Die Bewertung von Fluglirmimmissionen
anhand von Immobilienpreisen’

1. Einleitung und Problemstellung

Der Verkehr verursacht eine Reihe von externen Effekten,
einer davon istdie Lirmbelastung. Obwohl die Wahrnehmung
des Larms bei den Menschen individuell ist, wird er ab einem
bestimmten Grad als Beeintrdchtigung der Lebensqualitét
angeschen und gilt somit als ein negativer externer Effekt.
Vor dem Hintergrund des steigenden Verkehrsaufkommens
ist eine Okonomische Bewertung dieser Einfllisse von
groBBer Bedeutung. Im Rahmen dieser Arbeit wird ein
Fokus auf die 6konomischen Auswirkungen des Flugldrms
gesetzt und die Bewertung der Larmimmissionen anhand
von Immobilienpreisen mittels der hedonischen Methode
behandelt.

Das Ziel dieser Arbeit ist, anhand von theoretischen
Grundlagen, einem Literaturiiberblick und der Analyse der
rdumlichen Gegebenheiten eine Basis fiir die Bewertung
der Léarmimmissionen anhand von Immobilienpreisen
im Umfeld des Flughafens Wien Schwechat zu schaffen.
Ausgehend von einschligigen Studien aus anderen Léndern
erfolgen Vergleiche mit der Situation in Osterreich und der
Versuch, die Ergebnisse zu iibertragen. Angestrebt wird eine
vereinfachte monetire Bewertung der Larmimmissionen,
sowie das Aufzeigen von lokalen Besonderheiten und
Defiziten.

Die Arbeit fingt mit theoretischen Grundlagen der
hedonischen Methode an. Aufgezeigt werden ihre
Anwendungsfelder, Aufbau und Vorgehensweise, sowie
mogliche Problemfelder (Kapitel 2). Im Weiteren werden
einige in der Vergangenheit durchgefithrten Studien zum
Thema der Fluglirmbewertung beschrieben. Betrachtet
werden hauptsidchlich zusammenfassende Meta-Analysen,
die Ergebnisse mehrerer Studien vergleichen und ausgewéhlte
Untersuchungen der letzten Jahre. Diese werden in Hinsicht
auf ihre Struktur, Rahmenbedingungen und Ergebnisse
naher diskutiert (Kapitel 3). Aufbauend auf diesen wird an
die lokalen Besonderheiten im Umfeld des Flughafens Wien-
Schwechat eingegangen. Von Interesse sind dabei Faktoren,
die bei einem potentiellen Bewertungsmodell eine wichtige
Rolle spielen konnten. Angesprochen werden ebenfalls die
benétigten Datengrundlagen sowie die Larmmessung am
Schwechater Flughafen selbst. Abschlieend wird versucht,
die Kosten des Fluglirms anhand einer vereinfachten
Berechnung zu ermitteln. (Kapitel 4). Im letzten Kapitel folgt
eine kurze Zusammenfassung der hedonischen Methoden
und der wichtigsten Ergebnisse (Kapitel 5).

1 Der Artikel ist eine Kurzfassung der Bachelorarbeit, die der Autor 2011
unter der Betreuung von Univ.-Prof. Mag. Dr. Michael Getzner und
Proj.-Ass. Mag. Denise Zak verfasst hat.
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2. Theoretische Grundlagen

2.1. Einfithrung in die hedonischen Methoden

Im Rahmen dieser Arbeit wird der Fokus bei der Bewertung
von Larmimmissionen anhand von Immobilienpreisen auf die
hedonische Methode gelegt. Die hedonische Methode wurde
zur Suche des Zusammenhangs zwischen dem Umweltniveau
einerseits und den Preisen der am Markt gehandelten Giiter
andererseits entwickelt. (Hanley, Spash, 1993, S. 74) Von
Interesse sind dabei heterogene Giiter, also solche, bei
denen es signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen
Produkteinheiten gibt, obwohl sie die Nachfragerlnnen
als gleichwertig und homogen ansehen. Der Preis eines
Produktes wird dabei durch die Menge der beinhalteten
Attribute erkldrt, die neben anderen Eigenschaften auch
Aussagen zum Umweltniveau liefern. (Van den Bergh, 1999,
S. 765) Hedonische Methoden werden neben der Bewertung
der Lérmbelastung auch bei einer Vielzahl anderen
umweltbezogenen Fragestellungen angewendet, etwa bei
der Bewertung der Luftverschmutzung in den stidtischen
Gebieten oder bei Bewertung des Erdbebenrisikos. (Hanley,
Spash, 1993, S. 74)

Die meisten umweltbezogenen Giiter werden nicht direkt
am Markt gehandelt. Mit Hilfe der hedonischen Methode
konnen solche Eigenschaften jedoch als Bestandteil
eines am Markt gehandelten heterogenen Gutes bewertet
werden. Immobilienmérkte sind ein typisches Beispiel,
da beim Kauf bzw. Miete nicht nur die Wohnfliche oder
Zimmeranzahl der Immobilie beriicksichtigt wird, sondern
auch Umwelteigenschaften wie die Larmbelastung oder
Luftverschmutzung. ,.Die hedonischen Modelle werden
oft zur Schitzung der Zahlungsbereitschaft fiir Steigerung
des Umweltniveaus eingesetzt. (...) Sie versuchen die
Informationen iiber den Wert der umweltbezogenen
Eigenschaften aus den Immobilienpreisen zu entziehen.*
(Van den Bergh, 1999, S. 765, {ibersetzt)

2.2. Vorgehensweise und Problembereiche

Der erste Schritt aller hedonischen Modelle umfasst die
Festlegung der Attribute und Eigenschaften, die von Interesse
sind. Diesem folgt die Erforschung des Datenbestands,
es missen ausreichende rdumlich disaggregierte Daten
zusammen mit den Informationen iiber Immobilienpreise
verfligbar sein. Eine typische Anwendung der hedonischen
Methode erfolgt dann in zwei Schritten. Erstens wird die
hedonische Preisfunktion geschdtzt. Diese beschreibt die
Beziehung zwischen dem umweltbezogenen Attribut und
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dem am Markt gehandelten heterogenen Gut samt den
erklarenden Faktoren. (Hanley, Spash, 1993, S. 75 £.) Die sich
ergebenden Parameter dienen der Berechnung der Preise der
einzelnen Charakteristiken. Im zweiten Schritt werden diese
Preise zusammen mit soziodkonomischen Attributen der
Nachfragerlnnen (etwa Einkommen, Vermodgen, Ausgaben)
zur Schitzung der Parameter der Nachfragefunktion genutzt.
(Van den Bergh, 1999, S. 766 f.)

In dem zweiten Schritt treten allerdings mehrere
Probleme auf. Einerseits muss Forscherln einen Weg zur
Unterscheidung der Nachfragefunktion von der bereits
geschitzten hedonischen Preisfunktion finden. Andererseits
entstehen Probleme aufgrund der Tatsache, dass die Preise
und Mengen der umweltbezogenen Attribute gleichzeitig mit
der Wahl der Immobilie durch die NachfragerInnen bestimmt
werden. Die Datenanforderungen fiir die Schitzung der
Nachfragefunktion sind jedoch so umfangreich, dass auf
diesen Schritt in der Praxis oft verzichtet wird und nur die
Preisfunktion geschétzt wird. Niitzliche Ergebnisse konnen
trotzdem in beiden Schritten des Schitzungsprozesses
gewonnen werden. (Van den Bergh, 1999, S. 767) Weitere
Problembereiche umfassen etwa Nichtberiicksichtigung von
Variablen, Multi-Kollinearitét, tatsdchliche vs. erwartete
Belastungsniveaus, Marktsegmentierung oder die Wahl der
Funktionsform. (Hanley, Spash, 1993, S. 78 {f.)

3. Hedonische Studien

Mit der Bewertung der Larmimmissionen und deren
Auswirkungen beschiftigte sich bereits eine relativ grofie
Anzahl an Studien. Die meisten konzentrierten sich entweder
auf die Larmbelastungen ausgehend vom Stralen- und
Schienenverkehr, oder vom Flugverkehr. Die Auswirkung
des Fluglirms auf die Immobilienpreise war dabei bereits
seit den ersten Untersuchungen in den 1970er Jahren, in
denen die hedonische Methode angewendet wurde, von
Interesse. Der Grofiteil dieser Studien wurde in den USA
und in Kanada durchgefiihrt. In den folgenden Abschnitten
wird ein Uberblick iiber die zusammenfassenden Meta-
Analysen gegeben, gefolgt von der Auseinandersetzung
mit drei ausgewdhlten hedonischen Studien der letzten
Dekade, die sich durch interessante Zugangsweisen im
Thema Fluglirmbewertung und Relevanz fiir diese Arbeit
auszeichnen.

3.1. Meta-Analysen der durchgefiihrten hedonischen
Studien

Die Ergebnisse der zahlreichen Studien sind natiirlich an
konkrete Gebiete gebunden. Damit sie ilibertragen werden
koénnen, wurden mehrere Meta-Analysen durchgefiihrt. Bei
diesen handelt es sich um ein Vergleich und Kombination
der Untersuchungsergebnisse von thematisch &hnlichen
Analysen mit dem Ziel, Aussagen {iber bestimmte
Phénomene zu treffen. Die hedonischen Studien zum Thema
der Fluglarmbelastung liefern die Ergebnisse oft in Form
eines NDI Indexes (Noise Depreciation Index). ,,Dieser
reprasentiert die durchschnittliche Wertminderung einer
Immobilie verursacht durch die Larmsteigerung infolge des
Flugverkehrs um 1 Dezibel.“ (Dekkers, Van der Straaten,

20

2008, S. 2) Im Bereich der Auswirkungen des Fluglarms auf
die Immobilienpreise wurde eine der ersten Meta-Analysen
von Nelson erarbeitet.

