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VORWORT

Verkehrsplanerischer Anlass der Arbeit sind die raumstrukturellen Verdanderungen in
Regionen und das damit verbundene iiberproportionale Verkehrswachstum. Diese
Sachverhalte sind zwar seit mehreren Jahrzehnten bekannt, aber bisher ist es nicht gelungen,
die verkehrsintensive Siedlungsentwicklung durch die einschldgigen Instrumente der
rdaumlichen Planung - einschlieflich der Verkehrsplanung - in den Griff zu bekommen. Die
heutige Situation bei der Entwicklung der Wohnbebauung und ihrer Koordination mit
offentlicher Verkehrsinfrastruktur in der Metropolregion Hamburg ldsst sich
folgendermaBlen kurz umreiflen: Hamburg hat den &dltesten Verkehrsverbund in Deutschland,
ein "Achsenkonzept" seit den 20er Jahren (des vorigen Jahrhunderts) und ist praktisch die
Keimzelle des Begriffs "Stadtregion". Trotz dieser optimalen Ausgangsbedingungen
verliuft das Wachsen der Metropolregion nicht nur entlang der OV-Achsen, die
Zwischenrdume werden besiedelt und der Individualverkehr steigt {iberméBig an.
Wesentliche Ursachen hierfiir sind das Preisgefille beim Bauland in Verbindung mit der
Geringachtung der Mobilitdtskosten durch die Wegziehenden. Gegen diese Trends hat die
Planung (Genehmigung) bisher ihre Ordnungsvorstellungen iiberhaupt nicht durchsetzen
konnen.

Die Zielsetzung der Arbeit von Herrn Kim besteht darin, fiir die Beeinflussung der
Wohnstandortwahl in Richtung "OV-Achsen" ein finanzielles Anreizsystem fiir deutsche
Stadtregionen zu schaffen. Eine entsprechende "standortwirksame Kreditvergabe" gibt es in
ersten Ansdtzen in den US und sie beruht auf folgenden Grundideen: Bei der "Location
Efficient Mortgage" werden Standorte eines Ballungsraumes danach klassifiziert, inwieweit
sich nach einem Vollkostenkalkiil unter Beriicksichtigung des Werktagsverkehrs gegeniiber
einem durchschnittlichen Standort in der Region Mehr- oder Minderkosten fiir die
Alltagsmobilitdt ergeben. Mdchte ein Haushalt eine Finanzierung fiir einen verkehrlich
giinstigen Standort erhalten, werden ihm die Minderkosten fiir Mobilitdt als sogenannter
"Location Efficient Value" gutgeschrieben. Ersparnisse an Kosten fiir Mobilitdt konnen also
fiir eine hohere Beleihung genutzt werden. Mit einem an deutsche Verhiltnisse angepassten
"Marktinstrument Immobilienfinanzierung" konnte ein individualisiertes Anreizsystem fiir
eine ressourcenschonende Stadt- und Regionalentwicklung geschaffen werden, da die
privaten Haushalte fiir verkehrsminimierende Standortentscheidungen durch glinstigere
Kreditkonditionen "belohnt" wiirden.

Die Arbeit Kim ist eine grundlegende, vorwiegend theoretisch-methodische Arbeit, die
mogliche spdtere Umsetzungsprojekte vorbereitet. Der internationale Anlass der Arbeit sind
neuere Vorgehensweisen auf dem US-Immobilienmarkt einiger Millionenstadte (Chicago,
L.A., S. Francisco).

Anhand dieser US-amerikanischen Grundiiberlegungen wird von Kim ein eigener
theoretischer Rahmen entwickelt. Dies bildet die Grundlage fiir die Ubertragung von
theoretischem Rahmen und Vergleichsdaten "US - D" auf die entsprechenden Verhiltnisse
in der Metropolregion Hamburg. Hierbei wird einerseits auf die in Hamburg und speziell am
Arbeitsbereich ,,Verkehrssysteme und Logistik vorhandenen Statistiken und Einzel-
untersuchungen zuriickgegriffen; andererseits wird dieses Material mit eigenen Modell-



rechnungen ergédnzt und zu einem zielfilhrenden Zahlengeriist aufbereitet; seine Haupt-

bestandteile sind:

— Ein allgemeiner Einstieg in die Stadt-Umland-Problematik in der Metropolregion; es
werden die statistischen Unterlagen zu Wanderungen, Umzugsmotiven sowie weiteren
dahinterstehenden Phdnomenen (z. B. "Forderwege") aufbereitet;

— die Konkretisierung entsprechenden Zahlenmaterials fiir zwei Beispielachsen von
Hamburg ausgehend in das Umland hinein; diese Fakten stellen fiir die folgenden
Berechnungen und Schitzungen die realen Anwendungsfelder dar;

— die differenzierte Ermittlung der Mobilitdtskosten, die — anders als die bekannten
»~ADAC-Tabellen — vom realen Fahrzeugbestand der Vorortbewohner ausgehen und
das aktuellste Zahlenwerk fiir Deutschland in diesem Problembereich darstellen diirften;

— die Bilanzierung Immobilienpreise (in differenzierten Lagen) und der genauen
lageabhingigen Mobilitdtskosten. Diese Bilanz fithrt insgesamt zu dem
bemerkenswerten Befund, dass praktisch fiir fast alle Lagen in der Metropolregion
gleich hohe Einkommen zum Immobilienerwerb erforderlich wiren: Ersparnisse beim
Immobilienpreis werden faktisch durch Verkehrsmehrausgaben aufgezehrt!

Ein Schlusskapitel ,,Handlungsmoglichkeiten und Erfolgsaussichten* versucht eine erste
Nutzanwendung der Ergebnisse fiir Hamburg. Beachtenswert ist dabei die Feststellung
Kims, dass bei der guten Ausstattung der Region mit OPNV die OPNV-nahe Besiedlung
eigentlich ein "Selbstlaufer" sein konnte. Mit dieser Feststellung beriihrt Kim das
schwierige Feld von Bodenpolitik und Genehmigungspraxis. Dabei scheint der erfolgreiche
Start eines deutschen "LEM-Programms" im Wesentlichen an den gegenwirtigen
Rahmenbedingungen zu scheitern. Trotzdem wagt Kim abschlieBend den pragmatisch-
ingenieurméfBigen Versuch einer "vorsichtigen" Potenzialabschitzung fiir sein neues
Instrument zur Beeinflussung der Standortwahl in Hamburg und Umland. Und danach ist —
in Anbetracht der heutigen ,,Lenkungserfolge® im Umland — die Idee der "lage- bzw.
standorteffizienten Kreditvergabe" ein vielversprechender Ansatz, der in die Gestaltungs-
bemiihungen bei der Siedlungsentwicklung einflieBen sollte.

Dezember 2003
Eckhard Kutter
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Beeinflussung der Wohnstandortentscheidung fiir OPNV-Lagen durch die Anreiz-
strategie Location Efficient Value (LEV)

Das US-amerikanische Konzept Location Efficient Value gewéhrt glinstigere Finanzierungs-
bedingungen fiir Wohneigentum, dessen Standortwahl nach der Qualitit der OPNV-
ErschlieBung getroffen wird und dadurch niedrigere Mobilitdtskosten ermoglicht. Anhand von
Beispielrechnungen zu Verkehrsbeziehungen und Immobilienmarkt in der Region Hamburg
wird Uberpriift, unter welchen Rahmenbedingengen das LEM-Konzept auf den deutschen
Markt ibertragen werden kann, um Suburbanisierungstendenzen MIV-minimierend zu
begegnen.

Location Efficient Value (LEV) as a tool for influencing home location choice towards
public transport corridors

In some metropolitan areas in the US, mortgage lending takes into account the Location
Efficient Value (LEV) — the transportation cost savings to the borrower resulting from the
purchase of a home in a community with efficient public transport services. Through studies
of the housing markets in Hamburg in relation to public transport accessibility this
dissertation aims to explore how the concept of the Location Efficient Mortgage could be
transferred from the US to Germany.



ZUSAMMENFASSUNG

Ein zentrales Problem der Entwicklung in Ballungsrdumen ist das stetige Wachstum des motorisierten
Individualverkehrs. Viele Haushalte, bei denen der Wunsch nach dem Héiuschen im Griinen
vorherrscht, machen die Erfahrung, dass verkehrsgiinstige Lagen teuer sind, und in der Regel landet so
ein Haushalt bei der Wohnungssuche dann in groBerer Entfernung von der Kernstadt oder — im Falle
ausgepragter Verkehrsachsen — in den Achsenzwischenrdumen. Je knapper also die Finanzen, desto
weiter wird in die Achsenzwischenrdume ausgewichen, und desto hoher steigen die Mobilitdtskosten.
Umgekehrt ermdglicht ein in OV-Nihe gelegenes, teures Eigenheim i.d. R. deutlich niedrigere
Mobilitétskosten, so dass von einer Komplementaritdt von Wohn- und Mobilititskosten gesprochen
werden kann.

Die relativen Verkehrsfolgen dieser Wohnstandortwahl sind dramatisch: Das Ausweichen in
verkehrsintensive Standorte erzeugt weiteren Verkehr, die nachfolgenden Umziigler weichen
zunehmend weiter in die Fliche aus, und jedes Nachdenken iiber eine sinnvolle OPNV-ErschlieBung
wird durch den weiter wuchernden Siedlungsbrei im Keim erstickt.

Langfristige positive Wirkungen sind hierbei nur zu erwarten, wenn sich die Strategien mit den
Motiven der Standortwahl und des Mobilitdtsverhaltens auseinander setzen. Eine Anderung der
Siedlungsstruktur bzw. der Wanderungsverhéltnisse hat gleichzeitig eine Verdnderung der
Verkehrsnachfrage und des Verkehrsmittelwahlverhaltens zur Folge. Das strategische Ziel ist es, das
Umzugsverhalten der Haushalte mdglichst auf Standorte entlang der OPNV-Achsen zu orientieren.
Aber wie sind die Haushalte dazu zu motivieren, OPNV-nahe Standorte zu wihlen?

Im Mittelpunkt der Arbeit stehen die Kosten der Entscheidungsalternativen der Standortwahl der
Haushalte, insbesondere unterschiedliche Mobilitits- und Wohnkosten bzw. Immobilienpreise.
Angeregt wurde die Studie insbesondere durch neue Ansitze in den USA. Dabei werden die durch
OPNYV eingesparten Verkehrskosten (Location Efficient Value (LEV)) bei der Berechnung der Bonitt
der Haushalte durch die Kreditwirtschaft beriicksichtigt.

Zu untersuchen, inwieweit diese 6konomische Strategie der Beeinflussung der Standortwahl auch fiir
Deutschland interessant sein konnte, ist Gegenstand dieser Arbeit. Zur Priifung der Umsetzbarkeit
dieser Strategie ist es erforderlich, die Grundlage fiir finanzielle Anreize zur Beeinflussung der
Wohnortentscheidung in Deutschland zu erforschen. Deshalb wird in dieser Arbeit der
Zusammenhang zwischen den Raumstrukturen bzw. der OPNV-Erreichbarkeit und der finanziellen
Situation von Privathaushalten untersucht.

Zum Erreichen dieses Ziels ist die Arbeit in drei Teile gegliedert. Der erste Teil der Arbeit behandelt
das Konzept der Location Efficient Mortgage (LEM), eines US-amerikanischen
Hypothekenprogramms zur Orientierung des Eigenheimbaus auf OV-nahe Standorte.

In zweiten Teil werden die wesentlichen Rahmenbedingungen fiir die Anwendung von LEM
dargestellt und die Situation in Deutschland mit derjenigen in den USA verglichen. Hierfiir werden
eine theoretische Analyse und eine empirische Untersuchung mit einer Modellberechnung
durchgefiihrt. Bei einer Gegeniiberstellung deutscher Stadtregionen und U.S.-amerikanischer
Metropolregionen wird deutlich, dass sich die Unterschiede der Verkehrsangebote und der
Raumstruktur zwischen beiden Léndern im Verkehrsverhalten der Haushalte bzw. in ihren finanziellen
Ausgaben fiir Verkehr niederschlagen. Mit Hilfe einer Modellrechnung wurde die
Substitutionswirkung zwischen Verkehrs- und Wohnkosten je nach OPNV-Angebot (gut erreichbare
Standorte vs. schlecht erreichbare Standorte) in der Region Hamburg untersucht. Bei der
Modellrechnung konnten finanzielle Vorteile der Haushalte an OPNV-orientierten Wohnstandorten
nachgewiesen werden. Auf dieser Grundlage konnen Konzepte erarbeitet werden, das
Umzugsverhalten der Haushalte durch Beriicksichtigung dieser finanziellen Vorteile stirker auf die
Angebote des OPNV auszurichten. Insbesondere sollen die Verkehrskosten der Standorte bei der
Kreditvergabe fiir den Erwerb von Eigenheimen beriicksichtigt werden.

Im dritten Teil werden die Ergebnisse der Arbeit resiimiert und einige Vorschldge zur Etablierung und
Anwendung von LEM als Steuerungsinstrument gemacht. Die Vorschlige behandeln sowohl
organisatorische Fragen als auch mogliche Anwendungsfelder.
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I. Einfiihrung

1.1 Problemdarstellung und Zielsetzung der Arbeit

Ein zentrales Problem der Entwicklung in Ballungsrdumen ist das stetige Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs. Diese Entwicklung wird verursacht von sich wechselseitig
verstirkenden Faktoren: Einerseits fordert die gro3e Verfiligbarkeit von Autos den Umzug von
Haushalten in den suburbanen Bereich. Andererseits ist die Bevolkerung durch die sich
dispers entwickelnden Siedlungsstrukturen abseits leistungsfahiger OPNV-Angebote mittel-
bar und unmittelbar zur Nutzung des Pkw gezwungen. Im Ergebnis hat sich eine Art ,,Selbst-
induktion® des Wachstums des motorisierten Individualverkehrs entwickelt: ,,In einem
individualverkehrsorientierten Siedlungs-Verkehrs-System ist Gestaltung durch Verkehrs-
mafBnahmen nur noch eingeschrinkt moglich® (Kutter 1994b, 261).

Viele Haushalte, bei denen der Wunsch nach dem Héauschen im Griinen vorherrscht, machen
die Erfahrung, dass verkehrsgiinstige Lagen teuer sind, und in der Regel landet so ein
Haushalt bei der Wohnungssuche dann in groferer Entfernung von der Kernstadt oder — im
Falle ausgepriagter Verkehrsachsen — in den Achsenzwischenrdumen. Je knapper also die
Finanzen, desto weiter wird in die Achsenzwischenrdume ausgewichen, und desto hoher
steigen die Mobilititskosten. Umgekehrt ermdglicht ein in OV-Nihe gelegenes, teures
Eigenheim i. d. R. deutlich niedrigere Mobilitédtskosten, so dass von einer Komplementaritét
von Wohn- und Mobilitdtskosten gesprochen werden kann.

Die relativen Verkehrsfolgen dieser Wohnstandortwahl sind dramatisch: Das Ausweichen in
verkehrsintensive Standorte erzeugt weiteren Verkehr, die nachfolgenden Umziigler weichen
zunehmend weiter in die Fliche aus, und jedes Nachdenken iiber eine sinnvolle OPNV-
ErschlieBung wird durch den weiter wuchernden Siedlungsbrei im Keim erstickt.

Vor diesem Hintergrund wurde in Deutschland bislang eine Reihe von Strategien entwickelt,
um dieser Problematik zu begegnen:

Der sicherlich ,klassischste® Losungsversuch ist dabei die Planung von Siedlungsachsen, die
sich idealerweise mit den OPNV-Achsen decken. Die Uberschreitung von Stadt- oder gar
Bundeslandgrenzen stellt sich jedoch hdufig als schwierig heraus, da viele miteinander
konkurrierende Umlandgemeinden dieses Leitbild durch zahlreiche beliebige Fléchen-
ausweisungen unterlaufen.

Auf der Ebene der Nahverkehrsplanung bemiiht sich die so genannte Verlagerungsstrategie
um die nachtrigliche Verbesserung des OPNV-Angebots durch AusbaumaBnahmen mit dem
Ziel einer OV-orientierten Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl. Hiufig tritt durch eine
nachtrdigliche Verbesserung des OPNV-Angebots jedoch keine tief greifende Anderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens mehr ein (Birgelen/Klein/Korda 1997). Vielmehr verstirkt sich
durch die tendenziell ineffizienten Investitionen das Defizit der OPNV-Anbieter zusitzlich.
Primér motiviert durch fiskalische Uberlegungen, versuchen viele GroBstidte gezielt inner-
halb ihrer Stadtgrenzen Bauland fiir Einfamilienhduser auszuweisen. Wenn die Haus- oder
Baulandpreise jedoch nicht gleichzeitig massiv heruntersubventioniert werden, liegt deren
Hohe in der Regel weit iiber dem Preisniveau vergleichbarer Angebote an der Peripherie, so
dass Schwellenhaushalte oder auch nur mittlere Einkommensgruppen zumeist weiter ,nach
drauBlen‘ ziehen werden.

Langfristige positive Wirkungen sind nur zu erwarten, wenn sich die Strategien mit den
Motiven der Standortwahl und des Mobilitdtsverhaltens auseinander setzen. Es sind inter-
disziplindre Ansétze erforderlich, die die Ebene der Raumstruktur einbeziehen. Denn durch
langfristige Strategien auf der Ebene der Raumstruktur ergibt sich eine grofle Wirkungstiefe,
die alle nachfolgenden Strategien beeinflusst. Eine Anderung der Siedlungsstruktur bzw. der
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Wanderungsverhiltnisse hat gleichzeitig eine Verdnderung der Verkehrsnachfrage und des
Verkehrsmittelwahlverhaltens zur Folge. Das strategische Ziel ist es, das Umzugsverhalten
der Haushalte moglichst auf Standorte entlang der OPNV-Achsen zu orientieren. Aber wie
sind die Haushalte dazu zu motivieren, OPNV-nahe Standorte zu wihlen?

Im Mittelpunkt der Arbeit stehen die Kosten der Entscheidungsalternativen der Standortwahl
der Haushalte, insbesondere unterschiedliche Mobilitéts- und Wohnkosten bzw. Immobilien-
preise. Angeregt wurde die Studie insbesondere durch neue Ansitze in den USA. Dabei
werden die durch OPNV eingesparten Verkehrskosten bei der Berechnung der Bonitiit der
Haushalte durch die Kreditwirtschaft berticksichtigt. Erste Forschungen haben ergeben, dass
sich die Fahrgastzahlen des oOffentlichen Nahverkehrs in der Folge quantitativ stark erhoht
haben (“Building Livable Community with Transit“, FTA 1999a). Der Ansatz wird in
verschiedenen Stadtregionen in unterschiedlicher Weise umgesetzt. Es besteht jedoch noch
keine einheitliche methodische Grundlage.

Zu untersuchen, inwieweit diese 6konomische Strategie der Beeinflussung der Standortwahl
auch flir Deutschland interessant sein konnte, ist Gegenstand dieser Arbeit. Zur Priifung der
Umsetzbarkeit dieser Strategie ist es erforderlich, die Grundlage fiir finanzielle Anreize zur
Beeinflussung der Wohnortentscheidung in Deutschland zu erforschen. Deshalb wird in
dieser Arbeit der Zusammenhang zwischen den Raumstrukturen bzw. der OPNV-
Erreichbarkeit und der finanziellen Situation von Privathaushalten untersucht.

Zur Ermittlung der finanziellen Situation Achsenzwischenraum

der Haushalte werden drei Standorttypen -

miteinander verglichen: die Innenstadt,

der Achsennahraum und der Achsen- [ _ _ _
zwischenraum. Hierzu werden Modell- ® 2 J
rechnungen durchgefiihrt, in die auch Achsennahraum \ Innerstadt

die OPNV-Erreichbarkeit eingeht. N\

Im Einzelnen werden folgende Fragestellungen untersucht:

1. Wie unterscheiden sich die Verkehrskosten der privaten Haushalte zwischen den Achsen-
nahrdumen (bzw. der Innenstadt) und den Achsenzwischenrdumen?

2. Wie unterscheiden sich die Immobilienpreise zwischen den Achsennahrdumen (bzw. der
Innenstadt) und den Achsenzwischenrdumen?

3. In welcher finanziellen Situation befinden sich die Haushalte, die aus wirtschaftlichen
Griinden abwandern?

4. Wie groB ist der Unterschied zwischen dem erforderlichen Einkommen zum Erwerb einer
Immobilie in den Achsennahrdumen (bzw. der Innenstadt) und dem realen Einkommen der
Haushalte, die in die Achsennahrdaume (bzw. die Innenstadt) zuwandern wollen?

5. Welche finanziellen Anreize sind denkbar, um Schwellenhaushalten eine Ansiedlung im
Achsennahraum zu ermdéglichen?

6. Wie miisste eine vermittelnde Institution zwischen Kreditwirtschaft und Privathaushalten
beschaffen sein, die Wohneigentum suchende Haushalte erfolgreich auf OV-Standorte
orientiert?

7. Welche planerischen Instrumente zur Steuerung der Siedlungsstruktur — insbesondere im
Hinblick auf die Reservierung von Fliachen — konnen sinnvoll sein, um ein finanzielles
Forderungsprogramm fiir Privathaushalte zu unterstiitzen?
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1.2 Aufbau der Arbeit und methodische Vorgehensweise

Zum Erreichen des Ziels ist die Arbeit in drei Teile gegliedert. Der erste Teil (Kapitel II)
behandelt das Konzept der Location Efficient Mortgage (LEM), eines US-amerikanischen
Hypothekenprogramms zur Orientierung des Eigenheimbaus auf OV-nahe Standorte. Hier
werden die Grundlagen zweier charakteristischer Eigenschaften der LEM vorgestellt. Dies
sind — Abschnitt 2.1 — die planerischen Grundlagen (Berechnung von LEV und LEM) und —
Abschnitt 2.2 — die organisatorischen Grundlagen (Organisation und Prozesse).

In zweiten Teil (Kapitel III und 1V) werden die wesentlichen Rahmenbedingungen fiir die
Anwendung von LEM dargestellt und die Situation in Deutschland mit derjenigen in den
USA verglichen. Hierfiir werden eine theoretische Analyse (III) und eine empirische Unter-
suchung (IV) mit einer Modellberechnung durchgefiihrt.

In Kapitel III wird als theoretische Analyse die Wechselwirkung zwischen OPNV-
Erreichbarkeit und Bodenpreisen nach dem bisherigen Stand der Forschungsliteratur
dargestellt. Diese Dynamiken machen deutlich, in welcher Form Verkehrskosten den
Immobilienmarkt beeinflussen: Hohe ErschlieBungsqualitét spiegelt sich in direkter Form in
Immobilienpreisen wider, in indirekter Form beeinflussen der notwendige Verkehrsaufwand
und die damit verbundenen Kosten die Hohe von Grundstiickspreisen.

Darauf aufbauend wird der Zusammenhang zwischen der Finanzlage der Haushalte in Bezug
auf Verkehrskosten und der Wohnungsbaufinanzierung mit Hilfe konventioneller Hypotheken
analysiert.

Gegenstand von Kapitel IV ist eine empirische Untersuchung in Form einer Modellrechnung,
die Elemente aus Deutschland und den USA — unter besonderer Beriicksichtigung der
deutschen Stadtregionen und U.S.-amerikanischen Metropolregionen — gegeniiberstellt. Dabei
werden die Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Rahmenbedingungen zwischen den
Stddten der beiden Lénder analysiert. Fiir eine empirische Untersuchung werden die
unterschiedlichen finanziellen Rahmenbedingungen der Haushalte je nach OPNV-Angebot
(gut erreichbare Standorte vs. schlecht erreichbare Standorte) betrachtet. Dafiir werden die
Unterschiede der Verkehrskosten und der Einkommenserfordernisse der Haushalte zur
Finanzierung beim Eigentumserwerb je Wohnstandorttyp herausgearbeitet. AuBerdem werden
die Unterschiede der Wertverdnderungen von Autos und Immobilien analysiert. Dabei kommt
auch die unterschiedliche Wertentwicklung von Immobilien in Abhéngigkeit von ihrer Lage
zur Sprache. Die Grundlagen einer moglichen finanziellen Férderung kdnnen so mit der
Modellrechnung abgeschitzt werden.

Im dritten Teil (Kapitel V) werden die Ergebnisse der Arbeit resiimiert und einige Vorschlige
zur Etablierung und Anwendung von LEM als Steuerungsinstrument gemacht. Die
Vorschldge behandeln sowohl organisatorische Fragen als auch mdgliche Anwendungsfelder.
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Kap. 2

Location Efficient Mortgage (LEM)

Planung Organisation

Kap. 3

Kap. 4

Theoretische Analyse : Rahmenbedingungen

Relation zwischen Bodenpreisen und OPNV-Erreichbarkeit
Finanzlage der Haushalte (Wohnkosten und Verkehrskosten)
Wohnungsbaufinanzierung in Bezug auf Hypothek

Gegeniiberstellung zwischen den USA und Deutschland : Elemente

1. Demographische Daten, Siedlungsentwicklung in Bezug auf Verkehrslage,
Verkehrsmittelwahl

2. Struktur der Ausgaben der Haushalte, Einkommen

3. Struktur der Grundstiickpreise, Entwicklungsrate der Bodenpreise

4. System der Wohnungsbaufinanzierung

Empirische Untersuchung mit Modellrechnung

1.Unterschiede der Verkehrskosten nach OPNV-Erreichbarkeit
2.Unterschiede der Einkommenserfordernis zur Eigentumsbildung
nach OPNV-Erreichbarkeit
3.Unterschiede der Wertdnderung zwischen einem Haus und einem Auto
4.Unterschiede der Entwicklungsrate der Bodenpreise nach OPNV-Erreichbarkeit

Vv

Kap. 5

Handlungs- und Umsetzungsméglichkeiten von LEM in Deutschland

v v

Planung < > Organisation

Abbildung 1.2 Methodisches Vorgehen im Rahmen der Arbeit
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I1. Das Konzept der “Location Efficient Mortgage* (LEM)

Durch die Entwicklung autoorientierter Strukturen bzw. die Zersiedelung in den
Metropolregionen der USA ist die Bevolkerung mittelbar und unmittelbar zur Autonutzung
gezwungen. Der zunehmende Individualverkehr bzw. dessen lidngere Wege sind
Hauptverursacher der Umweltverschmutzung und des Ressourcenverbrauchs (Energie- und
Flachenverbrauch). Um solche Probleme zu 16sen, wurde durch das Institute for Location
Efficiency’ (ILE) in den USA in einigen Stadtregionen — San Francisco, Chicago,
Los Angeles, und Seattle — eine neuartige Strategie namens LEM entwickelt.” Dieses
innovative Hypotheken-Vergabeverfahren berechnet und wiirdigt die prognostizierten
monatlichen Ersparnisse der Hauskiufer, die aus dem Kauf eines Eigenheims in einem dicht
besiedelten Gebiet resultieren, das durch effizienten Offentlichen Nahverkehr bedient wird.
LEM ist das erste Forderprogramm zum Eigenheimerwerb, das Wohnen mit der Qualitét des
OPNV-Anschlusses  verkniipft. Es erhoht die volkswirtschaftliche Kraft zur
Wohnungseigentumsbildung und kann vor dem Hintergrund der derzeitigen
Suburbanisierungsproblematik durchaus als Instrument zur Revitalisierung stédtischer
Zentren begriffen werden. Im folgenden werden die planerischen Konzepte und Grundziige
des LEM sowie die organisatorischen Grundlagen (Organisation und Beteiligungsprozesse)
behandelt.

2.1 Der Ansatz von LEM °

Wohnen Menschen in einem Gebiet, in dem sie die von ihnen gewiinschten oder bendtigten
Waren und Dienstleistungen zu FuBl oder mit dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
erreichen konnen, so legen sie weniger Kilometer mit dem Auto zuriick®.

Die Wahl des Wohnortes und die damit zusammenhéngenden Verkehrsmittelwahl ist letztlich
nicht nur eine Entscheidung fiir einen bestimmten Lebensstil, sondern auch finanzieller Art.
Man erkennt, dass den Menschen, die in urbanen mit dem OPNV erschlossenen Riumen
wohnen, fiir ihre Mobilitdtsbediirfnisse weniger Kosten entstehen. Somit steht diesen
Haushalten ein groferer Teil ihres Einkommens fiir andere Zwecke zur Verfiigung als den
Haushalten, die auf ein oder mehrere Autos angewiesen sind.

Das dadurch eingesparte Geld kann nun in die Berechnung fiir die Hohe eines zu erteilenden
Kredits mit einbezogen werden. Bisher wurde zur Berechnung fiir die Hohe des Kredits oder
der Feststellung der Kreditwiirdigkeit nur das Jahresnettoeinkommen herangezogen.

Das Wohnen in der Nihe eines OPNV- Anschlusses fiihrt zu Kostenersparnissen, die in den
USA als ,,Location Efficient Value*“(LEV) bezeichnet werden. Die Erkenntnis {iber den LEV
kann positiv in die Berechnung der Hypothek auf den zu erwerbenden Wohnraum eingehen.
Diese neuartige Berechnung der Hypothek nennt man ,,Location Efficient Mortgage* (LEM,
Abbildung 2.1 A).

! Institute for Location Efficiency (ILE), Dachorganisation dreier gemeinniitziger Institutionen

(s. Abschnitt 2.2.1, S. 7)

2 vgl. Business Week, Dezember 6, 1999

3 eingehend vorgestellt in: Surface Transportation Policy Project and Center for Neighborhood Technology
(editors, joint project), Driven to Spend, Report, Washington, DC, 2000
http://www.transact.org/Reports/driven/one/htm, available 17. 01.01

*u. a. belegt durch die Untersuchung von Gutsche, J.-M., Verkehrseffekte des Wohnungsneubaus im
GroBraum Hamburg, ECTL-Working Paper 6, Hamburg 2001
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Kreditvergabeentscheidung der Kreditgeber

Konventionelle Hypothek ﬂ Kreditwiirdigkeit (Einkommen — Schulden)

LEM < JL Kreditwiirdigkeit (Einkommen — Schulden + LEV)

(Location Efficient Mortgage) (Location Efficient Value)
Ersparnisse an Verkehrskosten

Abbildung 2.1 A Konzept von LEM (Location Efficient Mortgage), [Quelle: eigene Darstellung]

2.1.1 Berechnung des “Location Efficient Value“ (LEV)

Je nach Stadtlage und sozialer Struktur haben die “LEV* im Einzelnen eine sehr differenzierte
Entstehung. Im Sinne der Anwendbarkeit wird man versuchen, hierfiir praktikable
allgemeingiiltige Formeln zu entwickeln. Fiir die LEV-Einschédtzung der Orte wurde eine so
genannte Autokosten-Formel entwickelt: Wieviel wird auf Grund einer Reihe von Indikatoren
in einem Gebiet fiir Mobilitit ausgegeben?

Der Berechnungsprozess des LEV ist aus Abbildung 2.1 B zu ersehen. Er basiert auf
Untersuchungen von John Holtzclaw, der in einer Grundlagenforschung’ herausarbeitete,
welche Faktoren in welchem Malle den Besitz und die Nutzung von Autos bestimmen. Durch
die Betrachtung einiger demographischer Determinanten (Einkommen, Haushaltsgrof3e), der
Wohndichte (Anzahl der Haushalte im Wohngebiet [H/km?], der Anzahl der Haushalte im
Gesamtgebiet [H/km?]), der FuBgangerfreundlichkeit (Existenz einer Fullgéngerzone,
Erreichbarkeit von Einrichtungen) und des OPNV-Angebotes eines Ortes (Lage der
Haltestellen, Fahrtenhdufigkeit) ldsst sich zuverlissig prognostizieren®, wie viele Autos ein
typischer Haushalt in einem bestimmten Gebiet besitzen wird und welche Entfernungen damit
zuriickgelegt werden.

Holtzclaws Ergebnisse aus 27 Wohnsiedlungen wurden 1999 fiir ein Forschungsprojekt iiber
Koordinationsmdéglichkeiten von Fldchennutzungsplanung und -entwicklung und multi-
modalen Verkehrskonzepten verwendet.’

Auch andere Studien zum Zusammenhang zwischen Wohnstandort und Autonutzung
bestitigen die relative Irrelevanz der Entfernung des Wohnorts vom CBD fiir Besitz und
Benutzung eines Pkw®, gemessen an der Bedeutung von OV-ErschlieBungsqualitit und
Nahversorgungsgrad. Bei Distanzen, die die fiir Fulgénger bequem zu bewiltigende Strecke

> Holtzclaw, John, Using Residential Pattern and Transit to Decrease Auto Dependence and Cost, Natural
Resources Defense Council, San Francisco, CA, 1994

% Holtzclaw kam zu dem Ergebnis, dass die Lage in der Stadtregion und die Distanz zwischen Wohnort und
CBD eine vergleichsweise geringe Rolle fiir die Determination von Autobesitz und Autonutzung spielen, so
dass dieser Faktor zu vernachlissigen sei: Ausstattungsgrad des Nahbereichs, Wohndichte und OV-Anschluss
determinierten das Verhéltnis zum Auto ungleich hoher. Inwieweit diese Parameter der US-amerikanischen
Verhiltnisse in genau dieser Proportionalitit auf Deutschland iibertragbar sind, wire in einer weiteren
Grundlagenarbeit zu untersuchen.

7 “Transportation-Related Land Use Strategies to Minimize Motor Vehicle Emissions: An Indirect Source
Research Study*, organized by the California Air Resources Board (ARB), Transportation Strategies Group,
1999: http://www.sustainable.doe.gov/pdf/arb-report/contnew2.PDF

8 _ Parsons, Brinckerhoff, Quade and Douglas, Inc., with Cambridge Systematics, Inc., and Calthorpe
Associates, 1000 Friends of Oregon — Making the Land Use Transportation Air Quality Connection. The
Pedestrian Environment Vol. 4 A, Oregon 1993: http://ntl.bts.gov/DOCS/tped.html

- Hess, Daniel Baldwin; Ong, Paul M., Traditional Neighborhoods and Auto Ownership, Los Angeles, UCLA,
School of Public Policy and Social Research, 2001



http://www.sustainable.doe.gov/pdf/arb-report/contnew2.PDF
http://ntl.bts.gov/DOCS/tped.htm

II. DAS KONZEPT DER "LOCATION EFFICIENT MORTGAGE" (LEM) 15

von etwa einer Viertelmeile liberschreiten, scheint es geradezu unerheblich zu sein, ob der
anvisierte Zielort 3 oder 30 Meilen entfernt liegt. Wenn ein Auto verfiigbar ist ( - und der OV-
Anschluss schlecht oder nicht vorhanden), wird das Auto auch benutzt.

Die Resultate der Studien differieren zwar bei der Gewichtung einzelner Faktoren ( - fiir den
MIT-Planer Schimek’ erklirt sich das Fahrverhalten primir aus Einkommen und
HaushaltsgroBe, fir Frank und Engelke'® aus Wohndichte und Nahversorgung ), Konsens
scheint jedoch darin zu bestehen, der absoluten Entfernung als isoliertem Faktor eine
vergleichsweise geringe Bedeutung beizumessen.

X; Community characteristics :

X1; Demographic characteristics (income and household size)

X2; Land use (households per residential acre, households per total acre)
X3; Transit service (location and frequency)

X4; Pedestrian friendliness (existence of a block grid, access to amenities)

v

Tmultiple regression Analysis*“

Y1; Household automobile ownership =a; X1 +b,X2 +¢; X3 +d; X4 +a: R%=0.963

Y2; Household automobile use = X1+, X2+, X3 +dr, X4+ b R?*=0.935
Automobile ownership Household Automobile use Household
Cost of $2,207 per car per year Cost of ¢12.7 per mile driven

The Federal Highway Administration’s formula for calculation auto expenses

v

Cost of owning & operating a car

v

Cost savings of living near mass transit
Location Efficient Value (LEV)

Abbildung 2.1 B Berechnungsprozess des LEV (Location Efficient Value)
[Quelle: eigene Darstellung auf der Basis des Reports ,,Driven to Spend*]

? Schimek, Paul, Household Motor Vehicle Ownership and Use: How Much Does Residential Density Matter?
National Research Council, Transportation Research Board, Washington DC 1996

19 Frank, Lawrence; Engelke, Peter, The Built Environment and Human Activity Patterns: Exploring the
Impacts of Urban Form on Human Health, Journal of Planning Literature, Volume 16, Number 2, 2001, pp.
202-218. Die Autoren sind Stadtplaner an der city planning school des Georgia Institute of Technology.
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Um den Zusammenhang zwischen den oben genannten Charakteristika verschiedener
Gebiete, der Anzahl der Pkw pro Haushalt und den Fahrbediirfnissen zu analysieren, wird
eine ,,Multiple Regression Analysis* durchgefiihrt. Die beiden Bestimmtheitsmafe (R?) sind
mit 0,963 und 0,935 erstaunlich hoch. Fiir die Gebietsmerkmale in den untersuchten
amerikanischen Regionen kann dieses Modell zur Bemessung von Autozahl und
Fahrtenhédufigkeit jedoch als verlassliche Methode gelten.

Von der ,,Federal Highway Administration” (FHA) wurden 1991 die Kosten fiir ein Auto mit
$ 2.207 pro Jahr und zusitzlich ¢ 12,7 fiir jede gefahrene Meile angegeben. Die Kosten des
Pkw (i.e. der finanzielle Aufwand fiir Fix- und Betriebskosten), die in der Karte
(Abbildung 2.1 C) gezeigt werden, sind das Ergebnis einer Kalkulation, die die
durchschnittliche Anzahl an Pkw pro Haushalt plus Wegeldngen mit einbezogen hat. Die
andere Karte (Abbildung 2.1 D) visualisiert den Location Efficient Value (LEV) anhand der
Kostenersparnisse.
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Predicted Auto Cost per Household Location E'|'fig:i|3|1:"_,"‘|r Value
Chicago For HH Income of $43,000
For HH Income $43,000 and 2.6 Persons
and 2.6 People

- %300 or more

- more than $7,000 - $200 to $300

[ 6,500 to 57,000 I 5100 to s200

- £5,500 to $6,500 $0 to $100

- $4,500 to £5,500

less than $0
- less than $4,500

Abbildung 2.1 C Autokostenkarte von Chicago Abbildung 2.1 D LEV-Karte von Chicago
[Quelle: CNT LEV Model, 1998] [Quelle: CNT Location Efficiency Model, 2000]
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2.1.2 Richtlinien von “Location Efficient Mortgage* (LEM) '

Das LEM-Programm beinhaltet folgende Aspekte:

die allgemein akzeptierte Anwendung eines Punktesystems zur Ermittlung der
Kreditwiirdigkeit des Bewerbers

die Berechnung des Wertes der ,Verkehrseffizienz’ des gewlinschten Standortes (Location
Efficient Value ~ LEV ) und die Nutzung dieses Wertes als Grundlage fiir die Ermittlung der
Gesamtheit von Kapital, Zinsen, Steuern und Versicherungen (“Principal, Interest, Taxes and
Insurance ~ PITT), entsprechend dem schon ldnger existierenden Vergabeverfahren von
Hypotheken fiir Niedrigenergie-Héuser (“Energy Efficient Mortgage ~ EEM”)

auf 30 Jahre festgelegte Abzahlungsrate fiir Eigentiimer-bewohnte Hauser

feste Zinshohe vom Zeitpunkt des Vertragsabschlusses an oder die Option, die Ratenhéhe
einzufrieren

Anwendbarkeit auf Einfamilienhéduser, Eigentumswohnungen und Mehrfamilienhduser

maximale Belastung von 33 % des Einkommens (Housing Debt Ratio ~ HDR of 33%) und
maximale Gesamtbelastung von 38 % des Einkommens einschl. anderer Schulden (Total Debt
Ratio ~ TDR of 38 %)

Variable Loan to Value (LTV) Ratio abhdngig von der Anzahl der Wohneinheiten in
Mehrfamilienhdusern sowie von der Frage, inwieweit sie Eigentiimer-bewohnt sind

verbindlicher Abschluss einer Hypothekenversicherung wihrend der ersten 3 Jahre, um
das Gesamtrisiko zu minimieren

liber den Zeitraum von 3 bis 4 Jahren je nach Programm-Modifikation freiwilliger oder
obligatorischer Erwerb einer OPNV-Familienkarte, um fiir den betreffenden Haushalt
Mobilitét ,,fiir jeden, jederzeit, iiberall, fiir jeden Anlass” zu gewihrleisten

,Biindelbarkeit’ der OPNV-Familienkarte zusammen mit anderen Kostenfaktoren auf
einem personlich beurkundeten Konto (single escrow funds), zahlbar zum Zeitpunkt des
Vertragsabschlusses und abziehbar vom riickzahlbaren Darlehen oder hinterlegt mit der
monatlichen Ratenzahlung und jahrlich zum Nahverkehrsanbieter transferiert

2.2 Koordinations- und organisatorische Struktur der LEM
2.2.1 Organisation der Strategie LEM

LEM ist das Ergebnis eines dreijdhrigen Forschungsprojektes dreier gemeinniitziger
Organisationen in den USA, des “Center for Neighborhood Technology“(CNT), des “Natural
Resources Defense Council“ (NRDC) und des "Surface Transportation Policy Project*
(STPP).

CNT ist eine Nonprofit-Organisation und wurde in Chicago gegriindet, der dortige
Bundesstaat Illinois unterstiitzt bevorzugt 6kologische, lokalokonomische und Gemeinwesen-
orientierte Entwicklungsinitiativen. NRDC ist eine nationale Organisation, die in San
Francisco, Kalifornien, gegriindet wurde und sich auf Landschafts- und Umweltschutz
spezialisiert hat. STPP ist der erstmalige Zusammenschluss von nationalen Anwaltsorgani-

' Center for Neighborhood Technology (ed.), Accessibility, Sustainability and the Location Efficient
Mortgage, Chicago 2000, p. 6
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sationen, die sich mit der Implementierung und Wiedereinfilhrung der staatlichen
Verkehrsbehorde beschiftigen, und wurde gegriindet in Washington, D.C.

Alle drei haben eine {libergeordnete gemeinniitzige Organisation gegriindet, das ,,/nstitute for
Location Efficiency‘ (ILE). Die Forschungen des ILE wurden vom US Department Energy,
der U.S. Environmental Protection Agency (EPA), der Federal Transit Administration (FTA)
und einigen privaten Stiftungen unterstiitzt.

Center for Neighborhood Technology (CNT), Chicago, Institute for
Natural Resources Defense Council (NRDC), San Francisco, 39 Location
Surface Transportation Policy Project (STPP), Washington, DC Efficiency (ILE)

Zur Priifung der marktwirtschaftlichen Funktionsfahigkeit von LEM wurde ein Geldbetrag
von 100 Millionen § iiber einen Conduit namens ,,Fannie Mae“ (der groBten nationalen
Steuerungseinheit fiir Eigenheimkredit-Fonds) eingesetzt. Fannie Mae hat eine staatliche
Satzung und Aufgabe, die darin besteht, Geldmittel in den Wohnungsbausektor zu dirigieren,
obwohl es sich bei den Geldgebern um Aktiengesellschaften handelt, deren Anteile sich
{iberwiegend in Privatbesitz befinden.'?

Ziele der Organisation13

Priméres Ziel von LEM ist die zusitzliche finanzielle Unterstiitzung privater Haushalte in
dem Wunsch nach Eigentumserwerb im Einzugsbereich eines OPNV-Angebots. Das
iibergeordnete Interesse des Projektes ist eine OV-orientierte Steuerung des
Siedlungsverhaltens unter Zusammenfiihrung der Einzelinteressen aller beteiligten Akteure.

Folgende Synergie-Effekte werden erwartet:

Steigerung der Eigenheimerwerbs-Kaufkraft in einer Vielzahl stddtischer Gemeinden,
Forderung der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel,

Unterstiitzung von Nahversorgungs-Infrastruktur und kulturellen Angeboten in der
Nachbarschaft,

Reduzierung des Energieverbrauchs,

Verbesserung der lokalen und regionalen Luftqualitét.

YV VVYVY

Durchfiihrungsverfahren des LEM-Programms

Die LEM-Partnerschaft initiierte Forschungsprojekte in drei Stadtregionen. Diese Projekte
brachten in ihrem Verlauf wichtige Erkenntnisse hervor, die die weitere Arbeit entscheidend
pragten. Als wichtigste ist die Quantifizierung der lokal bedingten Ersparnisse auf einer
adressspezifischen Grundlage auf GIS-Basis zu nennen.

Daraus wurde eine Methode formuliert, wie ein Teil dieser Ersparnisse zur Steigerung der
Eigenheimkaufkraft beitragen kann, wenn Menschen im Einzugsbereich eines OPNV-
Angebots wohnen mochten. Des  weiteren wurden die  Kreditgeber, die
Kommunalverwaltungen und weitere staatliche Korperschaften mit in das LEM-Modell
einbezogen.

12 General Accounting Office (GAO, ed.), Budget Issues, Profiles of Government Sponsored Enterprises
(GSE), Washington D.C. 1991, p. 6
" vgl. The Location Efficient Mortgage — Common Questions, www.locationefficiency.com/faq.htm
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2.2.2 Organisatorische Prozesse der Strategie LEM

Aufnahmeverfahren zur Beteiligung am LEM-Programm

Wenn ein Kreditnehmer mit dem Kreditgeber liber LEM spricht, wird der Geber eine LEM-
Beratungssoftware im Internet aufrufen. Auf dem Monitor erscheint eine Landkarte der
Region mit dem Titel “LEM Advisor Area Map and Legend*, die sich durch Auswéhlen eines
Bereiches immer weiter vergrofert, bis der gewlinschte Wohnbereich ausreichend eingegrenzt
ist (Beispiele in Abbildung 2.2 A bis D, Stand: Mirz 2003). Auf der Ubersichtskarte in
Abb. 2.2 A sind die jeweiligen Verkehrskosten der Consolited Metropolitan Statistical Area
(CMSA) von Los Angeles topografisch verzeichnet. Die Konzentration der hauptsédchlich
griin gefirbten, also verkehrskostenmifBig giinstigsten Gebiete, werden auf der Karte in
Abb. 2.2 B mit der Primary Metropolitan Statistical Area (PMSA) fokussiert. Wenn die
Kernstadt von Los Angeles ausgewéhlt wird, erscheint die Karte von Abb. 2.2 C. Alle Karten
sind nach einer Skala von verkehrssparsamen bis zu verkehrsaufwendigen Gebieten
differenziert. Man erkennt nun in Abbildung 2.2 D die Position des Grundstiicks, das der
Bewerber kaufen mochte, und die in der Ndhe befindlichen Bushaltestellen, Bahnstationen
und kulturellen Haupteinrichtungen. Zusitzlich werden die Einzugsbereiche der Haltestellen
(1/2 Meile fiir Ziige, 1/4 Meile fiir Busse) und die Qualitit des dortigen OPNV-Angebots
angezeigt.

Santa Manic

Predicted Auto Cost per Household
Los Angeles

For HH Income $50,000

and 2.8 People Riverside Co,

Huntington Beach~

. more than $7,000
. $6,500 to $7,000
[ $5,500 to $6,500
B 54,500 to 55,500
[ tess than 54,500
data not awvailable

San Clemente

Abbildung 2.2 A Consolited Metropolitan Statistical Area (CMSA) of Los Angeles
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Abbildung 2.2 C Central (City of) Los Angeles
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10

ALAMEDA §

Abbildung 2.2 D Einzugsbereiche von Haltestellen in Los Angeles

Mit Hilfe der personlichen finanziellen Informationen, die vom Kreditnehmer gegeben
werden, berechnet das ,,LEM Advisor Program® zuerst den Location Efficient Value (LEV)
und gibt diesen Wert in die Berechnungsformel der Hypothek ein.'* Dariiber hinaus soll das
LEM-Aufnahmeverfahren auch Aufkldrungsfunktionen erfiillen: Im Rahmen eines
“Education Program” in Form eines Face-to-Face-Tutoriums oder eines Workshops wird der
kiinftige Hausbesitzer iiber die O0kologischen, 6konomischen und sozialen Konsequenzen
seines Handelns informiert und iiber die Richtlinien zur Kreditvergabe fiir “Fannie 977
unterrichtet. Wenn ein Antragsteller in das LEM-Programm aufgenommen wird, muss er sich
fiir die Dauer von etwa drei Jahren als Abonnements-Kunde des lokalen OV-Verbundes
einschreiben. Auflerdem wird ihm nahe gelegt, an einer jdhrlichen Verkehrspriifung
teilzunehmen, die von Fannie Maes Nonprofit-Partnern zu Forschungszwecken durchgefiihrt
wird. Dabei erstattet der Teilnehmer freiwillig bzw. je nach Programm auch obligatorisch der
Organisation des Forderprogramms iiber das Mobilitétsprofil seines Haushaltes Bericht. Als
Testlauf fiir seine Marktfahigkeit ist das LEM-Programm in einigen Stadtregionen der USA
bereits durchgefiihrt worden.

