personlichen Dienst-
leistungen Ubernommen werden. Die befragten Auskunftspersonen haben Kenntnisse von
Dienstleistungsanbietern, welche sich aus mehreren Standorten heraus fiir den Standort in
Wald entschieden haben mit der Hauptbegriindung eines attraktiven Dorfzentrums. Gleich-
zeitig bleibt dieses Zentrum jederzeit auch fir den MIV erreichbar.

- E1 Nahrungs- und Genussmittel l:] D1 Offentliche Einrichtungen (ohne D2)

- E2 Bekleidung und Textilien |:] D2 Kultur- und Bildungseinrichtungen

C] E3 Wohnungs- und Biiroeinrichtungshedarf - D3 Versicherungs- und Bankwesen

|:| E4 Hausratbedarf - D4 Gaststétten-, Unterhaltungs- und Beherbergungsgewerbe
[:] E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf |:] D5 Dienstleistungseinrichtungen des Verkehrs

- E6 Unterhaltungshedarf - D6 Dienstleistungen (Biiro)

- E7 Schmuck |:| D7 Handwerk und Gewerbe

- E8 Karperpflege- und Gesundheitswesen Mischnutzungen

- E9 Einzelhandelsgeschéfte mit Waren aller Art E1/D4 Mischnutzung

Abb. 51: Nutzungskartierung fiir den Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse flir die Jahre
um 2000 und fiir 2017
Quelle: Messikommer, 2001; WAZ, 2017. Eigene Erhebung & Darstellung.

Obschon ein beobachtbarer Wandel vom Detailhandel hin zu reinen Dienstleistungen statt-
gefunden hat, erweisen sich die Wertschopfungsanteile nach den Bedarfskategorien als
stabil (vgl. Abb. 52).
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Bahnhofstrasse Wald, 2001 Bahnhofstrasse Wald, 2014

10.9%

= taglicher Bedarf
= periodischer Bedarf

episodischer Bedarf

Abb. 52: Wertschdpfungsanteile der Bedarfskategorien fiir den Untersuchungsperimeter
Bahnhofstrasse fiir die Jahre 2001 und 2014
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014, VGR 2015. Eigene Berechnung & Darstellung.

Daneben finden seit der Umgestaltung auch temporare Veranstaltungen in der Bahn-
hofstrasse statt, wofiir diese auch fallweise gesperrt wird. Fir die Gewerbeschau 2010
wurde die Bahnhofstrasse wahrend einer Woche gesperrt, fir eine jahrlich wiederkehrende
Veranstaltung wird die Begegnungszone jeweils fir ein Wochenende fiir den MIV gesperrt
(mindliche Auskiinfte). Langere Strassensperrungen an Werktagen und an Samstagen wer-
den durch den Detailhandel und die personlichen Dienstleistungen in der Bahnhofstrasse
kritisch beurteilt.

Wirtschaftliche Dynamik und Preisentwicklung

Die wirtschaftliche Entwicklung im Untersuchungsperimeter der Bahnhofstrasse untersteht
einer voranschreitenden strukturellen Veranderung. Abb. 53 zeigt, wie sich die relativen An-
teile der Branchen an der Gesamtbeschaftigung zwischen 2001 und 2014 im Untersu-
chungsperimeter Bahnhofstrasse verandert haben.

Anteil in % der Beschaftigung
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
Nahrungs- und Genussmittel ; ; ; ; ; ; ; ; ;
Bekleidung und Textilien
Wohnungs- und Biiroeinrichtungsbedarf
Hausratbedarf
Bildung, Kunst und Zierbedarf
Unterhaltungsbedarf ! ! ! ! ! ! ! ! !

Schmuck

Korperpflege- und Gesundhei n

Einhandelsgeschaft mit Waren aller Art .
Offentliche Einrichtung (ohne D2) — :
Kultur- und Bildungseinrichtungen !

Versicherungs- und Bankenwesen [

_—

Gaststatten-, Unterhaltungs-..

Dienstleistungseinrichtungen..
| | i i i i i i
Dienstleistungen (Biro) [EESSS—— ] ' ' ' ] '

Handwerk und Gewerbe !

Persdnliche private Dienstleistungen [ |

2001 2014

Abb. 53: Beschéftigungsanteile in % der Gesamtbeschéftigung nach Branchen fiir 2001 und
2014 fiir den Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse
Quelle: BZ 2001, STATENT 2014. Eigene Berechnung & Darstellung.

Wahrend die Beschaftigung auf Basis der Vollzeitaquivalente noch mit durchschnittlich jahr-

lich 0.2 Prozent angewachsen ist, hat sich die geschatzte Wertschdpfung durchschnittlich
pro Jahr um 0.4 Prozent reduziert. Die pro Beschéftigten erzielte jahrliche Bruttowert-
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schopfung im Untersuchungsperimeter hat sich sogar im Durchschnitt pro Jahr um 0.6 Pro-
zent ricklaufig entwickelt (vgl. Abb. 54).

-2.0% -1.0% 0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 4.0% 5.0%

‘ i
Untersuchungsperimeter |

; ||
direkte Nachbarschaft .

; |
ganze Stadtresp. Gemeinde !
B Diff. VZAin % Diff. BWS in % Produktivitat

Abb. 54: Durchschnittliche jéhrliche Verédnderung fiir Beschéftigung (in VZA), Bruttowert-
schépfung BWS und Produktivitét im Zentrum Wald

Quelle: BFS (Eidg. Betriebszahlung, STATENT, NIOT, VG) 2017. Eigene Berechnung &
Darstellung.

Der geschatzte Verlust von wirtschaftlicher Leistungskraft zeigt sich noch viel deutlicher fiir
die anliegenden Nutzflachen der Nachbarschaft. Im Vergleich zur Gesamtentwicklung der
Gemeinde Wald sind die wirtschaftlichen Aktivitdten im Wirkungsraum und in der direkten
Nachbarschaft der Bahnhofstrasse wenig wettbewerbsfahig. Insgesamt haben die Unter-
nehmen in Wald einen Strukturwandel durchlaufen, in Zuge dessen die Beschaftigung re-
duziert und die Produktivitat resp. die wirtschaftliche Leistungskraft kontinuierlich erhoht
wurde.

Im Rahmen des wirtschaftlichen Strukturwandels haben sich die Ausschreibungen von Ge-
werbeflachen im Zeitraum 2014-2017 gegeniiber dem Zeitraum 2004-2007 vervierfacht
(Immocompass, 2017). Gleichzeitig haben sich die Angebotspreise um 7 Prozent erhdht. Im
gleichen Zeitraum sind die Durchschnittspreise fir die Gemeinde bei Gewerbeflachen um
20 Prozent gesunken und liegen aktuell auf dem Preisniveau, welches 2004-2007 fiir die
Bahnhofstrasse galt.

Auch fir Biroflachen sind die Preise im Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse um 8 Pro-
zent angestiegen, wahrend die Preise in der gesamten Gemeinde stagnierten
(Immocompass, 2017). Die Angebotspreise im Untersuchungsperimeter liegen 18 Prozent
Uber den Durchschnittspreisen.

Wohnnutzung und Preisentwicklung

Die Entwicklung der Wohnnutzung im Untersuchungsperimeter der Bahnhofstrasse ist ge-
genlaufig zum allgemeinen Entwicklungstrend der Gemeinde Wald. Wahrend die gezahlte
Bevolkerung im Untersuchungsperimeter durchschnittlich jahrlich um 1.7 Prozent abgenom-
men hat und per Ende 2015 nahezu um einen Viertel tiefer lag als 2001, ist die Gemeinde
insgesamt mit durchschnittlich jahrlich 0.9 Prozent gewachsen.

Als Folge des Bevdlkerungsrickgangs hat die Anzahl inserierter Wohnungen zwischen den
Beobachtungszeitrdumen 2004-2007 und 2014-2017 um 70 Prozent zugenommen
(Immocompass, 2017). Zuletzt wurden durchschnittlich jahrlich sieben Wohnungen im Un-
tersuchungsperimeter der Begegnungszone Bahnhofstrasse 6ffentlich ausgeschrieben.

Die Struktur des ausgeschriebenen Wohnraumangebots zeigt wenige Verschiebungen
(Immocompass, 2017). Insgesamt findet wenig bauliche Entwicklung im Untersuchungspe-
rimeter der Bahnhofstrasse statt. Zehn Liegenschaften, welche direkt an der Bahnhofstrasse
liegen, sind im Objektinventar der kantonalen Denkmalpflege mit privatrechtlichen Personal-
dienstbarkeiten erfasst (Denkmalpflege Kanton Zirich, 2017). Die Bahnhofstrasse gilt als
ein schitzenswertes Ortsbild von regionaler Bedeutung. Im Zuge von baulichen Veran-
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derungen ist jeweils mit Gutachten zum Denkmalschutz zu arbeiten und den eingetragenen
Dienstbarkeiten Rechnung zu tragen. Bei grossen wirtschaftlichen Herausforderungen wer-
den grossere Investitionen durch Liegenschaftsbesitzer tendenziell nicht getéatigt; die 6ffent-
lichen Investitionen in die Dorfkernaufwertung haben bislang nur wenige private Investitio-
nen ausgeldst (gemass muindlicher Auskunft).

Der alte und nur schwer zu entwickelnde Wohnflachenbestand hat im Zuge der beobachte-
ten Inserate kaum eine Preisentwicklung erfahren (Immocompass, 2017). Die Durch-
schnittspreise 2014-2017 lagen lediglich 2 Prozent Uber denjenigen aus den Jahren 2004-
2007. Wahrend die Durchschnittspreise fir alle Beobachtungen in der Gemeinde Wald an-
fanglich wenig unter den Preisen der zentralen Lagen des Untersuchungsperimeters lagen,
hat die allgemeine Preisentwicklung 17 Prozent betragen. Im Zeitraum 2014-2017 lagen die
kommunalen Durchschnittspreise fir Wohnflachen bereits 12 Prozent (ber damaligen
Durchschnittspreisen im Untersuchungsperimeter.

Wald (ZH): Vergleich mit den Modellergebnissen und Fazit

In Tab. 29 werden die wichtigsten Erkenntnisse fiir den Untersuchungsperimeter Bahn-
hofstrasse Wald zusammengefast.

Tab. 29: Ergebnisiibersicht Fallstudie Bahnhofstrasse Wald mittels relativen Entwicklungen
Vorher-Nachher

Thema Kennwert UP Stadt Hinweise
Verkehrsentwick-  MIV h] -- Qualitative Einschatzung
lun
g LV ? -- Strassenraum nicht vollstéandig durch
LV genutzt
ov > - Verlagerung OV-Routen aus Bahn-
hofstrasse
Wachstum VZA > h] Inkl. Beschaftigungseffekt Pflegeheim
BWS 3
Produktivitat N 2
Bedarfskategorien = Taglicher Bedarf > --
Stabile Wertschépfungsanteile trotz
Periodischer Bedarf > -- Entwicklung hin zu vermehrt personli-
chen Dienstleistungen
Episodischer Bedarf > --
Angebotspreise Ge- Gewerbe (?) -
werbeflachen
Biro ? > Stagnation Altstadt bei Aufwertung
Stadt
Wohnnutzung Bevdlkerung - ?
Mieten (=) (?) Wenige Beobachtungen vorhanden
Legende

UP: Untersuchungsperimeter
2 wenig relative Verdnderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Eigene Darstellung.

Insgesamt prasentiert sich ein Bild, wonach der Untersuchungsperimeter Bahnhofstrasse
Wald in seiner Entwicklung tendenziell stagniert. Wie die Ausfiihrungen jedoch gezeigt ha-
ben, sind zahlreiche Strukturanpassungen erfolgt. Die Strukturverschiebungen haben zum
Erhalt der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit und von Flachenpreisen beigetragen.

Fur den Vergleich der Modellergebnisse mit den Ergebnissen der Fallbeispiele sind zwangs-
laufig Interpretationen notwendig. Dies weil die Modellergebnisse eine Betrachtung mit und
ohne Massnahme liefern, wahrend die Analyse der Fallbeispiele die Entwicklungen im Zeit-
ablauf darstellt, ohne dass Kausalitdten erkennbar sind. Das Modell (vgl. Kapitel 4.5.2) hat
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eine Zunahme der Beschaftigten um 14 Prozent in der Bahnhofstrasse Wald aufgrund der
Verkehrsberuhigung prognostiziert:

e Entsprechend Abb. 54 ist die Beschaftigung zwischen 2001 und 2014 lediglich um ca.
2.6 Prozent gestiegen. Dies entsprechend der direkten Nachbarschaft (+2.6%). Gleich-
wohl ist die Entwicklung im Vergleich zur Gemeinde dynamischer. Die Verkehrsberuhi-
gung kann hier einen positiven Einfluss gehabt haben, wobei dieser Effekt aufgrund der
ebenfalls positiven Entwicklung in der direkten Nachbarschaft zu relativieren ist.

o Alternativ kdnnte argumentiert werden, dass die Verkehrsberuhigung einen markanten
Riickgang der Beschaftigung im Untersuchungsperimeter verhindert hat. Eine entspre-
chende Entwicklung ist anhand des Fallbeispiels aber nicht erkennbar, da sowohl Un-
tersuchungsperimeter als auch Nachbarschaft eine positive Entwicklung aufzeigen, die
Beschaftigung in der Stadt aber sank.

Die aus dem Modell erwartete Wirkungsrichtung — leicht hdhere Beschéftigung mit Verkehrs-
beruhigung als ohne in der Bahnhofsstrasse Wald — erscheint plausibel.

Fazit und Vergleich der Modellergebnisse in der Ubersicht

Mit den vier Fallstudien wurden vier Zentrumstypen untersucht, welche mit unterschiedli-
chen Neusignalisationen (Fussganger- und Begegnungszonen, Tempo-30) verkehrsberu-
higt wurden. In allen Fallen wurde die Neusignalisation sowohl durch bauliche Massnahmen
im Strassenraum als auch teilweise durch stadtebauliche Anpassungen unterstiitzt. Die Ver-
kehrsberuhigungen haben zu unterschiedlichen Wirkungen gefiihrt: Tab. 30 enthalt eine Sy-
nopse der wichtigsten Wirkungen auf Verkehr, Nutzung, Wachstum und Flachenpreise, wel-
che sich im Vergleich vor und nach der Verkehrsberuhigung ergeben haben.

Tab. 30: Zusammenfassung untersuchte Wirkungen mittels relativen Entwicklungen Vor-
her-Nachher

Thema Kennwert Ziirich Rennweg Altstadt Biilach |Koniz Schwar- |Bahnhofstrasse
zenburgstrasse (Wald
UP Stadt |UP Stadt |UP Stadt |UP Gmd.
Verkehrsent- = - RN -
wicklung
- 2 - 2 -
ov -- 7 -- > --
Nutzungen Taglicher Be- > -- 7 -- = > -
darf
Periodischer > -- A -- A = > -
Bedarf
Episodischer > -- 7 -- A = > -
Bedarf
Wachstum VZA > 2
BWS ?
Produktivitat
Angebotspreise Gewerbe
Gewerbeflachen
Biro 7 7
Wohnnutzung  Bevdlkerung N ?
Mieten >

Legende

UP: Untersuchungsperimeter
2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Eigene Darstellung.
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Die quantitativ ermittelten Wirkungen sind auch durch qualitative Aussagen untermauert.
Uber alle Fallstudien und Zentrumstypen hinweg lassen sich die folgenden Schliisse ziehen:

Die verkehrlichen Nachfrageveranderungen entsprechen jeweils den Erwartungen. Mit
der gesteuerten Abnahme des MIV ist die Attraktivitat fur den Langsamverkehr gestie-
gen und entsprechend wird dort eine verstarkte Nutzung beobachtet. Im Kontext einer
Gesamtverkehrsplanung hat auch die OV-Erreichbarkeit wahrend des Beobachtungs-
zeitraums eine Verbesserung erfahren, obschon teilweise der OV seit der Verkehrsbe-
ruhigung die untersuchten Strassenabschnitte nicht mehr befahrt. Dass insgesamt po-
sitive Nutzeneffekte fiir alle Verkehrsteilnehmer moglich sind, zeigt sich deutlich am
Fallbeispiel der Schwarzenburgstrasse Koniz

Die untersuchten Zentren zeigen allesamt wahrend des Beobachtungszeitraums Ver-
schiebungen in den Flachennutzungen. Hierbei lasst sich ein Muster erkennen, wonach
Flachen zunachst innerhalb des Detail- und Fachhandels und zwischen Unternehmen
verschoben werden und bei fortschreitender Entwicklung Verschiebungen vom Detail-
handel zu persoénlichen Dienstleistungen beobachtet werden.