Die Meta-Analyse von Nelson von 1980 baut auf 13 Studien
auf, die in der Zeitperiode von 1967 bis 1976 in den USA,
Kanada, Australien und England durchgefiihrt worden sind.
DieImmobilienpreise wurdennurteilweise, in 6 Féllen, mittels
tatsdchlichen Transaktionen bestimmt, in denrestlichen Fillen
handelt es sich um geschétzte Werte. Die durchschnittlichen
Immobilienpreise variieren zwischen $ 15.200 und $ 27.600.
Gemil den Ergebnissen ist die beobachtete Wertminderung
der Immobilien (NDI) in den einzelnen Studien relativ stabil
und bewegt sich von 0,4% bis 1,1% des Immobilienwertes
pro Dezibel der Fluglarmbelastung. Die meisten Ergebnisse
betragen zwischen 0,5% und 0,6%, die durchschnittliche
Wertminderung betragt 0,62% pro Dezibel, wobei eine
Tendenz der steigenden Wertminderung in Wohngebieten
hoherer Einkommensschichten beobachtet wurde. (vgl.
Nelson 1980)

In der Analyse von Schipper von 1998 wurden 19 Studien
betrachtet, die insgesamt 30 Schitzungen des NDI
lieferten. Der Grofteil der Studien wurde in den USA
durchgefiihrt, der Rest stammt von Kanada, GroBbritannien
und Australien. Untersuchungszeitraum erstreckt sich von
1967 bis 1993. Im Gegensatz zu Nelson (1980) wurde eine
relativ groe Schwankung der NDI Werte beobachtet. Die
durchschnittliche Wertminderung betrug 0,83% pro Dezibel,
diese ist jedoch durch einen starken Ausreilerwert im Falle
einer Londoner Studie verursacht. Als geeigneter wurde
aus diesem Grund die Wahl des Medianwertes fiir NDI
angesehen, der 0,61 betrigt. Die Schwankung in den Werten
konnte durch die Unterschiede in den einzelnen Datensétzen,
sowie durch unterschiedliche Untersuchungszeitrdume und
verwendete Modelle erklirt werden. (vgl. Schipper, 1998)

Neben der Meta-Analyse von 1980 hat Nelson auch eine
der jiingeren Analysen im Jahr 2004 durchgefiihrt. In
dieser stiitzt er sich auf insgesamt 33 Schitzungen des
NDI an 23 Flughédfen in den USA und in Kanada. Der
Untersuchungszeitraum der Studien deckt die Periode von
1969 bis 1993 ab. Obwohl ein Teil der Studien noch in
den 1970er Jahren durchgefiihrt worden ist, wurde kein
wesentlicher Einfluss der Zeit auf die Wertminderung
beobachtet. Die Ergebnisse widersprechen seinen élteren
Schlussfolgerungen, laut denen sich die Wertminderung der
Immobilien zwischen 0,5% und 0,6% pro Dezibel bewegte,
nicht. Ahnliche Werte lieferten ndmlich auch die neueren
Studien aus den Vereinigten Staaten. Unterschiedlich waren
jedoch die Wertminderungen der Immobilien in Kanada,
wo der NDI tendenziell hoher war und zwischen 0,8%
und 0,9% betrug. Wesentliche Unterschiede zwischen den
einzelnen Ergebnissen basieren somit laut Nelson auf dem
Herkunftsland und ,,widerspiegeln die unterschiedlichen
rechtlichen und O6konomischen Rahmenbedingungen.*
(Nelson, 2004, S. 21) AbschlieBend empfehlt Nelson weitere
Forschung mittels anderen analytischen Methoden, um die
Ergebnisse auch vom Hintergrund anderer Vorgehensweisen
vergleichen zu konnen. (vgl. Nelson 2004) Diese Methoden
werden kurz im Abschnitt 3.5 erwéhnt. In Tabelle 1 werden
die Ergebnisse der in diesem Abschnitt angefiihrten Meta-
Analysen zum Vergleich veranschaulicht.
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Tabelle 1. Ubersicht der Ergebnisse von Meta-Analysen zur Bewertung des Fluglirms

UNTERSUCHUNGS-

AUTHOR ZEITRAUM UNTERSUCHUNGSGEBIET STUDIEN ERGEBNISSE
Nelson J. P. USA, Kanada, Australien, . NDI0,5-0,6
(1980) 1967-1376 England 13 Studien Durchschnitt 0,62
Schipper Y. 1967 - 1993 USA, Kanada, 19 Studien (30 NDI Durchschnitt 0,83
(1998) GroRbritannien, Australien  Schatzungen von NDI) NDI Median 0,61
Nelson J. P. 23 Studien (33 NDI USA 0,5-0,6

1 -1 A, K

(2004) 969 -1993 USA, Kanada Schéatzungen von NDI) NDI Kanada 0,8 - 0,9

NDI: Noise Depreciation Index (Wertminderung einer Immobilie in Prozent, verursacht durch eine Larmsteige-

rung um 1 DB)

Quelle: Nelson (1980, 2004), Schipper (1998), eigene Darstellung

3.2. Anderungen der Lirmbelastung und der Immobili-
enpreise um den Flughafen in Atlanta

Diese Studie von Cohen und Coughlin (2008) untersuchte
die Auswirkungen des flugverkehrsbezogenen Liarms auf
die Immobilienpreise in der Zeit zwischen 1995 und 2002
im Umfeld des Hartsfield - Jackson Flughafens in Atlanta.
Er liegt ungefdhr 15 Kilometer siidlich vom Zentrum von
Atlanta, wobei das Untersuchungsgebiet auch weitere
5 Stadte umfasst. Der Flughafen in Atlanta ist seit 1999
hinsichtlich des Passagieraufkommens der groB3te Flughafen
der Welt, die Zahl der Fluggéste betrug 2010 fast 90 Mio.
(vgl. Hartsfield - Jackson Atlanta International Airport)
Daraus leitet sich seine Bedeutung als wesentliche Quelle
der Arbeitspldtze ab. Dies war die Ursache zur Erkundung
des Einfluss der rdumlichen Ndhe zum Flughafen auf die
Wohnpreise. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 2)

Die Analyse war auf einem hedonischen Modell aufgebaut,
spezifisch war sie in dem, dass sie Schitzungen {iiber
Verdnderungen der Larmauswirkungen im Umfeld eines
Flughafens im Zeitablauf lieferte. Im Gegensatz zu anderen
Studien wurde in dieser nur eine Quelle zu den Preisdaten
verwendet, diese deckte eine relativ lange Zeitperiode von
8 Jahren ab. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 2 ff.) Neben den
iiblichen Datensétzen mit struktur-, lage- und sozialbezogenen
Attributen stiitzte man sich auf Fluglarmkarten von den
Jahren 1995 und 2003, von denen man nicht nur eine, sondern
zwei Flugldrmlinien verwendete: die 65 und die 70 dB. Somit
wurden zwei ,,Lirmgebiete” in die Analyse einbezogen.
Die beriicksichtigten Immobilien lagen sowohl in diesen
Larmzonen, als auch in einer Pufferzone, die sich innerhalb
einer halben Meile von der 65 dB Linie erstreckte. Insgesamt
wurden 2.370 Haustransaktionen von 1995 bis 2002
betrachtet. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 6 ff.) Berticksichtigt
wurden auch die gesetzlichen Anderungen, die nach dem
Jahr 2000 die Nutzung bestimmter Flugzeugtypen im
Zivilverkehr verhinderten, wodurch es zur Lirmminderung
um die Flughdfen in den USA kam. (Cohen, Coughlin, 2008,
S. 6)

Bei dem hedonischen Modell wurden struktur-, umgebungs-
und lagebezogene Attribute, Larmbelastung, Entfernung
zum Flughafen und die Zeit der Transaktion als erkldrende
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Variablen einbezogen. Uberpriift wurden die Auswirkungen
auf Immobilienpreise aufgrund des Einkommensniveaus,
der ethnischen Zusammensetzung, der Lage in einer der
genannten Stidte des Untersuchungsgebietes sowie der
Entfernung zum Flughafen. Die Ergebnisse wurden fiir
jeweils zwei funktionale Formen des Modells ermittelt,
sowie jeweils auf Basis entweder nur den Liarmdaten von
1995, oder auf Basis der Kombination der Daten von 1995
und 2003. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 8 f.)

Die Ergebnisse auf Basis der Lirmdaten von 1995 alleine
zeigten nur teilweise signifikante Zusammenhange zwischen
Larmbelastung und Immobilienpreisen. Ein Blick auf
die Larmkarten von 1995 und 2003 bestétigt jedoch eine
Anderung in der Lirmbelastung im Laufe der Zeit. Die
Flugldrmlinien riickten ndher zum Flughafen, wodurch
einzelne Hauser niedrigeren Belastungen ausgesetzt
wurden. Die ausschlieBliche Nutzung einer Kartengrundlage
wire daher ungeschickt. Fiir die weitere Analyse wurden
schlieBlich nur diejenigen Immobilien gewdhlt, die sich
sowohl 1995 als auch 2003 in derselben Larmzone befanden.
Somit schrumpfte die Menge der Immobilien auf 1.643
(siche Abb. 1). (Cohen, Coughlin, 2008, S. 12 ff.)

Der Einfluss des Fluglirms auf die Immobilienpreise ist
bei der Verwendung kompletter Larmdaten nachweisbar.
Bewiesen wurde auch, dass eine Larmminderung einen
positiven Einfluss auf die Immobilienpreise hat. (Cohen,
Coughlin, 2008, S. 16) Gemal den Ergebnissen hat der
Fluglarm einen wesentlichen Einfluss auf den Menschen,
was die Ursache fiir die Wertminderung der Immobilien
ist. Die konkrete Hohe der Preisminderung war jedoch von
der Funktionsform und dem L&rmniveau abhingig. Die
lineare Funktion lieferte die hochsten Wertminderungen, in
der 65 dB Zone ergibt sich fiir die Jahre 2000 - 2002 eine
Wertminderung von 7,5% bei der Semi-Log- und 10,6% bei
der linearen Funktion. Im Falle der 70 dB Zone sind es 12,3%
(semi-log) bzw. 17,7% (linear). (Cohen, Coughlin, 2008,
S. 23) Neben diesen Ergebnissen wurde weiters lberpriift,
welche Auswirkung die Entfernung zum Flughafen hat.
Es hat sich gezeigt, dass die rdumliche Nihe alleine einen
positiven Einfluss auf die Immobilienpreise aufweist uns ist
somit als ein Vorteil anzusehen. Um diese Wirkung zu priifen,
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The Location of Houses in the Reduced Sample

I 1995 and 2003 70 db noise contour
[ 1995 and 2003 65 db noise contour
|:| 0.5-mile buffer zone

s  Houses in the reduced sample

Runways

:’ Hartsfield Atlanta Intl Airport

Quelle: Cohen, Coughlin (2008), S. 37

Abb. 1. Beriicksichtigte Immobilien bei der Untersuchung auf Basis von kompletten Larmdaten

wurde sogar ein Modell ohne solche Variable durchgefiihrt.
Die Ergebnisse wurden in dem Fall verzerrt und der Einfluss
des Fluglarms auf die Immobilienpreise wurde deutlich
geringer. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 11, 15 £.)

