122 Wettbewerh und Flugsicherheit - ein Widerspruch?

von Flugbewegungen im amerikanischen Luftraum. Als Fazit festzuhalten ist somit, daB
sich staatliche Beschriinkungen des Marktzutritts und die Regulierung der Flugpreise nicht
dem Argument rechtfertigen lassen, derartige mit einer marktwirtschaftlichen Ordnung
grundsitzlich unvereinbare staatliche Eingriffe in den WettbewerbsprozeB seien nichtsde-
stotrotz um eines hohen Sicherheitstandards im Luftverkehr willen unabdingbar. Vielmehr
ist die Annahme eines unaufléslichen Zielkonflikts zwischen (mehr) Wettbewerb im Luft-
verkehr und (mehr) Flugsicherheit beziehungsweise eines negativen Einflusses der Libera-
lisierung auf den Sicherheitsstandard im Luftverkehr beim derzeitigen Kenntnisstand als
sachlich unbegriindet zuriickzuweisen.

Abstract

Opponents of economic deregulation often insinuate that more intense competition in the aviation industry may
result in the erosion of established safety standards and a significantly higher accident rate. In this paper it is
argued, however, that - not only due to the ineffectiveness of safety regulation and oversight as performed by
underfunded and understaffed government agencies - competition amongst airlines and manufacturers should be
considered a prerequisite for achieving high levels of transportation safety and for the steady improvement of
safety standards over time. This hypothesis is confirmed by the U.S-experience in the years following the com-

plete economic deregulation of domestic air travel initiated by the Carter Administration's Airline Deregulation
Actin 1978,
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Zur Problematik der Monetarisierung externer Kosten des|
Verkehrslarms

VON TOM REINHOLD, MUNCHEN
1. Einfiihrung

In der inzwischen schon einige Jahre andauernden Diskussion um die sogenannten
“externen Kosten” des Verkehrs spielen neben der Luftverschmutzung und den externali-
sierten Unfallkosten die Lirmbelastungen die groBte Rolle. Uber Moglichkeiten, sich die-
sen zu ndhern und sie in monetiren Betragen auszudriicken, soll in diesem Aufsatz berich-
tet werden. Er bezieht sich auf eine vom Verfasser mit Hilfe zahlreicher Studenten durch-
gefiihrte Befragung von etwa 700 Haushalten im Umfeld relativ stark belasteter StraBenzii-
ge in Berlin.'

Wir wollen uns zu Beginn dieses Aufsatzes damit begniigen, dal Verkehrslirm h‘eutzutage
als gesellschaftliches Problem angesehen wird, weil er zu “5921a1en Kosten”' f‘u.hn, auch
wenn dies nicht zwangsldufig bedeuten mufB}, dafl es sich bei allen L’cirmemlssionen um
“externe” Kosten des Verkehrs handelt, die - etwa den Forderungen von Pigou® entspre-
chend - dem einzelnen Verkehrsteilnehmer in Form von Steuern anzulasten, d.h. zu inter-
nalisieren sind. Wenn im folgenden zumeist von sozialen Kosten gesprochen wird, ge-
schieht dies primidr, um nicht von vornherein eine zu enge Abgrenzupg vorgehmgn zu
miissen. Gleichwohl muB das langfristige Ziel aber sein, sich den fiir die Praxis weit be-
deutsameren externen Kosten so zu nihern, daB man ungefihr abschitzen kann, in welgher
Form und GréBenordnung hier Internalisierungsbedarf besteht. Hierfiir gibt es zahlrel.che
unterschiedliche Verfahren, und eine der Zielsetzungen dieses Beitrags ist, anstelle einer
Konzentration auf einen einzigen Ansatz den Versuch einer relativ umfassenden Betrach-
tung vorzunehmen.

Anschrift des Verfassers:
Dr.-Ing. Tom Reinhold
Georgenschwaigstrafle 24
80807 Miinchen

" Der Verfasser bedankt sich in diesem Zusammenhang herzlich bei allen Teilnehmern der Ubung zur Lehrver-

anstaltung “Losungsstrategie Verkehr im Strukturwandel” von Prof. Heinze an de‘r TU Berlin im VYmter-
semester 94/95. Einen weiteren Dank fiir technische, organisatorische und vor a_]lem mform;]le Unterstutzupg
des Projektes schuldet der Verfasser Herm Dr. Feldmann, Institut fiir _Techmsche Akusyk der TU Berlln,
Herm Dr. Ising vom Umweltbundesamt, Herm Imelmann von dep Berliner Verkehrsbe'tneben,'HerTn Dlp]:-
Phys. Carsten Meyer, Herm Dipl.-Math. Martin Krause, Hermn Dipl.-Ing. Apdreas Oetting sowie 692 Berli-
nern im Untersuchungsgebiet, die ihre Zeit opferten, um einen Fragebogen mit 75 Fragen auszufiillen.

