Zahlungsbereitschaften fiir stidtische Verkehrs-
innovationen - Eine hedonische Bodenpreis-
analyse der U-Bahn-Effekte in Wien

1. Einleitung

Durch die Errichtung und den Betrieb einer hochrangigen
Infrastruktur wie der U-Bahn verdndert die 6ffentliche Hand
die Nutzungsoptionen und damit den Wert der Immobilien
im Einzugsgebiet der neuen Stationen. Ein unregulierter Im-
mobilienmarkt reagiert darauf mit Preiserh6hungen in allen
Segmenten mit den Konsequenzen einer Besserstellung an-
sdssiger Grundeigentiimer, einer mittelfristigen Verdrdngung
kaufkraftschwicherer durch kaufkraftstirkere Mieter, einer
Verlagerung von Nutzungen sowie einer ldngerfristig hohe-
ren Flachenausnutzung (Bebauungsdichte, Nutzungsintensi-
tét).

In der Realitdt wird aber der Immobilienmarkt aus sozial-
und stadtentwicklungspolitischen Griinden durch Flachen-
widmung, Bebauungsbestimmungen, Mietrecht und andere
hoheitliche Eingriffe stark reguliert, sodass die o. g. Effekte
nicht im zu erwartenden Ausmal} eintreten. Hier gerét die
Offentliche Hand in einen Interessenskonflikt: Zum einen
muss sie daran interessiert sein, die hohe Investition durch
Nutzungsaufwertung, Zuziige und Verdichtung langfristig
wieder ,,zurlickzuverdienen®, zum anderen will sie aus sozi-
alpolitischen Griinden die durch die U-Bahn erzielte Verbes-
serung der Lebensqualitit und Erreichbarkeit gerade jenen
zugute kommen lassen, die vorher diesbeziiglich benachtei-
ligt waren und die nun ohne entsprechende Schutzbestim-
mungen durch die Mietpreissteigerungen verdringt werden
wiirden. Dariiber hinaus kann auch gerade eine Immobilien-
preissteigerung in Erwartung einer zukiinftigen U-Bahn-Li-
nie die erwiinschten Nutzungen unattraktiv machen. Dieser
Interessenskonflikt kann dazu fiihren, dass unterschiedliche
staatliche Eingriffe einander konterkarieren, was eine man-
gelnde Effektivitdt des Instrumenteneinsatzes bedeutet.

In dieser Arbeit wird anhand einer umfassenden Datenbasis
analysiert, welche Preiseffekte auf dem Wiener Wohnungs-
markt mit dem Ausbau der U-Bahn-Infrastruktur verbunden
sind. Es werden Wirkungen auf die Preise von unbebau-
tem Wohnbauland und Abbruchobjekten untersucht, die
sich direkt aus der Existenz der U-Bahn in Wien ergeben.
Ausgangspunkt der Berechnungen ist eine Schitzung der
Preiseffekte der U-Bahn in einem hedonischen Bodenpreis-
modell fiir Wien. Hedonische Preismodelle werden weltweit
im wissenschaftlichen Bereich, zunehmend aber auch im
Bereich der Immobilienbewertung, dort vor allem als erste
Orientierungshilfe fiir interessierte Immobilienkéufer, einge-
setzt. Methodisch betrachtet handelt es sich dabei um eine
weiterentwickelte Form der Vergleichswertmethode, bei der
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die Anforderungen an die Daten und der Aufwand im Zu-
sammenhang mit der Datenaufbereitung sehr hoch sind.

Uber die ermittelten Preiseffekte hinaus wird untersucht,
welche strukturellen Anderungen der Bodennutzungsoptio-
nen mit dem Ausbau der U-Bahn verbunden sind, sowie wel-
che Verlagerungs- und Verdringungseffekte die durch den
U-Bahn-Bau induzierten Bodenpreissteigerungen auslosen.
Dazu werden anhand einer Bodenpreisprognose die Wirkun-
gen geplanter U-Bahn-Ausbauten und damit zusammenhén-
gender stadtentwicklungspolitischer Mainahmen exempla-
risch am Beispiel des Flugfeldes Aspern analysiert. Unter
anderem werden die Implikationen infrastrukturbedingt ho-
herer Bodenpreise fiir den sozialen Wohnbau untersucht.

2. Literaturiiberblick

Die Wirkungen von Transportverbesserungen auf die Boden-
preise sind seit langem Gegenstand regionalwirtschaftlicher
und verkehrsplanerischer Untersuchungen. Schon 1826 hat
Johann Heinrich von Thiinen sein Modell eines ,,isolierten
Staates vorgestellt, in dem die Hohe der Bodenrente von
der Distanz zum einzigen Zentrum und Absatzmarkt fiir
agrarische Produkte fillt. Viel spéter hat Alonso (1964) in
einem Modell fiir eine monozentrische Stadt nachgewiesen,
dass unter bestimmten Annahmen die Bodenpreise mit der
Entfernung zum Zentrum abfallen. In seinem Modell maxi-
mieren rationale Einwohner thren Nutzen, indem sie Renten-
gebote abgeben, welche von der Hohe der Transportkosten
abhingen. Im Gleichgewicht erzeugt die Kombination von
Transportkosten und Rentengeboten an jedem Standort in
der Stadt dasselbe Nutzenniveau. Da die Transportkosten mit
der Entfernung zur City steigen, miissen die Bodenrenten mit
der Entfernung zur City fallen.

In der Realitdt finden wir immer wieder Abweichungen von
solcher Art stilisierten Modellergebnissen und die Forschung
konzentriert sich nunmehr seit einigen Jahrzehnten auf den
empirischen Zusammenhang zwischen Transportkostener-
sparnissen und Bodenpreisen. Es gibt mittlerweile zahlreiche
Studien, vor allem aus den USA, Kanada und England, die
der Frage nachgehen, welche Wirkungen Investitionen in die
Transportinfrastruktur auf dem Bodenmarkt auslésen. Uber
die Wirkungen auf die Bodenpreise lassen sich einerseits
Riickschliisse auf Zahlungsbereitschaften fiir Transportver-
besserungen ziehen, andererseits aber auch mogliche Verédn-
derungen in der Nutzungsstruktur der betroffenen Bodenfla-
chen prognostizieren.
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Ein Uberblick iiber die empirische Literatur zum Thema
zeigt vor allem eines: Die Ergebnisse variieren sehr stark
und sind in hohem Mafle kontextabhédngig. Zusammenfas-
sungen mehrerer Studien finden sich in RICS (2002) und
Debrezion u. a. (2007). Basis der RICS-Studie bilden rund
150 Untersuchungen aus den USA, Kanada und Europa. Die
Mehrheit der Studien stammt aus den USA und Kanada. Ein
wesentlicher Grund fiir die Dominanz der beiden nordame-
rikanischen Staaten liegt in der Verfiigbarkeit und Qualitét
der Daten, welche auch anspruchsvollere Methoden, wie bei-
spielsweise die hedonische Bodenpreisschitzung, zulassen.
Die meisten europédischen Untersuchungen zeigen zumeist
einfache Fallstudien und die Verwendung relativ einfache In-
dikatoren, wie etwa Ex-Post-Preisanalysen (Durchschnitts-
oder Medianpreise), Wachstumsanalysen (Wertschopfung,
Beschiftigung, Bewohner) oder Verdnderungen im Model
Split. Das Interesse an Bodenpreiseffekten ist in Europa erst
in den letzten Jahren gestiegen, nachdem auch hier Umfang
und Qualitit der Bodenmarktdaten zunehmen.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der RICS-Studie, dass ein
Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen (erwartungsgemal) zu-
meist positive Wirkungen am Bodenmarkt, sowohl auf den
Wohnungsmarkt als auch im Bereich kommerzieller bzw. ge-
werblicher Nutzungen (Einzelhandel, Biiros), generiert. Die
Spannweite der Ergebnisse reicht allerdings von marginal bis
zu einer Verdoppelung der Bodenpreise etwa in nordameri-
kanischen Studien iiber die Wirkungen von Transportverbes-
serungen auf gewerbliche Bodennutzungen. Die Vergleich-
barkeit der Studienergebnisse wird durch eine Vielzahl von
Faktoren erschwert. So basieren die Studien auf unterschied-
lichen Datensitzen, unterschiedlichen Definitionen und un-
terschiedlichen Methoden. Der Zeitaspekt spielt allerdings in
allen Untersuchungen eine wichtige Rolle. Dabei geht es um
die Frage, ab welchem Zeitpunkt sich Wirkungen am Boden-
markt in Folge von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zei-
gen. Die meisten Studien gehen davon aus, dass der Erwar-
tungen der Bodenmarktteilnehmer wegen erste Effekte be-
reits vor Fertigstellung der Infrastrukturen auftreten. Ebenso
wahrscheinlich ist, dass sich weitere Effekte unmittelbar
nach Fertigstellung aber auch noch in der Zukunft ergeben,
sofern sich der Informationsstand infolge neuer Entwicklun-
gen (etwa MaBnahmen der Stadtentwicklung) gedndert hat.

Ein weiterer wichtiger Faktor betrifft die rdumliche Ebe-
ne. Hier geht es um die Frage, bis zu welchen Entfernun-
gen neue Transportinfrastrukturen Wirkungen am Boden-
markt auslosen. In vielen Studien werden die rdaumlichen
Wirkungsgrenzen (,,Tresholds®) von den Autoren aufgrund
von Erfahrungen oder Uberzeugungen exogen vorgegeben.
Ubliche Wirkungsgrenzen vor allem in amerikanischen
Studien sind 1.000 Meter fiir Wohnungsnutzungen und 400
Meter fiir gewerbliche Nutzungen. Ab diesen Grenzen, so
die Annahme, seien keine Wirkungen mehr zu verzeichnen.
Methodisch besser vertretbar ist allerdings der Ansatz, die
rdaumlichen Wirkungsgrenzen endogen zu bestimmen, d. h.
die Wirkungsgrenzen aus dem vorhandenen Datenmaterial
heraus zu berechnen.

Ein wichtiges Ergebnis der empirischen Literatur ist, dass
die Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen sehr
stark kontextspezifisch sind. Cervero (1998) zieht folgende
Schlussfolgerungen aus seinen Untersuchungen der Trans-
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portinfrastrukturinvestitionen in Toronto, San Franzisco und
anderen US-amerikanischen Stidten:

e Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur fithren in
erster Linie zu einer rdumlichen Umverteilung des
Wachstums, weniger zur Entstehung zusétzlichen
Wachstums.

e Damit positive Effekte am Bodenmarkt entstehen, be-
darf es einer gesunden 6konomischen Basis der betref-
fenden Region.

e Die Bodenpreiseffekte sind am stérksten, wenn die In-
frastrukturinvestitionen unmittelbar vor einem aus an-
deren Griinden verursachten regionalen Wachstums-
schub getétigt wurden.

e Radiale schienengebundene Verkehrsinfrastrukturen
konnen zu einer Stirkung der Kernregion beitragen.

Letzteres wird auch von Ingram (1998) bestétigt, der die Er-
fahrungen mit neuen U-Bahn-Linien in Montreal, San Fran-
cisco, Toronto und Washington D.C. wie folgt zusammen-
fasst:

e  Es gibt nur sehr moderate Effekte in Form von Stadt-
entwicklungsimpulsen.

e In Toronto und Washington D.C. gibt es Evidenz da-
fiir, dass sich Entwicklungen vor allem im Umkreis
neuer Stationen abspielen.

e In Montreal und San Francisco wurden die Zentren
durch den radialen Ausbau der Transportinfrastruktur
gestarkt.

Hall und Marshall (2000) betonen zwei sehr wichtige Fakto-
ren, welche Einfluss auf die Bodenmarkteffekte von Trans-
portverbesserungen in einer Region nehmen: erstens die all-
gemeine 6konomische Situation und zweitens die Form und
Stringenz der Bodenmarktregulierung. Was die 6konomische
Grundverfassung der Region betrifft, so wurde bereits dar-
auf hingewiesen, dass die Bodenmarkteffekte umso starker
sind, je hoher das allgemeine Wirtschaftswachstum ist. Fiir
die Bodenmarktregulierungen andererseits zeigt sich, dass
gewiinschte Entwicklungen sich leichter einstellen, wenn
die Raumplanung unterstiitzende Maflnahmen ergreift, wozu
insbesondere auch MafBlnahmen im Zusammenhang mit dem
privaten motorisierten Verkehr gehdrten. Hall und Marshall
(2000) betonen zudem, dass Transportinfrastrukturinvestiti-
onen in vielen Féllen zwar notwendig, aber nicht hinreichend
dafiir sind, dass gewiinschte Entwicklungen stattfinden. Als
relevante kontextabhédngige (hinreichende) Faktoren fithren
Hall und Marshall unter anderen folgende an:

e Komplementdre Maflnahmen der Flaichenwidmung,

e Fiskalische Maflnahmen, insbesondere der dezentra-
len Steuerpolitik, und

e ausreichende Verfiigbarkeit von Bauland.

