N a
#

Bundesamt
fur Bauwesen und
Raumordnung

Wirkungen fiskalischer Steuerungsinstrumente

auf Siedlungsstrukturen und Personenverkehr

vor dem Hintergrund der Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung

nstitut fir
okologische
Wirtschaftsforschung

gGmbH






Wirkungen fiskalischer Steuerungsinstrumente auf Siedlungsstrukturen
und Personenverkehr vor dem Hintergrund der Nachhaltigkeitsziele der
Bundesregierung

( ISBN: 978-3-932092-88-6)
Projektleitung

Eckhard Bergmann
Gerd Wirdemann

Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR)

Deichmanns Aue 31 - 37

D- 53179 Bonn

Telefon +49(0)22899.401-0
Telefax +49(0)22899.401-1270

Internet: www.bbr.bund.de

Auftragnehmer
Ulrich Petschow

Thomas Zimmermann

Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung GmbH (gemeinntzig), Berlin

Potsdamer Str. 105

D-10785 Berlin

Telefon: +49-(0)30 - 884 59 4-0
Telefax: +49-(0)30 - 882 54 39

Internet: www.ioew.de

Martin Distelkamp
Christian Lutz

Gesellschaft fir Wirtschaftliche Strukturforschung mbH
Heinrichstr. 30

D-49080 Osnabriick

Telefon: +49(541)40933-0

Telefax: +49(541)40933-11

Internet: www.gws-0s.de

Ein Projekt des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS) des Bundesminis-
teriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)



Inhaltsverzeichnis
ZUSAMMENFASSUNG ......ooviiiittiec ettt ettt ettt ettt et et e ettt et e et e s besbeebesaeeteese et e testesbeensesseseeatesteareas 7
SUMMARY ..ottt ettt ettt ettt et e b e be e be et e s be st et e be st eatessesseseebeebeebeebeebeetesbesbeste et et et e e eneereereareatea 18
L EINLEITUNG . ...ttt ettt sttt h et et e be s be et e s beebeeseent e tesbesbesbeabaebeeasebse st ebeseesbeatas 34
2 MODELLIERUNG DES ZUSAMMENHANGS ZWISCHEN SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND
PERSONENVERKEHR ......coooiiiec ettt ettt sttt ettt st st e besbeateene et e snenre e e 36
2.1 VVISSENSSTAND ..vtteeittteitreestttessseestseessseessbeessaeestseessseesbaeeasse et b e e aaseesbb e e abae e bbeeabae e bbeenbeeestbeenneeeens 36
2.2 MODELLIERUNGSVARIANTEN IM UBERBLICK .......cocvviveetesecesesieesteseceesssessssessssssessssasessssssssssensnens 37
3 DETERMINANTEN DES VERKEHRSVERHALTENS........cccoiii ittt 40
3.1 INDIVIDUELLE BESTIMMUNGSGROREN DES VERKEHRSVERHALTENS ....ccvviiiivieniieesiriesineesineesinee e 40
3.2 SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN ....utviiiiiiieeiieesieessneesieessveesneessnessseesnneas 42
3.3 VWANDERUNGSMOTIVE .1titvieiitiesiteesittesiseeststesiaeestseesssesstsasssseestsaessssesssessssssssssssssssssssessssssssssnsnnsnsns 43
3.4 INDIVIDUELLE MERKMALE VON STADT-UMLAND-WANDERERN ......cceeiiieiiiieiieesineesneesiveesnnee e 45
35 p A Y Kot | =N =7 VA i PP P PR TPPTRR 46
4 BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN FUR DIE WOHNSTANDORTWAHL........cccoecveveaee. 47
4.1 VERHALTNIS VON WOHN- UND PENDELKOSTEN. ....ccuuteituieireesireesneessneesneessneessnesssnsesssesssneessessens 47
4.2 WISSENSSTAND ZUR BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN BEI DER WOHNSTANDORTWAHL........ 48
4.3 EMPIRISCHE UNTERSUCHUNG ZUR BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN BEI DER
VVOHNSTANDORTWAHL ...vettvtesiteesittesiteesiseessseesiseessseestseessseestseessseesbseessseessbeessteesebeessaeessbeessseensnens 49
4.3.1 Methodik und FragestellUNGeN .......cccov it 49
4.3.2  Berucksichtigung von Verkehrskosten bei der Wohnstandortwahl...............ccccooeviiiiiiininenn, 49
4.3.3 Beratungsangebote und Kostenkalkulation der Baufinanzierer ............ccoocvvveveieneneiesennnnnns 51
4.3.4 Bercksichtigung von Verkehrskosten bei der Marktpotentialanalyse flir
WOohNUNGSDAUVOTNADEN. ..ot 51
4.4 F A Y KSod 1=l =7 VA i PP UPPRR 52
5 EINSTIEG MODELLIERUNG ......cooi ittt sttt ettt st s ba e ba et be st 53
51 AUSWAHL UNTERSUCHTER FISKALISCHER INSTRUMENTE UND SZENARIEN......ccciivieiieeiiriesneeens 53
5.2 REGIONALE SZENARIEN ....tteuttetteestesteesteesteeseeaseessesssessseassassesssessesssessseesssssssssessssssssesseensenssessessenns 54
5.2.1  UNEEISUCNUNGSANSALZ. .....c.viiuiitiiieeiieiieiteie sttt sttt sttt b et e st ene e e e ebe b b 54
LI = - ] 141 - 1 T J PSSP 57
5.2.3  WEILEIE SZENAKIIEN .. .ciei e cie ettt ettt e et te e s te e be e e e e ae e eae e s be e beesteesbeeraesteesteesbeesreanees 60
5.3 REGIONALISIERTE MODELLIERUNG MIT PANTA RHEI ......ooiiiiie e 61
LT N €1 101110 [ (0] V-] o] O RSP URRUTUPRRN 61
5.3.2  Modellierung der regionalen Wirtschaftsentwicklung ..........cccoceveviviiviinniinie e 63
5.3.3  Modellierung der siedlungsstrukturellen Entwicklung und des Flachenverbrauchs................ 64
5.3.4  Modellierung des regionalen Verkehrsverhaltens...........ccoccoovevereienieniesinsie e 69
5.3.5 Mdglichkeiten und Grenzen des ModellierungSanSsatzes..........cccovevererenenenieieieie e 71
54 2 Y] IS4 =11 21 SO 72
5.4.1 Entwicklungen auf der nationalen EDENE..........ccco it 73
5.4.2  Entwicklungen auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen .........cccccooevvveiinivinnnnns 76
6 EIGENHEIMZULAGE ..ottt ettt ettt st e be e beeba et et stenre e e 80
6.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND ..c.uttteiuteeittiesteesireessseesineesssessssessssessssessssssssssesssssssssesssssssseesssesssns 80
6.2 SZENARIO ,,ABSCHAFFUNG ...t ieeieeesteesttesteesteesiesseesseesteesteeseeaneesseesseesseeseenseassesseesseesseesenensesnees 81

6.2.1  ReQIONAIE SZENAITEN ..o et et b et er b e b e 82



6.2.2  MakrookonomisChe WIrKUNGEN ........ccceiiiiiicerce st 82
6.2.3  Wirkungen auf KFeiSTYPEIN ......cc.oiiiiie ittt 85
7 ENTFERNUNGSPAUSCHALE .......oooi ettt ettt ettt st et na et erere s 89
7.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND ....utvteiuveeitteeiuteesireessreestneessseessssessssessssesssesssssesssssssssesssesssseensesssns 89
7.2 SZENARIO ,,ABSCHAFFUNG" ... . ttiitieiiee st stee sttt st te e sab e beena bt e snbeeneb e s snaeenabe s 94
721 ReQIONAIE SZENATTEN ....cuiiiiieieiteee bbbttt b et 94
7.2.2 MakrookonomisChe WIrKUNGEN ........cce ittt st sr e e 95
7.2.3  Wirkungen auf KFEISLYPEIN ........ciiiiiiieiee ettt 97
7.3 SZENARIO ,,ABSCHAFFUNG UND BERUCKSICHTIGUNG DER KOSTEN VON ZWEITWAGEN®.......... 100
7.3. 1 REQIONAIES SZENATTO ....viviieieiitiieiiet ettt bbbt bttt 100
7.3.2  Wirkungen auf KFISTYPEN ......ccvoiiiie ettt sttt sreens 101
7.4 SZENARIO ,,REFORM 2007 ...ttt ettt ettt e et e et ae e e e ette e e s et e e e e bte e e sareeessabeeens 102
741  RegiONaAlES SZENAIIO ...cc.civiiviiecieiece ettt sttt e be s be e beete e e e e e e e besresrenras 102
7.4.2  MakrookonomisChe WIrKUNGEN ..........eviiiiiiiiiieese e 103
7.4.3  Wirkungen auf KFISTYPEN ......ccvoiiiiic ettt sresreens 104
8  KRAFTSTOFRFPREISE ..ottt sttt sttt bt et ba et et e st st e s besbeebeereentestesbeetas 107
8.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND .....tvieiuieeitrtestteesireesseeestseasseesssssassesessssasssssssssessessssssassesssssssnsesans 107
8.2 SZENARIO ,,ERHOHUNG KRAFTSTOFFPREISE™ ... .tiiiiiiiieesiiieiieesiieesieesiessiessbessiessnessiessnneeans 107
8.2.1 Regionales Szenario (Erhéhung Kraftstoffpreise um 50 %0)........cccocveriieneineneienersenee 107
8.2.2  Makrodkonomische Wirkungen (Verdopplung des Rohdlpreises bis 2020) ..........ccccceeeeveneene 108
8.2.3  Wirkungen auf KFeiSLYPEN ......c.oiuiiiiiieieeste et 110
8.3 SZENARIO ,,BERUCKSICHTIGUNG HOHERER LANGFRISTIGER PREISELASTIZITATEN® ......cccovevvenne 112
8.4 SZENARIO ,,ANHEBUNG DER MINERALOLSTEUER UM 10 CENT PRO LITER UND SENKUNG DER

SOZIALVERSICHERUNGSBEITRAGE (FORTSETZUNG OKOSTEUER)  ..vvvviiie ettt 113
8.5 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE ....uveeitvieiiiesitieiieesiteesteessteesseesnsessseesssesssssssessnsessnsesans 116
9 GRUNDSTEUER ...ttt ettt et st e st te e b e e st e nt e eene e beseeene e e eneeneenrenns 117
9.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND .....tvteittteitrtesiteesireesteeesireessesssteesssessstsessessssessssessssessnsessssessnsesans 117
9.2 SZENARIO ,,AUFKOMMENSNEUTRALE BODENFLACHENSTEUER® .....ccviiiiiiiiie e siee s sine e 119
9.2.1  MakrodkonomiSChe WIrKUNGEN .........ccvviiieieiece ettt 119
9.2.2  Wirkungen auf siedlungsstrukturelle KreiStypen ... 121
9.3 SZENARIO ,,ERHOHUNG GRUNDSTEUER/ SENKUNG UNTERNEHMENSSTEUERN........covviverirrinnn 123
10 STADTEBAUFORDERUNG UND REURBANISIERUNG .......cccccooiiiiiiicececrse e 124
10.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND .....tvieitteeitriesiteesireesseessinsessessssssassesssssssssesssssssssesssssssssessssessssenans 124
10.1.1 Rahmenbedingungen fir ReUrBaniSIErUNG .........cccvivierereeieees e 124
10.1.2 Stadtebauférderung als Instrument zur Férderung der Reurbanisierung ...........cc.ccoeeee. 126

10.2 BEWERTUNG DER INHALTLICHEN AUSGESTALTUNG DER STADTEBAUFORDERUNG IM HINBLICK
AUF DIE FORDERUNG DER REURBANISIERUNG......ccuviiiriesiieeiineesteessineesseessisessssssssnesssssssssssssenssens 130
10.2.1 FallStudie MUNCREN ..o sre s 132
10.3 SZENARIO ,,SENKUNG DER BAULANDPREISE IN KERNSTADTEN UM 5 %% ......cooiiiiiiiiie e 134
10.3.1 REQIONAIE SZENAITEN ....vevicieeece et see e e e 134
10.3.2 Wirkungen auf siedlungsstrukturelle KreiStypen ... 135
104 SENSITIVITATSRECHNUNG ,,ANSTIEG DER BAULANDPREISE IN LANDLICHEN KREISEN UM 20 %*....
................................................................................................................................................... 137
11 MABNAHMENBUNDEL .....cocvititiitecte ettt ettt ettt st ettt ta et testeebestesbeere et entesaeebesresreas 138

12 FORDERUNG DER WOHNEIGENTUMSBILDUNG IM RAHMEN DER PRIVATEN
ALTERSVORSORGE ......cooiiiiiii e bbb 142



13 EINORDNUNG DES MODELLANSATZES ......coo oottt sttt 145
13.1 BEURTEILUNG DER ERGEBNISSE......cutteitttiiteeittiesieesiteessteessreessaeessneesssessssessssessssessssesssnessnsesssnens 145
13.2 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF HINSICHTLICH DER VERKNUPFUNG VON MIKRO- UND
IMIAKROMODELLEN .....uteeitteittee sttt e stee sttt e sateestveessteessseassseessseeasseessseeanseesnsesasteesnsesansassnsessssessnsenans 146
14 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN ......ccocoiiiie et 149
14.1 METHODISCHES VORGEHEN ....ceiittiiiitieiitiesiteesittesitee sttt e ssteestbeessseesssesssseessbesssseesssessssesssnessssesssnens 149
14.2 ERGEBNISSE ZU SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN.....ccteiieeiieesireesieeeniee e 150
14.3 ERGEBNISSE ZU DEN EINZELNEN INSTRUMENTEN ....cttittiitiesiiieesieessinessseesstnessseessinesssesssinesssessnens 150
14.3.1 ENntfernungSpauSCRale. .........coiiiiiiii e 151
14.3.2 [T 01410 ) T T S 151
14.3.3 TreiDStOfTKOSIEN ...t te e sre s 152
14.3.4 StAAtEDAUTEIAEIUNG .. .o e e 152
14.35 kombinierter Einsatz von INStrUMENTEN ........ccviiiiiieiccce e 153
14.4 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN ...ecutviiittiesitiesiteesirtesiseesibtessteestbeesssessssessssessssesssseesssessssnsssnesssseessnens 153
1441 Wohnstandort- und MobilitAtsheratung...........cocooeiiiiiiiii s 153
14.4.2 Zusammenarbeit von Raum- und Verkehrsplanung...........ccocvoecieieiircieicne e 154
14.4.3 Baulandausweisung der GEMEINGEN..........ooiiriiirie e 154
145 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF BEI MODELLIERUNGEN.......ctvtiititiiiieesieessieessieessinessseessiessnsenans 154
14.6 74 1 SRS 155
L0 1 I 1 N P 156

ANHANG A - MODELLTYPEN ZUR ERFASSUNG DER ZUSAMMENHANGE VON
SIEDLUNGSSTRUKTUR UND VERKEHR

ANHANG B - DATENAUSWERTUNG

ANHANG C - MODELLDARSTELLUNG PANTA RHEI

ANHANG D - ERGEBNISSE DER REGIONALEN SZENARIEN



ZUSAMMENFASSUNG

PROJEKTHINTERGRUND

In der im Jahr 2002 von der Bundesregierung verabschiedeten Nachhaltigkeitsstrategie
werden u.a. ambitionierte Ziele zur Reduzierung des ,,Flachenverbrauchs® (30 ha/Tag bis
2020) und zur Verringerung des Personenverkehrs (Ruckgang der Transportintensitat im
Personenverkehr gegenlber 1999 um 20 %) genannt. Angenommen wird, dass durch die
bisherige Ausgestaltung fiskalischer Instrumente verkehrsaufwéndige Siedlungsstrukturen
befordert werden. Aus diesem Grund wird der Verdnderung von steuerlichen Anreizen eine
hohe Bedeutung flr die Umsetzung der Nachhaltigkeitsstrategie beigemessen. Das Ziel des
Forschungsvorhabens besteht in der Abschéatzung des Beitrags einer Reform oder Abschaf-
fung fiskalischer Steuerungsinstrumente, wie z.B. Eigenheimzulage und Entfernungspauscha-
le, zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele. Zu diesem Zweck ist das gesamtwirtschaftliche
Modell PANTA RHEI regionalisiert worden, wobei auf die siedlungsstrukturellen Kreistypen
des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung zurlickgegriffen wird. Die neun siedlungs-
strukturellen Kreistypen beruhen auf den Regionstypen (Agglomerationsraume, Verstadterte
Rdaume, L&ndliche Rdume) und differenzieren diese weiter anhand des Merkmals Bevolke-
rungsdichte. Die Regionstypisierung dient dem Vergleich grofRrdumiger Disparitaten und
Entwicklungstendenzen, wahrend die Kreistypisierung einen intraregionalen Vergleich er-
maoglicht.

METHODISCHES VORGEHEN

In einem ersten Schritt wird im Projekt der Wissensstand zum Zusammenhang zwischen
Siedlungsstrukturen und Verkehrsverhalten sowie zu Grunde liegender individueller Wande-
rungsentscheidungen aufgearbeitet. Die Systematisierung von Modellen zur Abbildung dieser
Zusammenhdange zeigt, dass nur in wenigen internationalen Modellansétzen die Abbildung
von Verkehrs- und Flachenentwicklung mit 6konomischen Entwicklungen interdependent
verknUpft wird.

Hinsichtlich der Determinanten des Verkehrsverhaltens wird der aktuelle Wissensstand
aufgearbeitet und um eigene Auswertungen von Mobilitat in Deutschland, Mikrozensus und
Beschaftigtenstatistik vor allem zum Berufsverkehr ergénzt. Der Bestimmung der Motive der
Wohnstandortwahl dient die umfangreiche Auswertung von Wanderungsmotivuntersuchun-
gen sowie eine erganzende Auswertung der Daten des sozioékonomischen Panels. Auch wird
der Wissensstand hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen Wohn- und Verkehrskosten und
deren Berucksichtigung bei Wohnstandortentscheidungen von der Stadt ins Umland aufgear-
beitet. Darauf aufbauend wurden Baufinanzierer befragt. Aufgearbeitet wird weiterhin die
Diskussion um Instrumente, die Siedlungsstrukturen und Personenverkehr beeinflussen, aus
der zu untersuchende Instrumente ausgewahlt wurden.
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Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen wird mit Hilfe von Modellierungsansatzen
der Zusammenhang zwischen Siedlungsentwicklung, Verkehrsverhalten und 6konomischer
Entwicklung untersucht. Dazu wird das gesamtwirtschaftliche Modell PANTA RHEI um die
Ebene der 9 siedlungsstrukturellen Kreistypen erweitert. Der mikro6konomischen Fundierung
des Modellierungsansatzes diente die Entwicklung von regionalen Szenarien flr drei ausge-
wahlte Untersuchungsregionen, die auf die Beschreibung des individuellen Verhaltens abzie-
len. Die mikrodkonomisch ausgerichteten regionalen Szenarien und die top-down-
Modellierung mit PANTA RHEI werden dann zur Analyse ausgewéhlter fiskalischer Instru-
mente eingesetzt, wobei auch sektorale und volkswirtschaftliche Effekte der Instrumente
untersucht werden.

LITERATURANALYSE UND DATENAUSWERTUNGEN

Der Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und individuellem Verkehrsverhalten
wird in der Literatur fir einzelne Ballungsraume und bundesweit nachgewiesen (Kagermeier
1997, Motzkus 2002, Gutsche 2003, Siedentop et al. 2005). Auch eigene Datenanalysen auf
der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen bestétigen, dass mit abnehmender Siedlungs-
dichte die zurlckgelegten Distanzen und der MIV-Anteil vor allem im Berufsverkehr anstei-
gen. Auch der Zusammenhang zwischen steigendem Einkommen und Erhdéhung der Ver-
kehrsdistanzen (Lanzendorf/Scheiner 2004) kann auf der Ebene der siedlungsstrukturellen
Kreistypen mit eigenen Datenauswertungen bestatigt werden.

Bestimmt werden Siedlungsstrukturen durch Wohnstandortentscheidungen von Haushalten
(Holz-Rau/Scheiner 2005), die dadurch ihr Verkehrsverhalten langfristig bestimmen. Ver-
nachléssigt wird bei der Betrachtungsweise der steuernde Einfluss der Raumordnung auf die
Siedlungsentwicklung. Die Stadt-Umland-Wanderung, die mit der Erhéhung der individuellen
Verkehrsdistanzen und des MIV-Anteils einhergeht, erweist sich damit als zentraler Ansatz-
punkt fir Interventionen im Hinblick auf die Entwicklung nachhaltiger Siedlungsstrukturen.
Fur die Mehrzahl der Haushalte sind die niedrigeren Wohnkosten je m? im Umland der Kern-
stdte der entscheidende Umzugsgrund, da eine VergréRerung der Wohnflache auch infolge
von Haushaltsvergrofierungen angestrebt wird (vgl. u.a. Dobroschke 1999, Blotevo-
gel/Jeschke 2001, IMU 2002, Blotevogel/Jeschke 2003, Bleck 2006). Die mit dem zukdinfti-
gen Wohnstandort verbundenen Verkehrskosten und insbesondere Pendelkosten werden dabei
meist nicht in ihrer wahren Hohe berticksichtigt (Fuchte 2006). Durch eine eigene Befragung
von Baufinanzierern werden die Aussagen bestatigt. In der Gesamtsumme der Kosten fur das
Wohnen und den Berufsverkehr unterscheiden sich dabei die unterschiedlichen Standorte
(Kernstadt, Umland) bei Nutzung des Pkw kaum oder erweisen sich Umlandstandorte sogar
teurer als diejenigen in den Kernstadten (vgl. LBS Hamburg 1999, Kim 2003, Analyse &
Konzepte 2006). Bei Einbeziehung weiterer indirekter Kostenaspekte aufgrund von langeren
Pendeldistanzen schwinden die Kostenvorteile von Umlandstandorten endgltig (Frey/Stutzer
2004, Salvi 2004). Neben Kostenaspekten besteht ein weiterer Ansatzpunkt fur fiskalische
Instrumente in der Aufwertung von so genannten Problemvierteln, in denen das Wohnumfeld
den entscheidende Umzugsgrund darstellt (Blotevogel/Jeschke 2003).

Im Projekt werden drei Ansatzpunkte fur die Beeinflussung der Wohnstandortentscheidung
untersucht:
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e Verdnderung der Wohn- und Verkehrskosten,
e Aufwertung von benachteiligten Vierteln,
e Entscheidungen bei umfassenden Kostenbetrachtungen.

Fiskalische Instrumente mit einem hohen Mittelvolumen, durch die Wohn- und Verkehrs-
kosten beeinflusst werden kdnnen, sind/waren die Eigenheimzulage, die Entfernungspauscha-
le, die Grundsteuer und die Kraftstoffbesteuerung. Mit Mitteln der Stadtebauférderung kon-
nen durch Reaktivierung von innerstadtischen Brachflachen die Wohnkosten in den Stédten
gesenkt und benachteiligte Viertel aufgewertet werden. Die Wirkungen von Entscheidungen,
die langfristige Gesichtspunkte durch umfassende Kostenbetrachtungen stérker berticksichti-
gen, werden durch Einbeziehen von Kosten fir Zweitwagen und die langfristige Erh6hung
der Rohdlpreise in die Wanderungsentscheidung untersucht.

ERGEBNISSE ALLGEMEIN

Begrenzte positive Wirkungen hat die Reform/Abschaffung der betrachteten Instrumente
auf die Nachhaltigkeitsziele in den Handlungsfeldern Flachenverbrauch und Personenverkehr.
Durch die Verringerung der Suburbanisierung verschiebt sich die Bautatigkeit vom Umland
in die Kernstédte. Die positiven Effekte sind auch auf die im Vergleich zum Umland geringe-
ren GrundstiicksgroRen in den Kernstadten zurtickzufthren.

Die Abschaffung, d.h. der Abbau von Subventionen, bzw. die Reform der analysierten In-
strumente leistet einen Beitrag zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele, allerdings reichen die
Wirkungen bei weitem nicht aus, um die zweifelsohne ambitionierten Ziele der Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung zu erreichen. Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der
derzeit diskutierten oder bereits umgesetzten Reform von fiskalischen Instrumenten sind
gering, jedoch in Abhangigkeit von der Gestaltung und der Verwendung der eingesparten
Mittel eher positiv. Damit bestétigt die Analyse, dass die umgesetzten bzw. diskutierten Re-
formschritte einen Beitrag zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele leisten bzw. leisten konn-
ten. Zugleich zeigt die bestehende Liicke zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele, dass in
Zukunft umfassende Ansétze und neue Instrumente zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele
diskutiert werden mussen.

Durch die Regionalisierung der Modellierung wurde die Aussagekraft der Ergebnisse ge-
geniber der rein gesamtwirtschaftlichen Modellierung erhoht. Einher ging damit eine Verbes-
serung der Qualitat der Modellierungsergebnisse. Die weitere Regionalisierung von PANTA
RHEI im Rahmen von REFINA wird zusatzliche Modellierungsmoglichkeiten bieten.

ERGEBNISSE UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN FUR EINZELNE INSTRUMENTE

Eigenheimzulage

Die zum 1.1.2006 abgeschaffte Eigenheimzulage war 1996 mit dem Ziel eingefiihrt wor-
den, die Wohneigentumsbildung von Schwellenhaushalten zu unterstiitzen. Die Analyse der
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Abschaffung mit dem Modell PANTA RHEI ergab, dass ein deutlicher Effekt auf die Neu-
bautétigkeit von Einfamilienhdusern feststellbar ist. Mit der verringerten Neubautatigkeit geht
auch die Baulandflache in einer Grofienordnung von etwa 2 ha/Tag dauerhaft zuriick. Dieser
Effekt wird dadurch unterstiitzt, dass die Neubautétigkeit in den landlichen Kreisen mit gro-
Ren GrundstlickgroRen Uberdurchschnittlich zurlickgeht. Die gesamtwirtschaftlichen Effekte
sind mit Ausnahme der Staatsverschuldung, die deutlich reduziert werden kann, gering. Zwar
gehen in der Bauwirtschaft voriibergehend Arbeitsplétze verloren, wobei die nicht berticksich-
tigte FOrderung der Altbausanierung diesen Effekt im Jahr 2006 mehr als kompensiert haben
dirfte.

Entfernungspauschale

Mit der Entfernungspauschale kénnen beruflich bedingte Mehraufwendungen von der
Steuer abgesetzt werden. Es wird angenommen, dass sie die Wohnstandortwahl beeinflusst.
Aufgrund der progressiven Ausgestaltung der Einkommensteuer und der mit steigendem
Einkommen anwachsenden Pendeldistanzen profitieren von ihr vor allem die héheren Ein-
kommensklassen und nicht die Schwellenhaushalte, denen das Instrument das Verhalten erst
ermoglicht (Kloas/Kuhfeld 2003, Grab/Vorgrimler 2005). Mit einer beim Statistischen Bun-
desamt in Auftrag gegeben Auswertung der Einkommensteuerstatistik wurden die Aussagen
fir alle Kreistypen bestétigt.

Abbildung 1: Durchschnittliche Steuerentlastung von Begunstigten Rechtsstand 2005 nach
Einkommensklassen und Kreistypen (Auswertung der Einkommensteuersta-
tistik durch Statistisches Bundesamt)
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Der Einfluss auf die Wohnstandortentscheidung ist aufgrund der geringen durchschnittli-
chen jahrlichen Steuerentlastung von 388 € (Rechtsstand des Jahres 2005) begrenzt. VVon der
Kernstadt in das Umland abgewanderte Haushalte sind von dem Abbau der Entfernungspau-



11

schale starker betroffen, so dass Anreize fir die Suburbanisierung abgebaut werden. Die
Wirkungen sind jedoch nicht ausreichend, um in Ansatzen vorhandene Reurbanisierungsten-
denzen wirkungsvoll zu verstarken. VVon einer Abschaffung der Entfernungspauschale wéren
auch Fernpendler aus strukturschwachen Raumen betroffen, deren Anzahl jedoch gering ist.
Das kann dem Ausgleichsziel der Raumordnung zuwiderlaufen. Als Lésungsansatz wird der
Einsatz von selektiv wirksamen fiskalischen Instrumenten empfohlen. VVon der Abschaffung
der Entfernungspauschale sind positive Auswirkungen auf die untersuchten Nachhaltigkeits-
ziele der Bundesregierung zu erwarten. Daher ware der ersatzlose Wegfall zielfuhrend. Die
Wirkungen der ,,Reform 2007 gehen in eine ahnliche Richtung, sind jedoch schwacher. Fir
Fernpendler aus strukturschwachen Regionen ist bei einer Abschaffung ein neues Instrument
zu entwickeln, mit dem die angesprochene Gruppe zielgerichteter gefordert wird.

Im Modell PANTA RHEI fiuhrt die Abschaffung der Entfernungspauschale zu einem deut-
lichen Rlckgang der Personenbeforderungsleistungen von uber 1,5% im Vergleich zum Ba-
sisszenario. Von diesem Ruckgang sind die landlichen Kreise in Agglomerationsrdumen
besonders betroffen. Unterschiedliche Wirkungen auf die Neubautatigkeit in den Kreistypen
sind messbar, aber sehr gering. Insgesamt verandern sich die Neubautatigkeit und damit die
Flacheninanspruchnahme kaum. Die Wirkungen der Reform der Entfernungspauschale zum
1.1.2007 sind deutlich geringer. Eine Sensitivitatsrechnung zeigt, dass die Einbeziehung der
Kosten fir einen Zweitwagen bei der Neubauentscheidung dazu fiihrt, dass die Kernstadte
und verdichteten Kreistypen in diesem Fall auf Kosten der landlichen Kreise deutlich starker
von der Abschaffung der Entfernungspauschale profitieren konnten.

Grundsteuer

Der Einfluss der Grundsteuer auf Wohnstandortentscheidungen ist gering. Auch die vor-
liegenden politisch relevanten Reformvorschlage verandern die Situation kaum. Zurtickzufih-
ren ist das auf die geringen Unterschiede in der Belastung der Grundeigentiimer durch die
untersuchten Reformmodelle sowie den aufgrund des kommunalen Hebesatzrechts geringen
Einfluss des Bundes auf die steuerliche Belastung der Grundstiickseigenttimer. Auch ist un-
klar, ob der langfristig zu entrichtende Betrag in der Wohnstandortentscheidung berticksich-
tigt wird.

Von Seiten der Politik sind gegenwartig kaum Initiativen hinsichtlich der Reform ersicht-
lich. Der letzte Kompromissvorschlag der Finanzminister von Bayern und Rheinland-Pfalz
aus dem Jahr 2004 wurde bisher nicht weiter verfolgt. Einen interessanten Ansatz zur Steige-
rung der Akzeptanz von Belastungserhthungen beim Grundbesitz stellt die parallele Reform
von Grundsteuer sowie Korperschafts- und Einkommenssteuer dar (Fuest/Thone 2005). Da
der Stellenwert der Grundsteuer fur die Finanzierung des Staatshaushalts in anderen Landern
deutlich hoher ist, wird eine Erhdhung der Steuer bei gleichzeitiger Verringerung der Belas-
tung von mobileren Faktoren, wie z.B. dem Einkommen oder den Unternehmensgewinnen,
als Uberlegenswert angesehen. Der Beitrag zu den Nachhaltigkeitszielen der Bundesregierung
kdnnte durch eine entsprechende Ausgestaltung erhoht werden, stof3t allerdings auf erhebliche
Widerstande.
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Treibstoffkosten

Sowohl mit einer moderaten Internalisierung von externen Kosten und damit dem Subven-
tionsabbau durch Steuererh6hungen als auch durch Kostenerhéhungen infolge weltweit stark
steigender Rohdlpreise werden die 6kologischen Nachhaltigkeitsziele nur begrenzt positiv
beeinflusst. Auch ist die Wirkung von solchen Preiserhdhungen auf die Wohnstandortwahl
unter den gegebenen Umstdnden gering, da Treibstoffkosten bei der Wohnstandortentschei-
dung nur begrenzt beriuicksichtigt werden und zukinftig weiter zu erwartende Einkommens-
steigerungen die Preiswirkungen zumindest teilweise ausgleichen.

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen sind die landlichen Bereiche sowohl
von Roholpreissteigerungen als auch von Anhebungen der MineralGlsteuer jeweils uberdurch-
schnittlich betroffen. Die Wirkungen auf Neubautétigkeit und Flacheninanspruchnahme sind
sehr gering. Dieses Ergebnis bleibt im Kern auch bestehen, wenn von langfristig deutlich
hoheren Preiselastizitdten der Personenbeférderungsleistungen ausgegangen wird.

Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Wirkungsabschatzung von Strukturbrichen, d.h.
z.B. von extremen Preissteigerungen auf das Verhalten von Haushalten, sowohl individuell
als auch insgesamt. Da in Modellierungen bisher von Verhaltenskonstanzen ausgegangen
wird, sind die Wirkungen drastischer Preissteigerungen derzeit nicht modellierbar. For-
schungsbedarf besteht hinsichtlich der Bestimmung von Preisschwellenwerten, mit denen sich
gewohnte Verhaltensmuster andern. Modellansatze konnten dann die ermittelten Verhaltens-
anderungen jenseits dieser Schwellen fiir Simulationsrechnungen nutzen.

Stadtebaufdérderung

Die Stadtebaufdrderung hat, wenn sie zielgerichtet flr die Verbesserung der Lebenssituati-
on in benachteiligten Vierteln und die Reaktivierung von Brachflachen in den Kernstadten
eingesetzt wird, einen positiven Einfluss auf die Starkung der St&dte als Wohnstandort. Auch
bestehen aufgrund der AnstoRwirkungen der 6ffentlichen Mittel fur private Investitionen
positive gesamtwirtschaftliche Effekte des Instrumentes. Gegenwartig wird die Forderung
nicht zielgerichtet fur die Starkung der Kernstadte als Wohnstandort verwandt. Auch ist sie an
abgegrenzte Sanierungsgebiete gebunden, so dass die Mdéglichkeit der Aktivierung von klein-
teiligen Brachflachen durch das Instrument beschrénkt ist. Ein positiver Ansatz zur Starkung
der Reurbanisierung besteht mit dem Programm ,,Soziale Stadt“, das neben der Verbesserung
der Wohnungen und des Wohnumfeldes auf die Aktivierung der Bewohner und die Image-
verbesserung innerstadtischer Stadtteile abzielt.
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Abbildung 2: Bundesmittel fir Stadtebauférderung nach siedlungsstrukturellen Kreistypen
und Jahren in 1.000 €
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Mdgliche Effekte der Konzentration der Forderung auf die Aufwertung der Kernstédte als
Wohnstandort wurden modelliert. Die positiven Effekte kdnnen allerdings nur einen begrenz-
ten Beitrag zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele leisten. Zudem sind die Wirkungen regio-
nal zu differenzieren. Insbesondere in 6konomisch prosperierenden Regionen kann zwar die
Aufwertung einzelner Stadtviertel positiv im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie wirken, die
Aktivierung der existierenden Brachflachen dirfte allerdings nur begrenzte Wirkung zeigen.
Hinsichtlich der Verteilung der Bundesmittel der Stadtebauforderung ist eine starkere Fokus-
sierung auf die Kernstadte notwendig, um die positiven Wirkungen des Instruments fir die
Reurbanisierung zu erhéhen. Auch ist die Nutzbarkeit der Mittel fur die Brachflachenaktivie-
rung auflerhalb von Sanierungsgebieten zu erhéhen. Generell sollten sich FérdermalRnahmen
stérker an best practice-Beispielen im Hinblick auf die Starkung der Reurbanisierung orientie-
ren.

MaRnahmenbiindel

Die Kombination der verschiedenen diskutierten fiskalischen Instrumente fuhrt zu keinen
grundlegend anderen Ergebnissen, was angesichts der recht geringen Wirkungen der Einzel-
instrumente aber auch nicht zu erwarten ist. Immerhin kénnte das diskutierte MaRnahmen-
bindel aus Abschaffung von Eigenheimzulage und Entfernungspauschale, einer aufkom-
mensneutralen Reform der Grundsteuer und einer moderaten Erhéhung der Mineral6lsteuer
die Verkehrsintensitat im Personenverkehr deutlich reduzieren und den Anteil des Offentli-
chen Verkehrs daran erhohen. Auch die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache kdnnte
dauerhaft etwas reduziert werden. Gesamtwirtschaftlich ist das MaRnahmenbindel leicht
positiv zu bewerten, zumal die eingesparten Mittel neue Handlungsspielrdume eréffnen.
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Tabelle 1: Malinahmenbindel — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikatoren

Modell: PANTA RHEI VI

S12 Biindel

Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H.

| Einheit 2010 2015 2020 |
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -2,28 -2,50 -2,63
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,57 -0,62 -0,68
Anteil der Bahn an der Guterbeférderungsleistung in % 0,69 0,71 0,77
Energieproduktivitat (1990 = 100) 0,15 0,21 0,23
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,37 -0,38 -0,39
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,47 -0,50 -0,52
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -1,21 -1,17 -0,84
Nettoneuverschuldung % des BIP -19,60 -92,39 22,67
Investitionsquote % des BIP -0,54 -0,39 -0,26
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,23 -0,19 -0,19
Erwerbstatigenquote in % -0,04 -0,01 -0,04

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen kommt es zu deutlich unterschiedli-
chen Effekten, wobei die Dimension beim Personenverkehr sehr viel groRer ist als bei der
Baulandflache. Besonders deutlich ist die Wirkung des Malinahmenbiindels auf die Bauland-
flache in den landlichen Kreisen geringer Dichte. Beim Personenverkehr ist die Wirkung in

den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume am stéarksten.
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Abbildung 3: Malinahmenbindel — Auswirkungen auf die im Pkw zurickgelegten Perso-
nenkilometer in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die diskutierten Anderungen der fiskalischen Instrumente kdnnen einen wichtigen Beitrag
zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele leisten. Damit erweist sich der Abbau von kontrapro-
duktiven Subventionen als ein Ansatz, der weiter zu verfolgen ist. Auch weitere fiskalische
Instrumente mit positiven Wirkungen auf individuelle Wohnstandort- und Mobilitatsentschei-
dungen sollten verstarkt zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele eingesetzt werden. Die
Wirkungen solcher Reformen sollten jedoch nicht durch neue Subventionstatbestdnde mit
mdoglichen kontraproduktiven Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung,
wie z.B. die Integration der Forderung der Wohneigentumsbildung in die private Altersvor-
sorge, konterkariert werden. Flr die Erh6hung der Wirkung der diskutierten Reformen ist die
Einbettung in weitere Politikmanahmen, die im Folgenden beschrieben werden, erforderlich.

Wohnstandort- und Mobilitatsberatung

Durch umfassendes Einbeziehen von mit dem Wohnstandort im Umland verbundenen
Verkehrskosten ist mit einer Verringerung/Nivellierung der Kostenvorteile der Umlandstand-
orte auszugehen. Zu Folgekostenaspekten der Wohnstandortwahl werden Haushalte jedoch
nur unzureichend beraten. Ahnliches gilt fiir die durch den demografischen Wandel zu erwar-
tenden Briche auf dem Immobilienmarkt, die zukinftige Umzugsentscheidungen aufgrund
des Wertverlusts von Immobilien behindern kénnen. Auch die Bereitstellung und bessere
Verbreitung von Informationen fur Umzugswillige hinsichtlich der mit dem neuen Wohn-
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standort zu erwartenden Belastungen aufgrund der steigenden Verkehrsdistanzen kénnten
einen Beitrag zur Starkung der Stadte als Wohnstandort leisten.

Positive Wirkungen im Hinblick auf die Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele kénnen von
einer umfassenden Beratung von Umzugswilligen hinsichtlich der mit dem Wohnstandort
langfristig verbundenen Folgekosten und Risiken ausgehen. Durch die Steigerung des Wis-
sens um die langfristigen Wirkungen der Standortentscheidung, wie dies mit dem Energie-
Pass fur den Bereich der Heizkosten bei Immobilien bereits praktiziert wird, kénnen Ent-
scheidungen rationaler getroffen werden. Mit dem Einsatz entsprechender informatorischer
Instrumente kdnnten auch die Reurbanisierungstendenzen verstarkt werden.

Zusammenarbeit von Raum- und Verkehrsplanung

Als Voraussetzung fur eine nachhaltige siedlungsstrukturelle Entwicklung wird die engere
Verknupfung von Raum- und Verkehrsplanung angesehen. Dabei geht es vor allem um die
Ubertragung der in der Raumplanung bereits starker diskutierten raumlichen Effekte des
demographischen Wandels, der mit seinen Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung von
der Verkehrsplanung bisher erst in Ansatzen thematisiert wird. Als problematisch erweist sich
die Neuerstellung von Infrastruktur bei gleichzeitiger Verringerung der Anzahl von Nutzern.
Aus diesem Grund sind langfristige Infrastrukturfolgekosten einer solchen Angebotsauswei-
tung, die Verkehr erzeugend wirken, starker zu thematisieren und bei den Investitionsent-
scheidungen zu berucksichtigen. Einen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigeren Verkehrs-
gestaltung kann die Schwerpunktverlagerung bei Verwendung von 6ffentlichen Mitteln von
Infrastrukturausbau zu Beratungsinstrumenten leisten.

Baulandausweisung der Gemeinden

Mit Hilfe der Baulandausweisung kénnen Gemeinden die Grundstiickspreise beeinflussen.
Mit umfangreichen Ausweisungen, wie in der Vergangenheit praktiziert, werden Grund-
stiickspreise und damit Wohnkosten reduziert. Verbunden sind damit einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung zuwiderlaufende Anreize. Als Folge der kommunalen Planungshoheit
konkurrieren Gemeinden um Einwohner und damit auch Steuereinnahmen ohne jedoch (Inf-
rastruktur-) Folgekosten in ihren Entscheidungen ausreichend zu beriicksichtigen. Aufgrund
der regionalen Verflechtung der Wohnungsmérkte missen Angebotsreduzierungen bzw.
-begrenzungen regional abgestimmt werden, damit der Verzicht von einer Gemeinde nicht an
anderer Stelle kompensiert wird und ineffektiv bleibt. Insofern sind neue regionale Koopera-
tionsformen erforderlich.

Weiterer Forschungsbedarf bei Modellierungen

Bisher existieren 6konomische Modelle, die auf gesamtwirtschaftlichen Zusammenhéangen
beruhen, und Verkehrsmodelle, die stirker an Individuen ansetzen und vielfach regional
begrenzt sind, zumindest in Deutschland weitgehend nebeneinander. Eine Verknlpfung der
beiden Modelltypen ist moglich und kann langfristig zu einer Verbesserung der Qualitat der
Modellierungsergebnisse gerade bzgl. der Querschnittsaufgabe der nachhaltigen Entwicklung
beitragen. Hierzu sind Schnittstellen zu identifizieren und Verknlpfungen beider Instrumente
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zu entwickeln. Der im Projekt gewéhlte Ansatz der Regionalisierung eines makrodkonomi-
schen Modells zur Analyse fiskalischer Instrumente hat sich bewahrt und sollte als ein Weg
weiter beschritten werden.

Beide Modelltypen kénnen bisher nicht mit Strukturbriichen umgehen, da sie von Verhal-
tenskonstanten ausgehen. Gerade mit dem demografischen Wandel sind solche Verwerfungen
zu erwarten, die auch den Wohnungsmarkt beeinflussen. Notwendig sind vor allem Risiko-
analysen von bereits betroffenen Regionen, aus denen Riickschlisse fir die weitere Entwick-
lung gezogen werden konnen. Neben quantitativen Daten sind fur die Modellierung von
Strukturbriichen auch auf qualitativen Analysen aufbauende Setzungen zu erproben.

FAzIT

Die Abschaffung/Reform der betrachteten Instrumente leistet einen positiven Beitrag zur
Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung. Die untersuchten Reformen rei-
chen aber nicht aus, um die Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Insofern ist einerseits der Ein-
satz von fiskalischen Instrumenten zu verstarken und einzubetten in eine Reihe weiterer Poli-
tikmalRnahmen, wie z.B. der Wohnstandortberatung von Haushalten und der umfassenden
Einbeziehung von Folgekosten in das Ausweisungsverhalten der Gemeinden. Notwendig sind
weiterhin restriktivere Eingriffe auch durch neue Instrumente, wenn die Politik ihre selbst
gesteckten Ziele ernst nimmt. Durch den Abbau von kontraproduktiven Subventionen sind
dabei in keinem Fall, das zeigen die Untersuchungsergebnisse, negative volkswirtschaftliche
Wirkungen zu erwarten. Entsprechend kann die starke Fokussierung der Diskussion hinsicht-
lich des Beitrags der untersuchten Instrumente zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele zu-
gunsten einer breiten Diskussion neuer Lésungsansatze beendet werden.

Die Studie macht in der Summe deutlich, dass der Einsatz fiskalischer Instrumente in dem
hier analysierten Umfang nicht hinreichend im Hinblick auf die Nachhaltigkeitsziele der
Bundesregierung ist. Die Lenkungswirkungen der analysierten Instrumente bzw. des Subven-
tionsabbaus sind nicht hinreichend. Es erweist sich insofern als erforderlich, integrierte Hand-
lungsansétze zu entwickeln, in denen fiskalischen Instrumenten eine wichtige Rolle zukommt.
Die fiskalischen Instrumente miissen in eine umfassendere Strategie eingebettet werden, wozu
informatorische und planerische Instrumente aber auch weitere 6konomische Instrumente, wie
bspw. Zertifikate einzubeziehen sind. Starker zu thematisieren sind in Zukunft die Risiken
von Strukturbriichen, u. a. durch den demografischen Wandel, fir die Wohn- und Gewerbe-
standortwahl.
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SUMMARY

PROJECT BACKGROUND

The National Sustainability Strategy, adopted by the German government in 2002, calls
for, among other objectives, the ambitious target of reducing transformation from greenfield
to settlement and transportation area (30 ha/day by 2020) and cut-backs in passenger traffic
(a 20% decrease in transport intensity in passenger traffic as compared to 1999). The pre-
sumption is made that fiscal policy instruments in their current formulation are promoting
traffic-intensive settlement development. Therefore the modification of tax incentives is seen
as playing a prominent role in the implementation of the sustainability strategy. The goal of
this research project is an assessment of the contribution made by a reform or repeal of fiscal
steering instruments such as the state subsidy to home buyers (Eigenheimzulage) and the
commuter’s tax allowance (Entfernungspauschale) to the realization of the sustainability
goals. For this purpose, we regionalized the macroeconomic forecasting model PANTA
RHEI, making use of the settlement typology of the Federal Office for Building and Re-
gional Planning (Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung). The nine settlement structure
district types are based on the regional typology (agglomeration areas, urbanized areas, rural
areas) and further differentiate on the basis of population density. The regional typification
serves in the comparison of large-scale disparities and development trends, while the district
typification makes possible intra-regional comparisons.

METHODOLOGICAL APPROACH

The first step in the project was to review the current state of knowledge on the relation-
ship between settlement structures and passenger traffic, as well as the fundamental basis for
individual migration decisions. The systemization of models for the depiction of these rela-
tionships shows that the representation of transport and land use development is interdepen-
dently linked to economic development only in very few international modeling approaches.

The current state of research was reviewed with respect to the determinants of travel be-
haviour and expanded to include our own analyses of mobility in Germany, microcensus and
employment statistics — in particular with respect to commuter traffic. Reasons given for
choice of residential location were ascertained from an extensive analysis of migration moti-
vation studies as well as a supplemental evaluation of data from the German Socio-Economic
Panel. The current state of knowledge with respect to the relationship between living costs
and transport costs and the degree to which they are taken into account in decisions on resi-
dential suburbanization were also reviewed; additionally, housing and construction lenders
were surveyed. Furthermore, the discussions about instruments that influence settlement
structure and passenger traffic were also reviewed, and selected instruments were chosen for
investigation.
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Building on the findings and insights thus gained, the relationship between settlement de-
velopment, travel behaviour, and economic development was then investigated using various
modeling approaches. In the process, the macroeconomic forecasting model PANTA RHEI
was expanded to the level of the nine settlement structure district types. The development of
regional scenarios for three selected regions, targeting the description of individual behaviour,
served as the microeconomic foundation of the modeling approach. The microeconomically
oriented regional scenarios and the top-down modeling using PANTA RHEI were then
applied to an analysis of selected fiscal instruments; sectoral and economic effects of the
instruments were also studied.

LITERATURE ANALYSIS AND DATA ASSESSMENT

Evidence of the relationship between settlement structures and individual travel behav-
iour has been demonstrated in the literature for individual metropolitan areas as well as
nation-wide (Kagermeier 1997, Motzkus 2002, Gutsche 2003, Siedentop et al. 2005). Our
own data analyses at the level of settlement structure district types also confirmed that with
declining settlement population density, the distances traveled and the share of motorized
individual transport increase, above all in commuter traffic. The relationship between rising
income and increases in distances traveled (Lanzendorf/Scheiner 2004) could also be con-
firmed at the level of settlement structure district types in our own data assessment.

Settlement structures are determined by decisions on the residential location (Holz-
Rau/Scheiner 2005), which then determine long-term travel behaviour of households. The
influence of spatial planning on settlement development is ignored here. The residential
suburbanization, which goes hand in hand with increases in commuting distances and an
increased share of motorized individual traffic, therefore proves to be the key starting point
for intervention according to the development of sustainable settlement structures. For the
majority of households, the lower cost of living per square meter in suburbia is the decisive
reason for moving, intending an increase in living space, also as a consequence of increases in
family size (see, for example, Dobroschke 1999, Blotevogel/Jeschke 2001, IMU 2002,
Blotevogel/Jeschke 2003, Bleck 2006). However, the transport costs associated with the
future residential location, particularly the costs of commuting, are generally not fully con-
sidered (Fuchte 2006). This is confirmed by a separate survey of housing and construction
lenders. Looking at the sum total of living and commuting costs, the difference between the
various residential locations (core city, suburbia) when using a passenger car is minimal —
and some suburban locations even prove to be more expensive than their core city counter-
parts (see LBS Hamburg 1999, Kim 2003, Analyse & Konzepte 2006). When the additional
indirect costs resulting from longer commuting distances are accounted for, the cost advan-
tages of living locations in suburbia fully disappear (Frey/Stutzer 2004, Salvi 2004). In
addition to the aspect of cost, another point of application for fiscal policy instruments is the
revitalization of so-called problem districts in which the living environment is the decisive
factor for moving away (Blotevogel/Jeschke 2003).
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In the project, we investigated three approaches for influencing the choice of residential
location:

e variations in living and transport costs
¢ renewal of disadvantaged districts

e comprehensive accounting of all cost factors

Those fiscal instruments large enough to influence living and transport costs are/were the
state subsidy to home buyers (Eigenheimzulage), the commuter’s tax allowance (Entfer-
nungspauschale), the land tax, and the fuel tax. Urban development resources make it possi-
ble, through the revitalization of derelict land in the inner city, to lower living costs in the
cities and to improve living conditions in disadvantaged districts. We looked at the effect of
decisions made that more fully account for long-term factors, including a comprehensive
consideration of all costs: what happens when the costs of a second automobile and long-
term rising crude oil prices are factored into the decision-making process?

GENERAL FINDINGS

The reform/repeal of the instruments considered has a small positive effect on sustainabil-
ity targets in the areas of land use and passenger traffic.The decrease in suburbanization
leads to a shift of building activity from suburbia to the core cities. The positive effects can
also be attributed to smaller land parcel sizes in the core cities as compared to suburban re-
gions.

The repeal, i.e., the dismantling of subsidies and/or reform of the instruments analyzed
results in a positive contribution to the attainment of sustainability goals; however the effects
are far from sufficient to achieve the undoubtedly ambitious goals of the federal govern-
ment’s sustainability strategy. The macroeconomic effects of the reforms currently under
discussion or already implemented are minimal; however, depending on the form and appli-
cation of the resources saved, somewhat positive. Thus the analysis confirms that the reform
steps implemented or under discussion can or could make a contribution to achieving the
sustainability goals. At the same time, the existing shortcomings in efforts to achieve these
objectives demonstrate that in the future comprehensive approaches and new instruments will
have to be considered.

Regionalization provided an increase in reliability over the purely macroeconomic model-
ing approach, leading to an improvement in the quality of the modeling results. The further
regionalization of PANTA RHEI as a part of REFINA will provide further possibilities for
modeling.
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RESULTS AND PoLICY RECOMMENDATIONS FOR INDIVIDUAL INSTRUMENTS

STATE SUBSIDY TO HOME BUYERS

The state subsidy to home buyers (Eigenheimzulage), discontinued 1 January 2006, was
introduced in 1996 with the goal of assisting threshold households in the pursuit of home
ownership. The analysis of the repeal with the PANTA RHEI model showed that a distinct
effect on the new construction of single family homes could be ascertained. The reduced
level of new home construction showed a long-term reduction of land development on the
order of approx. 2 ha/day. New home construction in the rural districts with large parcel
sizes declined to an above-average degree, supporting this effect. The macroeconomic ef-
fects are — with the exception of public debt, which could be considerably reduced — mini-
mal. It is true that for a short time jobs in the construction industry are lost; however, meas-
ures to support the modernization and refitting of older buildings (Altbausanierung), which
were not taken into consideration, may have more than compensated for this effect in 2006.

TAX ALLOWANCE FOR COMMUTERS

The commuter’s tax allowance (Entfernungspauschale) allows (commuting) costs in-
curred in the course of employment to be deducted from taxed income. Presumably this
influences the choice of residential location. Due to the progressive nature of the income tax
and the tendency for commuting distance to increase with rising income, it is above all the
upper income levels that profit from this allowance and not those households at the threshold
income level that are enabled to commute by this allowance only (Kloas/Kuhfeld 2003,
Gréb/Vorgrimler 2005). An analysis of income tax data, executed by the Federal Statistical
Office of Germany, confirmed the evidence for all district types.

Figure 1: Average tax relief benefit, 2005 tax law, by income class and district type
(analysis of income tax statistics by the Federal Statistical Office of Germany)
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The small amount of the average annual tax break (€388 in tax year 2005) means that the
influence on the choice of residential location is limited. Households that relocated from the
core city to suburbia are more greatly affected by the discontinuance of the commuter’s tax
allowance, thus reducing the stimulus for suburbanization. However, the effects are not
sufficient to effectively reinforce the re-urbanization trends already present in current ap-
proaches. Long-distance commuters in structurally weak regions would also be affected by a
repeal of the commuter’s tax allowance, but their number is small. This may further conflict
with the spatial planning objective of equivalent development. The implementation of selec-
tively effective fiscal instruments is recommended as an approach to a possible solution.
Repeal of the commuter’s tax allowance is expected to have a positive effect on the federal
government’s sustainability goals that were investigated. Thus, an outright discontinuance
would be a step in the right direction. The effects of “Reform 2007 move in a similar direc-
tion, but are weaker. For long-distance commuters in structurally weak regions, in the case
of repeal a new instrument should be developed that would more effectively target support to
this group.

In the PANTA RHEI model, the repeal of the commuter’s tax allowance leads to a re-
markable decrease of passenger transport by more than 1.5% as compared to the basis sce-
nario. The rural districts in the agglomeration areas are especially affected here. Varying
effects on new home construction in the various district types are measurable, but very
small. Overall, new construction and thus greenfield transformation barely vary. The effects
of the commuter’s tax allowance reform that took effect January 1% 2007 are much smaller.
A sensitivity analysis shows that inclusion of costs for a second automobile in the decision
to build leads to the result that core cities and densely populated district types could much
more strongly profit from the repeal of the commuter’s tax allowance, in this case at the
expense of the rural districts.

LAND TAX

The influence of the land tax on decisions about residential location is minimal. The cur-
rent politically relevant reform proposals only marginally alter the situation. This can be
traced back to the small differences in the burden placed on the property owner by the various
reform models we investigated as well as the communal right of assessment, which mini-
mizes the federal government’s influence on the tax burden of land owners. It is also not clear
whether the sum, paid out over many years, is taken into account when making one’s choice
of residential location.

At present, there are hardly any political initiatives concerning the reform. The last com-
promise proposal from the finance ministers of Bavaria and the Rhineland-Palatinate, in
2004, has not been pursued. The parallel reforms of the land tax as well as corporate and
personal income taxes represent an interesting approach to increasing tax-payer acceptance of
a larger tax burden on land ownership (Fuest/Thone 2005). Inasmuch as the role of the land
tax in the federal budget of other countries is much higher, an increase simultaneous with a
decrease in the tax burden of more mobile factors, such as personal income or corporate
profit, is worth to be considered. An appropriate policy formulation could increase the con-
tribution to the federal government’s sustainability objectives, but would be met with signifi-
cant opposition.
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FUEL CosTs

Neither a moderate internalization of external costs and thus a cutback on subsidies
through tax increases nor price increases as a result of strongly increasing crude oil prices on
the world market show much more than a slightly positive influence on environmental sus-
tainability targets. The effect of such price increases on the choice of residential location
under the given circumstances is also minimal; inasmuch as fuel costs are only somewhat
taken into consideration in the choice of residential location and further future anticipated
increases in income balance out the price effects at least in part.

At the settlement structure district typology level, increases in both crude oil prices and
fuel oil taxes show an above-average effect on rural areas. The impacts on new home con-
struction and greenfield transformation are very small. This result essentially remains true
even when one assumes significantly higher long-term price elasticities in passenger trans-
port.

A need for action exists with respect to the impact assessment of dramatic structural
changes, e.g., the impact of extreme price increases on household behaviour, individual as
well as in the aggregate. Since current modeling assumes a constant behaviour, it is presently
not possible to model the effects of drastic price increases. There is a need for research with
respect to the determination of price thresholds at which changes in behavioural patterns are
triggered. Modeling approaches could then make use of the behavioural changes that occur
beyond these thresholds for simulation calculations.

PROMOTING URBAN DEVELOPMENT

The promotion of urban development, when implemented in a goal-oriented manner for
the improvement of life in disadvantaged districts and the revitalization of derelict land in
the core cities, shows a positive influence on the strengthening of cities as residential loca-
tions. Positive macroeconomic effects also arise due to the impact of public funding on
private investment. At the present, federal funding is not being targeted towards strengthen-
ing the core cities as residential locations, so the effects concerning re-urbanization are
limited. The Socially Integrative City programme (“‘Soziale Stadt™) offers a constructive
approach to re-urbanization efforts; in addition to the improvement of housing and local
quality of life, it also focuses on the empowerment of the residents and improving the image
of inner-city neighbourhoods.

Possible effects of the concentration of funding on efforts to improve core cities as places
to live were modeled; however, the positive effects can only make a limited contribution to
the attainment of the sustainability goals. Furthermore, the effects must be differentiated by
region. Particularly in economically prosperous regions, the revitalization of individual city
districts is positive with respect to the sustainability strategy; however, the effect on existing
derelict properties is likely to be limited. With respect to the apportionment of federal fund-
ing in support of urban development, a stronger focus on the core cities is necessary in order
to increase the positive effects of the instruments for re-urbanization. The availability of
public funding for the revitalization of derelict properties outside of rehabilitation and regen-
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eration areas must also be increased. In general, incentive measures should more closely
follow best-practices with respect to the strengthening of re-urbanization efforts.

Figure 2: Federal funding for the promotion of urban development by settlement
structure district type and year in €1000s
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BUNDLED MEASURES

The combining of the various fiscal instruments discussed led to no fundamentally differ-
ent results; however, in light of the quite small effect of the individual instruments, this was
not unexpected. Still, the package of measures discussed, which consists of a repeal of the
home owner’s allowance and the commuter’s tax allowance, a revenue-neutral reform of the
land tax, and a moderate increase in the fuel oil tax, could significantly reduce passenger
transport traffic intensity and increase the share of public transport; the increase in transfor-
mation from greenfield to settlement and transportation area could also be somewhat re-
duced in the long-run. From a macroeconomic perspective, the bundled measures have a
slightly positive effect, above all because the resources saved open up additional room for
maneuvering.
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Table 1: Bundled measures — effects on sustainability indicators

Model: PANTA RHEI VI

S12 bundle Deviation from basis scenario (%)

Date: 11 January 2007

Unit 2010 2015 2020
Sustainability indicators

Traffic intensity, passenger traffic (1999 = - -2.50 -2.63
100) 2.28

Traffic intensity, freight/goods (1999 = - -0.62 -0.68
100) 0.57

Proportion of goods/freight transported by rail in % 0 0.71 0.77
.69

Energy productivity (1990 = 0 0.21 0.23
100) 15

Greenhouse gas emissions (1990 = - -0.38 -0.39
100) 0.37

Air pollution level (1990 = - -0.50 -0.52
100) 0.47

Increase in built-up area (ha/day) - -1.17 -0.84
121

Net new debt % of GDP - -92.39 22.67
19.60

Investment-income ratio % of GDP - -0.39 -0.26
0.54

Gross domestic product per capita € (1995) - -0.19 -0.19
0.23

Employment ratio in % - -0.01 -0.04
0.04

Looking at the settlement structure district typology level, one finds significantly differ-
ent effects, whereby the dimension with respect to passenger transport is much larger than
with greenfield transformation. The effect of the bundled measures on the area of greenfield
transformation in the lower density rural districts is particularly evident. With respect to
passenger transport, the effect is greatest in the rural districts of the agglomeration areas.
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Figure 3: Bundle of measures — effects on person-kilometers traveled by automobile
according to settlement structure district type
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PoLicy RECOMMENDATIONS

The modifications to the fiscal instruments discussed can make an important contribution
to the implementation of the sustainability objectives. The dismantlement of counterproduc-
tive subsidies proves to be an approach that should be pursued further. Additional fiscal
instruments having a positive impact on individual decision-making with respect to residen-
tial location and mobility should be utilized even more. The effects of such reforms, how-
ever, should not be thwarted by new subsidies with possibly counterproductive effects for the
federal government’s sustainability goals, such as the integration of home ownership initia-
tives in the private pension plan. To increase the effect of the reforms discussed, they will
need to be incorporated into further policy measures that are described subsequently.

RESIDENTIAL LOCATION AND MOBILITY COUNSELING

A comprehensive consideration of the transport costs associated with living in suburbia
should lead to a reduction/leveling out of the cost advantages of the suburban locations.
However, households are insufficiently informed with respect to the consequential cost
aspects of their choice of residential location. The same holds for the dramatic changes in the
real estate market anticipated due to demographic change, which could hinder future reloca-
tion decisions on account of property depreciation. The provision and better distribution of
information to those interested in relocating with respect to the encumbrances a new residen-
tial location brings with it due to increasing commuting distances could also contribute to
efforts to strengthen the cities as places to live.
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Providing extensive advice and information to those considering relocation about the
long-term costs and risks associated with the choice of residential location should show
positive effects with respect to the implementation of sustainability goals. By increasing
public awareness of the long-term effects of the choice of residential location, like it is al-
ready being done with the energy certification for buildings and heating costs in the real
estate market, decisions can be made more rationally. With the deployment of corresponding
informational instruments, re-urbanization tendencies, too, could be reinforced.

COOPERATION IN SPATIAL PLANNING AND TRANSPORT PLANNING

Closer coordination of spatial planning and transport planning is considered a prerequisite
for a sustainable pattern of settlement development. This applies specifically to the transfer
of the spatial effects of demographic change; in the area of spatial planning, demographic
change is already a topic of much discussion, but its effects on transport development are
only just beginning to be dealt with in the area of transport planning. Problematic is the
construction of new infrastructure simultaneous with a reduction in the number of users. For
this reason, the long-term consequential costs of such infrastructural expansion, which can
serve to generate traffic, must be more strongly addressed and taken into account in invest-
ment decisions. The change in emphasis in the application of public funding from the expan-
sion of infrastructure to providing instruments for counseling and advice can make an impor-
tant contribution to more sustainable transport.

COMMUNITY BUILDING LAND DEDICATIONS

Local communities are able to influence land prices through their use of building land
dedications. The extensive use of such dedications, as was practiced in the past, serves to
lower land prices and thus housing costs, the result being incentives contrary to a sustainable
settlement development. A consequence of the municipal planning is that communities vie
with each other for inhabitants and thus tax revenue, but do so without sufficiently consider-
ing long-term consequential (infrastructure) costs in their decision-making. Due to the re-
gional integration of the housing market, reductions in offerings/containments need to be
agreed upon at the regional level, so that one community’s efforts are not offset elsewhere
and thus rendered ineffectual. With this in mind, new regional forms of cooperation are
necessary.

NEED FOR FURTHER RESEARCH IN MODELING

Economic models, based on macroeconomic relationships, and transport models, which
place a greater emphasis on individuals and are frequently regionally limited, have so far
largely existed side by side. Linking these two types of models together is possible, and in the
long-term this can lead to an improvement in the quality of the modeling results, particularly
with respect to the cross-sector task of sustainable development. To achieve this, interfaces
need to be identified and linkages between both instruments need to be developed. The
approach selected for this project, regionalization of a macroeconomic model for the analysis
of fiscal instruments, has proven itself and should be pursued further.
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Currently, neither type of model is able to deal with structural interruptions because both
assume constant behaviour. But precisely in the area of demographic change such distortions
can be expected, and they will also influence the housing market. Above all, there is a need
for risk analyses of already affected regions, from which conclusions for further develop-
ment can be drawn. In addition to models using quantitative data, scenarios building on
qualitative analyses also need to be tested.

CONCLUSION

The repeal/reform of the instruments studied will make a positive contribution to the im-
plementation of the federal government’s sustainability targets. The reforms dealt with in
this paper are not sufficient to meet these objectives. Thus the need for the increased de-
ployment of fiscal instruments and their incorporation into a series of further political meas-
ures, such as informative counseling for private households and the comprehensive inclusion
of consequential costs in the building land dedication practices of local communities. More
restrictive interventions, also by means of new instruments, will be necessary if policy-
makers take their own goals seriously. No negative economic consequences — the results of
the investigation make this clear — are to be anticipated with the dismantling of counterpro-
ductive subsidies. Correspondingly, the focus of discussions, which have been on the contri-
bution of the instruments studied to the attainment of the sustainability objectives, can now
turn to a broader discussion of new solution-finding approaches.

In summary, the study makes clear that the deployment of fiscal instruments to the extent
analyzed here is inadequate with regard to the federal government’s sustainability targets.
The controling effects of the instruments analyzed and the cutbacks on subsidies are inade-
quate. The development of integrated policy approaches, in which fiscal instruments will
play an important role, is therefore necessary. The fiscal instruments must be incorporated
into a more comprehensive strategy, providing for informational and planning instruments,
but also further economic instruments, for example certificates. In the future, the risks associ-
ated with structural interruptions, e.g., due to demographic change, for decisions on residen-
tial and business locations need to be explored more extensively.
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1 EINLEITUNG

In der im Jahr 2002 von der Bundesregierung verabschiedeten Nachhaltigkeitsstrategie
werden u.a. ambitionierte Ziele zur Reduzierung des ,,Flachenverbrauchs® (30 ha/Tag bis
2020) und zur Verringerung des Personenverkehrs (Rlckgang der Transportintensitat im
Personenverkehr gegeniiber 1999 um 20 %) benannt. Angenommen wird, dass bestimmte
fiskalische Instrumente verkehrsaufwandige Siedlungsstrukturen férdern. Aus diesem Grund
wird der Verdnderung dieser Instrumente eine hohe Bedeutung fur die Umsetzung der Nach-
haltigkeitsstrategie beigemessen. Der Rat flir Nachhaltige Entwicklung (2004) forderte z.B.
den Abbau der inzwischen abgeschafften Eigenheimzulage und der Entfernungspauschale.
Das Ziel des Forschungsauftrages besteht somit in der Abschatzung der Wirkungen fiskali-
scher Steuerungsinstrumente wie Eigenheimzulage und Entfernungspauschale auf Siedlungs-
strukturen und Personenverkehr vor dem Hintergrund der geschilderten Nachhaltigkeitsziele.
Allerdings liegen bisher kaum empirische und vor allem quantifizierte Untersuchungen so-
wohl zu den Wirkungen der beiden genannten Instrumente als auch zu denjenigen von weite-
ren Instrumenten vor.

Abbildung 4: Siedlungsstrukturelle Kreistypen

w5, vy -

Quelle: Bundesamt fiir Bauwesen und Raumornung
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Die gesamtwirtschaftlichen und regional differenzierten Wirkungen der fiskalischen In-
strumente werden in dem Forschungsvorhaben auf der Ebene der siedlungsstrukturellen
Kreistypen des BBR untersucht. Die Grundlage bilden die drei Regionsgrundtypen:

e Agglomerationsrdaume (Grundtyp 1),
e Verstadterte Rdume (Grundtyp 2) und
e Landliche Rdume (Grundtyp 3).

In den Regionsgrundtypen wird zwischen Kernstadten (kreisfreie Stadte mit Giber 100.000)
und sonstigen Kreisen, die nach der Bevolkerungsdichte differenziert werden, unterschieden.
Die Regionstypisierung soll dem Vergleich groRraumiger Disparitaten und Entwicklungsten-
denzen dienen, wahrend die Kreistypisierung einen ad&quaten intraregionalen Vergleich
ermoglichen soll.

Einfuhrend werden in Kapitel zwei in einem Problemaufriss Einflussfaktoren der Ver-
kehrsentwicklung benannt und Modelle zur Abbildung des Zusammenhangs zwischen Sied-
lungsstrukturen und Verkehrsverhalten und den Wirkungen von fiskalischen Instrumenten auf
diese beiden Faktoren analysiert. Im dritten Kapitel werden basierend auf Literaturrecherchen
und eigenen Datenanalysen die individuellen Determinanten des Verkehrsverhaltens unter-
sucht. Eine hohe Bedeutung wird dabei der Wohnstandortwahl von Haushalten beigemessen.
Der Bedeutung von Verkehrskosten bei der Wohnstandortwahl widmet sich das folgende
Kapitel. Auf der Grundlage einer eigenen empirischen Erhebung werden Mdglichkeiten fir
die Beeinflussung der Wohnstandortwahl aufgezeigt.

Zu Beginn des funften Kapitels werden tberblicksartig die diskutierten fiskalischen In-
strumente dargestellt. Im Anschluss werden die fir die weitere Untersuchung genutzten An-
sétze beschrieben. Dabei handelt es sich um regionale Szenarien und die Regionalisierung des
Modells PANTA RHEI. Der Beschreibung des Aufbaus der beiden Ansétze folgen die Dar-
stellung des Basisszenarios sowie die Beschreibung der weiteren Szenarien.

Die folgende Untersuchung der Wirkungen der betrachteten Instrumente (Kapitel 6-10)
folgt jeweils dem gleichen Aufbau. Zu Beginn wird der Kenntnisstand zu den Wirkungen
aufgearbeitet und um eigene Datenanalysen ergénzt. Dem folgt die Ergebnisdarstellung der
regionalen Szenarien. Den Abschluss bildet jeweils die Darstellung der Modellierungsergeb-
nisse mit PANTA RHEI, wobei zuerst die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen und daran
anschlieBend die Wirkungen auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen beschrieben
werden. Kapitel elf widmet sich den Wirkungen eines kombinierten Einsatzes verschiedener
Instrumente. Verbal-argumentativ setzt sich Kapitel zwolf mit den Wirkungen des Einbezie-
hens der Forderung der Wohneigentumsbildung in die private Altersvorsorge unter Beriick-
sichtigung der bisherigen Untersuchungsergebnisse auseinander.

Zum Abschluss werden in den folgenden beiden Kapiteln der Modellansatz eingeordnet
(Kapitel 12), die Ergebnisse zusammengefasst und darauf aufbauend Empfehlungen fir die
Umsetzung der untersuchten Nachhaltigkeitsziele gegeben.
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2 MODELLIERUNG DES ZUSAMMENHANGS ZWISCHEN SIEDLUNGSSTRUKTU-
REN UND PERSONENVERKEHR

2.1  WISSENSSTAND

Die Zusammenhange zwischen Siedlungsstruktur, Verkehrsentwicklung und Steuerungsin-
strumenten sind komplex, unter anderem weil die individuellen Wohnstandortentscheidungen
von vielen Faktoren abh&ngen und die Verkehrsentwicklung haufig eine ,,abgeleitete” Grole
ist, die wesentlich von Einflussfaktoren auRRerhalb des Verkehrssektors beeinflusst wird (z.B.
Flamig 1999, Flamig et al. 2001). Hierzu z&hlen unter anderem auch fiskalische Rahmenbe-
dingungen.

Wassmer und Edwards (2005) verdeutlichen in einer empirischen Analyse fir die USA,
dass fiskalische Faktoren ein, wenn auch eher kleiner, Teil eines komplexen Zusammenspiels
sind, das zur Zunahme von Siedlungs- und Verkehrsflachen fuhrt. Demnach treiben vor allem
»hatlrliche Entwicklungsfaktoren® wie Bevoélkerungswachstum, Pro-Kopf-Einkommen und
insbesondere die Zahl der Haushalte mit Pkw den ,,urban sprawl*, d.h. die Zersiedlung in den
USA. Nach Brueckner (2004) tragt auch die Subventionierung von Verkehr zum Wachstum
der Siedlungs- und Verkehrsflachen in Ballungsrdumen in den USA bei.

Im Rahmen von FOPS sind langfristige Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Be-
ricksichtigung von Siedlungsstrukturen entwickelt worden (TRAMP et al. 2006). Dabei ist
die Entwicklung der Siedlungsstrukturen im Wesentlichen eine exogene Vorgabe fur die
Erklarung des Verkehrsaufkommens- und Verkehrsverhaltens. Um eine Bandbreite mdglicher
Entwicklungen abzugreifen, werden bzgl. der soziobkonomischen Vorgaben verschiedene
konsistente Biindel vorgegeben.

Das Vorgehen in den genannten Studien verdeutlicht exemplarisch, dass die komplexen
Zusammenhange zwischen Siedlungsstruktur und Personenverkehr meist nach einer Seite
aufgeldst werden. Wahrend nach Wassmer und Edwards (2005) die Pkw-Verfugbarkeit die
Zersiedlung antreibt, erklaren in der TRAMP-Studie durch Expertenbefragung vorab abgesi-
cherte wahrscheinliche Entwicklungen der Siedlungsstrukturen die Verkehrsnachfrage und
letztlich auch die Pkw-Verfugbarkeit.

Vor dem beschriebenen Hintergrund besteht das Ziel des VVorhabens in der empirisch abge-
stutzten Modellierung der Wirkung von Pendlerpauschale und Eigenheimzulage auf Raum-
und Verkehrsentwicklung. Betrachtet werden sowohl die gesamtwirtschaftliche Ebene als
auch Regionstypen. Dabei werden zusétzlich indirekte Effekte anderer fiskalischer Maf3nah-
men mit relevantem Einfluss auf Verkehrs- und Siedlungsstrukturen berlicksichtigt.

Solche modellgestutzten Quantifizierungen stehen allerdings vor nicht unerheblichen Her-
ausforderungen:

1. Es gibt in der Regel einen Konflikt zwischen Reichweite und Genauigkeit der Ergeb-
nisse. Fiskalische Instrumente sind in der Regel bundesweit angewandte Instrumente,
daher ist das Zugrundelegen eines deutschlandweiten Modells wichtig, insbesondere
um Rickkopplungen mit den anderen Grél3en geeignet zu erfassen. Einige Wirkungen
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durften jedoch aufgrund unterschiedlicher Dynamiken des Wohnungsmarktes sowie
unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen regional sehr unterschiedlich ausfallen, was
im Rahmen nationaler Modelle haufig nur in vereinfachter Form bertcksichtigt wer-
den kann. Ein solcher trade off besteht auch zwischen der sehr detaillierten Modellie-
rung von Individualentscheidungen und der Abbildung der gesamtstaatlichen Ebene,
auf der die Fiskalpolitik agiert und die Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung fest-
gelegt wurden.

2. Je kleinrdumiger die Modellierung wird, desto schwieriger ist die Datenlage hinsicht-
lich der notwendigen Inputs. Allerdings weist das BBR sehr differenziert Daten zur
Flachennutzung, zum Wohnungsbestand, zur Bautétigkeit und zum Baulandmarkt aus,
auf die zuriickgegriffen werden kann. Die Verkniipfung von Regionstypen mit dem
gesamtwirtschaftlichen Modellansatz ist dabei von der Datenlage her moglich und im
Hinblick auf die Fragestellung zielfiihrender als die Auswahl von Fallbeispielen, da
eine nachvollziehbare Regionalisierung fiir die verschiedenen Regionstypen realisiert
werden kann. Dabei ist bzgl. der Zahl der zu untersuchenden Regionstypen jeweils
zwischen Erkenntniszuwachs einerseits und erhéhtem Komplexitatsgrad andererseits
abzuwdégen. So unterscheidet das Verkehrsmodell des DIW (Kloas et al. 2005) auf
Gemeindebasis nach 4 Gebietstypen und den 17 Gemeindetypen des BBR.

2.2  MODELLIERUNGSVARIANTEN IM UBERBLICK

Aus dem Stand des Wissens resultiert ein erheblicher Forschungsbedarf im Hinblick auf
weitere Analysen. Um die direkten und vor allem auch indirekten Wirkungen fiskalischer
Instrumente, ihre Interaktion sowie die Abhdngigkeit von der Intensitdt bzw. Hoéhe des In-
struments genauer bestimmen zu kdnnen, bedarf es quantifizierter Simulationen auf Basis
abgesicherter Modelle. Hierzu sind, wie im Folgenden ausflhrlicher begriundet wird, "top-
down™ ansetzende aggregierte Modelle fur bestimmte, selbstverstandlich nicht fur alle, Frage-
stellungen geeigneter als "bottom-up*“-Simulationsmodelle. Fur andere Fragestellungen sind
von einer Kopplung verschiedener Modelltypen weiter gehende Erkenntnisse zu erwarten
(vgl. Abschnitt 12.2). Eine erste top-down Wirkungsanalyse fiskalischer Instrumentenbiindel
zur Verringerung des Flachenverbrauchs auf Basis des interdependenten gesamtwirtschaftli-
chen Simulationsmodells PANTA RHEI findet sich in Coenen und Grunwald (2003). Keimel
et al. (2004) beschreiben auf dieser Basis Wirkungen fiskalischer Instrumente im Bereich
Mobilitat und Verkehr.

Grundsatzlich sind zwei Herangehensweisen an die Modellierung vorstellbar: Bottom-up
wurden in den letzten Jahren insbesondere im Hinblick auf die Verkehrsentwicklung auf
stadtischer oder regionaler Ebene politikorientierte Mikrosimulationsmodelle entwickelt.
Vorreiter waren hier die USA (z.B. UrbanSim*, vgl. Waddell 2002) und die Niederlande (z.B.
PARAMICS und DYNDART Modell des TNO?). In Deutschland sind zum Beispiel das vom
BMBF geforderte akteursorientierte AVENA-Computersimulationsmodell (Briiggemann,
Kropel, Lehmann 2001) und das Aachener SIMVV-Mikrosimulationsmodell®* zu erwahnen.

! www.urbansim.org.
2 www.vv.tno.nl.
% http://www.isb.rwth-aachen.de/SimVVv/
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Solche Modelle kdnnen die Wirkungsbeziehungen zwischen PolitikmalRnahmen und Ver-
kehrs- und Flachenentwicklung detailliert abbilden, die Ergebnisse sind aber erstens in ihrer
Komplexitat oft schwer interpretierbar und wenig robust, und zweitens kénnen tberregionale
Rickwirkungen sowie indirekte Wirkungen der moglichen anderen Verwendung der fiskali-
schen Mittel nicht erfasst werden.

Fur letzteres sind top-down Modelle geeigneter. In GroRbritannien (z.B. DETR National
Road Traffic Forecasting Model und Household Formation Model) sowie in Européischen
Forschungsprojekten liegen hier erste Erfahrungen mit Modellen des gesamten Verkehrssys-
tems vor; allerdings fehlt hier haufig die rdumliche Dimension. Fir die Integration letzterer
im Rahmen einer umweltékonomischen Gesamtsystemmodellierung gibt es aber in Deutsch-
land Ansatze auf Basis des PANTA RHEI Modells der GWS mbH, top-down die Zusammen-
hénge schrittweise zu integrieren.

Weiterhin kann nach dem Grad der Endogenisierung von 6konomischen Zusammenhéangen
in Verkehrs- und Flachenmodellen zwischen vier Modelltypen unterschieden werden. Reine
Verkehrs- und Flachenmodelle sind Modelle, die sich nur mit der Abbildung des Angebotes
und der Nachfrage des Verkehrs und der Flache befassen. D.h. es werden keine ¢konomi-
schen Grol3en wie bspw. Preise, Beschéftigung, Bevolkerung etc. berlicksichtigt. Dazu geho-
ren das ,,Aachener SIMVV-Simulationsmodell”, das ,,Akteursorientiertes Modell der Ver-
kehrsnachfrageentstehung” (AVENA), PARAMICS, das ,,Transportation Analysis and Simu-
lation System* (TRANSIMS) und das ,,Dynamic Traffic Allocation Model* (DYNDART).

Verkehrs- und Flachenmodelle, die 6konomische Variablen bericksichtigen, sind Modelle,
die Variablen wie die Beschéaftigung, Bevolkerung, Preise etc. in die Modellierung einbezie-
hen. Allerdings werden diese nicht endogen modelliert sondern exogen vorgegeben. Es ist
also kein makrodkonomisches Modell vorhanden. Die Modelle PROPOLIS (,,Planning and
Research of Policies for Land Use and Transport for Increasing Urban Sustainability””), das
zuletzt fur rdumliche Szenarien flr das ostliche Ruhrgebiet eingesetzt wurde (Spieker-
mann/Wegener 2005), METROSIM, “Integrated Model of Residential and Employment
Location” (IMREL), und “Leeds Integrated Land-use Transport Model” (LILT) zahlen zu
diesem Modelltyp. PROPOLIS stellt dahingehend eine Besonderheit dar, weil durch Ruck-
kopplungsmechanismen eine Verbindung zwischen den Modellteilen hergestellt wird.

Verkehrs- bzw. Flachenmodelle mit einem eigenstéandigen ékonomischen Submodul kénnen
6konomische Variablen wie z. B. Preise, Beschéaftigung etc. endogen im Submodell modellie-
ren und diese dann als Input in andere Teilmodule einflieRen lassen. Die Submodule sind
nicht miteinander verknipft. URBANSIM und das Modellsystem des ESTO (,,European
Science and Technology Observatory*) sind Beispiele daftr.

Okonomische fundierte interdependente Verkehrs- und Flachenmodelle verfiigen Gber ein
okonomisches Submodul und weisen im Unterschied zu den Verkehrs- bzw. Flachenmodellen
mit einem eigenstandigen dkonomischen Submodul direkte Rickkopplungen zwischen den
einzelnen Teilmodellen auf. D.h. es kann bspw. nicht nur der Einfluss der Umwelt auf die
Beschaftigung abgebildet werden, sondern auch der umgekehrte Fall. Dieser Modelltyp stellt
den umfangreichsten Ansatz dar und sowohl das EUNET Trans-Pennine Model als auch das
»oystem for Planning and Research in Towns and Cities for Urban Sustainablility* (SPAR-
TACUS), das ,,Regional Economy-Environment Input-Output Model* (REEIO) und ,,Eco-
nomic Assessment of Sustainability Policies of Transport” zéhlen zu dieser Kategorie.



39

Abbildung 5 stellt die Modelltypen zusammenfassend dar, wobei bei einigen Modellsystemen
zu beachten ist, dass Submodule zu unterschiedlichen Kategorien gehdren konnen. Im An-
hang werden die einzelnen Modelle ausfiihrlicher beschrieben.

Abbildung 5: Uberblick tiber Modelltypen und Modellierungsvarianten

Verkehrs- und FIYf]rkede b”ZW it Okonomisch fundierte
Modelitypen/ Reine Verkehrs- und Flichenmodelle, die | oonenmo f.. Z.ml interdependente
Modellierungs- Flachenmodelle okonomische Variablen | €€ €'genstandigen Verkehrs- und
varianten . 6konomischen «
berlicksichtigen Flachenmodelle
Submodul
Angebots- und Nachfrage- Einfluss 6konomischer endogene Modellierung endogene Modellierung
modellierung von Flache und  |GroRen, aber keine endogene| 6konomischer GréRen im o6konomischer Groen
Verkehr Modellierung sondern 6konomischen Submodell
exogen gegeben
allgemeine kein Einfluss 6konomischer kein makrodkonomisches keine direkten Riickkopplungen zwischen
hreib GroRen wie Preise, Beschaftigung, Modell vorhanden Riickkopplungen zwischen Submodulen
Beschreibung Bevélkerung etc. den Submodellen
Input fur weitere
Submodule (Flachen-,
L Nerkehismodu) )]
SIMVV, AVENA, PARAMICS, PROPOLIS (IRPUD), UrbanSim, ESTO
TMIP/TRANSIMS, DYNDART, "6konomische" (TREMOVE, TRENDS,
bottom-up SCENES Flachennutzungs- und EXPEDITE, POLES,
Verkehrsmodelle (HUDS, GEM-E3)
IMREL, METROSIM etc.)
DETR/DFT, DYNDART PROPOLIS (MEPLAN, ESTO (SCENES, EUNET Trans-Pennine
TRANUS, IRPUD) EXPEDITE, ASTRA) Model,
top-down MEPLAN/SPARTACUS,
Reward/REEIO
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3 DETERMINANTEN DES VERKEHRSVERHALTENS

Die Einschatzung der Wirkung von fiskalischen Instrumenten auf Siedlungsstrukturen und
Personenverkehr setzt das Wissen um die Bestimmungsgrofien des individuellen Verkehrs-
verhaltens voraus. Aus diesem Grund wird im folgenden Kapitel die deutsche Diskussion um
die Determinanten des Verkehrsverhaltens aufgearbeitet. Ausgehend von empirischen Unter-
suchungen zum Einfluss von sozio6konomischen Merkmalen einer Person ist in den letzten
Jahren verstarkt der zusétzliche Erklarungsgehalt von personlichen Praferenzen und Werten
mit Hilfe des Lebensstilkonzeptes untersucht worden. Neben den individuellen Merkmalen
des Verkehrsverhaltens wird von unterschiedlichen siedlungsstrukturellen Rahmenbedingun-
gen angenommen, dass sie das Verkehrsverhalten beeinflussen. Bestétigt werden konnte die
Annahme sowohl mit empirischen Untersuchungen verschiedener Stadtregionen als auch mit
Daten gesamtdeutscher Erhebungen. In jungster Zeit wird die Bedeutung der Wohnstandort-
wahl fur die siedlungsstrukturelle Entwicklung verstérkt thematisiert. Damit gewinnt die
Auseinandersetzung mit den Ursachen der Stadt-Umland-Wanderung fur die Verkehrsfor-
schung an Bedeutung.

