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Gkonomischer Mehrwert von Immobilien durch GPNV-ErschlieBung

Liebe Leserinnen und Leser,

Immobilienpreise und Wohnungsmieten steigen seit einigen Jahren vor allem in den GroB- und Universitéts-
stddten und deren Umland. Wohnimmobilien sind attraktiv, als Kapitalanlage ebenso wie zur Selbstnutzung.
Viele Faktoren beeinflussen die Immobilienpreise: Ausstattung, GroRRe, Alter, Qualitdt und Zuschnitt der Woh-
nungen und Gebaude. Hinzu kommen die Lage in der Stadt, die Wohnungsmarksituationen und nicht zuletzt die
Erreichbarkeit und Anbindung an den Offentlichen Personennahverkehr. Diese Einfliisse gehen ganz unter-
schiedliche Wechselwirkungen ein. Untersuchungen haben sich bisher auf einzelne Fallbeispiele beschrankt,
bei denen verschiedene Methoden und Datengrundlagen verwendet wurden.

In dieser Online-Publikation présentieren wir Ergebnisse einer breiter aufgestellten Studie, die im Rahmen
des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPS) erarbeitet wurde. Sie zeigt den Einfluss der verschiedenen
preisbildenden Faktoren. Schwerpunkt ist dabei die OPNV-ErschlieBungsqualitit. Sie wird anhand von sechs
Stadten untersucht. Die Studie wendet unterschiedliche Methoden multivariater Statistik und Haushaltsbefra-
gungen an. Die Operationalisierung der OPNV-Angebotsqualitét ist methodisch eine besondere Herausforde-
rung.

Die Ergebnisse der Studie verdeutlichen die Bedeutung des Nahverkehrs bei der Preisbildung von Immobilien
und veranschaulichen den direkten und indirekten Nutzen von Haltestellen im Umfeld der Immobilien.

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lektiire.

H v iterceeee

Direktor und Professor Harald Herrmann

Vorwort BBSR-0nline-Publikation Nr. 11/2015
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ZUSAMMENFASSUNG

Mit dem Entflechtungsgesetz aus dem Jahre 2006 wurde auch die gemeinsame Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV), geregelt im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), entflochten. Nach
Auslaufen der derzeitigen Ubergangsregeln enden die Finanzhilfen des Bundes mit dem Jahr 2020. In diesem
Zusammenhang wird derzeit diskutiert, wie eine Finanzierung des OPNV auch nach 2019 gesichert werden kann.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die These positiver externer Effekte von OPNV-Anbindung auf Woh-
nungspreise und -mieten in groReren Stadten empirisch zu Gberprifen und zu quantifizieren, um damit eine fun-
dierte Basis fiir weitere Diskussionen in Politik und Gesellschaft zu schaffen. Das Forschungsprojekt wurde von
empirica in Kooperation mit PTV Transport Consult GmbH und TNS Infratest bearbeitet und von einem interdiszip-
lindren Expertenbeirat begleitet, dem fiir seine Arbeit herzlich gedankt sei.

Die positiven Wirkungen des OPNVs wurden mithilfe von drei grundlegend unterschiedlichen Methoden geschétzt,
die auf Basis der Literaturrecherche und im Zusammenspiel mit dem Expertenbeirat im Detail spezifiziert wurden:

e  Querschnittsanalyse; raumliche Unterschiede in den Wohnungspreisen in Abhéngigkeit von der OPNV-
Qualitat zu einem gegebenen Zeitpunkt (Mit-Ohne-Vergleich)

e Langsschnittanalyse; Veranderungen in den Wohnungspreisen tber die Zeit, wahrend die OPNV-Qualitat
verbessert wurde (Vorher-Nachher-Vergleich)

e Haushaltsbefragung: Ermittlung der Zahlungsbereitschaft fir Erreichbarkeit im Rahmen einer Conjoint-
Simulation.

Die Ergebnisse der drei Methoden zeigen iibereinstimmend, dass die OPNV-Angebotsqualitat in einem positiven
Zusammenhang mit den Preisen und Mieten fiir Wohnungen steht. Je hoher die Angebotsqualitét, desto héher sind
ceteris paribus die erzielbaren Preise und Mieten. Der Anteil der OPNV-Angebotsqualitit an der Miet- und Kauf-
preisbildung liegt bei rund 4%. Eine Reduzierung der Reisezeiten um 15 Minuten, was z.B. der Verkiirzung der
Zugangswege zur Haltestelle um 1.000 Meter durch den Bau einer neuen Haltestelle entspricht, korrespondiert je
nach Modell mit um 3,4% bis 4,8% hoheren Mieten und mit um 4,0% bis 4,7% hoheren Kaufpreisen, wobei sich
groRere Unterschiede zwischen den verschiedenen Stédten und Verkehrssystemen (Schiene/Bus) ergeben. Trotz
der insgesamt sehr konsistenten Ergebnisse sollte bei der Interpretation aber beriicksichtigt werden, dass kein
ursachliches Wirkungsverhaltnis sondern lediglich ein Wirkungszusammenhang unterstellt werden kann (Atialprin-

zip).

Tabelle 1: Ergebnistibersicht

. . Difference in
Ansatz Querschnittmodell Langsschnittmodell Befragung Difference Beta-Analyse
s je 15 Minuten P je 15 Minuten | ._ . je 15 Minuten
e Minute je Minute je Minute je Minute ; :
Bezugseinheit Reisezeit- Szissoelei:l Reisezeit- S:wssoe‘;‘e?t Reisezeit Reisezeit Ri?;;jzllétif“ lggflwvgg::ﬂs Pr':?si.\ef:':llr\a;nz
aquivalent [Ty aquivalent (Erspamis)* (Komfort) | (Erschlielfung) ESmrs)
Segment| Miete Kauf Miete Kauf | Miete Kauf | Miete Kaui | Komfort | Erschlieffung Miete Miete Miete  Kauf
Region
Stuttgart| -0,06% -0,09% | 2,84% 4,25% |-0,10% -0,10%| 4,73% 4,73%| 0,30% 0,02% 0,3% bis 4,5% 5,20% 3,87% 3,76%
Kassel| -0,02% - 0.95% - -0,10% -0,08%| 4,73% 3,78%| 0,42% 0,54% 6,3% bis 8,1% 2.82% 2,45% 155%
Erfurt -0,12% -0,07% | 5,67% 3,31% [-0.10% -0,10%| 4,73% 4,73% - - - 6,21% 4,83% 1,20%
Um| -0,14% -0,12% | 6,62% 5,67% [-0,11% -0,12%|5,20% 5,67% - - - 2,19% 527% 4,58%
Berlin| -0,05% -0,11% | 2,36% 5,20% - - - - 0,31% 0,24% 3,6% bis 4,6% - 2,48% 3,41%
Saarbricken| -0,04% - 1.89% z - - z = - z - 152% 9.54%
Mittel] -0,07% -0,10% | 3.4% 46% |-0,.10% -0.10% | 48% 4.7% | 034% 0.27% 3.4% bis 5.7% 4.11% 34% 4.0%
*Gewichtung: Zeitaquivalent zu Reisezeit absolut ~ 3,15:1. **Gewichtung anhand absolute Reisezeit
Quelle: empirica, TNS Infratest, PTV Transport Consult GmbH empirica

Zuriickzufiihren ist der preisliche Einfluss der OPNV-Angebotsqualitit auf eine Mehrzahlungsbereitschaft der Woh-
nungsnachfrager flr eine verbesserte Angebotsqualitat. Damit sind die héheren Wohnungswerte kein zusatzlicher
Nutzen, sondern werden z.B. bei der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV be-
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reits implizit beriicksichtigt. Der preisliche Einfluss gibt vielmehr einen Hinweis auf die Verteilung des OPNV-Nut-
zens zwischen Wohnungseigentimern und Wohnungsnachfragern. Auf Basis einer sehr einfachen Berechnung
lasst sich der Anteil des Nutzens, der auf die Immobilieneigentiimer tbergeht, im Mittel grob auf knapp ¥ schétzen.

BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015
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EINFUHRUNG

1. Hintergrund

Mit dem Entflechtungsgesetz aus dem Jahre 2006 wurde auch die gemeinsame Finanzierung des Infrastrukturaus-
baus des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), geregelt im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG),
entflochten. Nach Auslaufen der derzeitigen Ubergangsregeln enden die Finanzhilfen des Bundes mit dem Jahr
2020. In diesem Zusammenhang wird derzeit diskutiert, wie eine Finanzierung des OPNV auch nach 2019 gesi-
chert werden kann.

Neben dem Wegfall der Finanzhilfen gefdhrden weitere Aspekte die nachhaltige Finanzierung des OPNV: Veréan-
derungen der Verkehrsnachfrage durch den demographischen Wandel, ein hoher Ersatzbedarf im Bereich der
Infrastruktur und der Fahrzeuge, Umschichtungen von Fordermitteln des OPNV zum Schienenverkehr fiir Substan-
zerhaltung und Ausbauvorhaben, Risiken fiir den steuerlichen Querverbund! und die Finanzkrise der Stadte und
Gemeinden2. In der Summe ist mit einem Riickgang der 6ffentlichen Férderung des OPNV zu rechnen.

Als Konsequenz werden allgemein Tariferh6hungen, Leistungsbeschrankungen und Verzogerungen in der Bewél-
tigung des Ersatzbedarfs mit negativen Auswirkungen fiir den Marktanteil des OPNV und die Umweltsituation der
Stédte erwartet.

In diesem Zusammenhang werden alternative Finanzierungskonzepte diskutiert. Ein Konzept ist dabei die so ge-
nannte Drittnutzerfinanzierung. Das in der Literatur als ,NutznieRerprinzip“ bezeichnete Konzept geht davon aus,
dass neben den internen Nutzern (Fahrgéste) auch externe Nutzer (andere Wirtschaftsgruppen) an der Finanzie-
rung des OPNV beteiligt werden kénnen. Externe Nutzer nehmen zwar keine unmittelbare (Fahr-) Leistung in An-
spruch, profitieren aber trotzdem von der OPNV-ErschlieBung. Diese sind nach Baum: die Allgemeinheit (z.B. durch
Mobilitatssicherung), die Autofahrer (z.B. durch Stral3enentlastung), die Arbeitgeber (z.B. durch verglinstigte Er-
schlieBung des Arbeitsmarktes), der Handel (durch Umsatzsteigerungen aufgrund von besserer Erreichbarkeit),
GroRveranstalter (Einsparung von Infrastrukturkosten) sowie die Grund- und Immobilieneigentiimer3.

Die vorliegende Untersuchung konzentriert sich auf die Grund- und Immobilieneigentimer als Drittnutzer der
OPNV-ErschlieBung: Hintergrund ist die These, dass der ErschlieBungsgrad (gesteigerte Erreichbarkeit — verrin-
gerte Transportkosten) eines Standortes die Attraktivitat einer Immobilie erhoht. Diese Attraktivitat auBert sich in
den Bodenpreisen: an attraktiven/erschlossenen bzw. zentralen Standorten konkurrieren mehr Nutzungen (Nach-
frager) um das knappe Gut, wodurch an solchen Standorten ceteris paribus (unter sonst gleichen Bedingungen)
hohere Bodenpreise vorliegen. Die durch OPNV-Erschlieung bedingte verbesserte Erreichbarkeit eines Standor-
tes fuhrt entsprechend zu hoheren Immobilienpreisen und Mieten (positive externe Effekte des OPNV).

2. Zielstellung

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die These positiver externer Effekte von OPNV-Anbindung auf Immobi-
lienpreise und -mieten empirisch zu Gberprifen und zu quantifizieren, um damit eine fundierte Basis flir weitere
Diskussionen in Politik und Gesellschaft zu schaffen.

1 Der steuerliche Querverbund ist seit 2008 zugunsten der OPNV Finanzierung gesetzlich geregelt. Quelle: Jahressteuergesetz 2009
2 Baum et al. 2007, S. 87
3 Eben da
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Angesichts der komplexen Preisbildungsmechanismen am Immobilienmarkt ist diese Fragestellung keineswegs
trivial, denn Immobilien unterscheiden sich in vielerlei Hinsicht: Grél3e, Zuschnitt, Ausstattung, Alter und Lage fih-
ren dazu, dass keine Immobilie der anderen gleicht. Diese letztlich durch die Ortsgebundenheit bedingte Ungleich-
artigkeit erschwert die Analyse der Zahlungsbereitschaft und der Preishildung. Der Immobilienpreis bezieht sich
faktisch immer auf ein unterschiedliches Biindel von Giitern.

Die OPNV-Anbindung ist, wie auch die anderen Merkmale einer Immobilie, nur ein Bestandteil des Giiterbiindels
und kann daher auch nicht explizit eingepreist werden. Ihr Preis muss folglich indirekt, als impliziter Preis im Kontext
der (ibrigen Giiterbiindel bestimmt werden.

Ziel des Forschungsprojektes ist demnach die Ermittlung einer méglichst vollstandigen Preisfunktion, aus der sich
der Preis fiir die OPNV-Anbindung ableiten lasst. Neben der Ermittlung des Preiseinflusses fiir OPNV-Anbindungs-
qualitat besteht das Ziel entsprechend auch in der Ermittlung von preishestimmenden Einflussfaktoren. Insgesamt
sollen dabei nicht nur die Immobilienmerkmale selbst, sondern auch unterschiedliche Rahmenbedingungen der
Mérkte, unterschiedliche methodische Ansétze, und verkehrsplanerische Definitionen berticksichtigt werden.

Zielstellung BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015
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3. Untersuchungsaufbau und methodisches Vorgehen

Das Forschungsprojekt besteht aus konzeptionellen und analytischen Bausteinen. Nach konzeptioneller und qua-
litativer Vorbereitung (Literatur- und Datenrecherche, Datenaufbereitung, Auswahl Modellregionen und Experten-
gespréche) erfolgte die Zusammenfiihrung der beiden analytischen Schwerpunkte (6konometrische Modellierung
und Haushaltsbefragung): Dabei geht es um die Ermittlung des preislichen Zusammenhangs von OPNV-Erreich-
barkeiten und Immobilienpreisen.

Das Forschungsprojekt wurde von einem interdisziplindren Expertenbeirat begleitet, der jeweils nach Abschluss
der konzeptionellen (Zwischenbericht 1) und analytischen Bausteine (Zwischenbericht 2) in ganztégigen Klausuren
erganzenden Input und kritische Anmerkungen zu den jeweiligen Ergebnissen lieferte und laufend fiir Rlickfragen
zur Verfligung stand.

Abbildung 1: Untersuchungsdesign

Aufarbeitung Forschungsstand
< [ L
Datenrecherche Auswahl der Modellregionen
-
empirische Analyse
-
Ergebnistransfer

Quelle: empirica empirica
3.1 Forschungsstand und Literaturrecherche

In der ersten Phase erfolgten die Aufarbeitung des Forschungsstandes und eine umfassende Literaturrecherche.
Neben theoretischen Aspekten wurden methodische Leitfragen und Ansatze zur Bearbeitung des Forschungspro-
jektes herausgearbeitet. Einerseits wurde deutlich, dass eine relativ lange Forschungstradition und eine Fiille an
Studien zum Thema vorliegen, diese andererseits aber nur wenig konsistente Ergebnisse hervorgebracht haben.
Sowohl international als auch national lassen sich aus der Forschungslandschaft nur bedingt Benchmarks ableiten,
da jeweils unterschiedliche Untersuchungsschwerpunkte mit unterschiedlichen Methoden bearbeitet wurden. Im
Vergleich zu den sehr breiten internationalen Wertekorridoren des preislichen Einflusses von OPNV-Infrastruktur
auf Immobilienpreise (1- >50% Preissteigerung), zeigt sich im deutschsprachigen Forschungsraum eine deutlich
geringere Spannbreite der Ergebnisse (2% - 10% Preissteigerung).* Aus den unterschiedlichen Studien zum
Thema wurden methodische und kontextuelle Aspekte synthetisiert, von denen im Allgemeinen Einfliisse auf die
Ergebnisse filr Preiseffekte durch OPNV-Angebotsqualitit erwartet werden. Zu den kontextuellen Aspekten zéihlen

4 Albrecht (2010), der die Preis- und die Verkaufsentwicklung von Immobilien mit und ohne OPNV-Anbindung analysierte, stellte fiir die untersuchten
Regionen fest, dass die Kaufpreise in ,erreichbaren* Quartieren um 5,1% (arithmetisches Mittel) bzw. um 5,9% (Median) giinstigere (iberdurchschnitt-
lichere) Preisentwicklungen aufwiesen als in Quartieren ohne Stadtbahnanbindung (Hannover, Mannheim, Karlsruhe, Berlin und Kéln). Fiir das Stadt-
gebiet Hamburg ermittelten Brandt und Maennig (2011) Preiseffekte von bis zu rund 5%. Fir den Geschosswohnungsbau in Wien ermittelte Wieser
(2006) einen OPNV-bedingten Mietzuschlag von rund 2%.
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z.B. die jeweilige Stadt- und Zentrenstruktur der Untersuchungsregionen, die Kapazitaten bzw. Kosten konkurrie-
render Transportmittel, etwaige negative externe Effekte (z.B. Larm) oder Einkommens- und Nachbarschaftsef-
fekteS. Methodische Aspekte, aufgrund derer die Untersuchungsergebnisse in der Fachliteratur so stark variieren,
beziehen sich auf die betrachteten Objektarten und Verkehrssysteme, das Vorgehen zur Abgrenzung von Einzugs-
gebieten und die Definition von Erreichbarkeit bzw. der OPNV-Anbindung. Weiterhin spielen Variablenauswahl,
Datengrundlagen und angewandte empirische Methoden (deskriptive oder regressionsanalytische Auswertungen)
eine Rolle.

3.2 Recherche und Bewertung von geeigneten Datengrundlagen

Unter anderem auf Basis der Literaturrecherche erfolgten in der zweiten Phase die systematische Auflistung von
erforderlichen Datenquellen und die Recherche der Verfugbarkeit. Fir beide Datenbereiche (Immobiliendaten und
Verkehrsdaten) ergab sich der Anspruch einer moglichst exakten raumlichen Verortung und der zeitlichen Aktuali-
tat.

3.2.1 Verkehrsdaten

In Bezug auf die Verkehrsdaten wurden zwei relevante Datendimensionen identifiziert: Zum einen werden OPNV-
Netzgrundlagen fiir die Ableitung der OPNV-Anbindungsqualitit und zum anderen IV-Netzgrundlagen$ benétigt,
um IV-Erreichbarkeiten und FuRwegedistanzen im Untersuchungsraum adaquat abzubilden.

In Bezug auf die Daten zur OPNV-Situation ergibt sich entsprechend der Anspruch an eine Netzgrundlage mit
akkurater Georeferenzierung der Haltestellen und Aktualitét der Elemente, d.h. dass beispielsweise alle Haltestel-
len im Netz vorhanden sind, die zum Fahrplanstand bedient werden. AuRerdem wurden Linienwege mit Abfolge
der Haltestellen, der linienbezogene Verkehrssystemeinsatz sowie die linienbezogenen Abfahrts- und Ankunftszei-
ten (inkl. Wartezeiten und Takt) an den Haltestellen als relevant identifiziert. Hierzu kdnnen HAFAS-Rohdaten aus
dem HaCon Fahrplan-Auskunfts-System (HAFAS) oder Daten aus DIVA (Dialoggesteuertes Verkehrsmanage-
ment- und Auskunftssystem) tiber Schnittstellen in das Verkehrsplanungsprogramm PTV Visum (ibernommen wer-
den, um daraus die KenngréRen der OPNV-Erreichbarkeit zu ermitteln.

In Bezug auf die IV-Netzdaten ergab die Vorprifung in Bezug auf Neis et al. (2006), dass die Datengrundlagen
gewerblicher Anbieter, wie TomTom (oder NavTeq), derzeit noch eine hdhere Qualitat aufweisen als die frei ver-
fugbaren Daten von Open Street Map (OSM). Da dies insbesondere in Bezug auf Netzrestriktionen fiir das IV- und
FuRgangerrouting gilt, wurden fiir die Untersuchung TomTom-Netzdaten als Grundlage festgelegt. Unterschiede
zwischen den gewerblichen StraRendatenanbietern konnten nicht recherchiert werden.

3.2.2 Immobiliendaten

Fur die Immobiliendaten wurden zwei Datendimensionen identifiziert, die im Rahmen der Analyse relevant sind:
Objekt- bzw. Strukturdaten (Grof3e, Flache, Alter, Zustand etc.). sowie Lage- und Standortvariablen (Meso- und
Mikrolage).

Hinsichtlich einer Erfassung der Lagequalitten haben die konzeptionellen Vorarbeiten ergeben, dass die Wohn-
lage als Merkmal mdglichst feingranular erfasst werden muss (Lage innerhalb des Stadtgebietes, Baustruktur im

5 Brandt und Maennig (2011) zeigen fir Hamburg, dass positive Effekte nur in Regionen mit hohem Einkommen zu erwarten sind.
6 Routingféhige Stralendatensétze
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Umfeld, Nachbarschaft, Flachennutzung, Emissionen, Exposition, Sichtbeziehungen, Wasserlage, etc.). Dies ent-
spricht nicht dem sonst tblichen Vorgehen, in dem zusammenfassende Lagevariablen, z.B. Bodenrichtwerte, be-
ricksichtigt werden. Es ist methodisch jedoch erforderlich, da die Bodenrichtwerte (und auch andere Wohnlagen-
klassifikationen) zumindest indirekt bereits den OPNV als Lagekriterium beriicksichtigen.

Die Vorprifungen ergaben auflerdem, dass in Bezug auf die Ermittlung von Preiseffekten im Kaufwohnungsmarkt
die Transaktionsdaten der Gutachterausschisse inhaltlich zwar die optimale Datenquelle darstellen, aufgrund un-
terschiedlicher Datenschutzregelungen aber keine flachendeckend adressgenaue Bereitstellung gewahrleistet ist.
Daher wurden fiir die Analyse Angebotsmarktdaten der empirica-systeme Marktdatenbank und der empirica-Preis-
datenbank ausgewéhlt. Die Aufarbeitung des Forschungsstandes ergab, dass Angebotsdaten trotz bestehender
Abweichungen zu tatsachlich erfolgten Kaufpreisen fiir die Abbildung relativer Preisdnderungen im Rahmen hedo-
nischer Modelle geeignet sind. Verwendung finden Angebotsdaten u.a. in den Studien von Brandt und Maennig
(2011), von Martinez und Viegas (2009) oder Léchl (2007) sowie Lochl und Axhausen (2010).

Die Lage- und Standortvariablen stammen von gewerblichen Anbietern (Infas Geodaten: Nachbarschaftsvariab-
len), aus freien Datenquellen (Griinflachen aus OSM) und aus amtlichen Datenquellen wie Landesbehdrden (EU
Larmkartierungen der Lander: Saarland, Baden-Wiirttemberg, Hessen, Berlin) und dem BBSR (Einzelhandelsda-
ten und Kindertagesstatten).

3.3 Auswahl der Modellregionen

In der dritten Phase erfolgte die Auswahl der Modellregionen und —gebiete. Die Querschnittsanalyse? wurde in den
sechs Regionen Stuttgart, Berlin, Erfurt, Kassel, Saarbriicken und Ulm durchgefiihrt. Die Langsschnittuntersu-
chung? erfolgte in vier Regionen: Ulm, Stuttgart, Erfurt und Kassel, die Haushaltshefragung hingegen in den drei
Regionen Berlin, Stuttgart und Kassel.

Da mit dem Untersuchungsansatz eine moglichst breite Abdeckung unterschiedlicher Marktbedingungen ange-
strebt war, wurde die Auswahl der Modellregionen entsprechend unterschiedlicher Regionstypen getroffen (Demo-
graphie, Siedlungsstruktur, Immobilienmarkt und Verkehrsnachfrage). Gleichzeitig bestanden aber Restriktionen in
Bezug auf die Datenverfiigbarkeiten.

Dem Auswahlprozess wurde daher eine Recherche von Stadten- und Regionen vorgeschaltet, in denen zwischen
2004 und 2012 (optimaler Weise zwischen 2006 und 2010) OPNV-Investitionen in Bestandsquartieren stattgefun-
den haben. Nach der Recherche wurde eine erste Einordnung hinsichtlich der immobilienwirtschaftiichen Ubertrag-
barkeitsanforderungen (wachsend / schrumpfend) durchgefihrt. Aus forschungsékonomischen Griinden erfolgte
anschlieBend eine Vorpriifung der potenziellen Regionen hinsichtlich besonderer Entwicklungen (Stadtentwick-
lungsmalinahmen, relevante lokaldkonomische MaRnahmen), durch die die Modellqualitat potenziell gefahrdet
ware. AulRerdem erfolgte fiir diese Stédte eine detaillierte qualitative Priifung der Datenverfiigharkeiten (Fahrplan-
daten und rdumliche Verteilung der Immobiliendaten). Letztlich ergab die Vorauswahl 10 potenzielle Regionen
(Augsburg, Berlin, Bremen, Cottbus, Erfurt, Kassel, Miinchen, Stuttgart, Ulm, Saarbriicken), von denen dann 6
Regionen fir die Untersuchung ausgewahlt wurden (Berlin, Erfurt, Kassel, Ulm, Stuttgart und Saarbriicken). Fir
vier davon (Erfurt, Kassel, Ulm und Stuttgart) werden Quer- und Langsschnittanalysen durchgefiihrt. In den Stadten
Saarbriicken und Berlin werden aufgrund der Datenlage nur Querschnittsanalysen durchgefihrt.

