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DER BODENPREISEFFEKT VON AUTOBAHNEN -

EINE UNTERSUCHUNG AM BEISPIEL DES
SUDLICHEN HAMBURGER UMLANDS

Georg Pfleiderer

Kurzfassung

Kenntnisse iiber den Bodenpreiseffekt von Verkehrswegen sind aus
verschiedenen Blickwinkeln von Bedeutung. Die Grundstiicksbesitzer
kénnen moéglicherweise mit einem ,unverdienten“ Vermégenszuwachs
rechnen, welcher Anreize fiir spekulatives Verhalten bietet. Gelingt ei-
ne vollstdndige oder teilweise Abschépfung des Zuwachses, steht ei-
ne alternative Quelle zur Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur zur
Verfiigung. Von Interesse sind Bodenpreisuntersuchungen auch aus Sicht
der Raumordnungs- und Verkehrspolitik. Da die rdumliche Struktur
der Bodenpreise eine rdumlich differenzierte Bodennachfrage reflektiert,
kénnen aus Bodenpreisuntersuchungen Riickschliisse auf verkehrsinfra-
strukturbedingte Wanderungsprozesse und die daraus resultierenden (un-
erwiinschten) Folgen gezogen werden.

Grundlage des theoretischen Teils ist das Modell der monozentrischen
Stadt von Alonso. Im Rahmen eines Mehrquadrantenschemas wird die
stddtische Grundrentenfunktion abgeleitet. Im Unterschied zum Grund-
modell wird dabei nicht angenommen, dass im gesamten Stadtgebiet ein
einheitlicher Pendelkostensatz gilt, sondern dass es Verkehrswege mit ho-
hen und niedrigen Pendelkosten (z.B. Autobahnen und Stadtstrafen)
gibt.

Im empirischen Teil werden die aus der Theorie abgeleiten Aussagen
am Beispiel des Autobahnnetzes des siidlichen Hamburger Umlands in
einer okonometrischen Quer- und Lingsschnittsbetrachtung tiberpriift.
Als abhingige Variable werden die kleinrdumig zur Verfiigung stehenden
Bodenrichtwerte des Untersuchungsgebietes verwendet. Als unabhéngige
Variable die nach Autobahn- und sonstigen Kilometern differenzierte
Entfernung nach Hamburg sowie verschiedene Kontrollvariable, beispiels-
weise die OPNV- ErschlieBung, eingesetzt. Zu erwarten ist, dass ein Au-
tobahnkilometer auf der Strecke von Hamburg ins Umland zu einem ge-
ringeren Riickgang des Bodenpreisgefilles fithrt als ein Kilometer auf
“sonstigen Strafilen”. Weiterhin wird mit einem ,, Test-/ Kontrollgebiet“-
Ansatz untersucht, ob die 1996 eréffnete und radial ins Umland verlau-
fende Autobahn A 250 zu einem signifikanten Riickgang des Bodenpreis-
gefalles gefiihrt hat.

Abschlieffend erfolgt eine Diskussion der Ergebnisse vor dem Hintergrund
bestehender Untersuchungen.
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1 Einleitung

Schon den amerikanischen Landbesitzern in der Mitte des vorletzten Jahrhun-
derts war bekannt, dass ein Zusammenhang zwischen Verkehrswegen und Bo-
denpreisen besteht. Beispielsweise war der Verlauf der ,Burlington and Santa
Fe Railroad“ das Ergebnis einer Verhandlung, die 1850 zwischen den Abge-
ordneten der Stadt Galesburg und einem Abgesandten des Eisenbahnfinanziers
J.M. Forbes stattfand. Forbes finanzierte den Bau einer Strecke mit einer Stati-
on in Galesburg unter der Bedingung, dass sich die Stadt mit einem Betrag von
300.000 Dollar in Form von Anleihen beteiligt. Die Biirger der damals noch sehr
Jjungen Stadt zogerten keinen Moment, so dass die Eisenbahn bereits 1954 in
Betrieb genommen werden konnte (Coffman und Gregson, 1998). Insbesondere
fiir die Landbesitzer, die durch die Eisenbahn einen Anschiuss an die nationa-
len und internationalen Getreidemiirkte bekamen, diirfte die Anlage rentabel
gewesen sein: , The railroad doubled, on average the wealth of the neighbour-
hoods through which they passed. Farms, give an outlet to market, increased
in value from a hundred to a thousand percentIn this decade, as no other, the
steel rail proved to be a veritable magic wand, for its mere presence created
wealth in many forms“ (Clark 1939, S. 126 f.).