" Proceed to the LEM“™ Worksheet about Calculating an LEV: www.locationefficiency.com
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III. Theoretische Analyse

Im Jahr 1994 erforschte John Holtzclaw die OPNV-Erreichbarkeit und die motorisierte
Mobilitdt in den USA. Dabei wurden 27 Gemeinden in vier Stadtgebieten — San Francisco,
Los Angeles, Sacramento und San Diego in Kalifornien — als Forschungsgebiete ausgewdhlt.
Sein Report mit dem Titel ‘Using Residential Pattern and Transit to Decrease Auto
Dependence and Costs’ geht von der Annahme aus, dass die mit dem Pkw zuriickgelegten
Distanzen und die Autobesitzzahl der Haushalte auf die Raumstruktur (Siedlungsstruktur) eng
bezogen sind. Durch die Betrachtung einiger demographischer Daten (Einkommen,
Haushaltsgro3e), der Wohndichte (Anzahl der Haushalte im Wohngebiet [H1/km?], der
Anzahl der Haushalte im Gesamtgebiet [H0/km?]), der FuBgingerfreundlichkeit (Existenz
einer FuBgiingerzone, Erreichbarkeit von Einrichtungen) und des OPNV-Angebotes (Lage der
Haltestellen, Fahrtenhdufigkeit) eines Ortes kann zuverldssig abgeschétzt werden, wie viele
Autos ein typischer Haushalt in einem bestimmten Gebiet besitzt und welche Entfernungen
damit zuriickgelegt werden.

“Using the variables estimated in this study”, berichtete er, “it is possible to project
automobile ownership and usage, and thus average costs, with good reliability. The best
statistical correlations we were able to find are based on density and transit accessibility
index, adding other variables or replacing these variables with others did not explain usage
data any better than these two alone. [...]It appears to be feasible to use the ability to
calculate average transportation savings to develop repeatable estimates... for use in energy
efficient mortgages.”

Seine Forschungsergebnisse sind die Grundlagen der Berechnung des LEV, in dem die beiden
Elemente OPNV-Erreichbarkeit und Dichte die wichtigsten sind. Der ‘Driven-to-Spend’-
Report von 2000 (s. a. Kap. II) griff diese Resultate in einer empirisch orientierten Studie auf
und verortete konkrete Anwendungsfelder.

Die Dichte der Gemeinde (Gebiete) ist als ein Einflussfaktor auf die mit dem Pkw
zuriickgelegten Distanzen bezogen. Die Dichte selbst ist ein wichtiges Kriterium bei der
Entscheidung fiir OPNV-Angebote. In vielen dicht bewohnten Orten werden kleine
kommerzielle Einrichtungen und gemischte Nutzungen von Entwicklern gefordert. Die
zunehmende Nachfrage der Nutzungen erhoht weiter die Bodenpreise.

In den Studien von Holtzclaw geht es um den Einfluss von Flachennutzung und
Erreichbarkeit auf Verkehr, wie auch in Tabelle 3.1 A der Zusammenfassung von Wegener zu
sehen ist. Holtzclaw richtet den Fokus auf einen Teil der vielschichtigen Wechselwirkungen
zwischen Flachennutzung und Verkehr. Fiir eine Gesamtperspektive auf den Zusammenhang
zwischen Flachennutzung und Verkehr ist der Einfluss von Gebietcharakeristika auf die
Autonutzung der privaten Haushalte genau zu betrachten. Vor diesem Hintergrund werden im
Folgenden einige Theorien iiber die Wechselwirkungen zwischen urbaner Flichennutzung
und Verkehr behandelt und der Stand der Forschungen zum Verhiltnis zwischen OPNV-
Erreichbarkeit, Bodenpreisen und Verkehrskosten dargestellt und analysiert.

3.1 Wechselwirkung zwischen Flichennutzung und Verkehr

Michael Wegener® stellte eine Zusammenfassung der bisherigen Theorien iiber die
Wechselwirkungen zwischen urbaner Flichennutzung und Verkehr auf, bezogen auf das

! Holtzclaw, John, Using Residential Pattern and Transit to Derease Auto Dependence and Cost, Natural
Resources Defense Council, San Francisco, CA 1994

2 Wegener, Michael, Land-use Transport Interaction: State of the Art, Berichte aus dem Institut fiir
Raumplanung 46, Dortmund 1999
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Abbildung 3.1 A Land-use transport feedback cycle
[Quelle: Michael Wegener, Franz Fiirst]

Ansiedlungs- und Mobilititsverhalten privater Akteure, mit dem Ziel, Siedlungsplanung und
Verkehrssysteme auf der Ebene der Metropolregion zu verandern.

Die Erkenntnis, dass Fahrtstrecke und die Entscheidung fiir einen Ort sich wechselseitig
determinieren, fiihren zum Begriff des sich selbst verstirkenden Zirkels zwischen
Flachenverbrauch und Verkehr. Die Gesamtheit der Beziehungen, die durch diesen Term
ausgelost werden, konnen wie folgt plastisch zusammengefasst werden (siehe
Abbildung 3.1 A):

Die Verteilung der Flachennutzung — sei sie zum Wohnen, industriell oder kommerziell — auf
dem gesamten stidtischen Gebiet determiniert die Orte menschlicher Aktivititen des Lebens,
Arbeitens, Einkaufens, der Erziechung und der Freizeit.

Die Verteilung menschlicher Aktivitdten im Raum fordert rdumliche Interaktion oder Fahrten
innerhalb des Verkehrssystems, um die Distanzen zwischen den einzelnen Aktivitits-
Standorten zu iiberbriicken.

Die Verteilung der Infrastruktur des Verkehrssystems schafft Gelegenheiten fiir rdumliche
Interaktion und kann gemessen werden als Zugénglichkeit.

Die Verteilung von Zuginglichkeit im Raum selbst determiniert auch Orts-Entscheidungen
mit und bewirkt so gleichzeitig Verdanderungen der Flachennutzungsstruktur.

Die Ergebnisse dieser Theorien liber Fldchenverbrauchs- und Verkehrs-Wechselwirkungen
sind zusammengefasst in Grafiken mit den erwarteten Einfliissen von essentiellen Faktoren
wie stddtischer Dichte, Beschéftigungsdichte, nachbarschaftlichen Strukturen, Standort,
Zuginglichkeit, Fahrtkosten/zeit.

Der Einfluss hoher Wohndichte auf die Reduzierung der durchschnittlichen Fahrtlinge ist
eher gering, solange sich nicht gleichzeitig die Fahrtkosten erh6hen, wohingegen eine hohe
Arbeitsplatzdichte mit der durchschnittlichen Fahrtlinge positiv korreliert. Attraktive
nachbarschaftliche Einrichtungen kénnen als Pull-Faktor zur Reduzierung von Fahrtlangen
betrachtet werden. Hohe Wohndichte ebenso wie hohe Agglomerationsrate und gut
ausgebauter Verkehrsanschluss von Standorten tendieren zu positiver Korrelation mit dem
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Tabelle 3.1 A Zusammenfassung der Theorien iiber Wechselwirkungen von Fldchennutzung
und Verkehr

Direction

Factor

Impact on

Expected impacts

Land use

Transport

Residential
density

Trip length

Higher residential density alone will not lead to
shorter trips. A mixture of workplaces and
residences can lead to shorter trips if travel costs
are increased.

Trip frequency

Little impact expected. if trips are shorter, morw
trips may be made.

Mode choice

Minimum residential densities are a prerequisite
for efficient public transport. More walking and
cycling trips will be made only if trips become
shorter (see above).

Neighbour-
hood design

Trip length

Attractive public spaces and a variety of shops
and services can induce more local trips

Trip frequency

If trips are shorter, more trips may be made.

Mode choice

Street layout, pedestrian spaces and cycling
lanes could lead to more walking and cycling.

Location

Trip length

More peripheral locations tend to have longer
trips.

Trip frequency

No impact expected.

Mode choice

Locations close to public transport stations
should have more public transport trips

Transport

Land use

Accessibility

Residential
location

Locations with better accessibility to
workplaces, shops, education and leisure
facilities will be more attractive for residential
development, have higher land prices and be
developed faster. Improving accessibility locally
will change the direction of new residential
development, improving accessibility in the
whole urban area will result in more dispersed
residential development.

Retail location

Locations with better accessibility to customers
and competing retail firms will be more
attractive for retail development, have higher
land prices and be faster developed. Improving
accessibility locally will change the direction of
new retail development.

Transport

Transport

Accessibility

Trip length

Location with good accessibility to many
destinations will produce longer trips.

Trip frequency

Location with good accessibility to many
destinations will produce more trips.

Mode choice

Locations with good accessibility by car will
produce more car trips: locations with good
accessibility by public transport will produce
more public transport trips.

[Quelle: Wegener, Fiirst, 1999°]

3vgl. ebd., S. 20 f.
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Modal Split, wihrend angenehme nachbarschaftliche Umgebung und eine Mischung von
Wohnen und Arbeiten mit kurzen Wegen eher einen positiven Zusammenhang mit dem Anteil
von Radfahr- und FuBwegen haben.

Der Einfluss des Verkehrs auf die Flichennutzung verdndert sich mit dem ErschlieBungsgrad
des Standortes. Ein hoherer ErschlieBungsgrad verstiarkt die Attraktivitdt eines Standortes fiir
alle Arten von Nutzung — und beeinflusst folglich die Richtung moderner Stadtentwicklung.
Die ErschlieBungsqualitit sowohl fiir MIV als auch fiir OPNV hat einen positiven Einfluss
auf Fahrtlinge und -hdufigkeit mit dem jeweiligem Verkehrsmittel. Verkehrsnachfrage und
Verkehrsmittelwahl hiingen ab von der OPNV-Erreichbarkeit der Standorte.
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3.2 Verhiiltnis zwischen OPNV-Erreichbarkeit, Bodenpreisen und Verkehrskosten

Wenn jemand in einer Stadt Grund und Boden kaufen will, um ein Haus zu bauen, so steht er
vor einer doppelten Entscheidung: Wie grofl soll das Grundstiick sein, und in welcher
Entfernung vom Stadtzentrum soll er sich niederlassen? Die grundlegende Antwort darauf ist
mit Hilfe von Alonsos Modell* der klassischen Theorie vom Gleichgewicht des Haushalts zu
erhalten. Demnach wird das entscheidende Individuum versuchen, fiir die anfallenden
Bediirfnisse einen Gleichgewichtszustand herzustellen: Die idealtypische monozentrische
Stadt befindet sich bei Alonso auf einer gleichformigen Ebene, und es bestehen
Transportmoglichkeiten in alle Richtungen. Alle privaten Haushalte suchen zum Arbeiten und
Konsumieren das Zentrum in der Stadt auf. Unter Beriicksichtigung der Restriktionen des
Einkommens der Haushalte werden alle zur Verfligung stehenden Alternativen vom
Entscheidungstriager betrachtet. Wegen der Pendelkosten sind zentrumsnahe Wohnstandorte
grundsitzlich attraktiver als am Stadtrand oder dariiber hinaus gelegene. Auf Grund dessen ist
ein negativer Zusammenhang zwischen der Bodenrente und der Entfernung vom
Stadtzentrum zu erwarten. (Aus den abgezinsten jdhrlichen Ertrigen bzw. Renten der
Bodennutzung ergibt sich der Bodenpreis.’) Der negative Bodenrentengradient ist dabei von
verschiedenen Variablen abhédngig. So fiihrt beispielsweise eine Verringerung der Pendel-
kosten bzw. ein allgemeiner Einkommenszuwachs zu einem im Laufe der Zeit absolut
verringerten Rentengradienten und zu einer Ausdehnung des Stadtgebiets.® (Abbildung 3.2 A)
Wenn Verkehrsinfrastrukturen wie Schienen-Nahverkehr gebaut werden, erweitert sich das
Stadtgebiet auf Grund der verringerten Pendelkosten entlang der Schienenachsen. Damit wird
deutlich, dass beispielsweise die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur fiir die Entwicklung der
Bodenpreise  iiber den Bodenrentengradienten implizit erfasst werden kann’
(Abbildung 3.2 B).

P

Abbildung 3.2 A Erweiterung der Stadt und Abbildung 3.2 B Ausdehnung der Stadt entlang

Abnahme des Bodenpreisgradienten der Schienenachse und Unterschiede der
[Eigene Darstellung, basierend Bodenpreisentwicklung
auf Alonsos Modell] [Eigene Darstellung]

Auch in Abbildung 3.2 B ist zu ersehen, dass im Umland die Rédume, die im Einzugsbereich
von Schienen-Nahverkehr liegen, im Lauf der Zeit eine hohere Steigerung der Bodenpreise
aufweisen als die iiber SPNV nicht gut erreichbaren Rdume. In den folgenden Abschnitten

* Alonso, William, Location and land use, Harvard Univ. Press, Cambridge, Mass., 1964

> O’Sullivan, A., Urban economics, 1993, S.177

® Staehler-Dohse, Stadtverkehr, 1999, S. 20 ff.

7 Maennig, W.; Pfleiderer, G., Zentralitdt und Entwicklung der Bodenwerte, in: Zeitschrift fiir
Immobilien6konomie, 2002
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werden die Wechselwirkungen zwischen OPNV-Erreichbarkeit, Bodenpreisen und Verkehrs-
kosten auf Grund der hauptsichlich aus den USA vorliegenden Forschungsergebnisse fiir die
Aufbereitung der Gegeniiberstellung im Abschnitt 4.1 dargestellt.

3.2.1 Verhiiltnis zwischen OPNV-Erreichbarkeit und Bodenpreisen — bisherige
Forschungsergebnisse

Seit langem haben Stadtékonomen und Stadtplaner die Aspekte OPNV-Erreichbarkeit und
Bodenpreise erforscht: Haben Grundstiicke in der Nihe von OPNV héhere Bodenpreise als
vergleichbare Grundstiicke, die nicht durch OPNV erschlossen sind?
Nach den bisherigen Theorien verdndert sich der Einfluss des Verkehrs auf die
Flachennutzung mit dem ErschlieBungsgrad des Standortes. Ein hoherer ErschlieBungsgrad
verstarkt die Attraktivitit eines Standortes fiir alle Arten von Nutzung — und beeinflusst
folglich die Richtung moderner Stadtentwicklung. Hierbei spiegelt sich die Attraktivitdt des
Standortes in den Bodenpreisen wieder, da dann die Nachfrage das Angebot iibersteigt.
Aus den USA liegen bereits einige Forschungsergebnisse vor:
1991 untersuchte der Okonom Richard Voith zusammen mit der Federal Reserve Bank in
Philadelphia die Wechselwirkungen zwischen OPNV-Systemen und Hauspreisen in
Philadelphia. Er berichtete:
“We find that suburban areas with good commuter rail access the central business district
(CBD) have higher house prices than similar neighborhoods and houses in census tracts
without service. The house value premium is over 6.4%.”*
In 1981 zeigte das U.S. House of Representatives im Report ‘Metrorail Impacts on
Washington Area Land Values’ in einer Leitstudie (Staff Study), dass “homes within
1.000 feet of a transit station have a property value premium for $ 12,30
In 1994 berichtete Robert A. Fejarang im Transportation Research Board mit dem Titel
‘Impact on Property Values: A study of the L.A. Metro Rail’, dass “properties near rail have
mean sale prices of $ 102,13 per square foot compared to 8 71,13 for non-rail properties (a
difference of 30,35 %)."°
In 1996 berichtete Hickling Lewis Brod, Inc. (HLB Team) auf Grund einer Studie in San
Francisco: “Three BART-accessible counties demonstrate a price appreciation for East Bay
residential neighborhoods of $ 2,26 per meter closer to the BART station, or approximately a
$ 70.000 depreciation in property values at 35 km from the station.”"' Das HLB Team
referierte: “BART access is worth $ 15,78 more for every foot closer to the station on average.
This means that an average home in our study area would be worth over $ 15.000 more if it
were 1.000 feet closer to BART than its original location.”

Jede dieser Studien zeigt sehr deutlich, dass auf dem Bodenmarkt auf der Angebotsseite sich
die Lage der Grundstiicke im Preis niederschlidgt. Mit anderen Worten: Die Erreichbarkeit
durch OPNV bedeutet eine Wertsteigerung der Grundstiicke in Geschiifts-, aber auch in
Wohngebieten. Die OPNV-Anbindung ist ein deutlich spiirbares Element der Bodenpreis-

¥ Voith, Richard, Transportation, Sorting and House Values, in: AREUEA Journal, vol. 19, no. 2, 1991, S. 117-
137

? Landis, John, Subhrajit Guhathakurta, William Huang, and Ming Zhang, Rail transit Investments, real Estate
Values and Land Use Change: A Comparative Analysis of Five California Rail Transit Systems, Institute of
Urban and Regional Development, July, 1995

' Fejarang, Robert A., Impact on Property Values: A Study of the Los Angeles Metro Rail, Transportation
Research Board, Washington, DC, 1994

1 Hickling Lewis Brod, Inc., Transit’s Value in Neighborhoods: Working Paper 1, April 8, 1996, p. 15 (das
Projekt wurde von der Federal Transit Administration (FTA) unterstiitzt).
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schitzungen. Wenn sich dieses auch im Kaufpreis #uBert, dann ist der OPNV auch eine
Nachfragefunktion. Durch Nachfrage und Angebot werden der Bodenmarkt bzw. die
Bodenpreise gebildet. Die Bodenpreise nach Entfernung von CBD bzw. Station lassen sich
mit folgender Kurve darstellen (Abbildung 3.1 C).

P1

P : Bodenpreise im CBD
P1: Bodenpreise in Achsennahrdumen
P2: Bodenpreise in Achsenzwischenrdumen

Abbildung 3.2 C Struktur der Bodenpreise [Quelle: eigene Darstellung]

3.2.2 Verhiltnis zwischen OPNV-Erreichbarkeit und Verkehrskosten

Eine Ubersicht der bisherigen Theorien iiber die Wechselwirkungen zwischen OPNV-
Erreichbarkeit und Verkehrsaufkommen ist in Tabelle 3.1 A von Wegener zusammengefasst.
Danach hat die ErschlieBungsqualitit fiir Autos bzw. durch OPNV einen wesentlichen
Finfluss auf die Fahrtlinge und -hdufigkeit mit dem jeweiligen Verkehrsmittel.
Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl sind abhingig von der OPNV-Erreichbarkeit der
Standorte. An Standorten mit guter OPNV-Erreichbarkeit erhoht sich dessen Nutzung
signifikant.
1996 forschte Robert Cervero iiber Wohngebiete in der Ndhe von Transit-Stationen. Er
berichtete aus San Franciscos Bay Area, aus Santa Clara, Sacramento und San Diego, dass die
Haushalte, welche im OPNV-Einzugsbereich wohnen, diesen hiufiger nutzen als jene, deren
Wohnort in gréBerer Entfernung von OPNV-Angeboten liegt. Cerveros Untersuchung deckte
885 Haushalte von Oktober 1992 bis Mai 1993 ab. Er berichtete, dass “Workers residing near
rail stations in the Bay Area clearly patronize rail transit far more than their counterparts
residing farther away from stations, but within the same city. On average, residents living
near stations were five times as likely to commute by rail transit as the average worker living
in the same city, and in some cases as much as seven times as likely.” "
Die Bewohner, die Cervero untersuchte, #ndern ihre Verkehrsmittelwahl, weil OPNV-
Angebote dort sind. Dies unterstiitzt die These, dass OPNV-Erreichbarkeit im
Verkehrsverhalten eine bedeutsame Rolle spielt.
“Many residents changed modes of travel once they moved close to rail — around 29 percent
who usually drove alone to work at their previous residence now commute by rail. The
conversion of these trips to rail represents a real economic benefit, measured in terms of
reduced vehicle miles traveled and tailpipe emissions. A larger share (42.5 %) of current
rail commuters, however, previously rode rail and around 14 % previously commuted by

12 Cervero, Robert, Transit-based housing in California: evidence on ridership impacts, Transport Policy 1, 1994,
p. 1,3,177
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bus. Thus, a majority of current rail users previously patronized some form of mass transit

when they resided farther away from a rail station.””
Der Fahrzeugbesitz ist mit 1,26 Pkw pro Haushalt in zwdlf Gebieten an Bahnhofen des BART
Systems signifikant niedriger als der Wett von 1,94 Pkw pro Haushalt fiir vergleichbare
Haushalte ohne Schienenhaltepunkt. Uber 70 % dieser Haushalte haben kein oder nur ein
Fahrzeug. Dies ist nur bei 48 % vergleichbarer Haushalte in Gebieten ohne Schienenhalte-
punkt der Fall. Ein hoher Anteil der Bewohner dieser Gebiete arbeitet in Gegenden, die
ebenfalls gut vom Offentlichen Verkehr erschlossen werden. 47 % der Arbeiter aus sieben
Wohngebieten an BART Haltepunkten in Vorstddten von Oakland arbeiteten in der
Innenstadt von San Francisco oder Oakland, dagegen nur 11 % der Arbeiter in umliegenden
Gebieten.
Die Studien zeigten deutlich, dass die Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl der
privaten Haushalte von der OPNV-Erreichbarkeit ihrer Wohnstandorte abhiingig ist. Das
Verkehrsverhalten der Haushalte bedingt gleichzeitig ihre finanziellen Ausgaben fiir Verkehr.
Die Struktur der Verkehrskosten der privaten Haushalte ist in Abbildung 3.2 D zu erkennen.

Anschaffungskosten
Fixkosten —E Versicherung
MIV-Kosten Steuer
Verkehrskosten
Variable Kosten _l: Reparaturkosten

Betriebskosten (Benzin, Ol)

OPNV-Kosten fiir Erwachsene
(einschl. Bahn) -I: fiir Kinder

Abbildung 3.2 D Struktur der Verkehrskosten privater Haushalte [Quelle: eigene Darstellung]

Die privaten Verkehrskosten setzen sich aus Kosten fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) und den &6ffentlichen Verkehr (OPNV) zusammen. Die MIV-Kosten teilen sich weiter
in fixe und variable Kostenanteile. Wahrend Anschaffung, Steuern und Versicherung fixe
Kosten darstellen, bestehen variable Kosten aus Reparaturkosten und Betriebskosten (Benzin,
Ol und Wartung). Die variablen Kosten fiir den Betrieb sind im Wesentlichen
fahrleistungsabhéngig.

Die Federal Highway Administration berechnete 1991 die Fixkosten pro Auto und Haushalt
mit $ 2.207 jahrlich und die Betriebskosten mit 12,7 cents per mile. Diese Werte wurden der
LEV-Berechnung zu Grunde gelegt. Die American Automobile Association berechnete
insgesamt zwischen 43,9 cents und 61,7 cents per mile abhdngig von Gréfe und Typ des
Autos.

13 Cervero 1994, p. 177
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3.3 Haushaltskosten (Verkehrskosten und Wohnkosten) nach OPNV-Erreichbarkeit

Eine theoretische Erkldrung fiir die Haushaltskosten auf Basis der Haushaltsnettoeinkommen

bieten die Modelle der Stadtokonomie, wobei der Zusammenhang zwischen Pendelkosten und

Wohnortwahl im Folgenden beschrieben ist:
“The individual has at his disposal a certain income which he may spend as he wishes. Out
of this income he must pay for his land costs, his commuting costs and for all other goods
and services (including savings). We wish to describe diagrammatically all of the choices
open to the consumer, subject to the restriction of his budget. This restriction may be
expressed thus: Individual’'s income = land costs + commuting costs + all other
expenditures.”*

Abbildung 3.3 A zeigt die Koordinaten, in denen sich ein Haushalt nach Alonso bewegt.

Der Haushalt verwendet imaginire Indifferenzkurven, die den inneren Aushandlungsprozess
zwischen Wohnstandortauswahl und Entfernung zum Stadtzentrum abbilden. Jeder
Haushaltstyp hat eine lineare Budget-Beschriankung, d. h. er muss seinen Etat zwischen
Wohn- und Verkehrskosten aufteilen. Das Abstimmungs-Optimum zwischen Wohnstandort
und ErschlieBungsgrad liegt fiir den Haushalt dort, wo seine finanzielle Grenze und die
Indifferenzkurve tangential sind; der optimale Standort liegt dort, wo die Bodenrentenkurve
tangential zum Gleichgewicht der nachgefragten Rente liegt.

I3 )
Land /" Equilibrium
Price o land price

I

1§

______________ Equilibrium
location
0 d da d;
Distance from CBD

Abbildung 3.3 A Optimale Wohnstandortwahl unter Einkommensrestriktion
[Quelle: Michael Wegener, Franz Fiirst', Alonsos Modell]

In Alonsos Modell der monozentrischen Stadt, in welchem alle Haushalte das Stadtzentrum
zum Arbeiten und Konsumieren aufsuchen miissen, sind die Haushaltskosten in Pendelkosten,
Wohnkosten und in Kosten fiir sonstigen Lebensunterhalt unterteilt. Die relative
Konzentration der Arbeitsplitze des Zentrums nimmt zu Gunsten der Peripherie bzw. zu

4 Alonso 1961, p. 19
!> Land-use Transport Interaction: State of the Art, S.12
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Gunsten der Mittelzentren im Umland ab.'® An OPNV-Achsenpunkten in der Peripherie
liegen meistens Subzentren, im Umland Mittelzentren. Wie die vorherigen
Forschungsergebnisse auf Grund der Theorien iiber den Zusammenhang zwischen OPNV-
Erreichbarkeiten, Bodepreisen und Verkehrskosten in Abschnitt 3.2 gezeigt haben, konnen
die verkehrsgiinstigen Standorte fiir diese Untersuchung an Stelle des Stadtzentrum gesetzt
werden.

An verkehrsgiinstigen Standorten in grof8en Stidten sind neben Arbeitsorten diverse Orte fiir
Konsum und andere Aktivititen liber eine groBe Flache verteilt und evozieren weitere
Mobilitit sowohl mit OPNV als auch mit MIV. Daher sind nicht nur Pendelkosten, sondern
auch weitere Verkehrskosten zu anderen Aktivititen bei den Haushaltskosten zu betrachten.
Die Haushaltskosten bestehen also aus Verkehrskosten, Wohnkosten und Kosten fiir
sonstigen Lebensunterhalt (Abbildung 3.3 B).

Haushalts+ Verkehrskosten —MIV-Kosten —Fixkosten —— Anschaffungskosten
kosten Versicherung
Steuer

Variable Kosten —Reparaturkosten )
Betriebskosten (Benzin, O1)

—OPNV-Kosten — fiir Erwachsene
(einschl. Bahn) fiir Kinder

_Wohnkosten _ Immobilienfinanzierungskosten

I:Laufende Kosten = FElektrizitit, Wasserversorgung, -entsorgung,
Heizung, Abfallentsorgung, Sonstiges

| _Kosten sonstiger Lebensunterhalt _ Nahrungsmittel, Getrinke, Tabakwaren
Bekleidung und Schuhe
Gesundheitspflege

Bildungswesen, Kommunikation
Freizeit, Unterhaltung und Kultur
Andere Waren und Dienstleistungen

Abbildung 3.3 B Struktur der Haushaltskosten [Quelle: eigene Darstellung]

In 1991 analysierte Richard Voith zusammen mit der Federal Reserve Bank aus Philadelphia

die Wechselwirkungen von Verkehrssystemen, Pendeln (Arbeitsmarkt) und Hauspreisen. Er

war davon iiberzeugt, dass
“Using the 1980 Census of Housing and Journey to Work data merged with transportation
system date, we find strong evidence of residential sorting based on employment location.
We find that suburban areas with good commuter rail access to the central business district
(CBD) have significantly greater fractions of their labor force working in the CBD, own
fewer cars, and have higher house prices than similar neighborhoods and houses in census
tracts without service. The house value premium is over 6,4%.""

16 Kim, S.G. Relative Growth of CBD and Sub-Center in Seoul, Seoul 1990, und Zang, Y.; Sasaki, K.,
Subcenter Formation, in: Regional Science and Economics, Vol. 27, 1997, pp. 297-324
17 Voith, Richard, Transportation, Sorting and House Values, AREUEA Journal, vol. 19 no. 2, 1991, S. 117-137
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Je niher der Wohnstandort an den Schienenhaltepunkten (OPNV-Angeboten) liegt, desto
hoher sind die Bodenpreise und die Ersparnisse an Verkehrskosten. Doch die Bodenpreise
beeinflussen direkt die monatliche finanzielle Belastung bei Eigentumserwerb
(vgl. Abschnitt 3.4).

Welchen Anteil am Bodenpreis hat der OPNV? Die Frage kann zum Teil beantwortet werden,
indem man auf die andere Frage antwortet: Wie hoch sind die Verkehrskosten im Vergleich
zu den Wohnkosten, in denen sich Bodenpreise wiederspiegeln?

Wi— —_ W1 : Wohnkosten von Achsennahrdumen, Gebiet 1
S W2 : Wohnkosten von Achsenzwischenrdumen, Gebiet 2
W, : Unterschiede der Wohnkosten zwischen Gebieten 1 u. 2

E: S : Sonstige Werteffekte von Gebiet 1
E1: Ersparnisse der Verkehrskosten von Gebiet 1 - LEV 1
Wi, E2: Ersparnisse der Verkehrskosten von Gebiet 2 > LEV 2
LEV, LEV;, : Unterschiede des Location Efficient Value
(Ei—E)

(vgl. Abbildung 3.2 C)
W, 1 E

Abbildung 3.3 C Unterschiede des LEV zwischen Achsenahrdumen und Achsenzwischen-
rdumen im Vergleich zu Unterschieden der Wohnkosten
[Quelle: eigene Darstellung]

Der Unterschied in den Wohnkosten zwischen den leicht mit dem OPNV-Angebot
erreichbaren und den schwer zu erreichenden Gebieten (W1 — W2) ist mit der Differenz der
Ersparnisse an Verkehrskosten zwischen Gebiet 1 und Gebiet 2 (LEV,: E1 — E2) vergleichbar
(vgl. Abschnitt 3.3.2).
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3.4 Finanzielle Situation der Haushalte und Wohnungsbaufinanzierung

Zum Bau oder Kauf eines Eigenheims bzw. einer Eigentumswohnung verfiigt man im
Normalfall iiber Eigenkapital (z. B. Bausparguthaben), evtl. den Wert des bezahlten Grund-
stiicks sowie Fremdkapital (Bauspardarlehen, Darlehen externer Geldgeber). Beim Darlehen
priift man normalerweise selbst, ob man finanzielle Belastungen auf Dauer tragen kann. Auch
vom Finanzinstitut wird gepriift, ob Kunden mit dem verfiigbaren Einkommen nach Abzug
der Kosten fiir sonstigen Lebensunterhalt, ggf. andere laufende Kredite, Verkehrskosten usw.
noch die Hypothek auf Dauer tilgen konnen. Die allgemeinen finanzielle Elemente, die zur
Eigentumsbildung betracht werden, sind in Abbildung 3.4 A zu ersehen.

Kosten Pkw Ortlicher Laufende Kosten Kosten sonstiger
Immobilienpreis - Elektrizitat Lebensunterhalt
- Wasserversorgung
':II} .:ﬂ:. - Wasserentsorgung .:ﬂ:.

- Heizung

Jahreskarte Erwerbsneben- - Abfallentsorgung Sonstige Kredite

OPNV/Bahn kosten - Grundsteuer wie Schulden

Mobilitéts- Kosten der Immo- Wohnkosten (ohne

kosten bilienﬁnanziemng lmmobilienﬁnanzierungskosten)
Erforderliches Haushaltsnettoeinkommen
> zur Eigentumsbildung <

Abbildung 3.4 A Ubersicht der finanziellen Elemente zur Eigentumsbildung
[Quelle: modifizierte Darstellung auf Basis von Forschung + Beratung, Hamburg 1999]

Im Folgenden wird der Ablauf einer privaten Baukreditbewilligung vereinfacht dargestellt.
Um deutlich zu machen, an welcher Stelle im Eigenheim-Finanzierungsprozess LEM ansetzt,
werden schematische Kostenfaktoren eines Eigenheim-Haushaltes in Bezug auf die Verkehrs-
lage betrachtet.

3.4.1 Wohnungsbaufinanzierung in Bezug auf die finanzielle Situation der Haushalte

Beziehungsschema zwischen Geldgeber und Geldnehmer im Kreditvermittlungs-
18
prozess

Im Rahmen des Geldvermittlungsprozesses zur Wohnungsbaufinanzierung stehen die
Geldnehmer (Haushalte) zu den Geldgebern in einer direkten oder indirekten Beziehung. Die
direkte Beziehung ist heute eher selten geworden; sie ist in Abb. 3.4 B oberhalb der
punktierten Linie abgebildet. Vorherrschend ist heutzutage eine indirekte Beziehung zwischen
Geldgeber und Geldnehmer. Hierbei leiht sich der Geldnehmer das zum Erwerb einer

'8 ygl. Steinebach, Der Intermediationsprozess der Wohnungsbaufinanzierung in Deutschland und den USA im
Vergleich, Kdln 1999, S. 63-64
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Wohnungsimmobilie erforderliche Geld von einem Geldvermittler, in der Finanzfachsprache
Intermedidr genannt. Ob der Finanzintermediér zur Bereitstellung von Geldmitteln gewillt ist,
priift er im Rahmen der Kreditvergabeentscheidung. Besteht eine Bereitschaft, so werden in
einem Kreditvertrag die Konditionen sowie die Rechte und Pflichten der beiden Parteien
festgelegt. Im Anschluss bzw. idealtypisch gleichzeitig zur Ausreichung des Darlehens
refinanziert der Finanzintermedidr den Kredit. Dabei lassen sich grundsdtzlich zwei
Refinanzierungstechniken unterscheiden:
Kapitalmarktfinanzierung, Einlagenfinanzierung

Bei der Kapitalmarktfinanzierung erlangt der Kreditgeber die zur Refinanzierung der
ausgereichten Kredite erforderlichen Mittel auf indirektem Weg von den privaten Investoren.
Er emittiert dabei Wertpapiere, die von anderen Finanzintermedidren erworben werden,
welche die dazu erforderlichen Geldmittel von privaten Investoren als eigentlichen
Geldgebern zur Verfiigung gestellt bekommen. Bei der Einlagenfinanzierung dagegen erhilt
der Kreditgeber Refinanzierungsmittel z.B. in Form von Einlagen auf einem Sparbuch oder
Pramien auf einer Lebensversicherung direkt von den privaten Investoren.

Erwerber einer
Wohnungsimmobil

Indirekte Beziehung

Privater Investor

Einlagenfinanzierung

Institutionelle
Investoren

+ > Kapitalmarkt Q

Abbildung 3.4 B Beziechungen zwischen Geldgeber und -nehmer im
Kreditvermittlungsprozess'’

Kreditgeber

Kapitalmarktfinanzierung

Kreditvergabeentscheidungen fiir Wohnungsbaukredite

Kreditvergabeentscheidungen fiir Wohnungsbaukredite treffen Kreditgeber in erster Linie
anhand des Beleihungswertes, jedoch spielt auch die Bonitét des Kreditnehmers eine wichtige
Rolle. Der Beleihungswert entspricht dem Verkaufswert, der aber keineswegs dem
Verkehrswert entspricht. Der Verkehrswert stellt nach Ausklammerung von Extrempreisen
den durchschnittlichen Marktpreis dar. Der wesentliche Unterschied der beiden Werte liegt im
Zeitpunkt, fiir den sie ermittelt werden. So handelt es sich beim Verkehrswert um einen
Stichtagswert und beim Beleihungswert um einen Zukunftswert. Dieser Unterschied
begriindet die Vorsicht bei der Ermittlung des Verkaufswertes, da zukiinftige
Wertentwicklungen nicht vorauszusehen sind und daher Abschlige vorgenommen werden,
die den Verkaufswert auf rund 80 % des Verkehrswertes reduzieren. (Abbildung 3.4 C)

' vgl. Brandenberger von Dinhard, Investment Engineering: Intermediation und Produktegestaltung in der
Vermdgensverwaltung, Diss. Bern 1995, S.46
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Verkehrswerte

Beleihungswerte

Jahre

Abbildung 3.4 C  Beleihungswerte bei Kreditvergabeentscheidungen
[Quelle: eigene Darstellung]

Beziiglich des Beleihungswertes bestehen zwei Grenzen fiir die Kreditvergabe. Die eine gibt
der Refinanzierungsmarkt vor, der eine kostengiinstige Refinanzierung iiber Pfandbriefe nur
zuldsst, wenn diese durch Hypotheken gedeckt sind. Hiernach miissen Hypotheken die auf
60 % festgelegte Beleihungsgrenze einhalten. Diese Beleihungsgrenze beeinflusst die
Kreditvergabeentscheidung jedoch nicht nur auf Grund des Refinanzierungsmarktes
mafgeblich, sondern auch weil das Volumen nachstelliger Darlehen fiir Hypothekenbanken
auf 20% des Gesamtbetrages hypothekarischer Beleihungen beschrédnkt ist. (Bausparkassen
sind derartigen Bestimmungen jedoch z.B. nicht unterworfen und refinanzieren sich auch
nicht iiber Pfandbriefe. Daher besteht noch eine weitere Beleihungsgrenze fiir
Wohnungsbaukredite, welche diese erste Grenze iiberschreitet. Sie liegt bei 80 % des
Beleihungswertes und ist im Bausparkassengesetz verankert. Die iibrigen Kreditgeber sind
gesetzlich nicht an diese Beleihungsgrenze gebunden, ziehen sie aber trotzdem zur
Orientierung bei der Kreditvergabe heran.)

Die Bonitdtspriiffung im Wohnungsbaukreditgeschift befasst sich insbesondere mit der
personlichen Kapitaldienstfahigkeit (verfligbarem Nettoeinkommen), d.h. mit der Frage, ob
der Kreditantragsteller in der Lage ist, seine Zahlungsverpflichtungen aus seinem gesicherten,
nachhaltigen Einkommen zu erfiillen. (vgl. Abbildung 2.1 A und Abbildung 3.3 A) Diese
Untersuchung gibt dem Kreditgeber einen Anhaltspunkt flir die Wahrscheinlichkeit eines
Zugriffs auf die Grundpfandsicherheiten. Daneben stellen die Zuverldssigkeit des
Darlehensnehmers, seine Vertrauenswiirdigkeit, seine Zahlungsmoral, seine Vermogens-
verhiltnisse sowie seine fachliche Féahigkeit, einen Wohnungsbau bzw. -kauf durchzufiihren,
weitere Kriterien der Kreditwiirdigkeitspriifung dar. Bei Darlehensteilen, die iiber 80 % des
Beleihungswertes hinausgehen, wird eine solche Bonititspriifung nahezu zum alleinigen
Kriterium bei der Kreditvergabeentscheidung. Ferner misst man ihr insbesondere bei
Eigenheimfinanzierungen eine besondere Bedeutung bei, da der freiwillige Verzicht des
Kreditnehmers auf sein Wohneigentum relativ unwahrscheinlich ist.

3.4.2 Verhiltnis zwischen LEM und der Finanzlage der Haushalte am Hypotheken-
Markt oder: Wo greift LEM ein?

Die folgenden Grafiken verdeutlichen anhand der schematischen Kostenfaktoren eines
Eigenheim-Haushaltes, in welchen Bereichen bei Baufinanzierungskonzepten von
Privathaushalten im Regelfall die Liicken klaffen: Auf der Grundlage der bisherigen
Erhebungen steigen die Verkehrskosten linear an mit der Entfernung des Wohnstandortes
vom Achsennahraum bzw. der Innenstadt (Kurve 1, vgl. Abschnitt 3.2.2).
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Gleichzeitig kann von einem Sinken
der Wohnkosten in gleicher Richtung
ausgegangen werden (Kurve 2, vgl.
Abschnitt  3.2.1). Angenommen,
dieser Abstiegsgradient ist gering-
fligig hoher als der Anstiegsgradient
der Verkehrskosten (vgl. Abbildung
3.2B), dann sinkt die Summe aus
Wohn- und Verkehrskosten mit zu-
nehmender Verortung im Achsen-
zwischenraum immer noch leicht ab.
(Kurve 3) Mit anderen Worten: Es ist
trotz der gestiegenen Verkehrskosten
in der Summe immer noch etwas
preiswerter, weiter ,drauflen‘ zu
wohnen.

Mit der Hinzunahme der sonstigen
Lebenshaltungskosten (z.B. Nahr-
ungsmittel, Bekleidung, Gesundheits-
und Korperpflege, Freizeit, Ver-
sicherung usw.) in der unteren Grafik
verdndert sich nicht mehr die Hoéhe
der Differenz zwischen den Gesamt-
haushaltskosten im Achsennahraum
und denjenigen im Achsenzwischen-
raum (Kurven4 und 5), da diese
Arbeit von einer gleich bleibenden
Hohe der sonstigen Lebenshaltungs-
kosten unabhéngig vom Wohnstandort
ausgeht. Kurve4 (Wohnkosten -+
sonstige Lebenshaltungskosten (S)),
die viele eigenheimsuchende Haus-
halte fiir ihre Kostenkalkulation
heranziehen, schliefit die Verkehrs-
kosten aus. Kurve 5 schliet diese
jedoch ein und markiert damit die
zum  Immobilienerwerb  wirklich

erforderliche Einkommenshohe (bzw.
notwendige Ausgabenhdhe), die sich
aus Wohnkosten, Verkehrskosten und
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Abbildung 3.4 D Kurven der Verkehrs- und Wohnkosten
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Abbildung 3.4 E Kurven der erforderlichen Einkommen

Lebenshaltungskosten zusammensetzt (vgl. Abbildung 3.3 A).

Abbildung 3.3 F zeigt schematisch die Ersparnisse an Verkehrskosten im Verhiltnis zum
erforderlichen Einkommen und zur realen Finanzlage auf: Der Location Efficient Value
entspricht den griinen Balken, die den Betrag anzeigen, den ein Haushalt durch die Wahl
eines OV-orientierten Standortes an Verkehrskosten eingespart hat. Die Kreditberechnung
iber LEM versucht, die in den Achsennahrdumen hohere Einkommenserfordernis iiber eine
Berticksichtigung der dort zu erwartenden Verkehrskostenersparnisse zu kompensieren und
dadurch Schwellenhaushalten eine Ansiedlung im Achsennahraum zu ermdoglichen.
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Abbildung 3.3 F Finanzstruktur der privaten Haushalte A

Der Unterschied zwischen den Verkehrskosten in den Achsennahrdumen (bzw. der
Innenstadt) und den Achsenzwischenrdumen kann aus den griinen Balken Nr. 1, 2 und 3
ersehen werden, d.h. den Ersparnissen in den Verkehrskosten. Der Punkt K; entspriche dem
erforderlichen Einkommen, wenn die Verkehrskosten in den Achsennahriumen (bzw. der
Innenstadt) und den Achsenzwischenrdumen identisch widren. Bei konventionellen
Baukreditsystemen wird ausschlieBlich die Kurve bzw. der Punkt K; betrachtet. Ein Haushalt,
dessen Finanzlage bei F; liegt, konnte sich zunichst einmal keinen Standort im
Achsennahraum leisten, es sei denn, die Differenz der dann eingesparten Verkehrskosten
wiirde ihm von einem Kreditgeber als zusétzliches zur Immobilienfinanzierung verfiigbares
Einkommen angerechnet. Diese Differenz, die durch LEV abgedeckt wiirde, zeigt der griine
Balken 3. Die reale Finanzlage des Haushalts auf Kurve 6 entsprache mit LEV also F2. Der
Gradient entspricht dabei exakt dem Gradienten der Verkehrskostenkurve, da das verfiigbare
Geld zur Immobilienfinanzierung auf Grund geringerer Verkehrskosten zunimmt. Weil
jedoch im Regelfall die Wohnkosten in Achsenndhe etwas stirker ansteigen als die
Verkehrskosten abnehmen, der Gradient von Kurve 2 also etwas groBer als der von Kurve 1
ist, bleibt es in der Summe doch noch ein wenig teurer, sich im Achsennahraum anzusiedeln.
Mit anderen Worten: Haushalte, die sich ein Hauschen in der Pampa noch gerade eben leisten
konnten, miissen bei der Kleinstadt mit Schienenanschluss oft passen (siehe Diskrepanz
zwischen erforderlichem Einkommen K; und der realen Finanzlage F,).

Mit Hilfe des LEM-Programms wiirde das erforderliche Einkommen durch Anrechnung der
gesparten Verkehrskosten abgesenkt auf den erschwinglichen Kostenpunkt K.

In Regionen, in denen der Gradient von Kurve 2 wesentlich hoher als der Gradient von
Kurve 1 liegt — sprich wo die Bodenpreise in OPNV-Nihe wesentlich stirker ansteigen als die
Verkehrskosten gleichzeitg sinken — ergibt sich jedoch noch immer eine Kluft zwischen dem
schon ,LEM-gepufferten Finanzbedarf K, zum Erwerb der Immobilien in Achsennahrdumen
(bzw. der Innenstadt) und der realen Finanzlage der Haushalte (Abbildung 3.3 G).
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Abbildung 3.3 G Finanzstruktur der privaten Haushalte B

In diesem Falle wurden fiir einige Stadtregionen der USA besondere Forderungsverfahren
entwickelt, um Schwellenhaushalten dennoch eine Ansiedlung im Achsennahraum zu
ermoglichen: Die Differenzen zwischen der Zahlungsfihigkeit solcher Haushalte und dem
Marktwert wurden innerhalb des LEM-Programmes durch eine Ausdehnung der Beleihungs-
werte bzw. zinsglinstige Hypothekendarlehen mit Hilfe staatlicher Biirgschaft ausgeglichen,
um den Kauf von Immobilien in Achsennahrdumen (bzw. der Innenstadt) dennoch zu
ermoglichen. Als Grundlage zur finanziellen Forderung der Haushalte beim Kauf von
Wohneigentum im Einzugsbereich eines OPNV-Angebots kompensiert LEM den geforderten
Kaufpreis der Angebotsseite mit den Annehmlichkeiten eines guten OPNV-Anschlusses
seitens der Nachfrage. Hier wire eine Priifung erforderlich, wie steil der Gradient der
Wohnkostenkurve in Deutschland wirklich im Vergleich zu dem Gradienten der
Verkehrskostenkurve ist. Wenn der Gradient der Wohnkostenkurve im Verhiltnis zur
Verkehrskostenkurve deutlich steiler wire (analog der zweiten Hypothese), wire eine
Erforschung der finanziellen Rahmenbedingungen notwendig, die geschaffen werden miissten
fir Haushalte, die in Deutschland aus wirtschaftlichen Griinden in Achsenzwischenrdume
abwandern oder {iber das LEM-Programm zuwandern wollen.