7 Querschnittsanalyse: Vergleich von Immobilienpreisen und Mieten bei ,guter” und ,schlechter” Erreichbarkeit
8 Langsschnittanalyse: Vergleich von Immobilienpreisen und Mieten ,vor* und ,nach” Erreichbarkeitsverbesserung (ErschlieBung).
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Somit konnte ein breites Abbild von Raumtypen ausgewahlt werden: Sowohl schrumpfende bis stark schrumpfende
Regionen mit sehr entspannten Wohnungsmérkten in stadtischen Kreisen (Saarbriicken) als auch stabile bis wach-
sende R&ume mit ausgewogenen Wohnungsmarktsituationen in kleineren Grof3stadten (Kassel, Erfurt) wurden
beriicksichtigt. Unter den wachsenden Stadten mit angespannten Wohnungsmarkten sind sowohl Metropolen (Ber-
lin, Stuttgart) als auch kleinere Grof3stadte (Ulm) vertreten. Aufgrund der Datenrestriktionen konnten rein landliche
Regionen nicht aufgenommen werden.

Tabelle 2: Struktur der Modellregionen

Wohnungsmarktsituation

Wohnungsmarkt

Entwicklung Entwicklung [Emtwicklungsrang) .
Merkmal nach BBSR (a] | (Bevélkerung 2000-2011) (b} Miet. ULI\;I‘ET;I rels) (0 (ETW-Prelsentwicklung Stadttyp (d) reprisentlerte Krelstypen (e ) [ OV-Antell In % (f)
P 2004 bls 2012) [ ¢)
Reglon
. schrumpfend entspannt e mittlere GroBstadt P,
Saarbricken| schrumfend (Rang 54) (Rang 76-114) neutral [73) (250 bis 300Tsd) stadtsche Kreise 17
kreisfreie GroBstadt, stadtische
) wachsend angespannt . R kleinere Grofstadt | Kreise und landliche Kreise mit
Um  (SEigiedsan (Rang 22) (Rang 1-38) angaspannt (11) (100 bis 250 Tsd) | Verdichtungs ars 3men im £z
Umland
kreisfreie GroBstadt, stadtische
stabil bis wachsend neutral 3 . kleinere Grofstadt | Kreise und |andliche Kreise mit
Kassel A EET (Rang 54) (Rang 35-76) neutral (53) (100 bis 250 Tsd) | Verdichtungs ars 3men im =z
Umland
kreisfreie GroBstadt, stadtische
o . Kr liche Kreise mit
) stabil bis wachsend neutral . R kleinere GroRstadt |, N [T
Erfurt wachs end (Rang 40) (Rang 35-76) angespannt (21) (100 bis 250 Tsd) Verd n.r'=s.ar'sa.tz=r' L.r'... ..|..r'r' 238
besiedelts landliche Kreise im
Umland
~ ) wachsend angespannt . R grofere GroBstadt | kreisfreie GroBstadt, stadtische
Seuttgart | SRERAEEE] (Rang 24) (Rang 1-38) angespannt(38] f1onn 14 bis 1 Mio) Kreise im Urnland i
kreisfreie GroBstadt, stadtische
Kreisg, landliche Kreise mit
Berlin wachs end ‘?:;:i‘;; ?S‘ieipﬁgg angespannt (13) ﬁ;ﬁlﬂﬁ?g Verdichtungsansatzen und diinn 26,5
e Bz : besiedelts landliche Kreise im
Umland
* [a) BBSR, [b)empirica auf Basis statistisches Bundesamt 2000-2011, (c)empirca Miet- und Kaufpreisranking 2012, (d) BBSR fempirica, [ €) BBSR 2012, () (diverse®)
Quelle: empirica auf Basis BBSR 2012, Statistisches Bundesamt 2011, diverse® empirica

9 Verkehrserhebung - Mobilitat in Stadten — SrV 2008', Mobilitdt und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Stadtebauliches Entwicklungskonzept
fur die Landeshauptstadt Saarbriicken
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3.4 Empirische Analysen

Aufbauend auf den Erkenntnissen der konzeptionellen Phase des Forschungsvorhabens erfolgte die Umsetzung
der analytischen Bausteine (vgl. Abbildung 2).

In einer ersten Phase wurde ein geeigneter Ansatz entwickelt und die Spezifikation eines konometrischen Modells
zur Analyse des preislichen Einflusses von OPNV-Anbindung auf Immobilienpreise im Kontext weiterer preisbeein-
flussender Merkmale im Querschnitt (Querschnittanalyse) vorgenommen.

In der zweiten Phase erfolgte die 6konometrische Modellierung der Wirkung von OPNV-Investitionen auf die Preis-
entwicklung (Langsschnittanalyse) wahrend parallel zu den ékonometrischen Bausteinen der Analyse die Durch-
fuhrung der Haushaltsbefragungen und deren Auswertung im Rahmen einer Conjoint-Simulation?? erfolgte.

Flankiert wurden die Analysen durch Expertengespréche, die insbesondere in der Operationalisierungsphase zur
Herausarbeitung von Hintergrundinformationen von fachlichen, lokalen und regionalen Zusammenhdngen dienten.

Abbildung 2: Analysebausteine

Merkmalskatalog/Operationalisierung T —
Qualitatsbereinigung Ve .
2 Preis- 2 Ermittlung o
Ermittlung 3 entwicklung | 5 der Zahlungs- | g,
d c von = bereitschaft | 8
N 2 Immobilien .,-’ﬁ far %
. .. :—" o — -Q
lep L = mit .‘E’ Erreichbarkeit | &
reises von | -5 verbesserter | @ im Kontext | &
(Erreich- | & Erreichbarkeit | & anderer | &
barkeit 8 und solchen | :® Immobilien- %
mit konstanter merkmale
Erreichbarkeit
atengrundlage
Literatur/Forschungsstand
Quelle: empirica empirica

34.1 OPNV-Angebotsqualitt: Berechnung und Definition der zentralen KenngroRe:

Zentrale KenngréRe der beiden analytischen Bausteine ist die OPNV-Erreichbarkeit. Diese wurde in Anlehnung an
die ,Standardisierten Bewertungen von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personenverkehrs* aus einem
makroskopischen Verkehrsmodell abgeleitet. Diese Kenngrél3e enthalt sémtliche Reisezeitanteile einer Wegebe-
ziehung (z.B. Wohnung zur Arbeit vgl. Abbildung 3) und beriicksichtigt dabei auch qualitative Teilaspekte wie z.B.

0 Conjointsimulation/Conjointanalyse: multivariate Methode zur dekompositionellen Ermittlung des Anteils einer Giterkomponente am Gesamtnutzen des
Gutes/Giiterbiindels. Bei einer Wahlentscheidung zwischen verschiedenen Produkten wéhlt der Konsument dasjenige Produkt aus, das fur ihn den
hdchsten Gesamtnutzen aufweist. Mittels eines Simulationsmodells wird dann die Wahlentscheidung fiir verschiedene Produkte mit unterschiedlichen
Auspragungen simuliert.
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Verkehrssystemqualitat oder Systemverfiigbarkeit. Bei der Bewertung dieser Teilaspekte werden Reisewider-
stéande ermittelt, die nicht alleine die berechneten objektiven Kenngrdlien aus dem Verkehrsmodell beinhalten,
sondern als Reisezeitdquivalente des Widerstandes auch das subjektive Empfinden eines Reiseabschnitts wider-
spiegeln (als Aufschlag in Minuten). Somit werden beispielsweise korperliche Anstrengungen oder Anschlussunsi-
cherheiten beim Umsteigen bewertet, die sich in objektiven Reisezeitmessungen nicht widerspiegeln.

Abbildung 3: Zeitanteile der Reisezeit

Reisezeit
Beforderungszeit
Warte- Umsteige-
Zugangszeit  zeit Fahrzeit zeit Fahrzeit Abgangszeit

F-Toz2 O

Wohnung Finstiegs- Umsteige- Ausstie Arbeit
haltestelle haltestelle haltestelle
Quelle: VDV Schrift 4: VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV empirica

Durch Verschneidung der Haltestellendaten mit den Immobiliendaten wurde letztlich jeder Immobilie in den Modell-
regionen eine spezifische OPNV-Angebotsqualitat als Reisezeitaquivalent zu verschiedenen relevanten Zielen in
der Untersuchungsregion zugewiesen. Diese MaRzahl ist die zentrale KenngroRe der weiteren Untersuchungen.

Der Vorteil des gewahlten Ansatzes liegt darin, dass die OPNV-Angebotsqualitét als Ganzes und nicht nur einzelne
Kenngrof3en (z.B. ErschlieRung) in der Modellierung berticksichtigt werden kdnnen. Diese umfasst u.a. die Fahrzeit
(Gesamtfahrzeit Bahn + Bus), Fahrzeit im Verkehrssystem ,Bus®, Umsteigewartezeit, Umsteigehaufigkeit, Gehzeit
beim Umstieg und Bedienungshéaufigkeit wobei die Berechnung innerhalb des Wirkungsmodells erfolgt und auf den
Ergebnissen der Wegesuche, Widerstandsberechnung und Wegewahl basiert. Dadurch ergibt sich die Méglichkeit,
die Ergebnisse der Analysen auf samtliche Abschnitte der Wege zu Ubertragen und Optimierungen der Reisezeit
auf allen Abschnitten in einen Bezug zum Immobilienwert zu setzen.
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3.4.2 Querschnittsmodellierung

Die untersuchten Marktsegmente der Immobilienpreisanalyse waren Wohnungen zur Miete und zum Kauf. Flr die
Ermittiung der preislichen Effekte von OPNV-Anbindungsqualititen wurde auf die hedonische Theorie und entspre-
chende 6konometrische Verfahren zuriickgegriffen. Die hedonische Schatzfunktion ist eine etablierte Methode im-
mobilienwirtschaftlicher Preisanalysen.

3.4.21 Methodischer Ansatz

Hintergrund ist die These, dass sich der Immobilienpreis (Preis des Giterblindels) aus Differentialpreisen fir die
einzelnen Eigenschaften (Preis der Einzelgiiter) zusammensetzt. Immobilienpreisunterschiede sind auf Unter-
schiede der Eigenschaften wie Qualitit der Ausstattung oder Qualitit der Lage zurtickzufiihren. Die hedonische
Analyse schétzt auf dieser gedanklichen Grundlage den Immobilienpreis auf Basis der Standort- und Objekteigen-
schaften der Immobilie. Dazu werden die empirischen Preise anhand ihrer Eigenschaften zerlegt, um mittels sta-
tistischer Verfahren jeder Eigenschaft einen impliziten Preis zuzuordnen (hypothetischer Preis fiir die Glitereigen-
schaft). Der Gesamtpreis einer Immobilie ergibt sich demnach aus folgender Gleichung (P=Preis, M=Menge):

Preis = P(GroRe)*M(GroRe)+P(Eigenschaften)*M(Eigenschaften)+...+P(OPNV-Angebotsqualitat)*M(OPNV-Angebots-
qualitdt)+zufallige unsystematische Faktoren

Aufbauend auf der Datenrecherche wurden zunéchst Standort- und Objekteigenschaften identifiziert, die aufgrund
ihres preislichen Einflusses fiir die Modellierungen in Frage kamen (schrittweise Regressionen).1t Als wesentliche
Objekteigenschaften wurden dabei die Wohnflache, das Baualter, die Ausstattungsqualitat und der Objektzustand
identifiziert. Als wesentliche Lage- und Standortdimensionen sind Nachbarschaft (Kaufkraft und Auslanderanteil im
Quartier), LArmsituation (Gewerbe, Straen und Schienenlarm), Versorgung (Einzelhandelsdichte, Erreichbarkeit
Einzelhandel und Kindergarten) sowie Zentralitét, Dichte und Griinflachenanteil hervorgegangen.

Nach der Festlegung eines Grundmodells, anhand dessen der Immobilienpreis bereits zu einem hohen Bestandteil
erklart werden konnte, erfolgte die Operationalisierung eines Modells zur Messung des preislichen Einflusses der
OPNV-Angebotsqualitit. Dazu wurde die OPNV-Angebotsqualitit als Reisezeitaquivalente zu verschiedenen Zie-
len in den Untersuchungsregionen auf inren preislichen Einfluss hin untersucht. Die jeweiligen Ziele wurden anhand
wesentlicher Fahrtzwecke, bspw. Arbeiten, Versorgen und Freizeit, definiert.

Da aufgrund methodischer Restriktionen (Multikollinearitat)!2 nicht alle Wegebeziehungen wie Immobilien-Arbeits-
statten, Immobilien-Einkaufen oder Immobilien-Freizeit in den Untersuchungsraumen beriicksichtigt werden konn-
ten, musste zunéchst nach Wegebeziehungen gesucht werden, die maglichst représentativ fiir alle tibrigen Fahrt-
zwecke sind. In diesem Rahmen erwiesen sich die Ziele Hauptbahnhof und Innenstadt als adéquat (hohe Korrela-
tion der Erreichbarkeitskennziffern zu denen der Gbrigen Ziele in Hohe von ca. 0,9).

Eine zentrale Herausforderung der Analyse bestand darin, dass die OPNV-Angebotsqualitit in hohem MaRe mit
Zentralitat und Dichte korreliert (Multikollinearitét), da sich Dichte, Zentralitt und Erreichbarkeit wahrend der Sied-
lungsentwicklung gegenseitig bedingen. Die daraus resultierende Multikollinearitat fihrt zu instabilen Ergebnissen
bei den betroffenen Koeffizienten. Werden Dichte und Zentralitat bei der Berechnung von OPNV-bedingten Preis-
effekten allerdings nicht beriicksichtigt, ist eine Uberzeichnung der OPNV-bedingten Preiseffekte zu erwarten, da

11 Datengrundlagen war die empirica-systeme Marktdatenbank (2012), die empirica-Preisdatenbank auf Basis IDN InmoDaten GmbH (2004-2012) sowie
die unter 2.2 aufgefiihrten Verkehrs- und Rahmendaten.

12 Multikollinearitét ist ein Sachverhalt der in Regressionsanalysen auftritt wenn zwei oder mehr erklarende Variablen eine starke Korrelation miteinander
haben (vgl. z.B. Dichte und IV-Erreichbarkeit). Unter zunehmender Multikollinearitét wird das Verfahren zur Schétzung der Regressionskoeffizienten
instabil und Aussagen zur Schétzung der Regressionskoeffizienten zunehmend ungenau. Zum anderen ist die Modellinterpretation nicht mehr eindeutig.

Untersuchungsaufbau und methodisches Vorgehen BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015



Okonomischer Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieRung 16

in diesem Fall mit der OPNV-Angebotsqualitat auch indirekt die Zentralitdt der Immobilie gemessen wird (ausge-
lassene Variable/versteckte Kollinearitét). Diese Wechselwirkungsverhaltnisse kommen im Land-Use-Transport
Modell (Landnutzungs-Transport-Modell) zum Ausdruck und haben sich auch in den Modellrechnungen bestétigt.
Es lieRen teils starke sich Korrelation zwischen Zentrumsnahe, Erreichbarkeit und Baudichte sowie Baualter fest-
stellen (IV-Erreichbarkeit ,Stadtzentrum® und ,Baudichteproxi* und ,,Baualter®).

Daher wurde im Rahmen der Spezifikation ein Kompromiss gewéhlt, bei dem die Multikollinearitét im Modell und
gleichzeitig die Anzahl ausgelassener Variablen méglichst gering gehalten wurde. Das Reisezeitéquivalent der
OPNV-Angebotsqualitat erwies sich hier als optimale KenngréRe in Bezug auf die modelltheoretischen Probleme
und zeigt trotz der Ber(icksichtigung von Dichte und Zentralitat hinnehmbare Kennziffern in Bezug auf ihre Multiko-
llinearitat (VIF). Als Zentralitatskennziffern wurden die 1V-Reisezeit zum Hauptbahnhof bzw. zur Innenstadt sowie
der Geschosswohnungsanteil an allen Wohneinheiten im Quartier gewéhlt. Weiterhin wurden lokale Zentrenstruk-
turen mit Variablen zur Einzelhandelsdichte beriicksichtigt.

Aufgrund der Ortsgebundenheit von Immobilien waren weitere Prif- und Plausibilisierungsschritte erforderlich.
Diese betrafen rdumlich regressive Prozesse (rdumliche Abh&ngigkeit) sowie die Modellierung alternativer Ziele
und lokalen Anbindungsindikatoren (lineare und nicht-lineare Modellierung der Haltestellendistanz). Dartiber hin-
aus wurde der Einfluss der Verkehrssysteme Bus und Schiene sowie der von lokalen Rahmenbedingungen der
Wohnungsmérkte (z.B. Demographie) im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand untersucht.

Unter dem Priifaspekt rdumlich regressive Prozesse bzw. rdumliche Abhangigkeit wurde dem Konzept der raumli-
chen Abhangigkeit (spatial dependency) und dem Konzept der réumlichen Heterogenitét (spatial heterogenity) be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet. Anselin (1988) definiert raumliche Abhéngigkeit als die Existenz eines raumlich
bedingten funktionalen Zusammenhangs zwischen zwei Messpunkten, hervorgerufen durch N&heeffekte, wobei
Naheeffekte entweder durch nicht beobachtbare/fassbare Variablen (z.B. Umweltvorziige) oder durch rdumliche
Orientierung bei der Preisbildung (Comparable Sales) entstehen. R&umliche Heterogenitét beschreibt Unregelma-
Rigkeiten im Raum bzw. zwischen zwei raumlichen Einheiten (z.B. ungleiche Preisverteilung von Hauseigenschaf-
ten im Raum), hervorgerufen durch Marktsegmentierung (Péaez et al. (2007). Die Preishildung am Immaobilienmarkt
ist sowohl durch Marktsegmentierung (Heterogenitét) als auch durch Naheeffekte (Abhéngigkeit) beeinflusst. Woh-
nungspreise in einer gemeinsamen Nachbarschaft kapitalisieren die selben Standort- und Lagefaktoren (z.B. Ein-
kommen, Dichte, Sozialstruktur, Erreichbarkeiten und L&rm) und werden auch in Abhangigkeit zu benachbarten
Preisen festgelegt (,Comparables* bei der Angebotspreishildung /Vergleichswert bei der Transaktionspreisbil-
dung). Dartiber hinaus variiert die Zahlungshereitschaft fur bestimmte Eigenschaften im Raum. So werden Ob-
jekteigenschaften in guten Lagen z.B. anders ,eingepreist” als in schlechten Lagen. Beide Aspekte haben sowohl
modelltheoretische als auch inhaltliche Implikationen auf die Ableitung von Preisen und der preislichen Wirkung
von OPNV-Anbindungsqualititen. Heterogenitat fiihrt zu raumlich variierten Parametern und raumlicher Heteros-
kedastizitat (Lochl 2007) und Abhangigkeit zu Autokorrelation (Anselin 1988). Im Rahmen der Priifung zeigten sich
unter Beriicksichtigung beider Phdnomene durch geostatistische Methoden nur leicht abweichende Koeffizienten
im Hinblick auf die OPNV-Anbindungsqualitat (vgl. dazu auch Abschnitt 4.1.2 ).

Insgesamt flihrten die Plausibilitatsrechnungen zu dem Ergebnis, dass aufgrund unterschiedlicher Operationalisie-
rungs- und Modellansatze zwar Anderungen in einzelnen Parametern auftreten, insgesamt aber von einer stabilen
Schatzung zur preislichen Wirkung von OPNV-Anbindungsqualitat in beiden Marktsegmenten ausgegangen wer-
den kann. Diese basiert auf folgender Grundfunktion:

Preis=f(Flache, Baualter, Zustand, Ausstattung, Etage, Umgebungslarm, Nachbarschaft, Versorgungssituation,
Dichte, IV-Reisezeit[zentrum in Minuten], OPNV-Reisezeitéquiva|ent[Hauptbahnhof in Minuten])
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3.4.2.2  Ergebnisse der Querschnittsmodellierung

Firr die OPNV-Angebotsqualitt, die als Reisezeitaquivalent in Minuten (s.0.) spezifiziert wurde, ergaben die Mo-
delle in den Untersuchungsregionen signifikante Koeffizienten zwischen -0,0005 und -0,0013 fiir Wohnungsmieten
sowie -0,0009 und -0,001 fur Wohnungskaufpreise. Durch die gewahlte semi-logarithmische Funktionsform13 kén-
nen die Koeffizienten quasi direkt als prozentuale Preis- bzw. Mieteinflisse je Minute Reisezeitvorteil interpretiert
werden. Entsprechend erhdhen sich Mieten und Preise um 0,05%-0,13%, wenn sich die Angebotsqualitat ge-
messen als Reisezeitaquivalent zum Hauptbahnhof um 1 Minute verbessert.15 Ubertragen auf eine Distanz von
1000m/15Minuten absoluter Reisezeit (FuBweg) ergibt sich aus den Modellen ein Preisgradient von rund 3-5%
(vgl. Abbildung 4). Die Untersuchung verschiedener Verkehrssysteme flihrte zu dem Ergebnis, dass die preislichen
Effekte bei einem schienengebundenen OV-Angebot deutlich héher ausfallen als bei einer Busbedienung (etwa
Faktor 3 fur Berlin und Stuttgart)®. Dies wurde sowohl fiir die Gesamtreisezeit zum gewahlten Ziel als auch fiir die
Gehzeit zur Haltestelle festgestellt.

Abbildung 4: Preisnachlisse in Abhangigkeit von der OPNV-ErschlieRung 2012
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Lesehilfe: die Abbildung zeigt die abgeleiteten durchschnittlichen Preisnachlésse in Abhéngigkeit von der OPNV-ErschlieRung (Entfernung
von der durchschnittlichen Haltestelle) fiir die sechs Untersuchungsregionen im Jahr 2012 (orange Linie). Die Intervalle zeigen die Werte-
schwankungen zwischen den einzelnen Modellregionen.

Quelle: empirica empirica

Weiterhin wurde der Varianzerklarungsgehalt der OPNV-Angebotsqualitat anhand der standardisierten Koeffizien-
ten untersucht (Beta-Analyse)Y". Ziel war hier, neben dem reinen Preiseffekt das Gewicht der OPNV-Angebotsqua-
lit4t in Bezug auf den Immobilienpreis festzulegen.

13 abhéngige Variable ist der natiirliche Logarithmus des Preises/der Miete

1 Auf die gebotene Korrektur der Koeffizienten anhand des quadrierten Standardfehlers der Modelle wurde verzichtet, da die Anderungen marginal sind.

15 Das negative Vorzeichen der Koeffizienten ergibt sich aus dem umgekehrten Zusammenhang von Distanz bzw. Reisezeit zur OPNV-Angebotsqualitat.
Je kiirzer z.B. die Distanz zur Haltestelle, desto héher ist die OPNV-Angebotsqualitdt und desto hoher ist der Preis.

16 Brand und Maennig (2011) zeigen dariiber hinaus, dass auch die Lage der Haltestelle (oberirdisch/unterirdisch) relevant ist.

17 Die standardisierten Koeffizienten (Beta) geben Aufschluss darliber, wie viel der Varianz des Preises durch die betrachtete Variable erklart werden
kann. Der Betawert ist damit eine Maf3zahl um den Erkldrungsgehalt in Bezug auf die Unabhéngige Variable zu prifen.