Beziiglich des spezifischen Teils der Studie, der die
Anderungen in der Wertminderung iiber die Zeit
betrachtete, kamen Cohen und Coughlin zu der Erkenntnis,
dass die Zeitperiode 2000 - 2002 durch relativ hohere
Wertminderungen im Vergleich zur Periode 1995 - 1999
gekennzeichnet war. Verbindet man die Larmminderung
infolge der verdnderten gesetzlichen Rahmenbedingungen
und der staatlichen Regulierung der Larmimmissionen mit
den vorigen Ergebnissen, so erhdlt man einen positiven
Zusammenhang zwischen den Larmminderungen und den
Immobilienpreisen in der 65 dB Zone von 11,7% fiir die
Semi-Log bzw. 7,8% fiir die lineare Funktion, im Falle der
70 dB Zone sind es 6% bzw. 0,7%. (Cohen, Coughlin, 2008,
S.21f1)

Kritikpunkte beziehen sich auf die Messung der
Larmimmissionen. Die Messungen waren nicht prizise
genug, zudem hat sich die rdumliche Verteilung der
Immissionen wahrend des Beobachtungszeitraums verindert.
Ursache dafiir waren die Umweltprogramme des Flughafens
in Atlanta, sowie die gesetzlichen Anderungen, die nach
dem Jahr 2000 die Nutzung bestimmter Flugzeugtypen im
Zivilverkehr verboten. (Cohen, Coughlin, 2008, S. 4, 6)
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3.3. Flughafenerweiterungen und Immobilienpreise:
Flughafen Chicago O’Hare

In 2004 fuhr McMillen eine Studie zur Schitzung
der Lérmeinflisse auf die Immobilienpreise im
Umfeld des Flughafens Chicago O’Hare durch. Der
Untersuchungszeitraum dieser Studie erstreckte sich von
1997 bis 2000. Impuls fiir die Studie waren die Plidne zur
Erweiterungvon 18 Hub-Flughéfeninden USA, einschlieBlich
des Flughafens in Chicago. Dieser war 2010 der drittgrofite
Flughafen der Welt hinsichtlich des Passagieraufkommens
(vgl. Chicago O’Hare International Airport) und ist trotzdem
von dicht besiedelten Siedlungsgebieten umgeben. Gerade
die Bewohnerlnnen der benachbarten Gebiete opponierten
gegen die geplante Erweiterung und setzten sich fiir einen
neuen Flughafen siidlich der Stadt ein. Das Hauptargument
dabei war der befiirchtete Anstieg der Larmimmissionen.
Die Stadt Chicago bevorzugte den Erweiterungsplan, der mit
die Errichtung einer neuen Landepiste und die Umgestaltung
der sieben existierenden Pisten vorsah. Eine derartige
Erweiterung alleine wiirde ungeféhr 185.000 Arbeitsplitze
entstehen lassen. Diese Studie stellt einen Gegensatz
zu den iiblicherweise présentierten Argumenten gegen
Flughéfenerweiterung dar. McMillen vertritt die Meinung,
dass der Gesamtwert der Immobilien trotz der Erweiterung
steigen kann. (McMillen, 2004, S. 628)

In der Analyse wurde eine hedonische Preisfunktion zur
Schitzung der Wertminderung im Zuge des Flugldrms
verwendet. McMillen nimmt als Basis die Fluglarmkarten,
von denen eine einzige Linie ablesbar ist. Diese kennzeichnet
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Abb. 2. Die Fluglarmkarte des Flughafens in Chicago

die 65 dB Zone und somit die Flachen, die als nicht
kompatibel mit Wohnen bezeichnet werden. Weiters arbeitete
er mit Informationen tiber die Immobilien in dem gesamten
Untersuchungsraum, sowie mit Transaktionsdaten, die auf
dieses Gebiet entfallen. (McMillen, 2004, S. 631) Analysiert
wurden Immobilien, die innerhalb von 2 Meilen von der
Flugléarmlinie des Jahres 1997 lagen. Bereinigt um Félle, bei
denen die genaue Lage nicht klar war, umfasst diese Menge
107.611 Immobilien. In diesem Gebiet wurden insgesamt
4.012 Transaktionen registriert. Der durchschnittliche Preis
war dabei $ 171.227. (McMillen, 2004, S. 631 £., 635)

Die Fluglirmkarte enthédlt die Fluglairmlinie 65 dB
fir die Jahre 1997 und 2000, sowie eine Prognose des
Erweiterungsszenarios (siche Abb. 2). 1997 betrug die Flache
der Gebiete, die unter schwerwiegenden Larmbelastungen
leiden, ungefdhr 148 km? Im Jahr 2000 wurde diese
Flache auf ca. 98 km? reduziert. Nach der Erweiterung und
Umgestaltung sollte sie nur mehr 70 km? dank verédnderten
Anflugsrouten und leiseren Flugzeugen betragen. (McMillen,
2004, S. 632)
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Mit Hilfe der Transaktionsdaten wurden die Schitzungen
der Wertdnderungen ermittelt, die in weiterer Folge an alle
Immobilien des Untersuchungsraumes angewandt wurden,
um die Gesamtauswirkungen der Flughafenerweiterung
ausdriicken zu konnen. Das kiinftige Niveau der
Immobilienpreise wurde mittels der prognostizierten
Larmbelastungen auf Grundlage der Larmkarte ermittelt.
(McMillen, 2004, S. 634)

Die Ergebnisse von McMillen zeigen, dass die Immobilien,
die sich in Gebieten mit schwerwiegenden Larmbelastungen
von 65 dB und mehr befinden, eine durchschnittliche
Wertminderung von 9,2% gegeniiber vergleichbaren
Immobilien ohne starke Larmbelastung aufweisen. Bestéatigt
wurde ebenfalls der positive Einfluss der rdumlichen
Néhe zum Flughafen auf die Immobilienpreise, der eine
wesentliche Quelle der Arbeitsplédtze darstellt. (McMillen,
2004, S. 639)

Laut der Studie ergdbe sich im Falle der geplanten
Flughafenerweiterung {iiberraschend ein Wachstum des
gesamten Marktwertes der Immobilien um insgesamt $ 284,6
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Mio. in der Periode zwischen 1997 und der Zeit nach der
Erweiterung. Der Flughafen kdnnte somit erweitert werden,
ohne dass dies einen signifikanten Einfluss auf den Wert der
Immobilien hitte. Ursache ist einerseits die Umgestaltung
der Anflugrouten, der Hauptgrund ist jedoch die Verwendung
von leiseren Flugzeugen. Dies beweist die Reduzierung der
65 dB Larmzone bei stabiler Anzahl der Flugbewegungen
zwischen den Jahren 1997 und 2000. (McMillen, 2004, S.
639)

Obwohl die Studie iiber relativ detaillierte Aussagen
iiber die Immobilien verfiigt, sind die Angaben zu den
Larmimmissionen nicht ausreichend. Aus der Larmkarte
ist nur eine Zone, die der durchschnittlichen jéhrlichen
Lirmbelastung von 65 dB ausgesetzt wird, ablesbar.
Ebenfalls problematisch konnten die Aussagen zu den
Wertsteigerungen im Zuge der Flughafenerweiterungen sein.
McMillen erwdhnt zwar, dass die Wertsteigerung im Falle
der stabilen Zahl der Flugbewegungen bei eingeschréinkter
Flughafenerweiterung noch grofBer sein konnte, konkretisiert
diese Werte jedoch nicht. Damit bleiben die Ergebnisse dieser
Studie einseitig auf die Flughafenerweiterung begrenzt.

3.4. Monetire Bewertung des Fluglirms: hedonische
Analyse im Umfeld des Amsterdamer Flughafens

Dekkers und van der Straaten fiihrten 2008 eine Studie
zur monetdren Bewertung des Fluglarms und Schitzung
des Nutzens der Léarmreduzierung im Umfeld des
Amsterdamer Flughafens Schiphol durch. Der Flughafen
ist ein interessanter Fall, da er einer der groften Flughidfen
Europas ist und gleichzeitig innerhalb eines sehr dicht
besiedelten Vorstadtgebiets von Amsterdam liegt. In den
dicht besiedelten Gebieten entsteht ausgehend von den
menschlichen Aktivititen eine Vielzahl von negativen
externen Effekten, etwa der Verkehrsldrm, die regulative
MaBnahmen der staatlichen Hand erfordert. In dieser Studie
wurde ein raumbezogenes hedonisches Preismodell fiir
den Untersuchungszeitraum von 1999 bis 2003 anhand der
Immobilienpreise entwickelt, das die sozialen Kosten der
Fluglarmbelastung quantifiziert. (Dekkers, Van der Straaten,
2008, S. 1)

Die Studie zeichnet sich durch innovative Zugénge aus. Neben
der Flugldrmbelastung wurden auch die Larmimmissionen
ausgehend von dem Stralen- und Schienenverkehr in
einer Analyse kombiniert. Dies ist insoweit wichtig, dass
die menschliche Wahrnehmung von Fluglirm durch den
Hintergrundlarm beeinflusst werden kann. Wird keine
Flugldrmbelastung wahrgenommen, bedeutet dies nicht,
dass das Larmniveau 0 dB betrdgt. Ebenfalls innovativ
war die Anwendung von GIS Daten zur Lirmmessung in
der Analyse, die eine prézisere rdumliche Zuteilung der
Larmbelastung zu den einzelnen Immobilien ermoglichte.
(Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 2)

In der Analyse wurden unterschiedliche Datensitze
verwendet. Erstens Daten zu Immobilientransaktionen aus
den Jahren 1999-2003, zweitens Daten zum Flugldrm, die auf
Basis der Flugspuren in Lden in Dezibel ausgedriickt wurden
(siche Abb. 3). ,Lden reprisentiert den Jahresmittelwert
der Lérmbelastung ausgedruckt in Dezibel (...) mit
Gewichtungsfaktor unterschiedlich nach der Tageszeit.”
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(Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 5) Neben diesen wurden
auch Daten zum Stralen- und Schienenverkehrslarm auf
der Postleitzahlebene beriicksichtigt. Aufgrund des hohen
Regulierungsgrad des Immobilienmarktes in Niederlande
wurden Vermietungen sowie Verkdufe in Auktionen nicht als
Transaktionen beriicksichtigt. (Dekkers, Van der Straaten,
2008, S.6 1)

Die unterschiedlichen Larmquellen werden unterschiedlich
von den Menschen wahrgenommen. Deswegen galten
fiir sie auch unterschiedliche Schwellenwerte ihrer
Beriicksichtigung. So wurde der StraBBenverkehrsldrm ab
55 dB und der Schienenverkehrsldrm ab 60 dB in Betracht
gezogen. Der Schwellenwert fiir den Flugldrm wurde auf 45
dB festgelegt. (Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 5)

Zur Analyse des Einflusses von unterschiedlichen
Larmniveaus auf die Immobilienpreise wurde ein Modell
mit 6 Klassen von Liarm definiert, in dem 4 Klassen {iber
dem Schwellenwert von 45 dB lagen. Die Ergebnisse zeigen,
dass sich der Wert der Immobilien, die in die Larmklasse 35-
40 dB einfallen, nicht signifikant von den Immobilien, die
keiner Fluglarmbelastung ausgesetzt wurden, unterscheiden.
Mit steigender Larmbelastung sinkt der Immobilienwert mit
einer zunehmenden Rate bis zur Klasse 50-55 dB. In héheren
Belastungsklassen ist die Wertminderung wiederum nicht
mehr so grofl. Die Ergebnisse des Modells waren jedoch
von dem gewdhlten Schwellenwert abhidngig und seine
Interpretation muss mit Vorsicht vorgenommen werden.
(Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 11 f.)