Im Kapitel 4.3 wird die Finanzlage der privaten Haushalte in Deutschland analysiert, die aus
wirtschaftlichen Griinden an die Peripherie abwandern. Mit Hilfe einer Modellrechnung zu
den Substitutionswirkungen von Verkehrs- und Wohnkosten wird untersucht und tiberpriift,
ob finanzielle Hindernisse wirklich der Grund sind, nicht in Achsennahrdume zu ziehen bzw.
ob die finanziellen Rahmenbedingungen der Haushalte durch staatliche Forderung
hinreichend verbessert werden konnen, um eine Ansiedlung im Achsennahraum zu
ermoglichen.
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IV. Empirische Untersuchung

4.1 Vergleich der Rahmenbedingungen zwischen den USA und Deutschland

Suburbanisierungsprozesse bzw. Bevolkerungsdichte sind gravierende Ausgangsdaten fiir die
Konzeption von Lenkungspolitik. Wie stark das Umland durch Ansiedlung penetriert wird, ist
ein wichtiges Mal} fiir Autoabhdngigkeit. (Sie ist als generelles Mall der regionalen
Bevolkerungsverteilung von Interesse hinsichtlich der Tragfahigkeit von Rdumen und deren
Penetrierung durch die darin lebenden Menschen.) Die HaushaltsgrofB3e ist ein Faktor, der die
Ausgaben privater Haushalte fiir Mobilitit stark beeinflusst. Auch unter Beriicksichtigung der
Restriktionen des Einkommens und der sich daraus ergebenden maximalen Belastbarkeit ist
die Haushaltsgrofe ein wichtiges Kriterium. Eine Auseinandersetzung mit der Struktur der
individuellen Haushaltsausgaben ist fiir die Berechnung des Soll-Einkommens und der darauf
basierenden Forderungsprogramme zwingend erforderlich.

Vorgehensweise: Im Folgenden wird eine Untersuchung der entscheidenden Faktoren
vorgenommen, die die Situation jeweils der deutschen und US-amerikanischen Haushalte
determinieren, die filir den hier behandelten Steuerungsansatz in Frage kommen bzw. kommen
wiirden. Dabei wird hinsichtlich des Detaillierungsgrades in absteigender Folge vorgegangen,
d. h. von der Makroebene groBflichiger Entwicklung geht es weiter auf die Mesoebene z. B.
von Grundstiickspreisen bis hin zur Mikroebene individueller Finanzierungsmodelle.

Gegeniiberstellung zwischen Deutschland und den USA

4.1.1 Demographische Daten und Siedlungsentwicklung in Bezug auf die Verkehrssituation
4.1.2 Struktur der Einkommen und Haushaltsausgaben

4.1.3 Bodenpreisentwicklungen und deren Verhiltnis zur OPNV-Erreichbarkeit

4.1.4 System der Wohnungsbaufinanzierung

4.1.1 Demographische Daten und Siedlungsentwicklung in Bezug auf die
Verkehrssituation

Vergleich der demographischen Daten

Suburbanisierungsprozess in den USA

In den Jahren 1960 bis 1990 stieg die Bevdlkerungszahl in 213 US-amerikanischen
Metropolregionen um 47 % von 95 auf 140 Millionen an, wobei die urbanisierte Fliche von
25.000 auf 51.000 Quadratmeilen um 107 % erweitert wurde. Das bedeutet, dass die Dichte
(per gmile) um 28 % abnahm.’

Von Anfang 1994 bis Ende 1997 beschleunigte sich die Suburbanisierung in den USA
massiv. Die urbanen R&ume wuchsen fast doppelt so schnell wie die Rate der
Bevoélkerungszunahme, mit anderen Worten: Wenn die Zunahme der Bevdlkerungszahl etwa
bei 50 % lag und die Dichte gleichzeitig um 50 % abnahm, dann betrug bei dieser
Verinderungsrate der weitere Flichenverbrauch nicht 100, sondern 300 %.>

Die Bevolkerungszahl in den westlichen Stiddten nahm doppelt zu, in den siidlichen 70 %, und
in den mittel-westlichen und nordéstlichen jeweils 25 % und 12,5 %.

! David Rusk, Debate on Theories of David Rusk, in: The Regionalist, Volume 2, Nr 3, 1997.
* US Department of Housing and Urban Development,
3 Janet Rothenberg Pack, Metropolitan Areas: Regional Differences, in: Brookings Review, Fall 1998, p. 27
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In der Metropolregion Chicago hat sich die Flachenverbrauchsrate zwischen 1990 und 1996
mehr als vervierfacht. Wihrend die Bevolkerungszahl in diesem Gebiet um gerade
9 % zunahm, erhohte sich der Flichenverbrauch im selben Zeitraum um 40 %.* Chicagos
Tollway Authority schétzte, dass auch viele Arbeitsstellen in den folgenden 20 Jahren sich
noch ins Umland verlagern wiirden und dadurch 48.000 zusidtzliche Autos pro Jahr die
Tollways frequentieren (Chicago Tribune).’

In der Metropolregion Los Angeles von Ventura im Norden bis San Clemente im Siiden und
San Bernardino im Osten ergab sich eine dhnliche Zunahme der Einwohnerzahl. 1980 bis
1990 schrumpfte die Bevdlkerungszahl der Kernstadt in Riverside/San Bernardino um mehr
als 43 %, wihrend die Bevdlkerungszahl in den umliegenden Gebieten um 66 % zunahm.
296.000 acres an Griinflichen gingen der Metropolregion (CMSA) verloren im Zeitraum
zwischen 1982 und 1992, wihrend der Fldchenverbrauch fiir Bebauung und Versiegelung um
fast 20 % zunahm.

In der Metropolregion Washington D.C. verliert das Gebiet von Columbia seit 1970 kon-
tinuierlich Bewohner, wihrend die Bevolkerung in Maryland und Virginia Suburbs erheblich
angewachsen ist. (60 % von 1970 bis 1990 und iiber 10 % von 1990 bis 1996). Die
Bevolkerungszahl in  Loudoun County, Virginia (30 Meilen nordwestlich von
Washington D.C.), erhohte sich um 55 % zwischen 1990 und 1996 und noch einmal um 7,7 %
zwischen 1996 und 1997. Eine grofle Anzahl an Griinflichen in Loudoun County ist durch die
Bevolkerungsentwicklung in den Jahren 1982 bis 1992 verloren gegangen.

Der District of Columbia verlor 26.000 Arbeitsstellen im Zeitraum von 1980 bis 1994,
wihrend das Umland 15.000 Jobs gewann. Der Prozess der Umlandzersiedelung hat damit in
vielen US-Regionen Dimensionen angenommen, die das Wachstum des MIV 6kologisch und
volkswirtschaftlich nicht mehr vertretbar erscheinen lassen.

Suburbanisierungsprozess in Deutschland®

Auch in Deutschland hat sich der Anstieg der Bevolkerungszahl in den Jahren 1994 bis 1997
in fast allen Metropolregionen fortgesetzt. Betrachtet man die prozentuale Verdnderung der
Einwohnerzahlen, wird deutlich, dass der Bevolkerungszuwachs in den nordlich gelegenen
Regionen Hamburg, Bremen und Hannover stirker ausgefallen ist als in den anderen
Regionen: Hamburg und Bremen haben ihre Bevolkerungszahl seit 1993 um 2,0 % gesteigert;
die Einwohnerzahl der Region Hannover wuchs um 1,1 %. Ein deutlich schwécheres
Wachstum war mit jeweils 0,7 % in Frankfurt und Stuttgart bzw. in Berlin mit 0,6 % zu
verzeichnen. In der Region Miinchen hat sich die Einwohnerzahl seit 1993 sogar um 0,5 %
verringert.

Bevolkerungszunahmen in den Metropolregionen in Deutschland duBerten sich jeweils in
einem Einwohnerriickgang in der Kernstadt und einem relativ hdheren Anstieg im Umland.
Die Kernstiddte der Regionen Berlin, Frankfurt, Stuttgart und Miinchen haben seit 1993 von
Jahr zu Jahr Einwohner verloren. In den norddeutschen Regionen hat eine vergleichbare
Entwicklung erst spéter eingesetzt: In Hannover gehen die Einwohnerzahlen seit 1995, in
Bremen (Stadt) seit 1996 zuriick. In Hamburg wurde der Scheitelpunkt der Bevdlkerungs-
entwicklung erst 1997 erreicht. Seitdem hat auch hier die Bevolkerungszahl abgenommen:
Nach 1987 wurde in der Hamburger Kernstadt der Verlust an deutscher Bevdlkerung durch
Zuwanderungen vornehmlich von Auslindern sowie den Geburteniiberschuss der
ausldndischen Bevolkerung iiberkompensiert.

Alle Umlande der GroBstadtregionen verzeichneten Einwohnergewinne. Der grofite Zuwachs
war im Berliner Umland zu verzeichnen, wo die Einwohnerzahl zwischen Anfang 1994 und
Ende 1997 um 6,7 % zunahm. Hierzu haben massive Randwanderungen beigetragen. Sehr

* Sierra Club Sprawl Report: 30 Most Sprawl-Threatened Cities
° Chicago Tribune, Tollway Authority, Chicago 1996
6 Stadtentwicklungsbehdrde Hamburg; Bezirksregierung Liineburg; Staatskanzlei Kiel
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hohe Bevolkerungsgewinne verzeichnete auch das Umland der Regionen Hamburg und
Bremen mit jeweils 4,6 %, gefolgt vom Umland der Region Miinchen mit einem Zuwachs
von 3,7 %. Deutlich geringer waren die Zuwachse im Umland von Hannover mit 2,1 % und
Frankfurt mit 2,0 %. Das Schlusslicht bildet das bereits hoch verdichtete Umland von
Stuttgart mit 1,4 %.

In der Metropolregion Hamburg sind die Einwohnerzunahmen ausschlieflich auf
Wanderungsgewinne zuriickzufiihren. Die niedersidchsischen und schleswig-holsteinischen
Landkreise erzielten in den Jahren 1994 bis 1997 einen Wanderungsgewinn von etwa
98.000 Einwohnern. Wahrend im nordlichen Teil der Region die Wanderungsgewinne
(41.000) zu 56 % aus einem Zuzug Hamburger Biirger resultierten, waren es im siidlichen
Teil der Metropolregion nur rund 30 %. Dies unterstreicht die starken Wanderungs-
verflechtungen zwischen Hamburg und den schleswig-holsteinischen Kreisen der Metropol-
region. Vom Wanderungsgewinn gegeniiber Hamburg (rund 23.000 Einwohner) entfielen dort
jeweils knapp 30 % auf die Kreise Stormarn und Pinneberg, 22 % auf Segeberg und 18 % auf
den Kreis Herzogtum Lauenburg.

In Hamburg wird der Boden zu 47 % fiir Gebdude- und dazugehorige Freiflichen (35,3 %)
sowie Verkehrsflichen (11,7%) genutzt. Seit Ende 1988 ist die bebaute Fliche um rund
1.000 ha (+3,9 %) und die Verkehrsfliche um 144 ha (+1,7 %) angewachsen. Die
Flachenzuwichse gingen dabei zu Lasten der Landwirtschaftsflache (- 5,5 %). Im schleswig-
holsteinischen Teil der Region liegt der Anteil der Gebdude- und Freifldchen bei 6,4 %, im
niedersédchsischen Teil macht er dagegen nur 4,9 % aus.

Bevolkerungsdichte in den USA und in Deutschland

Vorbemerkung

Die Einwohner- oder Bevolkerungsdichte bezeichnet die Anzahl der Einwohner pro km?. Die
arithmetische Einwohnerdichte ist als MaBl der regionalen Bevolkerungsverteilung von
Interesse hinsichtlich der Tragfdhigkeit von Rdumen, deren Penetrierung durch die darin
lebenden Menschen und der daraus resultierenden Verkehrsbewegungen.

Werden in die Berechnung der Dichtemale auch Rdume mit in sich ungleichgewichtiger
Bevoélkerungsverteilung und Rédume, in denen kaum oder gar keine Menschen wohnen, mit
einbezogen, kann es zu deutlichen Verfilschungen der Dichtewerte und anschlieBenden
Fehlinterpretationen der Lebensbedingungen der im Gesamtraum lebenden Menschen
kommen. Derartige Probleme treten auch bei der Berechnung von Bevolkerungsdichtewerten
fiir die amtlichen statistischen Raumeinheiten (Lénder, Kreise, Gemeinden, Ortsteile) auf, die
in sich auch eine mehr oder weniger inhomogene Bevolkerungsverteilung aufweisen konnen.
Fiir die Interpretation der verfiigbaren Dichtewerte in den Regionen sowohl der USA als auch
Deutschlands ist nicht klar, welche Riume/Teilrdume herausgenommen wurden, so dass eine
Vergleichbarkeit zwischen beiden Lindern nur bedingt gegeben ist. Durch andere Mafle wie
die oben genannten Anderungen der Bevdlkerungszahl auf Grund von Suburbanisierung
wurde versucht, diese Problematik etwas zu entschirfen. Hierfiir wird im Vergleich zur
Dichte der Kernstddte die Dichte der gesamten Stadtregionen (einschlieBlich umliegender
Regionen) analysiert.

Die Einwohnerdichte von US-amerikanischen Metropolregionen in Relation zu den
Kernstddten von Chicago, Los Angeles und San Francisco betrigt jeweils 1.250/4.750,
900/2.960 und 610/6.410, wihrend die Dichte in der Metropolregion bzw. Kernstadt
Hamburg bei vergleichsweise niedrigen 874/2.258 liegt (— die Einwohnerdichte in den
Hamburger Umlandkreisen Pinneberg, Stormarn, Harburg und Liineburg betrdgt zwischen
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108 und 439 Personen pro Quadratkilometer, Tabelle 4.1.1 A). Im Vergleich zu der relativ
niedrigen Einwohnerdichte der Metropolregion betrdgt die Dichte in Gesamtdeutschland
jedoch fast das Zehnfache der amerikanischen, ndmlich 230 EW/gkm im Vergleich zu
29 EW/gkm. Auf der vorhandenen Datenbasis ist also der Dichtegradient in den untersuchten
amerikanischen Metropolregionen nicht nur im Vergleich zur Metropolregion Hamburg,
sondern auch im Vergleich zur Gesamtfliche der USA deutlich steiler.

Tabelle 4.1.1 A Vergleich der Kernstadt/Umland-Dichtewerte von US-Regionen und der

Region Hamburg’
Stadtregionen in USA | Einwohnerzahl | deutsche Stadtregion Hamburg | Einwohnerzahl
USA 29/km? Deutschland 230/km?
Chicago (1.250 /4.750)/km? Hamburg (874 /2.258)/km?
0,263 0,387
Los Angeles (900 /2.960)/km? Dichtewerte der Umlandgemeinden: In den Landkreisen
0,304 Pinneberg und Stormarn (Schleswig-Holstein) liegt die
- Einwohnerdichte bei 439/km? bzw. 284/km?.
San Francisco (610/6.410)/km? In den Landkreisen Harburg und Liineburg (Niedersachsen)
0,095 liegt die Einwohnerdichte bei 162/km? bzw. 108/km?.
Quelle : US Census Bureau, Census 2000 Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, Schleswig-
Holstein, Niedersachsen, 1998

(Der jeweils erste Wert bezeichnet die Dichte der Metropolregion, der zweite die Dichte der
Kernstadt)

Wenn die Dichte der Metropolregionen durch die Dichte der Kernstadte geteilt wird, betragen
die Zahlen fiir Chicago, Los Angeles und San Francisco in den USA jeweils 0,263, 0,304 und
0,095, wihrend sich 0,387 fiir Hamburg in Deutschland ergibt. Der Kontrast zwischen den
innerstidtischen Dichtewerten und denen der Peripherie fdllt in den US-amerikanischen
Stddten wesentlich drastischer aus als in der Metropolregion Hamburg. Die Dichte der
umliegenden Regionen im Vergleich zu den Kernstidten ist in den USA relativ niedriger als
die des Hamburger Umlandes im Vergleich zur Kernstadt, obwohl die Abwanderung ins
Umland in den USA seit den siebziger Jahren stattfindet.

Das deutet darauf hin, dass die Zersiedelung der amerikanischen Ballungsrdume vornehmlich
dariiber stattgefunden hat, dass sich der Flichenverbrauch im Umland im Vergleich zur
Kernstadt vergroferte.

Haushaltsgroflenvergleich US-Regionen und Region Hamburg

Die HaushaltsgroBe ist ein Faktor, der auf die Ausgaben der privaten Haushalte fiir Mobilitét
erheblichen Einfluss nimmt (vgl. Abschnitt 2.1.1). Und bei der Beriicksichtigung der Restrik-
tionen des Einkommens der Haushalte und der sich daraus ergebenden maximalen Belast-
barkeit (bei der Berechnung des erforderlichen Nettoeinkommens zur Eigentumsbildung) ist

7 Bei einigen vorliegenden Dichte-Berechnungen und -Quotienten erwies sich die unklare Abgrenzung zwischen
»otadt® und ,,Umland als Datenproblem: Administrative Grenzen waren nicht immer identisch mit
siedlungsstrukturellen oder fiskalischen, so dass héufig unklar blieb, nach welchen Kriterien genau die Grenze
zwischen Stadt und Umland gezogen wurde. Diese Problematik musste jedoch fiir einige der hier durchgefiihrten
Berechnungen in Kauf genommen werden.
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die Haushaltsgroe ein wichtiges Kriterium. Die Haushaltsgrofe in den Stiddten der USA ist
relativ grofer als die in Hamburg bzw. Deutschland (bzw. als in den um die Stadt Hamburg
liegenden Bundesldndern Schleswig-Holstein und Niedersachsen).

Tabelle 4.1.1 B Vergleich der Haushaltsgréf3e von US-Regionen und Region Hamburg

Stadtregionen in USA | HaushaltsgroBe | deutsche Stadtregion Hamburg | Haushaltsgrof3e
USA 2,6 Deutschland 2,2 (1998)
Chicago 2,6 Hamburg 1,9
Los Angeles 2,5 Schleswig-Holstein 2,2
San Francisco 2,5 Niedersachsen 2,2
[Quelle: Surface Transportation Policy Project, [Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, Schleswig-
Center for Neighborhood Technology, 2000] Holstein, Niedersachsen, 1998]

Vergleich der Siedlungsentwicklung hinsichtlich der Verkehrslage

In Chicago, Los Angeles und San Francisco wurden in den letzten Jahren zwar einige neue
Stadtbahnsysteme gebaut oder ausgebaut, aber dennoch ist der Anspruch, Siedlungs-
agglomerate ab einer festgelegten GroBe mit zumutbaren OV-Anschliissen zu versorgen, noch
nicht im Entferntesten erfiillt, und viele Stidte in den USA besitzen keinen leistungsfiahigen
Schienenpersonennahverkehr.®

Auf Grund des geschdrften Problembewusstseins wird inzwischen hdufiger versucht, die
Baulandentwicklung und den Bau von Schienenhaltepunkten zu koordinieren. Es wird in den
USA als sinnvoll eingeschétzt, fiir diesen Bereich die 6ffentliche Bauplanung mit finanziellen
Forderinstrumentarien zu kombinieren, was fiir die im Folgenden beschriebenen Stiadte
anhand von ,,joint development* und ,,transit-based housing* exemplarisch vorgestellt wird.
Los Angeles : Die Metropolitan Transit Authority (MTA) von Los Angeles begann 1992 mit
der Strategie des ,,joint development®. Das Ziel ist die Ansiedlung von neuen Bewohnern in
der Innenstadt in der Ndhe von U-Bahn-Stationen. Kalifornien gehort in den USA zu den
Bundesstaaten, die die Entwicklung von Wohnbebauung an Schienenhaltepunkten dezidiert
fordern. Von 1985 bis 1994 wurden hier 26 Wohnbauprojekte mit insgesamt
6.500 Wohneinheiten verwirklicht, die nicht weiter als eine Viertelmeile (ca. 400 m) von
einem Haltepunkt an der Schiene entfernt liegen (Cervero 1995).

8 Wegener, Stadt- und Bahnperspektiven: Wirkungsabschitzung der rdumlich-funktionalen Aufwertung des
Bahnhofsbereiches Krefeld-Uerdingen, Aachen 2001
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Abbildung 4.1.1 A Metropolitan Transit System in Los Angeles
[Quelle: Metropolitan Transit Authority (MTA), 2000]

Das Umland von San Francisco wird durch das Bay Area Rapid Transit (BART) System
erschlossen. Vor allem an den BART Schienenhaltepunkten findet eine verstirkte Siedlungs-
entwicklung statt. Gefordert werden diese Projekte durch die Initiative der Metropolitan
Transportation Commission (MTC), ,,Transportation for Livable Communities in the BART
Area“ (MTC 2000)°.

o Wegener, Stadt- und Bahnperspektiven: Wirkungsabschétzung der rdumlich-funktionalen Aufwertung des
Bahnhofsbereiches Krefeld-Uerdingen, Aachen 2001
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Abbildung 4.1.1 B Liniennetz des Bay Area Rapid Transit Systems in San Francisco
[Quelle: Metropolitan Transportation Commission (MTC), 2000]

In der Region Hamburg zeigt sich deutlich die gegenseitige Abhingigkeit von
Siedlungsentwicklung und Verkehr. Seit den zwanziger Jahren des vorigen Jahrhunderts wird
auf planerischer Ebene versucht, ein Konzept von Verkehrs- und Siedlungsachsen rdaumlich
umzusetzen. Mit begrenztem Erfolg: Die Achsenzwischenrdume laufen seit Jahrzehnten —
iiberwiegend im niedersdchsischen Bereich — zunehmend voll mit fldchenintensiver
Einzelhausbebauung. An immer mehr neuralgischen Punkten in Richtung Kernstadt ist die
Straflenverkehrssituation inzwischen desolat. Seit Jahrzehnten arbeitet Hamburg gemeinsam
mit den Nachbarldndern Schleswig-Holstein und Niedersachsen daran, eine Achsenkonzept-
Siedlungsstruktur zu stirken, die einen attraktiven OPNV ermdglicht, in Verbindung mit
Dichtekriterien und dem System der Zentralen Orte. Die Verkehrsentwicklungsplanung
Hamburg entwickelte Ordnungsvorstellungen zur Bevolkerungs- und Beschéftigten-
entwicklung sowie zur Flichennutzung im Umland'’. Grundlage sind hierbei bereits
vorhandene nach dem Achsenkonzept ausgerichtete Infrastrukturen, die bedarfsgerecht
erginzt und betrieblich verbessert werden sollen. Die Siedlungs- und Verkehrsfldche hat
zwischen 1997 und 2001 um 1.887 km? oder 4,5 % zugenommen, die Flidcheninanspruch-

1 Baubehérde Hamburg (Hrsg.), Verkehrsentwicklungsplanung Hamburg, Leitlinien und Handlungskonzept fiir eine an
Arbeit und Umwelt orientierte Verkehrspolitik in Hamburg, Entwurf Baubehorde, Stand November 1999, S.27
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nahme fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke hat sich mit 129 ha/Tag gegeniiber dem Zeitraum
1993 bis 1997 deutlich beschleunigt. Insgesamt werden 12,3 % (49.939 km?) der Bodenfléche
Deutschlands fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke benétigt. Damit ist im Hamburger Raum
der zunehmende Anstieg der Flachenversiegelung im deutschlandweiten Vergleich besonders
hoch.
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Abbildung 4.1.1 C Liniennetz der Regionalschienen und Entwicklungsachsen in Hamburg
[Quelle: Verkehrsentwicklungsplanung Hamburg Baubehorde, 2000]

Vergleich der Gesamtausgaben fiir Verkehr im Verhiltnis zum Bruttosozialprodukt

Verkehr kostet die Amerikaner mehr

Betrachtet im weltweiten Vergleich, sind die Unterschiede in den Ausgaben fiir Mobilitét
frappierend: Bewohner amerikanischer Metropolregionen tragen wesentlich hohere Kosten
fiir Verkehr als ihre Gegenparts in europdischen oder in entwickelten asiatischen Zentren.
Wihrend die Daten iiber allgemeine Lebenshaltungskosten noch nicht von allen Landern nach
einheitlichen Standards erhoben werden, so kdnnen wir uns doch eine Vorstellung von diesen
Ausgaben machen, wenn wir den Anteil der Transportkosten am regionalen Bruttosozial-
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produkt jeder GroBstadt betrachten. Die Daten fiir 1990 zeigen, dass in den Vereinigten
Staaten mehr als 13 % des BSP in den 13 untersuchten Stidten fiir Transportkosten auf-
gewendet wurden, wihrend in Europa der Anteil fast 40 % niedriger lag bei knapp iiber 8 %.
In entwickelten asiatischen Metropolregionen werden nur 5 % des Bruttosozialprodukts fiir
Transportausgaben verwendet. Diese Ausgaben schlieBen sowohl die Personalkosten fiir
Wirtschaftsverkehr und OPNV mit ein als auch die anteiligen Kosten fiir fortlaufenden
OPNV.

14%a

el
=
2
w 12%0
t
=
T 10%

=
e
M b
EE 8%

o
g3
uE 6%
e -
=
= 4%
@
[=2
=
E 2%
[F
- 0%a - - L

.S, Cities European Cities Wealthy Asian
Cities

Abbildung 4.1.1 D Ausgaben fiir Verkehr im Verhéltnis zum regionalen
Bruttosozialprodukt
[Quelle: An International Sourcebook of Automobile Dependency in cities, 1960 — 1990]

Vergleich der Verkehrsmittelwahl

Der Modal Split im Personenverkehr gibt die Verkehrsmittelwahl fiir eine definierte
Personengruppe, fiir bestimmte Verkehrsmittel, fiir einen festgelegten Wegezweck an,
bezogen auf die Anzahl zuriickgelegter Wege (Verkehrsaufkommen) oder auf die zuriick-
gelegte Wegestrecke (Verkehrsarbeit, bei Zeitbezug Verkehrsleistung) in Form von Absolut-
werten oder Anteilwerten. Die Verkehrsmittelwahl wie auch die Hohe der Verkehrsteilnahme
hingen von Kosten, Zeit und Komfortkomponenten (Routine, Bequemlichkeit, Fahrkomfort)
ab sowie sozialem Status. In OPNV und MIV ist bekanntlich die Anzahl der
Fahrzeugbewegungen nicht identisch mit der Anzahl der Personenbewegungen. Trotz einer
konstanten Anzahl von Personenbewegungen kann sich die Anzahl an Fahrzeugbewegungen
ebenso wie die Verkehrsleistung im Laufe der Zeit verdndern. Vor diesem Hintergrund ist der
Modal Split als MessgroBe fiir eine erfolgreiche Verlagerungsstrategie bzw. fiir flichen-
deckende OPNV-Systeme von Aussagekraft.''

In den USA fielen OPNV und FuBgingerverkehr zwischen 1990 und 1995 jeweils von
4,4 % auf 3,6 % und von 7,2 % auf 5,5 % zuriick, wihrend der Fahrradverkehr von 0,7 % auf
0,9 % geringfiigig anstieg. Der Anteil des Pkw einschlieBlich motorisiertem Zweirad steigerte
sich von 87,1 % auf 89,3 %. Sonstige Fortbewegungsarten verharrten bei einem Anteil von
0,6 % (Abbildung 4.1.1E).

1 vgl. Klein, Stefan, Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr: Ermittlung des kommunalen
Handlungsspielraums im Stidtevergleich, Bielefeld 1999, S.31
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Beim Pendeln, das erheblich zu den insgesamt zuriickgelegten Entfernungen beitrigt, fielen
die umweltfreundlichen Verkehrsmittel ebenfalls zuriick — bis auf winzige Zuwéchse des
Radverkehrs — wihrend sich Pkw- und Motorradnutzung von 73,2 % auf 75,7 % erhdhten
(Abbildung 4.1.1F).

Verkehrsmittelwahl in den USA Verkehrsmittelwahl beim Pendeln
100% 100% in den USA
90% 1 90%
80% 80%
70% 1 70%
60% 60%
50% 50%
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0% 0%
1990 1995 1990 2000
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Abbildung 4.1.1E Verkehrsmittelwahl Abbildung 4.1.1F Verkehrsmittelwahl
in den USA beim Pendeln in den USA
[Quelle: Nationwide Personal Transportation Survey, 1998] [Quelle: Census Supplementary Survey, 2000]

In Deutschland betrug im Jahr 2000 der Anteil des OPNV insgesamt 16 %. Rad- und
FuBigingerverkehr hatten einen Anteil von jeweils 11 % und 21 %. 52 % entfielen auf Pkw
einschlieflich Motorrad. Beim Berufspendeln verschiebt sich die Statistik deutlich zu
Gunsten des motorisierten Individualverkehrs (2000: 69 %), und zwar sowohl verglichen mit
dem sonstigen Mobilititsverhalten als auch gemessen am Modal Split zehn Jahre zuvor
(1991: 61 % MIV). Der OPNV-Anteil beim Pendeln reduzierte sich im untersuchten 10-
Jahres-Zeitraum drastisch von 17 auf 12 %, wiéhrend er fiir die iibrige Mobilitét leicht anstieg.
Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass beim Pendeln alle Fortbewegungsarten auler
Autofahren im Untersuchungszeitraum, in viel stirkerem Mafle an Bedeutung eingebiifit
haben, als dies, wenn liberhaupt, bei den {librigen Mobilititsanldssen der Fall ist.

Der Nutzungsgrad der anderen Verkehrsmittel in Hamburg entspricht ziemlich genau den
Durchschnittswerten fiir Gesamtdeutschland. Das zeigt, dass die Nutzungsquote des OPNV in
Hamburg relativ hoch ist, wenngleich die Diskrepanz der beiden Erhebungszeitrdume keinen
unmittelbaren Vergleich erlaubt. Aber der Unterschied zwischen Hamburg und dem
deutschen Durchschnitt ist im Vergleich zu den Differenzen zwischen Deutschland und den
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USA so gering, dass in diesem Bereich von einer anndhernden Reprédsentativitit Hamburgs
fiir Deutschland ausgegangen werden kann.

Die amerikanischen Haushalte haben in der Regel fast keine Alternativen in der
Verkehrsmittelwahl, wihrend den Haushalten in Deutschland vergleichsweise mehr
Alternativen zur Verfiigung stehen. Das groflere Spektrum an Auswahl-Alternativen in der
Mobilititsorganisation beruht auf der groBflichigeren ErschlieBung durch OPNV-Systeme in
Deutschland im Vergleich zu den USA.

Verkehrsmittelwahl in Deutschland Verkehrsmittelwahl beim Pendeln
in Deutschland
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Abbildung 4.1.1 G Verkehrsmittelwahl Abbildung 4.1.1 H Verkehrsmittelwahl
in Deutschland [Quelle: Institut fiir Verkehrs- beim Pendeln in Deutschland
und Infrastrukturforschung GmbH, 2001] [Quelle: Statistisches Bundesamt, 2001 ]

Zusammenfassung des Vergleichs von Demographie, Siedlungsentwicklung und
Verkehr

Der Flichenzuwachs an Wohn- und Verkehrsfliche fiir alle untersuchten Regionen in den
letzten 10 Jahren ist enorm. Der Zuwachs an Einwohnern lag deutlich unter dem
Flachenzuwachs und vollzog sich ausschlieBlich zu Gunsten von Umlandgemeinden und
Peripherie, wihrend die zentralen, nahverkehrlich gut erschlossenen Orte Einwohnerverluste
erlitten. Die durchschnittliche HaushaltsgroBe ist in Deutschland um knapp eine halbe Person
kleiner als in den USA, was etwas weniger Begleitmobilitdt erfordert. In allen Regionen
verschiebt sich der Modal Split im Umland-Radius deutlich zu Ungunsten des OPNV,
wobei diese Diskrepanz in den USA noch eklatanter ist, da dort nicht im Entferntesten von
einer flichendeckenden OV-Infrastruktur die Rede sein kann. In den USA wird in
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Ermangelung von Alternativen durch alle sozialen Schichten hindurch konstant viel Auto
gefahren, wihrend in Deutschland davon ausgegangen werden kann, dass niedrige
Einkommen eher durch vermehrte OV-Nutzung, sofern verfiigbar, kompensiert werden. (vgl.
Abschnitt 4.1.2)

4.1.2. Struktur der Einkommen und Haushaltsausgaben
Vergleich der Einkommen

Haushalte in Chicago haben im Durchschnitt 2,6 Mitglieder und ein Nettoeinkommen
von $43.000 im Jahr. In Los Angeles und San Fransisco liegt die durchschnittliche
HaushaltsgroBBe bei jeweils 2,5, die Einkommen betragen im Durchschnitt $ 50.000 bzw.
$ 56.000 (Consumer Expenditure Survey average, 1997-1998).

Die durchschnittliche Haushaltsgroe in Deutschland ist kleiner als in den untersuchten US-
Regionen, relativiert sich jedoch z. T. durch den héheren Anteil an jungen Single- und
Seniorenhaushalten. Die beiden folgenden Tabellen veranschaulichen die jeweiligen
Einkommenssituationen, die fiir alle weiteren Berechnungen als Datengrundlage dienen. Die
Wiéhrung wurde bewusst nicht vereinheitlicht, um Fehlinterpretationen auf Grund
schwankender Kurse zu vermeiden, kann aber zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit
(April 2003) in etwa 1 : 1 betrachtet werden.

Tabelle 4.1.2 A Jdhrliches Haushaltseinkommen und durchschnittliche Haushaltsgrof3e in den

USA
Metro Area Jihrliches Nettoeinkommen Haushaltsgrofie
Chicago $ 43.000 2,6
Los Angeles $ 50.000 2,5
San Francisco $ 56.000 2,5

[Quelle: Surface Transportation Policy Project, Center for Neighborhood Technology, 2000]

Tabelle 4.1.2 B Jdhrliches Einkommen von Arbeitnehmerhaushalten und durchschnittliche
HaushaltsgroBe in Deutschland

Bundesland Jihrliches Nettoeinkommen* Haushaltsgrofle
Berlin € 24.695 1,92
Hamburg €27.732 1,87
Bremen € 28.027 1,95

* Ohne Haushalte mit einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen von 35,000 DM und mehr und ohne
Personen in Anstalten und Gemeinschaftunterkiinften.
[Quelle: Statistisches Bundesamt, 1998]

Anmerkung zu Tabelle 4.1.2 B: Datenbasis fiir diese Berechnung waren ausschlieBlich
steuerpflichtige Arbeitnehmereinkommen, keine Einnahmen aus Kapitaleinnahmen. Dadurch
erkldrt sich die relativ niedrige Zahl fiir Hamburg, obwohl Hamburg {iber das hochste Pro-
Kopf-Einkommen der Bundesrepublik verfiigt. Unter den in Hamburg lebenden Haushalten
sind die Einkommen stark polarisiert, d. h. es gibt viele arme und viele reiche Haushalte.
Durch die reine Arbeitnehmer-Einkommensberechnung fallen die in einer GrofBstadt
erheblichen Anteile an Arbeitspldtzen des Niedriglohnsektors in Hamburg ins Gewicht,
wihrend in den Flidchenstaaten statistisch mehr Haushalte von mittleren und héheren
Angestellten leben, in Niedersachsen und Schleswig-Holstein zu erheblichen Anteilen
Pendler, die in Hamburg arbeiten.
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Struktur der Haushaltskosten fiir die Lebenshaltung

Die hier angefiihrten Haushaltskosten konnen in die Komponenten Wohnkosten,
Verkehrskosten und sonstige Kosten gegliedert werden.
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Abbildung 4.1.2 A Struktur der Haushaltskosten in den USA

(Angaben auf den Balken: Anteile in Prozent )
[Quelle: Consumer Expenditure Survey, USA 1998]

Das US-Bureau of Labor Consumer Expenditure Survey analysierte die Verkehrsausgaben
der privaten Haushalte in 28 Metropolregionen. Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass
Verkehrskosten durchschnittlich mit 17,9 % zu Buche schlagen und auf dem zweiten Platz
hinter den Wohnkosten liegen (Abbildung 4.1.2 A). In Houston sind die Verkehrsausgaben
der Haushalte US-weit am hochsten und iibersteigen sogar noch die Wohnkosten.
Los Angeles liegt an 17. Stelle im Mittelfeld. San Francisco und Chicago stehen im Ranking
an 24.und 25. Stelle. In diesen beiden Stadtregionen sind die Verkehrskosten fiir US-
amerikanische Verhéltnisse relativ niedrig (Tabelle 4.1.2 C).

Tabelle 4.1.2 C  Verkehrskosten in Prozent der gesamten Haushaltsausgaben in US-
amerikanischen Stadtregionen

Metro Area (CMSA) Verkehrskosten $/Jahr % der
Gesamthaushaltskosten
Houston-Galveston-Brazoria, TX 8.840 22,1
Los Angeles-Riverside-Orange County, CA 7.224 17,4
San Francisco-Oakland-San Jose, CA 7.150 15,1
Chicago-Gary-Kenosha, IL-IN-WI 5.436 14,9

[Quelle: Consumer Expenditure Survey, USA 1998]
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Struktur der Ausgaben fiir Lebensunterhalt
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Abbildung 4.1.2 B Struktur der Haushaltskosten in Hamburg
[Quelle mit Ausnahme der Verkehrskostenberechnung: Statistisches Landesamt Hamburg, 1998]

EinschlieBlich der Beitrdge fiir Kfz-Versicherung und Kfz-Steuer beliefen sich 1998 die
monatlichen Ausgaben privater Haushalte fiir verkehrsrelevante Waren und Dienstleistungen
in Hamburg auf durchschnittlich 667 DM je Haushalt. Die Gesamtaufwendungen fiir Verkehr
1998 machten damit 20,6 % der ausgabefdhigen Einkommen und Einnahmen der privaten
Haushalte (ohne Spareinlagen) in Hamburg aus. Ebenso wie in den USA liegen auch hier die
Verkehrskosten auf dem zweiten Platz hinter den Wohnkosten. Lediglich die Differenz zu den
Wohnkosten ist etwas grofer als in den USA.

Zahl der Autos pro Haushalt

In den USA hatten 1995 rund 92 % der Haushalte mindestens einen Pkw ( fiir Chicago ergibt
sich zum Beispiel ein Wert von 0,963 Pkw pro Haushalt ). Darunter hatten etwa 40 % zwei
Personenwagen und rund 19 % drei oder mehr Pkw.

Tabelle 4.1.2 D Prozent nach Zahl der Autos pro Haushalt

Zahl der Autos pro Haushalt USA (1995) Deutschland (1993)
kein Personenkraftwagen 8,0 % 26,0 %
1 Personenkraftwagen 32,1 % 51,5%
2 Personenkraftwagen 40,0 % 20,0 %
3 Personenkraftwagen od. mehr 18,9 % 2,5 %

[Quellen: Technical Appendix, FHWA, 1997b; Statistisches Bundesamt 1998]

Im fritheren Bundesgebiet hatten 1993 rund 74 % aller Haushalte mindestens einen Pkw. Dass
der Ausstattungsgrad mit Personenkraftwagen nicht noch hoher lag, liegt an der Struktur der
deutschen Haushalte: Einpersonenhaushalte von Rentnern und jiingeren Singles haben
haufiger kein Auto, und der Anteil dieser Haushalte ist in Deutschland besonders hoch.

Lebten mehr Personen im Haushalt, waren mehr Autos vorhanden. So hatten Haushalte mit
mehr als drei Personen fast alle einen Pkw. Von den 21 Millionen Haushalten mit Personen-
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kraftwagen im fritheren Bundesgebiet hatten 1993 fast 20 % zwei Personenkraftwagen und
rund jeder vierzigste Haushalt schon drei oder mehr Pkw.

Struktur der Verkehrskosten

In den USA entfallen 98 % der Verkehrskosten auf den MIV und nur 2 % auf den OPNV. Der
Anteil der Fixkosten an den Gesamtkosten betridgt 72 %. Von den Fixkosten entfallen 46 %
auf die Anschaffungskosten und 17 % auf Versicherung und Steuer. Bei den variablen Kosten
(insgesamt 27 %) betrdgt der Anteil der Reparaturkosten 10 %, die restlichen 17 % entfallen
auf den Kauf von Benzin und OL.
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Abbildung 4.1.2 C Struktur der privaten Verkehrskosten in den USA
[Quelle: Consumer Expenditure Survey, USA 1998]

In Deutschland liegt der Anteil der Ausgaben fiir Individualverkehr an den gesamten
Verkehrsausgaben zwar 8 Prozentpunkte unter dem US-amerikanischen Anteil, bildet aber
dennoch mit knapp 90 % den weitaus grofiten Anteil (ohne Kfz-Versicherung und Kfz-
Steuer). Hierzu zdhlen neben dem Kauf neuer und gebrauchter Kraftwagen, Kraft- und
Fahrridder die Aufwendungen fiir Ersatzteile und Zubehor, fiir Kraftstoffe und Schmiermittel,
Wartungs- und Reparaturkosten, Garagen- und Stellplatzmieten sowie sonstige
Dienstleistungen (z.B. TUV- und Parkgebiihren, Kosten fiir Mietwagen). Dem stehen die weit
geringeren Ausgaben fiir Personenbeforderungsleistungen per Schiene, Stralle, Wasser, Luft
und andere Verkehrsdienstleistungen (z.B. Giiterbeforderung und -lagerung) gegeniiber.

Nach den Ergebnissen der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 1998 brachten die
deutschen Haushalte fiir den Kauf und Unterhalt privater Verkehrsmittel 498 DM pro Monat
auf. Ausgaben fiir den Erwerb von Kraftwagen (Neu- und Gebrauchtwagen) standen mit
monatlich durchschnittlich 232 DM bzw. 43 % an erster Stelle, gefolgt von den Kraftstoff-
und Schmiermittelkosten (124 DM, 22 %). Lediglich 10 % bzw. 56 DM pro Monat entfielen
auf Personenbeforderungs- und Verkehrsdienstleistungen. Die Haushalte in Hamburg
brauchten fiir den kauf und Unterhalt des Pkw und fiir Personenbeférderungs- und
Verkehrsdienstleistungen jeweils 41 % und 10 % von der Verkehrsausgaben auf (Abbildung
4.1.2 D).
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Struktur der Ausgaben fiir PKW
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Abbildung 4.1.2 D Struktur der Ausgaben fiir Pkw in Hamburg (Paar mit Kindern)
[Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, Aufwendungen privater Haushalte fiir den Verbrauch, 1998]

Wiahrend der durchschnittliche Anstieg der Verbraucherpreise in Deutschland von 9/1999 bis
8/2001 4,7 % betragt, miissen Kraftfahrer fiir Kauf und Unterhaltung ihrer Fahrzeuge 7,9 %
mehr ausgeben. Obwohl die Kraftstoffpreise seit 5/2001 riickldufig sind, liegen sie immer
noch um 12,4 % {iiber dem Stand von 9/1999. Stark gestiegen sind auch die Ausgaben fiir
Kraftfahrzeugversicherung (+15,6 %) und Kraftfahrzeugsteuer (+30,1 %). Neuwagen sind in
diesem Zeitraum dagegen nur um 2,6 % teurer geworden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass
in die Berechnung der Preissteigerungsrate der Wert fiir verbesserte Sicherheits- und
Serienausstattung nicht einflieB3t (Statistisches Bundesamt, 9/2001).

In den Fahrtkosten bestehen erhebliche regionale Unterschiede je nach ErschlieBungsgrad des
Wohnstandortes durch OPNV: In gut erschlossenen Gebieten betragen die Verkehrskosten
50 bis 250 € pro Monat weniger.

Haushaltsbelastung durch Verkehrskosten und Einkommen

Bei einem Vergleich der Einkommensstruktur mit den Verkehrskosten wird deutlich, welcher
hohe finanzielle Druck auf US-amerikanischen Haushalten lastet. Wenn der Anteil der
Verkehrskosten am Nettoeinkommen der Haushalte unterschiedlicher Einkommensklassen in
den USA miteinander verglichen wird, zeigt sich, dass auf Grund der praktisch immer gleich
bleibenden notwendigen Verkehrskosten der finanzielle Druck mit sinkendem Einkommen
steigt (Abb. 4.1.2 E). Im Gegensatz dazu zeigt sich in Deutschland, dass Haushalte mit
zunehmenden Einkommen einen immer groBBeren Anteil fiir Verkehr ausgeben (Abb. 4.1.2 F).
(Bei einer weiteren Differenzierung der hochsten Einkommensklasse in mehrere Teilgruppen
wiirde sich vermutlich wieder eine leicht absteigende Kurve ergeben, da der maximale

'2 Statistisches Landesamt Hamburg, Aufwendungen privater Haushalte fiir den Verbrauch, 1998
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Luxusbedarf im Verkehrsbereich irgendwann tendenziell gedeckt wiére und der Haushalt sich
dann verstarkt anderen Annehmlichkeiten zuwenden wiirde)
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Abbildung 4.1.2 E Anteil der Verkehrskosten am Einkommen in den USA
[Quelle: Consumer Expenditure Survey, 1998]
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Nach jahrlichem Einkommen

Abbildung 4.1.2 F Anteil der Verkehrskosten am Einkommen in Hamburg
[Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, 1998]

In den USA wird der Pkw unabhdngig vom Einkommensniveau nahezu ausschlieBlich
genutzt, weil viele Stddte bzw. Regionen eine rein autoorientierte Raumstruktur haben. Die
amerikanischen Haushalte haben in der Regel keine Alternativen bei der Verkehrsmittelwahl
(vgl. Abbildung 4.1.1 E und F). Der Anteil der Kosten fiir Kraftstoffe und Ol als variable
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Kosten ist in den USA im Vergleich zu den Kraftstoffkosten in Deutschland sehr niedrig.
Entsprechend haben die fixen Verkehrskosten einen entscheidenden Anteil an den Haushalts-
kosten. In Deutschland stehen den Haushalten im Vergleich mehr Alternativen zur Verfii-
gung, die Flexibilitdt in der Verkehrsmittelwahl ist somit wesentlich groBer verglichen mit
den USA. Entsprechend konnen bei geringeren Einkommen Einsparungen in den Verkehrs-
kosten realisiert werden. Die Haushalte veranschlagen den Posten fiir die Mobilitdt nach
ithrem Einkommensniveau. Das deutet darauf hin, dass sich das Verkehrsverhalten in
Deutschland den Angeboten der Verkehrspolitik entsprechend ausdifferenzieren kann. Die
Unterschiede der Verkehrsangebote und der Raumstruktur zwischen beiden Landern schlagen
sich im Verkehrsverhalten der Haushalte bzw. in ihren finanziellen Ausgaben fiir Verkehr
nieder.

Da gerade niedrige Einkommensgruppen in den USA fiir die Eigentumsbildung erheblichen
finanziellen Belastungen ausgesetzt sind, wurde das Forderprogramm zur Wohneigentums-
bildung eingerichtet. Es wurde auch dadurch ermdglicht, dass eine implizite Staatsbiirgschaft
zinsgiinstige Hypothekendarlehen erlaubt.'” Das LEM-Programm folgt somit dem vorherigen
Oberziel sozialen Ausgleichs und wurde dezidiert vorzugsweise fiir Haushalte unterhalb der
mittleren Einkommensebene angewendet. Auch der oben genannte finanzielle Druck der
Verkehrskosten fiir einkommensschwache Bevolkerungsgruppen ist ein wichtiger Grund
dafiir. Aber die finanzielle Belastung durch Verkehrskosten fiir Haushalte unterhalb mittlerer
Einkommensschichten in Deutschland ist relativ gering, weil die Haushalte das Geld fiir
Mobilitdit nach ihrem Einkommensniveau einsetzen konnen. Deswegen wére das LEM-
Programm in Deutschland im Vergleich zu den USA auf eine zielgerechte und
marktkonforme Weise zu modifizieren. In Hamburg verfiigen iiber 60 % der abwandernden
Haushalte iiber ein Nettoeinkommen von 2000 bis 4000 Euro im Monat (iiber 70 % bei den
vierkopfigen Haushalten).'* Mindestens in der Anfangsphase der Durchfiihrung des LEM-
Programms wire die finanzielle Forderung auf diese mittleren Einkommensgruppen zu
konzentrieren, um ihr Umzugsverhalten auf Standorte entlang der OPNV-Achsen zu
orientieren.