Die Notwendigkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
sehen sie vor allem in folgenden Situationen:

e in Gebieten mit offensichtlichen infrastrukturellen De-
fiziten;

e in weit entwickelten Transportinfrastrukturnetzen ei-
nerseits dort, wo weitere Investitionen zur merkbaren
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Erreichbarkeitsverbesserungen fithren (als Beispiel
fiihren die Autoren neue Infrastrukturen zur Uberwin-
dung von Fliissen an, welche dazu fiihren, dass die
o6konomischen Systeme dies- und jenseits des Flusses
besser zusammenwachsen);

e in weit entwickelten Transportinfrastrukturnetzen
auch dort, wo ausgeprigte ,,Engpésse bestehen.

Ryan (1999) betont in diesem Zusammenhang, dass Wir-
kungen auf dem Bodenmarkt nur dort auftreten werden, wo
durch neue Verkehrsgelegenheiten signifikante Zeiterspar-
nisse auftreten. In diesem Zusammenhang ist auch auf die
Konkurrenz zwischen Verkehrstragern hinzuweisen. Eine
neue Verkehrsinfrastruktur muss auch gegen die Wettbewer-
ber bestehen konnen, um auf dem Bodenmarkt zu wirken.
Wird beispielsweise die Erreichbarkeit durch eine neue U-
Bahn-Linie im Vergleich zu bisher vorherrschenden privaten
Kraftfahrzeugen nicht erhdht, dann sind auch keine rdumlich
breit gestreuten stirkeren Bodenmarkteffekte zu erwarten.

Die bisherigen Uberlegungen zeigen, dass ein Vergleich der
Ergebnisse unterschiedlicher Studien sehr schwierig ist. Um
die Ergebnisse der hier vorliegenden Untersuchung in den
internationalen Kontext zu stellen, werden in der Folge die
quantitativen Ergebnisse einiger Studien besprochen, die
sich mit den Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen vorwie-
gend auf dem Wohnungsmarkt auseinander setzen.

Cambridge Systematics (1999) hat die Wirkungen der Stra-
Benbahnen auf Mietwohnungen in San Francisco untersucht.
Signifikante Effekte gab es bis zu einer Distanz von etwa
400 Metern (angenommene innere Wirkungsgrenze), wobei
die Monatsmiete einer Wohnung in zentralen Lagen um 50
US-Dollar (zu Preisen von 1987) hoher war als auflerhalb ei-
nes Korridors von rund 800 Metern. In den Vororten war der
Preisaufschlag mit 42,3 US-Dollar etwas geringer. Fiir einen
weiteren Korridor zwischen 400 und 800 Metern wurden
keine signifikanten Effekte festgestellt. Hess und Almeida
(2007) kommen in ihrer Untersuchung der Wirkungen von
Stra3enbahnstationen in Buffalo, New York, auf den Preis
von Eigenheimen auf Preisaufschlidge zwischen 2 % und 5 %
innerhalb eines Korridors von etwa 400 Metern.

Laakso (1992) hat die Wirkungen der U-Bahn auf die Preise
von Eigentumswohnungen in Helsinki untersucht. Anders
als in der Studie von Cambridge Systematics wurden die
Wirkungsgrenzen hier endogen bestimmt, wobei sich die
maximale Fulwegdistanz (ca. 1,5 km) als die am hdchsten
signifikante Wirkungsgrenze herausgestellt hat. Im Durch-
schnitt erhohten sich die Preise innerhalb des erschlossenen
Korridors um 7,5 % stirker als au3erhalb. Die Effekte waren
in einer Distanz von 500 bis 750 Metern am hochsten, wobei
dort durchschnittlich 11 % hdhere Preissteigerungen zu ver-
zeichnen waren.

Benjamin und Sirmans (1996) liefern eine Untersuchung
zu den Wirkungen der Washington Metro. Sie messen die
Effekte nicht in Korridoren, sondern als Preisdnderung pro
Ein-Zehntel-Meile Distanzsteigerung. Die Appartement-
mieten nehmen durchschnittlich um 2,4 bis 2,6 % mit jeder
1/10 Meile Distanzsteigerung ab. Cervero (1996) zeigte,
dass die Mieten in San Francisco innerhalb jeder 4 Meile
der U-Bahn-Stationen um 10 % bis 15 % hoher waren als
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auflerhalb. Hack (2002) hat fiir Toronto einen Preisaufschlag
fiir Wohnungen in unmittelbarer Nachbarschaft der U-Bahn-
Stationen von durchschnittlich 20 % errechnet. Positive
Preiseffekte der U-Bahn hat er in seinem Sample bis zu einer
Entfernung von 1.500 Metern nachgewiesen. Agostini und
Palumucci (2007) haben errechnet, dass unmittelbar nach
Ankiindigung des Baus einer neuen U-Bahn-Linie in Sant-
iago, Chile, die Preise von Eigentumswohnungen in einem
Umkreis von bis zu 800 Metern um 3,3 % bis 4,4 % gestie-
gen sind. Nachdem zusétzlich klar war, wo genau die neuen
Stationen gebaut werden, sind die Preise angrenzender Ei-
gentumswohnungen weiterhin in Summe von Beginn an um
4,5 % bis 5,7 % gestiegen. Nach ihren Berechnungen hétte
man aus dem zusétzlichen Aufkommen an Grund- und Ver-
mogenssteuer infolge der Preissteigerungen zwischen 14 %
und 20 % der Investitionskosten der neuen U-Bahn-Linie
decken konnen.

Armstrong (1994) kam zu dem Ergebnis, dass im Staat New
York Einfamilienhduser in Gemeinden mit Schnellbahn-
Anschluss um 6,7 % teurer waren als in Gemeinden ohne
Schnellbahn-Anschluss. In einer spiteren Untersuchung
fanden Armstrong und Rodriguez (2006) fiir den Osten von
Massachussets mit 9,6 % bis 10,1 % noch héhere Preisauf-
schlédge.

Debrezion u. a. (2007) unternechmen den beinahe heroischen
Versuch, die Ergebnisse einer Vielzahl von Studien in Form
einer Meta-Analyse zu systematisieren. Die zahlreichen Ein-
flussfaktoren der unterschiedlichen Studien werden in sieben
Variablenkategorien zusammengefasst: Art der Liegenschaft,
Art der Bahn- bzw. Busstation, Art des Bewertungsmodells,
die Prisenz spezifischer Erreichbarkeitsvariablen, demogra-
phische Faktoren und Zeitpunkt bzw. -horizont der Datenba-
sis. Thre Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Der Einfluss der Stationen unterscheidet sich je nach
Liegenschaftsart. In kurzer Entfernung zu den Statio-
nen weisen gewerbliche Liegenschaften hohere Preis-
aufschldge auf als Wohnimmobilien. Gewerbliche
Liegenschaften sind innerhalb eines Korridors von Y4
Meile um durchschnittlich 16,4 % teurer als auf3er-
halb, wihrend der entsprechende Preiszuschlag bei
Wohnimmobilien im Mittel nur 4,2 % betrégt.

e  GroBraumiger betrachtet sind die Wirkungen auf die
Wohnimmobilien allerdings stérker. Pro 250m Dis-
tanzverringerung zur Station ist der Effekt bei Woh-
nimmobilien um 2,3 % hoher als bei Gewerbeimmo-
bilien.

e Von den vier untersuchten Stationsarten, Tramstatio-
nen (,,light rail*), U- und S-Bahn-Stationen (,,heavy
rail“ / “metro*), Regionalbahnstationen (,,commuter
rail*) und Busstationen (,,rapid bus®), weisen die Re-
gionalbahnstationen die hochsten Bodenpreiseffekte
auf. Dieses iiberraschende Ergebnis diirfte vor allem
auf die Zusammensetzung der untersuchten Studien
zuriickzufiihren sein, wobei US-amerikanische Studi-
en ein sehr hohes Gewicht haben.

In ihrer Zusammenfassung weisen Debrezion u. a. (2007)

darauf hin, dass viele Studien die Erreichbarkeiten durch pri-
vate Kraftfahrzeuge nicht beachten. Es entsteht ein ,,omitted
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variable“-Problem mit dem Ergebnis, dass die Bodenmark-
teffekte Offentlicher Transportinfrastrukturinvestitionen
iiberschitzt werden. In den folgenden Untersuchungen der
U-Bahn-Effekte auf dem Bodenmarkt in Wien werden die
Distanzen zu Stra3en unterschiedlicher Kategorien als Kont-
rollvariablen mit einbezogen.

In einigen Studien wird auch dem Zeitpunkt nachgegangen,
ab dem Wirkungen auf dem Bodenmarkt sichtbar werden.
McDonald und Osuji (1995) untersuchten die Preise von
Wohnbauland im Umkreis von 800 Metern der 11 Stationen
der ,,Midway Line“, die das Zentrum von Chicago mit dem
Midway Airport verbindet. Obwohl die Linie erst im Jahr
1993 fertiggestellt wurde, waren bereits 1990 Preissteige-
rungen in Hohe von 17 % allein der Erreichbarkeitsverbes-
serung zuzuschreiben. Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung
stieg der Effekt nur geringfiigig auf 20 %. In einer Folgeun-
tersuchung bestétigen McMillen und McDonald (2004) diese
Ergebnisse mit einerseits einem sehr groen Datensatz iiber
Eigenheimtransaktionen im Einzugsbereich der ,,Midway
Line* (iiber 17.000 Transaktionen), andererseits auch mit an-
deren Methoden. Allerdings fanden sie heraus, dass die Bo-
denpreiseffekte nach Fertigstellung negativ waren, was auf
ein deutliches UberschieBen der Preise vor Inbetriebnahme
der Trasse hinauslduft. Auch Bae u. a. (2003) fanden fiir eine
neue U-Bahn-Linie in Seoul nur vor Fertigstellung signifi-
kante Bodenmarkteffekte.

Henneberry (1998) hat die Wirkungen einer neuen Stra3en-
bahnlinie in Sheffield untersucht. Die Linie wurde im Jahr
1995 fertig gestellt, aber bereits 1988 waren damit verbun-
dene Preissteigerungen von 4 % festzustellen, die allerdings
zum Zeitpunkt der Er6ffnung statistisch nicht mehr nach-
weisbar waren. Henneberry schloss daraus, entgegen den
Ergebnissen der meisten anderen Studien, dass es unter Um-
stinden sehr lange dauern kann, bis die letztlich bleibende
Wirkungen einer neuen Verkehrsinfrastruktur auf dem Bo-
denmarkt evident werden.

Auch Knaap u. a. (2001) sind den Effekten der Ankiindigung
einer neuen Straflenbahnlinie nachgegangen. Vor der Ankiin-
digung einer neuen Linie in Portland, Oregon, waren keine
Preiseffekte feststellbar, nach Ankiindigung sind die Preise
im Umkreis von 800 Metern um durchschnittlich 31 % und
im Umkreis von 1.600 Metern um durchschnittlich 10 %
gestiegen. Fiir den Zeitpunkt nach Fertigstellung sind leider
keine Ergebnisse bekannt.

3. Immobilienpreismodell und Datenbasis

Eine Erkenntnis aus dem Literaturiiberblick ist, dass in Eu-
ropa im Vergleich zu den USA und Kanada relativ wenige
Studien vorliegen, welche einerseits ausreichende qualitativ
hochwertige Datenbasen und zugleich auch entsprechend
anspruchsvollere Methoden verwenden. Das hedonische
Bodenpreismodell gilt heute als Standard in der Untersu-
chung komplexer Effekte staatlicher MaBBnahmen auf dem
Bodenmarkt. Das Modell geht von der Annahme aus, dass
die Marktpreise von gehandelten Immobilien Informationen
iiber die Bewertung der einzelnen Wertbestimmenden At-
tribute der Immobilien enthalten. Diese Attribute umfassen
beispielsweise die Lage, die Grofle, die Qualitét, das Alter
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oder den Zustand einer Immobilie. Die Grundidee ist, dass
wir es nicht nur mit einem Markt fiir Immobilien zu tun ha-
ben, sondern mit Markten fiir die einzelnen Eigenschaften
der Immobilien, physisch gebiindelt in einer Immobilie.!
Die Werte dieser Eigenschaften sind sozusagen im Preis der
Immobilien ,,versteckt* und kdnnen durch geeignete statisti-
sche Analysen ermittelt werden.