Im Folgenden werden die bisherigen Erkenntnisse zu den individuellen und siedlungsstruk-
turellen Bestimmungsgrofien des Verkehrsverhaltens dargestellt und um eigene Datenauswer-
tungen erganzt, wobei nach einer Ubersicht iiber alle Verkehrszwecke auf den Berufsverkehr
fokussiert wurde. Die siedlungsstrukturellen Kreistypen erwiesen sich dabei als geeignet, um
die angenommenen Verhaltensunterschiede zu bestétigen. Im Anschluss werden die Ergebnis-
se verschiedener Wanderungsmotivuntersuchungen zu den Ursachen der Suburbanisierung
aufgearbeitet und um eigene Analysen erganzt. Betrachtet werden auch individuelle Merkma-
le von Stadt-Umland-Wanderern, wie Alter und Einkommen. Aus den gewonnenen Erkennt-
nissen werden im Zwischenfazit Schlussfolgerungen fir die Maéglichkeiten der Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens durch fiskalische Instrumente gezogen.

3.1 INDIVIDUELLE BESTIMMUNGSGROREN DES VERKEHRSVERHALTENS

Die entscheidenden BestimmungsgréRRen des individuellen Verkehrsverhaltens sind die so-
ziodemographischen Merkmale Alter und Geschlecht sowie das Einkommen (Lanzen-
dorf/Scheiner 2004). Weitere Merkmale mit Mobilitat beeinflussender Wirkung wie die Stel-
lung im Erwerbsleben (Holz-Rau 1990) oder das Vorhandensein eines Pkw (Kagermeier
1997) sind an das Einkommen gekoppelt. Seit der Mitte der 1990er Jahre wird der aus der
sozialen Ungleichheitsforschung stammende Ansatz der Lebensstile in der Mobilitatsfor-
schung hinsichtlich seines zusatzlichen Erklarungsgehalts fir das individuelle Verkehrsver-
halten diskutiert (Lanzendorf/Scheiner 2004). In dem Projekt StadtLeben werden Lebensstile
durch unterschiedliche Wertorientierungen und Einstellungen, kulturellen Geschmack, Frei-
zeitaktivitaten sowie die Dichte des sozialen Netzwerks bestimmt. Ein zusatzlicher Erkla-
rungsgehalt von Lebensstilen auf das Verkehrsverhalten gegeniiber soziokonomischen Gro-
Ren besteht vor allem bei der Zielwahl. Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl weisen Mobili-
tatsstile, die auf mobilitatsbezogenen Einstellungen und Orientierungen basieren, einen hohe-
ren Erklarungsgehalt als soziobkonomische und lebensstilbezogene Eigenschaften auf
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(Beckmann et al. 2006). Da Lebens- und Mobilitatsstile nicht vollstdndig von Lebenslagen,
d.h. vor allem Alter, aber auch Schulbildung, Geschlecht sowie Haushaltstyp und Familien-
stand, losgeldst sind (Scheiner 2006), kénnen sie die eingangs genannten Determinanten bei
der Erklarung des individuellen Verkehrsverhaltens nicht ersetzen. lhr zusatzlicher Nutzen
besteht vielmehr in einer zielgruppenspezifischen Ausgestaltung von MaRnahmen zur Ande-
rung des Verkehrsverhaltens (Lanzendorf/Scheiner 2004).

Fur die Untersuchung der Wirkungen von fiskalischen Instrumenten erweist sich vor allem
das Merkmal Einkommen als relevant, da sich die Merkmale Alter und Geschlecht weitestge-
hend staatlichem Handeln entziehen. Das Wissen hinsichtlich der Anpassungsreaktionen
bestimmter Lebensstil- und Mobilitatsstilgruppen an geédnderte Rahmenbedingungen ist bisher
aufgrund fehlender L&ngsschnittuntersuchungen unzureichend. Mit eigenen Auswertungen
des Mikrozensus, in dem letztmalig 2004 ca. 820.000 Personen zu ihrem Berufsverkehrsver-
halten befragt wurden, und der Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD), in der 2002 das
Verkehrsverhalten von ca. 60.000 Haushalten erhoben wurde, konnte die Abhangigkeit des
Berufsverkehrsverhaltens von soziodkonomischen Rahmenbedingungen bestatigt werden®.
Mit steigendem Einkommen® erhoht sich die durchschnittliche Distanz von Berufsverkehrs-
wegen von 10,4 km in der Einkommensklasse unter 500 € auf 16,9 km in der Einkommens-
klasse Uber 3.600 € (MiD).

Die Veranderungen bei der Verteilung der Entfernungsklassen in den einzelnen Einkom-
mensklassen sowohl in MiD als auch im Mikrozensus bestatigen den Zusammenhang von
steigendem Einkommen und erhéhten Wegedistanzen. In beiden Statistiken nimmt der Anteil
der hoheren Entfernungsklassen mit steigendem Einkommen zu. Auch fir die Verkehrsmit-
telnutzung wurde ein dhnlicher Zusammenhang mit den Daten der beiden Erhebungen nach-
gewiesen. Mit steigendem Einkommen erhoht sich der Anteil der mit dem Pkw zurtickgeleg-
ten Wege. Der hochste Zuwachs des MIV-Anteils wird zwischen den Klassen 500 bis 900 €
und 900 bis 1.500 € erzielt. Mit weiter steigendem Einkommen verringern sich die Zuwachs-
raten der MIV-Anteile. Mit dem Bedeutungszuwachs des MIV geht eine Reduzierung des
Anteils der mit dem OV und NMV zuriickgelegten Wege einher.

Fur die Veranderung des Verkehrsverhaltens erweist sich das stark von Gewohnheiten be-
stimmte Handeln als Hemmnis. In empirischen Untersuchungen wurde z.B. nachgewiesen,
dass sich der Pkw-Besitz von Haushalten starker durch Einkommenserhéhungen als durch
Einkommensverluste veréndert. Dariiber hinaus erfolgen Anpassungsreaktionen an geanderte
Rahmenbedingungen meist mit zeitlichen Verzogerungen. Als Ansatzpunkt fiir die Beeinflus-
sung des Verkehrsverhaltens werden in jungster Zeit biographische Briiche diskutiert, in
deren Folge sich das individuelle Verkehrsverhaltens andert (Lanzendorf 2003). Ohn-
macht/Axhausen (2005) haben mit Hilfe explorativer Interviews biographische Umbruchsi-
tuationen bestimmt, in deren Folge sich das individuelle Verkehrsverhalten verandert. Einige
biographische Umbruchsituationen sind an Verdnderungen in der individuellen soziodemo-
graphischen Situation gekoppelt, wie z.B. die Geburt von Kindern, die Immobilitat im Alter,
Aneignung von Verkehrsmitteln oder berufliche Erfordernisse.

* Die ausfiihrliche Darstellung der Auswertungen findet sich im Anhang A, Kapitel 2.
5 Betrachtet worden ist das Haushaltsnettoeinkommen.
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Fur die Einschatzung der Wirkungen des demografischen Wandels, d.h. der Zunahme des
Anteils héherer Altersklassen an der Gesamtbevdlkerung, auf das Verkehrsverhalten wurden
die MiD-Daten hinsichtlich alterspezifischer Unterschiede bei den Wegelédngen fir unter-
schiedliche Verkehrszwecke ausgewertet (vgl. Anhang B Kapitel 3.2). Mit steigendem Alter
nehmen die taglich zurtickgelegten Distanzen bis zur Altersklasse der 25 bis unter 45jéhrigen
auf einen Wert von fast 50 km zu. Mit weiter steigendem Alter nehmen die taglich zuriickge-
legten Distanzen wieder ab. Aus dem Ansteigen des Seniorenanteils an der Gesamtbevolke-
rungszahl kann jedoch nicht auf durchschnittlich sinkende Wegeldngen geschlossen werden.
Vielmehr verweist Ahrens (2005) auf die zukinftig ansteigende Mobilitdt von Senioren, die
auch mit einer ansteigenden Pkw-Nutzung einhergeht. Mit einer Verringerung des Personen-
verkehrsaufkommens ist erst bei deutlich riickgédngigen Nutzerzahlen zu rechnen, wobei
sinkende Belastungen des Verkehrsnetzes mit steigenden Pkw-Anteilen einhergehen kénnen.

3.2 SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN

Neben soziodkonomischen Bestimmungsgrélien wurde der Einfluss von siedlungsstrukturel-
len Eigenschaften auf das individuelle Verkehrsverhalten fiir unterschiedliche deutsche Bal-
lungsrdume untersucht. Die grofite Erklarungskraft fur das Verkehrsverhalten wird der Zentrali-
tat einer Gemeinde beigemessen. Weitere unumstrittene siedlungsstrukturelle EinflussgréRRen
sind das Mal} der Nutzungsmischung, d.h. die Arbeitsplatzausstattung, und die Entfernung zur
Kernstadt bzw. zu Mittelzentren einer Gemeinde.® Die das Verkehrsverhalten bestimmende
Wirkung von Siedlungsdichte und -struktur (monozentrisch vs. polyzentrisch) wurde von Sie-
dentop et al. (2005) und ausschliel3lich fiir die Dichte von Motzkus (2002) nachgewiesen. Mit
eigenen Auswertungen der MiD-Daten” wurden Unterschiede bei den zuriickgelegten Distanzen
nach Verkehrsart und Verkehrszweck zwischen den einzelnen Kreistypen untersucht. Die ge-
ringsten individuellen Verkehrsdistanzen werden in Kernstddten der Agglomerationsraume
zuriickgelegt. Mit abnehmender Siedlungsdichte steigen in allen Regionstypen die durchschnitt-
lichen Entfernungen, so dass in den landlichen Kreisen insgesamt tberdurchschnittliche Distan-
zen zuriickgelegt werden. Der OV ist in den Kernstadten der Agglomerationsraume tiberdurch-
schnittlich hoch an allen Wegen vertreten. Den héchsten Anteil (40 %) an den zuriickgelegten
Entfernungen verzeichnet der Freizeitverkehr, bei dem allerdings keine klaren Muster hinsicht-
lich siedlungsstruktureller Unterschiede zu erkennen sind.

Mit eigenen Auswertungen von Mikrozensus, MiD und Beschaftigtenstatistik®, die auf den
Meldungen der Arbeitgeber an die Sozialversicherung beruht und alle sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten erfasst, wurde die Abhéngigkeit des Berufsverkehrsverhaltens von
siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen untersucht. In den Kernstédten sind die Berufsver-
kehrsdistanzen am niedrigsten und die Anteile von OV und NMV an allen Wegen tiberdurch-
schnittlich. In den Kernstidten der Agglomerationsraume ist der OV-Anteil hoher als in den
Kernstadten der Verstadterten Rdume, in denen der NMV einen héheren Anteil an allen We-

¢ Ausgewertet wurden empirische Studien von Kagermeier (1997) fiir die Region Miinchen, Motzkus (2002) fiir
die Region Frankfurt/M., Gutsche (2003) fiir die Region Hamburg sowie Siedentop et al. (2005) fur das Um-
land der deutschen Agglomerationsraume.

" Die ausfiihrliche Darstellung der Auswertungen findet sich im Anhang A, Kapitel 3.1.
® Die ausfiihrliche Darstellung der Auswertungen findet sich im Anhang A, Kapitel 3.2 und 3.3.
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gen aufweist. Uber die Halfte aller Erwerbstatigen nutzt in beiden Kreistypen den MIV. Mit
abnehmender Siedlungsdichte steigen in allen Regionstypen die Entfernungen. Die grofiten
Distanzen werden in den landlichen Kreisen der Agglomerationsrdume zurlickgelegt. In etwa
dem Durchschnitt aller Kreistypen entsprechen die Werte in den hochverdichteten Kreisen der
Agglomerationsrdume und den verdichteten Kreisen der Verstddterten Rdume. In den Um-
landkreisen der Agglomerationsraume sind die durchschnittlichen Distanzen hoher als in den
Umlandkreisen der Verstadterten Rdume. Der MIV-Anteil ist in allen Kreistypen auBerhalb
der Kernstédte uberdurchschnittlich, die hochsten Anteile verzeichnen die (hoch)verdichteten
Kreise in den Agglomerationsraumen und die verdichteten und landlichen Kreise der Verstad-
terten Raume. In den Kreistypen der Agglomerationsraume liegt der OV-Anteil jeweils tiber
demjenigen der Verstadterten oder Landlichen Raume.

Holz-Rau/Scheiner (2005) kritisieren die Uberschitzung der Bedeutung von siedlungs-
strukturellen Merkmalen fiir das Verkehrsverhalten. Sie messen der Wohnstandortwahl von
Haushalten eine zentrale Bedeutung bei, da Haushalte mit der Entscheidung fur einen be-
stimmten Wohnort langfristig ihr Verkehrsverhalten bestimmen. Auch Ohnmacht/Axhausen
(2005) betrachten Wohnstandortwechsel als Briiche in der Mobilitatsbiographie, in deren
Folge sich das Verkehrsverhalten verandert. Mit Daten einer Befragung von in das Umland
abgewanderten Berliner Haushalten wurde von Holz-Rau (2000) die Verldngerung der Be-
rufsverkehrsdistanzen durch den Umzug nachgewiesen. Ursachlich ist das Beibehalten der
Beschaftigungsverhaltnisse in der Kernstadt. Im Berliner Umland haben drei Viertel aller
erwerbstatigen Umlandwanderer ihren Arbeitsplatz in Berlin beibehalten (Geier et al. 2001).
In der Region Minchen arbeitet Uber die Hélfte aller Umlandwanderer weiterhin in der Kern-
stadt (IMU 2002). Neben der Verlangerung der Berufsverkehrsdistanzen erhéht sich mit dem
Umzug die Pkw-Verfugbarkeit und -Nutzung der Haushalte (Scheiner 2005a), wobei Pkw-
affine Gruppen bevorzugt Wohnstandorte im Umland wéhlen (Scheiner 2005b). Aufgrund der
Erhohung der Distanzen und der verstarkten Pkw-Nutzung im Berufsverkehr nach der Stadt-
Umland-Wanderung leisten MaRnahmen zur Verringerung der Suburbanisierung demnach
einen wichtigen Beitrag zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele. Solche Malinahmen setzen
die Kenntnis der Wanderungsmotive voraus.

3.3  WANDERUNGSMOTIVE

Die Mehrzahl der in das Umland abgewanderten Haushalte ist mit dem urspringlichen
Wohnstandort zufrieden gewesen. Die dominierenden Motive fir den Wegzug aus der Stadt
(push-Faktoren) sind der Wunsch nach VergroRerung der Wohnflache sowie persénliche
Grunde, wie die VergroRerung des Haushalts. Etwa ein Drittel der abgewanderten Haushalte
hat intensiv am alten Wohnort nach einer Wohnung gesucht. Erst im weiteren Verlauf der
Standortwahl sind die Haushalte auf das Umland ausgewichen, da der Wunsch nach Wohn-
flachenvergroRerung in der Stadt mit dem vorhandenen Budget nicht realisiert werden konnte.
Von den ,,Stadtverbundenen® sind die ,,Stadtflichter” zu unterscheiden, die bei der Wohn-
standortsuche auf einen suburbanen Wohnstandort festgelegt sind. Deutlich wird, dass Le-
bensstile die Wohnstandortwahl beeinflussen. Mit Ausnahme der Frankfurter Wanderungs-
motivbefragung, in der das Motiv saubere Luft an erster Stelle steht (Dobroschke 1999), sind
in den Ubrigen Untersuchungen bei gesamtstadtischer Betrachtung Merkmale des Wohnum-
feldes von nachrangiger Bedeutung flr den Wegzug. Allein Blotevogel/Jeschke (2003) haben
bei der Untersuchung der Wanderungsmotive von aus den Ruhrgebietsstddten abgewanderten
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Haushalten zwischen unterschiedlichen Quartieren unterschieden. Von Haushalten, die aus
Vierteln mit gravierenden Mangeln der Umweltsituation und des sozialen Umfeldes abge-
wandert sind, wurden wohnumfeldbezogene Griinde am haufigsten genannt.® In Vierteln mit
gravierenden Defiziten des Wohnumfelds ist dieses somit der entscheidende push-Faktor.
Dem Erwerb von Wohneigentum wird als Fortzugsgrund eine nachrangige Bedeutung beige-
messen. Die Mehrheit der in das Umland abgewanderten Haushalte wohnt weiterhin zur
Miete. Bei den Zuzugsgriinden fur den neuen Standort dominieren wohnungs- und wohnum-
feldbezogene Motive sowie die Wohnkosten, die hoher gewichtet werden als die Nahe zum
Arbeitsplatz, die maBgeblich das VVerkehrsverhalten beeinflusst.*

Eine eigene Auswertung des Sozio-6konomischen Panels (SOEP)Y, in dem jedes Jahr ca.
12.000 Haushalte mit 22.000 Personen wiederkehrend befragt werden, konnte die Aussagen
zu den Wanderungsmotiven bestatigen. Im Jahr 2004 haben 1.196 Haushalte angegeben, im
letzten Jahr ihren Wohnstandort gewechselt zu haben. Fir die Untersuchung von Wande-
rungsmotiven wurden mit Hilfe der Verknlpfung der Datensatze der Jahre 2003 und 2004
rdumliche Umzugstypen gebildet. Als Kernstadt-Umland-Wanderer werden im Folgenden
Haushalte bezeichnet, die in dem betrachteten Zeitraum aus den Kernstédten in die restlichen
Kreise der Agglomerationsrdume und der Verstadterten Raume umgezogen sind. In dem
betrachteten Zeitraum ist die Fallzahl jedoch gering.

Die VergroRerung der Wohnflache bei Kernstadt-Umland-Wanderern ist im Vergleich zu
allen umgezogenen Haushalten (15,7 m?) berdurchschnittlich. Von allen umgezogenen
Haushalten wurde der Umzugsgrund ,,geringe GroRe der bisherigen Wohnung* am haufigsten
angegeben. Zurlckzufuhren ist der Wunsch nach VergroRerung der Wohnfléche vor allem auf
die Geburt bzw. das Heranwachsen von Kindern. Neben der VergroRerung der Wohnfléche
sind berufliche und private Griinde sowie weitere wohnungsbezogene Griinde, die oft zu-
sammen mit wohnumfeldbezogenen Griinden (schlechte Lage, schlechte Umwelt) genannt
werden, wichtige Umzugsmotive. Die geringe Bedeutung des Umzugsgrundes ,,Erwerb eines
Eigenheims* stimmt mit dem hohen Anteil von weiterhin zur Miete wohnenden Kernstadt-
Umland-Wanderern (80 %) tberein. Etwa die Halfte der in das Umland abgewanderten Haus-
halte zog in Einfamilienh&user, die zu gleichen Teilen entweder gemietet oder gekauft wur-
den. Mit dem Umzug in ein Einfamilienhaus ist demnach nicht zwangsldaufig die Bildung von
Wohneigentum verbunden. Hinsichtlich der Verkehrsanbindung haben sich die Kernstadt-
Umland-Wanderer tberdurchschnittlich oft verschlechtert.

° Im Projektverbund StadtLeben sind Wohnwiinsche differenziert nach unterschiedlichen Quartieren erhoben

worden.

10" Ausgewertet wurden Wanderungsmotivuntersuchungen der Stadte Duisburg (Blotevogel/Jeschke 2001),

Frankfurt/M. (Dobroschke 1999), Miinchen (IMU 2002), Hamburg (empirica 2000), eine regionstbergrei-
fende Studie fur die Kernstadte des Ruhrgebietes (Blotevogel/Jeschke 2003), eine Meta-Analyse von Wande-
rungsmotivuntersuchungen in Nordrhein-Westfalen (Bleck 2006), eine Wohnbedurfnisuntersuchung in je-
weils einem Minchener und Leipziger Quartier (Brihl et al. 2005), Befragungen von aus Karlsruhe und Hal-
le (Mobiplan-Projektkonsortium 2002) und Dresden (Stein 2003) abgewanderten Haushalten, Befragungen
von Bewohnern Koélner Quartiere (Projektverbund StadtLeben 2003). Ergénzend beriicksichtigt wurden sind
qualitative Untersuchungen zu Praferenzstrukturen von Stadt-Umland-Wanderern in Hamburg (Breckner et.
al. 1998) und Eigentumserwerbern (empirica 2005) sowie eine Analyse von Wohnungsmarktdaten durch
Hallenberg (2002).

" Die ausfiihrliche Darstellung der Auswertungen findet sich im Anhang A, Kapitel 5.
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3.4 INDIVIDUELLE MERKMALE VON STADT-UMLAND-WANDERERN

Die hohe Bedeutung des Wanderungsmotivs ,,VergréRerung der Wohnflache* infolge von
HaushaltsvergroBerung scheint die Annahme zu bestétigen, dass die Stadt-Umland-
Wanderung vor allem von Familienhaushalten gepréagt wird. Die Abwanderung in das Um-
land ist demnach eine langfristige Folge von Briichen in der individuellen Biografie, d.h. der
Geburt von Kindern. Mit dem Lebensphasen/-zykluskonzept (Hinrichs 1999) wurde der An-
satz theoretisch fundiert. Demnach sind mit unterschiedlichen Lebensphasen, die durch die
Merkmale Alter, Familienstand und -zyklus sowie HaushaltsgroRe und -typ bestimmt werden,
spezielle Anforderungen an das Wohnen verbunden. Mit dem Wechsel in eine andere Le-
bensphase verandern sich die Wohnbedurfnisse. Hinsichtlich des Alters (Anteil der 30-44-
jahrigen tber 50 %) und des Familienstandes (Anteil der Verheirateten tber 60 %) wurde
durch verschiedene Wanderungsmotivuntersuchungen der hohe Anteil von Familien an allen
abgewanderten Haushalten nachgewiesen. Die Stadt-Umland-Wanderung wird jedoch nicht
ausschlieBlich von Familien mit Kindern getragen. Jeweils ca. ein Drittel aller Stadt-Umland-
Wanderungen entféllt auf Paare mit Kindern (37 %), kinderlose Paare (34 %) sowie alle
ubrigen Haushaltstypen (Bleck 2005). Auch Heitkamp (2002) bestatigt die zunehmende Aus-
differenzierung der Stadt-Umland-Wanderer mit den Ergebnissen von Wanderungsmotivun-
tersuchungen aus sechs nordrhein-westfélischen Stadten hinsichtlich der HaushaltsgroRe™. In
den von Ismaier (2002) betrachteten Untersuchungen liegt der Anteil von Haushalten mit
Kindern an allen abgewanderten Haushalten in den einzelnen Stadten zwischen 10 und 40 %.
Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass eine Vielzahl von Haushalten bereits vor der
Geburt des Kindes die Wohnverhéltnisse an den bevorstehenden Ubergang in die neue Le-
bensphase anpasst. Von Blotevogel/Jeschke (2003) wurde empirisch nachgewiesen, dass das
Wanderungsmotiv ,,Entfaltungsmdglichkeiten fur Kinder“ auch von Paaren ohne Kind ge-
nannt wird. Vor Geburt des ersten Kindes werden demnach die Wohnverhéltnisse bereits an
die Haushaltsvergrof3erung angepasst.

Ein hoher Stellenwert fur die Erklarung von Stadt-Umland-Wanderungen wird den einem
Haushalt zur Verfugung stehenden 6konomischen Ressourcen beigemessen. Die betrachteten
Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass im Gegensatz zu den vorherrschenden Vor-
stellungen vor allem Haushalte der niedrigen und mittleren Einkommensklassen (bis 5.000
DM/ca. 2.500 €) in das Umland abwandern (Heitkamp 2002). Auf der Grundlage der Daten
verschiedener Wanderungsmotivuntersuchungen kommt Ismaier (2002) zu dem Ergebnis,
dass die Abwanderer hinsichtlich des Haushaltseinkommens keine homogene Gruppe bilden.
Im Durchschnitt liegen die Haushaltseinkommen der Stadt-Umland-Wanderer jedoch leicht
uber demjenigen der Zuwanderer in die Stadte und dem stédtischen Durchschnitt. Kritisiert
wird die Betrachtung von durchschnittlichen Haushaltseinkommen von Heitkamp (2002) und
Blotevogel/Jeschke (2003), die eine Beriicksichtigung der HaushaltsgroRRe bei der Analyse der
Einkommensstruktur fordern. Dazu werden Aquivalenzeinkommen mit dem Ergebnis berech-
net, dass Familienhaushalte mit einem Uberdurchschnittlichen Haushaltseinkommen pro Kopf
nur Uber durchschnittliche 6konomische Potentiale verfiigen. Ein Grofteil der Familienhaus-
halte kann somit auch mit berdurchschnittlichem Einkommen zu den Schwellenhaushalten
gezahlt werden.

12 Der Anteil der 1- und 2-Personenhaushalte an allen abgewanderten Haushalten liegt bei tiber 50 %.
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Schneider/Spellerberg (1999) haben mit einer eigenen Erhebung den Einfluss von Lebens-
stilen auf die Wohnstandortwahl untersucht. Sie kommen zu dem Ergebnis, dass aufgrund von
unterschiedlichen Préaferenzen die Verteilung der Lebensstilgruppen an unterschiedlichen
Wohnorten differiert. Auch im Projekt StadtLeben (Beckmann et al. 2006) wurden fur ver-
schiedene Kdlner Quartiere Unterschiede in der Verteilung der einzelnen Lebensstilgruppen
nachgewiesen. Hinsichtlich der Stadt-Umland-Wanderung konstatieren Schneider/Spellerberg
(1999), dass die Stadt-Umland-Wanderung weniger durch das Lebensstilkonzept als durch
Lebensphasen erklart wird. Auch Beckmann et al. (2006) bescheinigen Lebensstilen nur einen
erganzenden Erklarungsgehalt fir rdumliche Mobilitat.

3.5 ZWISCHENFAZIT

Vor dem Hintergrund des vorliegenden Wissensstandes zum (Berufs-)Verkehrsver-halten
besteht der zentrale Ansatzpunkt fur eine nachhaltigere Ausgestaltung durch fiskalische In-
strumente in der Beeinflussung der Wohnstandortwahl. Der Umzug von der Stadt in das
Umland markiert einen Bruch in der Mobilitatsbiographie, der mit steigenden Entfernungen
und hoherer Pkw-Nutzung einhergeht. Der Grofdteil der abgewanderten Haushalte ware gern
in der Stadt geblieben, konnte die angestrebte Vergrélierung der Wohnflache jedoch nur im
Umland finanzieren. Bei den ,Stadtverbundenen®, die Kosten innerstadtischen Wohnens
Hrational® denen im Umland gegenuberstellen, ist u.U. mit einer Anpassung an geanderte
Budgetrestriktionen zu rechnen. Die Ausweitung des innerstadtischen Wohnangebots durch
Reaktivierung innerstadtischer Brachflachen kann somit einen Beitrag zur Verringerung der
Stadt-Umland-Wanderung leisten. Bei den ,,Stadtfliichtern” ist anzunehmen, dass aufgrund
ihrer Préferenz fur das Wohnen im Umland die Bereitschaft zur Substitution von héheren
Kosten fur das Wohnen im Umland in anderen Ausgabenbereichen héher ist. Auch die
wStadtflichter” sind an Budgetrestriktionen gebunden, so dass bei Schwellenhaushalten durch
geénderte Rahmenbedingungen Anpassungsreaktionen erzielt werden kénnen.

Unklar ist bisher, inwieweit die zukiinftigen Verkehrskosten bei Wohnstandortentschei-
dungen von Stadt-Umland-Wanderern berlicksichtigt werden. Zu analysieren ist, in welchem
Verhéltnis die eingesparten Wohnkosten zu den zuséatzlichen Verkehrskosten stehen, die mit
langeren Wegedistanzen und starkerer MIV-Nutzung einhergehen. Fur von gravierenden
Méngeln des Wohnumfelds und Wohnungsbestands gekennzeichnete Quartiere wurde nach-
gewiesen, dass die genannten Merkmale entscheidend fir die Umzugsentscheidung waren.
Neben Kosten steigernden Ansétzen sind daher Instrumente, mit denen Anreize zur Verbesse-
rung von Wohnung und Wohnumfeld in den Stadten gegeben werden, zu identifizieren. Sie
leisten durch die Attraktivitatssteigerung der Stadte einen Beitrag zur Reduzierung der Subur-
banisierung. Der Entstehung von verkehrsaufwendigen Siedlungsstrukturen kann damit ent-
gegengewirkt werden.

Uber die Beeinflussung der Wohnstandortwahl hinausgehende Wirkungen sind nur bei
Grenzhaushalten zu erwarten. Die Mdglichkeiten zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens
sind somit begrenzt. In Regionen mit einem ausgebauten OPNV-Angebot kénnen veranderte
Budgetrestriktionen durch hohere MIV-Pendelkosten moglicherweise durch die starkere
Nutzung des OPNV kompensiert werden.
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4 BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN FUR DIE WOHNSTANDORTWAHL

Das entscheidende Wanderungsmotiv der ,,Stadtverbundenen® sind die geringeren Wohn-
kosten im Umland. Fir die Mehrzahl der Stadt-Umland-Wanderer sind damit die preislichen
Anreize des Wohnungsmarktes entscheidend. Die Beschrankung auf die mit einem bestimm-
ten Standort verbundenen Aufwendungen fir das Wohnen l&sst aulRer Acht, dass sich infolge
der Verlangerung der Pendeldistanzen die Verkehrskosten mdoglicherweise erhéhen. Daher
wird zu Beginn des Kapitels der Kenntnisstand zum Verhéltnis von Wohn- und Pendelkosten
aufgearbeitet. Neben den monetéren Verkehrskosten werden weitere negative Wirkungen des
Pendelns und Ansétze zu deren Monetarisierung beschrieben. Fir die Abschatzung der Wir-
kung von Kostenerh6hungen ist das Wissen um die Berticksichtigung der Verkehrskosten bei
der Wohnstandortentscheidung essentiell. Aufgrund des bisher geringen empirisch abgesi-
cherten Kenntnisstandes wurden in einer eigenen Erhebung Wohnungsmarktakteure, die
Haushalte im Prozess der Wohnstandortwahl beraten, befragt. Im zentralen Teil des Kapitels
werden aufbauend auf der Darstellung der Befragungsmethode und der Fragestellung die
Ergebnisse der empirischen Untersuchung beschrieben. Zum Abschluss des Kapitels erfolgt
im Zwischenfazit eine Bewertung der Ergebnisse hinsichtlich der Maoglichkeiten der Beein-
flussung der Wohnstandortwahl durch Verkehrskosten erhéhende fiskalische Malinahmen.

4.1 VERHALTNIS VON WOHN- UND PENDELKOSTEN

Fur unterschiedliche Wohnstandorte entlang von tangentialen Verkehrsachsen wurde fir
den Agglomerationsraum Hamburg von der LBS Hamburg (1999) das Verhaltnis von Wohn-
und Pendelkosten untersucht. Wenn Erwerbstatige mit dem OPNV nach Hamburg einpendeln,
liegt die Summe der Wohn- und Pendelkosten an Umlandstandorten unter derjenigen in der
Stadt Hamburg. Dagegen spricht die Gesamtbilanz der beiden Kosten beim Pkw-Pendeln in
den meisten Fallen fur den Wohnstandort Hamburg. Zu &hnlichen Ergebnissen kommt eine
auf aktuellen Daten beruhende Untersuchung (Analyse & Konzepte 2006). Von Kim (2003)
wurden mit einem starker ausdifferenzierten Rechenmodell fir dieselbe Region zusétzlich
Achsenzwischenrdume in die Untersuchung einbezogen. Der Autor kommt zu dem Ergebnis,
dass die Summe aus immobilien- und mobilitatsbezogenen Kosten ausgehend von den Stadt-
lagen Uber die Achsenstandorte im Umland hin zu den Achsenzwischenrdumen ansteigt. Mit
Hilfe von Modellrechnungen zeigt Schiller (2006), dass die jahrlichen Gesamtkosten fir
Wohnen und Verkehr unabhangig von der Entfernung zur Kernstadt konstant bleiben. Die mit
der Entfernung zur Kernstadt ansteigenden Mobilitatskosten werden durch geringere Wohn-
kosten kompensiert. Gutsche (2006) fuihrt das auf die mit steigender Entfernung zur Kernstadt
sinkenden Bodenpreise in der Region Hamburg zurlick und schlussfolgert, dass regionale
Grundstlicksmérkte auf steigende Verkehrskosten reagieren. AuRen vor gelassen wird dabei,
dass beim Erwerb von Wohneigentum keine nachtragliche Anpassung der Grundstlickspreise
an ansteigende Mobilitatskosten erfolgt. Vielmehr sind Eigentumserwerber bei steigenden
Verkehrskosten dem Risiko des Wertverlustes ihrer Immobilie bei gleichzeitig erhohten
Pendelkosten ausgesetzt. Anders verhalt es sich bei Mietern, deren Anpassungsmaoglichkeiten
an gednderte Rahmenbedingungen des Immobilienmarktes aufgrund ihrer héheren Wohnmo-
bilitat vielfaltiger sind.
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Neben den reinen monetéren Kosten beriicksichtigen Salvi et al. (2004) auch den Zeitauf-
wand des Pendelns als Opportunitatskosten, indem Gber den Nettostundenlohn die langfristi-
gen Zeitkosten fur das Pkw-Pendeln am Beispiel der Gemeinden des Kantons Zirich hochge-
rechnet werden. Insgesamt zeigt sich, dass nur 30 % der kapitalisierten Pendelzeit in den
Immobilienpreisen des Kantons abgebildet wird. Die niedrigeren Immobilienpreise im Ziri-
cher Umland im Vergleich zur Kernstadt stellen demnach fir Erwerbstétige, die nach Zirich
einpendeln, keine Ersparnis dar. In dem Vorhaben wird der Ansatz des monetarisierten Zeit-
aufwands nicht weiter verfolgt, da die zu betrachtenden fiskalischen Instrumente Uber die
Haushaltsbudgets wirken. Dennoch kann der Zeitaspekt des Pendelns per se nicht vollig
ignoriert werden. In der bereits zitierten Studie der LBS Hamburg (1999) ist der Zeitaufwand
fiir das Pendeln von ausgewéhlten Achsenstandorten in die Innenstadt untersucht worden, der
mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt ansteigt. Frey/Stutzer (2004) haben mit den
Daten des SOEP nachgewiesen, dass lange Berufspendelzeiten zu mentalem und korperli-
chem Stress fiihren. Die daraus folgenden krankheitsbedingten Folgekosten werden von den
Pendlern nicht adaquat bertcksichtigt.

4.2 \WISSENSSTAND ZUR BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN BEI DER WOHNSTANDORT-
WAHL

Briihl et al. (2005) vertreten basierend auf den Ergebnissen einer Befragung zu den Wohn-
praferenzen von Haushalten in den Stédten Minchen und Leipzig die These einer zunehmend
starkeren Wahrnehmung der mit dem Wohnen im Umland verbundenen Verkehrskosten. Die
vermutlich als Grundlage der Argumentation dienenden empirischen Befunde sind allerdings
nur bedingt zur Bestatigung der These geeignet. Etwa 22 % der befragten Haushalte in Leipzig
und ca. 13 % der Miinchner Haushalte besitzen mehr als einen Pkw. Ferner kénnten sich 28 %
der befragten Haushalte in Leipzig und 45 % der Munchner Haushalte vorstellen, bedingt durch
die stadtischen Mobilitatsvorteile auf einen eigenen Pkw zu verzichten.

Mit der Neuauswertung einer quantitativen Erhebung zum Verkehrsverhalten in der Regi-
on Dresden sowie einer qualitativen Befragung wurde von Fuchte (2006) die Bedeutung
verkehrsbezogener Kriterien fur die Wohnstandortwahl untersucht. Als Ergebnis hélt der
Autor fest, dass die Pendelkosten nur von einem Bruchteil der Haushalte in ihrer wahren
Hohe wahrgenommen werden. Oft reduziert sich die Wahrnehmung der Verkehrskosten auf
den Benzinpreis. Hinsichtlich der Wohnstandortwahl wird aus den Daten der Erhebung ge-
schlussfolgert, dass Verkehrskosten nicht entscheidend sind und gegenuiber anderen Einfluss-
faktoren in den Hintergrund treten. Erste Ergebnisse des Projekts "Akteure, Beweggrinde,
Triebkréfte der Suburbanisierung” scheinen die Aussagen hinsichtlich der Berucksichtigung
der Verkehrskosten bei der Wohnstandortwahl zu bestatigen.™

Auf der Grundlage der dargestellten Ergebnisse der beiden Erhebungen sind Ruckschlisse
auf die Beriicksichtigung von Verkehrskosten bei der Wohnstandortentscheidung nur be-
grenzt moglich. Von Brihl et al. (2005) ist die Frage nicht erhoben worden und bei Fuchte
(2006) scheint die Thematik einer Komplexitdt zu unterliegen, die schwer fassbar ist. Den-
noch liefert letztere Untersuchung fur die Fragestellung interessante Ergebnisse. Aufgrund der
hohen Bedeutung des Wissens um die Berlcksichtigung der Verkehrskosten bei der Wohn-

%3 http://www.nachhaltigkeitsrat.de/aktuell/news/index.html
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standortwahl fir die Wirkung von fiskalischen Instrumenten auf die Wohnstandortentschei-
dung ist eine eigene empirische Untersuchung durchgefihrt worden.

4.3 EMPIRISCHE UNTERSUCHUNG ZUR BEDEUTUNG DER VERKEHRSKOSTEN BEI DER
WOHNSTANDORTWAHL

4.3.1 METHODIK UND FRAGESTELLUNGEN

Mit den zur Verfligung stehenden Ressourcen sind Schlisselpersonen, die umfassende Er-
fahrungen bzgl. der Wohnstandortwahl von Haushalten besitzen, telefonisch befragt worden.
Ausgewahlt worden sind zum einen 36 Mitarbeiter von Instituten der Immobilien- und Baufi-
nanzierung (Baufinanzierer) sowie zum anderen 17 Mitarbeiter von Unternehmen des Woh-
nungsbaus und der Projektentwicklung/-vermarktung (Wohnungsbauunternehmen). Die Re-
cherche der Kontaktdaten erfolgte tber das Internet und beschrankte sich auf die Regionen
Hamburg, Koblenz, Munchen und Schwerin. Die Befragung erfolgte im Zeitraum zwischen
dem 02.05. und dem 18.05.2006 mit Hilfe von halbstandardisierten Interviews. Inhaltlich
waren die Fragen spezifisch auf den jeweiligen Personenkreis zugeschnitten. Allen Interview-
ten wurden folgende Kernfragen gestellt:

1.  Berucksichtigen private Haushalte bei der Wohnstandortentscheidung die Pendelkos-
ten zum Arbeitsplatz?

2. Werden Pendelkosten von den privaten Haushalten starker wahrgenommen seit tber
die Kdirzung der Entfernungspauschale diskutiert wird und die Benzin-/
Dieselpreise gestiegen sind?

Ergénzend zu den Kernfragen sind bei den Baufinanzierern die Informations- und Bera-
tungsangebote und die Kalkulationsgrundlagen fiir die Bonitatsprifung hinsichtlich der
Transparenz von Verkehrskosten untersucht worden. Angenommen wird, dass Baufinanzierer
bei der Bonitétsbeurteilung ein Interesse an weitestgehender Transparenz der Kostenstruktu-
ren ihrer Kunden haben und daher auch potentielle Pendelkosten kalkulieren, um das Kredit-
ausfallrisiko zu senken. Mit der Befragung der Wohnungsbauunternehmen sollte herausge-
funden werden, inwieweit sie bei Marktpotentialanalysen die Verkehrskostenbelastungen von
Haushalten berticksichtigen. In die Auswertung sind erfolgreich abgeschlossene Interviews
mit 13 Mitarbeitern von Baufinanzierern' sowie mit 6 Mitarbeitern von Wohnungsbauunter-
nehmen eingegangen.

4.3.2 BERUCKSICHTIGUNG VON VERKEHRSKOSTEN BEI DER WOHNSTANDORTWAHL

Auf die Frage nach der Berucksichtigung der Verkehrskosten bei der Wohnstandortwahl
antwortete eine Tendenz mit ,,Ja“. Insbesondere wenn Eigentum gebildet wird, scheinen die
Kunden mobilitadtsbezogene Kosten einzukalkulieren:

14 Befragt wurden Kundenberater und Vertriebsdirektoren/-leiter der BHW, ING-Diba, LBS, Schwabisch Hall
und Wiistenrot.
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,.Naturlich bertcksichtigen die Kunden die Pendelkosten — das ist doch ein altes Lied: Im
Umland sind die Baupreise billiger, dafiir muss man aber weiter mit dem Auto fahren, wenn
man in der Stadt arbeitet.*

,.Ein Kunde hat neulich kalkuliert, dass er fast 10.000 km weniger fahrt im Jahr, wenn er
sich fiir die Innenstadt entscheidet, anstatt ins Umland zu ziehen. Und dadurch spart er auch
mehr Geld und hat sich flr einen glinstigeren Tarif beim Kredit entschieden.*

,.Die Pendelkosten sind den Haushalten schon bewusst. Meist wird auch ein Zweitwagen
notig, wenn der Wohnort aullerhalb des offentlichen Nahverkehrs gewahlt wird, also im Raum
Miinchen die S-Bahn. Mit dem Auto wird das Pendeln dann sehr teuer.*

Vier Befragte gaben an, dass die anfallenden Pendelkosten nicht von den privaten Haushal-
ten bei der Wohnstandortentscheidung beriicksichtigt werden, und weitere fiinf Interviewte
haben zu der Frage keine eindeutige Meinung bzw. keine Erfahrungen:

,,Die Pendelkosten wurden noch nie angesprochen von den Kunden.**

,,Die Kosten spielen beim Pendeln nicht so die Rolle. Der Zeitaspekt ist vorrangig.

,.ES kommt auf die Entfernung an. Im naheren Umland der Stadt werden die Pendelkosten
nicht berucksichtigt. Weiter drauBen auf dem Dorf spielen sie eine groRere Rolle.*

Abbildung 6: Beriicksichtigung von Ver- Abbildung 7: Verstarkte Wahrnehmung von

kehrskosten bei der Wohn- Verkehrskosten bei Haushalten
standortwahl
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Die Frage nach der verstarkten Bertcksichtigung der Pendelkosten infolge der Diskussion
um die Kirzung der Entfernungspauschale und des Anstiegs der Benzin-/Dieselpreise wird
von der Mehrzahl der Befragten bejaht.

,,.Die Kosten fiirs Pendeln sind doch offensichtlich bei den hohen Benzinpreisen.“

,.ES wird starker Uber die hohen Benzinpreise gesprochen.**
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4.3.3 BERATUNGSANGEBOTE UND KOSTENKALKULATION DER BAUFINANZIERER

Fur die Untersuchung wurden zunéchst die Informationsangebote auf den Homepages der
Baufinanzierer® gesichtet. Auf die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes oder die Mdglichkeit von
hoheren Pendelkosten wird darin nur im Rahmen von Checklisten fir den Eigenheimbau
hingewiesen. In allen Fallen stehen weder Informationen zur Berechnung von Pendelkosten
zur Verfligung, noch wird Kklar, ob Mobilitatskosten bei der Bonitatsprifung der Haushalte
beriicksichtigt werden. Die Beratung zu den Verkehrskosten bei persénlichen Kundengespra-
chen und die Kalkulationsgrundlagen fir die Bonitatsprufung ist mit den folgenden Fragen
erhoben worden:

1.  Beraten Sie Haushalte zur Hohe der Pendelkosten, die nach der Wohneigentumsbil-
dung uber Jahre als zusatzliche finanzielle Belastung anfallen kénnen?

2. Werden zukiinftige Verkehrskosten bei der Bonitatspriifung berticksichtigt?
3. Beschreiben Sie bitte Ihre internen Kalkulationskriterien flr die Kreditvergabe.

Keiner der untersuchten Baufinanzierer berét in personlichen Kundengesprachen konkret
zur Hohe potentieller Pendelkosten. Als Grund wird vereinzelt fehlender Beratungsbedarf
benannt, weil ,,die Kunden selbst Bescheid wissen* oder ,,die Haushalte ihren neuen Wohn-
standort schon ausgewdhlt haben, wenn sie zu uns kommen.** Nur in Ausnahmen werden
Ratschlage zur Beachtung der Pendelkosten gegeben.

Bei der Beurteilung der Bonitat ihrer Kunden werden die Verkehrskosten von den Baufi-
nanzierern explizit beriicksichtigt. Entweder werden pauschal 200 € bis 250 € Betriebskosten
fir einen Pkw angesetzt oder Verkehrskosten sind in unbekannter Hohe in den Lebenshal-
tungskosten enthalten. Die monatliche Finanzierungsrate fir die Wohnimmobilie ist jedoch
nicht Bestandteil der Lebenshaltungskosten, die von den meisten Instituten mit einer Héhe
von 1.400 € angenommen werden. In der Grélienordnung liegen auch bei den Finanzinstitu-
ten, die Verkehrskosten explizit bericksichtigen, die tbrigen Lebenshaltungskosten. Die
Verkehrskosten werden somit nur unzureichend bei der Bonitatspriufung betrachtet.

4.3.4 BERUCKSICHTIGUNG VON VERKEHRSKOSTEN BEI DER MARKTPOTENTIALANALYSE FUR
WOHNUNGSBAUVORHABEN

Mit der telefonischen Befragung der Wohnungsbauunternehmen wurde auch untersucht, ob
die veranderten Mobilitatskosten in die Marktpotenzialanalyse einbezogen werden. Dazu
wurden in den Interviews Fragen zur Zielgruppe der einzelnen Wohnbauprojekte und der
Attraktivitat der Projekte gestellt, um die Argumentation auf einen Bezug zu den Verkehrs-
kosten zu prifen. Aufgrund der geringen Zahl von sechs erfolgreich durchgefiihrten Inter-
views liefert der angestrebte, vertiefende Untersuchungsansatz jedoch keine befriedigenden
Ergebnisse. Aus den Angaben der Befragten lassen sich keine eindeutigen Schlussfolgerun-
gen ziehen, ob private Verkehrskosten einen Aspekt bei der Marktpotentialanalyse fiir Woh-
nungsbauvorhaben und infolgedessen bei der Zielgruppenansprache darstellen.

15 Gesichtet wurden die Homepages der BHW, Citibank, ING-Diba, LBS, Schwabisch Hall und Wiistenrot.
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4.4 ZWISCHENFAZIT

In unterschiedlichen Untersuchungen wurde nachgewiesen, dass die niedrigeren Wohnkos-
ten im Umland der Stadte durch hohere Pendelkosten tiberkompensiert werden, wenn der Pkw
genutzt wird. Bei Einbeziehung weiterer nicht finanzieller Aufwendungen, wie den héheren
Zeitaufwand fur das Pendeln und die hoheren Gesundheitsrisiken durch den Pendelstress kann
nicht mehr von einem rationalen Handeln der Haushalte ausgegangen werden. Anzunehmen
ist, dass die Verkehrskosten des neuen Standorts nicht bei der Wanderungsentscheidung
beriicksichtigt werden. Die Wirkungen von fiskalischen Instrumenten beruhen jedoch aus-
schlielich auf den finanziellen Auswirkungen.

Als Ergebnis der empirischen Untersuchung ist festzuhalten, dass die Mehrzahl der Eigen-
tum bildenden Haushalte Pendelkosten bei der Wohnstandortwahl beruicksichtigt. Unklar ist
wie die potentiellen Pendelkosten berechnet werden, da nur in Ausnahmefallen Belege fur
eine umfassende Kalkulation der Pendelkosten gefunden wurden. Vielfach zu beobachten ist
eine Reduktion der Pkw-Pendelkosten auf die Aufwendungen flr Kraftstoffe. Infolge der
Diskussion um die Abschaffung der Entfernungspauschale und steigende Benzin- und Diesel-
preise erhoht sich die Sensibilisierung von Haushalten fur die Pendelkosten. Da der Kostenbe-
reich im zentralen Blickfeld der VVerbraucher steht, ist von einer Wohnstandortwahl beeinflus-
senden Wirkung von Preiserh6hungen auszugehen. Allerdings ist nicht zu erwarten, dass den
geringeren Wohnkosten die Pkw-Pendelkosten in ihrer gesamten GroRe gegentbergestellt
werden. Bedingt ist das auch durch die fehlende Beratung der Baufinanzierer im Rahmen der
Kreditvergabe hinsichtlich der zukinftigen Pendelkosten.

Mit Mobilitatsberatungswerkzeugen, wie sie z.B. in den Projekten ,,Mobiplan“ oder ,,in-
termobil* entwickelt wurden, bestehen erste Erfolg versprechende Ansétze, die einen Beitrag
zur Sensibilisierung von Haushalten fir die Verkehrsfolgen der Stadt-Umland-Wanderung
und der mit ihr verbunden Mobilitatskosten leisten. Dabei ist zu bedenken, dass die Wirkung
solcher Informations- und Beratungsinstrumente von der Féhigkeit zur Vermittlung der Vor-
teile einer verkehrseffizienten Siedlungsentwicklung fiir die einzelnen Individuen abhangig ist
(Bauer et al. 2006).
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5 EINSTIEG MODELLIERUNG

5.1 AUSWAHL UNTERSUCHTER FISKALISCHER INSTRUMENTE UND SZENARIEN

Als zentraler Ansatzpunkt fir eine nachhaltigere Gestaltung des Berufsverkehrs mit Hilfe
von fiskalischen Instrumenten wurde im zweiten Kapitel die Beeinflussung der Wohnstand-
ortwahl herausgearbeitet. Daran schloss sich im vorangegangenen Kapitel die empirische
Untersuchung der moéglichen Wirkungen von Verkehrskosten erhéhenden Malinahmen auf
die Wohnstandortwahl an. Im Folgenden werden Instrumente benannt und untersucht von
denen eine Siedlungsstruktur beeinflussende Wirkung angenommen wird. Neben Subventio-
nen im Verkehrsbereich reduzierenden Ansatzen werden auch Mdglichkeiten zur Beeinflus-
sung des Wohnungsmarktes untersucht. Es wird angenommen, dass sowohl von der Subven-
tionierung des Eigentumserwerbs als auch vom Stadt-Umland-Bodenpreisgefélle, das durch
das gegenwartige Steuersystem verstarkt wird, Anreize fir Abwanderung ins Umland ausge-
hen. In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Literaturrecherche zu maoglichen Sied-
lungsstrukturen und Verkehr beeinflussenden Instrumenten dargestellt.

Tabelle 2: Fiskalische Instrumente mit Einfluss auf Siedlungsstrukturen und Verkehr
Fiskalisch/preisliche Instrumente Fordermittel/Zuweisungen
Steuern Beitrage/Abgaben Subventionen Zuweisungen
Grunderwerbs- Kosten fir Infra- Forderung d. Wohn- | Kommunaler
steuer, struktur, eigentumsbildung Finanzausgleich
Grundsteuer, naturschutzrechtli- | durch private Alters-
Gewerbesteuer, che Ausgleichsab- vorsorge,
Siedlungs- Einkommensteuer gabe Eigenheimzulage,
Wohnungsbau,
Wirtschaftsforderung,
Stadtebauforderung,
komm. Instrumente
flr Wohnungsbau
Mineral6lsteuer, Lkw-Maut Subventionen OPNV, | Gemeindeverkehrs-
Okosteuer, Steuerbegunstigun- finanzierung
Kfz-Steuer, gen/-befreiungen
Firmenwagen-
Verkehr steuer,
Umsatzsteuer OV,
Entfernungspau-
schale

Die im weiteren Projektverlauf zu analysierenden und modellierenden Instrumente Entfer-
nungspauschale, Eigenheimzulage und Grundsteuer wurden nach den Kriterien ,,Hohe des
Mittelflusses* und ,,Steuerungsmoglichkeiten des Bundes“ ausgewéhlt. Angenommen wird,
dass eine Veranderung der Ausgestaltung, die dem Ziel einer nachhaltigeren Ausgestaltung
von Siedlungsstrukturen und Verkehrsverhalten dient, mit einer Erhéhung des Steuerauf-
kommens bzw. der Verringerung von Subventionen einhergeht. Im Folgenden werden die
Wirkungen der genannten Instrumente sowie stark steigender Rohdlpreise untersucht, wobei



54

auf bestehende Untersuchungen zurlickgegriffen wird. Zusatzlich wurden eigene Datenaus-
wertungen und Berechnungen vorgenommen. In die Untersuchung einbezogen wurden erste
Vorschlage zur Integration der Wohneigentumsbildung in die private Altersvorsorge.

Nicht betrachtet wird der Einfluss von Baulandausweisungen durch Gemeinden, da die un-
tersuchten Instrumente die Wohnstandortwahl von Haushalten direkt beeinflussen. Durch die
Ausweisung von neuen Baugebieten steht den Kommunen ein wirkungsvolles Instrument zur
Beeinflussung der Grundstiickspreise zur Verfligung, das nach Aussagen des Statistischen
Bundesamtes (2006) wieder verstarkt genutzt wird. Gegeniiber dem Jahr 2000 nahmen 2004
die in kommunalen Flachennutzungsplanen dargestellten Bauflachen um 2,0 % zu. Verbun-
den sind damit einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung zuwiderlaufende Anreize. Auch die
Standortentscheidung von Unternehmen war nicht Bestandteil der Studie. Wirkungen der
Lkw-Maut und der Reformen der Kfz-Steuer sind mit PANTA RHEI bereits untersucht wor-
den (Distelkamp et al. 2004).

5.2 REGIONALE SZENARIEN

Mit Hilfe von regional eingebetteten Szenarien werden die Wirkungen von fiskalischen In-
strumenten auf die Wohnstandortentscheidung von Haushalten untersucht. Einleitend wird
dazu auf den Untersuchungsansatz sowie die untersuchten fiskalischen Instrumente (Eigen-
heimzulage, Entfernungspauschale, Stadtebauférderung) und weitere Modellparameter einge-
gangen. Der Charakterisierung der drei Untersuchungsregionen folgt die Darstellung woh-
nungswirtschaftlicher Rahmenbedingungen und Annahmen. Aufbauend auf der ausfuhrlichen
Beschreibung des Basisszenarios wird auf die einzelnen Szenarien mit ihren Parametervaria-
tionen eingegangen.

5.2.1 UNTERSUCHUNGSANSATZ

Aufbauend auf den Ergebnissen der Wanderungsmotivuntersuchungen wird davon ausge-
gangen, dass Kostengesichtspunkten bei Kernstadt-Umland-Wanderungsentscheidungen ein
hoher Stellenwert beigemessen wird. Das gilt auch fir Wohneigentum bildende Haushalte,
deren Haushaltsbudgets den Ansatzpunkt der Untersuchung darstellen. Die Beschrankung der
Untersuchung auf eine Teilgruppe der Stadt-Umland-Wanderer (die Wohneigentum bildenden
Haushalte) ist auf die Untersuchung der Wirkungen der Eigenheimzulage zuriickzufihren.
Als zentrale EinflussgroRen der Wohnstandortentscheidung werden die Kosten fur den Er-
werb von Wohneigentum, die Verkehrskosten sowie das Haushaltsnettoeinkommen angese-
hen.

Das Ziel der Entwicklung der Szenarien besteht in der mikroékonomischen Validierung
der Modellierung mit dem makrotkonomischen Modell PANTA RHEI. Ein besonderes Au-
genmerk gilt dabei den Anpassungsreaktionen von Haushalten an gravierende Anderungen
der Verkehrskosten durch Treibstoffpreiserhdhungen, fir die aufgrund fehlender Daten in der
Vergangenheit keine Preiselastizitdten berechnet werden kdnnen. Ein konkreter raumlicher
Bezug, der bei der Modellierung mit PANTA RHEI aufgrund des Untersuchungsansatzes
(siedlungsstrukturelle Kreistypen) nicht gegeben ist, wird durch die Untersuchung von drei
Regionen hergestellt.
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Die Untersuchung der Szenarien beruht auf den gegenwartigen Rahmenbedingungen der
Stadt-Umland-Wanderung (regionalisierte Wohnungsmarktpreise und Haushaltseinkommen),
eine Fortschreibung von Entwicklungen erfolgt nicht. Der Untersuchungsansatz baut auf der
Berechnung von Schwellenwerten des Nettohaushaltseinkommens (Einkommensschwellen-
werte) auf. Unterstellt wird, dass ein bestimmtes monatliches Haushaltsnettoeinkommen die
Voraussetzung fiir die Entscheidung flr einen bestimmten Wohnstandort darstellt. Fur die
Berechnung der Einkommensschwellenwerte wird analog der Arbeitsgruppe ,,Wirkungsana-
lyse Eigenheimzulage* (ARGEBAU 2002) davon ausgegangen, dass die monatliche Belas-
tung flr den Erwerb von Wohneigentum 30 % des Nettohaushaltsaushaltseinkommens nicht
uberschreiten darf. Fir die Verkehrskosten wird ein Wert von 15 % des Haushaltseinkom-
mens angenommen. Der Schwellenwert setzt sich aus den durchschnittlichen Verkehrsausga-
ben in Hohe von 10 % des Haushaltsnettoeinkommens und einem Toleranzbereich in Hohe
von 5 % des Haushaltsnettoeinkommens zusammen.'® Der regionalisierte Einkommens-
schwellenwert stellt somit die Einkommensgrenze dar, bei der Wohn- und Verkehrskosten
einen Anteil von 45 % am gesamten Haushaltsnettoeinkommen ausmachen. Gewahlt wurde
der Ansatz aufgrund des geringen Kenntnisstandes zu den Preiselastizitaten bei der Wohn-
standortwahl. Die Wirkungen von bestehenden fiskalischen Instrumenten werden im Basis-
szenario in die Berechnung einbezogen. Mit Hilfe der Analyse von Verdnderungen der
Schwellenwerte in Folge von Abschaffung oder Reform fiskalischer Instrumente (Eigenheim-
zulage, Entfernungspauschale) werden die Wirkungen der Instrumente quantifiziert. Ein
weiterer Untersuchungsschwerpunkt besteht in der Analyse der Wirkungen einer Politik der
Stérkung der Innenstadte auf die Umzugsentscheidung von der Kernstadt in die Umlandkrei-
se. Folgende weitere Parameter werden untersucht:

e Einbeziehen weiterer Kostenaspekte des Umlandwohnens (Erwerb eines Zweitwa-
gens) in die Wohnstandortentscheidung,

e Verhaltensanpassungen an geanderte Rahmenbedingungen (Nutzung des OV fiir den
Berufsverkehr) sowie

e Wirkungen von massiven Krafstoffpreiserhdhungen in Folge steigender Rohélpreise.

Bei der Untersuchung der Einkommensschwellenwerte wird aufier Acht gelassen, dass fiir
die einzelnen Haushalte eine Vielzahl von Anpassungsreaktionen an gednderte Rahmenbe-
dingeungen bestehen. Anpassungsreaktionen an gednderte Haushaltsbudgets werden somit
ausgeblendet.

Es werden drei Untersuchungsregionen unterschieden. Die Rahmenbedingungen der Stadt-
Umland-Wanderung werden in den Regionen Minchen und Koblenz untersucht. Beide Regi-
onen sind monozentrisch auf die Kernstadt ausgerichtet, unterscheiden sich jedoch u.a. hin-
sichtlich ihrer wirtschaftlichen Entwicklungsdynamik und des Immobilienpreisniveaus. Wéh-
rend die Region Minchen durch hohe Immobilienpreise gekennzeichnet ist, liegen diese in
der Region Koblenz unter dem Durchschnitt der westdeutschen Bundesléander. Am Beispiel
der Region Westmecklenburg, in der intensive Fernpendelbeziehungen nach Hamburg beste-
hen, werden die Haushaltsbudgets von Fernpendlern untersucht. Die Abgrenzung der Regio-
nen Minchen und Koblenz basiert auf funktionalen Verflechtungen der Landkreise zur jewei-
ligen Kernstadt, die mit Hilfe der Anzahl der Abwanderungen aus der Kernstadt auf der Ebe-

16 Berechnung nach Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2003 (Statistisches Bundesamt 2005)
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ne von Landkreisen und den Berufspendelverflechtungen mit der Kernstadt auf Gemeinde-
ebene analysiert worden sind. Als Kriterium fur die Abgrenzung der Region Westmecklen-
burg sind die Berufspendelverflechtungen auf Gemeindeebene nach Hamburg genutzt wor-
den.

Abbildung 8: Abgrenzung der Untersuchungsregionen

Datenbasis:

Agglomerationsraume Verstadterte Raume Landliche Rdume Laufende ““”“"W:::“é'g%
Kernstadte I Kernstadte . Landliche Kreise Kreisregionen,
. : héherer Dichte Stand 31122003
. Hochverdichtete Kreise Verdichtete Kreise Landliche Kreise
_ Verdichtete Kreise Landliche Kreise geringerer Dichte
Landliche Kreise :ir:mmen sind kreisfrelie Stadte unter 100.000 Ehﬂrnde;l.

Quelle: eigene Bearbeitung nach Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung

Es wird angenommen, dass in allen drei Untersuchungsregionen die Nachfrage nach Ein-
und Zweifamilienhdusern nicht im Bestand gedeckt werden kann. Grundlage der Annahme
bildet das von empirica (2006) in einer gesamtdeutschen Wohnungsmarktprognose mittelfris-
tig (bis zum Jahr 2020) vorausgesagte Ansteigen der Wohneigentumsquoten in allen drei
Regionen und das daraus folgende Neubaupotential an Ein- und Zweifamilienhdusern. Die
regional differenzierte Wohnungsmarktprognose baut auf der Fortschreibung der wirtschaftli-
chen Entwicklung auf, die tber die Beschéftigten- und Binnenwanderungsentwicklung die
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Haushaltsstruktur in den einzelnen Teilrdumen bestimmt. Dem liegt die Annahme zu Grunde,
dass die Wohnungsnachfrage in einer Region vor allem von der Haushaltsstruktur und -anzahl
bestimmt wird. So kdnnen durch die Verringerung der HaushaltsgréfRen in bestimmten Regio-
nen auftretende Einwohnerverluste bei der Nachfrage nach Wohnraum kompensiert werden.
Weitere Griinde fir die anhaltende Nachfrage nach Ein- und Zweifamilienhdusern in West-
mecklenburg sind die Angleichung der bisher niedrigeren Wohneigentumsquote an das west-
deutsche Niveau sowie die im Vergleich zu Westdeutschland geringeren Kosten, die das
niedrigere Einkommensniveau Uberkompensieren. In der Modellierung von empirica (2006)
wird der regional unterschiedlichen Einkommenssituationen nur eine geringe Bedeutung fur
die Entwicklung des Wohnungsmarktes beigemessen. In den Szenarien wird den Stadt-
Umland-Wanderern unterstellt, dass sie die langfristigen Auswirkungen des demografischen
Wandels (fallende Immobilienpreise infolge von Nachfrageuberhéngen) auf den Immobilien-
markt bei ihrer Entscheidung flr einen bestimmten Wohnstandort nicht berticksichtigen.

Einschrankend ist hinzuzufiigen, dass die regionalen Szenarien auf einem statischen Unter-
suchungsansatz beruhen, der Anpassungen von Wohnungsmaérkten an gednderte Rahmenbe-
dingungen nicht berlcksichtigt. Subventionskiirzungen im Bereich des Wohnungsbaus wer-
den mdoglicherweise durch fallende Grundstiicks- und Baupreise kompensiert. Madglich ist
auch, dass in Folge der Steigerung der Verkehrskosten die Bodenpreise in Gemeinden in
groRerer Entfernung zur Kernstadt fallen. Ahnliche Wirkungen gehen auch von zukiinftigen
Einkommenssteigerungen aus, durch die finanzielle Einbuf3en infolge der Reform fiskalischer
Instrumente kompensiert werden. Auch beruhen die in die Szenarien eingehenden Daten auf
Mittelwerten, so dass die Spannweiten der realen Preissituationen auf den Wohnungsmérkten
vernachlassigt wurden. AuBer Acht gelassen werden auch individuelle Anpassungsreaktionen
an steigende Preise, wie z.B. die Verringerung der Wohnfl&che oder der Grundstticksgrolie.

5.2.2 BASISSZENARIO

Im Folgenden wird der Aufbau des Basisszenarios beschrieben, wobei die Berechnung der
einzelnen als zentral angesehenen EinflussgroRen der Wohnstandortentscheidung (Kosten flr
den Erwerb von Wohneigentum, Verkehrskosten) beschrieben wird. Daran schlief3t sich die
Darstellung der Berechnung der Einkommensschwellenwerte an, durch deren Vergleich mit
den regionalen Haushaltseinkommen Rickschlusse auf die finanzielle Situation der Stadt-
Umland-Wanderer gezogen werden. In der Beschreibung der einzelnen Szenarien wird auf die
gednderten Parameter eingegangen. Verandert werden die Kosten fir den Erwerb von Eigen-
tum und die Verkehrskosten, wahrend das Haushaltsnettoeinkommen unveréandert bleibt. Die
einzelnen Szenarien lauten:

o . Wegfall Eigenheimzulage®,

e, Wegfall Entfernungspauschale®,
e ,.Modell groRe Koalition*,

e ,Reurbanisierung®,

e . Kosten Zweitwagen®,

e ,,OV-Nutzung“ und

o  Kraftstoffpreiserhhung”.
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Kosten fur den Erwerb von Wohneigentum

Die Kosten flr den Erwerb von Wohneigentum setzen sich aus den Baulandkosten, den
Baukosten, der staatlichen Forderung und den Finanzierungskonditionen zusammen. Die
Hohe der Baulandkosten wird durch die GrundstiicksgroRe und den Baulandpreis bestimmt,
die in den Szenarien beide regionalisiert werden. In PANTA RHEI wird deutschlandweit von
einer durchschnittlichen GrundstiicksgroRe von 600 m? ausgegangen. Fur die Bestimmung der
kreisspezifischen Baulandflache je Wohngeb&ude wird von einer Beeinflussung der Grund-
stiicksgroRe durch die Einwohnerdichte ausgegangen. Mit Hilfe von Regionalfaktoren, die fir
die einzelnen siedlungsstrukturellen Kreistypen vorliegen und von der GWS in der Modellie-
rung genutzt werden, wird eine kreisspezifische Baulandgréfie bestimmt. Als Quelle fur die
durchschnittlichen Baulandpreise in den einzelnen Kreisen dient die empirica-Preisdatenbank.

Fur die Berechnung der Baukosten wird auf die Baufertigstellungsstatistik der einzelnen
Bundeslander zurtickgegriffen, auf deren Grundlage die Baukosten je m? Wohnflache fur
jeden Kreis berechnet werden, die zusammen mit einer angenommenen, bundesweit einheitli-
chen Wohnflache von 140 m2 die Baukosten fur ein Einfamilienhaus ergeben. Mit den be-
rechneten Bauland- und Baukosten werden die Kosten fiir den Erwerb von Wohneigentum in
den einzelnen Kreistypen bestimmt. Zusatzlich werden Baunebenkosten in Hohe von 10 %
der Bauland- und Erwerbskosten beriicksichtigt, mit denen die Grunderwerbssteuer, Notar-
kosten sowie Beitrage fir die ErschlieBung des Grundstiicks berticksichtigt werden.

Die staatliche Forderung verringert die Kosten fir den Erwerb von Wohneigentum. Ange-
nommen wird, dass die Eigenheimzulage insgesamt zu einer Ersparnis von 16.000 € fuhrt.
Unterstellt ist damit die Inanspruchnahme der Regelforderung in Hohe von 1.250 € Uber einen
Zeitraum von 8 Jahren sowie eine Kinderzulage in Hohe von 800 € tber denselben Zeitraum.

Der Grof3teil der Kosten fir den Erwerb von Wohneigentum wird von den Haushalten tiber
den Kapitalmarkt finanziert. Eine regionale Differenzierung erfolgt bei den Finanzierungs-
konditionen nicht. Es wird angenommen, dass die Erwerber Gber Eigenkapital in Hohe von
50.000 € verfugen. Auf die Kreditsumme fallen Uber eine Laufzeit von 30 Jahren Zinsen in
Hohe von 5,5 % an. Der in den Szenarien verwendete Zinssatz liegt Giber dem gegenwaértigen
Zinsniveau und ist an langfristigen Durchschnittswerten orientiert. Basierend auf den Finan-
zierungskonditionen wird die monatliche Belastung von Haushalten fir den Erwerb von
Wohneigentum in den einzelnen Kreisen berechnet, wobei von einer im Zeitverlauf konstan-
ten monatlichen Belastung ausgegangen wird.

Verkehrskosten

Bei den Verkehrskosten wird im Basisszenario unter Berucksichtigung der bestehenden
Modellierung mit PANTA RHEI ausschlieBlich von der Berlicksichtigung der Treibstoffkos-
ten des MIV durch die Haushalte ausgegangen. Einflussfaktoren sind somit Verbrauch
(6,9 1/100km) und Treibstoffkosten (1,09 €/ Diesel), die aus PANTA RHEI ilbernommen
werden. Bei den Entfernungsdaten wird zwischen Berufsverkehr und weiteren Verkehrszwe-
cken unterschieden. Fir die weiteren Verkehrszwecke wird auf Durchschnittswerte auf der
Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen aus MID zurtickgegriffen, die auf die entspre-
chenden Landkreise Ubertragen werden. Die Pendeldistanzen werden fur zentral gelegene
Standorte mit ausgepragten Pendelverflechtungen zur jeweiligen Kernstadt innerhalb der
ausgewahlten Landkreise bestimmt. Es wird angenommen, dass zwei Haushaltsmitglieder
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taglich in die Kernstadt pendeln. Die steuerliche Entlastung durch die Entfernungspauschale
verringert die Verkehrskosten. Die Hohe wird basierend auf den Berufspendeldistanzen ermit-
telt, wobei fiir alle Haushalte ein Einkommensteuersatz von 30 % angenommen wird (keine
regionale Differenzierung).

Einkommensschwellenwerte

Fur ausgewéhlte Landkreise entlang von tangentialen Kernstadt-Umland-Achsen in den
beiden Stadtregionen Minchen und Koblenz sowie den Landkreisen in der Region West-
mecklenburg® werden aufbauend auf den monatlichen Kosten fiir den Erwerb von Wohnei-
gentum und den Verkehrskosten Schwellenwerte des Haushaltsnettoeinkommens (Einkom-
mensschwellenwerte) berechnet, die der realen Einkommenssituation in den beiden Kernstad-
ten Minchen und Koblenz sowie der Region Westmecklenburg gegenibergestellt werden.
Die Angaben zur Einkommenssituation in den beiden Kernstadten und der Region Westmeck-
lenburg beruhen auf Auswertungen des Mikrozensus zur Verteilung des Haushaltsnettoein-
kommens in den Kernstadten Koblenz und Miinchen sowie der Region Westmecklenburg. Fir
die Berechnung der Einkommensschwellenwerte wird von einer monatlichen Belastung fur
den Erwerb von Wohneigentum von 30 % des Nettohaushaltsaushaltseinkommens und fir die
Verkehrskosten von 15 % des Nettohaushaltseinkommens angenommen. Der regionalisierte
Einkommensschwellenwert stellt somit die Einkommensgrenze dar, bei der Wohn- und Ver-
kehrskosten einen Anteil von 45 % am gesamten Haushaltsnettoeinkommen ausmachen.

Aufbauend auf der Verteilung der Einkommensklassen in den Kernstadten, den berechne-
ten Einkommensschwellenwerten in den einzelnen Umlandkreisen sowie der Anzahl der
jahrlichen Stadt-Umland-Wanderer in den einzelnen Umlandkreisen, die auf Auswertungen
der Daten der Einwohnermeldedmter beruhen, sind Aussagen zur Verteilung der Einkom-
mensklassen bei den zuwandernden Haushalten in den einzelnen Umlandkreisen mdglich.
Angenommen wird dabei aufbauend auf der Auswertung der Wanderungsmotivuntersuchun-
gen und einer eigenen SOEP-Auswertung, dass 25 % aller Kernstadt-Umland-Wanderer
Wohneigentum am neuen Standort bilden. Somit wird nur ein Viertel der Kernstadt-Umland-
Wanderer betrachtet. Fir die Region Westmecklenburg werden dem geschilderten Ansatz
folgend Tagespendler nach Hamburg untersucht.

In den Regionen bestehen aufgrund von regionalen Immobilienmarktdifferenzen deutliche
Unterschiede bei den Einkommensschwellenwerten. Wéahrend der Wert in der Kernstadt
Minchen bei 4.800 € liegt, ist er in der Kernstadt Koblenz mit 3.400 € deutlich niedriger. In
beiden Regionen sinkt der Einkommensschwellenwert im Basisszenario mit steigender Ent-
fernung zur Kernstadt, d.h. die Wohn- und Verkehrskosten sinken. In beiden Regionen be-
steht jeweils eine Ausnahme, wobei der Minchen kragenférmig umgebende Landkreis Miin-
chen mit einem Wert von 5.700 € deutlich herausragt. Zurlickzufiihren ist das auf die aus
PANTA RHEI tbernommenen grélReren Grundstiicke in den hochverdichteten Kreisen der
Agglomerationsrdume, zu denen der Landkreis Munchen z&hlt. Bei einem zum Vergleich mit
der Kernstadt fast gleich hohem Baulandpreisniveau ist davon auszugehen, dass die Grolie der
Baulandgrundstuicke in der Realitat eher mit denen in Miinchen vergleichbar ist. In der Aus-
wertung der Szenarien wird aus diesem Grund auf die Ergebnisse des Landkreises Miinchen

" Die Achsen sind in Anhang D-Ergebnisse regionale Szenarien dargestellt. An der Stelle sind die Ergebnisse
der Szenarien ausflhrlich dokumentiert.
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nicht eingegangen. In Westmecklenburg sind die Einkommensschwellenwerte am niedrigsten.
Zuriickzufuhren sind die niedrigen Einkommensschwellenwerte vor allem auf die niedrigeren
Grundstlckspreise, die mit Werten zwischen 50 und 85 € etwa einem Zehntel des Wertes der
Stadt Munchen entsprechen.

5.2.3 WEITERE SZENARIEN

Ruckschlisse auf die Verdnderung von Wanderungsentscheidungen werden in den Szena-
rien durch die Veranderung der Einkommensschwellenwerte gezogen. In drei Szenarien
werden die Wirkungen von Reformen fiskalischer Instrumente untersucht. Im Szenario ,,Weg-
fall Eigenheimzulage* entféllt die staatliche Forderung fir die Bildung von Wohneigentum,
wie sie von der grofRen Koalition mit Wirkung zum 1.1.2006 durchgesetzt worden ist. Durch
den Vergleich mit dem Basisszenario konnen die Wirkungen der Forderung quantifiziert
werden. Mit Hilfe der Szenarien ,,Wegfall Entfernungspauschale” und ,,Reform 2007%, das
die zu Jahresbeginn 2007 erfolgten Anderungen der steuerlichen Absetzbarkeit von Berufs-
verkehrskosten aufnimmt, werden die Wirkungen der Entfernungspauschale untersucht. In
beiden Szenarien verringern sich die Verkehrskosten durch die Anderungen der steuerlichen
Entlastung.

Die Wirkungen einer stiarkeren Forderung der Innenstadt als Wohnstandort werden im
Szenario ,,Reurbanisierung® analysiert. Angenommen wird in einer idealtypischen Betrach-
tung, dass durch die verstarkte 6ffentliche Forderung des Brachflachenrecyclings das Bau-
landangebot in den Kernstddten ansteigt, was zu einem Sinken der Baulandpreise um 5%
fihrt. Nicht monetédre Wirkungen der Stadtebauférderung auf Stadt-Umland-Wanderer, wie
z.B. die steigende Attraktivitat innerstadtischer Wohngebiete infolge der Verbesserung des
Wohnumfeldes, werden mit dem Untersuchungsansatz nicht beriicksichtigt. Unterstellt wird
weiterhin, dass von der Angebotsausweitung in der Kernstadt keine Beeinflussung der Bau-
landpreise im Umland ausgeht. Anzunehmen ist, dass die Immobilienmarkte im Umland auf
die ge&nderte Nachfrage reagieren.

Im Szenario ,,Kosten Zweitwagen®, dass von der Anschaffung eines weiteren Pkw im Zuge
der Stadt-Umland-Wanderung ausgeht, werden die Fixkosten, Werkstattkosten und der Wert-
verlust eines Zweitwagens in die Verkehrskostenberechnung in den Umlandkreisen einbezo-
gen. Informationsgrundlage sind die Angaben der ADAC-Autokosten fir einen Ford Fiesta.
Mdogliche Anpassungsreaktionen an geanderte Verkehrskosten in Form der Nutzung des
offentlichen Verkehrs fiir den Berufsverkehr stehen im Fokus des Szenarios ,,OV-Nutzung®,
in dem Treibstoffkosten fur den Berufsverkehr entfallen. Die monatlichen Kosten fur den
Berufsverkehr basieren auf den Jahrespreisen der Deutschen Bahn flr die betrachteten Stre-
cken. Kraftstoffpreiserhéhungen und ihre Wirkungen auf Wanderungsentscheidungen sind
Bestandteil des Szenarios ,,Kraftstoffpreiserh6hung®. Ausgegangen wird dabei von einer
Erhohung der Kraftstoffpreise um 50 %.
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5.3 REGIONALISIERTE MODELLIERUNG MIT PANTA RHEI

5.3.1 GRUNDKONZEPT

Die regionalisierte Modellierung ist in das gesamtwirtschaftliche Modell PANTA RHEI
eingebettet, das im Anhang C ausfuhrlich beschrieben ist. PANTA RHEI ist ein zur Analyse
umweltokonomischer Fragestellungen entwickeltes Simulations- und Prognosemodell fir die
Bundesrepublik Deutschland. Das Modell basiert auf den volkswirtschaftlichen und umwelt-
6konomischen Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesamtes, was die volle Konsistenz
des Datensatzes und die direkte Verknupfung mit den quantifizierbaren Nachhaltigkeitszielen
der Bundesregierung gewahrleistet (vgl. dazu ausfiihrlich Distelkamp et al. 2004 sowie die
umfangreichen Veroffentlichungen der UGR™). Die fiskalischen Steuerungsinstrumente sind
auch in ihrer gesamtwirtschaftlichen Wirkung immer voll erfasst. Die Verhaltensparameter
auf gesamtwirtschaftlicher Ebene werden durch Zeitreihenanalyse 6konometrisch geschatzt.
Die Anpassungsgiite des gesamten Modellsystems wird durch ex-post- und ex-ante-
Simulationen geprift. Der 6konomische Kern des Modells wird seit vielen Jahren von Mitar-
beitern des Instituts fir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) in Nirnberg flr eigenstén-
dige Arbeitsmarktprojektionen (z.B. Schnur/Zika 2005) und Politiksimulationen eingesetzt.
Die dazu notwendige vollstdndige Offenlegung der Gleichungszusammenhénge stellt auch
einen zusétzlichen Plausibilitdtscheck dar. In einem Forschungsprojekt des Umweltbundes-
amtes ist PANTA RHEI ausfihrlich von dritten evaluiert worden (Frohn et al. 2003). Eine
aktuelle Studie befasst sich mit gesamtwirtschaftlichen Arbeitsmarkteffekten Erneuerbarer
Energien (Stail3 et al. 2006).

Auf gesamtwirtschaftlicher Ebene ist das Modell in der Vergangenheit bereits zur Ab-
schatzung der Wirkungen fiskalischer MalRnahmen auf die Bereiche Bauen und Wohnen
(Jorissen et al. 2005), die Flachennachfrage (Ahlert et al. 2005) und den Verkehr (Distelkamp
et al. 2004) eingesetzt worden. Im Rahmen dieses Projekts ist PANTA RHEI in Kernberei-
chen um die Ebene der neun siedlungsstrukturellen Kreistypen des BBR ergdnzt worden.
Aulerdem wird auf eine Sonderauswertung des BBR zurlickgegriffen, mit der zusatzliche
Zeitreiheninformationen vornehmlich des INKAR-Datensatzes bereitgestellt worden sind.
Nach Abschluss des Forschungsprojekts wird das Modell mit einer Nutzeroberflache versehen
dem Auftraggeber zur Verfugung gestellt, um die Ergebnisse besser nachvollziehbar zu ma-
chen. AuRRerdem erlaubt die Oberflache fur ausgewéhlte Parameter Variationen, was die Rolle
einzelner Vorgaben und Parameter besser verstandlich macht.

Die im folgenden Abschnitt dargestellte Modellierung auf regionaler Ebene ist voll integ-
rierter Bestandteil des Modells PANTA RHEI. Die Konsistenz zwischen nationaler Ebene
und siedlungsstrukturellen Kreistypen ist immer gewéhrleistet. Wenn maoglich, wird dem
Grundkonzept von PANTA RHEI folgend auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreisty-
pen gerechnet und die nationale GroRe durch Aggregation definitorisch bestimmt. In einigen
Fallen wie etwa beim Arbeitsmarkt gehen in umgekehrter Richtung sehr detaillierte Struktur-
informationen aus PANTA RHEI nach 59 Wirtschaftsbereichen in die Bestimmung der Ent-
wicklung auf Kreistypenebene ein. Bei jeder unten beschriebenen Simulationsrechnung wird

8 vgl. http://www.destatis.de/allg/d/veroe/proser4fumw2_d.htm
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immer dieses Gesamtsystem als ein interdependenter Block geldst. Monetéare Ruckkopplun-
gen sind damit jederzeit erfasst.

Trotz der teilweisen Ausweitung auf neun siedlungsstrukturelle Kreistypen bleibt auch das
regionalisierte Modell PANTA RHEI in erster Linie ein gesamtwirtschaftliches oder nationa-
les System. Die rdumliche Auflésung auf maximal 9 siedlungsstrukturelle Kreistypen ist im
Vergleich zu anderen Modellen mit hoher rdumlicher Aufldsung sehr gering. Anders als in
den gerade international vielfach eingesetzten Mikrosimulationsmodellen wie z.B. UrbanSim
werden in PANTA RHEI keine Entscheidungen von Einzelhaushalten abgebildet. Folglich
werden auch keine nutzenmaximierenden Entscheider modelliert. Die gesamtwirtschaftlichen
bzw. allenfalls siedlungsstrukturellen Verhaltensparameter werden aufgrund der Vergangen-
heitsentwicklung durch ékonometrische Zeitreihenschatzung der Parameter fortgeschrieben.
Das Modell und die darin hinterlegten Parameter z.B. in Form von Preis- oder Einkommens-
elastizitdten beschreiben Reaktionen des Gesamtsystems. Die Wirtschaftssubjekte werden
wegen unvollstdndiger Information und unter der Annahme nur kurzsichtiger (myopischer)
Zukunftserwartungen implizit als begrenzt rational abgebildet. Sie folgen bei ihren Konsum-
entscheidungen weitgehend Entscheidungsroutinen, die sich aufgrund langjahriger Erfahrung
herausgebildet haben. Wichtiger Bestandteil des Modells ist die empirische Bestimmung der
Hohe der sozio-6konomischen Grélen und insbesondere der fiskalischen Steuerungsinstru-
mente, die Teil dieser Entscheidungsroutinen sind.

Die Verkehrs- und Flachennachfrage wird demnach wesentlich durch sozio-6konomische
Faktoren getrieben, was auch in Abschnitt 3.3 durch die Analyse der Wanderungsmotive im
Wesentlichen bestatigt wird. Fiskalische Steuerungsinstrumente wirken in PANTA RHEI auf
die sozio-6konomischen Faktoren ein und bestimmen indirekt auch die Verkehrs- und Fla-
chennachfrage. Die Angebotsentwicklung, d. h. die Bereitstellung neuer Siedlungsflachen und
der Bau neuer Verkehrswege, wird dagegen nur rudimentér als verzdgerte policy response-
Funktion auf die steigende Nachfrage abgebildet. Dagegen werden in vielen Modellen die
Angebotsentwicklung und die Eingriffsmoglichkeit des Staates sehr umfassend bertcksich-
tigt.