Die Strukturentwicklung, welche sich in den Flachen zeigt, lasst sich auch in der Ent-
wicklung von Beschaftigung und Bruttowertschépfung beobachten. Wahrend innerhalb
des analysierten Beobachtungsperimeters die Beschaftigung kaum anwéachst oder gar
abnimmt, kann die Produktivitat erhoht und die generierte Bruttowertschépfung gestei-
gert werden. Die Anteile, welche die drei Bedarfskategorien des Detailhandels (tagli-
cher, periodischer und aperiodischer Bedarf) an die Bruttowertschépfung leisten, zei-
gen in der Regel anhaltend stabile Verhaltnisse. Es liegt jedoch keine Evidenz vor, dass
diese Entwicklungen ausschliesslich durch die realisierten Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen getrieben werden. Vielmehr zeigen die beobachteten Entwicklungen viele
Ubereinstimmungen mit den Prozessen eines allgemeinen Strukturwandels.

Mit der beobachteten Produktivitatsentwicklung tragen die Zentrumslagen zwar positiv
zum Wachstum der untersuchten Stadte und Gemeinden bei. Der Vergleich mit angren-
zenden Quartieren und der Stadt/Gemeinde insgesamt zeigt jedoch, dass die dyna-
mischsten Wachstumspole derzeit nicht in den untersuchten Zentrumslagen zu finden
sind.

Als ein abweichendes Beispiel hinsichtlich Wachstumsbeitrag und Bedeutung der Ver-
kehrsberuhigung fir die Strukturentwicklung kann gegebenenfalls der untersuchte Ab-
schnitt der Schwarzenburgstrasse in Koniz betrachtet werden. Die dynamische Ent-
wicklung fallt zeitlich mit der Verkehrsberuhigung zusammen, wobei Empirie und
befragte Akteure auf die Bedeutung der Mdglichkeit zur Zentrumsbildung und stadte-
baulichen Aufwertung in Folge der Verkehrsberuhigung hinweisen.
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Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse des Vergleichs der Anwendung der Modellprog-
nosen mit den Entwicklungen in den Fallbeispielen zusammen.

Tab. 31: Ergebnis des Vergleichs der Modellprognosen anhand der Fallbeispiele

Wirkungsrichtung Wirkungshéhe Bemerkung
Rennweg Ziirich Beschéftigungszunahme  Nicht plausibel: Vermutlich zu kleinrdumige
plausibel Wirkung wird (iberschétzt  Betrachtungen: Modell weist
erhebliche Abweichungen
zu Ist-Zahlen auf.
Altstadt Biilach Keine Hinweise aus Fallbeispiel Entwicklungsdynamik in
Nachbarschaft und in der
Gesamtstadt ebenfalls zu
berticksichtigen, wenn Aus-
sagen zur Wirkung der Ver-
kehrsberuhigung abge-
schétzt werden sollen.
Schwarzenburgstrasse Beschéftigungszunahme  Beschéftigungsentwicklung Wichtige Effekte sind die
Kbéniz plausibel aufgrund Stadtentwicklung stéadtebaulichen Massnah-
wichtiger als aufgrund Ver- men, welche zur Zentrums-
kehrsberuhigung bildung beigetragen und die
Qualitét der offentlichen
R&dume angehoben haben
Bahnhofstrasse Wald Beschéftigungszunahme  Nicht plausibel: Wirkung
plausibel wird (iberschétzt

In fast allen Fallbeispielen ist die Wirkungsrichtung der Beschaftigungsentwicklung aufgrund
des Modells als plausibel zu erachten. Hinsichtlich der Wirkungshéhe weichen einige Schat-
zungen relativ stark von den tatsachlichen Beschaftigungszahlen ab. Dies liegt zum einen
an der kleinraumigen Betrachtung, welche zu starkeren Schwankungen fihrt, und zum an-
deren an spezifischen lokalen Faktoren, welche im Modell nicht beriicksichtigt werden.
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Abschliessend stellt sich die Frage, wie das Modell insgesamt und die Ergebnisse hinsicht-
lich der Auswirkungen von Verkehrsberuhigungen auf die Beschaftigung einzuordnen sind.
Was sind die wichtigsten Modellergebnisse und was ist bei der Einschatzung von Beschaf-
tigungseffekten durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen im konkreten Fall durch die Planer
zu berlicksichtigen. Wahrend die erste Frage Gegenstand von Kapitel 5.1 ist, liefert Kapitel
5.2 mittels eines Ablaufschemas mit verschiedenen Prifschritten ein Hilfsmittel fir Planer.
Schliesslich nimmt Kapitel 5.3 eine zusammenfassende Einschatzung der Ergebnisse vor
und macht Empfehlungen, indem auch der weitere Forschungsbedarf aufgezeigt wird.

Wiirdigung und Erkenntnisse der Modellierung

Im Rahmen einer kritischen Wirdigung wird diskutiert, was das quantitative Modell zu leisten
vermag. An relevanten Beispielen wird dargelegt, welcher Detaillierungsgrad sinnvoll ist und
welche Betrachtungsebenen schliissige Aussagen zulassen (Kap. 5.1.1). Danach werden
die verallgemeinerten Resultate mittels Effekt-Matrizen auf Ebene der Verkehrsberuhigun-
gen dargestellt (Kap. 5.1.2). Diese Matrizen liefern dabei auch der Planungspraxis eine wich-
tige strategische Entscheidungsgrundlage, wenn es darum geht, die Beschaftigungseffekte
von Verkehrsberuhigungen einzuschatzen. Die Verwendung von Pfeilen, anstatt der tat-
sachlichen relativen Effekte in Zahlenform soll dabei einer potenziell falsch wahrgenommen
Genauigkeit vorbeugen. Abgeschlossen wird dieses Teilkapitel durch die Uberprifung der
Hypothesen, welche zu Beginn des Berichts aufgestellt wurden (Kap. 5.1.3).

Kritische Wiirdigung des Modells

Wie gut ein Modell die Wirklichkeit abbildet, hdngt vom angestrebten Abstrahierungsgrad
und von der Vorhersagekraft der verwendeten Variablen ab. Im vorliegenden Fall wird ein
relativ hoher Abstrahierungsgrad gewahlt, da die Absicht besteht, nur Gber dussere Faktoren
die Beschaftigungsentwicklung von Unternehmen aufgrund von Verkehrsberuhigungen vor-
herzusagen. Zudem schranken die wenigen zur Verfligung stehenden erklarenden Variab-
len die Flexibilitat bei der Modellierung ein. So muss mit relativ wenigen kontinuierlichen
Variablen (Spatial-Lag und Wohnanteil) und vielen Indikatorvariablen gearbeitet werden.
Hinzukommt, dass wichtige Variablen wie die Mietpreisentwicklung aus Griinden des Da-
tenzugangs im Rahmen dieser Studie nur indirekt tUber die rdumliche Clusterbildung (Spa-
tial-Lag) abgebildet werden kénnen.

Zur Veranschaulichung der Modellgite sind in Tab. 32 die tatsachlichen und geschatzten
Beschéftigten fiir verschiedene Regionen im Jahr 2014 abgebildet. Uber alle Observationen
hinweg (Total) wird eine relativ hohe Genauigkeit, bei einer leichten Uberschatzung von +2.9
Prozent, erreicht. Je weniger Observationen ein Untersuchungsobjekt enthalt, desto eher ist
aber mit Abweichungen zu rechnen.

Tab. 32: Tatsdchliche und geschétzte Beschéftigte 2014

Tatséachliche Geschitzte

Beschiftigte Beschiftigte Differenz in %
Total 266'522 274'528 +2.9%
Kanton BL 19'319 21'088 +8.4%
Kanton BS 26'356 27'139 +2.9%
Kanton GE 87'104 86'049 -1.2%
Kanton ZH 99'618 107'669 +7.5%
Stadt Zirich 51'681 55'151 +6.3%
Fallbeispiel ZH 772 1123 +31.3%

Quelle: 2014 STATENT. Eigene Berechnung.
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Grundsétzlich ist das Ergebnis jedoch konsistent: Mit steigender Anzahl der Observationen
nimmt die Genauigkeit der Schétzung zu. So werden beispielsweise die Beschaftigten tber
alle Jahre hinweg sehr genau geschatzt (hier nicht abgebildet). Je kleiner das betrachtete
Gebiet zur Prognose von Beschaftigungseffekten wird, desto breiter streuen die prognosti-
zierten Beschaftigungseffekte.

Die Bildung der Gemeindekategorien bzw. die Einschrankung auf die Branchenaggregate
erweist sich aus diesem Grund als sehr sinnvoll, da die ohnehin eher weit gestreuten Prog-
nosen so verallgemeinert werden kdnnen. Dies vereinfacht die Anwendung des Modells in
der Praxis.

Diskussion der Modell-Ergebnisse

Die Diskussion der Modellergebnisse erfolgt anhand von Effekt-Matrizen, welche der Pla-
nungspraxis als Entscheidungsgrundlage dienen sollen. Die Matrizen geben die Ergebnisse
in Form von Wirkungspfeilen wieder und sollen damit im Sinne einer Prognose Hinweise fiir
die Praxis geben. Die Wirkungspfeile sollen unterstreichen, dass es sich in den meisten
Fallen um Tendenzen handelt, wobei der spezifische Fall unter Umstanden stark davon ab-
weichen kann. Die Resultate werden nachfolgend mit Blick auf die Gesamtwirkung diskutiert
(erste Zeile bzw. letzte Spalte in Tab. 33, Tab. 34 und Tab. 35)."

Obwohl die zugrundeliegenden Daten "nur" auf den Kantonen BS, BL, GE und ZH sowie
den Gemeinden Lausanne, Luzern und Kéniz beruhen, sind die qualitativen Resultate, wel-
che in den folgenden Tabellen dargestellt sind, gemass Einschatzung der Forschungsstelle
gut auf die (brige Schweiz (ibertragbar. Es gibt keinen Grund zur Annahme, dass die Ge-
meindekategorien aus dem Modellierungsdatensatz gegenlber jenen aus der Ubrigen
Schweiz strukturell anders ausfallen.

Tempo-30-Zonen

Grundsatzlich sind fiir die Branchengruppe "Industrie” (produzierendes Gewerbe) negative
Beschaftigungseffekte bei Tempo-30-Zonen zu erwarten (vgl. erste Zeile Tab. 33). Bei den
Ubrigen Branchen werden keine Effekte prognostiziert.

Tab. 33: Erwartete Beschéftigungseffekte Tempo-30-Zonen

Industrie (prod. . Finanz & .

Gewerbe) Detailhandel Gastgewerbe Versich. Sonstige DL Total
Total v > > > > >
Grossstadtisch Vv > r | r | > >
Mittelstadtisch > ] ] > > >
Suburban > > > > > >
Nicht-stadtisch N > > ] > 3
Zentrumszone v > > > > >
Mischzone ] > > > > >
Legende

2 wenig relative Verdnderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.
Eigene Berechnung & Darstellung.

Uber alle Branchengruppen hinweg haben Tempo-30-Zonen insgesamt keinen relevanten
Effekt auf die Beschéftigung (vgl. letzte Spalte Tab. 33). Die negativen Effekte in der

27 Die Pfeilrichtungen in Tab. 33 bis Tab. 35 leiten sich aus den relativen Beschéftigungseffekten ab, welche fiir

die Totale mit den absoluten Beschaftigten gewichtet wurden. Eine relative Veranderung von 0 bis 14.49 Pro-
zent entspricht =»; eine relative Veranderung von 14.5 bis 29.49 Prozent entspricht & bzw. N; eine relative
Veranderung von 29.5 Prozent und mehr entspricht A\ bzw. W.
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Branchengruppe "Industrie" werden durch die leicht positiven Effekte in den Branchengrup-
pen "Gastgewerbe" sowie "Finanz & Versicherung" ausgeglichen.

Aus Tab. 33 wird auch ersichtlich, dass fiir mittelstadtische Kerngemeinden je nach Bran-
chengruppe leicht negative Effekte in Tempo-30-Zonen prognostiziert werden. Diese diirfen
jedoch aufgrund der geringen Beobachtungszahl nicht Gberinterpretiert werden, zumal Gber
alle Branchengruppen auch in diesem Fall kein relevanter Gesamteffekt auszumachen ist.
Bei den nicht-stadtischen Gemeinden, welche offenbar einen grésseren Anteil der Bran-
chengruppe "Industrie" aufweisen, werden demgegeniiber die negativen Effekte nicht durch
andere Branchen ausgeglichen.

Begegnhungszonen

Die Begegnungszonen haben insbesondere auf die Branchengruppen "Gastgewerbe" und
"Finanz & Versicherung" leicht positive Effekte auf die Beschaftigung (vgl. erste Zeile Tab.
34). Diese Uberwiegen die leicht negativen Effekte der Branchengruppe "Industrie”, womit
insgesamt ein leicht positiver Beschéftigungseffekt aufgrund von Verkehrsberuhigungen
prognostiziert wird.

Wird der Blick auf die letzte Spalte von Tab. 34 gerichtet, zeigen sich auf fast allen Betrach-
tungsebenen positive Beschéftigungseffekte durch Begegnungszonen. Insgesamt ist ein
leichtes Beschaftigungswachstum aufgrund von Begegnungszonen zu erwarten. Einzig in
mittelstadtischen und suburbanen Kerngemeinden konnte dies nicht festgestellt werden.

Mit Blick auf die Differenzierung nach Zonentyp innerhalb von Gemeinden wird deutlich,
dass vor allem in Mischzonen eine verkehrsberuhigende Massnahme in Form einer Begeg-
nungszone deutlich positive Beschéftigungseffekte auslésen kann.

Tab. 34: Erwartete Beschéftigungseffekte Begegnungszonen

Industrie (prod. . Finanz & .

Gewerbe) Detailhandel Gastgewerbe Versich. Sonstige DL Total
Total A > ? ? ? ?
Grossstadtisch ] > A 7 7 ?
Mittelstadtisch > > > > A >
Suburban > ) > > 2 >
Nicht-stadtisch Vv 2 A A > ?
Zentrumszone v > 2 > > >
Mischzone N > ” A 0y ()
Legende

2 wenig relative Verdnderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, W/¥ leichte/starke relative Abnahme

Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.
Eigene Berechnung & Darstellung.

Fussgangerzonen

Da Fussgangerzonen in der Stichprobe nur in Zentrumszonen von grossstadtischen Kern-
gemeinden vorhanden sind, kdnnen diese auch nur auf dieser Ebene ausgewertet werden
(vgl. Tab. 35). Es zeigt sich, dass Fussgéngerzonen insgesamt (iber alle Branchengruppen
die stdrksten Beschéftigungseffekte im Vergleich zu den (ibrigen Verkehrsberuhigungs-
massnahmen hervorrufen.

Fur die Branchengruppe "Industrie" wirken sich die Fussgangerzonen hingegen erwartungs-

gemass negativ aus. Demgegeniber sind fir die Branchengruppen "Detailhandel”, "Gast-
gewerbe" sowie "Finanz & Versicherung" stark positive Effekte zu erwarten.
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Tab. 35: Erwartete Beschéftigungseffekte Fussgéngerzonen

Industrie (prod. Detailhandel Gastgewerbe Fman.z&Ver- Sonstige DL Total
Gewerbe) sich.
Grossstadtische
Zentrumszone v 0 0 0 3 -
Legende

2 wenig relative Veranderung, A/A leichte/starke relative Zunahme, /¥ leichte/starke relative Abnahme

Anmerkung: Die Totale sind nach Beschéaftigten gewichtet.
Eigene Berechnung & Darstellung.

Hinsichtlich der prognostizierten Effekte bei den Fussgangerzonen ist allerdings nicht ganz
auszuschliessen, dass wie in Kap. 3.5 bereits angemerkt, unter Umstanden eine gewisse
Endogenitat vorliegt, dies auch angesichts des eingeschrankten Umfangs der Stichprobe.
Das heisst, dass Fussgangerzonen in der Regel dort umgesetzt werden, wo die Branchen-
gruppen "Detailhandel” und "Gastgewerbe" bereits vorher vorherrschend waren und die Be-
schaftigungszunahme nicht ausschliesslich auf die Verkehrsberuhigungsmassnahme zu-
rickzufiihren ist.