Gemil der Theorie der hedonischen Bodenpreise kommt
es auf freien, nicht regulierten Markten mit rationalen Teil-
nehmern zu Gleichgewichtspreisen fiir die unterschiedlichen
Ausprigungen der einzelnen Attribute der Grundstiicke. Der
beobachtbare Marktpreis wird durch eine hedonische Preis-
funktion beschrieben:

1  P=P()

wobei P den Marktpreis und z =(z, z, ...., ) einen Vektor
von Auspragungen (Grofle, Distanz zum Zentrum, Distanz
zur U-Bahn usw.) der einzelnen Grundstiicksmerkmale dar-
stellt. Die partielle Ableitung der hedonischen Preisfunktion
nach einem dieser Merkmale, z,

oP
(2) P (Zi;Zi):%

i

(i=1 bis K)

ergibt die implizite Preisfunktion, in der Z_; den Vektor al-
ler anderen Grundstiicksattribute darstellt. Diese Funktion
gibt an, welchen zusitzlichen Betrag ein Nachfrager zahlen
muss, wenn er bei gleicher Ausstattung mit allen anderen
Merkmalen vom Merkmal z eine marginal hohere Auspra-
gung (z. B. einen Quadratmeter mehr an Grundstiicksflache
oder einen Meter ndher zum Stadtzentrum) haben méochte.

Die Herausforderung fiir den empirischen Forscher besteht
darin, die impliziten Preise der Grundstiickseigenschaften zu
ermitteln. Die Schwierigkeiten, die dabei auftreten, sind al-
lerdings vielfaltig:

e Die Theorie gibt keinen Hinweis auf die Form der
Preisfunktion. Diese kann in der empirischen Arbeit
nur durch zeitaufwindiges ,,Probieren® ermittelt und
durch statistische Testmethoden abgesichert werden.

e  Unklar ist auch, was man unter dem Bodenmarkt ver-
stehen soll. Es ist sicher hilfreich, von einem ,,Boden-
markt Wien® im Zusammenhang mit regionalen oder
internationalen Bodenpreisvergleichen zu sprechen,
nicht aber wenn es darum geht, kleinrdumige Preisbe-
stimmungsfaktoren zu identifizieren. Der Wiener Bo-
denmarkt setzt sich aus einer Reihe von Teilmarkten
zusammen, die sowohl sachlich als auch geographisch
oder soziodkonomisch bestimmt sein kénnen. Fiir die
hedonische Preisanalyse bedeutet das, dass die ge-
suchten impliziten Preise der Grundstiicksmerkmale
je nach Teilmarkt unterschiedlich sein kdnnen.

1 Wer eine Wohnung mietet oder kauft, bewertet implizit sdmtliche Ei-
genschaften dieser Wohnung. Der Kaufpreis (die Miete) stellt die Sum-
me der Ausgaben dar, welche die typische Kéuferin fiir eine bestimmte
Menge an Eigenschaften bei einem gegebenen impliziten Preis dieser
Eigenschaften zu zahlen bereit ist. Diese impliziten Eigenschaftsmérkte
wurden durch Kevin Lancaster (1966) und Sherwin Rosen (1974) theo-
retisch fundiert. Fiir eine ausfiihrliche deutschsprachige Darstellung mit
Anwendungen siche Salvi et al. (2004).
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e FEine dritte Schwierigkeit liegt darin, dass mit den
zugédnglichen Daten nicht alle den Wert tatsdchlich
bestimmende Attribute ausreichend verldsslich darge-
stellt werden konnen. Eine Reihe von die Preise be-
stimmenden Faktoren muss unberiicksichtigt bleiben.
Dieser Umstand kann fiir die Aussagekraft der ermit-
telten impliziten Preise (Koeffizienten der Regressio-
nen) relevant sein. Insbesondere dann, wenn ein Zu-
sammenhang zwischen fehlenden Faktoren und den
interessierenden Grofen (hier Distanz der Immobilien
zur U-Bahn-Station) vorliegt, sind die geschitzten Ko-
effizienten verzerrt, d. h. sie geben nicht den ,,wahren*
Einfluss der U-Bahn auf die Bodenpreise wieder. Es
sind daher alle statistischen Moglichkeiten zu nutzen,
um mdgliche Verzerrungen klein zu halten.

e Ein weiteres, nicht unbedeutendes Problem fiir die
statistische Analyse ist der Umstand, dass der Wiener
Bodenmarkt wie in vielen anderen Stddten auch sehr
stark reguliert ist. Die moglichen Wirkungen staatli-
cher Interventionen sind in den Modellen zu beriick-
sichtigen. Teilweise wird dies dadurch erreicht, dass
die Typen von Kiufern und Verkdufern aus der hier
verwendeten Datengrundlage, der Wiener Kaufpreis-
sammlung, bekannt sind und beriicksichtigt werden.
Beispielsweise unterliegen die Bautrdger im gefor-
derten Wohnbau einer Preisbeschriankung, d. h. sie
diirfen beim Erwerb von Baulandgrundstiicken nicht
iiber eine bestimmte Kaufpreisgrenze pro Quadrat-
meter Wohnnutzfliche hinausgehen, wenn sie darauf
geforderte Wohnungen errichten wollen. Auch ist es
ein fester Bestandteil der Wiener Bodenpolitik, dass
die Stadt bzw. die beiden Fonds (Wohnfonds Wien und
Wiener Wirtschaftsforderungsfonds) aus Griinden der
Stadtentwicklung und als Unterstiitzung fiir den sozi-
alen Wohnbau Wohnbauland (oder widmungsfahigen
Boden) erwerben und gezielt zur Verfiigung stellen.
Durch Einbeziehung der Kéufer- und Verkédufertypen
in die Regressionen werden diese Effekte in den ent-
sprechenden Koeffizienten isoliert. Dadurch werden
Verzerrungen in den Koeffizienten der anderen Ein-
flussfaktoren vermieden.

In dieser Arbeit wird das hedonische Verfahren zunéchst auf
nur zwei Immobilienkategorien in Wien angewandt: Unbe-
baute Grundstiicke und Abbruchobjekte mit der Hauptwid-
mung ,,Wohnbauland/gemischte Baugebiete* in den Bau-
klassen I bis VI. Der Untersuchungszeitraum erstreckt sich
von 1987 bis zur ersten Jahreshalfte 2004. Die Grundstiicks-
datenbasis ist die Kaufpreissammlung der Stadt Wien. Fiir
die daraus ausgewdhlten Grundstiicke wird die hedonische
Preisfunktion aus Gleichung (1) mittels Regressionsanalyse
geschétzt. Dabei werden die Kaufpreise (genauer der Preis
pro Quadratmeter Grundstiicksflache) auf die strukturellen
Eigenschaften und die Lageattribute der Grundstiicke regres-
siert. Die folgende Aufstellung gibt einen Uberblick iiber die
wichtigsten erfassten Merkmale.

Strukturelle Merkmale der Grundstiicke

e  Grundstiicksflache

e Bauklasse

Vol. 37 (1) 2011  Der 6ffentliche Sektor - The Public Sector

e  Prozentanteil der Hauptwidmung
e  Erwerber
e  Verdullerer

e Erwerbsdatum

Merkmale der Mikrolage

e Soziodemographische Zusammensetzung der Nach-
barschaft (Altersgruppen, nationale Herkunft, Bil-
dungsstand)

e  Struktur der Beschiftigten nach ONACE-Gruppen
e Struktur der Arbeitsplitze nach ONACE-Gruppen
e Anzahl der Volksschulen im Umkreis

e Bauliche Dichte

e Entfernung zum nichsten Griinraum

e Lirmbelastungen

Merkmale der Makrolage

e Entfernung der nachsten U-Bahn-Station
e Entfernung zum Sekundérnetz (Stralenbahn, Bus)

e Entfernung zur nichstgelegenen hoherrangigen Ein-
kaufsmdglichkeit

e Entfernung zu den hochstrangigen Erholungsrdumen
(Wiener Wald, Bisamberg, Lobau, Prater, Donauinsel,
Alte Donau, Schonbrunn)

e  Zugehorigkeit zu einem bestimmten Stadtgebiet (z. B.
Bezirke nordostlich der Donau)

Die Datenbasis der Untersuchung stiitzt sich auf folgende
Quellen:

e die Kaufpreissammlung der Grundstiickstransaktio-
nen in Wien (1987 bis 2004); Quelle: MA69 der Stadt
Wien

o die Grofizdhlungen fir Wien der Statistik Austria
(1991 und 2001); Quelle: MA21 der Stadt Wien

e die Gebdude- und Wohnungszdhlungen der Statistik
Austria (1991 und 2001); Quelle: MA21 der Stadt
Wien

e  Verortete Erreichbarkeiten und Distanzen: U-Bahn-
Stationen, Strassen mit Stralenbahn- und Busstati-
onen, Schulen, Griinrdume, Einkaufsmoglichkeiten
usw.; Quelle: Fachbereich Finanzwissenschaft und
Infrastrukturpolitik (IFIP)

3.1. Strukturelle Merkmale der Baulandgrundstiicke:
Informationen aus der Kaufpreissammlung der Grund-
stiickstransaktionen in Wien

Die Kaufpreissammlung der Grundstiickstransaktionen
in Wien wird von der Magistratsabteilung 69 (Technische
Grundstiicksangelegenheiten) der Stadt Wien angelegt und
verwaltet. Die Sammlung umfasst grundsétzlich alle Grund-
stiickstransaktionen, mit Ausnahme der Transaktionen mit
Eigentumswohnungen und der Transaktionen, bei denen
aufgrund des Vertragstextes zu erwarten ist, dass der Kauf-
preis nicht mit dem ,,Marktpreis* vergleichbar ist: dies sind
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o Bauklasse | RS
e Bauklasse II-VI {
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien; eigene Berechnungen

Abb. 1. Raumliche Verteilung der Grundstiicke nach Bauklassen
(4.030 Transaktionen zwischen 1987 und 2004)

Transaktionen zwischen Verwandten, innerhalb von Firmen,
Transaktionen mit Preisen weit unter dem tiiblichen Niveau
etc.?

Die Kaufpreissammlung liegt seit 1988 vollstidndig in EDV-
lesbarer Form vor. Zuvor wurden die Daten nur teilweise

2 Blaas (1992) hat auf die Problematik der Datenbasis wie folgt hin-
gewiesen: ,Jede empirische Untersuchung von Bodenpreisen muss
sich mit der Frage auseinandersetzen, ob die aus den Kaufsummen
der Grundstiickstransaktionen hergeleiteten Quadratmeterpreise die
tatsdchlich® gezahlten Preise sind oder nicht. Haufig wird unterstellt,
dass niedrigere als die tatséchlichen Kaufsummen im Grundbuch auf-
scheinen, weil die Transaktoren der Finanzbehorde eine ,,Steuerscho-
nende* geringere Summe angezeigt haben. ...... Einerseits muss man
sich daher mit der Tatsache abfinden, dass in den Preisdaten potentielle
Unsicherheiten existieren. Andererseits sind diese Unsicherheiten aber
fiir die Fragestellungen der vorliegenden Studie weitgehend vernach-
lassigbar. Unter der Pramisse des ,,equal cheating®, dass sich also das
Verhalten hinsichtlich der Angabe der Kaufsummen zeitlich nicht ver-
andert und vom konkreten Kauftall unabhéngig ist, kann eine Analyse
der Preistrends einerseits sowie der raumlich-sachlichen Determinanten
der Bodenpreise andererseits diesen Problemkreis im wesentlichen un-
beriicksichtigt lassen, weil bei diesen Fragen die Absolutwerte der Prei-
se sekundér sind.” Die relativierenden Ausfiihrungen von Blaas treffen
auch auf die vorliegende Arbeit insofern zu, als es im hedonischen Mo-
dell allein um die Ermittlung der relativen Preise geht und die in der
Kaufpreissammlung angefiihrten Transaktionspreise nicht systematisch
im Zusammenhang mit der Distanz zur U-Bahn verzerrt sind.
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EDV-miBig abgespeichert. Bis einschlieBlich dem Jahr
2004 enthielt die Sammlung fiir Wien etwa 25.000 Trans-
aktionen. Die Mehrzahl davon entféllt auf Zinshéuser und
Ein- bzw. Zweifamilienhéduser. Diese Transaktionen schei-
den jedoch fiir eine anspruchsvolle statistische Preisanaly-
se aus, da die Kaufpreissammlung keinerlei Informationen
tuber den Zustand der Héauser, Anzahl, Grof3e und Zustand
der Wohnungen und iiber die Realnutzungen enthélt. Die
Entscheidung bei der Datenauswahl fiel daher auf eine Ana-
lyse der unbebauten Grundstiicke und Abbruchobjekte mit
Wohnbaulandwidmung. Fiir diese Liegenschaften enthélt
die Kaufpreissammlung aufler dem Kaufpreis Informationen
uber das Erwerbsdatum, die Erwerbsart, die Grundstiicksfla-
che, den Prozentanteil der Hauptwidmung?®, die Bauklasse?,
die Typen von Erwerbern und VerduBerern, sowie iiber die

3 Die Kaufpreissammlung unterscheidet zwischen 21 verschiedenen
Widmungskategorien (wovon 6 auf Wohnbauland und gemischte Bau-
gebiete unterschiedlicher Bauklassen entfallen) und zwischen 9 ver-
schiedenen Erwerbsarten (u. a. Gerichtsbeschluss, GRA Beschluss oder
Magistratsbeschluss). Zum Einfluss der unterschiedlichen Widmungen
auf den Bodenpreis siche Abschnitt 4.4.2.