Untersuchungsaufbau und methodisches Vorgehen BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015



Okonomischer Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieRung 18
Tabelle 3: Anteil der OPNV-Anbindungsqualitat am Miet- / Kaufpreis in den Modellregionen (2012)

Region Miete Kauf

Stuttgart -3.87% -3,76% ***

Berlin 248% ** -3,41% ***

Erfurt 4.83% *** -1,20%

Ulm 527% ** -4.58% [1]

Kassel 2,45% -1,55% [2]

Saarbriicken -1,52% -9.54% [1]

Mittel (alle) -3,40% -4,01%

Mittel (signifikant) (-4,11% -3,59%

Signifikanzniveau: *** = 99%, ** = 95%, * = 90%

[1]: N nicht ausreichend, [2]: Zeitraum 2004-2012
Quelle: empirica empirica

Die standardisierten Koeffizienten geben Aufschluss dartiber, wie viel Prozent des Preises durch die entspre-
chende Variable erklart werden kann, und sind entsprechend geeignete MalRzahlen fir die Wichtigkeit in Bezug
auf die Preisbildung. Die standardisierten Koeffizienten der signifikanten Schétzer zeigen fir Mietpreise im Mittel
einen Erkldrungsgehalt von 4,1% (2,5%-5,3%) und fir Kaufpreise von 3,6% (3,4%-3,8%). Der Anteil der OPNV-
Angebotsqualitat an der Preisbildung diirfte entsprechend der Modelle bei etwa 4% liegen.
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Tabelle 4: Modelliibersicht Mietwohnungen
Region Berlin Stuttgart Erfurt Ulm Saarbriicken Kassel
r 08119 0,873 0,913 0,786 0,845 0,868
N 27.259 1.405 1.801 611 489 440
Variable
(Konstante) 24028 3,1527+= 2,3772%7* 3,9954* 1,8055** 1,8657*
Flache (LN) 0.8506% 07732+ 0.9414~= 0.4554*= 07701 0,7984*
Baualier -0,0002% 0,003 -0,0002* -0,0010 -0,0010 -0,008*
Baualter* 0,000001* 0,00001*** 0,0000007% 0,0000010 0,0000060 0,00005**
Anz. der Zimmer 0,0330 -0,0030
Etage -0,004% 0,0057* -0,009%* 0,00310 -0,009* -0,0010
schlechter Erhaltungszustand -0,061%* -0,081=* -0,158% -0,167%* 0,0949**
normaler Erhaltungszustand -0,0517* -0,022%*
guter Erhaltungszustand 0,0807+* 0,1737%* 0,0535%**
einfache Ausstatiung -0,0150
normale Ausstattung
gehobene Ausstatiung 0,00820
luxuriése Ausstatiung 0,1442%
Eigener Garten 0,0819** 0,0601* 0,02540 0,1752*% 0,1473* -0,0210
Objekteigenschaften Denkmalschutz 0,0532+ 0,09617 0,422+ 0,11390 02141 01112+
Gaste-WC 0,0348% 0,05350
Bad mit Wanne 0,0052= 0,00250 0,0520%* -0,035%
Lift 0,0082 0,03457 0,0865* 0,0626 -0,00020
Fubodenheizung 0,1432%= 0,0957+* 0,1221%* 0,2184%* 0,2087+
Kamin 0,168 0,0869 0,00530 0,04100 0,00890
Balkon/Terrasse 0,0209*= 0,05237 0,0346%* 0,01890 0,0266*
Keller -0,010% -0,00070 0,0369~* -0,0300 -0,0050
AuBenparkplatz/Stellplatz 0,02327 -0,053* 0,0527* -0,0520 0,00590
Parkettboden 0.1510%* 0.0693+* 0.0833+* 0.0800** 0.0559**
Linoleomboden -0,025 0,087 0,03210 0,10700 -0,0290
Einbaukiiche inklusive 0,0769*= 0,0539% 0,0474%* 0,0763** 0,0819%
leigener Pool -0.014* 0,1274* -0.1460 -0,0100
Altbau 0,0975*
Zentralitat und Erreichbarkeit OV-Reisezeitédquivalent (min) -0,00049** -0.0006* -0,0013** -0,001 -0,00040 -0.00020
IV-Reisezeit zum HBF -0,006 -0,007~ -0.010~ -0,005* -0,0030 0,005~
Gewerbelarm LDEN -0,0006% -0,00040
Stadtbahnlarm LDEN -0,0005+ -0,00030 -0,0010 0,00040 0,0018=*
[Fluglarm LDEN 20,0007+
Standort- und Lageeigenschaften StraRenlarm LDEN -0,001%* -0,00020 0.00000 -0.0003= 0.0004*
Kautkraft im Umield 0,0044*= 0,00217 0,00070 0,0034 0,0085 0,0101
/Auslanderanteil im Umfeld -0,002%% -0,0950 -0,001* -0,0020 0,00090 -0,279*
Einzelhandelsdichte im Umfeld 0,0137+ 0.4541 -0,003* 0,0078* 0,00100 -0,0880
Geschosswohnungsanteil im Umfeld -0,000%* -0,0480 -0,002%* -0,0000 0,0018*** 0,1109**
Quelle: empirica empirica
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Tabelle 5: Modelliibersicht Wohnungen zum Kauf
Region Berlin Stuttgart Erfurt Ulm [1] Saarbriicken[1] Kassel [2]
r 0.843 0.903 0.920 0.957 0.903 0.872
N 6945 1454 350 125 113 1791
Variable
Konstante) 6,71667 17,3974 6, 7749 5,6467 6,8066 6,1700
Flache (LN) 1,16037* 1,07827* 1,05787* 1,0684% 0,9350%* 1,2389*=
Baualter -0,0004== -0,011%* -0,002% -0,019%* -0,015%* -0,005%*
Baualter® 0,000002* 0,000059* 0,000003* 0,000163* 0,000102*
|Etage 0,0057* 0,00220 -0,0130
schlechter Erhaltungszustand -0,188%* -0,154%* -0,0910 -0,163* -0,243%*
normaler Erhaltungszustand -0,143* -0,0210 0,1015* 0,23377
guter Erhaltungszustand - 0,0833 0,03220
Eigener Garten 0.03730 0.1036%* 0.08130
Denkmalschutz 0,0542%% 0,2186*** 0,08350 0,05130 0,4241%=
Kapitalanlage 0,148 -0,0160 -0,048* -0,0290 0,00260
einfache Ausstatiung -0,131
normale Ausstattung -0,091%*
Objekteigenschaften gehobene Ausstattung -
luxuridse Ausstattung - - - - - 0,1316*
Lift 0.1506%** 0.01590 0.2612+* 0.08890 0.06090
Bad mit Wanne 0,03337 -0,023= -0,0040 -0,0550 0,00030
FuBbodenheizung 0,00910 0,0807* -0,0060 0,2669*
Kamin 0,1071~ 0,1896 -0,0180 - -
Balkon/Terrasse 0.0603+* 0.1013+ 0.1039** -0.0310 0.03710
Keller -0,0050 0,02750 -0,050* -0,0230 0,02470
IAuBenparkplatz/Stellplatz -0,0160 -0,0440 -0,0800 - -0,1240
eigener Pool 0,0852% -0,073* 0,362 0.02560 0,14670
Parkettboden 0,1949+= 0,07207* 0,1501%* 0,1819* 0,07750
Linoleomboden -0,158%* -0,0630 0,2428* -0,411* -0,301%
Neubau - - 0,06090 - - -
Zentraliat und Enreichbarkeit OV Reisezeitdquivalent (min) -0,0011%* -0,0009+* -0.00070 -0.00120 -0,0028* -0.00080
IV-Reisezeit Zentrum (min) -0,011%* -0,009%* -0,020%* 0,01310 -0,0080 -0,0020
Néchster Einzelhandel (meter) -0,000010
Nachste Kita (meter) 0,0000050
Gewerbelarm LDEN -0.002 -0.001
Fluglarm LDEN -0,004%=
Standort und Lageeigenschaften Stralenlarm LDEN -0,0027 - 0,00360 -0,001*
Stadtbahnlarm LDEN 0,0009% -0,00060 - -0,0010 -0,0000 -
lAuslanderanteil im Umfeld -0,0000 -0,003%* -0,0020 -0,0010 -0,0030 -0,013%*
Kaufkraft im Umfeld 0,0071% 0,0042%% 0,0080% 0,0102% 0,0122%= 0,00170
Einzelhandelsdichte im Umfeld 0,0205 1,4886 0,0168* 0,01410 0,0183~ 3,5430
Geschosswohnungsanteil im Umfeld -0,0007= 0,05100 -0,004= 0,009 -0,0010
Jahr 2004
Jahr 2005 -0,02930
Jahr 2006 0,008890
Jahr 2007 -0,0921%*
Zeitvariablen Jahr 2008 -0,0843%+
Jahr 2009 -0,0862%*
Jahr 2010 -0.04410
Jahr 2011 -0,01950
Jahr 2012 0,13260*
Quelle: empirica empirica
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3.4.3 Langsschnittmodellierung

Mit der Langsschnittanalyse werden die Preisentwicklungen in Quartieren untersucht, in denen Investitionsmaf3-
nahmen in schienengebundenen Nahverkehr stattgefunden haben. Durch Anomalien der Preisentwicklungen er-
folgen Riickschliisse auf die preisliche Wirkung der OPNV-Investition auf den Mikromarkt im Umfeld der Investiti-
onen. Dazu werden die Preisentwicklungen in Quartieren mit OV-Investition mit denen &hnlicher Quartiere ohne
OV-Investition untersucht. Dabei wird unterstellt, dass die Preisentwicklung ohne die Investition gleich verlaufen
ware (Paralleltrend-Annahme).

Folgende OPNV-InvestitionsmaRnahmen wurden untersucht:

e Stuttgart: Stadtbahnverldngerung durch den Stadtteil Fasanenhof bis zur Endhaltestelle
Schelmenwasen: Der Betrieb auf der ca. 2,7 km langen Neubaustrecke wurde durch die Linie U6 im Jahre
2010 aufgenommen. Die Linie verkehrt im 10-Minuten-Takt. Mit Einfuhrung der Stadtbahn besteht eine
umsteigefreie Schienenverbindung in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof.

o Erfurt: Neubaustrecke zwischen den Haltestellen Rieth und SalinenstralRe: Die Strecke ging 2007 in
Betrieb und ist die letzte Stufe des Stadtbahnausbaus Erfurt. Die Strecke wird von der Linie 1 im 10-
Minuten-Takt bedient. Sie bietet eine umsteigefreie Schienenverbindung in die Innenstadt und zum
Hauptbahnhof. Vor dem Bau der Schienenstrecke erfolgte die Bedienung mit dem Bus.

e Ulm: Verlangerung der Stralenbahnlinie 1 von Ulm-Donauhalle nach Ulm-Bofingen. Der
Strallenbahnbetrieb bis Béfingen wurde 2009 aufgenommen und die Linie verkehrt Giberwiegend im 10-
Minuten-Takt. Damit besteht eine umsteigefreie Schienenverbindung in die Innenstadt und zum
Hauptbahnhof.

o Kassel: Zwei neue Regio-Tram-Haltestellen im Kassler Norden: Nachdem seit Ende 2007 die RegioTram
aus der Region in die Kasseler Innenstadt durchgebunden ist, wurde im Kassler Norden die OPNV-
ErschlieBung durch zwei neue Regio-Tram-Haltestellen (Kirchditmold, 2009, und Jungfernkopf, 2008)
verbessert. Damit besteht eine umsteigefreie Schienenverbindung in die Innenstadt.

3.4.3.1 Methodischer Ansatz

Datengrundlage fur die L&ngsschnittanalyse ist die empirica-Preisdatenbank (IDN ImmoDaten GmbH) fur den Zeit-
raum 2004 bis 2012 sowie Daten zum OPNV-Angebot aus Verkehrsmodellen (PTV-Visum). Die Datenanreicherung
und -aufbereitung erfolgte analog zum Querschnittsdatensatz flir die Zeitrdume vor und nach der jeweiligen Inves-
tition.18

Da die Langsschnittanalyse mit Angebotsdaten aus einer anderen Datenquelle operiert als die Querschnittsmodelle
(vgl. Kap. 2.4.2.1), wurden zunéchst Plausibilitatsrechnungen auf Basis der Langsschnittdatensatze fir den Zeit-
raum von 2004-2012 durchgefihrt. Die Spezifikationen entsprechen weitgehend den Querschnittsmodellen, wur-
den datentechnisch im Hinblick auf Ausstattungsvariablen angepasst sowie Uber Zeitvariablen erweitert. Obwohl

18 Aus Grinden der Datenverfligbarkeit und der Vergleichbarkeit wurden die Vergleichszeitraume jeweils 3 Jahre ab Streckenerdffnung (inkl. Jahr der
Streckeneroffnung) und 3 Jahre vor der Streckenerdffnung ausgewahlt. Ahnlich wie die Abgrenzung der Kontroligebiete ist eine adaquate Festlegung
der Vergleichszeitrdume nicht unproblematisch: Die Wirkung einer Infrastrukturmaf3nahme kann vorgezogene Preiseffekte (z.B. durch Spekulationen)
oder aufgrund von langfristigen Verénderungen (z. B. der Bewohnerschaft) erst nach dem Beobachtungszeitraum eintreten. Eine Abgrenzung auf Basis
regressionsanalytischer Kennwerte (wie von Maennig im Expertenbeirat empfohlen) ist aufgrund von starken Fallzahlabhéngigkeiten ebenfalls nicht
zielfiihrend.
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durch den Rickgriff auf Ausstattungsvariablen die Freiheitsgrade in den Modellen teils stark veréndert werden
ergeben sich hinsichtlich der Betrachtungsvariable OPNV-Angebotsqualitit nur leichte Anderungen.

Insgesamt werden die Ergebnisse der Querschnittanalysen durch die Langzeitmodelle bestatigt. Im Vergleich zei-
gen die Koeffizienten ahnliche Ergebnisse, mit Ausnahme von Kassel. Der preisliche Einfluss der OPNV-Ange-
botsqualitat liegt im L&ngsschnitt fiir Miet- und Kaufpreise bei durchschnittlich 0,1% je Minute (Reisezeitdquivalent)
und ist mit Ausnahme von Kassel iiberall signifikant. Das angepasste R? der Modelle liegt zwischen 81% und 87%.

Tabelle 6: Koeffizientenvergleich zu Datengrundlagen und Zeitraum der Modelle

Zeitraum 2004-2012* 2012*
Segment Miete Kauf Miete |Kauf
Stuttgart -0,10% -0,10% | -0,06% | -0,09%
Kassel -0,10% -0,08% | -0,02% -
Erfurt -0,10% -0,10% | -0,12% | -0,07%
Ulm -0,11% -0,12% | -0,14% | -0,12%
*empirica-Preisdatenbank (IDN Immodaten GmbH)
**empirica-systeme Marktdatenbank

Quelle: empirica empirica

Um preisliche Einflisse von OPNV-Investitionen in den betroffenen Gebieten festzustellen, greift die Langs-
schnittanalyse auf den “Difference in Difference (DID) Ansatz zuriick. Dabei werden die Preisentwicklungen von
Gebieten, in denen Investitionen stattgefunden haben (Untersuchungsgruppe), mit den Preisentwicklungen in Kon-
trollgebieten (Kontrollgruppe) ohne entsprechende Investition verglichen.

Im einfachsten Fall wird dann die ,Differenz der Differenz” der Preise ,vor* und ,nach” der Investition zwischen den
beiden Gruppen verglichen. Die Festlegung der Untersuchungsgruppe (treat = 1) erfolgte Gber die Entfernung zu
den neu entwickelten Haltestellen (maximal 1000m). Die Festlegung der Kontrollgebiete erfolgte durch Experten-
gesprache mit den jeweiligen Gutachterausschiissen sowie durch Abgleich von &hnlichen Bodenrichtwerten, &hn-
lichen Baudichten sowie in Stuttgart auch im Hinblick auf die Soziale Stadt-Kulisse. Im Rahmen der erfolgten Ex-
pertengesprache wurde auch festgestellt, dass in keiner Untersuchungsregion OPNV-bedingte Bodenrichtwertan-
passungen stattgefunden haben oder als notwendig erachtet wurden.

Tabelle 7: Untersuchungsschema ,,Difference in Difference” Ansatz (DID)

Untersuchungsgruppe mit OV-Investition Kontrollgruppe ohne OV-Inwestition
(Treatment Group) (Control Group)
TV — Untersuchungsgruppe —vor Investition KV — Kontrollgruppe — vor Investition
TN — Untersuchungsgruppe — nach Inwvestition | KN — Kontrollgruppe — nach Investition

Quelle: empirica empirica

Der Preiseffekt ergibt sich demnach aus:
“Difference in Difference” = (TN = TV) - (KN - KV)

Aufgrund der Heterogenitat des Immobilienmarktes war eine Qualitatshereinigung flir die vorliegende Fragestellung
erforderlich um qualitativ bedingte Preisentwicklungen zu kontrollieren. Fir die Qualitatsbereinigung wurden ver-
schiedene Verfahren der Preisindextheorie geprift und am Beispiel der Region Stuttgart miteinander verglichen.
Dabei wurde festgestellt, dass die indirekten Verfahren (Imputation [Paasche, Laspeyres], charkateristische Preise)
aufgrund der Fallzahlen in den jeweiligen Untersuchungsgebieten flir die vorliegende Fragestellung nicht geeignet
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sind. Die Qualitatsbereinigung wurde daher wie bei den direkten Verfahren der Preisindextheorie zeitraumiiber-
greifend (gepoolte Zeitrdume) in einem Regressionsmodell durchgefihrt. In diesem Modell wurde dann auch die
oben dargestellte ,Difference in Difference” Berechnung Gber einen Interaktionsterm integriert: Der Interaktionsterm
besteht aus einer Multiplikation des Dummies ,Treatment” (= in Untersuchungsgebiet) und dem Dummy ,Nachher”
(= nach InvestitionsmalRnahme bzw. Inbetriebnahme). Der Koeffizient des Interaktionsterms zwischen dem Treat-
ment- und dem Nachher-Dummy ist der Difference in Difference Schatzer (DID). Dieser zeigt Abweichungen an
und lasst Ruckschliisse auf die preisliche Wirkung der Malhahme zu. Fallzahlenbedingt konnten die DID-Schét-
zungen nur fiir Mietwohnungen durchgefihrt werden.

Die Gleichung hat folgende Form:
yi = B0 + B1treat + f2nach + B3treat * nach + B4xi + €i
Mit:
treat = 1 wenn in Treatmentgruppe, 0 wenn in Kontrollgruppe
nach= 1 wenn nachher, O=vorher

Xi=eine oder mehrere Unabhéngige (Qualitatseigenschaften)

3.4.3.2 Ergebnisse der Langsschnittanalyse

Im Rahmen der Ubertragung des Ansatzes auf die Modellgebiete konnten nur fir Stuttgart signifikante Interakti-
onsschétzer ermittelt werden.® Insgesamt wurde festgestellt, dass die Modelle aufgrund der geringen Fallzahlen
in Untersuchungs- und Kontrollgebieten sehr instabil sind. Die Parameter auf Ebene der Untersuchungsgebiete
unterscheiden sich im Vergleich zu den globalen Modellen daher auch teilweise stark. In Erfurt konnte die Kon-
stante mit dem vorliegenden Modell nicht signifikant geschatzt werden. Besonders aufgrund der Freiheitsgrade
durfen die Modelle daher auch nicht tiberinterpretiert werden. Ungeachtet dessen zeigen die Interaktionsschétzer
Preiseffekte zwischen 2% und 6%. Nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse im Uberblick.

Tabelle 8: Ergebnisubersicht der ,,Difference in Difference” Schatzung

Region Maf nahme und Zeitraum geschétzte Mietpreiseffekte im
Umfeld
Stuttgart Stadtbahnverlangerung durch den Stadtteil Fasanenhof (2010) 5,22%"
Kassel MNeue Regio-Tram-Haltestellen (Kirchditmold, 2009 und Jungfernkopf, 2008) 2.82%
Erfurt MNeubaustrecke zwischen den Haltestellen Rieth und Salinenstral e (2007) 6,21%
Ulm Verlangerung der Stralt enbahnlinie 1 von Ulm-Donauhalle nach Ulm-Bafingen (2009) 2.19%

*Signifikant

Quelle: empirica empirica

19 Auch die Gutachterausschiisse stellten keine OPNV-induzierten Preisanpassungen durch die Investitionsmanahmen fest.
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Tabelle 9: Modellergebnisse Langsschnitt (Difference in Difference Schétzung)

Region Stuttgart Kassel Erfurt Ulm
InZ
0,91 0,91 0,72 0,86
N 605 154 268 170
Vanable Koefizienten
Konstante 5,81555% 2,12734% 1,25477 2,38549%
Flache/LN-Flache 0,01092% 0,95207* 0,81339% 0,88981*
Baualter -0,0039* -0,0024% 0,00179* -0,0111%
Baualter? 0 - - 0,00013*
Anzahl Zimmer 0,03283% - -
schlechter Erhaltungszustand 0,0195 -0,4782% - -0,1002
normaler Erhaltunsgzustand - - 0,02258 -
guter Erhaltunsgzustand 0,05870% - 0,05705% 0,0315
einfache Ausstattung -0,0904* - 0,1874* -
normale Ausstattung 0,10132% -01757% -0,0999* -
gehobene Austattung - - - 0,01874
luxundse Ausstattung 0,14872% 024261 - -
Kaufkraftindex -0,0003 0,00111 0,01252% 0,00139
Einzelhandelsdichte im Quartier -0,7015" - 0,00824 -
Geschosswohnungsanteil -0,2336% - -0,0022 0,02266
IV-Reisezeit zum HBF 0.0012 -0,0064 0,00388 -0,0031
Auslanderanteil in der Nachbarschaft -0,0518 - -0,0057
Stralenlam (dB) - 0,00277*
Stadtbahnlarm (dB) -0,0012* - -0,0004
Gewerbelarm (dB) -0,0002 - .
Zeitraum nach Investitionsmalnahme (Mach) | 0055147 0,05367 -0,0642 -0,045
Untersuchungsgebiet (TG) -0,0514> 0,12033" -0,0158 0,06673"
Interaktion (TG*Nach) 0,05217* 0,02824 0,06207 0,02192
* Signifikanz min. 90%
Quelle: empirica empirica

Aufgrund methodischer und theoretischer Problematiken sollten die ermittelten Preiseffekte als Indiz fiir besondere
Preisentwicklungen, und nicht kausal und ausschliellich auf die InvestitionsmalRnahmen zurtickgeflihrt werden.

Es ist davon auszugehen, dass neben den Verkehrsinvestitionen weitere Investitionen und stadtebauliche Entwick-
lungen im Umfeld der Investitionen stattgefunden haben, die nicht im Modell berticksichtigt werden konnten. In
Bezug auf die MaRnahme am Fasanenhof (Stuttgart) wurde z.B. im direkten Umfeld der OPNV-Investition mit einer
Projektentwicklung (Wohnen/Blros/Praxen am Europaplatz) begonnen.

Die Aufarbeitung der methodischen Grundlagen der ,Difference in Difference” Analyse zeigten aul3erdem, dass die
Methode in Bezug auf immobilienwirtschaftliche Zusammenhénge und sozialwissenschaftliche Wirkungsanalysen
im Allgemeinen mit Problemen behaftet ist. Besonders die Paralleltrend-Annahme kann angezweifelt werden. Au-
Rerdem existieren Herausforderungen in Bezug auf die Stichprobenauswahl, der Abgrenzung von Beobachtungs-
und Kontrollgebieten, die Abgrenzung von Untersuchungsgebieten wie auch regressionsanalytische Problematiken
(z.B. zeitliche Autokorrelation).

Die L&ngsschnittanalyse ist— abgesehen von diesen methodischen und theoretischen Schwierigkeiten des DID-
Ansatzes filr Wirkungsanalysen auf dem Immobilienmarkt — besonders aufgrund der geringen Fallzahlen in Unter-
suchungs- und Kontrollgebieten mit hohen Unsicherheiten behaftet. Dies zeigt sich einerseits durch die bis auf
Stuttgart insignifikanten Interaktionsschétzer und den hohen Standardfehlern der Schéatzer, aus denen die Wirkung
der OV-Investition abgeleitet werden soll, andererseits aber auch in der Uberpriifung der Modellgrundannahmen.
Somit kénnen die ermittelten Ergebnisse nur sehr begrenzt als Beleg fiir immobilienwirtschaftliche Wirkungen von
OV-Investitionen auf dem Immobilienmarkt zitiert werden.
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Die Herausforderungen einer immobilienwirtschaftlichen Langsschnittanalyse die bereits auf der ersten Experten-
beiratssitzung angemerkt wurden, haben sich damit in der Anwendung bestétigt. Bei der Spezifikation in den Mo-
dellgebieten hat sich gezeigt, dass die Gratwanderung zwischen ,ausreichender Fallzahl* und ,Vergleichbarkeit
von Untersuchungs- und Kontrollgebiet" je nach Priorisierung zu sehr volatilen Ergebnissen fiihrt.

Die Anwendung alternativer 6konometrischer Verfahren zur Ermittlung der Investitionswirkung scheitert jedoch
ebenso an den verfiigbaren Fallzahlen. Somit kénnen die Ergebnisse auch als Hinweis dafiir herangezogen wer-
den, dass DID-Untersuchungen bzw. vergleichende Untersuchungen von Immobilienpreisentwicklungen im Zeit-
verlauf auf der Mikroebene nur schwer realisierbar sind.

Entkoppelt man den Analysefokus aus der Ursache-Wirkungsperspektive und sieht ihn im Kontext von weiteren
raumlichen Entwicklungen, die auf den Markten und im st&dtischen sowie sozialen Kontext sténdig stattfinden, so
zeigt sich zumindest ein Indiz fur die Positiveffekte von OV-Investitionen.
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344 Haushaltsbefragung und Ermittlung der Mehrzahlungsbereitschaft

Wihrend die 6konometrischen Analysen auf die angebotsseitige Einpreisung der OPNV-Quialitét zielten, wurde mit
der Haushaltshefragung die Zahlungsbereitschaft von Mieterhaushalten in Bezug auf die OPNV-Anbindungsquali-
tat ermittelt. Ziel dieses Studienbausteins war dariiber hinaus die Validierung und Plausibilisierung der Ergebnisse
aus der ékonometrischen Analyse.

Dazu wurde analysiert, welchen Einfluss eine Verbesserung bzw. eine Verschlechterung der OPNV-Angebotsqua-
litdt von Wohnungen auf die Mietzahlungsbereitschaft von Haushalten hat. Als Untersuchungsregionen wurden die
Stadte Kassel, Berlin und Stuttgart festgelegt.?

3.4.4.1 Methodischer Ansatz

Die Ermittlung der Zahlungsbereitschaft fir OPNV-Anbindungsqualitit erfolgte indirekt in Form einer Choice Based
Conjoint Analyse (CBC). Dieser Ansatz wurde gewéhlt, da bei einer direkten Abfrage der Mehrzahlungsbereitschaft
die Aufmerksamkeit der Befragten ausschlieRlich auf das Thema OPNV gelenkt wiirde und so mit entsprechenden
Verzerrungen zu rechnen wére.

Der Grundgedanke von Conjoint-Simulationsmodellen besteht darin, dass der Konsument ein Produkt (hier: ein
Mietwohnungsangebot) als Biindel von Attributen wahrnimmt. Jedes Attribut hat fir den Konsumenten einen be-
stimmten Nutzen. Der Gesamtnutzen eines Produkts fiir diesen Konsumenten ergibt sich aus der Aggregation der
Nutzen einzelner Attribute dieses Angebots.

Bei einer Wahlentscheidung zwischen verschiedenen Produkten wéhlt der Konsument dasjenige Produkt aus, das
fur ihn den hichsten Gesamtnutzen aufweist. Mittels eines Simulationsmodells wird dann die Wahlentscheidung
fur verschiedene Produkte mit unterschiedlichen Auspragungen simuliert. Basis des Simulationsmodells ist der
Nutzen, den die Befragten den einzelnen Attributen zuschreiben, mit denen die Produkte im Conjoint-Modell be-
schrieben werden. Die numerischen Werte dieser Nutzen (Nutzenwerte) werden mit einem statistisch-mathemati-
schen Schétzverfahren aus den Befragungsdaten zu den Wahlentscheidungen ermittelt. Dafir wurde in der vorlie-
genden Studie das Verfahren der Hierarchischen Bayes Regression verwendet. Bei diesem Vorgehen werden —
ausgehend von ersten vorlaufigen Schatzwerten fiir die Nutzenwerte — in einem iterativen Prozess die Schétzungen
fur die Nutzenwerte soweit optimiert, dass eine mdglichst genaue statistische Modellanpassung erreicht wird.