Anhand der 66.636 Immobilientransaktionen wurde ermittelt,
dass die Larmquelle mit den gréften negativen Einfliilssen
auf die Immobilienpreise tatsdchlich der Flugverkehr
(NDI = 0,77) ist, gefolgt von Schienen- (NDI = 0,67) und
StraBenverkehr (NDI = 0,16). (Dekkers, Van der Straaten,
2008, S. 10) Die Ergebnisse der hedonischen Preisanalyse
konnten zur Schétzung des gesamtgesellschaftlichen Nutzens
der Lirmminderung im Umfeld des Amsterdamer Flughafens
angewendet werden. Dies erreichte man durch Multiplizieren
des Modellkoeffizienten mit den Preisen der Immobilien,
bei denen eine Larmminderung beobachtet werden konnte.
Analog konnten auch die Kosten der Larmsteigerung
berechnet werden. Es wurde der durchschnittliche Wert aller
Immobilien, die der Larmbelastung von 45 dB und mehr
ausgesetzt wurden, herangezogen, also nicht nur der in die
Analyse einbezogenen Immobilien. Es ergab sich bei der
Larmminderung um 1 dB ein Nutzen pro Immobilie von
1.459 €. Bei einem Zinssatz von 7% ist dies gleich einem
jéhrlichen Nutzen von 102 € pro dB und Immobilie. Die
Berechnung des gesamten Nutzens der Larmminderung
erfolgte auch anhand der vermieteten Immobilien, da nicht
nur die EigentiimerInnen, sondern auch die Mieterlnnen
von der Larmminderung profitieren wiirden. Bei einem
Zinssatz von 7% ergab sich ein Nutzen von 40 Mio. € pro
Jahr unter der Annahme, dass die Anzahl der Immobilien
in dem Untersuchungsraum nicht steigen wird. Im Falle
einer Steigerung der Larmbelastung steigt auch die Anzahl
der Immobilien, die einer Larmbelastung von oder iiber
dem Schwellenwert 45 dB ausgesetzt werden. Je mehr die
Larmbelastung ansteigt, desto mehr Immobilien werden von
der Wertminderung betroffen. (Dekkers, Van der Straaten,
2008, S. 14 1))
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Abb. 3. Larmkarte mit der Darstellung der beriicksichtigten Transaktionen
um den Amsterdamer Flughafen
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Die Nutzen der Larmminderung steigen laut der Ergebnisse
mit einer abnehmenden Rate, die Minderung um den ersten
Dezibel wurde einen jdhrlichen Nutzen von 40 Mio. €
bringen, der Nutzen der Minderung um 5 statt 4 Dezibel
wurde allerdings jahrlich nur mehr 12 Mio. € betragen.
Ahnlich steigen auch die Kosten infolge der Lirmsteigerung.
(Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 15)

Wahrend der Untersuchung hat sich die Wahl des
Schwellenwertes fiir die Beriicksichtigung von Fluglarm
als wesentlich gezeigt. Das Modell war von der Wahl
des konkreten Wertes abhéngig, wodurch die Ergebnisse
beeinflusst werden konnten. Da sich relativ wenige Studien
mit den Einflissen des Fluglirms auf den niedrigen
Larmniveaus beschéftigten, wird von den Autoren eine
weitere Untersuchung in diese Richtung empfohlen. Ebenfalls
wird fiir weitere Untersuchungen die Einbeziehung von
mehreren Immobilien empfohlen. Interessant wire auch die
Betrachtung der Daten aus jenen Gebieten, die aufgrund von
Infrastrukturerweiterungen (etwa Bau neuer Landepisten)
plotzlich einer Flugldrmbelastung ausgesetzt wurden.
Es hat sich ndmlich gezeigt, dass nicht nur tatséchliche
Larmbelastungen, sondern auch geplante Vorhaben, die
kiinftig Larm verursachen konnten, die Immobilienpreise
beeinflussen. (Dekkers, Van der Straaten, 2008, S. 16 f.)

3.5. Alternative Methoden zur Bewertung des Fluglirms

Die hedonische Methode, die auf der Theorie der Revealed
Preference aufbaut, ist die iiblicherweise angewandte
Vorgangsweise zur Bewertung der Kosten von Lirm. Im
beschrankten Umfang wurde diese Bewertung auch mittels
drei weiteren analytischen Methoden untersucht und zwar
mit artificial neural networks, der contingent valuation
Methode (CVM) oder happiness surveys. (Cohen, Coughlin,
2008, S. 2)

Collins und Evans (1994) fiihrten eine Studie auf Basis der
kiinstlichen neuronalen Netze im Umfeld des Flughafens
in Manchester durch. Impuls dafiir war eine vorherige
Untersuchung, die kein signifikantes Verhéltnis zwischen
der Larmbelastung und den Immobilienpreisen gefunden
hat. Collins und Evans haben bewiesen, dass die einzelnen
Attribute, die den Preis bestimmen, oft eng miteinander
verkniipft sind und ihre Identifikation daher mit der
klassischen hedonischen Methode nicht gelingen muss. Mit
einem alternativen analytischen Zugang haben sie ausgehend
von derselben Datengrundlage eine negative Auswirkung
des Flugldrms bestitigt. (Collins, Evans, 1994, S. 175 f.)

Feitelson, Hurd und Mudge (1996) untersuchten mittels der
contingent valuation Methode die Zahlungsbereitschaft der
Haushalte fiir die Larmminderung. Diese Methode wurde
aus dem Grund verwendet, dass sie besser die nicht iiber
Markt gehandelte Faktoren und Attribute bewerten sollte.
Sie haben gezeigt, dass bei allen Haushalten ein spezifischer
Schwellenwert vorkommt, ab dem die Haushalte nicht
mehr bereit sind, fiir Verbesserungen der Umweltqualitit zu
zahlen. (Feitelson, Hurd, Mudge, 1996, S. 2)

Van Praag und Baarsma (2004) nutzen die
Zufriedenheitsumfragen als Korrektur bei der Untersuchung
der Auswirkung des Fluglirms auf die Immobilienpreise
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im Umfeld des Amsterdamer Flughafens. Sie gehen davon
aus, dass bei den hedonischen Methoden die Preise nur
dann die Larmbelastungen vollig widerspiegeln, wenn ein
vollkommen funktionierender Wohnungsmarkt vorliegt.
Dieser liegt in Niederlande ihrer Meinung nach nicht vor,
was korrigierende MaBnahmen erfordert. (Van Praag,
Baarsma, 2005, S. 2)

4. Anwendbarkeit auf den Flughafen Wien-
Schwechat

Die Schitzung der Einflisse von nichtmonetiren
umweltbezogenen Giitern ist ein kosten- und zeitaufwéndiger
Prozess. Aus diesem Grund wird versucht, die Ergebnisse
von bereits durchgefiihrten, inhaltlich und thematisch
dhnlichen Studien, auf weitere Untersuchungsgebiete zu
iibertragen. Eine Methode zur Ubertragung der Werte ist der
sogenannte Benefit Transfer, der insbesondere in den USA
und GrofBbritannien Anwendung findet. Allgemein versteht
man unter Benefit Transfer eine Methodik, die monetire
Werte fiir Umweltgiiter in einer Region dadurch festlegt,
dass die bereits ermittelten Werte aus Studien von anderen
Regionen an die aktuelle Bewertungssituation angepasst und
iibertragen werden.

Da die Gebiete, zwischen denen die Werte iibertragen werden,
meist nicht identisch sind, ist die Benefit Transfer Methode
mit mehr oder weniger komplexen Korrekturverfahren
verbunden. Dies ist der Fall auch bei der Bewertung des
Fluglérms, die Flughédfen und ihre Umfelder sind spezifisch
und die Auswirkungen von Lirmimmissionen kénnen mit
demselben Modell ohne Korrektur nicht ermittelt werden.
Diese Korrekturverfahren sind allerdings mit moglichen
Ubertragungsfehlern verbunden, in der Literatur wird vor
diesem Hintergrund diskutiert, ob die Umweltbewertungen
iiberhaupt iibertragbar sind. (Thiele, Wronka, 2001, S. 2)

Im Rahmen dieser Arbeit wird an die Beschrinkungen
und Vorgehensweise bei Benefit Transfer nicht néher
herangegangen. Der Fokus wird im Folgenden auf die
Abschdtzung der Auswirkungen von Fluglirm auf die
Immobilienpreise im Umfeld des Flughafens Wien-
Schwechat gelegt. Auf Basis der in Kapitel 3 beschriebenen
Analysen und Studien wird eine Ubersicht der lokalen
Rahmenbedingungen, sowie Anforderungen an eine
potentielle Bewertung gegeben. Dies liefert einen Beitrag
zur Reduktion der mdglichen Verzerrungen bei kiinftigen
Bewertungsstudien.