Die regionalisierte Modellierung mit PANTA RHEI erhebt keineswegs den Anspruch, die
Entwicklung von Siedlungsstrukturen und Personenverkehr vollstdndig abzubilden. Insbeson-
dere kleinrdumige Wirkungszusammenhédnge und entsprechende Einflussmoglichkeiten flr
die Politik auf lokaler Ebene fallen durch das gewéhlte raumliche Analyseraster. Bestimmte
Zusammenhange wie die Bevolkerungsentwicklung in den siedlungsstrukturellen Kreistypen,
fur die die aktuelle BBR-Prognose hinterlegt ist, werden als exogene Vorgabe im Modell
fortgeschrieben. Die detaillierte Analyse der Angebotsseite kann nur mit Ansétzen erfolgen,
in denen die Kommunen explizit abgebildet werden. Individuelle Entscheidungen werden mit
dem Ansatz nicht untersucht. Dies ist flr viele Fragestellungen ein Nachteil der Modellierung
und konnte durch die Kopplung mit auf der Mikroebene arbeitenden Modellen abgefangen
werden, wie Abschnitt 12.2 zeigt. Gleichzeitig ist aber zu bedenken, dass z.B. (fiskalische)
Entscheidungen der Energiepolitik wesentlich auf Modellansatzen beruhen, die unterschiedli-
che individuelle Entscheidungsoptionen nicht beriicksichtigen (FORUM fir Energiemodelle
1999).

Fur die im Forschungsprojekt schwerpunktmaRig zu analysierenden fiskalischen Steue-
rungsinstrumente wie Entfernungspauschale, Eigenheimzulage, MineralOlsteuer sowie fla-
chenbezogene Steuern kann der Ansatz aber wichtige Erklarungsmuster liefern. Dazu werden
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im Weiteren insbesondere die Mdglichkeiten von PANTA RHEI als Simulationsmodell ein-
gesetzt. Erkenntnisse tber Verhaltensweisen aus der Auswertung etwa von Mikrodatensétzen
oder der genaueren Analyse einzelner Regionen kénnen in PANTA RHEI in Form von Szena-
rien berticksichtigt werden wie in Abschnitt 12.2 genauer beleuchtet wird. Simulationsrech-
nungen zeigen jeweils die Wirkungen der gemachten Annahmen auf alle Modellparameter.

5.3.2 MODELLIERUNG DER REGIONALEN WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG

Auf Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen liegen ab 1996 Erwerbstatigenzahlen un-
tergliedert nach sechs Sektoren vor (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Sektorale Gliederung der Erwerbstatigen fur die siedlungsstrukturellen
Kreistypen

Priméarer Sektor

Bergbau, Energie, Baugewerbe

Verarbeitendes Gewerbe

Handel, Gastronomie u. Verkehr

Finanzierung, Vermietung u. Unternehmensdienstleister
Offentliche u. private Dienstleister

OO~ WIN|F

Die sektoral untergliederten Erwerbstatigenzahlen werden fortgeschrieben, indem sie mit
den entsprechenden Erwerbstétigenzahlen fur Gesamtdeutschland korreliert werden. Des
Weiteren wird in den 6konometrischen Schatzungen gepriift, ob sich autonome Zeittrends, die
regionale Sonderentwicklungen erfassen, als statistisch signifikant erweisen (vgl. Abbildung
9). Aus dem gesamtdeutschen Modell PANTA RHEI ist ferner bekannt, inwiefern die Jahres-
lohnsummen je Erwerbstétigen in den genannten Sektoren vom Niveau her differieren bezie-
hungsweise auch unterschiedliche Dynamiken aufweisen. Fir die Bestimmung der Bruttol6h-
ne und -gehélter auf Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen wird auch auf diese Infor-
mationsbasis zuruickgegriffen.

Abbildung 9: Bestimmung der Erwerbstatigen und der Bruttoléhne und —gehélter auf
regionaler Ebene

Erwerbstéatige im Trends
Sektor k im Bund
I |
v
Bruttoldhne und -gehalter im Erwerbstatige im Sektor m und
Sektor k im Bund siedlungsstrukturellen Kreistyp n

I |
v

Bruttoldhne und -gehalter im siedlungsstrukturellen Kreistyp n

|:| = Bundesebene |:| = regionale Ebene

Mit Hilfe der so bestimmten Bruttol6hne und -gehalter werden im Folgenden die verfligba-
ren Einkommen der privaten Haushalte prognostiziert. Zusatzlich flieRen hier die Vermo-
genseinkommen der privaten Haushalte, die lediglich als Information fur Gesamtdeutschland
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vorliegen, und die Entlastungswirkung der Entfernungspauschale mit ein. Fir die Modellie-
rung der Hohe der Entlastungswirkung der Entfernungspauschale auf regionaler Ebene wur-
den explizit die Ergebnisse einer Sonderauswertung der Einkommensteuerstatistik durch das
Statistische Bundesamt (vgl. Kap 4.2) genutzt.

Abbildung 10:  Bestimmung der verfiigbaren Einkommen der privaten Haushalte auf regio-

naler Ebene
Bruttolohne und -gehalter im Vermoégenseinkommen
siedlungsstrukturellen Kreistyp n im Bund

| l

Verfugbare Einkommen im siedlungsstrukturellen Kreistyp n

T

Entlastungswirkung der B4
Entfernungspauschale im
siedlungsstrukturellen Kreistyp n

Bundesebene

]

regionale Ebene

5.3.3 MODELLIERUNG DER SIEDLUNGSSTRUKTURELLEN ENTWICKLUNG UND DES FLACHEN-
VERBRAUCHS

Um im Folgenden Aussagen uber die zukinftige Entwicklung der Siedlungsstrukturen ma-
chen zu kénnen, wird zunéchst die Entwicklung der Wohnungsbautatigkeit auf Bundesebene
bzw. differenziert nach Ost- und Westdeutschland modelliert. Fir diese Art der Modellierung
spricht einerseits, dass die Datenverfugbarkeit wesentlich besser ist als in kleinrdumigeren
Beobachtungseinheiten. So liegen beispielsweise nur getrennt fur Ost- und Westdeutschland
Daten ber die Wohnungsbestande differenziert nach Alterklassen und Ein-, Zwei- und Mehr-
familienh&usern vor. Andererseits waren Versuche, die Neubautatigkeit direkt auf Ebene der
siedlungsstrukturellen Kreistypen bottom-up zu bestimmen, wegen der Kiirze der auf regiona-
ler Ebene zur Verfligung stehenden Zeitreihen nicht erfolgreich.

Die Entwicklung des Wohnungsneubaus héngt in PANTA RHEI vor allem von den damit
verbundenen Kosten ab, die von den monatlich bzw. jahrlich zu leistenden Zins- und Til-
gungszahlungen bestimmt werden. Entscheidend flr die Hohe der jahrlichen Zahlungen ist
die Investitionssumme, die sich aus den Erstellungskosten fir das Haus und den Ausgaben fiir
das benotigte Bauland ergibt. Von dieser Investitionssumme ist die Eigenheimzulage abzu-
ziehen, da sie Eigenkapital ersetzend wirkt. Aus diesen Uberlegungen ergeben sich die jahr-
lich zu leistenden Zahlungen im Zusammenhang mit dem Bau eines Einfamilienhauses
(JBKED) wie folgt:

(1) JBKED[t] = (RUML[t]+1)/100 * (DEINVK[t]+BLPIV[t]*BLFPG[t]-JFNG[t]*8)

Mit:
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RUML ~ Umlaufrendite

DEINVK ~  Durchschnittliche veranschlagte Kosten pro Einfamilienhaus
BLPIV ~ Baulandpreis inklusive aller Kosten

BLFPG ~  Baulandflache je Geb&aude

JFNG ~ Jahrliche Foérderung durch die Eigenheimuzlage einer Familie mit

einem Kind, Férderungshéchstdauer 8 Jahre

Diese GroRe erklart zusammen mit dem verfugbaren Einkommen der privaten Haushalte,
dem Wohnungsbestand und der Anzahl der Haushalte die Neubautétigkeit von Einfamilien-
hausern (vgl. Abbildung 11). Dabei wirken die verfligbaren Einkommen positiv auf die Neu-
bautatigkeit, die Finanzierungskosten beeinflussen den Neubau negativ. Ein im Vergleich zur
nachgefragten Wohnflache hoherer Wohnungsbestand reduziert per se die Neubautatigkeit
ebenso wie eine niedrigere Zahl an Haushalten. Die Anzahl der Haushalte wird als von demo-
graphischen (Zeit-) Trends abhangig betrachtet. Die GroR3e reagiert in den Simulationen ent-
sprechend nicht auf Anderungen der modellierten fiskalischen Instrumente, kénnte aber in
Simulationsrechnungen verandert werden um z.B. einen Wertewandel zu simulieren. Eine
analoge Vorgehensweise wird auch fiir die Neubautatigkeit bei Zweifamilienhdusern gewahilt.
Fur die Neubautatigkeit von Mehrfamilienhdusern spielen demgegentber weder die Eigen-
heimzulage als Bestandteil der Finanzierungskosten noch die Entwicklung der verfiigbharen
Einkommen direkt eine Rolle. Bei der Bestimmung der Neubautétigkeit wird jeweils nach
Ost- und Westdeutschland differenziert.

Zum Schluss erfolgt die Bestandsfortschreibung: Dazu werden die Fertigstellungen eines
Jahres zum Bestand hinzuaddiert und die jahrlichen Abgange aus dem Bestand ber(icksichtigt.
Die Abgénge werden mittels fest vorgegebener Abgangsquoten berechnet. Der Bestand wird
getrennt nach 6 Altersklassen (bis 1900, 1900-1948, 1949-1978, 1979-1990, 1991-1998 und
alle jungeren) und Ein-, Zwei- und Mehrfamilienhdusern fortgeschrieben.

Ausgehend von den BestandsgroRRen kann die Wohnflache ermittelt werden. Dazu wird zu-
erst die durchschnittliche Wohnflache pro Wohnung bestimmt, die von den Verfligbaren
Einkommen der privaten Haushalte deflationiert mit dem Preisindex der Lebenshaltung ab-
hangt. Die Wohnflache insgesamt ist dann eine Funktion vom Wohnungsbestand und der
durchschnittlichen Quadratmeterzahl der Wohnung.
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Abbildung 11:  EinflussgréRen auf die Neubautéatigkeit und die Wohnflachen auf Bundesebe-
ne (getrennt fir Ost- und Westdeutschland)
: Bauland- Gebaude- Eigenheim-
Zinsen :
preis kosten zulage
I I I |
v
Verfugbares : : . N Anzahl der
Einkommen Finanzierungskosten je Gebaude Haushalte

A 4

Bestand Ein-, Zwei- und Neubau Ein-, Zwei- und Abgénge Ein-, Zwei- und
Mehrfamilienhauser (t-1) Mehrfamilienh&user Mehrfamilienh&user

I [ I
v
Durchschnittliche Wohnflache Bestand Ein-, Zwei- und
je Wohneinheit Mehrfamilienh&auser (t)
[ |
v

Wohnflache

Nachdem nunmehr die Wohnungsbautatigkeit insgesamt bestimmt wurde, stellt sich die
Frage der rdumlichen Verteilung der Neubauten. Es wird angenommen, dass sowohl Unter-
schiede in den (Erstellungs-) Kosten fur die Neubauten, als auch Disparitaten bei den Ein-
kommen (-sentwicklungen) Einfluss hierauf nehmen. Zuné&chst gilt es daher sowohl die Kos-
tengrélRe als auch die entscheidende EinkommensgrélRe zu definieren.

Als erste Komponente gehen die direkten Kosten flr das Bauwerk in die kalkulatorischen
Kosten ein. Fir das Beispiel des Einfamilienhauses werden die veranschlagten Kosten je
Einfamilienhaus im Bundesgebiet mit einem Regionalfaktor gewichtet. Es wird angenommen,
dass dieser Regionalfaktor wie folgt verteilt ist (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Regionalfaktoren bei der Ermittlung der kalkulatorischen Kosten je Neubau

(Ein-, Zwei- und Mehrfamilienh&user)

1,50
1,40
1,30
1,20
1,45
1,25
1,15
1,10
1,00

Kernstadte in Agglomerationsraumen
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
Landliche Kreise in Agglomerationsraumen
Kernstadte in verstadterten Raumen

Verdichtete Kreise in verstadterten Raumen
Landliche Kreise in verstadterten Raumen
Landliche Kreise héherer Dichte (Grundtyp 3)
Landliche Kreise geringer Dichte (Grundtyp 3)

Fur folgende Untersuchungen bleibt zu prifen, ob sich diese Annahme als tragfahig er-
weist. Einerseits weist die Baustatistik darauf hin, dass es zwar keine generellen Stadt-Land-
Unterschiede bei den Bauwerkskosten gibt, jedoch durchaus zwischen einzelnen Bundeslan-
dern Unterschiede von bis zu 50% zu beobachten sind. So betrugen die veranschlagten Bau-
kosten fir Einfamilienhduser pro Quadratmeter im Jahr 2005 beispielsweise in Bayern 1.490
€, wahrend in Sachsen-Anhalt lediglich 969 € pro Quadratmeter veranschlagt wurden. Ande-
rerseits ist zu hinterfragen, ob die veranschlagten Baukosten laut Baustatistik die allein ent-
scheidende GroRe fir die Baukosten sind. Zu beachten ist beispielsweise, dass die veran-



67

schlagten Kosten weder die Kosten fiir AuRenanlagen noch die Baunebenkosten umfassen.
Des Weiteren gibt die Baustatistik keine Auskunft tber die tatsdchlich bezahlten Bauleistun-
gen, also dariiber inwiefern tber Eigenleistungen Teile der veranschlagten Kosten nicht tber
Transaktionen am Markt abgedeckt werden.

Als zweite Komponente geht der Gebaudeanteil der Grundsteuern in die kalkulatorischen
Kosten mit ein. Hierzu werden die veranschlagten Kosten je Bauwerk mit der jeweiligen
Grundsteuerquote multipliziert. Es wird angenommen, dass die potentiellen Bauherren bei
ihrer Entscheidung den ber 5 Jahre aufsummierten Gebdudeanteil der Grundsteuer bertick-
sichtigen (vgl. dazu Abschnitt 9.2.1).

Die dritte Komponente der kalkulatorischen Kosten sind die Kosten fiir das Bauland. Hier-
zu werden die (regionsspezifisch vorliegenden) Preise pro Quadratmeter Bauland zundchst
um die Steuern (Grunderwerbssteuer, Flachenanteil der Grundsteuer Uber 5 Jahre aufsum-
miert) ergénzt. Dieser Quadratmeterpreis inklusive Steuern wird schlieflich mit der durch-
schnittlichen Baulandflache je Gebdaude im siedlungsstrukturellen Kreistyp multipliziert. Fir
die Baulandflache je Gebdude konnte nicht auf primaérstatistisches Material zurtickgegriffen
werden. Mit Hilfe der aus der Baustatistik bis auf Kreisebene erhaltlichen Informationen
(umgesetzte Baulandflache und umgesetzte Baulandfalle) kann keineswegs auf diese Grole
geschlossen werden. Vielmehr war an dieser Stelle eine Hypothesenbildung nétig. Die Bau-
landflache pro Geb&ude im Bundesdurchschnitt wird hierzu mit einem gegriffenen Regional-
faktor multipliziert, der auf Basis von Regionalstudien in Zukunft weiter untersucht werden
muss.

Tabelle 5: Regionalfaktoren der Baulandflache je Wohngebaude

0,50 |Kernstadte in Agglomerationsraumen

0,67 |Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
0,83 |Verdichtete Kreise in Agglomerationsrdumen
1,25 |Landliche Kreise in Agglomerationsraumen

1,00 |Kernstadte in verstadterten Raumen

1,33 |Verdichtete Kreise in verstadterten Raumen

1,54 |Landliche Kreise in verstadterten R&umen

1,43 |Landliche Kreise hoherer Dichte (Grundtyp 3)
2,00 |Landliche Kreise geringer Dichte (Grundtyp 3)

SchlieRlich wird als vierte Komponente in Analogie zur Vorgehensweise auf Bundesebene
die Eigenheimzulage abgezogen und es ergeben sich die gesamten kalkulatorischen Kosten je
Bauwerk (differenziert nach Ein- und Zweifamilienhdusern und Wohneinheiten in Mehrfami-
lienh&usern). Fir weitergehende Analysen sind hierzu Informationen tber rdumliche Unter-
schiede bei Baunebenkosten, etwa flr die Infrastruktur mit einzubeziehen (vgl. Siedentop et
al. 2006).

Als EinkommensgroRe, die Einfluss auf die regionale Bautatigkeit nimmt, wird das ver-
flgbare Einkommen pro Kopf nach Abzug der Kosten fur den motorisierten Individualver-
kehr angenommen. Die Kosten fiir den MIV umfassen die Treibstoffkosten und die (entgan-
gene) Entfernungspauschale. Es wird somit in Anlehnung an die Befragung der Bausparkas-
sen (vgl. Kap. 3.3) unterstellt, dass nur die sichtbaren variablen Kosten des Verkehrs fur die
Bautatigkeit eine Rolle spielen. Diese KostengrofRe ist wie folgt definiert:

(2) vepkexi[t] = vei[t]/bevi[t] — kmivi[t]/bevi[t] + eppi[t]/bevi[t]) i e{1,...,9}

Mit:
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vepkex; ~ Verfiigbares Einkommen pro Kopf nach Abzug der Kosten fiir den motorisierten Individualver-
kehr im siedlungsstrukturellen Kreistyp i

vej ~ Verfligbares Einkommen im siedlungsstrukturellen Kreistyp i

bev; ~ Bevolkerung im siedlungsstrukturellen Kreistyp i

kmiv; ~ Kosten des motorisierten Individualverkehrs im siedlungsstrukturellen Kreistyp i

epp;i ~ Entlastungswirkung der Entfernungspauschale im siedlungsstrukturellen Kreistyp i

Die verfligbaren Einkommen im siedlungsstrukturellen Kreistyp ergeben sich aus der Mo-
dellierung der wirtschaftlichen Entwicklung auf regionaler Ebene wahrend die Bevoélkerungs-
entwicklung exogen gemaR der Prognose des Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung
bis zum Jahr 2020 (BBR 2003) vorgegeben wird.

Fur die Ermittlung der Kosten des motorisierten Individualverkehrs werden insbesondere
die aus Mobilitat in Deutschland (MiD) bekannten durchschnittlichen Fahrleistungen im
motorisierten Individualverkehr in den siedlungsstrukturellen Kreistypen genutzt (vgl. An-
hang B Kapitel 3.1). Nach MiD legen die Pkw-Fahrer in Kernstadten in Agglomerationsrau-
men mit durchschnittlich 16 km pro Tag die kilirzesten Distanzen zurtick (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Zuruckgelegte Distanzen im motorisierten Individualverkehr (Fahrer) im
siedlungsstrukturellen Kreistyp

16 km/Tag |Kernstadte in Agglomerationsrdumen

22 km/Tag |Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
25 km/Tag |Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen

24 km/Tag |Landliche Kreise in Agglomerationsraumen

19 km/Tag |Kernstadte in verstadterten Raumen

22 km/Tag |Verdichtete Kreise in verstadterten Raumen

25 km/Tag |Léandliche Kreise in verstadterten Rdumen

22 km/Tag |Landliche Kreise hdherer Dichte (Grundtyp 3)

22 km/Tag |Léandliche Kreise geringer Dichte (Grundtyp 3)

Mit Hilfe dieser Distanzen, den Treibstoffpreisen und dem Durchschnittsverbrauch der
Pkw — die beiden letztgenannten GroRRen sind aus PANTA RHEI bekannt und in Distelkamp
et al. (2004) mit dem Modell TREMOD des UBA abgestimmt worden — lassen sich nunmehr
die regionalspezifischen Kosten des motorisierten Individualverkehrs berechnen.

Fur die Ermittlung der HOhe der Entlastungswirkung der Entfernungspauschale in den
siedlungsstrukturellen Kreistypen wurden — wie bereits weiter oben angefiihrt — die Daten der
Einkommenssteuerstatistik genutzt.

Das Zusammenspiel zwischen kalkulatorischen Kosten, verfligbaren Einkommen und
Neubautétigkeit in den siedlungsstrukturellen Kreistypen ist nun wie folgt modelliert: Auf-
grund der entweder nur flr einen sehr kurzen historischen Zeitraum oder auch teilweise flr
nur ein Jahr vorliegenden Daten war eine 6konometrische Fundierung des Ansatzes nicht
mdoglich. Es wird vielmehr eine Elastizitat von -1 angenommen. Das heil3t ein Anstieg der
kalkulatorischen Kosten je Bauwerk im Verhaltnis zum verfugbaren Einkommen pro Kopf
nach Abzug der Kosten des motorisierten Individualverkehrs im siedlungsstrukturellen Kreis-
typ um 1% flhrt bei einer gleichzeitigen Stagnation der entsprechenden Relation im Bundes-
durchschnitt zu einem Rickgang des Anteils der neu gebauten Einfamilienhduser im sied-
lungsstrukturellen Kreistyp an der Bautatigkeit im Bundesgebiet um 1%.

Mit der Neubautatigkeit in den siedlungsstrukturellen Kreistypen getrennt fir Ein-, Zwei-
und Mehrfamilienh&user kann die Baulandflache in der Region bestimmt werden. SchlieBlich
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ergibt sich auch die Veranderung der Siedlungsflache (Wohnen) sowohl auf Ebene der sied-
lungsstrukturellen Kreistypen als auch im Bundesgebiet (vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12:  Erkléarung der regionalen Wohnungsneubautéatigkeit und des Flachen-
verbrauchs

Neubau Ein-, Zwei- und Mehrfamilienhauser Bund
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5.3.4 MODELLIERUNG DES REGIONALEN VERKEHRSVERHALTENS

Auf Grundlage der MID-Daten (vgl. Tabelle 6) in Kombination mit den aus ,,Verkehr in
Zahlen* bekannten gesamten Personenbefdrderungsleistungen Pkw lasst sich unter der An-
nahme, dass sich die Relationen zwischen den téglich zuriickgelegten Distanzen im motori-
sierten Individualverkehr pro Fahrer nicht veréndern, eine Zeitreihe von Personenbeforde-
rungsleistungen der Pkw in den siedlungsstrukturellen Kreistypen ermitteln.

Die Personenbeforderungsleistung in den siedlungsstrukturellen Kreistypen wird in Ab-
hangigkeit von der Entwicklung der Treibstoffpreise, der Entlastungswirkung der Entfer-
nungspauschale und der verfugbaren Einkommen fortgeschrieben (vgl. Abbildung 13). Fir
die Entfernungspauschale wird unterstellt, dass die flr die einzelnen Kreistypen vom Statisti-
schen Bundesamt ermittelten durchschnittlichen jahrlichen Entlastungswirkungen bzw. ihre
Reduktion oder Abschaffung wie eine Preisanderung bei Treibstoffen beriicksichtigt werden.
Diese Annahme ist sicherlich zu diskutieren. Die Entfernungspauschale wird ja nur fur einen
kleinen Teil der insgesamt gefahrenen Kilometer gewdhrt, auf den nur schwer verzichtet
werden kann. Umgekehrt beschreiben die gemessenen Preiselastizitdten das tatséchliche
Gesamtverhalten der Pkw-Nutzer, die auf eine Verringerung der Entfernungspauschale auch
mit einem Rilickgang des Freizeitverkehrs reagieren konnen. Insofern sind solche Verschie-
bungen im Verkehrsverhalten in den Preiselastizitaten enthalten.
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Abbildung 13:  Erkléarung der regionalen Personenbeférderungsleistung Pkw
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Es zeigt sich in 6konometrischen Zeitreihenschétzungen, dass in den siedlungsstrukturellen
Kreistypen durchaus leicht unterschiedliche Preisreagibilititen zu beobachten sind. Nach
Tabelle 7 sind die Preiselastizitaten in den Kernstédten der Agglomerationsraume mit 0,215
am niedrigsten. Auf eine Erhéhung der Treibstoffpreise um 1% reagieren die Personenbefor-
derungsleistungen demnach mit einem Riickgang um 0,215%. Besonders hoch sind die Preis-
elastizitaten in den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume und durchaus Uberraschend
auch in den Kernstadten in verstadterten Raumen. Allerdings ist immer zu bedenken, dass in
Stadten bessere Substitutionsmdglichkeiten bestehen als auf dem Land. Der Pkw-Verkehr
kann bei steigenden Preisen zum Teil auf 6ffentlichen Nahverkehr verlagert werden. Auch per
Fahrrad oder zu FuB lassen sich bestimmte Wege dort einfacher zuriicklegen.

Die Einkommens- und Preiselastizitaten der Personenbeférderungsleistung mit Pkw wer-
den wie die ubrigen Verhaltensparameter in PANTA RHEI auf Basis der Vergangenheitsent-
wicklung ©6konometrisch bestimmt. Sie beschreiben das durchschnittliche Verhalten aller
Individuen in den siedlungsstrukturellen Kreistypen fur alle Fahrten (nicht nur fur den Be-
rufsverkehr) und lassen viele weitere EinflussgréRen wie Préferenzen, Stimmungen oder
gesellschaftliche Werte aul3en vor. Soweit fiskalische Instrumente solche Préaferenzen, Verhal-
tensmuster etc. direkt (also nicht tber Einkommen oder Preise) verdndern sollten, ist dieser
Effekt in den Simulationen nicht berticksichtigt. Sollten andere Modelle oder Untersuchungen
aber zu einem solchen Ergebnis kommen, konnte dies als Parametervariation in PANTA
RHEI bericksichtigt werden. Angesichts der geringen Eingriffstiefe der aktuell diskutierten
bzw. umgesetzten fiskalischen MaRnahmen ist eine solche Veranderung von nicht-monetéren
Werten aber kaum zu erwarten wie auch Abschnitt 3.3 tber die Wanderungsmotive belegt.

Tabelle 7: Preiselastizitaten der Verkehrsnachfrage (motorisierter Individualverkehr) in
den siedlungsstrukturellen Kreistypen

-0,215 Kernstadte in Agglomerationsraumen

-0,232 Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
-0,253 Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen
-0,290 Landliche Kreise in Agglomerationsraumen
-0,289 Kernstadte in verstadterten Raumen

-0,250 Verdichtete Kreise in verstadterten Raumen
-0,271 Landliche Kreise in verstadterten Raumen

-0,243 Landliche Kreise hdherer Dichte (Grundtyp 3)
-0,278 Landliche Kreise geringer Dichte (Grundtyp 3)

Bei den Einkommenselastizitaten sind die Unterschiede weit grofer als bei den Preiselasti-
zitdten. Die Einkommenselastizitat der Personenbeférderungsleistung ist in den Landlichen
Kreisen in Agglomerationsrdumen mit 0,58 mit Abstand am hochsten, gefolgt von den ver-
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dichteten Kreisen in Agglomerationsraumen (0,38) und den landlichen Kreisen in verstadter-
ten Raumen (0,34). Fir die Kernstadte lasst sich dagegen gar keine Einkommensabhangigkeit
statistisch signifikant nachweisen.

5.3.5 MOGLICHKEITEN UND GRENZEN DES MODELLIERUNGSANSATZES

Zur Analyse wirtschaftspolitischer MaRnahmen bzw. maoglicher zukinftiger Entwicklun-
gen werden h&ufig computergestitzte Modelle eingesetzt, die grolie Datenmengen schnell
verarbeiten kénnen und auf diese Weise helfen, komplexe Sachverhalte in einem konsistenten
Rahmen zu analysieren. Nach Ansicht von Frohn et al. (2003) haben sich solche Modelle fiir
viele Fragestellungen bewéhrt. Das standardisierte Impact Assessment, das auf EU-Ebene
vielfach im Gesetzgebungsprozess eingesetzt wird, um direkte und indirekte Folgewirkungen
von Entscheidungen vorab zu erfassen, stitzt sich zu einem guten Teil auf derartige Instru-
mente.

Der geschlossene Modellrahmen ist wichtig, weil nur so gewéhrleistet ist, dass alle Effekte
von Malinahmen bzw. Entwicklungen erfasst werden, wéhrend in Partialanalysen wichtige
Zusammenhange unbericksichtigt bleiben kénnen. Ublicherweise wird in diesen Modellen
die Szenariotechnik eingesetzt, bei der zwei (oder mehrere) Szenarien quantitativ beschrieben
und verglichen werden: Ein Referenzszenario (hier: Basisszenario), das eine Welt ohne die zu
untersuchenden MalRnahmen bzw. Entwicklungen beschreibt, und ein (oder mehrere) Politik-
oder Alternativszenario, das sich von dem Basisszenario durch diese Malinahmen bzw. Ent-
wicklungen (hier: die verschiedenen fiskalischen Instrumente) unterscheidet. Unterschiedliche
Ergebnisse konnen dann auf die Einfuhrung der PolitikmaBnahme bzw. die unterstellten
Entwicklungen zuruickgefiihrt werden. Die Differenzen in relativer oder absoluter Abwei-
chung sind ein wesentliches Ergebnis dieser Modellrechnungen, wobei die Modelle aber auch
prognoseféahig sind. Hervorzuheben ist, dass auch die Verwendung bzw. Herkunft der Mittel,
die fur fiskalische Malinahmen ben6tigt werden, in den Modellen erfasst sind und Politik-
mafinahmen so umfassend beurteilt werden kdnnen.

Folgende Alternativszenarien wurden zusammen mit einem Basisszenario mit dem regio-
nalisierten Modell PANTA RHEI in diesem Projekt gerechnet:

1. Abschaffung Eigenheimzulage
2. Abschaffung Entfernungspauschale

3. Abschaffung Entfernungspauschale mit Beriicksichtigung der (kalkulatorischen)
Kosten fur Zweitwagen

4. Reform der Entfernungspauschale 2007
5. Verdopplung des Rohdlpreises bis 2020 gegenuber 2006

6. Verdopplung des Rohdlpreises bis 2020 gegentber 2006 und unterstellte Verdopp-
lung der Preiselastizitaten der Personenbeforderungsleistung

7. Weitere Stufen der Okologischen Steuerreform
8. Reform der Grundsteuer
9. Senkung der Baulandpreise in den Kernstadten

10. Erhéhung der Baulandpreise in landlichen Kreisen
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11. MalRnahmenbiindel: Kombination der Szenarien 1, 2, 7 und 8

Angesichts stdndig steigender Rechnerleistungen sind die Modelle trotz ihrer Komplexitat
auf normalen PCs schnell lésbar und mit standardisierten Auswertungen auch schnell ver-
gleichbar. Damit bieten sich die Modelle als Simulationsinstrument an, das bestimmte Frage-
stellungen unter immer wieder veranderten Parameterkonstellationen sehr schnell 16sen kann.

Allerdings sind beim Einsatz von PANTA RHEI wie auch bei anderen Modellen bestimm-
te Einschrankungen zu machen: Generell gilt, dass die Gute der auf Basis historischer Daten
6konometrisch geschatzten Verhaltensparameter mit zunehmender zeitlicher Entfernung vom
Schétzzeitraum abnehmen (dies gilt nattrlich auch und besonders fur die in vielen Modellen
schlicht gegriffenen oder aufgrund einer idealen Theoriewelt unterstellten Parameter). Die
letztlich unterstellte Annahme der Verhaltenskonstanz wird auch dann immer unsicherer,
wenn in Simulationsrechnungen die historisch beobachtbare Bandbreite deutlich verlassen
wird. Angesichts des Simulationszeitraums bis 2020 erscheint dies aber als recht unproblema-
tisch. Im aktuellen FOPS-Projekt ,,Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Berticksichti-
gung der Siedlungsstrukturen bis 2050 (TRAMP et al. 2006) werden sogar bestimmte perso-
nengebundene Mobilitatskennziffern als langfristig sehr stabil betrachtet und in die Zukunft
fortgeschrieben.

Damit stellt sich aber die Frage, ob (gesamtwirtschaftliche oder generell quantitative) Mo-
delle in der Lage sind, Strukturbriiche zu erfassen, die angesichts der demografischen Ent-
wicklung auf den Wohnungsmaérkten, auf dem Arbeitsmarkt, aber auch im Verkehr in den
kommenden Jahrzehnten mdglich, vielleicht sogar unausweichlich sind. Zumindest in Teilen
sind die Modelle aufgrund ihrer Simulationsmoglichkeiten dazu in der Lage, wenn die ent-
sprechenden Regionen und Mérkte angemessen abgebildet sind. An diesem Punkt weist die
aktuelle Version von PANTA RHEI verschiedene Defizite auf: Die r&umliche Aggregation in
9 siedlungsstrukturelle Kreistypen ist noch zu hoch, um solche Briiche z.B. durch starke
Wanderungsbewegungen zwischen Kreisen (etwa von Ost nach West) oder durch starken
demografischen Wandel in einzelnen Kreisen liberhaupt zu erfassen. In diesem Bereich ist die
dargestellte Modellierung aber auch als Zwischenstufe zu sehen. Im laufenden REFINA-
Projekt wird die Modellierung auf alle Kreise und kreisfreien Stédte ausgedehnt, was Simula-
tionen im Bereich Wanderungen erst ermdglichen wird, ohne eine vollstdndige endogene
Erklarung liefern zu kénnen. Auch die Bodenmarkte sind bisher nur rudimentér abgebildet.
Die im Wesentlichen von den Kommunen bestimmte Angebotsseite ist komplett nicht erfasst.
Regionale Wirkungen der fiskalischen Malinahmen werden nur auf der Ebene der Kreistypen
abgebildet.

5.4 BASISSZENARIO

In den beiden folgenden Tabellen sind wichtige Ergebnisse des Basisszenarios auf nationa-
ler Ebene dargestellt. Zur besseren Interpretation sind Absolutwerte und jahrliche Wachs-
tumsraten angegeben. Im Szenario ist der Gesetzesstand von Ende 2006, insbesondere auch
die Mehrwertsteuererhéhung ab 2007 enthalten. Die zum 1. Januar 2007 umgesetzte Reform
der Entfernungspauschale und die Abschaffung der Eigenheimzulage zum 1.1.2006 werden in
Alternativsimulationen untersucht, um ihre Wirkung hervorzuheben.
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5.4.1 ENTWICKLUNGEN AUF DER NATIONALEN EBENE

In der Basisprognose entwickelt sich das Bruttoinlandsprodukt in konstanten Preisen nach
Tabelle 8 im Wesentlichen mit der langfristigen durchschnittlichen Wachstumsrate von rund
1,7% p. a. weiter. Besonders stark wéchst der AuBenhandel, wéhrend die Bauinvestitionen
nur noch wenig steigen. Der Staat erhéht seine Ausgaben in Zukunft etwas unterdurchschnitt-
lich, was bei deutlich steigenden Einnahmen dazu fiihrt, dass die Verschuldungsziele kurzfris-
tig erreicht werden und langfristig die Verschuldung sogar etwas abgebaut werden kann. Die
Inflationsraten bleiben dauerhaft niedrig, auch weil fiir den Rohélpreis in Anlehnung an die
jungste Prognose der IEA (2006) eine zunachst leicht ricklaufige Entwicklung unterstellt
wird. Im Jahr 2020 wird Rohdl in heutigen Preisen dann wieder auf heutigem Niveau liegen.
Es ist damit unterstellt, dass die Europdaische Zentralbank das 2%-Preisziel im Euroland ein-
halt und Deutschland weiter am unteren Rand der Preisentwicklung liegt. Als ein sozialer
Indikator ist der Anteil der unterstellten (im Eigenheim) und tats&chlichen Mietzahlungen
sowie der Wohnnebenkosten am privaten Konsum angegeben. Der Anteil steigt wie schon in
den 90er Jahren bis zum Jahr 2020 deutlich an. Die Konsumausgaben fir Energie (aufgrund
zunehmender Energieeffizienz) und tbrige Nebenkosten gehen im Verhéltnis zu den gesam-
ten Konsumausgaben in Zukunft etwas zurtick.

Wichtige Umweltindikatoren wie die Treibhausgasemissionen oder die Energie-
produktivitat verbessern sich gegenuber heute, ohne dass tiber das Jahr 2010 hinausgehende
Ziele erreicht werden. Ahnlich verlauft auch die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache,
die wegen eines demografisch bedingten drastischen Rickgangs des Wohnungsneubaus mit
rund 75 ha/Tag im Jahr 2020 zwar unter den heutigen Werten liegt; das 30 ha-Ziel fir das
Jahr 2020 wird aber trotzdem weit verfehlt.” Die Investitionen in Altbau steigen gegeniber
den Neubauinvestitionen bis zum Jahr 2020 sehr deutlich an.

19 Aktuelle Zahlen des Statistischen Bundesamtes (2006) weisen fiir 2005 eine deutliche hdhere Zunahme aus,
die allerdings stark von der Erholungsflache getrieben wird. Die Umstellung der Liegenschaftskatasters in
den neuen Bundeslandern diirfte demnach zu einer einmaligen statistischen Uberzeichnung des Effekts ge-
flihrt haben.
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Basisszenario — Absolutwerte

Modell: PANTA RHEI VI

Basis

Datum: 11.01.2007

absolute Werte

| Einheit 2000 2005 2010 2020
Nachhaltigkeitsindikatoren:
Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) 94,67 89,80 83,74 74,77
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) 99,83 102,41 103,13 106,73
Anteil der Bahn an der Guterbeférderungsleistung in % 15,07 14,13 13,21 11,69
Energieproduktivitat (1990 = 100) 122,51 122,00 134,70 160,71
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) 81,21 79,67 78,14 79,90
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) 50,18 47,41 44,15 38,78
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) 129,22 76,80 75,41 76,28
Nettoneuverschuldung % des BIP -1,32 3,78 1,08 -1,01
Investitionsquote % des BIP 21,67 18,71 16,84 15,25
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) 2394251 24430,83 26738,82 31458,45
Erwerbstétigenquote in % 65,49 65,40 67,87 72,19
Gesamtwirtschaft:
Verénderung der Siedlungsflache ha/Tag 106,48 61,98 56,84 59,18
Veranderung der Siedlungsflache (Wohnen) ha/Tag 40,47 31,60 20,58 13,29
Veranderung der Verkehrsflache ha/Tag 22,74 14,82 18,57 17,10
Veranderung der Siedlungs- und Verkehrsflache ha/Tag 129,22 76,80 75,41 76,28
Siedlungs- und Verkehrsflache gkm 43938 45325 46951 49698
Grundsteueraufkommen Mrd. € 8,52 9,00 10,48 14,08
Grunderwerbssteueraufkommen Mrd. € 5,08 4,65 4,41 4,58
Pendlerpauschale Mrd. € 5,26 4,01 4,16 4,34
Eigenheimzulage Mrd. € 6,86 10,35 5,87 3,79
Beschaftigte 1000 34747 34341 35713 36951
CO2-Emissionen Mio. t 858,20 849,71 838,92 861,61
Staatsverschuldung Mrd. € 1198,15 1541,38 1753,31 1767,51
BIP Mrd. € 2030,00 2194,85 2490,20 3033,59
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 106,50 113,86 118,24 123,03
Bruttolohn- und Gehaltssumme je Beschéftigter € 25475,58 27515,73 30300,12 35397,85
BIP Mrd. € 95 1969,50 2025,13 2221,27 2605,55
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 1063,78 1031,62 1143,23 1267,72
Konsum Staat Mrd. € 95 378,02 398,20 424,90 499,37
Bauinvestitionen Mrd. € 95 242,14 233,76 222,97 233,51
Ausristungsinvestitionen Mrd. € 95 201,98 184,82 199,43 232,89
Exporte Mrd. € 95 638,64 795,80 1014,17 1502,69
Importe Mrd. € 95 584,06 652,31 824,98 1191,31
Preis fiir baureifes Land €/gm 76,21 82,61 92,05 102,21
Baulandpreis inkl. Flachensteuern €/gm 80,69 85,84 95,64 106,23
Wohnflache gm/Kopf 39,45 40,39 41,73 44,57
Neuerstellte Wohnungen im EinFHaus 1000 Stick 176,73 167,65 126,76 108,79
Neuerstellte Wohnungen im ZweiFHaus 1000 Stiick 53,00 47,24 22,90 10,71
Neuerstellte Wohnungen im MehrFHaus 1000 Stick 136,44 109,03 117,79 99,74
Wohnungsbauinvestitionen Neubau (DIW) Mrd. € 95 71,50 67,15 53,66 43,33
Wohnungsbauinvestitionen Altbau (DIW) Mrd. € 95 82,10 85,30 92,97 110,61
Konsumausgaben der privaten Haushalte (Anteile in vH)
Mietzahlungen (tatséchlich und unterstellt) 17,08 19,52 20,78 21,56
Energie 3,37 3,48 3,09 2,72
Ubrige Nebenkosten (Wasser, Reparaturen etc.) 2,77 2,70 2,55 2,49
Insgesamt 23,22 25,71 26,42 26,77
Beschaftigte im Baugewerbe

1000 2351,00 2075,62 1894,37 1683,15
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Tabelle 9: Basisszenario — durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten
Modell: PANTA RHEI VI
Basis Wachstumsraten
Datum: 11.01.2007
| Einheit 00-05 05-10 10-20]
Nachhaltigkeitsindikatoren:
Verkehrsintensitét Personenverkehr (1999 = 100) -1,05 -1,39 -1,13
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) 0,51 0,14 0,34
Anteil der Bahn an der Giterbeférderungsleistung in % -1,28 -1,33 -1,21
Energieproduktivitat (1990 = 100) -0,08 2,00 1,78
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,38 -0,39 0,22
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -1,13 -1,42 -1,29
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -9,88 -0,36 0,11
Nettoneuverschuldung % des BIP -223,36 -22,17
Investitionsquote % des BIP -2,90 -2,07 -0,99
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) 0,40 1,82 1,64
Erwerbstatigenquote in % -0,03 0,74 0,62
Gesamtwirtschaft:
Veranderung der Siedlungsflache ha/Tag -10,26 -1,71 0,40
Veranderung der Siedlungsflache (Wohnen) ha/Tag -4,83 -8,22 -4,28
Veranderung der Verkehrsflache ha/Tag -8,21 4,61 -0,82
Veranderung der Siedlungs- und Verkehrsflache ha/Tag -9,88 -0,36 0,11
Siedlungs- und Verkehrsflache gkm 0,62 0,71 0,57
Grundsteuer Mrd. € 1,12 3,08 3,00
Grunderwerbssteuer Mrd. € -1,75 -1,08 0,40
Pendlerpauschale Mrd. € -5,30 0,73 0,42
Eigenheimzulage Mrd. € 8,58 -10,73 -4,29
Beschaftigte 1000 -0,23 0,79 0,34
CO2-Emissionen Mio. t -0,20 -0,26 0,27
Staatsverschuldung Mrd. € 5,17 2,61 0,08
BIP Mrd. € 1,57 2,56 1,99
Preisindex der Lebenshaltung 1995 =100 1,35 0,76 0,40
Bruttolohn- und Gehaltssumme je Beschéftigter € 1,55 1,95 1,57
BIP Mrd. € 95 0,56 1,87 1,61
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -0,61 2,08 1,04
Konsum Staat Mrd. € 95 1,05 1,31 1,63
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -0,70 -0,94 0,46
Ausrustungsinvestitionen Mrd. € 95 -1,76 1,53 1,56
Exporte Mrd. € 95 4,50 4,97 4,01
Importe Mrd. € 95 2,23 4,81 3,74
Preis fir baureifes Land €/gm 1,63 2,19 1,05
Baulandpreis inkl. Flachensteuern €/gm 1,24 2,19 1,06
Wohnflache gm/Kopf 0,47 0,65 0,66
Neuerstellte Wohnungen im EinFHaus 1000 Stiick -1,05 -5,44 -1,52
Neuerstellte Wohnungen im ZweiFHaus 1000 Stick -2,28 -13,48 -7,32
Neuerstellte Wohnungen im MehrFHaus 1000 Stick -4,39 1,56 -1,65
Wohnungsbauinvestitionen Neubau (DIW) Mrd. € 95 -1,25 -4,39 -2,12
Wohnungsbauinvestitionen Altbau (DIW) Mrd. € 95 0,77 1,74 1,75
Konsumausgaben der privaten Haushalte (Anteile in vH)
Mietzahlungen (tatsachlich und unterstellt) 2,71 1,26 0,74
Energie 0,63 -2,36 -2,52
Ubrige Nebenkosten (Wasser, Reparaturen etc.) -0,48 -1,17 -0,51
Insgesamt 2,05 0,55 0,26
Beschéftigte im Baugewerbe

1000 -2,46 -1,81 -2,34

Die sehr &hnlichen Werte in den Jahren 2005, 2010 und 2020 der zusétzlichen Fl&chenin-
anspruchnahme verdecken eine im Laufe der Jahre schwankende, in der Tendenz riicklaufige
Entwicklung. So erreicht die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache in den Jahren 2006
und 2007 konjunkturbedingt mit 107 und 92 ha/Tag wieder deutlich hthere Werte im Basis-
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szenario. Die zeitliche Entwicklung verlauft bei der Verkehrsflache und der Siedlungsflache
insgesamt weitgehend parallel. Bei der Siedlungsflache (Wohnen) geht die zusatzliche Fl&-
cheninanspruchnahme besonders stark bis zum Jahr 2010 zurlck. In dieser Phase dirften
Sonderentwicklungen in Ostdeutschland, die in den Jahren 1997 bis 2001 die Zunahme der
Siedlungsflache noch beeinflusst haben, auslaufen. In den Jahren nach 2010 fuhrt dann auch
der demografische Wandel zu einer ricklaufigen Zunahme der Flacheninanspruchnahme,
wobei die Bedeutung des Wohnens immer geringer wird. Diese Entwicklung ist bei der Inter-
pretation der letztlich geringen Wirkungen der fiskalischen Instrumente zu bericksichtigen.
Wenn der Wohnungsbau immer weniger zur Fldcheninanspruchnahme beitragt, kénnen In-
strumente, die allein oder in erster Linie auf die privaten Haushalte zielen, nur begrenzt wirk-
sam sein. Entsprechend muss die Politik in Zukunft verstarkt die gewerblichen Flachen in den
Blick nehmen.

5.4.2 ENTWICKLUNGEN AUF DER EBENE DER SIEDLUNGSSTRUKTURELLEN KREISTYPEN

Die Bevolkerungsentwicklung in den siedlungsstrukturellen Kreistypen entwickelt sich in
allen Szenarien nach der BBR-Prognose 2003. Danach nimmt die Bevélkerungszahl in den
Kreistypen 2, 3 und 4 bis zum Jahr 2020 weiter leicht zu, wéhrend die Entwicklung in den
ubrigen Kreistypen leicht negativ verlaufen wird. Entsprechend wéchst der Anteil der Agglo-
merationsrdume an der Gesamtbevélkerung. Im Jahr 2020 werden rund 54% der Bevolkerung
in Agglomerationsraumen leben.

Tabelle 10: Bevdlkerungsentwicklung nach BBR

Bevdélkerung in 1000

gglomerationsraumen

ochverdichtete Kreise in

gglomerationsraumen
utschland gesamt bzw.

ernstadte in
Landliche Kreise geringer

Landliche Kreise hoherer
Dichte

Verdichtete Kreise in
Agglomerationsraumen
Landliche Kreise in
Agglomerationsraumen
verstadterten Raumen
Verdichtete Kreise in
verstadterten Raumen
Léandliche Kreise in
verstadterten Raumen
Dichte

Kernstadte in

Aw
2000] 10073| 14215| 6252| 3436] 4710] 15587| 8270|  6490| 4227| 82260
2010| 18945 14456] 6300] 3641] 4681 15648| 8186  6507|  4074] 82527
2020| 18501 14391  6451] 3828| 4578| 15520| 8061  6450| 3965| 81835

Anteil im Jahr 2020 an D gesamt invH| 22,72| 17,59] 7.8  468| 550 1897| 985  7.88] 484 100,00

Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. invH| 013 o006] o016 o054 -014] -002] 013 003 032 -003

K
A
H
Al

Alle Ubrigen im Folgenden beschriebenen GroRen sind Ergebnisse der Basissimulations-
rechnung mit dem regionalisierten Modell PANTA RHEI. Dabei sind in der Vergangenheits-
entwicklung 6konometrisch messbare Zusammenhénge hinterlegt und werden entsprechend
fortgeschrieben.

Fur die Erwerbstétigkeit bedeutet dies eine weitere Zunahme bis zum Jahr 2020. Dahinter
steckt u.a. auch der Trend der letzten Jahre, dass verstarkt in Teilzeit und in geringfugigen
Beschaftigungsverhaltnissen gearbeitet wird. Der zunehmenden Zahl der erwerbstatigen
Kopfe muss deshalb nicht unbedingt ein gleicher Anstieg der geleisteten Arbeitsstunden
gegeniiberstehen. Uberdurchschnittlich wird die Erwerbstatigkeit in den Kreistypen 2, 3 und 6
zunehmen. Die landlichen Kreise mussen sogar Riickgénge der Erwerbstéatigen hinnehmen.
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Tabelle 11: Erwerbstéatigkeit im Basisszenario in den Kreistypen
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$2 | 22| 22 | S | ¢8| 22 | 8¢ | S5 | S5 | aw

2000/ 11185 6022 2456 1329 3122 6570 3341 2962 1762| 38748
2010| 11428 6609 2569 1357 3121 6784 3353 2912 1623| 39757
2020| 11758 7431 2713 1417 3155 7029 3395 2865 1513| 41275
Anteil im Jahr 2020 an D gesamt in vH 28,49 18,00 6,57 3,43 7,64 17,03 8,23 6,94 3,66 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH 0,25 1,06 0,50 0,32 0,05 0,34 0,08 -0,17 -0,76 0,32

Weitgehend parallel zur Entwicklung der Erwerbstatigkeit werden sich auch die verfligba-
ren Einkommen pro Kopf in den einzelnen Kreistypen entwickeln. Die schon im Jahr 2000
uberdurchschnittlich hohen Einkommen in den hochverdichteten Kreisen in Agglomerations-
raumen werden durch das hohe Wachstum noch weiter zulegen und im Jahr 2020 um immer-
hin 20% Uber dem Bundesdurchschnitt liegen. Schwache Wachstumsraten weisen dagegen
die l&ndlichen Kreise mit Ausnahme der l&ndlichen Kreise in verstadterten R&umen aus.
Entsprechend nehmen die Einkommensunterschiede zwischen den Kreistypen in den kom-
menden Jahren weiter zu.

Tabelle 12: Verflugbares Einkommen im Basisszenario in den Kreistypen
c GE) c c c 21:.) g E
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£E9 | 59 | Eg | Eg | E& | B2 | B2 | B5 | 25 E
e | 22 | 22 | 82 | ¢ | 2¢ | 852 | 85 | S5 | Awm

2000 16517| 17431 16359 14796| 15716| 15654| 14693| 14836| 13871| 15930
2010 19441 21446| 19225| 16064| 17894| 18619 17468 16942 15492| 18795
2020 22739 26948 22963| 18431| 20677| 22317 20979| 19622 17662| 22435
Verhaltnis im Jahr 2020 zu D gesamt invH| 101,36| 120,12| 102,35 82,15 92,17 99,47 93,51 87,46 78,72 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH 1,61 2,20 1,71 1,10 1,38 1,79 1,80 1,41 1,22 1,73

In den Baulandpreisen schlagt sich die unterschiedliche Entwicklung der verfiigbaren Ein-
kommen nur begrenzt nieder. Mit der vergleichsweise geringen Zahl von historischen Beo-
bachtungen konnte in Zeitreihenanalysen ein solcher Zusammenhang kaum signifikant nach-
gewiesen werden. An dieser Stelle kénnten Querschnittsanalysen auf der Ebene der Kreise in
Zukunft bessere Ergebnisse liefern. Tabelle 13 macht aber deutlich, dass im Jahr 2020 wie
heute die Baulandpreise zwischen den Kreistypen starke Differenzen aufweisen werden, die
fir Neubauentscheidungen wichtiger sein dirften als Unterschiede in den Wachstumsraten.

Tabelle 13: Baulandpreise (inkl. flachenbezogene Steuern) im Basisszenario in den Kreis-
typen
c Gg.) o c c E’ g” E
E | 9 | =& £ § | =8 § | £ 5 :
2| %3 | 33 | €3 195 | <5 ¢ 5 g
. . : 2 | 25 | w2 | b0 c | ez | b2 | & i g
Durchschnittl. Baulandpreis progmin € ¢ s £5 <5 o 5 Er= ¥ c o c g 2 =
o ® S ® LT X F o 2 o3 X o X X =
55 | S5 | 25 | 25 | 58 | g3 | 28 | 2 g £
o £ Q0 E ShE S E < g £35 chl S = S
0 o S =5 = o 0 © O @ = g = Q9 =9 a
tg | S| Eg | 29 B =R =R 2hE 2he 3
e | 2| 52 | S| ¢8| 3¢ | 8¢ | S5 | S5 | aw
2000 269 130 75 50 79 54 33 40 21 55
2010 290 155 114 51 131 7 42 55 29 72|
2020 354 194 175 57 186 114 60 80 39 97|
Verhaltnis im Jahr 2020 zu D gesamt invH| 364,45 199,51| 180,41 58,18 191,14 117,43 61,30 82,21 40,45| 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH 1,38 2,01 4,31 0,57 4,37 3,81 2,92 3,52 3,09 2,91
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Die Zahl neu errichteter Einfamilienhduser, ebenso wie die Zahl von Zwei- und Mehrfami-
lienh&usern, ist in allen siedlungsstrukturellen Kreistypen in den kommenden Jahren im Ver-
gleich zum Jahr 2000 deutlich rucklaufig (vgl. Tabelle 14). Trotzdem nimmt die Zahl der
Wohneinheiten in allen Kreistypen weiter zu, weil vergleichsweise geringe Abgéange auf der
gesamtwirtschaftlichen Ebene unterstellt sind. Immerhin etwa die Halfte der neu errichteten
Einfamilienhduser wird im Jahr 2020 in den Agglomerationsrdumen errichtet.

Tabelle 14: Neu errichtete Einfamilienhduser in den Kreistypen
c GE.) c c c § g E
E | oE | =& £ § | 8 § | £ = £
2| %3 | 83 | £3 S|l g5 | =5 2 5 5
. T 2 | 22 | gz | B2 g | o | 82 | & 3 g
Neu errichtete Wohneinheiten in EinFH| ¢ 5 £6 2 5 ] cc 2 c o c o o >
0B | 8B | @8 | X8 | g2 | g2 | X2 | ¥ < s
55 T T Q5 Q5 5 Q [} [0} Q =
82 | 8Z | E2 | 52|83 | 55|53 |5, | 5.8
n o £ 0 = O =0 @ © L @ = @ =9 =9 )
Eo | s | Eo | Eg | €& | B2 | B | B5 | 25 | 3
e | 22 | £2 | S2 | £¢ | 2¢ | 8¢ | 85 | S5 | Aw
2000 16103 25940 13810 13165 5977 31676 19870 14017 10589| 151147
2010 13569 20350 9758 8757 3588 22331 13231 9816 6986 108384
2020 11627 18514 8210 7517 2916 18915 11490 8079 5755 93022
Anteil an D im Jahr 2020 in vH 12,50 19,90 8,83 8,08 3,14 20,33 12,35 8,68 6,19 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH -1,62 -1,67 -2,57 -2,76 -3,52 -2,55 -2,70 -2,72 -3,00 -2,40

Die Entwicklung und die regionale Verteilung der Siedlungs- und Verkehrsflache stehen in
deutlichem Kontrast zur Entwicklung des Wohnungsbaus. Besonders ausgepragt sind die
Unterschiede bei den Kernstadten in Agglomerationsrdumen sowie bei den landlichen Kreisen
in verstadterten Raumen. Fast die Halfte der Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache
entfallt auch im Jahr 2020 auf die Kreistypen 6 und 7 (verdichtete und l&andliche Kreise in
verstadterten Raumen), in denen gerade einmal 29% der Bevdlkerung leben werden. Auch die
ubrigen landlichen Kreise tragen tberdurchschnittlich zur weiteren Zunahme bei. Entspre-
chend haben die im Weiteren diskutierten PolitikmaBnahmen insbesondere eine regionalpoli-
tische Dimension, weil der groRte Teil der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme zur
Erreichung des 30ha-Ziels in den landlichen Kreisen stattfinden muss.

Tabelle 15: Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache in den Kreistypen
c GE) c = =t § g E
E | BE | =& £ 5| =8 § | £ = £
= Y 2 o 3 £ 3 @ cE = o s
© © @ © oS 3 0 3 3 ® @ I
. @ 2o ©a o 8 o o o @ @ 43
Zunahme SuV in ha/tag €6 £6 < 5 ® 5 cc < c O = o ° s
0% | B | 28 | X8 | g2 | g2 | X2 | ¥ = S
55 T 3 Q5 Q5 5 Q (] () (] =
82 | 32 | £E2 | 52| 82 | £ | &8 | & £ 5
2 o 28 58 5 9 0 2% 5 s 2 s 2 2
£E5 | 83| 22 | Eg | £2 | 22 | BEv | 2§ | 2§ 3
¢2 | 22| 22 | S | 28 29 g2 S5 S5 owm
2000 7,8 12,4 10,9 10,9 4,4 28,4 23,9 16,1 14,5 129,2]
2010 15 54 4,8 8,2 2,6 16,5 18,6 9,3 8,5 75,4
2020 15 58 4,8 8,3 25 16,6 19,1 9,2 8,4 76,3
Anteil an D im Jahr 2020 in vH 2,00 7,56 6,36 10,88 3,30 21,73 25,10 12,06 11,01| 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH -7,83 -3,76 -3,97 -1,35 -2,74 -2,65 -1,09 -2,76 -2,70 -2,60

Bei der Siedlungsdichte werden sehr deutliche Unterschiede zwischen den siedlungsstruk-
turellen Kreistypen sichtbar. So lag bereits im Jahr 2000 die Zahl der Personen pro gkm Sied-
lungs- und Verkehrsflache in den Kernstadten der Agglomerationsrdume mehr als viermal so
hoch wie in den landlichen Kreisen geringer Dichte. Diese Schere wird bis zum Jahr 2020 auf
mehr als den Faktor 5 weiter aufgehen, wobei die Unterschiede zwischen einzelnen Kreisen
noch sehr viel grolRer sein werden als im Durchschnitt.
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Tabelle 16: Siedlungsdichte in den Kreistypen
c GE) c c c 21-) g E
PR cE| B BE|<E|.E|E |§ |E
g | X8 | 88 | o8 31 283|353 | % > g
Bevolkerung/Siedlungs- und & 2o © 8 ] o o o @ @ 153
s : £ £9 X o [ShNe] £c X ¢ L c g S oS
Verkehrsflache in gkm e 5 5 - 2= & o 8 g 2 2 2
L = 5 v o =5 5 05 o © <
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n o £ 0 = O =0 @ © L@ = @ =9 =9 )
£S5 S D T 5 25 =7} =) 20 25 25 ‘g
$2 | 22 | 22 | S | £¢ | 2¢ | 8¢ | 85 | S5 | 8w
2000 4133,7| 2555,4| 1740,9| 1136,9| 31457 1664,2| 1146,2| 1424,7| 936,3| 1872,1
2010/ 4031,3| 2486,5| 1672,7| 1071,8| 2899,7| 15456 1019,3| 1304,6| 830,4| 17413
2020 3909,7| 2391,9| 16151| 10357 2683,0| 1447,4| 9250/ 12119 760,6| 1632,1
Verhaltnis im Jahr 2020 zu D gesamt invH| 239,55 146,55 98,96| 63,46 164,39| 88,68 56,68 74,26| 46,60| 100,00
Durchschnittliche WR von 2000-2020 p. a. in vH -0,28 -0,33 -0,37 -0,47 -0,79 -0,70 -1,07 -0,81 -1,03 -0,68
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6 EIGENHEIMZULAGE

6.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND

Eingefuhrt wurde die Eigenheimzulage 1996 als teilweiser Ersatz fir die bis 1995 geltende
Forderung tber §810e des Einkommensteuergesetzes, die Spitzenverdiener besonders gefordert
hatte, mit dem Ziel, die Wohneigentumsbildung von Schwellenhaushalten mit geringem und
mittlerem Einkommen zu unterstutzen (Rohrbach 2003). In Anspruch genommen werden
konnte die einkommensunabhangige Forderung tber einen Zeitraum von acht Jahren fur den
Neubau und Erwerb von Wohneigentum, Wohnflachenvergroerungen sowie den Erwerb von
Genossenschaftsanteilen®. Gebunden war die Forderung an Einkommenshdchstgrenzen, die
in den Jahren 2000 und 2004 gesenkt wurden. Im Jahr 2004 wurde die Neubauférderung, die
urspriinglich die doppelte Hohe der Altbauférderung erreichte, auf das Niveau der Altbaufor-
derung gesenkt (Holz-Rau et al. 2004). Mit Beginn des Jahres 2006 wurde die Eigenheimzu-
lage abgeschafft. Im Jahr 2002 sind fir die 6ffentlichen Haushalte Kosten von ca. 9,5 Mrd. €
entstanden, die zwischen Bund, L&ndern und Gemeinden in einem Verhdltnis von
42,5:42,5:15 verteilt wurden (ILS 2003).

Tabelle 17: Entwicklung der Ausgestaltung der Eigenheimzulage

1996 2000 2004

Grundférderung pro Jahr

Neubau max. 5.000 DM max. 1.250 €
Altbau max. 2.500 DM max. 1.250 €
Kinderzulage je Kind |1.500 DM 800 €
Einkommenshdchstgrenzen in einem Zweijahreszeitraum

Ledige 240.000 DM 160.000 DM 70.000 €
Verheiratete 480.000 DM 320.000 DM 140.000 €
Erhohung je Kind 30.000 DM 60.000 DM 30.000 €

Wirkungsanalysen hinsichtlich der rdumlichen Differenzierung und der Verteilungswir-
kungen sind flr den Forderzeitraum 1996-2000 von der ARGEBAU (2002) und dem ILS
(2003) vorgenommen worden. Holz-Rau (2004) fokussiert auf die Auswirkungen der Forde-
rung auf das Verkehrsverhalten. Folgende Erkenntnisse sind fur die Bestimmung des Einflus-
ses des Instrumentes auf Siedlungsstrukturen relevant:

e in 50 % der Falle ist der Bestandserwerb geférdert worden, auf den Wohnungsneubau
entfallen 44 % aller Forderfalle,

20 Auf die beiden letztgenannten Forderbereiche wird im Folgenden aufgrund des geringen Anteils der Mittel,
die in die Bereiche geflossen sind, nicht eingegangen.
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e mit abnehmender Siedlungsdichte erhéht sich in allen Regionstypen die Férderintensi-
tat, wobei sie in den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume am héchsten ist?,

e in den Agglomerationsraumen ist bei der Neubauférderung die Differenz zwischen
Kernstadten und l&ndlichen Kreisen am groften,

e von der Neubauférderung profitieren Gemeinden mit einem Auspendleriberschuss
Uberproportional,

e (iber die Hohe der Mitnahmeeffekte, die vom regionalen Baupreisniveau und Durch-
schnittseinkommen abhéngt, besteht keine Einigkeit.

Mit einer eigenen Auswertung des SOEP-Datensatzes* 2004 konnten die raumlichen Ver-
teilungsmuster der Inanspruchnahme bestétigt werden. Hinsichtlich der Verteilungswirkungen
ist festzuhalten, dass Haushalte mit mittlerem und hohem Einkommen die Forderung uber-
proportional in Anspruch nehmen. Bei den entsprechenden Haushalten sind Mitnahmeeffekte
zu unterstellen, d.h. die Wohnstandortentscheidung ist von der Férderung nicht beeinflusst
worden. Mit Hilfe einer bundesweiten Modellierung der Wirkungen einer Abschaffung der
Eigenheimzulage ist durch die GWS der begrenzte Einfluss auf die siedlungsstrukturelle
Entwicklung nachgewiesen worden (TAB 2005). In einer eigenen Abschétzung fir den Anteil
der Mittel, die zu einer zusatzlichen Inanspruchnahme von Siedlungsflachen im suburbanen
Raum in dem Zeitraum von 1996 bis 2000 flhrte, sind die Modellergebnisse bestatigt worden.
Etwa 6 % der Mittel der Eigenheimzulage oder absolut 2,3 Mrd. € fihrten zu einer zusétzli-
chen Inanspruchnahme von Siedlungsflachen durch den Bau von Eigenheimen im suburbanen
Raum und verstéarkten damit die Bildung von verkehrsintensiven Siedlungsstrukturen.?

Mit den vorhandenen Daten konnten die Auswirkungen der Reduzierung der Neubauférde-
rung auf die Bestandserwerbsforderung nicht untersucht werden. Hier bestehen nur Vermu-
tungen, dass sich der Anreiz fir den Erwerb von Bestandsimmobilien in stédtischen Lagen
erhoht hatte. Im Bereich des Neubaus wird eine Verschiebung der Bautatigkeit in das Umland
unterstellt, wenn der stadtische Wohnimmobilienmarkt in den mittleren und einfachen Lagen
preislich nicht auf die reduzierte Neubauférderung reagiert (Bundesregierung 2004).

6.2 SZENARIO,,ABSCHAFFUNG"

Die Abschaffung der Eigenheimzulage fur Neufélle wurde zum 1.1.2006 als eine der ersten
Sofortmalinahmen der GrolRen Koalition beschlossen. Aufgrund der Stichtagsregelung werden
Baumalinahmen, die bis zum 31.12.2005 beantragt wurden und bis Ende 2007 begonnen
werden, noch mit der Eigenheimzulage gefordert. Fir 2006 weist das Statistische Bundesamt
in einer Pressemitteilung vom 15.1.2007 entsprechend héhere Wohnungsbauinvestitionen im
Vergleich zu 2005 aus. Im Folgenden werden die Wirkungen nach Auslaufen bzw. ohne
Berlicksichtigung dieser Sondereffekte analysiert (vgl. BMF 2006), die im Jahr 2007 nicht
mehr grof sein durften und ab 2008 nicht mehr auftreten kénnen.

*! Bei der Forderintensitat werden ,,Anzahl der Forderfalle und ,,Einwohnerzahl des Kreistyps® in Verhaltnis
gesetzt.
%2 Die ausfiihrliche Darstellung der Auswertungen findet sich im Anhang A, Kapitel 6.

% In die Berechnung sind die Anzahl der Eigenheimzulagefalle ,,Neubau im suburbanen Raum*®, der Anteil der
geforderten Schwellenhaushalte sowie das durchschnittliche Férdervolumen ,,Neubau pro Haushalt“ einge-
flossen.
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6.2.1 REGIONALE SZENARIEN

In den regionalen Szenarien fuhrt die Abschaffung der Eigenheimzulage zu einem Anstieg
der Kosten fiir den Erwerb von Wohneigentum um 16.000 €, da die staatliche Foérderung
vollstandig wegféllt. Sowohl in der Region Miinchen als auch in der Region Koblenz erhéht
die Abschaffung der Eigenheimzulage den monatlichen Schwellenwert des Haushaltsnetto-
einkommens fiir den Erwerb von Wohneigentum unabhéngig von der Lage in der Region um
fast 200 €. Das Stadt-Umland-Preisgefélle veréndert sich durch den Wegfall der Forderung
nicht. Die Wirkungen auf die Reduzierung der Stadt-Umland-Wanderung sind demnach
gering. In beiden Untersuchungsregionen verringert sich die Anzahl der Eigentum bildenden
Umlandwanderer an allen betrachteten Standorten unabhéngig von der Entfernung zur Kern-
stadt um knapp ein Zehntel. Relativiert wird die Wirkung der Abschaffung der Eigenheimzu-
lage auf die Reduzierung der Stadt-Umland-Wanderung weiterhin aufgrund der beschrénkten
Zielgruppe des fiskalischen Instruments, die nur ca. ein Viertel aller Umlandwanderer um-
fasst.

6.2.2 MAKROOKONOMISCHE WIRKUNGEN

Fur die Eigenheimzulage ist in PANTA RHEI angenommen, dass sie von Anspruchsbe-
rechtigten voll in die Finanzierung integriert wurde (vgl. Abbildung 11). Flr diese Annahme
spricht, dass Banken die Eigenheimzulage wie Eigenkapital behandelt haben. Der Wegfall der
Eigenheimzulage bedeutet entsprechend fur den vormals anspruchsberechtigten Erbauer eines
Einfamilienhauses im Durchschnitt (im Einzelfall mit der Kinderzahl und dem Investitionsvo-
lumen variierend) gegeniiber dem Basisszenario einen Anstieg der Finanzierungskosten um
etwa 8%. Die Anzahl der Neubauten der Einfamilienh&user reduzieren sich infolge des Kos-
tenanstiegs mit einjahriger Verzdgerung um 5,4% mit leicht abnehmender Tendenz im Prog-
nosehorizont. Der Neubau von Zweifamilienhdusern reagiert mit einem Riickgang um 6,7%
auf den mit 5,8% geringer ausfallenden Kostenanstieg sogar noch starker. Auch hier zeigt
sich im Verlauf bis zum Jahr 2020 eine abnehmende Tendenz bezuglich der Auswirkungen
auf die Neubautéatigkeit (vgl. Tabelle 18). Fir den (Mietwohnungs-) Bau von Wohnungen in
Mehrfamilienhdusern spielt die Eigenheimzulage annahmegemé&lR unmittelbar keine Rolle.
Die mit der Haushaltskonsolidierung verbundene leichte Dampfung des Einkommensniveaus
wirkt sich langfristig aber leicht negativ auch auf den Neubau von Mehrfamilienhdusern aus.

Tabelle 18: Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf den Wohnungsbau
Modell: PANTA RHEI VI
S1: Abschaffung Eigenheimzulage Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007
| Einheit 2007 2010 2015 2020 |
Bautatigkeit
Finanzierungskosten p.a. je Neubau EFH 1.000 € 1,12 (8,51) 1,14 (8,51) 1,16 (8,91) 1,16 (8,86)
Finanzierungskosten p.a. je Neubau ZFH 1.000 € 1,12 (5,69) 1,14 (5,55) 1,16 (5,49) 1,16 (5,25)
Anzahl der Neubauten 1-FH 1.000 Stiick 7,27 (-5,40) -6,27 (-4,95) 5,73 (-4,90) -5,16 (-4,74)
Anzahl der Neubauten 2-FH 1.000 Stiick -1,93 (-6,75) -1,28 (-5,57) -0,71 (-4,63) -0,42 (-3,89)
Anzahl der Neubauten WE in MFH 1.000 Stiick 0,00 (0,00) -0,05 (-0,05) -0,37 (-0,35) -0,60 (-0,60)

Der Riickgang bei den Neubauten von Ein- und Zweifamilienhdusern um etwa 6% im Jahr
2007 bedeutet fiir die Bauinvestitionen in konstanten Preisen insgesamt — welche zusatzlich
die Bauinvestitionen der Unternehmen, die Neubauten von Wohnungen in Mehrfamilienhdu-
sern und die Renovierungsnachfrage umfassen — einen Riickgang um weniger als 1%. Hiermit
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geht eine leichte Minderung des Bruttoinlandsprodukts in Héhe von 0,14% einher. Im Zeitab-
lauf reduzieren sich die Effekte deutlich. Bis zum Jahr 2020 liegen die Bauinvestitionen
insgesamt nur noch 0,5% unterhalb des Wertes des Basisszenarios. Die Abweichung fir das
Bruttoinlandsprodukt geht gegen Null (vgl. Tabelle 19).

Der Abbau von Subventionen oder Steuervergunstigungen dampft kurzfristig die konjunk-
turelle Entwicklung, wenn die hoheren Einnahmen bzw. geringeren Ausgaben zur Senkung
der Neuverschuldung in die 6ffentlichen Haushalte eingestellt werden. Auf diesen generellen
Zusammenhang hat der Bundesfinanzminister mit Blick u.a. auf die Abschaffung der Eigen-
heimzulage und die Erhéhung der Mehrwertsteuer immer wieder hingewiesen. Dieser damp-
fende Effekt jeder Haushaltskonsolidierung kann allerdings nicht als Argument gegen die
Abschaffung der Eigenheimzulage verwendet werden. Bei der Abschaffung der Eigenheimzu-
lage fur Neufdlle streut dieser Effekt Uber 8 Jahre, wird also erst im Jahr 2014 oder 2015
géanzlich auslaufen.

Da in dem Szenario unterstellt wird, dass der Staat die Ersparnis aus dem Wegfall der Ei-
genheimzulage keiner spezifischen Verwendung zufiihrt, reduziert sich die Staatsver-
schuldung bis zum Jahr 2020 um etwa 61 Mrd. € gegentiber dem Basisszenario. Dabei ist
beriicksichtigt, dass die Zinszahlungen flr die Staatsschuld sich vermindern, was wiederum
weitere Beitrage zur Tilgung der Staatsschuld freisetzt.

Auf die Beschaftigungssituation in Gesamtdeutschland nimmt die Abschaffung der Eigen-
heimzulage kaum Einfluss, wenn die kontraktive Wirkung der reduzierten Neuverschuldung
beriicksichtigt wird. Der anfangliche Rickgang um etwa 35.000 Beschéftigte, davon der
grofte Teil in der Bauwirtschaft, wird bis zum Ende des Prognosehorizonts fast vollstandig
ausgeglichen.

Tabelle 19: Abschaffung der Eigenheimzulage — Makrodkonomische Wirkungen
Modell: PANTA RHEI VI
S1: Abschaffung Eigenheimzulage Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007
| Einheit 2007 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft
BIP Mrd. € 95 -2,99 (-0,14) -2,20 (-0,10) -1,38 (-0,06) -0,77 (-0,03)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -0,84 (-0,08) -0,38 (-0,03) 0,01 (0,00) 0,28 (0,02)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,35 (-0,08) -0,23 (-0,05) -0,13 (-0,03) -0,06 (-0,01)
Ausriistungsinvestitionen Mrd. € 95 -0,24 (-0,13) -0,06 (-0,03) -0,03 (-0,01) 0,00 (0,00)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -2,18 (-0,96) -1,83 (-0,82) -1,47 (-0,65) -1,15 (-0,49)
Exporte Mrd. € 95 -0,09 (-0,01) -0,05 (0,00) -0,02 (0,00) -0,01 (0,00)
Importe Mrd. € 95 -0,73 (-0,10) -0,38 (-0,05) -0,26 (-0,03) -0,16 (-0,01)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,03 (0,02) 0,00 (0,00) -0,02 (-0,02) -0,04 (-0,03)
Staatsverschuldung Mrd. € -0,40 (-0,02) -6,46 (-0,37) -30,32 (-1,64) 61,23 (-3,46)
Beschaftigte 1000 -35,69 (-0,10) -23,42 (-0,07) -13,29 (-0,04) -6,91 (-0,02)

Mittel- bis langfristig hat die Abschaffung der Eigenheimzulage spirbaren Einfluss ledig-
lich auf zwei Nachhaltigkeitsindikatoren (vgl. Tabelle 20): die Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache und die Nettoneuverschuldung. In beiden Fallen wirkt sich die Abschaffung
bezogen auf das jeweilige Ziel deutlich positiv aus.
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Tabelle 20: Abschaffung der Eigenheimzulage — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindi-
katoren

Modell: PANTA RHEI VI

S1: Abschaffung Eigenheimzulage Abweichung gegenliber Basisszenario in v.H.

Datum: 11.01.2007

| Einheit 2007 2010 2015 2020 |

Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) 0,13 0,08 0,05 0,03

Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) 0,05 0,03 0,02 0,02

Anteil der Bahn an der Guterbeforderungsleistung in % 0,05 0,04 0,02 0,00

Energieproduktivitét (1990 = 100) -0,09 -0,04 0,01 0,04

Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,05 -0,05 -0,05 -0,06

Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,02 -0,02 -0,02 -0,02

Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -7,14 -2,33 -2,18 -1,77

Nettoneuverschuldung % des BIP 0,94 -10,68 -71,47 22,02

Investitionsquote % des BIP -0,47 -0,38 -0,29 -0,22

Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,15 -0,10 -0,06 -0,03

Erwerbstatigenquote in % -0,10 -0,06 -0,03 -0,02

Ein Blick auf die sektoralen Entwicklungen zeigt, dass der gesamtwirtschaftlich eher un-
bedeutende Arbeitsmarkteffekt aufgrund des Riickgangs bei den neu gebauten Ein- und Zwei-
familienhdusern zu gut der Haélfte auf das Baugewerbe entfallt. Im Jahr nach Abschaffung der
Eigenheimzulage erreicht der Ruckgang der Erwerbstatigen dort eine Grofenordnung von
knapp 20.000 Personen, was etwa 1% aller Erwerbstatigen in diesem Sektor entspricht (vgl.
Abbildung 14). Wegen der verstarkten Forderung von energiesparenden Gebdudesanierungen
seit 2006, die in diesem Szenario nicht berlcksichtigt wird, dirfte der Wegfall der Eigen-
heimzulage zumindest im Jahr 2006 tatsachlich weniger, wahrscheinlich sogar keine Arbeits-
platze im Baugewerbe gekostet haben. Tatsachlich stieg ja die Beschéftigung im Bau im Jahr
2006 zum ersten Mal seit vielen Jahren wieder an.

Abbildung 14:  Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf die sektorale Er-
werbstatigkeit (7-er Gliederung)
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Primérer Sektor
Bergbau, Energie
Verarbeitendes Gewerbe
A0 - Baugewerbe

m Handel, Gastgewerbe,
Verkehr

Finanz., Verm., Untern.

A5 - Dienstl.

m Offentliche und private
Dienstleister

20 L



85

6.2.3 WIRKUNGEN AUF KREISTYPEN

Abbildung 15:  Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf die Verfligbaren
Einkommen pro Kopf in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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m Landliche Kreise hoherer
Dichte (Grundtyp 3)

-15 -10

Landliche Kreise geringer
Dichte (Grundtyp 3)

Bundesdurchschnitt

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen sind insbesondere zwei Wirkungsme-
chanismen einer Abschaffung der Eigenheimzulage zu betrachten. Einerseits hat die Baubran-
che eine leicht unterschiedlich starke Bedeutung in den Kreistypen und somit sind auch die
verfiigharen Einkommen der privaten Haushalte unterschiedlich stark von der politischen
MaRnahme betroffen. Unterdurchschnittlich betroffen sind die Einkommen in den hochver-
dichteten Kreisen, wahrend insbesondere in landlichen Kreisen die verfligbaren Einkommen
uberproportional betroffen sind (vgl. Abbildung 15).

Andererseits weisen Ein- und Zweifamilienhduser regionsspezifische Unterschiede im
Hinblick auf die kalkulatorischen Kosten auf (vgl. Kap 5.3.3). Somit kommt es durch den
Wegfall der Eigenheimzulage auch zu unterschiedlich hohen prozentualen Anstiegen der
kalkulatorischen Kosten. Wahrend die kalkulatorischen Kosten sowohl der Ein- als auch der
Zweifamilienhduser in den hochverdichteten Kreistypen unterproportional ansteigen, kommt
es in den landlichen Kreistypen zu einem berdurchschnittlich starken Kostenanstieg (vgl.
Abbildung 16).
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Abbildung 16:  Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf die kalkulatorischen
Kosten je Ein- und Zweifamilienhaus in den siedlungsstrukturellen Kreisty-
pen

Abweichung gegeniber Basisszenario in v.H. im Jahr 2020
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Agglomerationsraumen

W Hochverdichtete Kreise in
Agglomerationsraumen

Verdichtete Kreise in
Agglomerationsraumen

Landliche Kreise in
Agglomerationsrdumen

W Kernstadte in verstadterten
Raumen

W Verdichtete Kreise in
verstadterten R&umen

Landliche Kreise in
verstadterten R&umen

m Landliche Kreise héherer
Dichte (Grundtyp 3)

5 6 7 T 8 9 10 3 4 5 6 7 Landliche Kreise geringer
Bundesdurchschnitt Bundesdurchschnitt Dichte (Grundtyp 3)

Sowohl die Verénderungen bei den verfligbaren Einkommen als auch bei den kalkulatori-
schen Kosten filhren zu Anpassungsmechanismen beziglich der regionalen Verteilung der
Neubautétigkeit bei den Ein- und Zweifamilienhdusern. Es zeigt sich, dass die Neubautatig-
keit bei den Ein- und Zweifamilienhdusern besonders stark in den landlichen Kreisen zurtick-
geht (vgl. Tabelle 21).

Tabelle 21: Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf den Neubau von Ein-
und Zweifamilienhausern

Modell: PANTA RHEI VI
S1: Abschaffung Eigenheimzulage Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H. im Jahr 2020
Datum: 11.01.2007
£ 5 @
c L c f = = [=2}
£ B £ =& £ g c8 g £ £ =
3 23 0 3 £3 £ @ £ E 2 S £
£ T & o & 3 23 © 3 P © b
) - 2 g2 o0 0 @ o (4 9 @ 2 o
Neubau Ein- und Zweifamilienhauser c 0o £6 ¥ o (ZNS] =5 ¥ c (= o g =
0 ® S ® L3 X g o 2 o2 X 2 X X <
T @ T L5 25 =B oo 0 g o © 8
T E (o= 5 € S E S5 £3 53 5 S Sa
2 o (<] = O = 0o 0 Q O g = @ =9 =9 I3
£ 5 i) =) 2o =) =R 20 2= 25 s 3
< 22 =g S ¢ S 5¢g S5 S5 88
Neubau EFH 3,39 -4,13 4,23 -5,71 -3,02 4,41 5,63 -5,85 -7,56 -4,74
Neubau ZFH 3,15 -3,53 3,64 -4,29 3,05 3,76 4,32 -4,49 -5,32 -3,89

Es stellt sich die Frage, welche Auswirkungen diese Effekte auf der Ebene der siedlungs-
strukturellen Kreistypen auf den Flachenverbrauch haben. Es zeigt sich, dass die durch die
Abschaffung der Eigenheimzulage induzierte Verstadterungstendenz zu einem Rickgang der
Baulandflache und damit dem Fl&chenverbrauch fir Siedlungszwecke in den landlichen
Kreisen fuhrt (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 17:  Abschaffung der Eigenheimzulage - Auswirkungen auf die Baulandfléche in
den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Insgesamt kommt es infolge des Wegfalls der Eigenheimzulage zu einem Riickgang des
Flachenverbrauchs fur Siedlungs- und Verkehrszwecke in einer GrofRenordnung von 1-2
ha/Tag gegeniiber dem Basisszenario. Der Effekt auf die Flacheninanspruchnahme ist im auf
den Wegfall der Eigenheimzulage folgenden Jahr mit fast 7 ha/Tag besonders grol3, schwécht
sich dann aber zundchst sehr schnell und bis zum Ende des Prognosehorizonts immer langsa-
mer ab (vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18:  Abschaffung der Eigenheimzulage — Auswirkungen auf den Flachenverbrauch
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Dieser Riickgang ist deutlich starker als der im Rahmen des TA-Projektes ,,Reduzierung
der Flacheninanspruchnahme - Ziele, MaRnahmen, Wirkungen“ ermittelte (Ahlert et al.
2005). Hintergrund dieser Abweichung ist insbesondere die explizite Modellierung der regio-
nalen Unterschiede auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen. Da der Neubau von
Ein- und Zweifamilienhdusern in landlichen Kreistypen tberproportional von der PolitikmafR-
nahme betroffen ist und die Baulandflache je Gebdaude dort gréRer als im Durchschnitt ist, ist
die Einsparung beim Flachenverbrauch unter Berlicksichtigung der regionalen Komponente
groRer als bei einer Durchschnittsbetrachtung auf Makroebene. Der Riickgang beim Flachen-
verbrauch ist fast ausschlielich auf die Flacheneinsparungen in den siedlungsstrukturellen
Kreistypen ,,L&ndliche Kreise geringer Dichte®, ,,Landliche Kreise hoherer Dichte®, ,,L&ndli-
che Kreise in verstadterten Raumen*, ,Verdichtete Kreise in verstddterten R&umen* und
»Landliche Kreise in Agglomerationsrdumen® zuriickzufuhren.

Eine nennenswerte Auswirkung des Wegfalls der Eigenheimzulage auf das Verkehrsver-
halten ist auf Grundlage der gewahlten Modellierung weder auf gesamtdeutscher Ebene noch
bei den siedlungsstrukturellen Kreistypen feststellbar.
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7 ENTFERNUNGSPAUSCHALE

7.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND

Mit der Entfernungspauschale wurde 2001 die Kilometerpauschale durch ein Instrument
ersetzt, mit dem verkehrsmittelunabhangig die einfache Entfernung zwischen Wohn- und
Arbeitsort bei der Einkommensteuer geltend gemacht werden kann. Einschréankend ist hinzu-
zufligen, dass die Entfernungspauschale als Bestandteil der erhdhten Werbungskosten erst
angesetzt werden kann, wenn sie in der Summe mit den anderen Werbungskosten einen
Pauschbetrag Uberschreitet, der unabh&ngig von nachgewiesenen Kosten in Anspruch ge-
nommen werden kann. Fir die ersten 10 Kilometer wurde eine Pauschale von 0,36 € je km
und fir jeden weiteren Kilometer von 0,40 € festgelegt. Im Jahr 2004 wurde der abzusetzende
Wert je km auf 0,30 € reduziert. Im Koalitionsvertrag der Bundesregierung sieht vor, die
Entfernungspauschale ab 2007 nur noch fiir eine Entfernung ab 20 km zu gewéahren. Mittler-
weile wurde die Gesetzesanderung umgesetzt. Aufgrund von verfassungsrechtlichen Beden-
ken gelten die Kosten flr den Berufsverkehr als aul3ergewdhnliche Belastung, die ebenso wie
die Werbungskosten von der Einkommensteuer abgesetzt werden kdnnen. Bei dem im Fol-
genden als ,,Reform 2007 bezeichneten Vorschlag wird davon ausgegangen, dass die Entfer-
nungspauschale weiterhin als Bestandteil der Werbungskosten steuerlich geltend gemacht
werden kann, wenn diese einen Pauschbetrag von 1.100 € (berschreiten. Im Gegensatz zu den
Uberlegungen der groBen Koalition wurde die urspriingliche Hohe des Pauschbetrages von
920 € nicht verandert, was fur die Entlastungswirkung bei Inanspruchnahme der Entfernungs-
pauschale von geringer Bedeutung ist. Neben der Hohe des Pauschbetrages und dem absetz-
baren Betrag pro km ist die Hohe der steuerlichen Entlastung der Entfernungspauschale vom
Steuersatz abhéngig.