Zusammenfassung des Vergleichs von Einkommen und Haushaltsausgaben

In den USA ebenso wie in Deutschland schlagen die Kosten fiir Individualverkehr nach den
Wohnkosten mit dem groften Haushaltsposten zu Buche. Obwohl die Durchschnitts-
einkommen in beiden Léndern etwa gleich liegen, ergeben sich signifikante Unterschiede bei
einem Ranking verschiedener Einkommenshoéhen: In den USA steigt der Anteil der MIV-
Kosten mit sinkender Einkommenshohe, wihrend er in Deutschland sinkt und erst
proportional mit dem steigenden Einkommen ansteigt, mit anderen Worten: US-
amerikanische Haushalte konnen auf Grund der dort gegebenen autoorientierten
Raumstrukturen ein niedriges Einkommen nicht durch vermehrte OV-Nutzung kompensieren,
wihrend deutsche Haushalte statistisch eher liber diese Moglichkeit verfiigen.

' Frank B. Miiller, Wohnungsfinanzierung in den USA — Wegweiser fiir Deutschland?, Berlin 2002
'* Empirica: Stadtentwicklungspolitik und Demographie in Hamburg: Moglichkeiten der Strukturbeeinflussung
durch Stadtebau und Wohnungsbau, Bonn 2000, S.74 u. 140
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4.1.3 Bodenpreisentwicklungen und deren Verhiiltnis zur OPNV-Erreichbarkeit
Vergleich der "Price Income Ratio® mit der Wohnungseigentumsquote

Im internationalen Vergleich von GroBstddten wird die Price Income Ratio (PIR) als Indikator
der durchschnittlichen privaten Kaufpotenz auf dem Immobiliensektor verwendet. Der PIR-
Index bezeichnet das Verhédltnis zwischen Immobilienpreisen und Haushalts-
jahreseinkommen, genauer: Er wird berechnet, indem man den durchschnittlichen Kaufpreis
eines Hauses in der betreffenden Region durch den Mittelwert der lokalen
Jahresnettoeinkommen pro Haushalt dividiert. Der RIR-Index dagegen gibt den Prozentsatz
an, der vom durchschnittlichen Haushaltsmonatseinkommen fiir die durchschnittliche
Miethohe abgeht. In Tabelle 4.1.3 A sind sowohl PIR als auch RIR fiir einige typische
Metropolregionen hoch industrialisierter Linder angegeben. Wegen der unterschiedlichen
Berechnungsmethode sind PIR und RIR nicht direkt vergleichbar, doch ihre jeweiligen
Relationen im internationalen Vergleich von groBen Stidten sind dennoch aufschlussreich fiir
eine genauere Charakterisierung der Situation in Deutschland:

Wenn die PIR relativ klein und die RIR hoch sind, ist der Wunsch nach Eigentumsbildung
meist stark ausgepridgt, da in diesem Fall das Einkommen durch Mietezahlung i. d. R.
proportional stdrker belastet wird als durch Hauskauf. Liegt der PIR-Wert deutlich hoher als
die RIR, ist das Interesse an Mietobjekten bei den Haushalten zumeist grofler, da Mieten in
der betreffenden Region den Haushalt tendenziell geringer belasten als eine monatliche
Hypothek. Die Verhiltnisse von PIR und RIR zueinander stehen daher in enger Beziehung
zur Eigentumsquote. Dabei verhilt sich der PIR-Wert zur Hohe der Eigentiimerquote in der
Regel umgekehrt proportional'.

In Deutschland hat Miinchen mit 9,6 eine relative hohe PIR im Vergleich zu den GroBstédten
der anderen Linder, wihrend der RIR-Wert einen niedrigen Quotienten zeigt. Nach einer
aktuelleren Erhebung des Statistischen Bundesamtes aus dem Jahr 1993 gibt der
durchschnittliche deutsche Mieterhaushalt inzwischen 19 % seines Nettoeinkommens fiir
Miete aus. Die dennoch relativ hohe PIR im Vergleich zum — international betrachtet — nur
mittelhohen RIR-Wert diirfte ein zentraler Grund fiir die niedrige Eigentumsquote in
Deutschland sein.

Tabelle 4.1.3 A PIR und RIR auf dem Immobilienmarkt

Immobilien-| PIR: Price RIR: Rent HP: Income Owner
markt| Income Ratio | Income Ratio | House Price per Year Occupied

Grof3stidte (%) (D, 9) (D, 9) Housing
Tokio 11,6 16 441.718 38.229 62.4 ('83)
Miinchen 9,6 18 343.333 35.763 37.5('80)
Seoul 9,3 35 179.500 19.400 50.6 ('190)
London 7,2 25 135.774 18.764 60.2 ('83)
Paris 4,2 21 136.452 32.318 50.7 ('82)
Washington 3,9 25 194.150 49.667 64.6 ('83)

[Quelle: Korea Research Institute for Human Settlements (KRIHS), Korea 1992]

' Eine Ausnahme bildet Tokio in Japan: Wegen der dort mit Eigentumsbildung intensiv verkniipften Erwartung
von Investitionsgewinnen auf Grund steigender Wertentwicklung der Immobilien gibt es dort ausnahmsweise
eine hohe Eigentiimerquote, obwohl die PIR sehr hoch und die RIR relativ niedrig ist.
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Abbildung 4.1.3 A Wohnungseigentumsquote im internationalen Vergleich
[Quelle: Institut fiir Stadtforschung und Strukturpolitik GmbH (ifs), Berlin 2001, jeweils letzter verfiigbarer Stand]
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Abbildung 4.1.3 B Wohnungseigentumsquote in den USA und in Deutschland
[ Quellen: Deutschland: Institut fiir Stadtebau, Wohnungswirtschaft und Bausparwesen, 2000;
Mikrozensus 1998; Wohnungsstichprobe 1993, USA: US Census Bureau |
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Die Eigentiimerquote in Deutschland hat sich im Zeitraum zwischen 1993 und 1998 zwar von
38,8 % auf 40,9 % erhoht, liegt aber im internationalen Vergleich immer noch niedrig. Sie
betrug nach UNO-Angaben 1998 in GroBbritannien rund 68 %, in den USA 66 % und in den
Niederlanden 48 %.

Tabelle 4.1.3 B Vergleich der Eigentlimerquote zwischen den USA und Deutschland

USA Eigentiimerquote | Deutschland Eigentiimerquote
USA 66,2 Deutschland 40,9"
Chicago 43,8 Westdeutschland 43,6
Los Angeles 47,9 Ostdeutschland 34,1

San Francisco 35,0 Hamburg 20,3"

Quelle: US Census Bureau, Census 2000 Quelle: ifs Institut fiir Stadtebau, Statistisches Bundesamt,
Verband deutscher Stddtestatistiker 2000

! Datenbasis von 1998

Rund ein Viertel mehr US-Biirger als Deutsche sind auch Besitzer des Wohnraums, in dem
sie leben. Selbst in den Metropolen Chicago und Los Angeles iibersteigt die dortige
Eigentiimerquote noch den landesweiten Durchschnittsanteil von 40,9 % in Deutschland. Dies
mag zum einen daran liegen, dass trotz seit einigen Jahren forcierter Eigenheimférdermodelle
das Hauschen im Griinen in Deutschland immer noch so teuer ist wie in den USA, zum
anderen an den relativ hohen Mietpreisen fiir Apartments in amerikanischen Grofstidten. In
der Stadt Hamburg ist die Eigentiimerquote besonders niedrig und wird nur noch
unterschritten von Berlin mit 11 %.

Vergleich der Gefille und Entwicklungsraten von Immobilienpreisen

Tabelle 4.1.3 C Vergleich der durchschnittlichen Entwicklungsrate der Immobilienpreise

Market Conditions Summary,
August 2000 (Single-Family House)

USA Hamburg
Durchschnittliche Wertsteigerung zwischen 1990 seit 1990 10 Jahre : 2,6 %/ Jahr
Entwicklungsrate der und 2000: 3,2 % / Jahr seit 1980 20 Jahre : 2,7 %/ Jahr
Immobilienpreise seit 1970 30 Jahre : 4,4 %/ Jahr
US Department of Housing and Eigene Auswertung auf Basis der
Datenquelle Urban Development, U.S Housing | Daten des Statistischen Landesamts

Hamburg
(Preise fiir Ein- und Zweifamilienhéduser)

Das US Department of Housing and Urban Development schitzt, dass die typischen
Hauspreise in den Neunziger Jahren jdhrlich um 3,2 % zugenommen haben. In Hamburg
steigen die Preise der Ein- und Zweifamilienhduser seit zehn Jahren um jahrlich 2,6 %.
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Tabelle 4.1.3 D Immobilienpreise nach Entfernung von OPNV-Angeboten

USA Immobilienpreisgefille in | Deutschland Immobilienpreisgefille in
Abhingigkeit von Entfernung Abhiingigkeit von
zu OPNV-Angeboten Entfernung zu OPNV-
($/m? bebaute Fliche) Angeboten (€/m?)
Washington $ 12.300 pro 1.000 feet Hamburg
HVV
Los Angeles 30,35 % Schleswig- € 16,3/km
Metro Rail ($102,13-%$71,13) Holstein
Stormarn
San Francisco $2.260 prokm Schleswig- € 11,2/km
BART System (bei 35 km Entfernung }.Iolstein
$ 70.000/m? Preisreduktion) Pinneberg
Quelle : U.S Department of Housing and Urban Development. Quelle: eigene Darstellung auf Datenbasis von
U.S Housing Market Conditions Summary, August 2000 ,,Forschung + Beratung GmbH", Hamburg 2002

Trotz zum Teil uneinheitlicher Berechnungsgrundlagen lésst sich fiir alle Metropolregionen
ein durchgiingiges Merkmal erkennen: Je kiirzer die Distanz zur nichsten OPNV-Station,
desto teurer werden die Immobilien: (vgl. Abschnitt 3.2.1)

» Bei einer zu Grunde gelegten Entfernungseinheit von 1000 Ful3 erhoht sich der Quadrat-
meter-Immobilienpreis in Washington um jeweils $ 12.300, je ndher das Haus an die
Haltestelle riickt.

» Fiir Los Angeles ergibt unter Zugrundelegung der gleichen Entfernungseinheit von der
Metro Rail Station eine Preissteigerungsrate von 30,35 %.

» In San Francisco wird der Immobilien-Quadratmeter mit jedem Entfernungskilometer von
einer BART Station um §$ 2.260 billiger.

> Wegen des ungleich komplexeren OPNV-Systems in der Metropolregion Hamburg
zeichnet sich dieser Effekt hier erst in den Randgemeinden ab, so dass fiir Hamburg selbst
keine aussagekriftige Berechnungsgrundlage erstellt werden konnte. Doch auch hier zeigt
sich ein deutliches Preisgefille pro Quadratmeter Eigenheim bei zunehmender Entfernung
vom Nahverkehrsanschluss, in Stormarn wird er pro km um € 16,3 billiger, in Pinneberg
um € 11,2.

Die Werte (Gradient bzw. Anderung der Immobilienpreise/km), die in den empirischen
Analysen berechnet wurden, sind sehr unterschiedlich, weil die Werte jeweils auf
unterschiedliche Standorttypen, auf Entfernungen von der OPNV-Station bzw. vom CBD und
andere positionelle Faktoren bezogen sind.'® Wegen der unterschiedlichen Methodiken bzw.
der Heterogenitit der Raumeinheiten, die in sich auch eine mehr oder weniger inhomogene
Struktur der Immobilienpreise aufweisen konnen, ist die Struktur der Immobilienpreise in
Relation zur Entfernung vom OPNV in den USA mit der in Deutschland nicht genau zu
vergleichen. Aber es ist deutlich, dass die Immobilienpreisgradienten in den drei untersuchten
Stadtregionen in den USA steiler sind als diejenigen im Grofraum Hamburg. Ein wichtiger
Grund dafiir ist, dass OPNV-Anschliisse in den USA im Vergleich zu Deutschland und im
Speziellen zum Grofraum Hamburg wesentlich seltener sind, u. a. weil eine effiziente
ErschlieBung angesichts der US-typischen ungleich groferen Suburb-Ausdehnung in die
Fliche wesentlich schwieriger wird. Wegen der relative hohen Immobilienpreise im
Einzugsbereich von OPNV in den USA miissen die Haushalte unter Beriicksichtigung ihres
Einkommens ins umso entferntere Umland abwandern, das umso mehr Einfamilienhaus-

' RICS (Royal Institution of Chartered Surveyors), Land Value and Public Transport, Stage 1 — Summary of
findings, London 2002, S.14
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struktur besitzt, je niedriger ihr Einkommen ist.'” Diese Haushalte mit niedrigen Einkommen
haben eine hohe Belastung an Verkehrskosten, weil sie mittelbar bzw. ummittelbar zur
Autonutzung gezwungen sind (vgl. Abbildung 4.1.2 E und F). Solche Phinomene sind in
Deutschland vergleichsweise schwiécher. Aber beiden Liandern ist gemeinsam, dass viele
Haushalte aus finanziellen Griinden ins Umland ziehen miissen und dadurch zusitzlichen
MIV produzieren. Es ist also nicht nur aus Sicht der betroffenen Haushalte, sondern auch aus
volkswirtschaftlicher und stidteplanerischer Sicht lohnend, hier ein nahverkehrsorientiertes
und diszipliniibergreifendes Forderinstrument anzusetzen.

Vergleich der Wohnbaufertigstellungen nach Einheiten

USA: Wohnbaufertigstellungen Deutschland: Wohnbaufertigstellungen
1.570 Tsd. Einheiten 372 Tsd. Einheiten
Single- Ein- und Mehrfamilien-
Family Zweifamilien: haus
82% haus 24%
Multi-Family 64%
18% .
Sonstige
12%
[Quelle: US Census Bureau] [Quelle: Hamburgische Landesbank]
Abbildung 4.1.3 C Vergleich der Wohnungsbaufertigstellungen zwischen den USA und
Deutschland in 2001'®

Die Kategorie Ein- und Zweifamilienhaus (Single-Family) umfasst Wohngebdude mit
1 bis 4 Wohneinheiten, Mehrfamilienhaus (Multi-Family) umfasst Wohngebaude mit mehr als
5 Wohneinheiten. In den USA entstehen iiberwiegend Single-Family-Wohnungen, wihrend in
Deutschland auch groBere Anteile an Etagenwohnungen in Mehrfamilienhdusern
(hauptsichlich in den neuen Bundeslédndern) gebaut werden (Abbildung 4.1.3 C). In Hamburg
zieht fast die Hlfte der ins Umland abwandernden Haushalte in ein Einfamilienhaus."

Zusammenfassung des Vergleichs von Bodenpreisentwicklungen im Verhiltnis zur
OPNV-Erreichbarkeit

Rund ein Viertel mehr Amerikaner als Deutsche wohnen in den eigenen vier Winden,
vorzugsweise in Form des Einfamilienhauses, im Wesentlichen deshalb, weil sich auf Grund
der dort niedrigeren Baupreise und hoheren Mieten bei durchschnittlichem Einkommen
leichter ein Haus als eine groBe Wohnung finanzieren ldsst. Nur in der Nihe von OPNV-
Stationen wird die Preisanstiegsrate plotzlich exponentiell, was gravierende Folgen fiir die
gesamte Verkehrssituation hat, da sich kaum jemand diese Hiuser leisten kann. In

v vgl. Report ,,Driven to Spend*®, a joint Project of Surface Transportation Policy Project and Center for

Neighborhood Technology, Washington D.C.2000, Chapter 3

'® Frank B. Miller, Wohnungsfinanzierung in den USA — Wegweiser fiir Deutschland?, Berlin 2002

19 Empirica: Stadtentwicklungspolitik und Demographie in Hamburg: Moglichkeiten der Strukturbeeinflussung
durch Stadtebau und Wohnungsbau, Bonn 2000, S.172, 174
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Deutschland ist die Rate zwar niedriger, aber auch vorhanden, das weniger weit als in den
USA fortgeschrittene Zersiedelungsstadium wird dabei konterkariert durch die hier zu Lande
begrenzteren Flichenreserven. Zusitzlich konkurrieren viele Umlandgemeinden um die
randwandernden Haushalte durch die Ausweisung immer neuer Baufldchen und unterlaufen
dadurch die Idee des Achsenkonzeptes.

Es ist also nicht nur aus Sicht der betroffenen Haushalte, sondern auch aus
volkswirtschaftlicher und stadteplanerischer Sicht lohnend, hier ein nahverkehrsorientiertes
und diszipliniibergreifendes Forderinstrument anzusetzen.

4.1.4 Systeme der Wohnungsbaufinanzierung

Die Finanzintermedidre in Deutschland setzen der Aufnahme von Fremdkapital enge Grenzen
mit der Konsequenz, dass viele am Erwerb einer Wohnungsimmobilie interessierte Haushalte
ihr Vorhaben aufgeben bzw. verschieben miissen. Der Verzicht oder Aufschub des Erwerbs
von Wohnungsimmobilien zeigt sich im Vergleich zu den USA in einer insgesamt niedrigeren
Eigentiimerquote. Diese Schwierigkeiten sind auch auf den Intermediationsprozess der
Wohnungsbaufinanzierung zuriickzufiihren.

US-amerikanische Systeme der privaten Wohnungsbaufinanzierung

In den USA ist ein weiterer Finanzintermedidr in den Prozess involviert. Er fungiert zwischen
dem Kapitalmarkt und dem Finanzintermedidr, der grundpfandrechtlich gesicherte
Wohnungsbaukredite, sog. Mortgages, ausreicht. Es handelt sich bei diesem Intermediir um
einen Conduit oder eine Federal Home Loan Bank (FHLB), eine spezielle Zentralbank fiir den
Wohnungsbau (Abbildung 4.1.4 A).

Erwerber einer
Wohnungsimmobilie

> Privater Investor

im deutschen System nicht vorhanden

Kreditgeber < > Conduits < > Institutionelle

Investoren

> Kapitalmarkt

Abbildung 4.1.4 A Beziechungen zwischen Geldgeber und -nehmer im Intermediationsprozess

In Deutschland ist ein solcher Sekunddrmarkt bzw. sind Conduits nicht vorhanden. Die
Liquiditdt der Kreditgeber — entscheidend fiir die Kreditvergabefahigkeit — ist begrenzt. Unter
dem US-System ist es leichter, die Beleihungsgrenzen auszudehnen durch Optimierung der
Konditionen im nachrangigen Beleihungsbereich, und es ist moglich, das Kreditrisiko fiir
Darlehensgeber im Rahmen des LEM-Programms zu vermindern durch Weiterleitung der
Hypothekendarlehen an den Refinanzierungsmarkt. In der Tat reduziert die SFRA

2 vgl. Steinebach, Der Intermediationsprozess der Wohnungsbaufinanzierung in Deutschland und den USA im
Vergleich, Kdln 1999, S. 63-76
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(San Francisco Redevelopment Agency) den Kaufpreis des Grundstiickes/Hauses unter den
eigentlichen Marktwert, indem sie nachrangige Hypotheken in Form von MBS-Wertpapieren
auf das Objekt aufnimmt, die die Differenz zwischen der Zahlungsfihigkeit des
Kaufinteressenten und dem Marktwert abdecken.

Die Struktur des US-amerikanischen Marktes fiir Wohnungsbaufinanzierung ist geprigt durch
so genannte Conduits, iiber die im Jahr 2000 ein groBer Anteil am Gesamtbestand der
Wohnungsbaudarlehen in Hohe von 6.820 Mrd. $ refinanziert wurde. Sie bewirken eine
Aufteilung des Marktes fiir Mortgages in einen Primér- und einen Sekunddrmarkt. Unter
Primirmarkt ist in diesem Zusammenhang der Markt zu verstehen, auf dem Kreditgeber, so
genannte  Originatoren, Mortgage-Vertrage mit Kreditnehmern abschlieBen. Als
Sekundédrmarkt fungiert der Refinanzierungsmarkt, auf dem insbesondere bereits existierende
Mortgages und Mortgage-Backed Securities (MBS) an- und verkauft werden. Die
Originatoren iibernechmen auf dem Primédrmarkt die Aufgabe, iiber die Kreditvergabe zu
entscheiden und die Mortgage-Konditionen auszuhandeln. Dabei miissen sie bestimmte
Kreditqualitdtsregeln beachten, um sich iiber den Sekundérmarkt refinanzieren zu kdnnen, da
nur standardisierte Mortgages an Conduits verduBlerbar sind. Die Conduits biindeln die
angekauften Mortgages in groflen Pools, kreieren daraus MBS und verduflern diese an
Investoren (Abbildung 4.1.4 B).

Primarmarkt Kreditnehmer
Auszahlungsgrélie
vy Mortgage
Mortgage Banken, Commercial Banks, Thrifts Originators
AR ABawerte d. Mortgages | T |
i - y Mortgage i
I Sekundarmarkt Fannie Mae, Freddie Mae, Private Conduit Conduits |
| |
| |
i Emmissionserlése i
i v MBS i
: Grantor Trust, Owner Trust, Special Purpose Corporation, REMIC Emittenten :
| |
| |
| |
| T Emmissionserldse i |
i MBS i
' Pensionsfonds, Lebensvers., GSEs, Commercial Banks, Trifts, Investoren '
' Investoren auflerhalb der USA, Mutual Funds '
o __ 5 O J
im deutschen System nicht vorhanden ﬁ

Abbildung 4.1.4 B Refinanzierung iiber den Sekunddrmarkt fiir Mortgages;
beim deutschen System ist dieser Markt nicht vorhanden
[Quelle: modifizierte Darstellung auf Basis von Steinebach, 1999]

Kreditvergabeentscheidung

Bei der Kreditvergabeentscheidung sind zur Berechnung der Hypothek mehrere Ansitze
heranzuziehen. Fiir Wohnungsbaukredite gibt es zwei verschiedene Kriterien,
Beleihungspriifung und Bonititspriifung (vgl. Abschnitt 3.3). Der Beleihungswert ist
urspriinglich ein Zukunftswert und wird durch Abschlédge vom Verkehrswert berechnet. In der
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Bonitiétspriifung wird die personliche Kapitaldienstfahigkeit (verfiigbares Nettoeinkommen)
der Kreditantragsteller liberpriift.

Ein wesentlicher Unterschied zum deutschen Verfahren besteht in der Ermittlung des
Beleihungswertes. Anders als bei Hypothekenbanken in Deutschland existieren in den USA
keine rechtlichen Beleihungsgrenzen. Ein Originator, der beabsichtigt, Mortgages zu
verduBBern, muss stattdessen von den Conduits aufgestellte Qualitdtsregeln abpriifen, so
genannte “Underwriting Standards“. Ein wesentlicher Bestandteil dieser Underwriting
Standards ist z.B. der Anforderungskatalog fiir Kredit-Aufstockungen (“Credit
Enhancements®), wenn sie 80 % des Verkehrswertes iiberschreiten. Die konventionellen
Mortgage-Backed-Programme von Fannie Mae und Freddie Mac stellen genau dafiir Kriterien
auf und libernehmen das entsprechende Risiko (Steinebach 1999). In der Realitét liegt die
durchschnittliche Beleihungsgrenze in den USA bei 72 %, in Deutschland bei 67 %
(Frank B. Miiller, 2002).

Laufzeit und Zinsbindungsfrist

Die Mortgage-Konditionen in den USA lassen sich vergleichen mit den in Deutschland
iiblichen Darlehenskonditionen in Form einer Annuitit, die die Art der Verzinsung, die Linge
der Laufzeit und den Modus der Tilgung bestimmt. Die Mortgage-Kreditlaufzeit kann bis zu
30 Jahren (durchschnittlich 28 Jahre) betragen. Ein wesentlicher Unterschied besteht im
Zinssatz liber die gesamte Laufzeit: Die amerikanischen Originatoren reichen echte Festzins-
kredite aus, die keiner Konditionenanpassung an die gegeben Kapitalmarktbedingungen
bediirfen und so den Zinssatz iiber die gesamte Laufzeit festschreiben. Kreditgeber in den
USA bieten festverzinsliche Darlehen mit Laufzeiten von bis zu 30 Jahren an, wahrend die
Wohnungsbaudarlehen im Angebot deutscher Kreditgeber i.d.R. fiir maximal zehn Jahre
festverzinslich sind und nach Ablauf der festverzinslichen Zeitspanne eine
Konditionenanpassung vorgenommen wird.

Tabelle 4.1.4 A Vergleich von Laufzeit und Zinsbindungsfrist in USA und Deutschland

USA Deutschland
Laufzeit 1.d.R 15 oder 30 Jahre, 25-30 Jahre,
durchschnittlich 28 Jahre durchschnittlich 28 Jahre
Zinsbindungsfrist Festverzinsung von bis zu Festverzinsung i.d.R max.
30 Jahren 10 Jahre
Quelle: Fannie Mae, Freddie Mae Quelle: Européischer
Hypothekenverband (2000)

Rahmenbedingungen des Wohnungsbaufinanzierungsmarktes, in denen das LEM-
Programm in Deutschland positioniert werden miisste

Am Wohnungsbaufinanzierungsmarkt wollen Geldgeber auf der einen Seite eine sichere,
schnell liquidierbare und hochverzinsliche Anlage haben, auf der anderen Seite Geldnehmer
iber langfristige und niedrig verzinsliche Finanzmittel verfiigen. Um diese Bediirfnisse der
beiden Seiten in Einklang zu bringen, iibernechmen Finanzintermedidre und Finanzmairkte
Transformationsfunktionen. Wegen der oben beschriebenen Unterschiede zwischen den USA
und Deutschland im Bereich der Fristen- und Risikotransformation wiren einige
Modifikationen der Rahmenbedingungen des Wohnungsbaufinanzierungsmarktes nahe
liegend, um eine erfolgreiche Anwendung des LEM-Programms in Deutschland
sicherzustellen.

Mit relativ flexiblen Ansdtzen kann angefangen werden, die wohnungsbaufinanziellen
Rahmenbedingungen fiir das LEM-Programm in Deutschland zu verbessern:
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Bei Darlehensanteilen, die tiber 80 % des Beleihungswertes hinausgehen, wird eine Bonitits-
prifung in Deutschland nahezu zum alleinigen Kriterium bei der Kreditvergabeentscheidung
(Abschnitt 3.3.1). Die eingesparten Verkehrskosten bzw. ein hoherer LEV durch eine gute
Standortwahl konnen eine hohere Bonitidt der Kreditnehmer beim LEM-Programm in diesem
nachstelligen Beleihungsraum bewirken.

Verkehrskosten
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Darlehen
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Achsennihe bzw. Innenstadt AchsenZ\;vischenréiume

Abbildung 4.1.4 C Anteil des Darlehens an LEV nach Risiken

Der Unterschied zwischen den durchschnittlichen Verkehrskosten in Achsennihe bzw.
Innenstadt und denjenigen der Achsenzwischenrdume ist die Differenz, die den LEV
ausmacht. Banken in Deutschland — als typische Geldgeber fiir Eigenheimfinanzierungen —
neigen dazu, die Verteilung oberhalb des Durchschnitts der Verkehrskosten zu betrachten.
Wenn die iiber diesem Durchschnitt liegenden Haushalte wegen ihrer hohen Verkehrskosten
den Kredit nicht weiter zuriickzahlen konnen, tragen die Banken das so genannte
Ausfallrisiko. Weil die Banken im LEM-Programm mehr als beim konventionellen System
ausleihen, wiirde der Darlehensanteil nach Risikoabschitzung bestimmt. Je breiter die
Streuung der Verkehrskosten der Haushalte liegt, desto groBer ist das Risiko, und desto
weniger Darlehen wollen die Banken ausleihen.

Nach den Risikoabschitzungen der Kreditgeber ( — der einer nachrangigen Beleihung
inhdrenten Risiken) ist zu bestimmen, wie viel Prozent des LEV fiir das LEM-Programm
angenommen werden. Je mehr Risiken vermindert werden, desto hoher sind die
gutzuschreibenden Anteile des LEV zu bestimmen (Optimierung der Konditionen im
nachrangigen Beleihungsbereich in Bezug auf LEM). Unter dem gegenwirtigen deutschen
Finanzsystem sollten LEM-Programme mindestens in der Anfangsphase (Kurzfrist) nur mit
niedrigem LEV-Anteil durchgefiihrt werden.

Eine Losung zur Verminderung der Risiken bzw. zur Vermehrung des LEV-Anteils liegt
moglicherweise darin, die Streuung der Verkehrskosten durch Mobilititsberatung bzw.
-kontrolle zu verkleinern. Dadurch wiren tatsdchliche Ersparnisse der Privathaushalte zur
Wohnungsbaufinanzierung zu erbringen (vgl. Abschnitt 2.2.2).

Eine andere Losung konnte sein, dass die Haushalte als Geldnehmer einen ihrer Finanzlage
entsprechenden Kredit unter verschiedenen Angeboten auswihlen kdnnen, so dass die Quote
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des Ausfallrisikos vermindert wird. Je groBer die Angebotsvielfalt an Krediten fiir die
Geldnehmerseite und an Geldanlagen fiir die Geldergeberseite ist, desto groBBer wird der Kreis
der Geldnehmer und der Geldgeber. Die Angebotsvielfalt ist auf Risikomanagement
zuriickzufiihren.

Fiir eine Durchfiihrung des LEM-Programms in Deutschland wiren allerdings einige
amerikanische Finanzprinzipien (Richtlinien) zu ergénzen, die dem vorhandenen deutschen
System angepasst werden miissten.

Ein gravierender Unterschied ist z. B. in den USA durch Conduits wie ,Fannie Mae*
vorhanden, durch das die oben genannten Risiken abgedeckt werden, indem der Conduit den
Banken die Hypotheken abkauft und deren Risiko iibernimmt.

In Deutschland ist eine Organisation wie der amerikanische Conduit nicht vorhanden,
weshalb die Banken einen hohen Risiko-Anteil iibernehmen miissen. Deswegen ist es flir
Geldinstitute nicht einfach, das LEM-Programm zu unterstiitzen. Um dieses Problem zu
16sen, miisste eine Organisation mit gemeinniitziger Satzung gegriindet werden, die die
Innovationskosten {ibernechmen kann und den Banken die wegen LEM anfallenden
zusitzlichen Darlehensanteile garantiert.

(Wenn das MBS-Instrument in Deutschland eingesetzt wiirde, konnte sich die Organisation zu
einem Conduit wie in den USA entwickeln, der aktiv als Produzent von MBS auftritt und
Garantien fiir deren Tilgung und Verzinsung iibernimmt.)

Wenn das LEM-Programm jedoch auf die zu erwartenden Verdnderungen des deutschen
Finanzierungssystems einsteigen konnte, wére es leicht bzw. giinstig durchzufiihren.

Die Rentabilitidtsschwiche des traditionellen Hypothekengeschéftes in Deutschland macht
deutlich, dass sich das deutsche Finanzierungssystem verdndern muss und dass Reformbedarf
besteht (Basel I1)*'. Dabei riicken Kreditqualitit und Risikomanagement in den Mittelpunkt.
Bedarf von Kreditinstituten an langfristigen Refinanzierungsmoglichkeiten aufBerhalb des
deutschen Pfandbriefmarktes ist aber zur Zeit spiirbar (Frank B. Miiller, 2002).

Zu den Themen Risikomanagement und Angebotsvielfalt besteht Forschungsbedarf, der nicht
nur Anwendungsmoglichkeiten auf Grund des gegenwirtigen Finanzierungssystems, sondern
auch Ausgangsiiberlegungen unter zu verdndernden Systemen auslotet ( — z.B. wie
komplementdr die Beziehung zwischen MBS und dem in Deutschland vorhandenen
Pfandbrief-System ist.)

! Der Begriff “Basel 1I” bezieht sich auf einen internationalen Bankenkongress in Basel 2002, der grundlegende
Verfahrensinnovationen im Kreditwesen einleitete.
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4.2 Raumkategorien und darauf bezogene Entwicklungsprozesse in der
Metropolregion Hamburg

Eine Metropolregion, die sich als Untersuchungsgegenstand zur exemplarischen Sondierung
einer moglichen Anwendbarkeit von LEM in Deutschland eignet, sollte anndhernd dem
,Standardtyp‘ einer Metropolregion entsprechen, um nicht durch ungewohnliche Eigen-
schaften die Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse zu gefdhrden. Eine solche typische
europdische Metropole muss iiber einen gut strukturierten 6ffentlichen Nahverkehr verfiigen.
Sie muss auf eine deutliche monozentrische Stadtmitte ausgerichtet sein, die tendenziell lange
Anfahrten erforderlich macht.

Was Hamburg als Vergleichsregion besonders pridestiniert, ist zundchst sein seit iiber
80 Jahren zusammen mit der Bauplanung konzipiertes Verkehrsachsensystem. Hamburg hat
den éltesten Verkehrsverbund in Deutschland, ein Achsenkonzept seit den zwanziger Jahren
(des vorigen Jahrhunderts) und ist praktisch die Keimzelle des Begriffs ,,Stadtregion®
(Boustedt, Stal.a). Diese iiber achtzigjdhrige Planungstradition hat zu relativ klaren
Standorttypen gefiihrt (Achsenraum, Achsenzwischenraum) und zu einer ausgeprigten
Monozentralitit, die den OV begiinstigt. Trotz dieser guten Ausgangsbedingungen verliuft
das Wachsen der Metropolregion durchaus nicht ausschlieBlich in OV-Achsen, sondern die
Zwischenrdume werden besiedelt, dem Verkehrsverbund entgehen Fahrgéste, und der
motorisierte Individualverkehr nimmt stark zu.

Urspriinglich auf Grund seiner Hafenlage und spdter zunehmend auf Grund der damit
verbundenen  wirtschaftlichen = Prosperitit ~war Hamburg von  verschiedensten
Zuwanderungsstromen gepragt. Seit 1989 hat sich das Umfeld Hamburgs spektakulér
verindert: Die deutsche Einigung, die Offnung Osteuropas, die Vollendungs des europiischen
Binnenmarktes und die Erweiterung der Europdischen Union zeigen schon heute beachtliche
Riickwirkungen auf die innere Entwicklung der Stadt sowie auf ihre Chancen und Risiken im
europdischen und weltweiten Wettbewerb der Metropolregionen.

Die Anspriiche nicht nur der Wirtschaft, sondern auch der Bevdlkerung an ihre Stadt sind
heute andere als frither. Diese Verdnderungen sind zu einem gewissen Teil endogener Natur
und das Ergebnis interner Weichenstellung. All diese Entwicklungen haben die Verkehrs-
verflechtungen ausgeweitet und die Personen-, Waren- und Giiterstrome intensiviert. Dadurch
wurden zusdtzlicher Verkehr bzw. lidngere zuriickgelegte Distanzen und zusétzliche
Umweltbelastungen induziert.

Vorgehensweise

In Abschnitt 4.2. werden analog zum Ansatz des LEM-Konzeptes verschiedene Subthemen
mit zunehmendem Detaillierungsgrad behandelt. Demographische Aspekte werden in 4.2.1
untersucht und dienen als Basis der Modellrechnungen in Abschnitt 4.3: Ausgehend von
Wanderungsprozessen, die die gesamte Metropolregion betreffen, folgt eine Orientierung an
der Hamburger Achsenstruktur und ein Uberblick iiber Abwanderungsprozesse aus der
Kernstadt. Anschliefend werden die Wechselwirkungen dieser Prozesse mit dem Wohnungs-
markt und den Wanderungsmotiven der Haushalte dargestellt.

In Abschnitt 4.2.2 werden heutige und kiinftige Mobilitdtsbedarfe in der Metropolregion
vorgestellt. Sie werden in 4.2.3 bezogen auf das nordliche Umland Hamburgs und auf die
beiden fiir diese Untersuchung exemplarischen Achsen nach Bad Oldesloe und Elmshorn.

Es folgt eine Analyse von Entwicklungsplanungen des schleswig-holsteinischen Landes-
planungsamtes fiir bestimmte Gemeinden in Hinblick auf deren Kombinierbarkeit mit OV-
orientierter Wohnungsbauforderung. Die Ergebnisse dieses Vergleichs flieBen zusammen mit
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den Modellrechnungen als Grundlage der Abschitzungen der Erfolgsaussichten in Kapitel V
ein.

4.2.1 Demographische Entwicklung in Bezug auf den Immobilienmarkt der
Hamburger Metropolregion

Der negative Wanderungssaldo Hamburgs in Bezug auf das Umland tritt seit iiber 20 Jahren
auf ( — die hochsten negativen Wanderungssalden in Richtung Umland traten Ende der
siebziger und ab Mitte der neunziger Jahre auf '). In der zweiten Hilfte der neunziger Jahre
hat sich die Stadt-Umland-Wanderung nachhaltig verstirkt. Nettoverluste erleidet die Stadt
Hamburg bei den Bevdlkerungsgruppen, die eines oder mehrere der Merkmale ,deutsch’, ,in
der Familiengriindungsphase bzw. -erweiterungsphase‘ und ,mittleres bis gehobenes
Einkommen* aufweisen. Neuerdings steigt auch die Zahl der postfamilidren Paare in der
Gruppe der Abwanderer.

Die Wohnstandorte verteilen sich immer weitliufiger im Raum, d.h. groBe Teile der
Bevolkerung sind — {iber kaskadenartige Umzugsketten — in diinner besiedelte Teilrdume der
Region gewandert. Tabelle 4.2.1 A und Abbildung 4.2.1 A zeigen den Bevdlkerungsstand in
den Entfernungszonen zu drei verschiedenen Zeitpunkten sowie die sich daraus ergebende
Bevoélkerungsdichte. Die Analyse der Bevdlkerungsentwicklung in Hamburg und seinem
Umland nach Entfernungszonen zeigt, dass sich die Zentrum-Peripherie-Verlagerung der
Bevolkerung zu Gunsten der Auflenzonen bis 1987 stindig fortgesetzt hat. Hatte bis 1961
ausschlieflich die innerste Zone mit ihrem Durchmesser von 5 km Bevdlkerungsverluste zu
verzeichnen, so traten zwischen 1970 und 1987 auch zunehmend Bevolkerungsverluste in der
Zone zwischen 5 und 10 km auf. Ein stetiges Wachstum der Bevolkerung in den beiden
duBeren Zonen von Tab. 4.2.1 A lésst ein kreisformiges Ausufern der Metropole vermuten.
Zwischen 1987 und 1996 hat die gesamte Region an Einwohnern gewonnen. Der auch von
1987 bis 1996 anhaltende Bevolkerungsverlust in der Zone bis 5 km durch Umziige innerhalb
Hamburgs (67.655 Personen) konnte nur durch den Zuzug von iiber 100.000 Menschen von
auBerhalb Hamburgs ausgeglichen werden und beruht nicht etwa auf einer gréferen
Sesshaftigkeit der Bewohner dieser Stadtteile.

Tabelle 4.2.1 A Bevolkerungsentwicklung im Umkreis von 40 km um das Hamburger

Rathaus
Bevolkerung Bevolkerungsdichte
6.6.61 25.5.87 31.12.96 6.6.61|25.5.87 |31.12.96
absolut in % | absolut in % | absolut in % | EWhm* | EW/km® | EW/km®

Zone bis 5 km 708.738 | 28,4 433.090 | 16,8 472.485| 16,8 7.279| 4.450 4.854

5 bis 10 km 731.156 | 29,3 656.811 1 25,5 684.103 1 24,4| 2.807| 2.524 2.629

10 bis 20 km 590.708 | 23,7 830.010 32,3 904.511| 32,2| 580 834 909

20 bis 30 km 247.0211 9,9 371.205| 14,4 421.2871 15,0 157 234 265

30 bis 40 km 215805} 8,6 281.219 10,9 325.8604 11,6 100 129 149

Gesamt | 2.493.428 1100 | 2.572.335;100 | 2.808.246; 100| 488 502 548

[Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg]

! Breckner, I.; Gonzalez, T.; Menzl, M., Auswirkungen der Umlandwanderung auf den Hamburger
Wohnungsmarkt, Studie der Technischen Universitdt Hamburg-Harburg im Auftrag der Baubehoérde Hamburg,
Hamburg 1998, S.20
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Abbildung 4.2.1 A Verteilung der Wohnbevolkerung innerhalb des Groraums Hamburg

Umzugspotential in der Metropolregion Hamburg zwischen 1988 und 1998
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Abbildung 4.2.1 B Durchschnittliches Hamburger Umzugspotential (1988 - 1998)
[Quellen: Statistisches Landesamt Hamburg; Krings-Heckemeier/Pfeiffer 2000]
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Jeder zehnte Hamburger ist in diesem Zeitraum pro Jahr innerhalb der Region umgezogen.
Die Haushalte der Umlandwanderer waren dabei mit 2,3 Personen je Haushalt deutlich grof3er
als die durchschnittlich 2,0-Personen-Haushalte, die innerhalb der Kernstadt umzogen. Grund
hierfiir ist der wesentlich hohere Anteil an Single-Haushalten, die in der Regel die Stadt als
Wohnort bevorzugen. Das gesamte Hamburger Umzugspotential per annum belief sich nach
Krings-Heckemeier/Pfeiffer” auf durchschnittlich rd. 80.000 Haushalte. Davon sind
69.000 Haushalte innerhalb des Stadtgebietes umgezogen, und rund 11.000 Haushalte haben
das Stadtgebiet in Richtung Umland verlassen. (vgl. Abbildung 4.2.1 B)

Die Wanderungsmotive der Haushalte

Warum entscheiden sich so viele Haushalte dafiir, ins Hamburger Umland zu ziehen?

Diese Frage muss vor allem vor dem Hintergrund der erheblichen Unterschiede in der
Preisstruktur auf dem Grundstiicks- und Immobilienmarkt zwischen Hamburg und seinem
Umland beantwortet werden.

Bei den Hamburg-Verlorenen® spielen finanzielle Aspekte eine iiberproportional signifkante
Rolle (Hauptgrund fiir etwa jeden vierten im Unterschied zu nur 3 % bei den Hamburg-
Gehaltenen”, Tabelle 4.2.1 B). Zu hohe Kosten fiir Grundstiicke und Héuser bzw. Engpisse
bei der Finanzierung sind fiir eine grofle Zahl Haushalte ein entscheidender Grund, auf
preiswertere Standorte im Umland auszuweichen.

Tabelle 4.2.1 B Bedeutung finanzieller Aspekte fiir Standortwahl

Hauptgrund fiir den Um- Hauptgrund fiir den Um- Vorteil des neuen

zug: zug: ,,finanzielle Aspekte Wohnstandortes:

,,Wollte Eigentum bilden” | des Wohneigentums* ,finanzielle Aspekte*
Hamburg-Verlorene ca. 18 % ca. 23 % ca. 50 %
Hamburg-Gehaltene ca. 8% ca.3% ca. 7%

Représentativbefragung in der Region Hamburg 1999
[Quelle: Krings-Heckemeier/Pfeiffer 2000]

Zur Erklarung der steilen Bodenpreisgefille (s. a. Abschnitt 4.1.3) bzw. Abwanderungsmotive
ist ein Blick auf das Niveau der Bautitigkeiten bzw. die Mobilisierung der Flichenreserven in
der Stadt Hamburg aufschlussreich: Die Bautdtigkeit ist seit 1995 stark riicklédufig und lag in
den Jahren 1996-2000 bei durchschnittlich vier Wohneinheiten je tausend Einwohner. Uber
die Halfte der Haushalte, die ins Umland abgewandert sind, versuchten zunéchst einen
Wohnsitz in Hamburg zu finden. Das Niveau der Bautétigkeit in Hamburg reicht jedoch nicht
aus, um allen den Standort Hamburg bevorzugenden Haushalten — Mietern oder Eigentiimern
— auch in der Stadt ein entsprechendes Angebot zu machen. Auf Grund der allgemein hohen

2 Krings-Heckemeier, M.-Th; Pfeiffer, U., et al., Stadtentwicklungspolitik und Demographie in Hamburg:
Maoglichkeiten der Strukturbeeinflussung durch Stiadtebau und Wohnungsbau, Bonn/Berlin 2000

* Die Begrifflichkeiten fiir Wanderungstypen wurden im Folgenden iibernommen von Krings-
Heckemeier/Pfeiffer 2000, 70:

Hamburg-Verlorene: Hierbei handelt es sich um Haushalte, die sowohl in Hamburg als auch im Umland nach
einem adidquaten Standort und Wohnobjekt gesucht haben. Sie haben sich dann letztendlich fiir das Hamburger
Umland entschieden.

* Hamburg-Gehaltene: Haushalte, die innerhalb von Hamburg umgezogen sind und bei ihrem Suchprozess auch
das Umland in Erwégung gezogen haben
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Nachfrage nach groBen, ruhig gelegenen, innerstddtischen Wohnungen auch unter gut
verdienenden Singles hat sich in diesem Marktsegment ein zunehmend hohes Preisniveau
herausgebildet. Dadurch wurden die meisten familientauglichen Wohnungen in der Kernstadt
fiir Haushalte mit Kindern und mittlerem Einkommen unerschwinglich. Viele junge Familien
sehen sich somit erst zur Abwanderung an den Stadtrand oder ins Umland gezwungen,
nachdem sie den Wohnstandort im Zentrum auch aus finanziellen Griinden verworfen haben.
Andere Haushalte haben in Hamburg gesucht und hétten mit ihrem finanziellen Budget dort
auch prinzipiell fiindig werden konnen. Doch das Angebot sagte ithnen nicht zu, weshalb sie
ins Umland auswichen. Das Angebot war aus Sicht der Suchenden zu wenig vorhanden bzw.
nicht differenziert genug.

Die Stadt Hamburg hat vor dem Hintergrund der Abwanderung auf Grund der Boden-
preisgefille schon vor langer Zeit ein Forderungsinstrument zur Wohneigentumsbildung
innerhalb des Stadtgebiets etabliert, wenn auch vornehmlich aus fiskalischen Griinden
(Stadtgrenze = Landesgrenze): Die Vergabe von Grundstiicken durch die Liegenschafts-
verwaltung. Quantitativ bleibt diese Forderung mit zuletzt etwa 250 bis 300 Féllen pro Jahr
jedoch sehr begrenzt. Die Zahl der jdhrlichen Vergabefille sollte aus der Sicht von Krings-
Heckemeier/Pfeiffer deutlich erhoht werden, um Wartelisten abzubauen bzw. Resignations-
Abwanderern eine Alternative zu bieten.

Bei den Hamburg-Verlorenen mit hoheren Einkommen handelt es sich iliberwiegend um
Eigentumserwerber, die {liber das so genannte Sozialpunktesystem der Hamburgischen
Wohnungsbaukreditanstalt bei der Vergabe von stidtischen Flachen fiir Eigenheime seltener
Grundstiicke bekommen als Haushalte mit relativ niedrigen Einkommen und mehr Kindern.
Die vergleichsweise einkommensstirkeren Haushalte entscheiden sich vielfach, ins Umland
abzuwandern, weil sie ein Eigenheim entsprechend ihren Vorstellungen (Wohnfldche pro
Person, GrundstiicksgroBe u.4.) in Hamburg nicht erwerben konnten.’

Bei Neubauvorhaben war fiir rund ein Drittel der Hamburger Eigentimer von
Einfamilienhdusern die 6ffentliche Forderung im Stadtgebiet der ausschlaggebende Grund fiir
die Standortwahl. Fiir knapp jeden dritten Haushalt, der ein Einfamilienhaus im Umland
erworben hat, waren tragbare Kosten in Verbindung mit Wohneigentum das Hauptmotiv bei
der Standortwahl.® Hiervon sind besonders Schwellenhaushalte betroffen, die entweder knapp
oberhalb der Fordergrenzen liegen oder in der Warteschleife der Flidchenvergabe der
Liegenschaftsverwaltung nicht linger warten wollen.’

Die Gewéhrung von Wohnungsbaufordermitteln ist ein staatliches bzw. stidtisches
Steuerungsinstrument. Das zinsglinstige Darlehen ist fiir Haushalte, die im oberen Drittel der
hier untersuchten Einkommensklassen liegen, jedoch entweder ausgeschlossen oder nur noch
minimal einsetzbar. Zur Steuerung von Wohnansiedlung nach OPNV-orientierten Gesichts-
punkten erreicht dieses Instrument also nur Haushalte bis zu einer bestimmten Einkommens-
schwelle. Eine Erhdhung der Einkommensgrenzen konnte neben einer Steigerung der
Angebotsqualitdt dazu beitragen, die Abwanderungsgruppen mit mittleren und hoéheren
Einkommen innerhalb der Stadt zu halten. In den Tabellen 4.2.1 Cund D sind Beispiele
veranschaulicht (Hohe des Darlehens bei Vierpersonen-Haushalten nach Einkommens-
grenzen).