Uberpriifung der Hypothesen

Im Anschluss an die Diskussion der wichtigsten Ergebnisse aufgrund des Modells werden
nachfolgend die zu Beginn in Kapitel 2.1.3 aufgestellten Hypothesen Gberprift und beurteilt.

Alle Hypothesen werden zweiseitig auf dem 95%-Niveau getestet (graue Linien in den Sau-
len der Abb. 55 bis Abb. 58). Die Hypothesen werden fir jede Branchengruppe separat
bewertet (mit Ausnahme von Hypothese 2), da es sich um unterschiedliche Stichproben
handelt.

Hypothese 1: Gemeindekategorien

Es lassen sich unterschiedliche Gemeindetypen auf Basis von spezifischen Eigenschaften
bilden (vgl. Kap. 2.3). Diese Eigenschaften haben einen massgeblichen Einfluss auf die wirt-
schaftlichen Entwicklungspotenziale von Unternehmen (bzw. der potenziellen Unterneh-
men) im Umfeld von verkehrsberuhigten Strassen.

Nullhypothese

Es lassen sich keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich der Beschaftigungseffekte zwi-
schen den Gemeindekategorien feststellen.

Alternativhypothese

Die Beschaftigungseffekte unterscheiden sich je nach Gemeindekategorie (Gmd. Kat. 1 #
Gmd. Kat. 2 # Gmd. Kat. 3 # Gmd. Kat. 4).
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Abb. 55: Differenzen der Beschéftigungseffekte (absolut) zwischen Gemeindekategorien
(Begegnungszonen)
Eigene Berechnung & Darstellung.

Beurteilung

Die Differenzen der Beschaftigungseffekte nach Gemeindekategorie in Abb. 55 zeigen, dass
nur in einem Fall ein signifikanter Unterschied zwischen den Gemeindekategorien besteht,
namlich bei der Branchengruppe "Gastgewerbe" im Vergleich zwischen grossstadtischen
und mittelstadtischen Kerngemeinden. Ansonsten kann kein signifikanter Unterschied zwi-
schen den Gemeindekategorien festgestellt werden.

Die Alternativhypothese, dass sich die Beschéftigungseffekte je nach Gemeindekategorie
unterscheiden, muss flir alle Branchengruppen verworfen werden.

Hypothese 2: Strukturwandel

Verkehrsberuhigungen an zentraler Lage haben einen Effekt auf die Beschéftigung der an-
liegenden (betroffenen) Unternehmen bzw. fiihren zu einer Verdnderung der Standortfakto-
ren, welche bestimmten (publikumsorientierten) Branchen zugutekommen und anderen
Branchen wiederum keine Vorteile bringen. Dadurch ist eine Verdnderung der Branchen-
struktur zu erwarten.

Nullhypothese

Es gibt keine signifikanten Unterschiede bei den Beschaftigungseffekten zwischen den pub-
likumsorientierten Branchengruppen (Detailhandel und Gastgewerbe) und den nicht-publi-
kumsorientierten Branchengruppen (Industrie).

Alternativhypothese

Es bestehen signifikante Unterschiede bei den Beschéftigungseffekten zwischen den publi-
kumsorientierten (Detailhandel und Gastgewerbe) und nicht-publikumsorientierten Bran-
chengruppen (Industrie) zugunsten der publikumsorientierten Branchengruppen.
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Abb. 56: Absolute Beschéftigungseffekte zwischen publikumsorientierten und nicht-publi-
kumsorientierten Branchengruppen nach Verkehrsberuhigungsmassnahme
Eigene Berechnung & Darstellung.

Beurteilung

Bei den Tempo-30-Zonen weist die Branchengruppe "Industrie" signifikant negative Be-
schaftigungseffekte auf (vgl. Abb. 56). Im Gegensatz dazu sind die Beschaftigungseffekte
fur die publikumsorientierten Branchengruppen "Detailhandel” und "Gastgewerbe" Null bzw.
signifikant positiv.

Bei Begegnungszonen weist die Branchengruppe "Industrie" keine signifikanten Effekte auf.
Demgegeniiber sind die Effekte fiir die publikumsorientierten Branchengruppen "Detailhan-
del" und "Gastgewerbe" zwar positiv, im Falle der Branchengruppe "Detailhandel" jedoch
ebenfalls nicht signifikant.

Zuletzt zeigt sich auch bei den Fussgangerzonen ein klarer Unterschied zwischen den (nicht
signifikanten) Effekten der Branchengruppe "Industrie” und den stark positiven sowie signi-
fikanten Effekten der publikumsorientierten Branchengruppen "Detailhandel” und "Gastge-
werbe".

Die Alternativhypothese, wonach es Unterschiede bei den Beschéftigungseffekten zwischen
publikumsorientierten und nicht-publikumsorientierten Branchengruppen gibt, muss nur bei
der Branchengruppe "Detailhandel" in den Begegnungszonen verworfen werden. Bei allen
anderen Féllen wird die Nullhypothese verworfen.

Hypothese 3: Bauzonen

Die Beschéftigungseffekte von Verkehrsberuhigungen in Zentrumszonen sind héher als in
Mischzonen.

Nullhypothese

Die durchschnittlichen Beschaftigungseffekte in Zentrumszonen und Mischzonen sind
gleich.

Alternativhypothese

Die Differenz der Beschaftigungseffekte zwischen Zentrums- und Mischzonen ist positiv.
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Abb. 57: Differenzen der Beschéftigungseffekte (absolut) zwischen Zentrums- und Mischzo-
nen (Begegnungszonen)
Eigene Berechnung & Darstellung.

Beurteilung

Nur im Falle der Branchengruppe "Finanz & Versicherung" zeigen sich signifikant positive
Unterschiede zwischen Zentrums- und Mischzonen (vgl. Abb. 57). In allen anderen Fallen
bzw. Branchengruppen konnen die Differenzen nicht von Null unterschieden werden.

Die Alternativhypothese, dass Zentrumszonen gegentiber Mischzonen von einem stérkeren
Beschaftigungswachstum profitieren, muss bis auf die Branchengruppe "Finanz & Versiche-
rung" verworfen werden.

Hypothese 4: Verkehrsberuhigungen

Fussgéngerzonen haben durchschnittlich die starksten Auswirkungen auf die Beschéftigten,
gefolgt von den Begegnungszonen und den Tempo-30-Zonen.

Nullhypothese

Die Differenzen zwischen Fussgangerzonen und Begegnungszonen sowie Begegnungszo-
nen und Tempo-30-Zonen sind negativ oder nicht von Null verschieden.

Alternativhypothese

Die Differenz zwischen den durchschnittlichen Beschéaftigungseffekten der Fussgangerzo-
nen und Begegnungszonen ist positiv (bzw. negativ bei negativen Gesamteffekten). Die Dif-
ferenz der durchschnittlichen Beschaftigungseffekte zwischen Begegnungszonen und
Tempo-30-Zonen ist positiv (bzw. negativ bei negativen Gesamteffekten).
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Abb. 58: Differenzen der Beschéftigungseffekte (absolut) zwischen Verkehrsberuhigungen
Eigene Berechnung & Darstellung.

Beurteilung:

Es zeigt sich, dass die Effektrichtungen der Differenzen geméass Abb. 58 grundsatzlich in
die richtige Richtung gehen. Insbesondere der Umstand, dass Fussgangerzonen die starks-
ten Effekte haben, kann in den meisten Fallen bestatigt werden, auch wenn die Resultate
nicht in allen Fallen signifikant sind.

Hinsichtlich der Unterschiede zwischen Begegnungszonen und Tempo-30-Zonen muss die
Alternativhypothese in allen Branchengruppen verworfen werden. Ebenfalls muss fiir die
Branchengruppen "Industrie" und "sonstige Dienstleistungen” die Alternativhypothese gene-
rell beziiglich der Unterschiede zwischen verschiedenen Verkehrsberuhigungen verworfen
werden. Demgegenliber ist flir die Branchengruppe "Detailhandel” die Nullhypothese zu ver-
werfen.

Zusammenfassend lassen sich aus der Uberprifung der Hypothesen folgende Haupter-
kenntnisse festhalten:

e Aufgrund des Modells kdnnen zwar Unterschiede bei den Beschaftigungseffekten nach
Branchengruppen aufgrund von Verkehrsberuhigungen zwischen den unterschiedli-
chen Gemeindetypen beobachtet werden. Diese sind aber mit einer Ausnahme nicht
signifikant.

e  Publikumsorientierte Branchen profitieren, gemessen an der Veranderung der Beschéaf-
tigten, signifikant mehr von Verkehrsberuhigungsmassnahmen als nicht-publikumsori-
entierte Branchengruppen. Besonders ausgepragt ist dies in den Fussgangerzonen.

e Hinsichtlich der Beschaftigungseffekte von Verkehrsberuhigungen zwischen Zentrums-
zonen und Mischzonen sind grossmehrheitlich keine signifikanten Unterschiede auszu-
machen. Lediglich die Branchengruppe "Finanz & Versicherung" scheint in Zentrums-
zonen gegeniber Mischzonen signifikant hohere Beschaftigungseffekte aufzuweisen,
die auf Verkehrsberuhigungsmassnahmen zuriickzufiihren sind.

o Dass Fussgangerzonen die grossten Beschaftigungseffekte gegeniiber Tempo-30- und
Begegnungszonen aufweisen, gilt insbesondere fir den Branchegruppe "Detailhandel".
Demgegenuber scheinen die 6konomischen Effekte anhand der Beschaftigung zwi-
schen Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen nicht signifikant zu sein.
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Vorgehen zur Einschatzung von Beschaftigungseffekten
durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen im konkreten Fall

Im Folgenden wird ein Vorschlag zur Einschatzung der Beschaftigungseffekte durch Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen im konkreten Fall unter Einbezug der Modellierungsergeb-
nisse gemacht. Dieser Vorschlag beruht auf den Erfahrungen der Forschungsstelle und den
Erkenntnissen aus den Fallbeispielen. Die Fallbeispiele zeigen, dass die zuvor aufgezeigten
positiven oder negativen Beschaftigungseffekte im konkreten Einzelfall von gewissen Vo-
raussetzungen abhangig sind. Deshalb sind Prognosen fiir kleinrdumige Anwendungsfélle
mittels des Modells mit grosser Unsicherheit behaftet.

In diesem Kapitel wird aufgezeigt, wie Stadt- und Verkehrsplaner mittels einer qualitativen
Einschatzung beurteilen kénnen, unter welchen Rahmenbedingungen die im vorhergehen-
den Kapitel aufgezeigten Beschaftigungswirkungen eintreten kdnnen. Kapitel 5.2.1 zeigt das
Vorgehen in der Ubersicht, wahrend im Anschluss detaillierte Checklisten vorgestellt werden
(Kap. 5.2.2 bis 5.2.4).

Grundgeriist

Im konkreten Anwendungsfall sollten die Verwaltung und/oder die einbezogenen Stadt- und
Verkehrsplaner prifen, unter welchen Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen eine
Verkehrsberuhigung vorgesehen ist, um die Beschaftigungswirkungen abzuschatzen. In fol-
gender Abb. 59 sind die Prifschritte angegeben.

1. Gibt es
Entwicklungs-
potenzial bzw.
Gestaltungswillen im
Projektperimeter?

Nein

2. Ist die
Erreichbarkeit des
Projektperimeters
gewabhrleistet?

Nein

Ja

3. Gibtes im
raumlichen Umfeld
unterstitzende oder
konkurrenzierende
Entwicklungen?

Konkurrenzierende Keine oder negative
Entwicklungen Beschéftigungseffekte

Keine oder unterstiitzende Entwicklungen

Beschiftigungseffekte
entsprechend Verkehrsberuhigungsart, Zentrums- und Zonenart (vgl. Tabellen 33, 34, 35)

Abb. 59: Rahmenbedingungen und ihr Einfluss auf die Beschéftigungswirkung von Ver-
kehrsberuhigungen
Eigene Darstellung.
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Im Falle einer Verkehrsberuhigung ergibt sich der Einfluss auf die Beschaftigung im Projekt-
perimeter in Abhangigkeit von den folgenden Rahmenbedingungen:

1.  Entwicklungspotenzial und Gestaltungswille im direkten Projektperimeter. Erfolgt die
Verkehrsberuhigung in einer Strasse/einem Gebiet (Projektperimeter),

a. in welchem bereits Branchen vertreten sind, die von der Verkehrsberuhigung pro-
fitieren kdnnen (vgl. Tabellen in Kapitel 5.1.2) und/oder

b. die bereits Gber eine hohe Aufenthaltsqualitat (vgl. Fallbeispiel Rennweg, Kap. 4.2)
verfligen und/oder

c. wo der Wille der Akteure vor Ort vorhanden ist, dieses Potenzial aktiv zu gestalten
(vgl. Fallbeispiel Koniz, Kap. 4.4),

sind Beschaftigungseffekte entsprechend den Ergebnissen in Kapitel 5.1.2 moglich. Ist
dies nicht gegeben, sind keine und evtl. negative Beschaftigungseffekte durch die Ver-
kehrsberuhigung zu erwarten. Negative Beschaftigungseffekte sind dann zu erwarten,
wenn der Projektperimeter vor allem durch die Branchengruppe "Industrie" gepragt ist.

2. Erreichbarkeit: Auch mit Verkehrsberuhigung muss der Projektperimeter gut erreichbar
sein. Die Erreichbarkeit kann Uber alternative Parkplatzstandorte (vgl. Fallbeispiel
Rennweg, Kap. 4.2; Fallbeispiel Wald, Kap. 4.5 und Fallbeispiel Koniz, Kap. 4.4), eine
attraktive OV-Erschliessung oder eine zentrale Lage mit guter Zuganglichkeit zu Fuss
oder mit dem Velo (vgl. Fallbeispiel Rennweg, Kap. 4.2) gewahrleistet werden. Ist eine
gute Erreichbarkeit gegeben, kénnen positive Beschaftigungseffekte durch eine Ver-
kehrsberuhigung erwartet werden. Ist dies nicht gegeben, sind keine oder unter Um-
standen negative Beschaftigungseffekte durch die Verkehrsberuhigung zu erwarten.

3. Weiteres rdumliches Umfeld zum Projektperimeter. Positive Effekte im Projektperime-
ter kdnnen durch die Entwicklungen im weiteren Umfeld (z.B. ein grosseres Marktpo-
tential) unterstitzt oder konkurrenziert werden, z.B. durch einen anderen Entwicklungs-
schwerpunkt. Fur die Entwicklungen im Detailhandel ist insbesondere das Marktein-
zugsgebiet relevant. Gibt es im rdumlichen Umfeld gréssere Entwicklungen, sind keine
oder negative Beschaftigungseffekte durch die Verkehrsberuhigung im Projektperime-
ter zu erwarten.

Generell sollten die Punkte (1) und (2) erflllt sowie Punkt (3) nicht erfillt sein, damit durch
eine Verkehrsberuhigung positive Beschaftigungseffekte entstehen kénnen. Punkt (3) hat
vor allem einen Einfluss auf das Ausmass der positiven Effekte. Treffen die Rahmenbedin-
gungen entsprechend dem Schema ein, kdnnen die Beschaftigungseffekte nach den Effekt-
matrizen (Tab. 33, Tab. 34 und Tab. 35) gemass Kapitel 5.1.2 abgeschatzt werden.

Im Folgenden werden fiir jeden der genannten Punkte (1) bis (3) in Form einer Checkliste
Prifkriterien aufgelistet. Die Prifkriterien geben Planenden in einem konkreten Projekt auch
Hinweise dazu, wo angesetzt werden kann, um positive Beschaftigungseffekte zu erzielen.

Stadtebauliches Potenzial und Entwicklungspotenzial im direktem Pro-
jektperimeter

Fir positive Beschaftigungseffekte im Zusammenhang mit einer Verkehrsberuhigung mus-
sen das stddtebauliche Potenzial und der Gestaltungswille der Akteure vor Ort vorhanden

sein, um die Chancen aus einer Verkehrsberuhigung zu nutzen. Hier sind vor allem die fol-
genden Punkte gemass Tab. 36 zu beachten:
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Tab. 36: Checkliste Gestaltungswille und Entwicklungspotenzial im direktem Projektperi-
meter einer Verkehrsberuhigung

Priifkriterium Erfiillt?