34411 Erhebungsmethode

Die Auswahl der Zielhaushalte beruhte auf einer Random Route Stichprobe, bei der von zuféllig gezogenen Start-
punkten aus die Zielhaushalte nach fest vorgegebenen Begehungsregeln festgelegt wurden. In den Haushalten
wurde zundchst in einem kurzen Screeninginterview ermittelt, ob diese zur Zielgruppe gehoren und dann das In-
terview gefihrt.

Die Erhebung fand in Form von laptop-gestiitzten persénlich-mindlichen Interviews in der Wohnung der Zielper-
sonen statt (Computer Assisted Personal Interviews — CAPI). Befragt wurde in Haushalten, die in freifinanziertem
Wohnraum zur Miete wohnen. Zielpersonen innerhalb der Haushalte waren diejenigen Personen, die an der Ent-
scheidung fir eine neue Mietwohnung beteiligt sind. Falls das auf mehrere Personen zutraf, wurde eine zuféllige

2 Die Festlegung erfolgte auf Basis forschungsékonomischer Uberlegungen, wobei Stuttgart und Berlin aufgrund der hoheren Riicklaufchancen bei der
Random Route Stichprobe gesetzt waren. Mit Kassel wurde ausgeschlossen, dass die Erhebung ausschlielich in prosperierenden Metropolen stattfin-
det und eine gewisse Reprasentativitat auch fir kleinere Stadttypen gewéhrleistete wird.
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Auswahl getroffen. Insgesamt wurden 460 Interviews durchgefihrt, davon 157 in Berlin, 153 in Kassel und 150 in
Stuttgart.

Nach Erhebung der gegenwartigen Wohnsituation der Befragten wurden die Wahlaufgaben zur Analyse der Nut-
zenpréferenzen gestellt. Dazu wurde der Laptop den Befragten (ibergeben und es wurden jeweils insgesamt 12
Wohnungsangebote vorgelegt. Diese Angebote unterschieden sich hinsichtlich verschiedener Merkmale, die bei
der Entscheidung fiir die Anmietung einer Wohnung als potenziell relevant erachtet wurden. Dabei wurde unter
anderem auch die Qualitat der OPNV-Anbindung abgebildet. Die Befragten sollten aus den vorgelegten Angeboten
dann dasjenige auswéhlen, das ihnen am meisten zusagte.

Die gezeigten Wohnungsangebote wurden durch folgende Merkmale beschrieben:

e Baujahr

e Sanierungs-/Renovierungszustand (nicht in den neuesten Baualtern)
e Wohnungsausstattung

e Moglichkeit der Garten-Nutzung

e  Wohnumfeld

o verkehrliche Erreichbarkeit

e Nettomiete.

Die GroRe der Wohnung bzw. die Anzahl der Zimmer wurde in den Entscheidungssituationen nicht variiert. Viel-
mehr wurde den Befragten eine WohnungsgréRe vorgegeben, die jeweils ihrer aktuellen Wohnung entsprach,
wodurch die Komplexitat der Wahlentscheidung minimiert wurde. Die Bandbreite der in den Auswahlsituationen
gezeigten Nettomiete wurde, getrennt flir die drei Untersuchungsstadte, in Abhéngigkeit von der WohnungsgréRe
in Kombination mit der Ausstattungsqualitat festgelegt.

Die Merkmale Wohnumfeld und verkehrliche Erreichbarkeit wurden weiter in Detailaspekte untergliedert, fiir die
gesonderte Wabhlsituationen abgefragt wurden, um diese in der Analysephase zusammen mit den Abfragen der
ubrigen Merkmale zu einem Gesamtmodell zu integrieren. Dabei enthielt die Dimension ,verkehrliche Erreichbar-
keit* folgende Einzelmerkmale zur Beschreibung der OPNV-Anbindung: Verkehrsmittel an der nachsten Haltestelle,
Entfernung zu FuR zur nachsten Haltestelle, Bedienungstakt an der Haltestelle, Fahrtzeit mit OPNV bis zum rele-
vanten Bahnhof sowie Anzahl der Umsteigevorgange zum Erreichen relevanter Ziele. Den Befragten wurden ins-
gesamt sechs Entscheidungssituationen zum Wohnumfeld und acht Entscheidungssituationen zum Thema Er-
reichbarkeit vorgelegt.

34412 Modellierung

Zu Beginn der Analysephase wurde zunéchst mittels statistischer Verfahren aus den Erhebungsdaten zu den Wahl-
entscheidungen ermittelt, welchen Einfluss die verschiedenen Merkmale auf das Entscheidungsverhalten bei der
Wohnungswahl haben. Auf dieser Basis wurde ein Simulationsmodell erstellt, mit dem sich fir jede der drei Stadte
getrennt das Wahlverhalten in Abhangigkeit unterschiedlicher Angebotskonstellationen auf dem Mietwohnungs-
markt simulieren l&sst.

Dieses Simulationsmodell sollte den Mietwohnungsmarkt der jeweiligen Stadt so realistisch wie mdglich darstellen.
Daher wurden je Stadt aus der empirica-systeme Marktdatenbank jeweils 40 aktuelle Mietwohnungsangebote zu-
fallig gezogen. Die Eigenschaften dieser Wohnungen wurden mit den in der CBC Analyse verwendeten Merkmalen
angereichert und gingen so in das Simulationsmodell ein. Auf diese Weise wurde fiir die drei Stadte eine modell-
hafte Abbildung des realen Mietwohnungsmarkts erstellt.
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Fir die Berechnung der Mehrzahlungsbereitschaft bei einer Verbesserung des OPNV-Angebots wurden zunéchst
anhand der Merkmale Art des Verkehrsmittels, Bedienungstakt und Anzahl der Umsteigevorgénge finf Qualitéts-
stufen (Stufe 1=hohe Qualitit bis Stufe 5=niedrige Qualitat) des OPNV-Angebots definiert. Fiir ein bestimmtes
Wohnungsangebot mit dem Mietpreis M1 und beispielsweise mittlerer OPNV-Angebotsqualitat (Stufe 3) liegt der
Praferenzanteil in dem simulierten Markt bei P1. Bei einer Verbesserung des OPNV-Angebots auf Stufe 2 — bei
gleichbleibendem Mietpreis — steigt der Préferenzanteil fur das Wohnungsangebot auf P2. Nun wird der Mietpreis
im Simulationsmodell auf denjenigen Wert M2 erhoht, bei dem der Préferenzanteil wieder den urspriinglichen Wert
P1 annimmt. Die Differenz aus den beiden Mietpreisen (M2-M1) ist dann die Zahlungsbereitschaft fiir die Verbes-
serung des OPNV-Angebots. Analog wurde auch die Auswirkung einer Verschlechterung des OPNV-Angebots auf
die Mietzahlungsbereitschaft bestimmt.

In gleicher Weise wurden auBerdem die Auswirkungen einer Anderung der Entfernung zur nachsten Haltestelle
bestimmt. Die Berechnungen wurden fiir die drei Stédte getrennt und nach den unterschiedlichen Ausstattungsni-
veaus der Wohnungen differenziert vorgenommen.

Pro Stadt wurden die geschilderten Berechnungen getrennt flir jede der jeweils 40 im Modell enthaltenen Woh-
nungsangebote vorgenommen. Ausgangspunkt der Simulationsrechnungen war dabei jeweils die tatséchliche
Qualitatsstufe des OPNV-Angebots an der nachstgelegenen Haltestelle sowie die Entfernungsstufe zu dieser Hal-
testelle. Simuliert wurde jeweils die Auswirkung des Ubergangs auf die nachsthohere / nachstniedrigere Qualitéts-
bzw. Entfernungsstufe. Anschliefend wurden pro Stadt die Durchschnittswerte aus den Simulationsergebnissen
fur die einzelnen Wohnungsangebote gebildet.

3.4.4.2 Ergebnisse

Sowohl in Bezug auf die ErschlieBung als auch in Bezug auf die Angebotsqualitét der restlichen Reiseabschnitte
wurden in allen Regionen eine Mehrzahlungsbereitschaft fir eine Verbesserung bzw. eine Minderzahlungsbereit-
schaft fiir eine Verschlechterung des OPNV-Angebotes festgestellt.

Tabelle 10: Mehrzahlungsbereitschaft fiir Qualitatsverbesserung des OPNV-Angebotes

Mehr- und Minderzahlungsbereitschaft fur die Qualitat des OPNV- Ausstattungsniveau des Angebots
Angebotes (umgerechnet auf Reisezeitaquivalent) Einfach Nomal Gehoben Luxus Gesamt

Berlin

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 0,96% (1) |0,27% (719)|0,41% (713)| 1,00% (7) |0,35% (34)

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) 0,24% (2) |0,25% (23)|0,29% (714)| 0,31% (1) |0,27% (40)
Mittel|  0,48% 0.26% 0.35% 0.66% 0.31%

Stuttgart

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 0,20% (2) |0,31% (16) | 0,51% (6) - 0,35% (24)

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) 0,16% (3) |0,30% (24)|0,25% (13) - 0,27% (40)
Mittel|  0,18% 0.30% 0.33% - 0.30%

Kassel

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 0,44% (2) |0,45% (719)| 0,33% (7) | 1,47% (1) |0,43% (29)

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) 0,12% (2) |0,47% (27)| 0,24% (9) | 0,68% (2) |0,41% (40)
Mittel|  0,28% 0.46% 0.28% 0.94% 0.42%

Quelle: TNS Infratest, empirica empirica
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Tabelle 11: Mehrzahlungsbereitschaft fiir Verbesserung der OPNV-ErschlieRung

Mehr- und Minderzahlungsbereitschaft fiur die ErschlieBungsqualitat Ausstattungsniveau des Angebots
mit OPNV (Reisezeitverbesserung zur nachsten Haltestelle) Einfach Nomal Gehoben Luxus Gesamt

Berlin

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 0,05% (2) |0,30% (23) |0,23% (14) | 1,12% (1) | 0,29% (40)

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) 0,40% (2) |0,23% (23) |0,16% (14) | 0,76% (1) |0,19% (40)
Mittel| 0,23% (2) |0,27% (23) |0,19% (14) | 0,18% (1) |0,24% (40)

Stuttgart

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 012% (3) |0,13% (24) |0,11% (13) - 0,12% (40)

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) -0,17% (31 |-0,09% (24) |-0,06% (13) - -0,09% (40)
Mittel| -0,03% ¢3) | 0,02% (24) | 0,02% (13) - 0,02% (40)

Kassel

Mehrzahlungsbereitschaft je Minute Verbesserung (N) 1,79% (2) |0,73%(27) | 048% (9) | 063% (2) | 0,72% (40

Minderzahlungsbereitschafft je Minute Verschlechterung (N) 0,39% (2) |0,34% (27) | 0,39% (9) | 047% (3) | 0,39% (40)
Mittel| 1,09% (2) |0,53% (27) | 0,44% (9) | 0,55% (2) | 0,54% (40)

uelle: TNS Infratest, empirica empirica
Q p p

Lesehilfe: Die Abbildungen zeigen die Mehrzahlungs- und Minderzahlungsbereitschaft fir eine Qualitatsverbesserung des
OPNV-Angebotes (Tabelle 10) in den Modellregionen, differenziert nach Ausstattungsqualitaten (einfach, normal, gehoben,
luxuriés).

Die Verbesserung der Angebotsqualitit (umgerechnet in 1 Minute Reisezeit) erzielt in Berlin eine Mehrzahlungsbereitschaft
von 0,35% der Miete. Eine Verschlechterung um 1-Minute hingegen reduziert die Zahlungsbereitschaft fiir eine Wohnung um
0,27% der Miete. Durchschnittlich I&sst sich ein Nutzen von 0,31% je Minute Qualittsverbesserung ableiten (Dies entspricht
in Berlin 2,3 Eurocent je m? je Monat). Analoge Lesart gilt in Bezug auf die OPNV-ErschlieRungsqualitét in Tabelle 11.

Die Betrachtung der Mehrzahlungsbereitschaft fiir OPNV-ErschlieRung und die tibrigen Komponenten von OPNV-
Angebotsqualitat im Bezug zu den analysierten Wohnungstypen zeigt, dass die Mehrzahlungsbereitschaft nicht
durchweg fiir alle Wohnungs- bzw. Nachfragetypen gleichermaRen besteht. In Bezug auf die Angebotsqualitét
(Verkehrsmittel, Systemverfiigbarkeit und Umsteigezeiten) zeigt sich tendenziell ein Anstieg der Mehrzahlungsbe-
reitschaft mit dem Ausstattungsniveau (normal zu gehoben) der untersuchten Wohnungen (Stuttgart und Berlin).
Die Mehrzahlungsbereitschaft fiir eine verbesserte ErschlieRungssituation ist hingegen fiir gut ausgestattete Woh-
nungen geringer ist als fiir Wohnungen mit normaler Ausstattung.

Im Hinblick auf einen Quervergleich der Ergebnisse wurden die Mittelwerte der Qualitatsstufen in spezifische mi-
nutendquivalente Veranderungen der Reisezeit zuriickgerechnet. Dazu wurden die durchschnittlichen Differenzen
der Reisezeiten je Qualitatsstufe an den Haltestellen herangezogen. Auf dieser Grundlage kann die Zahlungsbe-
reitschaft sowohl fiir die Qualitat des OPNV-Angebots, als auch fir die Zugangszeit zur néchstgelegenen Halte-
stelle, in Form von Mehrpreisbereitschaft auf die Nettomiete je Minute Reisezeitverkiirzung (%/min) ausgedriickt
werden.

Tabelle 12: Ergebnisvergleich Conjoint Modellierung und Okonometrie

Mehrpreisbereits chaft auf die Nettomiete je min

Reisezeitverkirzung

Preispremium je Minute aus

Preispremium je Minute aus

erhalnis ., Preispremium

- - . . . . Haushaltsbefragung” zu
nach Qualitdt OPNW- okonomgglfgrui?ﬂ Modell DIEEEF{?:;E@?&S;E?F' ~Preispremium dkonometris chem
Stadt Angebot nach Zugang zur Haltestelle - ’ - a ! Modell
(Reisezeitaguivalenz)
Berlin 0,31% 0,24% 0,16% 0,05% 194% 150%
Stuttgart 0,30% 0,02% 0,19% 0,06% 158% 11%
Kassel 0,42% 0,54% 0,32% 0,1%* 131% 169%

*auf Basis Mietmodell 2004-2012

uelle: TNS Infratest, empirica empirica
Q p p
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Das ermittelte durchschnittliche Preispremium (Mehrzahlungsbereitschaft fiir bessere OPNV-Qualitat) lag sowohl
bei der Bestimmung Uber die Angebotsqualitat als auch bei der Bestimmung Uber die Zugangszeit jeweils oberhalb
des Preispremiums aus dem Gkonometrischen Modell. Dies entspricht den theoretischen Erwartungen. Lediglich
in Stuttgart wurde in der Haushaltsbefragung beztiglich des Zugangs zur Haltestelle nur eine minimale Mehrpreis-
bereitschaft ermittelt. Auch eine Simulation anhand einer zweiten unabhéngigen Angebotsstichprobe fiir Stuttgart
fihrte zum gleichen Ergebnis von 0,01% Preispremium je verringerter Minute Zugangszeit.
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4, Ergebniszusammenfassung

Die Studie hat gezeigt, dass die Preise und Mieten fur Wohnungen in einem positiven Zusammenhang mit der
OPNV-Angebotsqualitit stehen. Je héher die Angebotsqualitit, desto héher sind ceteris paribus die erzielbaren
Preise und Mieten. Der Anteil der OPNV-Angebotsqualitat an der Miet- und Kaufpreisbildung liegt entsprechend
der Querschnittsanalysen bei rund 4%.

Im Ergebnis zeigten die 6konometrischen Analysen sowohl im Querschnitt (2012) als auch im Langsschnitt (2004-
2012), dass Reisezeitverbesserungen in einem signifikanten Zusammenhang zu hoheren Preisen stehen. Dass
Investitionen in die OPNV-Infrastruktur alleine zu positiven Preiseffekten fiihren, kann auf Basis der Léngs-
schnittanalysen hingegen nicht eindeutig belegt werden, obwohl in allen Untersuchungsgebieten positive Entwick-
lungen festgestellt werden konnten.

Zuriickzuftihren ist der preisliche Einfluss der OPNV-Angebotsqualitét entsprechend der Analysen unter anderem
auf eine Mehrzahlungsbereitschaft der Wohnungsnachfrager flr eine verbesserte Angebotsqualitét, wie durch die
Choice Based Conjoint Analyse auf Basis der Haushaltshefragung gezeigt wurde.

Es wurde weiterhin festgestellt, dass sowohl der lokale Zugang zur Infrastruktur (Erschlieung), als auch das
OPNV-Angebot als Ganzes (Verkehrssystemqualitat, Systemverfigbarkeit und Umsteigehaufigkeit) ausschlagge-
bend fiir positive Preiseffekte sind.

Trotz verschiedener Datengrundlagen, Untersuchungszeitrdume und methodischer Ansétze wurden insgesamt
sehr konsistente Ergebnisse erzielt, bei deren Interpretation aber stets der Modellcharakter berticksichtigt werden
sollte und daher auch kein urséchliches Wirkungsverhéltnis, sondern lediglich ein Wirkungszusammenhang unter-
stellt werden kann (Atialprinzip).

Tabelle 13: Ergebnisubersicht

. " . Difference in
Ansatz Querschnittmodell Langsschnittmodell Befragung Difference Beta-Analyse
je 15 Minuten je 15 Minuten je 15 Minuten
je Minute ! je Minute je Minute je Minute
Bezugseinheit Reisezeit- Ez?sﬂel:t:" Reisezeit- 52\55[2 :l;t Reisezeit Reisezeit RZ?S;;;?** 135?&_?5:;'5 Pl:z?si;\e:gna;nz
aquivalent (Erspamis)* aquivalent (Erspamis)* (Komfort) | (Erschliefung) (Erspamis)
Segment| Miete Kauf Miete  Kauf | Miete Kauf | Miete Kauf | Komfort | Erschliefung Miete Miete Miete  Kauf
Region
Stuttgart| -0,06% -0,09% | 2,84% 4,25% |-0,10% -0,10%| 4,73% 4,73%| 0,30% 0,02% 0,3% bis 4,5% 5,20% 3,87% 3,76%
Kassel| -0,02% - 0,95% - -0,10% -0,08%| 4,73% 3,78%| 0,42% 0,54% 6,3% bis 8,1% 2,82% 2,45% 1,55%
Erfurt -0,12% -0,07% | 5,67% 3,31% |-0,10% -0,10% | 4,73% 4,73% - - - 6,21% 4,83% 1,20%
Um| -0,14% -0,12% | 6,62% 5,67% [-0,11% -0,12%|5,20% 5,67% - - - 2,19% 527% 4,58%
Berlin| -0,05% -0,11% | 2,36% 5,20% - - - - 0,31% 0,24% 3,6% bis 4,6% - 2,48% 3,41%
Saarbricken| -0,04% - 1.89% z - - z = - z - 152% 9.54%
Mittel] -0,07% -0,10% | 3.4% 46% |-0,10% -0,10% | 48% 4,7% | 034% 0,27% 3.4% bis 5,7% 4.11% 34% 4.0%
*Gewichtung: Zeitaguivalent zu Reisezeit absolut ~ 3.15:1. **Gewichtung anhand absolute Reisezeit
Quelle: empirica, TNS Infratest, PTV Transport Consult GmbH empirica

Im Vergleich zu anderen Erhebungen im deutschsprachigen Raum zeigen die Ergebnisse trotz abweichender me-
thodischer Ansatze eine hohe Ubereinstimmung: Die Studie ,Economic Impact of Light Rail* (Hass-Klau et al 2004),
in der der Einfluss von Stadtbahnen auf Preise von Wohnimmobilien in Europa untersucht wird, weist in Freiburg
einen preislichen Einfluss der OPNV-Erreichbarkeit von 3% und in Hannover von bis zu 5% aus.

Albrecht (2010), der die Preis- und die Verkaufsentwicklung von Immobilien mit und ohne OPNV-Anbindung ana-
lysierte, stellte flr die untersuchten Regionen fest, dass die Kaufpreise in ,erreichbaren” Quartieren um 5,1% (arith-
metisches Mittel) bzw. um 5,9% (Median) ginstigere (Uberdurchschnittlichere) Preisentwicklungen aufwiesen als
in Quartieren ohne Stadtbahnanbindung (Hannover, Mannheim, Karlsruhe, Berlin und Kéln). Fiir das Stadtgebiet
Hamburg ermittelten Brandt und Maennig (2011) Preiseffekte von bis zu rund 5%. Fir den Geschosswohnungsbau
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in Wien ermittelte Wieser (2006) einen OPNV-bedingten Mietzuschlag von rund 2%.

Im Rahmen der Expertengespréche konnten zwar keine quantitativen GréRen oder Benchmarks zur preislichen
Wirkung von OPNV-Infrastruktur abgeleitet werden, es wurde aber dennoch deutlich, dass die Angebotsqualitét
des OPNV, wenn auch in unterschiedlicher Weise, in der Praxis der Immobilienwirtschaft relevant ist: Im Rahmen
der Wertermittlung der befragten Gutachterausschiisse wird die OPNV-ErschlieRung (wenn tiberhaupt) nicht expli-
zit, sondern indirekt im Zusammenhang mit der Wohnlage berticksichtigt. Diese basiert auf der Ortskenntnis der
jeweiligen Gutachterausschiisse und greift auf Bewertungen zur sozialen und technischen Infrastrukturausstattung
(Kindergarten, Schulen, Einkaufen, OPNV) zuriick. MaRgeblich ist dann zumeist eine hinreichende OPNV-Anbin-
dung im Sinne der ful3laufigen Erreichbarkeit. Im Rahmen der Wohnlagenabgrenzung der Gutachterausschiisse
ist die OPNV-Anbindung demnach nur ein Faktor im Zusammenspiel mit weiteren Lagefaktoren und wird in seiner
Gewichtung durch intersubjektiven Sachverstand unter Ber(icksichtigung der lokalen Gegebenheiten bewertet (wie
z.B. Emissionen, Durchgriinung, Aussicht/Fernsicht (Stuttgart), Wasserlage (Berlin)). Eine Berlicksichtigung findet
aber auch nicht in allen Regionen oder Teilmarkten statt. So basiert die Abgrenzung der Wohnlage in Kassel bei-
spielsweise ausschlieRlich auf Bodenrichtwerten.

Von Vertretern der Stadt- und Verkehrsplanung werden Zusammenhange zwischen Preis- bzw. Neubauentwick-
lungen und der OPNV-Anbindungsqualitat vorwiegend in den Stadtumlandbereichen bzw. dezentraleren Lagen
erwartet. Dies sei aber auch durch die regionalplanerischen Leitlinien in Bezug auf Entwicklungsachsen zu begriin-
den. Auch hier auert sich wieder das Zusammenspiel von Erreichbarkeit und Siedlungsentwicklung. In den zent-
ralen Bereichen hingegen ist besonders in angespannten Wohnungsmérkten die Flachenverfugbarkeit ausschlag-
gebend fur Neubau- oder Projektentwicklungen. Hochpreisige Neubauentwicklungen finden sich hier auch unab-
hangig von einer Schienenanbindung (z.B. alte amerikanische Siedlung in Stuttgart).

Im Rahmen der Wohnungswirtschaft ist die OPNV-Anbindung ebenfalls relevant aber auch nicht einheitlich zu
bewerten. Wahrend die OPNV-Anbindung in den Wohnlagebewertungen des Portfoliomanagements (4hnlich wie
bei den Gutachterausschiissen) im Wechselspiel mit anderen Faktoren betrachtet wird (Gesellschaftslage/soziales
Umfeld etc.), spielt sie zuweilen im Rahmen von dargestellten Ankaufprofilen eine gréRere Rolle.

Ebenfalls im Wechselspiel mit anderen Standort- und Lagefaktoren wird die OPNV-Anbindungsqualitat auch beim
Rating der Immobilienfinanzierung gesehen: Hier wird die Gewichtung sogar quantitativ beziffert: In der HVB Ex-
pertise zum Objekt- und Marktrating? betrdgt die Gewichtung der Verkehrsanbindung beispielsweise 4,5% am
Gesamtrang, wodurch die Modellergebnisse in Bezug auf den Anteil an der Preishildung ebenfalls bestétigt werden.

Zusammenfassend lasst sich entsprechend der Literaturrecherche (rund 3-5%), der 6konometrischen Quer- und
Langsschnittmodelle (rund 3-5%), der Beta-Analyse (rund 3-4%), der Analyse der Mehrzahlungsbereitschaft (rund
3-6%) und den Rankingvorlagen zur Immobilienfinanzierung (rund 4,5%) der preisliche Einfluss der OPNV-Anbin-
dungsqualitat auf etwa 4% festlegen. Abgesehen von den dargestellten Ergebnissen zeigte sich im Rahmen der
Studie allerdings auch, dass die OPNV-Anbindung je nach Lage im Stadtgebiet, sozialraumlichen Bedingungen
(z.B. Demographie und Kaufkraft), dem vorliegenden Verkehrssystem und dem Marktzyklus auch starkere oder
schwéchere Auswirkungen auf die Immobilienpreise austiben kann.

21 HVB Expertise, Objekt- und Marktrating, VDP (Hrsg.), 2004
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5. Ergebnistransfer und Empfehlungen

Der Ergebnistransfer wird im Hinblick auf stadtplanerische Implikationen, Stadt- und Verkehrsplanerische bzw. me-
thodische Erkenntnisse sowie eine mégliche Drittnutzerfinanzierung des OPNV durch Immobilieneigentiimer ge-
fuhrt.

