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Private Gewinne aus
Investitionen in den O :
Folgen fur die Stadt

Auszug aus den Ergebnissen einer Studie [1]

Univ. Prof. Hermann Knoflacher, Wien

er offentliche Verkehr ein Zu-

schussbetrieb? Eine Frage, die

sich einerseits aus den objekti-

ven Indikatoren der Verkehrstra-
ger, andererseits aus der verbreiteten An-
sicht iiber diese ergibt.

In der Wahrnehmung breiter Kreise der
Bevolkerung ist der offentliche Verkehr im
Unterschied zum Autoverkehr nicht kos-
tendeckend. Bei letzterem ist sogar von der
,Melkkuh der Nation” |2] die Rede, wenn es
um eine Anpassung der Steuern auf Treib-
stoffe oder geidnderte Randbedingungen
(3] geht, wihrend man bei einer Tarifan-
passung des OV meist von Verteuerung
spricht. Diese Auffassung wird vor allem
von den Medien seit Jahrzehnten verbrei-
tet und von Okonomen durch die Wahl der
Systemgrenzen rechnerisch nachzuweisen
versucht.

Wire das der Fall, miissten die Autos we-
niger und kleiner werden. In der Realitét ist
das Gegenteil nachweisbar. Ganz im Sinne
des neoliberalen Narrativs wird die Ursache
fiir die behauptete Unwirtschaftlichkeit des
OV in der Eigenschaft der dffentlichen Hand
festgemacht, nur der ,freie Markt” ware dazu
in der Lage, weshalb man auch diesen Teil
der Daseinsvorsorge der Gesellschaft priva-
tisieren miisse. Die Erfahrungen mit diesem
auf die Eisenbahnen in England und Neu-
seeland angewandten Modell waren aller-
dings nicht tiberzeugend [4].

Indikatoren der realen Welt wie spezifischer
Flichen-, Ressourcen- oder Energiever-
brauch der Verkehrstriger Auto und OPNV
lassen gegenteilige Auswirkungen erwar-
ten. Ein Widerspruch, nicht nur .im Auge
des Betrachters”, sondern eine Folge unter-
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Abb. 1: Formen externer Effekie nach Aberle/Wald.
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schiedlicher Systemgrenzen und -sichten.
in den Wirtschaftswissenschaften taucht in
dem Zusammenhang der Begriff ,externer
Effekt” [5] auf, der die Grenzen der dorti-
gen Sichtweise aufzeigt. Der OPNV liegt an
dieser Schnittstelle, was durch die Formu-
lierung ,Gehen von einem Wirtschaftsgut
ausschlieflich externe Effekte aus, handelt
es sich um ein 6ffentliches Gut” |6] betont
wird. In den Ingenieurwissenschaften wére
diese Systemabgrenzung nicht zu verant-
worten, da die Kréfte, um die es geht, auf
privat oder 6ffentlich keine’Riicksicht neh-
men. Damit kommt der Autor zum Thema
des vorliegenden Beitrages, das sich nach
dieser Definition eindeutig dem Bereich
.externer Effekte” im OPNV zuordnen lésst.

Der derzeitig im Verkehrswesen stattfin-
dende Paradigmenwechsel erfordert auch
Verdnderungen sowohl in der planerischen
Behandlung der Verkehrstrdger entspre-
chend ihrer Zukunfts- und Stadtvertrig-
lichkeit | 7|, als auch Konsequenzen im Um-
gang mit den finanziellen Auswirkungen
auf den OPNV selbst und insbesondere auf
die Kommunen.