Das Beispiel zeigt, dass Kenntnisse iiber den Bodenpreiseffekt von Verkehrswe-
gen aus verschiedenen Blickwinkeln von Bedeutung sind. Grundstiicksbesitzer
konnen mit einem ,unverdienten“ Vermégenszuwachs rechnen, welcher mog-
licherweise Spielraum fiir Spekulationen bietet (Huang, 1994). Gelingt eine
vollstindige oder teilweise Abschépfung des Zuwachses, entweder durch den
Staat oder wie im Beispiel von Galesburg durch Private, steht eine alternative
Quelle zur Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur zur Verfiigung (Batt, 2001).

In der vorliegenden Untersuchung wird im zweiten Kapitel anhand eines mo-
nozentrischen Stadtmodells der Einfluss von Autobahnen auf die riumliche
Struktur der Bodenpreise theoretisch untersucht. Im dritten Kapitel erfolgt die
empirische Untersuchung am Beispiel der Autobahnen des siidlichen Hambur-
ger Umlands.
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Warum ist der Zusammenhang zwischen Bodenpreisen und
Verkehrsinfrastruktur interessant ?

Immobiliendkonomische Aspekie:
Rechtfertigt die Verkehrsanbindung den Preis einer Immobilic?

Ist cine Verbesserung der Verkehrsanbindung mit einem Anstieg der Immobilienpreise
verbunden?

Regionalpolitische Aspekte:
Lokaler Immobilienpreisanstieg zeigt erhéhte lokale Bodennachfrage an.
S | inweis auf Siedlungseffekse von Verkehrsinfrastruktar (8. Urban Sprawl).

Verkehrspolitische Aspekie:
Verkehrliche Folgen von Siedlungseffekten (sckundir induzierter Verkehr).

Abschépfung von Bodenpreisanstiegen zur Finanzierung von Verkehrswegen (6ffentliche
oder private Finanzierang).

Abbildung 1: Griwde fir dic Untersuchung des Bodenpreiseffekts von Auto-
bahnen Quelle: eigene Erstellung

2 Theorie

Der Einfluss von Autobahnen auf stddtische Bodenpreise kann mit einem ein-
fachen monozentrischen Stadtmodell analysiert werden®.

Modellannahmen

1. Monozentralitéit: Alle Arbeitsplitze sowie Versorgungseinrichtungen sind
in der Stadtmitte konzentriert.

2. Pendelkosten: Das StraBennetz besteht aus Autobahnen und Stadtstra-
Ben.

T 4: Autobahnkilometer zum Stadtzentrum

rg: Kilometer auf Stadtstraen zum Stadtzentrum (CBD)
t4: Pendelkosten pro Autobahnkilometer

ts: Pendelkosten pro Kilometer auf Stadtraffien

Der Pendelkostensatz auf den Autobahnen ist aufgrund der geringeren
Zeitkosten pro km geringer als der Pendelkostensatz auf den Stadtstrafien

(ts > tA),

Wergleichbare Modelle werden von Dewees (1976), DiPasquale und Wheaton {1996) sowie
Mohring (1961) verwendet.
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n: Anzahl der Fahrten ins Zentrum pro Jahr (n ist fiir alle Haushalte
identisch).

Die gesamten jéhrlichen Pendelkosten (Hin- und Riickfahrten) T’ berech-

nen sich somit nach der Formel:

T =2n(tszs + tsrs) (1)

Das Land gehort gewinnmaximierenden Grundbesitzern.

Die Haushalte versuchen ihren Konsum zu maximieren.

Die jahrlichen Grundstiicksmieten bzw. Grundrenten ergeben sich durch

einen Auktions- mechanismus, bei dem der meistbietende Haushalt das

versteigerte Grundstiick erhilt.