4 Die Wiener Bauordnung regelt die mogliche Bauhohe wie folgt: Bau-
klasse I: mindestens 2,5 m, hochstens 9 m; Bauklasse II: mindestens
4,5 m, hochstens 12 m; Bauklasse III: mindestens 10 m, hochstens
16 m; Bauklasse IV: mehr als 16 m, hochstens 21 m; Bauklasse V: mehr
als 21 m, hochstens 26 m; Bauklasse VI: mehr als 26 m.
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien; eigene Berechnungen

Abb. 2. Quadratmeterpreise von Wohnbauland nach Bezirken (in €, laufende Preise,
Mittelwerte 1987 bis 2004; alle Bauklassen)

Freimachungs- und Abbruchkosten bei Abbruchobjekten®. In
Kombination mit den Lageinformationen ergibt sich daher
ein weitgehend vollstdndiges Bild tiber mogliche Realnut-
zungen und strukturelle Eigenschaften der Grundstiicke.

Von der Magistratsabteilung 69 (MA 69, Technische Grund-
stiicksangelegenheiten) wurde ein bereits geocodierter Da-
tensatz mit insgesamt 7.801 Transaktionen zwischen Sep-
tember 1987 und Mai 2004 zur Verfiigung gestellt. Auf
der Basis der Koordinateninformationen konnten Verkniip-
fungen der Grundstiicksdaten mit Erreichbarkeiten, sowie
Nachbarschafts- und Umweltmerkmalen vorgenommen
werden. Dieser Datensatz musste allerdings weiteren Berei-
nigungen unterzogen werden. 10 der insgesamt zur Verfii-
gung gestellten 7.801 Liegenschaften enthielten keine An-
gaben zum Kaufpreis oder zur Grundstiicksfliche. Von den
verbliebenen 7.791 Transaktionen entfielen 6.839 auf ,un-
bebaute Grundstiicke* und 570 auf ,,Abbruchobjekte. Der
Rest verteilt sich auf landwirtschaftliche Nutzungen, Wald

5 Freimachungs- und Abbruchkosten sind teilweise durch die Mitarbeiter
der MA69 geschitzte Kosten. Deren Anteil am Kaufpreis der Abbruch-
objekte betragt im Durchschnitt 4,5%. Einschrankend ist anzumerken,
dass die Kaufpreissammlung keine Informationen iiber den Grad der
ErschlieBung der Grundstiicke enthélt. Mangels Information konnte
daher fiir die Analysen keine Unterscheidung von erschlossenen und
nicht erschlossenen Grundstiicken vorgenommen werden. Nur fiir die
Abbruchobjekte kann angenommen werden, dass im Erwerbszeitpunkt
eine vollstdndige ErschlieBung vorlag. Fiir die Ermittlung der U-Bahn-
Effekte wire das allerdings nur dann von Relevanz, wenn ein Zusam-
menhang von U-Bahn-Ausbau und Erschliefungsgrad der Grundstiicke
im Erwerbszeitpunkt vorgelegen wire.
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und Weingérten, die fiir die Analyse hier zunichst nicht in
Betracht kommen. Aus den verbleibenden 7.409 Beobach-
tungen mussten fiir die Ermittlung der U-Bahneffekte am
Wohnimmobilienmarkt all jene ausgeschieden werden, die
keine ,,Wohnbaulandwidmung* bzw. keine Widmung als
»gemischtes Baugebiet™ aufwiesen und die nicht per ,,Kauf-
vertrag®™ zustande kamen. Nach weiteren Datenbereinigun-
gen verblieb fiir die statistischen Analysen ein Ausgangsda-
tensample von insgesamt 4.030 Liegenschaften, das sich aus
3.554 unbebauten Grundstiicken und 476 Abbruchobjekten
zusammensetzt. Der erste Bezirk wurde wegen seiner be-
sonderen Stellung im Preisgefiige der Stadt aus der Analyse
ausgeschlossen. A4bb. 1 zeigt die Lage der Grundstiicke dif-
ferenziert nach Bauklassen.

Mit einem Anteil von 71,6 % stellt die Bauklasse I (Eigen-
heimbau, Reihenhausbau bzw. verdichteter Flachbau) die
bei weitem wichtigste Kategorie des Datensatzes dar. Die
mittleren Bauklassen (II-1V) vereinen rund 27 % auf sich,
die beiden hochsten Bauklassen nur 0,9 %. Was die Lage
der Liegenschaften im Sample betrifft, so fillt auf, dass der
22. Bezirk mit 976 Transaktionen (24 % des Samples) sehr
stark vertreten ist, wihrend einzelne innerstadtische Bezirke
im Verhéltnis zu ihrer Grofie und ihrem Bevolkerungsanteil
unterreprésentiert erscheinen (4. und 8. Bezirk). Das Verhilt-
nis der mittleren Preise in den Bezirken entspricht allerdings
weitgehend den Erwartungen, wenn man zusétzlich zur La-
gequalitdt berlicksichtigt, dass die hoheren Bauklassen auf
die zentralen Bezirke konzentriert sind (4bb. 2).
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3.2. Erreichbarkeiten

Eine wichtige Kategorie von Standortfaktoren bilden die Er-
reichbarkeiten bzw. die Néhe einer Liegenschaft zu den so
genannten ,,Points of Interest™ (POI) wie Schulen, Einkaufs-
moglichkeiten oder Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel’. Das IFIP hat mit Hilfe von GIS-Programmen fiir
eine Reihe solcher POI die Verortungen vorgenommen und
Distanzen der Liegenschaften zu den jeweiligen POI berech-
net. Stellvertretend fiir alle Bildungseinrichtungen (Schulen,
Gymnasien, Kindergérten etc.) wurden die Volksschulen aus
der Homepage der Stadt Wien’ (Stand: Dezember 2004) er-
mittelt und nach StraBennamen und Hausnummer verortet.
Ebenso wurde mit den 45 wichtigsten Naherholungsgebieten
und offentlich zugénglichen Parks verfahren. Hierfiir wur-
de jeweils die kiirzeste Distanz der Liegenschaft bis zum
Rand des jeweiligen Griinraumes ermittelt. Aus dem STEP
1994 und aus unterschiedlichen Kaufkraftuntersuchungen
fiir Wien wurden die wichtigsten Einkaufstraen und Ein-
kaufszentren ermittelt und ebenfalls verortet und nach Um-
satz klassifiziert.

Die Erreichbarkeiten der U-Bahn wurden als Distanz in Me-
tern zur ndchstgelegenen U-Bahn-Station ermittelt. Jene zum
offentlichen Sekundirnetz wurden durch die Entfernung zur
nichsten Strafle mit Stralenbahn- oder Busstation gemessen.
Erreichbarkeiten im motorisierten Individualverkehr wurden
mit der Distanz des Grundstiicks zu hoherrangigen Strassen
unterschiedlicher Kategorien (insgesamt 3 Kategorien) be-
riicksichtigt. Fiir die implizite Bewertung der Volksschulen
ist neben der Erreichbarkeit auch die Qualitit des Lehran-
gebotes von Bedeutung. Daher wurde als Indikator nicht die
Distanz zur nichstgelegenen Volksschule gewéhlt, sondern
die Anzahl der Volksschulen in unterschiedlichen Distanz-
klassen (250m, 500m und 750m). Die Hypothese ist, dass
mit steigender Anzahl an Schulen die Wahlmoglichkeiten
steigen, der Wettbewerb intensiver ist und dadurch auch ein
Qualitétsaspekt zum Tragen kommt.

3.3. Nachbarschaftsmerkmale

Nachbarschaften konnen sich in ihren Eigenheiten deutlich
unterscheiden. Ein vollstindiges Modell der Bodenpreise
muss diese wichtigen Erklarungsfaktoren mit einbeziehen.
Als Nachbarschaftsmerkmale werden hier sowohl die sozio-
demographischen Eigenschaften als auch die Arbeitsstétten-
und Beschiftigungsverteilung nach ONACE-Abteilungen im
Umfeld der Liegenschaft verstanden. Daten zur Wohnbevol-
kerung und zu den Arbeitsstétten und Beschiftigten liegen
aus den Volkszéhlungen der Statistik Austria auf der Ebene
der Zahlsprengel vor. Die Daten zur Wohnbevdlkerung ent-
halten eine Fiille an Informationen tiber das Alter der Wohn-
bevolkerung (Alterskohorten), aber auch iiber Familienstand
und Bildungsgrad. Dariiber hinaus sind auch Informationen
tiber die Zahl von ausldndischen Bewohnern aus den Daten
ableitbar. Um diese Daten fiir die statistische Analyse der
U-Bahn-Effekte aufzubereiten, wurde eine Faktorenanalyse
durchgefiihrt, welche aus der Fiille von Informationen die
wesentlichen Dimensionen herausfiltert. Die Faktorenanaly-

6 Die Bezeichnung ,,Points of Interest” ist der Studie von Salvi et. al
(2004) entnommen.
7  http://www.wien-vienna.at/schulenindex.htm
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se wurde auf die demographischen Daten mit Ausnahme der
Auslénderanteile angewandt. Diese werden im Modell durch
eigene Variablen abgebildet. Es haben sich fiinf Hauptdeter-
minanten herauskristallisiert, auf welche die Ahnlichkeiten
und Unterschiede in der soziodemographischen Zusammen-
setzung der Zahlsprengel zuriickgefiihrt werden konnen: (1)
der Bildungsgrad, (2) der Anteil der dlteren Einwohner (iiber
65), (3) der Anteil der Familien, (4) der Anteil an Yuppies
und (5) der Anteil der Verheirateten {iber 40-jahrigen (Faktor
»Neubeginn®)3,

3.4. Umweltfaktoren

Eine weitere Gruppe von Einflussvariablen stellen jene Fak-
toren dar, welche die Umweltqualitdt am Standort eines Ob-
jektes erfassen. Potentielle Belastungen, welche die Quali-
tat einer Lage beeintrdchtigen gibt es viele: Diese umfassen
Straflen-, Bahn- oder Fluglirm, Geruchsimmissionen, Luft-
schadstoffe, Bodenbelastungen und vieles mehr. Theoretisch
lassen sich die Einfliisse aller Umweltfaktoren auf die Im-
mobilienpreise im hedonischen Modell simultan ermitteln.
Praktisch ist dies aber in den seltensten Fallen moglich. Vo-
raussetzung dafiir wire das Vorhandensein préziser Messun-
gen, die flichendeckend im gesamten Untersuchungsgebiet
vorliegen miissten. Erschwerend kommt hinzu, dass eine
simultane Beriicksichtigung mehrerer Umweltqualititsvaria-
blen in der hedonischen Analyse mit statistischen Problemen
behaftet sein kann. Beispielsweise werden StraBlenlédrm und
Luftverschmutzung sehr hoch korreliert sein, da an lauten
Straflen auch die Luftqualitidt zumeist schlechter ist als an-
derswo.