Investitionen in den OPNV
und private NutznieBer

In einer fiir die Wiener Linien durchgefiihr-
ten Untersuchung [8] wurde die Frage be-
handelt, welchen Einfluss die Nihe zu den
Haltestellen auf die Preise von Wohnungs-
immobilien hat. Diese Einschriankung war
aufgrund der Datenlage erforderlich, ob-
wohl im Zuge der Bearbeitung analoge Ent-
wicklungen bei Biiroimmobilien nachweis-
bar waren, allerdings keine vergleichbaren
Preise fiir diese auf der gewdhlten Ebene
der rdumlichen BezugsgréBen. Die Arbeit




ist dem Bereich der so genannten Externen
Effekte zuzuordnen, wie sie von Aberle [9]
in der iibersichtlichen Darstellung in Wald
(2004) entnommen werden kann (Abb. 1).

Die Interpretation der vorgenommenen
Gliederung ist je nach Systemsicht unter-
schiedlich. Aus sektoraler Betrachtung sind
user von non-usern, wie hier dargestellt,
leichter trennbar als aus systemischer Sicht;
wo nicht nur technologische externe Effek-
te betrachtet werden, ist die Zuordnungen
schwieriger. Im Zentrum der Bearbeitung
stehen die pekunidren externen Nutzen im
Wohnungsmarkt die als Potentiale aus In-
vestitionen in den OPNV entstanden sind
und iiberwiegend privat durch Investoren ge-
nutzt werden. Der Zweck ist unter anderem
auch eine Abschétzung des Ausmafes eines
Gesetzes zur Riickfinanzierung dieser ,unver-
schuldeten” Wertsteigerung von Realitaten
im Umfeld der Haltestellen. Das Thema der
Riickfinanzierung des offentlichen Verkehrs
begleitet diesen seit seiner Entstehung [10].
Finanzielle Verwerfungen dieser Art bleiben
nicht ohne Folgen fiir die Stadtentwicklung,
wenn durch Investoren Einschrdnkungen fiir
eine nachhaltige Stadtentwicklung auftreten
oder diese verhindert wird. Nicht selten ent-
stehen dann Auseinandersetzungen auf der
Ebene der Symptome die nicht zielfiihrend
sind, wenn die Ursachen nicht offengelegt,
also veroffentlicht, werden.

Auf die daraus entstehenden Folgen fur
die Stadtentwicklung wird eingegangen.
Ergdnzend wurden Kosten und Nutzen
der Fahrgsste und des Autoverkehrs abge-
schitzt um einen Bezug zum Betriebsauf-
wand herzustellen.

Systemabgrenzung
Die Arbeit bezieht sich auf das Stadtgebiet

von Wien, das, in 23 Bezirke gegliedert,
von 1,9 Mio Menschen bewohnt wird. Die

lichen Vereinigungen.
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rdumliche Untergliederung wird durch die
Datenlage bestimmt, in dem Fall durch die
Daten der Eigentums-Wohnungsimmobili-
en. Diese werden auf Bezirksebene als Mit-
telwerte ausgewiesen und als Relativwerte
dargestellt {Abb. 2).

Als Beobachtungseinheit muss daher der
Bezirk gew&hlt werden, obwohl Einwohner-
daten in rdumlich viel detaillierterer Form
vorliegen. Der 6ffentliche Verkehr wird durch
die Haltestellendichte (Haltestellen je Hekt-

[

ar) des Bezirks, getrennt nach den Verkehrs-
trigern U-Bahn, StraBenbahn und Busse,
abgebildet. Bei Linien entlang der Bezirks-
grenzen und an Schnittpunkten wurden die
Haltestellen anteilsm&pig den Bezirken zu-
geteilt. Es war daher zunichst interessant,
ob sich auf dieser Aggregationsebene tiber-
haupt Beziehungen zwischen den ziemlich
groben Variablen herstellen lassen.

Fiir U-Bahnen und Strapenbahnen ergaben
sich signifikate Zusammenhénge zwischen
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Abb. 3: U-Bahnhaltestellen/ha - Wohnungspreise (lks.), StraBenbahnhaltest./ha-Wohnungspreise (re.).
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Haltestellendichte und Wohnungspreisen
(Abb. 3). Auch bei dieser relativ groben
raumlichen Struktur ist der Einfluss des 6f-
fentlichen Verkehrs auf die Preise der Woh-
nungsimmobilien statistisch signifikant
nachweisbar. Die Dichte der Bushaltestel-
len zeigt hingegen keinen statistisch signi-
fikanten Zusammenhang mit den Preisen
der Eigentumsimmobilien (Abb. 4).