Tabelle 22: Veranderung der Ausgestaltung der Entfernungspauschale
Pauschbetrag in € | Entfernungspauschale in €/km
Regelung 2001 1.044 bis 10 km 0,36; tiber 10 km 0,4
Regelung 2004 920 0,3
»Reform 2007 1.100 bis 20 km 0; tiber 20 km 0,3

Basierend auf den Daten der Einkommensteuerstatistik ist fir das Jahr 2001 eine Reduzie-
rung des tariflichen Steueraufkommens durch die Entfernungspauschale um 5,8 Mrd. € er-
rechnet worden.* Modellrechnungen fiir das Jahr 2005, in denen die gednderten Einkom-
mensteuersdtze und die gednderte Ausgestaltung der Entfernungspauschale berlcksichtigt
worden sind, ergaben eine Belastung des Staatshaushalts um ca. 4 Mrd. €. Mit der ,,Reform
2007 wird der Steuerausfall auf ca. 1,6 Mrd. € reduziert.

2 Aktuellere Daten sind gegenwartig nicht verfiigbar.
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Mit der Auswertung der Daten der Einkommensteuerstatistik wurde ebenfalls nachgewie-
sen, dass die Verankerung der Entfernungspauschale in der progressiv ansteigenden Einkom-
mensteuer zu einer Erhdhung des absoluten Rickzahlungsbetrags mit zunehmendem Ein-
kommen fihrt. Verstarkt wird der Effekt durch die in Kapitel 2 dargestellten Distanzerhohun-
gen zwischen Wohn- und Arbeitsort mit steigendem Einkommen. Mit den Daten der Ein-
kommensteuerstatistik konnte der Zusammenhang von Einkommen und Berufswegedistanz
nicht bestatigt werden (Grab/Vorgrimler 2005). Von der Entfernungspauschale profitieren
damit vor allem besser verdienende Arbeitnehmer. Auszubildende und Bezieher geringer
Einkommen (monatliches Haushaltsnettoeinkommen unter 900 €) kénnen mangels eines
steuerpflichtigen Einkommens ihre Pendelkosten nicht absetzen. Mit Hilfe von Modellrech-
nungen basierend auf den MiD-Daten ist von Kloas/Kuhfeld (2003) nachgewiesen worden,
dass im Verhaltnis zum gesamten Einkommen Geringverdiener, soweit sie Werbungskosten
in der Einkommensteuererklarung geltend machen kénnen, bei gleichen Entfernungen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort einen hoheren Anteil ihres Einkommens durch die Steuerentlas-
tung zuriickerstattet bekommen als besser Verdienende. Die relative Entlastungswirkung ist
damit bei einkommensschwécheren Haushalten héher. Mit den Daten der Einkommensteuer-
statistik wurden von Grab/Vorgrimler (2005) die Aussagen zur Verteilungswirkung bestatigt.

Im Rahmen des Vorhabens wurden beim Statistischen Bundesamt Auswertungen der Ein-
kommensteuerstatistik zur Bedeutung der Entfernungspauschale differenziert nach siedlungs-
strukturellen Kreistypen in Auftrag gegeben. Die hochsten Fallzahlen der Begiinstigten wer-
den in Kernstadten und den hochverdichteten Kreisen der Agglomerationsrdume sowie den
verdichteten Kreisen der Verstadterten Raume erzielt. In den landlichen Raumen und den
Kernstadten der Verstadterten Rdume sind die Fallzahlen am geringsten.

Abbildung 19:  Beglnstigte der Entfernungspauschale nach Kreistypen und Rechtsstand
(Auswertung der Einkommensteuerstatistik durch Statistisches Bundesamt)
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Im Folgenden werden die Wirkungen der unterschiedlichen Reformen hinsichtlich der
Veranderung der Anzahl der Beglnstigten untersucht. Im Rechtsstand 2005 sind die Regelung
2004 und die Einkommensteuersatze 2005 enthalten. In einer weiteren Rechnung wurden die
Einkommensteuersatze 2005 mit der ,,Reform 2007* kombiniert. Mit dem Rechtsstand 2005



91

sank die Anzahl der Begunstigten insgesamt von 12,2 Mio. auf 10,4 Mio. Von den Kreistypen
verzeichneten alle landlichen Kreistypen und die Kernstidte der verstadterten Rdume die
hdchsten Verluste. Deutlich starker sind die Veranderungen des Rechtsstand 2005 und ,,Re-
form 2007%. Im Vergleich zum Rechtsstand 2005 verringert sich die Anzahl der Begunstigten
von 10,4 Mio. auf 3,6 Mio. Uberdurchschnittlich hohe Verluste verzeichnen die Kernstadte
der Agglomerationsrdume. Unterdurchschnittlich sind die Veranderungen in den landlichen
Kreisen der Agglomerationsraume und den landlichen Raumen geringerer Dichte.

Abbildung 20:  Entwicklung der Begunstigten durch Gesetzesanderung nach Kreistypen
(Auswertung der Einkommensteuerstatistik durch Statistisches Bundesamt)
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Neben der Anzahl der Begunstigten sank auch die durchschnittliche jahrliche steuerliche
Entlastung je Begunstigtem infolge der Reformen der Ausgestaltung der Entfernungspauscha-
le von 466 € (Rechtsstand 2001) auf 388 € (Rechtsstand 2005). Die ,,Reform 2007 verringer-
te die steuerliche Entlastung auf 367 €. Der scheinbar hohe Betrag der ,,Reform 2007* wird
durch den hohen Riickgang bei der Anzahl der Begunstigten relativiert. Angaben zu Spann-
breiten der Entlastungswirkung sind mit den vorhandenen Daten nicht mdglich.
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Abbildung 21:  Durchschnittliche steuerliche Entlastung von Begiinstigten nach Kreistypen
(Auswertung der Einkommensteuerstatistik durch Statistisches Bundesamt)
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Abbildung 22:  Durchschnittliche Steuerentlastung von Begiinstigten Rechtsstand 2005 nach
Einkommensklassen und Kreistypen (Auswertung der Einkommensteuersta-
tistik durch Statistisches Bundesamt)
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Hinsichtlich der Differenzen der steuerlichen Entlastung zwischen den Kreistypen unter-
scheiden sich die Rechtsstande 2001 und 2005 bis auf das insgesamt niedrigere Niveau der
steuerlichen Entlastung beim Rechtsstand 2005 kaum. Durchschnittlich profitieren die Be-
gunstigten in den Agglomerationsrdumen mit Ausnahme der Kernstadte am stérksten, wobei
die durchschnittliche Entlastung mit abnehmender Siedlungsdichte ansteigt. Die niedrigsten
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Werte werden in den Kernstadten zurlickgezahlt. Die Begunstigten in den landlichen Rdumen
profitieren von der Reglung 2001 durchschnittlich und liegen bei den Werten des Jahres 2005
uber dem Durchschnitt. In den Umlandkreisen der Verstadterten Rdume sind die Entlas-
tungswerte fur beide Jahre durchschnittlich. Durch die ,,Reform 2007 profitieren vor allem
die Begunstigten in den Kernstadten der Verstadterten Raume sowie in den landlichen R&u-
men Uberdurchschnittlich. Unterdurchschnittliche Werte werden mit Ausnahme der l&ndli-
chen Kreise in den Agglomerationsraumen erzielt. Der Anstieg der Entlastungssumme, der in
den Kernstédten der Verstadterten Rdume am deutlichsten ausgepréagt ist, kann auf den tber-
proportionalen Anteil von Erwerbstatigen mit Pendeldistanzen unter 20 km zuriickgeftihrt
werden.

In der Ausgestaltung der Entfernungspauschale mit dem Rechtsstand 2005 steigt die steu-
erliche Entlastung mit ansteigenden Einkinften in allen Kreistypen an. Allerdings sinkt die
steuerliche Entlastung ab der Einkommensklasse mit einem Gesamtbetrag der Einkinfte
zwischen 100.000 und 175.000 €, was mdoglicherweise auf die zurtickgehende Bedeutung der
Erwerbseinkommen aus unselbststandiger Arbeit an den gesamten Einkiinften zurtickzufiihren
ist®. In der niedrigsten Einkommensklasse sind die Differenzen bei der steuerlichen Entlas-
tung zwischen den Kreistypen gering. Mit dem Ansteigen der Hohe der Einkiinfte erhdoht sich
die Differenz in der jeweiligen Einkommensklasse zwischen den einzelnen Kreistypen. Die
Rangfolge der einzelnen Kreistypen in den einzelnen Einkommensklassen unterscheidet sich
kaum von der durchschnittlichen Entlastung in den einzelnen Kreistypen.

Auch bei der ,,Reform 2007 unterscheidet sich die Rangfolge der Kreistypen bei der steu-
erlichen Entlastung von Beglnstigten in den einzelnen Einkommensklassen kaum vom
Durchschnitt aller Kreistypen. In den Kreistypen der Agglomerationsrdume ist die Entlas-
tungswirkung in den einzelnen Einkommensklassen am geringsten, wahrend in den Landli-
chen Rdumen und den Kernstadten der Verstadterten Rdume Hochstwerte erzielt werden. In
den unteren Einkommensklassen ist die steuerliche Entlastung hoher und die Unterschiede
zwischen den einzelnen Kreistypen starker ausgepragt als bei der gegenwértigen Regelung.
Die Unterschiede zwischen den einzelnen Kreistypen verstarken sich mit zunehmendem
Einkommen bis zur Einkommensklasse 100.000 — 175.000 €, danach verharren die Werte der
durchschnittlichen steuerlichen Entlastung weitestgehend. Extremwerte in den héchsten Ein-
kommensklassen sind auf geringe Fallzahlen zuriickzufihren.

2 Aufgrund der Verankerung der Entfernungspauschale in der Einkommensteuer musste bei der Auswertung der
Verteilungswirkungen auf die Einkommensdefinition der entsprechenden Steuer zurlickgegriffen werden. In
den Einkiinften sind alle Einnahmen eines Haushalts enthalten.
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Abbildung 23:  Durchschnittliche Steuerentlastung von Beglinstigten ,,Reform 2007 nach
Einkommensklassen und Kreistypen (Auswertung der Einkommensteuersta-
tistik durch Statistisches Bundesamt)
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Die bereits vorgenommenen Auswertungen legen den Schluss nahe, dass die Wirkungen
der Entfernungspauschale auf die Wohnstandortentscheidung und das Verkehrsverhalten
Uberschatzt werden. Bei den Steuerfallen mit geringem Einkommen sind die steuerlichen
Entlastungen bei der gegenwaértigen Ausgestaltung (Rechtsstand 2005) im Durchschnitt ge-
ring und unterscheiden sich zwischen den einzelnen Kreistypen kaum. Ein Wohnstandortwabhl
entscheidender Einfluss geht von der Entfernungspauschale daher nicht aus. Erst mit steigen-
dem Einkommen erhoht sich die steuerliche Entlastung und differenziert sich zu Gunsten der
landlichen Umlandkreise aus. Aufgrund der geringen Unterschiede zwischen den einzelnen
Kreistypen sind die Anreizwirkungen fiir die Stadt-Umland-Wanderung gering. Nicht unter-
schieden wurde in den Auswertungen zwischen Wochen- und Tagespendlern. Da nur bei
Entlastungen von Tagespendlern von einer Siedlungsstrukturen beeinflussenden Wirkung
ausgegangen werden kann, relativieren sich die Wirkungen der Entfernungspauschale auf die
siedlungsstrukturelle Entwicklung nochmals.

7.2 SZENARIO ,,ABSCHAFFUNG"*

7.2.1 REGIONALE SZENARIEN

In den regionalen Szenarien fuhrt die Abschaffung der Entfernungspauschale zu einem
Anstieg der Verkehrskosten, da die einfache Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort nicht
mehr von der Einkommensteuer abgesetzt werden kann. In der Region Minchen erhoht sich
durch die Abschaffung der Entfernungspauschale mit zunehmender Entfernung von der Kern-
stadt der Einkommensschwellenwert des monatlichen Haushaltsnettoeinkommens fiir den
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Erwerb von Wohneigentum von fast 100 € in der Kernstadt und kernstadtnahen Standorten
auf einen Wert von fast 600 € an Standorten im weiteren Umland. Die Summe der Wohn- und
Verkehrskosten gleicht sich an den Umlandstandorten an diejenige in Kernstadt an und tber-
trifft sie vereinzelt. Dementsprechend unterscheiden sich die Wirkungen auf die Reduzierung
der Stadt-Umland-Wanderung in Abhéngigkeit von der Entfernung zur Kernstadt. Die Zu-
wanderung in Standorte in an die Kernstadt angrenzende Landkreise verringert sich geringfu-
gig in Abhéngigkeit von der Entfernung zur Kernstadt zwischen 2,8 und 10,1 %. Mit steigen-
der Entfernung zur Kernstadt verringert sich die Anzahl der Umlandwanderer gegentiber dem
Basisszenario um fast ein Viertel, wobei die insgesamt geringe Anzahl der Zuwanderer in
diese Landkreise die Auswirkungen des Szenarios relativiert.

In der Region Koblenz bestehen ahnliche Zusammenhange zwischen der Entfernung des
Umlandstandorts zur Kernstadt und der Wirkung der Abschaffung der Entfernungspauschale
auf die Stadt-Umland-Wanderung. Eine Angleichung der Summe der Wohn- und Verkehrs-
kosten an den Umlandstandorten erfolgt auch in der Region Koblenz, jedoch kann an keinem
Standort die urspriingliche Differenz durch die angestiegenen Verkehrskosten annéhernd
aufgewogen werden. Das spiegelt sich auch bei der Reduzierung der Anzahl der Stadt-
Umland-Wanderer gegeniiber dem Basisszenario wieder, die sich in Abhangigkeit von der
Entfernung des Standortes zur Kernstadt um bis zu ein Finftel der urspringlichen Wanderer
reduziert.

Am Beispiel von Tagespendlern aus der Region Westmecklenburg nach Hamburg wurden
die Wirkungen der Abschaffung der Entfernungspauschale auf strukturschwache Raume
untersucht. In Abhdngigkeit von der Entfernung zur Kernstadt steigen die Einkommens-
schwellen um 680 bis 970 € an. Unter den gegebenen Annahmen Ubersteigt in Abhangigkeit
von der Pendeldistanz bei zwischen 50 und 75 % der Fernpendler die Gesamtsumme der
Wohn- und Verkehrskosten die Einkommensschwellenwerte. Spirbare Wirkungen entfaltet
die Abschaffung der Entfernungspauschale somit vor allem bei Fernpendlern. Die Wirkung
auf die Umzugsentscheidung der Mehrzahl der Stadt-Umland-Wanderer ist aufgrund der
geringeren Pendeldistanzen gering. Im Gegensatz zur Eigenheimzulage ist aber ein weiterer
Personenkreis betroffen, da die Entfernungspauschale von allen einkommensteuerpflichtigen
Haushalten in Anspruch genommen werden kann.

7.2.2 MAKROOKONOMISCHE WIRKUNGEN

Die von den privaten Haushalten gezahlten Einkommen- und Vermoégenssteuern erhdhen
sich in PANTA RHEI infolge der Abschaffung der Entfernungspauschale um etwa 3,8 Mrd. €
pro Jahr (vgl. Tabelle 23). Dieser Bruttoeffekt nach Ablauf aller Anpassungsmechanismen ist
niedriger als der Primdreffekt in Hohe von 4,1 Mrd. €, der direkt auf die Abschaffung zurtick-
zufiihren ist. Die verfligbaren Einkommen der privaten Haushalte gehen wiederum starker
zuriick als alleine auf die Zunahme der Steuerbelastung zuriickgefiihrt werden kénnte. Der
Rickgang der Einkommen fiihrt zu Einschrankungen beim privaten Konsum, wodurch es zu
einem Abbau von Arbeitsplatzen kommt. Dieser Arbeitsmarkteffekt fihrt zu einer Reduktion
der Bruttolohn- und Gehaltssumme und schlieBlich einem verstarkenden Effekt auf den
Rickgang der verfligbaren Einkommen der privaten Haushalte und einen dampfenden Effekt
auf den Einnahmeneffekt beim Staat.
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Tabelle 23: Abschaffung der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf die Verfiigbaren

Einkommen

Modell: PANTA RHEI VI
S2: Abschaffung Entfernungspauschale
Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)

| Einheit 2010 2015 2020 |
Steuern und Verfuigbares Einkommen

Entlastungswirkung der Entfernungspauschale Mrd. € -4,16 (-100,00) -4,29 (-100,00) -4,34 (-100,00)
Einkommen- und Vermégenssteuern der Priv. HH Mrd. € 3,71 (1,41) 3,80 (1,32) 3,76 (1,14)
Verfugbares Einkommen der Priv. HH Mrd. € -6,57 (-0,42) -6,82 (-0,41) -7,23 (-0,39)

Die Beschaftigung geht infolge der Abschaffung der Entfernungspauschale um etwa
30.000 Personen zuruck. Die Staatsverschuldung wird bis zum Jahr 2020 um mehr als
57 Mrd. € reduziert. Wie oben bei der Modellierung der Abschaffung der Eigenheimzulage
wird der ddmpfende Effekt jeder Haushaltskonsolidierung auch hier deutlich. Auch an dieser
Stelle ist dies aber kein Argument gegen die Abschaffung bzw. Reduktion der Pendlerpau-
schale, weil auch jede andere KonsolidierungsmalRnahme ahnliche Wirkungen aufweisen

wirde.

Tabelle 24: Abschaffung der Entfernungspauschale — Makrodkonomische Wirkungen
Modell: PANTA RHEI VI

S2: Abschaffung Entfernungspauschale Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007

| Einheit 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 -4,01 (-0,18) -4,16 (-0,17) -4,66 (-0,18)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -3,81 (-0,33) -4,27 (-0,36) -5,15 (-0,41)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,42 (-0,10) -0,41 (-0,09) -0,45 (-0,09)
Ausrustungsinvestitionen Mrd. € 95 -0,15 (-0,07) -0,16 (-0,07) -0,19 (-0,08)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -0,41 (-0,18) -0,33 (-0,15) -0,26 (-0,11)
Exporte Mrd. € 95 -0,07 (-0,01) -0,06 (-0,01) -0,07 (0,00)
Importe Mrd. € 95 -0,94 (-0,11) -1,17 (-0,12) -1,57 (-0,13)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,01 (0,01) 0,00 (0,00) 0,01 (0,01)
Staatsverschuldung Mrd. € -10,86 (-0,62) -31,18 (-1,69) -57,28 (-3,24)
Beschaftigte 1000 -29,85 (-0,08) -27,92 (-0,08) -30,91 (-0,08)

Aus Nachhaltigkeitsgesichtspunkten fihrt die Abschaffung der Entfernungspauschale zu-
nachst zu einem Rickgang der Personenbeférderungsleistung und damit einhergehend zu
einem Rickgang der Verkehrsintensitat des Personenverkehrs in einer GroRenordnung von
fast 2% (vgl. Tabelle 25). Des Weiteren fiihren die zusatzlichen Steuereinnahmen und im
Zeitablauf mit zunehmender Bedeutung auch der Riickgang der Staatsverschuldung und die
damit einhergehende Reduktion der Zinsbelastung der 6ffentlichen Haushalte zu einer positi-
ven Entwicklung bei der Nettoneuverschuldungsquote. Auf die Veranderung der Siedlungs-
und Verkehrsflache nimmt die PolitikmaRnahme jedoch lediglich in den ersten zwei Jahren
nach Umsetzung einen deutlich reduzierenden Einfluss. In den Folgejahren kommen wieder
Niveaueffekte zum tragen, weil im Modell nicht unterstellt ist, dass der Wunsch nach groRe-
ren Wohnflachen, der durch Trends und Einkommenszuwachs getrieben wird, von der Ent-
fernungspauschale abhangt. Diese beeinflusst nur die Wohnstandortwahl (vgl. Abschnitt 7.2.1
und 7.2.3). Im Zeitablauf steigt der Flachenverbrauch in ha/Tag sogar Uber denjenigen der
Basisprognose hinaus. Dieses Simulationsergebnis gleicht dem Effekt, welcher im Rahmen
des TA-Projektes ,,Reduzierung der Flacheninanspruchnahme — Ziele, Malinahmen, Wirkun-
gen“ noch ohne Berucksichtigung einer regionalen Differenzierung bestimmt wurde (Ahlert
et. al. 2005). Er mag durch die Modellierung zeitlich etwas Uberzeichnet sein.
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Abschaffung der Entfernungspauschale — Wirkungen auf die Nachhaltigkeits-

Modell: PANTA RHEI VI

S2: Abschaffung Entfernungspauschale

Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H.

| Einheit 2010 2015 2020
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -1,34 -1,55 -1,69
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,03 -0,04 -0,04
Anteil der Bahn an der Giterbeférderungsleistung in % 0,16 0,16 0,17
Energieproduktivitat (1990 = 100) 0,02 0,04 0,04
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,20 -0,21 -0,21
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,22 -0,25 -0,27
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) 0,30 0,38 0,28
Nettoneuverschuldung % des BIP -13,09 -59,71 19,07
Investitionsquote % des BIP 0,04 0,06 0,08
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,18 -0,17 -0,18
Erwerbstatigenquote in % -0,09 -0,08 -0,09

Die Abschaffung der Entfernungspauschale fiihrt zundchst zu einem Anstieg der Kosten
fir den Individualverkehr und somit zu einem Ruckgang der Verkehrsleistung. Dies flhrt
wiederum zu einem relativ schrumpfenden Bedarf an Verkehrsflachen. Dieser Anpassungs-
mechanismus erfolgt relativ zeitnah zu der PolitikmalRnahme. Mittel- bis langfristig passen
sich die Wachstumsraten des Verkehrs und somit auch die Veranderung des Bedarfs an Ver-
kehrsflachen wesentlich getrieben durch die steigenden Einkommen wieder dem Pfad der
Basissimulation an, so dass sich zwar dauerhaft das Niveau sowohl der Verkehrsleistung als
auch der Verkehrsflache reduziert hat, die Verédnderungsraten jedoch keinen nennenswerten
Unterschied mehr aufweisen. Die Abschaffung der Entfernungspauschale wirde demnach im
Wesentlichen zu einem Einmaleffekt bei den Wachstumsraten fihren.

7.2.3 WIRKUNGEN AUF KREISTYPEN

Sowohl der Anteil der Erwerbstatigen, welche die Entfernungspauschale steuerlich geltend
machen konnen, als auch die Hohe der Entlastungswirkung je Arbeitnehmer differieren zwi-
schen den siedlungsstrukturellen Kreistypen. Folglich fuhrt eine Abschaffung dieser Steuer-
vergunstigung auch zu unterschiedlich starken Auswirkungen auf die verfligbaren Einkom-
men pro Kopf. Wéhrend sie insbesondere in den Kernstédten unterdurchschnittlich zuriickge-
hen, sind vor allem die verfugbaren Einkommen in den siedlungsstrukturellen Kreistypen 3
(Verdichtete Kreise in Agglomerationsrdumen) und 4 (Landliche Kreise in Agglomerations-
raumen) Uberproportional betroffen (vgl. Abbildung 24).
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Abbildung 24:  Abschaffung der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf die Verfligbaren
Einkommen pro Kopf in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Die kalkulatorischen Kosten fur Ein-, Zwei- und Mehrfamilienh&duser sind von der Ab-
schaffung der Entfernungspauschale nach der gewahlten Modellierung nicht betroffen. Alter-
nativ konnte die Entlastungswirkung der Entfernungspauschale &hnlich wie die Eigenheimzu-
lage modelliert werden. Aus regionaler Perspektive stellt sich somit die Frage, inwiefern die
Verschiebungen in den Einkommensrelationen zu Veranderungen bei der Wohnstandortwahl
flhren. Es zeigt sich, dass sich der Neubau von Einfamilienhdusern in den Kernstadten tber-
proportional entwickelt, wéhrend insbesondere in den landlichen Kreisen in Agglomerations-
rdumen die Nachfrage nach Einfamilienhdusern Gberdurchschnittlich abnimmt. Fir Zweifami-
lienhduser gelten analoge Relationen zwischen den Kreistypen. Anfangs geht jedoch auch bei
den Zweifamilienhdusern die Bautatigkeit im Bundesdurchschnitt um bis zu 0,9 % zurick.

Tabelle 26: Abschaffung der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf den Neubau von
Ein- und Zweifamilienhdusern

Modell: PANTA RHEI VI
S2: Abschaffung Entfernungspauschale Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H. im Jahr 2010
Datum: 11.01.2007
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Es zeigt sich, dass die durch die Politikmanahme induzierte Verstadterungstendenz zu ei-
nem — wenn auch nur leichten — Rickgang der Baulandflache und damit dem Flachen-
verbrauch fur Siedlungszwecke im Jahr 2007 flhrt, der in den landlichen Kreisen der Agglo-
merationsrdume am starksten ist (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25:  Abschaffung der Entfernungspauschale - Auswirkungen auf die Baulandfla-
che in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Zu beachten bleibt jedoch, dass diese Effekte einerseits von der Dimension her (0,002
ha/Tag) sehr gering sind und andererseits im Zeitverlauf durch die oben geschilderten Effekte
aus dem gesamtwirtschaftlichen Kreislaufzusammenhang auf den Flachenverbrauch mehr als
kompensiert werden.

Auf das Verkehrsverhalten wirkt sich die Abschaffung der Entfernungspauschale wie folgt
aus: Wahrend im Bundesdurchschnitt bis zum Jahr 2020 ein Riickgang der im Pkw zuriickge-
legten Personenkilometer um etwa 2,3% zu verzeichnen ist, reagieren insbesondere die Ein-
wohner an den Randern der Agglomerationsrdume mit einer tberdurchschnittlichen Redukti-
on der Pkw-Nutzung (vgl. Abbildung 26). Sowohl in den Kernstadten als auch den Kreisen in
verstadterten Raumen und den landlichen Kreisen kommt es hingegen zu einem unterdurch-
schnittlichen Riickgang der Verkehrsleistung.



100

Abbildung 26:  Abschaffung der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf die im Pkw
zuruckgelegten Personenkilometer in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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7.3 SZENARIO ,,ABSCHAFFUNG UND BERUCKSICHTIGUNG DER KOSTEN VON ZWEITWA-
GEN**

7.3.1 REGIONALES SZENARIO

Im Gegensatz zur folgenden Modellierung mit PANTA RHEI wird im regionalisierten
Szenario ,,Beriicksichtigung Kosten Zweitwagen* ausschlieBlich die Integration der Kosten
flr einen Zweitwagen in die Gesamtsumme der Wohn- und Verkehrskosten an Umlandstand-
orten untersucht. Es wird somit unterstellt, dass weitere mit dem Wegzug aus der Kernstadt
verbundene Kosten in das Entscheidungskalkill der Haushalte einbezogen werden. Damit
steigen die Verkehrskosten an den Umlandstandorten um die Fix- und Werkstattkosten sowie
den Wertverlust eines Zweitwagens auf der Grundlage der ADAC-Autokosten fur einen Ford
Fiesta.

Der Einkommensschwellenwert steigt in den Umlandstandorten der Region Miinchen um
607 €, wahrend er sich in der Kernstadt nicht veréndert. Die Gesamtsumme der Wohn- und
Verkehrskosten an den Umlandstandorten erhoht sich somit deutlich. Bei Standorten in gerin-
ger Entfernung zur Kernstadt erhéhen sich die Gesamtkosten so stark, dass sie das Niveau der
Kernstadt Ubersteigen. Ausschliellich Standorte in groRerer Distanz von der Kernstadt liegen
in der Gesamtkostenbilanz unter dem Niveau der Kernstadt. Die Anzahl der Umlandwanderer
sinkt an fast allen Standorten um ca. ein Viertel.
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Auch in der Region Koblenz steigt der Einkommensschwellenwert in den Umlandstandor-
ten um 607 €, wahrend er sich in der Kernstadt nicht verandert. Im Gegensatz zur Region
Minchen kann die urspriingliche Preisdifferenz an keinem Standort kompensiert werden, so
dass die Summe der Wohn- und Verkehrskosten an den Umlandstandorten weiterhin unter-
halb derjenigen in der Kernstadt verbleibt. Auch in der Region Koblenz sinkt die Anzahl der
Umlandwanderer an den betrachteten Standorten mit Ausnahme des peripher gelegenen Wes-
terwaldkreises um ein Viertel.

Das Einbeziehen weiterer (bereits bestehender) Kostenfaktoren des Umlandwohnens wirkt
somit deutlich auf die Gesamtkostenbilanz der einzelnen Wohnstandorte und erhoht die An-
reize flr das Verbleiben in den Kernstadten, wobei die urspringliche Preisdifferenz nicht zu
vernachldssigen ist. Bei Beriicksichtigung der Wirkungen der Abschaffung der Entfernungs-
pauschale auf die Einkommensschwellenwerte ist somit davon auszugehen, dass vor allem
Entscheidungen fiir Wohnstandorte in weiterer Entfernung zu den Kernstadten der Agglome-
rationsraume negativ beeinflusst werden.

7.3.2 WIRKUNGEN AUF KREISTYPEN

Eine Bericksichtigung der Kosten fir einen Zweitwagen bei der Modellierung der Wohn-
standortentscheidung und der Personenbeférderungsleistung Pkw ist im regionalisierten Mo-
dell PANTA RHEI grundsatzlich moglich. Die Abschaffung der Eigenheimzulage fihrt zu-
mindest bei Schwellenhaushalten dazu, dass diese Kosten starker als bisher berlicksichtigt
werden, wie unter 7.3.1 ausgefiihrt wurde. Im Folgenden wird in einer Simulationsrechnung
vereinfachend angenommen, dass die Kosten eines Zweitwagens bei allen Neubauentschei-
dungen voll ins Entscheidungskalkil der Wohnstandortwahl eingehen. Es geht dabei nur
darum, den groRtmaglichen Effekt einer solchen Anderung des Entscheidungskalkiils auf die
Neubautétigkeit abzuschatzen. Groitmoglicher Effekt bedeutet die Annahme, dass ab 2007
bei allen Neubautétigkeiten ein Zweitwagen bendtigt und entsprechend mit berlcksichtigt
wird. Mdgliche makrookonomische Effekte sowie Wirkungen auf die Personenbeférderungs-
leistung sind von vielen Verhaltensannahmen abhéangig (z.B. fihrt die Wahrnehmung von
Kosten des Zweitwagens auch zu anderem Verkehrsverhalten), die im Rahmen der Studie
nicht untersucht wurden. Entsprechend wird auf die Ausweisung der Effekte verzichtet.

Abbildung 27 verdeutlicht aber, dass die Berucksichtigung der Kosten fur Zweitwagen zu
einer héheren Flacheninanspruchnahme in den Kernstaddten und verdichteten Kreisen fiihrt,
wéhrend die Neubaulandflache in den landlichen Kreisen, und dabei vor allem im verstadter-
ten Raum deutlich zuriickgeht. Die gesamte Flachenneuinanspruchnahme geht in der Simula-
tion im Vergleich zum Basisszenario im Jahr 2007 um fast 6 ha/Tag zurlck, pendelt sich in
den Folgejahren aber wieder etwa auf dem Niveau des Basisszenarios ein.
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Abbildung 27:  Abschaffung der Entfernungspauschale bei Beriicksichtigung von Zweitwagen
— Auswirkungen auf die Baulandflache in den siedlungsstrukturellen Kreisty-
pen
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7.4 SZENARIO ,,REFORM 2007

7.4.1 REGIONALES SZENARIO

In dem Szenario ,,Reform 2007 erhdhen sich die Verkehrskosten durch den Abbau der
Subvention fir die ersten 20 km der einfachen Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort.
An allen betrachteten Standorten in der Region Miinchen erhohen sich durch die Anderung
der Entfernungspauschale die Einkommensschwellenwerte. In Miinchen und angrenzenden
Standorten unterscheidet sich die Wirkung auf die Schwellenwerte des monatlichen Haus-
haltsnettoeinkommens nicht von dem Szenario ,,Abschaffung®. Erst an Standorten in weiterer
Entfernung zur Kernstadt unterscheiden sich die Einkommensschwellenwerte gegentiber dem
Szenario ,,Abschaffung®, da die Differenz zum Einkommensschwellenwert des Basisszenari-
o0s einen Wert von ca. 150 € nicht Ubersteigt. Insgesamt fuhrte die Reform der groRen Koaliti-
on zu einer geringfugigen Angleichung der Summe der Wohn- und Verkehrskosten an den
Umlandstandorten zu denjenigen der Kernstadt. Die urspringliche Differenz gegentber der
Kernstadt kann jedoch an keinem Standort annahernd kompensiert werden. Die Wirkungen
auf die Reduzierung der Umlandwanderung sind insgesamt gering. Mit Ausnahme von eini-
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gen in unmittelbarer Nahe zur Kernstadt gelegenen Standorten verringert sich die Anzahl der
Umlandwanderer an allen betrachteten Standorten um fast 7 %.

In der Region Koblenz sind die Wirkungen der reformierten Entfernungspauschale mit
denjenigen in der Region Munchen vergleichbar. Beim Anstieg der Einkommensschwellen-
werte gegeniiber dem Basisszenario wird der Wert von ca. 150 € nicht tbertroffen. Die Sum-
me der Wohn- und Verkehrskosten verbleibt an allen Standorten deutlich unter dem Wert der
Kernstadt. Auch die Wirkungen auf die Umlandwanderung sind mit derjenigen in der Region
Minchen vergleichbar. Standorte in unmittelbarer Nahe zur Kernstadt sind kaum von der
Reform betroffen, wéhrend sich die Anzahl der aus Koblenz Zuwandernden an den anderen
betrachteten Standorten um Werte zwischen 7 und 10 % verringert.

In der Region Westmecklenburg steigt der Einkommensschwellenwert an allen betrachte-
ten Standorten um ca. 150 €. Insgesamt Uberschreiten unabhéngig vom betrachteten Standort
mehr als ein Zehntel aller Fernpendler den Einkommensschwellenwert. Gegeniiber der Ab-
schaffung der Entfernungspauschale sind somit die Fernpendler weniger stark betroffen.

7.4.2 MAKROOKONOMISCHE WIRKUNGEN

Ahnlich wie im vorangehenden Szenario der Abschaffung wirkt sich die Steuerrechtsande-
rung zunéchst direkt auf die Entlastungswirkung der Entfernungspauschale aus. Einerseits
fihrt die Beschrankung auf Distanzen groRer 20 km zu einer Reduktion des Personenkreises,
der die Entfernungspauschale steuerlich geltend machen kann. Die Dimension dieses Effektes
kann der beim Statistischen Bundesamt durchgefiihrten Auswertung der Einkommensteuersta-
tistik entnommen werden (vgl. Kap. 7.1). Im Vergleich zur 2006 giltigen Regelung verringert
sich demnach die Anzahl der Beglnstigten von 10,4 Mio. auf 3,6 Mio., also um etwa 65%.
Andererseits &ndert sich durch die Steuerrechtsénderung auch die Héhe der durchschnittlichen
steuerlichen Entlastung je Begunstigten. Der Auswertung der Einkommensteuerstatistik ist zu
entnehmen, dass sich diese Grofie im Bundesdurchschnitt von 388 € pro Jahr auf 367 € pro
Jahr reduziert. Insgesamt geht die Entlastungswirkung der Entfernungspauschale um knapp 3
Mrd. € zuriick (vgl. Tabelle 27).

Tabelle 27: Reform der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf die Verfligbaren
Einkommen

Modell: PANTA RHEI VI
S4: Reform Entfernungspauschale Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007

| Einheit 2010 2015 2020 |
Steuern und Verfiigbares Einkommen

Entlastungswirkung der Entfernungspauschale Mrd. € -2,79 (-67,12) -2,88 (-67,19) -2,92 (-67,26)
Einkommen- und Vermégenssteuern der Priv. HH Mrd. € 2,50 (0,95) 2,55 (0,88) 2,53 (0,76)
Verfugbares Einkommen der Priv. HH Mrd. € -4,37 (-0,28) -4,58 (-0,28) -4,86 (-0,26)

Sowohl der Beschéaftigungseffekt in Hohe von rund 20.000 Personen, als auch die (kumu-
lierte) Auswirkung auf die Staatsverschuldung in Héhe von rund 38 Mrd. € im Jahr 2020
fallen in der GroéRenordnung geringer aus, als wenn eine komplette Abschaffung der Entfer-
nungspauschale unterstellt wird.
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Reform der Entfernungspauschale — Makrodkonomische Wirkungen

Modell: PANTA RHEI VI
S4: Reform Entfernungspauschale
Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniliber Basisszenario absolut (in v.H.)

| Einheit 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 -2,68 (-0,12) -2,80 (-0,12) -3,14 (-0,12)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -2,55 (-0,22) -2,87 (-0,24) -3,47 (-0,27)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,28 (-0,07) -0,27 (-0,06) -0,30 (-0,06)
Ausriustungsinvestitionen Mrd. € 95 -0,10 (-0,05) -0,10 (-0,05) -0,13 (-0,05)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -0,27 (-0,12) -0,22 (-0,10) -0,18 (-0,08)
Exporte Mrd. € 95 -0,05 (0,00) -0,04 (0,00) -0,05 (0,00)
Importe Mrd. € 95 -0,63 (-0,08) -0,78 (-0,08) -1,05 (-0,09)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,01 (0,01) 0,00 (0,00) 0,01 (0,01)
Staatsverschuldung Mrd. € -6,97 (-0,40) -20,49 (-1,11) -37,87 (-2,14)
Beschaftigte 1000 -20,94 (-0,06) -18,80 (-0,05) -20,86 (-0,06)

Ein ahnliches Bild zeigt sich auch mit Blick auf die Nachhaltigkeitsindikatoren (vgl.
Tabelle 29). Die im vorangehenden Szenario beschriebenen Zusammenhange und Befunde
bleiben grundsétzlich erhalten, lediglich die Dimension der Effekte nimmt leicht ab.

Tabelle 29: Reform der Entfernungspauschale — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindi-
katoren
Modell: PANTA RHEI VI
S4: Reform Entfernungspauschale Abweichung gegeniber Basisszenario in v.H.
Datum: 11.01.2007
| Einheit 2010 2015 2020 |
Nachhaltigkeitsindikatoren
Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -0,90 -1,05 -1,14
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,02 -0,02 -0,03
Anteil der Bahn an der Guterbeférderungsleistung in % 0,11 0,11 0,11
Energieproduktivitat (1990 = 100) 0,02 0,03 0,03
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,13 -0,14 -0,14
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,15 -0,17 -0,18
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) 0,09 0,26 0,20
Nettoneuverschuldung % des BIP -8,68 -39,78 12,71
Investitionsquote % des BIP 0,03 0,04 0,05
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,12 -0,12 -0,12
Erwerbstatigenquote in % -0,06 -0,06 -0,06

7.4.3 WIRKUNGEN AUF KREISTYPEN

Die im Vorangehenden geschilderten Auswirkungen einer Reform der Entfernungspau-
schale auf die Entlastung bei der Einkommensteuer aus makrookonomischer Perspektive
kénnen auf Grundlage der Auswertungen des Statistischen Bundesamtes auch differenziert
nach den siedlungsstrukturellen Kreistypen analysiert werden. So fiihrt die Steuerrechtsande-
rung dazu, dass in landlichen Kreisen im Agglomerationsraum lediglich 53% der bisher Be-
gunstigten ihre Fahrtkosten nicht mehr steuerlich geltend machen koénnen, wahrend dies in
den Kernstadten im Agglomerationsraum fur immerhin 70% aller bisher Begunstigten gilt.
Auch in welcher Hohe die steuerliche Entlastung infolge der Steuerrechtsdnderung tangiert
ist, differiert nicht unerheblich zwischen den Kreistypen. Wahrend in den Kernstadten im
verstadterten Raum die durchschnittliche steuerliche Entlastung je Begiinstigten sogar um
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79 € auf 452 € pro Jahr anwéchst, sinkt die durchschnittliche Entlastung je Begunstigten in
den l&ndlichen Kreisen im Agglomerationsraum um 106 € auf 370 € pro Jahr.

Zunachst gilt es die Auswirkungen der Reform der Entfernungspauschale auf die Verfiig-
baren Einkommen pro Kopf zu analysieren. Im Vergleich mit einer Situation, in der die Ent-
fernungspauschale unveréndert beibehalten wird, erweist sich die Reform folglich als ein
Instrument, das die Haushalte in den Kernstadten unterproportional belastet, wahrend insbe-
sondere die Haushalte in den siedlungsstrukturellen Kreistypen 3 (Verdichtete Kreise in Ag-
glomerationsrdumen) und 4 (L&ndliche Kreise in Agglomerationsrdumen) uberproportional
betroffen sind (vgl. Abbildung 28). Dieser Befund gleicht folglich demjenigen fir die kom-
plette Abschaffung der Entfernungspauschale.

Abbildung 28:  Reform der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf die Verfiigbaren
Einkommen pro Kopf in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Die regionale Differenzierung im Hinblick auf die Neubautatigkeit bei Ein- und Zweifami-
lienh&usern zeigt ein dhnliches Bild wie bei der kompletten Abschaffung. Wiederum nimmt
die Neubautatigkeit in den Kernstédten tberproportional zu bzw. unterproportional ab, wéh-
rend insbesondere in den l&andlichen Kreisen in Agglomerationsradumen die Baunachfrage nur
unterdurchschnittlich zunimmt bzw. tiberdurchschnittlich abnimmt (vgl. Tabelle 30).
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Tabelle 30: Reform der Entfernungspauschale — Auswirkungen auf den Neubau von Ein-
und Zweifamilienhausern
Modell: PANTA RHEI VI
S4: Reform Entfernungspauschale Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H. im Jahr 2010
Datum: 11.01.2007
= | G = = 5 5
g 3 g cg g 5 8 g £ £ £
2 3 23 <3 ] ] £5 < o ]
2 | 22 | s2 | 82 g | g2 | 28 | 8 g g
Neubau Ein- und Zweifamilienhauser 6 25 <5 @5 == < c o c o g =
o ® SE 23 X g o 2 o] e < < g
55 T 5 Q5 5 s Q [+ [+ [ =
Sg | 8% | 22| 58 | B | 22 | 58 | B 5 =
29 £ 9 58 5 S 9 < o ® =) e Se ER
$8 | 883 | §3 | £8 | 55 | 8% | =8 | &2 | 52 | 3%
¢ & 2 S S < ¢ > g e Sa Sa a8
Neubau EFH 0,06 0,04 -0,02] -004 0,10 0,04 0,03 0,04 0,02 0,03
Neubau ZFH 0,15 0,12 0,07 0,04 0,19 0,13 0,11 0,13 0,11 0,12

Die im Vorangehenden geschilderten Auswirkungen auf die regionale Einkommensvertei-
lung nehmen via Neubauaktivitaten wiederum Einfluss auf den Flachenverbrauch. Auch hier
zeigt sich, dass es zu einem — wenn auch nur leichten — Rickgang der Baulandflache und
damit dem Flachenverbrauch fur Siedlungszwecke kommt.

Auch auf die mit Pkw erbrachten Personenbeftrderungsleistungen wirkt eine Reform der
Entfernungspauschale nicht wesentlich anders aus als die komplette Abschaffung dieser
Steuervergunstigung. Im Bundesdurchschnitt geht die Verkehrsleistung nunmehr nicht um
2,4%, sondern um 1,6% zurlick. Wiederum reagieren die Bewohner an den Randern der Ag-
glomerationsraume besonders stark.
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8 KRAFTSTOFFPREISE

8.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND

Mit Hilfe des Mobilitatspanels wurden durch Hautzinger et al (2004) die Zusammenhénge
zwischen Kraftstoffpreisen und Mobilitatsverhalten untersucht. Mit ansteigenden Kraftstoff-
preisen verringert sich unter sonst gleichen Bedingungen die Pkw-Fahrleistung von Haushal-
ten. Fir die kurzfristige Preiselastizitat der Nachfrage werden Werte zwischen -0,6 und -0,1
angegeben, d.h. infolge einer Kraftstoffpreiserhéhung um 1 % verringert sich die mit dem
Pkw zuriickgelegte Distanz um 0,6 % bis 0,1 %. Mehrausgaben fur den MIV werden dem-
nach nur zu einem Kleinen Teil durch Einschrankungen bei der Autonutzung kompensiert.
Von der abnehmenden Pkw-Fahrleistung konnen OPNV und NMIV kaum profitieren. Sied-
lungsstrukturelle Unterschiede im Anpassungsverhalten an erhéhte Kraftstoffpreise wurden
nicht nachgewiesen. Einkommensspezifische Anpassungsreaktionen konnten aufgrund der
fehlenden Angaben im Mobilitatspanel nicht untersucht werden.

Im Rahmen der Modellierung von Auswirkungen verschiedener verkehrspolitischer Mal3-
nahmen fiur das Ostliche Ruhrgebiet wurden von Spiekermann/Wegener (2005) Anpassungs-
reaktionen an Benzinpreispreiserhfhungen untersucht, wobei zwischen unterschiedlichen
Verkehrszwecken differenziert wurde. Die Preiselastizitat ist bei der Lange der Wege im
Berufsverkehr geringer als bei allen Wegen. Urséchlich sind die beschrankten Reaktionsmdg-
lichkeiten auf Preiserhdhungen, da Berufsverkehrsdistanzen nur langfristig Gber die Verande-
rung von Wohn- oder Arbeitsstandorten verandert werden kdnnen. Der Einfluss von verander-
ten Verkehrskosten auf die Siedlungsstrukturentwicklung wird als gering eingeschatzt, da
innerhalb des Bestandes vielfaltige Moglichkeiten zur Verdnderung von Wohn- und Arbeits-
standorten bestehen.

8.2 SZENARIO ,,ERHOHUNG KRAFTSTOFFPREISE*

8.2.1 REGIONALES SZENARIO (ERHOHUNG KRAFTSTOFFPREISE UM 50 %)

In dem Szenario wird eine Erhohung des Kraftstoffpreises um 50 % angenommen (vgl.
Anhang D). Die Verkehrskosten steigen damit sowohl im Berufsverkehr als auch bei den
weiteren Verkehrszwecken. In der Region Munchen steigt durch die Erhéhung der Kraftstoff-
preise mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt der Einkommensschwellenwert auf-
grund steigender MIV-Distanzen von fast 80 € in der Kernstadt auf einen Wert von ca. 580 €
an Standorten im weiteren Umland. Vergleichbar mit dem Szenario Wegfall Entfernungspau-
schale gleicht sich die Summe der Wohn- und Verkehrskosten an den Umlandstandorten an
diejenige in der Kernstadt an und Ubertrifft sie vereinzelt. Dementsprechend unterscheiden
sich die Wirkungen auf die Reduzierung der Stadt-Umland-Wanderung in Abhdngigkeit von
der Entfernung zur Kernstadt. Die Anzahl der Umlandwanderer verringert sich in Abhangig-
keit von der Entfernung zur Kernstadt um Werte zwischen 5 und 10 % in den direkt an Miin-
chen angrenzenden Landkreisen und einem Viertel an den weiter entfernten Standorten.
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In der Region Koblenz bestehen ahnliche Zusammenhange zwischen der Entfernung des
Umlandstandorts zur Kernstadt und der Wirkung der Erhéhung der Kraftstoffpreise auf die
Stadt-Umland-Wanderung. Die Summe der Wohn- und Verkehrskosten an den Umlandstand-
orten gleicht sich auch hier an diejenige in der Kernstadt an, jedoch kann an keinem Standort
die ursprungliche Differenz durch die angestiegenen Verkehrskosten anndhernd aufgewogen
werden. Das spiegelt sich auch bei der Reduzierung der Anzahl der Stadt-Umland-Wanderer
gegenlber dem Basisszenario wieder, die sich in Abhangigkeit von der Entfernung des
Standortes zur Kernstadt um Werte zwischen unter einem Zehntel und einem Finftel der
urspringlichen Wanderer reduziert.

Am Beispiel von Tagespendlern aus der Region Westmecklenburg nach Hamburg wurden
die Wirkungen der Erh6hung der Kraftstoffpreise auf strukturschwache Raume untersucht. In
Abhangigkeit von der Entfernung zur Kernstadt steigen die Einkommensschwellen um 680
bis 880 € an. Unter den gegebenen Annahmen Ubersteigt in Abh&ngigkeit von der Pendeldis-
tanz bei zwischen der Hélfte und zwei Dritteln der Fernpendler die Gesamtsumme der Wohn-
und Verkehrskosten die Einkommensschwellenwerte. VVon erhéhten Kraftstoffpreisen sind
somit wiederum vor allem Fernpendler betroffen.

8.2.2 MAKROOKONOMISCHE WIRKUNGEN (VERDOPPLUNG DES ROHOLPREISES BIS 2020)

Die seit einigen Jahren anhaltenden Preissteigerungen auf den internationalen Ol- und
Gasmérkten haben die Diskussion um die Erschopfung der weltweiten fossilen Energiereser-
ven neu entfacht. Demnach sind nicht nur die dramatisch zunehmende Nachfrage vor allem
asiatischer Schwellenlander und die politischen Unsicherheiten im arabischen Raum fir die
Preissteigerungen verantwortlich, sondern es zeigen sich erste Ergebnisse eines Ruckgangs
der Angebotskapazitaten. Die Fordermengen hatten dann ihr historisches Maximum schon
uberschritten. Damit wére fir die weitere Zukunft bei weiter steigender Nachfrage aber konti-
nuierlichem Riickgang des Angebotes eine Verscharfung der Verknappung der Ressourcen Ol
und Gas mit unabsehbaren Wirkungen auf deren Preisentwicklung gegeben. Gegenwartig
werden die Olpreissteigerungen noch iiberwiegend als voriibergehend und eher spekulativ
interpretiert. Die internationale Energieagentur (2006) sieht z.B. auch bei weiter steigender
weltweiter Nachfrage noch fiir Jahrzehnte ausreichende wirtschaftlich férderbare Reserven.

Angesichts der Unsicherheit auf den internationalen Energiemarkten und der zunehmenden
Konzentration der Olreserven auf politisch instabile Regionen sowie der Erfahrung der letzten
Jahre mit stark steigenden Preisen, sobald wichtige Forder- oder Raffineriekapazitaten ausfal-
len, ist aber zumindest eine voriibergehende deutliche Verteuerung des Rohols oder mogli-
cherweise auch in erster Linie von Mineralolprodukten nicht auszuschliellen. Zur Abschat-
zung einer solchen maéglichen Entwicklung wird im Folgenden ein linearer Anstieg des Roh-
Olpreises auf 130 US-Dollar pro Barrel bis zum Jahr 2020 im Modell PANTA RHEI unter-
sucht. Damit wirde der Rohdlpreis doppelt so hoch liegen wie im Durchschnitt des Jahres
2006, was wohl eine Obergrenze aus heutiger Sicht noch plausibler Preise darstellen durfte.

Rohélpreissteigerungen werden selbstverstéandlich nicht eins zu eins auf die Verbraucher-
preise Ubertragen. Wegen der hohen MineralGlsteuer auf Diesel und vor allem Benzin sind —
natlrlich abhéngig von den Aufschlagsmoglichkeiten der Mineral6lindustrie, den in 2020
geltenden MineralGlsteuersatzen, in der Simulation gegeniiber heute unverandert, sowie der
Verfligbarkeit alternativer Treibstoffe — Preissteigerungen in einer GréfRenordnung von 25 bis
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35% zu erwarten. Die Wirkungen eines solchen Aufschlags, fur Diesel aufgrund des niedrige-
ren Ausgangsniveaus prozentual hoher als fur Benzin, werden im Weiteren dargestellt.

Tabelle 31: Verdopplung des Rohélpreises — Makrotkonomische Wirkungen

Modell: PANTA RHEI VI
S5: Verdopplung Rohélpreis Abweichung gegeniiber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007

| Einheit 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 -5,49 (-0,25) -10,10 (-0,42) -14,41 (-0,55)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -4,20 (-0,37) -7,26 (-0,61) -10,48 (-0,83)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,88 (-0,21) -1,67 (-0,37) -2,46 (-0,49)
Ausriustungsinvestitionen Mrd. € 95 -0,25 (-0,12) -0,43 (-0,20) -0,63 (-0,27)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -0,44 (-0,20) -1,05 (-0,47) -1,58 (-0,68)
Exporte Mrd. € 95 -1,52 (-0,15) -2,80 (-0,23) -3,89 (-0,26)
Importe Mrd. € 95 -1,96 (-0,24) -3,44 (-0,35) -5,08 (-0,43)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,67 (0,57) 1,08 (0,91) 1,32 (1,07)
Staatsverschuldung Mrd. € 8,56 (0,49) 23,89 (1,29) 49,63 (2,81)
Beschaftigte 1000 -100,52 (-0,28) -181,15 (-0,49) -226,88 (-0,61)

Auf gesamtwirtschaftlicher Ebene steigt durch die teuren Olimporte das Preisniveau an.
Die nicht in der Tabelle dargestellten Importe in laufenden Preisen nehmen deutlich zu. Be-
sonders die privaten Haushalte, die auf Ol (und das gleichfalls teurere Gas) angesichts gerin-
ger Preiselastizitaten nur begrenzt verzichten kénnen, werden belastet Die hdheren Ausgaben
fir Energie reduzieren die Nachfrage nach anderen Gutern. Gleichzeitig gehen die verfugba-
ren Einkommen zuriick, auch weil die geringere Glternachfrage den Arbeitsmarkt belastet
und die Stundenlohne sowie die Lohnsummen reduziert. Allerdings sind die Effekte nicht
dramatisch, auch weil sich die Wettbewerbsposition deutscher Unternehmen international
nicht verschlechtert: Der Wachstumspfad schwacht sich nur leicht ab. In der Spitze liegt das
BIP im Jahr 2020 im Vergleich zum Basisszenario um gerade einmal 0,55% niedriger. Die
Beschaftigung liegt um rund 227 Tausend Personen niedriger.

Deutlicher fallen die Wirkungen bei einigen Nachhaltigkeitsindikatoren aus. Besonders die
Verkehrsintensitat des Personenverkehrs, aber auch der Energieeinsatz selbst und die energie-
bedingten Emissionen gehen deutlich zurtick. Auch die Flacheninanspruchnahme geht starker
zuruck als das BIP.
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Verdopplung des Rohélpreises — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikato-

Modell: PANTA RHEI VI

S5: Verdopplung Rohélpreis

Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H.

| Einheit 2010 2015 2020
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -1,18 -2,16 -3,05
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,41 -0,90 -1,45
Anteil der Bahn an der Giterbeférderungsleistung in % -0,61 -0,68 -0,52
Energieproduktivitat (1990 = 100) 1,08 1,83 2,53
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -1,10 -1,90 -2,57
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,55 -1,01 -1,47
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -1,82 -1,44 -1,16
Nettoneuverschuldung % des BIP 8,84 48,52 -19,90
Investitionsquote % des BIP 0,11 0,20 0,29
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,25 -0,42 -0,55
Erwerbstatigenquote in % -0,27 -0,48 -0,61

8.2.3 WIRKUNGEN AUF KREISTYPEN

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen wurden unterschiedliche Preis- und
Einkommenselastizitdten der Personenbeférderungsleistungen im Pkw im Modell 6kono-
metrisch geschétzt (vgl. Abschnitt 5.3.4). In den Kernstadten der Agglomerationsrdume
(Kreistyp 1) ist die Preiselastizitat am niedrigsten. Entsprechend féllt der Ruckgang der Per-
sonenbeforderungsleistungen in diesem Kreistyp am geringsten aus. Durchaus Uberraschend
weisen dagegen die Kernstadte in verstadterten Raumen die hochste Preiselastizitat bezogen
auf die Personenbeforderungsleistungen auf, was den berdurchschnittlichen Rickgang bei
den Personenbeforderungsleistungen erklart. Daneben ist bei der Interpretation der Ergebnisse
nach Kreistypen auch zu berticksichtigen, dass die Verfligbaren Einkommen — immer unter
Berlicksichtigung eines im Bundesgebiet gleichermalien gestiegenen Preisniveaus — u. a.
durch unterschiedliche 6konomische Strukturen nicht genau gleich auf die Mineral6lpreiser-
héhung reagieren. Wahrend die Einkommen in den Kernstadten in den Agglomerationsrau-
men nur unterdurchschnittlich zurtickgehen, nehmen die Einkommen in den landlichen Krei-
sen in den Agglomerationsraumen deutlich stérker ab (vgl. Abbildung 30). Der Riickgang der
Personenbefdérderungsleistungen fallt dort dberdurchschnittlich aus. Ahnlich ist auch der
Effekt in den l&ndlichen Kreisen héherer Dichte zu erklaren.
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Abbildung 29:  Verdopplung des Rohdlpreises — Auswirkungen auf die Personenbeférde-
rungsleistungen mit Pkw in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Abbildung 30:  Verdopplung des Rohdlpreises — Auswirkungen auf die verfiigbaren Ein-
kommen in Mrd. € in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Abbildung 31:  Verdopplung des Rohdlpreises — Auswirkungen auf die Baulandflache in den
siedlungsstrukturellen Kreistypen
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8.3 SZENARIO,,BERUCKSICHTIGUNG HOHERER LANGFRISTIGER PREISELASTIZITATEN®

Hautzinger et al. (2004) befassen sich auch auf Basis eines umfassenden Literaturiiber-
blicks mit Preiselastizitdten der Kraftstoff- und Fahrleistungsnachfrage. Demnach sind Ein-
kommen und relative Preise andere wichtige EinflussgroRen. Kurzfristige Preiselastizitaten
liegen vielfach in einer Bandbreite von -0,2 bis -0,4, wahrend langfristige Preiselastizitaten
haufig zwischen -0,6 und -0,8 ausgewiesen werden, wobei die ermittelten Werte sehr stark
streuen. Wichtig ist die Unterscheidung in ,,revealed” und ,stated preferences”. Bei Befra-
gungen neigen Wirtschaftssubjekte demnach dazu, héhere Elastizitdten zu benennen (stated)
als tatsachlich fir die Gesamtheit beobachtbar (revealed) sind.

Wird in einer Sensitivitatsrechnung mit PANTA RHEI unterstellt, dass die Preiselastizita-
ten der Personenbeforderungsleistung in den siedlungsstrukturellen Kreistypen z.B. aufgrund
informatorischer Instrumente langfristig doppelt so hoch sind wie in Tabelle 7 dargestellt,
ergeben sich starkere makrookonomische und siedlungsstrukturelle Wirkungen in PANTA
RHELI. Die Wirkung auf die Personenbeférderung mit Pkw liegt erwartungsgeman etwa dop-
pelt so hoch wie im Fall der niedrigeren geschatzten Elastizitaten unter 8.2.3. Leicht negative
gesamtwirtschaftliche Wirkungen ergeben sich im Fall der héheren Preiselastizitaten, weil
auch die Pkw-Nachfrage — zumindest in der VVergangenheit — vor allem von der Einkommens-
entwicklung und auch der Fahrleistung abhing, was in PANTA RHEI auch fiir die Zukunft
unterstellt wird. Ein konsistentes Zukunftsszenario musste entsprechend weitere Verhaltens-
anpassungen als Parametervariationen berticksichtigen, was aber den Rahmen der Untersu-
chung an dieser Stelle sprengen wiurde.
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Aus Sicht der empirischen Erfahrung mit PANTA RHEI ist die Existenz langfristig deut-
lich hoherer Preiselastizitdten bei steigenden Treibstoffpreisen zumindest zweifelhaft. Denn
die in Tabelle 7 dargestellten Preiselastizitiaten der Personenbeférderungsleistungen, die nicht
mit der Preiselastizitat der Treibstoffnachfrage Gbereinstimmen, sind tber den Zeitraum 1991
bis 2001 6konometrisch geschéatzt. Sie zeigen damit die kurz- bis mittelfristigen enthillten
Préferenzen der deutschen Nachfrager in den siedlungsstrukturellen Kreistypen, die zwischen
-0,2 und -0,3 liegen und damit in den oben angesprochenen Literaturiiberblick passen. Auch
in TRAMP et al. (2006) wird auf die langfristige Verhaltenskonstanz von Individuen in die-
sem Bereich verwiesen. Ob die langerfristigen Preiselastizitaten tatsdchlich hoher liegen und
dann mdoglicherweise die Einkommenselastizitaten entsprechend niedriger sind, ist offen und
letztlich auch eine Frage der Abgrenzung in der gewahlten Modellierung. Okonometrisch
geschatzt werden konnen sie mit dem PANTA RHEI zugrunde liegenden Datensatz jedenfalls
nicht.

Autofahrer und Autoanbieter kdnnten auf langfristig steigende Preise durch den Kauf und
Bau sparsamer Fahrzeuge, moglicherweise mit neuen Antrieben und/oder den Umstieg auf
alternative Kraftstoffe reagieren. All dies hat aber nichts mit hoheren Preiselastizitaten der
Personenbefdrderungsleistung zu tun. Sparsame Fahrzeuge treiben ja gerade einen Keil zwi-
schen die Entwicklung der Personenbefdrderungsleistung und der Treibstoffnachfrage. Wenn
der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch aller Neuwagen in Deutschland im Jahr 2020 durch
gesetzliche Vorgaben oder freiwillige Selbstverpflichtungen der Hersteller ein Drittel niedri-
ger liegen sollte als heute, der Anteil von Biokraftstoffen bis dahin auf 12,5% (wie geplant)
oder sogar 20% festgeschrieben wird und die Einkommen noch einmal 25% hoher liegen als
heute, was den gegenwartigen Zielen der Umweltpolitik bzw. den langfristigen Wachstums-
erwartungen entspricht, gibt es keinen Grund anzunehmen, dass die Preiselastizitaten der
Personenbeférderung mit Pkw selbst bei Verdopplung des Rohdlpreises langfristig deutlich
héher sein sollten als heute.

8.4 SZENARIO ,,ANHEBUNG DER MINERALOLSTEUER UM 10 CENT PRO LITER UND SEN-
KUNG DER SOZIALVERSICHERUNGSBEITRAGE (FORTSETZUNG OKOSTEUER)*

Im Folgenden werden die Wirkungen weiterer Stufen der Okologischen Steuerreform auf
Treibstoffe untersucht. Die Erh6hung der Mineral6lsteuer um bis zu 10 Cent/Liter bei gleich-
zeitiger Senkung der Lohnnebenkosten fiihrt auf gesamtwirtschaftlicher Ebene zu einem
geringfugigen Anstieg des BIP und seiner Komponenten, wobei die etwas héhere Staatsver-
schuldung gegeniiber dem Basisszenario zumindest einen Teil des BIP-Effekts erklart. Das
Preisniveau steigt deutlich. Durch die Senkung der Arbeitskosten steigt die Beschaftigung um
rund 50.000 Personen pro Jahr an (zum Vergleich: Nach verschiedenen Berechnungen mit
PANTA RHEI aber auch anderen Modellen, hat die Okologische Steuerreform in den Jahren
1999 bis 2003 zu einem Beschéftigungsplus von 150.000 bis 250.000 Personen gefiihrt).
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Erhéhung Mineraldlsteuer — Makrodkonomische Wirkungen

Modell: PANTA RHEI VI

S7: Erhéhung Mineraldlsteuer

Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniliber Basisszenario absolut (in v.H.)

| Einheit 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 2,10 (0,09) 1,43 (0,06) 0,32 (0,01)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 2,48 (0,22) 1,81 (0,15) 0,48 (0,04)
Konsum Staat Mrd. € 95 0,18 (0,04) 0,09 (0,02) -0,02 (0,00)
Ausriustungsinvestitionen Mrd. € 95 0,14 (0,07) 0,07 (0,03) 0,01 (0,01)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 0,19 (0,09) 0,12 (0,05) 0,01 (0,00)
Exporte Mrd. € 95 -0,14 (-0,01) -0,16 (-0,01) -0,19 (-0,01)
Importe Mrd. € 95 0,78 (0,09) 0,51 (0,05) -0,03 (0,00)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,42 (0,36) 0,36 (0,30) 0,33 (0,27)
Staatsverschuldung Mrd. € 5,54 (0,32) 12,69 (0,69) 23,93 (1,35)
Beschéaftigte 1000 55,59 (0,16) 54,02 (0,15) 39,09 (0,11)

Die Erhohung der Mineral6lsteuer fuhrt zu einem deutlichen Riickgang der Personenbefor-
derungsleistungen mit dem Pkw. Auf der Ebene der Nachhaltigkeitsindikatoren wird dies in
einem Rickgang der Verkehrsintensitat im Personenverkehr um rund 1,2% sichtbar. Auch die
Guterbeforderungsleistungen nehmen insgesamt ab, wobei die Bahn ihren Anteil an der Gu-
terbefdrderung leicht steigern kann. Die auf Energieproduktivitat und Luftemissionen bezo-
genen Nachhaltigkeitsindikatoren verbessern sich durch die Mineral6lsteuererhdhung leicht.
Die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache geht im Jahr 2010 etwas starker im Ver-
gleich zum Basisszenario zuriick. Bis 2020 wird aber fast wieder der alte Wachstumspfad
erreicht.

Tabelle 34: Erhohung der Mineralélsteuer — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikato-

ren

Modell: PANTA RHEI VI
S7: Erh6hung Mineraldlsteuer
Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniber Basisszenario in v.H.

| Einheit 2010 2015 2020 |
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -1,20 -1,18 -1,15
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,59 -0,63 -0,67
Anteil der Bahn an der Guterbeférderungsleistung in % 0,48 0,55 0,63
Energieproduktivitat (1990 = 100) 0,22 0,19 0,16
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,13 -0,14 -0,15
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,25 -0,25 -0,26
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -0,73 -0,17 -0,14
Nettoneuverschuldung % des BIP 3,66 20,53 -8,55
Investitionsquote % des BIP -0,17 -0,14 -0,10
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) 0,10 0,06 0,01
Erwerbstatigenquote in % 0,15 0,14 0,10

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen sind wie bei starken Rohdlpreissteige-

rungen die Personenbefdrderungsleistungen in den landlichen Kreisen der Agglomerations-
rdume besonders betroffen. Aber auch in Kernstadten in verstadterten Raumen féllt der Riick-
gang Uberdurchschnittlich aus.
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Abbildung 32:  Erhohung der Mineraldlsteuer — Auswirkungen auf die Personenbeforde-
rungsleistungen mit Pkw in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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Abbildung 33:  Erhohung der Mineraldlsteuer — Auswirkungen auf die verfiigbaren Ein-
kommen in Mrd. € in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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8.5 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Die Simulationsrechnungen verdeutlichen:

1. Selbst drastische Steigerungen der Rohdlpreise und weitere Erhéhungen der Mine-
ralOlsteuer werden in Zukunft nicht ausreichen, die Verkehrsnachfrage deutlich zu
reduzieren.

2. Auch die Hoffnung, dass die Mineral6lpreise in Zukunft die Flachenproblematik
entscharfen kénnten, erscheint vor dem Hintergrund der Ergebnisse sehr triigerisch.

3. Gleichzeitig ist aber erstaunlich, dass die Politik die gesamtwirtschaftlich weitge-
hend neutrale Option weiterer Stufen der Okologischen Steuerreform in keiner
Weise prift, geschweige denn auf der Agenda hat.



117

9 GRUNDSTEUER

9.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND

Die Grundsteuer wird auf Grundvermdgen erhoben und besteht seit der Reform im Jahr
1973 nahezu unveréndert. Unterschieden werden die Grundsteuer A, die fur land- und forst-
wirtschaftliche Grundstiicke zu entrichten ist, und die Grundsteuer B fir alle sonstigen privat
und gewerblich genutzten Grundstiicke (Fuest/Théne 2005). Im Folgenden betrachtet wird die
Grundsteuer B, auf die ca. 96 % des gesamten Aufkommens von 8,7 Mrd. € im Jahr 2001
entfiel. Grundlage der Berechnung des Steuerbetrages bilden die Einheitswerte, mit denen die
wirtschaftliche Verwertbarkeit eines Grundstiicks an einem festgesetzten Zeitpunkt in der
Vergangenheit (1964 in Westdeutschland, 1935 in Ostdeutschland) abgebildet wird. Durch
Multiplikation der Einheitswerte mit bundeseinheitlichen Steuermesszahlen ergibt sich der
Steuermessbetrag, auf den die Gemeinden ihren durch Satzung bestimmbaren und fir das
gesamte Gebiet geltenden Hebesatz anwenden (Bayern/Rheinland-Pfalz 2004).

Von der gegenwartigen Ausgestaltung der Grundsteuer gehen kontraproduktive Anreiz-
wirkungen hinsichtlich des Ziels einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung aus, die vor allem
in der Diskussion um die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme thematisiert werden
(TAB 2005). Die Ausrichtung der Besteuerung an den veralteten Einheitswerten fiihrt zu
einer steuerlichen Begunstigung des Besitzes von Grund und Boden gegeniiber anderen Ver-
mdgen. Fur die Eigentimer innerstadtischer Brachflachen ist damit der Anreiz fiir die Wie-
dernutzung gering (Apel et al. 1995), was einer Ausweitung des Angebots an innerstadti-
schem Wohnraum und damit verbundenen sinkenden Wohnkosten in den Stadten entgegen-
steht. Thone (2006) kritisiert, dass in den veralteten Einheitswerten durch siedlungsstrukturel-
le Entwicklungen bedingte Wertveranderungen nicht erfasst werden. Grundbesitz in Umland-
gemeinden, der infolge der Suburbanisierung in den letzten Jahrzehnten tberdurchschnittliche
Wertzuwéchse verzeichnete, wird im Vergleich zu demjenigen in benachbarten stadtischen
Gebieten mit geringeren Wertzuwéchsen gegenwartig steuerlich bevorzugt (Bay-
ern/Rheinland-Pfalz 2004). Zusatzlich zu den geringeren Grundstiuckspreisen beim Erwerb
profitieren Stadt-Umland-Wanderer daher von geringeren Steuermessbetragen. In den néchs-
ten Absdtzen werden die siedlungsstrukturellen Wirkungen folgender Reformvorschldge
diskutiert:

e Reine Bodenwertsteuer,

e Kombinierte Bodenwert- und Flachensteuer (Difu-Modell) ,
e Kombinierte Boden- und Gebdudewertsteuer,

e Flachennutzungssteuer sowie

e Kombinierte Bodenwert- und Flachennutzungssteuer.

Mit der starkeren Berticksichtigung der gegenwartigen Grundsttickswerte wird das Ziel ei-
ner starkeren Baulandmobilisierung auf innerstadtischen Brachflachen verfolgt. Die reine
Bodenwertsteuer, zu der aktuelle Entwirfe von Jost und Groth et al. aus dem Jahr 2000 vor-
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liegen, basiert auf den aktuellen Bodenrichtwerten der Gutachterausschiisse, die mit der
Grundstlcksgrofie multipliziert werden. Mit der kombinierten Bodenwert- und Flachensteuer,
die vom Difu entwickelt worden ist, wird eine zusétzliche Erhohung der Steuerbelastung von
Umlandgrundstiicken im Verhdltnis zu innerstadtischen Grundstiicken angestrebt. In dem
Difu-Modell wird der Besteuerung der Grundstiickswerte eine Flachenkomponente hinzuge-
fligt, die einen einheitlichen Wert pro m2? Grundstucksflache vorsieht (Fuest/Thone 2005). Im
Modell der Finanzminister von Bayern und Rheinland-Pfalz (2004) einer kombinierten Bo-
den- und Geb&udewertsteuer, das nicht umweltokonomisch motiviert ist, wird dem Boden-
wertanteil bei bebauten Grundstiicken ein Pauschalansatz pro m2 Wohn- oder Nutzflache fur
unterschiedliche Nutzungsarten hinzugefugt. Bei unbebauten Grundstiicken wird ausschliel3-
lich der Bodenwert beriicksichtigt. Die Flachennutzungssteuer orientiert sich bei der Besteue-
rung von Grundstiicken an dem Grad der Naturbeeintrachtigung, der von ihnen ausgeht. Mit
Zunahme der negativen Auswirkungen einer Flachennutzung erhoht sich der Steuermessbe-
trag. Innerhalb von Stadten wird u.a. zwischen unversiegelten und versiegelten Flachen unter-
schieden. Verfassungsrechtliche Bedenken aufgrund des Fehlens von Wertkomponenten
fiihrten zu einer Uberarbeitung des Modells in Form einer multiplikativen Verkniipfung mit
den Bodenwerten (Rodi 2002). Das Modell wird im Folgenden kombinierte Bodenwert- und
Flachennutzungssteuer genannt. Die Bauland mobilisierende Wirkung der Bodenwertkompo-
nente wird durch die Flachennutzungskomponente verstarkt, da Grundstiicke, die unterhalb
des planmaBig Zuldssigen genutzt werden, mit hoheren Steuersatzen belegt werden
(Fuest/Thone 2005). Das Belastungsgefalle zwischen stadtischen Grundstiicken und denjeni-
gen im Umland bleibt bei der kombinierten Bodenwert- und Flachennutzungssteuer bestehen.

Lehmbrock/Coulmas (2001) haben mit Berechnungen zu den auf Brachflachen zu entrich-
tenden Steuerbetrdgen in einem Planspiel nachgewiesen, dass bei dem Difu-Modell die An-
reize flr die Mobilisierung von Bauland am hdchsten sind®. Im Saldo erhéht sich der Steuer-
betrag von Brachflachen bei einer kostenneutralen Ausgestaltung um das Zweieinhalbfache.
Berechnungen und Interviews mit kommunalen Akteuren kommen jedoch zu dem Ergebnis,
dass die Anreize flr die Wiedernutzung von Brachflachen nicht stark genug sein werden, um
spurbare Effekte bei der Baulandmobilisierung zu erreichen. Daher pladieren die Autoren flr
die Einflihrung eines zonierten Hebesatzrechtes, um den Druck auf die Grundsttickseigentu-
mer zu erhéhen. Wirkungen hinsichtlich einer angestrebten Belastungsverschiebung zwischen
Grundsticken zu Gunsten der Kernstadte und zu Lasten des Umlands sind unter den gegebe-
nen Rahmenbedingungen nicht zu erwarten, da in dem Difu-Modell, wie in allen anderen
Reformmodellen, an dem kommunalen Hebesatzrecht nach Art. 106 Abs. 6 Grundgesetz
festgehalten wird. Erhéhungen der Steuermessbetrdge konnen somit durch die Kommunen
durch eine Senkung des Hebesatzes ausgeglichen werden. Fuest/Thone (2005) kritisieren die
inflationsbedingten Wertverluste der Flachenkomponente im Zeitverlauf, die das Difu-Modell
langfristig der reinen Bodenwertsteuer annéhern.

Fur eine nachhaltige Ausgestaltung von Siedlungsstrukturen bietet die kombinierte Bo-
denwert- und Flachensteuer die besten Ansatzpunkte, da sie sowohl die Baulandmobilisierung
fordert als auch eine Verschiebung des Verhéltnisses der Steuerbelastung von stadtischen
Grundstiicken zu Umlandgrundsticken anstrebt. Siedlungsstrukturelle Wirkungen gehen erst

%% Nicht untersucht werden konnte aufgrund des Zeitpunkts des Planspiels 2001 die Bodenwert- und Flachennut-
zungssteuer.
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von spurbaren Belastungserhéhungen fir die (potentiellen) Grundstiickseigentiimer aus, die
mit einer kostenneutralen Anderung nicht erreicht werden. Ein interessanter Ansatz zur Stei-
gerung der Akzeptanz von Belastungserhéhungen des Grundbesitzes stellt die wvon
Fuest/Thone (2005) vorgeschlagene parallele Reform von Grundsteuer sowie Korperschafts-
und Einkommenssteuer dar. Hinsichtlich der Verschiebung des Stadt-Umland-
Belastungsgefélles ware eine Grundgesetzanderung notwendig, damit Umlandgemeinden die
Erhohung der Steuermessbetrage nicht durch eine Reduzierung der Hebesatze kompensieren.
Gleichzeitig musste sichergestellt werden, dass die Fl&chenkomponente an die Inflation ange-
passt wird. Beides ist politisch schwer durchsetzbar. Daher empfiehlt sich die Konzentration
auf das Ziel der Baulandmobilisierung. Die starksten Wirkungen sind dabei von dem Difu-
Modell zu erwarten, das um ein zoniertes Hebesatzrecht fir Brachflachen, wie von
Lehmbrock/Coulmas (2001) vorgeschlagen, zu ergénzen ist. Keine Berechnungen liegen
bisher zu den Wirkungen der kombinierten Bodenwert- und Flachensteuer vor, die in der
Wirkungsweise dem Difu-Modell dhnlich ist. Siedlungsstrukturelle Wirkungen erzielen beide
Modelle erst bei einer deutlichen Belastungserhéhung der Eigentlimer nicht bebauter
Grundstuicke, die nicht mit einer kostenneutralen Ausgestaltung erreicht werden kann.

9.2 SZENARIO ,,AUFKOMMENSNEUTRALE BODENFLACHENSTEUER*

9.2.1 MAKROOKONOMISCHE WIRKUNGEN

In dieser Simulationsrechung wird die Grundsteuer, die heute auf Grundstiicksflache und
Geb&dudewert erhoben wird, weitgehend aufkommensneutral in eine Bodenflachensteuer
umgewandelt. Dieser Reformvorschlag hat aktuell keine Realisierungschance. Er beschreibt
aber die maximale Flachenwirkung einer aufkommensneutralen Grundsteuerreform im Mo-
dell. Fir einen Quadratmeter Boden waren dann ab dem Jahr 2007 bundesweit und unabhéan-
gig vom Bodenwert 0,33 € zu bezahlen. Dieser Steuersatz wird bis zum Jahr 2020 linear auf
0,43 € angehoben. Das Aufkommen betrégt im Jahr 2007 rund 9 Mrd. €.

Der Einfluss der Grundsteuer auf die Flachennachfrage ist fragwirdig. Rational handelnde
Erwerber von Grundstiicken mogen den Gegenwartswert der jahrlich zu entrichtenden
Grundsteuer bestimmen und ihn auf die Flache umlegen. Daneben mag es andere Zeitgenos-
sen geben, bei deren Kaufentscheidung die Grundsteuer Gberhaupt keine Rolle spielt. Bei der
Modellierung wurde eine mittlere Position vertreten, bei der die Grundsteuer fir 5 Jahre
akkumuliert und der sich ergebende Betrag zum Quadratmeterpreis addiert wird. Der so be-
rechnete VVollkostenpreis des Grundstiicks erhoht sich durch die Umstellung um rund 4%. Da
jedoch parallel der Gebaudeanteil der Grundsteuer abgeschafft wird, verédndern sich die kalku-
latorischen Kosten je Geb&dude kaum. In diese GroRe flieRen neben den kalkulatorischen
Kosten des Bauwerks, den Kosten des Grundstlicks inklusive Steuern und der Eigenheimzu-
lage auch die tber 5 Jahre akkumulierten Grundsteuern des Geb&udeanteils ein.
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Tabelle 35: Reform der Grundsteuer — Auswirkungen auf die Baupreise
Modell: PANTA RHEI VI
S8: Reform Grundsteuer Abweichung gegenuber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007
| Einheit 2007 2010 2015 2020 |
Bautatigkeit
Durchschn. Baulandpreis inkl. Steuern pro gm € 2,73 (4,18) 2,74 (3,82) 2,64 (3,17) 2,54 (2,61)
Durchschn. kalkulatorische Kosten je EFH 1.000 € 0,26 (0,11) 0,50 (0,20) 0,23 (0,10) -0,10 (-0,04)
Durchschn. kalkulatorische Kosten je ZFH 1.000 € -0,40 (-0,10) -0,26 (-0,07) -0,76 (-0,19) -1,39 (-0,32)
Durchschn. kalkulatorische Kosten je WE im MFH 1.000 € -0,36 (-0,27) -0,31 (-0,23) -0,40 (-0,29) -0,51 (-0,37)

Da die Grundsteuerreform aufkommensneutral ausgestaltet ist und somit auch die kalkula-
torischen Kosten sich nicht deutlich verdndert werden, sollte es zu keinen nennenswerten
makrookonomischen Wirkungen kommen. Allerdings wirken die steigenden Baulandpreise
bei der derzeitigen Modellierung mehr auf das Preisniveau als die sinkenden Gebaudekosten.
Dies ist bei zukinftigen Simulationen entsprechend zu korrigieren. Der Preisniveauanstieg ist
dann auch fr die sinkende Beschaftigung verantwortlich (vgl. Tabelle 36).

Tabelle 36: Reform der Grundsteuer — Makrodkonomische Wirkungen

Modell: PANTA RHEI VI

S8: Reform Grundsteuer Abweichung gegenuber Basisszenario absolut (in v.H.)

Datum: 11.01.2007

| Einheit 2007 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 -0,32 (-0,02) -1,06 (-0,05) -0,36 (-0,01) 0,22 (0,01)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 0,00 (0,00) -0,22 (-0,02) 0,31 (0,03) 0,78 (0,06)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,08 (-0,02) -0,17 (-0,04) -0,09 (-0,02) -0,03 (-0,01)
Ausriistungsinvestitionen Mrd. € 95 0,01 (0,00) -0,06 (-0,03) -0,02 (-0,01) 0,01 (0,00)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 0,13 (0,06) -0,28 (-0,13) -0,14 (-0,06) -0,07 (-0,03)
Exporte Mrd. € 95 -0,21 (-0,02) -0,27 (-0,03) -0,26 (-0,02) -0,24 (-0,02)
Importe Mrd. € 95 0,15 (0,02) 0,04 (0,01) 0,15 (0,01) 0,24 (0,02)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,14 (0,12) 0,17 (0,15) 0,15 (0,13) 0,13 (0,11)
Staatsverschuldung Mrd. € -0,15 (-0,01) 0,60 (0,03) 5,30 (0,29) 17,11 (0,97)
Beschéftigte 1000 14,06 (0,04) -15,20 (-0,04) -11,48 (-0,03) -7,79 (-0,02)

Im Hinblick auf die Nachhaltigkeitsindikatoren nimmt die Reform der Grundsteuer ledig-
lich beim Flachenverbrauch einen signifikanten Einfluss (vgl. Tabelle 37). Hier liegt die
Abweichung im ersten Jahr der Umstellung bei fast 17%. Ursache ist die gewahlte Modellie-
rung im Unternehmensbereich. Es ist unterstellt, dass das absolute Niveau der Flachennut-
zung fir die einzelnen Produktionsbereiche von der Bruttoproduktion und dem Verhaltnis von
den Baulandpreisen inklusive Flachensteuern zum Preisindex der jeweils produzierten Giiter
abhéangt. Die Unternehmen reagieren direkt auf die hoheren Baulandpreise mit einem einma-
ligen Riickgang der Nachfrage nach weiteren Flachen, was zu weniger Flacheninanspruch-
nahme im Jahr 2007 fihrt. In der Realitat dirfte diese Entwicklung zeitlich gestreckt tber
mehrere Jahre hinweg ablaufen. Bis zum Jahr 2020 reduzieren sich jedoch die Auswirkungen
einer Grundsteuerreform auf den Flachenverbrauch auf etwa 0,2%.
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Reform der Grundsteuer — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikatoren

Modell: PANTA RHEI VI

S8: Reform Grundsteuer

Datum: 11.01.2007

Abweichung gegeniber Basisszenario in v.H.

| Einheit 2007 2010 2015 2020 |
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) 0,05 0,07 0,05 0,04
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) 0,02 0,03 0,02 0,01
Anteil der Bahn an der Giterbeférderungsleistung in % -0,02 0,00 -0,02 -0,03
Energieproduktivitat (1990 = 100) -0,03 -0,04 -0,02 -0,01
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) 0,01 0,00 0,01 0,02
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) 0,01 0,00 0,00 0,01
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -19,69 1,21 0,81 0,84
Nettoneuverschuldung % des BIP -0,35 0,75 18,70 -10,12
Investitionsquote % des BIP 0,03 -0,04 -0,02 -0,02
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,02 -0,05 -0,01 0,01
Erwerbstatigenquote in % 0,03 -0,04 -0,03 -0,02

9.2.2 WIRKUNGEN AUF SIEDLUNGSSTRUKTURELLE KREISTYPEN

Da in landlichen Kreisen die Baulandflache je Gebdude bei Neubauten wesentlich groRer
als in stark verdichteten Kreisen ist, fuhrt eine Umstellung der Grundsteuer auf eine reine
Bodenflachensteuer in den erstgenannten Kreistypen zu einem wesentlich starken Anstieg der
kalkulatorischen Kosten je Einfamilienhaus als im Bundesdurchschnitt (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34:

Reform der Grundsteuer — Auswirkungen auf die kalkulatorischen Kosten je

Einfamilienhaus in den siedlungsstrukturellen Kreistypen im Jahr 2010
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Die regionale Verteilung der Neubautatigkeit bei den Ein- und Zweifamilienh&usern ist
von diesen Verénderungen der kalkulatorischen Kosten wie folgt betroffen. Bei den Einfami-
lienhdusern kommt es im Bundesdurchschnitt zu einem Riickgang der Bautétigkeit in HOhe
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von 0,26% (vgl. Tabelle 38). Uberdurchschnittlich fallt der Riickgang in den landlichen Krei-
sen aus, in denen die kalkulatorischen Kosten auch am stérksten steigen.