In der gegenwirtigen Analyse dienen Umweltvariablen allein
zur Kontrolle der zu untersuchenden U-Bahn-Effekte. Da-
durch sollen mogliche tiberlagernde Effekte herausgerechnet
werden. Beispielsweise kann es sein, dass die Larmentwick-
lung in unmittelbarer Ndhe der U-Bahn-Stationen hdher ist
als im Durchschnitt der Stadt. Wiirde man diesen Umstand
nicht beriicksichtigen, dann wéren die ermittelten U-Bahn-
Effekte, welche hier moglichst allein die Erreichbarkeitswir-
kungen am Bodenmarkt abbilden sollen, unterschétzt, da die
Larmentwicklung sich negativ auf den Koeffizienten der U-
Bahn-Variable auswirken wiirde. Als Umweltvariablen wer-
den hier der Straenldrm, der Fluglarm und Geruchsbelasti-
ger wie die Verbrennungsanlage Flotzersteig in die Analyse
mit einbezogen. Der Einfluss des StraBenldrms wurde mit
den Straflenldarmimmissionen (tagsiiber) der nichstliegenden
Strasse gewichtet mit der Entfernung in Metern zu dieser
Strafle gemessen. Fiir den Fluglirm wurden zwei Dummy-
Variablen gebildet. Diese unterscheiden Grundstiicke ohne
Flugldrmbelastungen von jenen Grundstiicken, die sich in
Fluglarmzone I (hohe Larmbelastung) oder in Fluglarmzone
II (mittlere Larmbelastung) befinden.

8 Leider lagen keine Daten zu den Einkommensverhiltnissen auf der
Ebene der Zahlsprengel vor. Diese spielen aber erfahrungsgemil eine
grof3e Rolle bei dem Versuch, Bodenpreisdifferenzen zu erklaren. An-
dererseits ist anzunehmen, dass sich die Einkommensunterschiede
grofiteils auch durch die soziodemographischen Faktoren abbilden las-
sen. So diirften die Pro-Kopf-Einkommen mit dem Bildungsgrad, dem
Yuppieanteil und dem Anteil an ,,Neubeginnern* positiv korrelieren,
wihrend die Familien und Oldies iiber im Durchschnitt geringere Pro-
Kopf-Einkommen verfiigen.
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4. U-Bahn-Effekte

4.1. Preisgradienten von U-Bahn-Erreichbarkeiten

Die zentrale Fragestellung in diesem Teil der Studie betrifft
die Wirkungen der U-Bahn auf die Grundstiickspreise in
Wien. Als hochstrangiges aller 6ffentlichen Verkehrsmittel
kommt der U-Bahn fiir die Stadtentwicklung eine besonders
groBBe Bedeutung zu. Sie ermdglicht die Verlagerung vom
motorisierten Individualverkehr auf den offentlichen Ver-
kehr und sie trigt zu einem kompakteren Wachstum der Stadt
bei. Einwohner und Unternehmen sind bereit fiir die Néhe
zur U-Bahn eine Prdmie in Form eines Aufschlags auf die
Immobilienpreise zu zahlen. Dieser Effekt setzt sich aus vier
Komponenten zusammen, zwei davon wirken positiv, zwei
negativ auf die Immobilienpreise:

1. Die U-Bahn erhoht die allgemeine Erreichbarkeit in der
Stadt stirker als jedes andere 6ffentliche Verkehrsmit-
tel. Sie flihrt schneller und in der Regel stressfreier zum
Ziel als alle Alternativen. Wenn Einwohner und Arbeit-
nehmer ihrer Zeit einen positiven Wert zumessen, dann
sollte sich die erhohte Erreichbarkeit durch die Nihe
einer U-Bahn-Station in den Immobilienkaufpreisen be-
merkbar machen.

2. U-Bahn-Stationen ziehen in der Regel Massen von
Menschen an, was insbesondere fiir den Einzelhandel
und die Anbieter von personlichen Dienstleistungen at-
traktiv ist. In der Néhe solcher Standorte mit geballter
Kaufkraft steigen nicht nur die Preise fiir gewerbliche
Immobilien sondern auch die Preise fiir Wohnimmobi-
lien, da das gebiindelte Dienstleistungsangebot auch fiir
die Bevolkerung attraktiv erscheinen muss.

Quadratmeterpreis

3. Als mogliche negative Wirkungen von U-Bahn-Statio-
nen werden sehr oft eine erhdhte Larmbelastung, Luft-
verschmutzung und mangelnde bauliche Asthetik der
unmittelbaren Umgebung angefiihrt. Diese Faktoren
diirften besonders dann stark wirken, wenn zugleich
zahlreiche PKW-Parkmoglichkeiten vorhanden sind.

4. SchlieBlich stellen U-Bahn-Stationen sehr oft auch at-
traktive Umgebungen fiir kleinkriminelle Aktivitdten
dar.

Die positiven und gegenldufigen negativen Effekte bewirken,
dass der Zusammenhang zwischen Nahe zur U-Bahn-Station
und U-Bahn-bedingtem Aufschlag auf die Immobilienpreise
in vielen Fillen und damit im Durchschnitt aller Stationen
in der Stadt nicht linear verlduft. Am wahrscheinlichsten er-
scheint ein Verlauf, in dem die Preiszuschlédge zunéchst fiir
eine kurze Distanz ansteigen, in einer kritischen Entfernung
einen Hohepunkt erreichen und danach mehr oder weniger
stark abfallen bis schlielich keine Effekte mehr nachweis-
bar sind. Der tatsdchliche Verlauf héngt dariiber hinaus von
einer Reihe von Faktoren ab, die nicht unmittelbar mit der
Frage der Erreichbarkeiten verbunden sind. Beispielsweise
kénnen die U-Bahn-Effekte nach bestimmten Merkmalen
der soziodkonomischen Zusammensetzung der Bevolkerung
im Umkreis (z.B. Hohe der Einkommen, Alter, Familien-
stand) differieren. Letztlich lassen sich die Wirkungen nur in
einem empirischen Modell schitzen.

Abb.3 zeigt vier mogliche Verldufe der Wirkungen von U-
Bahn-Stationen auf die Grundstiickspreise in Abhéngigkeit
von der Entfernung zur Station. Der Preisgradient G1 ver-
lauft linear, der Gradient G2 hédngt exponentiell von der Di-
stanz ab und der Gradient G3 zeigt einen treppenférmigen

Quelle: Eigene Darstellung

Entfernung zum POI

Abb. 3. Mogliche Verldufe der Preisgradienten
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Verlauf. Beim Gradienten G4 steigt zunichst der Preis bis
zu einem globalen Maximum und nimmt dann langsam aber
stetig ab. Welche Art von Verlauf der Preisgradient nimmt,
lasst sich empirisch nur anhand der Struktur von Kauf-
preisdaten in Néhe einer U-Bahn-Station bestimmen. Zur
Bewertung einzelner U-Bahn-Stationen miissten allerdings
hinreichend viele Beobachtungen in unmittelbarere Umge-
bung vorhanden sein. Diese Voraussetzung erfiillt das Da-
tenmaterial dieser Studie nicht, daher kénnen die Effekte nur
fiir den Durchschnitt der Wiener U-Bahn-Stationen bzw. fiir
bestimmte Teilmengen der Stationen ermittelt werden.

Die Aussagen zu den Preisgradienten der U-Bahn-Stationen
treffen in dhnlicher Form auch auf die Erreichbarkeiten an-
derer Preisdeterminanten zu, etwa der Erreichbarkeit von
Naherholungsrdumen oder von hoéherrangigen Einkaufsst-
rassen oder Einkaufszentren. Bei letzteren ist anzunehmen,
dass eine gewisse Mindestdistanz aufgrund der Verkehrs-
belastungen und der damit zusammenhéngenden negativen
Effekte positiv bewertet wird. Eine der Herausforderungen
in der hedonischen Preisanalyse besteht darin, die funktio-
nelle Form der Zusammenhénge zwischen dem Preis einer
Immobilie und ihren Preisdeterminanten zu identifizieren.
In dieser Untersuchung werden die wahrscheinlichen Preis-
gradienten durch besondere statistische Verfahren, so ge-
nannte nicht-parametrische Kernel-Regressionen, ermittelt.
Dazu wird zunéchst die hedonische Preisfunktion mittels der
Methode der kleinsten Quadrate (OLS) geschétzt. Danach
werden die verbleibenden Schitzfehler (die Residuen der
Regression) auf die jeweilige Erreichbarkeitsvariable (z.B.
die Distanz zur U-Bahn-Station) regressiert. Das Ergebnis
dieser Kernel-Regressionen ergibt den Verlauf der Residuen

B Alte Stationen
1.200

in Abhéngigkeit von der Distanz. Dieser Verlauf wird dann
erneut in der hedonischen Regression durch bindre Variable
(Dummy-Variable) fiir einzelne Distanzklassen angendhert
und solange verfeinert bis der Erklarungswert der Regressi-
on (R? bzw. adj. R? der Regression) ein Maximum erreicht.
Dieses Verfahren wird auf alle wesentlichen Erreichbarkeit-
sattribute angewandt.

4.2. U-Bahn-Erweiterungen

Eine weitere besondere Herausforderung in dieser Studie be-
steht darin, dass der zugrunde liegende Kaufpreisdatensatz
einen Zeitraum von 18 Jahren (1987 bis 2004) umfasst. In
diesen Zeitraum fallen nicht nur der Neubau und die Eroff-
nungen aller Teilstrecken der U3 (Er6ffnungen: Herrengasse
— Erdberg 1991; Erdberg — Westbahnhof 1993; Westbahn-
hof — Johnstrasse 1994; Johnstrasse — Ottakring 1998 und
Erdberg — Simmering 2000), und die Verlangerungen der
U6 (Philadelphiabriicke — Siebenhirten 1995; Nussdorfer
Strasse — Floridsdorf 1996), sondern auch die Planungen und
Beschlussfassungen zu den Verlangerungen der U1 (Kagran
— Leopoldau 2006) und der U2 (Schottenring — Aspernstrafie
2009).

Eine wichtige und grundlegende Frage ist nun, wann die
BaumaBnahmen und die Entscheidungen im Zusammenhang
mit den Verldngerungen in die Kaufpreise eingeflossen sind.
Wiirde man iiber einen umfassenden Datensatz verfligen,
indem eine hinreichende Anzahl von Immobilien in den be-
troffenen Teilriumen wenigstens zweimal (einmal vor und
einmal nach Baubeschluss bzw. Errichtung oder Erdffnung)
verkauft worden wiren, dann bestiinde die Mdglichkeit,

B Alte und Neue Stationen

1259
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien, eigene Berechnungen

Abb. 4. Quadratmeterpreis in € (real: zu Preisen von 2003) nach Distanz-
klassen zur nachstgelegenen U-Bahn-Station
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Abb. 5. Durchschnittliche jahrliche reale Preissteigerungen in zwei Distanzklassen zu den
neuen U-Bahn-Stationen - Bauklasse I (Eigenheime u. Reihenhiuser)

die Wirkungen der einzelnen Ausbauphasen auf die Preise
zu schétzen. Diese Moglichkeit liegt hier nicht vor, daher
mussten in pragmatischer Weise Annahmen dariiber getrof-
fen werden, zu welchem Zeitpunkt die Informationen iiber
die neuen U-Bahn-Trassen in die Preise eingeflossen sind. In
Anlehnung an die 6konomische Theorie zu den verschiede-
nen Graden der Informationseffizienz auf Markten wird hier
angenommen, dass die Preise ab dem Zeitpunkt beeinflusst
waren, als die Information iiber die Beschlussfassung zum
Trassenverlauf offentlich bekannt wurde. Implizit werden
daher preisliche Einfliisse von Grundstiickstransaktionen,
die aufgrund von moglichem Insiderwissen zustande gekom-
men sind, nicht berticksichtigt’.