Bei diesen Korrelationen wurde der 1. Wie-
ner Gemeindebezirk wegen der deutlich

héheren Haltestelledichte aller drei Ver-
kehrstriger und ebenso héheren Immobi-
lienpreisen nicht beriicksichtigt, da seine
Funktionen und Lage nicht typisch fiir den
iibrigen Teil der Stadt sind. Durch seine
Lage im Diagramm steigt der Korrelations-
koeffizient rechnerisch zwar an, die Unter-
schiede der iibrigen 22 Bezirke liefern aber
keine bessere Interpretation. Die Umrech-
nung der Beziehungen von der Flache auf
Distanzen zu den Haltestellen liefert pro-
gressiv steigende Immobilienpreise mit
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Abb. 5: Preisfaktoren von Eigentumsimmobilien im Umfeld von U- und StraBenbahnhaltestel-
len. (Der Preisfaktor bezieht sich auf die Immobilienpreise auBerhalb der Einzugsbereiche der
Haltestellen. Faktor 1 bedeutet eine Preissteigerung um 100%.)

abnehmender Entfernung zu den Halte-
stellen (Abb. 5).

Gegeniiber den Immobilienpreisen aufer-
halb der Einzugsgebiete der Haltestellen
steigen die Preise der Eigentumsimmobi-
lien im unmittelbaren Umfeld der U-Bahn-
stationen (innerhalb eines Radius von 100
m) auf das Dreifache. Um Strafenbahn-
haltestellen, die fiir die Stadtentwicklung
im 19. Jahrhundert mapgebend waren und
perfekt in die Stadtstruktur integriert sind,
ist ein Zunahme der Preise um rund 50 Pro-
zent gegeben.

Vergleich mit
internationalen Daten

Aus den Daten der Untersuchungen der San
Francisco Bay Area und den Daten indischer
Stiadte konnten die Diagramme in den Ab-
bildungen 6 und 7 abgeleitet werden:

Aus zwei Landern, die unterschiedlicher
nicht sein kénnen, zeigen die Kurvenver-
liufe der Beziehung zwischen Entfernung
von Immobilienpreisen den gleichen ma-
thematischen Verlauf. Vergleicht man die
Exponenten der Funktionen ergibt sich das
Verhéltnis in Abbildung 8.

A
Die Exponenten sind ein Indikator fiir
die Distanzempfindlichkejt der Realitd-
tenpreise von den Haltestellen des OPNV.
Der Vergleich zeigt eine grofere Distanz-
empfindlichkeit in Wien im Vergleich zu
San Francisco oder den Stadten in Indien.
Ursachen fiir diese Unterschiede kdnnen
vielfsltig sein, Haltestellenabstand, Netz-
dichte, Motorisierungsgrade oder auch
Qualitdt des Umfeldes beeinflussen diesen
Parameter. Auch die Wahlmoglichkeiten
von Investoren zwischen den Haltestellen,
um zusatzliche Gewinne aus den Investiti-
onen in den offentlichen Verkehr zu erzie-
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Abb. 6: Wertsteigerung von Einfamilienh&usern im urbanen Umfeld des

BART-Systems in San Francisco.
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tionen in Indien.

Abb. 7: Wersteigerung von Einzelhausern im Umfeld von U-Bahnsta-

Grafik: H. Knoflacher




len, spielen dabei eine Rolle. Gemeinsam
ist aber in allen drei Fallen der eindeutige
Zusammenhang zwischen Immobilienprei-
sen und der Ndhe zu den Haltestellen leis-
tungsfahiger offentlicher Verkehrsmittel.