4.1. Spezifische Faktoren der Bewertung von Fluglirm-
immissionen am Flughafen Wien-Schwechat

Von dem Fluglirm sind im Umfeld des Schwechater
Flughafens besonders folgende Gemeinden betroffen:
Enzersdorf an der Fischa, Fischamend, GrofB-Enzersdorf,
Karlsdorf, Klein-Neusiedl, Himberg, Margarethen am Moos,
Maria-Lanzendorf, Rauchenwarth, Schwadorf, Schwechat
und Zwdlfaxing. Teilweise konnen Auswirkungen des
Flugldrms auch in einzelnen Wiener Bezirken beobachtet

werden, und zwar in Donaustadt, Simmering und Liesing.
(siche Abb. 4)
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Abb. 4. Luftbild des Umfeldes von Flughafen Wien-Schwechat

Dekkers und van der Straaten (siche Kapitel 3.4) haben
bei der Bewertung der Larmimmissionen des Flugverkehrs
auch weitere Larmquellen betrachtet. Angenommen wird,
dass die menschliche Wahrnehmung des Larms von &ufleren
Quellen beeinflusst wird, wodurch sich die Nachfrage und
Zahlungsbereitschaft nach Ruhe beim Immobilienkauf
andern kann. Die Gemeinden im Umfeld des Schwechater
Flughafens liegen in einem verkehrlich besonders gut
erschlossenen Gebiet. Neben der besseren Erreichbarkeit
bringt dies natiirlich auch zusitzliche Larmbelastung mit.
Nordlich des Flughafens verlduft die Autobahn A4, im
Westen die Schnellstrafle S1, sowie mehrere Bundesstral3en.
Zusitzliche Larmimmissionen entstehen auch seitens
des Schienenverkehrs auf der Schnellbahnstrecke S7
und der Ostbahn (siche Abb. 4). In der Zukunft wird der
Infrastrukturausbau weiter fortgesetzt, etwa mit dem
Ausbau der Gotzendorfer Spange zur Verbindung der
beiden Schienenstrecken (vgl. OBB Infrastruktur). In einem
Bewertungsmodell der Larmimmissionen sollte daher
diese zusitzliche Larmbelastung in Form von erkldrenden
Variablen fiir jede Larmquelle beriicksichtigt werden. Die
Wahrscheinlichkeit der Uberschiitzung des Einflusses des
Flugléarms auf die Immobilienpreise wird dadurch reduziert.

Mit 19,6 Mio. abgefertigten Passagieren ist der Flughafen
Wien-Schwechat der groBte  Flughafen  Osterreichs
und einer der groBten in ganz Europa. Die Stellung als
Verkehrsdrehscheibe widerspiegelt sich auch in seiner
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Wichtigkeit auf dem Arbeitsmarkt. Neben den indirekt an
den Flughafen gebundenen Arbeitspldtzen waren in 2010
ungefahr 18.000 Erwerbstétige am Standort beschéftigt. In
den einzelnen Gemeinden um den Flughafen erreicht der
Anteil der dort Beschéftigten teilweise bis zu 20%. (vgl.
Flughafen Wien-Schwechat)

McMillen bestitigte in seiner Studie (Kap. 3.3), dass die
rdumliche Nédhe zu einem Flughafen positiven Einfluss
auf den Wert einer Immobilie ausiibt. Ursache ist gerade
das umfangreiche Arbeitsangebot, das auch im Fall des
Schwechater Flughafens gegeben ist. Die Einbezichung einer
Variablen zur Erfassung der Entfernung vom Flughafen ist
wichtig, damit es nicht zur Unterschétzung des Einflusses von
Lérmbelastung auf die Immobilienpreise kommt. Aufgrund
der relativ schwierigen Erreichbarkeit der Arbeitspldtze am
Flughafen im nicht-motorisierten Verkehr (zu lange und
teilweise fehlende Anbindung fiir FuBgidngerlnnen bzw.
RadfahrerIlnnen), wire die Ermittlung der Entfernung fiir
Zwecke der Modellberechnung in Form der Erreichbarkeit
im motorisierten, sowie 6ffentlichen Verkehr wiinschenswert.

Die Reaktionen des Immobilienmarktes auf die
Larmimmissionen sind zum Teil auch von den rechtlichen
Rahmenbedingungen und dem Regulierungsgrad der
offentlichen Hand abhéngig. Ist der Regulierungsgrad
hdoher, so wird meistens der Einfluss der Larmbelastung auf
die Preise niedriger geschitzt. Ursache ist die niedrigere
Marktelastizitdt, die durch soziale Programme und
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staatliche Regulierung entsteht. Damit wird die Reaktion
der Bewohnerlnnen auf Anderungen im Lirmniveau mittels
Markttransaktionen beschriankt. Mit dieser Problematik haben
sich beispielsweise Van Praag und Baarsma beschiftigt. (Van
Praag, Baarsma, 2005, S. 14 ff.) Um dies in einem potentiellen
Bewertungsmodell zu beriicksichtigen, muss eine Variable
zur Korrektion eingefiihrt werden. Generell kann man davon
ausgehen, dass die Auswirkungen auf Immobilienpreise,
ausgedriickt etwa mit Hilfe des NDI, in Osterreich um einiges
geringer wéren, als sich in den Studien von USA ergab.
Ursache dafiir liegt gerade im hoheren Regulierungsgrad und
niedrigerer Marktflexibilitdt im Vergleich zu USA. GemaR
einer Studie von OECD zum Immobilienmarkt und Wirtschaft
weist Osterreich niedrigere langfristige Preiselastizitit bei
neuen Immobilien, niedrigere Mobilitit der Bevdlkerung,
hohere Transaktionskosten und Mietpreisregulierung, sowie
niedrigere Steuererleichterungen bei Fremdfinanzierung
von Immobilien auf. Alle diese Faktoren verursachen,
dass die Nachfragerlnnen in Osterreich weniger flexibel
auf Anderungen in der Lirmbelastung reagieren kénnen,
wodurch sich diese in den Immobilienwerten im geringeren
MaBl widerspiegeln. (OECD-Study, Housing and the
Economy, 2011, S. 8 — 17)

Quelle: VIE Aktuell (2008), S. 19

Der Flughafen Wien-Schwechat weist seit mehreren
Jahren einen deutlich hoheren prozentuellen Anstieg im
Passagierautkommen, als die meisten Flughidfen Europas.
Laut Flughafenbetreibergesellschaft sollte dieser Trend auch
in der Zukunft fortgesetzt werden. Die Prognosen rechnen
mit bis zu 32,5 Mio. abgefertigten Passagieren im Jahr
2020. Derzeit steht am Flughafen ein Zweipistensystem
zur Verfiigung, dass auch bei optimaler Nutzung nur eine
beschrinkte Anzahl an Flugbewegungen bedienen kann.
Somit gerit der Flughafen zu einem Kapazititsengpass, den
er mit dem Ausbau einer neuen Landepiste zu beseitigen
plant. Diese sollte sich siidlich des derzeitigen Pistensystems
befinden, wodurch es zur Verdnderung der Flugspuren und
somit auch zur Anderung in der rdumlichen Verteilung des
Fluglirms kommen wird. Obwohl der Flughafen damit
rechnet, dass die neue Piste im Endergebnis zum Trend
der Verminderung von Lirmimmissionen beitragen wird,
kommt es dennoch neben den Larmminderungen auch zur
Larmsteigerung in solchen Gebieten, die bis dahin vom
Flugldrm weniger betroffen wurden (siche Abb. 5). In diesem
Zusammenhang ist zu beachten, dass laut Dekkers und van
der Straaten (vgl. Kap. 3.4) nicht nur die tatsdchlichen
Flugldrmbelastungen, sondern auch die Planungsvorhaben,
die kiinftig fiir die Lérmerzeugung verantwortlich
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Abb. 5. Prognose der Anderungen in Lirmbelastung gegeniiber dem jetzigen Stand
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werden konnten, die Immobilienpreise beeinflussen.
Nichtberiicksichtigung der geplanten Erweiterung in dem
potentiellen Modell wiirde wiederum zur Verzerrung der
Ergebnisse fithren. Eine weitere Beschiftigung mit der
Entwicklung der Immobilienpreisen in solchen Gebieten,
in denen wesentliche Anderungen im Lirmniveau vorerst
nur erwartet werden, wire besonders interessant. (vgl. VIE
Aktuell, 2008)

4.2. Datenanforderungen an das potentielle Bewertungs-
modell

Die Bewertung der Léarmimmissionen anhand von
Immobilienpreisen baut auf der Annahme auf, dass sich
die jeweilige Immobilie aus einer Menge von Attributen
und Eigenschaften besteht. Es wird versucht, die einzelnen
Eigenschaften néher zu betrachten und ihre Auswirkung auf
die Preise ermitteln. Zur Bewertung der Larmauswirkungen
und Schitzung der Funktionen eines hedonischen Modells
sind unterschiedliche Daten erforderlich. Erstens sind es
Daten zu den Immobilienpreisen selbst. Dabei gibt es zwei
Moglichkeiten um an diese heranzukommen, einerseits
tatsdchliche Transaktionsdaten sammeln oder die Werte
der Immobilien schitzen. Die in Kapitel 3 angefiihrten
Studien stiitzten sich auf die Transaktionsdaten, da diese das
Marktverhalten und die lokalen Rahmenbedingungen am
besten widerspiegeln. Obwohl sich die Miettransaktionen im
Gegensatz zu Verkdufen zur Analyse nur beschrinkt eignen,
ist ihre Einbeziehung bei der Ermittlung der Gesamtnutzen
bzw. Gesamtkosten in Léarmédnderungen wichtig. Die
Betroffenheit von den Larménderungen ist ndmlich von der
Verfiigungsart unabhéngig.

Die Preise alleine liefern allerdings keine ausreichenden
Aussagen, eine Reihe von weiteren Immobilienbezogenen
Attributen ist bendtigt. Diese umfassen strukturbezogene
(etwa Anzahl der Rdume, Vorhandensein einer Garage oder
eines Balkons, Zustand der Immobilie usw.), lagebezogene
(etwa Entfernung zur néchsten Schule, zum nédchsten
Nahversorger, Anschluss an den o&ffentlichen Verkehr
usw.) und sozialbezogene Attribute (etwa ethnische
Zusammensetzung, Altersstruktur, Bildungsniveau,
Einkommensniveau usw.). Die Strukturbezogenen Daten
sind am aufwendigsten und am meisten nur wihrend der
Transaktion zu sammeln. Lagebezogene Attribute erfordern
den Einsatz von geographischen Informationssystemen,
die immer 6fter in den hedonischen Analysen Anwendung
finden. Sozialbezogene Daten sind teilweise aus den
Datensétzen der Volkszdhlungen abrufbar. Der Nachteil ist
dabei jedoch, dass sie aus Aufwendigkeitsgriinden in relativ
langen Zeitabstinden erhoben werden (in Osterreich in der
Regel 10 Jahre).