1. Auch ohne Verkehrsberuhigung besteht entlang der zu beruhigenden Strasse Ja/Nein
ein Grundangebot mit Dienstleistungen bzw. Detailhandel und/oder bereits eine
hohe Aufenthaltsqualitat: z.B. hohe Attraktivitat fir Flanieren und Verweilen, gu-
ter Mix aus Geschaften mit Gltern fir den taglichen Bedarf, Gastronomie sowie
weiteren Angeboten.

2. Es gibt ein stadtebauliches "Nutzungskonzept" bzw. Gestaltungskonzept fiir den Ja/Nein
Fall einer Verkehrsberuhigung, mit dem eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
erreicht wird und welches zeitgleich mit der Verkehrsberuhigung umgesetzt wer-
den soll.

3. Mit der Verkehrsberuhigung steht mehr Flache fur neue Nutzungen zur Verfi- Ja/Nein
gung, z.B.
a. Vorplatze fir Retailauslage;
b. zentrale Flache fiir Gastronomie, Kultur, Wochenmarkt u.a.

4.  Entlang der verkehrsberuhigten Strasse sind bauliche Entwicklungen und Um- Ja/Nein
nutzungen maoglich. Z.B gibt es nur wenige geschitzten Bauten, welche nicht
umgebaut oder umgenutzt werden durfen (fur Altstadtgebiete u.a. vgl. 1. Punkt).

5. Durch die Umgestaltung im Zusammenhang mit der Verkehrsberuhigung wird die Ja/Nein
Attraktivitat des Projektperimeters erhoht, z.B.:
a. verbesserte Flanier- und Querungsmaéglichkeiten fur Fussganger;
b. Verbesserung MIV-Verkehrsfluss und damit weniger Larm und Abgase;
c. Verringerung Anzahl PW-Durchfahrten;
d Vermeidung zusatzlicher Suchverkehr aufgrund verandertem Parkplatz-
regime; die Parkierungsmdglichkeiten sind klar ausgeschildert (Parkleit-
system).

Im konkreten Fall der Prifung einer Einflhrung einer Verkehrsberuhigung in einer Ge-
meinde sollten Verwaltung und Planende die Fragen 1 bis 5 gemass obiger Tabelle beant-
worten.

Kommen Sie liberwiegend zu einem "Nein" oder bestehen Zweifel, sind negative Beschafti-
gungseffekte zu erwarten. Das Projekt "Verkehrsberuhigung" sollte in diesem Fall zur Erzie-
lung von Beschéftigungseffekten um flankierende gestalterische, nutzungsorientierte Mass-
nahmen ergénzt werden. Kommen Sie (iberwiegend zu einem "Ja", kann zum 2. Priifpunkt
libergegangen werden.

Erreichbarkeit

Mit Blick auf den 2. Prifpunkt anhand des Schemas nach Abb. 59 wird nachfolgend unter
Erreichbarkeit die Mdglichkeit verstanden, Zugang zum Projektperimeter zu haben. Die Er-
reichbarkeit impliziert dabei einen verkehrsmitteliibergreifenden Zugang zu einer Region,
einer Gemeinde oder zu einem Gebiet.

Verkehrsberuhigende Massnahmen bedeuten dabei nicht notwendigerweise, dass die be-
ruhigten Bereiche schlechter erreichbar sind. So ist im Fallbeispiel Rennweg (Kap. 4.2) die-
ser auch trotz Verkehrsberuhigung weiterhin sehr gut erreichbar: mit Parkhdusern im Um-
feld, mit dem offentlichen Verkehr sowie zu Fuss und mit dem Velo. Im Fallbeispiel Wald
(Kap. 4.5) wurden Parkplatze in die Nachbarschaft verlegt und somit auch weiterhin die MIV-
Erreichbarkeit gewahrleistet. Die folgende Tab. 37 zeigt die einzelnen Fragen zur Prifung
der Erreichbarkeit.
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Tab. 37: Checkliste Erreichbarkeit im direkten Projektperimeter einer Verkehrsberuhigung

Prifkriterium Erreichbarkeit
verkehrsmitteliibergrei-
fend gewdbhrleistet?

1. MIV: Es bestehen ausreichend Parkméglichkeiten in Gehdistanz zum Projektpe-
rimeter.

2. OV:Es besteht ein attraktives Angebot im &ffentlichen Verkehr (Distanz/Lage
Haltestellen, Takt, Verbindungen).

Uber alle
3. Velo: Es bestehen geniigend und jeweils nahe bei den Zielen gelegene Abstell- Verkehrsmittel:
méglichkeiten fiir Velos im Projektperimeter. Die Zugénglichkeit zum Perimeter Ja/Nein

ist gut (z.B. Velorouten, Topographie) und das Einzugsgebiet weist ein genu-
gend hohes Potenzial fiir den Veloverkehr auf.

4. Fussganger: Der Perimeter bietet gute Zugangsmaglichkeiten. Gute Querungs-
moglichkeiten innerhalb des Perimeters erlauben kurze und direkte Wege.

Wiederum gilt es, im konkreten Fall bei der Prifung einer Einfliihrung einer Verkehrsberuhi-
gung in einer Gemeinde die Fragen 1 bis 4 durch Verwaltung und Planende zu beantworten.
Dabei ist der gegebene oder angestrebte Branchenmix im Projektperimeter und das bran-
chenspezifische Einzugsgebiet der Kundschaft zu beachten.

Kommen Sie (iber alle Verkehrsmittel zu einem "Nein" oder bestehen Zweifel, sind negative
Beschéftigungseffekte zu erwarten. Das Projekt "Verkehrsberuhigung" sollte in diesem Fall
zur Erzielung von Beschéftigungseffekten um weitere — intermodale — Massnahmen zur Ge-
wéhrleistung der Erreichbarkeit ergdnzt werden.

Kommen Sie (iberwiegend zu einem "Ja" und ziehen sie den Schluss, dass in der Summe
Uber alle Verkehrsmittel eine gleichbleibende oder verbesserte Erreichbarkeit gegeben und
ein Gestaltungswille bzw. Entwicklungspotenzial vorhanden ist, kann zum 3. Priifpunkt liber-
gegangen werden.

Entwicklungen im weiteren raumlichen Umfeld (Markteinzugsgebiet)

Der letzte Prifpunkt nach dem Schema in Abb. 59 klart ab, inwieweit im weiteren Umfeld
unterstiitzende oder konterkarierende Entwicklungen stattfinden. Hier sind vor allem die fol-
genden Fragen aus Tab. 38 relevant:

Tab. 38: Checkliste weiteres Umfeld

Priifkriterium Erfiillt?

1. In unmittelbarer Nahe bestehen (oder entstehen neue) Wohnungen/Unterneh- Ja/Nein
men, deren Bewohner/Beschaftigte als Kundschaft in Frage kommen.

2. Die nachsten stadtischen Entwicklungsschwerpunkte vergréssern das Kunden- Ja/Nein
potenzial im Einzugsgebiet.

3. Die nachsten grésseren Entwicklungen im weiteren raumlichen Umfeld stehen Ja/Nein
in keiner Konkurrenz zur Entwicklung im Projektperimeter (z.B. beziglich Ange-
botsmix, Zielgruppen, Image, Zentrumsbildung).

4. Médglichkeiten Detailhandel nach Bedarfskategorien:

a. Taglicher Bedarf: Ist die Lage der Geschafte mit Gutern flr den taglichen Ja/Nein
Bedarf gut bezuglich intermodaler Erreichbarkeit?

b. Periodischer Bedarf: Ist das Markteinzugsgebiet ausreichend (Regional- Ja/Nein
zentrum ja/nein)? Kann ein Flanieren entlang den Fachgeschaften erwar-
tet werden und ist somit ein Potenzial fir Laufkundschaft vorhanden?

c. Episodischer Bedarf: Ist das Markteinzugsgebiet ausreichend (Regional- Ja/Nein
zentrum ja/nein)? In welchem Verhaltnis stehen die Angebote zu be-
nachbarten Dienstleistungen und zu den umliegenden Arbeitsplatzen?

Kénnen diese Punkte lberwiegend mit "Ja" beantwortet werden, sind deutlich positive Be-
schéftigungseffekte durch die Verkehrsberuhigung méglich. Stark negative Entwicklungen
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im Umfeld kénnen dazu fiihren, dass die positiven Beschéftigungseffekte durch eine Ver-
kehrsberuhigung geringer ausfallen oder gar nicht entstehen. Diese Entwicklungen kénnen
— unabhdngig von der Verkehrsberuhigung — eine negative Beschéftigungswirkung im Pro-
Jektperimeter begriinden.

Zentrale Erkenntnisse und Ausblick

Ubergeordnetes Ziel dieses Forschungsprojekts ist, wie eingangs in Kap. 1.3 festgehalten,
Aussagen darlUber machen zu kdnnen, welche Beschéftigungseffekte aufgrund von Ver-
kehrsberuhigungen (berregional, differenziert nach Zentrumstyp oder nach Branchen-
gruppe zu erwarten sind. Dies, um die (politische) Diskussion um geplante Verkehrsberuhi-
gungen bezlglich der 6konomischen Auswirkungen auf einer sachlich fundierten Ebene
fihren zu kénnen.

Zur Beantwortung der mit dieser Zielsetzung verbundenen Fragestellungen lassen sich, ge-
gliedert nach den Themenkreisen (i) Modellierung, (ii) Ergebnisse, (iii) Anwendbarkeit und
(iv) weiterer Forschungsbedarf abschliessend die folgenden zentralen Erkenntnisse festhal-
ten:

Moglichkeiten und Grenzen der Modellierung

Die vorliegende Studie betritt Neuland und stellt den erstmaligen Versuch dar, fur die
Schweiz Beschaftigungseffekte mittels eines dkonometrischen Modells kantonsubergrei-
fend bzw. Uberregional zu schatzen. Das Modell bildet insgesamt einen Orientierungsrah-
men, wenn es um die Einordnung der Beschaftigungseffekte von Verkehrsberuhigungen
geht.

e  Zur Vorhersage von Beschaftigungseffekten kann das Modell in seiner jetzigen Form
nur gesamthaft iiber alle Gemeinden bzw. fir grossere Gemeinden bzw. Stadte ange-
wandt werden.

e Aussagen auf Basis der Branchengruppen kénnen mit dem Modell vorgenommen wer-
den. Sie sind als plausibel einzustufen.

e  Auf Ebene der Bauzonen kénnen mit dem jetzigen Modell keine unterschiedlichen Be-
schéftigungseffekte nachgewiesen werden.

o Die eingeschrankte Auswahl an dynamischen Variablen und die potenzielle Endogeni-
tat fuihren dazu, dass eine (mono-) kausale Interpretation der Resultate mit Vorsicht
vorzunehmen ist.

e  Trotzdem konnen die Ergebnisse der 6konometrischen Modellierung gut fiir (grobe)
Prognosen von Verkehrsberuhigungseffekten verwendet werden.
Ergebnisse zu den Beschiftigungseffekten

¢ Die Beschaftigungseffekte von Tempo-30-Zonen sind gering und gleichen sich Uber die
Branchengruppen hinweg aus, so dass die Beschéftigungseffekte von Tempo-30-Zo-
nen insgesamt neutral sind.

o  Die Branchengruppe "Industrie" ist jedoch von Tempo-30-Zonen negativ betroffen.
e  Begegnungszonen haben insgesamt einen positiven Effekt auf die Beschéftigung.

o  Alle Branchengruppen mit Ausnahme der Gruppe "Industrie" profitieren gemass Mo-
dellschatzung von einer Beschéftigungszunahme in Begegnungszonen.

e  Fussgéngerzonen fihren insgesamt zum stérksten Beschéftigungswachstum. Insbe-
sondere die drei Branchengruppen "Detailhandel”, "Gastgewerbe" sowie "Finanz & Ver-
sicherung" profitieren von Fussgangerzonen.

e Da die Branchengruppe "Industrie” kaum an zentralen Lagen bzw. in Ortszentren vor-
zufinden ist, fallen die negativen Effekte von Fussgangerzonen auf diese Branche-
gruppe insgesamt nicht ins Gewicht.
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o Die stérksten, positiven Beschéftigungseffekte sind fiir Fussgdngerzonen und danach
fur Begegnungszonen zu beobachten. Am schwéachsten bzw. neutral sind sie fir
Tempo-30-Zonen.

o Die nicht-publikumsorientierte Branchengruppe "Industrie” ist in der Tendenz mit Blick
auf eine Zunahme der Beschaftigung von Verkehrsberuhigungen negativ betroffen.

¢ Die beiden publikumsorientierten Branchengruppen "Detailhandel” und "Gastgewerbe"
sowie auch die Branchengruppe "Finanz & Versicherung" sind hingegen grundsatzlich
positiv von Verkehrsberuhigungen betroffen, dies im Sinne einer Zunahme der Be-
schaftigung.

Folgerungen fiir die praktische Anwendbarkeit der Studienergebnisse

Grundsatzlich eignet sich das Modell mit seinen Spezifikationen, wie sie im Rahmen der
vorliegenden Studie umgesetzt wurden, im Sinne einer Gesamtperspektive bzw. -prognose.
Demgegenuber stdsst das Modell an Grenzen, wenn es um kleinrdumige Betrachtungen im
Einzelfall geht:

e  Prognosen fur kleinrdumige Anwendungsfélle mit Hilfe des Modells sind mit grosser
Unsicherheit behaftet. Zudem ist auch die Datenverfligbarkeit fur aktuelle Anwendun-
gen eingeschrankt (z.B. wurden die benétigten STATENT-Daten bisher immer mit 2-3
Jahren Verzégerung publiziert).

e  Stadt- und Verkehrsplaner kénnen die allgemeinen Erkenntnisse in Form der Effekt-
Matrizen aus dem Modell (vgl. Kap. 5.1.2) fiir strategische Planungsiiberlegungen hin-
gegen gut verwenden.

e Mittels einer qualitativen Einschatzung der Rahmenbedingungen, kdnnen Planende an-
hand eines Priifschemas (Kap. 5.2.1, Abb. 59) abklaren, welche Beschéftigungswirkun-
gen im konkreten Fall bzw. Projekt zu erwarten sind.

. Unterstitzt wird dieses Prifschema durch Checklisten, die wiederum mehrere Prif-
punkte umfassen. Je besser die Priifpunkte in den Checklisten erfillt sind, umso starker
werden sich positive Beschaftigungseffekte aufgrund von Verkehrsberuhigungen ein-
stellen.

o  Die Prufkriterien in den Checklisten geben Planenden in einem konkreten Projekt auch
Hinweise, wo mit weiteren Massnahmen Uber die Verkehrsberuhigung hinaus ange-
setzt werden kann, um die Beschaftigungseffekte zu starken.

Weiterer Forschungsbedarf und Ausblick

Fir zukinftige Forschungsprojekte zur Frage nach den Beschaftigungseffekten bzw. dko-
nomischen Effekten von Verkehrsberuhigungen generell gibt es verschiedene Ankniipfungs-
punkte. So sind alternative Modellansétze denkbar, um die Fragestellung um zusatzliche
Betrachtungswinkel zu erweitern:

o Als alternativer Modellansatz ware vor allem die Verwendung eines hedonischen Mo-
dells, unter Verzicht auf die Fixed Effects, interessant. Dafir missten im Idealfall Miet-
oder Immobilienpreise als abhangige Variable verwendet werden, welche jedoch auf
Einzeldatenebene weiterhin kaum verflgbar sind. Durch den Verzicht auf die Fixed
Effects und die Verwendung von Preisdaten kdnnten jedoch zusatzliche Erkenntnisse
Uber die Wirkmechanismen der verschiedenen (unveranderlichen) Variablen gewon-
nen werden.