Potentiale fiir private Gewinne
aus der Lage zu
OPNV-Haltestellen

In Abhangigkeit von der mdglichen Be-
bauungsdichte um Haltestellen des OPNV
lassen sich aus diesen Analysen die poten-
tiellen Gewinne fiir die Eigentiimer und Be-
sitzer von Immobilien berechnen oder ab-
schéitzen, die sich aus diesem Lagevorteil
ergeben. Dafiir wird das einfache Schema
in Abbildung 9 verwendet.

Fir die Abschdtzung wird von zwei in der
Stadtstruktur Wiens gegebenen Werten
der Einwohnerdichte ausgegangen: 50 Ein-
wohner je ha, wie in den Aupenbezirken
und 200 Einwohner je ha, der in den kom-
pakten Innenbezirken (um das Zentrum
liegenden) gegeben ist. Die Berechnungen
wurden flir einen Umkreis von 400 m um
die Haltestelle mit und ohne den inneren
Ring von 100 m durchgefiihrt (Abb. 10).

Aggregiert man diese potentiell méglichen
Wersteigerungen um die Haltestellen des
offentlichen Verkehrs in Wien ergibt sich
ein Betrag, der das Vielfache der Gesamt-
investitionen in den OPNV ausmacht. Aus
den Unterschieden der beiden Blocke — mit
und ohne zentralen Ring — erkennt man
die Wertigkeit der unmittelbaren Nihe zu
den Stationen, die etwa in Japan zur mas-
siven Uberbauung der Stationen gefiihrt
hat. Der Grund fiir dieses Symptom liegt
in der guten Erreichbarkeit der Potentiale
mittels der Linien des OPNV, insbesondere
der U-Bahnen, die verlissliche und sichere
Reisezeiten anbieten. Aus den Feinstruk-
turen der zellenbezogenen Daten kénnen
die in bestimmten Zeitzonen erreichbaren
komplementéiren Potentiale, etwa Arbeits-
platze, Schulplétze, Freizeit- und Kulturein-
richtungen berechnet werden.

Die Analyse der Arbeitsstdtten in ihrer
Lage zu den Halstestellen ergab eine ana-
loge Verteilung der Haufigkeiten wie bei
der Preisbildung der Eigentumsimmobili-
en. Auch die Betriebe wahlen in Wien ihre
Standorte moglichst nahe an den Halte-
stellen des OPNV |11], so dass sich dort die
von der Stadtplanung erwiinschte Vielfalt
der Nutzungen einstellt, was man auch aus
den historischen Stadtteilen an den Stra-
Benbahnhaltestellen kennt, die bis heu-

FINANZEN & RECHT

Abb. 8: Exponenten
der Potenzfunktion.
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Abb. 9: Schema fur die Berechnung der Wertsteigerungen flr Eigentumsimmobilien um Halte-

stellen.

Abb. 10: Potentielle
Wertabschopfung
durch Eigentumsimmo-
bilien im Umkreis von
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te der Zerstorung durch den Autoverkehr
widerstanden haben. Die akkumulierte
Erreichbarkeit der Stationen wird anhand
der erhobenen Reisezeitverteilungen nach
dem Schema in Abbildung 11 berechnet,
bei dem nur eine Linie vereinfachend dar-
gestellt wird.

Die Potentiale benachbarter Stationen
sind in unterschiedlichen Farben darge-
stellt und ihr Beitrag zum Potential der
betrachteten Station ringférmig zum Aus-
druck gebracht.

Fir diese Berechnungen wurden Einwoh-
ner- und Arbeitsplatzdaten aus den Daten
der Volkszdhlungen verwendet. Der La-

gewert einer Station kann damit auf das
Vielfache seines Umfeldes erhéht werden,
besonders wenn diese Entwicklungen so-
zusagen als Stadtwucherungen beginnen.
Die Lagevorteile werden aber in dem Aus-
maf gedampft, in dem auch an den umlie-
genden Stationen versucht wird, die durch
die Investitionen entstandenen Potentiale
ebenfalls zu nutzen.