Sebd., S. 188-189
bebd., S. 189
"ebd., S. 190
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Tabelle 4.2.1 C Erster Forderweg

Basisdaten Einkommens- Baudarlehen Einkommens- Baudarlehen
grenzen grenzen
Per- | forder- (Gemil § 9 2 % Tilgung und | (GeméaB § 9 2 % Tilgung und
sonen | fahige Abs. 2 WoFG 0,5 % Abs. 2 WoFG 0,5 %
-zahl | Wohnfld- | abzgl. 10 %) Kostenbeitrag abzgl. 20 %) Kostenbeitrag
che in m? €(1) je m? € 740,- €(2) je m? € 640,-
4 90 23.580 66.600 31.440 57.600

(1) Erhohung je Kind um weitere € 450,- (2) Erh6éhung je Kind um weitere € 600,-
[Quelle: Hamburgische Wohnungsbaukreditanstalt (WK), Eigentumsforderung 2002]

Tabelle 4.2.1 D Zweiter Forderweg

Basisdaten Einkommens- Baudarlehen Einkommens- Baudarlehen
grenzen grenzen
Per- | forder- (GemiB § 9 2,5 % Tilgung (Gemél § 9 2,5 % Tilgung
sonen | fahige Abs. 2 WoFG |und 0,5 % Abs. 2 WoFG und 0,5 %
-zahl | Wohnfld- | zzgl. 40 %) Kostenbeitrag zzgl. 60 %) Kostenbeitrag
che in m? €(3) je m? € 740,- €(4) je m? € 640,-
4 90 36.680 41.400 41.920 22.950

(1) Erhohung je Kind um weitere € 700,- (2) Erhéhung je Kind um weitere € 800,-
[Quelle: Hamburgische Wohnungsbaukreditanstalt (WK), Eigentumsforderung 2002]

Wie oben bereits erwéhnt, beruht die Entscheidung der Haushalte fiir einen Wohnstandort
u. a. auf den erheblichen Unterschieden in der Preisstruktur auf dem Grundstiicks- und
Immobilienmarkt zwischen Hamburg und seinem Umland. Griinde fiir diese Unterschiede
liegen im Angebotsmangel an Grundstiicken und Immobilien im mittleren Segment.

Die Kosten des Wohnens haben fiir den Typ des ,Preisoptimierers® unter allen
Wanderungstypen (z. B. ,,Lebensqualititsoptimierer*, ,,Biographischer Zirkel“ usw.) die
wichtigste Bedeutung. Dabei unterschitzen die Wegziehenden vermutlich durchweg die
erhéhten Mobilititskosten, die an abgelegeneren Standorten auf sie zukommen’.

Charakteristische Einkommensgruppen und bevorzugte Wohnobjekte von
abwandernden Haushalten

Die Entscheidung fiir den Kauf eines Hauses durchlduft in der Regel einen ldngeren Prozess,
in dem die eigenen Anspriiche und Vorstellungen an die Wohnsituation mit den
wirtschaftlichen Mdglichkeiten und dem aktuellen (finanziellen) Angebot verglichen werden.
Betrachtet man diesen der Abwanderung ins Umland vorausgehenden Such- und
Entscheidungsprozess, so bilden sich aus der Gesamtgruppe der Umzugshaushalte
charakteristische Einkommensgruppen heraus und aus dem Gesamtangebot an Wohnraum

bevorzugte Wohnobjekte in Bezug auf verschiedene Angebot- bzw. Nachfragetypen.

8 ebd., S.13

? Forschung + Beratung GmbH (Hrsg.), LBS-Immobilienmarktinformationen, Gesamtkostenvergleich von
Wohnstandorten in der Stadt und im Umland Hamburgs, Hamburg 1999, S.1
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Einkommensgruppen: Im Hamburg trifft man eher auf eine Polarisierung der
Einkommensgruppen (sehr hohe und untere Einkommensschichten), wéahrend sich fiir das
Umland mehr Haushalte mit mittleren Einkommen entscheiden. Bei den Einkommens-
gruppen von 4.000 bis 6.000 DM ziehen iiber 35 % ins Umland, von den Gruppen zwischen
4- und 8.000 DM etwa 60 %. Je groBer die Haushalte, desto stirker unterscheiden sich die
Einkommensstrukturen zwischen Stadt und Umland. Insbesondere bei den Haushalten mit
mindestens vier Personen ist die Gruppe mit Einkommen von 4.000 bis 6.000 DM deutlich
iiberreprasentiert. Etwa 55 % von ihnen leben im Umland, verglichen mit 35 % in Hamburg.
Von den abgewanderten vierkdpfigen Haushalten verfiigen {iiber 70 % iiber ein
Nettoeinkommen von 4.000 bis 8.000 DM. Die finanziellen Aspekte waren bei der
iiberwiegenden Mehrheit der Haushalte in den Neubaugebieten der Hauptgrund fiir die
endgiiltige Standortwahl. Die Belastungen durch die Wohnkosten liegen bei durchschnittlich
rund 35 % der gesamten Haushaltskosten. Die Abweichungen bei den verschiedenen
Wanderungstypen sind relativ gering.

Bevorzugte Wohnobjekte: Bei den Kaufpreisen gibt es starke Schwankungen. Die
Haushalte im Umland haben deutlich niedrigere Kaufpreise, wobei die Mittelwerte bei den
,,Hamburg-Verlorenen“10 knapp 100.000 DM und bei den ,,Umland-Orientierten‘‘11 etwa
150.000 DM niedriger liegen als im Durchschnitt aller, die Eigentum erworben haben. Bei
den ,,Umland-Orientierten* gibt es einen relativ hohen Anteil (die Hélfte), der Eigentum um
die 300.000 DM erworben hat. Bei den ,,Hamburg—Orientier‘[en“12 und ,,—Gehaltenen“13
hingegen erbrachte die Hilfte der Eigentiimer Kaufpreise, die tiber 400.000 DM lagen. Unter
den ,,Hamburg-Gehaltenen® ist der Anteil an Haushalten, die sehr hohe Kaufpreise gezahlt
haben, relativ hoch (25 % bezahlten iiber 700.000 DM)."*

Fast die Hilfte der ins Umland abwandernden Haushalte zieht in ein Einfamilienhaus. Fast
die Hélfte der aus Hamburg fortziehenden Haushalte bildet Eigentum (46 %). Jeweils nur
knapp ein Drittel dieser Haushalte zieht in Neubau (Erstbezug). Die ins Umland ziehenden
Haushalte verfiigen {iiber durchschnittlich 97 m*> Wohnfliche (gegeniiber 77 m? in
Hamburg)."

4.2.2 Mobilititsbedarf der vergangenen und kommenden zehn Jahre

Pendelverflechtung: Die zunehmende Bedeutung des Hamburger Umlandes als
Wohnstandort wird besonders deutlich, wenn die Pendlerstrome zwischen der Stadt Hamburg
und den sechs Umlandkreisen im Zusammenhang mit den Wanderungsbewegungen der
Bevolkerung betrachtet werden.'® Trotz des Riickgangs der Anzahl der Arbeitsplitze in
Hamburg ist die Zahl der Einpendler in den letzten Jahren noch weiter angestiegen, so dass
inzwischen fast 30 % der Arbeitsplitze in Hamburg von Tageseinpendlern besetzt werden.

' Hamburg-Verlorene: Hierbei handelt es sich um Haushalte, die sowohl in Hamburg als auch im Umland nach
einem adidquaten Standort und Wohnobjekt gesucht haben. Sie haben sich dann letztendlich fiir das Hamburger
Umland entschieden (Krings-Heckemeier/ Pfeiffer, 2000, S. 70)

! Umland-Orientierte: Haushalte, die jetzt im Umland wohnen und auch nur im Umland gesucht haben (ebd.,

S. 70)

'2 Hamburg-Orientierte: Haushalte, die innerhalb von Hamburg umgezogen sind und sich bei ihrem Suchprozess
ausschlielich auf Hamburg konzentriert haben

"> Hamburg-Gehaltene: Haushalte, die innerhalb von Hamburg umgezogen sind und bei ihrem Suchprozess auch
das Umland in Erwégung gezogen haben

" ebd., S.174

" ebd., S.88

' Pohlan, Jorg; Deecke Helmut, Das Wohnimmobilienangebot in der Stadtregion Hamburg, Hamburg 1999, S.4
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Der Pendlersaldo hat sich von 1970 bis 1996 um 100.000 Personen erhoht. Auch wenn er sich
in diesem Zeitabschnitt nicht weiter differenzieren 1d6t, so kann davon ausgegangen werden,
dass diese Entwicklung maBgeblich von Hamburgern bestimmt wird, die ins Umland ziehen
und ihren Arbeitsplatz in der Kernstadt behalten."’

Tabelle 4.2.2 A Pendlerverflechtungen in der Region Hamburg

Kreis Pendlervolumen 92 | Pendlervolumen 97 Differenz Entwicklung
Pendlervolumen Pendlervolumen
92 -97 92-97in %

Kreis Herzogtum 18.049 19.701 1.652 09,15
Lauenburg
Kreis Pinneberg 48.034 47.993 -41 - 00,09
Kreis Segeberg 37.319 37.706 387 01,04
Kreis Stormarn 44456 45.310 854 01,92
Kreis Harburg 41.123 43.044 1.912 04,65
Kreis Stade 17.029 18.314 1.285 07,55
Umland 206.019 212.068 6.049 02,94
(sechs Kreise)
sonst. BRD* 85.982 105.174 19.192 22,32
Summe 293.864 319.184 25.320 08,62

*Ein- und Auspendler 1992 ohne Neue Bundesldander
[Quelle: Institut fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) der Bundesanstalt fiir Arbeit,
Berechnungen der TUHH]

Die dominierende Distanz der Erwerbstdtigen aus den Stadtrandsiedlungen resultiert haupt-
sdchlich aus der jeweiligen Entfernung zur Innenstadt, zu der starke Pendelbeziehungen
bestehen. Der Berufsverkehr trigt am stirksten zu den insgesamt zuriickgelegten Pkw-
Kilometern im Alltagsleben bei.'® 36 bis 45 % der Erwerbstitigen aus Harburg, Pinneberg
und Stormarn arbeiten in Hamburg, wobei 70 % mit dem Pkw fahren. Der Autofahreranteil in
Niedersachsen liegt wegen der schlechteren, zeitraubenderen OPNV-Anbindung entsprechend
héher als in Schleswig-Holstein."

Entwicklung des Pkw-Bestandes in Hamburg von 1990 bis 2010: In einer Untersuchung
des Statistischen Landesamtes und der Baubehdrde Hamburg® wird mit einem weiteren
Anstieg der Pkw-Zahl auf 775.000 bis zum Jahr 2010 gerechnet gegeniiber 710.000 im Jahr
1995 (Abbildung 4.2.2 A). Dies wiirde zu einer auch kiinftig deutlich unter dem
Bundesdurchschnitt liegenden Motorisierung von 475 Kfz auf 1000 Einwohner fithren. Nach
einer Prognose der Shell AG von 1993*' wird die Motorisierung in der gesamten
Bundesrepublik im Jahr 2010 zwischen 550 und 560 Kfz je 1000 Einwohner liegen.

' Breckner et al. 1998, 28

'8 Holz-Rau, Christian; Kutter, Eckhard, Verkehrsvermeidung — siedlungsstrukturelle und organisatorische
Konzepte, Bonn 1995, S.42, 49

"% Gitta Feyerabend, Regionalplanung im Hamburger Umland, www.uni-
kiel.de:8080/ewf/geographie/forum/hintergr/sh1995/12_reghh.htm, Kiel 1999, S.7

*% Statistisches Landesamt und Baubehorde Hamburg, Entwicklung der Einwohner und Pkw in Hamburg,
Hamburg 1995

21 Shell AG, Motorisierung in der Bundesrepublik Deutschland, 1993


http://www.uni-kiel.de:8080/ewf/geographie/forum/hintergr/sh1995/12_reghh.htm
http://www.uni-kiel.de:8080/ewf/geographie/forum/hintergr/sh1995/12_reghh.htm
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Abbildung 4.2.2 A Entwicklung der Einwohner und Pkw in Hamburg
[Quelle: Hamburger Baubehorde, 1995]

Die 1990 erarbeitete Analyse des Verkehrsgeschehens bietet bereits einige Erkenntnisse iiber
den kiinftig zu erwartenden Zustand und iiber die Richtung zu ergreifender Mafinahmen. Die
in Abbildung 4.2.2 B dargestellte Mobilitdt wurde aus der Haushaltsbefragung zur
Verkehrsentwicklungsplanung abgeleitet. Sie ist liber Jahrzehnte hinweg mit knapp tiber 3
Wegen pro Tag und Person konstant. Dieser Wert wird niedriger, wenn auch Kinder unter 10
Jahren beriicksichtigt wurden, die in der Haushaltsbefragung nicht erfasst sind, deren
Mobilititsverhalten aber im weiteren beriicksichtigt wurde. Werden diejenigen aus der
Betrachtung herausgenommen, die dem betrachteten Tag iiberhaupt keine Weg zuriickgelegt
haben, liegt die Zahl der von den iibrigen Personen zuriickgelegten Wege bei 3,6 Wegen.
Kiinftig wird die Mobilititsrate der Hamburger Bevolkerung von 3,2 auf 3,4 Wege pro Person
und Werktag zunehmen. Dabei bleibt die Zahl der mit dem OPNV, zu FuB oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege in etwa konstant; beim motorisierten Individualverkehr tritt ein
Zuwachs um rund 200.000 Fahrten auf. Dieser Trend zum Pkw ldsst sich auch an der Zahl der
Berufseinpendler nach Hamburg verdeutlichen. Bedenkt man, dass die Ziele der Einpendler
zu fast 80 % in der City, der inneren Stadt und dem Nahbereich der jeweiligen Achse liegen,
wird das potential deutlich, das hier fiir den OPNV erschossen werden kdnnte. Neben der
allgemeinen Zunahme sind nach der deutschen Einheit rund 10.000 Pendler aus Mecklenburg-
Vorpommern hinzugekommen. Dies ist bei der Prognose fiir 2010 beriicksichtigt, die bei den
Berufseinpendler von einer Zunahme um rund 15% gegeniiber 1990 ausgeht.

Die Zahl der Personenfahrten im Nah- und Fernverkehrs in, von und nach Hamburg wird von
1990 bis zum Jahre 2010 um rund 7 % zunehmen. Bei Zugrundelegung des erkennbaren
Trends, also ohne gezielte LenkungsmafBnahmen, liegt die Steigerung des Pkw-Verkehrs bei
rund 14%, wihrend die Verkehre des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad, FuBgiinger) in ihrer
Gesamtheit, wie auch einzeln betrachtet, praktisch stagnieren.
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Abbildung 4.2.2 B Verkehrsmobilitdt in Hamburg in 1990 und 2010
[Quelle: Hamburger Baubehorde]

Von den Kraftfahrzeugen auf Hamburgs Straen sind iiber 95 % Hamburger Binnen-, Quell-
und Zielverkehrs (Abbildung 4.2.2 C) Der Anteil der Quell- bzw. Zielverkehr erhort sich bis
von 1990 zum Jahr 2010 von 15,0 % auf 15,4 %. Gesamtfahrten mit Kraftfahrzeugen wird
von 2,0 auf 2,3 Millionen pro Werktag zunehmen.

Gesamtfahrten mit
Kfz 1990 (2010)

Kfz-Fahrten/Werktag

Summe aller Fahrten:
1990: 2,0 Mio.
2010: 2,3 Mio.

Abbildung 4.2.2 C Gesamtfahrten mit Kraftfahrzeug in 1990 und 2010
[Quelle: Hamburger Baubehorde]
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4.2.3 Charakteristika und Entwicklungsperspektiven exemplarischer Achsen:
Das Hamburg-Umland in Schleswig-Hostein

Charakteristika des Wohnungsmarktes und marktorientierter Wohnungsplanungs-
bedarf in exemplarischen Gebieten innerhalb der Hamburger Stadtgrenzen

Der iuflere Siedlungsring in Hamburg, zu dem Eidelstedt und Rahlstedt gehoren, die bei
der Modellrechnung im néchsten Abschnitt als Achsenpunkte ausgewahlt wurden, liegt vom
Zentrum ca. 5 — 12 km entfernt. (vgl. Abbildung 4.2.1 A)

Im mittleren Ring, in dem der Geschosswohnungsbau von Grofsiedlungen dominiert (nur
ca. 5 % der Wohnungen liegen hier in Einfamilienhdusern), stoen groBe und teure
Geschosswohnungsbauprojekte auf keine bzw. nur geringe Akzeptanz. Im neuen
Geschosswohnungsbau sind Leerstdnde von bis zu 20 % zu verzeichnen. Wéhrend sich die
Vermarktung der Eigentumswohnungen in den grofen Mehrfamilienhdusern schwierig
gestaltet, stoBen Reihenhduser zwischen 444.000 und 500.000 DM auf hohe Akzeptanz.**

In dem fiir Nachfrager sehr attraktiven mittleren Ring gibt es extrem viele grofle
Geschosswohnungsanlagen und wenig kleine Projekte mit Einfamilienhéusern. Zur sinnvollen
Anwendung von Steuerungsinstrumenten wére hier eine Akquisition von Baugrundstiicken
notwendig. Dabei wiren vor allem die Nahbereichswanderungen zu beriicksichtigen, es wéren
also viele kleine Projekte in den &uleren Zonen Hamburgs erforderlich.

Aktivierung der Grundstiicksreserven in Hamburg: In Anbetracht der Tatsache, dass ein
erheblicher Teil der heutigen Umlandbewohner nur in Ermangelung einer finanziell
akzeptablen Hamburger Alternative ins Umland gezogen ist, sollten die zahlreichen
Konversions- und Brachflichen im Hamburger Stadtgebiet ndher betrachtet werden, da
45 % des Stadtgebietes stddtisches Eigentum sind. Die Hamburger Liegenschaftsverwaltung
und die Stadtentwicklungsbehorde sollten dabei beachten, dass die fiskalischen Vorteile, die
durch die Verhinderung der Umlandwanderung entstehen, die hohen ErschlieBungskosten und
die nicht vollstindig gedeckten Kosten beim Grundstiicksverkauf ganz oder teilweise
relativieren konnen. Mehr als die Hélfte der Flachen, die fiir kiinftigen Wohnungsbau in Frage
kdmen, befinden sich in privatem Eigentum. Beim Umgang mit der Bebauungsplanung ist die
Aktivierung der Grundstiicksreserven durch eine modifizierte Grundsteuer und
Bodenwertsteuer noch intensiver zu realisieren. Die Einfilhrung einer Bodenwertsteuer
verlangt die gesamte Steuerlast auf den Boden, wihrend die Gebdude steuerfrei bleiben.
Damit wird eine bodensparende Nutzung forciert, da die Ausschopfung der
Nutzungsintensitat gefordert wird. (vgl. Anhang 4.2) Dabei bedarf es einer Prizisierung
beziiglich der Zielgruppen auf Grund der Nutzerstruktur in Hamburg. Einer drohenden
Monostruktur in Neubaugebieten muss durch eine stidtische Intervention in den Markt
grundsitzlich begegnet werden. In den bestehenden Wohngebieten sind durch
Nachverdichtung mit strukturverbessernden und bestandsergdnzenden Malnahmen eine
vertrdgliche Dichte bzw. hohe urbane Qualitit anzubieten.

Entwicklung und Entwicklungsperspektiven der Bevolkerung, der Berufspendler und
des Wohnungsmarktes im nordlichen Umland von Hamburg

Im folgenden Abschnitt werden sowohl der Zustand der nordlichen Umlandkreise von
Hamburg einschlieBlich der Untersuchungsrdume charakterisiert als auch Entwicklungs-

2 ebd., S. 189
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planungen fiir einzelne Gemeinden fir den Zeitraum bis 2010 wiedergegeben.® Die
Bodenpolitik sollte sich dabei langfristigen Zeithorizonten verpflichtet fithlen und nicht bei
jeder zyklischen Schwankung der Nachfrage zur Disposition gestellt werden. Einige Jahre
einer wenig expansiven Entwicklung diirfen nicht dazu fiihren, dass die vorhergehenden
Planungen zuriickgenommen werden.

Diese Untersuchung konzentriert sich bewusst auf die schleswig-holsteinischen und nicht auf
die niedersdchsischen Umlandgebiete Hamburgs, da der schleswig-holsteinische
Planungsansatz der siedlungs- und verkehrsstrukturellen Fortfithrung des Achsenkonzeptes
fast identisch ist mit der Hamburger Konzeption. Sinnvolle verkehrssparende
Siedlungsforderprogramme miissen einen hohen Komplexititsgrad aufweisen: FEine
verkehrssparende Maflnahme, die nur auf ihrem eigenen Sektor verbleibt, greift nicht. Auf
administrativer wie Okonomischer FEbene sind fiir ein umfassendes Vorhaben
Abstimmungsprozesse in verkehrsplanerischen, stadt- und landesplanerischen sowie
finanzgeschéftlichen, 6kologischen und sozialpolitischen Angelegenheiten erforderlich. Diese
koordinatorischen Abldufe werden im Falle von Léndergrenzeniiberschreitung erleichtert,
wenn in einer Region klare Gemeinde- und Bundesland-iibergreifende Planungsansitze
verfolgt werden. (vgl. Anhang 4.2)

Die folgenden Informationen stiitzen sich auf die schleswig-holsteinische Regionalplanungs-
fortschreibung von 1998. Sie sind hier dargestellt, soweit sie fiir mogliche LEM-
Anwendungen Relevanz besitzen:

Allein im Zeitraum zwischen 1987 und Ende 1994 wuchs die Bevolkerungszahl im
schleswig-holsteinischen Hamburg-Umland um rund 72.000, das waren etwa 8,8 Prozent. Die
Entwicklungsdynamik — gemessen an der jahresdurchschnittlichen Bevolkerungszunahme
Gesamt-Schleswig-Holsteins von etwa tausend Einwohnern — war in den genannten Jahren
noch stirker als in den vorangegangenen 17 Jahren zwischen den beiden Volkszdhlungen
1970 und 1987, in denen die Einwohnerzahl des Planungsraumes um durchschnittlich
7.000 pro Jahr anstieg. In beiden genannten Zeitrdumen wurde die Bevolkerungszunahme
ausschlieBlich von Wanderungsgewinnen getragen, die Zahl der Geburten blieb hinter der
Anzahl der Verstorbenen zuriick. Die abwandernden Personen kamen zwischen 1970 und
1987 und nach 1992 ganz iiberwiegend aus Hamburg, in den Jahren 1987 bis 1992 primér aus
dem Ausland (Aussiedler, Ausldnder) und aus den neuen Bundesldndern, insbesondere aus
Mecklenburg-Vorpommern.

» Quelle der planerischen Datengrundlagen: Ministerprisidentin des Landes Schleswig-Holstein (Hrsg.),
Regionalplan fiir den Planungsraum I — Fortschreibung 1998, Kiel 1998
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Nebenkarte - Raumliche Gllederung

Ordnungsraum

- Vardichtungsraum

Liinclicher Raurm

// Stadt- und Umlandberaich
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Abgranzung des Ordnungs-
raumes Hamburg zu Liback

Abbildung 4.2. 3 A Landesraumordnungsplan Schlesw1g Holstein 1998
[Quelle: Landesplanungsbehérde Schleswig-Holstein]

Die wirtschaftliche Entwicklung — gemessen an der Zunahme der Arbeitspldtze — hat in den
Jahren 1987 bis 1992 mit der starken Bevolkerungszunahme und der mit ihr verbundenen
kraftigen Zunahme der Nachfrage nach Arbeits- und Ausbildungspldtzen Schritt halten
konnen. Begiinstigt durch den Sondereinfluss der deutschen Einheit und eine konjunkturelle
Aufschwungphase stieg die Zahl der Arbeitsplidtze im Planungsraum stark an. Eine weitere
Zunahme der Berufsauspendler nach Hamburg wirkte sich auch in den genannten fiinf Jahren
entlastend auf den regionalen Arbeitsmarkt aus. Insgesamt hat die Intensitit der
Berufspendlerbezichungen zwischen Hamburg und seinem ndrdlichen Umland in beide
Richtungen weiter zugenommen.

Am Wohnungsmarkt hat die Bautitigkeit mit der stark steigenden Nachfrage nach Wohnraum
dagegen lange Zeit nicht Schritt halten konnen. Wahrend 1987 im Untersuchungsraum wie im
iibrigen Land noch von einem anndhernd ausgeglichenen Wohnungsmarkt ausgegangen
werden konnte, stieg die Zahl der privaten Haushalte und damit die Nachfrage nach
Wohnungen im Planungsraum bis 1992 so stark an (um rund 37.000), dass die gleichzeitige
Wohnungsneubauleistung (netto) mit rund 19.000 weit zuriickblieb. Die Folge war ein
aufgestauter Nachholbedarf in Héhe von rund 18.000 Wohnungen am Jahresende 1999. Erst
die Fiille an Neubauprojekten der Jahre 1993 und 1994 fiihrte dann wieder zu einer Entlastung
der regionalen Wohnungsmirkte. Die Nachfrage nach Wohnraum war bis zum Ende des
Jahres 1994 mit rund 16.000 Wohnungen aber immer noch hoch.

Die Entwicklungsperspektive bis 2010 ist gekennzeichnet von einer erwarteten weiteren
Bevolkerungszunahme im siidlichen Schleswig-Holstein um rund 84.000 auf dann
974.000 Einwohner im Jahr 2010. Die in Tabelle 4.2.3 A fiir die einzelnen Kreise dargestellte
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Bevolkerungsentwicklung ist dabei nicht als verbindlicher Bevolkerungsrichtwert zu
interpretieren. Diese Daten geben vielmehr die derzeitige Einschitzung des Zuwanderungs-
drucks wieder. Die regionale Verteilung der erwarteten Wanderung folgt dem Trend der
letzten Jahre.

Die absehbare Neubaubedarf an Wohnungen belduft sich bis zum Jahr 2010 im Planungsraum
auf mehr als 86.000 Wohnungen. Dieser hohe Bedarf erklirt sich zum einen aus der weiter
zunehmenden und dlter werdenden Bevolkerung (Neubedarf an Wohnungen von ca. 55.000)
und resultiert im {ibrigen aus dem bereits aufgestauten Nachholbedarf (rd. 16.000) sowie dem
Ersatzbedarf an Wohnungen (knapp 15.000). Der Ersatzbedarf bezeichnet dabei die Zahl neu
zu bauender Wohnungen, die allein zum Ausgleich stindig abbrdockelnder Teile des
Wohnungsbestandes erforderlich sind (Abriss von Wohnungen, Zusammenlegung kleinerer
zu groferen  Wohnungen, Umwidmung von Wohnungen, Umwandlung von
Zweifamilienhdusern in Einfamilienhduser). Aufgestauter Nachholbedarf und Ersatzbedarf
sind unabhéngig von der kiinftigen Bevolkerungsentwicklung zu befriedigen.

Tabelle 4.2.3 A Entwicklungsperspektiven 1995-2010 in Untersuchungsrdumen im Umland

Kreise | Stormarn | Pinneberg | gesamtes nordliches

Umland
Bevilkerungsentwicklung
Bevolkerung am 31. 12. 1994 207.000 281.000 890.000 Einwohner
Wanderungsgewinn 1970-1987 41.000 25.500 133.000 (rd. 100.000
aus Hamburg)
Wanderungsgewinn 1995-2010 27.000 37.500 120.000
Geburtendefizit 1995-2010 11.000 11.000 36.000
Bevoélkerungszunahme 1995-2010 16.000 26.000 84.000 Einwohner
Wohnungsneubaubedarf
(Potentielle Nachfrage nach Wohnungen 1995-2010)
Fertig gestellte Wohnungen im Jahresdurchschnitt 1987-1989 800 960 3.110 Wohnungen
F zrtifg g?stillteNWc;l}Lmigggn ifm Jﬁl}re}fdurchschnit} 1h992-1(91941 004 1.600 2.200 7.150 Wohnungen
ufgestauter Nachholbedarf an Wohnungen am Jahresende
2Erseﬁzbedarf an Wohnungen 1995-2010 ¢ 5288 2388 }2888 gz&ngzz

3Zunahme der privaten Haushalte 1995-2010 (Neubedarf)

"3Gesamter Neubaubedarf an Wohnungen 1995-2010 11.200 17.600 33350 private Haushalte
17.500 27.900 86.250

Wohnungsbaupotential

(bauleitplanerische Flachenvorsorge) Stand Mitte 1994

'Wohneinheiten in rechtsverbindlichen B-Plinen oder in nach 3.220 3.430 11.410 Wohnungen

§ 33 BauGB abgeschlossenem Bearbeitungsstand

*Weitere potentielle Reserven an Wohnbauland 12.480 5720 40.260 Wohnungen

(Angabe der Wohneinheiten)
"2Gesamte Wohneinheiten — Reserven insgesamt

15.700 9.150 51.670 Wohnungen
Entwicklung der Berufstitigen
Berufseinpendler nach Hamburg 1987 38.000 44.000 128.500 Einpendler
Zunahme der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten 1990- 7.300 4.000 21.600 sozialv. Beschift
1993 4.000 11.000 35.000 Erwerbspersonen

Entwicklung der Nachfrage nach Arbeitsplitzen (Zunahme der
Erwerbspersonen 1995-2010)

[Quelle: Land Schleswig-Holstein — Landesplanungsbehérde, 19981

Charakteristika und Entwicklungsperspektiven der Untersuchungsriume in Bezug auf
SPNV- bzw. Siedlungsachsen

** Ministerprasidentin des Landes Schleswig-Holstein — Landesplanungsbehdrde: Regionalplan fiir den
Planungsraum I, Schleswig-Holstein Siid, Fortschreibung 1998, S.8
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Tabelle 4.2.3 B Entwicklung der Bevolkerungs- u. Beschiftigtenzahlen in der Region

Hamburg
nordliches Umland Einwohnerzahlen (Beschiiftigte)
(Schleswig-Holstein) 06.06.61 27.05.70 25.05.87
absolut in % absolut in % absolut in %
Achsenraume 275.391 37,3 352.473 39,7 414.345 39,4
e ].(83.924) | (40,9) | (112.635) | (43,9) | (153.683) @ (43,0)_ |
Landesgrenze bis 20 km 98.761 13,4 141.026 15,9 164.746 15,6
] (26.120) | (12,7) | (44.092) | (17,2) | (66.489) | (18,6) |
20 km bis 30 km 110.168 14,9 133.037 15,0 160.699 15,3
e ]2230921) (5.1 | (37.763)  (14,7) | (50.374) _ (14.1) |
30 km bis 40 km 66.462 9,0 78.410 8.8 88.900 8,4
(26.883) (13,1) (30.780) (12,0) (36.820) (10,3)
Achsenzwischenriume 66.564 9,0 72.016 8,1 88.929 8.4
USSR (8.536) . _(42) | (16.603) (4.1) | (15.720) (4.4)
Landesgrenze bis 20 km 5.121 0,7 6.038 0,7 8.380 0,8
USRNSSR N (626) | (0.3) | (859) 0.3) | . (1.351) 0.4) ]
20 km bis 30 km 40.097 5,4 43712 49 53.969 5,1
SRR (4.538) | (22) | | (6.320) (2,5)__ | (10.476) _ 2.9)__]
30 km bis 40 km 21.042 2,8 21.796 2,5 25.931 2,5
USRS (3.193) | _(L6) | @3.011) (1,2 __| (3.682) . (1,0)___|
iiber 40 km 304 0,0 470 0,1 649 0,1
(179) (0,1) (407) (0,2) (211) (0,1)

[Quelle: Regionales Entwicklungskonzept fiir die Metropolregion Hamburg (R.E.K.)]

Im Umland wurden zwei verschiedene Wohngebietstypen identifiziert: Standorte, die sich in
Achsenndhe vor allem in klein- oder mittelstddtischem Umfeld befinden, und solche, die
zwischen den Achsen angesiedelt sind und im Wohnumfeld eher dorfliche Strukturen
aufweisen. Die Entfernung zur Hamburger Innenstadt liegt im Durchschnitt bei 25-30 km.

Bei grober Betrachtung der Bevolkerungsentwicklung nach Planungsrdumen lésst sich eine
Bevolkerungskonzentration auf den Achsenrdumen und in der Nidhe bestimmter
Gewerbegebiete feststellen. Der absolute Bevilkerungszuwachs von 1961 bis 1987 in diesem
Raum (179.647 Personen) war iiber acht Mal gréBer als in den Achsenzwischenrdumen
(22.365 Personen). Bei genauerer Analyse der Achsenzwischenrdume ist jedoch auch hier
eine Zunahme des Bevodlkerungswachstums in den Zeitabschnitten von 1962 bis 1970 um
8,2% auf 23,5% zwischen 1970 bis 1987 zu verzeichnen. Ebenso wie beim
Bevolkerungswachstum ldsst sich hier auch eine rapide Zunahme der Beschéftigten
feststellen. Zwischen 1961 und 1989 haben sich die Beschiftigtenzahlen von 8.536 auf
15.720 fast verdoppelt.*®

Die Pendelkosten, die die in den Achsenzwischenrdumen wohnenden Einpendler tragen
miissen, liegen recht hoch, weil sie auf mindestens ein Auto angewiesen sind und damit lange
Distanzen zuriicklegen, wihrend die in Achsennidhe wohnenden Pendler meistens mit der
Bahn fahren.

Planerische Grundlage fiir die siedlungsstrukturelle Entwicklung des Ordnungsraums um
Hamburg, der etwa 45 % der Gesamtfliche und rund 75 % der Gesamtbevolkerung des
Planungsraums umfasst, ist das Achsenkonzept. Auch die Landesplanungsbehorde sieht die
siedlungsméBige und wirtschaftliche Entwicklung im Wesentlichen in den Siedlungsgebieten
auf den Achsen und insbesondere in den Achsenschwerpunkten. Auf Grund des

** Gitta Feyerabend, Regionalplanung im Hamburger Umland, www.uni-
kiel.de:8080/ewf/geographie/forum/hintergr/sh1995/12_reghh.htm, Kiel 1999, S.6, 7
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ungebrochenen Wohnungsbau-Nachfragedrucks ist die Landesregierung gezwungen, Bau-
und Verkehrsplanung zu koordinieren:

»Im Ordnungsraum um Hamburg ist im Hinblick auf die Ausweisung von Bauland auch
weiterhin von einer hohen Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeflichen auszugehen. Die
jahrliche Nachfrage nach Flache fiir den Wohnungsbau wird zwar nicht mehr das Niveau der
frithen siebziger Jahre erreichen, die Verwirklichung einer auch kiinftig dem Achsenkonzept
entsprechenden Siedlungstétigkeit ist aber nur moglich, wenn geniigend Wohnungsbauland
auf den Achsen verfiigbar ist.“*

Die von Hamburg aus iiberwiegend strahlenférmig in den Planungsraum verlaufenden
Siedlungsachsen, die im Ostlichen Bereich eher punktformig ausgepragt sind (vgl. Abbildung
4.1.1 C), sind in dieser Studie ausschlieBlich durch die beiden folgenden inneren und dufleren
Schwerpunkte gekennzeichnet:

(Hamburg - Rahlstedt) — Ahrensburg/Grohansdorf — Bargteheide — Bad Oldesloe;
(Hamburg - Eidelstedt) — Halstenbek — Pinneberg — Uetersen/Tornesch — Elmshorn.

Aus Sicht des Regionalplanes werden unterschiedliche Entwicklungsziele?’ fiir die einzelnen
Siedlungsachsen im Planungszeitraum beflirwortet:

- Auf der Achse Hamburg — Bad Oldesloe Entwicklungsmdglichkeiten in den
Schwerpunkten im  Verdichtungsraum  Ahrensburg und GroBhansdorf. Gute
Voraussetzungen fiir eine stirkere wirtschaftliche und siedlungsmiflige Entwicklung
werden auBerdem fiir die Schwerpunkte Bargteheide und Bad Oldesloe gesehen. Der
Fortschritt der axialen Entwicklung in diesem Raum hat mittlerweile die Gemeinden
Elmenhorst und Tremsbiittel in den Achsenraum einbezogen.

- Auf der Achse Hamburg — Elmshorn insbesondere eine starke wirtschaftliche und
siedlungsméBige Entwicklung in den Schwerpunkten aufBlerhalb des Hamburger
Verdichtungsraums; dabei soll der Starkung des dueren Achsenschwerpunktes Elmshorn,
dessen Siedlungsraum sich inzwischen iiber die Kreisgrenze hinaus erstreckt, eine
besondere Bedeutung zukommen.

Die Forderung wenn nicht der Achsenpunkte, so doch zumindest der Achsennahrdume zieht

sich wie ein roter Faden durch alle Planungsiiberlegungen.

Die Attraktivitidt des schienengebundenen Nahverkehrs soll in der Planungsfortschreibung
durch folgende MaBnahmen®® erhéht werden:

Auf der Achse Hamburg — Bad Oldesloe:

- Vorhaltung der Fliachen fiir einen viergleisigen Ausbau der Strecke der Deutschen Bahn
AG, um die Option fiir eine Verlingerung der S-Bahnlinie von Hamburg-Hasselbrook
nach Ahrensburg zu wahren

- Verlidngerung der S-Bahn iiber Ahrensburg hinaus mit einer verbesserten Bedienung von
Bargteheide und Bad Oldesloe

- Priifung der mittelfristigen Einrichtung eines Bahn-Haltepunktes im Ahrensburg-Ortsteil
Gartenholz

- Verbesserung des vorhandenen Taktverkehr und Erhdhung der Befoérderungskapazitét auf
der Gesamtstrecke Hamburg — Bad Oldesloe — Liibeck

*® Ministerprasidentin des Landes Schleswig-Holstein-Landesplanungsbehorde: Regionalplan fiir den
Planungsraum I, Schleswig-Holstein Siid, Fortschreibung 1998, S. 19
27
ebd., S. 19
*ebd., S. 37



IV. EMPIRISCHE UNTERSUCHUNG 83

Auf der Achse Hamburg — Elmshorn:

- Beseitigung des Schienenengpasses Pinneberg — Elmshorn zur Verbesserung der
Schieneninfrastruktur auf der Achse Hamburg — Elmshorn, u. a. durch die Anpassung der
Bahnhofe Elmshorn und Pinneberg

- Einrichtung eines Haltepunktes fiir Elmshorn-Siid zur Stirkung des duBleren
Achsenschwerpunktes Elmshorn und zur Anpassung an das erhohte Verkehrsautkommen

Charakteristiken der Achsenschwerpunkte zwischen Hamburg und Bad Oldesloe

Folgende dem Regionalplan® entnommene Planungsvorhaben einzelner Gemeinden deuten
auf Entwicklungspotentiale beziiglich OV-Siedlungskoordination hin:

Ahrensburg: Die Stadt Ahrensburg ist ein Mittelzentrum im Verdichtungsraum und
Schwerpunkt auf der Achse Hamburg — Bad Oldesloe. Sie ist wegen ihrer
verkehrsgilinstigen und landschaftlich attraktiven Lage ein besonders gefragter Wohn- und
Gewerbestandort. Die wohnungsbauliche Entwicklung ist schwerpunktmifig in Richtung
Norden fortgefiihrt worden. Hierbei sind mehrere bauliche Verflechtungen zwischen
Ahrensburg-Gartenholz und Teilen der Gemeinde Delingsdorf entstanden. Fiir eine
sinnvolle Koordination von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung wire hier eine
gemeindeiibergreifende Planung deutlich zu beflirworten.

Die Gemeinde Grof3hansdorf als Stadtrandkern I1. Ordnung auf der Achse bietet durch ihre
verkehrsgiinstige Lage an der U-Bahn gute Voraussetzungen fiir eine Verstirkung der
Siedlungstitigkeit in landschaftlich reizvoller Umgebung.

Bargteheide: Die Stadt Bargteheide ist Unterzentrum und Siedlungsschwerpunkt auf der
Achse Hamburg — Bad Oldesloe. Die gute Entwicklung der vergangenen Jahre konnte
auch kiinftig durch verstirkten Wohnungsbau und den weiteren Ausbau als
Gewerbestandort fortgesetzt werden. Der Ausbau der Stadtmitte zu einem attraktiven
Versorgungs- und Dienstleistungszentrum fiir den Nahbereich konnte dazu beitragen, die
zentralortliche Funktion der Stadt zu stirken. Die Gemeinden Delingsdorf, Elmenhorst und
Tremsbiittel verfiigen iiber ausreichende Flachenpotentiale mit guter verkehrlicher
Anbindung sowie guter Zuordnung zu den Zentralen Orten Ahrensburg beziehungsweise
Bargteheide fiir die Ausweisung von Wohnbaugebieten und in der Gemeinde Elmenhorst
dartiber hinaus auch fiir gewerbliche Ansiedlungen.

Bad Oldesloe: Die Stadt Bad Oldesloe hat als Mittelzentrum und als &uBerer
Achsenschwerpunkt eine funktionsgerechte Entwicklung genommen. Die verkehrsgiinstige
Lage, die Ausstattung mit Dienstleistungs- und Verwaltungseinrichtungen und die
Verfiigbarkeit ausreichender Bauflichen bieten fiir einen weiteren Ausbau gute
Voraussetzungen. Im Nahbereich von Bad Oldesloe ist der Ortsteil Mollhagen der
Gemeinde Steinburg mit Versorgungseinrichtungen gut ausgestattet. Dies wére bei einer
weiteren Entwicklung der Gemeinde angemessen zu beriicksichtigen.

* Ministerprasidentin des Landes Schleswig-Holstein (Hrsg.), Regionalplan fiir den Planungsraum I —
Fortschreibung 1998, Kiel 1998, S. 21, 22 und 28, 29
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Abbildung 4.2.3 B Siedlungsachse Hamburg — Bad Oldesloe

[Quelle: Land Schleswig-Holstein — Landesplanungsbehdrde, 1998]
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Die Schwerpunkte der Achse Hamburg — Elmshorn

Halstenbek: Die Gemeinde Halstenbek verfiigt als Stadtrandkern II. Ordnung auf Grund
ithrer verkehrsgiinstigen Lage an der S-Bahn iiber gute Entwicklungsvoraussetzungen, die
zur Herausbildung eines attraktiven Ortskerns im Bereich Halstenbek-Ost sowie fiir eine
stiarker verdichtete Wohnbebauung im Umfeld des S-Bahn-Haltepunktes genutzt werden
sollten. Im baulich eng mit Hamburg verbundenen Ortsteil Krupunder wére die Abrundung
der vorhandenen Bebauung um den S-Bahnhof anzustreben.

Im Vordergrund der weiteren stddtebaulichen Entwicklung sieht der Regionalplan den
Ausbau des Stadtmittelpunktes zu einem leistungsfahigen, das hei3t den Bediirfnissen der
Stadt und ihres Einzugsbereiches angepassten Dienstleistungs- und Versorgungszentrum
mit verdichtetem Geschosswohnungsbau vor.

Pinneberg: Die Stadt Pinneberg ist Mittelzentrum im Verdichtungsraum und Schwerpunkt
auf der Achse Hamburg — Elmshorn. Die stiddtebauliche Entwicklungsplanung ist
besonders auf strukturverbessernde und bestandsergéinzende MaBnahmen ausgerichtet,
wobei der Bereich der Innenstadt einen wesentlichen Gestaltungsschwerpunkt bildet. Um
die Entwicklungsspielrdume des Siedlungsgebietes abschétzen und die unterschiedlichen
Anspriiche an die Fliachennutzung ordnen zu konnen, ist eine gemeinsame
Gebietsentwicklungsplanung zwischen dem Mittelzentrum Pinneberg und einigen
Nachbargemeinden durchgefiihrt worden.

Durch die stiddtebauliche Verflechtung mit Pinneberg nehmen die Gemeinden Prisdorf,
Kummerfeld und Borstel-Hohenraden an der Entwicklung des Mittelzentrums teil. Der
Garnisonsstandort Appen konnte in den letzten Jahren eine stetige Bevolkerungszunahme
und einen guten Ausbau der Infrastruktureinrichtungen verzeichnen. Der Schwerpunkt der
weiteren wohnungsbaulichen Entwicklung ist im Norden des Ortsteiles Appen, der des
gewerblichen Ausbaus im Siiden der Gemeinde geplant.

Im Zuge der AusbaumaBinahmen auf der Schienenstrecke Pinneberg — Elmshorn sollte die
Einrichtung eines Haltepunktes Pinneberg-Nord intendiert werden. Eine Sicherung des
Haltepunkts Prisdorf sowie eine bauliche Verdichtung im Haltestellenbereich ist im
Regionalplan verankert, zumal die Bevolkerungszahl der Gemeinde im Lauf der letzten
Jahre stark angewachsen ist.

Elmshorn: Die Stadt Elmshorn ist Mittelzentrum und hat als duerer Achsenschwerpunkt
in den vergangenen Jahren ein rapides Bevilkerungs- und Wirtschaftswachstum erfahren.
Die weitere stddtebauliche Entwicklung stot aber mangels Fliachenreserven im
Stadtgebiet zunehmend an ihre Grenzen. Um die Nutzungsanspriiche besser koordinieren

zu  konnen, ist mit den umliegenden Gemeinen eine ,,Gemeinsame
Gebietsentwicklungsplanung Elmshorn und Umland* durchgefiihrt worden. Die
Ergebnisse dieses interkommunalen Projektes zeigen die weiteren

Entwicklungsmdglichkeiten des Siedlungsgebietes auf. Demnach konnte der Anteil des
Flachenbedarfs fiir Wohnbauland, der auf Elmshorner Stadtgebiet nicht mehr realisiert
werden kann, hauptsidchlich von den norddstlich oder dstlich angrenzenden Gemeinden
gedeckt werden.
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Abbildung 4.2.3 C Siedlungsachse Hamburg — Elmshorn
[Quelle: Land Schleswig-Holstein, Landesplanungsbehorde, 1998]
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4.3 Modellrechnungen fiir Grundlagen zur finanziellen Forderung

Im dritten Teil von Kapitel4 wird eine empirische Untersuchung inklusive einer
Modellrechnung auf Basis der theoretischen Analyse des 3. Kapitels, der Landervergleiche
aus Abschnitt 4.1 und der in Abschnitt 4.2 dargestellten Gebietscharakteristika durchgefiihrt.
In Abschnitt 4.3.1 wird dabei die Differenz der Verkehrskosten zwischen unterschiedlichen
Standorten berechnet, insbesondere zwischen solchen im Achsennahraum und solchen in
Achsenzwischenrdumen. Achsennahraum meint hierbei die Einzugsbereiche der regionalen
Nahverkehrsachsen. In Abschnitt 4.3.2 wird die Differenz der erforderlichen Einkommen zur
Finanzierung einer Eigentumsbildung an den betrachteten Standorten errechnet. Hierbei
werden alle Kostenfaktoren der Haushalte inklusive der unterschiedlichen Immobilienpreise
beriicksichtigt. Auf diese Weise ergeben sich die finanziellen Rahmenbedingungen von Fort-
und Zuziiglern. In den nachfolgenden Abschnitten werden zeitliche Dynamiken betrachtet. In
Abschnitt 4.3.3 geht es dabei um die Wertentwicklung im Bereich der Auto- und
Immobilienkosten. In Abschnitt 4.3.4 wird der Unterschied in der Bodenpreisentwicklung
zwischen den oben genannten Standorten untersucht. Mit dieser Betrachtung besteht die
Moglichkeit einer rdumlichen Differenzierung bei der Bestimmung der Beleihungswerte im
Rahmen der Kreditvergabe.