6. Die Haushalte sind vollstindig mobil, d.h. es fallen keine Umzugskosten
an.

7. Haushalte und Grundstiicksbesitzer haben vollkommene Voraussicht und
perfekte Information.

8. Alle Haushalte beziehen das gleiche Einkommen.

9. Alle Grundstiicke in der Stadt haben eine identische GréBe.

@ e

Langfristig wird sich in der Stadt eine Grundrentenstruktur einstellen, bei der
die Zunahme der Pendelkosten genau durch die Abnahme der Grundrenten
kompensiert wird, und die Summe aus Pendelkosten und Grundrenten im ge-
samten Stadtgebiet identisch ist. Kurzfristige Ungleichgewichte werden durch
den Auktionsprozess eliminiert. Wenn die Miete an einem Wohnort »2U hoch*
bzw. die Summe aus Pendelkosten und Grundrente héher als im restlichen
Stadtgebiet ist, wird der betroffene Grundstiicksbesitzer keinen Mieter finden
und die Miete senken. Ist die Miete fiir ein Grundstiick »2ZU niedrig® bzw. die
Summe aus Pendelkosten und Grundrenten niedriger als im restlichen Stadtge-
biet, werden alle Haushalte dieses Grundstiick nachfragen, da dort ein hoherer
Anteil des Einkommens fiir Konsumzwecke zur Verfiigung stehen wiirde. Auf-
grund der erhohten Nachfrage wird der Grundstiicksbesitzer die Miete erhéhen
kénnen, bis die Summe aus Pendelkosten und Grundrente mit dem entsprechen-
den Wert fiir das restliche Stadtgebiet identisch ist. Dann liegt ein rdumliches
Gleichgewicht vor, und es besteht kein Anreiz fiir weitere Umgziige.

In Abbildung 2 ist die im gesamten Stadtgebiet konstante Summe aus Pen-
delkosten und Grundrente K, sowie der Verlauf der Pendelkosten T und der
Grundrente r grafisch dargestellt. Erkenn- bar ist, dass im Gleichgewicht ein
Kilometer auf der Autobahn (Strecke C BDx#) einen geringeren Riickgang der
Grundrentenfunktion verursacht als ein Kilometer auf der StadtstraSie. Formal
lisst sich der Zusammenhang wie folgt darstellen:

Der Auktionsmechanismus bewirkt, dass die Summe aus Pendelkosten und
Grundrente an jedem Wohnort (24, zg) die konstante Héhe K hat:
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Abbildung 2: Grafische Darstellung Grundrentenfunktion Quelle: eigene Er-
stellung

K =2n{taza +tsrs) +r(za,xs) (2)

Durch Umstellen und partielles ableiten der Grundrente r nach x4 und zg
ergibt sich:

Or(za, zs) = —2nt, 3)
6:::A
und
Orlza,®s) g4 (4)
6933

Da n, tg und t4 positiv sind, ist aus den beiden Gleichungen ersichtlich,
dass sowohl ein Autobahnkilometer als auch ein Stadtstraflenkilometer einen
Riickgang der Grundrente erzeugt. Aus t4 < tg folgt:
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Or{ra,zs) < Or(za,zs)
323,4 6173

(5)

Der linke Term ist die durch einen Autobahnkilometer, der rechte Term die
durch einen Stadt- straBenkilometer verursachte Steigung der Grundrenten-
funktion. Die Ungleichung zeigt, dass im Gleichgewicht ein Autobahnkilometer
einen geringeren Riickgang der Grundrentenfunktion verursacht als ein Kilo-
meter auf einer StadtstraBe.