Tabelle 38: Reform der Grundsteuer — Auswirkungen auf den Neubau von Ein- und
Zweifamilienhausern
Modell: PANTA RHEI VI
S8: Reform Grundsteuer Abweichung gegeniiber Basisszenario in v.H. im Jahr 2010
Datum: 11.01.2007
c i c c c E g
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Neubau EFH -0,15 -0,17 0,16 -0,26 -0,25 -0,30 -0,36 -0,32 -0,56 -0,26
Neubau ZFH 0,16 0,15 0,13 0,16 0,22 -0,21 -0,22 -0,19 -0,29 -0,19

Welche Auswirkungen diese Effekte auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen
auf den Flachenverbrauch haben, kann der nachstehenden Abbildung entnommen werden
(vgl. Abbildung 35). Hierzu wird der isolierte Beitrag der veranderten Kostenrelationen auf
regionaler Ebene auf die Baulandflachen betrachtet. Es zeigt sich, dass es durch die Reform
der Grundsteuer zu einem leichten Rickgang der Baulandflache und damit dem Flachen-
verbrauch fir Siedlungszwecke kommt.

Abbildung 35:  Reform der Grundsteuer - auf die Baulandflache in den siedlungsstrukturel-
len Kreistypen
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Insgesamt kommt es infolge der Grundsteuerreform zu einem dauerhaften Rickgang des
Flachenverbrauchs fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke in einer GréRenordnung von rund 0,2
ha/Tag gegenuber der Basisprognose. Fir nennenswerte Auswirkungen auf die Wohnstand-
ortentscheidung ist der Preisimpuls im Verhéltnis zu den gesamten Baukosten als zu gering
anzusehen. Deutliche Auswirkungen der PolitikmaBnahme auf das Verkehrsverhalten kénnen
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weder auf gesamtdeutscher Ebene noch bei den siedlungsstrukturellen Kreistypen festgestellt
werden. Damit bestatigt die Simulationsrechnung die in Abschnitt 9.1 diskutierte geringe
Wirkung aufkommensneutraler Reformen.

9.3 SZENARIO ,,ERHOHUNG GRUNDSTEUER/ SENKUNG UNTERNEHMENSSTEUERN®

Grundsatzlich ist mit PANTA RHEI auch die Modellierung einer deutlichen Reform des
Steuersystems moglich. In Ahlert et al. (2005) sind verschiedene fiskalische MaRnahmenbiin-
del durchgespielt worden, in denen flachenbezogene Steuern deutlich erhéht und im Gegen-
zug die Einkommensteuer gesenkt worden sind. In dem Projekt ist aber auch deutlich gewor-
den, dass die Grundsteuer und Varianten ihrer Ausgestaltung die Neubautatigkeit ,,auf der
grinen Wiese* kaum beeinflussen. Nur fiskalische Instrumente, die direkt und massiv an der
NeuerschlieBung ansetzen, sind in der Lage, die Flacheninanspruchnahme deutlich in Rich-
tung des 30ha-Ziels zu reduzieren. Ein erhoffter Effekt einer Grundsteuerreform liegt dagegen
vor allem im Schlielen von Baulticken.

Mit der aktuellen Version von PANTA RHEI sind in diesem Bereich keine neuen Erkennt-
nisse zu erwarten, so dass auf eine Simulationsrechnung verzichtet worden ist. Im REFINA-
Projekt, in dem die Modellierung auf alle Kreise ausgedehnt wird und die Gewerbeflachen
starker thematisiert werden, kdnnten hierzu aber interessante Erkenntnisse erzielt werden.
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10 STADTEBAUFORDERUNG UND REURBANISIERUNG

Neben den bisher betrachteten Instrumenten, die Wanderungsentscheidungen durch preis-
liche Anreize beeinflussen, wird im Folgenden die Stadtebauférderung hinsichtlich ihrer
siedlungsstrukturellen Wirkungen untersucht. Vorangestellt wird eine Aufarbeitung der deut-
schen Reurbanisierungsdiskussion. Der Beitrag der Stadtebaufdérderung zur Steigerung der
Attraktivitat der Stadte als Wohnstandort wird anhand der Verteilung der Fordermittel auf die
einzelnen Kreistypen sowie der inhaltlichen Ausgestaltung der Forderung untersucht. Dazu
werden sowohl Landesprogramme analysiert als auch Fallbeispiele von Fordergebieten unter-
sucht. Im Anschluss werden mdgliche Wirkungen einer starkeren Forderung der Kernstadte
als Wohnstandort sowohl in regionalen Szenarien als auch mit Hilfe von PANTA RHEI ana-
lysiert.

10.1 AUFARBEITUNG WISSENSSTAND

10.1.1 RAHMENBEDINGUNGEN FUR REURBANISIERUNG

Mit dem Begriff Reurbanisierung wird im Folgenden der Attraktivitatszuwachs von Stad-
ten als Wohnstandort umschrieben, in dessen Folge sich das Einwohnerverhéltnis in einer
Region zu Gunsten der Kernstadte verschiebt. Der Bedeutungsgewinn der Stddte muss nicht
zwangslaufig mit dem Zurickziehen von in das Umland abgewanderten Haushalten in die
Stadte einhergehen, vielmehr ist er auf den Ruckgang der Stadt-Umland-Wanderung zuriick-
zufiihren. Eingebettet ist das Konzept der Reurbanisierung in die Theorie des Urbanisierungs-
zyklus, mit der unterschiedliche Phasen der Verstadterung beschrieben werden. Neben dem
quantitativen Aspekt des Einwohnerzuwachses werden von Haase et al. (2005) die Verjin-
gung der Bewohnerschaft, die Verdrangung statusniedriger Gruppen durch statushohere
Gruppen sowie die Zunahme von neuen Haushaltstypen in bestimmten Stadtteilen als Indika-
toren fur Reurbanisierungstendenzen gesehen.

Als Ansétze fur die Reurbanisierung werden die positiven Wanderungsbilanzen (Herfert
2002) bzw. die Bevolkerungszuwachse (Brihl et al. 2005) einiger ostdeutscher Grof3stadte
seit dem Ende der 1990er Jahre interpretiert. Auch in der Mehrzahl der westdeutschen Kern-
stddte werden seit dem Ende der 1990er Jahre vom BBR (2005) kontinuierliche Bevolke-
rungszuwachse und eine Verringerung der Stadt-Umland-Wanderung beobachtet. Zurlickge-
fihrt werden die Bevolkerungszuwdchse auf die Wiederentdeckung der Innenstadt als Wohn-
standort von breiten Schichten und insbesondere jungen Familien (Brihl et al. 2005). Durch
Befragungen hat Opaschowski (2005) nachgewiesen, dass von Grof3stadtbewohnern die posi-
tiven Eigenschaften ihres Umfeldes (kurze Wege, mehr Wahlmdglichkeiten, hohere Lebens-
und Erlebnisqualitaten) starker wahrgenommen werden. Auf die Notwendigkeit einer klein-
raumigen Differenzierung innerhalb von Stadten verweist Osterhage (2005) auf der Grundla-
ge von Einwohnerdaten nordrhein-westfélischer Stadte.

Deutschlandweit wurde die stadtregionale Bevdlkerungsentwicklung fiir den Zeitraum
1996 bis 2004 vom BBR (2006) untersucht. Unterschieden wurde zwischen Kernstadten, d.h.
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GroRstadten mit einer Einwohnerzahl Gber 100.000, Ergédnzungsgebieten zur Kernstadt, enge-
rem Pendlerverflechtungsraum und weiterem Pendlerverflechtungsraum. Als einziger betrach-
teter Teilraum verlieren die Kernstddte Einwohner. Einwohnerzuwéchse verzeichnen das
Ergénzungsgebiet zur Kernstadt sowie Gemeinden im engeren Umland. Auf gesamtstadti-
scher Ebene konnen die in verschiedenen Teilrdumen analysierten Reurbanisierungstendenzen
bundesweit nicht bestatigt werden, da sich das Bevolkerungsverhaltnis weiterhin von der
Kernstadt in das Umland verschiebt. Allerdings sinken seit dem Ende der 1990er Jahre die
Abwanderungen aus der Kernstadt, was mit dem Begriff ,, Trendbruch* umschrieben wird.

Zukunftig geht Herfert (2002) aufgrund von insgesamt rucklaufigen Einwohnerzahlen,
steigenden finanziellen Belastungen fiir das suburbane Wohnen, reduzierter Neubauférderung
im Umland sowie Attraktivitatssteigerungen der Kernstédte durch MalRnahmen der Stadtebau-
forderung von einer Verfestigung des Reurbanisierungstrends in den ostdeutschen GroRstad-
ten aus. Ahnlich argumentieren Briihl et al. (2005), die den Bedeutungsgewinn der Stadte in
gesellschaftlichen Wandlungsprozessen begriindet sehen. Zusatzlich zu den bereits genannten
Argumenten flihren sie den Zuwachs an hoch qualifizierten Arbeitskraften in den Innenstad-
ten aufgrund des Bedeutungszuwachses des tertidren Sektors und die zunehmende Ausdiffe-
renzierung der Lebensstile an, die mit dem Bedeutungsverlust des freistehenden Einfamilien-
hauses als Statussymbol einhergeht. Als unwahrscheinlich wird die Rickkehr von in das
Umland abgewanderten Haushalten angesehen, die im Umland Eigentum erworben haben.
Aufgrund von Kreditbelastungen besteht eine enge Bindung an das erworbene Eigentum
(Herfert 2002). An diesem Punkt setzt die Kritik von Képpen (2005) an, der auf den unzurei-
chend empirisch fundierten Wissensstand zu Riickwanderungen bzw. Riickwanderungsbereit-
schaften von in das Umland abgewanderten Haushalten verweist. Betont wird, dass vor allem
junge Erwachsene in der Ausbildungsphase in die Stadte ziehen. Nach Beendigung der Aus-
bildung wanderten diese Gruppen bisher oft in das Umland ab. Fir zwei Leipziger Quartiere
haben Haase et al. (2005) basierend auf einer Bewohnerbefragung junge Einpersonenhaushal-
te, Wohngemeinschaften, junge Familien und ehe&hnliche Gemeinschaften sowie Migranten
als treibende Gruppen der Reurbanisierung, d. h. als in das Quartier Zuziehende, identifiziert.
Die Auswirkungen des demografischen Wandels auf die stadtregionale Einwohnerentwick-
lung untersuchte das BBR (2006) fur den Zeitraum von 2002 bis 2020. Demnach sinkt die
Anzahl der jungen Erwachsen von gegenwartig ca. 8 Mio. um 1,2 Mio. Kompensiert wird der
Rickgang der Gruppe der jungen Erwachsenen vom Anwachsen der ,,potentiellen Stadtrtick-
kehrer, d.h. der Altersgruppe der 55- bis 70jahrigen in den Umlandgemeinden. Eine deutli-
che Trendwende in der stadtregionalen Bevolkerungsverteilung hin zu den Kernstadten ist
somit vom demografischen Wandel nicht zu erwarten. Erwartet wird jedoch eine weitere
Verlangsamung der Stadt-Umland-Wanderung, da auch die Altersgruppe der 30- bis
50jahrigen zurtickgeht.

Bezug nehmend auf die Ergebnisse der Befragungen durch Brihl et al. (2005), Haase et al.
(2005) sowie einer Befragung von in die Zentren unterschiedlicher baden-wirttembergischer
Stadte zugewanderten Haushalte (GMA 2006) werden im Folgenden Ansétze fur eine weitere
Starkung der Stadte als Wohnstandort herausgearbeitet und mit den Ergebnissen zu den De-
terminanten der Wohnstandortwahl verglichen. VVon allen Autoren wird die Diversifizierung
des Wohnungsangebotes als zentraler Ansatzpunkt angesehen. Damit werden die Ergebnisse
der Wanderungsmotivuntersuchungen bestatigt, die auf einen Mangel an grof3en, preiswerten
Wohnungen in den Stadten verweisen. Neben den wohnungsbezogenen Faktoren wird auch
der Verbesserung des Wohnumfeldes eine hohe Bedeutung beigemessen. Verwiesen wird vor
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allem auf die Interessen von jungen Familien mit Kindern und ein kinderfreundlicheres Um-
feld gefordert, das neben dem Ausbau von Spielplatzen auch die Verbesserung der Bildungs-
mdoglichkeiten umfasst. In stark verdichteten Quartieren missen MalRnahmen zur Verbesse-
rung des Wohnumfeldes an der Durchgriinung des Wohnumfeldes ansetzen. Angemerkt wird
an der Stelle, dass von einer Verbesserung des Wohnumfeldes auch negative Impulse fur die
Attraktivitat der Kernstadte als Wohnstandort ausgehen, wenn die Wohnumfeldverbesserung
durch steigende Mieten zu einer hoheren finanziellen Belastung der Haushalte fiihrt. Zusatz-
lich zu den baulich-rdumlichen MaBnahmen wird eine Verbesserung des Images innerstadti-
schen Wohnens als Voraussetzung fir Reurbanisierung angesehen. Bei der Vermarktung
innerstadtischer Wohnstandorte sind die von den Bewohnern herausgestellten Vorteile inner-
stadtischen Wohnens, wie z. B. gute Erreichbarkeit, starker herauszustellen. Allein Haase et
al. (2005) betrachten aufgrund des spezifischen Untersuchungskontextes®” auch soziale Miss-
stdnde. Als Voraussetzung fur den dauerhaften Erfolg von Interventionen werden die Integra-
tion von Migranten und die stirkere Beteiligung von Reurbanisierern angesehen. Bereits
Blotevogel/Jeschke (2003) haben aufgrund der unterschiedlichen Gewichtung verschiedener
Wanderungsmotive zwischen einzelnen Vierteln auf unterschiedliche Problemlagen zwischen
einzelnen Quartieren verwiesen. MalRnahmen zur Starkung der Reurbanisierung sind daher an
den spezifischen Missstanden einzelner Viertel auszurichten. Notwendig sind dazu auf das
einzelne Gebiet bezogene Leitbilder (Haase et al. 2005).

10.1.2 STADTEBAUFORDERUNG ALS INSTRUMENT ZUR FORDERUNG DER REURBANISIERUNG

Mit der im Jahre 1971 eingeflihrten Stadtebauférderung gewahrt der Bund den Léndern Fi-
nanzhilfen, die an die Gemeinden weitergereicht werden. Gefdrdert werden vor allem baulich-
rdumliche MaRnahmen in den Programmen ,,Stadtebauliche Sanierungs- und Entwicklungs-
maBnahme®, ,,.Stadtumbau Ost“ sowie ,,Stadtumbau West*“, mit den Zielen, Stadtquartiere mit
stadtebaulichen Missstanden als Wohnstandort zu stérken und Flachen in den Innenstadten
wiederzunutzen. Neben investiven Malinahmen werden mit dem Programm ,,Soziale Stadt*
die Verbesserung der individuellen Lebenschancen und die Starkung der sozialen Ressourcen
durch die Verkniipfung mit anderen Forderprogrammen geférdert (Bundesregierung 2004).%
Eingesetzt werden konnen die Mittel in von den Gemeinden formlich nach dem Baugesetz-
buch abgegrenzten Gebieten, die durch bestimmte Probleme gekennzeichnet sind:

e SanierungsmalRnahme ist auf abgegrenzte Gebiete mit stadtebaulichen Missstanden
nach 8 136 BauGB begrenzt (gesunde Arbeits- und Wohnverhaltnisse, Sicherheit
dort Wohnender und Arbeitender, Funktionsbeeintréachtigung),

e Entwicklungsmalinahme dient nach 8 165 BauGB in abgegrenzten Gebieten u. a.
der Wiedernutzung von Brachflachen und der Schaffung von neuem Wohnraum,

e Programm Stadtumbau ist auf abgegrenzte Gebiete mit Uberangeboten an bauli-
chen Anlagen fir bestimmte Nutzungen beschrankt (§ 171a BauGB) und

" Im Gegensatz zu den anderen Erhebungen sind Bewohner von ,,Problemgebieten“ mit hoher Wohndichte,
starker VVerkehrsbelastung und tiberdurchschnittlicher Arbeitslosigkeit befragt worden.

%8 Nicht betrachtet wird im Folgenden das Programm ,,Stadtebaulicher Denkmalschutz.
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e Programm Soziale Stadt dient nach § 171e BauGB der Stabilisierung und Aufwer-
tung von durch soziale Missstande benachteiligter Gebiete.

Hohe und Einsatzzweck der vom Bund bereitgestellten Mittel werden jahrlich in einer
Verwaltungsvereinbarung mit den L&ndern festgelegt, die in eigenen Forderrichtlinien die
Verwendung der Finanzen konkretisieren. Im Jahr 2005 wurde vom Bund ein Finanzrahmen
in Hohe von ca. 500 Mio. € zugesichert, der in den meisten Féllen ein Drittel der Férdersum-
me umfasst. Die restlichen zwei Drittel werden meist zu gleichen Teilen von Landern und
Gemeinden getragen (BMVBW 2005). Die Wirkung des im Verhéltnis zu den anderen bisher
betrachteten Instrumenten geringen Umfangs der Bundesmittel wird durch die Aktivierung
von Ressourcen der Lander und Gemeinden sowie privaten Ressourcen erhoht. Lessat (1996)
unterscheidet die Blndelungswirkung, d. h. die Mobilisierung kommunaler Mittel durch das
Forderprogramm, von der AnstoRwirkung, d. h. die Mobilisierung von privaten Mitteln durch
die Stadtebauforderung, und quantifiziert die angestolene Hoéhe des Bauvolumens auf die
achtfache Hohe der Stadtebaufordermittel, d.h. der Gesamtsumme der von Bund und Léndern
aufgewendeten Mittel. Basierend auf Plausibilitatsiiberlegungen und den Ergebnissen anderer
empirischer Studien werden die Aussagen von Blume et al. (2004) bestatigt. Das RWI (2004)
hat den Haushaltsbelastungen, die Bund, Landern und Kommunen durch die Stédtebauférde-
rung entstehen, Einnahmen und verringerte Sozialaufwendungen gegenubergestellt. Aufgrund
der hohen Mobilisierungswirkungen der offentlichen Finanzmittel besteht ein positiver Ge-
samtsaldo der Haushaltsent- und -belastung, wobei insbesondere der Bund von den ,,Riick-
fllissen* profitiert.

Die Mittelverteilung auf die einzelnen Bundesléander wird mit Hilfe von Verteilungsschlis-
seln berechnet, in die fur die meisten Programme die Komponenten Bevoélkerungs- und Woh-
nungsanteil jeweils zur Hélfte eingehen. Zusétzlich zu den beiden Komponenten gehen beim
Programm ,,Soziale Stadt* ein ,,Sozial- und Integrationsfaktor”, d.h. der Arbeitslosen- und der
Auslénderanteil, zu einem Drittel und beim Programm ,Stadtumbau West* Merkmale des
wirtschaftlichen Strukturwandels, des Wohnungsleerstandes sowie der Bevolkerungsentwick-
lung zu insgesamt 60 % ein. Im Folgenden wird die Verteilung der Bundesmittel fur die
Stadtebauforderung in den Jahren 2002 bis 2004 untersucht, da aktuellere Daten gegenwartig
noch nicht vorliegen. Dafur wurde auf die Daten einer Sonderauswertung der Stadtebaufor-
derdatenbank durch das BBR zurlickgegriffen. Zuerst wird die Gesamtverteilung der Mittel
der Stadtebaufdrderung analysiert. Daran schlief3t sich eine Betrachtung der einzelnen Forder-
programme an.

Insgesamt gewahrte der Bund im Rahmen der St&dtebauférderung im Jahr 2004 Finanzhil-
fen in einer Hohe von ca. 520 Mio. €. In den drei betrachteten Jahren schwankt die Héhe der
Bundesmittel zwischen ca. 470 Mio. € (2003) und 570 Mio. € (2002). Im Gegensatz zur Hohe
des Fordervolumens anderte sich die Verteilung der Mittel auf die einzelnen Kreistypen
kaum. Aus diesem Grund werden in der folgenden Auswertung ausschlief3lich die Werte des
Jahres 2004 betrachtet. Der grofite Teil der Bundesmittel entfallt auf die Kernstédte der Ag-
glomerationsrdume mit einem Anteil von ca. 20 %. Auf die Kernstadte der verstadterten
Raume entfallt etwa ein Zehntel der Mittel, wobei die verdichteten und landlichen Kreise der
Verstadterten Raume hinsichtlich der Héhe des Foérdervolumens starker profitieren. Der ge-
ringste Teil der Mittel flieRt in die verschiedenen Umlandkreistypen der Agglomerationsrau-
me mit einem Anteil von jeweils unter 10 %.
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Abbildung 36:  Bundesmittel fur Stadtebauforderung nach siedlungsstrukturellen Kreistypen
und Jahren in 1.000 €
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Abbildung 37:  Bundesmittel fir Sanierungs- und EntwicklungsmaBnahmen nach siedlungs-
strukturellen Kreistypen und Jahren in 1.000 €
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Abbildung 38:  Bundesmittel fir Programm Soziale Stadt nach siedlungsstrukturellen Kreis-
typen und Jahren in 1.000 €
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Etwa ein Drittel der Stadtebauférdermittel des Bundes fliel3t in Sanierungs- und Entwick-
lungsmalinahmen. Mit einem Anteil von iber 20 % profitieren die Kernstédte der Agglomera-
tionsrdume am stérksten von den Finanzhilfen flr Sanierungs- und EntwicklungsmaRnahmen.
Die verdichteten Kreise der verstadterten Raume profitieren mit einem Anteil von 16 % im
Vergleich zur gesamten Stadtebaufoérderung tberproportional. Auf die landlichen Kreise der
Verstadterten Rdume entfallen 13 % der Finanzhilfen. Der Anteil der weiteren Kreistypen
einschlieBlich der Kernstédte der verstadterten R&ume liegt jeweils unter einem Zehntel.
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Das Programm Soziale Stadt, auf das etwas mehr als ein Zehntel der Bundesmittel entfallt,
ist hinsichtlich des Fordervolumens das kleinste Teilprogramm. Schwerpunktméfig werden
mit einem Anteil am Férdervolumen von fast 50 % MaRnahmen in den Kernstadten geférdert,
wobei der grofite Teil der Mittel von den Kernstédten der Agglomerationsrdume genutzt wird.
Ein weiteres Drittel entfallt auf die (hoch)verdichteten Kreise in den verdichteten Raumen
und den Agglomerationsraumen.

Etwa ein Drittel der Mittel der Stadtebauférderung wird fur die Stadtumbauprogramme Ost
und West genutzt. Damit ist das Finanzvolumen der beiden Programme vergleichbar mit
demjenigen der Sanierungs- und Entwicklungsmalinahmen. Auch hier profitieren die Kern-
stddte der Agglomerationsrdume mit einem Anteil von fast 20 % am stérksten. Insgesamt
flieRt etwa ein Drittel der Finanzhilfen fir den Stadtumbau in die Kernstadte. Im Gegensatz
zu den beiden vorangegangenen Programmen profitieren die landlichen Kreise mit einem
Anteil von Uber 40 % stérker. Die niedrigsten Finanzhilfen erhalten die Umlandkreise in den
Agglomerationsraumen.
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Abbildung 39:  Bundesmittel fir Programm des Stadtumbaus nach siedlungsstrukturellen
Kreistypen und Jahren in 1.000 €
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Insgesamt profitieren die Kernstédte in den Agglomerationsrdumen und den verstadterten
Raumen am starksten von der Stadtebauférderung. Im Programm Soziale Stadt ist die
Schwerpunktsetzung auf die Kernstéddte am hochsten, wobei auf das Programm nur ein nach-
rangiger Mittelanteil entfallt. Insgesamt ist die Verteilung der Stadtebauférdermittel des Bun-
des auf die Kernstadte zu gering, um bereits in Ansdtzen vorhandene Reurbanisierungsten-
denzen wirksam zu unterstitzen, wobei der Ansatz des Programms ,,soziale Stadt“ hinsicht-
lich der Schwerpunktsetzung auf Kernstadte beispielhaft ist.

10.2 BEWERTUNG DER INHALTLICHEN AUSGESTALTUNG DER STADTEBAUFORDERUNG IM
HINBLICK AUF DIE FORDERUNG DER REURBANISIERUNG

Im folgenden Abschnitt wird der Beitrag der Stadtebauférderung zur Steigerung der Att-
raktivitdt der Kernstadte als Wohnstandort bewertet. Die Evaluierung basiert auf den aus
empirischen Studien herausgearbeiteten Ansétzen fir die Starkung der Stadte als Wohnstand-
ort:

e Schwerpunkt Ausweitung des Angebotes an preiswerten, groRen Wohnungen in den
Kernstadten, was auch die Reaktivierung von Brachflachen umfasst,

o flankierende MalRnahmen zur Verbesserung des Wohnumfeldes (,,Durchgrinung®),
Verbesserung der Kinderfreundlichkeit des Wohnumfeldes und der Bildungseinrich-
tungen, Beteiligung von Reurbanisierern und Migranten, Imageverbesserung.

Untersucht werden sowohl die Forderrichtlinien der Lander Bayern und Rheinland-Pfalz
sowie die Ziele und MalRnahmenschwerpunkte in zwei Gebieten der Stadterneuerung in Miin-
chen anhand der integrierten Handlungskonzepte bzw. Rahmenpléne. In der folgenden Tabel-
le wird die Mdglichkeit der Forderung der einzelnen Ansatzpunkte fur die Reurbanisierung
durch die einzelnen Stadtebauférderungsprogramme bewertet.



131

Abbildung 40:  Vergleich der durch die Stadtebauférderung in Bayern forderfahigen Maf3-
nahmen
Instrumente/ Sanierungs- Entwicklungs- | Soziale Stadt Stadtumbau
Malinahmen maflinahme malinahme
Ausweitung Woh- | ausnahmsweise | Ziel
nungsangebot moglich, primér
Nutzung  von
Wohnungsbau-
forderung
Ausdifferenzierung moglich moglich moglich Maoglich
Wohnangebot
Nachnutzung von | bei kleinen | Ziel bei kleinen | Ziel
Brachen Flachen mdog- Flachen mog-
lich lich
Verbesserung Wohn- | Ziel moglich Ziel Ziel
umfeld
Bildungsmdglichkeiten | BaumalRnahmen | Baumalinahmen | Baumafnahmen
Imageverbesserung indirekt indirekt Ziel Indirekt
Integration/  Beteili- | moglich Ziel
gung

eigene Zusammenstellung nach: Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern 2006, Bayerisches
Staatsministerium des Innern 1994, Ministerium des Innern und fiir Sport Pheinland-Pfalz 2004

Der Ausweitung des Wohnungsangebotes wird insgesamt keine zentrale Bedeutung bei-
gemessen. Das Ziel der Forderung des Wohnungsneubaus und der Reaktivierung von Brach-
flachen ist allein in der EntwicklungsmaRnahme ausdriicklich verankert (§ 165 BauGB). Im
Rahmen des Programms Stadtumbau ist eine Ausweitung des Wohnungsangebots nicht vor-
gesehen. Zielfihrend fur die Forderung der Reurbanisierung ist der inhaltliche Schwerpunkt
der Nachnutzung von Brachflachen. Auch kann wie bei allen anderen Programmen die Aus-
differenzierung des Wohnungsangebotes gefordert werden. Im Rahmen der Sanierungsmal3-
nahme ist neben der Modernisierung und Instandsetzung von Geb&uden die Verwendung der
Mittel fir den Neubau von Wohngebduden ausnahmsweise maoglich. Mit Mitteln des Pro-
gramms Soziale Stadt ist fast ausschliel}lich die Wohnungsmodernisierung forderféhig.

Hinsichtlich der weiteren MaRRnahmen zur Verbesserung der Wohn- und Lebensbedingun-
gen in den Stadten bietet das Programm Soziale Stadt die weitest reichenden Férdermdglich-
keiten, da hier explizit die Verbesserung des Images problembehafteter Teilbereiche der Stadt
und die Integration von Migranten bzw. Beteiligung von Reurbanisierern verfolgt wird. Diese
beiden MalRnahmenbereiche kdénnen durch die anderen Programme kaum abgedeckt werden.
MafRnahmen zur Verbesserung des Wohnumfeldes und der Bildungsmdglichkeiten kdnnen
auch durch Mittel der anderen Programme gefordert werden.
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10.2.1 FALLSTUDIE MUNCHEN

In der Stadt Miinchen bestehen gegenwartig sechs formlich abgegrenzte Gebiete, in denen
Mittel der Stadtebauforderung eingesetzt werden. In den beiden Gebieten Westend und
Haidhausen werden SanierungsmalRnahmen geférdert. Gebiete im Rahmen des Programms
Soziale Stadt sind die Hasenbergl, Milbertshofen, Innsbrucker Ring - westlich und Tegernseer
Landstral’e/Chiemgaustrae. Untersucht wird im Folgenden die Ausgestaltung der Stadtebau-
forderung in den Gebieten Hasenbergl und Milbertshofen anhand der Aussagen der Integrier-
ten Handlungskonzepte fur die beiden Gebiete.

Die Entwicklung des Gebiets Hasenbergl, ein Geschosswohnungsbaugebiet aus den 1960er
Jahren, wird seit 2001 mit Mitteln der St&dtebauforderung unterstitzt. Definierte Malinahme-
bereiche, die mit der Reurbanisierungsdiskussion tibereinstimmen, umfassen:

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und Wohnumfeld,

e Erweiterung und Verbesserung des Wohnungsangebotes durch behutsame Ergan-
zungsneubauten,

e Offensive Beteiligung von Bewohnerinnen insbesondere von Kindern und Jugendli-
chen.

Die Mehrzahl der in der Reurbanisierungsdiskussion angesprochenen Malinahmebereiche
wurde demzufolge bei der Sanierungsplanung berticksichtigt. Nicht explizit erwahnt wird die
Integration/ Beteiligung von Migranten/ jungen Erwachsenen. Die Verbesserung des Images
sowie die kinderfreundlichere Gestaltung des Wohnumfeldes und die Verbesserung des Bil-
dungsangebotes werden in den Sanierungszielen nicht bertcksichtigt. In der Projektliste
finden sich die einzelnen Zielbereiche wieder. Zusatzlich werden auch Projekte fur eine kin-
derfreundlichere Gestaltung des Wohnumfeldes und den Bau von Kinderbetreuungseinrich-
tungen beschrieben. Projekte im Bereich Integration/ Beteiligung von Migranten/jungen
Erwachsenen werden kaum benannt.

Fur den Zeitraum 2001 bis 2005 sind 6ffentliche Mittel in Hohe von 44,2 Mio. € vorgese-
hen, von denen 14,2 Mio. € durch die Stadtebauférderung gedeckt werden. Insbesondere in
den Malinahmebereichen Ausweitung/ Ausdifferenzierung des Wohnungsangebotes und
Ausbildung erfolgt die Finanzierung bzw. Foérderung tber andere 6ffentliche Finanzquellen
(LHS Minchen 2003a).

Auf die Einwohnerentwicklung, die anhand von Daten des Statistikamtes der Stadt Min-
chen untersucht wurde, wirkte sich die Forderung des Gebiets Hasenbergl mit Mitteln aus
dem Programm ,,soziale Stadt* bisher kaum aus. Die Entwicklung der vergangenen 15 Jahre
ist anfangs durch Verluste gekennzeichnet. In der Mitte der 1990er Jahre stabilisierte sich die
Entwicklung und die Einwohnerzahl stieg seitdem wieder an. Seit dem Beginn der Férderung
stagniert die Einwohnerentwicklung weitestgehend. Gegenwartig leben ca. 23.200 Einwohner
in dem betrachteten Gebiet.
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Abbildung 41:  Einwohnerentwicklung im Programmgebiet Hasenbergl
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Auch in Milbertshofen, einem dicht bebauten und nutzungsgemischten Gebiet aus dem 19.
Jahrhundert, wird seit 2001 Forderung des Programms ,soziale Stadt* gewahrt. Folgende
Sanierungsziele mit Bezug zu den in der Reurbanisierungsdiskussion genannten Mal3nahmen-
bereichen wurden im Integrierten Handlungskonzept formuliert:

e Aufwerten und Nutzbarmachen vorhandener 6ffentlicher Griinflachen sowie Entsiegeln
und Umgestalten privater Freirdume zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat,

e keine weitere Zunahme von Kleinwohnungen sowie

e Decken des Bedarfs an Kinder- und Jugendeinrichtungen und Schaffen einer Einrich-
tung zur Stérkung sozialer und kultureller Aktivitaten.

Das Fehlen des Ziels Ausweitung des Wohnungsangebotes liegt moglicherweise in der
dichten Bebauung des Gebiets begriindet, so dass eine Angebotsausweitung auch aufgrund
nicht vorhandener Brachen kaum mdglich erscheint. Mit dem Ziel der Verringerung des
Zuwachses an Kleinwohnungen wird zumindest der Erhalt von familiengerechtem Wohnraum
angestrebt. Ziele im Bereich der Imageverbesserung wurden nicht formuliert.

Die daraus abgeleiteten Sanierungsschwerpunkte umfassen MalRnahmen zur Aufwertung
des offentlichen und privaten Raums sowie die Schaffung von Betreuungseinrichtungen fir
Kinder und einer Begegnungsstatte. Die im Hinblick auf die Reurbanisierungsdiskussion
relevanten Projekte im Programmgebiet umfassen neben denjenigen der drei MaRnahmeberei-
che auch den Bereich Integration/Beteiligung. Projekte im Bereich Ausweitung des Woh-
nungsangebotes und Imageverbesserung wurden nicht benannt. Insgesamt ist ein Investitions-
volumen in Hohe von 51,4 Mio. € fur den Zeitraum 2001 bis 2005 vorgesehen, von dem 9,6
Mio. € durch die Stadtebauférderung abgedeckt werden (LHS Munchen 2003b).
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Abbildung 42:  Einwohnerentwicklung im Programmgebiet Milbertshofen
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Auch fir die Analyse der Einwohnerentwicklung des Programmgebiets Milbertshofen
wurde auf eine Datenauswertung des Statistikamtes zuriickgegriffen, wobei die Abgrenzung
aufgrund von Abgrenzungsunterschieden mit den Gebieten der amtlichen Statistik nicht voll-
stdndig mit derjenigen des Programmgebietes Ubereinstimmt. Seit Beginn der FOrderung im
Rahmen des Programms setzte sich die positive Einwohnerentwicklung seit dem Ende der
1990er Jahre fort, wobei die Anfangsjahre von einer Stagnation der Einwohnerzahlen geprégt
waren. Gegenwartig leben ca. 20.800 Einwohner in dem betrachteten Gebiet.

10.3 SZENARIO,,SENKUNG DER BAULANDPREISE IN KERNSTADTEN UM 5 %

10.3.1 REGIONALE SZENARIEN

In den regionalen Szenarien wird angenommen, dass die Baulandpreise in den Kernstadten
aufgrund einer starkeren Aktivierung von Brachflachen um 5 % sinken. Nicht bertcksichtigt
wird dabei, dass stadtische Immobilienmaérkte nicht losgeldst von denjenigen ihres Umlands
betrachtet werden kdnnen. Auch setzt die Aktivierung von Brachflachen das Vorhandensein
untergenutzter bereits fir Siedlungszwecke genutzter Flachen in den Kernstddten voraus.
Insbesondere in Regionen mit einer hohen Wachstums- und damit Zuzugsdynamik, wie z.B.
der Region Minchen, bestehen solche Potentiale mdglicherweise nicht im notwendigen Um-
fang.

Die Wirkung der Senkung der Baulandpreise auf die Einkommensschwellenwerte in den
Kernstadten wurde fur die beiden Regionen Miinchen und Koblenz untersucht. Aufgrund der
hoheren Baulandpreise sinkt der Einkommensschwellenwert in Minchen mit einem Wert von
126 € deutlicher als in Koblenz mit einem Wert von fast 90 €. Aufgrund der geringeren Preis-
differenz zwischen Kernstadt und Umlandstandorten reicht die Senkung der Baulandpreise in
der Region Koblenz aus, um die Kernstadt in der Gesamtkostenbilanz anndhernd an das Ni-
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veau der Umlandkreise zu senken. In der Region Minchen verbleiben die Gesamtkosten in
der Kernstadt weiterhin deutlich Gber denjenigen der Umlandstandorte. Insgesamt sind die
Wirkungen auf die Stadt Umland-Wanderung aufgrund der geringen Differenz der Einkom-
mensschwellenwerte gering.

10.3.2 WIRKUNGEN AUF SIEDLUNGSSTRUKTURELLE KREISTYPEN

Abbildung 43:  Rickgang der Baulandpreise in den Kernstadten um 5% — Auswirkungen auf
die Anzahl neuer Einfamilienh&user in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
im Jahr 2010
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Zum Verstandnis der Modellergebnisse ist die Modellierung auf der Ebene der siedlungs-
strukturellen Kreistypen zu betrachten: Die Neubautatigkeit fur Ein-, Zwei- und Mehrfamili-
enhduser wird in Abh&ngigkeit von den Finanzierungskosten, den verfiigharen Einkommen
und der Anzahl der Haushalte auf Bundesebene getrennt fir Ost- und Westdeutschland be-
stimmt (Abbildung 11). In die Finanzierungskosten gehen die Baulandpreise inkl. Steuern, die
Gebdaudekosten, das Zinsniveau und auch die Eigenheimzulage ein. Eine Senkung der Bau-
landpreise in den Kernstadten (Kreistyp 1 und 5) reduziert entsprechend die Finanzierungs-
kosten je Gebdude. Allerdings ist auch in den Kernstidten die Bedeutung des Baulandpreises
fiir die Finanzierungskosten begrenzt. Die durchschnittlich kalkulierten Kosten eines Einfami-
lienhauses gehen durch die angenommene Senkung des Baulandpreises um 5% um gerade
einmal gut 1% zuriick. Die GrundstucksgroRen sind in den Kernstddten so klein, dass vor
allem die Gebdudekosten, die annahmegemall hoher liegen als in den landlichen Kreisen
(Abbildung 43) aber auch Infrastrukturkosten und Abgaben den weitaus grofiten Teil der
Finanzierungskosten ausmachen. Mit der Annahme einer Preiselastizitdt von -1 folgt im
Modellzusammenhang ein Anstieg des Anteils der errichteten Einfamilienh&user in den Kern-
stddten von ebenfalls rund 1% (Abbildung 43), wobei dieser Effekt tUber die Jahre leicht
ricklaufig ist. Als Folge nimmt auch die Flacheninanspruchnahme in den Kernstadten zu,
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wahrend sie in den Ubrigen Kreistypen zuriickgeht. Da die GrundstiicksgroRen in den Kern-
stddten deutlich kleiner sind als in den Ubrigen Kreistypen, sinkt auch die Flacheninanspruch-
nahme, wobei der Effekt bezogen auf das Flachenziel aber vernachléssigbar ist. Die gesamt-
wirtschaftlichen Wirkungen des Szenarios sind sehr gering und werden nicht weiter darge-

stellt.

Abbildung 44:  Ruckgang der Baulandpreise in den Kernstadten um 5% — Auswirkungen auf
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Zu fragen bleibt selbstverstandlich, ob die geringe Wirkung von Baulandpreisénderungen
im Modell vor allem auf magliche Defizite in der Modellierung zurlickgeht. Zu einem guten
Teil ist dies sicher der Fall, wofir folgende Griinde zu nennen sind:

1.

2.

3.

Die Modellierung auf der Ebene der 9 siedlungsstrukturellen Kreistypen nivelliert
sehr viel gréliere Unterschiede bzgl. Baulandpreis aber auch anderer Grélien in Re-
gionen. Die regionalisierten Szenarien unter 10.3.1 zeigen genau solche Unter-
schiede auf.

Verschiedene Grofien werden in PANTA RHEI auf der Ebene der siedlungsstruktu-
rellen Kreistypen derzeit exogen vorgegeben, auch weil eine Endogenisierung erst
bei einer Betrachtung von Einzelkreisen oder sogar erst bei noch weitergehender
Differenzierung sinnvoll moglich ist. Dies gilt z.B. fir die Bevolkerungsverteilung,
die bisher exogen vorgegeben ist, durch Anderungen der Baulandpreise aber sicher
in Bewegung kommen wiurde. Damit verbunden wéren aber auch umfangreiche
Erweiterungen der Modellierung etwa um Pendlerstrome.

Auch die Baulandpreise selbst werden derzeit nicht durch regionale GroRen mitbe-
stimmt. Zu erwarten waren auch gleichgerichtete Anderungen der Baulandpreise in
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den an die Kernstadte angrenzenden Raumen, was die ausgewiesenen Effekte der
Verlagerung der Neubautatigkeit in die Kernstadte reduzieren dirfte.

10.4 SENSITIVITATSRECHNUNG ,,ANSTIEG DER BAULANDPREISE IN LANDLICHEN KREISEN
UM 20 %

Ein deutlicher Anstieg der Baulandpreise in den landlichen Kreistypen fiihrt ebenfalls zu
einer Verschiebung der Neubautétigkeit bei Einfamilienhdusern in die dann relativ billigeren
Regionen. Allerdings gilt auch fur die landlichen Kreisen trotz der im Vergleich sehr groflRen
Grundstiicke, dass die Grundstiickskosten nur einen kleinen Teil der gesamten Finanzierungs-
kosten eines Neubaus ausmachen, was die Effekte begrenzt.

Abbildung 45:  Anstieg der Baulandpreise in den landlichen Kreisen um 20% — Auswirkun-
gen auf die Anzahl neuer Einfamilienhduser in den siedlungsstrukturellen
Kreistypen im Jahr 2010
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11 MARNAHMENBUNDEL

Oben sind die Wirkungen verschiedener fiskalischer Einzelmalnahmen im Modell PAN-
TA RHEI untersucht worden. Hier wird im Folgenden kurz dargestellt, welche Wirkungen
von der Abschaffung der Eigenheimzulage (wie tatséchlich zum 1.1.2006 umgesetzt), der
Abschaffung der Entfernungspauschale (im Vergleich zum Gesetzesstand 2006, also vor der
Reform zum 1.1.2007), der in Abschnitt 9.2 beschriebenen aufkommensneutralen Reform der
Grundsteuer sowie einer Erhéhung der Mineraldlsteuer um insgesamt 10 Cent/l im Rahmen
weiterer Stufen der Okologischen Steuerreform zusammen ausgehen wiirden. Die Diskussion
um weitere fiskalische Instrumente ist derzeit nicht soweit fortgeschritten, dass eine kurzfris-
tige Realisierung moglich erscheint. Das Biindel beschreibt damit eine fiir die kommenden
Jahre maximale Eingriffstiefe.

Wie schon fur die Einzelmalinahmen sind auch flr dieses Malinahmenbundel die gesamt-
wirtschaftlichen Effekte recht gering. Zu einem leicht negativen Effekt auf das Bruttoinlands-
produkt kommt, vor allem angetrieben durch die weitere Senkung der Lohnnebenkosten im
Rahmen der Okosteuer, eine weitgehend ausgeglichene Beschaftigungsbilanz. Das Ergebnis
ist umso positiver zu beurteilen, als die Staatsverschuldung bis zum Jahr 2020 um fast 80
Mrd. € im Vergleich zum Basisszenario reduziert werden kann, was fiir sich genommen leicht
negativ auf die Wirtschaftsentwicklung wirkt und den negativen BIP-Effekt weitestgehend
erklart bzw. mehr als kompensiert. Bei Verwendung der eingesparten Mittel z.B. fiir die
Stadtebauforderung wirden sich zusatzlich positive Wachstumseffekte ergeben.

Tabelle 39: Malinahmenbindel — Makrodkonomische Wirkungen

Modell: PANTA RHEI VI

S12 Bindel Abweichung gegenuber Basisszenario absolut (in v.H.)
Datum: 11.01.2007

| Einheit 2010 2015 2020 |
Gesamtwirtschaft

BIP Mrd. € 95 -5,17 (-0,23) -4,48 (-0,19) -4,86 (-0,19)
Konsum private Haushalte Mrd. € 95 -1,93 (-0,17) -2,14 (-0,18) -3,56 (-0,28)
Konsum Staat Mrd. € 95 -0,65 (-0,15) -0,54 (-0,12) -0,56 (-0,11)
Ausriustungsinvestitionen Mrd. € 95 -0,13 (-0,06) -0,14 (-0,06) -0,17 (-0,07)
Bauinvestitionen Mrd. € 95 -2,32 (-1,04) -1,82 (-0,81) -1,47 (-0,63)
Exporte Mrd. € 95 -0,52 (-0,05) -0,51 (-0,04) -0,51 (-0,03)
Importe Mrd. € 95 -0,49 (-0,06) -0,76 (-0,08) -1,49 (-0,12)
Preisindex der Lebenshaltung 1995 = 100 0,61 (0,52) 0,50 (0,42) 0,44 (0,35)
Staatsverschuldung Mrd. € -11,74 (-0,67) -44,40 (-2,41) -78,87 (-4,46)
Beschaftigte 1000 -11,98 (-0,03) 0,22 (0,00) -7,31 (-0,02)

Das Malinahmenbiindel fihrt zu einem deutlichen Riickgang der Personenbeforderungs-
leistungen mit dem Pkw. Auf der Ebene der Nachhaltigkeitsindikatoren wird dies in einem
Ruckgang der Verkehrsintensitat im Personenverkehr um bis zu 2,6% sichtbar. Dahinter steht
ein Anstieg der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gefahrenen Kilometer um Uber 4% gegen-
uber dem Basisszenario, wéhrend die mit Pkw gefahrenen Personenkilometer um bis zu 4%
niedriger liegen. Auch die Guterbeforderungsleistungen nehmen insgesamt ab, wobei die
Bahn ihren Anteil an der Guterbeforderung ebenfalls steigern kann. Die auf Energieprodukti-
vitat und Luftemissionen bezogenen Nachhaltigkeitsindikatoren verbessern sich leicht. Die
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache wird durch das MaRnahmenbiindel allerdings
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kaum beeinflusst. Im Jahr 2007 liegt die GroRe deutlich niedriger als im Basisszenario, auch
weil im Modell einige Anpassungsprozesse durch die reformierte Grundsteuer zeitlich zu
schnell ablaufen. VVon diesem niedrigeren Niveau aus liegt der jéhrliche Effekt bei 1% oder
etwa 0,8 ha/Tag. Dieser Effekt ist im Vergleich zum 30 ha-Ziel natirlich vollig unbefriedi-
gend. Einschrankend ist aber hier noch einmal zu betonen, dass der Wohnungsbau nach dem
Basisszenario in Zukunft immer weniger zur Flacheninanspruchnahme beitragen wird. Ent-
sprechend kdnnen auch darauf zielende Instrumente nur begrenzt wirksam sein. Auch eine
stérkere regionale Differenzierung konnte fir hohere Effekte sorgen.

Tabelle 40: Malinahmenbundel — Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikatoren
Modell: PANTA RHEI VI

S12 Bindel Abweichung gegenuber Basisszenario in v.H.
Datum: 11.01.2007

| Einheit 2010 2015 2020 |
Nachhaltigkeitsindikatoren

Verkehrsintensitat Personenverkehr (1999 = 100) -2,28 -2,50 -2,63
Verkehrsintensitat Guterverkehr (1999 = 100) -0,57 -0,62 -0,68
Anteil der Bahn an der Giterbeférderungsleistung in % 0,69 0,71 0,77
Energieproduktivitat (1990 = 100) 0,15 0,21 0,23
Treibhausgasemissionen (1990 = 100) -0,37 -0,38 -0,39
Schadstoffbelastung der Luft (1990 = 100) -0,47 -0,50 -0,52
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache (ha pro Tag) -1,21 -1,17 -0,84
Nettoneuverschuldung % des BIP -19,60 -92,39 22,67
Investitionsquote % des BIP -0,54 -0,39 -0,26
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner € (1995) -0,23 -0,19 -0,19
Erwerbstatigenquote in % -0,04 -0,01 -0,04

Auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen kommt es zu deutlich unterschiedli-
chen Effekten, wobei die Dimension beim Personenverkehr sehr viel groRer ist als bei der
Baulandflache. Besonders deutlich ist die Wirkung des Malinahmenbiindels auf die Bauland-
flache in den landlichen Kreisen geringer Dichte. Beim Personenverkehr ist die Wirkung in
den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume am stéarksten.
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Abbildung 46:  MaRnahmenbtindel - Auswirkungen auf die Baulandflache in den siedlungs-
strukturellen Kreistypen
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Damit wird deutlich, dass die aktuell diskutierten oder teils bereits umgesetzten fiskali-
schen Malinahmen mit Wirkung auf Personenverkehr und Siedlungsstruktur die aktuellen
Trends nicht vollig umkehren konnen. Bei den Wirkungen auf die siedlungsstrukturellen
Kreistypen ist zu bedenken, dass Wanderungsbewegungen durch die MaBnahmen nicht unter-
sucht worden sind. Die siedlungsstrukturellen Effekte auf die Baulandflache kénnten entspre-
chend deutlich groRer ausfallen.

Angesichts insgesamt geringer gesamtwirtschaftlicher — wie auch sektoraler — Wirkungen
der MaRRnahmen sollte allerdings vor dem Hintergrund der Nachhaltigkeitsziele die Diskussi-
on um das flr und wieder dieser MalRnahmen zugunsten der Suche nach neuen, wirksameren
Instrumenten eingestellt werden.
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Abbildung 47:  MaRnahmenbiindel — Auswirkungen auf die im Pkw zuriickgelegten Perso-
nenkilometer in den siedlungsstrukturellen Kreistypen
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12 FORDERUNG DER WOHNEIGENTUMSBILDUNG IM RAHMEN DER PRIVATEN
ALTERSVORSORGE

Im Zusammenhang mit der Senkung des Niveaus der gesetzlichen Rentenversicherung
wurde mit dem Rentenreformgesetz 2001 die Forderung der freiwilligen privaten Altersvor-
sorge eingeflhrt. Gebunden ist die Forderung an die Zertifizierung der Angebote, mit der u.a.
das Risiko von Wertverlusten des angelegten Kapitals reduziert und die Auszahlung einer
lebenslénglichen Leibrente sichergestellt wird. Die Forderung besteht aus einer Zulage und
einem Sonderausgabenabzug bei der Einkommensteuer in der Ansparphase. Die folgenden
Ausfuhrungen zur Ausgestaltung der Forderung beziehen sich aus Griinden der Vereinfa-
chung auf die Regelungen ab dem Jahr 2008, in dem die Forderung erstmals in voller Hohe
gewéhrt wird. Als Voraussetzung fur die Inanspruchnahme der vollstandigen Férderhohe ist
ein Sparanteil von 4 % des Bruttojahreseinkommens bestimmt worden. Der Sparanteil besteht
aus dem Eigenbetrag in Hohe von min. 60 €, der Grundzulage in Hohe von max. 154 €, der
Kinderzulage von 185 € je Kind sowie dem Steuervorteil aus dem Sonderausgabenabzug in
der Einkommensteuer. Letzterer ist auf eine Hohe von max. 2.100 € begrenzt. Der Steuervor-
teil wird bei Uberschreitung der Grundzulage gewdhrt, wobei die Differenz zwischen Steuer-
vorteil und Grundzulage erstattet wird (BMF 2004). Ein weiterer Bestandteil der Rentenversi-
cherungsreform ist die Einfuhrung der nachgelagerten Besteuerung im Rentenalter.

Wirkungen auf die siedlungsstrukturelle Entwicklung sind durch die im Koalitionsvertrag
(2005) angekiindigte starkere Einbeziehung der Forderung der Wohneigentumsbildung ab
dem 01.01.2007 zu erwarten, die jedoch bisher nicht umgesetzt wurden. Gegenwartig kann
fiir den Erwerb von Wohneigentum Kapital aus dem Ansparbetrag entnommen werden, das in
monatlichen Raten zuriickzuzahlen ist. Kritisiert wird die Ausgrenzung von Schwellenhaus-
halten. Angenommen wird, dass sie sich aufgrund von begrenzten finanziellen Mitteln entwe-
der flr die geforderte Altersvorsorge oder den Erwerb von Wohneigentum entscheiden mus-
sen. Derzeit sind drei Reformmodelle in der Diskussion:

e das ,,KaNaPE-Modell“,
e das Modell der Bausparkassen sowie
e das Entnahmemodell 60plus.

Beim ,,KaNaPE-Modell“ (Kapitalstock zur Kalkulation der Nachgelagerten Personlichen
Einkommensbesteuerung), das stark an der Systematik der bisherigen Forderung der privaten
Altersvorsorge orientiert ist, wird bei der Finanzierung von Wohneigentum die volle Zulage
nach dem Altersvermdgensgesetz gewahrt. Fur die Berechnung der nachgelagerten Besteue-
rung, wird ein kalkulatorischer Kapitalstock gebildet, in dem die Anspar- und Tilgungsbetré-
ge sowie die Altersvorsorge-Zulagen enthalten sind (empirica 2006). Ein weiteres Modell ist
von den Bausparkassen entwickelt worden, dessen Ziel die Vermeidung der nachgelagerten
steuerlichen Belastung im Rentenalter ist. VVorgeschlagen wird, die Zulage bei Verwendung
fiir die Wohneigentumsbildung auf 80 % des reguléren Wertes zu reduzieren sowie die steuer-
liche Abzugsfahigkeit der Beitrdge abzuschaffen (LBS 2006). Gefdrdert wird damit &hnlich
wie bei der Eigenheimzulage mit einem einkommens-unabhédngigen konstanten Betrag. Beim
»Entnahmemodell 60plus* kann bei Erreichen einer Altersgrenze von 60 Jahren angespartes
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Kapital aus der Riester-Rente entnommen werden und zur Kredittilgung von selbstgenutzten
Wohnimmobilien genutzt werden (GDV 2006).

Bei den méglichen Wirkungen der einzelnen Modelle auf Siedlungsstrukturen ist zwischen
der Ansparphase- und der Auszahlungsphase zu unterscheiden. MaRgeblich fir die Forderho-
he in der Ansparphase ist das Verhaltnis von Steuervorteil, der mit zunehmendem Einkom-
men ansteigt, und Zulage. Solange der Steuervorteil unter dem Wert der Zulage verbleibt, ist
die Forderhohe auf die Zulage begrenzt. Erst wenn der Steuervorteil Gber dem Wert der Zula-
ge liegt, erhoht sich der Forderbetrag durch die Abschreibungsmoglichkeiten mit steigendem
Einkommen. Mit steigender Kinderzahl nimmt die Zulage zu (Schmaéhl et al. 2003). Anzu-
nehmen ist daher, dass mit dem ,,KaNaPE-Modell“ aufgrund der vollen Einsetzbarkeit der
privaten Altersvorsorge flr die Finanzierung von Wohneigentum Schwellenhaushalte starker
gefordert werden als mit dem Modell der Bausparkassen.

Tabelle 41: Vergleich der jahrlichen Férdersumme zwischen ,,KaNaPE-Modell* und
Eigenheimzulage in der Ausgestaltung des Jahres 2004
rentenversiche- Forderhoéhe bei Forderhoéhe bei
Forderfall rungspflichtiger ,,KaNaPE-Modell* Eigenheimzulage in
Lohn in €/Jahr in €/Jahr €/Jahr
Alleinstehender 30.000 380 1.250
Paarehne Kind)(Al 45.000 513 1.250
leinverdiener)
Paar mit zwei Kindern
(Alleinverdiener) 50.000 678 2.850
Tabelle 42: Vergleich der gesamten Fordersumme zwischen ,,KaNaPE-Modell* und
Eigenheimzulage in der Ausgestaltung des Jahres 2004%
rentenversiche- Forderhohe bei Forderhohe bei
Forderfall rungspflichtiger ,.KaNaPE-Modell in | Eigenheimzulage in
Lohn in €/Jahr Ansparphase in € €
Alleinstehender 30.000 10.506 10.000
PEEL sl (Sl Al 45.000 14.183 10.000
leinverdiener)
L S Z77El [N 2] 50.000 18.745 22.800
(Alleinverdiener)

Hinsichtlich der siedlungsstrukturellen Auswirkungen ist analog zur Eigenheimzulage eine
Verteilung der geférderten Falle sowohl auf den Neu- und Bestandserwerb als auch auf inner-
stadtische und suburbane Standorte zu erwarten. Die Untersuchungen zur Eigenheimzulage
lassen erwarten, dass nur ein geringer Teil der Mittel zum Neubau von Wohneigentum im
Umland fuhrt. Aufgrund der fehlenden Einkommenshdchstgrenzen entféllt ein hoherer Anteil
der Mittel als bei der Eigenheimzulage auf einkommensstarke Haushalte, ohne die Entschei-
dung flr die Stadt-Umland-Wanderung zu beeinflussen. Eine weitere Einschrankung der

2 Angenommen wird, dass die private Altersvorsorge iber einen Zeitraum von 10 Jahren zum Ansparen von
Eigenkapital mit einem Zinssatz von 2,8 % und Uber einen Zeitraum von 30 Jahren fiir die Annuitéaten eines
Kredites mit einer Zinshdhe von 4,5 % verwendet wird.
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siedlungsstrukturellen Wirkungen folgt aus der im Vergleich zur Eigenheimzulage geringeren
jahrlichen Forderhthe (siehe Tabelle 42).

Bei Betrachtung des gesamten Forderzeitraums nahert sich die Férderhdhe des ,,KaNaPE-
Modells* der Eigenheimzulage an, wobei Haushalte mit héherem Einkommen im Vergleich
zur Eigenheimzulage mit einem héheren Forderbetrag rechnen kdénnen. Durch die Einbezie-
hung der Auszahlungsphase, in der eine nachgelagerte Besteuerung des kalkulatorisch gebil-
deten Kapitalstocks erfolgt, verringert sich der Forderbetrag des ,,KaNaPE-Modells®. Die
Hohe der Reduzierung ist von vielen Faktoren abhdngig und daher nur schwer bestimmbar.
Diskutiert wird, zu welchem Zeitpunkt die Steuerschuld féallig wird. Fur die siedlungsstruktu-
relle Entwicklung relevant werden die Wirkungen der nachgelagerten Besteuerung erst, wenn
sie von den Individuen in die Entscheidung Uber die Bildung von Wohneigentum einbezogen
werden. Es stellt sich die Frage, inwieweit Steuerzahlungen auf einen Kapitalstock in der
Zukunft die Entscheidung fur einen bestimmten Wohnstandort beeinflussen.

Bei dem Modell der Bausparkassen liegt die Forderung unter derjenigen der Eigenheimzu-
lage. Die siedlungsstrukturellen Wirkungen sind daher geringer. Von dem Entnahmemodell
60plus ist kaum eine Beeinflussung der Wohnstandortwahl insbesondere von Schwellenhaus-
halten zu erwarten, da das angesparte Vermoégen erst bei Renteneintritt zur Finanzierung von
Wohneigentum genutzt werden kann. Bei Wohneigentumserwerb in friiheren Lebensabschnit-
ten ist analog zur gegenwartigen Ausgestaltung der privaten Altersvorsorge mit einer Doppel-
belastung aus den Annuitaten der Finanzierung des Wohneigentums und den Zahlungen fur
die private Altersvorsorge zu rechnen.

Die Anreize, die von der Einbeziehung der Wohneigentumsbildung in die private Alters-
vorsorge auf die Stadt-Umland-Wanderung ausgehen, sind bei allen Modellen geringer als
diejenigen der Eigenheimzulage. Bei einer Verteilung der Férderung auf die gesamte Lebens-
dauer ist der Forderbetrag in allen Modellen geringer als bei der Ausgestaltung der Eigen-
heimzulage zum Zeitpunkt der Abschaffung. Beim ,,KaNaPE-Modell* ist aufgrund der par-
tiellen Abhéngigkeit der Forderh6he vom Einkommen mit einer Benachteiligung von Schwel-
lenhaushalten gegeniiber einkommensstarken Haushalten zu rechnen. Mit dem Modell der
Bausparkassen werden Schwellenhaushalte zielgenauer geférdert. Die geringsten Anreize fur
die Bildung von Wohneigentum im Umland gehen von dem ,,.Entnahmemodell 60plus* aus,
da die Anreize flr einkommensschwache Haushalte, Wohneigentum zu bilden, gering sind.
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13 EINORDNUNG DES MODELLANSATZES

13.1 BEURTEILUNG DER ERGEBNISSE

Die durchgefiihrten Simulationsrechnungen zeigen auf gesamtwirtschaftlicher Ebene weit-
gehend die Ergebnisse, die sich schon in friheren Studien mit der gesamtwirtschaftlichen
Modellversion ergeben hatten (Ahlert et al. 2005) Das allgemeine Fazit friiherer Studien, dass
fiskalische Malinahmen bei den gegenwartigen umgesetzten und diskutierten Varianten einen,
wenn auch nur begrenzt positiven Beitrag zur Erreichung der deutschen Nachhaltigkeitsziele
leisten konnen, bleibt uneingeschrankt bestehen. Allerdings kénnten starkere und vor allem
zielgenauere Eingriffe die Wirksamkeit der Malinahmen erhohen. Neben (neue) fiskalische
Instrumente mussen in einem Malinahmenmix andere Instrumente zur Erreichung der Nach-
haltigkeitsziele treten.

Auf der neu implementierten Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen zeigen die Simu-
lationen durchaus differierende Reaktionen. Personenverkehr, Bautatigkeit und Flacheninan-
spruchnahme sind je nach siedlungsstrukturellen Gegebenheiten unterschiedlich von den
untersuchten fiskalischen MalRnahmen betroffen. In der Regel sind die Kernstadte, vor allem
in den Agglomerationsrdumen, am wenigsten von einem verstarkten fiskalischen Eingriff
beriihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass auch mit einem gesamtwirtschaftlichen top-down-
Modellierungsansatz regional differenzierte Ergebnisse erzielbar sind.

Diese Struktureffekte sind umso bemerkenswerter, als die Modellierung auf der Ebene der
siedlungsstrukturellen Kreistypen Unterschiede zwischen einzelnen Regionen in diesen Kreis-
typen und unterschiedlichen Siedlungsstrukturen innerhalb dieser Regionen verdeckt. Bei
vielen der betrachteten GrolRen sind die Varianzen innerhalb der Kreistypen groRRer als die
Differenzen zwischen den Kreistypen. Eine weitere Aufteilung in Ost und West kdnnte diese
Varianzen in den Kreistypen bereits spurbar reduzieren.

Die Entscheidung zur Modellierung auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen
fiel zu Beginn des Projekts allerdings durchaus im Wissen um diese Unterschiede. Bei neun
Kreistypen ist es moglich, die Bundesebene und die Kreistypenebene voll zu verknipfen.
Gerade in einer Phase neuer Modellierungsschritte, in der zun&chst die eingesetzten Daten
auszuwahlen sind, erlaubt eine tberschaubare Zahl von Regionen das Durchspielen verschie-
dener Schétz- und Modellierungsansatze.

Auf langere Sicht kann der Modellierungsansatz durch eine weitergehende Regionalisie-
rung verbessert werden. Im REFINA-Projekt PANTA RHEI REGIO wird der Ansatz in den
kommenden 2 Jahren auf die Ebene der Kreise ausgeweitet und soweit méglich, fir alle Krei-
se und kreisfreien Stadte umgesetzt. Angesichts teils enormer Unterschiede zwischen den
Kreisen ist auch eine deutlichere Streuung der Ergebnisse zu erwarten als auf der Ebene der
siedlungsstrukturellen Kreistypen. Dann dirfte auch der Einfluss unterschiedlicher Sied-
lungsdichten auf die Ergebnisse abbildbar sein, der auf der Ebene der 9 siedlungsstrukturellen
Kreistypen nicht signifikant ist.
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Auch die weitergehende Endogenisierung bestimmter Zusammenhénge im Modell-rahmen
konnte weitere Erkenntnisse bringen. Angesichts wachsender Einkommens-unterschiede
zwischen den Kreistypen in den Simulationsrechnungen ist z. B. fraglich, ob die exogen
vorgegebene Bevolkerungsentwicklung geméll der BBR-Prognose damit zusammenpasst.
Eine solche endogenisierte Bestimmung der Bevolkerungsentwicklung kdnnte auch wieder
starkere Rickwirkungen auf die Bodenmérkte und die Neubautdtigkeit in den Kreistypen
haben.

Schlieflich ist zukiinftig das Angebotsverhalten der Kommunen beim Bauland, entweder
durch Zusammenarbeit mit entsprechenden Modellansétzen oder zumindest durch direkte
Erfassung der Finanzsituation der Kreise explizit bei der Modellierung mit zu erfassen.

13.2 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF HINSICHTLICH DER VERKNUPFUNG VON MIKRO-
UND MAKROMODELLEN

In Abschnitt 2 sind verschiedene Modelltypen und Modellierungsvarianten fur die Abbil-
dung des Zusammenhangs von Siedlungsstrukturen und Personenverkehr systematisiert wor-
den (vgl. Abbildung 5). Dabei sind verschiedene trade-offs etwa zwischen Genauigkeit und
Reichweite der Aussagen sichtbar geworden. Je nach urspriinglicher Fragestellung konzent-
rieren sich viele Modelle auch starker auf die Entwicklung der Siedlungsstrukturen (Raum-
planung) oder auf die Entwicklung des Personenverkehrs (Verkehrsforschung) und bilden die
Rickkopplungen nicht vollstandig ab. Mit Blick auf die Wirkungsanalyse fiskalischer Maf3-
nahmen lassen sich grundsatzlich bottom-up-Ansatze und top-down-Ansétze unterscheiden.
Dies auch deshalb, weil die in der Regel auf nationaler oder gesamtwirtschaftlicher (Makro-
)Ebene fiskalisch wirkenden Instrumente Entscheidungen von Individuen auf der Mikroebene
einzeln und in ihrem komplexen Zusammenspiel beeinflussen kénnen. Fir sehr viele Frage-
stellungen wird der Einsatz von entsprechenden Mikro- oder Makromodellen auch in Zukunft
ausreichend sein. Gerade mit Blick auf fiskalische Steuerungsoptionen bleiben beim Einsatz
nur eines Modelltyps aber Schwachen. Mikromodelle kénnen die Ruckkopplungen fiskali-
scher Malinahmen nicht angemessen abbilden. Makromodelle wiederum basieren vielfach auf
DurchschnittsgrofRen und bilden das unterschiedliche Verhalten von Individuen nicht ange-
messen ab. Raumplanung und Verkehrsforschung kénnten durch ein verstarktes Miteinander
verschiedener Modelle profitieren, soweit dies technisch mdglich und inhaltlich sinnvoll ist.

In der Energieforschung wird das Nebeneinander von verschiedenen Modelltypen schon
langer diskutiert. Dabei haben viele Forschungsinstitute in Modellvergleichen Einigkeit dar-
uber erzielt, dass bestimmte Modelltypen fir bestimmte Fragestellungen jeweils besser geeig-
net sind (Forum fur Energiemodelle 1999). So bilden sogenannte Energiesystemmodelle
Einzeltechnologien und das energetische Gesamtsystem technisch sehr gut ab. Gesamtwirt-
schaftliche Effekte blenden solche Modelle aber aus. Umgekehrtes gilt fir die so genannten
Energiewirtschaftsmodelle, die die gesamtwirtschaftlichen Effekte detailliert erfassen. In
verschiedenen Anwendungen hat sich gezeigt, dass eine Verknipfung der unterschiedlichen
Modelltypen bei bestimmten Fragestellungen zusétzliche Erkenntnisse liefern kann. Dabei
wird zwischen soft link, bei dem bestimmte Ergebnisparameter jeweils eines Modells als
Input fur das jeweils andere Modell genutzt werden und beide Modelle iterativ geldst werden,
sowie hard link, der kompletten Verkniipfung zweier Modelle, unterschieden.
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Anhand zweier Beispiel wird im Folgenden kurz umrissen, welche Mdglichkeiten ein itera-
tiver Austausch von Ergebnissen zwischen gesamtwirtschaftlichen Modellen wie PANTA
RHEI und Verkehrsmodellen auf der einen Seite sowie raumplanerischen Modellen, die sich
auf die Veranderung von Siedlungsstrukturen konzentrieren, auf der anderen Seite bieten
konnte. Als Beispiel fir ein Verkehrsmodell wird das Modell VALIDATE der PTV AG
gewadhlt.

Die PTV Planung Transport Verkehr AG hat auf Basis der Verkehrsplanungssoftware PTV
Vision (Module VISEVA, VISUM) das Strallennetz- und Datenmodell VALIDATE mit
Fokus Deutschland aufgebaut. Dabei wird in einem ersten Schritt die Verkehrsnachfrage
(Fahrten mit Quelle und Ziel von Pkw und Lkw an einem mittleren Tag) aus Strukturdaten
abgeleitet, in einem zweiten Schritt wird dieser Verkehr mit bewahrten Algorithmen auf das
Strallennetz verteilt ("umgelegt"). Verfahren dieser Art —wenn auch nicht in der GroéRenord-
nung von VALIDATE (s.u.) —sind weltweit in der Verkehrsbranche tblich und werden viel-
fach fur die Verkehrsplanung auf allen Verwaltungsebenen (Bund, Landern und Gemeinden)
eingesetzt.

Ziel und erstes zentrales Ergebnis des Einsatzes eines solchen Planungswerkzeugs ist die
Ermittlung der durchschnittlichen téglichen Verkehrsmenge richtungsbezogen fir alle Stre-
ckenabschnitte. Die Verkehrsmenge wird i.d.R. differenziert nach der Belastung der Kfz pro
Tag und dem darin enthaltenen Lkw-Anteil. Weiterentwicklungen ermdglichen inzwischen
dynamische Umlegungen auf der Basis von stundenfeinen Nachfragematrizen.

Fur jede der ca. 7.000 Verkehrszellen in VALIDATE ist eine Zuordnung der Einwohner
auf 21 verhaltenshomogene Gruppen erfolgt, die sich bzgl. Erwerbstatigkeit, Pkw-
Verfligbarkeit und Alter unterscheiden. Diese GrélRen dienen als ein Input fur die Bestim-
mung der Pkw-Fahrten pro Tag. Fir dhnlich abgegrenzte Bevolkerungsgruppen liegen in den
Soziodkonomischen Gesamtrechnungen (SGR) des Statistischen Bundesamtes Zeitreihenin-
formationen uber die (monetére) Konsumstruktur vor. Diese Informationen der SGR sind
unmittelbar an PANTA RHEI anknipfbar (Meyer/Wolter 2005). Somit kénnten auf Basis von
Ergebnissen aus PANTA RHEI, wie z.B. unterschiedliche Haushaltsgruppen auf fiskalische
Instrumente reagieren, die Strukturdaten in VALIDATE in Simulationsrechnungen entspre-
chend angepasst werden. In VALIDATE konnten die gesamten Verkehrsstrome aufgrund
dieser Vorgabe neu ermittelt werden. In einem zweiten Iterationsschritt, kdnnte das verénderte
regionale und nationale Verkehrsaufkommen auch wieder in PANTA RHEI bericksichtigt
werden.

Auch im Bereich der Berufspendler konnte eine Nutzung beider Modelle in einem Soft
Link Vorteile bringen. Beispielsweise ist die Pendlermatrix der Bundesagentur fur Arbeit
wichtige AusgangsgroRe fur die Verkehrsnachfragebestimmung in VALIDATE. Fur Lang-
fristszenarien ist davon auszugehen, dass sich die Pendlerstrome aufgrund der raumlichen und
sektoralen Erwerbstatigenentwicklung in einzelnen Regionen verschieben werden. Die GWS
erstellt bis Ende des Jahres 2007 fur die Regionaldirektion Rheinland-Pfalz/Saarland des 1AB
eine solche detaillierte Erwerbstétigenprojektion fiir alle Landkreise der beiden Bundeslénder.
Eine Verknupfung dieser Projektion mit der sehr detaillierten Verkehrsmodellierung in VA-
LIDATE erscheint hochspannend, gerade auch fur das pendelintensive Rheinland-Pfalz, weil
langfristige Verkehrsplanung und Erwerbstatigenprojektion zusammen eingesetzt werden
konnten.
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Als zweites Beispiel werden mogliche Synergien zwischen PANTA RHEI mit dem von
Bohnet, Gutsche und Menze (2006) im Rahmen des FOPS-Projekts 73.318 flr die Region
Hannover entwickelten bzw. eingesetzten Modells Uber die verkehrliche Entwicklung unter-
schiedlicher Siedlungsmuster umrissen. Die darin unterschiedenen 5 Siedlungsmuster be-
schreiben verschiedene Gestaltungsoptionen der Zukunft, die durch raumplanerische Mal3-
nahmen aber auch bestimmte fiskalische Rahmenbedingungen bei bestimmten gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklungen erreicht oder auch nicht erreicht werden kénnen. PANTA RHEI
kann solche gesamtwirtschaftlichen Pfade auch, wie oben dargestellt nach Kreisregionen
getrennt, in der zeitlichen Entwicklung darstellen und damit auch die Rahmen- und Gestal-
tungsbedingungen fir eine entsprechende zukunftige Entwicklung ermitteln. Informationen
uber die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur und damit der Erwerbstétigenstruktur in der
Region Hannover kdnnten sehr gut fir die Regionalmodellierung eingesetzt werden. Umge-
kehrt ist auch die bis auf Kreisebene disaggregierte Variante von PANTA RHEI, die im lau-
fenden REFINA-Vorhaben PANTA RHEI-REGIO der GWS bis zum Jahr 2009 fir alle bun-
desdeutschen Kreise entwickelt wird, aus raum- und verkehrsplanerischer Sicht raumlich viel
zu wenig differenziert. Entsprechend kdnnte auch die Modellierung mit PANTA RHEI durch
Nutzung von Parametern des Regionalmodells deutlich verbessert werden.

Das Ergebnis der Studie, dass aus verkehrlicher Sicht eine Strategie der dezentralen Kon-
zentration sinnvoll ist (Bohnet, Gutsche, Menze 2006, S. 52), kdnnte durch die lose Verkniip-
fung des Modellansatzes mit PANTA RHEI REGIO auch bzgl. der Férderung durch fiskalpo-
litische Instrumente neue Erkenntnisse liefern. Im Ubrigen zeigt das Beispiel auch, dass Regi-
onalstudien und Gesamtmodelle wie PANTA RHEI sich gut ergdnzen kénnen, wie sich ja
auch in dieser Studie zwischen den Regionalszenarien des IOW und den Modellanalysen der
GWS zeigt. Ein weiterer Modellansatz, mit dem eine gekoppelte Nutzung gepriift werden
konnte, ist das Verkehrsmodell des DIW (Kloas et al. 2005), das eine ahnliche Unterschei-
dung nach Kreistypen wie PANTA RHEI, aber zusatzlich auch nach 4 Gemeindetypen vor-
nimmt. Gerade zur Diskussion und bestmdglichen Abbildung fir moglich gehaltene Briiche
auf regionalen Wohnungsmérkten oder von Verkehrsstrémen durch den demografischen
Wandel konnte ein Zusammenwirken mehrerer Ansétze neue Erkenntnisse bringen.
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14 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

In der im Jahr 2002 von der Bundesregierung verabschiedeten Nachhaltigkeitsstrategie
werden u.a. ambitionierte Ziele zur Reduzierung des ,,Flachenverbrauchs* (30 ha/Tag bis
2020) und zur Verringerung des Personenverkehrs (Ruckgang der Transportintensitat im
Personenverkehr gegentiber 1999 um 20 %) genannt. Angenommen wird, dass durch fiskali-
sche Instrumente verkehrsaufwandige Siedlungsstrukturen beférdert werden. Aus diesem
Grund wird der Veranderung von steuerlichen Anreizen eine hohe Bedeutung flr die Umset-
zung der Nachhaltigkeitsstrategie beigemessen.

14.1 METHODISCHES VORGEHEN

In einem ersten Schritt ist im Projekt der Wissensstand zum Zusammenhang zwischen
Siedlungsstrukturen und Verkehrsverhalten sowie zu Grunde liegender individueller Wande-
rungsentscheidungen aufgearbeitet worden. Die Systematisierung von Modellen zur Abbil-
dung dieser Zusammenhange zeigt, dass nur in wenigen internationalen Modellansatzen die
Abbildung von Verkehrs- und Flachenentwicklung mit 6konomischen Entwicklungen inter-
dependent verknipft worden ist.

Hinsichtlich der Determinanten des Verkehrsverhaltens wurde der aktuelle Wissensstand
aufgearbeitet und um eigene Auswertungen von Mobilitat in Deutschland (MiD), Mikrozen-
sus und Beschéaftigtenstatistik vor allem zum Berufsverkehr ergénzt. Der Bestimmung der
Motive der Wohnstandortwahl diente die umfangreiche Auswertung von Wanderungsmotiv-
untersuchungen sowie eine erganzende Auswertung der Daten des sozio6konomischen Panels
(SOEP). Auch wurde der Wissensstand hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen Wohn-
und Verkehrskosten und deren Berticksichtigung bei Wohnstandortentscheidungen von der
Stadt ins Umland aufgearbeitet. Darauf aufbauend wurden Baufinanzierer befragt. Aufgear-
beitet wurde weiterhin die Diskussion um Instrumente, die Siedlungsstrukturen und Perso-
nenverkehr beeinflussen. Der Untersuchungsschritt bildete die Grundlage fir die Auswahl der
zu untersuchenden Instrumente.

Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen wurde mit Hilfe von Modellierungsansét-
zen der Zusammenhang zwischen Siedlungsentwicklung, Verkehrsverhalten und 6konomi-
scher Entwicklung untersucht. Dazu wurde das gesamtwirtschaftliche Modell PANTA RHEI
um die Ebene der neun siedlungsstrukturellen Kreistypen erweitert. Der mikrodkonomischen
Fundierung des Modellierungsansatzes diente die Entwicklung von regionalen Szenarien fiir
drei ausgewahlte Untersuchungsregionen, die auf die Beschreibung des individuellen Verhal-
tens abzielen. Die mikrodkonomisch ausgerichteten regionalen Szenarien und die top-down-
Modellierung mit PANTA RHEI wurden dann zur Analyse der Wirkungen ausgewahlter
fiskalischer Instrumente eingesetzt, wobei auch sektorale und volkswirtschaftliche Effekte der
Instrumente untersucht wurden.
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14.2 ERGEBNISSE ZU SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN

Der Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und individuellem Verkehrsverhalten
wird in der Literatur sowohl fur einzelne Ballungsrdume als auch bundesweit nachgewiesen.
Auch eigene Datenanalysen auf der Ebene der siedlungsstrukturellen Kreistypen bestétigen,
dass mit abnehmender Siedlungsdichte die zuriickgelegten Distanzen und der MIV-Anteil
ansteigen.

Siedlungsstrukturen werden durch individuelle Wohnstandortentscheidungen langfristig
bestimmt. Ausgeblendet wird in der hier vorgenommenen Analyse der steuernde Einfluss der
Raumordnung auf die Siedlungsentwicklung. Die Stadt-Umland-Wanderung, die mit der
Erhohung der Verkehrsdistanzen und des MIV-Anteils einhergeht, erweist sich als zentraler
Ansatzpunkt fiir Entwicklung nachhaltiger Siedlungsstrukturen.

Fur die Mehrzahl der Haushalte sind die niedrigeren Wohnkosten je m? der entscheidende
Umzugsgrund, da sie mit der Abwanderung ins Umland die VergroRerung der Wohnflache
anstreben. Neben den Wohnkosten besteht eine Vielzahl weiterer Umzugsgriinde, von denen
die Wohnstandortwahl beeinflusst wird. In so genannten Problemvierteln ist das Wohnumfeld
der entscheidende Umzugsgrund. Die mit dem zukilnftigen Wohnstandort verbundenen Ver-
kehrskosten werden bei Standortwahl meist nicht in vollem Umfang berucksichtigt. Dabei
unterscheidet sich die Gesamtsumme der Wohn- und Verkehrskosten bei einer umfassenden
Kostenbetrachtung kaum zwischen den Kernstadten und Umlandstandorten, so dass die ge-
ringeren Wohnkosten durch héhere Verkehrskosten meist kompensiert werden. Durch Einbe-
ziehung weiterer externer Kosten, wie z.B. Kosten flir Zweitwagen, Opportunitatskosten fir
erhohte Pendelzeiten, verschiebt sich die Gesamtkostenbilanz zugunsten der Kernstédte.

Im Projekt werden drei Ansatzpunkte fur die Beeinflussung der Wohnstandortentscheidung
untersucht:

e Verdnderung der Wohn- und Verkehrskosten,
e Aufwertung von benachteiligten Vierteln (Stéadtebauforderung),
e Entscheidungen bei umfassenden Kostenbetrachtungen.

Fiskalische Instrumente mit einem hohen Mittelvolumen, durch die Wohn- und Verkehrs-
kosten beeinflusst werden konnen, sind bzw. waren die Eigenheimzulage, die Entfernungs-
pauschale, die Grundsteuer und die Kraftstoffbesteuerung. Mit Mitteln der Stadtebauforde-
rung kénnen durch Reaktivierung von innerstadtischen Brachflachen die Wohnkosten in den
Stédten gesenkt und benachteiligte Viertel aufgewertet werden. Durch das Einbeziehen von
Kosten fiir Zweitwagen und die langfristige Erhéhung der Rohdlpreise werden die Wirkungen
von Entscheidungen, die langfristige Gesichtspunkte durch umfassende Kostenbetrachtungen
stérker bertcksichtigen, untersucht.

14.3 ERGEBNISSE ZU DEN EINZELNEN INSTRUMENTEN

Die Abschaffung, d.h. der Abbau von Subventionen, bzw. die Reform der analysierten In-
strumente leistet einen Beitrag zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele, allerdings reichen die
Wirkungen bei weitem nicht aus, um die zweifelsohne ambitionierten Ziele der Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung zu erreichen. Durch die Verringerung der Suburbanisie-
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rung verschiebt sich die Bautétigkeit vom Umland in die Kernstadte. Die positiven Effekte
sind auch auf die im Vergleich zum Umland geringeren GrundstiicksgroRen in den Kernstad-
ten zurtickzufiihren. Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der derzeit diskutierten oder
bereits umgesetzten Reform von fiskalischen Instrumenten sind gering, jedoch in Abh&ngig-
keit von der Gestaltung und der Verwendung der eingesparten Mittel eher positiv. Damit
bestatigt die Analyse, dass die umgesetzten bzw. diskutierten Reformschritte einen Beitrag
zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele leisten bzw. leisten kénnten. Zugleich zeigt die beste-
hende Lucke zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele, dass in Zukunft umfassende Anséatze
und neue Instrumente diskutiert werden mdssen.

Durch die Regionalisierung der Modellierung wurde die Aussagekraft der Ergebnisse ge-
geniiber der rein gesamtwirtschaftlichen Modellierung erhéht. Einher ging damit eine Verbes-
serung der Qualitat der Modellierungsergebnisse. Die weitere Regionalisierung von PANTA
RHEI im Rahmen von REFINA wird zusatzliche Modellierungsmoglichkeiten bieten.

14.3.1 ENTFERNUNGSPAUSCHALE

Mit der Entfernungspauschale kénnen beruflich bedingte Mehraufwendungen von der
Steuer abgesetzt werden. Es wird angenommen, dass sie die Wohnstandortwahl beeinflusst.
Aufgrund der progressiven Ausgestaltung der Einkommensteuer profitieren von ihr vor allem
die héheren Einkommensklassen und nicht die Schwellenhaushalte, denen das Instrument die
Abwanderung von der Stadt in das Umland erst ermdglicht bzw. ermdglichen kdénnte. Der
Einfluss auf die Wohnstandortentscheidung ist aufgrund der geringen durchschnittlichen
Steuerentlastung begrenzt. Von der Kernstadt in das Umland abgewanderte Haushalte sind
von dem Abbau der Entfernungspauschale stérker betroffen, so dass Anreize fir die Suburba-
nisierung abgebaut werden. Die Wirkungen sind jedoch nicht ausreichend, um in Ansatzen
vorhandene Reurbanisierungstendenzen wirkungsvoll zu verstarken.

Von der Abschaffung der Entfernungspauschale sind positive Auswirkungen auf die unter-
suchten Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung zu erwarten. Daher ware der ersatzlose
Wegfall zielfiihrend. Die Wirkungen der ,,Reform 2007 gehen in eine ahnliche Richtung,
sind jedoch schwécher. VVon einer Abschaffung der Entfernungspauschale waren auch Fern-
pendler aus strukturschwachen Rdumen betroffen, was dem Ausgleichsziel der Raumordnung
widerspricht. Als Loésungsansatz wird der Einsatz von selektiv wirksamen fiskalischen In-
strumenten empfohlen.