Bei der Berechnung der Haushalts-

finanzen werden zwei Standorttypen Achsenzwischenraum g
miteinander verglichen: der Achsen- n
nahraum (bzw. die Innenstadt) und der P
Achsenzwischenraum. Hierzu werden » _
Modellrechnungen durchgefiihrt, in die ® : @
auch die OPNV-Erreichbarkeit eingeht. Achsennahraum 1stadt
Tabelle und Abb. 4.3 A lokalisieren die
Untersuchungsrdume der Modellrechnung. o
Tabelle 4.3 A Untersuchungsrdume
Raumkategorie | Kreis [ Gemeinde bzw. Stadtteil
Achsen-  Achse Hamburg - Elmshorn:
nahraume @ Hamburg Hamburg/ Eidelstedt
Pinneberg Halstenbek, Stadt
Pinneberg Pinneberg, Stadt
Pinneberg Elmshorn, Stadt
Achse Hamburg - Bad Oldesloe:
Hamburg Hamburg/ Farmsen-Berne
Stormarn Ahrensburg, Stadt
Stormarn Bargteheide, Stadt
Stormarn Bad Oldesloe, Stadt
Achsen- | Achse Hamburg - Elmshorn:
zwischen- Pinneberg Ho_lm, Hetlingen, Haseldo_rf, Haselau, Seestermiihe, Neuendeich, Grofl Nordende,
. Heidgraben, Moorege, Heist, Tornesch
raume : : - P
Pinneberg, Steinburg Raa-Besenbek, Seester, Seeth-Ekholt, Ellerhoop, Bevern, Bullenkuhlen, KélIn-Reisiek,

Klein-Offenseth-Sparrieshoop, Klein Nordende, Grof3-Offenseth-Aspern, Neuendorf b.
Elmshorn, Attenmoor, Kiebitzreihe, Sommerland, Horst (Holst.)

Achse Hamburg - Bad Oldesloe:

Stormarn GroBhansdorf, Hoisdorf, Siek

Stormarn Delingsdorf, Hammoor, Jersbek, Bargfeld-Stegen, Elmenhorst, Tremsbiittel

Stormarn, Segeberg, Reinfeld i. M., Barnitz, Westerau, Meddewade, Rethwisch, Politz, Riimpel, Neritz, Grabau,

Herzogtum Lauenburg Travenbriick, Siilfeld, GroB-Niendorf, Leezen, Neversdorf, Bebensee, Stubben, Grofl Boden,
Lasbek

Segeberg, Stormarn Nahe, Itzstedt, Nienwohld, Oering

Segeberg Heidmoor, Niitzen, Schmalfeld, Struvenhiitten, Oersdorf, Winsen, Kattendorf, Hiittblek,

Sievershiitten, Stuvenborn, Seth
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Abbildung 4.3 A Ausgewihlte Raumkategorien der Modellrechnung

Fiir diese Untersuchung wurden fiir den Achsenzwischenraum zwei Kategorien definiert:
,,Achsenzwischenraum 1 bezeichnet Wohnstandorte in Gemeinden, die in relativer Néahe
einer Schienenstation liegen (1-7 km entfernt, lila Punkte). ,,Achsenzwischenraum 2° bezeich-
net Wohnstandorte in Gemeinden, die aullerhalb des Radius von Achsenzwischenraum 1 von
einer Achsenpunkt-Station entfernt liegen (7-14 km, dunkelgelbe Punkte).

Fiir die Berechnung der Verkehrskosten mehrerer ausgewéhlter Wohnstandorte in Achsennah-
rdaumen, Achsenzwischenrdumen 1 und Achsenzwischenrdumen 2 wurden zundchst acht
verschiedene Gebietstypen im Groffraum Hamburg definiert (folgender Abschnitt 4.3.1).
Dann wurden die Verkehrskosten der acht Gebietstypen fiir die ausgewihlten Standorte in
Achsennahrdumen und Achsenzwischenrdumen identifiziert und als Verkehrskosten der
jeweiligen Achsenstandorte {ibernommen.

4.3.1 Unterschiede der Verkehrskosten nach OPNV-Erreichbarkeit

Fir die Ermittlung der Unterschiede bei den Verkehrskosten wurde auf eine Haushalts-
befragung der TU Hamburg-Harburg aus den Jahren 2000/2001 zuriickgegriffen.' In dieser
Befragung wurden 1.640 Haushalte mit 4.127 Personen in neu gebauten Wohnungen im
Grofiraum Hamburg zu ihrem Verkehrsverhalten befragt und dieses in einer Analyse der
jeweils dort gegebenen OPNV-Qualitit gegeniibergestellt sowie der Nihe regelmiBig
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aufgesuchter Ortlichkeiten wie Arbeitsplitze, Schulen, Einkaufsgelegenheiten, Kindergirten
und anderer Bewohner (fiir den ersten Durchlauf noch einschlieBlich der Arbeitsplétze
zusammengefasst unter dem Begriff ,,Nahversorgung®).

Zur Unterscheidung der Haushalte nach der Wohnstandortgiite verwendet die Studie der
TUHH eine zweifache Drittelbildung der Stichprobe (,,Versorgungsdrittel”) (Anhang A-F).
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Abbildung 4.3.1 A 8 verschiedene Standorttypen nach Versorgungsdrittelkombinationen

Diese Einteilung, die z.B. in Tabelle 4.3.1 A dargestellt ist, wird in der vorliegenden Arbeit
{ibernommen. Danach werden die Wohnstandorte nach OPNV-Angebot und Nahversorgung
in insgesamt neun Standorttypen unterschieden, wobei eine Merkmalskombination so
schwach besetzt ist, dass sie im Weiteren nicht betrachtet wird. Die nachstehende Tabelle
zeigt die Anzahl der Haushalte und Personen in den einzelnen Nahversorgung-OPNV-
Indikatorkombinationen (Standorttypen) im Rahmen der zitierten TUHH-Studie.



90

IV. EMPIRISCHE UNTERSUCHUNG

Tabelle 4.3.1 A Besetzung der Versorgungsdrittel-Kombinationen Nahversorgung / OPNV-Anschluss

Besetzung der Versorgungsdrittel- Versorgungsdrittel Nahversorgung
Kombinationen: Angaben in _
Haushalten (Personen) oberes mittleres unteres Summe
oberes Standorttyp Standorttyp | Standorttyp
Versorgungs- 11 12 13 542 (1394)
drittel 331 (820) 210 (571) 13)
OPNV-
Anbindung mittleres Standorttyp | Standorttyp | Standorttyp
21 22 23
563 (1421)
186 (486) 249 (647) 128 (288)
unteres Standorttyp Standorttyp | Standorttyp
3 32 3 535 (1312)
35 (108) 94 (238) 406 (966)
Summe 552 (1418) 553(1452) | 535(1257) | | 1640 (4127)

In Untersuchungen hat die Zugehorigkeit einer befragten Person zu einer sozio-
demographischen Personengruppe den wohl entscheidendsten FEinfluss auf ihr
Verkehrsverhalten.' So besitzt die Art der tiglichen Hauptaktivitit, d.h. die primire Bindung
einer Person an Haushalt, Arbeit oder Ausbildungsstitte, eine grole Gestaltungskraft fiir ihr
tagliches Verkehrsmuster. Auf Grund dieser Abhingigkeit des Verkehrsverhaltens von der
Hauptaktivitit ist beim Vergleich der Verkehrsintensitit unterschiedlicher Wohnstandorte
darauf zu achten, dass die soziodemographischen Einfliisse bei der statistischen Analyse
anderer Zusammenhdnge weit gehend neutralisiert sind. Dies geschieht durch die
unterschiedliche Gewichtung von Personengruppen innerhalb der zu vergleichenden
Teils‘[ichproben2 (Tabelle 4.3.1 B).

Tabelle 4.3.1 B Soziodemographische Personentypen nach Anzahl am jeweiligen Standorttyp

Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33  |Summe

Schiiler/in 226 175 122 186 61 41 60 195 1066
Hausfrau/-mann 126 87 87 113 54 15 35 142 659
Teilzeit 107 78 82 92 31 14 33 140 578

Vollzeit und Lehrling 308 219 189 233 132 37 100 421 1640
Rentner/in 53 11 6 23 10 1 10 68 182
Personen-Anzahl 820 571 486 647 288 108 238 966 4127
Haushalts-Anzahl 331 210 186 249 128 35 94 406 1640

HaushaltsgroBe PA/HA 2,5 2,7 2,6 2,6 2,3 3,1 2,5 2,4

Die Karte in Abb. 4.3.1 B veranschaulicht, wie gut die jeweils untersuchten Standorte durch
OPNV erschlossen sind. Die Indikatoren zur Qualititsmessung setzten sich fiir diese
Untersuchung aus zwei zentralen Komponenten zusammen: einem Entfernungsfaktor, der
abbildet, ob ein Wohnstandort im Einzugsbereich einer Haltestelle liegt, und einem
Bedienungsfaktor, der die Art und Haufigkeit des Verkehrsangebotes an der Haltestelle
bewertet (Anhang 4.3 A und B). Die Bewertung der Standorte im Groflraum Hamburg nach

''Kutter, E., Demografische Determinanten stadtischen Personenverkehrs, Braunschweig, 1972
2 Gutsche, J.-M., Verkehrseffekte des Wohnungsneubaus im Grofiraum Hamburg, ECTL-Working Paper 6,
Hamburg 2001, S.19
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der Qualitit des OPNV-Anschlusses ist dabei mit dem Verlauf des schienengebundenen
Verkehrsnetzes fast identisch (Abbildung 4.3.1 B).

® <0

® (0<-<0,03

® (,03<-<0,05

® (0,05<-<0,2

® 02<-<0,5
0,5 <—-<0,95
0,95<-<1,5
1,5<-<3

® 3<-<45

® 45<—

Abbildung 4.3.1 B Bewertung von Standorten im GrofSraum Hamburg nach der Qualitét des
OPNV-Anschlusses [Quelle: Berechnungen der TU Hamburg-Harburg, 2001]

Mobilititskosten der Haushalte

Zur Berechnung der Verkehrskosten von Haushalten werden drei verschiedene
Kostenfaktoren betrachtet: die Kosten fiir Pkw-Haltung, fiir Kraftstoff und fiir eine OPNV-
Zeitkarte [auf der Basis von Kostensdtzen des ADAC (,,Autokosten 2002.2*) und des
Hamburger Verkehrsverbundes HVV].

In_den Kosten fiir Pkw-Haltung sind sowohl die Kosten fiir Versicherungen, Steuern,
Reparaturen und Fahrzeugreinigung enthalten als auch die Anschaffungskosten. In den
Haushalten, in denen ein Zweitwagen (bzw. Drittwagen) bendtigt wird, ist als Erstwagen ein
VW Passat 1.6 und als Zweitwagen (bzw. Drittwagen) ein VW Golf 1,4 zur Berechnung
angenommen. Dienstwagen und Motorrad sind von der Berechnung ausgeschlossen.
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Tabelle 4.3.1 C Kosten flir Pkw (neu)-Haltung und die darauf bezogenen Faktoren

(Wéhrungsangaben in €)
Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33
I Anzahl Haushalte 354 227 199 263 139 38 101 451
2 AAHA 0,947 1,097 1,146 1,156 1,222 1,211 1,238 1,427
3 AAT/AA 0,866 0,831 0,803 0,813 0,747 0,783 0,736 0,681
4 AA2/AA 0,134 0,169 0,197 0,188 0,253 0,217 0,264 0,319

5 NW 1 Haltungskosten*AA 5432,61| 5217,07| 5036,99( 5098,93| 4688,24| 4911,34| 4618,84| 4274,83

6 NW 2 Haltungskosten*AA 677,47 850,69 995,40 945,631 1275,68| 1096,39( 1331,45| 1607,92

7 Auto 1+ 2 Kosten/AA 6110,08| 6067,76] 6032,40( 6044,56] 5963,92( 6007,73] 5950,29 5882,75

Gesamt- pro Jahr/HA 5786,24 6655,82| 6911,49| 6987,51| 7287,91| 727251 7364,23] 8394,68
Autokosten pro Monat/HA 482,19 554,65 575,96 582,29 607,33 606,04 613,69 699,56

AA: Anzahl der Autos AAI1: Anzahl der Erstwagen = AAZ2: Anzahl der Zweitwagen

HA: Anzahl der Haushalte NW: Neuwagen

Die Gesamthaltungskosten pro Jahr der fiir diese Untersuchung postulierten Neu-Pkw-Modelle betragen nach
ADAC-Angaben fiir Auto 1 € 6275,60, fiir Auto 2 € 5043,38.

Tabelle 4.3.1 C gibt die Verdnderung der Automobilititskosten in Abhdngigkeit vom
Wohnstandort anschaulich wieder: Je abgelegener und schlechter ausgestattet ein Wohngebiet
ist, desto mehr Autos miissen unterhalten werden (Zeile 2: Anzahl der Autos verteilt auf
Anzahl der Haushalte). Der Anteil der Zweit- und Drittwagen im Verhéltnis zur Gesamt-
Autozahl steigt ebenfalls — komplementér zur sinkenden Standortqualitit des Wohngebietes
(Zeile 4). Ungeachtet des irritierenden Phdnomens scheinbar proportional sinkender
Autokosten in den Zeilen 5 und 7, das sich lediglich aus dem steigenden Anteil des — in
Relation zum Erstwagen preiswerteren — Zweit- und Drittwagens im fiir das jeweilige Gebiet
reprisentativen ,statistischen Auto® erklért, steigen die Gesamt-Pkw-Kosten real umso stdrker
an, je abgelegener und schlechter ausgestattet das Wohngebiet ist.

Im vorherigen Abschnitt wurden die Verkehrskosten berechnet, indem angenommen wurde,
dass Haushalte nur Neuwagen erwerben und benutzen. In der Realitit kaufen viele Haushalte
Gebrauchtwagen und legen etwa die Hilfte ihrer Fahrkilometer damit zuriick. Fiir eine
realistische Modellrechnung zu den Verkehrskosten ist es daher ndtig, auch die Kosten fiir
Gebrauchtwagen zu errechnen.

Diese Berechnung ist umfangreicher als die fiir Neuwagen, weil zundchst die Verteilung nach
Marken und Groéflen und iiberdies nach Altersklassen eine breitere Streuung ergibt. Dartiber
hinaus ist der Wertverlust eines Wagens im Wesentlichen abhingig vom Zustand
(Laufleistung, technischer Zustand, Pflegezustand, Zubehdr) zur Kaufzeit in Relation zum
Alter sowie von der Marktgingigkeit. Beide Faktoren kann der Fahrzeughalter/-fiihrer
beeinflussen: den Fahrzeugzustand durch regelmidfige Wartung und Pflege, die
voraussichtlichen Marktchancen beim spiteren Wiederverkauf durch die Auswahl eines
entsprechenden Modells.

Zur Vereinfachung dieser Modellrechung der Verkehrskosten von Gebrauchtwagen wurde
daher die Annahme getroffen, dass alle Bedingungen bzw. alle Kostenfaktoren abgesehen von
Anschaffungskosten nach Alterklassen gleich sind. Als Datenbasis dieser Berechnung wurden
den Besitzumschreibungsdaten des Kraftfahrtbundesamtes zunéchst Informationen {iber die
beliebtesten Marken der Verkaufsstatistik entnommen.
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Marken: Unter 30 verschiedenen vom Kraftfahrtbundesamt aufgelisteten Herstellern sind in
Tabelle 4.3.1D die sieben verkaufsstirksten Marken aufgefiihrt, die zusammen rund 70 % des
deutschen Gebrauchtwagenmarktes abdecken. Unter allen Automarken in Deutschland hat
VW die hochste Anzahl der Besitzumschreibungen.

Tabelle 4.3.1 D Besitzumschreibungen von Personenkraftwagen der verkaufsstarksten
Hersteller 2001

Hersteller Besitzumschreibung

Anzahl %
Volkswagen 1.561.125 21,6

Opel 1.013.393 14,1

Ford 697.113 9,7
Daimler-Chrysler 527.661 7,3

BMW 465.209 6,5

Audi 379.080 5,3

Renault 377,082 52
Summe 69,7

[Quelle: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes, Reihe 3/Jahresergebnisse 2001]

Haushaltstypen mit Neuwagen bzw. Gebrauchtwagen: Unter den Haushalten mit zwei Autos
lassen sich drei verschiedene Haushaltstypen bilden: Haushalte, die zwei Neuwagen gekauft
haben, Haushalte, die zwei Gebrauchtwagen gekauft haben, und Haushalte, die einen
Neuwagen und einen Gebrauchtwagen gekauft haben. Die real existierenden Haushalte mit
mehr als zwei Autos wurden fiir diese Modellrechnung vernachldssigt, da das
Berechnungsverfahren dann den Rahmen dieser Arbeit gesprengt hitte, zumal die statistische
Durchschnitts-Autoanzahl iiber alle bundesdeutschen Haushalte nur bei knapp tiber 1 liegt.
Wie bei der Neuwagen-Modellrechnung wurden auch hier als Automodelle der VW Passat
1,6 als Erstwagen und der VW Golf 1,4 als Zweitwagen postuliert, da VW auch auf dem
Gebrauchtwagenmarkt die mit Abstand meistverkaufte Marke ist und sowohl Passat als auch
Golf gleichzeitig sehr beliebte Hubraumklassen repriasentieren.

Tabelle 4.3.1 E Haushaltstypen nach Autobesitz

Nur % Nur Gebraucht- % Kombination % | Summe
Neuwagen- wagenbesitz Neu-/Gebraucht %
besitz wagen
1 Auto 1 30,38 | 1 Gebrauchtwagen | 29,83 60,21
Neuwagen
2 Autos Neuwagen + 5,57 | Gebrauchtwagen + | 8,13 Neuwagen 7,73 21,43
Neuwagen Gebrauchtwagen + Gebrauchtwagen
3 Autos 3 0,23 3 0,84 | 2N-+1 G-wagen | 0,55 2,49
Neuwagen Gebrauchtwagen 2 G-+ 1 N-wagen | 0,87
Anteil der 36,18 | Anteil der Haushalte | 38,80 Anteil der 9,15 84,13*
Haushalte mit mit nur Haushalte mit
nur Neuwagen Gebrauchtwagen Kombination
Neu + Gebraucht

[Quelle: Eigene Berechnung auf Datenbasis von EVS?, 1998/2002]

* Die Summe erreicht nicht 100 %, da 15,87 % aller bundesdeutschen Haushalte kein Auto
besitzen.

3. e. Einkommens- und Verbrauchsstatistik, Statistisches Bundesamt
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Wertverluste von Pkw: Der durchschnittliche Wertverlust iiber alle Pkw-Klassen hinweg
betrdgt bei einer Jahresfahrleistung von 15.000 Kilometern im ersten Jahr nach der
Neuzulassung 24,2 Prozent des Anschaffungspreises. In den folgenden Jahren sind es jeweils
nur noch rund fiinf bis sechs Prozent. Der Preis spiegelt das Verhiltnis von Angebot und
Nachfrage wider.

Beliebte Autos, die auch als Gebrauchtwagen noch von vielen Kédufern bevorzugt werden,
verlieren weniger an Wert als andere Fahrzeuge. Der Wertverlust der beiden Automodelle
VW Passat 1,6 und Golf 1,4 ist mit etwa 20 % im ersten Jahr nach der Neuzulassung und in
den folgenden Jahren mit jeweils fliinf Prozent zu beziffern, was iiberdurchschnittliche
Beliebtheit auch auf dem Gebrauchtwagensektor belegt.*

Durchschnittsalter: Nach der GroBe des Hubraums sind die Durchschnittsalter der
Gebrauchtwagen bei der Besitzumschreibung unterschiedlich. Die beiden ausgewéhlten
Fahrzeugtypen Passat 1,6 und Golf 1,4 gehoren jeweils zu den Hubraumklassen 1.400 bis
1599 sowie 1.200 bis 1.399 cm®. Das Alter in der Klasse 1.400-1.599 cm?® betrug bei
Besitzumschreibung im Schnitt 7,9 Jahre und in der Klasse 1.200-1.399 cm? 7,5 Jahre.

Die Durchschnittsalter der Loschungen nach Zulassungsjahren in beiden Hubraumklassen
betrigt jeweils 13 und 12,5 Jahre’. Daher ist die Nutzungsdauer beider Fahrzeugtypen bei den
hier zu Grunde gelegten Haushalten mit rund fiinf Jahren zu beziffern

Die Werte des Passat 1,6 nach 7,9 Jahren und des Golf 1,4 nach 7,5 Jahren bleiben jeweils
etwa 45% und 47 % hinter den Anschaffungspreisen von Neuwagen zuriick. Die
Gesamthaltungskosten fiir die Modellrechnungen dieser Arbeit errechnen sich aus den
Gebrauchtwagenpreisen beider Fahrzeugtypen, geteilt durch die Nutzungsdauer von fiinf
Jahren und addiert zu den Kosten fiir Versicherungen, Steuern, Reparaturen und
Fahrzeugreinigung. In der Summe ergibt sich dabei lediglich eine Reduzierung der
monatlichen Gesamtverkehrskosten um 25 % beim Erstwagen bzw. 20 % beim Zweitwagen.

Quote der Gebrauchtwagen pro Haushalt im Verhéiltnis zu Neuwagen

Tabelle 4.3.1 F Anzahl der Neuwagen und Gebrauchtwagen pro Haushalt

pro Haushalt Neuwagen Gebrauchtwagen Summe

Deutschland 0,520 (46,9 %) 0,589 (53,1 %) 1,109 (100 %)
Hamburg 0,356 (44,5 %) 0,444 (55,5 %) 0,800 (100 %)
Schleswig-Holstein 0,433 (41,2 %) 0,619 (58,8 %) 1,052 (100 %)

[Quelle: Eigene Berechnung auf Datenbasis von EVS®, 1998/2002]

Voranfragen beim Statistischen Bundesamt haben eine Sonderauswertung der Einkommens-
und Verbrauchsstatistik ergeben (EVS, 1998/2002): In Deutschland besitzt ein Haushalt
durchschnittlich 1,109 Wagen. Diese Quote unterteilt sich in 0,520 Neuwagen und 0,589
Gebrauchtwagen pro Haushalt. In Hamburg befinden sich fast alle der befragten Haushalte in
Agglomerationsrdumen mit herausragenden Zentren. Im Durchschnitt hat ein Haushalt
0,8 Autos. Die Zahl teilt sich auf in 0,356 Neuwagen und 0,444 Gebrauchtwagen. In
Schleswig-Holstein liegen die befragten Haushalte in unterschiedlichen Gebietskategorien.
Umgekehrt proportional zur geringeren Bevolkerungsdichte in Schleswig-Holstein verglichen
mit Hamburg liegt die Autoanzahl pro Haushalt hier entsprechend hoher. Als
Gebrauchtwagen/Neuwagen-Relation wurde der Mittelwert der Untersuchungsgebiete
Hamburg und Schleswig-Holstein von 57 zu 43 % genommen.

* http://www.fahrzeuggutachten.de/Extras/Wertverlust/body wertverlust.html
> Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes, Reihe 3/Jahresergebnisse 2001, www.kba.de
%i. e. Einkommens- und Verbrauchsstatistik, Statistisches Bundesamt
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Tabelle 4.3.1 G Kosten fiir Pkw-Haltung und die darauf bezogenen Faktoren (Wahrungsangaben in €)

Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33
1 AAHA 0,947 1,097 1,146 1,156 1,222 1211 1,238 1427
2 Haltungskosten fir NW 482,19| 554,65| 57596] 582,29] 607,33] 606,04] 613,69 699,56
pro Monat/HA

Haltungs- |GW 1 /AA 4074.46] 3912,80] 3777,74] 3824.20] 3516,18] 3683,51| 3464,13] 3206,12

kosten fiir [GW 2/AA 54198 680,55 79632] 756,50] 1020,54] 877,11] 1065,16] 1286,34

V?:gb;gzlé% GW 1+2 4616,43| 459335 4574,06] 4580,70| 4536,72| 4560,62| 452929 4492,46

GW 142 *Zeil 1| 4371,76] 5038,01| 5241,88] 529529 5543,88] 5522.91| 5607,26] 6410,74

pro Monat/HA |  364,31| 41991| 436,82] 441,27| 461,99 460,24| 467,27| 534,23

Haltungskosten fir 415000 477,85] 496,65| 501,91 524,49 522,94] 530,23] 605,32
NW (43%) + GW (57%)

AA: Anzahl der Autos HA: Anzahl der Haushalte NW: Neuwagen GW: Gebrauchtwagen

Die oben stehende Tabelle 4.3.1 G verdeutlicht, dass die Benutzung von Gebrauchtwagen
keineswegs das Haushaltsbudget wesentlich entlastet. Gegeniliber Neuwagen vermindern sich
die monatlichen Haltungskosten lediglich um ca. 25 % beim Erstwagen und 20 % beim
Zweitwagen, wenn die geringeren Anschaffungskosten auf die Nutzungsdauer des Wagens
umgelegt werden.

Die Kraftstoffkosten bezichen sich auf die mit dem Pkw zuriickgelegten Distanzen. Alle
zuriickgelegten Entfernungen pro Tag und Person ab 6 Jahren (alle Personengruppen und
Zwecke) wurden betrachtet. Es wurde angenommen, dass die ldngste Distanz in einem
Haushalt mit dem VW Passat 1.6 als Erstwagen und die Reste der Distanzen mit dem Golf 1,4
als Zweitwagen (bzw. Drittwagen) zuriickgelegt werden (VW Passat 1.6: 0,085 €/km,
Golf 1,4: 0,068 €/km; Basis auf Verbrauchsangaben der Hersteller zu den einzelnen
Fahrzeugtypen).

Fiir die Berechnung der am Samstag und Sonntag zurilickgelegten Distanzen sind die Daten,
die am Stichtag in der Woche gefragt sind, umzurechnen: Nach einer Untersuchung des
BAT Freizeit-Forschungsinstitutes zur Reisezeit in der Woche und am Wochenende (Quelle:
BAT Freizeit-Forschungsinstitut, Hamburg 1995) belaufen sich die am Samstag und Sonntag
zuriickgelegten Distanzen auf jeweils 87 % und 66 % der unter der Woche zuriickgelegten
Strecken. Fiir die jahrlichen Kosten wurden die wochentlichen mit 52 multipliziert. Fiir die
monatlichen Kosten wurden die jahrlichen durch 12 geteilt.

Tabelle 4.3.1 H Kosten fiir Kraftstoff und die darauf bezogenen Faktoren in €

Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33

Auto 1 (km) 6977,78]  5739,63] 5151,89] 8427,69] 5584,32] 1072,62] 3377,66] 20886,30
Auto 2 (km) 1387,79| 1280,18] 1489.40] 164845 133125 340,08] 960,72] 5998,85
Auto | Kraftstoffkosten 590,81 485,97 43621 713,57 472,82 90,82 285,99 1768,44
Auto 2 Kraftstoffkosten 93,99 86,71] 100,88 111,65 90,17 23,03 65,07 406,30
Autol+2 Kraftstoffkosten /HA 2,07 2,73 2,89 331 4,40 3,00 3,73 536
5 Werktage 10,34 13,64 14,44 16,57 21,99 14,98 18,67 26,78

Samstag 1,80 237 2,51 2,88 3,83 2,61 3,25 4,66

Sonntag 1,37 1,80 1,91 2,19 2,90 1,98 2,46 3,54

pro Woche 13,51 17,81 18,86 21,64 28,72 19,56 24,39 34,98

proJahr| 702,51 926,000 980,50] 112535] 1493,51] 1017,36] 1268,13[ 1818,86

pro Monat 58,54 77,17 81,71 93,78 124,46 84,78 105,68 151,57
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Die Kosten der OPNV-Karte werden jeweils nach Kosten fiir Erwachsene und fiir Schiiler
unterschiedlich berechnet. Die Kosten einer Jahreskarte fir Erwachsene wurden mit
€ 1427,04 veranschlagt, die fiir Schiiler mit jeweils € 611,64.

Tabelle 4.3.1 I Kosten fiir OPNV-Karte und die darauf bezogenen Faktoren in €

Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33
Anzahl Erw.-Jahreskarte pro 0,492 0,619 0,489 0,454 0,320 0,447 0,351 0,224
Haushalt &
Anzahl Schiiler-Jahreskarte 0,181 0,157 0,124 0,145 0,055 0,368 0,160 0,150
/Haushalt &

Kosten fiir Erwachsene/Jahr in 702,74 883,41 698,18 647,61 457,10 638,41 500,98 319,85
€

Kosten fiir Schiiler/Jahr in € 110,87 96,11 75,63 88,43 33,45 225,34 97,60 91,90
OV-Kosten/Jahr/ Haushalt 813,61 979,52 773,81 736,04 490,55 863,75 598,58 411,75
OV-Kosten/Monat/Haushalt 67,80 81,63 64,48 61,34 40,88 71,98 49,88 34,31

Die gesamten Verkehrskosten (ohne steuerliche Absetzbarkeit) fiir die acht betrachteten
Standorttypen sind folgendermal3en:

Tabelle 4.3.1 J Gesamte Verkehrskosten in €

Standorttyp| 11 12 21 22 23 31 32 33
pro Jahr 6496,11] 7639,70 7714,12| 7884,34] 8277.87| 8156,35] 8229,47| 9494,44
pro Monat 54134 636,65| 642,84 657,03 689.83] 679,70] 685,79] 791,20

Steuerliche Absetzbarkeit der Fahrtkosten zur Arbeit
(steuerliche Kilometergeldpauschale)

Beriicksichtigt wurde die steuerliche Absetzbarkeit der anfallenden Fahrtkosten fiir die
Strecke zwischen Wohn- und Arbeitsort. Die steuerliche Absetzbarkeit ist somit abhéngig von
der zuriickgelegten Entfernung zum Arbeitsplatz, der Anzahl der Arbeitstage und der Hohe
des insgesamt zu versteuernden Einkommens. Fiir die Berechnung der drei Faktoren wurden
die Haushalte in den Untersuchungsrdumen auf drei Arten typisiert. Die Strecke pro Haushalt
und pro Person wurde auf Basis einer Haushaltsbefragung der TUHH empirisch bestimmt und
im Rahmen einer Modellrechnung standardisiert. Dabei wurden Annahmen iiber die
Verteilung der zuriickgelegten Entfernungen zwischen den Haushaltsmitgliedern getroffen fiir
den Fall, dass mehrere Personen einer Arbeit nachgehen. GemidRl den Regelungen des
Einkommensteuergesetzes wurden die ersten zehn Entfernungskilometer mit rund € 0,36 und
alle weiteren Entfernungskilometer mit rund €0,41 bei der Berechnung der
Entfernungspauschalen beriicksichtigt. Fiir Vollzeit-Berufstitige wurden 220 Arbeitstage pro
Jahr und fiir Teilzeit-Berufstitige die durchschnittlichen Arbeitstage der jeweiligen Gebiete
angesetzt. Fir das FEinkommen wurde die durchschnittliche mittlere Hoéhe des
Bruttoeinkommens fiir Hamburg angesetzt (€ 3.700 fiir Ménner, € 2.800 fiir Frauen’).

7 Hamburg Baubehdrde, 2002
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Tabelle 4.3.1 K Steuerliche Absetzbarkeit und die darauf bezogenen Faktoren bzw. Prozesse

Standorttyp 11 12 21 22 23 31 32 33
Anzahl der Haushalte 331 210 186 249 128 35 94 406
Distanz 1 zur Arbeit (km) 7618 8237 5950 9604 6280 1130 3390 23839
Haushaltstypisierung 1 zur Berechnung der Arbeitswege
Anzahl Haushalte mit 168 111 98 136 76 17 46 180
1 Berufstitigen
Anzahl Haushalte mit 116 76 79 87 42 17 40 180
2 Berufstitigen
Anzahl Haushalte mit 5 12 5 5 1 1 1 7
3 Berufstitigen
sonstige 42 11 4 21 9 0 7 39
Distanz/Haushalt/Tag(km) 23 39 32 39 49 32 36 59
Distanz/Person/Tag (km) 17 27 22 28 37 21 25 40
Dist./H.-Dist./P. (km) 6 13 10 11 13 11 11 19
Haushaltstypisierung 2 zur Berechnung der Arbeitstage
Haushalt mit 2 Teilzeit- 3 3 5 6 0 0 0 6
Arbeitenden
Haushalt mit 2 Vollzeit- 42 28 16 18 18 3 14 66
Arbeitenden
Haushalt mit 1 Teilzeit- 11 7 10 7 0 1 0 8

Arbeitenden u.
1 Hausfrau/mann

Haushalt mit 1 Vollzeit- 157 104 88 129 76 16 46 172
Arbeitenden u.
1 Hausfrau/mann

Haushalt mit 1 Voll- u. 76 57 63 68 25 15 27 115
1 Teilzeit-Arbeitenden

Korrekturfaktor 0,45 0,50 0,46 0,39 0,48 0,57 0,59 0,59

Anzahl Arbeitstage des/der 2. 99 111 101 86 105 126 129 130
Berufstitigen

Haushaltstypisierung 3 zur Berechnung der Arbeitslohne

Haushaltsanzahl mit 244 182 167 204 105 31 82 341
maénnlichen Vollzeit-
Arbeitenden

Haushaltsanzahl mit 64 37 22 29 27 6 18 80
weiblichen Vollzeit-
Arbeitenden

Haushaltsanzahl mit 17 7 8 10 2 3 9 11
maénnlichen Teilzeit-
Arbeitenden

Haushaltsanzahl mit 90 71 74 82 29 11 32 129
weiblichen Teilzeit-
Arbeitenden

Jahrl. Vollzeit-Einkommen & 42156| 42575 43143 43056| 42191 42649 42456| 42348

in €

Jahrl. Teilzeit-Einkommen 15897 17449 15836 13546 16345 20522 21047 20279
Jin €

Berechnung der steuerlichen Absetzbarkeit ( alle Betrdge pro Jahr in € )

Einkommensteuer ohne Abzug 3050 3305 3177 2867 3121 3721 3764 3649

Kilometerpauschale

Solidarititszuschlag ohne 167 181 174 157 171 204 206 200
Abzug Kilometerpauschale

Einkommensteuer mit 2952 2980 2952 2522 2563 3519 3461 3007

Kilometerpauschale

Solidarititszuschlag mit 162 163 162 126 135 193 190 165
Kilometerpauschale

monatl. steuerl. 9 29 20 31 50 18 27 56
Absetzbarkeit
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Zusammenfassend lassen sich die bisherigen Ergebnisse der Berechnung der Mobilitdtskosten
wie folgt dreidimensional darstellen:

532, 34 " 607,65

622, 84 626 03 639 83

/ 661,70 ; ¥ 658,79 735 20 /

/ 858 £ 228, 58 steuerliche Absetzbarkeit
- ! A € pro Monat
/ 19,75 " 31 33 " 49,50 /

17,75 7 -26,58 /5642 /
/ 67,80_,.:’ 81,63 Kosten der OPNV- Karte

A € pro Monat
/64487 6134 ;4088 [

/ 58547 77,17 ¢ Kraftstoffkosten
A € pro Monat
/ sl 717 93,78 ;12446 /

84,78 7 105,68 7 151,57 /

/ 415 00 S 477,85 7 Kosten fiir Pkw-Haltung
- A € pro Monat

gesamte Mobilititskosten
€ pro Monat

/ 496,65 ; * 501,91 /524,49

522, 94 530 23 605 32 /

Gebietstypisierung
Versorgungsdrittelmodell

OPNV (+)/ Gebiet 11 Gebtet 12

Anbin- nach OPNV-Angeboten
dungs- Gebiet 21 Geblet 22 Geblet 23, und Nahversorgungsqualitit
drittel

( —) Gebiet 31 ¢ Geblet 32 :.~Geblet 33

besser (+) «—» schlechter(-)
Nahversorgungsdrittel

Abbildung 4.3.1 C Faktoren bzw. Berechnungsprozesse der Mobilitdtskosten der Haushalte

Die Verkehrskosten der privaten Haushalte in den acht verschiedenen Standorten sinken
signifikant bei zunehmender Qualitit des OPNV (bei konstantem Niveau der Nahversorgung).
Die Verkehrskosten sind niedrig vor allem dort, wo er durch eine gute Nahversorgung
abgestiitzt wird. Fehlende OPNV-Angebote werden also durch entsprechend hohere
Autonutzung bzw. Verkehrskosten kompensiert.
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Berechnung der Verkehrskosten fiir zwei ausgewéhlte Achsen

Acht verschiedene Gebietstypen wurden fiir das Hamburger Verkehrsachsen-System definiert.
Fiir die identifizierten Standorte kristallisierten sich darauthin sehr unterschiedliche rdumliche
Beziehungen zum Achsenraum heraus. Fiir jeden Gebietstyp wurden die Mobilitdtskosten
berechnet. Es ergab sich eine deutliche Differenzierung nach Achsennahrdumen und
Achsenzwischenrdumen, deren Mobilitdtskosten jeweils signifikante Unterschiede aufwiesen.
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Abbildung 4.3.1 D  Ausgewdhlte Raumkategorien und acht verschiedene Standorttypen

Wohnstandorttyp 11 liegt im Wesentlichen in der Kernstadt. Achsenstandorte im Umland
entsprechen vor allem den Standorttypen 12, 22 und 23 (Halstenbek: 12, Ahrensburg und
Pinneberg: 22, Bargteheide, Bad Oldesloe und Elmshorn: 23). Wohnstandorte der Typen 32
und 33 finden sich im Achsenzwischenraum 1, wiahrend Wohnstandorte im weiter entfernten
Achsenzwischenraum 2 im Wesentlichen dem Gebietstyp 33 entsprechen.

Anhand dieser Zuordnung der einzelnen Standorte zu Gebietskategorien in Verbindung mit
deren Position innerhalb des Achsensystems wurden Verkehrskosten-Standardwerte fiir
Achsennahrdume, Achsenzwischenrdume 1 und  Achsenzwischenrdume 2 ermittelt. Die
Gesamt-Verkehrskosten sind aus Tabelle 4.3.1 L zu ersehen.
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Tabelle 4.3.1 L Gesamtverkehrskosten der ausgewéhlten Standorte

Gemeinde bzw. Mobilitits-| Gemeinde bzw. Stadtteil in | Mobilitits-| Gemeinde bzw. Stadtteil in | Mobilitts-
Stadtteil in kosten Achsenzwischenriumen 1 kosten | Achsenzwischen- riumen 2 | kosten
Achsennahriumen in€ in€ in€

Hamburg/ Rahlstedt 532 Achse nach Bad Oldesloe

Ahrensburg, Stadt 626

Bargteheide, Stadt 640 Delingsdorf, Hammoor, Jersbek, 702 Nahe, Itzstedt, Nienwohld, Oering 735
Bargfeld-Stegen, Elmenhorst,
Tremsbiittel

Bad Oldesloe, Stadt 660 Reinfeld i. M., Barnitz, Westerau, 735

Meddewade, Rethwisch, Politz,
Riimpel, Neritz, Grabau, Siilfeld,
Travenbriick, GroB-Niendorf, Leezen,
Neversdorf, Bebensee, Stubben, Grof3
Boden, Lasbek

Hamburg/ Eidelstedt| 532 Achse nach Elmshorn

Halstenbek (mit 608

Schenefeld)

Pinneberg, Stadt 626 Borstel-Hohenraden, Kummerfeld, 670 Hetlingen, Haseldorf, Haselau, 735
Appen Seestermiihe, Neuendeich, Grof3

Nordende, Heidgraben, Moorege,
Heist, Tornesch

Elmshorn, Stadt 640 Raa-Besenbek, Seester, Seeth-Ekholt, 735
Ellerhoop, Bevern, Bullenkuhlen,

Kolln-Reisiek, Klein-Offenseth-
Sparrieshoop, Klein Nordende, Gro83-
Offenseth-Aspern, Neuendorf'b.
Elmshorn, Attenmoor, Kiebitzreihe,
Sommerland, Horst (Holst.)

Die Mehrkosten bzw. Einsparungen konnen in einem Location Efficient Value (LEV)
quantifiziert werden. Wenn man postuliert, dass Wohnstandorte, die sich im Gebietstyp 33
befinden, einen LEV von Null haben ( - also keine Ersparnisse), dann gehdren dazu die um
Bad Oldesloe bzw. Elmshorn gelegenen Achsenzwischenrdume 1 sowie die Achsen-
zwischenrdume 2 abseits von Bargteheide und Pinneberg (Tabelle 4.3.1 M). Die LEV der um
Bargteheide und Pinneberg gelegenen Achsenzwischenrdume der Kategorie 1 ldgen dann bei
33 bzw. 65 Punkten®. Bei Achsenstandorten im Kreis Stormarn wie Bad Oldesloe,
Bargteheide und Ahrensburg erreichte der LEV eine Hohe von 75, 95 und 109, wihrend die
Achsenstandorte im Kreis Pinneberg, wie Elmshorn, Pinneberg und Halstenbek, jeweils einen
LEV von 95, 109 und 127 beséfen. Die LEV der beiden Hamburger Stadtteile Rahlstedt und
Eidelstedt beliefen sich sogar auf 203. Die Unterschiede des LEV je nach Wohnstandort im
Grofiraum Hamburg korrespondieren mit den Unterschieden in den Verkehrskosten. Die
eingesparten Verkehrskosten bzw. ein hoherer LEV durch gute Standortwahl bewirken eine
hohere Bonitét der Haushalte im LEM-Programm. Unter gleichen objektiven und subjektiven
Beleihungsbedingungen kann daher eine um so hohere Hypothek ausgereicht werden, je
hoher der LEV des untersuchten Standortes ist. Ersparnisse an Kosten der Entfernungs-
tiberwindung fiir die verschiedenen Verkehrszwecke sind so von den Kreditnehmern
unmittelbar fiir eine betragsmaBig hohere Beleihung nutzbar.

¥ Der Punktewert der LEV-Berechnung orientiert sich in den USA an der Wihrungseinheit US-$, muss aber
nicht zwingend den Aquivalenzwert einer Geldwéhrung bilden.
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Tabelle 4.3.1 M Location Efficient Value (LEV) der ausgewihlten Standorte
Gemeinde bzw. LEV Gemeinde bzw. Stadtteil in LEV Gemeinde bzw. Stadtteil in LEV
Stadtteil in Achsenzwischenriumen 1 Achsenzwischen- riiumen 2
Achsennahriumen
Hamburg/ Rahlstedt 203 Achse nach Bad Oldesloe
Ahrensburg, Stadt 109
Bargteheide, Stadt 95 Delingsdorf, Hammoor, Jersbek, 33 Nabhe, Itzstedt, Nienwohld, Oering 0
Bargfeld-Stegen, Elmenhorst,
Tremsbiittel
Bad Oldesloe, Stadt 75 Reinfeld i. M., Barnitz, Westerau, 0
Meddewade, Rethwisch, Politz,
Riimpel, Neritz, Grabau, Siilfeld,
Travenbriick, Gro3-Niendorf,
Leezen, Neversdorf, Bebensee,
Stubben, GroBl Boden, Lasbek
Hamburg/ Eidelstedt. 203 Achse nach Elmshorn
Halstenbek (mit 127
Schenefeld)
Pinneberg, Stadt 109 Borstel-Hohenraden, Kummerfeld, 65 Hetlingen, Haseldorf, Haselau, 0
Appen Seestermiihe, Neuendeich, Grof3
Nordende, Heidgraben, Moorege,
Heist, Tornesch
Elmshorn, Stadt 95 Raa-Besenbek, Seester, Seeth- 0

Ekholt, Ellerhoop, Bevern,
Bullenkuhlen, Kolln-Reisiek, Klein-
Offenseth-Sparrieshoop, Klein
Nordende, GroB-Offenseth-Aspern,
Neuendorf b. Elmshorn, Attenmoor,
Kiebitzreihe, Sommerland, Horst
(Holst.)
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4.3.2 Unterschiede des erforderlichen Einkommens beim Eingeheimerwerb
nach OPNV-Erreichbarkeit

Immobilienpreise der ausgewiihlten Standorte und Finanzierung der Haushalte

Ausgegangen wird bei der Modellrechnung fiir die Eigentumsbildung von einer vierkdpfigen
Familie mit zwei Kindern. Grundlage der Modellrechnung ist die regionale Struktur der
Immobilienpreise nach den Ergebnissen des LBS-Immobilienmarktatlas 2002 (Abb. 4.3.2 A
und B bzw. Tabelle 4.3.2 A), dessen Daten das Forschungsinstitut F+B aktuell ausgewertet
und autfbereitet hat. Ausgangsbasis sind Immobilienpreise fiir Ein- und Zweifamilienhduser
aus dem Bestand.

Bodenrichtwerte 2002 fiir
Ein- und Zweifamilienhduser : ) o - 2 LBS
(mittlere Grundstiicksgrofie : ' '
600 qm)

mittlere stadtteiltypische Lage
in €/qm (voll erschlossen)

e [ Grundstiicks-Preiskarte
3 Hamburg und Umland

Bodenrichtwerte in €/m’

[ ] augeringes Angebot

Stadtgebiet Hamburg Hamburger Umland N i Yt =S e
I ehrals 600 [ ] 400600 : B e ) .. ‘‘‘‘ N
[ ] 400600 [ ] 300400 S Ao D Ny

B 00400 [ 20300 Rk

I 250300 [ 200250 I W& i
[ ] 200250 [ ] 1s0-200 .
[ 150200 [ wos0 L

100150 unter 100

©LES Harmiburg FoB Combé| Mir 2001

Quelle: Immobilienpreiskarte 2002 der LBS Hamburg mit Daten von F+B Forschung und Beratung, Hamburg

Abbildung 4.3.2 A Preisdifferenzen fiir Immobilien im GrofSraum Hamburg

In dem nordlichen Umland von Hamburg hat der Bestand (Verhiltnis der
Forderinanspruchnahme Bestand:Neubau etwa 60:40) einen noch hoheren Anteil als im
stidlichen Umland. Im nérdlichen Umland hatte die Suburbanisierung bereits in den 60er und
70er Jahren zu einer ersten Welle erhdhter Bautétigkeit gefiihrt. Aufgrund der parallelen
Alterung der damaligen Haushaltsgriinder findet hier bereits jetzt ein Generationenwechsel
statt. Dies fiihrt zu einem hoheren und durchaus attraktiven Angebot im Bestand. (Materialien
zu der Vertiefenden Analyse der vier Modellregionen, BBR, Anhang7, S.47) (Von den 80.000
Hamburger Haushalten, die aktuell jéhrlich innerhalb der Region Hamburgs umziehen, sind
etwa 68.000 Haushalte in Bestandswohnungen gezogen. (85 % vom gesamten Umzugs-
volumen in Region Hamburg)) Daher ist bei der Modellrechung Immobilienpreise fiir Ein-
und Zweifamilienhduser aus dem Bestand angenommen. Das Grundschema der im Folgenden
ausgefiihrten Berechnungen wurde einer Untersuchung von F + B Forschung und Beratung’,
Hamburg, entnommen, bezog sich in der F + B-Untersuchung jedoch ausschlielich auf die
Ansiedlung an Achsenpunkten.

? Forschung + Beratung GmbH (Hrsg.), LBS-Immobilienmarktinformationen, Gesamtkostenvergleich von
Wohnstandorten in der Stadt und im Umland Hamburgs, Hamburg 1999
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Tabelle 4.3.2A Immobilienpreise der Standorte

Gemeinde bzw. EFH Gemeinde bzw. Stadtteil in EFH Gemeinde bzw. Stadtteil in EFH
Stadtteil in Bestand Achsenzwischenriumen 1 Bestand | Achsenzwischenriumen 2 | Bestand
Achsennahriumen 2002 in € 2002 in € 2002 in €
Hamburg/ Rahlstedt 2.030 Achse nach Bad Oldesloe
Ahrensburg, Stadt 1.977
Bargteheide, Stadt 1.652 |[Delingsdorf, Hammoor, Jersbek, 1.610 [Nahe, Itzstedt, Nienwohld, Oering| 1,506
Bargfeld-Stegen, Elmenhorst,
Tremsbiittel
Bad Oldesloe, Stadt 1.611 [Reinfeld i. M., Barnitz, Westerau, 1.510

Meddewade, Rethwisch, Politz,
Riimpel, Neritz, Grabau, Lasbek
Travenbriick, Siilfeld, GroB3-Niendorf,
Leezen, Neversdorf, Bebensee,
Stubben, Grofl Boden,

Hamburg/ Eidelstedt 1.872 Achse nach Elmshorn

Halstenbek (mit 1.813

Schenefeld)

Pinneberg, Stadt 1.732 |Borstel-Hohenraden, Kummerfeld, 1.660 |Hetlingen, Haseldorf, Haselau, 1.487
Appen Seestermiihe, Neuendeich, Grof3

Nordende, Heidgraben, Moorege,
Heist, Tornesch

Elmshorn, Stadt 1.482 [Raa-Besenbek, Seester, Seeth-Ekholt, 1.514
Ellerhoop, Bevern, Bullenkuhlen,
Kolln-Reisiek, Klein-Offenseth-
Sparrieshoop, Klein Nordende, GroB-
Offenseth-Aspern, Neuendorf b.
Elmshorn, Attenmoor, Kiebitzreihe,
Sommerland, Horst (Holst.)