5.1 Methodische Aspekte

Die OPNV-Infrastruktur als expliziten Faktor der Preisbildung von Immobilien herauszustellen, ist aufgrund der
untrennbaren Verflechtungen zur Zentralitdt und Dichte eine methodische und theoretische Gratwanderung. Mit
der vorliegenden Untersuchung wurden dennoch stabile Schétzungen vorgelegt, anhand derer die preisliche Wir-
kung von OPNV-Infrastruktur beziffert werden kann.

Im Rahmen der Untersuchung hat sich damit - wie in zahlreichen Vorgéngerstudien - auch bestétigt, dass ékono-
metrische Verfahren sich dazu eignen, externe Effekte der Raumnutzung in Bezug zu Preisen und Mieten von
Immobilien zu setzen. Damit eigenen sich die Verfahren auch dazu, raumliche Investitionen und Desinvestitionen
zu monetarisieren und damit in einen direkten volkswirtschaftlichen Bezug zu stellen. In Bezug auf die Verfahren-
sauswahl verspricht die Querschnittsanalyse dabei allerdings stabilere Ergebnisse als der ,Difference in Difference
Ansatz“ der im Rahmen der L&ngsschnittanalyse umgesetzt wurde. Aber auch hier zeigt sich eine gewisse Abhén-
gigkeit der Ergebnisse von den gewéhlten Spezifikationen.

Fur die Ermittlung preislicher Auswirkungen wird auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse der Riickgriff auf Quer-
schnittsmodelle (OLS und/oder rdumliche Regressionsmodelle) empfohlen, die auf einem begrenzten Untersu-
chungszeitraum basieren. Im Falle von zu geringen Fallzahlen eignen sich auch L&ngsschnittdatensétze in denen
etwaige konjunkturelle Entwicklungen Uber Zeitvariablen kontrolliert werden. Beim letztgenannten Ansatz sollte
beachtet werden, dass durch Zeitvariablen auch andere Variablen bzw. Koeffizienten beeinflusst werden kdnnen,
da das Konzept auf der Unterstellung von konstanten Parameterauspréagungen innerhalb der gepoolten Zeitraume
basiert.

Der ,Difference in Difference Ansatz* unterliegt viel strkeren methodischen und theoretischen Einschrankungen
als die Querschnittsmodellierung. Im Rahmen von Nutzen-Kosten-Evaluationen oder der Kosten-Wirksamkeit-Ana-
lysen sollte der Ansatz daher hdchstens als ergédnzendes Verfahren eingesetzt werden.2

Die Anwendung eines Choice-Modelling wie es im Rahmen der Conjoint Analyse umgesetzt wurde, ist dem Ver-
fahren der kontingenten Bewertungsmethode (direkte Befragung der Zahlungsbereitschaft) insofern vorzuziehen,
als dass durch die indirekte Abfrage eine Uberzeichnung der Ergebnisse deutlich unwahrscheinlicher ist. Gleich-
wohl bleibt das Verfahren in hohem Mal3e abh&ngig vom spezifischen Studiendesign und der Operationalisierung.
Im Hinblick auf die Ableitung der Praferenzen, wurde deshalb eine Mdglichkeit der Standardisierung entwickelt,
indem das jeweils aktuelle und lokal verflighare Wohnungsangebot ins Simulationsmodell integriert wurde. Dieses
Vorgehen ist zu empfehlen, da nur so eine unabhéngige und représentative Abbildung des Wohnungsangebotes
ermdglicht wird.

Insgesamt ist anzumerken, dass die Ergebnisse sémtlicher angewandter Methoden aus Schétzverfahren hervor-
gehen und daher als globale Naherungswerte zu verstehen sind, die deutlichen lokalen Schwankungen unterliegen
konnen. Aufgrund des Modellcharakters zeigen die angewandten Verfahren auch keine Ursache-Wirkungsbezie-
hungen sondern lediglich einen statistischen Zusammenhang auf: Eine hohe OPNV-Angebotsqualitat bedingt keine

2 Vgl. dazu auch Caesperlein, T.: Verkehrsinfrastruktur und Immobilienwerte — Konzeptionelle, methodische und empirische Befunde von monetéren
Bewertungsverfahren. - Miinster 2010, S. 112 ff.
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hoheren Immobilienpreise, geht aber mit hoher Wahrscheinlichkeit mit hoheren Preisen einher und ist bei vielen
Wohnungsnachfragern auch ein Préferenzkriterium im Rahmen der Wohnstandortentscheidungen.

511 Operationalisierung von Angebotsqualitat des OPNV

Die Operationalisierung der Angebotsqualitat in Anlehnung an die standardisierte Bewertung von Verkehrswege-
investitionen im OPNV erwies sich aus verschiedenen Griinden als beste Variante fiir eine Modellierung von preis-
lichen Effekten: Das Reisezeitaquivalent erzeugt weniger Multikollinearitat im Modell als die objektive Reisezeit,
wodurch die abgeleiteten Koeffizienten stabiler sind. Auch im Vergleich zum absoluten Erreichbarkeitskonzept (,Al-
les oder nichts Prinzip“/Dummievariablen: ErschlieSung, Verkehrssystem, Verfligharkeit, Erreichbarkeit als 0/1 Va-
riablen) flhrt die Modellierung des Reisezeitaquivalents zu stabileren Ergebnissen: Wéhrend das Zeitquivalent
alle Komponenten der Angebotsqualitdt in einer Variablen berticksichtigt, muss diese beim absoluten Ansatz zu
Lasten der Modellqualitat durch zahlreiche Variablen abgeleitet und modelliert werden. Darunter leidet dann auch
die intuitive Nachvollziehbarkeit der Modellergebnisse, da insbesondere an den Grenzbereichen der Dummievari-
ablen unschliissige Preiszuschlage, selbst bei geringsten Distanzen, entstehen kdnnen (z.B. Zone 400m mit 2,5%
auf Zone 500m mit 4,5%).

Im Hinblick auf die Ermittiung der FuBwegezeiten zur néchsten Haltestelle, zeigen die herangezogenen Daten-
grundlagen fiir das FulRgangerrouting noch Mangel in Bezug auf die Berlicksichtigung topographischer Verhalt-
nisse. Gerade in Regionen wie Stuttgart ist die topographische Situation aber ein entscheidender Faktor in Bezug
auf die empfundenen Reisezeiten. Angesichts dieser bestehenden Ungenauigkeiten, waren im Hinblick auf for-
schungstkonomische Aspekte (Datenverarbeitungskapazititen) auch alternative Verfahren der FuBwegezeiten
denkbar, wie z.B. die gewichtete Ableitung aus Luftlinienentfernungen entsprechend der Empfehlungen des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2,

Im Rahmen der Zielauswahl erwies sich die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes als guter Indikator zur Erfassung
der Gesamterreichbarkeit, wobei dies allgemein aber nur fiir sternformig verlaufende OPNV-Systeme gilt. Hinsicht-
lich einer Ubertragung des Ansatzes sollte auf moglichst zentrale Ziele zuriickgegriffen werden.

512 Raumliche Abhangigkeit

Die Effekte der OPNV-Angebotsqualitit sind raumlich tiberpragt: Unter anderem die Zentralitéts- und Dichteabhén-
gigkeit von OV-Angebotsqualitit (die sich aus der Verkehrsplanung und der Siedlungsentwicklung ergibt) bedingt
eine rdumliche Abhangigkeit in den Modellen. Diese raumliche Abhangigkeit kann in bestimmten Féllen zu Mo-
dellinstabilitaten fuhren. Durch Beriicksichtigung dieser Abhéngigkeit im Rahmen von rdumlichen Regressionsmo-
dellen (2SLS-Modelle, GMM-Modelle) ergab sich im Rahmen der vorliegenden Berechnungen aber weiterhin ein
positiver Einfluss der OPNV-Angebotsqualitét auf den Preis, der im Vergleich zu den unregulierten linearen Model-
len (OLS) zwar geringer ausfallt aber weiterhin signifikant bleibt. Eine Beriicksichtigung von rdumlich regressiven
Prozessen wird an dieser Stelle aber nur zur methodischen Absicherung empfohlen. Ob die Koeffizienten ,richtiger
sind, konnte nicht abgeleitet werden.

513 Objekt- und Lageeigenschaften

Die Objekteigenschaften wurden in den Modellen detailliert erfasst. Dadurch ist die Anzahl der im Modell beriick-
sichtigten Variablen relativ hoch, was sich insbesondere bei geringen Fallzahlen negativ auf die Modellqualitét

2 VDV Schriften 4: 6/2001, S.12, 2001.
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auswirken kann. In solchen Féllen empfiehlt sich die Gruppierung einzelner Ausstattungsvariablen zu Ausstattungs-
klassen (einfach, normal, gehoben, luxuris). Im Vergleich der Modelle im Hinblick auf die OV-Koeffizienten, zeig-
ten sich aber kaum Anderungen durch Unterschiede der Objektspezifikation und auch keine Hinweise auf eine
Uberspezifikation in den Basismodellen. Fiir eine ad4quate Modellierung sind mindestens Angaben zum Zustand,
zur Ausstattung, zur Flache und zum Baualter erforderlich.

In Bezug auf die Standort- und Lageeigenschaften erweist sich die Zentralitat (gemessen als IV-Fahrzeit zum Zent-
rum) als wichtigste Variable zur Erklarung der preislichen Varianz (rund 20%). Weiterhin wurden preisliche Zusam-
menh&nge zur Nahversorgung (Einzelhandelsdichte) und zum sozialen Umfeld(Ausléanderquote und Kaufkraft) fest-
gestellt.

Die Variablen zum Umgebungslérm zeigen ebenfalls in vielen Modellen signifikante Preiseinflisse. Fiir den Stadt-
bahnlarm liegen die ermittelten NSDI (Noise Sensitivity Depreciation Index) zwischen -0,0003 und -0,001 je dB
Larmzunahme. Je dB L&rmzunahme verringert sich demnach die Miete oder der Preis zwischen 0,03% und 0,1%.
Ubertragen auf einen larmbelasteten Standort mit einem Dauerlarmpegel (LDEN) von 60 dB(a) liegt die zu erwar-
tende Wertminderung demnach bei bis zu 6%. Es konnten aber nicht in allen Regionen negative Wirkungen des
Stadtbahnlarms festgestellt werden, was vorwiegend auf Kollinearitdten zwischen den einzelnen Larmarten und
die Erhebungsart zuriickzufiihren ist. Fiir den Fluglarm konnten in Berlin NSDIs von 0,1% (Miete) bis zu 0,4%
(Kauf) je dB abgeleitet werden.

514 Nachbarschaftseffekte und OPNV-Nachfrage

Fr die Modellierung lagen keine kleinraumigen OPNV-Nachfragedaten vor. Es ist zumindest theoretisch sicher zu
erwarten, dass die Preiseffekte der OPNV-Angebotsqualitat mit der OPNV-Nachfrage korrelieren?4, Da der Fokus
der Untersuchung aber vorwiegend auf einer globalen Ableitung des preislichen Zusammenhangs lag, konnten
Abhéngigkeiten zu den demographischen oder soziodkonomischen Verhaltnissen nur am Rande geprUft werden.
Hier zeigte sich, dass in Bereichen mit hohem Altersanteil ein potenziell geringerer preislicher Zusammenhang
vorliegt. Auch die 2SLS-Modellierung im Rahmen der raumlichen Regression deutete auf eine potenzielle Uber-
schéatzung der Preiseffekte in nachfrageschwachen R&umen hin. Detaillierte Priifungen waren - insbesondere auch
der Datenlage geschuldet- nicht mdglich, da samtliche vorliegenden Daten mit der abhangigen Variablen korrelier-
ten und somit die Ableitung einer interpretierbaren Instrumentenvariablen fehlschlug. Einerseits wird hier weiterer
Forschungsbedarf gesehen, andererseits kann beim Mangel an geeigneten Daten zur Kontrolle méglicher Uber-
zeichnungen durch Nachbarschaftseffekte auch auf den Spatial-Lag Ansatz (2SLS-Modell) zurtickgegriffen wer-
den, der ohnehin im Rahmen der rdumlichen Regression zur Anwendung kommen sollte.

515 Angebotspreisdaten

Angebotsdaten eignen sich fur die Abbildung relativer Preise im Rahmen der hedonischen Modellierung. Der Er-
gebnisvergleich zwischen den Langsschnittdatensétzen auf Basis der empirica-Preisdatenbank (auf Basis von IDN
ImmoDaten GmbH) und den Querschnittsdatensétzen auf Basis der empirica-systeme Marktdatenbank ergab trotz
unabhangiger Erhebungsverfahren konsistente Ergebnisse in Bezug auf den Forschungsgegenstand. Die grofe
Anzahl an Attributen in den Angebotsdatenbanken ermdéglicht eine sehr detaillierte Modellierung der Objekteigen-
schaften und anderer wertbeeinflussender Merkmale.

2 Maennig 2013: Empfehlung zur Priifung der Abhangigkeit von Preiseffekten in Bezug auf die OPNV Nachfrage, demographische Gegebenheiten und
Kaufkraft - anhand von Instrumentenvariablen. Wortbeitrag Expertenbeiratsitzung.
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Gleichzeitig wurden auch Schwéchen von Angebotsdaten identifiziert: Einerseits existieren Abweichungen zu den
Transaktionspreisen und Mieten und Mieten, diese erwiesen sich in Bezug auf die Transaktionsdaten jedoch nicht
- oder nur teilweise als systematisch. Auch gegeniber den Bestandsmieten existieren Abweichungen, die beson-
ders in gefragten Lagen hoher ausfallen.?> Andererseits eignen sich nicht alle Attribute fiir die Ableitung einer stabi-
len Konstanten, die beispielsweise fiir eine Wertindikation erforderlich wére. Die Variable Pool z.B. zeigt einerseits
in Berlin den erwarteten signifikanten Preiszuschlag an, in Erfurt hingegen einen signifikanten Preisabschlag: Wahr-
scheinlich handelt es sich hier um Gemeinschaftsschwimmbader im Geb&ude, die als solche nicht von den Anbie-
tern deklariert werden. Zwar haben diese Verzerrungen keine Auswirkungen auf die ermittelten Koeffizienten zur
OPNV-Angebotsqualitat, im Hinblick auf Bewertungszusammenhange kénnen solche Falle (vor allem bei kleiner
Grundgesamtheit) aber zu Verzerrungen flihren. Diese im Vergleich zu den Transaktionsdaten der Gutachteraus-
schiisse hohere Unsicherheit ist daher besonders dann zu beriicksichtigen, wenn die Grundgesamtheit an Ange-
botsdaten klein ist.

5.2 Stadt- und verkehrsplanerische Aspekte

Die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung entlang von Verkehrsachsen und eine abgestimmte Stadt- und Ver-
kehrsplanung sind zentrale Elemente der nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung. Die Analyse hat gezeigt,
dass eine gute OPNV-Infrastruktur auch im Hinblick auf Inmobilienwerte nachhaltig ist.

Auch wenn die ErschlieBung das zentrale Element fiir den Zugang zu OPNV-Systemen ist, existieren weitere Teil-
aspekte der OPNV-Angebotsqualitit, die im Kontext der Stadtentwicklung relevant sind. Die Gewichtungsfunktio-
nen zur Ermittlung des Reisezeitdquivalents in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegein-
vestitionen des OPNV (vgl. Kapitel 2.4.1) bieten gute Anhaltspunkte fir die Vorabeinschatzung von investiven
MafRnahmen in die Qualitdtsverbesserung.

Zur Verdeutlichung der Auswirkungen verschiedener Manahmen im Stadtentwicklungskontext, wurden die ermit-
telten Preiseffekte aus den Querschnittsmodellen mit den jeweiligen Reisezeitersparnissen bzw. den Reisezeit-
aquivalenten verrechnet. Nachstehende Tabelle zeigt die zu erwartenden immobilienwirtschaftlichen Effekte fur
unterschiedliche MalRnahmen der Qualitatsverbesserung.

2% Held, T., Nielsen J., Schiirt A. und M. Waltershacher 2013: BBSR Hintergrundpapier Aktuelle Mietenentwicklung und ortsiibliche Vergleichsmiete: Liegen
die erzielbaren Mietpreise mittlerweile deutlich Gber dem értlichen Bestandsmietenniveau? BBSR (Hrsg.)
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Tabelle 14: Preiseffekte in Abhangigkeit der OPNV-Angebotsoptimierung (Preiseffekt in Prozent)

. Gewic htungsfaktor zur Reisezeit- Reisezeit- Preiszuschlag | Zahlungs- Preiseffekt Zahlungs-
Teilaspekt der OV Ermittlung der subjektiven Szenario (Reisezeitoptimierung) erspamis erspamis je Minute | bereitschaft je (Skonometrische bereitschaft
Angebotsqualitat Reisezeit (Minuten (absoiut) Reisezeit- Minute Modelle) (Conjoint
(Reisezeitaguivalent) Zeitaquivalent) aquivalent Reisezeit Modelle
Umsteigen
Wegfall 1 Umstieg 8,0 1.0 0,1% 0,3% 0,8% 2,1%
8*Anzahl Umstiege Wegfall 2 Umstiege 16,0 1.0 0,1% 0,3% 1,6% 5,4%
Wegfall 3 Umstiege 240 1.0 0.1% 0,3% 24% 8.2%
Verkirzung Urm;iiiwanezewl um5 6.5 5.0 0.1% 0.3% 0.7% 2.2%
1,3Wartezeitin Minuten | VerkL2ung tmsteipeviartezet um 130 100 01% 03% 13% 44%
Verkurzung Usteigewartezeil um 26,0 20,0 0.1% 03% 2.6% 8.8%
Verkehrssystemgualitat
Verklrzung Riﬁ;ﬁ;‘;'m Bus um 10 13,6 10,0 0,1% 0,3% 1,4% 4,6%
1,8+(1+0,18) Verkiirzung REI.\‘,IS‘;S‘Z‘;'”‘ Busum 13 195 15,0 01% 0,3% 2,0% 6,6%
Verkirzung REI.\‘,IS‘;S‘Z‘;'”‘ Bus um 20 254 20,0 0,1% 0,3% 2,5% 8,6%
ErschlieBung
Fulwegverkirzung zur ndchsten o o o o
Halte stelle um 500m (7,5 Minuten) B 75 Bk 0.2% e L8%
FuBwegezeit*(0,9+0,15*Ful | FuBwegverkirzung zur nchsten o o o o
wegezeit) Halte stelle um 800m (12 Minuten) 28 120 LD 0.2% B 2.3%
Fulwegverkurzung zur nachsten o o o "
Haltestelle um 1000m (15 Minuten) A 150 Bk 0.2% “h 3.6%
Systemverfigbarkeit
Erhohung Talmf:j] gg 10 Minuten (20| 9.8 10,0 01% 0,3% 1,0% 3,3%
0,4*Fahrzeugfolgezeit®
(1+0,012°0,4Fahzeug-  |=oMUNg Tak‘fugf 50 10 Minuten (30 126 10,0 0,1% 03% 1.4% 46%
folgezeit) i
Erhdhung Tamf:j gg 20 Minuten (30| 29.1 20,0 0,1% 0,3% 2.9% 9,9%
Quelle: PTV Transport Consult GmbH, empirica, TNS Infratest empirica

Zentrale StellgroRen zur Optimierung der Angebotsqualitat sind neben der Erschlieung, die Erhéhung der Tak-
tung, die Reduktion von Umstiegen und der Ersatz von Buslinien durch Schieneninfrastruktur bzw. die Beschleuni-
gung von Bussystemen (beispielsweise durch Busspuren). Fir die Stadtentwicklung ergibt sich daraus einerseits,
dass Maflinahmen zur Optimierung der Anbindung einzelner Quartiere nicht zwangslaufig vor Ort im Sinne einer
besseren ErschlieBung umgesetzt werden missen: auch die Optimierung anderer Teilaspekte (an anderen Stellen
der OPNV-Netze), kann die Rahmenbedingungen der lokalen Markte ggf. verbessem. Dazu ist eine enge Abstim-
mung von Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung im Sinne einer integrativen Verkehrsplanung erforderlich, um
etwaige Wirkungen im Kontext der komplexen Netzinfrastruktur zu lokalisieren und abzuschatzen.

Andererseits verspricht eine integrative Planung auch im Hinblick auf Nutzen-Kosten Optimierung Vorteile. Wie die
vorstehende Tabelle zeigt, kénnen verhéltnisméfig kostengiinstige Mallnahmen wie die Optimierung der Fahr-
planabstimmung (Reduktion von Umsteigewartezeiten um 10 Minuten) bei gleichbleibenden Bedingungen ahnliche
Reisezeitersparnisse und damit auch Preiseffekte bewirken, wie die verhaltnisméRig kostenintensive Investition zur
Verbesserung der Verkehrssystemqualitat (Reduktion der Reisezeit Bus um 10 Minuten).

Trotz der vielfaltigen weiteren Stellschrauben bleibt die ErschlieBung (Entfernung zur Haltestelle) ein zentrales
Element, da durch sie der Zugang zum OPNV-Netz erst ermdglicht wird. Unter Beriicksichtigung der Preisab-
schlage, die dem Verkehrssystem Bus geschuldet sind, fiihrt eine ErschlieBung mit Schieneninfrastruktur wahr-
scheinlich zu den groRten Effekten auf den Immobilienpreis. Dies ergab auch die Modellierung im Hinblick auf
unterschiedliche Preiseffekte der Verkehrstréager Bus und Bahn (vgl. Abbildung 5).

2% Bei Umstiegen und Taktung wurde die jeweilige Reisezeit unterstellt.
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Abbildung 5: Preiseffekte durch Optimierung der ErschlieRung nach unterschiedlichen
Verkehrssystemen (Berlin und Stuttgart 2012)
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Quelle: empirica empirica

Die in Abbildung 5 abgebildeten Preiseffekte, die ceteris paribus bei einer Optimierung der Erschliel3ung eintreten,
sind nicht losgeldst von der Gesamtqualitat und der Haltestellendichte der OPNV-Netze zu betrachten. Die zu
erwartenden Preiseffekte variieren zudem je nach Definition von ,erschlossen” und sind damit abhé&ngig von der
Lage im Stadtgebiet und der einhergehenden Nutzungsdichte.

Tabelle 15: Preiseffekte der ErschlieBung in Abhédngigkeit von Gebietstyp und Verkehrstrager

Erschliefungszone |1aximale Distanz |U-Bahn/S-Bahn/SPNV  |Bus
(Oberzentren und

Mittelzentren)

Kernzone 300m 1,9% 0,.4% b?s 0,6%
400m 2.9% 0,6% bis 0,9%
Gebiet mit Hoher
Nutzungsdichte 600m 5,5% 1% bis 1,7%
Gebiet mit geringer
MNutzungsdichte 1000m 12,8% 25% bis 39%
Quelle: empirica in Anlehnung an VDV (2001)Z empirica

Vorstehende Tabelle zeigt die Empfehlungen des VDV zur Abgrenzung von ErschlieRungszonen und daraus ab-
geleitete Preiseffekte zwischen ,vollerschlossenen® und ,unerschlossenen” Immobilien: Demnach ergeben sich in
Gebieten mit geringer Nutzungsdichte hinnehmbare FuRwege von maximal 2000m mit entsprechend grof3en Preis-
effekten. In den Kernzonen zeigen sich hingegen kleinere Preiseffekte. Dass in peripheren Gebieten mit schlechter
OPNV-Anbindungsqualitat die hochsten Preiseffekte nach ErschlieRung durch Schienenverkehre zu erwarten sind,
ist insofern auch nachvollziehbar, weil die Erreichbarkeitsvorteile nach Investition hier am groRten sind.

27 VDV Schriften 4: 6/2001, S. 11, 2001; Preiseffekte fiir Schienen und Businfrastruktur wurden fiir Berlin und Stuttgart im Querschnitt abgeleitet, fur die
Ermittlung der Preiseffekte von ,BuserschlieRung” wurden auch die Ergebnisse der Basismodelle herangezogen.
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Davon ausgehend, dass die meisten Wohnungen in Gebieten mit ,hoher Nutzungsdichte” liegen, filhrt die Erschlie-
RBung von Quartieren mit Schieneninfrastruktur zu Preiseffekten von 5-6% und die ErschlieBung mit Businfrastruktur
zu Preiseffekten von 1-2%.

Im Rahmen von stadtentwicklungspolitischen Uberlegungen sind insgesamt aber auch die immobilienwirtschaftli-
chen Auswirkungen negativer externer Effekte des OPNV (insbesondere Larm) zu beriicksichtigen. Diese wirken
nicht nur im Umfeld der Haltestellen, sondern im gesamten Raum. Zur Abschétzung liefern die EU-L&rmkartierun-
gen und stralRenscharfe Linienplane nitzliche Anhaltspunkte tber die zu erwartenden Larmsteigerungen.

5.3 Finanzierungspotentiale und Finanzierungsmodelle fiir den OPNV

531 Kein bislang unberticksichtigter Nutzen

Die Studie hat gezeigt, dass Immobilieneigentiimer Uber héhere Mieteinnahmen und einen héheren Geb&udewert
von einer vorhandenen OPNV-ErschlieBung profitieren — ein positiver externer Effekt. Mit externen Effekten werden
Auswirkungen auf Dritte bezeichnet, die durch das Handeln einer Person verursacht werden, ohne dass die dritte
Person auf Art und Umfang der Handlung Einfluss hétte. Externe Effekte kénnen dabei sowohl negativer Art sein
— wenn zum Beispiel durch Luftverkehrslarm Anwohner belastet werden — oder positiver Art wie im klassischen
Lehrbuchbeispiel eines Imkers, dessen Bienen flr eine gréRere Ernte des Obsthauern sorgen. In beiden Fallen
entsteht ein zusétzlicher Nutzen oder eine zusétzliche Belastung, die zwar durch den Verursacher nicht intendiert
ist, aber als Nebenprodukt unumgénglich ist.