Es besteht weiter die Moglichkeit, das bestehende Modell um zusétzliche Variablen zu er-
ganzen, welche mit Blick auf die Datenlage zukiinftig besser verfigbar sein sollten. Hierbei
gilt es mehrere Punkte zu beachten:

e  Sollen dem bestehenden Modell zusétzliche Variablen hinzugefligt werden, insbeson-
dere kontinuierliche Variablen, wirde das die Aussagekraft ebenfalls erhéhen. Die An-
forderungen an zusatzliche Variablen sind jedoch relativ hoch: Die Variablen missen
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kleinrdumig geolokalisiert verfiigbar sein (Hektaraggregationen sind im Falle von Ver-
kehrsberuhigungen oftmals zu ungenau).

o Daneben missen die Daten (ber eine bestimmte Zeitperiode in gleichbleibender Qua-
litdt aufgezeichnet worden sein. Diese Anforderung verhinderte beispielsweise die Ver-
wendung der Verkehrsgiteklassen des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (ARE) im
bestehenden Modell, welche in ersten Ansatzen seit dem Jahr 2005 verfligbar waren.
Qualitativ einwandfrei sind die Daten jedoch erst ab dem Jahr 2010.28 Bei einer zukdinf-
tigen Analyse von Zeitrdumen ab 2010 kénnen die Verkehrsguteklassen somit unein-
geschrankt verwendet werden.

o  Falls weiterhin mit einem Fixed Effects-Ansatz gearbeitet wird, kommt eine zusatzliche
Anforderung hinzu: Die Daten mussen sich innerhalb des Beobachtungszeitraums ver-
andern. In diese Kategorie fallt beispielsweise das Inventar schiitzenswerter Objekte
(ISOS), welches georeferenziert vorliegt. Diese Variable wirde es erlauben, fir das
sogenannte Gestaltungspotenzial zu kontrollieren. Im jetzigen Modell hatte diese Vari-
able jedoch kaum einen Einfluss, da es sich um eine relativ konstante Bestandesvari-
able handelt, welche bereits Uber die Fixed Effects abgebildet ist.

e Neben den Verkehrsguteklassen des ARE kommen speziell bei Analysen von einzel-
nen Gemeinden oder kleineren Regionen zusatzliche Erreichbarkeitsvariablen in Be-
tracht. Damit sind insbesondere Ansatze zur Berechnung der Erreichbarkeit in Abhén-
gigkeit der Modalwahl gemeint.

o  Weiter ist davon auszugehen, dass der Einfiihrungszeitpunkt und die genaue Ausdeh-
nung von Verkehrsberuhigungen in Zukunft von zusétzlichen Kantonen erfasst und zu-
ganglich gemacht werden. Konkret kénnte dies z.B. der Kanton St. Gallen sein, welcher
wahrend der Erstellung der vorliegenden Studie dabei war, seine Geodaten zu Uberar-
beiten.

e Eine weitere Moglichkeit zur Generierung von zusétzlichen Variablen ergibt sich aus
der Verwendung der Kartenbestande von OpenStreetMap, Google Maps, etc. Anhand
dieser Daten konnten beispielsweise Variablen zur Aufenthaltsattraktivitat berechnet
werden.?®

Mit Blick auf den weiteren Forschungsbedarf Iasst sich somit festhalten, dass die Verbesse-
rung der Datenlage zukiinftig zu genaueren Ergebnissen beitragen wird. Zum einen werden
z.B. die STATENT-Daten gegenuber den frilheren BZ-Daten jahrlich erhoben, wodurch
keine zu grossen Llcken zwischen den einzelnen Beobachtungszeitrdumen mehr entste-
hen. Zum anderen gibt es zunehmend georeferenzierte Datensatze, welche in regelmassi-
gen Abstanden erhoben werden. Gleichzeitig durfte durch den Umstand, dass viele der Geo-
daten auf kantonaler Ebene erhoben werden, die Datenbeschaffung fir eine tberregionale
Modellierung weiterhin relativ aufwandig bleiben.

Unbesehen von diesen weiteren Verbesserungsmaoglichkeiten tragt die vorliegende Studie
dazu bei, die Wissensliicke beziiglich der 6konomischen Effekte von Verkehrsberuhigungen
zu reduzieren. Planende auf Ebene Kanton und auch Gemeinde verfiigen mit diesem For-
schungsbericht und insbesondere mit den Effekt-Matrizen tiber Hinweise hinsichtlich der zu
erwartenden Beschaftigungseffekte auf die Unternehmen anlasslich von geplanten Ver-
kehrsberuhigungen. Zusammen mit dem Priifschema und den Checklisten erhalten Pla-
nende eine Hilfestellung, wenn es um die spezifische Ausgestaltung von Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen geht. Damit liefert die Studie eine wichtige strategische Entscheidungs-
grundlage.

2 Vor 2010 war der HAFAS-Fahrplan noch nicht vollstandig, was in einigen Regionen zu fehlenden Daten fiihrte.

2 Dieses Vorgehen wurde beispielsweise beim noch nicht abgeschlossenen SVI Projekt 2015/006 "Fussganger-
verkehrspotenzial in Agglomerationen" gewahit.
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Regressionsresultate branchenspezifische Schatzung

Vorgehen des Schatzverfahrens: Zuerst wird die 1st Stage mittels OLS und der logarithmier-
ten Spatial-Lag-Variablen (plus eins) geschatzt. Von dieser Schatzung werden die Residuen
berechnet, welche daraufhin in der 2nd Stage mit der logarithmierten Spatial-Lag-Variable
(plus eins) Eingang finden. Die Resultate der 1st Stage sind in Tab. 39 ersichtlich. Der be-
schriebene Control Function (CF)-Ansatz gemass (Terza u. a., 2008) wird in Kap. 3.4.1 na-
her beschrieben.

Tab. 39: Regressionsresultate 1st Stage, abhdngige Variable: log(Spatial-Lag + 1)

Industrie, Ge- Detailh., Post, Gastgewerbe Finanz, Versi- Sonstige Dienst-
werbe und Lo-  Telekom & Klein- und Unterhal- cherung & Biiro- leistungen
gistik handw. tung dienstl.
Lag FZ -0.391 (0.546) 0.126 (0.057) -0.074 (0.065) -0.092 (0.115) 0.076 (0.145)
Lag BZ 0.181 (0.077) -0.155 (0.034) -0.017 (0.044) 0.058 (0.037) -0.070 (0.048)
Lag T30 -0.027 (0.031) -0.036 (0.020) -0.049 (0.024) 0.015 (0.018) 0.043 (0.023)

Lag Wohnant.
Fussgingerz.
Begegnungsz.
Tempo-30-Zone
BZxGrossstdt.
BZxMittelstdt.
BZxNicht-stdt.
T30xGrossstdt.
T30xMittelstdt.

T30xNicht-stadt.

BZxMischzone

T30xMischzone

0.376 (0.024)
0.287 (0.488)
-0.036 (0.056)
0.030 (0.040)
0.040 (0.062)
0.055 (0.064)
0.112 (0.075)
-0.074 (0.037)
-0.041 (0.043)
-0.017 (0.044)
-0.075 (0.053)
0.008 (0.033)

0.407 (0.014)
-0.059 (0.045)
-0.023 (0.036)
0.043 (0.023)
0.134 (0.034)
0.061 (0.038)
0.009 (0.041)
-0.037 (0.017)
-0.055 (0.028)
-0.080 (0.024)
-0.058 (0.028)
-0.016 (0.014)

0.193 (0.018)
0.028 (0.051)
-0.052 (0.069)
-0.011 (0.028)
0.094 (0.066)
0.050 (0.075)
-0.005 (0.076)
0.072 (0.019)
-0.033 (0.033)
-0.064 (0.034)
0.051 (0.034)
0.008 (0.015)

0.228 (0.012)
0.064 (0.089)
0.031 (0.074)
-0.057 (0.020)
-0.020 (0.067)
0.184 (0.081)
-0.148 (0.078)
0.145 (0.016)
-0.078 (0.023)
-0.071 (0.020)
0.073 (0.035)
0.008 (0.014)

0.218 (0.015)
0.038 (0.114)
0.014 (0.046)
-0.123 (0.026)
-0.026 (0.045)
0.108 (0.068)
-0.033 (0.046)
0.128 (0.020)
0.081 (0.025)
0.014 (0.024)
0.018 (0.035)
0.069 (0.017)

Wohnant. -0.061 (0.009) -0.026 (0.005) -0.043 (0.006) -0.040 (0.005) -0.034 (0.005)
D.2005 -0.045 (0.005) -0.044 (0.003) -0.010 (0.003) -0.020 (0.002) -0.010 (0.003)
D.2008 -0.055 (0.005) -0.041 (0.003) 0.028 (0.004) 0.047 (0.003) 0.028 (0.004)
D.2011 -0.058 (0.007) -0.072 (0.004) 0.116 (0.005) 0.248 (0.004) 0.085 (0.005)
D.2014 -0.081 (0.008) -0.087 (0.005) 0.141 (0.006) 0.275 (0.005) 0.089 (0.005)
Konstante 0.478 (0.007) 1.092 (0.004) 0.757 (0.005) 0.952 (0.004) 0.745 (0.005)
Fixed Effects Ja Ja Ja Ja Ja
Beobachtungen 33'980 81'525 47'215 78'570 64'320

Anmerkung: Geclusterte Standardfehler in Klammern. OLS-Panelmodell mit Spatial-Lag-

Variablen. Eigene Berechnung.

Die Resultate der 2nd Stage in Tab. 40 werden zur Berechnung der Beschaftigungseffekte
im Text verwendet. Die Fixed Effects, welche zur Berechnung der Beschaftigungseffekte
(ATET) verwendet werden, sind gemass Baltagi (S. 227, 2008) berechnet.
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Tab. 40: Regressionsresultate 2nd Stage, abhéngige Variable: Beschéftigte

Industrie, Ge-
werbe und Lo-
gistik

Detailh., Post, Gastgewerbe
Telekom & Klein- und Unterhal-
handw. tung

Finanz, Versi-

Sonstige Dienst-

cherung & Biiro- leistungen

dienstl.

log(Spatial-Lag)
Spatial-Lag Res.
Wohnungsanteil
Fussgingerz.
Begegnungsz.
Tempo-30-Zone
BZxGrossstdt.
BZxMittelstdt.
BZxNicht-stdt.
T30xGrossstdt.
T30xMittelstdt.
T30xNicht-stadt.
BZxMischzone

T30xMischzone

-0.064 (0.060)
-0.347 (0.073)
2.210 (0.067)
-0.575 (0.346)
-0.401 (0.383)
-0.041 (0.120)
0.103 (0.460)
0.380 (0.618)
0.548 (0.492)
-0.351 (0.122)
0.126 (0.187)
-0.124 (0.210)
-0.056 (0.430)
-0.207 (0.122)

0.132 (0.034)
-0.497 (0.042)
2.118 (0.039)
0.615 (0.092)
0.181 (0.159)
-0.010 (0.062)
-0.077 (0.176)
-0.168 (0.190)
-0.038 (0.207)
0.087 (0.065)
-0.204 (0.132)
-0.084 (0.099)
0.018 (0.154)
-0.066 (0.060)

-0.149 (0.041)
-0.285 (0.058)
1.884 (0.055)
0.346 (0.158)
0.308 (0.173)
0.006 (0.098)
0.021 (0.193)
-0.437 (0.245)
-0.227 (0.295)
0.119 (0.093)
-0.243 (0.183)
-0.010 (0.159)
-0.074 (0.178)
0.040 (0.077)

0.010 (0.023)
-0.119 (0.033)
2.195 (0.042)
0.324 (0.125)
0.445 (0.165)
-0.085 (0.074)
-0.108 (0.175)
-0.367 (0.207)
-0.191 (0.215)
0.225 (0.075)
0.012 (0.135)
0.075 (0.112)
-0.445 (0.159)
0.025 (0.063)

-0.086 (0.031)
-0.254 (0.041)
2.249 (0.048)
-0.156 (0.142)
0.091 (0.245)
-0.051 (0.070)
0.242 (0.260)
0.389 (0.317)
0.109 (0.313)
0.095 (0.073)
-0.029 (0.134)
0.054 (0.112)
-0.254 (0.222)
0.082 (0.064)

D.2005 -0.083 (0.020) -0.021 (0.011) -0.013 (0.016) -0.023 (0.014) 0.023 (0.016)
D.2008 -0.133 (0.024) -0.033 (0.013) 0.068 (0.020) 0.069 (0.017) 0.035 (0.018)
D.2011 -0.090 (0.031) -0.056 (0.016) 0.332 (0.022) 0.440 (0.019) 0.099 (0.022)
D.2014 -0.116 (0.032) -0.074 (0.017) 0.402 (0.025) 0.475 (0.020) 0.095 (0.023)
Konstante -0.777 (0.055) -0.390 (0.052) -0.407 (0.056) -0.551 (0.045) -0.698 (0.044)
Fixed Effects Ja Ja Ja Ja Ja
Beobachtungen 33'980 81'525 47'215 78'570 64'320

Anmerkung: Standardfehler (in Klammern) wurden mittels 1'000 Bootstrapping Stichproben
(geclustert) berechnet. Negativ Binomial-Panelmodell mit Spatial-Lag-Variable. Eigene Be-

rechnung.

Abb. 60 veranschaulicht die Genauigkeit des Modells: Auf der Y-Achse sind die gemass
Modell geschatzten Beschaftigten und auf der X-Achse die tatsachliche Anzahl der Beschaf-
tigten abgebildet. Die 45-Grad Linie markiert, ob die Beschaftigten tUber- oder unterschatzt
wurden. Dabei wird ersichtlich, dass keine extreme Uber- oder Unterschatzung vorliegt. Die
Punkte sind in etwa ahnlich verteilt auf beiden Seiten der 45-Grad Linie. Es wird auch deut-
lich, dass eine grosse Anzahl der Beobachtungen weniger als 50 Beschaftigte hat und die
Genauigkeit in diesem Bereich ein wenig nachlasst. Alles in allem ist jedoch ein klarer Zu-
sammenhang erkennbar.
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Abb.60: Gegeniiberstellung geschétzte (y_hat) und tatsédchliche Beschéftigte (BE-
SCHAEFT)

Eigene Berechnung & Darstellung.
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Datengrundlage Gemeinden

Tab. 41: Datengrundlage Gemeinden

Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp

1 Aeugst am Albis ZH Nicht-stadt. Gmd. 228 Turbenthal ZH Nicht-stadt. Gmd.

2 Affoltern am Albis ZH Mittelstadt. Kerngmd. 230 Winterthur ZH Grossstadt. Kerngmd.

3 Bonstetten ZH Nicht-stadt. Gmd. 231 Zell (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd.

4 Hausen am Albis ZH Nicht-stadt. Gmd. 241 Aesch (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd.

5 Hedingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 242 Birmensdorf (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd.