[Quelle: Forschung + Beratung, Hamburg 2002]

fmmeobilienpreise

@ Acksennafiriume
@ Achsenzwischenrdume !
Achsenzwischenridume 2

Abbildung 4.3.2 B Immobilienpreise der Standorte

Fir die Finanzierung der Objekte wurden in der Modellrechnung die gegenwirtigen
Rahmenbedingungen fiir Eigenheim-erwerbende Haushalte im ersten Jahr der Finanzierung
angesetzt. Ausgegangen wird von einer Eigenkapitalquote von 25 % sowie einer Annuitit
(Darlehenssatz plus Tilgungsrate) von alternativ 5+1 % oder 7+1 %. Als Erwerbsnebenkosten
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(z.B. Notarkosten, Grundbucheintrag, Grunderwerbskosten, Maklercourtage) wurden den
aktuellen Immobilienpreisen jeweils 10 % aufgeschlagen.

Tabelle 4.3.2 B beinhaltet die flir die jeweiligen Standorte bei Wohnflichen von 100 m?
entstehenden Darlehenssummen sowie die bei einer Annuitit entstehenden monatlichen
Belastungen durch die Immobilienfinanzierung im ersten Jahr. Beriicksichtigt ist eine
staatliche FEigenheimforderung in Hohe von 2.045€ p.a. (Eigenheimzulage plus
Baukindergeld). Pro Monat ergeben sich dadurch im ersten Jahr der Finanzierung rund 170 €
staatliche Forderung; diese wurden der monatlichen Belastung fiir die Immobilien-
finanzierung abgezogen.

Tabelle 4.3.2 B Monatliche Kosten der Immobilienfinanzierung nach Standorten in €

Preis Darlehen monatl. Belastung Finanzierung
Wohnfldche 100
Standorte m2 Annuitat 5+1 | Annuitdt 7+1
Achse nach Bad Oldesloe
Hamburg/ Farmsen-Berne 203.000 167.475 379 659
Ahrensburg, Stadt 197.700 163.103 358 629
Bargteheide, Stadt 165.200 136.290 223 451
Bad Oldesloe, Stadt 161.100 132.908 207 428
Achsenzwischenrdume 1 161.000 132.825 206 428
Achsenzwischenrdume 2 150.600 124.245 163 370
Achse nach Elmshorn
Hamburg/ Eidelstedt 187.200 154.440 314 572
Halstenbek (mit Schenefeld) 181.300 149.573 290 539
Pinneberg, Stadt 173.200 142.890 256 495
Elmshorn, Stadt 160.400 132.330 204 424
Achsenzwischenrdume 1 166.000 136.950 227 455
Achsenzwischenrdaume 2 148.700 122.678 155 360

Wohnkosten der Haushalte (ohne Immobilienfinanzierungskosten)

Die Hohe der monatlich laufenden Kosten beim Wohnen wurde ohne regionale
Differenzierung fiir alle Standorte mit rund 206 € angesetzt (exkl. Grundsteuer); dabei wurde
von einer Standardausstattung sowie dem Verbrauch einer vierkopfigen Familie ausgegangen
(vgl. Tabelle 4.3.2 C).

Tabelle 4.3.2 C Monatliche laufende Kosten in €

monatliche Kosten
Elektrizitét 61
Wasserversorgung 20
Wasserentsorgung 33
Heizung 32
Abfallentsorgung 18
Sonstiges (z.B. Gebdudeversicherung, Schornsteinfeger) 41
Gesamtkosten 206 (€)

[Quelle: Berechnungen des Insitituts Forschung + Beratung, Hamburg 1999]
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Zu den monatlich laufenden Kosten beim Wohnen hinzuzurechnen ist die Grundsteuer. Bei
der Grundsteuerberechnung wurde ein Einheitswert von jeweils einem Fiinftel des
Kaufpreises der Immobilie (ohne Nebenkosten) angesetzt. Fiir das Grundstiick der
Einfamilienhduser wurden 2,6 Promille fiir die ersten 38.346,89 € des Einheitswerts oder
seines steuerpflichtigen Teils mit 3,5 Promille vom Rest des Einheitswerts multipliziert.

Tabelle 4.3.2 D Grundsteuerberechnung und darauf bezogene Faktoren

Einheits- |Einheits- |Mess- Steuer-  |Einheits- |Mess- Steuer-  |Steuer- |Hebe- |Grund | Steuer
wert wert zahl 1 mess- wert zahl 2 mess- mess- satz steuer | monat-
Anteil 1 betrag 1 |Anteil 2 betrag 2  |betrag (%) lich
12 €)

Achse nach Bad Oldesloe

HH-Rahlstedt 40600 38347 0,0026 99,702 2253 0,0035 7,886 107,588 470 505 42
Ahrensburg 39540 38347 | 0,0026 | 99,702 1193 0,0035 4,176 | 103,878 | 290 301 25
Bargteheide 33040 33040 | 0,0026 | 85,904 0 0,0035 0 85,904 260 223 19
Bad Oldesloe 32220 32220 | 0,0026 | 83,772 0 0,0035 0 83,772 310 259 22
Zwischenrdume 1 32200 32200 | 0,0026 | 83,720 0 0,0035 0 83,720 270 226 19
Zwischenraume 11 30200 30200 0,0026 78,520 0 0,0035 0 78,520 260 204 17
Zwischenrdume 2 30120 30120 | 0,0026 | 78,312 0 0,0035 0 78,312 225 176 15
Achse nach Elmshorn

HH-Eidelstedt 37440 37440 | 0,0026 | 97,344 0 0,0035 0 97,344 470 457 38
Halstenbek 36260 36260 | 0,0026 | 94,276 0 0,0035 0 94,276 260 245 20
Pinneberg 34640 34640 | 0,0026 | 90,064 0 0,0035 0 90,064 | 340 306 26
Elmshorn 32080 32080 | 0,0026 | 83,408 0 0,0035 0 83,408 290 241 20
Zwischenrdume 1 33200 33200 | 0,0026 | 86,320 0 0,0035 0 86,320 270 233 19
Zwischenraume 11 30280 30280 0,0026 78,728 0 0,0035 0 78,728 260 204 17
Zwischenrdume 2 29740 29740 | 0,0026 | 77,324 0 0,0035 0 77,324 215 166 14

Sonstige Ausgaben fiir die Lebenshaltung

Die Annahmen der sonstigen Ausgaben fiir die Lebenshaltung beziehen sich auf die
Wirtschaftsrechnungen des Statistischen Landesamtes Hamburg in der derzeit aktuellsten
Fassung fiir das Jahr 1998. Zu Grunde gelegt sind die durchschnittlichen Ausgaben eines 4-
Personen-Haushaltes mit mittlerem Einkommen im fritheren Bundesgebiet.

Die in den Wirtschaftsrechnungen aufgefiihrten Kosten fiir Verkehr (KFZ, Kraftstoffe etc.)
wurden wegen der in dieser Modellrechnung extra berechneten Verkehrskosten nicht
beriicksichtigt.

Die sonstigen Ausgaben eines solchen Haushalts fiir Nahrungsmittel, Bekleidung,
Gesundheits- und Korperpflege, Freizeit, Versicherungen usw. betragen demnach rund
1.790 € monatlich. Fiir die Modellrechnung wurde auf Grund einer angenommenen hdheren
Sparsamkeit fiir die Immobilienfinanzierung ein leicht niedrigerer Wert in Hohe von 1.660 €
monatlich als sonstige Ausgaben angesetzt.

Tabelle 4.3.2 E Monatliche Wohnkosten inkl. Grundsteuer nach Achsenstandorten und
Kosten sonstiger Lebensunterhalt
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Hebesatz (%) Grundsteuer monatliche Gesamtkosten inkl.
monatlich (€) Wohnkosten Kosten sonstiger
Standorte (ohne Immobilien- | [ebensunterhalt
finanzierungskosten) €
()
Achse nach Bad Oldesloe
Hamburg/ Farmsen-Berne 470 42 248 1908
Ahrensburg, Stadt 290 25 231 1891
Bargteheide, Stadt 260 19 225 1885
Bad Oldesloe, Stadt 310 22 228 1888
Achsenzwischenrdume 1 270 19 225 1885
Achsenzwischenrdume 2 225 15 221 1881
Achse nach Elmshorn
Hamburg/ Eidelstedt 470 38 224 1884
Halstenbek (mit Schenefeld) 260 20 226 1886
Pinneberg, Stadt 340 26 232 1892
Elmshorn, Stadt 290 20 226 1886
Achsenzwischenrdume 1 270 19 225 1885
Achsenzwischenrdume 2 215 14 220 1880
Tabelle 4.3.2 F Gesamtiibersicht Annahmen der Modellrechnung
Monatliche | Monatliche Belastung | Monatliche Erforderliches
Mobilitéts- Finanzierung (€) Gesamt- Sonstige Monatseinkommen
kosten (€) Wohnfliche 100m” | wohnkosten Ausgaben
© Lebens-
Annuitdt | Annuitét Imrggﬁen_ unt(e€r§1 alt Annuitét Annuitat
5+1% | 7+1% | renviennes 5+1% 7+1%
Achse Hamburg - Bad Oldesloe
HH-Rahlstedt 532 379 659 248 1.660 2.819 3.099
Ahrensburg 626 358 629 231 1.660 2.875 3.146
Bargteheide, Stadt 640 223 451 225 1.660 2.748 2.976
Bad Oldesloe, Stadt 660 207 428 228 1.660 2.755 2.976
Zwischenriume 1 702 206 428 225 1.660 2.793 3.015
Zwischenriume 2 735 163 370 221 1.660 2.779 2.986
Achse Hamburg - Elmshorn
HH-Eldelstedt 532 314 572 224 1.660 2.730 2.988
Halstenbek 608 290 539 226 1.660 2.784 3.033
Pinneberg, Stadt 626 256 495 232 1.660 2.774 3.013
Elmshorn, Stadt 640 204 424 226 1.660 2.730 2.950
Zwischenriume 1 670 227 455 225 1.660 2.782 3.010
Zwischenriume 2 735 155 360 220 1.660 2.770 2.975
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Abbildung 4.3.2 C Ubersicht der Grundannahmen der Modellrechnung
[Quelle: LBS, erginzte bzw. gednderte Darstellung]

Die zur Eigentumsbildung an unterschiedlichen —Wohnstandorten erforderlichen
Haushaltsnettoeinkommen lassen sich iiber die Kostenfaktoren der Immobilienfinanzierung,
die monatlich laufenden Kosten des Wohnens, die sonstigen Ausgaben zur Lebensfiihrung
sowie die Mobilititskosten berechnen. Die Ubersicht in Abbildung 4.3.2 C und Tabelle
432F fassen die Prozesse wund Ergebnisse hinsichtlich der erforderlichen
Haushaltsnettoeinkommen zusammen.

Beriicksichtigt sind die Haushaltseinkommen zunichst ohne Mobilitdtskosten, fiir
Wohnfldchen von 100 m? und Annuitéten von 5+1 % bzw. 7+1 %. Bei der Wohnfldche von
100 m? sowie einer Annuitit von 5+1 % muss ohne Beriicksichtigung der Mobilitétskosten an
den Hamburger Standorten wie Rahlstedt und Eidelstedt zur Eigentumsbildung mit Ein- und
Zweifamilienhdusern aus dem Bestand ein monatliches Haushaltsnettoeinkommen von
€2.287 bzw. €2.198 vorhanden sein. Fiir die in der Néihe Hamburgs gelegenen
Achsenstandorte wie Ahrensburg und Halstenbek wird ein Nettoeinkommen von jeweils
€ 2.249 und € 2.176 benotigt.

Im Segment zwischen den Achsenpunkten, auf denen sich Bargteheide und Pinneberg
befinden, und den Achsenzwischenrdumen ist ein je nach Entfernung von der Kernstadt bzw.
den Achsenpunkten niedrigeres monatliches Haushaltsnettoeinkommen erforderlich. Auf den
Achsenpunkten in Stormarn und Pinneberg muss jeweils ein Einkommen von € 2.108 und
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€ 2.148 zur Verfiigung stehen. In den Achsenzwischenrdumen 1 wird ein Einkommen von
jeweils € 2.091 und € 2.111 bendtigt und in den Achsenzwischenrdumen 2 von € 2.044 und
€ 2.035. Bei einer Annuitit von 7+1 % erhoht sich das notwendige Haushaltseinkommen
betrachtlich: An den Achsenendpunkten im Umland (Bad Oldesloer Umland, Elmshorner
Umland) ist mit € 2.316 und € 2.251 ein Einkommenserfordernis erreicht, mit dem bei der
giinstigeren Annuitdt von 5+1 % noch an den Hamburger Standorten Eigentum gebildet
werden konnte. Fiir die ausgewihlten Hamburger Standorte betrdgt das erforderliche
Haushaltseinkommen bei erhdhter Annuitdt zwischen € 2.567 und € 2.456.

Im Segment zwischen Achsenpunkten und Achsenzwischenrdumen ist bei einer Annuitit von
7+1% ein je nach Entfernung niedrigeres monatliches Haushaltsnettoeinkommen
erforderlich. Auf den Achsenpunkten in Stormarn und Pinneberg muss das Einkommen
€ 2.336 und € 2.387 betragen. In den Achsenzwischenrdumen 1 wird ein Einkommen von
jeweils € 2.313 und € 2.340 benétigt und in den Achsenzwischenriumen2 € 2.251 und
€ 2.240.

Relativierung der unterschiedlichen Einkommen zur Eigentumsbildung unter
Beriicksichtigung der Verkehrskosten

Einbeziehung der Kosten des Verkehrs — auf der Basis der durch den ADAC vorgelegten
Fahrtkosten — relativiert die bei einer Betrachtung der Immobilienpreise notwendigen
Einkommen fiir die Eigentumsbildung in der Region Hamburg erheblich. Abbildung 4.3.2 D,
E und F verdeutlichen diese Relativierung. Kann bei einer Nichteinbeziehung der
Mobilititskosten im entfernteren Umland teilweise schon mit einem um 8 bis
16 Prozentpunkte geringeren Einkommen als in Hamburg Eigentum gebildet werden, so
betrdgt der maximale Einkommensunterschied auf den beiden Achsen nur lediglich noch
5 Prozentpunkte. Bezieht man die Kosten fiir Mobilitét jedoch in die Berechnung mit ein, so
ergibt sich eine deutliche Verschiebung: Bei einer Annuitit von 5+1 % und einer Wohnfldche
von 100 m? belduft sich das erforderliche Haushaltseinkommen fiir Hamburger Stadtteile wie
Rahlstedt und Eidelstedt jeweils auf nunmehr € 2.819 und € 2.730. Fiir in der Ndhe Hamburgs
gelegene Achsenstandorte wie Ahrensburg und Halstenbek erreicht das notwendige
Einkommen sogar die statistische Spitze von jeweils € 2.875 und € 2.784, denn diese relativ
dicht an Hamburg gelegenen Orte bieten im Immobilienpreissektor nur geringe Preisvorteile.
An weiter entfernten Standorten wie Pinneberg und Elmshorn im Kreis Pinneberg liegt jedoch
das erforderliche Einkommen auf Grund der Mobilitédtskosten deutlich hoher als in Hamburg.
Fiir Bargteheide und Bad Oldesloe im Kreis Stormarn bestehen mit zunehmender Entfernung
zu Hamburg aber nach wie vor Preisvorteile. Damit ist an diesen Standorten fiir Haushalte mit
mittleren Einkommen der Erwerb einer Immobilie eher zu verwirklichen als in Hamburg.

Im Segment zwischen Achsenpunkten wie Bargteheide und Pinneberg und
Achsenzwischenrdumen ergibt sich auch eine deutliche Verschiebung beziiglich des
monatlich erforderlichen Haushaltsnettoeinkommens: Auf den Achsenpunkten werden in
Stormarn und Pinneberg Einkommen in Hohe von jeweils € 2.748 und € 2.774 gebraucht, in
den Achsenzwischenrdumen 1 jeweils € 2.793 und €2.782 und in den Achsenzwischen-
rdumen 2 jeweils € 2.779 und € 2.770.

Fiir die néher an Achsenstandorten gelegenen Achsenzwischenrdume 1 in den beiden Kreisen
Stormarn und Pinneberg erreicht das erforderliche Einkommen einen Spitzenwert, doch auch
an den weiter entfernten Achsenzwischenrdumen 2 liegt das Mindesteinkommen auf Grund
der Mobilitdtskosten immer noch hoher als auf den Achsenpunkten.

Bei der Annuitéit von 7+1 % erhoht sich das benétigte Haushaltseinkommen fiir die néher an
Hamburg gelegenen Achsenpunkte und erreicht Werte von € 3.146 und € 3.033. Fiir die
ausgewdhlten Hamburger Standorte betrigt das Einkommenserfordernis bei der erhohten
Annuitdt zwischen € 3.099 und € 2.988.
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Im Segment zwischen den Achsenpunkten und den Achsenzwischenrdumen steht ein
monatliches Haushaltsnettoeinkommen auch bei der Annuitit von 7+1% in den
Achsenzwischenrdumen 1 an der Spitze. In Pinneberg liegt das Einkommen an den
Achsenpunkten hoher als an den Achsenzwischenrdumen 2 im Unterschied zur Annuitit von
5+1 %. Bei der Annuitét von 7+1 % erhoht sich das Einkommenserfordernis von Hamburger
Stadtteilen bzw. Achsenpunkten relativ stirker.

Die angesichts der Immobilienpreise in der Region Hamburg jeweils notwendigen
Einkommen fiir die Eigentumsbildung werden also durch Einbeziehung der Mobilititskosten
deutlich relativiert.

Von den Einkommensgruppen zwischen 2.050 und 4.100 € ziehen etwa 60 % ins Umland
(iiber 35 % in der Gruppe bis 3.070 €). Die aus der Stadt herausziechenden Haushalte verfiigen
durchschnittlich iiber 97 m*> Wohnflache (Abschnitt 4.2.2). Daher wurde die Berechnung in
dieser Studie mit einer postulierten Wohnfliche von 100 m? durchgefiihrt. Fiir diese
Wohnfliche sind in den Achsennahrdumen bei einer Annuitit von 5+1%
Haushaltsnettoeinkommen von 2.730 bis 2.875 € erforderlich. In den Achsenzwischenrdumen
muss das Einkommen mindestens zwischen 2.770 und 2.793 € liegen. Bei den jeweils
darunter liegenden Einkommensgruppen muss allerdings sowohl im Achsennahraum als auch
im Achsenzwischenraum ein kleineres Haus als 100 m? in Betracht gezogen werden.

Bei der Annuitit von 7+1 % sind Haushaltsnettoeinkommen von 2.950 bis 3.146 € in den
Achsennahrdumen erforderlich. In den Achsenzwischenrdumen sind Einkommens-
erfordernisse zwischen 2.975 wund 3.015€ gegeben. Bei den unterhalb dieser
Einkommenskategorien liegenden Gruppen muss sowohl in Achsennah- als auch in
-zwischenrdumen eine Wohnfldche von deutlich unter 100 m? in Betracht gezogen werden.
Bei einer Annuitit von 5+1 % sind fiir die mittlere Einkommensgruppe aber keine groflen
finanziellen Hindernisse fiir ein 100 m?>-Haus zu erkennen. Bei der Frage, ob der gewlinschte
neue Wohnstandort fiir einen Haushalt auch finanzierbar ist, sind also nicht nur die
Wohnkosten von Peripherie-Preisvorteilen wie Wohnfliche und Annuitét einzubeziehen,
sondern auch die vermeintlichen Nebenkosten wie etwa Verkehr.

Erforderliches Haushaltsnettoeinkommen
Einkcommenerfordernis ofine Verkelirskosten

Abbildung 4.3.2 D Ubersicht aller Kostenfaktoren eines Haushaltsbudgets nach Standorten
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4.3.3 Unterschiede der Wertiinderung zwischen einem Haus und einem Auto'’

Wenn man Haushalte daraufhin untersuchen wiirde, ob sie in Immobilien oder in Autos
relativ mehr investieren, konnte man zwei Standardtypen definieren. Der erste Typ investiert
relativ wenig in eine Immobilie, z.B. indem er eine Immobilie im Achsenzwischenraum
erwirbt. Dafiir muss er aber zwei oder mehr Autos unterhalten und ldngere Wege mit diesen
zuriicklegen. Der zweite Typ investiert mehr in den Immobilienbereich und erwirbt eine gut
gelegene Immobilie im Achsennahraum oder der inneren Stadt, so dass er keine oder relativ
geringe Autokosten hat.

Die Betrachtung der anfallenden Kosten fiir Verkehr mag auf Grund der Einbeziehung des
Wertverlustes in die Berechnung als iiberprononciert erscheinen — sie macht die haufig
unterschitzten individuellen Nebenkosten der Abwanderung fiir die Eigentumsbildner aber
sehr deutlich. Eigentiimer, die in Immobilien mehr Geld investieren, um so einen verkehrs-
giinstigen Standort zu erhalten, haben aus langfristiger Sicht Vorteile. Wéhrend die Zinsen der
Hypothek steuerbegiinstigt sind und der Wert eines gut gelegenen und gepflegten Hauses
auch nach Jahren hoch einzuschétzen ist, ergeben sich aus dem Kauf und Betrieb eines Pkw
keine solchen Vorteile.

In den Abbildungen 4.3.3 A und B werden Wertsteigerung der Immobilien und Wertverlust
des Pkw im Zeitverlauf dargestellt. Das U.S. Department of Housing and Urban Development
schitzt, dass die typischen Hauspreise in den neunziger Jahren jéhrlich um 3,2 %
zugenommen haben. Wenn man von dieser Entwicklungsrate ausgeht, wiirde sich der Wert
eines Hauses, das im Jahre 2000 $ 133.000 kostet, in 10 Jahren auf $ 189.000 erhéhen. Unter
Annahme der normalen Hypothek wird der Eigentiimer um etwa $ 85.000 am Ende der
10 Jahre profitieren, wobei die gesamten Investitionen $ 180.000 betragen (einschlieBlich
mortgage payments, insurance, and maintenance costs, Abbildung 4.3.3 A).

Im Gegensatz dazu nimmt der Wert eines Autos schnell ab. Ein neues Auto verliert fast 25 %
seines Wertes im ersten Jahr. Nach 10 Jahren betrigt der Wertverlust etwa 80 % (Abbildung
4.3.3 B). Obwohl sein Besitzer iiber $ 41.000 in das Auto investiert (Raten, Versicherung,
Reparatur), bleibt ihm nach 10 Jahren nur ein Vermdgenswert von etwa $ 3.700. Aus einem
Vergleich dieser beiden Szenarien ergibt sich, dass eine Investition von $ 10.000 in 10 Jahren
$ 4.730 bei Erwerb eines Hauses und nur $ 910 beim Kauf eines Autos erwirtschaftet. Bei
einer Hypothek iiber 30 Jahre profitiert der Eigentiimer mit $ 7.298 pro eingesetzten $ 10.000.
Wenn man ein Haus im Umland erwirbt, das nur mit dem Pkw erreichbar ist, kann dies
eventuell zu negativen finanziellen Folgen auf Grund der hohen Verkehrskosten fithren. Das
Konzept kann in die Berechnung der Haushaltskosten bzw. des Vermogens mit einbezogen
werden.

' Surface Transportation Policy Project and Center for Neighborhood Technology (editors), Driven To Spend,
Washington D.C. 2000
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Abbildung 4.3.3 A Vermdgensverdnderungen eines Hauses innerhalb von 10 Jahren
[Source: U.S. Department of Housing and Urban Development, Finance Center]
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4.3.4 Unterschiede der Bodenpreis-Entwicklungsraten nach OPNV-Angeboten

Der OPNV fordert die Dichte der Standorte, der Dichtegrad gilt als ein entscheidender
Einflussfaktor fiir die mit dem Pkw zuriickgelegten Distanzen. Die Dichte selbst ist ein
wichtiges Kriterium der planerischen Entscheidung fiir OPNV-Angebote. In vielen dichten
Orten der USA werden kleine kommerzielle Einrichtungen und gemischte Nutzungen von
Entwicklern gefordert.'' Die Entwicklung (zunehmende Nachfrage der Nutzungen) erhoht
weiter die Bodenpreise.

Wenn Verkehrsinfrastrukturen wie Schienen-Nahverkehr gebaut werden, erweitert sich das
Stadtgebiet auf Grund der verringerten Pendelkosten entlang der Schienenachsen. Damit wird
deutlich, dass beispielsweise die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur fiir die Entwicklung der
Bodenpreise {iber den Bodenrentengradienten implizit erfasst werden kann (siehe
Abschnitt 3.1 bzw. Abbildung 3.1 B). Wegen der ,,Wechselwirkungen bzw., Synergie-
effekte” zwischen OPNV-Erreichbarkeit und anderen Aktivititen ist im allgemein die
Anderungsrate der Grundstiickspreise in den Achsennahriumen groBer als die in den
Achsenzwischenrdumen. Das deutet darauf hin, dass unter gleichen Bedingungen die
zukiinftigen Werte der Immobilien in den Achsennahrdumen hoher einzuschitzen sind als die
der Immobilien in den Achsenzwischenrdumen.

Die Entwicklungsunterschiede zwischen den Grundstiickspreisen in Achsennahrdumen und
Achsenzwischenrdumen koénnen daher fiir die zukiinftigen Werte (Beleihungswerte) der
erworbenen Immobilien zu Grunde gelegt werden.

Fiir die folgende empirische Analyse wurde das schleswig-holsteinische Umland in die Teile
Achsennahrdume und Achsenzwischenrdume unterteilt, da eine differenzierte Entwicklung
auf den Teilmérkten zu erwarten ist.

Das Datenmaterial ist eine gemeindeweise Auswertung der Bodenrichtwerte'”. Die Werte
beziehen sich auf das Jahresende und reprisentieren einen Durchschnittswert fiir das jeweilige
Gebiet.

Wihrend die Entwicklung von Bodenpreisen fiir stddtische Gebiete im Umland bereits in
Vielzahl veroffentlicht wurde, wurden die Bodenpreise in den landlichen Bereichen bzw. in
Achsenzwischenrdumen sehr wenig oder oft unvollstindig ermittelt. Gemeinden, fiir die keine
ausreichenden Daten vorlagen, wurden von der Analyse ausgeschlossen. Fehlten nur fiir
einzelne Gebiete Daten, wurden diese durch Analogieschliisse aus Vergleichen mit nahe
liegenden Gebieten ergénzt.

Abgesehen von in ldndlichen Gebieten selten auftretenden Preiseinbriichen kiirzerer Perioden
ist dort ein stetiges Verhalten der Preisentwicklung iiber lingere Phasen hinweg zu erwarten.
Die Bodenpreise der stiddtischen Bereiche sind dagegen im Allgemeinen stirker abhidngig von
der Konjunkturlage. Vergleichbare Storeinfliisse in ldndlichen Gebieten wurden daher
beseitigt.'> Abweichungen von Normgebieten wie Flughifen waren als EinflussgroBen jedoch
schwerer zu erfassen, weshalb entsprechende Gemeinden von der Analyse ausgeschlossen
werden mussten.

Als Gemeinden in den Achsennahrdumen Richtung Bad Oldesloe wurden Ahrensburg
(Innenstadtbereich), Bad Oldesloe (Stadtrand), Jersbek und Elmenhorst an Stelle von
Bargteheide beriicksichtigt. Die Bodenpreisentwicklungsdaten von Bargteheide sind nur fiir

' Center for Neighborhood Technology (ed.), Accessibility, Sustainability and the Location Efficient Mortgage,
Chicago 2000, S. 5

12 Gutachterausschuss fiir Grundstiickswerte fiir Landkreise, Bodenrichtwerte fiir Wohnbauflichen fiir den
Bereich der Landkreise, Kreisverwaltung Stormarn bzw. Pinneberg (Hrsg.)

13 Kanngieser E., Modellierung der Bodenpreisentwicklung, Zeitschrift fiir Vermessungswesen, Stuttgart 1984,
S.517-523
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den Geschosswohnungsmarkt vorhanden und daher mit den anderen Daten nicht vergleichbar.
Deswegen wurden stattdessen Jersbek und Elmenhorst als Gemeinden in der Néhe von
Bargteheide beriicksichtigt.

Als Gemeinden im Achsenzwischenraum im Landkreis Stormarn wurden Stubbendorf,
Bargfeld-Stegen, Tangstedt, Grabau, Nienwohld, Pdlitz, Siek, Liitjensee, Neritz und
GroBensee aufgefiihrt.

Als Gemeinden im Achsennahraum Richtung Elmshorn wurden die Wohngebiete Halstenbek
— Siedlung Schenefeld (stidostlicher Teil), Pinneberg Stadt — Hirtenweg, Elmshorn-
Eichenkamp und Tornesch untersucht sowie das Mischgebiet Halstenbek-Zentrum.

Als Gemeinden in Achsenzwischenrdumen im Landkreis Pinneberg wurden die Wohngebiete
von Holm und Schenefeld, der kleine Ort Haselau, die Mischgebiete von Haseldorf und
Borstel-Hohenraden sowie der Ort Tangstedt ausgewéhlt.

Die Daten der Bodenpreise der Gemeinden in den Achsennahrdumen Richtung Elmshorn sind
seit 1974 vorhanden. Fiir einige Gemeinden in den Achsenzwischenrdumen liegen Daten erst
ab 1984 vor. Die anderen sind zu wenig ermittelt und haufig unterbrochen. Deswegen wird
die Bodenpreisentwicklung sowohl in Achsennahrdaumen als auch in Achsenzwischenrdumen
seit 1984 analysiert.

Die Daten der Gemeinde in Stormarn sind seit 1972 relativ gut verfiigbar, so dass die
Zeitrdume zwischen 1972 und 2000 analysiert werden konnten.

In den Abbildungen 4.3.4 A bis F sind die absoluten Bodenpreise und Bodenpreisindexreihen
fiir das Umland in Schleswig-Holstein fiir baureifes und erschlossenes Land (Ein- und
Zweifamilienhausbau) graphisch dargestellt. Die geraden Verbindungen zwischen den
Indexwerten der einzelnen Jahrgidnge sind nur zur Verdeutlichung gezeichnet und nicht durch
Marktuntersuchungen abgesichert.

In den nahe an Hamburg gelegenen Standorten wie Ahrensburg und Halstenbek haben sich
Mischgebiete gebildet. Die Bodenpreise dieser Mischgebiete sind z. B. im Ahrensburger
Zentrumsbereich in der Vergangenheit erheblich angestiegen. Deswegen wird die
Preisentwicklung in den Achsennahrdumen sowohl mit als auch ohne Mischgebiete
betrachtet. Zwischen 1972 und 2000 betrug die Entwicklungsrate im Stormarner
Achsennahraum ohne den Ahrensburger Kernbereich durchschnittlich 799 %, mit ihm 940 %.
Die durchschnittliche Entwicklungsrate in den Achsenzwischenrdumen liegt bei 640 %.

Um die Vergleiche aussagekriftiger zu gestalten, werden auch die relativen Verdnderungen
gegeniiber dem vorherigen Jahr abgebildet (Tabelle 4.3.4 A und B).

In den Achsennahrdumen einschlieBlich des Ahrensburger Kernstadtbereichs betragen die
durchschnittlichen Preissteigerungen bezogen auf jeweils einen Zeitpunkt zwei Jahre zuvor
20 %, ohne das Zentrum 18 %. In den Achsenzwischenrdumen betrdgt die durchschnittliche
Preissteigerung 15 %.

Die Preisentwicklung in den Achsennahrdumen Richtung Elmshorn wird sowohl mit als auch
ohne das Mischgebiet Halstenbek-Zentrum betrachtet. Die Entwicklungsraten zwischen 1984
und 1998 betragen jeweils durchschnittlich 231 % und 214 %. Die durchschnittliche
Entwicklungsrate in den Achsenzwischenrdumen liegt bei 188 %. In den Achsennahrdumen
mit und ohne Halstenbek-Zentrum betragen die durchschnittlichen Preissteigerungen, bezogen
jeweils auf einen Zeitpunkt zwei Jahre zuvor, 13 % und 12 %. In den Achsenzwischenrdumen
liegt sie durchschnittlich bei 11 %.

In Stormarn betragen die Unterschiede der Bodenpreisentwicklung zwischen
Achsennahrdumen und Achsenzwischenrdumen {iber 30 Jahre betrachtet etwa 300 % bzw.
150 %. Im Landkreis Pinneberg liegen die Unterschiede in der Bodenpreisentwicklung tiber
15 Jahre zwischen 25 % und etwa 40 %.
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Abbildung 4.3.4 A Absolute Preisentwicklung in den Achsennah- u. -zwischenrdumen
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Abbildung 4.3.4 B Bodenpreisindexreihen in den Achsennah- u. -zwischenrdumen
Richtung Bad Oldesloe
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Tabelle 4.3.4C Durchschnittliche Bodenpreisentwicklungsrate in den Achsennah- u. -
zwischenrdumen Richtung Bad Oldesloe

Tabelle 4.3.4A Durchschnittliche Bodenpreisentwicklungsrate in den Achsennah- u. -
zwischenrdumen Richtung Bad Oldesloe

Entwicklungsrate(%)| -74 | -76 | -78 | -80 | -82 | -84 | -86 [ -838 | -90 | -92 | -94 [ -96 | -98 | -00 |Druchschnitt
Nahrdumen mit Mi 32 | 117 | 25 17 14 -3 -4 5 9 19 13 0 16 19 20
Nahrdumen ohne Mi 30 | 77 | 21 21 34 9 | -21 0 8 20 17 -1 24 | 33 18
Zwischenrdaumen 21 59 29 25 11 -6 | -15 0 16 16 29 11 5 8 15
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Abbildung 4.3.4D Absolute Preisentwicklung in den Achsennah- u. -zwischenrdumen
Richtung Elmshorn
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Abbildung 4.3.4 E Bodenpreisindexreihen in den Achsennah- u. -zwischenrdumen
Richtung Elmshorn
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Abbildung 4.3.4 F Bodenpreisindex-Mittelwerte fiir die Achsennah- u. -zwischenrdume
Richtung Elmshorn

Tabelle 4.3.4 B Durchschnittliche Bodenpreisentwicklungsrate in den Achsennah- u. -
zwischenrdumen Richtung Elmshorn

Entwicklungsrate (%)| 84-86 | 86-84 | 88-90 | 90-92 | 92-94 | 94-96 [ 96-98 |Durchschnitt
Achsennahrdume mit Mischgebieten -3 8 10 26 28 19 5 13
Achsennahrdume ohne Mischgebiete -7 7 8 27 24 21 4 12
Achsenzwischenrdume -12 -9 11 15 43 19 7 11
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Die Unterschiede der absoluten Grofe der Bodenpreisentwicklung zwischen Achsen-
nahrdumen und Achsenzwischenrdumen sind sehr grof8. Die Bodenpreise in den Achsen-
nahrdumen lagen schon im Jahr 1972 erheblich hoher als in den Achsenzwischenrdumen.
Trotzdem sind die Entwicklungsraten der Bodenpreise in Achsennahrdumen unveridndert
hoher als in Achsenzwischenrdumen.

Ein hoherer ErschlieBungsgrad verstirkt die Attraktivitdt eines Standortes fiir alle Arten von
Nutzungen — und beeinflusst folglich die Richtung der Stadtentwicklung. In vielen dicht
bewohnten Orten an Achsenpunkten werden kleine gewerbliche Einrichtungen und gemischte
Nutzungen im Allgemeinen von Entwicklern gefordert. Die Initiative zur planerischen
Entwicklung kommt in Deutschland 1. d. R. von behordlicher Seite, wéhrend in den USA bis
hin zur Ausstattung mit Nahversorgung die Entwicklung auch offiziell von Investorenseite
durchgefiihrt wird (s. a. Kap. III). Die zunehmende Nachfrage der Nutzungen erhoht weiter
die Bodenpreise (Abschnitt 3.1 bzw. in Tabelle 3.1 A, Zusammenfassung von Wegener).

Die Entwicklungspotentiale in den Achsennahrdumen im Umland sind andere als in der
Innenstadt: Das Verhéltnis von Flachenausweisungen bzw. —angeboten zur Nachfrage ist in
den Achsennahrdaumen giinstiger. Die hohe Zahl der Suchenden beeinflusst durch ihre
Nachfrage die Bodenpreise auf dem Immobilienmarkt, wéhrend ein Teil von ihnen durch
Besiedelung der Achsenzwischenrdume ernsthafte Verkehrsprobleme verursacht (21,3 % der
Haushalte, die ins Umland abgewandert sind, sind in die Achsenzwischenrdume gezogen,
wohingegen 78,7 % der Umlandwanderer in die Achsennahrdume abgewandert sind).

Diese Ergebnisse zeigen, dass sich die Bodenpreise in den Achsennahrdaumen deutlich
schneller entwickeln als in den Achsenzwischenrdumen. Das deutet darauf hin, dass auch die
Werte der Immobilien in den Achsennahrdumen steiler ansteigen. Die Eigentiimer in den
Achsennahrdumen profitieren also stirker vom Immobilienwertzuwachs als die Eigentlimer in
den Achsenzwischenrdumen. (Die Anzahl der Gemeinden, fiir die tiber 15 bzw. 30 Jahre
kontinuierliche Daten der Bodenpreise vorliegen, ist relativ gering. Es erscheint daher
wiinschenswert, anhand weiterer Preiszeitreihenanalysen dieses Ergebnis weiter zu iiber-
priifen und zu differenzieren.)

Die Unterschiede der Bodenpreisentwicklung zwischen den Achsennahrdumen und den
Achsenzwischenrdumen und die Ermittlung der Beleihungswerte im Rahmen der
Kreditvergabe sind vereinfacht jeweils in den Abbildungen 4.3.4 G und H dargestellt. Die
Unterschiede der Bodenpreisentwicklung zwischen Achsennahrdumen und Achsenzwischen-
rdumen (Abbildung 4.3.4 G) sind bei Ermittlung der Beleihungswerte im Rahmen der
Kreditvergabe (Abbildung 4.3.4 H) zu beriicksichtigen.

Bodenpreise

Achsennahriaume

Achsenzwischenriaume

Jahre

Abbildung 4.3.4 G Vergleich der Bodenpreisentwicklung in den Achsennahraumen bzw.
Achsenzwischenrdaumen
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Beleihungswerte A 4
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Abbildung 4.3.4 H Vergleich der zu schitzenden Beleihungswerte in den Achsennahrdumen
bzw. Achsenzwischenrdumen
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V. Zusammenfassung und Bewertung der Ergebnisse — Handlungsmoglichkeiten
und Erfolgsaussichten

Ein zentrales Problem der Entwicklung in Ballungsrdumen ist das stetige Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs. Diese Entwicklung wird verursacht von sich wechselseitig
verstarkenden Faktoren: Einerseits fordert die groe Verfiigbarkeit von Autos den Umzug von
Haushalten in den suburbanen Bereich. Andererseits ist die Bevolkerung durch die sich
dispers entwickelnden Siedlungsstrukturen abseits leistungsfihiger OPNV-Angebote mittel-
bar und unmittelbar zur Nutzung des Pkw gezwungen. Durch autoorientierte Strukturen bzw.
die Zersiedelung in den Metropolregionen hat sich der finanzielle Aufwand fiir Mobilitdt in
der Bevolkerung vergrofert.

Wird auf der theoretischen Grundlage des homo oeconomicus angenommen, dass Wohnungs-
suchende ihre Entscheidung ausschlieflich auf der Grundlage der Preisstruktur der
Immobilienpreise und der sich daraus ergebenden maximalen Belastbarkeit treffen, so kann
bei den Haushalten von einer Entscheidungsqualitit ausgegangen werden, die unter
Bertiicksichtigung der Restriktionen des Einkommens alle zur Verfligung stehenden
Alternativen betrachtet. Wegen der Pendelkosten sind zentrumsnahe Wohnstandorte
grundsétzlich attraktiver als am Stadtrand oder dariiber hinaus gelegene. Auf Grund dessen ist
ein negativer Zusammenhang zwischen den Bodenpreisen und der Entfernung vom
Stadtzentrum zu erwarten. Die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur wird fiir die Entwicklung
der Bodenpreise iiber den Bodenpreisgradienten implizit erfasst. Je seltener OPNV-
Anschliisse sind, desto steiler sind die Immobilienpreisgradienten korreliert mit der
Entfernung von OPNV-Stationen. Unter diesen Immobilienmarktmechanismen miissen wegen
der relativ hohen Immobilienpreise im Einzugsbereich von OPNV die Haushalte ins umso
entferntere Umland abwandern, je niedriger ihr Einkommen ist. Diese Haushalte mit
niedrigen Einkommen haben eine hohe Belastung an Verkehrskosten. Die Raumstruktur in
Abhéngigkeit von den Verkehrsangeboten und die Immobilienpreisstruktur reflektiert sich im
Verkehrsverhalten der Haushalte bzw. in ihren finanziellen Ausgaben fiir Verkehr und in ihrer
Belastung durch ihn.

Bei eciner Gegeniiberstellung des Groffraums Hamburg und U.S.-amerikanischer
Metropolregionen wird deutlich, dass die Immobilienpreisgradienten in den drei untersuchten
Stadtregionen in den USA steiler sind als diejenigen im Grofraum Hamburg. Ein wichtiger
Grund dafiir ist, dass OPNV-Anschliisse in den USA im Vergleich zu Deutschland und im
Speziellen zum Groflraum Hamburg wesentlich seltener sind, u.a. weil eine effiziente
ErschlieBung angesichts der US-typischen ungleich groferen Suburb-Ausdehnung in die
Flache wesentlich schwieriger wird. Wegen der hohen Immobilienpreise im Einzugsbereich
von OPNV in den USA miissen die Haushalte unter Beriicksichtigung ihres Einkommens ins
umso entferntere Umland abwandern, je niedriger ihr Einkommen ist. Unter solch
autoorientierter Raumstruktur wird der Pkw unabhidngig vom Einkommensniveau nahezu
ausschlieflich genutzt. Diese Haushalte mit niedrigen Einkommen haben eine hohe Belastung
durchVerkehrskosten.

Der zunehmende Individualverkehr bzw. dessen lingere Wege sind sogar Hauptverursacher
der Umweltverschmutzung und des Ressourcenverbrauchs (Energie- und Fldchenverbrauch).
Um in diese komplexen Dynamiken problemldsend einzugreifen, hat sich in einigen
Stadtregionen der USA ein Steuerungsinstrument herausgebildet, das das Umzugsverhalten
der Haushalte moglichst auf Standorte entlang der OPNV-Achsen zu orientieren versucht: das
Kreditvergabesystem “Location Efficient Mortgage”, abgekiirzt LEM. Dabei werden die
durch OPNV eingesparten Verkehrskosten bei der Berechnung der Bonitit der Haushalte
durch die Kreditwirtschaft beriicksichtigt. Das LEM-Programm wurde dezidiert vorzugsweise
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fiir Haushalte unterhalb der mittleren Einkommensebene zur Wohneigentumsbildung
angewendet, so dass es dem gemeinniitzigen Oberziel sozialen Ausgleichs folgt. In der Tat
wurden die Differenzen zwischen der Zahlungsfihigkeit der einkommensschwachen
Haushalte und dem Marktwert von Grundstiicken in einigen Stadtregionen in den USA durch
eine Ausdehnung der Beleihungswerte bzw. zinsgiinstige Hypothekendarlehen mit Hilfe
staatlicher Biirgschaft ausgeglichen, um den Kauf von Immobilien in Achsennahrdumen
(bzw. der Innenstadt) zu ermoglichen.

In Deutschland stehen den Haushalten vergleichsweise mehr Alternativen zur Verfiigung, die
Flexibilitit in der Verkehrsmittelwahl ist somit wesentlich grofer als in den USA.
Entsprechend konnen bei geringeren Einkommen durchaus Einsparungen in den Verkehrs-
kosten realisiert werden: Die Haushalte veranschlagen ihren Etat fiir Mobilitdt nach ihrem
Einkommensniveau. Sofern sie nicht auf das H#uschen im Griinen fixiert sind, haben
deutsche Haushalte ein breites Optionsspektrum, ihr Verkehrsverhalten den Angeboten der
Verkehrspolitik entsprechend auszudifferenzieren. Daher wére das LEM-Programm in
Deutschland im Vergleich zu den USA auf eine zielgerechte Weise zu modifizieren. Die
Unterschiede der Verkehrsangebote und der Raumstruktur zwischen beiden Landern schlagen
sich im Verkehrsverhalten der Haushalte bzw. in ihren finanziellen Ausgaben fiir Verkehr
nieder.

Mit Hilfe einer Modellrechnung zu den Substitutionswirkungen zwischen Verkehrs- und
Wohnkosten in Deutschland wurde in dieser Studie untersucht und iiberpriift, ob finanzielle
Hindernisse auf Grund der Gefille der Immobilienpreise wirklich der Grund sind, nicht in
Achsennahrdume zu ziehen, bzw. ob die finanziellen Rahmenbedingungen der Haushalte
durch staatliche Forderung hinreichend verbessert werden konnen, um eine Ansiedlung im
Achsennahraum zu ermoglichen.

Auch bei der Modellrechnung konnten finanzielle Vorteile der Haushalte an OPNV-
orientierten Wohnstandorten nachgewiesen werden. Auf dieser Grundlage kdnnen Konzepte
erarbeitet werden, das Umzugsverhalten der Haushalte durch Beriicksichtigung dieser
finanziellen Vorteile stirker auf die Angebote des OPNV auszurichten. Insbesondere sollen
die Verkehrskosten der Standorte bei der Kreditvergabe fiir den Erwerb von Eigenheimen
beriicksichtigt werden.

Die Grafik in der Abbildung 5 A symbolisiert noch einmal die zum Gelingen einer OV-
orientierten Siedlungssteuerung miteinander verschrinkten Bereiche: Die Haushalte sind
Subjekt der Wohnortentscheidung im Rahmen des LEM-Programms. Die privatfinanziellen
Aspekte beziiglich ihrer Anspriiche und Vorstellungen als Nachfrager mit begrenzten
Einkommensverhiltnissen stehen im Vordergrund dieser Studie.

Diese Gegebenheiten im Verhdltnis zum Angebot an Objekten bzw. Flachenreserven auf
Angebotsseite haben Riickwirkung auf Immobilienpreise bzw. auf die Wohnstandort-
entscheidung der Haushalte. Der siedlungsstruktuelle Bereich repridsentiert Zustand und
Moglichkeiten der Flichenreserven an verkehrsgiinstigen Standorten und muss bearbeitet
werden fiir bedarfsorientierte Flachenausweisung bzw. zur Aufstellung von Bauplidnen.