Im Unterschied zu einem klassischen externen Effekt entsteht im hier untersuchten Fall der héheren Immobilien-
werte durch eine OPNV-Anbindung aber kein zusatzlicher, weiterer Nutzen, der von dem Verursacher (hier: dem
OPNV-Anbieter) nicht intendiert wurde. Vielmehr profitieren die Immobilieneigentiimer von einer Umverteilung des
intendierten Nutzens. Der Grund hierfir ist simpel: Nicht Geb&ude fahren mit der U-Bahn, sondern nur Bewohner.

Durch die Nutzung des OPNV entsteht beim Fahrgast ein Nutzen, der sich als seine Zahlungsbereitschaft fiir die
Beftrderungsleistung beziffern lasst. Aus dieser Zahlungsbereitschaft bestreitet er das Fahrtgeld, die positive Dif-
ferenz verbleibt grundsatzlich beim Konsumenten und wird in der Volkswirtschaftslehre als Konsumentenrente oder
in Kosten-Nutzen-Analysen auch als Nettonutzen bezeichnet. Durch den in dieser Studie gezeigten positiven Effekt
einer OPNV-Anbindung auf den Immobilienwert vermindert sich nun die Konsumentenrente oder der Nettonutzen
des Fahrgastes zusatzlich um die hohere Miete. Dem Immobilieneigentiimer gelingt es, einen Teil des beim Be-
wohner entstehenden OPNV-Nutzens zu seinen Gunsten zu monetarisieren. Daher liegt weiterhin ein positiver
externer Effekt fiir den Immobilieneigentimer vor.

Die Volkswirtschaftslehre hat gezeigt, dass externe Effekte auf Wettbewerbsmarkten zu einer ineffizienten niedri-
gen Bereitstellung / Produktion des Gutes flihren, wodurch Wohlfahrtsverluste entstehen, da der Produzent des
positiven Effektes keine Gegenleistung fiir diesen erhélt. Zur Erreichung des Wohlfahrtsoptimums empfiehlt die
Volkswirtschaftslehre eine Internalisierung des externen Effektes, d.h. im einfachen Fall sind Kosten bzw. Nutzen
dem Verursacher zuzurechnen.

Allerdings erfolgt die Bereitstellung der OPNV-Infrastruktur nicht durch einen Wettbewerbsmarkt. Die Investitions-
entscheidung fiir oder gegen den Bau oder Betrieb des OPNV wird auf Basis einer Kosten-Nutzen-Analyse getrof-
fen. Die Kosten-Nutzen-Analyse ist in der ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV
und Folgekostenrechnung — Version 20062 kodifiziert. In der Standardisierten Bewertung wird der Nutzen fiir die

28 |TP Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV
und Folgekostenrechnung — Version 2006, Auftraggeber: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 0.J.
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Fahrgéste auf Basis der Reisezeitdifferenzen im OV sowie (iber eingesparte Pkw-Betriebskosten bei einer Verla-
gerung von Wegen auf den OPNV geschatzt.

Im Ergebnis bedeutet daher der hier nachgewiesene positive Zusammenhang zwischen OPNV-Anbindung und
Immobilienwert nicht, dass der Nutzen in der Standardisierten Bewertung systematisch unterschatzt wird, weil eine
gesamte Nutzenkategorie bislang nicht berticksichtigt wurde. Der positive Zusammenhang weist nur auf die Ver-
teilung des Nutzens zwischen OPNV-Nutzer und Immobilieneigentiimer hin.

532 Vergleich des Fahrgastnutzens laut Standardisierten Bewertung und der Immobilienwertsteige-
rungen

Die in dieser Studie nachgewiesene Wertsteigerung der Immobilien durch eine verbesserte OPNV-ErschlieRung
kann in Relation zum Fahrgastnutzen gesetzt werden, der im Rahmen der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des OPNV geschétzt wird. Da wie beschrieben die Wertsteigerung der Immobilien kein
zusétzlicher, bislang nicht erfasster Nutzen ist, sondern einen Hinweis auf die Verteilung des durch die OPNV-
ErschlieBung zusétzlich geschaffenen Nutzens gibt, sollte die Wertsteigerung der Immobilien geringer als der Nut-
zen aus der Standardisierten Bewertung ausfallen.

Der Vergleich der beiden Berechnungen ist naturgemal schwierig und kann nur unter Zuhilfenahme einer Reihe
von diskussionswirdigen Annahmen erfolgen. Probleme bereitet dabei, dass der Nutzen der Standardisierten Be-
wertung Uber die Zahl der Fahrgéste berechnet wird, wahrend die Wertsteigerung der Wohnimmaobilien auf der
Zahl der Wohnungen, bzw. der Wohnflache aufsetzt. Daher wurde ein Vergleich gesucht, der so friih wie maglich
Fahrgaste und Wohnflache in Ubereinstimmung bringt.

In der Ausgangssituation vor Investition wird von einem Gebiet mit gerade noch akzeptabler OPNV ErschlieBung
ausgegangen, die durch die Investition verbessert werden soll. Der Wirkungsbereich der Investition sei 500 Meter
im Durchmesser, dies entspricht 20 ha. Dies kann z.B. eine neue Haltestelle entlang einer bereits vorhandenen
StraRenbahnlinie mit einem Haltestellenabstand von vorher 1 km sein, bei der nun eine weitere Haltestelle in der
Mitte gebaut wird. Abgedeckt ist aber auch jede andere fahrzeitverkiirzende Investition.

Wichtig ist es zu betonen, dass die GréRe des Wirkungsbereichs grundsétzlich irrelevant ist, da der Wirkungsbe-
reich einheitliche Grundlage beider Berechnungen ist. Relevant ist die GrolRe des Wirkungsbereiches allerdings
indirekt. Wirde unterstellt werden, dass der Wirkungsbereich sehr grof ist, wére dieses Gebiet vorher notgedrun-
gen sehr schlecht erschlossen ist (d.h. sehr weite FulRwege zur néchsten Haltestelle) und nun gut erschlossen
wird. Die in der standardisierten Bewertung vorgegeben quadratische Funktion zur Berechnung der empfundenen
Reisezeit aus FuRwegen ist allerdings sehr steil, sodass sich dadurch extreme Veranderungen im OV/IV Wider-
standsverhaltnis und damit im Modal Split ergeben wiirden. Solch extremen Veranderungen sind unrealistisch und
weisen darauf hin, dass tblicherweise keine solchen starken Verbesserungen der OV-Qualitat (z.B. von nicht er-
schlossen zu U-Bahn-Anschluss) in der Realitat erzielbar sind bzw. dass die anzuwendende quadratische Glei-
chung bei groRen Veranderungen nicht mehr passend ist.

In ndchsten Schritt ist aus der GréRe des Einzugsbereiches auf die Zahl der Einwohner zu schlieBen. Hierfiir wird
auf die ,Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen* der Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen — Arbeitsgruppe Verkehrsplanung aus dem Jahre 2006 - Bezug genommen. Demnach
istin reinen Wohngebieten mit Bruttodichten von 10 bis 150 Einwohnern pro Hektar zu rechnen. Im Folgenden wird
der Spannenmittelwert von 80 Einwohner/ha zugrunde gelegt. Alternativ héatte statt der Bruttodichte von reinen
Wohngebieten auch die Bruttodichte von z.B. Mischgebieten oder Kerngebieten zugrunde gelegt werden kdnnen.
Dies wurde verworfen, da in diesen Gebieten die Zahl der Beschaftigten hatte beriicksichtigt werden miissen und
damit auch die Wertanstiege in gewerblich genutzten Gebauden. Diese liegen aber nicht vor.
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Insgesamt wird daher fiir die beiden folgenden Berechnungen von 1.571 Einwohnern ausgegangen (500 m Radius
entspricht 19,6 ha, multipliziert mit 80 EW/ha). Ausgehend von diesem Wert differieren nun die beiden Berechnun-
gen. Zunéchst folgt die Berechnung beider Nutzenkategorien — Zeitersparnis und Pkw-Kosteneinsparung - laut
Standardisierter Bewertung.

Hierfiir muss zun&chst aus der Zahl der Einwohner auf die Zahl der Fahrgéste geschlossen werden. Wieder werden
die ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” zugrunde gelegt. Diese empfehlen fir
entsprechende Berechnungen von einer Wegezahl von 3,0 bis 3,5 je Werktag und Einwohner auszugehen, unter-
stellt werden hier 3,25 Wege je Einwohner. Abziglich eines Binnenverkehrs, bei dem Ausgangsort und Zielort
innerhalb des Gebietes liegen, von 12,5% an allen Wegen und zuzlglich eines Aufschlags von 4% fiir den Besu-
cherverkehr generieren die knapp 1.600 Einwohner werktaglich rund 4.700 Wege.

Im néchsten Schritt ist ein geeigneter OPNV-Anteil vor Investition zugrunde zu legen. Dazu wird die Schitzfunktion
aus der Standardisierten Bewertung herangezogen, S. 45, Gleichung 2-25, verwendet. Diese benétigt als Ein-
gangsparameter den MIV- und den OPNV-Gesamtwiderstand. Ausgehend von der durchschnittlichen PKW-Wege-
dauer aus der Studie ,Mobilitét in Deutschland 2008, S. 992 (21 Minuten) und mit einem Faktor fiir die Parkplatz-
verfligharkeit von 0,8 (laut Standardisierte Bewertung Faktor fiir mittlere Parkplatzverfugbarkeit) dividiert, ergibt
sich ein MIV-Gesamtwiderstand von 26,25 Minuten.

Das OV-IV-Reisezeitverhltnis vor Investition wurde mit 2,5 angesetzt, dies gilt als gerade noch akzeptables Ver-
haltnis (Empfehlungen flir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen, Kéln, 2010) das durch die Investition entsprechend verbessert wird. Die OV-Ge-
samtreisezeit betrégt damit 52,5 Minuten. Diesen unterteilen wir wie folgt: 4 Minuten Abgangszeit am Zielort (ent-
spricht 6 min Widerstand), 11,25 Minuten Zugangszeit im Ohnefall mit schlechter Erschlieung (entspricht 750
Meter bei 4 km/h) oder — aufgrund der quadratischen Gleichung zur Umrechnung in Widerstand — hohe 19,1 Minu-
ten Widerstand. Bei einem 10-min-Takt der StraRenbahn ist eine Startwarezeit von 5 Minuten zu beriicksichtigen.
Bei der Ermittlung des Widerstandes resultiert aus der Fahrtenfolgezeit von 10 min ein Widerstand der Systemver-
fligbarkeit von 4,2 min. So verbleibt im Ohnefall eine OPNV-Fahrzeit von 32,3 Minuten (entspricht bei modernem
Schienenfahrzeugen auf besonderem Bahnkdrper einem Widerstand von ebenfalls 32,3 Minuten) (zum Vergleich:
21 Minuten Reisezeit beim IV).

Aus diesen Inputparametern errechnet sich ein OPNV-Anteil im Ohnefall bei schlechter ErschlieRung von 9,2%.
Dies halten wir im Vergleich zu den durchschnittichen OPNV Anteilen zwischen 15,5% (Ulm) und 26,5% (Berlin),
siehe S. 45 des Methoden Anhangs | zu diesem Bericht, fiir plausibel, da die OPNV Angebotsqualitét vor Investition
nicht gut gewesen sein kann Zudem liegt der Wert erwartungsgemaf im unteren Bereich der Bandbreite, die die
,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen®, S. 18, geben.

Wird der OPNV-Anteil nun angewandt auf die Zahl der Wege so ergeben sich 430 OPNV-Fahrten pro Werktag vor
Investition. Bezogen auf den Monat (Hochrechnungsfaktor x 25, siehe Standardisierte Bewertung, S. 65) entspre-
chend 10.700 OPNV-Fahrten im Monat, die von der OPNV-Investition profitieren.

Durch die Investition wird die Zugangszeit zur Haltestelle von 750 Metern um maximal 500 Meter auf maximal 250
verkUrzt. Dadurch reduziert sich die Zugangszeit fir den am Rand des Wirkungsgebietes wohnenden Fahrgast um
7,5 Minuten auf 3,75 Minuten (statt 11,25 min). Bei angenommener gleichméRiger Bebauungsdichte innerhalb des
Gebietes betragt die durchschnittliche Reisezeitersparnis 70% der maximalen Reisezeitersparnis®, d.h. 5,25 Mi-

29 vgl. Infas: Mobilitat in Deutschland 2008, Ergebnisbericht - Struktur — Aufkommen — Emissionen — Trends. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung. — Bonn 2008
% VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, VDV-Schriften, H. 6, 2001, S. 12.

Ergebnistransfer und Empfehlungen BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015



Okonomischer Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieRung 42

nuten. Insgesamt betrégt die Zeit-Einsparung damit 940 Stunden im Monat. Mit einem Wertansatz von €6 / h Fahr-
zeitersparnis als gemitteltem Wert fur Erwachsenen und Schiler (Anhang 3 zur Standardisierten Bewertung, Ver-
einfachtes Projektdossierverfahren, S.7) filhrt dieser Zeitersparnisansatz zu einem Brutto-Nutzen von 5.640 € im
Monat.

Die zweite private Nutzenkategorie der Standardisierten Bewertung — eingesparte Pkw-Betriebskosten der zusétz-
lichen OPNV-Nutzer — wird wie folgt berechnet. Wieder ausgehend von den 0.g. Gesamtwidersténden im OPNV
und im MIV wird annahmegemaR die maximale Zugangszeit durch die Investition um 7,5 Minuten auf 3,75 Minuten
verringert. Die empfundene Reisezeit des Zugangsweges, der Widerstand, hingegen reduziert sich aufgrund des
quadratischen Zusammenhangs betréchtlich von 29,1 Minuten auf 5,5 Minuten, der Gesamtwiderstand von 71,6
Minuten auf 47,9 Minuten, was einen deutlichen Sprung im OPNV-Anteil um 10,4%-Punkte auf 19,6% nach sich
zieht. Damit liegt der OPNV Anteil plausibel im Mittel der untersuchten Stédte, was bei einer Verbesserung der
OPNV-Angebotsqualitit von deutlich unterdurchschnittlich auf durchschnittlich auch zu erwarten ist.

Dies entspricht werktéglich einer Verlagerung von 490 Wegen vom MIV auf den OPNV, im Monat entsprechend
gut 12.000 Wege. Verénderungen zwischen MIV und FuRwegen bzw. Fahrradwegen werden nicht weiter beachtet,
da diese keinen Ergebnisbeitrag liefern und auBerdem ein Binnenverkehrsabschlag auf die Wegezahl oben bereits
unterstellt wurde. Korrigiert um einen Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 (Standardisierte Bewertung, S. 66), entspricht
dies gut 10.000 Pkw-Fahrten pro Monat. Zuletzt ist eine Umrechnung der Fahrizeit auf zuriickgelegter Strecke
notwendig. Dazu wird die zur Wegedauer korrespondierende mittlere MIV-Weglange aus ,Mobilitat in Deutschland
2008, S. 89 verwendet, d.h. 14,7 km. Die Gesamtlange der auf den OPNV verlagerten Pkw-Fahrten betragt damit
pro Monat knapp 150.000 km. Bei einem Kostensatz von 0,28 €/km innerorts (Standardisierte Bewertung, Anhang
I, S. 15), entspricht dies knapp 42.000 € an eingesparten Pkw-Betriebskosten pro Monat.

Im Gegensatz zur Standardisierten Bewertung (vgl. Standardisierte Bewertung, S. 60, Fulinote 1), die die Berech-
nung des volkswirtschaftlichen Nutzens zum Ziel hat, miissen aus Nutzersicht diesen eingesparten Pkw-Betriebs-
kosten noch die nun anfallenden OPNV-Fahrkosten gegeniiber gestellt werden. In volkswirtschaftlicher Sicht ist
dies eine neutrale Umverteilung zwischen Fahrgésten und OPNV-Unternehmen, hier aber — da der Anstieg der
Immobilienwerte kein zusatzlicher Nutzen ist (vgl. Kapitel 4.3.1) — geht es um den Anteil des Fahrgastnutzen den
der Immobilieneigentiimer fiir sich monetarisiert. Bezogen auf gut 12.000 Fahrten pro Monat und einem mittleren
Erlos von 1,16 € pro Fahrgast (Ackermann, T.: Die Finanzierung des OPNV in Deutschland, Prasentation auf der
1. Sitzung des Projektbeirates dieses Projektes, S. 1, 2 und 5), sind dies 14.000 €.

Im Saldo fiihrt die OPNV-Investition damit zu einer Senkung der Mobilitatskosten der von Pkw auf OPNV umstei-
genden Personen in Héhe von 27.500 € pro Monat.

In der Summe der eingesparten Wegezeiten der auch vorher schon den OPNV nutzenden Personen und der netto
eingesparten Mobilitétskosten fiihrt die OPNV-Investition fiir die Haushalte im Einzugsgebiet zu einem Gesamtnut-
zen in Hohe von 33.200 €/Monat.

Zum Vergleich wird nun im Folgenden der korrespondierende Wert der hdheren Wohnimmobilienmieten berechnet.
Wieder ausgehend von knapp 1.600 Einwohnern muss zunachst auf die Wohnflache umgerechnet werden. Dazu
wird auf die einwohnergewichtet mittlere Wohnfl&che pro Person in Wohngeb&uden ohne Wohnheime in allen
kreisfreien Stadten mit mehr als 100.000 Personen laut Zensus 2011 Bezug genommen. Dies waren 39,5 m2 pro
Person. Demnach existieren in der durch die OPNV-Investition erschlossenen Fléche 62.000 m? Wohnflache.

Da der Uiber die Standardisierte Bewertung berechnete Nutzen als StromgroRe (€/Monat) ausgewiesen wurde, wird
fur die Immobilienwertsteigerung auch auf die Stromgro3e der Mietzahlung je Monat bezuggenommen. Die in die-
ser Studie berechnet Preiswirkung einer OPNV ErschlieBung in 750 m FuRentfernung betrug 2,5%, in 250 m hin-
gegen 0,5%, vgl. Abbildung 4. Die Verkiirzung des FuRweges um diese 500m erhéht somit den Immobilienwert um
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im Maximum 2%, im Mittel aller Wohnungen entsprechend wiederum 70%*2%=1,4%. Ausgehend von einer Kalt-
miete von 7,45 €/m2 und Monat, dem gewichteten Mittelwert der Mietangebote in den untersuchten Stadten Stutt-
gart, Kassel und Berlin, entspricht dies einer Mietsteigerung um 10 ¢ auf 7,55 €/m2. Bezogen auf die Wohnflache
von 62.000 m2 entspricht dies knapp 6.500 €/Monat die auf die Verbesserung der OPNV-ErschlieBung zuriickzu-
fuhren sind.

Abbildung 6: Vergleich OPNV-Nutzen fiir Haushalte (Standardisierte Bewertung) und
Immobilienpreiseffekte

Grunddaten
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4571 Kaitriste €/ m Monatmit F2 7,55
21 Erhéhung OF My Migtantei insgesamt 6.471
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2525
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a0 50
13 31
Statwats 0 Min ctunz 50 a2
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Verhiltnis OPNV-Nutzen zu OPNV-Mietanteil 19,5%
Quelle: divers, siehe Text empirica
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Im Ergebnis dieser einfachen Rechnungen werden 1/5 des Nutzens der Fahrgéste aus der (verbesserten) OPNV-
ErschlieBung tber die Miete auf die Immobilieneigentiimer durchgereicht. Das Ergebnis ist ibertragbar auf die
Kaufpreise.

Der Uberwilzungsanteil von einem Fiinftel gilt dabei im Durchschnitt, nicht aber auf der Individualebene. Fiir Haus-
halte, die den OPNV trotz Investition weiterhin nicht nutzen, ist der Nettonutzen selbstverstandlich negativ, sofern
abgesehen wird von indirekten positiven Wirkungen wie geringere Staulastigkeit oder niedrigerer Schadstoffaus-
stoR. Bei Selbstnutzern der Immobilien sind potentielle OPNV-Nutzer und Immobilieneigentiimer die gleiche Per-
son.

Bei der Interpretation ist zu beachten, dass diese Vergleichsrechnung natirlich von den gewahlten Annahmen
abhéngig ist und diese ,Spread-Sheet* Rechnung eine erste Naherung an die GrolRenordnung geben soll. Eine
eingehende Berechnung, eventuell auch an einigen Beispielen, sollte durchgefiihrt werden.

Ebenfalls zu beachten ist, dass hier als Mietzahlungen die Medianmiete der Wohnungsangebote unterstellt wurde,
d.h. dass es sich um die Mieten handelt, die sich bei Neuabschluss eines Mietvertrages ergeben wirden. Die
Bestandsmieten vermieteter Wohnungen in Wachstumsregionen sind hingegen in der Regel geringer als Neuver-
tragsmieten, wobei die Differenz regional sehr unterschiedlich ist. W&hrend die Bestandsmieten in Miinchen nur
213 der Neuvertragsmieten betragen, liegen beide Mieten in Essen gleichauf.3! Die Verwendung der Neuvertrags-
mieten ist hier dem Umstand geschuldet, dass insgesamt in diesem Gutachten auf die Angebotsmieten bezugge-
nommen wurde. Das Ergebnis muss daher interpretiert werden als der Anteil des Nutzens, den die Wohnimmobi-
lieneigentimer in der langen Frist auf sich Uberwdlzen kdnnen sofern die Mietpreisbildung nicht durch Marktein-
griffe verzerrt wird.

533 Ansétze fir eine Beteiligung der Immobilieneigentiimer an der OPNV-Finanzierung

Da der positive Zusammenhang zwischen einer OPNV-Erschliefung und den Immobilienwerten bereits implizit in
der Standardisierten Bewertung berlcksichtigt wurde, veréndern sich die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse nicht. Die
grundlegenden Investitionsentscheidungen, die im staatlichen Handeln unabhdngig von der Finanzierungsstruktur
sein sollte, bleiben unveréandert.

Gleichwohl aber erhéht der Bau und Betrieb eines OPNV-Anschlusses den Immobilienwert und damit entsteht bei
den Eigentiimern eine Rente, ein Windfall-Profit. Die Wertsteigerung wird derzeit tiber folgende Abgaben abge-
schopft:

e Einkommenssteuer |: Hohere Mieten filhren zu hoheren Einkiinften aus Vermietung und Verpachtung und
damit in Abh&ngigkeit vom persdnlichen Einkommenssteuersatz zu einer hdheren Steuerlast. Von einer
Teilabschopfung der Windfall-Profits durch eine OPNV-ErschlieRung ist daher zumindest bei Mietwoh-
nungen auszugehen.

e Einkommenssteuer II: Verkauft der Wohnungseigentiimer seine vermietete Wohnung innerhalb von 10
Jahren nach dem Kauf wieder, so unterliegen mégliche Wertzuwachse durch eine OPNV-ErschlieRung
der Einkommenssteuer; VerdulRerungserldse aus selbstgenutzten Wohnungen sind grundsatzlich steuer-
frei. Praktisch allerdings erfolgt keine nennenswerte Abschépfung der Wertzuwéchse einer OPNV-Er-
schlieBung, da die ErschlieBung innerhalb dieser 10 Jahre erfolgen miisste. Da zudem die Gebaudewerte
nicht erst mit der Inbetriebnahme steigen, sondern bereits in Erwartung dessen und Wohnungseigentiimer

31 Bestandsmieten aus Mikrozensus Zusatzerhebung 2010, fortgeschrieben auf 2013 mit dem Index der Nettokaltmieten des Verbraucherpreisindex auf
Bundeslandebene.
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die Steuerpflicht mdglicherweise durch eine Verschiebung des Verkaufs tber die 10 Jahresgrenze ver-
meiden, ist praktisch kaum mit einer Abschopfung zu rechnen. Bei Bautrdgergewinnen dirfte der Ab-
schopfungsanteil hoher sein.

o  Grunderwerbssteuer: Im Falle eines Verkaufs der Wohnung wird Grunderwerbssteuer als Anteil des Kauf-
preises fallig. Dieser Anteil des Anstiegs des Gebaudewertes durch eine OPNV-Anbindung wird damit
unabhangig von der Haltedauer abgeschopft — wobei offen bleiben kann, welchen Anteil der K&ufer und
welchen der Verkaufer tragt.

e Grundsteuer; Die Steuerbemessungsgrundlage der Grundsteuer ist der Einheitswert des Gebaudes, der
zumindest prinzipiell dem Geb&udewert entsprechen sollte. Der Gebaudewert soll dabei laut Bewertungs-
gesetz 89 Abs. 2 durch den Preis bestimmt werden, der im gewdhnlichen Geschéftsverkehr bei einer
VerdulRerung zu erzielen wére (im Folgenden Verkehrswert). Der Einheitswert der Geb&ude wird aller-
dings nur in sehr groRen Abstanden, wenn iberhaupt, neu festgesetzt. Die letztmalige Bewertung fand
1964 (in Westdeutschland) bzw. 1935 (in Ostdeutschland) statt. Der Bundesgerichtshof hat daher 2010
eine Reform der Grundsteuer angemahnt. Ein gestiegener Verkehrswert — hier aufgrund einer OPNV-
ErschlieRung — fiihrt damit faktisch nicht zu einem Anstieg des Einheitswertes und damit der Grundsteu-
erlast. Derzeit schopft die Grundsteuer damit nicht die Windfall-Profits der Immobilieneigentiimer ab.

o  Erbschaftssteuer: Die Erbschaftssteuer auf Immobilienvermdgen stellt auf aktuelle Verkehrs- oder Markt-
werte ab, so dass es zu einer zumindest teilweisen Abschépfung der OPNV-Renten kommt.

o  Prinzipiell bereits heute maglich ist auch eine Abschépfung mithilfe stadtebaulicher Entwicklungsmaf3nah-
men, da hierbei die Wertsteigerung tiber Ausgleichsbetrdage der Eigentiimer vollstandig abgeschépft wer-
den soll. Voraussetzung ist allerdings, dass die Grundstiicke vorher unbebaut waren. Ebenfalls prinzipiell
mdglich ist eine Abschdpfung Uber stadtebauliche Sanierungsmalinahmen (Sanierungsgebiete). In bei-
den Fallen kann aber die OPNV-ErschlieBung nur ein Bestandteil eines deutlich gréReren MaRnahmen-
paketes sein. Im Ergebnis diirfte eine Abschdpfung wenn tiberhaupt nur sehr punktuell bei den (seltenen)
stadtebaulichen Entwicklungsmafinahmen der Fall sein.