14.3.2 GRUNDSTEUER

Der Einfluss einer Grundsteuer auf Wohnstandortentscheidungen ist gering. Auch die vor-
liegenden politisch relevanten Reformvorschldage verdndern die Situation kaum. Dies ist
zurlickzufuhren auf die geringen Unterschiede in der Belastung der Grundeigentiimer durch
die untersuchten Reformmodelle sowie den aufgrund des kommunalen Hebesatzrechts gerin-
gen Einfluss des Bundes auf die steuerliche Belastung der Grundstiickseigentiimer. Auch ist
unklar, ob der langfristig zu entrichtende Betrag in der Wohnstandortentscheidung beriick-
sichtigt wird.

Von Seiten der Politik sind gegenwartig kaum Initiativen hinsichtlich der Reform ersicht-
lich. Der letzte Kompromissvorschlag der Finanzminister von Bayern und Rheinland-Pfalz
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aus dem Jahr 2004 wurde bisher nicht weiter verfolgt. Ein interessanter Ansatz zur Steigerung
der Akzeptanz von Belastungserhohungen beim Grundbesitz stellt die parallele Reform von
Grundsteuer sowie Korperschafts- und Einkommenssteuer dar. Da der Stellenwert der
Grundsteuer fur die Finanzierung des Staatshaushalts in anderen Landern deutlich hoher ist,
wird eine Erhohung der Steuer bei gleichzeitiger Verringerung der Belastung von mobileren
Faktoren wie z.B. dem Einkommen oder den Unternehmensgewinnen als uberlegenswert
angesehen. Der Beitrag zu den Nachhaltigkeitszielen der Bundesregierung konnte durch eine
entsprechende Ausgestaltung erhéht werden; die Umsetzung stofi3t allerdings auf erhebliche
Widerstande.

14.3.3 TREIBSTOFFKOSTEN

Sowohl mit einer moderaten Internalisierung externer Kosten durch den Abbau von Sub-
ventionen als auch durch Kostenerhohungen infolge weltweit stark steigender Rohdlpreise
werden die dkologischen Nachhaltigkeitsziele nur begrenzt positiv beeinflusst. Auch ist die
Wirkung von solchen Preiserh6hungen auf die Wohnstandortwahl unter den gegebenen Um-
stdnden gering, da Treibstoffkosten bei der Wohnstandortentscheidung nur begrenzt berlck-
sichtigt werden und zukunftig weiter erwartete Einkommenssteigerungen die Preiswirkungen
zumindest teilweise ausgleichen.

Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Wirkungsabschatzung von Strukturbrichen, d.h.
z.B. von extremen Preissteigerungen auf das Verhalten von Haushalten, sowohl individuell
auch als insgesamt. Da in Modellierungen bisher von Verhaltenskonstanzen ausgegangen
wird, sind die Wirkungen drastischer Preissteigerungen derzeit nicht modellierbar. For-
schungsbedarf besteht hinsichtlich der Bestimmung von Preisschwellenwerten, mit denen sich
gewohnte Verhaltensmuster andern. Modellansatze kdnnten dann die ermittelten Verhaltens-
anderungen jenseits dieser Schwellen fiir Simulationsrechnungen nutzen.

14.3.4 STADTEBAUFORDERUNG

Die Stadtebaufdrderung hat, wenn sie zielgerichtet flr die Verbesserung der Lebenssituati-
on in benachteiligten Vierteln und die Reaktivierung von Brachflachen in den Kernstadten
eingesetzt wird, einen positiven Einfluss auf die Starkung der St&dte als Wohnstandort. Auch
bestehen aufgrund der AnstoRwirkungen der 6ffentlichen Mittel fur private Investitionen
positive gesamtwirtschaftliche Effekte des Instrumentes. Gegenwartig wird die Forderung
nicht zielgerichtet flr die Starkung der Kernstadte als Wohnstandort verwendet. Auch ist sie
an abgegrenzte Sanierungsgebiete gebunden, so dass die Mdoglichkeit der Aktivierung von
Kleinteiligen Brachflachen durch das Instrument beschrankt ist. Als positiver Ansatz zur
Starkung der Reurbanisierung besteht mit dem Programm ,soziale Stadt“, das neben der
Verbesserung der Wohnungen und des Wohnumfeldes auf die Aktivierung der Bewohner und
die Imageverbesserung innerstadtischer Stadtteile abzielt.

Mdgliche Effekte der Konzentration der Forderung auf die Aufwertung der Kernstédte als
Wohnstandort wurden modelliert. Die positiven Effekte kdnnen allerdings nur einen begrenz-
ten Beitrag zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele leisten. Zudem sind die Wirkungen regio-
nal zu differenzieren. Insbesondere in 6konomisch prosperierenden Regionen kann zwar die
Aufwertung einzelner Stadtviertel positiv im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie wirken, die
Aktivierung der existierenden Brachflachen dirfte allerdings nur begrenzte Wirkung zeigen.
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Hinsichtlich der Verteilung der Bundesmittel der Stadtebaufdrderung ist eine starkere Fokus-
sierung auf die Kernstadte notwendig, um die positiven Wirkungen des Instruments fir die
Reurbanisierung zu erhéhen. Auch ist die Nutzbarkeit der Mittel fur die Brachflachenaktivie-
rung auflerhalb von Sanierungsgebieten zu erhéhen. Generell sollten sich FérdermalRnahmen
stirker an Best-Practice-Beispielen im Hinblick auf die Starkung der Reurbanisierung orien-
tieren.

14.3.5 KOMBINIERTER EINSATZ VON INSTRUMENTEN

Die Kombination der verschiedenen diskutierten fiskalischen Instrumente fiihrt zu keinen
grundlegend anderen Ergebnissen, was angesichts der recht geringen Wirkungen der Einzel-
instrumente aber auch nicht zu erwarten ist. Immerhin konnte das diskutierte MaBnahmen-
bindel aus Abschaffung von Eigenheimzulage und Entfernungspauschale, einer aufkom-
mensneutralen Reform der Grundsteuer und einer moderaten Erhohung der MineralGlsteuer
die Verkehrsintensitat im Personenverkehr reduzieren und den Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrs daran erhdhen. Auch die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache konnte dauerhaft
etwas reduziert werden. Gesamtwirtschaftlich ist das MaRnahmenbindel leicht positiv zu
bewerten, zumal die eingesparten Mittel neue Handlungsspielraume ertffnen.

14.4 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die diskutierten Anderungen der fiskalischen Instrumente kdnnen einen wichtigen Beitrag
zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele leisten. Damit erweist sich der Abbau von kontrapro-
duktiven Subventionen als ein Ansatz, der weiter zu verfolgen ist. Auch weitere fiskalische
Instrumente mit positiven Wirkungen auf individuelle Wohnstandort- und Mobilitatsentschei-
dungen sollten verstarkt zur Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele eingesetzt werden. Die
Wirkungen solcher Reformen sollten jedoch nicht durch neue Subventionstatbestdnde mit
mdoglichen kontraproduktiven Wirkungen auf die Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung,
wie z.B. die Integration der Forderung der Wohneigentumsbildung in die private Altersvor-
sorge, konterkariert werden. Flr die Erhohung der Wirkung der diskutierten Reformen ist die
Einbettung in weitere PolitikmaRnahmen erforderlich, die im Folgenden beschrieben werden.

14.4.1 WOHNSTANDORT- UND MOBILITATSBERATUNG

Durch umfassendes Einbeziehen von mit dem Wohnstandort im Umland verbundenen
Verkehrskosten ist von einer Verringerung/Nivellierung der Kostenvorteile der Umlandstand-
orte auszugehen. Zu Folgekostenaspekten der Wohnstandortwahl werden Haushalte jedoch
nur unzureichend beraten. Ahnliches gilt fur die durch den demografischen Wandel zu erwar-
tenden Briiche auf dem Immobilienmarkt, die zukilnftige Umzugsentscheidungen aufgrund
des Wertverlusts von Immobilien behindern kénnen. Auch die Bereitstellung und bessere
Verbreitung von Informationen fur Umzugswillige hinsichtlich der mit dem neuen Wohn-
standort zu erwartenden Belastungen aufgrund der steigenden Verkehrsdistanzen koénnten
einen Beitrag zur Starkung der Stadte als Wohnstandort leisten.

Positive Wirkungen im Hinblick auf die Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele kdnnen von
einer umfassenden Beratung von Umzugswilligen hinsichtlich der mit dem Wohnstandort
langfristig verbundenen Folgekosten und Risiken ausgehen. Durch die Steigerung des Wis-
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sens um die langfristigen Wirkungen der Standortentscheidung, wie dies mit dem Energie-
Pass fir den Bereich der Heizkosten bei Immobilien bereits praktiziert wird, kdnnen Ent-
scheidungen rationaler getroffen werden. Mit dem Einsatz entsprechender informatorischer
Instrumente kénnten auch die Reurbanisierungstendenzen verstarkt werden.

14.4.2 ZUSAMMENARBEIT VON RAUM- UND VERKEHRSPLANUNG

Als Voraussetzung fur eine nachhaltige siedlungsstrukturelle Entwicklung wird die engere
Verknupfung von Raum- und Verkehrsplanung angesehen. Dabei geht es vor allem um die
Ubertragung der in der Raumplanung bereits starker diskutierten raumlichen Effekte des
demographischen Wandels, der mit seinen Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung von
der Verkehrsplanung bisher erst in Ansatzen thematisiert wird. Als problematisch erweist sich
die Neuerstellung von Infrastruktur bei gleichzeitiger Verringerung der Anzahl von Nutzern.
Aus diesem Grund sind langfristige Infrastrukturfolgekosten einer solchen Angebotsauswei-
tung, die Verkehr erzeugend wirken, starker zu thematisieren und bei den Investitionsent-
scheidungen zu berucksichtigen. Einen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigeren Verkehrs-
gestaltung kann die Schwerpunktverlagerung bei Verwendung von 6ffentlichen Mitteln von
Infrastrukturausbau zu Beratungsinstrumenten leisten.

14.4.3 BAULANDAUSWEISUNG DER GEMEINDEN

Mit Hilfe der Baulandausweisung kdnnen Gemeinden die Grundstiickspreise beeinflussen.
Mit umfangreichen Ausweisungen, wie in der Vergangenheit praktiziert, werden Grund-
stiickspreise und damit Wohnkosten reduziert. Verbunden sind damit einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung zuwiderlaufende Anreize. Als Folge der kommunalen Planungshoheit
konkurrieren Gemeinden um Einwohner und damit auch Steuereinnahmen, ohne jedoch (Inf-
rastruktur-)Folgekosten in ihren Entscheidungen ausreichend zu berlcksichtigen. Aufgrund
der regionalen Verflechtung der Wohnungsmarkte missen Angebotsreduzierungen/-
begrenzungen regional abgestimmt werden, damit der Verzicht von einer Gemeinde nicht an
anderer Stelle kompensiert wird und effektlos bleibt. Insofern sind neue regionale Kooperati-
onsformen erforderlich.

14.5 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF BEI MODELLIERUNGEN

Bisher existieren 6konomische Modelle, die auf gesamtwirtschaftlichen Zusammenhéangen
beruhen, und Verkehrsmodelle, die starker an Individuen ansetzen und vielfach regional
begrenzt sind, zumindest in Deutschland weitgehend nebeneinander. Eine Verknlpfung der
beiden Modelltypen ist méglich und kann langfristig zu einer Verbesserung der Qualitat der
Modellierungsergebnisse gerade bzgl. der Querschnittsaufgabe der nachhaltigen Entwicklung
beitragen. Hierzu sind Schnittstellen zu identifizieren und Verknlpfungen beider Instrumente
zu entwickeln. Der im Projekt gewéhlte Ansatz der Regionalisierung eines makrodkonomi-
schen Modells zur Analyse fiskalischer Instrumente hat sich bewahrt und sollte als ein Weg
weiter beschritten werden.

Beide Modelltypen kénnen bisher nicht mit Strukturbriichen umgehen, da sie von Verhal-
tenskonstanzen ausgehen. Gerade mit dem demografischen Wandel sind solche Verwerfungen
zu erwarten, die auch den Wohnungsmarkt beeinflussen. Notwendig sind vor allem Risiko-
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analysen von bereits betroffenen Regionen, aus denen Riickschlisse fir die weitere Entwick-
lung gezogen werden konnen. Neben quantitativen Daten sind fur die Modellierung von
Strukturbriichen auch auf qualitativen Analysen aufbauende Setzungen zu erproben.

14.6 FazIT

Die Abschaffung/Reform der betrachteten Instrumente leistet einen positiven Beitrag zur
Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung. Die untersuchten Reformen rei-
chen aber nicht aus, um die Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Insofern ist einerseits der Ein-
satz von fiskalischen Instrumenten zu verstarken und einzubetten in eine Reihe weiterer Poli-
tikmalRnahmen, wie z.B. der Wohnstandortberatung von Haushalten und der umfassenden
Einbeziehung von Folgekosten in das Ausweisungsverhalten der Gemeinden. Wenn die Poli-
tik ihre selbst gesteckten Ziele ernst nimmt, sind Arestriktivere Eingriffe auch durch neue
Instrumente notwendig. Wie die Untersuchungsergebnisse zeigen, sind dabei durch den Ab-
bau von kontraproduktiven Subventionen in keinem Fall negative volkswirtschaftliche Wir-
kungen zu erwarten. Entsprechend kann die starke Fokussierung der Diskussion hinsichtlich
des Beitrags der untersuchten Instrumente zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele zugunsten
einer breiten Diskussion neuer LAsungsansatze beendet werden.

Die Studie macht in der Summe deutlich, dass der Einsatz fiskalischer Instrumente in dem
hier analysierten Umfang nicht hinreichend im Hinblick auf die Nachhaltigkeitsziele der
Bundesregierung ist. Die Lenkungswirkungen der analysierten Instrumente bzw. des Subven-
tionsabbaus sind nicht hinreichend. Es erweist sich insofern als erforderlich integrierte Hand-
lungsansétze zu entwickeln, in denen fiskalischen Instrumenten eine wichtige Rolle zukommt.
Diese miissen in eine umfassendere Strategie eingebettet werden, wobei informatorische und
planerische Instrumente aber auch weitere 6konomische Instrumente, wie bspw. Zertifikate
einzubeziehen sind. Zukinftig starker zu thematisieren sind die vom demografischen Wandel
ausgehenden Risiken fiir die Wohn- und Gewerbestandortwahl.
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1 EINLEITUNG

In Abschnitt 2.2. sind verschiedene Modelle zur Erfassung von Siedlungsstruktur und
Verkehr systematisiert. Danach lassen sich zum einen top-down und bottom-up-Ansatze
trennen. Nach dem Grad der Endogenisierung von o6konomischen Zusammenhdngen in
Verkehrs- und Flachenmodellen lassen sich vier Modelltypen unterschieden werden, die im
Folgenden anhand wichtiger Beispiele beschrieben werden.
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2 REINE VERKEHRS- UND FLACHENMODELLE

Reine Verkehrs- und Flachenmodelle sind Modelle, die sich nur mit der Abbildung des
Angebotes und der Nachfrage des Verkehrs und der Flache befassen. D.h. es finden keine
6konomischen GroRen wie bspw. Preise, Beschéaftigung, Bevolkerung etc. Eingang. Dazu
gehdren u. a. das Aachener SIMVV-Simulationsmodell, das Akteursorientiertes Modell der
Verkehrsnachfrageentstehung (AVENA), PARAMICS, das Transportation Analysis and
Simulation System (TRANSIMS) und das Dynamic Traffic Allocation Model (DYNDART),
die im Folgendem vorgestellt werden.

2.1 SIMVV (SIMULATION DES VERKEHRSVERHALTENS)

Das Aachener SIMVV-Simulationsmodell wurde vom Institut fiir Stadtbauwesen der
RWTH Aachen, dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, dem Wuppertalinstitut fiir
Klima, Umwelt und Energie und dem Zentrum fir angewandte Informatik (Universitat zu
Koln) entwickelt. SIMVV basiert auf einem mikroskopischen Ansatz (Betrachtung einzelner
Haushalte, Aktivitaten etc.) und modelliert das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in einem
Ballungsraum. Das Modell erfasst die Eigenschaften der verschiedenen Verkehrsmittel sehr
detailliert und ebenso das Verhalten der Akteure, die Informationen ber die Arbeitsplatze,
der Infrastruktur etc. besitzen und annahmegemal ihren Nutzen maximieren (neoklassische
Fundierung).

Das Ziel ist das Mobilitats-, Raum-, Zeit- und Aktivitatsverhalten einzelner Personen im
Haushaltskontext abzubilden (Ermittlung der Reiserouten, -zeiten), die Verkehrsnachfrage zu
simulieren und zu berechnen sowie die dynamischen Prozesse bzgl. Verkehrsverhalten und
die Auswirkung von Abstimmungsprozessen in Haushalten auf den Verkehr abzubilden.

Das ,,Stadtmodell* erfasst das Verkehrsnetz in radumlicher und zeitlicher Auspragung sowie
die Verkehrsmittelarten (Beschleunigung, Hochstgeschwindigkeit, etc.). Das ,,Akteursmodell*
stellt die Angebotsseite dar und gibt die spezifische Wahrnehmung der Stadt durch die
Individuen wider.

Die Nachteile dieses Modells sind die noch unzureichende empirische Fundierung und
psychologische Untersuchungen zur Handlungsorganisation, die notwendig sind, um das
Mobilitatsverhalten der Akteure zu modellieren. Es wird unterstellt, dass die Ursache in der
Verkehrsnachfrage in personenspezifischen Bindungen und dem Drang, Aktivitaten an
verschiedenen Orten auszufuhren, liegt.

Einsatz findet dieses Verkehrs- und Flachenmodell bei der Verkehrssteuerung, der
Konzeption effizienter, umweltvertraglicher Malinahmen, Abschédtzungen des induzierten
Verkehrs durch veranderte Siedlungsstrukturen und in weiteren verkehrsplanerischen
Anwendungsbereichen.
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2.2 AVENA  (AKTEURSORIENTIERTES MODELL DER  VERKEHRSNACHFRAGE-
ENTSTEHUNG)

Die Entwicklung dieses Modells (Briiggemann et al. 2000) wurde im Rahmen des
Forschungsprogramms ,,Stadtokologie” vom BMBF von 1994-1999 geférdert. Ziel war es,
ein Werkzeug zu entwickeln, das qualitative Auswirkungen von PolitikmaRnahmen unter
verénderten Rahmenbedingungen abschatzen kann.

Dieses  akteursorientierte  Modell der  Verkehrsnachfrageentstehung ist  ein
Mikrosimulationsmodell ~ (Betrachtung einzelner ~ Akteure,  Straflen,  Kreuzungen,
Verkehrsmitteltypen etc.) mit modularem Aufbau (Akteurs- und Stadtmodell). Der ,.rational
choice-Ansatz” ist explizit implementiert und den Wirtschaftssubjekten wird rationales
Verhalten unterstellt. Die Modellierung basiert auf den Annahmen der Neoklassik. Der
Betrachtungszeitraum betragt eine Woche.

Als nachteilig werden die kaum vorhandene quantitative Fundierung und die
unzureichende Formulierung von Entscheidungskriterien gesehen.

2.3 PARAMICS (PARALLEL MICROSCOPIC SIMULATION)

PARAMICS (Quadstone Limited 2004) ist ein computergestiitztes Straflenverkehrs-
Mikrosimulationssystem zur Verkehrsflussanalyse, welches Anfang der 90er Jahre von SIAS
(Scottish Transport Planning Consultancy) in GroR3britannien entwickelt wurde und seit 1998
zur Analyse der EinflussgréfRen auf Verkehrsfluss und Stau eingesetzt wird.

PARAMICS bestent aus mehreren Modulen (Schétz-, Test-, Programmierungs-,
Oberflachenmodul etc.), die miteinander verlinkt sind und simultan berechnet und dargestellt
werden. Das Verkehrsnetz, die Schaltung der Verkehrsanlagen, das Fahrverhalten der
Verkehrsteilnehmer, der Kreisverkehr etc. ist physikalisch detailliert beschrieben. Das Modell
wird in Manhattan, Tampa, Miami, Paris, Italien, Deutschland und Peking verwendet.

2.4 TMIP/TRANSIMS (TRAVEL MODEL IMPROVEMENT PROGRAM/
TRANSPORTATION ANALYSIS AND SIMULATION SYSTEM)

Das TMIP (US-Departement of Transportation 1995) wurde vom ISTEA (Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act, 1991) und CAAA (Clean Air Act Amendments, 1990)
initiiert und finanziert.

Das TRANSIMS-Projekt ging aus dem TMIP hervor und wurde vom U.S. Department of
Transportation und der Environmental Protection Agency finanziert und vom Los Alamos
National Laboratory entwickelt. Das Ziel ist die Entwicklung eines Instrumentariums,
welches die Verbesserung der Verkehrsprognose (Stau) hinsichtlich verschiedener
Umweltaspekte ermdglicht.

TRANSIMS st ein ereignisorientiertes' Verkehrs-, Flachenmodell zur Verkehrsnachfrage,
welches die Haushaltsaktivitaten, die Verteilung der Flachennutzung, die regionale

! Ereignisorientierte Modelle betrachten jeweils die Gesamtheit der Zustandsénderungen der Entitaten zu einem
bestimmten Zeitpunkt. Das dynamische Verhalten des Systems wird durch eine Folge von Ereignissen
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Bevolkerungsstruktur und Verkehrsnetze zeitabhéngig modelliert. Das Modell besteht aus
mehreren Modulen (Bevolkerungs-, Aktivitdtenmodul, Routenplaner,
Verkehrsmikrosimulator).

Durch die Mikrosimulation wird der Einfluss der individuell gewéhlten Routen auf den
Verkehr prognostiziert. Gegentiber den konventionellen Modellen ist die Prognose der
Umwelteinflisse und Reisezeiten verbessert worden. In dem verwendeten Ansatz geht man
von einem standigen Ungleichgewicht aus. Dieses Modell wurde in Dallas (Texas) und
Portland (Oregon) angewendet.

2.5 DYNDART (DYNAMIC TRAFFIC ALLOCATION MODEL)

Das DYNDART-Modell (TNO Traffic and Transport 1991) wurde in den Niederlanden
von TNO (Netherlands Organisation of Applied Research) fir Amsterdam entwickelt. Es ist
ein Makrosimulationsmodell des Verkehrs, welches zur dynamischen Verkehrsanalyse
(Fahrverhalten, Routenwahl etc.) eingesetzt wird. Es wird zusammen mit dem PARAMICS-
Modell und MIXIC-Modell> verwendet, die zusammen den Verkehr umfassend abbilden
kdnnen.

2.6 DETR/DFT (DEPARTMENT FOR TRANSPORT LOCAL GOVERNMENT AND
REGIONS/DEPARTMENT FOR TRANSPORT)

Das ,,National Road Traffic Forecasting Model* (Cabinet Office 2002) wird seit 1997 in
GroRbritannien zur Prognose des nationalen Verkehrsaufkommen auf den jeweiligen
StraBentypen genutzt. Das Verkehrsmodell ist zweistufig aufgebaut. Zunéchst wird eine
unbeschrénkte Verkehrsprognose fir den privaten Verkehr und Frachtverkehr erstellt. Im
zweiten Schritt wird das Angebot modelliert, welches u.a. die GroRe des Verkehrsnetzes
umfasst, und dessen Auswirkungen auf die schon erstellte unbeschrankte Verkehrsprognose
erfasst. Das Modell basiert auf einer umfassenden Datenlage uber das Verkehrsnetz und die
Kapazitdten und es kann auch zeitabhéngige Informationen (ber den Verkehrsfluss
(Ferienzeit) verarbeiten sowie den Ausstol} an Abgasen schétzen.

Die Schwéchen des Modells sind darin zu sehen, dass nur der aggregierte Verkehrsfluss
modelliert (,,top-down*) werden kann, also nicht die einzelnen Ort zu Ort-Reisen. Weiterhin
wird nicht zwischen den verschiedenen Mdglichkeiten im Modal Split (Auto, Bahn, Fahrrad
etc.) unterschieden. Ebenso konnen sich fundamentale Annahmen (Olpreissteigerung)
gravierend andern und somit die Preiselastizitat(en) der Nachfrage bzgl. des Olpreises

dargestellt. Zu einem Ereigniszeitpunkt werden alle Zustandsédnderungen einer oder mehrerer Entitaten zu
einem Ereignis zusammengefasst. Die zwischen den Ereignissen liegenden Aktivitaten, die diese
Zustandsanderungen auslosen, werden nicht direkt abgebildet und Obersprungen. Auch wenn die
Neuberechnung der Zustandsvariablen der Entititen auf einem Computer Rechenzeit benétigt, erfolgt diese
aus der Sicht des Modells konzeptionell zeitverzugslos, d.h. ohne Simulationszeitverbrauch. (Striimpel 2003,
S. 16)

2 Microscopic Model for Simulation of Intelligent Cruise Control; Mikrosimulationsmodell, das die Interaktion
zwischen Fahrern, Verkehrsmitteln und Infrastruktur beschreibt.
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beeinflussen, die aber innerhalb dieses reinen Verkehrsmodells als Determinanten nicht
einflielen.

Das ,,Household Formation Model* soll die Entwicklung der Haushalte (GroRe, Kinder,
Familienstand, Alter, etc.) auf nationaler und sub-nationaler Ebene darstellen und alle drei bis
vier Jahre erhoben werden. Weiterhin werden die Bevolkerungsentwicklung auf nationaler
Ebene erhoben und Tendenzen in der Geburtenrate, Sterblichkeitsrate und internationale
Migration bestimmt. Dieses Modell unterliegt aber Unsicherheiten aufgrund Liicken in der
Datenlage und den grolReren Erhebungszeitrdumen. Die Angaben werden vom ,,Office for
National Statistics* auf die regionalen Ebenen angewandt.

Das ,,National Road Traffic Forecasting Model* und das ,,Household Formation Model*
laufen unabhéngig voneinander.

2.7 TRANSPLUS (TRANSPORT PLANNING LAND-USE AND SUSTAINABILITY)

TRANSPLUS (Macario et al. 2003, ISIS 2002) ist ein Projekt der Europdischen
Kommission (April 2000 bis Mérz 2003), dass unter der Leitung des ISIS (Instituto di Studi
per L informatica ei sistemi) in Rom mit vielen weiteren européischen Partnern durchgefthrt
wurde.

Das Ziel war es, die ,,best practice* bzgl. der Organisation des Flachenverbrauchs und des
Verkehrsaufkommens in europdischen Stadten (u.a. Koln, Helsinki, Lissabon, Bilbao) und
Regionen mittels eines Verkehrs- und Flachenmodells zu identifizieren und die
6konomischen, sozialen und 0kologischen Gegebenheiten zu verbessern. Weiterhin soll den
Stadteentwicklern und Verkehrsplanern ein leichterer Zugang zu den Ansatzen der
Flachennutzung und Verkehrsplanung und deren Evaluationsinstrumente gegeben sowie
Empfehlungen fur die Politik und die einzelnen Ergebnisse in bestimmten Stédten
implementiert werden. Ebenso sollen Vorschlage zur Reduzierung des Verkehrs-
aufkommens, der Verringerung der Umweltverschmutzung und des Flachenverbrauchs sowie
der Mobilitatskosten ausgearbeitet werden.

2.8 SCENES

SCENES (ME&P 2002) ist das Nachfolgermodell der européischen Projekte
SCENARIQOS, STREAMS und POSSUM. Das Ziel ist es, Verkehrsnachfrageszenarios bis
2020 zu erstellen, detaillierte Prognosen bzgl. der Faktoren, welche die Verkehrsnachfrage
beeinflussen, zu entwickeln und STREAMS um die osteuropdischen Lander zu erweitern.

3 VERKEHRS- BzW. FLACHENMODELLE, DIE OKONOMISCHE VARIABELN
BERUCKSICHTIGEN

Verkehrs- und Flachenmodelle, die 6konomische Variablen bericksichtigen, sind Modelle,
die Variablen wie die Beschaftigung, Bevolkerung, Preise etc. in die Modellierung
einbeziehen. Allerdings werden diese nicht endogen modelliert, sondern exogen vorgegeben.
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Es ist also kein makrodkonomisches Modell vorhanden. Im néchsten Abschnitt werden einige
Modellbeispiele néher erléutert.

3.1 PROPOLIS (PLANNING AND RESEARCH OF POLICIES FOR LAND USE AND
TRANSPORT FOR INCREASING URBAN SUSTAINABILITY)

PROPOLIS (Blana 2003; Spiekermann et al. 2003, S.47-64) ist ein Teil des EU-
Forschungsprojektes LUTR (Land Use and Transport Research), welches im Jahr 2002
fertiggestellt wurde. Das Ziel war, Strategien zur Stadtentwicklung zu beurteilen und die
langfristigen Effekte in européischen Stadten aufzuzeigen (Spiekermann et al. 2003). Dazu
wurde ein Indikatorensystem entwickelt, dass die Nachhaltigkeit in 6kologischer, sozio-
kultureller und 6konomischer Hinsicht umschreiben kann.

In sieben europdischen Stadten ist dieses Modell implementiert, u.a. in Bilbao, Brissel,
Dortmund und Neapel. Der Input umfasst das Verkehrsnetz, die Art der Fla&chennutzung und
weitere GroRen, die in einem geographischen Informationssystem dargestellt werden.

Das Verkehrs- und Flachennutzungsmodell stellt den Kern des Systems dar. Flr jede
untersuchte Region gibt es ein Modell® und es beinhaltet Daten Uber die Flache, Bevolkerung
(Anzahl und Dichte), durchschnittliche HaushaltsgroRie, Arbeitslosenquote und Einkommen.
Dieses Modell simuliert die Auswirkungen der Politikszenarien auf Beschaftigung, Mobilitat
und Bevolkerung in den einzelnen Gebieten. Die 6konomischen Grélien wie Beschaftigung
werden exogen vorgegeben.

Das Indikatorenmodul erhdlt dann den  Output und berechnet die
Nachhaltigkeitsindikatoren. Der Output wird vorher harmonisiert, da die Transport-,
Flachenmodelle in den betrachteten L&ndern unterschiedlich implementiert sind.
Rickkopplungen sind zwischen den Modellteilen gegeben, um Informationen auszutauschen.
So werden Umweltdaten auch an das Flachennutzungs- und Transportmodell zurtickgegeben.
Innerhalb des Projektes wird z.B. der Frage nachgegangen wie eine Umweltanderung auf die
Standortentscheidungen von Investoren, Firmen und Haushalten wirkt.

3.2 WEITERE ,,OKONOMISCHE" FLACHENNUTZUNGS- UND VERKEHRSMODELLE

Die im Folgenden dargestellte Modellgruppe besteht aus &hnlich aufgebauten Modellen,
die hier nicht getrennt erfasst werden. Es sind ,,6konomische” Flachennutzungs- und
Verkehrsmodelle, d.h. es sind Verkehrs- und Flachenmodelle, die zwar kein
makrodkonomisches Modul besitzen und somit makrookonomische GroRen wie die
Beschaftigung, Preise etc. nicht explizit modellieren und auch keine Rickkopplungen
zulassen, aber diese exogen bestimmten GroRRen flieRen in die Modellierung ein. Eine bspw.
gesteigerte  Wohnungsnachfrage beeinflusst die Preise und die Beschaftigung in der
Baubranche aber nicht. Es kénnen sowohl quantitative als auch qualitative Aussagen uber den

® MEPLAN, TRANUS (Makrosimulationsmodelle) oder IRPUD (das Siedlungsmodell ist ein
Mikrosimulationsmodell, alle anderen Teilmodelle sind Makrosimulationsmodelle) werden in den jeweiligen
Stadten eingesetzt.
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Einfluss von Preisen, Regulierungen, Subventionen auf die Flachennutzung und Verkehr
gemacht werden.

Die Modellstruktur von BOYCE’, MUSSA®, KIM® METROSIM (fir New York),
RURBAN und STASA? ist fir alle Submodelle einheitlich und diese sind wiederum verlinkt.
DELTA/START (fir Manchester), HUDS®, IMREL", IRPUD (fur Dortmund), ITLUP-,
LILT* und POLIS® weisen ebenso verbundene Submodelle auf, die aber strukturell autonom
(hierarchisches System) sind.

Alle oben aufgezéhlten Modelle beziehen sich auf die ,,discrete choice theory*** oder auf
die Nutzenmaximierungstheorie, um das Verhalten der Wirtschaftssubjekte zu beschreiben.
HUDS, IMREL, KIM, METROSIM, MUSSA, RURBAN und TRANUS ermitteln die
Flachenpreise endogen und nehmen an, dass der Markt in jeder Periode gerdumt wird. Diese
Modelle beziehen sich auf die Nutzenmaximierungstheorie, um das Verhalten der
Wirtschaftssubjekte zu beschreiben. DELTA und IRPUD haben endogenisierte Land- und
Wohnungspreise mit zeitverzogerter Preisanpassung. Alle Modelle mit einem
Verkehrssubmodell nutzen die Zufallsnutzentheorie oder ,,entropy theory“**, um die Ziel- und
Transportmittelwahl zu modellieren (Ausnahme: STASA).

KIM und METROSIM bestimmen ein allgemeines Gleichgewicht (Transport, Standort)
mit endogenen Preisen. IRPUD, ITLUP und START sind Transportgleichgewichts-modelle.
IMREL und TRANUS bestimmen jeweils ein Gleichgewicht auf dem Markt fiir Verkehr und
Flachennutzung und BOYCE und LILT bestimmen das Gleichgewicht gleichzeitig auf dem
Markt fur Verkehr und Flachennutzung aber ohne endogene Preisbestimmung.

In allen Modellen werden die betrachteten Regionen in diskrete Gebiete'® eingeteilt und
auller IMREL (statisch) sind es rekursive Simulationsmodelle.

* Combined model of location and travel choice developed by Boyce.

> 5-stage land-use transport model for Santiago de Chile.

® Non-linear version of the urban equilibrium model developed by Kim.
" Random-utility URBAN model.

® Steinbeis-Transferzentrum Angewandte Systemanalyse.

% Harvard Urban Development Simulation.

19 Integrated Model of Residential and Employment Location.

! Integrated Transportation and Land Use Package.

12 |_eeds Integrated Land-use Transport model.

13 Projective Optimization Land Use Information System.

14 Jeder Flachennutzungstyp ist eine Funktion verschiedener Charakteristika. Der Nutzen einer

Flachennutzungsart in einer abgegrenzten Flache wird mittels dieser Funktion bewertet. Die
Wahrscheinlichkeit eine bestimmte Flachennutzungsart zu wahlen, wird aus dem Nutzen der betrachteten
Flachennutzungsart berechnet. Briassoulis 2000, Kapitel 4.

5 Die ,,Informationstheorie“ bietet die Méglichkeit die Informationsliicke zu messen und somit kann das Modell
wahrscheinlichkeitstheoretisch analysiert werden. Briassoulis 2000, Kapitel 4.

16 Exakt voneinander getrennte raumliche Gebiete.
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In den Modellen BOYCE, IMREL, KIM, LILT, RURBAN und TRANUS werden
Transport und Standort simultan in regionalen ,,Standortmodellen” bestimmt. In den anderen
Modellen beeinflusst die Verfligbarkeit von Transportmdglichkeiten die Standortwahl.

Zur Modellierung der Guterstrome werden allgemein multi-regionale Input-Output-
Methoden verwendet. KIM und TRANUS nutzen Input-Output-Koeffizienten oder
Nachfragefunktionen, um die intersektoralen Strome zu bestimmen wund die
Zufallsnutzentheorie bzw. ,,entropy“-Modelle fiir die regionale Verteilung.

AuBer HUDS sind alle Modelle mesoskopisch, d.h. alle Daten fiir die Haushalte und
Industrien sind zwischen der Mikro- und Makroebene angesiedelt. HUDS nutzt disaggregierte
Daten  (Betrachtung einzelner Haushalte, detaillierte  Landinformationen) und
Mikrosimulationstechniken.

4  VERKEHRS- BzW. FLACHENMODELLE MIT EINEM EIGENSTANDIGEN
OKONOMISCHEN SUBMODUL

Verkehrs- bzw. Flachenmodelle mit einem eigenstandigen 6konomischen Submodul kdnnen
6konomische Variablen wie z. B. Preise, Beschéftigung im 6konomischen Submodell
endogen modellieren und diese dann als Input in andere Teilmodule einflieBen lassen. Die
einzelnen Teilmodelle laufen demnach rekursiv ab. URBANSIM und das Modellsystem des
ESTO (,,European Science and Technology Observatory*) zéhlen zu diesem Modelltyp.

4.1 URBANSIM (URBAN SIMULATION)

UrbanSim (Wadell et al. 1998 und 2000; Waddell 2002) wurde Anfang der 90er Jahre
entwickelt, um die Zusammenhange zwischen Flachennutzung, Verkehr und Umwelt zu
analysieren und die Auswirkungen dieses Wachstums auf die Zersiedelung, Verkehrsstaus
und Erschwinglichkeit der Wohnungen in verschiedenen US-Staaten, u.a. Salt Lake City,
Puget Sound Region im Staat Washington und, Eugene-Springfield in Oregon zu
untersuchen.

UrbanSim ist ein disaggregiertes (Betrachtung einzelner Haushalte), regionales
(Rasterzellen 150x150 Meter) Modell mit mehreren Modulen. Die einzelnen Module
(Mobilitat, Ortswahl, Entwicklung, Landpreis, Makrokonomie und Verkehrsnachfrage) sind
nicht direkt miteinander verbunden. Die Daten werden zentral verwaltet und von dort aus zu
den einzelnen Modulen weitergeleitet (Waddell 2000)."" Makrotkonomische GroRen wie die
Beschaftigung und Bevdlkerungsentwicklung nach Sektoren werden im Makro6konomischen
Modell bestimmt und finden als exogener Input in den anderen Modulen Eingang.*®

Um das Modell laufen zu lassen, werden exogene Inputs bendtigt. Dazu zahlen
Bevolkerungs- und Beschaftigungsvorausschatzungen, regionalékonomische Prognosen,
Transportsystem- und Flachennutzungsplane, Landentwicklungspolitiken (6kologische und

7 http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim_NSE_Paper.pdf
8 http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim_NSE_Paper.pdf
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Dichtebeschrankungen, etc.). Der Nutzer variiert die exogenen Inputs und kann nach der
Berechnung die verschiedenen Szenarien vergleichen.

Der Output umfasst die folgenden Variablen: Bevolkerungsverteilung, Haushaltsarten
(Einkommen, Alter, Haushaltsgrée, Kinder, Haushaltstyp (Alleinerziehende etc.)),
Geschéftsarten (Beschaftigungszahl, Industrie etc.), Flachennutzungsart (nutzerspezifiziert),
Anzahl der Wohnrédume, Grundflache von Nichtwohngeb&uden nach Art, Dichteentwicklung
nach Art der Flachennutzung, Flachenpreise).

UrbanSim ist ein dynamisches Mikrosimulationsmodell (Betrachtung einzelner Haushalte,
Fahrzeuge, Aktivitaten, Reiserouten), welches nicht von einem Gleichgewichtsansatz
(Waddell et al. 2000)* ausgeht. Die Wohnsitz- und Arbeitsplatzwahl der Haushalte wird
explizit modelliert ebenso wie die Grundstiickspreise.

Mittels verschiedener Politikszenarien kann die Auswirkung auf die Verkehrsstruktur,
Siedlungsdichte, Landnutzung etc. in qualitativer und quantitativer Hinsicht untersucht
werden.

4.2 ESTO (EUROPEAN SCIENCE AND TECHNOLOGY OBSERVATORY)

ESTO (Eijkelenbergh et al. 2004) wurde 1997 unter der Leitung der Européischen
Kommission gegriindet. Das Ziel ist es Entscheidungstrager auf EU-Ebene mit
politikrelevanten Informationen uber wissenschaftliche und technologische Neuerungen mit
sozio-o6konomischer Wichtigkeit flr die EU-Ebene zu versorgen. Sieben Modelle wurden
daftir entwickelt, die im Folgenden kurz vorgestellt werden:

TREMOVE, das aus TRENEN, einem 6konomischen Verkehrmodell und FOREMOVE,
einem Modell zur Analyse der Bestandveranderungen an Strallenverkehrsfahrzeugen 1997
entwickelt wurde und seitdem fortwahrend aktualisiert wird. Es reprasentiert ein partielles
Gleichgewichtsverkehrsmodell mit neoklassischer Fundierung. Das Ziel ist es, den Einfluss
verschiedener PolitikmalRnahmen auf die Transportmdglichkeiten und die Umwelt zu
simulieren und den Einfluss von 6konomischen Faktoren auf Marktanteile verschiedener
Fahrzeugtypen und Kraftstoffarten zu analysieren.

In die Modellierung fur die neun europdischen Mitgliedsstaaten gehen sowohl der
Fahrzeugbestand, die Fahrzeugnutzung und die Emissionen, unterschieden nach Stadt,
stadtischen und landlichen Gebieten, ein. Die Transportnachfrage ist exogen gegeben. Der
Prognosehorizont ist 2020.

TRENDS (Transport and Environment Database System) wurde entwickelt, um
Indikatoren bzgl. durch Verkehr verursachte Umwelteinflisse fir 15 européische Lander zu
berechnen. Es existiert eine detaillierte Beschreibung (Emissionen, Energieverbrauch fir
Bahn-, StraBe-, Schiff-, Luftverkehr, Abfall, Larm) der Emissionsfaktoren (COPERT-
Datenbank). Die Transportnachfrage ist exogen gegeben.

EXPEDITE stellt eine Erweiterung von verschiedenen nationalen Transportmodellen dar.
Das Ziel ist die Prognose von Verkehrsteilnehmern, der Transportnachfrage in der EU, nach
Bevolkerungssegmenten, Reisezweck, Entfernung etc..

1 http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim_NSE_Paper.pdf
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SCENES st ein européisches multi-modales (regionalékonomisches Modul, Verkehrs-,
Schnittstellenmodul) Passagier- und Frachttransport-Prognosemodell. Das Frachtmodell
basiert auf einem regional-6konomischen Modell  (Input-Output-Tabellen), das
Passagiermodell beruht auf dem ,.trip-generation“-Mechanismus (entspricht der ersten Stufe
im vierstufigen Verkehrsmodell; in Abhé&ngigkeit vom Wohnort und wirtschaftlichen und
sozialen GroRen des betrachteten Haushaltes werden die Fahrten in andere ,,Zonen*
berechnet).

Der Output umfasst den Verkehrsfluss nach Fahrzeugart, die Entfernung, Geschwindigkeit,
Kosten, Energieverbrauch, Umweltverschmutzung nach Fahrzeugart und die Prognose der
Passagier- und Frachtfluss nach Art und Zweck der Reise und dient als Input fiir andere
Verkehrsmodelle. Der Prognosehorizont ist 2020.

ASTRA (Model for Assessment of Transport Strategies) analysiert die langfristigen
Einflisse europdischer Transportpolitik auf die Wirtschaft (Unterscheidung in 25
Wirtschaftssektoren), Umwelt und Soziales und misst indirekte und direkte Einflusse der
Verkehrspolitik auf andere Wirtschaftssektoren.

Es findet eine regionale Differenzierung nach 14 EU-Landern und vier funktionellen
Zonen fur jedes Land nach NUTS 2 und den Beitrittslandern statt. Der Staatshaushalt und der
technische Fortschritt sind endogenisiert.

Das 1997 entwickelte POLES-Modell (Prospective Outlook on Long-Term Energy
Systems) modelliert die langfristige Entwicklung der Energiemarkte, u. a. Energieverbrauch
und Emissionen, weltweit. Es ist ein rekursives Simulationsmodell mit einem partiellen
Gleichgewichtsansatz, endogenisierten internationalen Energiepreisen und verzigerter
Anpassung an Nachfrage und Angebot (CRIQUI 2001, S.1).°

Die Nachfrage, das Angebot und die Preise fur den Energiemarkt konnen bis 2030 fur
ausgewahlte Regionen weltweit prognostiziert werden. Ebenso kdnnen Szenarien entwickelt
werden, die Preiseffekte bspw. einer Okosteuer oder den Einfluss des Kraftstoffpreises auf
Verbrauch und Angebot analysieren.

GEM-E3 (General Equilibrium Model) ist ein makrodkonomisches Modell. Es soll die
Verteilungseffekte zwischen den europdischen Léndern und den sozio-6konomischen
Gruppen in den betrachteten L&ndern, verursacht durch Technologie und
Infrastrukturdnderungen, beurteilen sowie das Wirtschaftswachstum und die Beschaftigung
prognostizieren.

Dieses Modell geht von den neoklassischen Annahmen der Gewinnmaximierung und des
perfekten Wettbewerbs sowie exogen gegebenen Staatsausgaben, Investitionen, Steuern aus.
Die Produktion wird mit einer CES-Funktion modelliert. Es werden 18 Wirtschaftssektoren,
davon vier Energiesektoren, unterschieden.

Diese oben beschriebenen Modelle bilden zusammen ein abhangiges Modellgefiige und
tauschen untereinander Daten aus. Beispielsweise geht der Output in Form der Zahl der
Beschaftigten des makrookonomischen Modells als Input in das Verkehrsmodell ein, um so
bspw. die Pendlerstrome zwischen Wohn- und Arbeitsplatz zu berechnen.

20 http://web.upmf-grenoble.fr/iepe/textes/POLES8p_01.pdf
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5 OKONOMISCH FUNDIERTE INTERDEPENDENTE VERKEHRS- BZW.
FLACHENMODELLE

Okonomische fundierte interdependente Verkehrs- und Flachenmodelle verfiigen tiber ein
6konomisches Submodul und weisen im Unterschied zu den Verkehrs- bzw. Flachenmodellen
mit einem eigenstandigen 6konomischen Submodul Riickkopplungen zwischen den einzelnen
Teilmodellen auf. D.h. es kann bspw. nicht nur der Einfluss der Umwelt auf die
Beschaftigung abgebildet werden, sondern auch der umgekehrte Fall. Dieser Modelltyp stellt
den umfangreichsten Ansatz dar und sowohl das EUNET Trans-Pennine Model als auch das
»System for Planning and Research in Towns and Cities for Urban Sustainablility*
(SPARTACUS), das ,,Regional Economy-Environment Input-Output Model* (REEIO) und
»Economic Assessment of Sustainability Policies of Transport“ (ESCOT) zéhlen zu dieser
Kategorie.

5.1 EUNET TRANS-PENNINE MODEL

EUNET (Blana 2003) hat zum Ziel, eine umfassende Methode zur Modellierung und
Bewertung sozio-6konomischer und regionaler Einflisse der Verkehrsinfrastruktur-
investitionen und Verkehrssystemverbesserungen zu entwickeln.

Das erste Modell umfasste das Trans-Pennine-Gebiet in England. Spater wurde dieses
Modell um GroRbritannien und Nordirland sowie die restlichen EU-Staaten und Nicht-
Mitgliedsstaaten und vier externe Zonen (restliche Welt) erweitert.

Von INRETS/DEST (L'Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité/
Département Economie et Sociologie des Transports) wurde ein integriertes Transportmodell
und regionales Entwicklungsmodell auf der Basis des GIS erstellt.

Dieses Modell basiert auf dem MEPLAN-Modell (s.u.). Es umfasst regionale Input-
Output-Tabellen (Beschaftigung, Haushalte sind erfasst; Transportnachfrage ist durch die
Erfassung von Ursprungs- und Ankunftsort modelliert), welche die Frachtverkehrsnachfrage,
die Verkehrsnachfrage durch Interaktionen zwischen Industrien und Konsumenten, die
Pendlerstrome und weitere Verkehrsnachfrage privater Art, untergliedert nach sozio-
6konomischen Status, KfZ-Besitzer und Altersgruppen, schéatzt.

Verkehrsnachfrage und -angebot werden in diesem Modell als integrativer Teil der
Wirtschaft angesehen. Die geographische Positionierung der Industrien und Haushalte wird
simultan mit der Transportnachfrage modelliert. Fracht- und Personenverkehr werden vom in-
und ausléndischen Handel, der Arbeitsnachfrage und dem Konsum der Haushalte abgeleitet.
Reisezeiten, -kosten und die Qualitat des Transportservices zwischen den geographischen
Gebieten werden im multimodalen Transportmodell (Unterscheidung in Verkehrsmittelarten
(Matrix), Einbezug von Stau und Fahrtkosten (Maut)) geschétzt und beeinflussen die
Beschaftigung, die Produktion und die geographische Lage der Haushalte. Das Trans-
Pennine-Modell beinhaltet keine explizite Modellierung der Flache wund des
Geb&udebestandes. Kapazitatsbeschrankungen des Verkehrsnetzes sind nur flr einige
Verkehrswege vorhanden (Jin et al. 2002).

Das Modell unterteilt Grof3britannien in 92 Zonen nach NUTS 4-Gliederung, wovon 60
zum Trans-Pennine-Gebiet zahlen. Mit diesem Modell kénnen Fragen erklart werden, die den
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Zusammenhang zwischen regionaler Wirtschaft und den Wirtschaftssektoren (28 Sektoren;
Industrie, Dienstleistungssektor) analysieren oder wie demographische und wirtschaftliche
Anderungen (Anderung der Kraftstoffpreise, Infrastrukturanderungen, Mauterhebungen) den
Verkehr beeinflussen. Der Prognosehorizont betragt 25 Jahre und Zeitreihendaten sind ab
1970 vorhanden, die mit den EU-Datensatzen kompatibel sind.

5.2 MEPLAN/SPARTACUS (MASTER TRANSPORT PLAN OF NAPLES/SYSTEM FOR
PLANNING AND RESEARCH IN TOWNS AND CITIES FOR URBAN SUSTAINABILITY)

MEPLAN (Jin et al. 2002) stellt die Anwendung des integrierten Flachennutzungs- und
Verkehrsmodells Neapels dar. Das Modell umfasst die Stadt und die Provinzen Neapels und
einen Teil der Provinz Caserta. Diese sind in Zonen homogener sozio6konomischer
Eigenschaften und Flachennutzung untergliedert.

SPARTACUS ist ein EU-finanziertes Projekt, welches das Modell MEPLAN nutzt, um
urbane Nachhaltigkeitsstrategien im Vergleich mit anderen européischen Stadten wie
Helsinki, Neapel oder Bilbao unter Verwendung von Okonomischen, sozialen und
Umweltindikatoren zu bewerten.

MEPLAN ist ein Analyseinstrument, welches die Interaktionen zwischen 6konomischen
Aktivitditen und dem Transport darstellt. Es prognostiziert die Effekte aufgrund einer
Flachennutzungsénderung.

MEPLAN folgt dem ,,cross-sectional equilibrium approach*“*. Es werden perfekte Markte,
homogene Produkte, perfekte Mobilitadten etc. unterstellt. Der Modellansatz basiert auf drei
Grundannahmen: Der Transport ist die abgeleitete Nachfrage dkonomischer Interaktionen
zwischen verschiedenen Aktivitaten (Gltertransport, Pendlerstromen, Konsumort). Der
Transport beeinflusst langfristig die Standortentscheidung. Demzufolge erhéhen verbesserte
Transportmoglichkeiten den Zutritt zu den Markten und Produktionsfaktoren und somit die
Guternachfrage. Verkehr und Flachennutzung werden als Mérkte betrachtet auf denen das
Angebot und die Nachfrage den Preis der Flache und des Transportes bestimmt werden
(Maffii 1999).

Die Interaktionen zwischen den verschiedenen Sektoren und Wirtschaftssubjekten werden
mittels Input-Output-Analyse bestimmt. Die Ortswahl, die Wahl des Verkehrsmittels und des
Arbeitseinsatzes werden durch Zufallsnutzenmodelle (random utility models) bestimmt.
Kapazitatsbeschrankungen der Flache und des Verkehrs verédndern die Preise und
beeinflussen wiederum die Vorteilhaftigkeit.

MEPLAN besteht aus mehreren verbundenen Submodulen. Das Flachennutzungsmodul
modelliert die regionale Ortswahl (Beschéftigung, Bevdlkerung, Handel zwischen den
Zonen). Das Schnittstellenmodul wandelt Flachennutzungsmatrizen in Verkehrs-
flussmatrizen um. Das Verkehrsmodul stellt die Flussmatrizen fur verschiedene
Transportarten und -routen dar und die Auswirkungen auf die Flachennutzung in der nachsten
Periode. Rickkopplungen gibt es zwischen dem Transport und der Flachennutzung. Das
Transportmodul ist mit dem konventionellen vierstufigen Transportmodell (trip generation,

*! Statische Analyse der Marktgleichgewichte.
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trip distribution, mode choice, traffic assignment) vergleichbar. Das GIS (geographisches
Informationssystem, 100x100 Meter pro Zelle) Rastermodul wird benutzt, um den Output von
MEPLAN auf mikro6konomischer Ebene zu berechnen.

Der Output umfasst u.a. die Art der Flachennutzung je Gebiet (einschlieRlich Haushalte
nach sozio-6konomischen Gruppen, Art der Beschéftigung), Lebenshaltungskosten,
Einkommen, Verkehrsmittel, Energieverbrauch, Emissionen und Durchschnittsdistanzen.

5.3 REWARD/REEIO (REGIONAL AND WELSH APPRAISAL OF RESOURCE
PRODUCTIVITY AND DEVELOPMENT/REGIONAL ECONOMY-ENVIRONMENT INPUT-
OuTPUT MODEL)

Dieses Projekt wurde durch die ,Environment Agency”“ und verschiedene
Entwicklungsagenturen wie ,,National Assembly of Wales* (NAW) initiiert (Ravetz et al.
2003). Das Ziel ist die Analyse der Interaktionen zwischen regionaler Wirtschaft und Umwelt
in GroRbritannien. Der Fokus liegt auf der Untersuchung der Einflisse wirtschaftlicher und
technologischer Trends sowie 6konomischer und Umweltpolitiken.

Die Software wurde von ,,Cambridge Econometrics* entwickelt und basiert auf deren
,Local Economy Forecasting Model“ (LEFM). Die regional-6konomischen Daten wurden
von ,,AEA Technology* produziert und der Einbezug von Anwendungsméglichkeiten wurde
vom CURE (Centre for Urban & Regional Ecology) realisiert.

Das Modell basiert auf regionalen Input-Output-Tabellen, so dass direkte und indirekte
Effekte verschiedener Politiken auf die regionale Wirtschaft gemessen werden konnen.
Analysiert werden auch die Einflisse auf den Energie- und Wasserverbrauch,
Luftverschmutzung und Abfall.

Die Modellierung in REEIO erfolgt grundsatzlich in eine Richtung®. Aber durch
mehrmalige Durchldufe des Modells, unter Einbezug von z. B. 6konomischen Instrumenten
zur Erreichung von Umweltzielen konnen Rickkopplungen erfasst werden (Ravetz et al.
2003). Sowohl der Einfluss der Umwelt auf die Beschaftigung als auch der umgekehrte Fall
kdnnen abgebildet werden.

Der Wassernachfragesektor soll den direkten Wasserverbrauch der 50 Wirtschaftssektoren
und der Haushalte berechnen. Ebenso ist der Wasserimport und -export erfasst. Allerdings
werden weder die Wasserressourcen noch die Angebotsinfrastruktur betrachtet. Das
Energiemodell stellt den Zusammenhang zwischen dem Energieverbrauch, der
Wirtschaftsentwicklung und dem Energieangebot dar. Das REEIO-Modell beinhaltet kein
detailliertes Transportmodell. Es soll lediglich Input fiir das Energie- und Emissionsmodell
liefern, hauptsachlich Daten bzgl. der Transportnachfrage wie Zahl der Kfz-Besitzer oder
Einkommen..

22 Die Ermittlung der Emissionen und des Ressourcenverbrauchs erfolgen aus den Wirtschaftsaktivitaten (one-
way process).
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Der disaggregierte Ansatz der bottom-up® Modellierung wird preferiert, da dieser auch
nicht-6konomische Optionen auf der mikrodkonomischen Ebene* betrachten kann - im
Gegensatz zur top-down Modellierung. Es wird dabei darauf hingewiesen, dass verschiedene
Rickkopplungsmechanismen auBer Acht gelassen werden und eine Kombination beider
Modellierungsprinzipien (top-down und bottom-up) die optimale Lésung ware (Ravetz et al.
2003, S.25ff.).

54 ESCOT (ECONOMIC ASSESSMENT OF SUSTAINABILITY POLICIES OF TRANSPORT)

Das Modell ESCOT beruht auf der System Dynamics Philosophie. Die Grundlage dieses
Systems bilden die Informations-Feedback-Theorie®, die Entscheidungstheorie, die
experimentelle Computersimulation und mentale Problemlésungsprozesse. Der Vorteil des
System Dynamics-Ansatzes liegt in der ,,Prognose der Entwicklung einer Vielzahl von
Variablen und des wechselseitigen Verhaltens von Schlusselvariablen aus verschiedenartigen
Bereichen” und ,,nicht in der Genauigkeit einer bestimmten zu prognostizierenden, singuldren
Variable* (vgl. Mehlin 2002, S.87).

ESCOT basiert auf vier verschiedenen Subsystemen: Dem makrodkonomische Modell,
dem regionalwirtschaftliche Modell, dem Verkehrsmodell und dem Umweltmodell.

Das makrookonomische Modell liefert aggregierte o6konomische Daten (z.B.
Volkseinkommen, Beschaftigung und Staatsausgaben) und Kenndaten der zwolf
okonomischen Sektoren® und funktionalen Gebietstypen kategorisiert nach ihrer Auspragung
beziglich Bevolkerung, Beschéftigung, Erreichbarkeit, Flachenutzung, etc., die ebenfalls im
regionalwirtschaftlichen Modell Anwendung finden.

Das Verkehrsmodell unterscheidet ebenso in die funktionalen Gebietstypen, die
verschiedenen Verkehrsmittel (Luft, Schiene, StralRe, Wasser) und verschiedene Typen von
Infrastrukturverbindungen (z.B. Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen
Ballungsgebieten). Daten des Pkw-Neukaufs und Pkw-Bestandes flieBen in die
Datengrundlage ein. Der Pkw-Bestand wird durch Multiplikation der Bevolkerungszahl und
der Pkw-Besitzrate berechnet. Die Pkw-Besitzrate hangt wiederum von der Entwicklung des
Pkw-Kostenindex und weiteren soziobkonomischen Multiplikatoren (Erreichbarkeit,
Siedlungsdichte, Einkommen, Ausstattungen mit 6ffentlichen Einrichtungen). Zwischen dem
Verkehrsmodell und dem makro6konomischen Modell bestehen
Rickkopplungsmechanismen, so dass eine Veranderung des Volkseinkommens z. Bsp. den
PKW-Bestand beeinflusst und dieser wiederum die Nachfrage und den Konsum.

Das Umweltmodell ermittelt die direkten Wirkungen der Emissionen, die aus den
Verkehrsleistungen  berechnet werden. Das politische Modell beeinflusst die

® Nutzung von dissaggregierten, von regionalen Statistischen Amtern erhobenen Daten. Im Gegensatz dazu
werden bei dem top-down Ansatz aus nationalen Datensétzen regionale Daten unter bestimmten Annahmen
(bspw. in Abhéngigkeit von der Bevolkerungszahl) abgeleitet (Ravets et al 2003, S. 22f.).

?* Interaktionen zwischen Wirtschaftssubjekten, die nicht von Marktzutrittsbeschrankungen tangiert werden.

> Die Veranderung einer Variable 16st durch Riickkopplungsschleifen im System weitere Veranderungen
betroffener Systemvariablen aus.

%6 Nach der Gliederung der Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundesamtes.
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Szenarienbildung. Der Fokus liegt in diesem Fall auf der nachhaltigen Verkehrspolitik und
somit stellt das Verkehrsmodell den Ausgangspunkt fur die Simulation der
Wirkungsmechanismen dar.

Al6



LITERATUR

Abraham, J.E. (1998): A review of the MEPLAN modelling framework from a perspective of
urban economics. University of Calgary. Department of Civil Engineering Research
Report. Calgary, Canada.
(http://www.acs.ucalgary.ca/~jabraham/MEPLAN_and_Urban_Economics.PDF)

Blana, E : (2003) : Summary of projects and results from topic. Transport Planning and Land
Use. EU-Portal. (http://www.eu-portal.net/material/materials/summary kt9a.pdf;
http://ftp.fgm.at/pub/portal/downloadarea/kt9a wm en.pdf)

Briassoulis, H. (2000) : Analysis of LandUse Change. Theoretical and Modeling Approaches.
Departement of Geography. University of the Aegean, Greece.
(http://www.rri.wvu.edu/WebBook/Briassoulis/contents.htm)

Briggemann, U., Kropel, S. & Lehmann, H. (2000): AVENA-Ein Akteursorientiertes Modell
der Verkehrsnachfrageentstehung. Tagungsband AMUS 2000, Stadt Region Land, Heft
69.

Cabinet Office (2000): Adding It Up: Improving Analysis and Modelling in Central
Government. Case Studies. A Performance and Innovation Unit Report — January 2000.
United Kingdom. (http://www.strategy.gov.uk/downloads/su/adding/coiaddin.pdf)

Criqui, P. (2001): POLES-Prospective Outlook on Long-Term Energy Systems. Institut
d’economie et de politique de I’energie. (http://web.upmf-
grenoble.fr/iepe/textes/POLES8p 01.pdf)

De Ceuster, D. & Franckx, L. (2005): TREMOVE 2.30 Model and Baseline Description.
Final Report. European Commission. (http://www.tremove.org/history/history.htm)

Departement for Transport (1997): National Road Traffic Forecasts. Great
Britain. (http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_econappr/documents/pdf/dft_econap
pr_pdf 028332.pdf)

Eijkelenbergh, P., Brugess, A., de Jong, G., Williams, I., Schade, W. & Christidis, P. (2004):
Policy Support Tool for Transport Issues. A Project Report by the European Science
and Technology Observatory. (ftp:/ftp.jrc.es/pub/EURdoc/eur21393en.pdf).

Holz-Rau, C. & Hesse, M. (2000): Quantifizierung der Verkehrsentstehung und deren
Umweltauswirkungen durch Entscheidungen, Regelwerke und Malinahmen mit
indirektem Verkehrsbezug. Hrsg.: Umweltbundesamt, UBA Texte 35/00. Berlin.

ISIS (2002): Task 2.2 - Supporting Models and Indicators. TRANSPLUS. www.transplus.net

Al7


http://www.acs.ucalgary.ca/~jabraham/MEPLAN_and_Urban_Economics.PDF
http://www.eu-portal.net/material/materials/summary_kt9a.pdf
http://ftp.fgm.at/pub/portal/downloadarea/kt9a_wm_en.pdf
http://www.rri.wvu.edu/WebBook/Briassoulis/contents.htm
http://www.strategy.gov.uk/downloads/su/adding/coiaddin.pdf
http://web.upmf-grenoble.fr/iepe/textes/POLES8p_01.pdf
http://web.upmf-grenoble.fr/iepe/textes/POLES8p_01.pdf
http://www.tremove.org/history/history.htm
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_econappr/documents/pdf/dft_econappr_pdf_028332.pdf
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_econappr/documents/pdf/dft_econappr_pdf_028332.pdf
ftp://ftp.jrc.es/pub/EURdoc/eur21393en.pdf
http://www.transplus.net/

Jin, Y., Williams, | . & Echenique, M. (2002): MEPLAN-based spatial Input-Output
Modelling: The EUNET Trans-Pennine Model in the UK (Draft). Cambridge (UK).
(www.ajd.umontreal.ca/source-pdf/nouveau/AJD-42%20Jin-Williams-paper.pdf)

Macario, R., Carvalho, D., Fermission, J. & Lopez, . (2003): Achieving Sustainable
Transport and Land Use with Integrated Policies. TRANSPLUS. www.transplus.net

Maffii, S. & Martino, A. (1999): The integrated land-use and transport model of Naples: from
the master transport plan to the EU policy tests. In Rizzi, P. (ed.): Computers in Urban
Planning and Urban Management on the Edge of the Millennium. F. Angeli, Milan.
(http://stratema.sigis.net/cupum/pdf/T14.pdf)

McNally, M.G. (1996): An Activity-Based Microsimulation Model for Travel Demand
Forecasting. Center for Activity Systems Analysis. Institute of Transportation Studies.
University of California, Irvine.

Mehlin, M., Nobis, C., Glihnemann, A., Lambrecht, U., Knérr, W.& Schade, B. (2002):
Flottenverbrauch 2010. Aktivierung des Reduktionspotentials und Beitrag zum
Klimaschutz. Endbericht. Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. Institut fir
Verkehrsforschung. Berlin, Heidelberg, Karlsruhe.

Echenique, M. & Partner (2002): SCENES. Final Report for Publication. United Kingdom.
(http://www.iww.uni-karlsruhe.de/SCENES/Download/SCENES _fin_rep.pdf)

Millar, G. (1999): The Application of Paramics Microscopic Simulation in Solving Real
Transport Problems. Paramics Traffic Simulation. Quadstone Limited. Scotland. Paper
presented at the Third Asia-Pacific Conference 29.05.1999.

Quadstone Limited (2004): Quadstone Paramics V5.0. Technical Notes. Version No. 1.0.
Scotland.

Ravetz, J., McEvoy, D., Lindley, S. & Handley, J. (2003): REWARD-Regional and Welsh
Appraisal of Resource Productivity and Development: ‘Linking environmental-
economic modelling into sustainable planning in Wales and the regions’ Technical
Report. Manchester.

(http://www.art.man.ac.uk/PLANNING/cure/PDF/REWARD _main.pdf)

Ravetz, J., McEvoy, D., Lindley, S. & Handley, J. (2003): REWARD-Regional and Welsh
Appraisal of Resource Productivity and Development: ‘Linking environmental-
economic modelling into sustainable planning in Wales and the regions’ Main Report.
Manchester.

(http://www.art.man.ac.uk/PLANNING/cure/PDF/REWARD _technical.pdf)

Al8


http://www.transplus.net/
http://stratema.sigis.net/cupum/pdf/T14.pdf
http://www.iww.uni-karlsruhe.de/SCENES/Download/SCENES_fin_rep.pdf
http://www.art.man.ac.uk/PLANNING/cure/PDF/REWARD_main.pdf
http://www.art.man.ac.uk/PLANNING/cure/PDF/REWARD_technical.pdf

Spiekermann, K. & Wegener, M. (2003): Modelling Urban Sustainability. Spiekermann &
Wegener Urban and Regional Research (S&W). Dortmund. In: International journal of
Urban Sciences 7(1), 47-64.
(http://www.suburbansolutions.ac.uk/DocumentManager/secure0/M%20WEGENER-
background%20paper-Modelling%20urban%?20sustainability.pdf)

Strimpel, F. (2003): Simulation zeitdiskreter Modelle mit Referenznetzen. Diplomarbeit.
Universitdt Hamburg. Fachbereich Informatik.

Timmermanns, H. (2003): The Saga of Integrated Land Use-Transport Modeling: How Many
More Dreams Before We Wake Up? Paper to be presented at the 10" International
Conference on Travel Behaviour Research. 10.-15. August 2003. Lucerne.

TNO Traffic and Transport (1991): Traffic control centres: The route to a new concept. Delft.
(http://www.vv.tno.nl/documents/traffic_centre UK.pdf)

US-Departement of Transportation (1995): Travel Model Improvement Program.
TRANSIMS Model Design Criteria as Derived from Federal Legislation.
(http://ntl.bts.gov/DOCS/462.htmI#TOP)

Waddell, P. (1998): An Urban Simulation Model for Integrated Policy Analysis and Planning:
Residential Location and Housing Market Components of UrbanSim. Paper to be
presented at the 8" World Conference on Transport Research. 12.-17. Juli 1998,
Antwerpen, Belgien.

Waddell, P., Borning, A., Noth, M., Freier, N., Becke, M. & Ulfarsson, B. (2000):
Microsimulation of Urban Development and Location Choices: Design and
Implementation of UrbanSim.
(http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim_NSE_Paper.pdf)

Waddell, P. (2002): UrbanSim: Modeling Urban Develpoment for Land Use, Transportation,
and Environmental Planning. Journal of the American Planning Association 68, 297-
314. (www.urbansim.org/papers/UrbanSim-JAPA.pdf)

Wegener, M. & Furst, F. (1999): Land-Use Transport Interaction: State of the Art. Berichte
aus dem Institut fur Raumplanung 46, Dortmund, 1-119.
(http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable%202a.pdf)

http://www.isb.rwth-aachen.de/SimVV (2005)

Al9


http://www.suburbansolutions.ac.uk/DocumentManager/secure0/M WEGENER-background paper-Modelling urban sustainability.pdf
http://www.suburbansolutions.ac.uk/DocumentManager/secure0/M WEGENER-background paper-Modelling urban sustainability.pdf
http://www.vv.tno.nl/documents/traffic_centre_UK.pdf
http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim_NSE_Paper.pdf
http://www.urbansim.org/papers/UrbanSim-JAPA.pdf
http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable 2a.pdf
http://www.isb.rwth-aachen.de/SimVV

Anhang B - Datenauswertungen

EINLEITUNG ..ottt ettt b e st e be b te et et e st e st e s beebeeaeesbesee st e sbesbesbesbesaeebeensenteses 2
VERGLEICHBARKEIT VON MID, MIKROZENSUS UND BESCHAFTIGTENSTATISTIK ..3
INDIVIDUELLE BESTIMMUNGSGROREN DES VERKEHRSVERHALTENS.......ccoooevviviane 5
3.1 EINKOMMENSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE BEI DEN ENTFERNUNGEN IM BERUFSVERKEHR......... 5
01 05 | SRS 5
IV 11 0.4=] U PSSR 6
3.1.3  Vergleich MiD Und MIKIOZENSUS .......ccviviueiieieieriisesestese e ereeseeseesee e e srestesreensesessenseseens 7
3.2 EINKOMMENSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE BEI DER VERKEHRSMITTELWAHL IM BERUFSVERKEHR
8
321 MID ettt et et e be e be b b et e beebeabesbeeaeereeneenrenrens 8
T |V 1 0210111 OSSPSR 9
3.2.3  Vergleich MiD Und MIKIFOZENSUS .......ccuuiuiiiiiiiiieie ettt 10
3.3 ALTERSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE IM VERKEHRSVERHALTEN ..cc.vviiiiieeiiiiesiiee e sineesineesinee e 11
SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN .....c.cocoiiiiiiece e 12
4.1 UBERBLICK UBER ALLE VERKEHRSZWECKE (MID).......cocuiviviieieeecieieesieieseeies e eneee 12
4.2 SIEDLUNGSSTRUKTURELLE UNTERSCHIEDE BEI DEN ENTFERNUNGEN IM BERUFSVERKEHR..... 14
421 MID ettt e b e b be e beehe et et et e beebeebeeae e e erte e et es 14
O |V 11 0 YZ=1 011U S 17
4.2.3  BeSChAftIGtENSAISTIK ......ccve et b 18
4.2.4  Vergleich MiD, Mikrozensus und Beschaftigtenstatistik ..........cccocevvevievivvinsinsiesieescrescnies 20
4.3 SIEDLUNGSSTRUKTURELLE UNTERSCHIEDE BEI DER VERKEHRSMITTELWAHL IM BERUFSVERKEHR
22
431 MID ettt b e b e b b e he et et et e ebeebeebeete e e et et et es 22
O N |V 1 0710111 S 23
4.3.3  Vergleich MiD Und MIKIFOZENSUS .......ccuoiuiiiiiiiieie et 24
VERKNUPFUNG VON SIEDLUNGSSTRUKTURELLEN UND EINKOMMENSSPEZIFISCHEN
UNTERSCHIEDEN BEI DEN ENTFERNUNGEN........ccociiiiivrsrsece e 25
5.1 ] TSR 25
5.2 IMIIKROZENSUS .1ttt istee sttt sttt e et e et e e st e e eaab e e e st e e s e e et eeanb e e e nteeenbe e e nbeeentee s 27
5.3 VERGLEICH MID UND MIKROZENSUS ......ueiittetienieesiesseesteesteeseeesensseessessssesseesssessesssessesssesssessses 27
WANDERUNGSMOTIVE NACH SOEP ...ttt 28
6.1 UMZUGSGRUNDE ....eiiutieitiieiieesieesieesbeeatesasbeeabaasssasasbeassses s teaasses s beaasbesanbaeanbessnteeanseeanteannsees 28
6.2 WOHNEIGENTUMSBILDUNG «..evveiuteiteeiteeseeesteesteestessessseessassseessnasssssssssessssssssesssessesssessssssesssesssens 29
6.3 VERGLEICH ZWISCHEN VORHERIGER UND GEGENWARTIGER WOHNSITUATION .....cccvveiivienineanns 31

INANSPRUCHNAHME DER EIGENHEIMZULAGE NACH SOEP ..o 33



1 EINLEITUNG

Im Anhang B sind im Projektverlauf  durchgefiinrte  sekundérstatistische
Datenauswertungen dokumentiert. Einen Schwerpunkt der Auswertungen bildet die Analyse
des Berufsverkehrsverhaltens, wobei auch die Gesamtheit aller VVerkehrszwecke ergénzend
betrachtet wird. In Kapitel 1 werden die einzelnen zur Verfligung stehenden Datenquellen zur
Analyse des Berufsverkehrsverhaltens und deren Vergleichbarkeit beschrieben. In den
folgenden beiden Kapiteln 2 und 3 sind die Ergebnisse der Datenauswertungen hinsichtlich
der individuellen Bestimmungsgrofien des Verkehrsverhaltens und des Zusammenhangs
zwischen Siedlungsstrukturen und Personenverkehr dokumentiert. Bei dem Zusammenhang
zwischen Siedlungsstrukturen und Personenverkehr wird in Kapitel 3 zuerst tberblicksartig
auf alle Verkehrszwecke eingegangen bevor auf den Berufsverkehr fokussiert wird. In dem
folgenden Kapitel 4 werden die einkommensspezifischen Unterschiede im Berufsverkehr in
den einzelnen siedlungsstrukturellen Kreistypen untersucht. Datenauswertungen des SOEP,
mit denen Wanderungsmotive untersucht wurden, finden sich in Kapitel 5. Auch die in
Kapitel 6 dokumentierte Auswertung zur Inanspruchnahme der Eigenheimzulage beruht auf
den Daten des SOEP.
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2 VERGLEICHBARKEIT VON MiID, MIKROZENSUS UND
BESCHAFTIGTENSTATISTIK

Sowohl MiD als auch der Mikrozensus 2004 stellen umfangreiche Datengrundlagen zur
Verfligung, um den Berufsverkehr in Deutschland hinsichtlich einkommensspezifischer und
siedlungsstruktureller Unterschiede zu analysieren. Im Rahmen von MiD sind 61.729
Personen tber ihr Verkehrsverhalten im Jahr 2002 befragt worden. Mit dem Mikrozensus, der
amtlichen Représentativstatistik tiber die Bevdlkerung und den Arbeitsmarkt, werden jéhrlich
1 % aller Haushalte in Deutschland befragt. Insgesamt nehmen rund 820.000 Personen teil.
Im Rahmen der vierjahrigen Zusatzprogramme sind letztmalig 2004 Erwerbstatige zu ihrem
Verkehrsverhalten auf dem Weg zur Arbeit befragt worden. Grundlage der
Beschaftigtenstatistik sind die Meldungen von Arbeitgebern an die Sozialversicherung, die
Wohn- und  Arbeitsorte  der  Beschéftigten  enthalten.  Erfasst sind  alle
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Ausgewertet worden ist der Datensatz des Jahres
2003.

In MiD sind alle Wege eines Haushalts am Stichtag mit Hilfe eines Wegetagebuchs erfasst
worden. Im Rahmen des Mikrozensuszusatzprogramms sind nur die Hinwege zur Arbeit
erhoben worden. Im Unterschied zu MiD sind im Mirkozensus keine genauen Werte
beziglich der zuriickgelegten Distanzen im Berufsverkehr abgefragt worden, da die Befragten
eine von funf Entfernungskategorien auszuwdéhlen hatten. Aus diesem Grund ist es nicht
mdoglich, Aussagen tber die durchschnittlich zurlickgelegten Entfernungen zwischen Wohn-
und Arbeitsplatz zu treffen. Die Daten der Beschaftigtenstatistik enthalten keine Angaben zu
Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort. GIS basiert sind vom BBR mit den Daten der
Beschaftigungsstatistik Distanzen bestimmt worden, wobei die Entfernungen zwischen den
Gemeindemittelpunkten berechnet worden sind. Bei innergemeindlichen Pendlern ist flr die
Berechnung der Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort die flichenméRige Ausdehnung
der Gemeinde zu Grunde gelegt worden. Fir Binnenpendler koénnen somit nur
naherungsweise Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort bestimmt werden. Die Angaben
zum Wohnort sind ebenfalls nicht eindeutig, da es sich dabei sowohl um den Erst- als auch
den Zweitwohnsitz handeln kann. Wohn- und Arbeitsortkombinationen ab einer Distanz von
uber 150 km sind nicht in der Auswertung beriicksichtigt worden, da von Wochenendpendeln
ausgegangen wird.

Neben siedlungsstrukturellen Unterschieden konnten sowohl mit den MiD- als auch den
Mikrozensusdaten  Unterschiede im  Berufsverkehrsverhalten  differenziert  nach
Einkommensklassen analysiert werden. Die Einkommensklassen unterscheiden sich nur
geringfugig in der sechsten und siebten Klasse zwischen den beiden Erhebungen. In der
Beschaftigtenstatistik sind keine Angaben zur Einkommenssituation enthalten. Dagegen ist
die Vergleichbarkeit der Entfernungsklassen in allen drei Erhebungen gegeben. Als nachteilig
erweisen sich jedoch unterschiedliche Entfernungsklassenabgrenzungen.
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Abbildung 1: Einkommensklassen in MiD und Mikrozensus
MID MIKROZENSUS
unter 500 € unter 500 €
500-<900 € 500-<900 €
900-<1.500 € 900-<1.500 €

1.500-<2.000 €
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uber 3.600 € uber 3.600 €
Abbildung 2: Entfernungsklassen in MiD, Mikrozensus und Beschéaftigtenstatistik
MID MIKROZENSUS BESCHAFTIGTENSTATISTIK
0-1 km
>1-2 km
0-10 km
>2-5 km
0-25 km
>5-10 km
>10-15 km
>10-25 km
>15-20 km
>20-50 km >25-50 km >25-50 km
>50-100 km
>50 km >50 km >100-150 km
>150 km
- Arbeitsstatte = Grundstlick -

Die Hochrechnungen der absoluten Fallzahlen unterscheiden sich erheblich zwischen MiD
und Mikrozensus. Mit MiD sind ca. 20 Mio. Berufshinwege (Hochrechnung nach MiD) am
Stichtag erfasst worden. Der Mikrozensus z&hlt ca. 36 Mio. erwerbstatige Personen
(Hochrechnung nach Mikrozensus 2004), die einen Weg zur Arbeit zurtickgelegt haben. Ein
Erklarungsansatz ist die unterschiedliche Erhebungsmethodik. MiD dokumentiert das
Verkehrsverhalten von Personen an einem Stichtag. Im Mikrozensus ist das Verhalten der
befragten Personen einer Beispielwoche erfasst werden. Der Berufsverkehr Auszubildender
ist im Mikrozensus im Gegensatz zu MiD nicht eigenstandig erfasst worden. Die Ergebnisse
der beiden Erhebungen sind aus diesem Grund nur eingeschrankt vergleichbar. In der
Beschaftigtenstatistik sind alle (fast 27 Mio.) sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
erfasst. Den Ergebnissen des Mikrozensus wird aufgrund der Erhebungsmethode (Befragung
von Erwerbstatigen ber Verhalten in Beispielwoche), der hohen Fallzahl sowie der
Beriicksichtigung von allen Erwerbstatigen fir die Fragestellung eine hohere Aussagekraft
beigemessen. Im Folgenden werden die Ergebnisse der Auswertungen der drei Erhebungen
zunéchst fur einzelne Bereiche separat dargestellt und im Anschluss daran miteinander
verglichen.
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3 INDIVIDUELLE BESTIMMUNGSGROREN DES VERKEHRSVERHALTENS

3.1 EINKOMMENSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE BEI DEN ENTFERNUNGEN IM
BERUFSVERKEHR

3.1.1 MiD

Der Auswertung der einkommensspezifischen Unterschiede bei den Entfernungen ist
voranzustellen, dass nicht von allen Befragten die Einkommenssituation erhoben werden
konnte. Angegeben worden ist das monatliche Haushaltsnettoeinkommen von 52.677
Befragten. Keine Auskunft tiber ihr Einkommen erteilten 9.052 Befragte. Aus dem Fehlen der
Angaben zum Haushaltseinkommen resultieren die Unterschiede der Durchschnittswerte fur
alle Klassen im Vergleich zu den vorhergehenden Auswertungen.

Mit steigendem Einkommen* steigt die durchschnittliche im Berufsverkehr zuriickgelegte
Distanz. Der Entfernungszuwachs erfolgt nicht linear sondern sprunghaft. Ausgepragte
Differenzen bestehen zwischen den Klassen 500-<900 € und 900-<500 € (2,5 km) sowie
1.500-<2.000 und 2.000-<2.600 € (2,6 km). Mit zunehmendem Einkommen schwadcht sich die
Differenz auf einen Wert von 0,9 km zwischen den Einkommensklassen 2.600-<3.000 € und
3.000-<3.600 € ab. Die Differenzen zwischen den Klassen mit der geringsten und der gréfiten
durchschnittlichen Distanz pro Weg im Berufsverkehr unterscheiden sich mit Werten von 6,5
km (bei Einkommensklassen) und 6 km (bei Kreistypen) geringfugig.

Abbildung 3: Distanz im Berufsverkehr am Stichtag nach Einkommensklassen
(Hochrechnung nach MiD)

Klassen insg. ]15,1

Uber 3.600 € ]16,9

3.000-<3.600 € ]16,7

2.600-<3.000 € ] 15,8

2.000-<2.600 € ] 15,6

1.500-<2.000 € ]13

900-<1.500 € ]112,7

500-<900 € ] 10,2

unter 500 € ]10,4

0 5 10 15 20

Distanz in km

Einen differenzierteren Einblick in die im Berufsverkehr zurlickgelegten Distanzen
ermoglicht die Analyse der Bedeutung einzelner Entfernungsklassen an allen Wegen im
Berufsverkehr fiir die einzelnen Einkommensklassen. Aufgrund der geringen Fallzahlen sind

! Betrachtet wird im Folgenden das monatliche Haushaltsnettoeinkommen.
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die beiden unteren Einkommensklassen nicht ausgewertet worden. In den Werten fur alle
Klassen sind die beiden unteren Einkommensklassen enthalten.

Die Ergebnisse fur die durchschnittlichen Entfernungen im Berufsverkehr werden durch
die Analyse des Anteils der einzelnen Entfernungsklassen in den verschiedenen
Einkommensklassen bestatigt. Die Bedeutung der kurzen Klassen ist bei den niedrigen
Einkommensklassen Gberdurchschnittlich und sinkt mit zunehmendem Einkommen. Bei den
hoheren Entfernungsklassen ist der Trend entgegengesetzt. Sie sind in den unteren
Einkommensklassen unterreprasentiert. Ihre Bedeutung steigt mit zunehmendem Einkommen.

Abbildung 4: Wege im Berufsverkehr am Stichtag nach Einkommensklassen und
Entfernungsklassen

Klassen insg.

tber 3.600 €

3.000-<3.600 €

2.600-<3.000 €

2.000-<2.600 €

1.500-<2.000 €

900-<1.500 €

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wege in %

\m 0-1 km @>1-2 km m>2-5 km m>5-10 km 0 >10-15 km @>15-20 km m>20-50 km m >50 km

3.1.2 MIKROZENSUS

Mit steigendem Einkommen sinkt der Anteil der Erwerbstdtigen mit niedrigen
Berufsverkehrsdistanzen. Dementsprechend vergroRert sich der Anteil von Erwerbstatigen
mit hoheren Entfernungen im Berufsverkehr mit der Steigerung des Einkommens. Die
Unterschiede sind in den fir die ab 2007 geltende Entfernungspauschale interessanten
Klassen 25 bis 50 km sowie 50 km und mehr am groé3ten. Von den Erwerbstatigen mit einem
Einkommen unter 500 € und 500 bis unter 900 € uberschreiten 10 % im Berufsverkehr eine
Distanz von 25 km. Im Durchschnitt aller Haushalte liegt der Wert bei 17 % und in der
hdchsten Einkommensklasse (tber 3.600 €) bei 21 %.

Die Auswertung der absoluten Zahlen bestétigt, dass Erwerbstdtige mit hoherem
Einkommen Uberproportional in den Entfernungsklassen ab 25 km vertreten sind. Etwa 1,2
Mio. Haushalte mit Einkommen ber 3.600 € werden hinsichtlich der zuriickgelegten
Berufsverkehrsdistanzen die Entfernungspauschale wahrnehmen koénnen. Mit sinkendem
Einkommen fallt die Anzahl der Erwerbstatigen mit entsprechenden Distanzen. Aufféllig sind
die verhéltnismalig hohen Werte in der Klasse 2.000 bis unter 2.600 €, die auf die hohe
Représentanz der Gruppe zuriickzufihren sind. Erwerbstatige mit einem Einkommen unter
500 € sowie 500 bis unter 900 € sind in allen Entfernungsklassen schwach vertreten.
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Abbildung 5: Erwerbstatige nach Einkommensklassen und Entfernungsklassen fur den
Hinweg zur Arbeit (Hochrechnung nach Mikrozensus)
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Abbildung 6: Erwerbstatige nach Einkommensklassen und Entfernungsklassen fur den
Hinweg zur Arbeit ab 25 km (Hochrechnung nach Mikrozensus)
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3.1.3 VERGLEICH MID UND MIKROZENSUS

Die Auswertungen beider Erhebungen stimmen darin Uberein, dass sich die im
Berufsverkehr zurlickgelegte Entfernung mit steigendem Einkommen erhoht. Der bereits in
der Auswertung nach siedlungsstrukturellen Kreistypen aufféallig hohere Anteil der niedrigen
Entfernungsklassen in MiD gegeniiber dem Mikrozensus besteht auch bei der Auswertung
nach Einkommensklassen. Die mittleren Entfernungsklassen sind im Mikrozensus stérker
vertreten. Die Unterschiede in der héchsten Einkommensklasse sind vernachlassigbar.
Aufgrund der hoheren Distanzen kdnnen Erwerbstatige mit einem hohen Einkommen stérker
von der ab 2007 geltenden Regelung der Entfernungspauschale profitieren.