Selbstverstindlich sind die Daten iiber das Larmniveau
erforderlich. Die Larmmessung am Flughafen Wien wird
im Kapitel 4.3 ndher beschrieben. Zusétzlich sollte man
auch die anderen Lirmquellen beriicksichtigen, etwa den
StraBen- oder Schienenverkehr. Beriicksichtigen muss
man ebenfalls Auswirkungen, die von Nutzungen wie
Betriebe bzw. Steinbriiche ausgehen, die mit weiteren,
nicht nur ldrmbezogenen Immissionen verbunden sind.
Diese Faktoren kénnen die menschliche Wahrnehmung des

Vol. 37 (3-4) 2011  Der 6ffentliche Sektor - The Public Sector

Die Bewertung von Fluglairmimmissionen anhand von Immobilienpreisen

Flugléarms beeinflussen, wodurch es auch zur Verzerrung der
Ergebnisse kommen kann. In diesem Zusammenhang ist die
Wabhl der Schwellenwerte fiir die Einbeziehung der einzelnen
Immissionsquellen besonders relevant. Das Modell von
Dekkers und van der Straaten (vgl. Kapitel 3.4) war gerade
in Bezug auf diese Festlegung besonders sensibel.

4.3. Larmmessung am Flughafen Wien Schwechat

Die Grundlage bei der priazisen Bewertung der
Larmimmissionen sind die Angaben zum Lérm selbst. Die
Larmmessung wird am Flughafen Wien-Schwechat seit 1978
betrieben. Aufgrund behdrdlicher Auflagen wird seit diesem
Jahr eine 66 dB Larmzone ermittelt. Dank der Entwicklung
und dem Einsatz von leiseren Flugzeugen koénnte trotz
einer Zunahme der Flugbewegungen um fast 265% die
Flache dieser Zone seit den 1980er Jahren um mehr als
65% verringert werden. Im Jahre 2010 betrug die Fliche
der 66 dB Larmzone 11,66 km?. Vergleicht man die Fliche
dieser Zone mit einer dhnlichen Larmzone im Umfeld des
Chicagoer Flughafens O’Hare (siehe Kapitel 3.3 und Abb.
2), wo diese bereits nach Umgestaltung des Pistensystems
ungefihr 70 km? betragen sollte, wird eine deutlich héhere
Belastung mit Larmimmissionen um die groen Flughéfen
in USA im Vergleich zu Osterreich ersichtlich. Dies ist unter
Anderem die Ursache dafiir, dass das Thema der Bewertung
von Larmimmissionen in USA seit Jahrzehnten ein Thema
ist, das in zahlreichen Studien behandelt wurde. (vgl. VIE
Umwelt)

Im Jahr 1992 wurde mit dem Betrieb einer Fluglirm-
Uberwachungsanlage FANOMOS (Flight Track and Noise
Monitoring System) begonnen. Derzeit gibt es 14 fixe
Messstellen in den Siedlungsgebieten (siche Abb. 6) um
den Flughafen, diese ,,messen die Fluggerduschimmissionen
aller startenden und landenden Flugzeuge, zeichnen in
Verbindung mit Radardaten Flugspur, Geschwindigkeit
und FlughShe und liefern Daten fiir die Kontrolle der
Larmzonenberechnung.“ Neben den fixen gibt es auch 46
mobile Anlagen, die anhand eines zugeteilten Zeitplanes die
Messpunkte wechseln. (vgl. VIE Umwelt)

»Die Messstellen registrieren laufend die Schallpegel der
Uberfliige und ermitteln daraus die Werte fiir Tages-LEQ
(06:00 - 22:00) und Nacht-LEQ (22:00 - 06:00). Unter LEQ
versteht man einen energie-dquivalenten Dauerschallpegel,
in dessen Berechnung die Maximalpegel jedes
Einzelereignisses, die Dauer des Gerdusches, die Haufigkeit,
sowie der Zeitpunkt des Auftretens einflieBen.” Gesetzlich
vorgeschrieben ist eine Berechnung des Lden-Wertes, der
eine Jahresberechnung mit Zuschldgen je nach der Tageszeit
reprasentiert. (vgl. VIE Umwelt)

Neben der Ermittlung der Jahreslarmbelastung (siche Tab.
2) werden aus den Messungen auch die Larmzonenkarten
erstellt. Mit Hilfe von diesen kdnnen in weiterer Folge den
einzelnen Immobilien, die in einem Bewertungsmodell
zur Identifizierung der Auswirkungen von Fluglirm auf
Immobilienpreise einbezogen wurden, die entsprechenden
Larmbelastungsniveau bzw. -Klassen zugeordnet werden.
Die Larmbelastung des Jahres 2007 ist aus der Abbildung 7
ersichtlich.
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Abb. 6. Karte der fixen und mobilen Fluglirmmessstellen im Umfeld des Flughafens Wien,
Stand August 2011

Aus der Form der Fluglarmzonen selbst sind die vom
Flughafen Wien-Schwechat getroffenen Mallnahmen zur
Larmminimierung ersichtlich. Eine Anpassung der An- bzw.
Abflugrouten vor allem iiber dem Stadtgebiet von Wien ist
deutlich. Dies bestitigt auch die durchschnittliche jahrliche
Belastung in der Tabelle 3, wo kritische Werte iiber 60 dB nur
zwei Gemeinden erreichen: Klein-Neusiedl und Margarethen
am Moos. Angemerkt muss jedoch werden, dass es sich dabei
um die Larmbelastungen an den einzelnen Messstationen
handelt. Einzelne Immobilien kénnen durchaus auch in den
anderen Gemeinden einer hheren Larmbelastung ausgesetzt
werden.
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4.4. Umfang der Lirmbelastung im Umfeld des Flugha-
fens Wien-Schwechat

Wie bereits im Kapitel 4.3 angesprochen wurde, betridgt die
Flache der 66 dB Larmzone, die aufgrund von behordlichen
Auflagen ermittelt wird, 11.66 km? (Stand 2010, vgl. VIE
Umwelt). Somit ist der Kreis vom Flugldrm betroffenen
Personen wesentlich kleiner, als es beispielsweise um den
Flughafen in Chicago der Fall ist (sieche Kapitel 3.3 und
Abb. 2). Da sich der Flughafen allerdings in unmittelbarer
Niahe der Hauptstadt Wien befindet, ist die Auswirkung
der Larmbelastung dennoch nicht vernachldssigbar. Das
Stadtgebiet von Wien stellt den am dichtesten besiedelten
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Tabelle 2. Jahres LDEN-Werte an den fixen Larmmessstellen
im Umfeld des Flughafens Wien-Schwechat

JAHRES LDEN-WERTE 2006 2007 2008 2009 2010

Enzersdorf an der Fischa 55,7 55,8 57,1 55,7 56,2

Fischamend 43,4 42,1 41,2 40,5 43,5
Grol3-Enzersdorf 55,0 54,9 56,2 54,7 55,6
Himberg 47,5 47,7 46,8 46 45,4
Karlsdorf 46,4 45,9 46,5 45,3 45,3
Klein-Neusied| 63,3 63,8 63,2 63,1 63,8
Margarethen am Moos 60,6 61,4 61,2 61,2 61,5
Maria Lanzendorf 44,6 46,8 48,4 48,1 47,0
Schwadorf 55,8 55,6 56,8 55,5 56,0
Schwechat 56,4 55,1 56,7 55,5 56,3
Zwolfaxing 55,0 54,9 54,1 52,6 53,0
Wien Donaustadt 47,4 47,3 48,8 47,7 52,5
Wien Liesing - - - 37,6 38,0
Wien Simmering 51,7 51,4 53,2 51,4 51,3

Quelle: VIE Umwelt, eigene Darstellung

Legende

N Bundeslander

Flugverkehr, Tag-Abend-
Nacht-Larmindex in dB

[ 55 bis 59
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I 5 bis 69
B 70bis 74
| B

(c) BMLFUW 2006

Quelle: BMLFUW

Abb. 7. Darstellung der Fluglarmbelastung im Umfeld des Flughafens Wien-Schwechat im Jahr 2007
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Raum Osterreichs dar, hohe Bevélkerungsdichte weist
ebenfalls der Bezirk Wien-Umgebung auf, in dem sich der
Flughafen sowie die meisten Gemeinden des Umfeldes
befinden (siche Tab. 3).

Die Grundlage fiir die Auseinandersetzung mit den monetéren
Auswirkungen von Fluglirm stellt die Festlegung des
Betroffenenkreises im Umfeld des Schwechater Flughafens
dar. Das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft ermittelte anhand von
Larmmessungen die Anzahl der hauptwohnsitzgemeldeten
Personen (bezogen auf das Jahr 2007), die innerhalb von den
einzelnen Larmzonen (siche Abb. 7) leben. Unterschieden
wird dabei die zwischen der Jahresbelastung und der
Nachtbelastung alleine (sieche Tab. 4). Aufgrund des deutlich
niedrigeren Luftverkehrsaufkommens in den Nachtstunden
erreichen die Nachtbelastungswerte selbstverstidndlich
deutlich niedrigeres Niveau als die Jahresbelastungswerte, die
alle Flugbewegungen samt den Nachtfliigen beriicksichtigen.
Die rdumliche Verteilung der Larmimmissionen dndert sich
jedoch kaum (vgl. BMLFUW). Vor diesem Hintergrund
wird in weiterer Folge gerade mit dem Betroffenenkreis
der Jahresbelastung gerechnet. Die Nachtbelastungswerte
dienen hauptséchlich der Veranschaulichung des Problems
des Nachtfluglarms, das im Rahmen dieser Arbeit nicht
weiter bearbeitet wird.

Die Wahl des Schwellenwertes der Beriicksichtigung von
Flugldrm muss jedoch kritisch betrachtet werden. Die Zahl
der Personen, die in Zonen mit jahrlicher Belastung von
weniger als 55 dB leben, wurde fiir die Jahresbelastung
nicht ermittelt. Eine Untersuchung der Auswirkungen von
niedrigeren Larmniveaus wird allerdings beispielsweise in
der Studie von Dekkers und van der Straaten (siche Kapitel
3.4) explizit empfohlen. Als ein Nachteil zeigt sich dies
auch vor dem Hintergrund, dass geméil der Ergebnisse
der Messungen von fixen Messstellen im Umfeld des
Schwechater Flughafens (siche Tab. 2), viele Gemeinden
gerade einem Lérm zwischen 45 und 55 dB ausgesetzt
werden.