Auch wenn diese Studie nicht abschatzen sollte, welcher Anteil der OPNV-Rente abgeschdpft wird, so steht doch
zu mutmalf3en, dass er nicht vollstandig abgeschdpft wird. Dies gilt insbesondere bei selbstgenutzten Wohnimmo-
bilien.

Zur Frage, welche Instrumente zur Abschépfung der OPNV-Rente mdglich sind, sollen zunachst einige Vorbemer-
kungen beschrieben werden, die eine Auswirkung auf die Art und Struktur eines moglichen Abschdpfungsinstru-
mentes haben konnten.

Erschlielung oder Erreichbarkeit

Eine Investition in das OPNV-Netz erhéht - wie dieses Gutachten gezeigt hat - die Immobilienwerte in dem Gebiet,
dessen Erreichbarkeit erhoht wird. Die erhohte Erreichbarkeit dieses Gebietes dient aber nicht nur den Gebietsan-
sassigen, sondern erhéht auch den Wert des Netzes filr die nicht gebietsansassigen Haushalte — schlieBlich hat
jeder Weg einen Ausgangspunkt und ein Ziel. Insofern ist es plausibel anzunehmen, dass sich auch der Wert aller
Gebaude innerhalb des OPNV-Netzes erhdht, wenn auch durch eine EinzelmaRnahme sicherlich fiir die meisten
Gebaude nur geringfligig.

Kostenstruktur

Die typische Kostenstruktur einer schienengebundenen OPNV-ErschlieBung sind hohe Fixkosten beim Bau und
im Vergleich dazu oft geringere Betriebskosten (variable Kosten). Entgegengesetzt dazu ist die Kostenstruktur
einer Busanbindung mit geringen Fixkosten und hohen Betriebskosten (variablen Kosten). Soll mithilfe einer Ab-
gabe die OPNV-Rente abgeschopft werden, so kann diese entweder auf die Fixkosten abzielen, auf die variablen
Kosten oder auf die Gesamtkosten.
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Abgabenhaufigkeit

Die Haufigkeit der Abgabe als einmalige oder wiederkehrende Abgabe korrespondiert mit der Kostenstruktur. Eine
einmalige Abgabe kann sinnvoll nur fiir den Bau erhoben werden und wére damit faktisch auf schienengebundene
OPNV-Investitionen begrenzt. Eine regelméRige Abgabe korrespondiert zwar grundsatzlich mit den Betriebskos-
ten, lieRe sich aber auch zur Finanzierung der Gesamtkosten (Fix + variablen Kosten) einsetzen.

Anzahl der Abgabenzahler und Héhe der Abgabe

Die Zahl der Abgabenzahler kann entweder eng begrenzt sein, d.h. nur die Eigentiimer im direkten Einzugsbereich
der MaRnahme, oder weit gefasst sein, z.B. alle Inmobilieneigentiimer im Einzugsbereich des OPNV-Netzes. Eine
geringe Anzahl an Abgabenzahlern korrespondiert mit einer hohen individuellen Abgabe und damit wiederum mit
einer auf die Fixkosten abzielenden Abschdpfung der OPNV-Rente. Eine hohe Anzahl von Abgabenzahlern kor-
respondiert hingegen mit einer niedrigen Abgabe und wére daher starker auf die variablen oder Gesamtkosten
orientiert. In beiden Féllen diirften aber nur die auf die jeweilige Gruppe entfallenden Vorteile abgeschdpft werden.

Non-Affektation, Abschdpfung oder Finanzierungsbeitrag

Zu diskutieren ist die Frage des Sinns und Zwecks einer moglichen Abschdpfung. Einerseits kann auf die Abschép-
fung der leistungslosen OPNV-Rente, andererseits auf die Finanzierung des OPNV abgestellt werden. Dem zwei-
ten Fall, einer Zweckbindung der Einnahmen, stehen dabei ungleich héhere rechtliche und politische Hiirden ent-
gegen als im ersten Falle, vgl. auch das Urteil des Bundesverfassungsgerichtes zu Sonderabgaben mit Finanzie-
rungsfunktion im Falle der Centralen Marketinggesellschaft der Deutschen Agrarwirtschalft (2 BvL 54/06)3%2. Zudem
wirden im Falle der Zweckbindung ungleich héhere Nachweispflichten fir den direkten und isolierten Effekt der
OPNV-Investition notwendig, was im Falle einer Einbindung in MaBnahmenpakete — wie bei stidtebaulichen Ent-
wicklungs- oder Sanierungsmafinahmen gefordert - wohl nur begrenzt méglich wére. 3

Zwei Grundmodelle

Im Ergebnis sind zwei verschiedene Grundmodelle einer Beteiligung der Immobilieneigentiimer denkbar, wie dies
in folgender Abbildung illustriert wird.3* Das Grundmodell ,Ausbaubeitrdge” zeichnet sich dadurch aus, dass die
Finanzierung der ErschlieBung, d.h. der Netzerweiterung, im Vordergrund steht. Die Zahl der zu belastenden Ei-
gentiimer ware eng begrenzt auf die direkten NutznieRRer im Umfeld der MalRnahme. Dies erfordert zum einen
zwingend einen individuell hohen, aber nur einmalig zu zahlenden Beitrag, der dann entsprechend eindeutig zu
begriinden wére. Als Analogie mag hier der StralRenbaubeitrag des Kommunalabgabengesetzes dienen, der auch
fur die erstmalige Erstellung einer Verkehrsanlage erhoben werden kann. Eine Zweckbindung der Einnahmen wére
hier zwingend.

Im zweiten Grundmodell ,Grundsteuer” steht entweder die Finanzierung der Erreichbarkeit, d.h. des Betriebs des
OPNV bzw. ohne Zweckbindung die Abschdpfung der OPNV-Rente im Vordergrund. Die Zahl der zu belastenden
Eigentiimer wére hierbei groRer, praktisch wiirden alle durch das OPNV-Netz bedienten Gebéude zu belasten sein.
Dies erlaubt einen geringen Beitrag pro Haushalt, der allerdings regelméRig zu zahlen ware. Eine formale Zweck-
bhindung der Einnahmen dirfte schwieriger zu begriinden sein. Als Analogie ohne Zweckbindung mag hier die

32 http:/iwww.bverfg.de/pressemitteilungen/bvg09-010.html

33 Zu den Schwierigkeiten und Mdglichkeiten der Ermittlung sanierungsbedingter Bodenwerterhdhungen siehe Ruzyzka-Schwob, G., Jankowski, M., Lie-
big, S., Sanierungswertermittlung: Das Modell Niedersachsen 2008, Nachrichten der Niederséchsischen Vermessungs- und Katasterverwaltung, Hf.
1/2, 2009.

3 Vergleiche hierzu auch weiter: Boltze, Manfred, Groer, Stefan, Drittnutzerfinanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Arbeitspapier der TU
Darmstadt, Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, Darmstadt 2012. Fiir einen internationalen Blick siehe Ingram, G., Hong, Y. (Hrsg.);
Value Capture and Land Policy; Proceedings of the 2011 Land Policy Conference; Cambridge, Massachusetts, 2012.
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Grundsteuer dienen, sofern diese auf Veranderungen des Immobilienwertes als Steuerbemessungsgrundlage hin-
reichend zeitnah reagieren wirde. Als Analogie fiir ein Instrument mit Zweckbindung mag entweder die Dienstge-
berabgabe der Gemeinde Wien (Wiener U-Bahnsteuer) oder der Fremdenverkehrsbeitrag (vgl. z.B. Art. 6 Kommu-
nalabgabengesetz Bayern) dienen.

Abbildung 7: Grundmodelle zur Beteiligung der Immobilieneigentiimer an der OPNV-Finanzierung

Ausbaubeitrag Grundsteuer

Erreichbarkeit

Betriebsfinanzierung /
Abschdépfung der OPNV-
Rente

wiederkehrende Abgabe
niedrige Abgabe
viele Schuldner

ohne Zweckbindung (7?)

Erschlieltung
Neubaufinanzierung
einmalige Abgabe
hohe Abgabe
wenige Schuldner
mit Zweckbindung

Quelle: eigene Darstellung empirica

Die Frage ob und wenn ja welches System zur Abschépfung der OPNV-Rente geeigneter sein konnte, sollte Ge-
genstand weiterer Forschung sei.

Das monetére Potential einer Abschopfung der OPNV-Rente ist wahrscheinlich recht groR. Der Gesamtwert der
Wohnimmobilien (inkl. Grundstiick) in Deutschland wurde fiir das Jahr 2008 auf € 5.459 Mrd. geschatzt®. Da in
dieser Studie der OPNV-Wertbeitrag von 4% anhand von 6 GroRstédten ermittelt wurde, wére es nicht zulassig,
den OPNV-Anteil auf den Gesamtwert aller Immobilien in Deutschland zu beziehen. Wird daher Bezug genommen
auf kreisfreie Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern, ist zunéchst der Wertanteil aller Wohnimmobilien in diesen
Stadten zu ermitteln. Der Anteil aller Wohnungen (in Wohn- und Nichtwohngebauden laut Zensus 2011) in GroR-
stadten betragt 32%, deren Wert allerdings Gberdurchschnittlich ist. Die Wert-Gewichtung erfolgte auf Ebene der
Stadte anhand der Angebotspreise (2013) fiir Eigentumswohnungen aller Baujahrgénge laut empirica-systeme-
Datensatz. Demnach betrdgt der Wert aller Wohnungen in GroRRstadten 37% bezogen auf alle Wohnungen in
Deutschland. Bezogen auf den Gesamtwert € 5.459 Mrd. von 2008, hochgerechnet mithilfe der Preisentwicklung
fiir Eigentumswohnungen auf € 6.350 Mrd. im Jahre 2013, sind dies € 2.371 Mrd. Der OPNV-Anteil von 4% (als
GrolRe fir den Unterschied zwischen erschlossen und unerschlossen interpretiert) entspricht demnach rechnerisch
94 Mrd. Euro oder - bei einem Liegenschaftszins von 4% - € 3,7 Mrd. jahrlich. Ein Teil davon wird allerdings bereits
abgeschopft. Wird analog vom gesamten Grundsteueraufkommen B (2009) aller Stadte mit tiber 100.000 Einwoh-
nern ein OPNV-Anteil von 4% genommen, so sind dies rechnerisch € 168 Mio. pro Jahr, die allein tiber die Grund-
steuer abgeschopft werden. Hinzu kommen die Abschdpfungsbeitrage der Grunderwerbssteuer. Wird hier wiede-
rum der Wertanteil von 37% der Wohnungen in Grol3stadten wie oben berechnet zugrunde gelegt — was mutmal3-
lich eine Unterschétzung aufgrund der hoheren Transaktionsh&ufigkeit in Grol3stadten darstellt — so wéren dies

3% Voigtlander, M., Demary, M., Gans, P., Meng, R., Schmitz-Veltin, A., Westerheide, P., Wirtschaftsfaktor Inmobilien — Die Immobilienmarkte aus ge-
samtwirtschaftlicher Perspektive, Studie im Auftrag des Deutschen Verbandes fiir Wohnungswesen, Stadtebau und Raumordnung e.V. und der Gesell-
schaft fiir Immobilienwirtschaftliche Forschung, Berlin/Wieshaden, 0.J., S. 39.
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weitere € 8,4 Mrd. x 37% = € 3,2 Mrd., wovon 4% OPNV-Anteil € 124 Mio. entspricht (Jahr 2013). GroRere Ab-
schopfungsbeitrage dirften aus der Einkommenssteuer stammen, weitere kleinere aus der Erbschaftssteuer.

Brandt36 schatzt angesichts eines von ihm ermittelten Wertbeitrags von 4,6 % einer schienengebundenen Erschlie-
Rung den gesamten Wertheitrag des schienengebundenen OPNV auf den Hamburger Wohnungsbestand auf €
2,33 Mrd. Uber die Grunderwerbssteuer werden davon jahrlich € 4,2 Mio. oder 0,18% abgeschdpft.

3% Brandt, S., Valuing and Localizing Externalities: Evidence from the Housing Market in Hamburg, Dissertation, Universitat Hamburg, 2011.
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1. Tabellenanhang
Tabelle 16: Modell Stuttgart Kauf 2012
r 0903
N 1454
Variable Koefiizient | Std.Emor | Beta P-Wert (SIG)
73975 1264 0o
(Konstante)
. 10782 JM5T 6686 0000
Flache (LN)
0113 L0005 -5438 0o
Baualter
0o ,0ooo 4072 0o
Baualter®
0058 L0030 1T 0540
Etage
-1544 L0260 - 0545 0o
schlechter Erhaltungszustand
normaler Erhatungsz ustand
0833 0138 0608 0o
guter Erhaltungszustand
Jg037 0318 0282 L0011
Eigener Garten
2186 L0350 0801 0o
Denkmalschuiz
. -0187 0128 - 01123 L1850
Kapitalanlage
einfac he Ausstatiung
normale Ausstatiung
Objekieigenschaften gehobene Ausstattung
luxurids e Ausstatiung
. 0159 0138 0128 2508
Lift
-0230 0112 -M77 0404
Bad mit Wanne
. 0081 0158 0065 5629
Fulbodenheizung
. 1897 0362 0443 0o
Kamin
i J013 L0181 0596 0o
Balkon'Terrasse
0278 RS 0142 1158
Keller
. - 0447 0345 - 0108 2014
AuRenparkplatz/Stellplatz
. -0733 0409 - 0153 0735
eigener Pool
0720 0124 0575 0o
Parkettboden
-0634 0540 -00838 2409
Linoleomboden
MNeubau
= - I - -0oog 0003 - 0378 L0015
Zentraligtund Erreichbarkeit |2 Reisezeitaguivalent (min) — — —= —
I\V-Reisezeit Zentrum (min) ' ' ' '
000 ,0ooo -0082 3242
Nachster Einzelhandel (meter)
. . Loo00 ,0ooo 0028 J708
Nachste Kita (meter)
. -0016 L0005 - 0420 o008
Gewerbelarm LDEN
Fluglam LDEN
Standort und Lageeigenschaften (o aceniam LDEN . p— — -
Stadtbahnlarm LDEN ' ' ' o
. . -0o3z 0837 - 0451 R
Auslanderanteil im Umfeld
04z Joo7 0639 0o
Kaufkraftim Umfeld
. . . 14885 3672 0369 L0
Einzehandelsdic hte im Umfeld
0511 0503 0153 3104
Gest hosswohnungsantei im Umfeld
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 17: Modell Stuttgart Miete 2012
r 0.573
N 1.405
Variable Koeflizient| Standardiehler Beta P-Wert
(Konstante) 3.1528 1129 0000
Fische (LN) 7732 0218 7214 0000
Beaier -0035 0004 2771 0000
Baualer® 0000 0000 1830 0000
Az der Zimmer 0330 0081 0775 0000
Elage 0058 0026 0227 0249
schilec hter Erhaltiungsz ustand -0812 0233 ~0353 0005
normaler Erhalungsz ustand -0913 0086 ~0607 0000
guter Erhaltungszustand
einfache Ausstatiung
normale Ausstatiung
gehobene Ausstatiung
luxuridse Ausstattung
copicegenschaten Eigener Gatten 0601 0327 0179 0664
Denkmalschutz 0962 0302 0316 0015
Gisle W 0349 0104 0371 0009
Bad mit Wanne
Lift
Fubodenticizung 0938 0153 0694 0000
Kamin 0870 0377 0228 0211
Balkon Terrasse 0524 o111 0537 0000
Kellr -0007 0114 -0006 9490
P - 0533 0304 -0172 079
P arketiboden 0693 0097 0757 0000
Linoleomboden -0880 0219 -0394 0001
Einbaukiiche inklusive 0339 0089 0643 0000
eigener Pool
Zertralitat und Errechbarkeit |V Reisezeitaquivalent (min) _igz zz: B Zji; 2;2:
IV-Reisezeit zum HEF ) ) ) )
Gewerbelarm LDEN -0004 0003 -0177 1478
Stadibalmlmn LDEN -0003 0004 -0143 3865
| Fluglérm LDEN
Standort- und Lageeigenschafien  |oLaneniam LDEN ;s; 13 zz: ;igB: '2208?

Kaufkraft im Umfeld ) ) ) )
Auslanderanteil im Umfeld %2 0631 ~0203 1319
Einzelhandelsdichte im Umfeld A2 1951 0243 0200
Geschosswohnungsantei im Umield -0480 0435 ~0192 2692

Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 18: Modell Berlin Kauf 2012
rz 0.843
N 5945
Variable Koeffizient | Std. Error Beta P-Wert
(Konstante) 6.71661 07302 00000 00000
Flache (LN) 116034 00967 54620 00000
Bavalier -00046 00013 -.02805 00049
Bavalier® 00000 00000 03577 00000
Etage 00000 00000 00000 00000
schlec hter Erhaltungszustand ~18815 01816 -09168 0000
nomn aler Erhaltungszustand 14383 00861 -.00309 00000
quier Erhaltungszustand 00000 00000 00000 00000
Eigener Garten 03740 03066 00591 22260
Denkmalschutz 05421 01131 02438 00000
Kapitalaniage -14815 00794 -10090 00000
einfac he Ausstattung
nom ale Ausstattung
Objekteigensc haften gehobene Ausstattung
luxuridse Ausstattung
Lt 15063 00870 10255 00000
Bad mii Wanne 03339 00723 02272 00000
Fulbodenheiz ung
Kamin 10718 01676 03187 00000
BalkonTermasse 06040 01002 03130 00000
Keller -00540 00908 -.00297 55213
Autenparkplatz/Stellplatz -01646 02363 -.00338 48614
cigener Pool 08523 02900 01423 00331
Parketboden 10404 00917 12560 00000
Linoleom boden -15886 03859 01978 00004
MNeubau
Zentralist und Erreichoarkeit |0 Relsezeitaquivalent (min) 2?1;: zijz zzizz zziz
IV-Reisez eit Zentrum (min) ) ' ' ’
Nachster Einzelhandel (meter)
Nachste Kita (meter)
Gewerbelam LDEN -00247 00036 -.03300 00000
Fiuglérm LDEN -00420 00022 -.00469 00000
. -00247 00029 -.04842 00000
Standort und Lageeigensc haften ::Zﬁ;;i::rr:DLEDNEN 5555 5032 e 55503
Auslanderanteil im Um feld -00038 | 00049 | -00430 | 43032
N 00714 00050 08916 00000
Einzelhandelsdic hte im Umfeld 02057 | 00218 ] 0432 Joado
Geschosswohnungsanteil im Umfeld ~00076 00025 -01845 00252
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 19: Modell Berlin Miete 2012
r 08119
N 27.950
Variable Koefizient | Std. Error | Beta P-Wert
24028 00253 0.0000 0.0000
{Konstante)
0.8506 00035 0,7026 0.0000
Flache (LN)
0.0003 0.0001 -0.0230 0.0006
Baualter
Baualtert 0.0000 0.0000 00184 0.0000
ANz der Zimmer
0.0049 0.0005 -0.0314 0.0000
Etage
0.0611 00075 -0.0218 0.0000
st hlechter Erhaltungszustand
nomaler Erhaliungszustand
0.0808 0.0023 0,1003 0.0000
guter Erhaltungszustand
einfac he Ausstattung
nomale Ausstattung
gehobene Ausstattung
luxurids e Ausstattung
) 00819 0.0106 0.0206 0.0000
Eigener Garten
Objekteigensc haften Denkmalsc hutz 0.0533 0.0059 0.0246 0.0000
GasteWC
Bad mit Wanne 00052 00022 0.0065 00188
it 00082 00027 0.0098 00027
01432 0.0064 00623 0.0000
Fuibodenheizung
) 0.1680 00132 0.0340 0.0000
Kamin
] 00210 0.0026 00235 0.0000
Balkon/Terrasse
00108 0.0024 -0.0129 0.0000
Keller
) 00232 0.0096 0.0064 00158
Auienparkplatz/Stellplatz
b arkettboden 01511 00035 01270 0.0000
0.0257 0.0064 -0.0106 0.0001
Linoleomboden
Eirbaukiche inklusive 00770 0.0024 00952 0.0000
) 0.0149 0.0096 -0,0041 01224
eigener Pool
00075 0.0046 0.1094 0.0000
Altbau
enttta und Erchbartat 6V-Reisezeitaquivalent (min) 0.0005 0.0001 -0,0245 0.0000
\.Reisezeit zum HBE 0.0068 0.0001 -0,2459 0.0000
Gewerbelam LDEN 0.0006 0.0001 -0.0153 0.0000
Stadtbahriarm LDEN 0.0005 0.0001 -0.0259 0.0000
0.0008 0.0001 -0,0397 0.0000
Fluglam LDEN
. 0.0010 0.0001 -0.0378 0.0000
Standort- und Lageeigenschatten  [ouaBeniam LDEN T oo oeE T o000
Kaufkraft im Umfeld ) ) ) )
Auslanderanteil im Umfeld 0.0023 0.0001 -0.0660 00000
Einzelhandelsdic hte im Umfeld 00138 0.0007 0.0547 00000
N 0.0008 0.0001 -0.0309 0.0000
Geschosswohnungsanteil im Umfeld
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 20: Modell Erfurt Kauf 2012
r2 0.920
N 350
Variable Koeffizient | Std. Error | Beta P-Wert
(Konstarte) 86,7750 0,3997 0,0000
Flache (LN) 1,06879 0,0326 0,8521 0,0000
Baualter -0,0025 0,0006 -0,1741 0,0000
Baualter? 0,0000 0,0000 0,1165 0,0010
Etage
schlechter Erhaltungszustand
normaler Erhaltungszustand
quter Erhaltungszustand 00322 0,0324 0,0196 03211
Eigener Garten 00814 01174 0,0120 0,4888
Derkmalschtz 00935 0,0569 0,0309 0,1014
Kapitalanlage -0,0489 0,0261 -0,0340 0,0821
einfache Ausstattung
normale Ausstattung
Objekteigenschaften gehobene Ausstattung
luxurigse Ausstattung
Lift 02612 0,0322 0,1793 0,0000
Bad mit Wanne -0,0043 0,0253 -0,0030 0,8644
FuRbodenheizung 00907 0,0398 0,0542 0,0234
Karmin -0,0188 0,0733 -0,0047 0,7996
Balkon/Terrasse 0,1040 0,0283 0,0671 0,0003
Keller -0,0501 0,0289 -0,0303 0,0844
Auenparkplatz/Stellplatz -0,0810 0,0516 -0,0282 01177
eigener Pool -0,3624 0,1740 -0,0380 0,0381
Parkettboden 0,1502 0,0333 0,0939 0,0000
Linoleomboden 02428 0,1250 0,0312 0,0529
Neubau 0,0609 0,0500 0,0379 0,2236
Zentralidt und Erreichbarkeit OV Reisezeitiquivalent (min) Egggz Eﬁli E?;zg EEE;;
IV-Reisezeit Zentrum {min) s : s :
MNachster Einzelhandel (meter)
MNachste Kita (meter)
Gewerbelarm LDEN
Eluglarm LDEN
Standort und Lageeigenschaften Straieniarm LDEN
Stadtbahnlarm LDEN
Auslanderanteil im Urrfeld -0,0022 0,0043 -0,0101 0,6139
Kaufkraft im Umnfeld 0,0080 0,0030 0,0564 0,0070
Einzelhandelsdichte im Unrfeld 00169 | 00085 | 00484 | 00488
Geschosswohnungsanteil im Umfeld -0.0044 0.0011 -0.1038 0,0000
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 21: Modell Erfurt Miete 2012
re 0913
N 1.801
Variable Koeffizient | Std Emor |  Beta P-Wert
23773 01041 0,0000
(Konstante)
09414 0.0089 0,8204 0,0000
Flache (LN)
-0.0003 00002 0.0206 0.0968
Baualter
S aualters 00000 0.0000 0,0229 00464
Anz . der Zimmer
-0.0090 0.0014 00514 0,0000
Etage
-0.1584 0.0222 00512 0,0000
schlec hter Erhaltungszustand
-0.0224 0.0062 00270 0.0003
normaler Erhattungsz ustand
guter Erhaltungszustand
einfac he Ausstatiung
normale Ausstattung
gehobene Ausstatiung
luxuridse Ausstattung
Figener Garen 00254 0.0223 00081 02551
Objekteigensc haflen 01422 | 00252 | 00400 | 0.0000
Denkmalsc hutz
Gaste-WC
Bad mit Wanne 0.0026 0.0061 0.0031 06743
Lt 00346 0.0085 0,0322 0.0001
01222 0.0189 0,049 0,0000
Fubodenheizung
_ 00053 0.0202 0,0013 0.8561
Kamin
00346 0.0063 0,0414 0,0000
Balkon/Terrasse
00370 0.0068 00445 0,0000
Keller
00528 0.0169 0,0227 00018
Auienparkplatz/Stellplaiz
b arketiboden 00834 00121 0,0529 0,0000
Linoleomboden 00322 0.0252 0.0091 02010
£ inbaukiche InkILs ive 00474 0.0075 00466 0,0000
_ 01274 0.0565 0.0162 00242
eigener Pool
- 00013 0,0003 00483 0.0000
Zentralitat und Erreichbarieit |- Reisezeltaquivalent (min)
\-Reisezeit zum HEF -0.0104 0.0007 01680 0,0000
Gewerbelarm LDEN
Stadtbahniam LDEN
Fluglarm LDEN
Standort-und Lageeigenschaften  [Suaneniarm LDEN T LT BT e
Kaufkraft im Umfeld ) ) ) )
s landeranted im Umieid -0.0017 00008 00162 00382
Einzelhandelsdic hte im Umfeld 10,0032 0.0015 00172 0.0887
-0.0028 00003 00959 0,0000
Geschossu\rohnungsanteil im Umfeld
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica

Tabellenanhang

BBSR-Online-Publikation Nr. 11/2015



Okonomischer Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieRung 55
Tabelle 22: Modell Ulm Kauf 2012
r2 0.957
N 125
Variable Koeffizient | Std. Error Beta P-Wert
(Konstarte) 56468 0,6136 0,0000
Flache (LN) 1,0684 0,0531 0,6538 0,0000
Baualter -0,0195 0,0034 -0,6209 0,0000
Baualter? 0,0002 0,0000 0,3912 0,0000
Etage 0,0023 0,0141 0,0047 0,8711
schiechter Erhaltungszustand -0,0918 0,1183 -0,0192 0,4399
normaler Erhaltungszustand -0,0213 0,0604 -0,0113 0,7251
guter Erhaltungszustand
Eigener Garten
Derkmalschtz 0,0514 0,2400 0,0055 0,8309
Kapitalanlage -0,0295 0,0576 -0,0171 0,6102
einfache Ausstattung
normale Ausstattung
Objekteigenschaften gehobene Ausstattung
luxurigse Ausstattung
Lift 0,0890 0,0626 0,0517 0,1583
Bad mit Wanne -0,0558 0,0680 -0,0222 0,4136
FuRbodenheizung -0,0064 0,0742 -0,0036 0,9318
Kamin
Balkon/Terrasse -0,0313 0,0692 -0,0163 0,6519
Keller -0,0237 0,0566 -0,0113 0,6769
Aulenparkplatz/Stellplatz
eigener Pool 0,0257 0,1765 0,0038 0,8847
Parkettboden 0,1819 0,1042 0,1077 0,0838
Linoleomboden -04117 0,2401 -0,0437 0,0895
Neubau
Zentralidt und Erreichbarkeit OV Reisezeitiquivalent (min) 53103112 EE?E? SS:;; 21 ;E:
V-Reisezeit Zentrum (min) ’ ’ ’ ’
MNachster Einzelhandel (meter)
MNachste Kita (meter)
Gewerbelarm LDEN
Eluglarm LDEN
. 0,0037 0,0023 0,0926 0,173
Standort und Lageeigenschaften ztﬁs;ir;:ﬂ;d 00019 | 00036 | 00330 | 05972
Auslanderanteil im Urrfeld -0,0020 0,0050 -0,0225 0,6922
Kaufkraft im Umnfeld 0,0103 0,0040 0,1088 0,0118
Einzelhandelsdichte im Unrfeld 00142 | 00144 | 00375 | 03271
Geschosswohnungsanteil im Umfeld 0,0098 0,0028 0,1634 0,0007
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 23: Modell UIm Miete 2012
r 0.786
N B11
Variable Koeffizient| Std. Emor| _ Beta P-Wert
(Konstante) 39954 2405 .0000
Fiache (L) 4554 0172 5944 .0000
-0013 0010 -0796 1803
Baualter
Bauier .0000 0000 0397 4977
Anz _der Zimmer
0032 0082 0080 7004
Etage
st hlec hter Erhaltungsz ustand
normaler Erhatungszustand
quter Erhaltungszustand 1737 0294 1352 .0000
einfac he Ausstatiung
normale Ausstattung
gehobene Ausstatiung
luxuridse Ausstattung
Eigener Garten 1752 0898 0386 0514
Obijekteigenschaften
Denkmalschuts 1140 1219 0190 13801
Gaste-WC
Bad mit Wanne 0520 0240 0459 0304
Lt 0865 0361 0598 0168
Futtbodenheiz ung 2185 0641 0722 0007
. 0410 1646 0049 8033
Kamin
Balkon/Terrasse 0189 0240 0193 4307
-0301 0229 0311 1899
Keller
AURenparkpatz/Stelipiatz -0527 1058 -0098 6186
Parked{boden .0800 0297 0584 0073
Linoleomboden 1070 0728 0295 1419
Einbaukic he nkusive 0764 0259 0658 0034
. -1468 1340 -0212 2739
eigener Pool
. ) ) OV-Reisezeitiquivalent (min) -0011 0005 ~0627 0460
Zenfralitat und E rreic hbarkeit 0051 0031 20551 0988
V-Reisezeit zum HBF ' ' ' '
Gewerbelam LDEN
Stadtbanniarm LDEN -0010 0010 -0374 2810
Fluglarm LDEN
. .0000 0007 0015 9635
. StraReniarm LDEN
Standort- und Lageeigenschaften
Kautkrat im Umfeld 0035 0017 0579 0393
Auslanderantel im Umfeld -0025 0018 50392 1653
Einzelhandelsdichte im Um feld 0078 0044 0370 0723
Geschosswohnungsanteil im Umfeld ~0003 0010 50123 1276
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 24: Modell Saarbriicken Kauf 2004-2012
r2 0.903
N 113
Variable Koefiizient| Std. Eror | Beta | P-Wert VIF
(Konstants) 6.8066 0.4486 0.0000
Flache (L) 0.9350 0.0589 0.7174 0.0000 1,8616
Bauaker 0,0156 0.0036 -0,4926 0.0000 11,4896
Bauakers 0.0001 0.0000 0.3438 0.0023 10,9058
Etage 0,0133 0.0154 -0,0338 0.3890 1,3860
schlechter Erhaltungszustand 0.1636 0.0880 -0.0707 0.0604 1.2366
normaler Erhatungszustand 0.1015 0.0535 0.0756 0.0607 1.4427
quter Erhatungszustand
Eigener Garten
Denkmalschutz 0.4242 0.1138 0.1518 0.0003 1,5098
Kapitalaniage 0.0027 0.0557 0.0019 0.9626 1.5170
einfache Ausstattung
normale Augstattung
Objekteigenschaften gehobene Ausstattung
luxuridse Ausstattung
Lift 0.0610 0.0524 0.0485 0.2480 1,5619
Bad mit Wanne 0.0003 0.0538 0.0002 0.9952 1,3380
Fulbodenheizung 0.2669 0.1087 0.0955 0.0160 1,3763
Kamin
BalkanTerasse 0.0371 0.0572 0.0277 0.5180 1,6538
Keller 0.0247 0.0532 0.0181 0.6435 1,3854
Aulenparkplatz/Stellplatz 01241 0.1230 -0,0366 0.3161 1,1980
sigener Pool 0.1468 0.1382 0.0377 0.2047 1,1612
Parkettbaden 0.0775 0.0759 0.0385 0.3165 1,3974
Linolsombaden 0.3010 0.1450 -0,0772 0.0408 1.2501
MNeubau
Zentraliat und Erreichbarkeit OVReisezeitaquivalent (min) 00029 0oor7 009 e 25108
IV-Reisezsit Zentrum (min) -0.0087 0.0058 -0,0906 0.1399 3.3647
MNachster Einzelhandel (meter)
Machste Kita (meter)
Gewerbeldrm LDEN
S 0.0013 0.0007 0,0780 0.0843 1,8155
Standort und Lageeigenschaften ::;:?E:::lzr;DL?\IIEN 0 0005 00020 0.0004 07958 12004
Auslanderanteil im Umfeld -0,0034 0.0075 -0,0284 0.6497 3.5266
Kaufikraft im Umfald 0.0123 0.0032 0.1577 0.0002 1,5389
Einzelhandelsdichte im Umfeld 0.0183 0.0072 0.1320 0.0130 24682
Geschosswohnungsanteil im Umfeld -0.0018 0.0022 -0.0483 0.4257 3.3133
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 25: Modell Saarbriicken Miete 2012
r 0.845
N 489
Variable Koeffizient| Std. Emor| _ Beta P-Wert
(Konstante) 18056 | 0,1703 0,0000
Fische (L) 07701 | 0,0180 | 0,8817 | 0,0000
-0,0011 | 0,0013 | -0,0503 | 04139
Baualter
Baualter 0,0000 | 0,0000 | 0,0391 | 05232
Anz._der Zimmer
-0,0096 | 0,0050 | -0,0413 | 00553
Etage
schlec hter Erhaltungsz ustand -0,1679 | 0,0847 | -0,0507 | 0,0097
normaler Erhatungszustand
quter Ehaltungszustand 00535 | 0,0148 | 0,0700 | 00003
einfac he Ausstatiung
normale Ausstattung
gehobene Ausstatiung
luxurids e Ausstattung
Eigener Garten 01473 | 0,0595 | 0,0480 | 00136
Obijekteigenschaften
Deninaschuts 02141 | 0,0546 | 0,0744 | 0,0001
Gaste-WC
Bad mit Wanne -0,0352 | 0,0147 | -0,0456 | 00172
Lt 00627 | 0,0203 | 0,0674 | 00021
FuRbodenheizung 02088 | 0,0951 0,0447 | 00287
. 00089 | 0,0814 | 0,0022 | 09128
Kamin
. 00267 | 0,0155 | 0,0361 | 00868
Balkon/Terrasse
-0,0052 | 0,0153 | -0,0068 | 07324
Keller
AuRenparkplatz/Stelipiatz 00060 | 0,0545 | 0,0022 | 09125
Parketiboden 00560 | 0,0233 | 0,0477 | 00167
Linoleomboden -0,0298 | 0,0436 | -0,0131 | 04952
Einbaukiic he inklusive 00820 | 0,0165 | 0,0983 | 0,0000
. -0,0100 | 0,1139 | -0,0018 | 09300
eigener Pool
ettt e homyee | |OVREISeZEIBGUIValent (min) -0,0004 | 0,0010 | -0,0152 | 06693
\V.Reisezeit zum HBF -0,0033 | 0,0024 | -0,0450 | 0,1685
Gewerbelam LDEN
Stadibahniam LDEN 0,0005 | 0,0004 | 0,0208 | 02975
Flugiarm LDEN
] -0,0004 | 0,0002 | -0,0425 | 00370
. Straenisrm LDEN
Standort- und Lageeigenschaften
Kaufkrat im Umfeld 00085 | 0,0012 | 0,728 | 0,0000
s anderantel im Umield 00009 | 0,0013 | 0,0170 | 04985
Einzelhandelsdic hte im Umfeld 00011 | 00025 | 00096 | 06612
Geschosswohnungsanteil im Umfeld 0.0019 0,0006 0,0049 0.0013
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 26: Modell Kassel Kauf 2004-2012

re 0,872
N 1791

Variable Koeffzient | Standardiehler | Beta P-Wert
(Konstante) 61700 0.1478 0.0000

Flache (LN) 1.2390 0.0186 0.7202 0.0000
Baualter -0.0053 0.0003 -0.1842 0.0000

Baualter
Etage
schlechter Erhalfungszustand

-0.2435 0.039 -0.0543 0.0000
0.2337 0.0182 0.1260 0.0000

normaler Erhaltungsz ustand

guter Erhaltungszustand

Eigener Garten
Denkmalsc hutz
Kapitalaniage
ginfac he Ausstattung
normale Ausstattung
Objekteigenschaften gehobene Ausstattung
luxuriése Ausstatiung
Lift

-0.1320 0.0367 -0.0325 0.0003
-0.0914 0.0170 -0.0544 0.0000

0.1316 0.0315 0.0391 0.0000

Bad mit Wanne

FuRbodenheizung

Kamin

Balkon/Terrasse

Keller
Auenparkplatz/Steliplatz
eigener Pool

Parkettboden

Linoleom boden

MNeubau

OV Reisezeitiquivalent (min)

-0.0008 0.0007 -0.0155 0.2170
-0.0028 0.0020 -0.0197 0.1560

Zenftralit und Erreichbarkeit
IV-Reisezeit Zentrum (min)

Nt hster Einzelhandel (meter)
N&chste Kita (meter)
Gewerbelarm LDEN

Fluglarm LDEN

Strafenizrm LDEN
Stadtbahnizm LDEN

Standort und Lageeigensc haften

-0.0132 0.1125 -0.1431 0.0000
0.0017 0.0014 0.0165 0.2277
3.5430 0.8675 0.0359 0.0000

Auslanderanteil im Umfeld
Kaufkraft im Umfeld

Einzelhandelsdic hte im Umfeld

Geschossw ohnungsanteil im Um feld
Jahr 2004
Jahr 2005
Jahr 2006

Jahr 2007
Zeitvariablen Jahr 2008 -0.0843 0.0312 -0.0414 | 0.0069

-0.0862 0.0328 -0.0367 0.0086
-0.0441 0.0356 -0.0160 0.2159
-0.0196 0.0360 -0.0068 0.55866
0.1326 0.0583 0.0219 0.0231

-0.0294 0.0378 -0.0091 0.4369
0.0089 0.0362 0.0030 0.8058
-0.0921 0.0316 -0.0427 0.0036

Jahr 2009
Jahr 2010
Jahr 2011
Jahr 2012
Quelle: empirica (Basis IDN ImmoDaten GmbH) empirica
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Tabelle 27: Modell Kassel Miete 2012
re 0.868
N 440
Variable Koeffizient| Std. Emor | Beta P-Wert
(Konstane) 18657 | 01753 0,0000
Fliche (LN) 07984 | 00224 07694 | 00000
Basaiter -0,0083 | 00010 | 05691 | 00000
— 0,0001 0,0000 04846 | 00000
are der Zimmer -0,0039 | 00039 | 00195 | 03233
Etage 00012 | 00298 | 00008 | 09676
S chiec hter Erhaltungszustand 00950 | 00194 01067 | 00000
normaler Erhattungsz ustand
guter Erhaltungszustand
einfache Ausstatung 00156 | 00324 | 00091 | 05297
normale Ausstattung
gehobene Ausstattung 00082 | 00201 00085 | 06830
uxuriose Ausstattung 01442 | 00402 0,0751 0,0004
— Eigener Garen 00210 | 00618 | 00062 | 07340
Dentmatse itz 01112 | 00556 0,0461 00452
GIEE W 00535 | 0,0500 00199 | 02850
Bad mit Wanne
Lif
Fubodenheizung
Kamin
Balkon/Terrasse
Keller
Ausenparkplatz/Stellplatz
Parkettboden
Linoleomboden
Einbaukiiche inklus ive
eigener Pool
Zentralitat und Erreic hbarkeit  |C-RelS€zeitaquivalent (min) 00002 | 00008 | 0025 | 0494
I — -0,0059 | 00018 | 01229 | 00015
Gew erbelarm LDEN
StadbanEmm LDEN 00018 | 00004 00966 | 00000
A 0,0005 | 0,0002 00427 | 00494
) Strakenldrm LDEN ' ' ' '
Standort- und Lageeigenschaften Cutieatt m Umfed 00102 | 00014 | 02079 | 00000
PR — 02791 | 01186 | 00601 | 00190
T —— 00884 | 03276 | 00051 | 07873
Geschosswohnungsanteil im Umfeld 0,109 0,0461 0,0652 00167
Quelle: empirica (Basis empirica-systeme) empirica
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Tabelle 28: Modell DID Stuttgart Miete 2007-2012

re 0,906

N 605
Variable Koeffizient| Standardfehler| Beta T P-Wert
Konstante 5,81556 0,16709 0,00000 | 34,80522| 0,00000
Flache/LN-Flache 0,01092 0,00060 0,61252 18,19235| 0,00000
Baualter -0,00392 0,00091 -0,25434|-4,30860| 0,00002
Baualter® 0,00000 0,00001 0,02012] 0,33072 | 0,74098
Anzahl Zimmer 0,03283 0,01228 0,07541| 267407 | 0,00770
schlechter Erhaltungszustand -0,01955 0,01581 -0,01856(-1,23617| 0,21689
normaler Erhaltunsgzustand
guter Erhaltunsgzustand 0,05871 0,01497 0,06158 | 3,92226 | 0,00010
einfache Ausstattung -0,00042 0,01932 -0,07287|-4,68049| 0,00000
normale Ausstattung 0,10132 0,01240 0,12256 | 8,16845 | 0,00000
gehobene Austattung
luxuriose Ausstaftung 0,14873 0,05849 0,03325] 254297 | 0,01125
Kaufkraftindex -0,00040 0,00121 -0,00677(-0,33069| 0,74100
Einzelhandelsdichte im Quartier -0,70157 0,42485 -0,02553|-1,65132| 0,09921
Geschosswohnungsanteil -0,23364 0,06844 -0,06806(-3,41395| 0,00068
IV-Reisezeit zum HBF -0,00127 0,00216 -0,01883|-0,58875| 0,55626
Auslanderanteil in der Nachbarschaft -0.05181 010413 -0.00839|-0.49758| 061897
StraBenlarm (dB) ' ' ' ' '
Stadtbahnlarm (dB) -0,00130 0,000689 -0,03010(-1,89543| 0,05853
Gewerbelarm (dB) -0,00021 0,00036 -0,01731[-0,58164| 0,56103
Zeitraum nach InvestitionsmaBnahme (Nach) | -0,05148 0,02218 -0,05145|-2,32138| 0,02081
Untersuchungsgebiet (TG) 0,05515 0,01187 0,07559 | 4,64524 | 0,00000
Interaktion (TG*Nach) 0,05218 0,02641 0,03815] 1,97580 | 0,04865
Quelle: empirica (Basis IDN ImmoDaten GmbH) empirica
Tabelle 29: Modell DID Kassel Miete 2006-2011

r 0,915

N 154
Variable Koeffizient| Standardfehler| Beta T P-Wert
Konstante 2,12735 0,49171 0,00000| 4,32644 | 0,00003
Flache/LN-Flache 0,95207 0,03720 0,73649|25,59210| 0,00000
Baualter -0,00246 0,00080 -0,11275|-3,08492| 0,00245
Baualter
Anzahl Zimmer
schlechter Erhaltungszustand -0,47822 0,09322 -0,14349|-5,12981| 0,00000
normaler Erhaltunsgzustand
guter Erhaltunsgzustand
einfache Ausstattung
normale Ausstattung -0,17580 0,04179 -0,18227| -4,20644| 0,00005
gehobene Austattung
luxuriose Ausstattung 0,24261 0,09227 0,08886 | 2,62928 | 0,00950
Kaufkraftindex 0,00112 0,00581 0,01006| 0,19239 | 0.,84771
Einzelhandelsdichte im Quartier
Geschosswohnungsanteil
IV-Reisezeit zum HBF -0,00647 0,01068 -0,03955| -0,60613| 0,54540
Auslanderanteil in der Nachbarschaft
Stralenldrm (dB)
Stadtbahnlarm (dB)
Gewerbeldrm (dB)
Zeitraum nach InvestitionsmaB nahme (Nach) | 0,05368 0,04921 0,04884 | 1,09090 0,27717
Untersuchungsgebiet (TG) 0,12033 0,06192 0,12797] 1,94339 | 0,053%95
Interaktion (TG*Nach) 0,02824 0,07241 0,02406 | 0,39004 | 0,69709
Quelle: empirica (Basis IDN ImmoDaten GmbH) empirica
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Tabelle 30: Modell DID Erfurt Miete 2005-2010

r 0,719

N 268
Variable Koeffizient| Standardfehler| Beta T P-Wert
Konstante 1,25478 0,83204 0,00000 | 1,50807 | 0,13277
Flache/LN-Flache 0,81339 0,03392 0,83957 |23,97778| 0,00000
Baualter 0,00180 0,00071 0,09406 | 251797 | 0,01242
Baualter®
Anzahl Zimmer
schlechter Erhaltungszustand
normaler Erhaltunsgzustand 0,02258 0,07924 0,01017] 0,28498 | 0,77589
guter Erhaltunsgzustand 0,05705 0,01976 0,10878 | 2,88711 0,00422
einfache Ausstattung -0,18744 0,04484 -0,19556(-4,18043| 0,00004
normale Ausstattung -0,09998 0,02737 -0,15562| -3,65349| 0,00031
gehobene Austattung
luxuriose Ausstattung
Kaufkraftindex 0,01252 0,00801 0,11255] 2,08332 | 0,03822
Einzelhandelsdichte im Quartier 0,00825 0,00715 0,04545| 1,15362 | 0,24974
Geschosswohnungsanteil -0,00227 0,00300 -0,03674|-0,75420| 0,45143
IV-Reisezeit zum HBF 0,00389 0,00551 0,05194 | 0,70585 | 0,48093
Auslanderanteil in der Nachbarschaft
Stralenlarm (dB)
Stadtbahnlarm (dB)
Gewerbelarm (dB)
Zeitraum nach InvestitionsmaBnahme (Nach) | -0,06428 0,08010 -0,13205|-0,80251| 0,42301
Untersuchungsgebiet (TG) -0,01587 0,07904 -0,02799|-0,20085| 0,84098
Interaktion (TG*Nach) 0,06207 0,08360 0,13207 | 0,74246 | 0,45849
Quelle: empirica (Basis IDN ImmoDaten GmbH) empirica
Tabelle 31: Modell DID Ulm Miete 2006-2011

e 0,860

N 170
Variable Koeffizient| Standardfehler| Beta T P-Wert
Konstante 2,38549 0,49670 0,00000] 4,80267 | 0,00000
Flache/LN-Flache 0,88981 0,03693 0,93272124,09499| 0,00000
Baualter -0,01114 0,00239 -0,64565|-4,65627| 0,00001
Baualter® 0,00013 0,00003 0,50991] 3,93135 | 0,00013
Anzahl Zimmer
schlechter Erhaltungszustand -0,10029 0,10190 -0,03147|-0,98417| 0,32658
normaler Erhaltunsgzustand
guter Erhaltunsgzustand 0,03150 0,02826 0,03879]1,11485 | 0,26665
einfache Ausstattung
normale Ausstattung
gehobene Austattung 0,01874 0,01792 0,03774]1,04575 | 029731
luxuridse Ausstattung
Kaufkraftindex 0,00139 0,00272 0,02873]0,51219 | 0,60925
Einzelhandelsdichte im Quartier
Geschosswohnungsanteil 0,02267 0,14434 0,01049] 0,15704 | 0,87542
IV-Reisezeit zum HBF -0,00311 0,00680 -0,05607|-0,45731| 0,64810
Auslanderanteil in der Nachbarschaft -0,00578 0,00415 -0,10404|-1,39313| 0,16559
StraBenlam (dB) 0,00278 0,00142 0,10663| 1,95140 | 0,05282
Stadtbahnlarm (dB) -0,00046 0,00036 -0,07657|-1,26838| 0,20658
Gewerbeldrm (dB)
Zeitraum nach InvestitionsmaBnahme (Nach) | -0,04509 0,05817 -0,08920|-0,77517| 0,43943
Untersuchungsgebiet (TG) 0,06673 0,02699 0,13626| 2,47245 | 0,01451
Interaktion (TG*Nach) 0,02192 0,03338 0,04079] 065682 | 051228
Quelle: empirica (Basis IDN ImmoDaten GmbH) empirica
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3.

Anz
ATKIS
B
BBSR
Beta
BImSchVv
CAPI
CBC
dB

dB
DDS
DID
DIVA
EFH
EZFH
ETW
EU

EW

F I F-Wert
GM
GMM
GWR
GVFG
HAFAS
HVB
inkl

v

km/h

Abkurzungsverzeichnis

Anzahl

Amtlichen Topographischen Informationssystem
Bundesstralie

Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
standardisierter Regressionskoeffizient
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Computer Assisted Personal Interviews

Choice Based Conjoint Analyse

Dezibel (Einheitenzeichen dB)

Dezibel (Schalldruckmafzahl) hier dB (a)
Geodatenanbieter

Difference in Difference

Dialoggesteuertes Verkehrsmanagement- und Auskunftssystem
Einfamilienhaus

Ein- und Zweifamilienhduser

Eigentumswohnung

Européische Union

Einwohner

Indikator zum F-Test des Bestimmtheitsmales eines Regressionsansatzes
Generalized method of moments

Generalized Method of Moments

Geographically Weighted Regression
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

HaCon Fahrplan-Auskunfts-System
HypoVereinsbank Gruppe (HVB)

Inklusive

Individualverkehr

Kilometer pro Stunde
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LDEN Tag-Abend-Nacht-L&rmindex

LM Lagrange Multiplier

LN Nattirlicher Logarithmus

M Menge

m Meter

M2-M1 Mietpreis 1-2

MiD Mobilitét in Deutschland (Studie)

min Mindestens

min Minuten

MIV Motorisierter Individualverkehr

N Anzahl

Navteq Geodatenanbieter

NSDI Noise Sensitivity Depreciation Index

OLS Ordinary Least Squares / Methode der kleinsten Quadrate
OPNV Offentlicher Personen Nahverkehr

OSM Open Street Map

o) Offentlicher Personen Nahverkehr

P Preis

Q Quelle

gm Quadratmeter

r multipler Korrelationskoeffizient

R Reisewiederstand

2 Determinationskoeffizient / Bestimmtheitsmal? des Regressionsmodells
RICS Royal Institution of Chartered Surveyors

S Seite oder S-Bahnlinie

SAR Simultaneaous Autoregressive Approach

2SLS Two-Stage Least Squares Regression Analysis
S.0. Siehe oben

SPSS Statistiksoftware
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SPNV
St. Error
Std

SVP
treat
TomTom
Tsd

U

VDV

vgl.

VIF

Z.B.

Schienengebundener Personennahverkehr
Standardfehler Regressionsmodell
Standardabweichung
Sozialversicherungspflicht

Variable fir Treatement (Fallgruppe)
Geodatenanbieter

Tausend

U-Bahnlinie

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Vergleiche

Varianz Inflations Faktor (Maf3zahl Multikollienaritat)
Ziel

Zum Beispiel
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