6 Kappel am Albis ZH Nicht-stadt. Gmd. 243 Dietikon ZH Suburbane Kerngmd.

7 Knonau ZH Nicht-stadt. Gmd. 244 Geroldswil ZH Suburbane Kerngmd.

8 Maschwanden ZH Nicht-stadt. Gmd. 245 Oberengstringen ZH Suburbane Kerngmd.

9 Mettmenstetten ZH Nicht-stadt. Gmd. 246 Oetwil a.d. Limmat ZH Suburbane Kerngmd.
10 Obfelden ZH Nicht-stadt. Gmd. 247 Schlieren ZH Suburbane Kerngmd.
11 Ottenbach ZH Nicht-stadt. Gmd. 248 Uitikon ZH Nicht-stadt. Gmd.
12 Rifferswil ZH Nicht-stadt. Gmd. 249 Unterengstringen ZH Suburbane Kerngmd.
13 Stallikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 250 Urdorf ZH Suburbane Kerngmd.
14 Wettswil am Albis ZH Nicht-stadt. Gmd. 251 Weiningen (ZH) ZH Suburbane Kerngmd.
21 Adlikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 261 Zirich ZH Grossstadt. Kerngmd.
22 Benken (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 298 Wiesendangen ZH Nicht-stadt. Gmd.
23 Berg am Irchel ZH Nicht-stadt. Gmd. 355 Koniz BE Suburbane Kerngmd.
24 Buch am Irchel ZH Nicht-stadt. Gmd. 1061 Luzern LU Grossstadt. Kerngmd.
25 Dachsen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2701 Basel BS Grossstadt. Kerngmd.
26 Dorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 2702 Bettingen BS Suburbane Kerngmd.
27 Feuerthalen ZH Suburbane Kerngmd. 2703 Riehen BS Suburbane Kerngmd.
28 Flaach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2761 Aesch (BL) BL Suburbane Kerngmd.
29 Flurlingen ZH Suburbane Kerngmd. 2762 Allschwil BL Suburbane Kerngmd.
30 Andelfingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2763 Arlesheim BL Suburbane Kerngmd.
31 Henggart ZH Nicht-stadt. Gmd. 2764 Biel-Benken BL Nicht-stadt. Gmd.
32 Humlikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2765 Binningen BL Suburbane Kerngmd.
33 Kleinandelfingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2766 Birsfelden BL Suburbane Kerngmd.
34 Laufen-Uhwiesen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2767 Bottmingen BL Suburbane Kerngmd.
35 Marthalen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2768 Ettingen BL Nicht-stadt. Gmd.
36 Oberstammheim ZH Nicht-stadt. Gmd. 2769 Miinchenstein BL Suburbane Kerngmd.
37 Ossingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2770 Muttenz BL Suburbane Kerngmd.
38 Rheinau ZH Nicht-stadt. Gmd. 2771 Oberwil (BL) BL Suburbane Kerngmd.
39 Thalheim a.d. Thur ZH Nicht-stadt. Gmd. 2772 Pfeffingen BL Suburbane Kerngmd.
40 Trallikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2773 Reinach (BL) BL Suburbane Kerngmd.
41 Truttikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2774 Schénenbuch BL Nicht-stadt. Gmd.
42 Unterstammheim ZH Nicht-stadt. Gmd. 2775 Therwil BL Suburbane Kerngmd.
43 Volken ZH Nicht-stadt. Gmd. 2781 Blauen BL Nicht-stadt. Gmd.
44 Waltalingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2782 Brislach BL Nicht-stadt. Gmd.
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Forts. Tab. 41: Datengrundlage Gemeinden

Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp
51 Bachenbllach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2783 Burg im Leimental ~ BL Nicht-stadt. Gmd.
52 Bassersdorf ZH Suburbane Kerngmd. 2784 Dittingen BL Nicht-stadt. Gmd.
53 Bilach ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2785 Duggingen BL Nicht-stadt. Gmd.
54 Dietlikon ZH Suburbane Kerngmd. 2786 Grellingen BL Nicht-stadt. Gmd.
55 Eglisau ZH Nicht-stadt. Gmd. 2787 Laufen BL Nicht-stadt. Gmd.
56 Embrach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2788 Liesberg BL Nicht-stadt. Gmd.
57 Freienstein-Teufen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2789 Nenzlingen BL Nicht-stadt. Gmd.
58 Glattfelden ZH Nicht-stadt. Gmd. 2790 Roggenburg BL Nicht-stadt. Gmd.
59 Hochfelden ZH Nicht-stadt. Gmd. 2791 Réschenz BL Nicht-stadt. Gmd.
60 Hori ZH Nicht-stadt. Gmd. 2792 Wahlen BL Nicht-stadt. Gmd.
61 Hlntwangen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2793 Zwingen BL Nicht-stadt. Gmd.
62 Kloten ZH Suburbane Kerngmd. 2821 Arisdorf BL Nicht-stadt. Gmd.
63 Lufingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2822 Augst BL Nicht-stadt. Gmd.
64 Nirensdorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 2823 Bubendorf BL Nicht-stadt. Gmd.
65 Oberembrach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2824 Frenkendorf BL Nicht-stadt. Gmd.
66 Opfikon ZH Suburbane Kerngmd. 2825 Fullinsdorf BL Nicht-stadt. Gmd.
67 Rafz ZH Nicht-stadt. Gmd. 2826 Giebenach BL Nicht-stadt. Gmd.
68 Rorbas ZH Nicht-stadt. Gmd. 2827 Hersberg BL Nicht-stadt. Gmd.
69 Wallisellen ZH Suburbane Kerngmd. 2828 Lausen BL Nicht-stadt. Gmd.
70 Wasterkingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2829 Liestal BL Mittelstadt. Kerngmd.
71 Wil (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 2830 Lupsingen BL Nicht-stadt. Gmd.
72 Winkel ZH Nicht-stadt. Gmd. 2831 Pratteln BL Mittelstadt. Kerngmd.
81 Bachs ZH Nicht-stadt. Gmd. 2832 Ramlinsburg BL Nicht-stadt. Gmd.
82 Boppelsen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2833 Seltisberg BL Nicht-stadt. Gmd.
83 Buchs (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 2834 Ziefen BL Nicht-stadt. Gmd.
84 Dallikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2841 Anwil BL Nicht-stadt. Gmd.
85 Danikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2842 Bockten BL Nicht-stadt. Gmd.
86 Dielsdorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 2843 Buckten BL Nicht-stadt. Gmd.
87 Huttikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2844 Buus BL Nicht-stadt. Gmd.
88 Neerach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2845 Diepflingen BL Nicht-stadt. Gmd.
89 Niederglatt ZH Nicht-stadt. Gmd. 2846 Gelterkinden BL Nicht-stadt. Gmd.
90 Niederhasli ZH Nicht-stadt. Gmd. 2847 Hafelfingen BL Nicht-stadt. Gmd.
91 Niederweningen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2848 Hemmiken BL Nicht-stadt. Gmd.
92 Oberglatt ZH Nicht-stadt. Gmd. 2849 Itingen BL Nicht-stadt. Gmd.
93 Oberweningen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2850 Kanerkinden BL Nicht-stadt. Gmd.
94 Otelfingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2851 Kilchberg (BL) BL Nicht-stadt. Gmd.
95 Regensberg ZH Nicht-stadt. Gmd. 2852 Laufelfingen BL Nicht-stadt. Gmd.
96 Regensdorf ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2853 Maisprach BL Nicht-stadt. Gmd.
97 Rumlang ZH Nicht-stadt. Gmd. 2854 Nusshof BL Nicht-stadt. Gmd.
98 Schleinikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2855 Oltingen BL Nicht-stadt. Gmd.
99 Schofflisdorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 2856 Ormalingen BL Nicht-stadt. Gmd.
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Forts. Tab. 41: Datengrundlage Gemeinden

Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp
100 Stadel ZH Nicht-stadt. Gmd. 2857 Rickenbach (BL) BL Nicht-stadt. Gmd.
101 Steinmaur ZH Nicht-stadt. Gmd. 2858 Rothenfluh BL Nicht-stadt. Gmd.
102 Weiach ZH Nicht-stadt. Gmd. 2859 Rumlingen BL Nicht-stadt. Gmd.
111 Baretswil ZH Nicht-stadt. Gmd. 2860 Runenberg BL Nicht-stadt. Gmd.
112 Bubikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 2861 Sissach BL Nicht-stadt. Gmd.
113 Dirnten ZH Suburbane Kerngmd. 2862 Tecknau BL Nicht-stadt. Gmd.
114 Fischenthal ZH Nicht-stadt. Gmd. 2863 Tenniken BL Nicht-stadt. Gmd.
115 Gossau (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 2864 Thirnen BL Nicht-stadt. Gmd.
116 Gruningen ZH Nicht-stadt. Gmd. 2865 Wenslingen BL Nicht-stadt. Gmd.
117 Hinwil ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2866 Wintersingen BL Nicht-stadt. Gmd.
118 Ruti (ZH) ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2867 Wittinsburg BL Nicht-stadt. Gmd.
119 Seegraben ZH Nicht-stadt. Gmd. 2868 Zeglingen BL Nicht-stadt. Gmd.
120 Wald (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 2869 Zunzgen BL Nicht-stadt. Gmd.
121 Wetzikon (ZH) ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2881 Arboldswil BL Nicht-stadt. Gmd.
131 Adliswil ZH Suburbane Kerngmd. 2882 Bennwil BL Nicht-stadt. Gmd.
132 Hirzel ZH Nicht-stadt. Gmd. 2883 Bretzwil BL Nicht-stadt. Gmd.
133 Horgen ZH Suburbane Kerngmd. 2884 Diegten BL Nicht-stadt. Gmd.
134 Hutten ZH Nicht-stadt. Gmd. 2885 Eptingen BL Nicht-stadt. Gmd.
135 Kilchberg (ZH) ZH Suburbane Kerngmd. 2886 Hdlstein BL Nicht-stadt. Gmd.
136 Langnau am Albis ~ ZH Suburbane Kerngmd. 2887 Lampenberg BL Nicht-stadt. Gmd.
137 Oberrieden ZH Suburbane Kerngmd. 2888 Langenbruck BL Nicht-stadt. Gmd.
138 Richterswil ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2889 Lauwil BL Nicht-stadt. Gmd.
139 Ruschlikon ZH Suburbane Kerngmd. 2890 Liedertswil BL Nicht-stadt. Gmd.
140 Schénenberg (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 2891 Niederdorf BL Nicht-stadt. Gmd.
141 Thalwil ZH Suburbane Kerngmd. 2892 Oberdorf (BL) BL Nicht-stadt. Gmd.
142 Wadenswil ZH Mittelstadt. Kerngmd. 2893 Reigoldswil BL Nicht-stadt. Gmd.
151 Erlenbach (ZH) ZH Suburbane Kerngmd. 2894 Titterten BL Nicht-stadt. Gmd.
152 Herrliberg ZH Suburbane Kerngmd. 2895 Waldenburg BL Nicht-stadt. Gmd.
153 Hombrechtikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 5586 Lausanne VD Grossstadt. Kerngmd.
154 Kusnacht (ZH) ZH Suburbane Kerngmd. 6601 Aire-la-Ville GE Nicht-stadt. Gmd.
155 Mannedorf ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6602 Aniéres GE Nicht-stadt. Gmd.
156 Meilen ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6603 Avully GE Nicht-stadt. Gmd.
157 Oetwil am See ZH Nicht-stadt. Gmd. 6604 Avusy GE Nicht-stadt. Gmd.
158 Stafa ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6605 Bardonnex GE Nicht-stadt. Gmd.
159 Uetikon am See ZH Nicht-stadt. Gmd. 6606 Bellevue GE Nicht-stadt. Gmd.
160 Zumikon ZH Suburbane Kerngmd. 6607 Bernex GE Suburbane Kerngmd.
161 Zollikon ZH Suburbane Kerngmd. 6608 Carouge (GE) GE Suburbane Kerngmd.
171 Bauma ZH Nicht-stadt. Gmd. 6609 Cartigny GE Nicht-stadt. Gmd.
172 Fehraltorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 6610 Céligny GE Nicht-stadt. Gmd.
173 Hittnau ZH Nicht-stadt. Gmd. 6611 Chancy GE Nicht-stadt. Gmd.
174 llinau-Effretikon ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6612 Chéne-Bougeries GE Suburbane Kerngmd.
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Forts. Tab. 41: Datengrundlage Gemeinden

Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp Nr. Gemeinde KT Gemeindetyp

175 Kyburg ZH Nicht-stadt. Gmd. 6613 Chéne-Bourg GE Suburbane Kerngmd.
176 Lindau ZH Nicht-stadt. Gmd. 6614 Choulex GE Nicht-stadt. Gmd.
177 Pfaffikon ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6615 Collex-Bossy GE Nicht-stadt. Gmd.
178 Russikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 6616 Collonge-Bellerive ~ GE Suburbane Kerngmd.
179 Sternenberg ZH Nicht-stadt. Gmd. 6617 Cologny GE Suburbane Kerngmd.
180 Weisslingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 6618 Confignon GE Suburbane Kerngmd.
181 Wila ZH Nicht-stadt. Gmd. 6619 Corsier (GE) GE Nicht-stadt. Gmd.
182 Wildberg ZH Nicht-stadt. Gmd. 6620 Dardagny GE Nicht-stadt. Gmd.
191 Dubendorf ZH Suburbane Kerngmd. 6621 Genéve GE Grossstadt. Kerngmd.
192 Egg ZH Nicht-stadt. Gmd. 6622 Genthod GE Nicht-stadt. Gmd.
193 Fallanden ZH Nicht-stadt. Gmd. 6623 Le Grand-Saconnex GE Suburbane Kerngmd.
194 Greifensee ZH Suburbane Kerngmd. 6624 Gy GE Nicht-stadt. Gmd.
195 Maur ZH Nicht-stadt. Gmd. 6625 Hermance GE Nicht-stadt. Gmd.
196 Monchaltorf ZH Nicht-stadt. Gmd. 6626 Jussy GE Nicht-stadt. Gmd.
197 Schwerzenbach ZH Suburbane Kerngmd. 6627 Laconnex GE Nicht-stadt. Gmd.
198 Uster ZH Mittelstadt. Kerngmd. 6628 Lancy GE Suburbane Kerngmd.
199 Volketswil ZH Suburbane Kerngmd. 6629 Meinier GE Nicht-stadt. Gmd.
200 Wangen-Brittisellen ZH Suburbane Kerngmd. 6630 Meyrin GE Suburbane Kerngmd.
211 Altikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 6631 Onex GE Suburbane Kerngmd.
213 Brutten ZH Nicht-stadt. Gmd. 6632 Perly-Certoux GE Nicht-stadt. Gmd.
214 Dagerlen ZH Nicht-stadt. Gmd. 6633 Plan-les-Ouates GE Suburbane Kerngmd.
215 Dattlikon ZH Nicht-stadt. Gmd. 6634 Pregny-Chambésy GE Nicht-stadt. Gmd.
216 Dinhard ZH Nicht-stadt. Gmd. 6635 Presinge GE Nicht-stadt. Gmd.
217 Elgg ZH Nicht-stadt. Gmd. 6636 Puplinge GE Suburbane Kerngmd.
218 Ellikon a.d. Thur ZH Nicht-stadt. Gmd. 6637 Russin GE Nicht-stadt. Gmd.
219 Elsau ZH Suburbane Kerngmd. 6638 Satigny GE Nicht-stadt. Gmd.
220 Hagenbuch ZH Nicht-stadt. Gmd. 6639 Soral GE Nicht-stadt. Gmd.
221 Hettlingen ZH Nicht-stadt. Gmd. 6640 Thonex GE Suburbane Kerngmd.
222 Hofstetten (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 6641 Troinex GE Suburbane Kerngmd.
223 Neftenbach ZH Suburbane Kerngmd. 6642 Vandoeuvres GE Suburbane Kerngmd.
224 Pfungen ZH Nicht-stadt. Gmd. 6643 Vernier GE Suburbane Kerngmd.
225 Rickenbach (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 6644 Versoix GE Mittelstadt. Kerngmd.
226 Schlatt (ZH) ZH Nicht-stadt. Gmd. 6645 Veyrier GE Suburbane Kerngmd.
227 Seuzach ZH Nicht-stadt. Gmd

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE 2012
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Wahl des Modells und Methodik

Um seitens der Daten die Komplexitat in Grenzen zu halten, werden fiir die Analyse gewisse
Einschrankungen vorgenommen. Eine erste Vereinfachung wird erreicht, indem die Zeit-
komponente weggelassen wird und zuerst ein Querschnittsmodell mit Daten aus dem Jahr
2014 untersucht wird. Zudem werden vorerst auch die weiteren Kontrollvariablen (Anzahl
Wohnungen, etc.) noch weggelassen. Erst in einem nachsten Schritt wird dann die Komple-
xitat wieder erhoht. Diese Vereinfachungen sollen zuerst einmal einen Eindruck Uber die
Effekte vermitteln und die Schatzung verschiedener Modelle erlauben, welche die Kernprob-
lematiken (Zahlvariablen mit vielen Null-Werten und rdumliche Korrelation) beriicksichtigen
kdnnen.

Cluster-Modell

Die erste Moglichkeit, den Zusammenhang zu modellieren, fuhrt tiber die Bildung von soge-
nannten Clustern. In diesem Ansatz werden aus den empirischen Daten geografisch be-
nachbarte Punkte zu Gruppen zusammengefasst. Dabei fliesst nicht nur die absolute Dis-
tanz mit ein, sondern auch die abhangige Variable. Ein sehr effizienter Algorithmus (k-
Means-Algorithmus) findet Cluster mit jenen Punkten, welche geografisch und durch ihren
y-Wert nahe beieinanderliegen (MacQueen, 1967). Wiederum in parametrischer Form aus-
gedrickt andert sich unser Modell wie folgt:

E(yi) = exp(ac + x;5)

Vie Abhangige Variable

a, Cluster-Variable
X; Unabhangige Variable
B Koeffizienten

Als wesentlicher Unterschied kommt eine zusatzliche Variable hinzu, welche ausdruckt, ob
ein Punkt zum besagten Cluster ¢ gehort oder nicht. Diese Koeffizienten fangen einen un-
beobachtbaren "lokalen" Effekt auf, welcher nur im besagten Cluster auftritt und die Be-
schaftigung tangiert. Ansonsten bleibt das Modell unverandert.