Abb. 4 zeigt, dass die Preisrelationen in Abhdngigkeit von
der Distanz zur U-Bahn in etwa vergleichbar sind, wenn man
die Relationen der alten Stationen (ohne die Verldngerungen
von U3, U6, Ul und U2) jenen aller Stationen (der alten und
der neuen) gegeniiber stellt. Die etwas niedrigeren realen
Preise, die sich bei Einbezug der neuen Stationen (auch der

9  Falls im Zuge von U-Bahn-Erweiterungen aufgrund von Insiderwis-
sen ,,vorzeitige” Transaktionen stattgefunden haben sollten, wiren die
U-Bahn-Effekte im Modell unterschétzt. Der Grund liegt darin, dass
fiir die betroffenen Grundstiicke die Entfernungen zur nichstgelegenen
U-Bahn-Station als zu groff angenommen werden, da sie ja bereits ver-
kauft wurden, bevor die Beschlussfassung zur Errichtung der U-Bahn
stattgefunden hat. Der Effekt ist, dass dadurch die Preise der Grund-
stiicke, die im Modell als weiter distanziert von der U-Bahn abgebildet
werden, hoher sind als es in Wahrheit der Fall ist. Dadurch wird die
Differenz in den Preisen von nahegelegenen und weiter entfernt lie-
genden Grundstiicken verringert, was sowohl die Signifikanz verringert
als auch die Hohe der Koeffizienten der U-Bahn-Variablen nach unten
verzerrt.
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noch nicht fertig gestellten Ul- und U2-Verldngerungen) er-
geben, sind vor allem darauf zuriickzufiihren, dass die Ver-
langerungen in die Peripherie fithren, wo die Preise teilweise
betrdchtlich unter jenen der zentralen Stadtgebiete liegen.
Generell ist an dieser Stelle zu sagen, dass der Verlauf der
Quadratmeterpreise nach Distanzklassen zur U-Bahn in 4bb.
4 nicht die U-Bahn-Effekte zeigt. Er ist vielmehr das Ergeb-
nis einer Reihe von Einflussfaktoren:

1. Die ersten (Aus-)Bauphasen der U-Bahn konzentrierten
sich auf die zentralen Stadtgebiete. Dort sind die Preise
wegen der klassischen Zentralitdtsfaktoren (allgemeine
Erreichbarkeiten, Arbeitspldtze, Einwohnerkonzentrati-
on) hoher.

2. Inden zentralen Bezirken sind die Bauklassen hoher als
in der Peripherie. Die bezogen auf den Quadratmeter-
preis giinstige Bauklasse I kommt dort in der Stichprobe
nicht vor.

3. Es ist moglich und wahrscheinlich, dass die Zahlungs-
bereitschaft fiir einen besseren U-Bahn-Anschluss unter
den Bewohnern im Mehrwohnungsbau sich von jener
der Einfamilienhausbewohner unterscheidet. Wenn es
einen im Saldo positiven U-Bahn-Effekt auf die Prei-
se gibt, dann lasst sich der Verlauf zumindest teilweise
auch damit erkléren.

Aufschlussreicher als die Betrachtung der Durchschnitts-
preise nach Distanzklassen ist eine Untersuchung der Preis-
steigerungen in Umgebung der neueren U-Bahn-Stationen.
In der Abb. 5 werden die Preissteigerungen von Grundstii-
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien, eigene Berechnungen

Abb. 6. Teilmarkt I - Eigenheime

cken der Bauklasse I, die innerhalb von 2.000 Metern einer
der neueren Stationen liegen mit jenen verglichen, die sich
fiir Grundstiicke derselben Bauklasse auflerhalb dieser Ent-
fernung ergeben haben'®. Ausgangspunkt ist das Jahr der
Beschlussfassung zum Trassenverlauf der jeweiligen Stati-
on. Wie oben angefiihrt, wurde angenommen, dass sich die
Wirkungen der U-Bahn auf die Preise ab dem Folgejahr der
Beschlussfassung einstellen.

Im Bereich der Eigenheime und Reihenhduser (Bauklasse I)
lassen sich signifikante Wachstumsdifferenzen fiir die Ver-
langerungen der U1, der U2 und der U6 nachweisen. In den
Bodenmarktsegmenten um die U2 und die U6 sind die realen
Preise fiir die ndher gelegenen Grundstiicke in den betrach-
teten Zeitrdumen etwa 4- bis 5-mal so stark gestiegen wie im
Durchschnitt der entfernter gelegenen Grundstiicke (4bb. 5).
Im Bereich der Verldngerungen der U3 waren keine signifi-
kanten Preissteigerungen zu beobachten. Allerdings schein-
en die beobachteten Preisriickgénge bei den U-Bahn-nahen
Grundstiicken dort geringer gewesen zu sein.

Obwohl die Ergebnisse plausibel sind, sollten sie nur mit
Vorsicht interpretiert werden. Viele mogliche Einflussfak-
toren werden in dieser vereinfachten dynamischen Betrach-
tung ausgeklammert. Ein aussagekriftige dynamische Anal-
yse wire nur dann moglich, wenn ein und dieselben Grund-

10  Ein dquivalenter Vergleich war fiir Grundstiicke mit hoheren Bauklas-
sen aufgrund der geringen Zahl von Beobachtungen nicht sinnvoll.
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stiicke mehrmals verkauft worden wiéren; dem vorliegenden
Vergleich liegen Grundstiicke zugrunde, die sich im Hinblick
auf ihre strukturellen und sonstigen Lageeigenschaften un-
terscheiden. Diese Unterscheidungen kénnen nur in einer an-
spruchsvollen statistischen Analyse beriicksichtigt werden.

4.3. Teilmarktanalysen

Viele hedonische Immobilienpreisuntersuchungen unterstel-
len, dass in den Stédten ein einziger homogener Bodenmarkt
gegeben ist. Dazu werden Daten fiir das gesamte Stadtge-
biet zusammengefasst und damit eine singuldre hedonische
Preisfunktion geschitzt. Die Frage der Identifizierung von
Teilmérkten ist in letzter Zeit immer haufiger Gegenstand
empirischer Bodenpreisanalysen. Eine Reihe von ausléndi-
schen Studienergebnissen weist darauf hin, dass eine Be-
trachtung von Teilmirkten zu differenzierteren Ergebnissen
fithrt und damit den Wert der Analysen fiir die Stadtentwick-
lungsplanung erheblich steigern kann (Vgl. etwa Day u. a.
2004, und Day, 2003).

In den folgenden Untersuchungen unterstellen wir, dass
alle Grundstiicke der Bauklasse I, die von Privatpersonen
erworben wurden, den Teilmarkt der Wiener Eigenheime
(Teilmarkt I) abbilden. Das sind in etwa 2.200 Transaktionen
(Abb. 6). Andererseits werden alle Transaktionen von Grund-
stiicken der Bauklassen II und hoher als Grundstiicke fiir den
Mehrwohnungsbau (Miet- und Eigentumswohnungen sowie
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien, eigene Berechnungen

Abb. 7. Teilmarkt IT - Geschosswohnungen

Reihenhéuser) interpretiert (Teilmarkt II). Dieser Teilmarkt
umfasst ca. 1.700 Transaktionen (4bb. 7). Die Abbildungen
zeigen die rdumliche Verteilung der Grundstiicke in den bei-
den Teilmarkten. Wie man sieht, ist der Eigenheimbau weit-
gehend auf die AuBlenbezirke beschriankt, wahrend sich der
Mehrwohnungsbau (Geschossbau, Reihenhduser) iiberwie-
gend in den zentrumsnahen Stadtgebieten konzentriert.

5. Schitzung der U-Bahn-Effekte im hedoni-
schen Bodenpreismodell

5.1. Was das hedonische Modell leistet

An dieser Stelle soll kurz demonstriert werden, was das he-
donische Modell zu leisten im Stande ist. Eine Darstellung
der Entwicklung und des Niveaus der Quadratmeterpreise
nach Kaufjahr und Bauklasse wiirde zwar Tendenzen anzei-
gen, nicht aber die wahren Verhiltnisse. Sie berticksichtigt
nicht, dass Grundstiicke mit unterschiedlichen Lagequalité-
ten verglichen werden. Im hedonischen Modell ist es mog-
lich, alle Einflussfaktoren zu isolieren und so die Relationen
wieder zu geben, wie sie sich aus den Interaktionen zwischen
Angebots- und Nachfrageseite fiir lagequalitétsbereinigte
Grundstiicke am Bodenmarkt ergeben. Dieser Vorteil der he-
donischen Analyse wird hier am Beispiel der Bauklassenef-
fekte demonstriert (4bb. 8).

Vol. 37 (1) 2011  Der 6ffentliche Sektor - The Public Sector

Ein Vergleich der unbereinigten Mittelwerte nach Bauklas-
sen zeigt, dass die Preise fiir Grundstiicke der Bauklasse V
durchschnittlich um 380 % iiber jenen von Grundstiicken der
Bauklasse I liegen. Der Vergleich hinkt jedoch, da die hohe-
ren Bauklassen vorwiegend in den zentrumsnahen Stadtge-
bieten vorzufinden sind. Will man abschéitzen, wie sich die
Preise unterschiedlicher zugelassener Bauhohen an einem
bestimmten Standort im Durchschnitt darstellen, so muss auf
das hedonische Modell zuriickgegriffen werden. Die Diffe-
renz zwischen den unbereinigten Mittelwerten und den he-
donischen Werten ist groBteils durch die unterschiedlichen
Lagen zu erkldren. Die bereinigte Preisdifferenz zwischen
der Bauklasse V und der Bauklasse I betrigt (durchschnitt-
lich) nur rund 190 %.

5.2. Hedonische U-Bahn-Effekte

In der Einleitung wurde bereits darauf hingewiesen, dass die
hedonische Methode mit einigen nicht unerheblichen Prob-
lemen behaftet ist. Besonders schwierig und aufwendig ge-
staltet sich das Finden der richtigen Form der Schétzfunkti-
on. Dabei geht es darum, zu entscheiden, welche moglichen
Faktoren in die Analyse einbezogen werden und in welcher
funktionalen Form dies geschehen soll. Weiters ist darauf
Acht zu legen, dass das Problem der Multikollinearitdt von
Variablen moglichst klein gehalten wird. Dies betrifft ins-
besondere die Moglichkeit einer Multikollinearitdt der inte-
ressierenden Variablen mit anderen gewahlten Einflussfak-
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toren.!! In dieser Untersuchung gab es vor allem Probleme,
die U-Bahn-Effekte von anderen Erreichbarkeitseffekten
und vom Zentrumseffekt zu isolieren. So konnten die all-
gemeinen Erreichbarkeiten im 6ffentlichen Verkehr wie sie
vom Osterreichischen Institut fiir Raumplanung (OIR) fiir
andere Analysezwecke in dieser Studie verwendet werden
in die hedonische Analyse nicht aufgenommen werden, da
diese weitgehend durch die U-Bahn bestimmt sind. Anstelle
dieser Erreichbarkeiten wurden fiir den 6ffentlichen Verkehr
die Distanzen der Grundstiicke zu den néchstgelegenen Stra-
Ben mit Bus- oder Stralenbahnstationen gemessen. Dadurch
konnte das Problem der Multikollinearitdt behoben werden
und gleichzeitig der U-Bahn-Effekt getrennt vom Sekun-
dérnetz geschitzt werden. Das Problem der Multikolline-
aritdt wird im Modell generell dadurch gemildert, dass die
U-Bahn-Variable in Distanzklassen gemessen wurde'2. Die
Koeffizienten der U-Bahn-Variablen waren weitgehend ro-
bust gegen Verdnderungen in der Spezifikation der Regres-
sionsfunktionen.

11 Das Regressionsmodell basiert auf der Pramisse, dass die Regressoren
nicht vollstédndig linear abhingig sind. Mit zunehmender Abhingigkeit
werden die Standardfehler der Regressionskoeffizienten grofier und
damit deren Schitzung unzuverléssiger. Eine andere Folge von Multi-
kollinearitét kann darin bestehen, dass sich die Regressionskoeffizien-
ten einer Funktion erheblich verdndern, wenn eine weitere Variable in
die Funktion einbezogen oder eine enthaltene Variable aus ihr entfernt
wird.

Untersucht wurden die so genannten Variance Inflation Factors (VIF).
Diese liegen mit 7,96 bei der Zentrumsvariablen und mit 7,67 bei der
ersten U-Bahn-Distanz-Variablen (UC1) zwar am hdchsten, sie liegen
aber unter dem kritischen Wert (10). Die Werte fiir UC2 und UC3 be-
tragen im Gesamtmodell 4,79 und 5,34. Die durchschnittliche VIF aller
erkldrenden Variablen liegt bei 2,23.