3 Empirische Untersuchung

In der empirischen Analyse wird das theoretische Modell am Beispiel des siid-
lichen Hamburger Umlands mit einem 6konometrischen Modells iiberpriift.
In Anlehnung an das monozentrische Stadtmodell wird untersucht, ob ein
Autobahnkilometer auf den Strecken zwischen den Gemeinden des siidlichen
Hamburger Umlands und dem Hamburger Rathausmarkt einen geringeren
Riickgang der Bodenwerte verursacht als ein Kilometer auf einer »sonstigen
Strafe“?,

Untersuchungsgebiet

Abbildung 2 zeigt das Untersuchungsgebiet. Es umfasst die Gemeinden und
Ortsteile der Kreise Harburg und Liineburg innerhalb des 40-km-Radius zum
Hamburger Rathausmarkt®. Zentrale Autobahnstrecken sind die A 1 (Richtung
Bremen), die A 7 (Richtung Hannover) und die A 250 (Richtung Liineburg).
Das Pendeln nach Hamburg mit dem MIV hat in dieser Region eine grofle
Bedeutung. Im Jahr 1987 pendelten 43 % der Erwerbstitigen am Wohnort in
die Hansestadt Hamburg. Fiir diese Strecke wihlten 75 % der Pendler den MIV
und 25 % den OPNV als Hauptverkehrsmittel?.

Verwendete Variable

Bodenwerte (abhingige Variable)

2Der Begriff ysonstige Strafen® umfasst in dieser Untersuchung alle Straflentypen (z.B.
BundesstraBen, LandstraSen) aufier Autobahnen.

IDer 40 km Radius wird in Untersuchungen ither das Hamburger Umland sehr hiufig
benutzt und geht auf eine Untersuchung von Kniippel (1969) zuriick.

4Im Jahr 1987 wurde im Rahmen der Volkszihlung die letzte umfassende Pendlererhebung
durchgefithrt.
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Untersuchungsgebiet
Bodenrichtwerte 2003 (€ /qm) Pendelaktivititen (1987):
. 15 - 21
s | 1?: - 358 a) Anteil der Pendler nach HH an allen
| 89-110 Erwerbstitigen am Wohnort: 43 %
67 - 88
w 45 - 66 b) Modal-Split (HH-Pendler): MIV 75 %
Hamburg N
OPNV  25%

136 Gemeinden bzw. Ortsteile

Abbildung 3: Untersuchungsgebiet Quelle: eigene Erstellung, Gutachter-
ausschiisse fiir Grundstiickswerte Niedersachsen, Niedersichsisches Landesamt
fiir Statistik

Als zu erkldrende Variable wurden die von den niedersiichsischen Gutachter-
ausschiissen fiir Grundstiickswerte auf CD-Rom verdffentlichten Bodenricht-
werte zum Stichtag 01.01.2004 verwendet®. Alle verwendeten Bodenrichtwerte
beziehen sich ausschlieflich auf erschlossenes Bauland fiir eingeschossige Bau-
weise in reinen Wohngebieten. Pro Gemeinde bzw. Ortsteil wurde ein Boden-
richtwert in die Untersuchung einbezogen. In den meisten Fillen wird auch
nur ein Wert ausgewiesen, wenn mehrere Richtwerte vorliegen, die den genann-
ten Kriterien entsprechen, wurde der dem Gemeinde- bzw. Ortsteilzentrum am
néchsten gelegene gewihlt.

Variable zur Bericksichtigung des Straflennetzes

Um zu untersuchen, ob sich durch unterschiedliche Strafilenqualititen verur-

5Bodenrichtwerte werden nach §196 Abs. 1 Satz 1 BauGB aufgrund der Kaufpreissamm-
lung ermittelt. Der pro Quadratmeter Grundstiicksfiiche berechnete Bodenrichtwert ist ein,
iiblicherweise durch Gutachterausschilsse ermittelter, arithmetischer Mittelwert bzgl. der ty-
pischen Grundgesamtheit der verkauften Grundstiicke (Bodenrichtwertzone) (Bizer und Joe-
ris, 1997).

_mm*—i
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sachte Pendelkostensitze in unterschiedlichen Bodenwertriickgingen nieder-
schlagen, wurde die Routenplanungssoftware , klickRoute Herbst 2004“ ver-
wendet.