Um Nachfrage und Angebote auf dem Immobilienmarkt an verkehrsgiinstigen Standorten in
Einklang zu bringen, spielt der finanzintermediédre Bereich eine Rolle als Werkzeug, das die
Eigentumsbildung der Haushalte durch finanzielle Forderung je nach Finanzlage ermdglicht.
Um die ermittelten finanziellen Vorteile der Wohnstandortentscheidung fiir OPNV-orientierte
Standorte wirksam werden zu lassen, bedarf es einer Umsetzung dieser Erkenntnisse in den
Bereichen des Immobilien- und Finanzmarktes sowie der 6ffentlichen Stellen. Dabei ist auf
dem organisatorischen Sektor eine Bestandsaufnahme der Interessen aller relevanten Akteure
im Sinne einer Machbarkeitsstudie zu erarbeiten.
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Fiir ein erfolgreiches Anlaufen des Steuerungsprogramms wére im Sinne einer Batterie
zunichst eine Offentlich-rechtliche Konstruktion erforderlich, die Innovationskosten
tibernehmen kann und den Banken die wegen LEM anfallenden zusitzlichen Darlehensanteile
garantiert.

- Privatfinanzielle
Aspekte

Finanzintermedidrer ‘

Bereich S J_L
= T

Siedlungs-
struktureller Bereich

Offentlich-
rechtliches

Startkapital
Batterie

Organisatorischer Sektor
Steuerpult

Abbildung 5 A Schema der vier Aspekte fiir die Umsetzung des LEM-Programms

5.1 Privatfinanzielle Aspekte

A) Unterschiede in den Verkehrskosten

Ersparnisse der Verkehrskosten privater Haushalte durch guten OPNV-Anschluss

Die Zahl der Autos pro Haushalt und die mit dem Pkw pro Person zuriickgelegten
Entfernungen sinken bei zunehmender Qualitit des OPNV (bei konstantem Niveau der
Nahversorgung). Fehlende OPNV-Angebote werden also durch entsprechend héhere
Autonutzung bzw. Verkehrskosten kompensiert. Die Mehrkosten bzw. Einsparungen kénnen
in einem Location Efficient Value (LEV) quantifiziert werden. Die eingesparten
Verkehrskosten durch gute Standortwahl ergeben eine hohere Bonitédt der Haushalte im LEM-
Programm.
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Notwendigkeit von Verstirkung der Nahversorgung im OPNV-Einzugsbereich zur
Verminderung der Verkehrskosten der privaten Haushalte

Die Verkehrskosten der privaten Haushalte in den Untersuchungsrdumen sind niedrig vor
allem dort, wo er durch eine gute Nahversorgung abgestiitzt wird. Sobald die Nahversorgung
auf ein schwaches Niveau absinkt, erhohen sich die Verkehrskosten der Haushalte bei
konstantem OPNV-Angebotsniveau. Fiir eine effiziente Durchfithrung des LEM-Programms
ist eine Befriedigung der Bediirfnisse nach guter Nahversorgung essentiell, da nur so die
MIV-Kosten der privaten Haushalte im OPNV-Einzugsbereich tatsichlich effektiv vermindert
werden konnen.

B) Unterschiede in den Einkommenserfordernissen

Finanzielle Bedingungen fiir den Erwerb einer Wohnung von 100 m*> im OPNV-
Einzugsbereich

Bei Einbeziehung der Kosten des Verkehrs in die Betrachtung der Immobilienpreise verdndert
sich das notwendige Einkommen fiir die Eigentumsbildung in der Region Hamburg. Die ins
Umland ziehenden Haushalte verfiigen durchschnittlich iiber 97 m*> Wohnfldche. Daher wurde
die Berechnung in dieser Studie mit einer Wohnfldche von 100 m? durchgefiihrt. Bei einer
Annuitét von 6 % (5% Zinsen, 1% Tilgung) ist ein Haushaltsnettoeinkommen von 2.730 bis
2.875 Euro in den Achsennahrdumen erforderlich. In den Achsenzwischenrdumen ist ein
Einkommen zwischen 2.770 und 2.793 Euro notwendig. Bei einer Annuitidt 7+1 % werden
Haushaltsnettoeinkommen von 2.950 bis 3.146 Euro in den Achsennahrdumen erforderlich,
wihrend in den Achsenzwischenrdumen die Einkommenserfordernis bei 2.975 bis 3.015 Euro
liegt. Bei den Einkommenserfordernissen ergeben sich keine groflen Unterschiede zwischen
den Achsennahrdumen und den Achsenzwischenrdumen. Bei der Einbeziehung von weiteren
Aspekten der Zuwanderung sind daher bei einer Wohnfldche von 100 m? und Annuititen von
5+1 % bzw. 7+1% keine groflen finanziellen Hindernisse fiir die Wahl giinstiger Standorte
erkennbar. Deswegen ist bei der Durchfiihrung des LEM-Programms in Hamburg eine
finanzielle Forderung (z.B. Grundverbilligung oder zinsgiinstige Kredite durch staatliche
Biirgschaft), die Differenzen zwischen der Zahlungsfahigkeit des Kaufinteressenten und dem
Marktwert abdeckt, eigentlich nicht unbedingt notig.

Eine gezielte Forderpolitik fiir die mittlere Einkommensgruppe

Von den vierkdpfigen Haushalten verfiigen iiber 70 % der abwandernden Haushalte iiber ein
Nettoeinkommen von 2.000 bis 4.000 Euro im Monat. Fiir diese mittlere Einkommensgruppe
sind bei der Zuwanderung bzw. Abwanderung nicht nur die Verkehrskosten, sondern auch die
Wohnfldche und die Annuitit zu betrachten. Fiir die erfolgreiche Durchfithrung des LEM-
Programms ist die Aufmerksamkeit dieser Einkommensgruppen auf die Preisvorteile der
Verkehrskosten durch eine gezielte Forderpolitik zu lenken. Mindestens in der Anfangsphase
der Durchfiihrung des LEM-Programms in Hamburg ist die finanzielle Foérderung auf die
Einkommensgruppen, die aus wirtschaftlichen Griinden die Alternative im Umland suchen, zu
konzentrieren, um ihr Umzugsverhalten auf Standorte entlang der OPNV-Achsen zu
orientieren.

C) Unterschiede in der Wertentwicklung von Immobilien

Iterationsprozesse zwischen OPNV-Erreichbarkeit und anderen Aktivititen )
Die Siedlungsdichte ist ein wichtiges Kriterium fiir die Entscheidung in der OPNV-
Angebotsplanung wie auch fiir die Ansiedlung von Offentlichen und privaten
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Versorgungseinrichtungen. Es kommt zu einem Verstdrkerprozess der Nachfrage. Wegen
dieser Iterationseffekte zwischen OPNV-Erreichbarkeit und anderen Aktivitdten ist im
Allgemeinen die Anderungsrate der Grundstiickspreise in den Achsennahriumen grofer als
die in den Achsenzwischenrdumen.

Hohere Wertsteigerungen der Immobilien in Achsennahriumen

Die Ergebnisse zeigen, dass sich die Bodenpreise in Achsennahrdumen schneller entwickeln
als in den Achsenzwischenrdumen. Somit steigen die Werte der Immobilien in den
Achsennahrdumen steiler als die Werte in Achsenzwischenrdumen. Die Eigentlimer in den
Achsennahrdumen profitieren entsprechend stirker von Wertsteigerungen als ihre Pendants in
den Achsenzwischenrdumen. Unter gleichen Bedingungen werden die zukiinftigen Werte der
Immobilien in den Achsennahriumen auch relativ hoher sein als die der Immobilien in
Achsenzwischenrdumen. Die unterschiedliche Bodenpreisentwicklung der Achsennahrdume
und der Achsenzwischenrdume kann bei der Ermittlung der Beleihungswerte beriicksichtigt
werden.

5.2 Finanzintermediire Aspekte

Am Wohnungsbaufinanzierungsmarkt wollen Geldgeber auf der einen Seite eine sichere,
schnell liquidierbare und hochverzinsliche Anlage haben, auf der anderen Seite Geldnehmer
tiber langfristige und niedrig verzinsliche Finanzmittel verfiigen. Um diese Bediirfnisse der
beiden Seiten in Einklang zu bringen, iibernehmen Finanzintermedidre und Finanzmairkte
Transformationsfunktionen. Wegen der oben beschriebenen Unterschiede zwischen den USA
und Deutschland im Bereich der Fristen- und Risikotransformation wiren einige
Modifikationen der Rahmenbedingungen des Wohnungsbaufinanzierungsmarktes nahe
liegend, um eine erfolgreiche Anwendung des LEM-Programms in Deutschland
sicherzustellen.

A) Anwendungsmoglichkeiten unter den gegenwirtigen deutschen Finanzsystemen

Mit relativ flexiblen Ansdtzen kann angefangen werden, die wohnungsbaufinanziellen
Rahmenbedingungen fiir das LEM-Programm in Deutschland zu verbessern:

Bei Darlehensanteilen, die liber 80 % des Beleihungswertes hinausgehen, wird eine Bonitits-
priifung in Deutschland nahezu zum alleinigen Kriterium bei der Kreditvergabeentscheidung.
Die eingesparten Verkehrskosten bzw. ein hoherer LEV durch gute Standortwahl kdnnen eine
hohere Bonitdit der Kreditnehmer beim LEM-Programm in diesem nachstelligen
Beleihungsraum bewirken. Obwohl auf Grund des durch Ersparnisse in den Verkehrskosten
hoheren verfiigbaren Kapitals auch hohere Kredite gutzuschreiben sind, miissen
Ausfallrisiken jedoch beriicksichtigt werden. Nach den Risikoabschitzungen (— der einer
nachrangigen Beleihung inhdrenten Risiken) durch die Kreditgeber ist zu bestimmen, wie viel
Prozent des LEV fiir das LEM-Programm angenommen werden. Je mehr Risiken vermindert
werden, desto hoher sind die gutzuschreibenden Anteile des LEV zu bestimmen (Optimierung
der Konditionen im nachrangigen Beleihungsbereich in Bezug auf LEM). Unter dem
gegenwirtigen deutschen Finanzsystem sollten LEM-Programme mindestens in der
Anfangsphase (Kurzfrist) nur mit niedrigem LEV-Anteil durchgefiihrt werden.

Auf der Nachfrageseite (Kreditnehmer) sind durch Mobilititsberatung tatsdchliche
Ersparnisse der privaten Haushalte zu erbringen, so dass die Haushalte zur Wohnungsbau-
finanzierung auch tiber zusétzliches angespartes Geld verfiigen. Das Ausfallrisiko ist dadurch
in gewissem Umfang zu vermindern.
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B) Modifikationsmoglichkeiten (Verhandlungs-) der vorhandenen deutschen Systeme

Fir eine Durchfiilhrung des LEM-Programms in Deutschland wéren allerdings einige
amerikanische Finanzprinzipien (Richtlinien) zu ergénzen, die dem vorhandenen deutschen
System angepasst werden miissten.

Ein gravierender Unterschied ist z. B. in den USA durch Conduits wie ,,Fannie Mae*
vorhanden, durch das die oben genannten Risiken abgedeckt werden, indem der Conduit den
Banken die Hypotheken abkauft und deren Risiko iibernimmt.

In Deutschland ist eine Organisation wie der amerikanische Conduit nicht vorhanden,
weshalb die Banken einen hohen Risiko-Anteil {ibernehmen miissen. Deswegen ist es fiir
Geldinstitute nicht einfach, das LEM-Programm zu unterstiitzen. Um dieses Problem zu
l6sen, miisste eine Organisation mit gemeinniitziger Satzung gegriindet werden, die die
Innovationskosten iibernehmen kann und den Banken die wegen LEM anfallenden
zusdtzlichen Darlehensanteile garantiert.

Wenn das LEM-Programm jedoch auf die zu erwartenden Verdnderungen des deutschen
Finanzierungssystems einsteigen konnte, wére es leicht bzw. giinstig durchzufiihren.

Die Rentabilititsschwiche des traditionellen Hypothekengeschiftes in Deutschland macht
deutlich, dass sich das deutsche Finanzierungssystem verandern muss und dass Reformbedarf
besteht (Basel IT'). Dabei riicken Kreditqualitit und Risikomanagement in den Mittelpunkt.
Bedarf von Kreditinstituten an langfristigen Refinanzierungsmoglichkeiten auferhalb des
deutschen Pfandbriefmarktes ist aber zur Zeit spiirbar (Frank B. Miiller, 2002).

Zu den Themen Risikomanagement und Angebotsvielfalt besteht Forschungsbedarf, der nicht
nur Anwendungsmoglichkeiten auf Grund des gegenwirtigen Finanzierungssystems, sondern
auch Ausgangsiiberlegungen unter zu verdndernden Systemen auslotet.

5.3 Bodenpolitische Aspekte (Instrumente)

A) Innenentwicklung durch Aktivierung kommunaler Flichenreserven

Uber die Hilfte der Haushalte, die ins Umland abgewandert sind, versuchten zunichst einen
Wohnsitz in Hamburg zu finden. Das Niveau der Bautitigkeit in Hamburg (durchschnittlich
vier WE je 1.000 EW) reicht jedoch nicht aus, um allen den Standort Hamburg
bevorzugenden Haushalten — Mietern oder Eigentimern — auch in der Stadt ein
entsprechendes Angebot zu machen. Als auB3erordentlich nachteilig fiir den Wohnstandort der
inneren Stadt erwies sich dabei besonders das viel zu geringe Angebot an groflen und
familientauglichen Wohnungen. Dies hat ein derart hohes Mietpreisniveau in diesem
Wohnungssegment zur Folge, dass sich viele junge Familien zur Abwanderung an den
Stadtrand oder ins Umland gezwungen sehen. 45 % des Hamburger Stadtgebietes befinden
sich in stddtischem Eigentum, darunter zahlreiche Konversions- und Brachflichen. Die
Hamburger Liegenschaftsverwaltung und die Stadtentwicklungsbehdrde sollten dabei
beachten, dass die finanziellen Vorteile, die durch die Verhinderung der Umlandwanderung
entstehen, die hohen ErschlieBungskosten und die nicht vollstindig gedeckten Kosten beim
Grundstiicksverkauf ganz oder teilweise relativieren konnen. Mehr als die Hélfte der Flachen
fir den verdichteten und freistehenden Einfamilienhausbau befindet sich in privatem
Eigentum. Beim Umgang mit der Bebauungsplanung ist die Aktivierung der
Grundstiicksreserven durch eine modifizierte Grundsteuer und Bodenwertsteuer noch
intensiver zu realisieren. Die Einflihrung einer Bodenwertsteuer verlangt die gesamte

! Der Begriff “Basel 1I” bezieht sich auf einen internationalen Bankenkongress in Basel 2002, der grundlegende
Verfahrensinnovationen im Kreditwesen einleitete (s. Abschnitt 4.1.4, S. 58)
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Steuerlast auf den Boden, wihrend die Gebdude steuerfrei bleiben. Damit wird eine
bodensparende Nutzung forciert, da die Ausschopfung der Nutzungsintensitit gefordert wird.
Dabei bedarf es einer Préizisierung beziiglich der Zielgruppen auf Grund der Nutzerstruktur in
Hamburg. Einer drohenden Monostruktur in Neubaugebieten muss durch eine stiddtische
Intervention in den Markt grundsitzlich begegnet werden. In den bestehenden Wohngebieten
sind durch Nachverdichtung mit strukturverbessernden und bestandsergénzenden Maflnahmen
eine vertrdgliche Dichte bzw. hohe urbane Qualitit anzubieten. Bei der Entwicklung von
groflen innerstddtischen Brachflichen in Mischnutzung koénnen den Investoren im nicht
storenden Gewerbebereich vorrangig Belegungsrechte in der Ndhe von Wohnbebauung
eingerdumt werden.

Die trotz der oben genannten Strategien ins Umland ausweichenden Haushalte sollten auf
Standorte entlang der OPNV-Achsen orientiert werden. Die Gemeinden einschlieBlich der
Mittelzentren im Umland haben abseits Hamburgs in den vergangenen Jahren eine
dynamische Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung erfahren. Thr Bevolkerungspotential
hat sich stark vergrofert. Im Hinblick auf die Ausweisung von Bauland ist weiterhin von
einer hohen Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeflidchen auszugehen.

B) Verstirkungsmoglichkeiten der Achsenschwerpunkte durch Dienstleistungs- und
Versorgungseinrichtungen (vgl. Abschnitt 5.1)

Eine wesentliche Entwicklungsvoraussetzung ist das Planziel einer stirker verdichteten
Wohnbebauung im Umfeld der S-Bahn-Haltepunkte. Eine siedlungsméfige und wirtschaft-
liche Entwicklung ist hauptsichlich in Siedlungsgebieten auf den Achsen und insbesondere in
den Achsenschwerpunkten zu vollziehen. Die Ausstattung mit Dienstleistungs- und
Verwaltungseinrichtungen und die Verfligbarkeit ausreichender Bauflichen bieten hierfiir
gute Voraussetzungen. Der Ausbau der Stadtmitten im Umland zu einem attraktiven
Versorgungs- und Dienstleistungszentrum fiir den Nahbereich kann dazu beitragen, die
zentralortliche Funktion der kleinen Stidte zu stirken. (Im Vordergrund der weiteren
stadtebaulichen Entwicklung hat ebenfalls der Ausbau der Kernstadt zu einem
leistungsfdhigen, das heiflt den Bediirfnissen der Stadt und ihres Einzugsbereiches
angepassten Dienstleistungs- und Versorgungszentrum mit verdichtetem Geschosswohnungs-
bau zu stehen.) In Gemeinden mit vorhandenem Ausgangspotential sind Durchmischungen
mit strukturverbessernden und bestandsergdnzenden Maflnahmen zu entwickeln und Defizite
auszugleichen.

C) Beschaffungsmoglichkeiten fiir Flichenreserven auf den Achsen durch gemeinde-
iibergreifende Planung

Die Verwirklichung einer auch kiinftig dem  Achsenkonzept entsprechenden
Siedlungstitigkeit ist aber nur moglich, wenn geniigend Wohnungsbauland auf den Achsen
verfiigbar ist. Einige Gemeinden verfligen liber ausreichende Flichenpotentiale mit guter
verkehrlicher Anbindung sowie guter Zuordnung zu den zentralen Orten fiir die Ausweisung
von Wohnbaugebieten. Die jahrliche Nachfrage nach Flache fiir den Wohnungsbau kann aber
in anderen Gemeinden nicht erfiillt werden. Die weitere stiddtebauliche Entwicklung stof3t
mangels Flachenreserven im Stadtgebiet zunehmend an ihre Grenzen. Um die
Nutzungsanspriiche besser koordinieren zu konnen, ist mit den umliegenden Gemeinden eine
gemeinsame  Gebietsentwicklungsplanung  durchzufiihren. Die  Ergebnisse  dieses
interkommunalen Projektes wiirden die weiteren Entwicklungsmdéglichkeiten des
Siedlungsgebietes aufzeigen. Demnach ist der Anteil des Flachenbedarfs an Wohnbauland,
der auf dem Stadtgebiet der Mittelzentren nicht mehr realisiert werden kann, hauptséchlich in
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angrenzenden Gemeinden zu decken (bauliche Verflechtungen zwischen Mittelzentrum und
Teilen der Nachbargemeinde).

D) Begrenzungsmoglichkeiten der Siedlungsentwicklung in Achsenzwischenriumen

Bisher wird das Achsenkonzept bzw. die planerische Lenkungsvorstellung durch das
tiberméBige Flichenangebot der (miteinander konkurrierenden) zahlreichen Umland-
gemeinden héufig unterlaufen. Um die Entwicklungsspielrdiume des Siedlungsgebietes
abschitzen und die unterschiedlichen Anspriiche an die Flachennutzung ordnen zu kdnnen, ist
eine gemeinsame Gebietsentwicklungsplanung zwischen dem Mittelzentrum und einigen
Nachbargemeinden durchzufiihren. Die Siedlungsentwicklung in schlecht ausgestatteten
Teilrdumen ist auch dabei zu begrenzen. Dafiir ist ein abgestimmtes Baurecht erforderlich. Es
ist ein Armutszeugnis, wenn Schutzgebietsausweisungen héufig als einzige Bremse gegen
unerwiinschte landesplanerische Entwicklungen herhalten miissen.

5.4 Organisatorische Aspekte

Neben ,weichen‘ Instrumenten wie einer verstirkten Offentlichkeitsarbeit bzw. Beratung, in
der auf diese Zusammenhéinge hingewiesen werden sollte, wird auch empfohlen, ,harte
Instrumente zu entwickeln. Um die ermittelten finanziellen Vorteile der Wohnstandort-
entscheidung fiir OPNV-orientierte Standorte wirksam werden zu lassen, bedarf es einer
Umsetzung der Erkenntnisse (in Steuerpult) fiir die Bereiche des Immobilien- und
Finanzmarktes sowie der 6ffentlichen Stellen. Dazu miissen die in Deutschland bestehenden
Strukturen berticksichtigt werden.

A) Akteure und Abliufe der privaten Baufinanzierung

Vereinfacht kann der folgende Ablauf angenommen werden: Ein Kunde wird auf ein oder
mehrere Projekte von Projektentwicklern aufmerksam. Er priift parallel bei Banken und
Offentlichen Forderinstitutionen seine Finanzierungsmdglichkeiten und realisiert ggf. den
Kauf. Die Fordermodalitdten sind bundesweit im Wesentlichen einheitlich bis auf zusétzliche
Schwerpunktsetzungen der Landesregierungen. Dabei zeichnen sich die beteiligten Akteure
durch unterschiedliche Betrachtungswinkel und Interessen aus (vgl. Anhang 5.4 A - C):

B) Interessen der Akteure

Die Akteure haben auch unterschiedliche Zuginge bzw. Instrumente zur Beeinflussung der
Wohnstandortentscheidung. Vor diesem Hintergrund hat das Konzept der Beriicksichtigung
der Verkehrskosten bei der Standortwahl und -finanzierung fiir die genannten Akteure
unterschiedliche Vorteile.
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Kunde |
v v v v
Mobilitits- Projekt- Kredit- offentliche Landes-
zentrum entwickler institut Forder- <4—»| regierung
institution
Mobilitdtsbera- Immobilie muss Bonitit des Kunden muss ausreichen. Foérderung im
tung, OV-orien- dem Kunden Finanzielle Moglichkeiten des Wohnungsbau
tierte Optimie- giinstig und Kunden miissen moglichst weit muss politische
rung des indivi- finanzierbar gehend an Institut gebunden werden. Ziele stiitzen.
duellen Mobili- erscheinen.
titsverhaltens
und Erhéhung
des Zeitkarten-
verkaufs

Abbildung 5 B Interessen der Akteure
[Quelle: modifizierte Darstellung auf Basis von TU Hamburg-Harburg, 2002]

B) Betrachtungswinkel der Akteure

Kunde |

Mobilitits- Projekt- Kredit- Off. Forder- Landes-
zentrum entwickler institut institution regierung
Mobilitéts- Werbeargumente Bonitit, Zu- Bonitit, Zu- Planungs-
beratung satzprodukte satzprodukte umsetzung

Abbildung 5 C Betrachtungswinkel der Akteure
[Quelle: modifizierte Darstellung auf Basis von TU Hamburg-Harburg, 2002]

» Marktiibersicht: Eine Location-Efficient-Value-Karte konnte z.B. verkehrsgiinstig
gelegene Standorte im Vergleich zu unintegrierten Standorten herausstellen, indem sie
die versteckten Zusatzkosten aufdeckt. Eine solche ridumliche Ubersicht iiber die
Gesamtkosten von ,,Wohnen und Verkehr konnte in der Presse, in Informations-
broschiiren, einer interaktiven Internetkarte u.d. durch die 6ffentliche Planung oder die
Kreditinstitute bereitgestellt werden.

» Mobilititsberatung: Mobilititszentralen richten sich primidr an die Nutzer
offentlicher Verkehrsmittel und bieten umfassende Beratungs- und Serviceleistungen
an. Vorstellbar wiaren Mobilitdtszentralen, die nicht nur als Auskunftsservice fiir den
OPNV fungieren, sondern dariiber hinaus aktiv in der Bevdlkerung (speziell in
Betrieben) fiir alternative Mobilitdtsformen werben und entsprechende Beratungs- und
Serviceleistungen anbieten (Car-Sharing, Fahrgemeinschaften, Jobticket). Das
Konzept des Location-Efficient-Value wire ein zusitzliches Beratungsangebot, das
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die Attraktivitit der Beratung erhohen konnte. Dabei soll das LEM-
Aufnahmeverfahren auch Aufkldrungsfunktionen erfiillen: Im Rahmen eines
“education program” in Form eines Face-to-Face-Tutoriums oder eines Workshops
wird der kiinftige Hausbesitzer iiber die 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Konsequenzen seines Handelns informiert und iiber die Richtlinien zur Kreditvergabe
fiir LEM unterrichtet.

> Bonitit und Zusatzprodukte: Die Kreditinstitute konnten die Mobilitdtskosten eines
Haushaltes abschédtzen und die freien Mittel im Falle einer verkehrsgiinstigen
Standortwahl zur Finanzierung eines hoheren Immobilienkredits zur Verfiigung stellen
(Bonitit). Die von der Bank identifizierten freien Mittel konnten auch in anderen
Bankprodukten gebunden werden.

» Planungsumsetzung: Analog zur bestechenden besonderen Forderung von
Wohnungen, die einem bestimmten Energiesparniveau entsprechen, ist — auf
Grundlage der Verkehrserzeugungsdaten — auch eine Forderungsabhidngigkeit nach
Standort denkbar. Diese wiirde die Ziele der ilibergeordneten Planung unterstiitzen.
AulBlerdem kann die Bereitstellung von Informationen zur Marktiibersicht (s.o0.) unter
dem Aspekt der Planungsumsetzung realisiert werden.

Im Sinne der Schaffung einer verkehrseffizienten Raumstruktur wére es am Besten, wenn die
Projektinnovation auf allen genannten Ebenen wirken konnte. Insbesondere aus den
Kombinationen der Interessen und Handlungsmdglichkeiten ergeben sich grof3e
Wirkungspotentiale.

5.5 Wirkungsabschitzung fiir LEM: Wie wird sich LEM voraussichtlich auswirken?

Zwischen 1988 und 1998 ist jedes Jahr im Durchschnitt jeder zehnte Hamburger innerhalb der
Region umgezogen. Das gesamte Hamburger Umzugspotential per annum belief sich damit
auf durchschnittlich rd. 80.000 Haushalte (vgl. Abbildung 4.2.1 B). Davon haben
11.000 Haushalte das Stadtgebiet in Richtung Umland verlassen (Abbildung 5 D).

Viele Haushalte, die ins Umland gezogen sind, hatten zuvor in der Kernstadt nach Haus oder
Wohnung gesucht und hitten bei hinreichendem Angebot eine andere Wohnstandortwahl
getroffen. Wenn der Erwerb einer gewlinschten Immobilie durch ergdnzende Darlehen
ermoglicht wiirde oder Defizite im Bestand der Kernstadt durch zusétzliche Angebote
kompensiert werden konnten, wiirden vermutlich viele der jetzt ins Umland ziehenden
Haushalte in Hamburg wohnen bleiben.

Die ins Umland ziehenden Haushalte wurden nach Zielort-Typ in Achsennahraum- und
Achsenzwischenraum-Siedler differenziert. Auf Grund unterschiedlich hoher Bevolkerungs-
zunahmen in Achsennah- und -zwischenrdumen im Zeitabschnitt von 1970 bis 1987 wurden
zwei verschiedene Wachstumsraten berechnet und fiir beide Raumkategorien sowohl die
Zunahme an Personen als auch die an Haushalten ermittelt (vgl. Tabelle 4.2.3 B). Die
Zunahme der Personen bzw. Haushalte in den Achsenzwischenrdumen betrdgt demnach
5.320 Personen und 2.340 Haushalte. Dieser Anteil ist als potentielle Zielgruppe fiir die
Durchfiihrung des LEM-Programms zu betrachten.

Bisher wurden nur generell Stadt-Umland-Wanderung bzw. ihre Motive analysiert, so dass
die Verteilung auf Raumkategorien zum Zeitpunkt dieser Untersuchung (Anfang 2003) nicht
oder nur sehr bedingt quantifizierbar ist. ( Noch weniger ist abschitzbar, inwieweit bisher
moglicherweise finanzielle Aspekte zur Wahl verkehrsgiinstigerer Standorte beigetragen
haben.)
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ins Umland
25.000 Personen

11.000 Haushalte
(2,3 Pers./Haushalt)

Relation der

8.7 % IR — Bevolkerungszunahmequoten
’ ’ von 1970 bis 1987

Achsennahriume Achsenzwischenriaume
19.680 Personen 5.320 Personen
8.660 Haushalte 2.340 Haushalte

Abbildung 5 D Durchschnittliches Hamburger Umzugspotential 1988 — 1998 (Berechnung
der Verteilung auf Basis der Zunahmequoten von 1970 — 1987)

Die ins Umland ziehenden Haushalte wurden in zwei verschiedene Umzugstypen
unterschieden: Hamburg-Verlorene und Umland-Orientierte (vgl. Abschnitt 4.2.1). Die
Hamburg-Verlorenen (ca. 7.000 Haushalte, 64 %) zogen ins Umland, obwohl sie zunéchst
einen Standort innerhalb Hamburgs in Betracht gezogen hatten. Die Umland-Orientierten
(4.000 Haushalte, etwa 36 %) suchten von Anfang an im Umland, ohne vorher Hamburger
Standorte in Erwédgung zu ziehen.

Umzugshaushalte ins Umland
Hamburg-Verlorene Umland-Orientierte
(etwa 64 %) (etwa 36 %)
7.000 Haushalte 4.000 Haushalte
A Achsennahriume A "--4-.“_,m§chsenzw1schenraume"--4..0.% A
Hamburg-Verlorene Umland-Orientierte Hamburg-Verlorene Umland-Orientierte
(etwa 70 %) (etwa 30 %) (etwa 40 %) (etwa 60 %)
6.062 Haushalte 2.598 Haushalte 938 Haushalte 1.402 Haushalte

o Hamburg-Verlorene Umland-grientierte
Anteil dieser Haushalte, deren L »  (etwa 50 %) (etwa 22 %)

Standortentscheidung 469 Haushalte 308 Haushalte

finanziell motiviert war Potentielle LEM-Kunden:
777 Haushalte (1.787 Personen)

Abbildung 5SE  Durch LEM beeinflussbares Umzugspotential in  verkehrsgiinstige
Wohnstandorte
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Nach den Ergebnissen der Untersuchung iiber ,,Stadtentwicklungspolitik und Demographie in
Hamburg®“ (Krings-Heckemeier/Pfeiffer 2000, S.83f.) gibt es keinen wesentlichen
Unterschied in den Priferenzen der zwei oben genannten Wanderungstypen: Fiir beide Typen
iiberwiegt jeweils die Wohnlage ,kleinstddtisches Wohnumfeld mit {iberwiegend kleineren
Hausern® in den Achsennahrdaumen und ,,dorflich-landliches Umfeld mit hohem Griinanteil*
in den Achsenzwischenrdumen. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die
Hamburg-Verlorenen eher zu kleinstiddtischem als zu dorflich-ldndlichem Wohnumfeld
tendieren. So wurde hier angenommen, dass die Achsennahraum-Zuziigler sich zu
etwa 70 % (6.062 Haushalte) aus Hamburg-Verlorenen und zu 30 % (2.598 Haushalte) aus
Umland-Orientierten rekrutieren. Wenn man von 6.062 Hamburg-verlorenen Haushalten pro
Jahr als ,Neubiirger* der Achsennahrdume ausgeht, miissten angesichts von 7.000 Hamburg-
Verlorenen insgesamt dann 938 Haushalte in den Achsenzwischenrdumen siedeln. Damit
siedelt dort ein Hamburg-Verlorenen-Anteil von etwa 40 % und ein Umland-Orientierten-
Anteil von 60 % (1.402 Haushalte). Von den Hamburg-Verlorenen sah etwa jeder zweite
Haushalt (469 von 938) den entscheidenden Vorteil des Wohnstandortes Umland in
finanziellen Aspekten, wihrend dies etwa 22 % der Umland-Orientierten (308 Haushalte von
1.402) so sehen (ebd., S. 79 f.).

Auf der Basis dieser Schitzung” kann davon ausgegangen werden, dass etwa 777 Haushalte
pro Jahr (i.e.33 % der in die Achsenzwischenrdume umziehenden Haushalte) unter
giinstigeren Bedingungen einen Wohnstandort in der Innenstadt oder in Achsennahrdumen
mit stddtischen Einrichtungen gewdhlt héitten.

Eine Berechnung dieser Haushaltsanzahl wiirde eine zuverldssige Grundlage bieten fiir die
Abschitzung der durch die veridnderte Standortwahl eingesparten Verkehrsmengen (Wege,
Verkehrsmittelwahl, mit Pkw zuriickgelegte Distanzen usw.).

Tabelle 5 A Unterschiede in Autoanzahl und damit zuriickgelegen Distanzen pro Haushalt
im Standortvergleich

pro Haushalt Innenstadt | Achsennahrdume | Achsenzwischen- | Achsenzwischen
raume 1 -raume 2
Anzahl Pkw 0,947 1,175 1,333 1,427
Distanzen mit Pkw 23,63 40,48 51,28 56,61
(km/Tag)

Wenn ein Haushalt auf verkehrsgiinstige Standorte orientiert wiirde, wiirde die Autobesitzzahl
um etwa 0,16 bis 0,48 reduziert werden und die mit Pkw zuriickgelegten Distanzen pro
Haushalt um 10,80 bis 32,98 km pro Tag. Wenn dann die potenzielle Zahl von
777 Haushalten pro Jahr, die von Hamburg in Achsenzwischenrdume umziehen, auf
verkehrsglinstige Standorte orientiert wiirde, konnten die Autozahl um 124 bis 373 und die
Distanzen mit Pkw um 8.392 bis 25.626 km reduziert werden. Die jahrlich vermeidbare Zahl
der Autos und Distanzen wére damit nicht unerheblich fiir die Verringerung von Emissionen
und anderen Verkehrsproblemen.

* Angesichts des zunehmenden ,Volllaufens® der Achsenzwischenrdume gerade in den letzten zehn Jahren diirfte
eine Schitzung auf Grund der Abwanderungsquoten bis 1987 eher vorsichtig sein.
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Tabelle 5 B Unterschiede der Wegehdufigkeiten im Standortvergleich

pro Person und Innenstadt Achsennahrdume | Achsenzwischen- | Achsenzwischen-
Tag raume 1| rdume 2
Wege- | FuB/Rad | 1,56 (39.2%) 1,34 (35.3%) 1,16 (30.0%) 1,09 (29.0%)
hiufig- | OPNV | 0,65 (16,3%) 0,55 (14.5%) 0,41 (10.6%) 0,40 (10.7%)
keit Pkw 1,77 (44,5%) 1,91 (50.3%) 2,30 (59.4%) 2,26 (60.3%)

[Quelle: Eigene modifizierte Darstellung auf Basis von Gutsche, 2001 ]

Je nach Wohnstandort verteilt sich das Mobilitdtsverhalten unterschiedlich auf die drei
Verkehrsmittel Auto, Nahverkehr und Rad/Fiile. Eine Sonderauswertung fiir die Haushalte in
Ein- und Zweifamilienhdusern ergab, dass die OPNV-Nutzungsquote im Vergleich zur
Gesamtheit aller Héusertypen in Hamburg niedriger ist (vgl. Anhang 5.5). Wenn sich ein
Wohnstandort vom Achsenzwischenraum auf den Achsennahraum bzw. die Innenstadt
verlagern wiirde, wiirden die Wegehiufigkeiten von FuB/Rad und OPNV jeweils um die
Faktoren 0,18 bis 0,47 und 0,14 bis 0,25 zunehmen, wahrend die Wegehdufigkeiten mit Pkw
um 0,35 bis 0,53 abnehmen wiirden.

Wenn die Haushaltsgrof3e der Abwanderer in Achsenzwischenrdume identisch wire mit der
durchschnittlichen HaushaltsgroBe der aus Hamburg Wegziehenden (2,3 Personen), dann
konnten mit 777 Haushalten 1.787 Personen pro Jahr potentiell auf verkehrsgiinstige
Standorte orientiert werden. Die Wegehiufigkeiten von FuB/Rad und von OPNV wiirden
jeweils um 322 bis 840 und 250 bis 447 zunehmen, wiahrend die Wegehdufigkeiten mit Pkw
um 625 bis 947 Fille abnehmen wiirden.

Um die Auswirkung des LEM-Programms auf die Wohnstandortwahl einschitzen zu kénnen,
ist die Rolle der Verkehrskosten fiir wunterschiedliche Haushaltstypen bei der
Wohnstandortwahl differenziert zu gewichten.
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ANHANG

Bestehende Verantwortungsbereiche und Aufgabenfelder
mit Relevanz fiir die Entstehung von Verkehr

Thematische | Prinzip/ Ebene der Verantwortung
Ebene Zielrichtung
Bund Land Kommune
Konzeption Schwerpunkt- Mit der Zustiindigkeit fiir die Bun- | Angesichts der vorhandenen Ten- Kommunen kénnen auf ihrem Ter-
prinzip desraumordnung und zahlreiche denzen zur Herausbildung mono- ritorium durch umfassende Dichte-

fiir sie bedeutende Fachplanungen funktionaler, entmischter, modelle eine auf die Verkehrser-
ist der Bund verantwortlich dafiir, zersiedelter, MIV-affiner fordernisse abgestimmte Sied-
ob die rdumlichen Schwerpunkte Raumstrukturen lungsentwicklung erméglichen
auch fachplanerisch eingehalten obliegt es dem Land, die Voraus- (Dichtemodelle).
werden (Verkehrseinspasparung als | setzungen dafiir zu schaffen, dass
Raumordnungsgrundsatz). die in regionalem Umfang ablau-

fenden Prozesse in regionale

Schwerpunkte gesteuert werden

(ABC-Plan der Niederlande: "the

right business in the right place",

Definition der "Eigenentwicklung".

Genehmi- Dichteprinzip Mit der Zustindigkeit fiir das ver- Mit der Zustindigkeit fiir die Lan- | Angesichts der zahlreichen, in

gungsvoraus- einheitlichende Baurecht setzt der des- und Regionalplanung obliegt mehrerer Hinsicht positiven Bei-

setzungen Bund die MaBstibe fiir die Giiltig- es dem Land, den Rahmen fiir die spiele fiir dichte Wohn- und Ge-
keit der Maximal- bzw. Mindest- Dichte von Siedlungen zu setzen werbegebiete obliegt es den Kom-
dichte in Baugebieten (Mindest- (Siedlungsdichte als Orientierungs- | munen, sie auch in der tiglichen
statt Maximaldichte). wert in der Regionalplanung). Praxis der Investorenberatung und
Baugenehmigung umzusetzen
(Kompaktheit, Geschossbauwei-se).
Mischungs- Mit der Zustiindigkeit fiir das ver- Das Land regelt in der Landes- und | Entscheidend fiir die Existenz und
prinzip einheitlichende Baurecht setzt der Regionalplanung, ob und in die Qualitiit von Baugebieten ist
Bund die MaBstibe fiir das bisher welchem Mafle Wohn-, Arbeits- und | die Anwendung mischungsfreund-
giiltige Trennungsprinzip bzw. das Einkaufsstiitten im Raum und in licher Instrumente und Prinzipien
mogliche Mischungsprinzip (weni- Gemeinden gemischt werden (Zweckentfremdungssatzungen,
ger monofunktionale Baugebiete). (Harmonisierungsgebot, Zentrale- Mehrgenerationen-Nachbarschaf-
Orte-Modell). ten, Einzelhandels-Rahmenpliine).
ErschlieBungs- | Im Baurecht des Bundes wird nur In den Landesbauordnungen wer- Die Kommunen konnen iiber ein
prinzip die ErschliefSung fiir den Individu- den die Bedingungen fiir die Stell- umfassendes Management des
(OV-Affinitiit) alverkehr zur Genehmigungsvor- platzpflicht gesetzt (Stellplatzpflicht | Parkraums die ErschlieBungsqua-
aussetzung gemacht (OV-Erschlie- aufheben, autoarmes oder -freies litit von Standorten regeln (Park-
Sung als Genehmigungsvoraus- Wohnen). raumbewirtschaftung, Stellplatz-
setzung). satzung).

Finanzierung | mit Auswirkung | Die auf Bundesebene geregelte Vom Land bereitgestellte Forder- Kommunen kénnen iiber das Mar-
auf die Nach- Grundsteuer beeinflusst das In- topfe beeinflussen die Rentabilitit keting der Gemeinde oder einzel-
frage nach vestoreninteresse in die Geldan- von Projekten, Standorten und ner Standorte bzw. Flichen Inves-
bestimmten lage "Boden" und in bestimmte Bau- bzw. Nutzungsstilen (Regio- toren einwerben (City-Marketing).
Standorten Standorte (Einheitswerte, Boden- nale Wirtschaftsforderung, Woh-

wertsteuer). nungsbauforderung).
mit Auswirkung | Die bundesweit bestimmten Ein- Der als Lindersache betriebene Kommunen kénnen u. a. iiber Ent-
auf das Ange- nahmequellen der Kommunen kommunale Finanzausgleich be- wicklungsmaBinahmen Flichen
bot bestimmter (Einwohner-, Gewerbe-, Grund- einflusst den Haushalt und den mobilisieren und deren Infrastruk-
Standorte steuern) beeinflussen die kommu- kommunalen Gestaltungsspiel- turausstattung finanzieren (stddte-
nalen Ziele zur Haushaltskonsoli- raum (Spill-over-Effekte im kom- bauliche Entwicklungsmafinahme).
dierung (Gewerbesteuerreform). munalen Finanzausgleich).

Koordinierun | Kooperation Obwohl Bundesfernstrafien zum Das Land regelt die Voraussetzun- Kommunen kénnen iibergemeind-

g (regional und iiberwiegenden Teil von Nah- und gen fiir die Einrichtung und den liche Kooperationen z. B. zur Er-

von Fach- interdiszipliniir) | Regionalverkehr beansprucht Erfolg von Form und Institutionen, | stellung gemeinsamer Flidchennut-

disziplinen werden, werden diese Verkehrs- die riumliche Prozesse begleiten, zungspline und Entwicklungskon-

wege nach den Anforderungen des
Fernverkehrs dimensioniert und
geplant (Regionalisierung des
Strafienbaus).

moderieren, integrieren und/oder
steuern sollen (Regionalkonferen-
zen, Regionalplanung).

h ],

zepte eing
Abstimmung).

(interk

Anmerkung: Es handelt sich hier um eine Auswahl von Beispielen. Einschliigige Stichworte sind kursiv gesetzt.

Anhang 4.2

Bestehende Verantwortungsbereiche und Aufgabenfelder mit Relevanz
flir die Entstehung von Verkehr [Quelle: Kutter u. Stein, 1996]
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Bedienungsfaktor

Bedienungsfaktor (Haufigkeit
und Art der
Verkehrsbedienung)

attraktive Linien
Indikator
OPNV- Entfernungsfaktor (Abstand
Anbindung | = Wohnung - Haltestelle)
Entfernungsfaktor Entfernungsfaktor A
Schiene: A =500m 1 !
B = 1500m !
Bus A =300m I
B =600m 0 A

-
B  Entfernung Woh-
nung-Haltestelle

System Taktabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Bedienungen in Minuten
2 | s | 10 | 15 | 20 | 30 | 40 [ e0

Schiene 2,54 1,00 0,49 0,32 0,23 0,15 0,11 0,07

Bus 1,00 0,39 0,19 0,13 0,09 0 0 0

Anhang 4.3 A Definition des Indikators OPNV-Anbindung [Quelle: Gutsche, 2001]

Versorgungsdrittel
,,OPNV-Anbindung*

Definition (Wertebereich)

oberes Versorgungsdrittel

Indikator OPNV ist groBer oder gleich 0,106

mittleres Versorgungsdrittel

Indikator OPNV ist groBer als 0,010 und kleiner als 0,106

unteres Versorgungsdrittel

Indikator OPNV ist kleiner oder gleich 0,010

Anhang 4.3 B Aus der Verteilung des Indikator OPNV-Anbindung abgeleitete Definitionen der

Versorgungsdrittel OPNV-Anbindung [Quelle: Gutsche, 2001]

Indikator untere Wertgrenze Wert, der von 85% Normierungsfaktor
der Standorte nicht
uberschritten wird
(Wo) (Wgso,) N=1/(Wssy-Wo)
Arbeit 0 0,279 3,58867
Schule 0 0,932 1,07346
Einkauf und Erledigung 0 99 0,01010
Bringen und Holen 0 6,722 0,14877
Freizeit 0 0,249 4,01469

Anhang 4.3 C  Bildung von Normierungsfaktoren zur Angleichung der Skalengrofenordnungen der

Indikatoren [Quelle: Gutsche, 2001]
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Bisher Entfernung am Stichtag als Gebildete Indikatoren . Differenz
einzeln Fahrer/Beifahrer in km fiir die jeweiligen Wegezwecke Entfernungsdurch-
analysierte : Normiert . : schnitte®
Durch- Durch- Differenz OrmIerier | Normierter .
Wege- schnitt schnitt der Median | Median des Differenz durch ,Normierte
zwecke des ob der Differenz Indikator-
oberes unteres Durch- €S oberen unteren normierten diane"
Versor- Versor- schnitte Versor- Versor_- Mediane mediane
gungs- gungs- gungs- gungsdritte
drittel drittel drittel 1
Arbeit 6,99 16,76 9,77 0,893 0,072 0,822 11,89
Schule 0,16 0,32 0,16 0,993 0,105 0,888 0,17
Einkauf 1,49 2,39 0,89 0,848 0,061 0,788 1,13
Bringen 0,74 1,34 0,61 0,982 0,066 0,916 0,66
Freizeit 3,72 6,41 2,69 0,987 0,109 0,877 3,07
Fehlende Summenanteile aufgrund von Rundungen. Analysen verwenden ungerundete Werte.
Anhang 4.3 D Ermittlung der Wichtungsfaktoren zur Bildung eines Gesamtindikators
Nahversorgung [Quelle: Gutsche, 2001]
Wichtung Normierung Indikatoren
= 11,89 3,58867 x Indikator Arbeit
+ 0,17 1,07346 x Indikator Schule
Gesamt- ’ ’
indikator Nah-
versorgung + 1,13 0,01010 x Indikator Einkauf/Erledigung
+ 0,66 0,14877 x Indikator Bringen/Holen
+ 3,07 401469 x Indikator Freizeit

Anhang 4.3 E  Definition des Gesamtindikators Nahversorgung [Quelle: Gutsche, 2001]

Versorgungsdrittel ,,Gesamte
Nahversorgung*

Definition (Wertebereich)

oberes Versorgungsdrittel

Gesamtindikator Nahversorgung ist grofer oder gleich 0,171

mittleres Versorgungsdrittel

GI Nahversorgung ist kleiner als 0,171 und groBer/gleich 0,055

unteres Versorgungsdrittel

Gesamtindikator Nahversorgung ist kleiner als 0,055

Anhang 4.3 F

Aus der Verteilung des Gesamtindikators Nahversorgung abgeleitete Definitionen

der Versorgungsdrittel ,,Gesamte Nahversorgung® [Quelle: Gutsche, 2001]
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Anzahl der Wege pro Tag
und Person ab 6 Jahre

Indikator Nahversorgung

oberes mittleres unteres
alle PerS(;lengll;uppen und Versorgungsdrittel Versorgungsdrittel Versorgungsdrittel
weeke FuB | OPNV | MIV FuB OPNV MIV FuB OPNV | MIV
/Rad /Rad /Rad
. oberes 1,56 | 0,65 | 1,77 1,56 0,74 1,62 nicht besetzt
II}.dlkatOI‘ Versorgungsdrittel
OPNV- gung
Anbind- mittleres 1,60 | 0,54 | 1,81 1,16 0,58 2,01 1,35 0,35 | 2,19
ung Versorgungsdrittel
unteres 1,25 | 0,61 |2,20 1,18 0,42 2,35 1,09 0,40 | 2,26
Versorgungsdrittel

Anhang 5.5 A Unterschiede im Verkehrsverhalten (Wege) bei Verschneidung der
Versorgungsdrittel der Indikatoren OPNV-Anbindung und Nahversorgung.
[Quelle: Gutsche, 2001]
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