12
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Die Erklarungsgrade der Regressionsgleichungen sind mit
iiber 70 % fiir den Gesamtmarkt und den Teilmarkt der Ge-
schosswohnungen und Reihenhéuser (adj. R? der Regressi-
onen) sehr gut®. Die Ergebnisse lassen auf signifikante U-
Bahn-Effekte in allen drei betrachteten Markten schlieen.
Alle Koeffizienten sind auf dem 1 %-Niveau signifikant. Im
Markt fiir Eigenheime lassen sich signifikant positive Preis-
effekte bis zu einer Distanz von 5.000 Metern nachweisen.
Offenbar hat die U-Bahn in den Auflenbezirken aufgrund
einer relativ guten Sekundérnetzanbindung positive Wirkun-
gen, die weit liber die Stationsumgebung hinausgehen. Inter-
essant ist, dass der Preisaufschlag gegeniiber weiter entfernt
liegenden Grundstiicken bei den Eigenheimen in einer Ent-
fernung zwischen 1.000 und 2.000 Metern wesentlich hoher
ist als bei ndher gelegenen Grundstiicken. Das bedeutet, dass
die Eigenheimbesitzer die Ndhe der U-Bahn grundsitzlich
schitzen, gleichzeitig aber aufgrund der moglichen negati-
ven Effekte (Larm, Verkehrsbelastungen, Kleinkriminalitét)
eine gewisse Distanz bevorzugen.

Ginzlich anders stellt sich der Preisgradient im Mehrwoh-
nungsbau dar, der tendenziell stirker die zentral gelegenen
U-Bahn-Stationen betrifft. Hier lassen sich, wahrscheinlich
aufgrund der generell kiirzeren Wege im Zentrum und auf-
grund des groBeren Angebotes an alternativen offentlichen
Verkehrsmitteln, Preiseffekte nur bis etwa 2.000 Meter nach-

13 Ein exemplarisches Regressionsergebnis ist fiir den Gesamtmarkt im
Anhang angefiihrt. Das adj. R? betrdgt fiir den Gesamtmarkt 72,1 %, fiir
den Teilmarkt der Miet- und Eigentumswohnungen sowie Reihenhéu-
ser 71,7 % und fir den Teilmarkt der Eigenheime 58,2 %. Wahlt man
als abhingige Variable den Kaufpreis anstelle des Quadratmeterpreises
dann steigt das adj. R? in der Regression fiir den Gesamtmarkt auf iiber
85 %.
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Abb. 9. Preisgradienten der U-Bahn-Effekte in den Teilmérkten

weisen'*. Zudem fallen die Preiseffekte stirker und schneller
ab als im Vergleichsmarkt. Abb. 9 gibt eine Illustration der
Verldufe der Preisgradienten in den drei Mérkten.

5.3. Anderungen der Bodennutzungsoptionen durch
U-Bahn-Ausbau und andere Infrastrukturinvestitionen

Der Wert von Grundstiicken héngt ab von seinen natiirlichen
Eigenschaften, von der relativen Lage zu anderen Nutzungen
(Externalititen, komplementdre Nutzungen) und Nutzungs-
mdglichkeiten und von den mit dem Grundstiick verbunde-
nen Verfiigungsrechten (wie z.B. Widmungskategorie) iiber
die Nutzungsmdoglichkeiten. Dariiber hinaus sind auch die
infrastrukturellen Gegebenheiten bewertungsrelevant.

Im Falle der NeuerschlieBung von Stadtgebieten und dem
Ausbau der U-Bahn stellt sich die Frage, welche allokativen
Wirkungen und Umverteilungsfolgen mit solchen Malinah-
men auf dem Bodenmarkt verbunden sind. Verdnderungen in
der Infrastruktur bewirken Anderungen in der ,,materiellen
Basis* und Verdnderungen der assoziierten Verfiigungsrechte
der betroffenen Standorte (Mayer, 1999). Eine Umwidmung
von Grundstiicken kann daher wesentliche Vermdgenserho-
hende oder —verringernde Effekte haben. Dies wiederum hat
Auswirkungen auf die Standortentscheidungen von Bewoh-
nern und Unternehmen.

Die Verdnderungen sollten im Grunde nie allein partiell son-

14  Fiir den zentrumsnahen Bereich ist die geschétzte Reichweite der Ef-
fekte mit Sicherheit zu hoch. Sie diirfte deutlich unter 2000 m liegen.
Die Ursache fiir die relativ hohe ermittelte Reichweite liegt darin, dass
auch der Mehrwohnungsbau in den dufieren Bezirken in die Berechnun-
gen mit einflieBt (siehe dazu die Grafiken zu den Teilmérkten).
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dern auch gesamtraumbezogen betrachtet werden. So kann
eine Aufwertung von Grundstiicken im Zuge von Infrastruk-
turausbauten in einem Stadtgebiet zu einer gleichzeitig erfol-
genden Abwertung in anderen Stadtgebieten fithren'>. Auf-
wertungen im Zuge von Anderungen der Flichenwidmung
groBerer Flachen erhohen den Standortwettbewerb innerhalb
der Stadt und zwischen den Regionen. Die damit zusam-
menhéngenden allokativen und verteilungspolitischen Wir-
kungen sind komplex. Dies umso mehr als der Bodenmarkt
aus sozial- und stadtentwicklungspolitischen Griinden durch
Flachenwidmung, Bebauungsbestimmungen, Mietrecht und
andere hoheitliche Eingriffe stark reguliert wird, sodass die
o. g. Effekte nicht im zu erwartenden Ausmal} und nicht in
der erwarteten Richtung eintreten miissen. Hier gerét die
Stadt in Interessenskonflikte auf welche in der Einleitung be-
reits hingewiesen wurde.

5.3.1. Zum Einfluss unterschiedlicher Flichenwidmung auf
den Bodenpreis

Im Zentrum der folgenden Untersuchung steht die Frage,
welche Bodenpreisdnderungen durch die Umwidmung im
Zuge von Infrastrukturausbauten und Stadtentwicklungen
induziert werden. Dabei wird fir die Prognose iiber die
preislichen Wirkungen von moglichen Nutzungsédnderungen
aufgrund des U-Bahn-Ausbaus auf ein mehrstufiges Verfah-
ren zuriickgegriffen. In einem ersten Schritt werden fiir meh-
rere Stadtgebiete die relativen Preise der verschiedenen Wid-
mungskategorien mittels multipler Regressionen geschitzt.
Als erkldrende Faktoren der Quadratmeterpreise werden

15 Siehe dazu die Ausfithrungen im Literaturiiberblick, insbesondere die
Ergebnisse von Cervero (1998).
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Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien; eigene Berechnungen

Abb. 10. Hedonische Wertfaktoren (reine Nutzungswertdifferenzen) - relativ zur
Widmung ,,Landliche Gebiete/Landwirtschaft®

alle Informationen aus der Kaufpreissammlung genutzt. Zur
Kontrolle der kleinrdumigen Lageeffekte werden Dummys'¢
fiir Katastralgemeinden genutzt. Aus den auf diese Weise ge-
schitzten Koeffizienten der Widmungsvariablen kénnen die
Auf- und Abschlédge aller Widmungskategorien bezogen auf
die Basis ,,Landliche Gebiete/Landwirtschaft* ermittelt wer-
den. Daraus lassen sich hedonisch bereinigte Widmungsfak-
toren, d.h. Preisdifferenzen, die allein auf unterschiedlichen
Widmungen und damit Nutzungsmoglichkeiten der Grund-
stiicke basieren, errechnen. Diese Faktoren sind bereinigt um
alle strukturellen Merkmale der Grundstiicke und um die La-
geeigenschaften im weitesten Sinne. Sie dienen als Basis fiir
die weitergehenden Berechnungen.

Die bereinigten Preisfaktoren basieren auf Regressionen fiir
die drei Stadtgebiete, wobei fiir gesamt Wien 5.666 Beob-
achtungen, fiir die beiden Bezirke iiber der Donau (21. und
22. Bezirk, ,,Transdanubien) 2.266 Beobachtungen und fiir
die drei Katastralgemeinden Stadlau, Aspern und Essling 756
Beobachtungen zur Verfiigung standen. Die Erklarungskraft
der Modelle ist unterschiedlich hoch. Sie ist am hdchsten im
Modell fiir Gesamtwien (adj. R? = 77,28). Auch fiir den 21.
und 22. Bezirk erklért das Modell sehr gut (adj. R*=71,89).
Im Vergleich dazu arbeitet das Modell fiir die drei Katastral-
gemeinden wesentlich schlechter (adj. R*=52,77).

16 Eine Dummy-Variable oder Indikatorvariable fiir eine Katastralge-
meinde nimmt fiir alle Grundstiicke, die in der betreffenden Katastral-
gemeinde liegen den Wert 1 an, fiir alle anderen den Wert 0.
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Abb. 10 zeigt die in den hedonischen Modellen bereinigten
Preisfaktoren. Der Faktor der ,,Wohngebiete/gemischte Bau-
gebiete Bauklasse IV liegt fiir das gesamte Stadtgebiet bei
14, d.h. nach Herausrechnung der Charakteristika der Grund-
stiicke (Flache, Kaufer, Verkdufer usw.) und der Lagefakto-
ren, erzielen Grundstiicke mit dieser Widmung im Wiener
Durchschnitt etwa 14 mal so hohe Preise wie landwirtschaft-
lich gewidmete Fldachen. Im Vergleich dazu betragt der un-
bereinigte Faktor, d. h. der einfache Vergleich der mittleren
Quadratmeterpreise, 24, also beinahe das Doppelte.

5.3.2.  Bodenpreisdnderungen bei unterschiedlichen Wid-
mungsvarianten in durch die U-Bahn neu erschlossenen Ge-
bieten im 22. Bezirk

Zur Prognose der preislichen Wirkungen unterschiedlicher
Widmungsvarianten und Nutzungsoptionen wird hier mo-
dellhaft ein Grundstiick der GréBe 2.000 m? im 22. Bezirk
betrachtet. Diese Flache ist gro3 genug um unterschiedliche
Nutzungen zu ermdglichen. Es wird unterstellt, dass dieses
Grundstiick vor Bekannt werden der infrastrukturellen MaB-
nahmen alternativ zur Génze eine Widmung ,,Landliche Ge-
biete/Landwirtschaft” oder eine Widmung ,,Betriebsbauland/
Industriegebiet™ aufweist. Im Zuge von Stadtentwicklungs-
mafnahmen und dem Ausbau der U-Bahn kommt es nun zu
Umwidmungen und zu Verdnderungen der Lageeigenschaf-
ten des betroffenen Grundstiicks. Die verbesserten Erreich-
barkeiten im weitesten Sinne (U-Bahn-Anschluss, Arbeits-
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plitze, Einkaufsmoglichkeiten, Kindergérten, Schulen und
Griinraum) fithren zusétzlich zu einer Erhéhung der Preise
fiir dieses Grundstiick. Die Berechnungsvarianten unter-
scheiden sich sowohl nach den potentiell neuen Nutzungs-
moglichkeiten wie auch nach unterschiedlichen Graden der
Erreichbarkeiten im weitesten Sinne.

Die potentiell neuen Nutzungsmdglichkeiten werden durch
die Widmung begrenzt. Wir unterstellen, dass eine Umwid-
mung des Grundstiickes zu Wohnbauland bzw. gemischten
Bauland der Bauklassen I bis IV wahrscheinlich ist. Nach
den hedonischen Wertfaktoren in Abb. 10 ist allein aufgrund
der Umwidmung von einer Verteuerung des vormaligen
Griinlandgrundstiickes um den Faktor 7,0 (Wohnbauland —
BK 1) bis 13,7 (Wohnbauland — BK 1V) zu rechnen. Dem-
nach wiirde der ,,reine Nutzungswert“ je nach Neuwidmung
von angenommen 20 €/m? auf 140 €/m? bis 270 €/m? steigen.

Beim ,,reinen Nutzungswert* handelt es sich um den Wert
fiir eine bestimmte Widmung von Wohnbauland in Wien
bei durchschnittlichen Lageeigenschaften. Die Preise fiir
Grundstiicke mit besonders guten Lageeigenschaften wei-
chen demnach nach oben ab. So fiihren die Verbesserungen
in den Erreichbarkeiten im weitesten Sinne (Verkehrsmit-
tel, Einkaufsstétten, Schulen, Griinland und Erholungsraum
usw.) zu weiteren Preiserh6hungen. Die damit zusammen-
hiangenden zu erwartenden Zuschldge auf den lageneutralen
Wert werden aus dem hedonischen Modell fiir den gesamten
Wiener Wohnungsmarkt herangezogen. Durch einen neuen
U-Bahn-Anschluss innerhalb von 1.000 Metern erhdht sich
der Preis von Wohnbauland um 34 %. Hoherrangige Ein-

kaufsmdglichkeiten in der Ndhe fithren zu einem Aufschlag
von 20 % und die Ndhe der Lobau erhoht den Preis noch
einmal um 10 %.