W

Abb. 61: Acht empirische Cluster am Beispiel der Stadt Zirich
Eigene Berechnung & Darstellung.

Ein gewichtiger Nachteil dieser Methodik besteht darin, dass die korrekte Anzahl von Clus-
tern festzulegen ist. Dieser Wert muss vorgegeben werden und ist nicht endogener Teil des
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Algorithmus. Dies fihrt natirlich dazu, dass die Ergebnisse stark von der Anzahl der Cluster
abhangen. Diese Limitation ist ein Grund dafiir, dass sich mit dem Spatial-Lag-Modell ein
zweiter Modellansatz aufdrangt.

Explorative Untersuchungen

Die Ergebnisse der Regressionen sind in Tab. 42 aufgefiihrt. Hierbei wurden drei unter-
schiedliche Modelle geschétzt. Beim ersten Modell handelt es sich um ein Negativ Binomial-
Modell (Negbin-Modell). Dieses Modell adressiert zwar den nichtlinearen Zusammenhang,
bericksichtigt die raumliche Korrelation jedoch nicht.

Das zweite Modell ist ebenfalls ein Negativ Binomial-Modell, welches jedoch durch die Clus-
ter-Indikatoren erganzt wurde (Cluster-Modell). Diese Cluster-Indikatoren wurden mittels k-
Means-Algorithmus gebildet und sollen fir die raumliche Korrelation kontrollieren. Insge-
samt wurden 370 Cluster gebildet.

Zuletzt wird ein Negativ Binomial-Spatial-Lag-Modell mittels in Kap. 3.4.1 beschriebenem
CF-Ansatz angewendet. Dieses Modell adressiert die rdumliche Korrelation direkt und sollte
im Prinzip unverzerrte Resultate liefern.

Ein kurzer Vergleich der geschatzten Koeffizienten zeigt, dass sie grundsatzlich sehr dhnlich
sind; die Koeffizienten haben in fast allen Fallen dieselben Vorzeichen und sind in etwa
ahnlich gross. Das Spatial-Lag-Modell weist hingegen allgemein tiefere Koeffizienten aus,
was unter anderem darauf zuriickzufihren ist, dass die raumliche Korrelation explizit mo-
delliert wird.

Zur Untersuchung der Modellgite kann das Akaike Information Criterion (AIC) herangezo-
gen werden (vgl. Tab. 42, unten). Beim AIC gilt generell: Je tiefer der Wert ist, desto besser
ist das Modell. Hierbei zeigt sich, dass das Spatial-Lag-Modell mit einem AIC von 394'104.9
am besten abschneidet.
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Tab. 42: Regressionsresultate, Beschéftigte 2014

Negbin-Modell Cluster-Modell Spatial-Lag-Modell

Spatial-Lag

Spatial-Lag Residuen
Tempo-30-Zone

Begegnungszone
Fussgingerzone

Detailhandel

Gastgewerbe

Finanz, Versich.

iibrige Dienstl.

Mittelstadtische Kerngemeinden
Suburbane Kerngemeinden
Nicht-Stadtische Gemeinden
Mischzonen

Tempo30 * Detailhandel

Tempo30 * Gastgewerbe
Tempo30 * Finanz, Versich.
Tempo30 * librige Dienstl.
Begegnungszone * Detailhandel
Begegnungszone * Gastgewerbe
Begegnungszone * Finanz, Versich
Begegnungszone * librige Dienstl.
Fussgéngerzone * Detailhandel
Fussgidngerzone * Gastgewerbe
Fussgingerzone * Finanz, Versich.

Fussgéngerzone * librige Dienstl.

-0.786 (0.041)
-1.072 (0.116)
-1.606 (0.211)
-1.003 (0.034)
-1.362 (0.034)
-0.686 (0.034)
0.741 (0.033)
-1.229 (0.033)
-0.715 (0.022)
-2.047 (0.024)
-0.101 (0.018)
-0.163 (0.058)
0.275 (0.058)
0.314 (0.057)
0.528 (0.056)
1.533 (0.162)
1.213 (0.164)
1.122 (0.162)
1.084 (0.161)
1.932 (0.296)
2.542 (0.296)
1.312 (0.296)
1.372 (0.295)

-0.707 (0.044)
-1.039 (0.120)
-1.164 (0.225)
-0.912 (0.035)
-1.359 (0.036)
-1.397 (0.036)
0.887 (0.035)
-0.859 (0.041)
-0.778 (0.026)
-1.758 (0.028)
-0.022 (0.019)
-0.151 (0.062)
0.262 (0.062)
0.284 (0.062)
0.482 (0.060)
1.370 (0.168)
1.109 (0.169)
1.046 (0.170)
1.018 (0.166)
1.650 (0.321)
1.950 (0.316)
1.154 (0.314)
1.195 (0.318)

0.192 (0.018)
-0.092 (0.018)
-0.317 (0.056)
-0.674 (0.115)
-0.441 (0.217)
-0.662 (0.040)
-0.836 (0.045)
-0.983 (0.033)
-0.477 (0.129)
-0.168 (0.085)
-0.016 (0.067)
-0.639 (0.111)
0.053 (0.019)
-0.064 (0.055)
0.146 (0.055)
0.259 (0.055)
0.020 (0.075)
0.996 (0.157)
0.837 (0.157)
0.614 (0.158)
0.620 (0.157)
0.437 (0.305)
0.998 (0.305)
0.236 (0.296)
-1.285 (0.366)

Konstante 2.415 (0.028) 1.959 (0.176) 0.781 (0.123)
Cluster Dummies Nein Ja Nein
Beobachtungen 137'855 137'855 137'855
Log Likelihood -199'964.2 -207'831.3 -197'026.4
Theta 0.107 (0.001) 0.107 (0.001) 0.119 (0.001)
Akaike Inf. Crit. 399'976.5 416'448.6 394'104.9

Anmerkung: Standardfehler in Klammern. Das Theta der Negativ Binomial-Verteilung wird
im Cluster-Modell aus Griinden der zur Verfigung stehenden Computer-Performance nicht
separat geschatzt, sondern aus dem Negbin-Modell Ubernommen. Eigene Berechnung.

Problematik der Zahlvariable mit vielen Null-Werten

Rootogramme helfen bei der Beurteilung, wie gut eine theoretische Verteilung auf die tat-
sachlichen Daten passt. In Abb. 62 ist die Negativ Binomial-Verteilung in Form einer Linie
abgebildet. Die Saulen mit den tatsachlichen Haufigkeiten werden unter die tatsachliche
Verteilung "gehangt". Somit ist gut sichtbar, wann die tatsachlichen Daten von der theoreti-
schen Verteilung abweichen. Das vorliegende Rootogram zeigt, dass die Negativ Binomial-
Verteilung sehr gut auf die Daten passt. Einzig bei einem Beschéftigten und in etwas schwa-
cherem Ausmass bei zwei Beschaftigten unterschatzt die Negativ Binomial-Verteilung die
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tatsachliche Anzahl Beschaftigte. Ansonsten bestehen nur wenige Abweichungen. In vielen
Fallen (ca. ab 10 Beschaftigten) Giberschatzt die Negativ Binomial-Verteilung die Anzahl der
Beschaftigten minim.

200 250 300
| | |

150
|

sqrt(Frequency)
100

50

0 20 40 60 80 100

Beschaftigte

Abb. 62: Rootogram Negbin-Modell
Eigene Berechnung & Darstellung.

Problematik der raumlichen Korrelation

In Abb. 63 sind Semivariogramme flr drei Branchengruppen abgebildet. Das Semivario-
gramm gibt dartiber Auskunft, wie stark die rdumliche Autokorrelation im Modell ist, indem
es die Semivarianz gegenuber der Distanz abtragt. Wenn raumliche Korrelation auftritt, zeigt
sich normalerweise ein Anstieg der Semivarianz mit zunehmender Distanz. Wenn ab einer
gewissen Distanz keine rdaumliche Autokorrelation mehr feststellbar ist, stabilisiert sich die
Semivarianz und bleibt mehrheitlich auf demselben Niveau. Je friiher sich die Semivarianz
stabilisiert und je weniger steil die Kurve dabei verlauft, desto geringer fallt die rdumliche
Korrelation aus.

Das Semivariogramm fir die Branchengruppe "Detailhandel" zeigt fir das Negbin-Modell
einen leichten Anstieg der Semivarianz, welche sich nach rund 160 Metern etwas stabilisiert,
jedoch schwach ansteigt. Das Cluster-Modell zeigt hingegen einen kurzen, aber steilen An-
stieg der Semivarianz. Das Spatial-Lag-Modell beriicksichtigt die Problematik der raumli-
chen Korrelation am besten, nach 100 Metern ist kein Anstieg mehr erkennbar.

Bei der Branchengruppe "Gastgewerbe" fallt auf, dass in allen drei Modellen kaum eine
raumliche Autokorellation zu beobachten ist. Nur in geringem Ausmass zeigt sich ein An-
stieg beim Negbin- und Cluster-Modell. Im Spatial-Lag-Modell Iasst sich kaum mehr eine
Autokorrelation erkennen.

Im Semivariogramm, welches fiir die Branchengruppe "Ubrige Dienstleistungen" geschatzt
wurde, zeigt sich eine relativ starke raumliche Autokorrelation. Insbesondere das Negbin-
Modell verzeichnet bis 1000 Meter einen vergleichsweise steilen und anschliessend auch
langen Anstieg der Semivarianz. Das Cluster-Modell liefert bereits ein besseres Ergebnis.
Am besten halt sich jedoch wiederum das Spatial-Lag-Modell, bei welchem der geringste
Anstieg der Semivarianz erkennbar ist.

Abschliessend kann somit festgehalten werden, dass das Spatial-Lag-Modell nicht nur hin-
sichtlich der Modellgite, sondern auch hinsichtlich der rdumlichen Korrelation die besten
Ergebnisse liefert. Daraus hervorgehend werden die Uiberregionalen Schatzungen auf Basis
des Spatial-Lag-Modells vorgenommen.
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Abb. 63: Semivariogramme nach Branchengruppen und Modelltyp
Anmerkung: Die Y-Achse bezeichnet die Semivarianz, die X-Achse die Distanz in Metern.
Eigene Berechnung & Darstellung.
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1.1 Gefiihrte Interviews

Tab. 43: Interviews Fallstudien

Vorname, Name Funktion Datum

Mischa Klaus Prasident Verein "Gruppe Altstadt", Mitglied Baukommission Um-  27.11.2017
gestaltung Altstadt

Walter Honegger Prasident Verein "Walder Gewerbe", ehemaliger Gemeindeprasi- 27.11.2017
dent

Felix Bar Prasident Quartierverein "Rennweg" 05.12.2017

Urs Gfeller Geschéftsfihrer Velo Gfeller, Kéniz 05.12.2017
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1.2

darfskategorien

Kategorisierungsschlussel Erdgeschossnutzungen und Be-

Tab. 44: Kategorienschliissel

NOGA2008
B0801VZA

B0802VZA
B0803VZA
B0805VZA
B0806VZA
B0807VZA
B0808VZA

B0809VZA

B0810VZA
B0811VZA
B0812VZA
B0813VZA
B0814VZA
B0815VZA

B0816VZA
B0817VZA

B0818VZA

B0819VZA
B0820VZA
B0821VZA

B0822VZA
B0823VZA

B0824VZA
B0825VZA
B0826VZA

B0827VZA
B0828VZA
B0829VZA

B0830VZA
B0831VZA

B0832VZA
B0833VZA

B0835VZA

B0836VZA
B0837VZA
B0838VZA

B0839VZA

B0841VZA
B0842VZA
B0843VZA

B0845VZA
B0846VZA
B0847VZA
B0849VZA
B0850VZA
B0851VZA

B0852VZA
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Branchenbezeichnung NOGA 2008

Landwirtschaft, Jagd und damit verbundene Ta-
tigkeiten
Forstwirtschaft und Holzeinschlag

Fischerei und Aquakultur
Kohlenbergbau

Gewinnung von Erddl und Erdgas
Erzbergbau

Gewinnung von Steinen und Erden, sonstiger
Bergbau

Erbringung von Dienstleistungen fiir den Berg-
bau und fiir die Gewinnung von Steinen und Er-
den

Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln

Getrankeherstellung
Tabakverarbeitung
Herstellung von Textilien
Herstellung von Bekleidung

Herstellung von Leder, Lederwaren und Schu-
hen

Herstellung von Holz-, Flecht-, Korb- und Kork-
waren (ohne Mobel)

Herstellung von Papier, Pappe und Waren dar-
aus

Herstellung von Druckerzeugnissen; Vervielfal-
tigung von bespielten Ton-, Bild- und Datentra-
gern

Kokerei und Mineraldlverarbeitung

Herstellung von chemischen Erzeugnissen

Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnis-
sen
Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

Herstellung von Glas und Glaswaren, Keramik,
Verarbeitung von Steinen und Erden
Metallerzeugung und -bearbeitung

Herstellung von Metallerzeugnissen

Herstellung von Datenverarbeitungsgeréaten,
elektronischen und optischen Erzeugnissen
Herstellung von elektrischen Ausriistungen

Maschinenbau

Herstellung von Automobilen und Automobiltei-
len
Sonstiger Fahrzeugbau

Herstellung von Mdbeln

Herstellung von sonstigen Waren

Reparatur und Installation von Maschinen und
Ausrlistungen
Energieversorgung

Wasserversorgung
Abwasserentsorgung

Sammlung, Behandlung und Beseitigung von
Abféllen; Rickgewinnung

Beseitigung von Umweltverschmutzungen und
sonstige Entsorgung

Hochbau

Tiefbau

Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstalla-
tion und sonstiges Ausbaugewerbe

Handel mit Motorfahrzeugen; Instandhaltung
und Reparatur von Motorfahrzeugen
Grosshandel (ohne Handel mit Motorfahrzeu-
gen)

Detailhandel (ohne Handel mit Motorfahrzeu-
gen)

Landverkehr und Transport in Rohrfernleitun-
gen

Schifffahrt

Luftfahrt

Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienst-
leistungen fir den Verkehr

EG-Nutzung
D7

D7
D7
D7
D7
D7
D7

D7

E1
E1
E1
E2
E2
E2

E3
E3

E3

D7
D7
D7

D7
E5

D7
E5
E3

E6
D7
D7

D7
E3

D7
D7

D5

D1
D1
D1

D1

D6
D6
D6

E9
E9
E9
D5
D5
D5

D5

EG-Nutzung Kartierung

Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe
Handwerk und Gewerbe
Handwerk und Gewerbe
Handwerk und Gewerbe
Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Nahrungs- und Genussmittel
Nahrungs- und Genussmittel
Nahrungs- und Genussmittel
Bekleidung und Textilien
Bekleidung und Textilien

Bekleidung und Textilien

Wohnungs- und Btroeinrich-
tungsbedarf
Wohnungs- und Buroeinrich-
tungsbedarf
Wohnungs- und Buroeinrich-
tungsbedarf

Handwerk und Gewerbe
Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Bildung, Kunst und Zierbedarf

Handwerk und Gewerbe
Bildung, Kunst und Zierbedarf

Wohnungs- und Btroeinrich-
tungsbedarf
Unterhaltungsbedarf

Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Wohnungs- und Buroeinrich-
tungsbedarf
Handwerk und Gewerbe

Handwerk und Gewerbe

Dienstleistungseinrichtungen
Yerkehr, Post, Energie
Offentliche Einrichtung (ohne D2)

Offentliche Einrichtung (ohne D2)
Offentliche Einrichtung (ohne D2)

Offentliche Einrichtung (ohne D2)

Dienstleistungen (Biiro)
Dienstleistungen (Biiro)

Dienstleistungen (Biiro)