Auswirkungen auf die Stadt

Auch in Wien haben Investoren die Chan-
cen erkannt, um ihre privaten Gewinne
auf Kosten der offentlichen Investitio-
nen enorm und einfach zu steigern, wie
es die folgenden Beipiele zeigen: Die
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Abb. 11: Schema fUr die Berechnung der akkumulierten Erreichbarkeitspotentiale einer

Haltestelle.

Hochhausballung um die Station Kaiser-
miihlen und die Auseinandersetzung des
Investors mit der UNESCO um das Hoch-
haus am Eislaufverein in unmittelbarer
Nzher zur U-Bahnstation Stadtpark. Im
ersten Fall kommt zur U-Bahnanbindung
auch noch ein Autobahnanschluss mit
Tiefgarage und eine Fufgidngerzone an
der Oberfliche hinzu. Ein Attraktor fir
unkontrollierte  Hochhauswucherungen,
durch Anpassung der Bebauungspldne
an die Investorenwiinsche/-forderungen.
Fehlende gesetzliche Rahmenbedingun-
gen wie eine Wertschopfungsabgabe fiih-
ren zu einer ungleichen Machtverteilung
zugunsten der Einzelnen auf Kosten der
Allgemeinheit. Diesem Trend versucht die
Stadt Wien durch Sozialbauten in diesem
Umfeld — zumindest teilweise — zu begeg-
nen. Von einer befriedigenden L&sung
entfernt man sich aber durch das Fehlen
geeigneter Steuerungsinstrumente und
Gesetze immer mehr.
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Verlegt man den Standort der strittigen Im-
mobilien um 500 m weiter weg, wére der
jahrelange Streit um Symptome von Form,
Architektur und Stadtbild sofort vom Tisch,
weil die treibende Kraft, die leichten Ge-
winne der Privaten auf Kosten der Steuer-
zahler, nicht mehr so leicht moglich wéren.
Die Hohe der Objekte wiirde von selbst mit
dem abnehmenden Lagevorteil schrump-
fen.

Kennt man das enorme Potential fir priva-
te Gewinne durch Nutzung der Immobili-
en oder Grundstiicke um Haltestellen des
OPNV in Gropstaddten, ist es verstandlich,
warum der Immobilienmarkt die Chance
um jeden Preis zu nutzen versucht, erweist
sich der OPNV geradezu als ,Gelddruckma-
schine” fiir private Investoren. Ist die Stadt-
fithrung nicht in der Lage, diesem Druck
standzuhalten, werden die Investitionen
der dffentlichen Hand von diesen Struktu-
ren ausgenutzt und tragen so zur finanziel-

® Abb. 12: Hochhauser an der
#@ U1-Station Kaisermuhlen.

#1 Abb. 13: Das das Weltkulturerbe
Wiener Innenstadt bedrohende
Hochhaus am Stadtpark, 100 m von
der U-Bahn-Station entfernt.

len Notlage der Kommunen bei. Das hier
errechnete Ausmap der méglichen privaten
Gewinne aus Investitionen in den OPNv
bestétigt die erfolgreiche und kluge Rege-
lung der Riickfiihrung eines fairen Anteils
dieser Wertsteigerungen an die Betreiber
des OPNV beispielsweise in Hongkong
Das stddtebauliche Ergebnis in Hongkong
lasst aber zu wiinschen iibrig. Es sind da-
her fiir Europa stadtebauliche L&sungen
gefragt, die einer nachhaltigen Stadtent-
wicklung auch in qualitativer Hinsicht ent-
sprechen.