Anschliefendandie Ermittlungdes Betroffenenkreiseswerden
im Folgenden die Auswirkungen der Lirmimmissionen auf
die Immobilienpreise im Umfeld des Flughafens Wien-
Schwechat dargestellt. Aufgrund der mangelnden Daten zu
den Immobilien selbst, erfolgt die Bewertung in vereinfachter
Weise. Im ersten Schritt wird die Zahl der Immobilien in
den einzelnen Fluglirmzonen anndhernd ermittelt. Dies
erfolgt anhand der Wohnungsbelegungszahl in denjenigen
Gemeinden, die laut den Larmmessungen (sieche Tabelle
2) einem Flugldarm von iiber 55 dB ausgesetzt werden. Die
Wohnungsbelegungszahl gibt die durchschnittliche Anzahl
der in einer Wohneinheit bzw. Haushalt wohnenden Personen
an. Die Wahl des Schwellenwertes von 55 dB lésst sich mit
den zur Verfiigung stehenden Daten zum Betroffenenkreis
erklaren, bei den die Tag-Abend-Nacht Belastungen gerade
ab 55 dB angegeben werden (siche Tabelle 4). Da die
Larmmessung nur an einer Stelle innerhalb einer Gemeinde
erfolgt (ausgenommen mobile Messstellen), werden auch
Gemeinden mit angegebener Larmbelastung von bis zu 10%
unter dem Schwellenwert, also von 49,5 dB beriicksichtigt.
Anzumerken ist, dass sich die Werte zur Wohnungsbelegung
auf das Jahr 2001 beziehen.
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Aus der Anzahl der betroffenen Personen, die 8.821 betrigt
(Tab. 4) und der durchschnittlichen Wohnungsbelegungszahl
von 2,1 (Tab. 5) wird durch die Division die Zahl der
Immobilien bzw. Wohneinheiten, mit der in der Analyse
gerechnet wird, ermittelt. Das Untersuchungsgebiet umfasst
somit 4.200 Wohneinheiten.

Im néchsten Schritt wird der durchschnittliche Preis dieser
Immobilien ermittelt, damit die Bewertung von Wertreduktion
bzw. —Anstieg infolge der Anderung in Lirmbelastung
erfolgen kann. Zu diesem Zweck bedient man sich wieder
den Daten aus der Statistik Austria, die zur Festlegung der
Gebdudearten in dem betrachteten Untersuchungsraum
verwendet werden. Die Statistik Austria verdffentlichte auf
Basis der Volkszédhlung 2001 fiir jede Gemeinde die Anzahl
der Gebdude mit entweder 1 bis 2, oder mit 3 und mehr
Wohneinheiten. Die erste Kategorie wird in der Analyse
als Einfamilienhduser, die zweite als Wohnhduser mit
Wohnungen betrachtet (siche Tab. 6). Festzustellen ist, wie
viele von den 4.200 Immobilien zu den Einfamilienhdusern
zdhlen bzw. wie viele sich in Wohnhdusern mit mehreren
Wohnungen befinden.

Aufgrund des AusreiBlerwertes im Falle des Anteils der
grofleren Wohnhéduser im Wiener Bezirk Simmering, wird
statt des Anteils an der Summe aller Gebdude der Mittelwert
des Anteils der groBeren Wohngebdude fiir weitere
Berechnung verwendet. Dieser betrdgt 11,7% (siche Tab.
6), dadurch ergibt sich die Zahl der Wohnungen von 491.
Der Rest auf die 4.200 Immobilien, also 3.709, fillt in die
Kategorie der Einfamilienhduser. Die Berechnung eines
durchschnittlichen Immobilienwertes erfolgt weiters unter
Annahme der durchschnittlichen Gréfe von Wohnungen
und Einfamilienhdusern. Laut Statistik Austria betrug die
durchschnittliche Wohnungsgréfie in 2001 90 m?, eine
Unterscheidung nach Wohnungen und Einfamilienhdusern
fand allerdings nicht statt. (vgl. Statistik Austria, Gebdude-
und Wohnungszéhlung) Deswegen wird im Rahmen dieser
Untersuchung fiir die Wohnungen eine durchschnittliche
Groe von 70 m? angenommen, im Falle der
Einfamilienhdusern 120 m?. Die eigentlichen Angaben zum
Immobilienpreis werden im Rahmen der Untersuchung dem
Immobilienpreisspiegel der Wirtschaftskammer Osterreich
entnommen (siehe Tab. 7). Dieses Dokument bezieht sich auf
das Jahr 2010 und gibt fiir mehrere Wohnungsarten je nach
Bundesland den durchschnittlichen Preis pro Quadratmeter
an. Betrachtet werden ausschlieBlich Preise fiir gebrauchte
Immobilien (keine Neubauten).

Aus der Anzahl der Wohneinheiten, die in die Kategorien
Einfamilienhaus bzw. Wohnung einfallen, zusammen
mit der entsprechenden GroBe und Quadratmeterpreis,
ergibt sich ein durchschnittlicher Immobilienwert fiir das
Untersuchungsgebiet von € 200.820,86 (siche Tab. 7).

Zum Vergleich wird dieser Preis den durchschnittlichen
Immobilienpreisen der drei vorher behandelten Studien
(siche Kapitel 3) gegeniibergestellt. Um Vergleiche zu
ermdglichen, wird der Durchschnittspreis der untersuchten
Immobilien um den Flughafen Wien-Schwechat, der sich
auf das Jahr 2010 bezieht, mittels des Osterreichischen
Immobilienindexes (vgl. Feilmayr online) auf die Basisjahre
der anderen Studien umgerechnet. Bei Studien aus USA
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Tabelle 3. Bevolkerungsdichte der Bezirke im Umfeld des Schwechater Flughafens
im Vergleich zu Niederosterreich und Osterreich, Stand 2011

GEBIET BEVOLKERUNGSDICHTE [Bew./km?]
Wien Simmering 3.898
Wien Liesing 2.924
Wien Donaustadt 1.554
Bezirk Wien-Umgebung 236
Bezirk Bruck an der Leitha 87
Bezirk Ganserndorf 75
Niederdsterreich 84
Osterreich 100

Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung

Tabelle 4. Anzahl der hauptwohnsitzgemeldeten Personen in den
Fluglirmzonen um den Schwechater Flughafen, Stand 2007

TAG-ABEND-NACHT (JAHRESBELASTUNG) NACHT
LARMZONE ANZAHL PERSONEN ANZAHL PERSONEN
45-49dB - 5.426
50-54 dB - 328
55-59dB 8.337 187

60 - 64 dB 477 0

65 - 69 dB 7 0
INSGESAMT 8.821 5.941

Quelle: BMLFUW, eigene Darstellung

Tabelle 5. Wohnungsbelegungszahl in den vom Fluglairm von mehr als 49,5 dB
betroffenen Gemeinden und Wiener Bezirken

GEMEINDE BEVOLKERUNGSZAHL HAUSHALTE WOHNUNGSBELEGUNG
Enzersdorf an der Fischa 2.663 1.057 2,5
Grol3-Enzersdorf 8.128 3.323 2,4
Klein-Neusied| 854 413 2,1
Margarethen am Moos * - - -
Rauchenwarth 602 233 2,6
Schwadorf 1.768 765 2,3
Schwechat 15.286 7.233 2,1
Zwolfaxing 1.458 596 2,4
Wien Donaustadt 136.444 61.429 2,2
Wien Simmering 76.899 39.918 1,9
DURCHSCHNITT - - 2,1

* Katastralgemeinde von Enzersdorf an der Fischa

Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung

Vol. 37 (3-4) 2011  Der 6ffentliche Sektor - The Public Sector 33



A. Jabur

34

Tabelle 6. Anzahl der Wohneinheiten und Anteil der Wohnungen in den von

Fluglirm betroffenen Gemeinden

DAVON WOHNHAUSER MIT

GEMEINDE W?Ni%ig:‘:llliDE WOHNUNGEN
ANZAHL ANTEIL
Enzersdorf an der Fischa 1.146 19 1,70%
Grol3-Enzersdorf 3405 99 2,90%
Klein-Neusiedl 267 31 11,60%

Margarethen am Moos * - - -
Rauchenwarth 217 4 1,80%
Schwadorf 476 48 10,10%
Schwechat 2602 523 20,10%
Zwolfaxing 503 29 5,80%
Wien Donaustadt 24343 3.084 12,70%
Wien Simmering 5623 2.189 38,90%
SUMME 38.582 6.026 15,60%
MITTELWERT - - 11,70%

Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung

Tabelle 7. Durchschnittliche Immobilienpreise nach Bundesland

und Gebdudekategorie, Stand 2010

WOHNUNGEN EINFAMILIENHAUSER
BUNDESLAND
€ prom? € prom?
Niederosterreich € 1.062,74 € 1.366,14
Wien € 1.928,56 € 2.192,96
DURCHSCHNITT € 1.495,65 € 1.779,55

Quelle: Wirtschaftskammer Osterreich, Eigene Darstellung

Tabelle 8. Vergleich der durchschnittlichen Immobilienpreise im Umfeld des Flughafens Wien-
Schwechat mit beschriebenen Studien

DURCHSCHNITTLICHER

VERGLEICH MIT WIEN-

STUDIE IMMOBILIENPREIS BASISIAHR SCHWECHAT
Atlanta (Cohen, Coughlin) $73.624,65 2002 $167.261,33
Chicago (McMillen) $171.227,20 1997 $160.232,67
Amsterdam (Dekkers, Van der Straaten) € 234.883,00 2003 €170.615,75
Wien-Schwechat € 200.820,86 2010 -
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erfolgt die Umrechnung von US Dollar auf Euro mittels der
durchschnittlichen Monatswechselkurse des letzten Monats
des entsprechenden Basisjahres. (vgl. X-Rates online)
Ergebnisse dieses Vergleichs befinden sich in der folgenden
Tabelle (Tab. 8).

Um schlieBlich die Auswirkungen einer Anderung in
der Larmbelastung im Umfeld des Flughafens Wien
Schwechat darzustellen, bedient man sich den NDI Werten,
die in den im Kapitel 3 beschriebenen Studien ermittelt
worden sind. Hauptsdchlich stiitzt man sich auf die Meta-
Analysen von Nelson und Schipper (siche Kapitel 3.1) und
die hedonische Studie von Dekkers und Van der Straaten
(sieche Kapitel 3.5). In diesen bewegt sich der Wert von
NDI zwischen 0,5 und 0,9. Im Falle des Osterreichischen
Wohnungsmarktes wire aufgrund der im Abschnitt 4.1
angesprochenen Rahmenbedingungen, vor allem beziiglich
des Regulierungsgrades des Marktes, ein eher niedrigerer
Wert innerhalb des Intervalls 0,5 — 0,9 zu erwarten.