Zur Berechnung der Strecken wurde die Einstellung “PKW-Mittel, mit den
folgenden Geschwindigkeiten verwendet:

StraBentyp  Geschwindigkeit

Autobahn 100 km/h
Bundesstrafle 80 km/h
Landstrafie 70 km/h
Stadtstrafle 30 km/h

Ubernommen wurde auch die Einstellung beziiglich der ,Strategie“, d.h. auf
der Skala von 0 (= kiirzeste Route) bis 100 (= schrellste Route) wurde der
voreingestellte Wert in Héhe von 70 beibehalten.

Mit diesem Programm wurden zunichst die 136 Relationen zwischen den Mit-
telpunkten der Gemeinden bzw. Ortsteilen und dem Hamburger Rathausmarkt
berechnet. Die ermittelte Route wird sowohl in einer Karte als auch in Tabel-
lenform angezeigt. In dieser Tabelle wird die gesamte Wegstrecke entsprechend
den vier Straflentypen in Abschnitte zerlegt dargestellt. Durch Summierung
der Autobahnabschnitte wurden die Autobahnkilometer zwischen den einzel-
nen Gemeinden und dem Rathausmarkt ermittelt, durch Summierung der Ab-
schnitte auf den anderen Straflentypen die Kilometer auf ,sonstigen Strafien.

Kontrollvariable

Neben den Variablen zur Beriicksichtigung des StraBennetzes wurden fiinf Kon-
trollvariablen eingesetzt.

Fahrzeit im Park & Ride Verkehr: Zur Beriicksichtigung des OPNVs
wurde die Fahrzeit im P&R-Verkehr verwendet. Ermittelt wurde die-

se mit einer entsprechenden Funktion des ,,Grofien Reiseplaners® der
Map&Guide GmbH.

Straflendistanz zum n#chsten Mittelzentrum: Da davon auszugehen ist,
dass auch die Entfernung zum nichsten Mittelzentrum Einfluss auf die
Bodenwerte hat, wurde mit , klickRoute Herbst 2004“ die Entfernung zum
néichstgelegenen Mittelzentrum ermittelt.

Grundschule: In verschiedenen empirischen Untersuchungen wurde festge-
stellt, dass die Qualitit der lokalen Schulen Einfluss auf Immobilien-
preise der benachbarten Gebiete hat (Rephan, 1998). Um zumindest zu
beriicksichtigen, ob die Gemeinde bzw. der Ortsteil mit einer Grundschule
ausgestattet ist, wurde eine 1 / 0 Dummy-Variable gebildet (1 = Grund-
schule vorhanden, 0 = keine Grundschule vorhanden).
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Beschiftigungsdichte: Moglicherweise fiihrt eine lokale Arbeitsplatzverdich-
tung bzw. die Praferenz fiir einen Wohnort in der Nihe des Arbeitsplatzes
zu einem Anstieg der BodenwerteS .

Schwerpunktaufgaben Erholung und Fremdendverkehr: Mit einer
weiteren 1 / 0 Dummy-Variable wurde beriicksichtigt, dass eine
landschaftlich und tkologisch attraktive Umgebung sowie Freizeiteinrich-
tungen moglicherweise zu htheren Bodenwerten fiihren (1 = Gemeinden
denen im Regionalen Raumordnungs- programm die Entwicklungsaufga-
ben Erholung oder Fremdenverkehr zugeordnet ist, 0 = Gemeinden ohne
Entwicklungsaufgabe Erholung oder Fremdenverkehr).

Okonometrisches Modell

Um den Effekt der beiden Strafientypen auf die Bodenwerte in der Untersu-
chungsregion zu testen, wurde das folgende 6konometrische Modell aufgestellt:

BR; = C+a;WEGAB; + a;WEGSONST; + a3 ZEITP&R; + ay WEGMZ;
+a5SCHULE; + agRELAX; + o7BD; + 11 (6)

Die verwendeten Variablen haben folgende Bedeutung:
BR,;: Bodenrichtwert (EUR) pro m? in Gemeinde i (Stichtag 01.01.2004).

WEGAB;: Autobahnkilometer zwischen Gemeinde bzw. Ortsteil i und dem
Hamburger Rathausmarkt.

WEGSONST;: Kilometer auf ,sonstigen Strafilen“ zwischen Gemeinde bzw.
Ortsteil 7 und dem Hamburger Rathausmarkt.