An diesen Beispielen wird sichtbar, dass
die bisher oft getrennten Aktivitdten von
Stadtplanung, OPNV-Betreibern, Finanz-
verwaltung, Ordnungsamtern genauer ab-
gestimmt und koordiniert werden missen,
um den Abfluss der Gewinne aus Steuer-
mitteln an private Investoren oder Speku-
lanten in Grenzen zu halten. Wollen die
Stadte diesem Gain-Drain der aus offentli-
chen Geldern erzeugten Wertsteigerungen
entkommen, wird auch eine grundséatzliche
Umstrukturierung der Finanzordnung in
diesem Bereich kaum zu vermeiden sein,
da es nicht nur um einen finanziell fairen
Ausgleich, sondern auch um ein zentrales
soziales Problem, das der teuren Mieten,
geht. a

Diese Analyse zeigt, dass zwar eine Wert-
schépfungabgabe dringend erfoderlich ist,
aber diese fiskalische Mapnahme nicht
ausreicht, um dem Zugriff des internatio-
nalen Kapitals auf die Lebensqualitdt und
die — nicht nur pekuniéren — Potentiale der
européischen Stddte wirksam zu begegnen.
Diese durch Vernachldssigung des Aus-
gleichs zwischen Gewinnern und Verlierern
erzeugten raumlichen Disparitdten wider-
éprechen den raumplanerischen und stadt-
planerischen Zielen. Wenigen Nutznie-
Bern stehen viele Benachteiligte — abseits
der Einzugsbereiche um die Haltestellen
— gegeniiber. In Wien wird dies durch die
hervorragende Integration der StraPen-
bahnen in die historischen und auch neu-
eren Teile der Stadt teilweise kompensiert.
Entlang der Knoten des OPNV droht aber
die Entwickiung aus dem Ruder zu laufen,
auch wenn nachtréglich oder begleitend
die rechtlichen Rahmen den Investoren-
forderungen angepasst werden. Von einer
gestaltenden Stadtplanung kann unter
diesen Bedingungen nicht mehr die Rede
sein. Es zeigt aber auch, dass ohne Kennt-
nis der Wirkungen und finanziellen Folgen
sffentlicher Verkehrsinvestitionen kontrol-
lierte Stadtplanung und Entwicklung nicht
gut moglich sind.
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Wahrnehmung. 2019

Knoflacher H. Private Gewinne aus Bifentlichen Verkehrsinvestitionen.
Studie der Wiener Linien. 2018
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Private Gewinne aus Investitionen in den OPNV:
Folgen fiir die Stadt

Wiéhrend die technischen, sozialen und 6kologischen Kennzahlen die
Vorteile des OPNV gegeniiber dem Autoverkehr klar belegen, ist in der
Offentlichkeit und teilweise auch unter Okonomen die Meinung ver-
breitet, dass ersterer im Unterschied zum Auto ein Zuschussbetrieb
ware. Es ist dies eine Frage von Systemabgrenzungen und dem Begriff
der Externen Nutzen und Kosten. Die Analyse der von immobilien in
Wien, in Abhéngigkeit von ihrer Lage zu Haltestellen des OPNV, ergab
signifikante, progressive Preissteigerungen von Eigentumswohnungen
mit abnehmender Entfernung zu U-Bahn und StraBenbahnhaltestel-
len. Die berechneten Potentiale ibersteigen die Gesamtinvestitionen
in den OPNV um das Vielfache. Die Gewinne werden zunehmend von
privaten Investoren lukriert und fiihren nicht nur zu sozialen Unge-
rechtigkeiten, sondern auch zu Verwerfungen in der Stadtentwickiung,
wenn die gesetzliche Grundlage fiir die Rickfiihrung dieser Gewinne
durch eine Wertschdpfungsabgabe fehlt, die dringend bendtigt wird.

Private profits from investments in public transport:
consequences for the city

Public transport has to be subsidized while car traffic bears the cost
is the general public opinion as well as from some economists. But all
technical, social and ecological indicators show the opposite. A ques-
tion of system boundaries and so called “externalities” The analysis of
condominium-prices in relation to its position to public transport stops
in Vienna show a significant and progressive increase of cost with de-
crease of distance to U-Bahn- and tram-stations. Beneficiaries of these
gains, which multifold exceed the investment cost of the public trans-
port system are landowners and private investors around the stations.
Without a legal base for a value added tax cities run the risk to lose
control for their urban and social development.
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