Bei der Anderung der Lirmbelastung um 1 dB wiirde es
ausgehend von dem durchschnittlichen Immobilienpreis von
€ 200.820,86 zur Wertdnderung der Immobilie um € 1.004
bis € 1.807 kommen. Bei einem Zinssatz von 7% entspricht
dies einem jédhrlichen Nutzen bzw. Kosten von € 70 bis €
127. Die Wertidnderung aller 4.200 Immobilien in dem
betrachteten Untersuchungsraum betrdgt ungeféhr 4,2 — 7,6
Mio. €, bzw. bei einem jéhrlichen Zinssatz von 7% ungefahr
€ 295.000 bis € 531.000. Diese Werte entsprechen entweder
den Kosten einer Erhdhung in der Larmbelastung um 1dB
bzw. dem Nutzen bei Larmminderung um 1 dB.

Die ermittelten Betrdge, hauptséchlich die jdhrlichen Nutzen
bzw. Kosten, konnten kiinftig eine Basis fiir mogliche
Kompensation, Ausgleichszahlungen oder Subventionen
fiir die lokale Bevdlkerung darstellen. Derzeit werden in der
betroffenen Region Ziele zur Erreichung einer nachhaltigen
Entwicklung im Rahmen eines Umweltfonds verfolgt.
In diesem sind neben dem Flughafen und den betroffenen
Gemeinden auch Biirgerinitiativen und Siedlervereine
vertreten. Aufgabe des Umweltfonds ist die Erforschung
der vom Flugbetrieb verursachten Umweltbelastungen
sowie die Finanzierung von Mallnahmen zur Reduktion
der nachteiligen Auswirkungen. Die finanziellen Mittel
stammen von der Flughafen Wien AG, die sowohl von
den ankommenden und abfliegenden, als auch den
transferierenden Passagieren einen Geldbetrag einhebt.
(vgl. Verein Dialogforum Flughafen Wien) Eine Subvention
direkt fiir die betroffene Bevolkerung gibt es derzeit jedoch
nicht. In der Zukunft wird es moglicherweise die Aufgabe
der Politik sein, Losungsvorschlige fiir Gebiete mit
nachteiligen Lebensbedingungen zu finden. Der Weg konnte
durch direkte Ausgleichszahlungen fiir die Larmbelastung
fir die Bewohnerlnnen des Umfeldes von Flughafen
Wien-Schwechat, sowie anderen von Ladrmimmissionen
betroffenen Gebieten, fiihren.

Vor diesem Hintergrund ist eine weitere Erforschung der
Auswirkungen von Fluglirm zu unterstiitzen. Besonders
wichtig sind die Erweiterung des Datenbestandes,
hauptsdachlich Verscharfung der Larmmessung und der
Einsatz von geographischen Informationssystemen zur
besseren Verortung der tatsdchlichen Larmbelastungen.
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Wichtig ist ebenfalls eine koordinierte Sammlung der
Daten mit einheitlichen zeitlichen und rdumlichen Beziigen.
Interessant wiire ebenfalls die Betrachtung der Anderungen
in der Belastung iiber die Zeit. Zu empfehlen ist sicher
eine Einbeziehung von Gegenden mit Belastungen unter
55 dB, diese fehlen beispielsweise in den Daten vom
Lebensministerium zum Betroffenenkreis. Derzeit fehlt
auch eine Ubersicht {iber die sich in den Lirmzonen
befindlichen Immobilien, wodurch gerade die Schitzung
der Einfliisse auf Immobilienpreise besonders erschwert
wird. Eine systematische Sammlung von Daten iiber diese
Gebdude sowie eine vorausschauende Raumplanung in den
Gemeinden um den Flughafen ist jedenfalls zu empfehlen.

5. Zusammenfassung

Im Rahmen dieser Arbeit wurde die Bewertung der
Fluglarmimmissionen anhand von Immobilienpreisen mittels
hedonischer Methoden betrachtet. Mit dieser Methode wird
der Zusammenhang zwischen dem Umweltniveau einerseits
und den Preisen der am Markt gehandelten Giiter andererseits
gesucht. Obwohl die umweltbezogenen Giiter nicht direkt
am Markt gehandelt werden, ermoglicht die hedonische
Methode solche Attribute als Bestandteil eines gehandelten
Gutes zu bewerten.

Bei den hedonischen Methoden wird davon ausgegangen,
dass sich eine Einheit eines Gutes allgemein durch die
beinhalteten Attribute beschreiben ldsst. Die Schitzung
des Zusammenhangs zwischen diesen Attributen,
also der Preisfunktion, stellt den ersten Schritt in der
Anwendung der Methode dar. Im zweiten wird zusammen
mit sozio6konomischen Attributen die Preisfunktion zur
Schidtzung der Nachfragefunktion genutzt. Niitzliche
Ergebnisse konnen in beiden Schritten gewonnen werden. In
der Praxis wird aufgrund von Erhebungsproblemen jedoch
héufig nur der 1. Schritt durchgefiihrt.

Mit der Bewertung von Larmimmissionen beschéftigte sich
bereits seit den 1970er Jahren eine Vielzahl von hedonischen
Studien, die meisten stammen aus den USA und Kanada. Um
ihre Ergebnisse miteinander zu vergleichen und Aussagen
fiir weitere Gebiete treffen zu kénnen wurden mehrere Meta-
Analysen durchgefiihrt. In diesen wurden die NDI Werte, die
die prozentuelle Wertminderung einer Immobilie im Zuge
der Anderung der Lirmbelastung um 1 dB widerspiegeln,
zusammengestellt. Der NDI erreicht gemdB den Analysen
Werte von 0,5 bis 0,9.

In den letzten Jahren wurden weitere hedonische Studien
mit teilweise spezifischen Fragestellungen und innovativen
Vorgehensweisen durchgefithrt. Cohen und Coughlin
bestitigten die Anderung der Auswirkungen vom Fluglirm
auf die Immobilienpreise iiber die Zeit. McMillen zeigte
einen positiven Einfluss der rdumlichen Ndhe zu einem
Flughafen auf die Immobilienpreise, sowie die Tatsache,
dass eine Flughafenerweiterung nicht unbedingt mit der
Wertminderung der Immobilien in seinem Umfeld verbunden
sein muss. Dekkers und Van der Straaten arbeiteten in
ihrer Untersuchung hingegen mit einem innovativen GIS-
basierten Modell. In jeder Studie wurde bestitigt, dass die
Larmimmissionen des Flugverkehrs einen negativen Einfluss
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auf die Immobilienpreise haben.

Im Umfeld des Flughafens Wien-Schwechat sind vom
Fluglirm mehrere Gemeinden sowie stddtische Bezirke
Wiens betroffen. Fiir die Bewertung der Auswirkungen
des Fluglirms auf die Immobilienpreise sind in diesem
Gebiet mehrere Faktoren zu beriicksichtigen: multiple
Larmquellen (neben dem Flugverkehrs- auch der StraBen-
und Schienenverkehrslarm), Bedeutung des Flughafens fiir
den Arbeitsmarkt (daher mogliche Vorteile der rdumlichen
Néhe), Regulierungsgrad des Wohnungsmarkts, kiinftige
riumliche Anderung der Lirmbelastung (infolge der
Flughafenerweiterung und des Baus der dritten Landepiste).
Eine Studie zur Bewertung des Fluglirms setzt die
Verwendung einer Vielzahl unterschiedlichen Daten voraus.
Zu diesen gehoren die Daten zu Immobilienpreisen (entweder
tatsdchliche Transaktionsdaten oder Schitzungswerte),
struktur-, lage- und sozialbezogene Attribute, sowie
Daten iiber die jeweilige Léarmbelastung (mit multiplen
Larmquellen).

Am Flughafen Wien wird die Lérmbelastung seit 1978
gemessen. Die Messung erfolgt anhand eines Systems von
fixen und mobilen Messstellen, aus den Messungen werden
Jahresbelastungen und Ladrmzonen ermittelt. Trotz des
enormen Anstiegs des Flugverkehrsaufkommens hat sich die
Fléche, die einer Belastung von 66 dB und mehr ausgesetzt
wird, um 65% verringert und nimmt nur ungefahr ein Sechstel
jener Fldche ein, die im Fall von Chicago betroffen ist.

Um die Auswirkungen von Fluglirm im Umfeld des
Schwechater Flughafens darzustellen wurde eine vereinfachte
Modellberechnung durchgefiihrt. In dem Untersuchungsraum
lebten im Jahr 2007 in den einzelnen Lirmzonen 8.821
hauptwohnsitzgemeldete Personen. Da die tatséichliche
Anzahl der in diese Gebiete einfallenden Immobilien
nicht bekannt ist, wurde mit Hilfe der durchschnittlichen
Wohnungsbelegungszahl der vom Fluglirm betroffenen
Gemeinden die Zahl anndhernd ermittelt (4.200). Ebenfalls
unbekannt ist die Zusammensetzung der Immobilien
nach ihrer Art, die vereinfacht mittels der Gebaude- und
Wohnungszéhlungsstatistik ermittelt wurde. AnschlieBend
wurde anhand des Immobilienpreisspiegels  der
Wirtschaftskammer Osterreich ein durchschnittlicher Preis
der Immobilien ermittelt (€ 200.820,86). Zur Schitzung der
Auswirkung einer Anderung in der Lirmbelastung wurden
die NDI Werte der Studien aus Kapitel 3 verwendet. Dadurch
ergab sich eine Wertéinderung aller Immobilien im Zuge der
Larmbelastungsédnderung um 1 dB von 4,2 — 7,6 Mio. €. Die
jéhrlichen Nutzen bzw. Kosten der Anderung pro Immobilie
betragen € 70 - € 127 und konnten moglicherweise in
der Zukunft eine Grundlage fiir die Kompensation von
nachteiligen Lebensbedingungen der lokalen Bevolkerung
bilden.

Vor diesem Hintergrund ist eine weitere Forschung
zu unterstiitzen, hauptsichlich die Verschiarfung von
Larmmessungsmethoden und der Einsatz von geographischen
Informationssystemen. Ebenfalls wichtig ist eine ndhere
Betrachtung jener Gebiete, die einem Larm unter dem
derzeitigen Schwellenwert von 55 dB ausgesetzt sind, sowie
die Sammlung von relevanten Daten zu den Immobilien im
Umfeld des Flughafens, da diese derzeit nicht vorhanden
sind.
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