Einzelhandelsgeschaft mit Waren
aller Art

Einzelhandelsgeschaft mit Waren
aller Art

Einzelhandelsgeschaft mit Waren
aller Art
Dienstleistungseinrichtungen
Verkehr, Post, Energie
Dienstleistungseinrichtungen
Verkehr, Post, Energie
Dienstleistungseinrichtungen
Verkehr, Post, Energie
Dienstleistungseinrichtungen
Verkehr, Post, Energie

Bedarfskategorie
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf

Taglicher Bedarf
Taglicher Bedarf
Taglicher Bedarf
Periodischer Bedarf
Periodischer Bedarf
Periodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Taglicher Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf

Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf
Episodischer Bedarf

Periodischer Bedarf
Periodischer Bedarf
Periodischer Bedarf
Taglicher Bedarf
Taglicher Bedarf
Taglicher Bedarf

Taglicher Bedarf
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Forts. Tab. 45: Kategorienschliissel

NOGA2008 Branchenbezeichnung NOGA 2008 EG-Nutzung EG-Nutzung Kartierung Bedarfskategorie

B0853VZA Post-, Kurier- und Expressdienste D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
Verkehr, Post, Energie
B0855VZA Beherbergung D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
Verkehr, Post, Energie
B0856VZA Gastronomie D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
Verkehr, Post, Energie
B0858VZA Verlagswesen D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
Verkehr, Post, Energie
B0859VZA Herstellung, Verleih und Vertrieb von Filmen D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
und Fernsehprogrammen; Kinos; Tonstudios Verkehr, Post, Energie
und Verlegen von Musik
B0860VZA Rundfunkveranstalter D2 Kultur- und Bildungseinrichtun- Periodischer Bedarf
gen
B0861VZA Telekommunikation D5 Dienstleistungseinrichtungen Taglicher Bedarf
Verkehr, Post, Energie
B0862VZA Erbringung von Dienstleistungen der Informati- D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
onstechnologie
B0863VZA Informationsdienstleistungen D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0864VZA Erbringung von Finanzdienstleistungen D3 Versicherungs- und Bankenwe- Episodischer Bedarf
sen
B0865VZA Versicherungen, Rickversicherungen und Pen- D3 Versicherungs- und Bankenwe- Episodischer Bedarf
sionskassen (ohne Sozialversicherung) sen
B0866VZA Mit Finanz- und Versicherungsdienstleistungen D3 Versicherungs- und Bankenwe- Episodischer Bedarf
verbundene Tatigkeiten sen
B0868VZA Grundstlcks- und Wohnungswesen D3 Versicherungs- und Bankenwe- Episodischer Bedarf
sen
B0869VZA Rechts- und Steuerberatung, Wirtschaftsprii- D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
fung
B0870VZA Verwaltung und Fiihrung von Unternehmen und D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
Betrieben; Unternehmensberatung
B0871VZA Architektur- und Ingenieurbdros; technische, D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
physikalische und chemische Untersuchung
B0872VZA Forschung und Entwicklung D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0873VZA Werbung und Marktforschung D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0874VZA Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche und D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
technische Tatigkeiten
B0875VZA Veterindrwesen D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0877VZA Vermietung von beweglichen Sachen D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0878VZA Vermittiung und Uberlassung von Arbeitskraften D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0879VZA Reiseblros, Reiseveranstalter und Erbringung D4 Gaststatten-, Unterhaltungs- und ~ Téaglicher Bedarf
sonstiger Reservierungsdienstleistungen Beherbergungsgewerbe
B0880OVZA Wach- und Sicherheitsdienste sowie Detekteien D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
B0881VZA Gebaudebetreuung; Garten- und Landschafts- D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
bau
B0882VZA Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistun- D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf
gen fiir Unternehmen und Privatpersonen a. n.
g.
B0884VZA Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialver- D1 Offentliche Einrichtung (ohne D2)  Episodischer Bedarf
sicherung
B0885VZA Erziehung und Unterricht D1 Offentliche Einrichtung (ohne D2)  Episodischer Bedarf
B0886VZA Gesundheitswesen E8 Korperpflege- und Gesundheits- Periodischer Bedarf
wesen
B0887VZA Heime (ohne Erholungs- und Ferienheime) D8 Personliche private Dienstleistun-  Periodischer Bedarf
gen
B0888VZA Sozialwesen (ohne Heime) D8 Personliche private Dienstleistun-  Periodischer Bedarf
gen
B0O890VZA Kreative, kiinstlerische und unterhaltende Tatig- E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf Episodischer Bedarf
keiten
B0891VZA Bibliotheken, Archive, Museen, botanische und E5 Bildung, Kunst und Zierbedarf Episodischer Bedarf
zoologische Garten
B0892VZA Spiel-, Wett- und Lotteriewesen E6 Unterhaltungsbedarf Episodischer Bedarf
B0893VZA Erbringung von Dienstleistungen des Sports, E6 Unterhaltungsbedarf Episodischer Bedarf
der Unterhaltung und der Erholung
B0894VZA Interessenvertretungen sowie kirchliche und D6 Dienstleistungen (Biiro) Episodischer Bedarf

sonstige religiése Vereinigungen (ohne Sozial-
wesen und Sport)

B0895VZA Reparatur von Datenverarbeitungsgeraten und D7 Handwerk und Gewerbe Episodischer Bedarf
Gebrauchsgiitern

B0896VZA Erbringung von sonstigen Uberwiegend persén- D8 Personliche private Dienstleistun-  Periodischer Bedarf
lichen Dienstleistungen gen

Mai 2019 151






1655 | Beschaftigungseffekte der Verkehrsberuhigung von Zentren

Begriff

Bedeutung

Bedarfskategorie

Systematik zur Einteilung von Angeboten nach Wertigkeit und Konsum-
haufigkeit. Es wird hierzu unterschieden nach:

Téaglicher Bedarf: Geschéfte mit geringwertigen, kurzfristig oder taglich
nachfragten Produktgruppen (z.B. Lebensmittel, Drogerieartikel, Papete-
rie, Blumen)

Periodischer Bedarf: Geschéfte mit Angeboten mittleren Wertes und/
oder mittelfristig nachgefragten Warenangeboten welche (iber ldngere
Zeit genutzt werden kénnen (z.B. Bekleidung, Haushaltsartikel, Unter-
haltungselektronik)

Episodischer Bedarf: Geschéfte mit ausschliesslich oder grésstenteils
langlebigen, hochwertigen und selten verlangten Warenangeboten zur
langfristigen Nutzung (z.B. Mébel, Uhren, Schmuck, Kunst)

Bruttowertschépfung

Die Bruttowertschépfung entspricht dem monetaren Mehrwert, welche
durch eine wirtschaftliche Tatigkeit geschaffen wird. Die Bruttowert-
schopfung berechnet sich aus dem Umsatz minus die Vorleistungen in
Form von Leistungen und Produkten durch Dritte.

Durchschnittlich taglicher Verkehr
DTV

Beim durchschnittlichen Tagesverkehr wird der Mittelwert des 24-Stun-
denverkehrs aus allen Tagen des Jahres gebildet. Fir Strassen mit Win-
tersperre wird diese Erfassung fiir die Offnungsperiode berechnet. Der
DTV kann unterschieden nach Werktagen (Montag bis Samstag) sowie
auch auf Einzeltage ermittelt werden. Der DTV kann auch nach Ver-
kehrstragern unterschieden werden.

Definition in Anlehnung Bundesamt fiir Strassen, 2017

EBL

Einwohner, Beschaftigte und Logiernachte

Eidgendssische Betriebszahlung
Bz

Die BZ ist die Vorlauferstatistik der heutigen STATENT und basiert auf
einer Vollerhebung alle drei bis funf Jahre der an einem Stichtag beste-
henden Betriebe mit Informationen zur Anzahl Unternehmen, Anzahl Ar-
beitsstatten, Anzahl Beschaftigte, Anzahl Beschaftigte in Vollzeitaquiva-
lenten, beschaftigte Manner und Frauen usw..

Definition Bundesamt fiir Statistik, 2017

Langsamverkehr
LV

Fussganger und Veloverkehr

Motorisierter Individualverkehr
MIV

Auto, Motorrad, Kleinmotorrad, Mofa, Reisecar, Lastwagen, Taxi,

MS-Region

Die Schweiz ist flachendeckend in 106 Einheiten gegliedert. Einzelne
MS-Regionen (MS = Mobilité spatiale) sind kantonsubergreifend. Die
Regionalisierung in MS-Regionen stammt aus den Achtzigerjahren. Ziel
bei der Bildung der MS-Regionen war, landesweit vergleichbare Mikrore-
gionen zu gewinnen. Dabei wurden Gemeinden kleinen, funktionalen
und wirtschaftlichen Gemeindegruppen zugeordnet, die auf einem Zent-
rum-Peripherie-Prinzip basieren.

Definition Bundesamt fiir Statistik, 2017

MZMV

Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

NOGA 2008

NOGA 2008 eine Wirtschaftszweige Systematik welche zur Kodierung
Wirtschaftsstatistik zur Verfligung steht. Die sog. NOGA-Code sind iber
eine Liste von tiber 11'000 Schliisselbegriffe mit wirtschaftlichen Tatig-
keiten verbunden. Die Liste der Schlisselbegriffe wird regelmassig aktu-
alisiert, derzeit ist die Version 2008 in Anwendung.

Offentlicher Verkehr
ov

Verkehrstrager der Bahn, Postauto, Schiff, Tram, Bus, sonstige OV wel-
che eine Konzession mit Beférderungspflicht haben.

Statistik der Bevdlkerung
STATPOP

Die Statistik der Bevdlkerung und der Haushalte ist Teil des eidgendssi-
schen Volkszahlungssystems. Sie liefert Informationen zum Bestand
und zur Struktur der Wohnbevdélkerung am Jahresende sowie zu den
Bevdlkerungsbewegungen wahrend des Kalenderjahres. Zusammen mit
der Strukturerhebung bildet sie zudem die Grundlage fir die Haushalts-
statistik.

Definition Bundesamt fiir Statistik, 2017
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Begriff Bedeutung
Statistik der Unternehmensstruktur Die STATENT ist eine Statistik, die zentrale Informationen zur Struktur
STATENT der Schweizer Wirtschaft liefert (z.B. Anzahl Unternehmen, Anzahl Ar-

beitsstatten, Anzahl Beschaftigte, Anzahl Beschaftigte in Vollzeitaquiva-
lenten, beschaftigte Manner und Frauen usw.).

Definition Bundesamt fiir Statistik, 2017

Vollzeitaquivalent (VZA) Einem Vollzeitaquivalent entspricht einem zu 100 Prozent besetztem Ar-
beitsplatz (Beispiel: eine Anstellung von 50 Prozent ergibt 0,5 VZA).
Definition Bundesamt fiir Statistik, 2017
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Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Die indirekten Auswirkungen von Verkehrsberuhigungen auf die kleinrdumige wirtschaftliche
Entwicklung werden zum einen aus einer Makroperspektive in Form einer Uberregionalen
Modellierung quantitativ geschéatzt, zum anderen aus einer Mikroperspektive Uber vier
konkrete Fallbeispiele anhand von Gemeinden naher beleuchtet. Letztere erlaubt die in
einem grossflachig ausgelegten Modell nur ungentgend reflektierte Umsetzungsqualitat von
Verkehrsberuhigungen im konkreten Fall bis zu einem gewissen Grad abzufedern, auch wenn
letztlich jede getroffene Verkehrsberuhigungsmassnahme ein Spezialfall bleibt.

Das vorliegende 6konometrische Modell versucht erstmals fiir die Schweiz Uberregionale
Beschaftigungseffekte zu schatzen. Es bietet insgesamt einen guten Orientierungsrahmen
zur Einordnung von Beschéftigungseffekten als Folge verkehrsberuhigender Massnahmen.
Es kann in der jetzigen Form gesamthaft Gber alle Gemeinden bzw. fUr gréssere

Stadte eine Vorhersage treffen und auf Basis der Branchengruppen plausible Aussagen
machen. Die Prognosen fir kleinrdumige Anwendungsfélle mit Hilfe des Modells sind
hingegen mit Unsicherheiten behaftet. Aufgrund der geringen Anzahl dynamischer Variablen
und der potenziellen Endogenitét ist darlber hinaus bei kausalen Interpretationen eine
gewisse Vorsicht angezeigt. Dennoch lassen sich Verkehrsberuhigungseffekte insbesondere
in der Wirkungsrichtung aus einer Ubergeordneten Perspektive heraus gut prognostizieren
und zu Effekt-Matrizen verarbeiten.

Der Bericht beinhaltet ein Prifschema und Checklisten, die im konkreten Anwendungsfall

erlauben, eine Einschatzung zu den Beschaftigungseffekten von
Verkehrsberuhigungsmassnahmen vorzunehmen.
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Zielerreichung:

Die vorliegende Studie tragt dazu bei, die Wissensliicke beziglich der 6konomischen Effekte
von Verkehrsberuhigungen zu reduzieren. Die ermittelten Unsicherheiten im Modell erlauben
es aber nicht, dieses im konkreten Anwendungsfall als quantitatives prognostisches Modeil zu
verwenden. Planende auf Ebene Kanton und auch Gemeinde verfligen aber mit diesem
Forschungsbericht und insbesondere mit den Effekt-Matrizen Uber Hinweise hinsichtlich der
zu erwartenden Effekte von geplanten Verkehrsberuhigungen. Zusammen mit dem
Prifschema und den Checklisten erhalten sie eine Hilfestellung, die als wichtige strategische
Entscheidungsgrundlage fiir Planungsiiberlegungen verwendet werden kann.

Folgerungen und Empfehlungen:

Um im konkreten Fall die Beschéftigungseffekte in der Folge verkehrsberuhigender
Massnahmen einschéatzen zu kénnen, empfiehlt es sich in der Praxis, die jeweiligen
Rahmenbedingungen und spezifischen Voraussetzungen mit den aufgezeigten Prifschritten
systematisch zu erfassen und zu beurteilen.

Weitergehender Forschungsbedarf ist ausgewiesen und kann durch die SVI weiterverfolgt
werden.
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Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Ziel war, ein Regressionsmodell fir die Erklarung des Einflusses von Massnahmen zur Verkehrsberuhigung in Zentren auf die
Beschaftigtenzahl in verschiedenen Branchen zu schitzen und dieses anhand der Daten von Fallbeispielen zu validiere . Die
Forschungsstelle hat einen grossen Einsatz geleistet, dieses Ziel zu erreichen. Das erstellte Modell liefert in der Tendenz plausible
Ergebnisse. Diese weisen aber derart grosse Konfidenzintervalle auf, dass das Modell im konkreten Einzelfall nicht anwendbar ist
Eine Ursache konnte sein, dass wichtige Einflussfaktoren, z.B. \ zur Raum-und S icklung, Str aum-
gestaltung usw., nicht beriicksichtigt werden konnten.

Die vier Fallbeispiele wurden sorgfaltig untersucht und dokumentiert. Es bestatigt sich, dass jeder Fall ein Einzelfall ist und all-
gemein glltige Aussagen aufgrund von nur vier Fallbeispielen nicht méglich sind.

Das am Schluss der Arbeit erstellte Verfahren mit Checklisten zur Abschatzung des Potenzials fiir positive Beschaftigungseffekte
einer geplanten Verkehrsberuhigung basiert primar auf Erfahrungswissen und ist fir die Planungspraxis wertvoll.

Der lite Forschungsbericht dokt tiert sehr sorgféltig und transparent die durchgefiihrten Arbeiten. Er ist eine gute Basis fur
weitergehende Forschungen.

Umsetzung:

Das geschatzte Regressionsmodell ist in der jetzigen Form fiir Anwendungen an Einzelfallen
in der Planungspraxis nicht geeignet. Die Checklisten helfen hingegen, alle relevanten
Aspekte in die Beurteilung einzubeziehen, wenn es darum geht, die zu erwartenden
Beschaftigungseffekte einer geplanten Verkehrsberuhigung in ihrer Tendenz abzuschéatzen.

weitergehender Forschungsbedarf:

Die Vorschldage zum weitergehenden Forschungsbedarf am Schluss des Forschungsberichtes
werden von der Begleitkommission unterstiitzt.

Einfluss auf Normenwerk:
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Das Publikationsverzeichnis der SVI-Forschungsarbeiten kann unter www.svi.ch (For-
schung --> Forschungsprogramm, Stand der Forschung und Berichte) heruntergeladen wer-
den.
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