ZEITP&R,;: Fahrzeit im Park&Ride-Verkehr zwischen Gemeinde bzw. Orts-
teil < und dem Hamburger Rathausmarks.

WEGMZ;: Straflendistanz zwischen Gemeinde ¢ und dem niichstgelegenen
Mittelzentrum.

SCHULE,;: Dummy-Variable zur Beriicksichtigung des Vorhandenseins einer
Grundschule in Gemeinde 1.

SFir  die Berechnung dieser Variablen wurden die sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Arbeitsort und die Gemeindefliche verwendet.
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Variable Koeffizient
C 176,01%*
WEGAB -1,26%*
WEGSONST -2,09*%*
ZEITP&R -0,46%
WEGMZ -0,95%*
SCHULE 17,45%*
RELAX -1,62
BD 0,03
i=136

R? = 0,592  korr. R? = 0,570

** signifikant aul 1%-Irrtumsniveau

* signifikant auf 5%-Irrtumsniveau

Tabelle 1: Ergebnisse Regression

RELAX;: Dummy-Variable zur Beriicksichtigung der Entwicklungsaufgaben
Erholung und Fremdenverkehr in Gemeinde 1.

BD;: Beschiftigungsdichte in Gemeinde 3.

C ist die Konstante, ay, ...y sind die zu schitzenden Koeffizienten und ein
normalverteilter Storterm mit konstanter Varianz.

Ergebnisse

Tabelle 1 zeigt die Ergebnisse der Schitzung. Die fiir die Untersuchung zentra-
len Variablen WEGAB und WEGSONST sind auf 1 %-Irrtumsnivean signifi-
kant und entsprechen sowohl hinsichtlich der Vorzeichen als auch der (relativen)
Betriige den Erwartungen. Ein Autobahnkilometer verursacht einen Riickgang
der Bodenwerte um 1,26 EUR, wiihrend durch einen Kilometer auf »sonstigen
Strafen der Bodenwert um 2,09 EUR sinkt. Mit einem F-Test kann die Null-
hypothese Hy : o) = a; gegen die Alternativhypothese H; : a1 # ap getestet
werden, bzw. ob die Unterschiede zwischen den beiden Koeffizienten signifikant
sind (Dougherty, 2001, S. 213, f)7. Aufgrund des ermittelten F-Wertes in Héhe

“Die Test-Grébe berechnet sich wie folgt:

RSSg - RSSy

== )

wobei RSSy und RSSR; die Abweichungsquadratsummen (Residual Suni of Squares) des
restringierten baw. des unrestringierten Modells sind. Die Anzah! der Beobachtungen ist n,
k ist die Anzahl der Variablen des unrestringierten Modells. Das unrestringierte Modell ist
das hier verwendete (6), fiir das restringierte Modell werden die Variablen W EGAB und
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von 14,24 kann die Nullhypothese bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von ei-
nem Prozent abgelehnt bzw. ein signifikanter Unterschied zwischen den beiden
Kocflizienten diagnostiziert werden.

Auch die Kontrollvariablen entsprechen weitgehend den Erwartungen. Eine
zusitzliche Minute im Park&Ride Verkehr verursacht einen Riickgang um 0,46
EUR, ein zusétzlicher Kilometer zum nichsten Mittelzentrum einen Riickgang
um 0,95 EUR. Etwas hoch erscheint der Zuschlag in Héhe von 17,45 EUR fiir
das Vorhandensein einer Grundschule. Méglicherweise ist dieser Effekt mit an-
deren Einfliissen, die eng mit dem Vorhandensein einer Grundschule korreliert
sind erklarbar. Nicht signifikant sind die Einfliisse der Entwicklungsaufgaben
Erholung und Fremdenverkehr sowie die Beschiiftigungsdichte.