3.2 EINKOMMENSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE BEI DER VERKEHRSMITTELWAHL IM
BERUFSVERKEHR

3.21 MID

Die durchschnittlichen Wegeldngen unterscheiden sich zwischen den Verkehrsarten. Die
geringsten Distanzen (2,4 km) werden mit dem nichtmotorisierten Individualverkehr (NMV)
zurlickgelegt. Die durchschnittliche Wegedistanz betrdgt bei Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs 17,2 km und bei Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs 21,3 km.

Die durchschnittliche Wegelange im NMV unterscheidet sich zwischen den verschiedenen
Einkommensklassen kaum. Auch bei den Distanzen im MIV sind die Differenzen gering. Der
kleinste Wert (14,7 km) wird von der Einkommensklasse 500 bis unter 900 € erreicht. Die
langsten Entfernungen (18,5 km) werden von den héchsten Einkommensklassen erzielt. Beim
OV unterscheiden sich die durchschnittlichen Wegedistanzen deutlich. Die durchschnittliche
Wegedistanz verdreifacht sich von einem Wert von 9,6 km in der Klasse 500 bis unter 900 €
auf 26,6 km in der Klasse tber 3.600 €.

Abbildung 7: Distanz im Berufsverkehr am Stichtag nach Einkommensklassen und
Verkehrsart (Hochrechnung nach MiD)
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In den niedrigeren Einkommensklassen hat der NMV den geringsten Anteil an allen
zuriickgelegten Wegen. In der Einkommensklasse 500 bis unter 900 € entfallt ca. ein Drittel
aller Wege auf den NMV. Mit zunehmendem Einkommen sinkt die Bedeutung des
Verkehrstragers auf einen Wert von 13 % in der Einkommensklasse 3.000 bis unter 3.600 €.
Ahnlich ist die Entwicklung beim OV. Etwa ein Drittel aller Wege in der Einkommensklasse
unter 500 € wird mit dieser Verkehrsart zurtickgelegt. In der Einkommensklasse iber 3.600 €
sinkt der Anteil des OV auf 10 %. Dagegen steigt der Anteil des M1V an allen zuriickgelegten
Wegen von 43 % (Einkommensklasse unter 500 €) auf 76 % (Einkommensklasse ber 3.600
€).
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Abbildung 8: Wege im Berufsverkehr am Stichtag nach Einkommensklassen und
Verkehrsart (Hochrechnung nach MiD)
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3.2.2 MIKROZENSUS

Die Verkehrsmittelnutzung ist abhdngig von den Berufsverkehrsentfernungen der
Erwerbstatigen. Bei Entfernungen unter 10 km nutzen 34 % aller Erwerbstatigen den NMV.
Entfernungen Uber 10 km werden fast ausschlieRlich mit dem MIV und dem OPNV
zuruckgelegt. Insgesamt nutzen 69 % aller Erwerbstéatigen den MIV. In der Entfernungsklasse
unter 10 km ist die MIV-Nutzung mit ca. 50 % unterdurchschnittlich. In den
Entfernungsklassen ab 10 km nutzen jeweils tiber 80 % aller Erwerbstatigen den MIV fiir ihre
Berufsverkehrswege. Der OV wird von 13 % aller Erwerbstitigen fir Wege im Berufsverkehr
genutzt. Mit steigenden Distanzen im Berufsverkehr erhoht sich der Anteil des OV an allen
Wegen im Berufsverkehr geringfiigig.
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Abbildung 9: Erwerbstatige nach Entfernungsklassen fir den Hinweg zur Arbeit und

Verkehrsart (Hochrechnung nach Mikrozensus)
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Mit steigendem Einkommen der Erwerbstétigen erhoht sich die MIV-Nutzung. Wahrend in
der Einkommensklasse unter 500 € etwa ein Drittel aller Erwerbstéatigen den MIV nutzt, steigt
der Anteil auf Gber drei Viertel in der Einkommensklasse ber 3.600 €. Dementsprechend
sinkt der Anteil der Erwerbstitigen, die den NMV und OV im Berufsverkehr nutzen, mit
steigendem Einkommen.

Abbildung 10:  Erwerbstéatige nach Einkommensklassen und Verkehrsart (Hochrechnung
nach Mikrozensus)
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3.2.3 VERGLEICH MID UND MIKROZENSUS

Bei den einkommensspezifischen Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl stimmen die
Ergebnisse der beiden Untersuchungen tendenziell Uberein. Der MIV-Anteil im
Berufsverkehr ist in den unteren Einkommensklassen am geringsten und steigt mit
Einkommenszunahme. Die MIV-Anteile im Mikrozensus liegen in den zwei unteren
Einkommensklassen ca. 10 % unter den MiD-Werten. Die Unterschiede in den anderen
Klassen sind gering. Mit steigenden MIV-Anteilen verlieren NMV und OV etwa gleichmiRig
an Bedeutung, wobei der NMV-Anteil in allen Klassen tiber demjenigen des OV liegt.
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3.3 ALTERSSPEZIFISCHE UNTERSCHIEDE IM VERKEHRSVERHALTEN

Mit steigendem Alter nehmen die téglich zurlickgelegten Distanzen bis zur Altersklasse
der 25 bis unter 45j&hrigen auf einen Wert von fast 50 km zu. Mit weiter steigendem Alter
nehmen die taglich zuriickgelegten Distanzen wieder ab. Deutliche Spriinge bestehen
zwischen den Altersklassen 14 bis unter 18 Jahren und 18 bis unter 25 Jahren sowie 60 bis
unter 65 Jahren und Uber 65 Jahren. Zurickzufuhren ist das auf das Eintreten bzw.
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben, was auch von der Gberdurchschnittlichen Lange der
Berufsverkehrsdistanzen in den betroffenen Altersklassen untermauert wird. Auch die
Freizeitverkehrsdistanzen sind in der Gruppe der Berufstatigen am hdchsten.

Abbildung 11:  Verkehrsdistanzen am Stichtag nach Altersklassen und Verkehrszweck
(Hochrechnung nach MiD)
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4  SIEDLUNGSSTRUKTUREN UND VERKEHRSVERHALTEN

4.1 UBERBLICK UBER ALLE VERKEHRSZWECKE (MID)

Durchschnittlich legt jede Person taglich 36 km zurlck. Fur etwa 80 % der zurlickgelegten
Entfernungen (29 km) wird der M1V genutzt. Auf den 6ffentlichen Verkehr entfallen ca. 14 %
(5 km). Die taglich von Personen zurtickgelegten Entfernungen unterscheiden sich zwischen
den einzelnen siedlungsstrukturellen Kreistypen. Die geringsten Entfernungen werden in den
Kernstddten der Agglomerationsraume mit durchschnittlich 33 km zuriickgelegt. Mit
sinkender Siedlungsdichte nimmt die taglich zurlickgelegte Entfernung zu. In den landlichen
Kreisen der Agglomerationsrdume und der Verstddterten Rdume sowie den Kreisen mit
geringerer Dichte in den Landlichen Rdumen werden die grofiten Distanzen (40 bzw. 41 km)
zurlickgelegt.

Abbildung 12:  Verkehrsdistanzen am Stichtag nach Kreistypen und Verkehrsart
(Hochrechnung nach MiD)
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Die Unterschiede bei den téglich zuriickgelegten Distanzen sind vor allem auf die
erhebliche Variation der mit dem MIV zurlickgelegten Entfernungen zurlickzufihren. In den
Kernstadten sind die im MIV zurlickgelegten Distanzen mit 23 km in den
Agglomerationsraumen und 28 km in den Verstadterten Raumen am niedrigsten. Auerhalb
der Kernstadte sind die MIV-Distanzen in allen Kreistypen uberdurchschnittlich hoch, wobei
die Pkw-Distanzen in den landlichen Kreisen der Verstadterten Rdume und den l&ndlichen
Kreisen geringerer Dichte. Die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Entfernungen
schwanken zwischen 8 km in den Kernstddten der Agglomerationsraume und 3 km in den
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verdichteten Kreisen der Verstadterten Raume. Aullerhalb der Kernstddte nehmen innerhalb
aller Regionstypen mit abnehmender Siedlungsdichte die mit dem o&ffentlichen Verkehr
zurilickgelegten Distanzen zu.

Bei den beiden nichtmotorisierten Verkehrstragern bestehen kaum Unterschiede zwischen
den einzelnen Kreistypen.

Die langsten Wegedistanzen werden durchschnittlich fir den Freizeitverkehr aufgewandt
(14 km), auf den fast 40 % der taglich zurickgelegten Entfernungen entfallen. Von
nachfolgender Bedeutung ist der Berufs- und Ausbildungsverkehr, auf den im Folgenden
genauer eingegangen wird. Von nachfolgender Bedeutung sind der Geschéaftsverkehr (5 km),
private Erledigungen (3 km), Einkaufen (3 km) sowie der Verkehrszweck Begleitung.

Abbildung 13:  Verkehrsdistanzen am Stichtag nach Kreistypen und Verkehrszweck
(Hochrechnung nach MiD)
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Bei den im Freizeitverkehr zurlickgelegten Distanzen sind keine klaren Muster bei der
Analyse von siedlungsstrukturellen Unterschieden zu erkennen. Die geringsten Distanzen
verzeichnen die landlichen Raume hoherer Dichte (12 km) sowie die verdichteten Kreise der
Agglomerationsrdume (13 km). Die langsten Distanzen werden in den Kernstadten der
Verstadterten Raume (17 km) zuriickgelegt. Hinsichtlich des Geschaftsverkehrs besteht eine
Tendenz zu einem Ansteigen der Distanzen mit abnehmender Siedlungsdichte. Die geringsten
Entfernungen (4-5 km) werden in den Kernstddten zuriickgelegt. Die langsten Distanzen
verzeichnen die verdichteten Kreise der Agglomerationsrdume (7 km) sowie alle landlichen
Kreise (6 km). Hinsichtlich der privaten Erledigungen und des Einkaufsverkehrs bestehen
zwischen den einzelnen Kreistypen kaum Unterschiede bei den Entfernungen.
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4.2 SIEDLUNGSSTRUKTURELLE UNTERSCHIEDE BEI DEN ENTFERNUNGEN IM
BERUFSVERKEHR

421 MiID

Die durchschnittliche L&nge eines Weges im Berufsverkehr betragt 15,1 km.
Unterdurchschnittliche Wegeldngen verzeichnen die Kernstadte mit Werten von 12,3 km
(Verstadterte Raume) bzw. 12,7 km (Agglomerationsraume). In den l&andlichen Kreisen der
Agglomerationsrdume (18,3 km) und der Verstadterten Rdume (17,7 km) sind die Wege im
Berufsverkehr (berdurchschnittlich lang. Mit sinkender Siedlungsdichte steigen in den
Agglomerationsrdumen und den Verstadterten Raumen die durchschnittlichen Wegeldngen
an. Die Unterschiede zwischen den beiden Regionstypen sind gering, tendenziell sind die
Distanzen in den Verstadterten Raumen kurzer. Die Werte flr die Landlichen Raume liegen
nur geringfligig Uber den Mittelwerten aller Kreistypen.

Abbildung 14:  Distanz im Berufsverkehr am Stichtag nach Kreistypen (Hochrechnung nach
MiD)
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In den Kernstddten sind die mittleren Entfernungsklassen (2-5 km, 5-10 km) im
Berufsverkehr im Vergleich zum Wert fiir alle Kreistypen Uberdurchschnittlich vertreten.
Einher geht dies mit einer unterdurchschnittlichen Reprdsentanz der hoheren
Entfernungsklassen (15-20 km, 20-50 km) sowie einer durchschnittlichen Représentanz der
niedrigen Entfernungsklassen. In den Verstadterten Raumen und den Agglomerationsraumen
erfolgt mit abnehmender Siedlungsdichte eine Polarisierung bei der Entwicklung der
Entfernungsklassen. Sowohl die geringste Entfernungsklasse (0-1 km) als auch die hochsten

! Die Unterschiede zu der vorangegangenen Auswertung ergeben sich durch Hochrechungen fiir unterschiedliche
Untersuchungsgruppen. Wihrend beim Uberblick Gber alle Verkehrszwecke die gesamte Bevolkerung
Deutschlands betrachtet worden ist, sind bei der Auswertung zum Berufsverkehr nur die Wege von
Erwerbstatigen in die Auswertung einbezogen worden.
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Entfernungsklassen gewinnen zunehmend an Bedeutung. Der Anteil der mittleren
Entfernungsklassen an allen zurlickgelegten Wegen sinkt. In den beiden Kreistypen der
Landlichen R&ume ist die Bedeutung der geringsten Entfernungsklasse am hdochsten.
Uberdurchschnittlich ist der Anteil der hochsten Entfernungsklasse (iiber 50 km) an allen
zurlickgelegten Wegen. In den Kreisen mit geringerer Dichte sind fast 60 % aller Wege kiirzer
als 5 km.

Abbildung 15:  Wege im Berufsverkehr am Stichtag nach Kreistypen und Entfernungsklassen
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Durch die Abschaffung der Entfernungspauschale fiir die ersten 20 km zum 01.01.2007
werden die Kosten von ca. 10 % aller Berufsverkehrswege teilweise von der
Einkommensteuer absetzbar sein.'! In den Kernstddten sinkt der Anteil der von der
Einkommensteuer teilweise absetzbaren Berufsverkehrswege auf 7,5 %. Innerhalb des
bundesdeutschen Durchschnitts liegt der Anteil der von der Einkommensteuer teilweise
absetzbaren Wege in den verdichteten und landlichen Kreisen der Verstadterten Raume sowie
in den Landlichen Raumen. Uberdurchschnittlich profitieren die hochverdichteten,
verdichteten und landlichen Kreise der Agglomerationsraume, in denen 13 % bzw. 15,5 %
aller Wege im Berufsverkehr teilweise von der Einkommensteuer abgesetzt werden konnen.

Bei etwa 4,3 Mio. Personen Uberschreitet die Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsplatz
den Wert von 20 km. AusschlieRlich diese Personen wirden die ab dem 01.01.2007
geédnderten Regelungen der Entfernungspauschale in Anspruch nehmen kénnen.

! Bei der Berechnung der Auswirkungen der Neuregelung der Entfernungspauschale ist zu beachten, dass sie nur
fur die einfache Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort in Anspruch genommen werden kann. In der
Regel wird die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort an einem Tag zwei Mal zuriickgelegt (Hinweg
und Rickweg). Angenommen worden ist, dass Hin- und Riickweg die gleiche Distanz ausweisen. Die Hélfte
der Wege (iber 20 km entspricht damit dem Anteil der Wege, die fir die Entfernungspauschale relevant sind.
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Abbildung 16:  Wege im Berufsverkehr am Stichtag nach Entfernungsklassen (Hochrechnung
nach MiD)
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Gemessen an den absoluten Fallzahlen ist die Anzahl der Wege in den beiden
Entfernungsklassen Uber 20 km, die fur die ab dem 01.01.2007 geltende
Entfernungspauschale relevant sind, in den verdichteten Umlandkreisen am hdchsten. Im
Mittelfeld liegen die Kernstadte der Agglomerationsraume, die landlichen Kreise in den
Verstadterten Rdumen und die verdichteten Kreise der Agglomerationsraume. Am geringsten
ist die Anzahl der Personen, die weiterhin die Entfernungspauschale in Anspruch nehmen
kdnnen, in den landlichen Raumen, den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume und
den Kernstadten der Verstadterten Raume.

Abbildung 17:  Wege im Berufsverkehr tiber 20 km am Stichtag nach Kreistypen und
Entfernungsklassen (Hochrechnung nach MiD)
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4.2.2 MIKROZENSUS

Abbildung 18:  Erwerbstéatige nach Entfernungsklassen flr den Hinweg zur Arbeit
(Hochrechnung nach Mikrozensus)
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Die Mehrzahl der Erwerbstatigen (15,6 Mio.) legt taglich eine Distanz fur den Hinweg zur
Arbeit von bis zu 10 km zuriick. Uber eine Mio. Erwerbstatige arbeiten in der eigenen
Wohnung. Bei etwa 5,2 Mio. Erwerbstatigen Uberschreitet der Hinweg zur Arbeit eine
Distanz von 25 km, sie kénnen die ab 2007 geltende Entfernungspauschale weiterhin in
Anspruch nehmen.

Abbildung 19:  Erwerbstétige nach Kreistypen und Entfernungsklassen fur den Hinweg zur
Arbeit (Hochrechnung nach Mikrozensus)
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In den Kernstadten sind Erwerbstatige mit kirzeren Wegen im Berufsverkehr (unter 10
km, 10 bis unter 25 km) gegenuber dem Durchschnitt aller Kreistypen tberproportional
vertreten. Der Anteil der Erwerbstatigen mit kurzen Wegen im Berufsverkehr verringert sich
in allen Regionstypen mit sinkender Siedlungsdichte. Dementsprechend steigt in allen
Kreistypen der Anteil der Erwerbstdtigen der hoheren Entfernungsklassen mit sinkender
Siedlungsdichte an. Im bundesweiten Durchschnitt legen 5 % aller Erwerbstétigen eine
Distanz von Uber 50 km im Berufsverkehr zuriick. In allen landlichen Kreistypen sind
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Erwerbstatige der hochsten Distanzklasse (50 km und mehr) Uberdurchschnittlich stark
vertreten. In den landlichen Kreisen der Agglomerationsrdume legen 10 % der Erwerbstatigen
50 km und mehr auf dem Weg zur Arbeit zurtick.

Fur die Abschdatzung der Bedeutung der zukunftigen Ausgestaltung der
Entfernungspauschale muss aufgrund der vorgegebenen Entfernungsklasseneinteilung auf die
Verteilung der Klassen 25 bis unter 50 km sowie 50 km und mehr zurlickgegriffen werden. In
den landlichen Kreistypen ist der Anteil der Erwerbstatigen mit Wegen, die eine Distanz ab
25 km aufweisen, am hochsten. In den landlichen Kreisen der Agglomerationsrdume ubertrifft
gut ein Viertel aller Erwerbstétigen die Entfernung von 25 km.

Gemessen an den absoluten Fallzahlen kénnen Erwerbstétige in den (hoch)verdichteten
Umlandkreisen und in den Kernstadten der Agglomerationsraume von der ab 2007 geltenden
Fassung der Entfernungspauschale am starksten profitieren. In den Kreistypen der landlichen
Raume und den Kernstadten der Verstadterten Raume ist die Anzahl der Erwerbstétigen mit
einer Distanz ab 25 km auf dem Hinweg zur Arbeit am geringsten.

Abbildung 20:  Erwerbstétige nach Kreistypen und Entfernungsklassen fur den Hinweg zur
Arbeit ab 25 km (Hochrechnung nach Mikrozensus)
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4.2.3 BESCHAFTIGTENSTATISTIK

Die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort betragt 15,4 km.
Unterdurchschnittliche Entfernungen bestehen in den Kernstadten mit Werten von 10,9 km
(Agglomerationsraume) bzw. 12,2 km (Verstadterte Rdume). In allen landlichen Kreisen sind
die Entfernungen Uberdurchschnittlich, wobei in den [landlichen Kreisen der
Agglomerationsraume (21,3 km) und den l&ndlichen Rdumen geringerer Dichte (19,7 km) die
hochsten Werte erzielt werden. Mit Ausnahme der hochverdichteten Kreise in den
Agglomerationsrdumen sind die Entfernungen in den verdichteten Umlandkreisen
uberdurchschnittlich.
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Abbildung 21:

(Beschaftigtenstatistik)
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In den Kernstédten ist die Distanzklasse unter 25 km Uberreprasentiert. Mit sinkender
Siedlungsdichte reduziert sich der Anteil dieser Entfernungsklasse an allen angegebenen
Wegen. Der niedrigste Anteil in der Entfernungsklasse entfallt auf die landlichen Kreise in
den Ballungsrdumen, in denen die Entfernungsklassen 25 bis unter 50 km und 50 bis unter
150 km Uberreprasentiert sind. In den landlichen Rdumen liegen die Anteile der beiden
Entfernungsklassen nur leicht tiber dem Durchschnitt.

Abbildung 22:

Entfernungsklassen (Beschéaftigtenstatistik)

Wege zwischen Wohn- und Arbeitsort nach Kreistypen und
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Die mittleren und hoheren Distanzklassen sind

in den verdichteten Kreisen der

Verstadterten Raume mit ca. 900.000 Pendelbeziehungen am starksten vertreten. Es folgen
die hochverdichteten Kreise der Agglomerationsrdume, die

landlichen Kreise der
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Verstddterten R&ume sowie die Kernstddte und verdichteten  Kreise der
Agglomerationsrdume. Die geringsten Fallzahlen werden in den Kreistypen der L&ndlichen
Raume, den l&ndlichen Kreisen der Agglomerationsraume und den Kernstadten der
Verstadterten Rdume erreicht.

Abbildung 23:  Erwerbstétige nach Kreistypen und Entfernungsklassen ab 25 km
(Beschéftigtenstatistik)
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4.2.4 VERGLEICH MID, MIKROZENSUS UND BESCHAFTIGTENSTATISTIK
In der Tendenz stimmen die Auswertungen der drei unterschiedlichen Quellen tberein:
e inden Kernstadten sind die Berufsverkehrsdistanzen am kiirzesten,
e mit abnehmender Siedlungsdichte steigen die Berufsverkehrsdistanzen an und

e in den I&ndlichen  Kreisen der  Agglomerationsrdume sind  die
Berufsverkehrsdistanzen am langsten.

Die Mittelwerte der durchschnittlichen Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort
(Beschaftigtenstatistik) und der durchschnittlichen Entfernungen im Berufsverkehr (MiD)
unterscheiden sich geringfiigig (15,4 km gegenuber 15,1 km). Die Spanne der Werte fir die
einzelnen Kreistypen ist in der Beschéftigtenstatistik groRer. Gegenlber MiD sind folgende
Werte aufféllig:

e in den Kernstadten der Agglomerationsraume ist die durchschnittliche Distanz
geringer,

e in den landlichen Kreisen der Agglomerationsraume und den beiden Regionstypen
der L&ndlichen Rdume sind die Distanzen hoher.
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Unterschiede bestehen auch in der Verteilung der einzelnen Entfernungsklassen. Bei
Betrachtung von allen Kreistypen liegt der kumulierte Anteil der niedrigen
Entfernungsklassen (0 bis 10 km) in MiD (59 %) fast 10 Prozentpunkte Gber dem Wert des
Mikrozensus (50 %). Die mittleren Entfernungsklassen (10 bis 50 km) sind im Mikrozensus
stérker vertreten. Die Differenz bei Betrachtung aller Kreistypen liegt bei 6 Prozentpunkten.
Die Unterschiede in der héchsten Entfernungsklasse (tiber 50 km) sind vernachldssigbar. Die
Unterschiede zwischen Mikrozensus und 1AB-Statistik in der Verteilung der
Entfernungsklassen in den Kreistypen sind gering.

In den meisten Kreistypen liegt die Anzahl der Erwerbstatigen mit einer Pendeldistanz ab 25
km im Mikrozensus leicht Gber dem Wert der Beschaftigtenstatistik. GroéRere Differenzen
bestehen bei beiden Entfernungsklassen in den Kernstadten der Agglomerationsraume sowie bei
der Entfernungsklasse 25 bis unter 50 km in den l&andlichen Kreisen der Agglomerationsraume,
in denen die Differenzen berdurchschnittlich ausgepragt sind. Bei der Entfernungsklasse 25 bis
unter 50 km liegt in den verdichteten Kreisen der Agglomerationsrdume die Anzahl der
Erwerbstétigen der Beschéftigungsstatistik tiber der des Mikrozensus.

Abbildung 24:  Erwerbstéatige nach Kreistypen und Entfernungsklassen ab 25 km (Vergleich
Mikrozensus und Beschéftigtenstatistik)
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Absolut profitieren somit vor allem die (hoch)verdichteten Umlandkreise von der ab 2007
geltenden Regelung der Entfernungspauschale. Die wenigsten Beglnstigten sind in den
Kernstadten der Verstadterten Raume zu erwarten. Die Werte in den l&ndlichen Kreisen der
Agglomerationsraume und den Kreistypen der L&ndlichen Raume sind geringftigig hoher.
Bezogen auf den Anteil der Entfernungsklassen Uber 20 bzw. 25 km an allen
Entfernungsklassen in den einzelnen Kreistypen profitieren die landlichen Kreistypen am
starksten von der Neuausgestaltung der Entfernungspauschale. Unterschiede bestehen
zwischen den drei Erhebungen in den La&ndlichen Raumen. Wahrend der Anteil der
betrachteten Entfernungsklassen in MiD dem gesamtregionalen Durchschnitt entspricht, ist er
in Mikrozensus und Beschéftigtenstatistik hoher.
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4.3 SIEDLUNGSSTRUKTURELLE UNTERSCHIEDE BElI DER VERKEHRSMITTELWAHL IM
BERUFSVERKEHR

43.1 MID

Die Differenzen zwischen den einzelnen Kreistypen sind beim NMV gering. Die
Entwicklung der durchschnittlichen Wegedistanzen beim MIV entspricht der allgemeinen
Entwicklung der Wegedistanzen im Berufsverkehr. Mit abnehmender Siedlungsdichte steigen
die Distanzen. Die durchschnittlich mit dem OV zuriickgelegten Distanzen steigen mit
abnehmender Siedlungsdichte starker als beim MIV an. In den L&ndlichen Rdumen geringerer
Dichte, in denen mit Abstand der héchste Wert erreicht wird, werden die MIV-Distanzen um
das Zweieinhalbfache ubertroffen.

Abbildung 25:  Distanz im Berufsverkehr am Stichtag nach Kreistypen und Verkehrsart
(Hochrechnung nach MiD)
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Fur fast drei Viertel aller Wege im Berufsverkehr wird der MIV genutzt. Auf den NMV
entfallen 17 % und auf den OV 11 %. Differenziert nach Kreistypen ist die Bedeutung des
NMV in den Kernstddten der Verstadterten Raume, den landlichen Kreisen der
Agglomerationsrdume  und den beiden Kreistypen der Lé&ndlichen R&ume
uberdurchschnittlich. Der Anteil an allen Wegen im Berufsverkehr betragt hier 20 bis 22 %.
Eine unterdurchschnittliche Bedeutung hat der NMV in den (hoch)verdichteten Kreisen der
Agglomerationsrdaume. Uberdurchschnittlich hoch ist der Anteil der mit dem MIV
zurlickgelegten Wege in den verdichteten und landlichen Kreisen der Verstadterten Raume
sowie den (hoch)verdichteten Kreisen der Agglomerationsrdume. Einen geringen Anteil an
allen im Berufsverkehr zurlickgelegten Wegen hat der MIV in den Kernstadten (57 % in den
Agglomerationsraumen, 64 % in den Verstadterten Raumen). Die Bedeutung des OV ist in
den Kernstadten der Agglomerationsraume (26 % aller Wege) und den Kernstadten der
Verstadterten Radume (14 % aller Wege) am hdochsten. In den Agglomerationsraumen hat der
OV einen héheren Anteil an allen zuriickgelegten Wegen als in den Verstadterten Raumen.
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Die geringste Bedeutung hat der OV in den Landlichen Raumen und den landlichen und
verdichteten Kreisen der Verstadterten Raume.

Abbildung 26: Wege im Berufsverkehr am Stichtag nach Kreistypen und Verkehrsart
(Hochrechnung nach MiD)

Kreistypen insg. i 17
Landliche Raume
geringerer Dichte 21

hoherer Dichte 21
Verstadterte Raume
landliche Kreise 17
verdichtete Kreise 17
Kernstadte | 22
Agglomerationsrdume
landliche Kreise 20
verdichtete Kreise [ 15
hochwerdichtete Kreise [ 14
Kernstadte [ 17
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Wege in %

o NMV mMIV ooV

4.3.2 MIKROZENSUS

Abbildung 27:  Erwerbstéatige nach Kreistypen und Verkehrsart (Hochrechnung nach
Mikrozensus)
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Etwa 70 % aller Erwerbstiatigen nutzen den MIV fur den Berufsverkehr.
Unterdurchschnittlich ist die MIVV-Nutzung jeweils in den Kernstddten mit 56 % bzw. 58 %.
In allen anderen Kreistypen nutzen tber 70 % der Erwerbstétigen den MIV. Etwa 11 % aller
Erwerbstatigen nutzen den OV fiir den Berufsverkehr. In den Kernstadten ist die OV-Nutzung
mit 19 % (Verstadterte Raume) und 27 % (Agglomerationsraume) tberdurchschnittlich. Beim
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NMV, der von 19 % aller Erwerbstatigen fir Wege im Berufsverkehr genutzt wird, bestehen
nur geringe Unterschiede zwischen den einzelnen Kreistypen.

4.3.3 VERGLEICH MID UND MIKROZENSUS

Bei den siedlungsstruktuellen Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl stimmen die
Ergebnisse der beiden Erhebungen tendenziell Gberein. Auf den MIV entfallen fast drei Viertel
des Berufsverkehrs. Differenziert nach Kreistypen ist der MIV-Anteil in den Kernstadten
unterdurchschnittlich und steigt mit abnehmender Siedlungsdichte in allen Regionstypen. Die
héchsten MIV-Anteile weisen die (hoch)verdichteten Umlandkreise der Agglomerationsraume
sowie die verdichteten und landlichen Kreise der Verstadterten Rdume auf. In beiden
Erhebungen ist der NMV-Anteil in den Kernstddten der Verstddterten Rdume und den
Landlichen Raumen geringerer Dichte Uberdurchschnittlich. Niedrige Anteile erzielt der NMV
in den Umlandkreisen der Agglomerationsraume.
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5 VERKNUPFUNG VON SIEDLUNGSSTRUKTURELLEN UND
EINKOMMENSSPEZIFISCHEN UNTERSCHIEDEN BEI DEN ENTFERNUNGEN

5.1 Mibp

Die Verkniipfung von siedlungsstrukturellen und einkommensspezifischen Unterschieden
bei den Berufsverkehrsdistanzen war mit Hilfe des Auswertungstools nur fiir die
durchschnittlich zuriickgelegten Distanzen mdglich. Aufgrund der geringen Fallzahlen sind
die Ergebnisse flr die beiden niedrigen Einkommensklassen (bis 500 € und 500 bis unter 900
€) nicht in die Auswertung einbezogen worden.

In allen siedlungsstrukturellen Kreistypen der Agglomerationsrdume steigt mit
zunehmendem Haushaltseinkommen die durchschnittliche Entfernung der Wege im
Berufsverkehr. Der Anstieg verlduft nicht kontinuierlich. Mit sinkender Dichte fallen in den
Agglomerationsrdumen die durchschnittlichen Wegedistanzen im Berufsverkehr in allen
Einkommensklassen. In den Kernstadten liegen die Distanzen in allen Einkommensklassen
unter dem gesamtdeutschen Durchschnitt. Die Wegedistanzen in den hochverdichteten
Kreisen entsprechen dem Durchschnitt. Uber dem Durchschnitt liegen die Distanzen in den
verdichteten Kreisen. Die groten Entfernungen werden pro Weg in den landlichen Kreisen
zurlickgelegt.

Die einzelnen Kreistypen unterscheiden sich in der Hohe des Distanzanstiegs zwischen der
kleinsten und der gréf3ten Einkommensklasse. In den Kernstadten und den hochverdichteten
Kreisen betrdgt die Differenz 3,7 bzw. 3,6 km. In den verdichteten Kreisen und den
landlichen Kreisen steigt die Entfernung pro Weg um 9,1 bzw. 10,5 km.

Abbildung 28:  Distanz im Berufsverkehr in Agglomerationsrdumen am Stichtag nach
Einkommensklassen und Kreistypen
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In den Kreistypen der Verstadterten Raume besteht ebenfalls ein Trend zu einer Erhéhung
der  durchschnittlichen  Wegedistanzen im Berufsverkehr ~ mit  steigendem
Haushaltseinkommen. Im Gegensatz zu den Agglomerationsraumen fallt die durchschnittliche
Wegedistanz in der hdchsten Einkommensklasse (liber 3.600 €). In den Kernstadten sind die
durchschnittlichen Distanzen in den unteren und mittleren Einkommensklassen konstant und
steigen erst bei den hohen Einkommensklassen an. Die Unterschiede zwischen den
Kreistypen sind mit denen der Agglomerationsrdume vergleichbar. Die Distanzen in den
Kernstadten liegen in fast allen Einkommensklassen unterhalb des Durchschnitts aller
Kreistypen. Die Werte in den verdichteten Kreisen entsprechen in etwa dem Durchschnitt.
Die Wegeentfernungen in den landlichen Kreisen liegen deutlich tiber dem Durchschnitt.

Abbildung 29:  Distanz im Berufsverkehr in Verstadterten R4umen am Stichtag nach
Einkommensklassen und Kreistypen
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Abbildung 30:  Distanz im Berufsverkehr in Landlichen RAumen am Stichtag nach
Einkommensklassen und Kreistypen
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In den Lé&ndlichen R&umen sind kaum Zusammenhange zwischen Einkommen und
Wegedistanzen zu erkennen. In einigen Entfernungsklassen liegen die durchschnittlichen
Entfernungen deutlich Gber den Mittelwerten aller Kreistypen.

5.2 MIKROZENSUS

In fast allen Kreistypen ist die Anzahl der Erwerbstatigen mit dem hdchsten Einkommen in
den Entfernungsklassen tiber 25 km am grofBten. Ebenso steigt in der Tendenz in den meisten
Kreistypen die Anzahl der Erwerbstatigen in den beiden hochsten Entfernungsklassen mit der
Erhohung des Einkommens. Eine gegenlaufige Tendenz besteht in den Kernstddten der
Verstadterten Rdume. Gemessen an der Anzahl der Falle kdnnen Erwerbstatige der hochsten
Einkommensklassen in den Umlandkreisen am starksten von der ab 2007 geltenden Regelung
der Entfernungspauschale profitieren.

Abbildung 31:  Erwerbstétige nach Kreistypen, Einkommensklassen' und Entfernungsklassen
flr den Hinweg zur Arbeit ab 25 km
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5.3 VERGLEICH MID UND MIKROZENSUS

Vor allem in den Kreistypen der Agglomerationsrdume besteht ein Zusammenhang zwischen
einkommensspezifischen und siedlungsstrukturellen Merkmalen und den Entfernungen im
Berufsverkehr. Mit steigendem Einkommen ist eine Erhéhung der Pendeldistanz verbunden. In
den Verstadterten Raumen und den L&ndlichen R&dumen trifft das nicht auf alle Kreistypen zu.
In den Kernstadten der Verstadterten Rdume besteht ein gegensatzlicher Zusammenhang: Mit
steigendem Einkommen verringern sich die Berufsverkehrsdistanzen.

! Aus Griinden der Lesbarkeit ist in der Darstellung auf die Bezeichnung der Einkommensklassen verzichtet
worden. Verwendet worden sind die bereits bekannten Klassen, wobei aufgrund geringer Fallzahlen die
Klassen unter 500 € sowie 500 bis unter 900 € von der Auswertung ausgeschlossen werden mussten.
Innerhalb der einzelnen Kreistypen in der Darstellung steigt das Einkommen von unten nach oben.

B27



6 WANDERUNGSMOTIVE NACH SOEP

6.1 UMZUGSGRUNDE

Erhoben worden sind die einzelnen Umzugsgrinde im SOEP durch die Vorgabe von
Kategorien, von denen die befragten Haushalte bis zu drei ankreuzen konnten. In der
folgenden Auswertung wird zu Beginn die Bedeutung der einzelnen Umzugsmotive flr alle
durch die Befragung erfassten umgezogenen Haushalte dargestellt.

Fast ein Viertel aller Befragten gibt an, dass die VergroRerung der Wohnflache einen
Grund fiir den letzten Umzug darstellte. An zweiter Stelle stehen berufliche Griinde, die fast
15 % aller Befragten angegeben haben. In etwa gleich in ihrer Bedeutung sind die Grunde
»rrennung vom Partner* (12,5 %), ,,Erwerb Eigenheim“ (11,8 %), ,,Auszug aus dem
Elternhaus® (11,5 %), ,,hohe Wohnkosten“ (10,7 %) sowie ,,schlechte Wohnungsausstattung*
(10,1 %). Erst dann folgen die wohnumfeldbezogenen Griinde ,schlechte Lage* und
»Schlechtes Umfeld“. Fast jeweils ein Flnftel aller Haushalte gibt sonstige familidre oder
sonstige Grlinde als Ursache flr den Umzug an.

Abbildung 32:  Umzugsgrinde der Haushalte (SOEP)
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Der Umzugsgrund ,,Wohnung zu Kklein“ wird haufig im Zusammenhang mit persénlichen
Grunden (Heirat, sonstige Familie) und dem Motiv ,,Erwerb Eigenheim® genannt. Jeweils
zwischen einem Viertel und einem Finftel derjenigen, die den jeweiligen Umzugsgrund
angaben, wéhlte auch das Motiv ,,Wohnung zu klein“. Haufig werden wohnumfeld- und
wohnungsbezogene Grinde zusammen genannt.

B28



Abbildung 33:  Gemeinsam benannte wohnungs- u. wohnumfeldbezogene Umzugsgriinde (SOEP)
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6.2 WOHNEIGENTUMSBILDUNG

Etwa drei Viertel aller umgezogenen Haushalte wohnen weiterhin zur Miete und 16 %
aller Umgezogenen haben mit der Verdnderung des Wohnstandortes die Bildung von
Wohneigentum verbunden. Unterschiede bestehen zwischen den von der Kernstadt in das
Umland abgewanderten Haushalten und den Haushalten, die innerhalb der Kernstadt
umgezogen sind. Der Anteil der Haushalte, der mit dem Umzug selbst genutztes
Wohneigentum gebildet hat, ist bei den Kernstadt-Umland-Wanderern tberdurchschnittlich,
wahrend dieser Anteil bei den innerhalb der Stadt Umgezogenen unterdurchschnittlich ist.

Abbildung 34:  Wohneigentum bildende und Mieterhaushalte nach Umzugstypen (SOEP)
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Im SOEP wird ferner der bewohnte Gebaudetyp des Haushalts abgefragt. Fir die
Auswertung der Daten sind die erhobenen Antwortkategorien von den Autoren zu zwei
Klassen zusammengefasst worden. Unter den Begriff ,,Ein-/Zweifamilienhaus” fallen die
Antwortkategorien ,freistehendes Ein- und Zweifamilienhaus®, ,,Ein- und Zweifamilienhaus
als Reihen- oder Doppelhaus* sowie ,landwirtschaftliches Wohngeb&ude®. Als
,»Geschosswohnungsbau® sind die vorgegebenen Antwortkategorien ,,Wohnhaus mit 3 bis 4
Wohnungen®, ,,Wohnhaus mit 5 bis 8 Wohnungen®, ,,Wohnhaus mit 9 und mehr Wohnungen
(unter 8 Stockwerke)“ sowie ,,Hochh&user” zusammengefasst worden.

Die Mehrzahl der umgezogenen Haushalte (62 %) wohnt im Geschosswohnungsbau.
Haushalte, die von der Kernstadt in das Umland abgewandert sind, verteilen sich gleichmaRig
auf die beiden Gebaudeklassen Ein-/Zweifamilienhaus und Geschosswohnungsbau. Dagegen
ist von den innerhalb der Kernstddte umgezogenen Haushalten nur ca. ein Flnftel in ein Ein-
/Zweifamilienhaus gezogen.

Abbildung 35:  Bezogene Geb&udeklassen nach Umzugstypen (SOEP)
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Fast 90 % aller in den Geschosswohnungsbau umgezogenen Haushalte wohnen weiterhin
zur Miete. Aber auch Uber die Halfte der in Ein-/Zweifamilienhduser umgezogenen Haushalte
wohnt weiterhin zur Miete. Etwa ein Drittel aller in Ein-/Zweifamilienhduser gezogenen
Haushalte hat Wohneigentum gebildet. Der Umzug in Ein-/Zweifamilienhduser ist demnach
nicht zwangslaufig mit einer Wohneigentumsbildung verbunden.

Abbildung 36:  Wohneigentum bildende und Mieterhaushalte nach Gebaudeklassen (SOEP)
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6.3 VERGLEICH ZWISCHEN VORHERIGER UND GEGENWARTIGER WOHNSITUATION

Alle umgezogenen Haushalte sind gebeten worden, ihre aktuelle Wohnung mit der
vorherigen Wohnung hinsichtlich wohnungs- und wohnumfeldbezogener Aspekte zu
vergleichen. Die Mehrheit der Befragten gab an, dass sich ihre Wohnsituation hinsichtlich der
Merkmale Wohnungsausstattung und WohnungsgroRe verbessert hat (52 % bzw. 57 %).
Hinsichtlich der WohnungsgroRe hat jedoch auch ein Fiinftel der Haushalte angegeben, sich
verschlechtert zu haben. Bei den wohnumfeldbezogenen Faktoren Wohngegend/Wohnlage
und Wohnumwelt ist der Anteil der befragten Haushalte, deren Wohnsituation sich verbessert
hat, in etwa gleich gro mit dem Anteil der Befragten, der angab, sich nicht verandert zu
haben. Bei den Bereichen Kontakte zur Nachbarschaft (56 %) und Verkehrsverbindung (51
%) Uberwiegen deutlich die Haushalte, die antworteten, dass sich ihre Situation durch den
Umzug nicht verandert hat. Hinsichtlich der finanziellen Belastung fiir das Wohnen gab der
Groliteil der Haushalte (40 %) an, sich verschlechtert zu haben.

Abbildung 37:  Bewertung der Wohnsituation der Haushalte nach Umzugstypen (SOEP)
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Bei den rdumlichen Umzugstypen unterscheiden sich die Bereiche Wohnungsausstattung,
WohnungsgroRe sowie Kontakte zu Nachbarn kaum. Fast die Halfte der Kernstadt-Umland-
Wanderer (45 %) gab an, sich hinsichtlich der Verkehrsverbindung verschlechtert zu haben.
Bei den innerhalb der Kernstadt Umgezogenen liegt der Anteil bei ca. 10 %. Bei den von der
Kernstadt in das Umland abgewanderten Haushalten liegt die Einschatzung, mit dem Umzug
das Wohnumfeld verbessert zu haben, deutlich Uber denjenigen, die in der Kernstadt
geblieben sind. Hinsichtlich des Vergleichs der finanziellen Belastung haben sich die
innerhalb der Kernstadt umgezogenen Haushalte eher verschlechtert als die in das Umland
abgewanderten Haushalte. Aufféllig ist der grofRe Anteil der innerhalb der Kernstadt
umgezogenen Haushalte (33 %), die sich nicht zur Veranderung der finanziellen Situation
geéuRert haben.
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7 INANSPRUCHNAHME DER EIGENHEIMZULAGE NACH SOEP

Insgesamt nimmt fast ein Zehntel aller mit dem SOEP erfassten Haushalte die
Eigenheimzulage in Anspruch. In den Kernstadten der Verstadterten und der
Agglomerationsrdume ist der Anteil der Forderung beziehenden Haushalte mit 7,1 % bzw. 6,2
% am geringsten. Mit abnehmender Siedlungsdichte in den Verstddterten und den
Agglomerationsrdumen steigt der Anteil der Forderung in Anspruch nehmenden Haushalte.
Eine Ausnahme bilden die verdichteten Kreise in den Agglomerationsrdumen, in denen der
Anteil der Eigenheimzulage beziehenden Haushalte unter das Niveau der hochverdichteten
Kreise féllt. In den L&ndlichen Raumen liegt der Anteil der Forderung in Anspruch
nehmenden Haushalte ca. auf dem Niveau der landlichen Kreise der Verstadterten Rdume und
damit unter dem Maximum von 12,5 % in den landlichen Kreisen der Agglomerationsrdume.

Abbildung 38:  Eigenheimzulage beziehende Haushalte nach Kreistypen (SOEP)
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Mit steigendem Einkommen erhoht sich der Anteil der Haushalte, welche die
Eigenheimforderung in Anspruch nehmen. Wahrend der Anteil in der Gruppe mit einem
Einkommen bis 1.000 € bei einem Prozent liegt, steigt er auf 16 % in der Einkommensklasse
3.000 bis 5.000 € an. Mit weiter steigendem Einkommen (Einkommensklasse tber 5.000 €)
sinkt der Anteil der geforderten Haushalte.

Abbildung 39:  Eigenheimzulage beziehende Haushalte nach Einkommensklassen (SOEP)
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1 MODELLDARSTELLUNG PANTA RHEI

PANTA RHEI ist ein zur Analyse umweltokonomischer Fragestellungen entwickeltes
Simulations- und Prognosemodell fir die Bundesrepublik Deutschland. Der Name, der eine
Reflexion des griechischen Philosophen Heraklit zitiert (,,alles flieRt®), ist Programm: Das
Modell erfasst den langfristigen Strukturwandel in der wirtschaftlichen Entwicklung sowie in
den umweltdkonomischen Interdependenzen.

Einen Einblick in die Struktur des Modells PANTA RHEI gibt das in Abbildung 1
dargestellte Flussdiagramm. Neben der umfassenden 6konomischen Modellierung werden die
Bereiche Energieverbrauche und Luftschadstoffe, Verkehr, Flache und Wohnungen detailliert
erfasst. Alle Modellteile sind konsistent miteinander verknupft. Der Verkehrsbereich liefert
z.B. den Treibstoffverbrauch in Litern, der mit den Literpreisen multipliziert unmittelbar in
die monetare Vorleistungsnachfrage der Industrie und die Konsumnachfrage der privaten
Haushalte eingeht. Anderungen der Steuersatze auf Treibstoffe fiinren dann einerseits zu
gednderten  Steuereinnahmen und vielfaltigen 6konomischen Anpassungsprozessen.
Andererseits 16sen die Preisanderungen fur Treibstoffe ihrerseits Verhaltensanpassungen aus,
die im Modellrahmen erfasst werden.

Die aktuelle Modellversion basiert auf einem umfangreichen und konsistenten Datensatz
der amtlichen Statistik in tiefer sektoraler Gliederung. Die Volkswirtschaftlichen und
Umweltékonomischen Gesamtrechnungen der Jahre 1991 bis 2001 bilden die Basis des
Modells. Im Bereich Flache und Verkehr konnte auf neue Module der Umweltokonomischen
Gesamtrechnungen zurtickgegriffen werden. Zusétzliche Daten sind in den Bereichen
Wohnen und Verkehr konsistent mit dem Datensatz verkniipft worden.

Abbildung 1: Struktur des umweltdkonometrischen Modells PANTA RHEI
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1.1 HISTORIE

PANTA RHEI ist eine Erweiterung des Modells INFORGE, das bereits seit 1994 existiert
und jahrlich aktualisiert wird (Distelkamp et al. 2003b). Die Entwicklung des Modells
PANTA RHEI spiegelt die veranderte Datensituation der Volkswirtschaftlichen und
Umweltékonomischen Gesamtrechungen in den vergangenen Jahren wieder. Die erste
Modellversion PANTA RHEI | (Meyer/Ewerhart 1998) war auf Westdeutschland begrenzt.
Die Modellierung im Energiebereich war vergleichsweise einfach. In der Version 1l (Meyer et
al. 1998, Lutz 1998) wurde in den Bereichen Energie und energiebedingte Luftemissionen
eine sehr detaillierte Modellierung gewahlt, die im Wesentlichen bis heute erhalten wurde.
Mit den ersten gesamtdeutschen Daten wurde die Modellversion PANTA RHEI Il
entwickelt, die in Meyer et. al (1999) ausfihrlich dargestellt ist. Die Modellversion IV (Frohn
et al. 2003) unterscheidet sich von der Version Ill durch die zusétzliche Erfassung der
Investitionsverflechtung und die Kapitalstockfortschreibung. AuRerdem wurde die Datenbasis
auch auf sektoraler Ebene (Input-Output-Daten, Emissionsdaten) bis 1996 erweitert. Der
Schatzzeitraum reichte damit von 1978 bis 1996. Im Umweltbereich wurden Module fiir die
Verkehrsentwicklung und den Flachenverbrauch entwickelt. Die Modellversionen | bis IV
stiitzen sich auf die ,,alte” Gliederung der Statistik gemaR der WZ 79.

Die ersten vier Versionen von PANTA RHEI sind vielfaltig eingesetzt worden. Wichtige
Studien befassen sich mit den Auswirkungen der 6kologischen Steuerreform (Bach et al. 2002)
und der Entwicklung von nachhaltigen Zukunftsszenarien (Coenen/Grunwald 2003; Keimel et
al. 2004; Spangenberg et al. 2003). Frohn, Leuchtmann und Kréussl (1998) und Frohn et al.
(2003) bestatigen in ihrer Evaluation 6konometrischer Modelle die Eignung des Systems vor
allem flir umweltékonomische Prognose- und Simulationsrechnungen.

Die Modellversion PANTA RHEI V basiert auf der européisch abgestimmten WZ93. Der
Schatzzeitraum ist mit 10 Beobachtungen flr die Jahre 1991-2000 noch relativ kurz. Daflr
konnte aber auf die bewahrte Spezifikation des Vorgangermodells zurlickgegriffen werden,
dessen Parameter flr die neue Gliederung neu geschétzt werden mussten. Die Modellstruktur
unterscheidet sich im Energiebereich gegentber der Version 1V in flinf Punkten:

e durch die wesentlich tiefere Disaggregation der Energieinputs (121 gegeniber 58

Produktionsbereichen),

e die zusatzliche Erfassung der Energiepreise in absoluten GréRen (neben den Ublichen
Indizes) sowohl im Herstellungs- als auch im Anschaffungspreiskonzept,

e die Darstellung der Energiesteuern pro physische Verbrauchseinheit in absoluten
GroRen. Dies erlaubt eine wesentlich direktere und einfachere Formulierung von
Besteuerungsszenarien als bisher,

e die explizite Modellierung der fir den Energieverbrauch wichtigen Kfz- und
Wohnungsbestande und

e die explizite Modellierung verschiedener Technologien fir die energieintensiven
Bereiche Eisen und Stahl (Lutz et al. 2005), Papier und Pappe und Zement.

Die aktuelle Modellversion VI basiert auf einem umfangreichen und konsistenten
Datensatz vor allem der VGR und der UGR fir die Jahre 1991 bis 2001. Im Umweltbereich
sind die Verkehrsmodellierung und die Fl&chenmodellierung durch das sehr viel detailliertere
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Datenangebot der UGR grundlegend verbessert worden. Auch die Wohnungsnachfrage wird
detaillierter abgebildet. Im Vergleich zu den ersten Modellversionen fallt vor allem auf, dass
fir die wichtigen Energieverbrauchsbereiche die wesentlichen Bestdnde und deren explizite
Technikentwicklung abgebildet werden. Die hier nur im Uberblick dargestellte Modellierung
des 6konomischen Kerns sowie der Energie- und Umweltmodellierung ist in Distelkamp et al.
(2003a) ausfuhrlich dokumentiert.

Im Flachenbereich sind erste Anwendungen in Frohn et al. (2003) beschrieben. Im Rahmen
des HGF-Verbundprojekts Zukunftsfahigkeit sind verschiedene moégliche Entwicklungen im
Bereich Bauen und Wohnen mit Experten des Forschungszentrums Karlsruhe im Modell
entwickelt worden (Jorissen/Coenen/Stelzer 2005). Ausfihrlich sind die Wirkungen
verschiedener fiskalischer Instrumente mit Einfluss auf die Flacheninanspruchnahme im
TAB-Gutachten modelliert (Ahlert et al. 2005).

1.2 MODELLPHILOSOPHIE

Die besondere Leistungsfahigkeit des Modells PANTA RHEI beruht auf der INFORUM-
Philosophie (Almon 1991). Sie ist durch die Konstruktionsprinzipien Bottom-up und
vollstandige Integration gekennzeichnet. Das Konstruktionsprinzip Bottom-up besagt, dass
jeder Sektor der Volkswirtschaft sehr detailliert modelliert ist — PANTA RHEI enthalt etwa
600 Variablen fir jeden der 59 Sektoren — und die gesamtwirtschaftlichen Variablen durch
explizite Aggregation im Modellzusammenhang gebildet werden. Das Konstruktionsprinzip
vollstandige Integration beinhaltet eine komplexe und simultane Modellierung, die die
interindustrielle Verflechtung ebenso beschreibt wie die Entstehung und die Verteilung der
Einkommen, den Energieverbrauch und die Schadstoffemissionen, die Umverteilungstatigkeit
des Staates sowie die Einkommensverwendung der Privaten Haushalte fur die verschiedenen
Guter und Dienstleistungen.

Der disaggregierte Aufbau des Modells PANTA RHEI schlégt sich in einer gewaltigen und
dennoch konsistenten Informationsverarbeitung nieder: Die rund 50.000 Zeitreihen (ca. 2600
sind Okonometrisch bestimmt) sind in das Kontensystem der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnungen eingebettet. Damit ist insbesondere auch die Umverteilung der
Einkommen durch den Staat endogen abgebildet.

Das Modell weist einen sehr hohen Endogenisierungsgrad auf. Exogen vorgegeben sind im
Wesentlichen einige wenige Steuersatze, das Arbeitsangebot und die Weltmarktvariablen des
internationalen GINFORS-Systems (Meyer/Lutz/Wolter 2005), das eine Weiterentwicklung
des globalen COMPASS-Modells darstellt (Meyer/Uno 1999; Meyer/Lutz 2002a, b, c). Die
weitgehende Endogenisierung hat den Vorteil, dass bei Simulationsrechnungen die Effekte
vollstdndig abgebildet sind.

Neben den ublichen Kreislaufinterdependenzen sind in PANTA RHEI die Mengen-
Preisinterdependenzen und die Lohn-Preisinterdependenz abgebildet. Dabei ist zu beachten,
dass Preise und Mengen konsistent miteinander verknipft sind. Fur die Abbildung des
Strukturwandels sind diese Zusammenhénge unverzichtbar. Im Energiebereich sind zusatzlich
zu den Angaben in konstanten Preisen auch physische Verbrauchsmengen eingebunden. Das
Modell zeichnet sich auflerdem durch weitgehende Nichtlinearitaten aus, die durch
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multiplikative ~ Verknlpfungen von  Variablen in  Definitionsgleichungen  und
Schétzgleichungen sowie durch doppelt-logarithmische Schatzansatze entstehen.

Der 6konomische Modellteil ist ein 6konometrisches Input-Output-Modell. In den
Verhaltensgleichungen werden Entscheidungsroutinen modelliert, die nicht explizit aus
Optimierungsverhalten der Agenten abgeleitet sind, sondern beschrankte Rationalitdt zum
Hintergrund haben. Die Preise werden aus oligopolistischem Preissetzungsverhalten erklért.
Die Zeit ist im Modell historisch und unumkehrbar. Die Kapitalstockfortschreibung generiert
Pfadabhéngigkeit.

Zur Einordnung des theoretischen Ansatzes des Modells seien noch die folgenden Punkt
hervorgehoben: Dem Input-Output-Ansatz wird gemeinhin eine nachfrage-orientierte
Modellierung zugesprochen. Dies trifft auf PANTA RHEI allerdings nicht zu. Es ist zwar
richtig, dass die Nachfrage in dem Modell die Produktion bestimmt, aber alle Giter- und
Faktornachfragevariablen hédngen unter anderem von relativen Preisen ab, wobei die Preise
wiederum durch die Stuckkosten der Unternehmen in Form einer oligopolistischen
Preissetzungshypothese  bestimmt sind. Der Unterschied zu den allgemeinen
Gleichgewichtsmodellen, in denen ein Konkurrenzmarkt modelliert wird, liegt in der
unterstellten Marktform, nicht in der Betonung der einen oder der anderen Marktseite. Man
kann es auch so formulieren: Die Unternehmen wahlen aufgrund ihrer Kostensituation und
der Preise konkurrierender Importe ihren Absatzpreis. Die Nachfrager reagieren darauf mit
ihrer Entscheidung, die dann die HOhe der Produktion bestimmt. Angebots- und
Nachfrageelemente sind also im gleichen MaRe vorhanden.

Okonomisch-technische Innovationen werden durch den Kostendruck ausgelést und
kdénnen somit grundsatzlich dargestellt werden. Erfasst wird dies durch die Schétzung der
Preis- und Trendabhangigkeit der Inputkoeffizienten. Dabei ist der technologische Koeffizient
von der Relation des Inputpreises zum Outputpreis der Branche abhéngig. Der verwendete
Input-Output-Ansatz ist somit technikorientiert und bietet eine angemessene Verknupfung
von Okonomie, Okologie und Technik. Bei der Erfassung des technologischen Wandels
bleiben sicherlich noch Wiinsche offen. Hier wird daran gearbeitet, flir ausgewahlte, fiir die
Umweltfragestellungen wichtige Sektoren eine verbesserte Modellierung zu erreichen: Durch
die Nutzung technologischer Datenbanken soll der Pool des technischen Wissens fiir die
absehbare  Zukunft beschrieben werden. Die Unternehmen wéhlen bei ihrer
Investitionsentscheidung aus diesem Pool bekannter Technologien die vorteilhafte aus (Lutz
et al. 2005).

Es werden linear-limitationale Technologien unterstellt, die sich im Zeitablauf durch
kostendruckinduzierten technischen Fortschritt verdndern kdnnen. Das System von preis- und
trendabhé&ngigen Faktornachfragefunktionen beschreibt fur jeden Zeitpunkt mit dem
zugehdrigen Vektor der Vorleistungs- und Arbeitsinputkoeffizienten die Technologie. Die
Veranderung der Inputkoeffizienten gibt den technologischen Wandel wieder, der durch den
Kostendruck der relativen Preise bestimmt wird.

Die Dynamik des Modells wird durch die Kapitalstockfortschreibung, die verzdgerte
Lohnanpassung an Produktivitats- und Preisentwicklung, die verzogerte Anpassung des
Staatsverbrauchs an die Entwicklung des verfligbaren Einkommens des Staates und weitere
Lags in Nachfragefunktionen hervorgerufen.
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Die Parameter der Modellgleichungen wurden mit dem OLS-Verfahren tber den Zeitraum
1991 bis 2001 6konometrisch geschétzt. Bei der Auswahl alternativer Schatzansatze wurden
zundachst a priori-Informationen ber Vorzeichen und Gréfienordnungen der zu schétzenden
Koeffizienten genutzt. Mit anderen Worten: Okonomisch unsinnige Schatzergebnisse wurden
verworfen. Die verbleibenden Schéatzungen wurden auf Autokorrelation der Residuen anhand
der Durbin-Watson-Statistik sowie auf Signifikanz der geschatzten Parameter mit dem t-Test
gepruft. War auf dieser Basis eine Diskriminierung konkurrierender Ansétze nicht moglich,
wurde das Bestimmtheitsmall der Schatzung hinzugezogen. Angesichts der GroRe des
Modells erscheint die OLS-Methode als die angemessene, weil einfachste Schatzmethode.

1.3 MODELLSTRUKTUR

Abbildung 2 beschreibt die 6konomischen Zusammenhénge im Modell. Das GINFORS-
Welthandelsmodell liefert den Vektor der Weltimportnachfrage und den Vektor der
Weltmarktpreise nach Gitergruppen sowie den US-Zinssatz. Mit den Weltmarktpreisen erhalt
das Modell vom GINFORS-System auch eine Prognose der Weltenergiepreise.

Abbildung 2: Struktur des 6konomischen Kerns des Modells PANTA RHEI
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Die Endnachfrage umfasst in der Gliederung der 59 Gutergruppen den Privaten Verbrauch
der Haushalte und der Privaten Organisationen ohne Erwerbszweck, den Staatsverbrauch, die
Ausristungsinvestitionen, die Bauinvestitionen, die Vorratsverdnderungen und die Exporte.
Im Konsum der Privaten Haushalte ist die Nachfrage nach 30 Energietrdgern enthalten. Die
wichtigsten Determinanten der Endnachfrage sind die Auslandsvariablen (zur Erklarung der
Exporte), das Verfiighare Einkommen der Privaten und der Offentlichen Haushalte (Privater
Verbrauch, Staatsverbrauch), die Zinsen und Gewinne (Investitionen) sowie die relativen
Preise flr alle Komponenten der Endnachfrage. Der Konsum der Privaten Haushalte hat Uber
den Energieverbrauch Einfluss auf die Luftschadstoffemissionen.

Die Vorleistungsnachfrage ist im Modell einschlieBlich der Energieumwandlung und des
Energieverbrauchs der Unternehmen abgebildet. Von den 59 Produktionsbereichen der Input-
Output-Rechnung sind vier (Kohle und Torf, Erddl- und Erdgas, Kokerei- und
Mineraltlerzeugnisse sowie Erzeugung und Verteilung von Energie) Energie-
Produktionsbereiche. lhre Lieferungen an die 59 Produktionsbereiche und an die Privaten
Haushalte werden im Modell PANTA RHEI noch weiter in insgesamt 30 Energietrager
untergliedert. Die Inputkoeffizienten sind dabei grundsatzlich variabel und h&ngen von
relativen Preisen und Zeittrends ab.

Die Endnachfrage insgesamt bestimmt mit der Vorleistungsnachfrage abzlglich der
Importe die inlandische Produktion. Die Exporte hangen von der Entwicklung der
Exportnachfrage des GINFORS-Systems sowie der Entwicklung von Exportpreisen und
Inlandspreisen ab.

Die wichtigsten Determinanten der Arbeitsnachfrage sind die Produktion und der Reallohn
des jeweiligen Sektors. Die Lohne werden wiederum durch die Produktivitats- und die
Preisentwicklung bestimmt. Die Gewinne und die Stlickkosten ergeben sich definitorisch. Die
Stlickkosten sind dann zusammen mit der Preisentwicklung gleichartiger importierter Giiter
die entscheidende Determinanten der Preise im Herstellungspreiskonzept. Diese wesentlichen
EinflussgroRen fur die Preisentwicklung sind in der nachstehenden Abbildung 3 verdeutlicht,
wobei darauf hinzuweisen ist, dass die angesprochenen Grol3en jeweils in der tief gegliederten
Ebene der 59 Sektoren modelliert sind. Das Arbeitsangebot wird mit gegebenen
Erwerbsquoten aus der demografischen Entwicklung abgeleitet.

Abbildung 3: Wesentliche EinflussgréRen auf die Preisentwicklung

Vorleistungsinputs
Abschreibungen _|  Stick- Import-
Lohnkosten "|  kosten preise
Produktion

\ 4
Produktionspreise
Konsumpreise
Investitionsguterpreise
Exportpreise
Vorleistungspreise

Herstellungs-
preiskonzept
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Entscheidend fir die Entwicklung der Nachfrage (Privater Konsum, Staatskonsum,
Investitionen, Exporte, Vorleistungen) sind aber nicht primdr die Herstellungspreise als
vielmehr die Anschaffungspreise. Um den damit zusammenhé&ngenden Erfordernissen gerecht
zu werden, enthalt das Modell fiir alle Nachfragekomponenten den kompletten Ubergang von
Herstellungs- zu Anschaffungspreisen (vgl. Abbildung 4), wobei jeweils zwischen 59
Gutergruppen unterschieden wird. Dieser Detailgrad der Modellierung ist wichtig, um
Anderungen der Mehrwertsteuer oder sonstiger Gutersteuern wie der Mineraldlsteuer fir die
verschiedenen Produktionsbereiche richtig zu erfassen. Je nach Produktionsbereich sind u.a. die
Uberwalzungsmaglichkeiten von indirekten Steuern unterschiedlich.

Abbildung 4: Ubergang von Herstellungs- zu Anschaffungspreisen

‘ Herstellungspreise ‘

+ Mehrwertsteuern
+ ‘ Sonstige Gutersteuern ‘
+ ‘ Handels- u. Transportleistungen ‘

- Glutersubventionen

Anschaffungspreise

Neben der tief gegliederten Ebene der Input-Output-Rechnung enthélt das Modell zur
Berechnung der gesamtwirtschaftlichen Variablen das Kontensystem der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnungen der Bundesrepublik Deutschland. Dieses System enthédlt die gesamte
Einkommensumverteilung einschlieflich Sozialversicherung und Besteuerung zwischen Staat,
privaten Haushalten und Unternehmen und ermdglicht so die Berechnung der Verfugbaren
Einkommen, die wiederum wichtige Determinanten der Endnachfrage sind. AuBerdem werden
die Finanzierungssalden der institutionellen Sektoren bestimmt, die u. a. die Zinsen erkl&ren.
Damit ist insbesondere auch die staatliche Budgetrestriktion im Modell enthalten.

Endogen eingebunden in dieses System ist somit die gesamte Fiskalpolitik. Die Geldpolitik
— soweit sie Einfluss auf das Zinsniveau nimmt — ist gleichfalls endogen. Hervorzuheben ist,
dass das gesamte System simultan gel6st wird. Dabei sind allein die Variablen des
GINFORS-Welthandelsmodells aus dem Simultanblock herausgenommen.
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2 ERWEITERTE MoODULE VON PANTA RHEI

In der aktuellen Modellversion sind die Bereiche Flache, Wohnungen und vor allem
Verkehr deutlich ausgebaut worden. Im Folgenden werden diese drei Module von PANTA
RHEI (Verkehr, Wohnungen und Flache) beschrieben. Das Modell ist auch um 11 Indikatoren
der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung erweitert worden, deren Erfassung im
Modell abschlieRend dargestellt wird.

Abbildung 5: Erweiterte Module und wesentliche daftir in PANTA RHEI abgebildete
Steuerungsinstrumente

Pendler-
pauschale

Die Abbildung beschreibt den Zusammenhang zwischen den erweiterten Modulen, dem
Kern von PANTA RHEI und den wichtigsten derzeit fir diese Bereiche erfassten
Steuerungsinstrumenten, die wechselseitig diese Module und das Gesamtmodell bestimmen.
Am Beispiel des Verkehrs werden die Zusammenhange kurz erldutert: Die Ergebnisse des
Verkehrsmoduls bestimmen die Hohe der SteuerermaBigung durch die Pendlerpauschale und
die Hohe der Kfz-Steuer. Beide steuerlichen Instrumente wirken auf die Entwicklung von
PANTA RHEI. Es kommt zu Verhaltensanderungen bei Unternehmen, Haushalten und beim
Staat, die wiederum Verdnderungen von Verkehrsleistungen absolut und/oder strukturell
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hervorrufen. Gleichzeitig nimmt das Verkehrsmodul mit den Ergebnissen hinsichtlich der
Verkehrsstrecken Einfluss auf das Flachenmodul.

2.1 VERKEHRSMODUL

Die folgende Abbildung beschreibt den Zusammenhang des Verkehrsmoduls, das auf dem
Verkehrsdatensatz der UGR (Adler 2003) beruht, mit dem tbrigen Modell PANTA RHEI und
gibt einen Eindruck von den Verknupfungen innerhalb des Modells.

Abbildung 6: Verkehrsmodul im Uberblick
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’ VGR - Kontensystem ‘

Ausgehend von der Produktion, den Einkommen und den jeweiligen Kostenstrukturen
werden  zuerst die Personen- und Guterbeforderungsleistungen  gemessen in
Personenkilometern (pkm) und Tonnenkilometern (tkm) ermittelt. Neben weiteren
EinflussgroRen bestimmen die Beférderungsleistungen die Fahrleistungen in km. Fir die
Fahrzeuge wird dann eine jahrliche Fahrleistung (km/Fahrzeug) berechnet, die vor allem bei
den Haushalten von der Entwicklung des Verfiigbaren Einkommens und den Kosten fir z.B.
Kraftstoffe abhangt. Im Zusammenhang mit der Bestandsrechnung ergeben sich dann die
Neuzulassungen, welche die Endnachfrage nach Fahrzeugen im 6konomischen Kernmodell
bestimmen. Fir die Neuzulassungen wird eine Entwicklung der Durchschnittsverbrauche
unterstellt, die an die Selbstverpflichtung der Automobilindustrie angelehnt ist. Durch die
Berlicksichtigung der Neuzulassungen in einem Vintage-Modell fur die Bestandsrechnung
kann dann der Durchschnittsverbrauch nach Fahrzeugtypen fur die gesamte Fahrzeugflotte
ermittelt werden. Zusammen mit den Fahrleistungen gehen die Durchschnittsverbréuche in
die Berechnung der Energieverbrauche ein. Letztlich wird das Ergebnis der Kfz-
Steuerberechnung unter Berlicksichtigung der Bestandsrechnung in das Kontensystem der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen Uberfiihrt. Die Modellierung wird im Folgenden
detailliert dargestellt.
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2.1.1 BEFORDERUNGS- UND FAHRLEISTUNGEN

Die Guterbeforderungsleistungen werden nach Stral3e, Eisenbahn, Luftfahrt und Schifffahrt
unterteilt, wobei die Guterbeférderungsleistung auf der StralRe ausschlieRflich durch Lkw
erbracht wird. Die Guterbeforderungsleistungen der Lkw in Mio. tkm werden in einem ersten
Schritt  nach 71  Produktionsbereichen gblkw  bestimmt. Dazu werden die
Produktionsentwicklung nach 71 Produktionsbereichen mxgr und die variablen Stiickkosten
des Verkehrs relativ zum jeweiligen Produktionspreis pg in den Funktionen auf ihren Einfluss
getestet. Die variablen Kosten pro gefahrenen Kilometer werden durch den Preis des
Dieselkraftstoffes pvge;s und die zu entrichtende Maut bestimmt. Dabei wird die
Mautzahlung als Aufschlag auf den Dieselpreis berticksichtigt. Der Aufschlagsfaktor wird
durch das Verhéltnis aus der Summe von Kraftstoffkosten der Lkw insgesamt VDLKWM und
der Mautzahlungen insgesamt LKWM in Relation zu den Kraftstoffkosten ermittelt. Steigen
die variablen Stlickkosten relativ zum Produktionspreis, kommt es zu einer Reduktion der
Guterbeforderungsleistung. Das bedeutet nicht unbedingt, dass weniger transportiert wird,
sondern auch, dass die Produktgewichte vermindert oder technische Fortschritte realisiert
werden.

(1) gblkwi[t] = f{mxgni[t], pvgess[t]*(VDLKWM[t]+LKWM[t])VDLKWM[t)/pgi[t].}

Da die Speditionen in einem engen Wettbewerbsverhéltnis zur Bahn stehen, wird fir den
Sektor 50 ,,Sonstiger Landverkehr* ein anderer Ansatz gewahlt. Zundchst wird die
Guterbeforderungsleistung auf der Strasse und der Schiene GBLVT des Sektors Landverkehr
(in der Input-Output-Gliederung der Sektor 39), der Bahn und Speditionen umfasst, durch die
Entwicklung der monetdren Vorleistungsnachfrage des Sektors gemessen in konstanten
Preisen erklart.

(2) GBLVTIt] = f Avgurss[t] }

Die Guterbeforderungsleistung der Bahn auf der Schiene GBEBA wird durch die
Gesamtleistung des Sektors Landverkehr und den Preis der Bahn PGBPS fir die
Guterbeforderung in Relation zum Preis der Speditionen PGSPS bestimmt.

(3) GBEBA[t] = f/GBLVT[t], PGBPS[t]/PGSPS[t] }

Die Guterbeforderung der Speditionen (in der 7ler Gliederung der Sektor 50 ,sonstiger
Landverkehr*) ergibt sich dann definitorisch, indem man von der Guterbeforderungsleistung
des Sektors Landverkehr die Guterbeforderungsleistung der Bahn auf der Schiene GBEBA
und die Gterbeférderungsleistung der Bahn mit Lkw gblkw49 abzieht.

(4) gblkw50[t] = GBLVT[t] — GBEBA[t] — gblkw49[t]
Die Guterbeforderung der Lkw insgesamt lasst sich dann durch Aggregation bilden:
(5) GBLKWI[t] = 2 gblkw;[t]

Der Preis der Bahn fiir den Gitertransport bleibt exogen. Der Preis der Speditionen fiir den
Guterverkehr wird durch den Durchschnittspreis der gesamtwirtschaftlichen Vorleistungen
PVGU und den Mautaufschlag erklart. Ferner steigt mit der Auslastung der Fernstrassen der
Preis der Speditionen, weil Staus und andere Behinderungen zu Kosten fiihren. Dieser
Einfluss wird durch die Relation zwischen Summe der von Inldéndern GBLKW und
Auslandern GBAID mit Lkw gefahrenen Tonnenkilometer und der Lange der Fernstrassen
SKUV gemessen.
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(6) PGSPS [t]=f/PVGUI[t] * (VDLKWM[t] + LKWM][t]) / VDLKWM[{],
(GBLKWI[t] + GBAID[t]) / SKUV[t] }

Die Guterbeforderungsleistungen der Binnenschifffanrt GBBSC und der Luftfahrzeuge
GBLFZ werden einzeln bestimmt und dann den entsprechenden Zeilen des Vektors ghson
zugewiesen. In erster Linie erklaren die Produktionsentwicklungen in den
Produktionsbereichen Schifffahrt (40) und Luftfahrt (41), die in der Input-Outputgliederung
ausgewiesen sind, die Giterbeférderungsleistungen. Fir die Luftfahrt zeigt sich auRerdem im
Jahr 2001 bereits der negative Einfluss der Terroranschldage vom 11. September, der mit einer
Dummyvariable erfasst und in die Zukunft fortgeschrieben wird.

(7) GBBSCI[t] = {xgraol[t]}
(8) GBLFZ[t] = f{xgra[t], D101FF[t]}

AnschlieBend werden die Glterbeforderungsleistungen  dieser drei  Bereiche
zusammengefasst als Vektor gbson dargestellt. Die gesamten Guiterbeférderungsleistungen
gbttt entsprechend dem Berichtsmodul Umwelt und Verkehr ergeben sich dann definitorisch:
(9) gbttt [t] = gblkw[t] + gbson[t]

(10) GBTTT[t] = 2 gbttt[t]
(11) GBSON[t] = 2 gbson[t]

Abbildung 7: Datensystem der Guterbeforderungsleistungen
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Zur Bestimmung der verkehrsbezogenen Nachhaltigkeitsindikatoren der Bundesregierung
reicht diese GroRe allerdings nicht aus. Die Ziele, die Transportintensitit gegentiber dem Jahr
1999 zu senken bzw. den Anteil der Bahn an der Giiterbeférderung zu erhéhen, beziehen sich
auf  den  binnenldndischen  Verkehr ~ GBBLV, der neben der gesamten
Guterbeforderungsleistung auch den Transport in Rohrfernleitungen GBROL und die
Guterbeforderungsleistung auslandischer Lkw GBAID in Deutschland enthalt, wéhrend die
Guterbeférderung deutscher Lkw in Ausland herausgerechnet werden muss. Um weitere
kleine systematische Unterschiede zwischen GBTTT nach UGR Abgrenzung und GBBLV
nach Verkehr in Zahlen (2003, S. 236f.) abzufangen, wird der Zusammenhang 6konometrisch
geschétzt:

(12) GBBLV[t] = f{(GBTTTI[t] + GBROL[t] + GBAID[t] - GBDIA[t]),
D101FF}
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Die Guterbeforderungsleistung auslandischer Lkw in Deutschland (nach Verkehr in
Zahlen) hangt von den Lkw-Beforderungsleistungen im Inland GBLKW und einem Zeittrend
ab, der den zunehmenden Transitverkehr erfasst. Die Guterbeforderungsleistungen deutscher
Lkw im Ausland werden von den gesamtwirtschaftlichen Exporten in konstanten Preisen EXR
bestimmt.

(13) GBAID[t] = f{GBLKWI[t], ZEIT[t]}
(14) GBDIA[t] = f{EXR[t]}

Die Fahrleistungen der Lkw ergeben sich aus der durchschnittlichen Auslastung der Lkw
nach Produktionsbereichen aulkw und den Giiterbeforderungsleistungen. Die Auslastung ist
definiert als Guterbeforderungsleistung [Mio. tkm] pro Fahrleistung [Mio. km] und beschreibt
das durchschnittliche Frachtgewicht pro Lkw in t. Die Auslastungen werden anhand von
Informationen aus dem Modell TREMOD exogen vorgegeben. Definitionsgemal ergibt sich
die Fahrleistung der Lkw fllkw als:

(15)  fllkwi[t] = gblkwi[t] / aulkwi[{]

Die Lkw-Fahrleistung insgesamt FLLKW folgt als Summe tber alle Produktionsbereiche:
(16) FLLKWI[t] = 2 fllkw[t]

Die Fahrleistungen der tbrigen Fahrzeuge werden nach Pkw mit Ottokraftstoff (PKO), mit
Dieselkraftstoff (PKD) und sonstigem Kraftstoff (PKS) unterschieden. AufRerdem werden
leichte Nutzfahrzeuge (LNF) und sonstige Stralenfahrzeuge wie Busse etc. (SOS)
ausgewiesen. Als erklarende Grolien gehen der jeweilige Bruttoproduktionswert mxgr, die
Kraftstoffpreise (pvgeip ~ Ottokraftstoff, pvge;s ~ Dieselkraftstoff) relativ zum
Produktionspreis pg und Trends ein. Die Fahrleistungen mit Diesel-Pkw hangen in einigen
Produktionsbereichen auch negativ von der Fahrleistung mit Otto-Pkw ab. Die Fahrleistungen
nach Fahrzeugarten insgesamt ergeben sich dann durch Aggregation.

(17)  flpkoi[t] = {{mxgri[t], pvgeso[tl/pgi[t], Trend}

(18) FLPKOI[t] = 2 flpkoi[t]

(19)  flpkdi[t] = H{mxgni[t], pvgess[tl/pgilt], flpkoi[t], Trend}
(20) FLPKDIt] = 2 flpkd[t]

(21) flpks[t] = f{mxgr[t], Trend}

(22) FLPKS[t] = 2 flpks|[t]

(23)  flinfi[t] = f{mxgr[t], 1, pvges[t)/pai[t], Trend}

(24) FLLNF[t] = 2 flinfi[t]

(25) flsos[t] = f{mxgr[t],Trend}

(26) FLSOS[t] = 2 flsos|[t]

Definitorisch konnen die Fahrleistungen nach Produktionsbereichen flir Pkw insgesamt
flpkw, die gesamten Fahrleistungen flstt und die Aggregate berechnet werden:
(27)  flpkw[t] = flpkd,[t]+flpko,[t] +flpksi[t]

(28)  flstti[t] = flpkw,[t] +fllkw[t] +flsos,[t] +flInfi[t]
(29) FLPKWI[t] = FLPKO[t] + FLPKD[t] + FLPKSJt]
(30) FLSTT[t] = 2 flstt[t]
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Personenbeforderungsleistungen liegen bisher nicht nach Produktionsbereichen getrennt
vor. Im ersten Schritt werden die Personenbeférderungskilometer (PB) nach Daten aus
Verkehr in Zahlen (2003) ermittelt. Sie liegen getrennt nach Pkw, 6ffentlicher StraRenverkehr
(OST), Eisenbahn (EBA) und Luftfahrzeugen (LFZ) vor. Wesentliche Einflussfaktoren sind
das deflationierte Verfligbare Einkommen der Privaten Haushalte und relative Preise.

Die mit Pkw erbrachten Personenbeférderungsleistungen PBPKW sind fast vollstandig den
Privaten Haushalte zuzurechnen. Eine wichtige Determinante ist deshalb das deflationierte
Verfugbare Einkommen der Privaten Haushalte. Ferner machen die Haushalte ihre
Fahrentscheidung von den variablen Kosten pro Kilometer, die vom Kraftstoffpreis pcpv26
und von der Pendlerpauschale bestimmt sind, abhangig. Bei der Wahl des Wohnortes sind die
privaten Motive entscheidend (Bach 2003). Aus dieser Perspektive muss die
Entfernungspauschale von den Privaten Haushalten als eine Subventionierung der variablen
Kosten ihrer Mobilitdt empfunden werden. Im Modell wird deshalb zur Erklarung der von den
Haushalten gefahrenen Personenkilometer der um den Anteil der Entfernungspauschale
(PPSLE) fur Pkw-Fahrten — etwa 80% der gesamten Pendlerpauschale — an den
Kraftstoffausgaben (cvpn26) und den sonstigen Verkehrsleistungen (cvpn27) reduzierte
Kraftstoffpreis in Relation zum Konsumgliterpreisindex PCP verwendet.

(31) PBPKWI[t] = f{YVANHIt] / PCP[t]), pcpvas[t] * (1 - 0,8 * PPSLE[t]/
(cpvnge[t] + cpvny[t])) / PCP[t]}

Die Personenbeforderungsleistungen des Offentlichen StraRenverkehrs PBOST werden
durch die Preisrelation von Offentlichen Verkehrsleistungen zu dem Kraftstoffpreis bestimmt.
Wie oben wird auch hier der Anteil der Pendlerpauschale beriicksichtigt, der fur 6ffentliche
Verkehrsleistungen gewahrt wird. Eine Verteuerung der Kraftstoffpreise fihrt somit ceteris
paribus zu einem Anstieg der Nachfrage nach ¢ffentlichen Verkehrsleistungen.

(32) PBOSTI[t] = f{pcpvzr[t] * (1 - 0,1 * PPSLE[t] / (cpvnye[t] + cpvnyr[t])) /
pcpvas[t])}

Die Personenbefdrderungsleistungen der Eisenbahn PBEBA werden durch die Relation
zwischen dem Preis der Bahn im Personenverkehr (PCPPS) und dem Kraftstoffpreis wieder
mit Berucksichtigung der Pendlerpauschale flr Fahrten mit der Eisenbahn erklart.

(33) PBEBA[t] =f/PCPPS[t] * (1 - 0,1 * PPSLE[t] / (cpvnas[t] + cpvnyr[t]))/
pcpvas[t])}

Die Personenbeforderungsleistungen der Luftfahrzeuge gemall Territorialprinzip
(Erfassung der Personenkilometer tiber Deutschland, gemaR Verkehr in Zahlen 2003, S. 212f)
PBLFZ héngen an der Bruttoproduktion Luftfahrt (xgrs1). Die Beforderungsleistung geméaR
Inlanderprinzip im Ausland PBLFZA - Flugkilometer von Inldndern Gber dem Ausland - wird
dagegen von den Konsumausgaben fiir Pauschalreisen (cpvrss) bestimmt. Zusammen ergeben
beide GroRen die Personenbeférderungsleistungen gemaR Inlénderprinzip PBLFZT (Fluge
von Inléandern tber dem In- und Ausland, gemélt UGR Modul Verkehr):

(34) PBLFZ[t] = f{xgra[t]}
(35) PBLFZA[t] = f{cpvra[t]}
(36) PBLFZT[t] = PBLFZ[t] + PBLFZA[t]

Die  Personenbeforderungsleistungen  auf  der  Strale  PBSTT und die
Personenbeforderungsleistungen insgesamt PBTTT ergeben sich dann definitorisch:
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(37) PBSTT[t] = PBOST[t] + PBPKWI{]
(38) PBTTT[t] = PBSTT[t] + PBEBA[t] + PBLFZ[t]
Die  Fahrleistungen der Haushalte hdngen wvon den oben ermittelten

Personenbeforderungsleistungen ab. Die Fahrleistungen der Haushalte mit Pkw FLPKWH
werden durch die Entwicklung der Personenbeférderung PBPKW erklart.

(39) FLPKWHIt] = f/PBPKW][t] ;

Der Anteil der Dieselfahrzeuge an den gefahrenen Kilometern FLPKWHD kann nicht aus
der Vergangenheitsentwicklung erklart werden. Dieser in den vergangenen Jahren stark
wachsende Anteil wird exogen vorgegeben. Es wird unterstellt, dass bis zum Jahr 2020 52%
der Pkw-Fahrleistungen der Privaten Haushalte mit Diesel-Fahrzeugen erbracht werden.

(40) FLPKWHD[t] = exogen

Tabelle 1: Uberblick Gber das Datensystem der Fahrleistungen im StraRenverkehr
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Jagd flokwO1 | flpkdO1 | flpkoO1 floks01 | fllkwO1 | flinfo1l | flsosO1 |f flsttO1

flokw(i) | fipkdG) | fipkoG) | fipks@) | filkw() | finfG) | fisos() | fistt(i)

71 Dienstleistungen der
Privaten Haushalte

Produktionsbereichd

flokw71 | flpkd71 | flpko71 floks71 | fllkw71 | flinf71 | flsos71 || flstt71

Produktionsbereiche FLPKW | FLPKD [ FLPKO FLPKS | FLLKW]|] FLLNF | FLSOS || FLSTT
Haushalte FLPKWH] FLPKDH| FLPKOH| FLPKSH FLLNFH] FLSOSH|[FLSTTH
Insgesamt FLPKWI | FLPKDI | FLPKOI FLPKSI FLLNFI | FLSOSI || FLSTTI

Aus den bisherigen Ergebnissen konnen die Fahrleistungen insgesamt nach
Verkehrstragern ermittelt werden. Tabelle 1 beschreibt noch einmal den gesamten Datensatz
bezogen auf die Fahrleistungen. Variablen in GroBbuchstaben stellen Aggregate da; die
kleingeschriebenen sind Vektoren, die fur jeden Produktionsbereich einen Wert enthalten.
Insgesamt handelt es sich alleine bei den Fahrleistungen um ca. 600 Zeitreihen.