Unter Einbezug aller Wertfaktoren steigt der Quadratme-
terpreis von 17,5 € fiir landwirtschaftliche Nutzung vor Be-
kannt werden der Maflnahmen aufgrund von Umwidmung,
besserer Erreichbarkeiten und Preissteigerungen auf je nach
gewdhlter Nutzungsoption (Neuwidmung) 240 € bis 405 €.
Im Extremfall einer Umwidmung auf Bauklasse IV kédme es
also zu einer Aufwertung um etwa das 23fache (4bb. 11).

Bei den hier ermittelten Werten handelt es sich um eine re-
lativ grobe Prognose der zu erwartenden durchschnittlichen
Preise unterschiedlicher Baudichten nach Bekannt werden
der geplanten Infrastrukturmafinahmen. Ein Vergleich mit
den tatsdchlich erzielten Preisen im Jahr 2004 ist lediglich
auf Bezirksebene moglich und liefert nur wage Anhalts-
punkte fiir die Prognosegiite. Fiir dieses Jahr weist das Da-
tenmaterial 43 Transaktionen von Wohnbaugrundstiicken der
Bauklasse I im 22. Bezirk auf. Der durchschnittliche Preis
dieser Transaktionen lag bei nominell 218 €/m?, der Median
betrug 222 €/m?. In den Jahren 2001 bis 2004 wurden in die-
ser Bauklasse 183 Grundstiicke verkauft. Der durchschnitt-
liche Quadratmeterpreis betrug 200 €, der Median 199 €.
Zu beachten ist, dass es sich dabei um Transaktionen von
Grundstiicken in Lagen unterschiedlicher Qualitit handelt.
Der prognostizierte Neupreis fiir Bauklasse I im Stadtent-
wicklungsgebiet im Jahr 2004 in Hohe von 240 €/m? diirfte
daher nicht unplausibel gewesen sein.

B "Prognostizierter Preis im Stadtentwicklungsgebiet 2004" OReiner Widmungswert

405
Wohnbauland BKIV WM

Wohnbauland BKIIT 103 33
0 2
g Wohnbauland BKII 166 80
g
=]
B ~

Wohnbauland BKI 123 240
Betriebsbau-/Industriegebiet ] 111
Léandliche Gebiete/Landwirtschaft
(Basis) 118
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

Quadratmeterpreis

Quelle: Kaufpreissammlung der Stadt Wien; eigene Berechnungen

Abb. 11. Widmungswerte und Preise von Wohnbauland im 22. Bezirk
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5.3.3. U-Bahn-Ausbau und sozialer Wohnbau

Eine wichtige Frage im Zusammenhang mit dem U-Bahn-
Ausbau betrifft die Verfiigbarkeit von Boden fiir den sozi-
alen, geforderten Wohnbau. Um sozial vertrdgliche Mieten
zu gewihrleisten, stehen im sozialen Wohnbau die Minimie-
rung der Grundstiicks-, ErschlieBungs- und Baukosten im
Mittelpunkt der Uberlegungen. Der entscheidende MafBstab
sind dabei nicht die Grundstiickspreise per se, sondern die
Preise in Bezug auf die maximal erreichbare Wohnnutzfla-
che. Diese spiegeln die spezifischen Bodenkosten bei der
Schaffung von Wohnraum wider.

In den Wiener Forderungsrichtlinien setzt der Wohnfonds
Wien Grenzwerte fiir Bodenpreise in Form von Grund-
stlickskostenanteilen pro m*> Wohnnutzflache. Dieser Wert
lag wahrend der Wohnbauboomphase in der zweiten Halfte
der 1990er Jahre bei 3.000 ATS oder 218 € pro Quadratmeter
Wohnnutzfliche. Der Wert betrug im Jahr 2004 in etwa 240 €,
in Ausnahmeféllen auch mehr!’. Dies bedeutet, dass bei ho-
hen Grundstiickspreisen eine Forderung nur dann mdglich
war, wenn eine entsprechend hohe Dichte erreicht wurde.
In der Boomphase ging die BGFZ (Bruttogeschossfldchen-
zahl = Verhéltnis Bruttogrundrissflichen aller Geschosse zur
Grundstiicksfliche) bis gegen 3, was sehr hoch ist.

Eine Untersuchung von Blaas und Kramar aus dem Jahr
1997 zeigt, dass seit 1990 deutlich mehr als die Hailfte der
in der Kaufpreissammlung dokumentierten Liegenschaf-
ten iiber dem Grenzwert fiir den Erwerb von Wohnbauland
durch gemeinniitzige Wohnbautriager liegt. Im Jahr 1987
lagen nur rund 10 % aller Transaktionen von unbebautem
Wohnbauland tiber dem Grenzwert. Ein weiteres Ergebnis
der Studie war, dass die rdumliche Verteilung der ,,giinsti-
gen Liegenschaften® sich vom Zentrum und von den westli-
chen Bezirken wegbewegt hat. Nur rund 5,3 % des gesamten
»ginstigen“ Wohnbaulandes befand sich in den Innen- und
10,5 % in den westlichen Auflenbezirken Wiens. Giinstiges
Wohnbauland gibt es seit Mitte der Neunziger Jahre nur mehr
am stidlichen und 6stlichen Stadtrand. Die im Vergleich zum
Rest der Stadt sehr dynamische Bevolkerungsentwicklung
in den Bezirken iiber der Donau ist grofiteils auf diese Ent-
wicklung am Bodenmarkt zuriickzufiihren. Blaas und Kra-
mar kritisieren, dass eine derartige rdumliche Verteilung von
preiswertem Wohnbauland die Errichtung von modernerem
Wohnraum im dicht verbauten Gebiet und damit die gesamte
Stadterneuerung sehr erschwert.

Unsere Prognoseberechnungen fiir den 22. Bezirk zeigen,
dass weitgehende stadtentwicklungspolitische MaBBnahmen
in Verbindung mit dem U-Bahn-Ausbau, wie sie etwa fiir
das Flugfeld Aspern geplant sind, zu Marktpreisen flihren
werden, die weit {iber den férderungsrelevanten Grenzen
des sozialen Wohnbaus liegen diirften. Diese Aussage basiert
auf der Annahme, dass die Stadt nicht iiberdurchschnittlich
in die Preisgestaltung auf dem Bodenmarkt eingreift. Sollte
diese jedoch der Fall sein, dann muss klar sein, dass hier fiir
die Stadt als Bodeneigentiimer Opportunitdtskosten anderer
Art entstehen. Im Durchschnitt der Beobachtungsperiode
1987 bis 2004 haben die Stadt Wien und die beiden Fonds

17 Leider konnte im Zuge der Recherchen nicht festgestellt werden, wie
weit die Grenze in Ausnahmefillen nach oben abweichen kann. Von
einem Wohnbautrager wurde eine Obergrenze von 280 € genannt.
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(Wohnfonds Wien und Wirtschaftsférderungsfonds) Wohn-
baugrundstiicke (bereinigt um Lagefaktoren und andere Ein-
fliisse auf den Preis) um etwa 18 % giinstiger verkauft als die
privaten Grundstiickseigentiimer. Diese GroBenordnungen
wiirden im Fall Flugfeld Aspern nicht ausreichen, um die
Grenzwerte fiir den gefoérderten Wohnbau zu erreichen, wie
folgende Uberlegungen zeigen.

Die prognostizierten Marktpreise fiir die Bauklassen II bis
IV im Jahr 2004 betrugen 280 €/m?, 330 €/m? und 405 €/
m?(vgl. Abb. 11). Damit der Grenzwert der Forderrichtlinien
in Héhe von 240 €/m>-Wohnnutzfliche eingehalten werden
kann, miissten zu diesen Preisen zum Teil sehr hohe Baudich-
ten akzeptiert werden'®. Ein geforderter Wohnbau wire daher
unter diesen Umstidnden nicht in jedem Fall durchfiihrbar.
Damit bei gegebenem Grenzwert in den Forderrichtlinien,
und bei gegebener Grundflichen- und Geschossflichenzahl
ein geforderter Wohnbau moglich wire, diirften die Quadrat-
meterpreise fiir Bauklasse II hochstens 210 €, fiir Bauklasse
IIT hochstens 300 € und fiir Bauklasse IV hochstens 360 € be-
tragen'. Das bedeutet, dass der Abschlag den die Stadt oder
der Wohnfonds auf marktbezogene Preise akzeptieren miiss-
te zum Teil bei 25 % liegt, oder anders formuliert, die wahr-
scheinlich erzielbaren Marktpreise ldgen im Mittel um bis
zu 33 % tiber den fir die Forderung erforderlichen Preisen.?

Fiir die Stadt als Grundeigentiimer in den betroffenen Gebie-
ten ergibt sich daraus folgende Uberlegung: Will sie im Zuge
des Infrastrukturausbaus auch den sozialen Wohnbau férdern
bzw. bisher unterprivilegierten Gruppen in den Stadtauflen-
gebieten einen Zugang zu einer leistungsfdhigen offentli-
chen Verkehrs- und sozialen Infrastruktur ermdglichen, so
entsteht fiir sie ein zusétzlicher Kostenfaktor. Sie muss die
ihr zur Verfiigung stehenden nutzbaren Grundstiicke in den
betroffenen Entwicklungsgebieten weit unter Marktwert be-
reitstellen. Sie kann entweder zur Ginze auf die Mehrerlo-
se verzichten oder versuchen, iiber eine Mischkalkulation
(Quersubventionierung innerhalb des geforderten Wohn-
baus) die Opportunititskosten zu reduzieren. Im ersten Fall
entsteht ein Problem dann, wenn zugleich die Absicht be-
steht, die Infrastrukturkosten iiber hohere Bodenpreiserlose
wieder zuriickzuverdienen. Im zweiten Fall kommt es zu
einer Umverteilung von Bewohnern des geforderten Wohn-
baus in schlechterer Lage zu solchen in besseren Lagen. Zu-
sdtzlich wiirde dadurch das Preisgefiige in den unterschiedli-
chen Teilmérkten beeinflusst werden.

Ein alternativer Weg wére, die hoheren Bodenpreise in den
Forderungsbestimmungen zu beriicksichtigen. Dies hitte
jedoch zur Folge, dass auch die Wohnbauforderungsmittel
ausgeweitet werden miissten. Andernfalls wire eine Bereit-
stellung von neuem Wohnraum zu sozial vertriglichen Mie-

18 Eine hohere Grundflichenzahl hat auf die Ergebnisse keinen Einfluss.
In dem Fall kénnten zwar bei den prognostizierten Marktpreisen die
Bauhohen leichter eingehalten werden, die bauliche Dichte, gemessen
durch die BGFZ wire aber unverdndert. Statt in die Hohe wird eben
mehr in die Fliche gebaut. Die geplante BGFZ-Grenze, also die ge-
wiinschte Baudichte, wiirde tiberschritten werden.

19 Die Berechnungen dazu sind in Wieser (2006) ndher ausgefiihrt.

20 Die fiir das Entwicklungsgebiet Flugfeld Aspern vorgesehene Bebau-
ungsdichte liegt derzeit bei einer Geschossflichenzahl zwischen 0,8
und 2. Die hochste Bauklasse IV diirfte allerdings nur in unmittelbarer
Néhe zur U-Bahn-Station, maximal 150 Meter, zuldssig sein. Fiir weiter
weg gelegene Grundstiicke muss von einer geringeren Bauhdhe ausge-
gangen werden.
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ten nicht moglich. Eine weitere Mdglichkeit ldge darin, die
zulédssige bauliche Dichte zu erhéhen. Gegenwirtig sieht das
Leitbild bauliche Entwicklung aus dem STEP 2005 fiir Sied-
lungsachsen und -schwerpunkte BGFZ in Hohe von mindes-
tens 1 bis etwa 2 in zentralen, OV-nahen Bereichen vor. Die
Berechnungen haben gezeigt, dass bei den prognostizierten
Bodenpreisen fiir sozialen Wohnbau relativ hohe Dichten bis
zu einer BGFZ von etwa 3 erforderlich wiren, mit allen Kon-
sequenzen fiir das soziale Gefiige, das Wohngefiihl und die
Attraktivitit der betroffenen Gebiete fiir andere Nutzungen.
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