4 Schlussbemerkung

Mit der vorliegenden Untersuchung konnte ein statistisch signifikanter Einfluss
des Autobahnnetzes auf die ridumliche Struktur der Bodenwerte nachgewiesen
werden. Entsprechend dem aus der Theorie abgeleiten Ergebnis erzeugt ein
Autobahnkilometer einen geringeren Riickgang der Bodenpreisfunktion als ein
Kilometer auf einer ,,sonstigen Strafie®. Unmittelbar interessant sind die Ergeb-
nisse fiir die Akteure auf dem Bodenmarkt. Wenn beispielsweise die im Kreis
Stade zur Zeit geplanten Autobahnen den selben Effekt wie die Autobahnen
des restlichen siidlichen Umlandes haben, kénnen die Grundstiicksbesitzer mit
Bodenpreissteigerungen rechnen. Entsprechend den hier vorgestellten Ergeb-
nissen fithrt die Substitution eines Kilometers auf ,sonstigen Strafien® durch
einen Autobahnkilometer auf der Strecke nach Hamburg zu einem Anstieg des
Bodenwertes um 0,83 EUR.

Die Untersuchung liasst auch Riickschliisse auf den Bau von Autobahnen als
Ursache der Suburbanisierung zu. Theoretisch ist zu erwarten, dass der im
Vergleich zu den ,,sonstigen Straflen® geringere Riickgang der Bodenwerte durch
einen Autobahnkilometer mit einem geringeren Riickgang der Bevélkerungs-
dichte einhergeht und somit dem Ziel einer verkehrsreduzierenden und flichen-
schonenden Raumsstruktur entgegenwirkt. Aus der aktuellen Bedeutung dieses
Themas fiir die Stadt- und Verkehrsplanung lidsst sich unmittelbar ein Auftrag
fiir weitere empirische Arbeiten ableiten.

WEGSONST zur Variablen WEGHH addiert und die Schitzung mit dieser ncuen Variablen
durchgefithrt.

Moo E i FE s A ————————————————————————————————————
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FOCJ ALS INSTRUMENT DER
BEVOLKERUNGSPOLITIK

Peter Friedrich, Alina Popescu

Kurzfassung

In diesem Artikel wird analysicrt, inwieweit FOCJ (functional, overlap-
ping, competing jurisdiction) sich als Institution der Bevolkerungspolitik
eignen. Nach Uberlegungen, welche bevolkerungspolitische Ma8nahmen
vordringlich sind, werden die FOCJ definiert und ihre Arten gekennzeich-
net. Dabei ergibt sich, dass viele regionale Mafnahmen bundeslinder-
iibergreifend und gemeindetibergreifend konzipiert werden miissen. Als
Tréger der entsprechenden bevélkerungspolitischen Mafinahmen kénnen
sich FOCJ eignen. Traditionelle institutionelle Formen der Zusammen-
arbeit zwischen offentlichen Gebietskérperschaften erlauben nur unter
Schwierigkeiten eine Kooperation der Bundeslinder oder gemeinsame
kommunale Aktivititen, die iiber Landesgrenzen hinausgreifen. Deshalb
bieten sich Griindungen von FOCJ an. Der Wettbewerb bei den lau-
fenden Aktivitaten des FOCJ wird mit Hilfe eines eigens konstruierten
Oligopolmodells dargestellt. AbschlieBend beurteilen wir, inwieweit sich
FOC) fiir bevélkerungspolitische Zwecke eignen.

Gliederung

1. Einleitung
2. Bevolkerungsstruktur und Anforderungen an die Bevélkerungspolitik
in Deutschland

3. FOCJ-Eigenschaften
4. Das Bevolkerungs- FOCJ
5. Fazit

1 Einleitung

Deutschland ist mit 83 Millionen Einwohnern das bevélkerungsreichste Land
der Européischen Union. Die Bundesrepublik ist jedoch von einer Uberalterung
der Gesellschaft betroffen. Seit Anfang der 70er Jahre ist jede Kindergene-
ration um ein Drittel kleiner als die ihrer Eltern, so dass behauptet werden
kann, dass in 30 Jahren von 100 Deutschen nur noch 70 iibrig bleiben werden
(Krohnert, van Olst, Klingholz, 2004). Dadurch dass im vergangenen Jahr-
hundert die Lebenserwartung um 31 Jahre gestiegen ist und in der Bundes-
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