2.1.2 BESTANDSRECHNUNGEN

Ausgangspunkt fur die Bestimmung der Bestdnde nach Fahrzeugarten sind die anteiligen
Abgénge nach Altersklassen der Fahrzeuge. Dabei wird unterstellt, dass die maximale
Verweildauer eines Fahrzeuges in einer privaten wie auch wirtschaftlichen Nutzung nicht
langer als 30 Jahre ist. Abgangswahrscheinlichkeiten werden fur Pkw, Lkw und Leichte
Nutzfahrzeuge LNF getrennt fur jeweils 30 Altersjahre vorgegeben. Die in der nachstehenden
Abbildung dargestellten Abgangswahrscheinlichkeiten sind an die Uberlebenskurven aus
TREMOD (Knorr et al. 2002, S. 65 ff.) angepasst und mit dem IWW in Karlsruhe abgestimmt
worden. Fur Pkw ergibt sich aus diesen Abgangswahrscheinlichkeiten zum Beispiel, dass
nach 10 Jahren noch etwa 80 % der Fahrzeuge eines Zulassungsjahrgangs auf deutschen
Strassen fahren, nach 20 Jahren nur noch 5 %.
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Abbildung 8:

Uberlebenskurven fur Pkw, Lkw und LNF

100 q=w

n

75

50 A

25 -

Insgesamt werden die Abgangswahrscheinlichkeiten fir 7 Bestdnde unterschieden. Die
Pkw werden nach Unternehmen und Haushalten sowie nach Otto- und Dieselkraftstoff
unterteilt. Auch die LNF werden fir Unternehmen und Haushalte getrennt ausgewiesen. Die
Lkw werden den Unternehmen zugewiesen. Die allgemeine Struktur des Vintage-Modells fur

die Fahrzeugbesténde ist in der nachstehenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 9:

Vintage-Modell der Fahrzeugbestande

Neuzulassungen

Fahrzeugbestand am Abgangswahr- Fahrzeugbestand am
Ende des Jahres t scheinlichkeit Ende des Jahres t+1
B(FT,l) Py q(FT,1) B,.,(FT,1)
B(FT2) | q(FT.2) \ B.,(FT.2)
: ; \ B.,(FT3)
B(FT29) m———p q(FT29)
B(FT30) P (FT,30)=0 s B,,,(FT,30)
Legende: q - Abgangswahrscheinlichkeit

B (FT,n) - Bestand an Fahrzeugen des Typs FT zum Zeitpunkt t im Alter n
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Am Beispiel der Otto-Pkw der Haushalte wird dieses Vintage-Modell im Folgenden naher
erlautert. Zum Zeitpunkt t ergibt sich der Bestand an Fahrzeugen des Alters j aus dem Bestand
des Vorjahres (t-1) der um ein Jahr ,,jingeren* Altersklasse j-1 unter der Berlcksichtigung
der Abgangswahrscheinlichkeit awpkoh, die nach j = {1,...,30} Altersjahren unterteilt ist.

(41) vpkoh;[t] = (1-awpkoh;) * vpkoh;.1[t-1]

Addiert man vpkoh uber alle Jahre j auf, erhdlt man die Anzahl der mit Ottokraftstoff
angetriebenen Pkw der Haushalte, die aus dem Vorjahresbestand aktuell noch vorhanden sind.
Es ergibt sich der vorlaufige Bestand BSPKOH, an Altfahrzeugen.

(42) BSPKOH, [t] = 2 vpkoh;[tJohne j =1

Fur den Unternehmensbereich erweisen sich die durchschnittlichen Fahrleistungen pro
Fahrzeug als historisch sehr stabil, weshalb sie exogen vorgegeben werden. Fur die Privaten
Haushalte wird die durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrzeug in Abhéangigkeit vom
Treibstoffpreis (pcpeio Benzin; pcpers Diesel) abziglich der Subvention durch den Teil (80%)
der Pendlerpauschale PPSLE erklart, der fir Fahrten mit dem Pkw gewahrt wird. Die
Pendlerpauschale wird dabei zu den gesamten Ausgaben flr Kraftstoffe cpvnys und sonstige
Verkehrsleistungen cpvny; in Beziehung gesetzt. Je h6her der subventionierte Kraftstoffpreis,
umso eher will man das Fahrzeug wechseln, um ein Fahrzeug mit geringerem Verbrauch
nutzen zu konnen. Derselbe Effekt wird bei Ottofahrzeugen durch die
Einkommensentwicklung erzeugt: YVANH/PCP hat einen leicht negativen Einfluss, d. h. pro
Fahrzeug wird mit steigendem Realeinkommen weniger gefahren.

(43) DFPKOHI[t] = f{pcpeo[t]*(1 — 0,8 * PPSLE[t]/(cpvnas[t]+cpvnyr[t]))/PCP[t],
YVANH[t]/PCP[t]}
(44) DFPKDHI[t] = f{pcpess[t]*(1 - 0,8 * PPSLE[t]/(cpvnzs[t]+cpvnyy[t]))/ PCP[t]}

Aus den zu fahrenden Kilometern und den Kilometern, die man pro Fahrzeug und Jahr
fahren will, 1asst sich der erforderliche Bestand berechnen. Fir das Beispiel der Otto-Pkw der
Privaten Haushalte bedeutet das:

(45) BSPKOH[t] = FLPKOH[t] / DFPKOHI[t]

BSPKOH ist der notwendige Bestand an Otto-Pkw damit bei einer durchschnittlichen
Fahrleistung von DFPKOH die jahrliche Fahrleistung in Hohe von FLPKOH erbracht werden
kann. Zieht man davon den aus dem Vorjahr lbernommenen durch die Abgange reduzierten
Bestand ab, erhalt man definitorisch die Neuzulassungen NZPKOH:

(46) NZPKOH[t] = FLPKOHI[t] / DFPKOH[t] - BSPKOH,[t]

Diese Neuzulassungen werden dann in den Bestandsvektor nach Altersjahren an die Stelle
Jj=1 gesetzt (vgl. Abbildung 6):
(47)  vpkohj=1[t] = NZPKOH[t]

Die Neuzulassungen sind also das Ergebnis einer nachgefragten Mobilitatsleistung in Form
von Fahrleistungen, einer gewunschten Intensitat der Fahrzeugnutzung und eines sich aus
Altersgriinden reduzierenden Bestandes.

In einem letzten Schritt der Bestandsrechnung werden die Bestdnde nach
Produktionsbereichen berechnet. Dazu werden die aktuellen Fahrleistungen nach
Produktionsbereichen fiir die unterschiedlichen Fahrzeugtypen durch die durchschnittlichen
Fahrleistungen des Vorjahres geteilt. Die sich ergebenden Bestande werden auf den bereits
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ermittelten Gesamtbestand flr alle Produktionsbereiche skaliert und die durchschnittlichen
Fahrleistungen anschlieRend aus den korrigierten Bestanden nach Produktionsbereichen und
den Fahrleistungen erneut berechnet.

Die Datenbreite und -tiefe, die es fur die Fahrleistungen gibt, liegt ebenfalls fur die
durchschnittlichen Fahrleistungen und die Bestande vor (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 10:  Uberblick tiber das Datensystem der Fahrzeugbestande und der
durchschnittlichen Fahrleistungen im StraRenverkehr
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2.1.3 BESTIMMUNG DES TREIBSTOFFVERBRAUCHS

Der Durchschnittsverbrauch pro 100 km einer Fahrzeugart fur den gesamten Bestand der
Fahrzeugart wird als gewogenes arithmetisches Mittel der Durchschnittsverbrauche der
einzelnen Jahrgénge berechnet. Dabei sind die Fahrzeugbesténde in den einzelnen Jahrgéngen
die Gewichte. Der Durchschnittsverbrauch der Fahrzeugart fur einen bestimmten Jahrgang
wird den Daten fiir die Neuzulassungen des Jahrgangs entnommen. Diese Daten entstammen
den TREMOD-Vorgaben (Knorr et al. 2002, S. 108).

Im Einzelnen wird wie folgt vorgegangen: Fur jede Fahrzeugart Pkw (Otto, Diesel), Lkw
und LNF - eine Trennung nach Haushalten und Unternehmen wird nicht vorgenommen —
wird im Rahmen des Szenarios der Durchschnittsverbrauch der Neuzulassungen vorgegeben
(z.B. VNLKW). Diese werden dann dem ersten Element eines Vektors des
Durchschnittsverbrauchs nach 30 Altersjahren zugeordnet. Fir das Beispiel der Lkw gilt:

(48)  dvlkwy[t] = VNZLKWIL];

Die ubrigen Altersjahre werden mit den Verbrduchen des vorangehenden Jahres geftillt:
(49)  dvlkw;[t] = dvlkw;4[t-1] ohnei=1
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Multipliziert man diesen Vektor mit dem Bestandsvektor, summiert das Produkt und
dividiert durch die Anzahl aller Fahrzeuge, ergibt sich der Durchschnittsverbrauch pro 100
km:

(50) DVLKWIt] = (X vikwi[{]*dvikw;[t])/ 5 vikwi[t];

Multipliziert man diesen Durchschnittsverbrauch mit der gesamten Fahrleistung, ergibt
sich der Verbrauch insgesamt. Da nicht nur Lkw sondern auch LNF sowie Pkw
Dieselkraftstoff verbrauchen, ergibt sich der Dieselverbrauch des Unternehmenssektors zu:
(51) VDIESEL[t]=(DVLKWI[t]*FLLKWIt]

+DVLNF[t]*FLLNF[t]
+DVPKD[t]*FLPKD[t])/100;

Der Verbrauch an Ottokraftstoff lasst sich dann auf analoge Weise berechnen. Dieses
Ergebnis des Verkehrsmoduls ist ein entscheidender Faktor fur u.a. die Entwicklung des
energetischen Teils von PANTA RHEI.

2.1.4 STRECKENLANGEN SOWIE STARTS UND LANDUNGEN

Neben den Fahrzeugen und den Fahrleistungen ist fur den Verkehr auch die zur Verfiigung
stehende Streckenlédnge an Strallen, Eisenbahnschienen und Wasserwegen von Bedeutung.
Fur die Luftfahrt sind es die Start- und Landekapazitaten der Flughédfen. Diese Grolien
limitieren den Umfang des Verkehrs insgesamt. Gleichzeitig stellen sie wichtige
Einflussfaktoren fir die Entwicklung der Verkehrsflache (vgl. Flachenmodul) dar.

Das Vorgehen bei der Bestimmung folgt unterschiedlichen Ansétzen. Die Streckenldngen
der StraBen des Uberortlichen Verkehrs, die Schienenldnge und die Kanalstrecken sind
Bestandteil umfangreicher Planungen des Bundes und der L&nder. Daher erscheint es
sinnvoll, diese Groflen exogen dem Modell vorzugeben. Im Rahmen von Szenarien kénnen
diese Grolen variiert werden.

Davon sind inhaltlich die Streckenldngen der GemeindestralRen (innerértlicher Verkehr)
und der Flugverkehr zu trennen. Bei den GemeindestralRen wird davon ausgegangen, dass der
private Wohnungsneubau zu zusétzlichen StraRenstrecken in den Gemeinden fiihrt, da neue
Wohngebiete — es sei denn, es handelt sich um die SchlieBung von Baullicken — auch neu
erschlossen werden missen, was zum Bau neuer StralRen fihrt. Will man die Streckenlange
insgesamt erklaren, muss auf den Wohnungsbestand zurlickgegriffen werden. Dessen Einfluss
wird durch die Anzahl der Wohnungen in Gebduden mit 1 und 2 Wohnungen erfasst, wobei
beriicksichtigt wird, dass Wohnungen in Gebduden mit zwei Wohnungen nur die Hélfte an
Streckenlange beanspruchen (EINSUMB+0,5*ZWEISUMB). Ein weiter Einflussfaktor auf die
Gemeindestrallenstrecke ergibt sich aus der ErschlieBung neuer Gewerbegebiete, was
ebenfalls zu neuen Stralen im Gemeindegebiet fuhrt. Daher wird die Produktion des
Produktionsbereiches Landverkehr (xgrsg) als Proxy fir diesen Einfluss genommen. Fir die
Streckenlange der Gemeindestraen SKGS gilt daher folgende Verhaltensgleichung:

(52) SKGS[t] = f{EINSUMB[t]+0,5*ZWEISUMB|t], xgrss[t])
Um spéter die Verkehrsflache fur die Luftfahrt zu ermitteln, wird an dieser Stelle die

Anzahl der gelandeten und gestarteten Flugzeuge fortgeschrieben. Dabei wird unterstellt, dass
der Ausbau von Flughé&fen sich, wenn auch verzégert durch Antragsverfahren, nach dem
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Bedarf richtet. Die Anzahl der gestarteten und gelandeten Flugzeuge GGFE ist eine Funktion
der bereits bestimmten Personenbeférderungskilometer der Luftfahrzeuge PBLFZT:

(53) GGFE[{] = f{PBLFZT[t]}

Um die Auslastung der StraRen kontrollieren zu konnen, wird das Verhaltnis von
Fahrleistungen insgesamt in Mio. km FLSTTI in das Verhéltnis zu den Strecken in 1000 km
an innerortlichen und Uberortlichen StraBenldngen SKUV+SKGS gesetzt. Multipliziert man
das Ergebnis mit 1000, erhalt man die durchschnittliche Anzahl an Uberquerungen der
gesamten Strallenstrecke. Eine steigende Auslastung in diesem Sinne weist auf zunehmende
Staubildung hin.

(54) AUST[t] = FLSTT[{]/(SKUV[{]+SKGS[t])*1000;

Samtliche dieser in diesem Abschnitt bestimmten bzw. beschriebenen GrofRen gehen in die
Erklarung der Verkehrsflachen des Flachenmoduls (s.u.) ein.

2.1.5 BESTIMMUNG DER KFz-STEUER

Die Ermittlung der Kraftfahrzeugsteuer ist an die Bestandsentwicklung der Fahrzeuge
gebunden. Ausgehend von der Datenlage im Jahre 2001 werden fir die Unternehmen
durchschnittliche Steuerzahlungen pro Fahrzeug nach Produktionsbereichen berechnet. In
ihnen spiegelt sich die Zusammensetzung des Bestands nach z.B. Hubraumklassen wieder, die
im Modell nicht explizit beriicksichtigt werden. Mittels dieser Kraftfahrzeugsteuersatze kqpko
kann unter der Annahme, dass sich der Bestand bspko eines Produktionsbereichs hinsichtlich
der anteilsméBigen Zusammensetzung nach z.B. Hubraumklassen nicht d&ndert, die
Kraftfahrzeugsteuer kspko berechnet werden. Ein analoges Verfahren wird fur die Haushalte
gewahlt. Die Modellierung wird am Beispiel der Pkw mit Ottomotor dargestellt:

(55) kspko[t] =kgpko[t] * bspko[t]
Durch Aggregation erhalt man die Kfz-Steuerzahlung fur Otto-Pkw der Unternehmen:
(56) KSPKO[t] = 2 kspkoj[t]
Die Kfz-Steuerzahlungen der Hauhalte KSPKOH ergeben sich als Produkt wvon

durchschnittlicher Steuerlast pro Fahrzeug KQPKOH der Otto-Pkw und Anzahl der
Fahrzeuge dieses Typs PSBKOH:

(57) KSPKOHI[t] = KQPKOH[t]*BSPKOHI[t]

Addiert man Uber alle Fahrzeugtypen und fasst zudem Haushalte und Unternehmen
zusammen, ergibt sich die Kfz-Steuer insgesamt KSTTTI.

Die Verbuchung der Kfz-Steuer, soweit sie nicht von den Haushalten gezahlt wird, erfolgt
im Kontensystem der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen bei den Sonstigen
Produktionsabgaben. Veranderte Kfz-Steuerzahlungen schlagen sich damit unmittelbar im
6konomischen Modellteil von PANTA RHEI nieder.

2.1.6 PENDLERPAUSCHALE

Die Pendlerpauschale — richtiger ,,Entfernungspauschale” - in ihrer gesetzlichen
Auspragung (89 Abs. I. Nr. 4 EstG) bis 2006 ermdglicht Pendlern im Rahmen der
Werbungskosten Ausgaben fiir die Fahrten zwischen Arbeitsplatz und Wohnung steuerlich
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geltend zu machen. Zur Vereinfachung werden die Kosten pro Entfernungskilometer pauschal
mit 30 Cent angesetzt. Bei der Ermittlung der Besteuerungsgrundlage fir die
Einkommensteuerfestsetzung werden diese Kosten bis zu einer Héhe 4500 € pro Jahr
beriicksichtigt. Bei der Nutzung von Pkw kénnen auch hohere Betrdge zum Abzug gebracht
werden.

Bei der Pendlerpauschale handelt es sich also um eine ,,Steuermindereinnahme® des
Staates, da bei einer Nichtgewéhrung der Pauschale die Einkommensteuerzahlungen héher
ausfielen. Da nun die Steuerermafigung nicht nur hinsichtlich der Entfernung sondern auch
hinsichtlich des Einkommens eines Steuersubjektes variiert, ist ihre Hohe ungewiss. Wegen
des progressiv gestalteten Einkommensteuertarifs haben hohere Einkommen groRere
Steuervorteile als kleinere Einkommen bei gleicher Fahrleistung (Bach 2003). AulRerdem
kann selbst fur ein Steuersubjekt die HOhe der Steuererméfigung der Pendlerpauschale nur
abgeschéatzt werden. Falls weitere SteuerermaRigungstatbestande (Kinderfreibetrag, tbrige
Werbungskosten etc.) hinzukommen, ist die Reihenfolge der Berlicksichtigung der
anrechnungsfahigen Kosten wegen des variierenden Grenzsteuersatz entscheidend. Man kann
also nur fir jedes Subjekt die gesamte Steuerminderung ausweisen; den einzelnen
Steuerminderungstatbestdanden kann diese Steuerminderung nur naherungsweise zugeordnet
werden.

Die Folge ist, dass keine gesicherten Informationen (ber die Ho6he der
Steuermindereinnahmen durch die Pendlerpauschale vorliegen. Das DIW (Bach 2003) geht z.
B. davon aus, dass eine vollstdndige Abschaffung der Pendlerpauschale Mehreinnahmen von
etwa 5,5 Mrd. Euro bringen wirde. In einer anderen Studie kommt das DIW auf einen Betrag
von fast 6 Mrd. Euro (Kloas/Kuhfeld 2003). Im Folgenden ist unterstellt, dass die
Pendlerpauschale im Jahr 2001 5,5 Mrd. Euro an Steuermindereinnahmen ausgemacht hat.

Um die Entwicklung der Pendlerpauschale fortzuschreiben, wird ein gestaffeltes Vorgehen
gewahlt: Aus der Statistik ,,Verkehr in Zahlen“ sind die Verkehrsleistungen aus beruflichen
Grinden gemessen in Personenkilometer bekannt PVBPK, die als Pendelkilometer
interpretiert werden. Geht man ferner davon aus, dass die Beschaftigten im Durchschnitt die
gleiche Anzahl an Kilometern pendeln, kann PVBPK mit der Entwicklung der Beschaftigung
BAS fortgeschrieben werden.

(58) PVBPK[t] = PVBPK][t-1]*BAS[t]/BAS[t-1]

Werden die Pendelkilometer durch zwei geteilt, erhdlt man die Entfernungskilometer,
wobei angenommen wird, dass nur 75% der gefahrenen Kilometer tatsdchlich anrechenbar
sind. Multipliziert man das Ergebnis mit der Pendlerpauschale pro km PPPKM in €, ergibt
sich die Hohe der potentiell abzugsféahigen Belastung von der Steuer PPAST.

(59) PPAST[t] = PPPKMI[t] * 0,75*PVBPK]t] / 2,0;

Bei einem angenommenen durchschnittlichen Steuersatz von 19%, der unter
Berlicksichtigung des Progressionsvorbehalts zu sehen ist, ergeben sich die
Steuermindereinnahmen des Staates. Die 19% sind das Ergebnis aus der Festlegung der Hohe
der Pendlerpauschale im Jahr 2001. Berechnet man PPAST wie eben beschrieben, erhdlt man
etwa 29 Mrd. €. Der Anteil der Pendlerpauschale daran betragt 19%.

(60) PPSLE[t] = 0,19 * PPAST[{]
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Ab dem Jahr 2004 ist die Senkung der Pendlerpauschale auf 0,30 €/Entfernungskilometer
beriicksichtigt. Die Verbuchung der Pendlerpauschale erfolgt im Kontensystem der
Volkswirtschaftlichen ~ Gesamtrechnungen bei den geleisteten Einkommens- und
Vermdgenssteuern der Privaten Haushalte GEVTAXNH.

2.2 WOHNUNGSMODUL

Im Wohnungsmodul werden mehrere Aspekte zusammenfassend dargestellt: Zuerst
werden die Entwicklungen der Baulandpreise getrennt nach Baulandarten (Rohbauland,
baureifes Land) und Nutzungsarten (privat, gewerblich) betrachtet. Ferner werden die
Wohnungsneubauten und deren veranschlagte Kosten ermittelt. Zum Schluss erfolgt eine
Fortschreibung des Wohnungsbestandes. Die  wichtigsten Zusammenh&nge im
Wohnungsmodul sind in der nachstehenden Abbildung dargestelit.

Das Verflugbare Einkommen der Privaten Haushalte ist eine wichtige Bestimmungsgrofie
fir die Anzahl der Neubauten sowie fir die Bestimmung der durchschnittlichen
WohnungsgroéRe. Die Preisentwicklung in der Baubranche bestimmt die Entwicklung der
veranschlagten Baukosten und die Verknappung der Flachen spiegelt sich in den
Baulandpreisen wider. Die Errichtung neuer Geb&ude findet Eingang in die Berechnung des
Gebdaudebestandes, der zusammen mit den Neuerrichtungen die Wohnungsbauinvestitionen
bestimmt. Die Zahl der neu errichteten Gebdude zusammen mit der durchschnittlichen GroRe
einer Wohnung sowie die Baulandpreise sind wichtige Erklarende fir das Flachenmodul.

Abbildung 11:  Wohnungsmodul im Uberblick
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2.2.1 'WOHNUNGSNEUBAU UND BESTAND

Die Entwicklung des Wohnungsneubaus hangt vor allem an den damit verbundenen
Kosten. Unter der Annahme, dass es fur die Entscheidung zu bauen egal ist, ob man
Fremdkapital (Kapitalkosten) oder Eigenkapital (entgangene Zinsen) nutzt, sind die jahrlichen
Zinszahlungen ein wesentlicher Kostenfaktor. Entscheidend fiir die Hohe der jahrlichen
Zahlungen JBKD ist die Investitionssumme, die sich aus den Erstellungskosten fir das Haus
und den Ausgaben fur das bendtigte Bauland ergibt. Von dieser Investitionssumme ist die
Eigenheimzulage abzuziehen, da sie Eigenkapital ersetzend wirkt. Aus diesen Uberlegungen
ergeben sich die jahrlich zu leistenden Zahlungen im Zusammenhang mit dem Bau eines
Hauses:

(61) JBKD[t] = (RUML[t]+1)/100
*(DEINVKF[t]+BLPWVF[t]*500-JFNG[t]*8)

Mit:

RUML ~ Umlaufrendite

DEINVKF ~ Durchschnittliche Veranschlagte Kosten pro Einfamilienhaus

BLPWVF ~ Baulandpreis inklusive aller Kosten, die GrofRe des Grundstiicks wird
mit 500 m2 angenommen

JFENG ~ Jahrliche Férderung durch die Eigenheimuzlage einer Familie mit
einem Kind, Férderungshdchstdauer 8 Jahre

Neben dieser GroRe erweisen sich auch das Verfugbare Einkommen der Haushalte
deflationiert mit dem Preisindex der Lebenshaltung und BestandsgrdRen in den Schatzungen
als signifikant. Die Anzahl fertig gestellter Wohnungen wird getrennt fir Ost und
Westdeutschland jeweils differenziert nach 1-, 2- und Mehrfamilienhdusern ermittelt.

Die Kosten des Wohnungsbaus — durchschnittliche veranschlagte Kosten fir Ost- und
Westdeutschland jeweils differenziert nach 1-, 2- und Mehrfamilienhdusern — werden in
Abhangigkeit von der Entwicklung der Baukosten in PANTA RHEI und Trends bestimmt.
Unter Verwendung der Anzahl der Neubauten und der durchschnittlich veranschlagten Kosten
kdnnen die aggregierten GroRen (z.B. veranschlagte Kosten insgesamt) definitorisch ermittelt
werden.

Zum Schluss erfolgt die Bestandsfortschreibung. Dazu werden die Fertigstellungen eines
Jahres zum Bestand hinzuaddiert und die jahrlichen Abgange aus dem Bestand berlicksichtigt.
Der Bestand wird getrennt nach 6 Altersklassen (bis 1900, 1900 — 1948, 1949-1978, 1979-
1990, 1991-1998 und alle jungeren) und 1-, 2- und Mehrfamilienhdusern fortgeschrieben.
Daraus kann dann der Gesamtbestand von Wohnungen in Einfamilienhdusern EINSUMB,
Zweifamilienhdusern ZWEISUMB und Mehrfamilienhdusern DREISUMB berechnet werden.

Ausgehend von den drei BestandsgroRen kann die fir das Flachenmodul wichtige Grofie
der Wohnflache WOFL ermittelt werden. Dazu wird zuerst die durchschnittliche Wohnflache
pro Wohnung WOHNQM bestimmt. Das Verfugbare Einkommen der Privaten Haushalte
deflationiert mit dem Preisindex der Lebenshaltung erwies sich als Indikator flr die
Entwicklung von WOHNQM als signifikant. Die Wohnflache insgesamt ist dann eine
Funktion vom Wohnungsbestand und der durchschnittlichen Quadratmeterzahl der Wohnung.

Die Zahl der neu gebauten Wohnungen erklart die Neubauinvestitionen in Mrd. €
IWBNEU im 6konomischen Modellteil:
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(62) IWBNEU[t] = f{(WOHN1Z[t]+WOHN2Z[t])/pibsa7[t], WOHNSZ[t]/pibsa7[t]}

Dabei gehen die neuen Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern WOHN1Z und
WOHN2Z sowie die Mehrfamilienhduser WOHN3Z getrennt in die Schétzung ein. Die
Bestandsinvestitionen  werden getrennt erfasst und erklaren zusammen die
Wohnungsbauinvestitionen im ékonomischen Modellteil insgesamt.

2.2.2 EIGENHEIMZULAGE

Die Eigenheimzulage EHZL ist vom Staat im Sinne eines Vermdgenstransfers privaten
Haushalten, die bestimmte Eigenschaften erfillen, gewahrt worden. Ziel der Eigenheimzulage
[EHZ] ist die Herstellung oder Anschaffung einer Wohnung im Inland zu begunstigen
(EigZulG 82). Der Forderzeitraum beschrénkt sich auf das Jahr der Fertigstellung oder
Anschaffung und [die] sieben folgenden Jahre (EigZulG 83). Die EHZ konnte bis 2003 nur
dann in Anspruch genommen werden, wenn ,,die Summe der positiven Einkinfte nach § 2
Abs. 2 des Einkommensteuergesetzes des Erstjahrs zuzuglich der Summe der positiven
Einkiinfte des vorangegangenen Jahrs (Vorjahr) 70.000 Euro nicht Gbersteigt* (EigZulG 85).
Diese Betrage erhohen sich um 30.000 Euro fur jedes Kind (Kinderzulage).

Bemessungsgrundlage der EHZ sind die Herstellungs- oder Anschaffungskosten der
Wohnung zuziglich der Anschaffungskosten fur den dazugehdrigen Grund und Boden sowie
die Aufwendungen fir Instandsetzungs- und Modernisierungsmalinahmen, die innerhalb von
zwei Jahren nach der Anschaffung an der Wohnung durchgefiihrt werden (EigZulG 88). Mit
Wirkung ab dem 1. Januar 2004 unterscheidet die Eigenheimférderung nicht mehr zwischen
Neubau und Bestand.! Es wurde u.a. der Erwerb im Bestand dem Neubau gleichgestellt,
wéhrend der Neubau zuvor doppelt so hoch gefdrdert wurde wie der Bestandserwerb.

Um die Hohe der Eigenheimzulage zu ermitteln, werden zuerst fur die Jahre 1996 bis 2001
die jahrlichen Neubeanspruchungen der EHZ in Mrd. € ermittelt. Dabei wird aus
Vereinfachungsgriinden angenommen, dass die Differenz zwischen der Eigenheimzulage des
aktuellen Jahres und des Vorjahres der jeweiligen Neubeanspruchung des aktuellen Jahres
EHZLYV entspricht.

Um die Hohe der jahrlichen Neubeanspruchung der Eigenheimzulage ermitteln zu kénnen,
wird angenommen, dass nur 60% (ARGEBAU 2002) aller Bauherren diese Forderung in
Anspruch nehmen kann und dass die Anzahl der Wohnungsneubauten in etwa der Anzahl der
Erwerbungen aus dem Bestand heraus entspricht. Ferner wird angenommen, dass nur bei
Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern die Eigenheimférderung in Anspruch
genommen wird. Aus diesen Ansétzen ergibt sich folgende Bestimmungsgleichung fur die
Neuantrage:

(63) EHZLV[t] =JFNGJ[t] * 2 * 0,6 * (WOHN1Z[t] + WOHN2Z[t])
Mit: JFNG ~ Jahrliche Foérderung einer Familie mit einem Kind
WOHN1Z  ~ Anzahl von Wohnungen in Einfamilienh&usern
WOHN2Z  ~ Anzahl von Wohnungen in Zweifamilienhdusern

! Im Gegensatz hierzu bevorzugt die in § 7 Abs. 5 des Einkommenssteuergesetzes formulierte degressive

Abschreibung im Mietwohnungsbau weiterhin den Neubau und damit die Inanspruchnahme von Flachen.
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Da die Eigenheimzulage ab dem Jahr 2004 nicht mehr zwischen Kauf und Neubau
unterscheidet, ist diese Trennung bei der Ermittlung des Volumens der Neuantrdge ab 2004
nicht mehr vorhanden.

Die Zahllast des Staates ergibt sich aus den aktuellen Neubeanspruchungen der
Eigenheimzulage EHZLV und denen der letzten 7 Jahre, da die Hochstférderungsdauer 8
Jahre betragt:

(64) EHZL[t] = EHZLV[t-7]+EHZLV[t-6]+EHZLV[t-5]
+EHZLV[t-4]+EHZLV[t-3]+EHZLV[t-2]
+EHZLV[t-1]+ EHZLVIt];

Da die jahrliche Forderung JFNG fur Neubauten ab dem Jahr 2004 halbiert worden ist,
kann schon deswegen mit einem Ruckgang des Volumens der Eigenheimzulage gerechnet
werden.

2.3 FLACHENMODUL

Das Flachenmodul schreibt den in der Umweltokonomischen Gesamtrechnung
vorgegebenen Datenkranz der Flachen komplett fort (Statistisches Bundesamt, 2003,
S. 202ff.). Grundsétzlich ist bei den Fortschreibungsverfahren zwischen der Siedlungs- und
Verkehrsflache zu unterscheiden. Wahrend die Entwicklung der Siedlungsflache vor allem an
der Produktion und den Ergebnissen des Wohnungsmoduls héngt, erfolgt die Bestimmung der
Verkehrsflache insbesondere in Zusammenhang mit den Fahrleistungen und den
Streckenléngen aus dem Verkehrsmodul.

Abbildung 12 Daten der Siedlungs- und Verkehrsflache: Uberblick tiber
Variablenbezeichnungen und Zeilenangaben

-
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Landwirtschaft und Jagd 1 flgfo1l flbe0O1 fler01 flfrol flsiol flviol flso01 flsvO1l fltt01

Eisenbahnleistungen 49| flgf49 flbe49 fler49 flfr49 flsi49 flvi49 flso49 flsv49 fltt49

Schifffahrtsleistungen 51] flgf51 flbe51 fler51 flfr51 flsi51 flvis51 flso51 flsvs1 fltt51
§ Luftfahrtsleistungen 52 flgf52 flbe52 fler52 flfr52 flsi52 flvis52 flso52 flsvs2 fltt52
g : : : : : : : : : : :
2 Alle Produktionsbereiche 73| flgf73 flbe73 fler73 flfr73 flsi73 flvi73 flso73 flsv73 fltt73

E]?:rfgm derprivaten Haushalte im | | qoc7s | fibeza | flerza | fn7a | fsiza | fviva | fisora | fisvia | fiza

darunter: Wohnen 75] flgf75 flbe75 fler75 flfr75 flsi75 flvi7s flso75 flsv75 fltt75

Alle Produktionsbereiche und
Konsum der privaten Haushalte im| 76| flgf76 flbe76 fler76 flfr76 flsi76 flvi76 flso76 | flsv76 fltt76

Inland
Ungenutzte Siedlungsflache 771 figf77 | flbe77 | fler77 flfr77 flsi77 flvi77 flso77 | flsv77 fltt77
Insgesamt 78] flgf78 | flbe78 | fler78 [ fifr78 | flsi78 | flviz8 | flso78 | flsv78 | ftt78

Um den folgenden Ausfiihrungen besser folgen zu konnen, ist die Abbildung mit den
Variablenbezeichnungen und Nummerierungen beigefugt worden.
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2.3.1 SIEDLUNGSFLACHEN

Die Siedlungsflache wird nach vier Kategorien unterschieden. Dazu z&hlen vor allem die
Gebdude- und Freiflachen (GF). Diese werden getrennt nach Produktionsbereichen und
Haushalten abgebildet. Die GF der Produktionsbereiche werden geschétzt mit der
Entwicklung des jeweiligen Produktionswertes mxgr und dem Preisverhéltnis von
Baulandkosten (Baulandpreise inklusive aller Kosten) (z.B. BLPIVF, BLBSVF) und
Produktionspreis pg. AuBerdem geht der Kapitalstock der Bauten in konstanten Preisen kbsr
in die Schatzung ein. Der allgemeine Erklarungsansatz fur die Gebaude- und Freiflachen nach
| = 72 Produktionsbereichen flgf lautet:

(65) flgfi[t] = f{mxgr[t], BLPSVF[t]/pagi[t] kbsri[t])

Daraus kann durch Aggregation die GF der Produktionsbereiche insgesamt ermittelt
werden:
(66) flgfza[t] =2 flgfi[t] VIe{d, ..., 72}

Die Entwicklung der GF ,,darunter Wohnen* fiir Haushalte h&ngt ab von der Entwicklung

der Wohnflaiche WOFL und dem Relativpreis aus Baulandpreis inklusive aller Kosten
BLPIFV und dem Preisindex der Lebenshaltung PLH.

(67) flgf75[t] = f{WOFL[t], BLPIVF[t]/PLH[t]}

Die insgesamt von den Privaten Haushalten beanspruchte Fléche ist wiederum abhéngig
von der fir Wohnzwecke genutzten:

(68)  flgfza[t] = f{flgfzsit]}
Abbildung 13:  Modellierung des Flachenverbrauchs innerhalb des Modells PANTA RHEI

Kapitalstock Siedlungs-
Produktion flache nach
Verkehrs-
Bau - und 71 flache
Grundstiuckskosten Produktions-
Produktionspreise bereichen

Wohnungsmodul Haushalte Haushalte

Struktur der Fahrleistung

Streckenldngen
(exogen)
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Aus den bisherigen Informationen lasst sich die GF fir die Privaten Haushalte und
Produktionsbereiche im Inland ermitteln

(69) flgf76[t] = flgfs5[t] + flgfsa[t]

Die ungenutzten Siedlungsflachen flgf;; verandern sich mit dieser GroRe:
(70) flgf77[t] = f{flgf76[t]}

Die GF insgesamt flgf;g kann nun definitorisch bestimmt werden:
(71) flgf78[t] = flgfze[t] + flgfs7[t]
flgfsg[t] wird im Folgenden mit FLGF[t] bezeichnet.

Bei der Berechnung der Betriebsflache BE wird angenommen, dass diese in einem festen
Verhaltnis zur GF steht:

(72) flbel[t] = flbe [t-1]*flgf [t]/flgf[t-1] Vi1e{d, ..., 72,77}
Die Ermittlung der GesamtgrofRen durch Aggregation erfolgt analog zur GF.

Auch die Erholungsflachen ER, die nur fur die Bereiche 48 (Beherbergung etc.) und 69
(Kultur, Sport etc.) besetzt sind, wachsen auch mit der Entwicklung der flgf der
entsprechenden Zeilen. Auch hier sind die Aggregationsvorschriften analog zur der der GF.

Fur die Friedhofsflaichen FR wird ein Wachstumspfad von 0,5% Jahr vorgegeben. Hier
liegen nur Informationen fiir die Privaten Haushalte vor.

Aus den bisherigen Informationen l&sst sich die Siedlungsflache insgesamt flsi berechnen:
(73) flsil[t] = flgfi[t] + flbe[t] + fler[t] + flfr[t]

2.3.2 VERKEHRSFLACHEN

Die Verkehrsflache setzt sich aus der StraRenverkehrsflache und der sonstigen Flache
zusammen, wobei die sonstige Flache insbesondere aus WasserstralRen, Eisenbahnstrecken
und Flugplatzen besteht. Bei der Ermittlung der StraRenverkehrsflache wird in Anlehnung an
das Verfahren des Statistischen Bundesamtes bei der Erstellung der Daten zuerst die
Gesamtflache bestimmt. Die insgesamt zur Verfligung stehende Flache fiir den Verkehr flsv;g
wird durch die Streckenldnge der StraBen des Uberdrtlichen Verkehrs SKUV und die
Gemeindestralien SKGS erklért:

(74)  flsv78[t] = {{SKUV[{]+SKGS[{]}

Die Verteilung der Flachen auf Produktionsbereiche erfolgt dann auf Grund der bereits
ermittelten Fahrleistungen fiir die Haushalte und die Produktionsbereiche. D.h. je groRer der
Anteil der Fahrleistungen eines Produktionsbereich an den Fahrleistungen insgesamt ist, des
groRer ist der Anteil an der Verkehrsflache.

Die sonstigen Verkehrsflachen sind in den Produktionsbereichen Eisenbahnleistungen
(49), Dienstleistungen bezlglich Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr (53) und
Dienstleistungen der offentlichen Verwaltung und Verteidigung (63) enthalten. Letzterem
Produktionsbereich wird, wie auch im Ausgangsdatenmaterial unterstellt, ein Wert von 40
km2 zugewiesen. Die Entwicklung des Flachenverbrauchs des Produktionsbereichs
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Einsenbahnleistungen flsvse wird mit der Entwicklung der Schienenstreckenldnge SLSC
erklart:

(75) flsv49[t] = f{SLSC[t])

Fur den verbleibenden Produktionsbereich 53 wird angenommen, dass er mit der
Entwicklung der restlichen, noch nicht eingegangenen Verkehrstrager (Luft und Wasser)
erklart werden kann. Dementsprechend sind die BinnenwasserstraBen des Bundes
(Kanalstrecken BBKS) und die Flachen der Flugplatze, reprasentiert durch die gestarteten und
gelandeten Flugzeuge (GGFE), Einflussgréi3en fur die Erklarung dieser Flachen:

(76)  flsos3[t] = f{BBKS[t],GGFE[t]}

Die sonstigen Verkehrsflachen fur die Haushalte flso;4 werden wegen ihrer geringen

Bedeutung (3 km? im Jahr 2001) konstant gelassen. Die Summenbildung folgt analog dem

Verfahren der Siedlungsflachen. SchlieRlich kénnen die Verkehrsflachen insgesamt flvi, und
die gesamte Siedlungs- und Verkehrsflache fltt; bestimmt werden:

(77)  fIvii[t] = flso[t] + flsvi[{]
(78)  fleti[t] = flvii[e] + flsi\[t]

2.3.3 UBRIGE FLACHENNUTZUNGEN

Neben den Siedlungs- und Verkehrsflachen werden Flachen auch aus anderen Griinden
genutzt. Da die Flache insgesamt festgelegt ist — die Bundesrepublik Deutschland umfasst
ungefahr 360.000 km2 — muss bei einer VergrofRerung oder Verringerung der Siedlungs- und
Verkehrsflache eine Reaktion bei anderen Flachennutzungen erfolgen. In einem ersten Schritt
werden den Aggregaten aus der oben dargestellten Flachenmatrix folgende GrofRen
zugewiesen:

(79) FLGF[t] = flgf78[t] Geb&aude und Freiflachen

(80) FLBE[t] = flbe78[t] Betriebsflachen ohne Abbauland
(81) FLER[t] = fler78[t] Erholungsflachen

(82) FLVI[t] = flvi78][t] Verkehrsflachen

(83) FLFR[t] = flfrsg[t] Friedhofsflachen

Die tbrigen Flachen werden im Folgenden bestimmt. Die Landwirtschaftsflache FLLW
wird mit einem Zeittrend fortgeschrieben:
(84) FLLWI[t] = f{ZEIT}

Gleiches gilt fur die Entwicklung der Wasserflachen FLWR und die Sonstigen Flachen
FLSO:
(85) FLWRI[t] = f{ZEIT}
(86) FLSO[t] = f{ZEIT}

Die verbleichenden Restlichen Flachen FLRE sind konstant. Ubrig bleiben die

Waldflachen FLWD. Diese ergeben sich als Rest, indem von der Gesamtflache FTTT, die als
konstant angesehen wird, alle tibrigen Flachen abgezogen werden.

(87) FLWD[t] = FTTT[{] - (FLGF[t] + FLBE[t] + FLER[t] + FLVI[t]
+ FLFR[t] + FLLW[t] + FLWR[t] + FLSO[t] + FLRE[{] )
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2.4 MODELLIERUNG DER NACHHALTIGKEITSINDIKATOREN

Die Bundesregierung (2004) listet in der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie 21
Indikatoren auf, mit denen nachhaltige Entwicklung gemessen werden soll. Nicht alle diese
Indikatoren konnen derzeit in PANTA RHEI abgebildet werden. Einige der Indikatoren sind
nicht mit ModellgréRen verknupft. Immerhin enthdlt das Modell aber 11 Indikatoren oder
Teilindikatoren, die es ermdglichen, verkehrspolitische MaRnahmen in ihrer Wirkung auf die
Nachhaltigkeitsziele zu untersuchen. Dabei kann der Indikator auf Basis der Zahlen der
Volkswirtschaftlichen und Umweltokonomischen Gesamtrechnungen nicht immer exakt
ermittelt werden. Grinde sind unterschiedliche Revisionsstande, unterschiedliche
Rechenverfahren (z. B. unterschiedliche Zahl von Nachkommastellen) und nicht zuletzt
konzeptionelle Unterschiede. Deutliche konzeptionelle Unterschiede zwischen den jeweiligen
Nachhaltigkeitsindikatoren der Bundesregierung und den auf Basis der VGR und UGR
Zahlen ermittelten GrofRen bestehen bei der Verkehrsintensitat des Giiterverkehrs
(Territorialkonzept in Verkehr in Zahlen vs. Inlanderkonzept der UGR), beim Anteil der Bahn
an der Guterbeforderungsleistung und bei der Erwerbstatigenquote (Mikrozensus vs. VGR).
Modellergebnisse fur diese drei Indikatoren sind mit grofRerer Vorsicht zu interpretieren als
die dbrigen acht Indikatoren. Im folgenden wird die Modellierung der Indikatoren in der
Reihenfolge der Projektausschreibung kurz dargestellt.

2.4.1 VERKEHRSINTENSITAT PERSONENVERKEHR

Der Indikator 101 setzt sich aus den insgesamt gefahrenen Personenkilometern PBTTT
(Gleichung 38) gemal Verkehr in Zahlen und dem Bruttoinlandsprodukt in Preisen des Jahres
1995 zusammen.

(88) 101[t] = PBTTT[t]/BIPR[t]/(PBTTT[1999]/BIPR[1999]

2.4.2 VERKEHRSINTENSITAT GUTERVERKEHR

Der Indikator 102 setzt sich aus dem Binnenlandischen Verkehr GBBLV aus Verkehr in
Zahlen und dem Bruttoinlandsprodukt in Preisen des Jahres 1995 zusammen. Der
Binnenlandische Verkehr GBBLV (Gleichung 12) kann nicht exakt aus den UGR-Zahlen zur
Guterbeforderungsleistung ermittelt werden. Die Unterschiede werden durch eine
6konometrische Schatzung abgefangen.

(89) 102[t] = GBBLV[t]/BIPR[t]/(GBBLV[1999]/BIPR[1999]

2.4.3 ANTEIL DER BAHN AN DER GUTERBEFORDERUNGSLEISTUNG

Der Anteil der Bahn an der Guterbeférderungsleistung ergibt sich aus dem Verhéltnis
zweier GroRen aus Verkehr in Zahlen (2003), der Guterbeférderungsleistung der Eisenbahnen
GBEBA und dem Binnenl&ndischen Guterverkehr GBBLV:

(90) 103[t] = 0,01 * GBEBA[t]/GBBLV][t]

C29



2.4.4 ENERGIEPRODUKTIVITAT

Der Indikator zur Energieproduktivitat wird aus dem Priméarenergieeinsatz PEV und dem
Bruttoinlandsprodukt in Preisen des Jahres 1995 ermittelt.

(91)  104GWS[t] = BIPR[t]/PEV[t]/(BIPR[1990]/PEV[t])

Kleine Unterschiede zwischen dem Primarenergieverbrauch gemal Energiebilanz und den
Zahlen der UGR flihren dazu, dass der Indikator nicht exakt getroffen wird.

245 TREIBHAUSGASEMISSIONEN
(92) 105[t] = CO2[t]+21*ELECH[t]+310*ELENZ[t]+ATGE[t]

Die Emissionen der Treibhausgase CO,, CH4 und N,O werden in PANTA RHEI explizit
bestimmt und gehen mit ihren CO,-Aquivalenten in die Berechnung ein. Fir die drei anderen
Treibhausgase ATGE werden VVorgaben des UBA exogen fortgeschrieben.

2.4.6 LUFTSCHADSTOFFE

Die versauerungs- und ozonrelevanten Luftschadstoffe des Nachhaltigkeitsindikators 106
werden in PANTA RHEI bestimmt.

(93)  106[t] = NH3[t]/NH3[1990]+NOX[t]/NOX[1990]+
SO2[t]/SO2[1990]+NMVOC[{]/NMVOC[1990]

2.47 VERANDERUNG DER SIEDLUNGS- UND VERKEHRSFLACHE

Die Verénderung der Siedlungs- und Verkehrsflache in ha pro Tag ist das direkte Ergebnis
des Flachenmoduls von PANTA RHELI.

(94) 107[t] = FLTD[t]

2.4.8 NETTONEUVERSCHULDUNG

Die Nettoneuverschuldung, der Finanzierungssaldo des Staates FSNS ist als Element des
VGR-Kontensystems Bestandteil von PANTA RHEI:

(95)  108[t] = -FSNS[t]/BIPN[{]*100

2.4.9 INVESTITIONSQUOTE

Auch die Investitionsquote kann unmittelbar aus Modellvariablen von PANTA RHEI, den
Bruttoanlageinvestitionen in  jeweiligen Preisen IANLBIPN und dem nominalen
Bruttoinlandsprodukt BIPN berechnet werden:

(96)  109[t] = IANLBIPN[t]/BIPN[t]*100
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2.4.10 BRUTTOINLANDSPRODUKT PRO KOPF

Das modellendogen ermittelte Bruttoinlandsprodukt und die entsprechend der 10.
koordinierten Bevolkerungsvorausschatzung des Statistischen Bundesamtes vorgegebenen
Bevolkerungszahlen BEFVG liegen ebenfalls in PANTA RHEI vor.

(97)  110[t] = BIPR[t]/BEVFG[t]*1000000

2.4.11 ERWERBSTATIGENQUOTE

Die Bestimmung der Erwerbstatigenquote gemall Mikrozensus gelingt in PANTA RHEI
nur grob. Zwischen dem Nachhaltigkeitsindikator der Bundesregierung NHI11 und dem in
PANTA RHEI ermittelten Wert liegt insbesondere die unterschiedliche Erfassung
geringfugiger Beschaftigungsverhaltnisse, die in den Zahlen der VGR niedriger liegen als in
den Zahlen der Bundesanstalt fur Arbeit. Der berechnete Wert ist auch in Zukunft mit dem
Nachhaltigkeitsindikator unter der Annahme vergleichbar, dass der Anteil der geringfligig
Beschaftigten auch in Zukunft gegenuber heute unveréndert bleiben wird.

(98)  I11[t] = NHI11[2001]/111[2001]*ETS[{]/WORKING[t]*100
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1 ERGEBNISSE FUR DIE REGION MUNCHEN

Abbildung 1: Untersuchungsregion Miinchen

In der Region Minchen sind Kreise entlang von vier radialen Kernstadt-Umland-Achsen
untersucht worden. Ausgeschlossen worden sind die sudlich von Miinchen gelegenen
Landkreise, da aufgrund der naturrdumlichen Lagegunst und des daraus folgenden héheren
Immobilienpreisniveaus davon ausgegangen wird, dass bei finanziell motivierten
Wanderungsentscheidungen diese Umlandkreise nicht als Zielgebiet berticksichtigt werden.
Im Folgenden werden die Ergebnisse getrennt fiir die einzelnen Achsen dargestellt, wobei
zuerst auf die Verdnderung der Einkommensschwellenwerte eingegangen wird. Darauf
aufbauend werden Rickschlisse auf die Veranderung der Anzahl der jahrlich abwandernden
Personen gezogen. Zum Abschluss werden die Ergebnisse der einzelnen Achsen verglichen
und Ruckschlisse fir die Wirkungen von fiskalischen Instrumenten auf die
Wohnstandortwahl in der Region Miinchen gezogen.

1.1 ACHSE MUNCHEN/WESTLICHES UMLAND

Im Basisszenario sinkt auf der Achse Minchen/westliches Umland der
Einkommensschwellenwert mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt und somit
abnehmender Siedlungsdichte von ca. 4.800 € in der Kernstadt Minchen auf 4.100 € im
Landkreis Augsburg. In den Szenarien ,Wegfall Eigenheimzulage” und ,,Reform 2007*
verandert sich das Verhaltnis der Schwellenwerte zwischen den einzelnen Landkreisen kaum.
Durch das Wegfallen der Entfernungspauschale gleichen sich die
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Einkommensschwellenwerte in den einzelnen Landkreisen an, wobei er in der Kernstadt
Minchen weiterhin am hochsten ist. Im Szenario ,,Reurbanisierung” kann die Verringerung
des Einkommensschwellenwertes in der Kernstadt Miinchen die ursprungliche Differenz zu
den beiden Umlandkreisen nicht kompensieren. Die Kernstadt Minchen bleibt damit der
teuerste  Wohnstandort. Veranderungen in der Gesamtkostenbetrachtung zwischen den
einzelnen Landkreisen ergeben sich im Szenario ,,Kosten Zweitwagen®, in dem der
Einkommensschwellenwert mit zunehmender Entfernung zur Kernstadt Miinchen erst ansteigt
(Landkreis Furstenfeldbruck) und dann wieder unter den Wert der Kernstadt fallt (Landkreis
Augsburg). Im Szenario ,,OV-Nutzung* verringern sich die Einkommensschwellenwerte in
den einzelnen Landkreisen dagegen mit steigender Distanz zur Kernstadt. Die Auswirkungen
der Kraftstoffpreiserhéhung auf die Gesamtkosten dhneln in den betrachteten Landkreisen
denen des Szenarios ,,Wegfall Entfernungspauschale®. Sie steigen mit zunehmender
Entfernung zur Kernstadt stérker, ohne jedoch in ihrer Gesamtheit den Wert der Kernstadt
Minchen zu Gbertreffen.

Abbildung 2: Einkommensschwellenwerte zum Erwerb von Wohneigentum auf der Achse
Munchen/westliches Umland in €
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Bei den Wirkungen der Szenarien auf die Anzahl der Abwanderer ist auf die
unterschiedlichen Ausgangsbedingungen zu verweisen. Die Anzahl der Zuwanderer aus
Minchen in den Landkreis Augsburg erreicht ca. 10 % des Wertes derjenigen, die aus
Miinchen in den direkt angrenzenden Landkreis Firstenfeldbruck abwandern. Zuerst werden
die  Wirkungen der fiskalischen Instrumente dargestellt. Das Wegfallen der
Entfernungspauschale verringert die Anzahl der in beide Landkreise aus Munchen
Zuwandernden am starksten. Im Verhaltnis zum Basisszenario sind die Wirkungen im
Landkreis Augsburg starker, in dem sich die Anzahl der Zuwanderer um ca. ein Viertel
verringert. In dem direkt an Minchen angrenzenden Landkreis Firstenfeldbruck fallt der
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Wert um ein Zehntel des Ausgangswertes. Im Szenario ,,Kosten Zweitwagen* verringert sich
die Anzahl der Zuwanderer in beiden Landkreisen um ein Viertel. Die Wirkungen der
Kraftstoffpreisernéhung sind im Landkreis Augsburg ahnlich stark ausgepragt. Im Landkreis
Furstenfeldbruck verringert sich die Anzahl der Zuwanderer schwdacher. Durch die
Verringerung der Gesamtkosten im Szenario ,,OV-Nutzung“ erhéht sich die Anzahl der
Zuwanderer in beiden Kreisen.

Abbildung 3: Anzahl der Zuwanderer aus Minchen auf der Achse Minchen/westliches
Umland
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1.2 ACHSE MUNCHEN/NORDWESTLICHES UMLAND

Im Gegensatz ~ zur  Achse Minchen/westliches Umland steigt  der
Einkommensschwellenwert auf der Achse Munchen/nordwestliches Umland im Basisszenario
im weiter entfernten Landkreis Aichach-Friedberg gegentiber dem direkt an Minchen
angrenzenden Landkreis Dachau leicht an. In beiden Landkreisen liegt der Wert weiterhin
uber demjenigen der Kernstadt Miinchen. In den Szenarien ,,Wegfall Eigenheimzulage* und
»,Reform 2007 verandert sich das Verhéltnis der Schwellenwerte zwischen den einzelnen
Landkreisen kaum. Durch den Wegfall der Entfernungspauschale erhéhen sich die
Gesamtkosten im Landkreis Aichach-Friedberg so stark, dass sie im Vergleich der drei Kreise
den hochsten Wert aufweisen. Der direkt an Minchen angrenzende Landkreis Dachau ist
weiterhin hinsichtlich der Gesamtkosten fur Wohnen und Verkehr am glnstigsten. Im
Szenario ,,Reurbanisierung* kann wie auch auf der vorangegangenen Achse die Verringerung
des Einkommensschwellenwertes in der Kernstadt Miinchen die ursprungliche Differenz zu
den  beiden  Umlandkreisen  nicht  kompensieren.  Veranderungen in  der
Gesamtkostenbetrachtung zwischen den einzelnen Landkreisen ergeben sich im Szenario
»Kosten Zweitwagen®, in dem der Einkommensschwellenwert mit zunehmender Entfernung
zur Kernstadt Minchen ansteigt. Im Szenario ,,OV-Nutzung“ verringern sich die
Einkommensschwellenwerte in den einzelnen Landkreisen dagegen mit steigender Distanz
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zur Kernstadt. Die Auswirkungen der ,,Kraftstoffpreiserhohung auf die Gesamtkosten &hneln
in den betrachteten Landkreisen aufgrund der mit zunehmender Entfernung zur Kernstadt
ansteigenden Verkehrskosten denen des Szenarios ,Wegfall Entfernungspauschale®. Im
Landkreis Aichach-Friedberg sind die Gesamtkosten am hdchsten, wahrend sie sich im
Vergleich zum Basisszenario im Landkreis Dachau und der Kernstadt Miinchen angleichen,
wobei sie in Miinchen weiterhin geringfligig héher sind.

Abbildung 4: Einkommensschwellenwerte zum Erwerb von Wohneigentum auf der Achse
Munchen/nordwestliches Umland in €
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Die Wirkungen der Szenarien auf die Anzahl der Zuwanderer in die einzelnen Kreise
unterscheiden sich kaum von denjenigen der vorangegangenen Achse. Im Basisszenario fallt
die Anzahl der Zuwanderer mit steigender Entfernung zur Kernstadt und der Verringerung der
Siedlungsdichte. Die starksten Wirkungen gehen in beiden Landkreisen vom Szenario
»Kosten Zweitwagen* aus. Mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt gewinnen die von
der Berufsverkehrsdistanz beeinflussten Szenarien ,,Kraftstoffpreiserhdhung” und ,,Wegfall
der Entfernungspauschale® an Bedeutung. Im Szenario ,,OV-Nutzung* sind die Ergebnisse
ambivalent. Wéhrend sich die Anzahl der Stadt-Umland-Wanderer im direkt an Minchen
angrenzenden Landkreis Dachau geringfiigig verringert, steigt sie im entfernter gelegenen
Landkreis Aichach-Friedberg an.
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Abbildung 5

: Anzahl der Zuwanderer aus Minchen auf der Achse Miinchen/nordwestliches
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1.3 ACHSE MUNCHEN/NORDLICHES UMLAND

Abbildung 6: Einkommensschwellenwerte zum Erwerb von Wohneigentum auf der Achse
Minchen/ndrdliches Umland in €
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Im  Vergleich zu
Einkommensschwellenwerte im direkt an die Kernstadt angrenzenden Landkreis Munchen,
der sich kragenformig um die Kernstadt erstreckt, im Basisszenario mit deutlichem Abstand
am hochsten. Im Basisszenario Uberschreitet er den Wert der Kernstadt um 900 €. Ursdchlich

den

anderen  beiden betrachteten  Achsen

sind

die
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dafir sind die hohen Kosten fur den Erwerb von Wohneigentum im Landkreis Miinchen, die
nur geringfligig unter denjenigen der Kernstadt liegen. Der geringe Preisunterschied bei
Bauland und Baukosten gegenuber der Kernstadt wird durch den Regionalfaktor der
GrundsticksgroRe Uberkompensiert. Bei den anderen beiden Landkreisen Freising und
Kelheim verringert sich der Einkommensschwellenwert im Basisszenario gegeniiber der
Kernstadt deutlich. Im Vergleich zu den anderen beiden betrachteten Achsen sind die
Differenzen (700, 1.100 €) im Basisszenario starker ausgeprégt. Durch die hohe Differenz
zwischen den Einkommensschwellenwerten der einzelnen Landkreise im Basisszenario &ndert
sich ihr Verhdltnis in den einzelnen Szenarien nicht. Im Landkreis Minchen sind die
Gesamtkosten in allen Szenarien am hochsten. Ansonsten sinken sie mit zunehmender
Entfernung zur Kernstadt und der damit verbundenen abnehmenden Siedlungsdichte.

Abbildung 7: Anzahl der Zuwanderer aus Minchen auf der Achse Muinchen/nérdliches
Umland
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Im Vergleich aller betrachteten Landkreise ist der Landkreis Miinchen das bevorzugte Ziel
der Stadt-Umland-Wanderer mit im Durchschnitt ca. 2.200 Zuwanderern aus der Kernstadt
Minchen. Die Wirkungen der einzelnen Szenarien unterscheiden sich kaum von denjenigen
der anderen Achsen. In allen Landkreisen der Achse reduziert sich im Szenario ,,Kosten
Zweitwagen* die Anzahl der in die einzelnen Umlandkreise Zuwandernden am starksten und
zwar um jeweils ein Viertel. Mit steigender Entfernung zur Kernstadt nimmt die Bedeutung
der Szenarien ,,Wegfall Entfernungspauschale* und ,,Kosten Zweitwagen* zu und erreicht im
Landkreis Kelheim eine vergleichbare Auswirkung auf das Wanderungsvolumen.
Anzumerken ist jedoch die geringe Anzahl (40) der Zuwanderer in den Landkreis.

1.4 ACHSE MUNCHEN/NORDOSTLICHES UMLAND

Der Zusammenhang zwischen steigender Entfernung von der Kernstadt und sinkenden
Einkommensschwellenwerten flir den Erwerb von Wohneigentum im Basisszenario ist auch
auf der Achse Minchen nordéstliches Umland wiederum mit Ausnahme des Landkreises
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Minchen zutreffend. In der folgenden Auswertung der Ergebnisse wird der Landkreis
Minchen aufgrund seiner Sondersituation ausgeschlossen. Die Differenzen zwischen den
Einkommensschwellenwerten sind im Basisszenario nicht so stark ausgepragt, wie im
vorangegangenen Szenario. Mit Ausnahme des Szenarios ,,Kosten Zweitwagen* veréndert
sich das Verhaltnis der Einkommensschwellenwerte in den einzelnen Szenarien nicht, wobei
ahnliche Entwicklungstendenzen wie in den vorangegangenen Szenarien auftreten. Durch die
Berlicksichtigung der Kosten eines Zweitwagens erhéhen sich die Gesamtkosten im
Landkreis Erding so stark, dass sie tber denen der Kernstadt Miinchen liegen. Wie in allen
anderen Szenarien auch weist der Landkreis Landshut die geringsten Gesamtkosten auf.

Abbildung 8: Einkommensschwellenwerte zum Erwerb von Wohneigentum auf der Achse
Minchen/norddstliches Umland in €
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Die Wirkungen der einzelnen Szenarien unterscheiden sich zwischen den einzelnen
Szenarien kaum von denjenigen der anderen Achsen. In allen Landkreisen der Achse reduziert
sich im Szenario ,Kosten Zweitwagen“ die Anzahl der Zuwanderer in die einzelnen
Umlandkreise am starksten um jeweils ein Viertel. Mit steigender Entfernung zur Kernstadt
nimmt die Bedeutung der Szenarien ,Wegfall Entfernungspauschale* und ,,Kosten
Zweitwagen* zu und erreicht im Landkreis Landshut eine vergleichbare Auswirkung auf das
Wanderungsvolumen, wobei die Wirkungen aufgrund der geringen Anzahl (81) der
Zuwanderer im Basisszenario insgesamt vernachlassigbar sind.
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Abbildung 9: Anzahl der Zuwanderer aus Munchen auf der Achse Minchen nordéstliches
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1.5 ZUSAMMENFASSUNG REGION MUNCHEN

Far

die Region Minchen lassen sich folgende Ergebnisse aus der Untersuchung der

Wirkungen von fiskalischen Instrumenten auf die Wohnstandortwahl von Stadt-Umland-
Wanderern zusammenfassen:

Im Basisszenario sind Standorte in den Umlandkreisen preiswerter als in der
Kernstadt. Eine Ausnahme bildet der Landkreis Miinchen, der sich kragenférmig um
die Kernstadt Miinchen erstreckt. Die monatlichen Wohn- und Verkehrskosten sind in
diesem Kreis ca. 900 € hoher als in der Kernstadt. Das unplausible Ergebnis ist auf die
Nutzung des Regionalfaktors der GrundstiicksgroRe zurlickzufuihren, wodurch der
geringe Immobilienpreisunterschied zwischen der Kernstadt und dem Umlandkreis
aufgrund der groReren Grundstiicksflachen im Landkreis Miinchen berkompensiert
wurde.

Die stirkste Belastung des Haushaltsbudgets erfolgt im Szenario ,,Kosten
Zweitwagen*. Umlandstandorte sind in dem Szenario teurer als diejenigen in der
Kernstadt Minchen. Ausnahmen bilden in der Region Minchen Landkreise in
landlichen Rdumen (Landkreis Landshut, Landkreis Kelheim). Allerdings sind die
absoluten Umzugszahlen in die entsprechenden Kreise gering und im
gesamtregionalen Vergleich von untergeordneter Bedeutung.

Mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt, die mit einer abnehmenden
Siedlungsdichte verbunden ist, erhthen sich die Wirkungen der Szenarien ,,Wegfall
Entfernungspauschale* und ,,Kraftstoffkostenerhéhung®. In beiden Szenarien erreicht
die Summe der Wohn- und Verkehrskosten in den in weiterer Entfernung zur
Kernstadt gelegenen Kreise (landliche Raume, verstadterte Raume) eine ahnliche
Hohe wie im Szenario ,,Kosten Zweitwagen®. In den Landkreisen verringert sich im
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Vergleich zum Basisszenario die Anzahl der Zuwanderer um ein Viertel, wobei die
insgesamt geringe Anzahl der Zuwanderer in die Landkreise im Basisszenario die
Auswirkungen der beiden Szenarien relativiert.

Das Sinken der Grundstiickspreise in der Kernstadt infolge der verstdrkten
Reaktivierung von Brachflachen und der damit einhergehenden Baulandausweitung
hat nur geringfligige Auswirkungen auf die Haushaltsbudgets. In keinem Fall kénnen
Stadt-Umland-Preisunterschiede bei integrierter Betrachtung von Wohn- und
Verkehrskosten ausgeglichen werden. Relativiert werden die geringen Wirkungen,
wenn man unterstellt, dass auch die Immobilienpreise im Umland durch das
Brachflachenrecycling sinken.

Die Inanspruchnahme der Eigenheimzulage erhéht die Haushaltsbudgets nur
geringfugig. Das Stadt-Umland-Preisgefalle wird durch sie nicht veréndert. Insgesamt
ist ihr eine nachrangige Bedeutung fur die Wohnstandortwahl im Zuge der Stadt-
Umland-Wanderung beizumessen.

In den meisten Umlandkreisen fiihrt die Nutzung des OV im Berufsverkehr zu einer
geringfugigen Verringerung der Wohn- und Verkehrskosten. Die Wirkungen auf die
Wohnstandortwahl sind aufgrund der geringen Differenzen zu vernachléssigen.

Angesichts der hoheren Fallzahlen von Abwanderungen in die direkten Umlandkreise
gegeniber den entfernter gelegenen Landkreisen ist der Einbeziehung der Kosten des
Zweitwagens eine herausragende Bedeutung fir die Wohnstandortentscheidung
beizumessen.
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Im Basisszenario sinkt auf der Achse Koblenz/norddstliches Umland der
Einkommensschwellenwert mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt und somit
abnehmender Siedlungsdichte von ca. 3.400 € in der Kernstadt Koblenz auf 2.700 € im
Westerwaldkreis. In den  Szenarien  ,Wegfall Eigenheimzulage”, ,Wegfall
Entfernungspauschale* und ,,Reform 2007 erhéhen sich die Einkommensschwellenwerte in
allen drei Kreisen, wobei sich ihr Verhéltnis im Vergleich der drei Kreise nicht verandert. Die
Differenz gegentiber dem Basisszenario ist in der Kernstadt Koblenz und im angrenzenden
Landkreis Mayen-Koblenz im Szenario ,,Wegfall Eigenheimzulage® am hdchsten. Im
Westerwaldwaldkreis hat dagegen das Wegfallen der Entfernungspauschale die groRten
Auswirkungen auf die Haushaltsbudgets. Im Szenario ,,Reurbanisierung” kann die
Verringerung des Einkommensschwellenwertes in der Kernstadt Koblenz die urspriingliche
Differenz zum direkt angrenzenden Umlandkreis Mayen-Koblenz kompensieren, beide Kreise
unterscheiden sich somit in diesen Szenarien hinsichtlich ihrer Gesamtkosten nicht.
Gegeniiber dem Westerwaldkreis weisen beide weiterhin héhere Gesamtkosten auf.
Veranderungen in der Gesamtkostenbetrachtung zwischen den einzelnen Landkreisen ergeben
sich im Szenario ,,Kosten Zweitwagen®, in dem der Einkommensschwellenwert mit
zunehmender Entfernung zur Kernstadt Koblenz erst ansteigt (Landkreis Mayen-Koblenz)
und dann unter den Wert der Kernstadt fallt (Westerwaldkreis). Im Szenario ,,OV-Nutzung*
verringert sich der Einkommensschwellenwert im direkt an Koblenz angrenzenden Landkreis
Mayen-Koblenz im Vergleich zur Kernstadt, wobei sich die Gesamtkosten gegeniiber dem
Basisszenario erhohen. Fir den Landkreis Westerwaldkreis ist das Szenario ,,OV-Nutzung*
nicht berechnet worden, da hier keine akzeptable Verkehrsanbindung an die Kernstadt
recherchiert werden konnte. Die Wirkungen der Kraftstoffpreiserhhung auf die
Gesamtkosten &hneln in den betrachteten Landkreisen denen des Szenarios ,,Wegfall
Entfernungspauschale®. Sie steigen mit zunehmender Entfernung zur Kernstadt, ohne jedoch
in beiden Kreisen den Wert der Kernstadt Koblenz zu tbertreffen.

Bei den Wirkungen der Szenarien auf die Anzahl der Zuwanderer ist auf die
unterschiedlichen Ausgangsbedingungen zu verweisen. Die Anzahl der Zuwanderer in den
Westerwaldkreis erreicht ein Viertel des Wertes derjenigen, die aus Koblenz in den direkt
angrenzenden Landkreis Mayen-Koblenz abwandern. Bei den fiskalischen Instrumenten
verringert das Wegfallen der Eigenheimzulage die Anzahl der in den direkt an Koblenz
angrenzenden Landkreis Mayen-Koblenz Zuwandernden am stérksten, wahrend das
Wegfallen der Entfernungspauschale in dem weiter von Koblenz entfernteren
Westerwaldkreis starkere Auswirkungen hat. Im Szenario ,,Kosten Zweitwagen* verringert
sich die Anzahl der Zuwandernden in beiden Landkreisen am starksten, wobei die
Auswirkungen im Westerwaldkreis (Verringerung der Anzahl der Zuwanderer um ein Drittel)
starker sind als im direkt angrenzenden Landkreis Mayen-Koblenz (Verringerung um ein
Viertel). Kraftstoffpreiserhéhungen verringern die Anzahl der Zuwanderer vor allem in dem
weiter von Koblenz entfernten Westerwaldkreis. Gegenuber dem Basisszenario verringert
sich die Anzahl der Zuwanderer um ein Funftel.
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Abbildung 12:  Anzahl der Zuwanderer aus Koblenz auf der Achse Koblenz/nordéstliches
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2.2 AcCHSE KOBLENZ/SUDLICHES UMLAND

Auch fiir die Achse Koblenz/sudliches Umland ist der Landkreis Mayen-Koblenz in die
Betrachtung einbezogen worden, da er sich kragenférmig um die Kernstadt erstreckt. Im
Basisszenario sinkt auf der Achse Koblenz sudliches Umland der Einkommensschwellenwert
mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt und somit abnehmender Siedlungsdichte
geringfugig von ca. 3.400 € in der Kernstadt Koblenz auf 3.300 € im Landkreis Rhein-
Hunsrick. In den Szenarien ,,Wegfall Eigenheimzulage”, ,,Wegfall Entfernungspauschale*
und ,,Reform 2007 erhdhen sich die Schwellenwerte in allen drei Kreisen, wobei sich ihr
Verhaltnis im Vergleich der drei Kreise nicht verandert. Eine Ausnahme bildet der in groerer
Entfernung zur Kernstadt Koblenz gelegene Landkreis Rhein-Hunsrick, der im Szenario
»Wegfall Entfernungspauschale” den hdchsten Einkommensschwellenwert aufweist. Im
Szenario ,,Reurbanisierung® kann die Verringerung des Einkommensschwellenwertes in der
Kernstadt Koblenz die urspringliche Differenz zu den beiden anderen Landkreisen
kompensieren, so dass sich die drei Kreise hinsichtlich ihrer Gesamtkosten nur noch
geringfugig unterscheiden. Veranderungen in der Gesamtkostenbetrachtung zwischen den
einzelnen Landkreisen ergeben sich im Szenario ,Kosten Zweitwagen®, in dem der
Einkommensschwellenwert mit zunehmender Entfernung zur Kernstadt Koblenz erst ansteigt
(Landkreis Mayen-Koblenz) und dann leicht fallt (Landkreis Rhein-Hunsruick). Im Szenario
,OV-Nutzung“ verringern sich die Einkommensschwellenwerte in den einzelnen Landkreisen
dagegen mit steigender Distanz zur Kernstadt, wobei sie sich gegeniiber dem Basisszenario
kaum verandern. Die Auswirkungen der Kraftstoffpreiserhéhung auf die Gesamtkosten
ahneln in den betrachteten Landkreisen denen des Szenarios ,,Wegfall Entfernungspauschale®.
Sie steigen mit zunehmender Entfernung zur Kernstadt, tbertreffen den Wert der Kernstadt
Koblenz erst in dem weiter entfernten Landkreis Rhein-Hunsrck.
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Abbildung 13:  Einkommensschwellenwerte zum Erwerb von Wohneigentum auf der Achse
Koblenz stidliches Umland in €
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Abbildung 14:  Anzahl der Zuwanderer aus Koblenz auf der Achse Koblenz sudliches
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Im Basisszenario erreicht die Anzahl der Zuwanderer aus Koblenz in den Landkreis Rhein
Hunsrick etwa ein Zehntel der Anzahl der Zuwanderer in den Landkreis Mayen-Koblenz.
Ebenso wie in der vorangegangenen Achse verringert bei Betrachtung der fiskalischen
Instrumente das Wegfallen der Eigenheimzulage die Anzahl der Zuwanderer in den direkt an
Koblenz angrenzenden Landkreis Mayen-Koblenz am starksten, wahrend das Wegfallen der
Entfernungspauschale in dem weiter von Koblenz entfernteren Landkreis Rhein-Hunsriick
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stirkere Auswirkungen hat. Im Szenario ,,Kosten Zweitwagen* verringert sich die Anzahl der
Zuwanderer im Vergleich aller Szenarien am starksten um jeweils ein Viertel. Die Wirkungen
des Szenarios ,,OV-Nutzung® sind gering. Die Erhohung der Kraftstoffpreise verringert die
Anzahl der Zuwanderer vor allem in dem weiter von Koblenz entfernten Landkreis Rhein-
Hunsrick, erreicht jedoch nicht die Wirkungen des Szenarios ,,Kosten Zweitwagen®.

2.3 ZUSAMMENFASSUNG REGION KOBLENZ

Folgende Ergebnisse sind aus der Untersuchung der Wirkungen von fiskalischen
Instrumenten auf die Stadt-Umland-Wanderung in der Region Koblenz zusammenzufassen:

Im Basisszenario sind Standorte in den Umlandkreisen der Region Koblenz
preiswerter als in der Kernstadt. Die Differenzen der Einkommensschwellenwerte sind
jedoch gering.

Die stirkste Belastung des Haushaltsbudgets geht vom Szenario ,,Kosten
Zweitwagen* aus. Umlandstandorte sind mit Ausnahme des Westerwaldkreises im
Szenario teurer als diejenigen in der Kernstadt Koblenz.

Mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt, die mit einer abnehmenden
Siedlungsdichte ~ verbunden  ist, gewinnen  die  Szenarien ,Wegfall
Entfernungspauschale* und , Kraftstoffkostenerhéhung” an Bedeutung. Die
Verdanderungen gegentiber dem Basisszenario sind jedoch geringer als im Szenario
»Kosten Zweitwagen®, was sich auch in der Veranderung der Anzahl der Zuwanderer
in die beiden Landkreise gegeniiber dem Basisszenario widerspiegelt.

Das Sinken der Grundstiickspreise in der Kernstadt Koblenz infolge der verstarkten
Reaktivierung von Brachflachen und der damit einhergehenden Baulandausweitung
senkt die Gesamtkosten in der Kernstadt mit Ausnahme des Westerwaldkreises unter
diejenigen des Umlandes.

Die Inanspruchnahme der Eigenheimzulage erhoht die Haushaltsbudgets geringfigig.
Das Stadt-Umland-Preisgefalle wird durch sie nicht veradndert. Insgesamt ist ihr eine
nachrangige Bedeutung fir die Wohnstandortwahl im Zuge der Stadt-Umland-
Wanderung beizumessen.

In den Umlandkreisen fihrt die OV-Nutzung kaum zu einer Verringerung der Wohn-
und Verkehrskosten. In einem Landkreis ist sie aufgrund ungenigender
Verkehrsverbindungen an die Kernstadt nicht akzeptabel.

Im Szenario ,,Kosten Zweitwagen“ sind in allen Landkreisen sowohl bei der
Veranderung der Einkommensschwellenwerte als auch der Anzahl der Zuwanderer die
groRten Veranderungen gegenuber dem Basisszenario zu verzeichnen.
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3 ERGEBNISSE FUR DIE REGION WESTMECKLENBURG

Abbildung 15:  Untersuchungsregion Westmecklenburg

Das Ziel der Untersuchung der Region Westmecklenburg besteht in der Analyse von
Verénderungen der Verkehrskosten auf die Wohnstandortwahl von Fernpendlern. Der
Einkommensschwellenwert liegt im Landkreis Ludwigslust bei 2.600 € und steigt in den
beiden Stadten Wismar und Schwerin auf 2.900 €. In allen drei Landkreisen erhéht sich der
Einkommensschwellenwert in den Szenarien ,Wegfall Entfernungspauschale®, ,,OV-
Nutzung“ und ,,Kraftstoffpreiserhéhung”, wobei mit steigender Entfernung zur Stadt
Hamburg die Wirkungen der Szenarien ,Kraftstoffpreiserhdhung“ und ,Wegfall
Entfernungspauschale* auf die Einkommensschwellenwerte gegentiber dem Szenario ,,Kosten
Zweitwagen“ zunehmen. Im Szenario OV-Nutzung sinken die Einkommensschwellenwerte
gegenuliber dem Basisszenario deutlich. Die ,,Reform 2007 fiihrt ebenso wie das Wegfallen
der Entfernungspauschale zu geringen Veranderungen der Schwellenwerte.

D16



Abbildung 16:

Einkommensschwellenwerte

zum  Erwerb

von  Wohneigentum

Fernpendler nach Hamburg in Westmecklenburg
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Abbildung 17:  Verénderung der Anzahl der Fernpendler aus Westmecklenburg nach
Hamburg in %
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Der Auswertung zu den Auswirkungen der Szenarien auf die Anzahl der Fernpendler nach
Hamburg ist voranzustellen, dass sie aufgrund fehlender detaillierter Zahlenangaben zu der
Anzahl der Pendler jeweils ins Verhdltnis zum Basisszenario gesetzt wurden. Die
Auswirkungen der Szenarien ,,Wegfall Entfernungspauschale, ,,Kosten Zweitwagen“ und
»Kraftstoffpreiserhéhung* sind im Landkreis Ludwigslust aufgrund der Nahe zu Hamburg
geringer als in den beiden anderen Landkreisen. In dem Landkreis sinkt die Anzahl der
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Berufspendler nach Hamburg in den drei Szenarien um fast die Halfte. Die Anzahl der
Fernpendler nach Hamburg reduziert sich durch das Wegfallen der Entfernungspauschale und
der Kraftstoffpreiserhbhung mit zunehmender Entfernung nach Hamburg in der Stadt Wismar
auf fast drei Viertel bzw. zwei Drittel gegeniiber dem Basisszenario. Im Szenario ,,OV-
Nutzung* erhoht sich die Anzahl der Fernpendler gegentiber dem Basisszenario um ein Drittel
im Landkreis Ludwigslust und bis auf zwei Drittel in der Stadt Wismar.
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4 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Bei den Einkommensschwellenwerten bestehen erhebliche Unterschiede zwischen den
einzelnen Regionen, die auf die Notwendigkeit von regionalen Differenzierungen verweisen.
Der hdchste Einkommensschwellenwert (Kernstadt Minchen mit ca. 5.000 €) ubertrifft den
geringsten (Landkreis Ludwigslust mit ca. 2.600 €) fast um das Doppelte, wobei bei dem
Wert des Landkreises Ludwigslust deutlich hohere Verkehrskosten enthalten sind. Urséchlich
sind dafiir die Baulandpreis-, und Baukostenunterschiede.

In fast allen regionalen Basisszenarien besteht ein Kernstadt-Umland-Gefélle bei den
Einkommensschwellenwerten. Dieses ist in der Region Miinchen starker ausgepragt als in der
Region Koblenz. In groerer Entfernung zur Kernstadt gelegene Landkreise weisen in den
meisten Szenarien geringere Einkommensschwellenwerte als die Kernstadt auf. In den direkt
an die Kernstadt angrenzenden Umlandkreisen fihren Erhéhungen der Verkehrs- und
Wohneigentumserwerbskosten in  den meisten Fallen zu einem Ansteigen der
Einkommensschwellenwerte tber diejenigen der Kernstadt.

Mit den Ergebnissen der regionalen Szenarien werden die Aussagen der Modellierung mit
PANTA RHEI bestatigt. Die Wirkungen der untersuchten fiskalischen Instrumente auf die
Wohnstandortwahl sind gering. Einkommensunterschiede zwischen den Regionen werden
vielfach durch Baulandpreise kompensiert. Die starksten Auswirkungen hat das Wegfallen
der Entfernungspauschale auf Stadt-Umland-Wanderer, die Standorte in groRerer Entfernung
zur Kernstadt im Blick haben. Etwa ein Viertel von Ihnen misste bei einer Abschaffung der
Entfernungspauschale die Wanderungsentscheidung revidieren. Allerdings haben in grofierer
Entfernung zur Kernstadt gelegene Landkreise aufgrund der geringen Anzahl an Zuwanderern
gegenwartig nur eine nachrangige Bedeutung als Ziel der Wohnsuburbanisierung. Eine hohe
Bedeutung ist der Entfernungspauschale bei Fernpendlern, die den Pkw nutzen, beizumessen.
Erst sie ermoglicht es vielen Erwerbstatigen aus strukturschwachen Regionen zu weiter
entfernten Arbeitsstandorten zu pendeln. Betroffen waren insbesondere das weitere Umland
von Kernstadten mit einem Schwerpunkt auf den ostdeutschen Bundeslédndern Brandenburg,
Mecklenburg (westlicher Landesteil) und Sachsen-Anhalt (nordlicher Landesteil), in denen
weitrdumig hohe durchschnittliche Pendeldistanzen vorliegen. Aber auch in Westdeutschland
waren Regionen mit hohen durchschnittlichen Pendeldistanzen, die jedoch kleinraumiger
abgegrenzt sind, wie z.B. die Eifel, norddstliches Niedersachsen, weiteres Minchener und
Frankfurter Umland, betroffen.! Hinsichtlich des Ziels eines regionalen Ausgleichs ist der
Entfernungspauschale somit ein hoher Stellenwert einzurdumen, der jedoch im Konflikt mit
Okologischen Nachhaltigkeitszielen wie der Verringerung des Verkehrs und der
Flacheninanspruchnahme steht.

Die Wirkungen einer gezielten Starkung der Innenstédte durch die Stadtebauforderung sind
abhangig von der urspriinglichen Preisdifferenz zwischen Kernstadt und Umland. Ist diese
gering wie in der Region Koblenz kann sich durch sie das Gesamtkostenverhaltnis zwischen
Kernstadt- und Umlandkreisen verschieben. Insgesamt sind die Auswirkungen auf die
Einkommensschwellenwerte gering. Zu bedenken ist auch, dass Baulandpreismarkte nicht auf

! Die Aussagen beruhen auf im Raumordnungsbericht dargestellten Auswertungen der IAB-Pendeldaten.
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Stadtgrenzen beschrénkt sind. Das Fallen der Baulandpreise in der Kernstadt fihrt bei
sinkender Nachfrage im Umland auch dort zu fallenden Preisen.

Hinsichtlich der weiteren betrachteten Parameter erweist sich die Einbeziehung der Kosten
eines Zweitwagens als bedeutsam fur die Haushaltsbudgets von Stadt-Umland-Wanderern. In
fast allen betrachteten Landkreisen verringert sich im Szenario ,,Kosten Zweitwagen* die
Anzahl der Zuwanderer um ca. ein Viertel. Zu Uberlegen ist, inwieweit der Aspekt in die
Modellierung mit PANTA RHEI integriert werden kann. Die Nutzung des OV fir den
Berufsverkehr ist vor allem in Agglomerationsraumen als preiswerte Alternative zur Nutzung
des PKW fir den Berufsverkehr anzusehen. Aufgrund schlechterer Anbindungen in
Verstadterten R&umen stellt sie in diesen Rdumen kaum eine Ausweichmdglichkeit fur
gestiegene Treibstoffkosten dar. Die Wirkungen von Treibstoffpreiserhéhungen differieren in
Abhangigkeit der Entfernung zur Kernstadt und steigen mit zunehmender Entfernung zur
Kernstadt an. In peripher gelegenen Kreisen verringern sie die Anzahl der Abwandernden um
ein Viertel.

Die Wirkungen der Szenarien ,,Kosten Zweitwagen* sowie ,, Treibstoffpreiserhdhung* auf
Fernpendler sind starker als in den Stadt-Umland-Regionen. In Abhédngigkeit von der
Entfernung zum Pendelziel verringern sie die Anzahl der Pendler bei Nutzung des eigenen
PKW um bis zu zwei Drittel. Die Nutzung des OV fir den Berufsverkehr ist deutlich
preiswerter und verringert die Einkommensschwellenwerte fiir das Fernpendeln.
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