Vgl. Pigou, A.C.: The economics of welfare, London 1924.
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2. Untersuchungsgebiet

Im Mittelpunkt der Untersuchung stand die Bilowstrafle an der Grenze der Berliner Stadt-
bezirke Schoneberg und Tiergarten. Es handelt sich hierbei um eine stark befahrene Haupt-
straBe mit einer Park- und drei Fahrspuren pro Richtung. Uber einem etwa 15 Meter breiten
Mittelstreifen verlauft eine aufgestinderte Hochbahnstrecke, auf der seit der Wiederinbe-
triebnahme im November 1993 die stark frequentierte U-Bahn-Linie 2 verkehrt, die unter
anderem die beiden Stadtzentren Zoo und Alexanderplatz verbindet.” Eine Querschnittszih-
lung ergab eine Belastung von ca. 1300 Pkws und 100 Lkws pro Richtung zwischen 16 und
17 Uhr (plus zweimal 18 U-Bahnziigen), sowie von jeweils ca. 900 Pkws und 20 Lkws
zwischen 22 und 23 Uhr (plus 6 U-Bahnziigen pro Richtung).® Hieraus kann ein Lirmpegel
von ca. 75 dB(A) wihrend der Nachmittagsspitze und 69 dB(A) nachts berechnet werden.
Selber durchgefiihrte Vergleichsmessungen ergaben Werte zwischen 70,5 und 73 dB(A)
tagsiiber und zwischen 68,5 und 70,5 dB(A) nachts.” Im folgenden soll wegen der starken
Unsicherheiten und Schwankungen® auf die Angabe von Lirmpegeln allerdings weitgehend
verzichtet werden, sie mogen hier nur einen groben Anhaltspunkt liefern.

Neben der Biilowstrae wurden einige Vergleichsstralen mit grundsitzlich dhnlichem
Umfeld, aber jeweils einer verdnderten Rahmenbedingung ausgewihlt:

— Die Skalitzer Strafle in Kreuzberg, beziiglich Bebauung und Verkehrsbelastung der
Biilowstrafle sehr dhnlich, allerdings mit einer Hochbahnstrecke (Linie 1), die schon seit
iiber 100 Jahren, also ohne die Unterbrechung, in Betrieb ist.

Wegen der Teilung Berlins war diese Strecke seit dem Mauerbau unterbrochen, auf dem Teilabschnitt Wit-
tenbergplatz - Biillowstrafle - Gleisdreieck wurde der U-Bahnverkehr am 1. Januar 1972 eingestellt.

Keine Wert mit Anspruch auf Reprisentativitdt, sondern Zufallszahlung am 30. November 1994. Die Run-
dung der Werte schien deshalb mehr als angemessen.

Malfgeblich sind hierzu jeweils die Stunden mit der hochsten Verkehrsbelastung, weswegen die obigen
Stunden gewihlt wurden. Die Rechnung und die Messungen wurden gemiB folgender Richtlinien und Mef-
vorschriften durchgefiihrt: Verkehrslirmschutzverordnung (Bundesgesetzblatt: 16. BImSchV vom 12. Juni
1990), Richtlinien fur den Larmschutz an Straflen - Ausgabe 1990 (RLS-90), Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 (Schall 03), Rechenbeispiele zu den Richtlinien fiir
den Liarmschutz an StraBen (RBLarm-92). Die gemessenen und berechneten Werte belegen, daBl die
Bilowstrafle als stark lirmbelastet angesehen werden kann. Zum Vergleich: Fiir Gebiete mit tiberwiegend
gewerblicher Nutzung gelten gemifl der BImSchV Immissionsgrenzwerte von 69 db(A) tags und 59 db(A)
nachts. Gleichwohl ergibt sich daraus kein gesetzgeberisch geforderter Handlungsbedarf (dies gélte nur fiir
eine Uberschreitung der genannten Werte nach einem baulichen Eingriff).

Fiir korrektere Werte wire eine Beobachtung tiber einen langen Zeitraum erforderlich, die so wichtige Ein-
fliisse wie Witterung oder unterschiedliche tagliche Verkehrsspitzen beriicksichtigt. Es gibt zudem erhebliche
lokale Schwankungen, sowohl beim StraBenverkehr als auch bei der Hochbahn. An einem Teilstiick
(Dennewitzplatz) durchlduft die Hochbahn z.B. eine enge Kurve und hebt durch die auch subjektiv sehr sts-
renden Kurvengeriusche den Mittelungspegel um etwa 4 dB(A), die Spitzenpegel einzelner Ziige liegen hier
sogar um bis zu 9 dB(A) hoher.

_ Die Martin-Luther-Strafie in Schoneberg, nicht unweit der BiilowstraBe,.mit einer ten-
denziell noch héheren Belastung durch den StraBenverkehr, aber dafiir ohne Hoch-

bahn.”

_ Die Kothener Strafie an der Grenze der Bezirke Kreuzberg und Ti.ergarten, mit deutlich
weniger StraBenverkehr, aber einer erheblichen Lirmsteigerung im letzten Jahsr durch
die Wiederinbetriebnahme der Hochbahn und den Baulidrm am Potsdamer Platz.

Die folgenden Auswertungen unterscheiden dariiber hinaus vor al.lem r}ach. der upter;chied-
lichen Lirmbelastung der jeweiligen Wohnung. Hierzu wurde eine Einteilung in vier Be-

reiche vorgenommen:

— Wohnungen, deren Front ausschlieBlich an der jeweiligen. Haupfstraﬁe liegt, dge also
am stirksten belastet sind und iiber keine ruhigen, riickwirtigen Raume verfiigen.

— Wohnungen mit Front zu Hauptstrafie und Hinterhof, d.h. mit einer sehr stark belaste-
ten Vorderseite und einer ruhigen, riickwartigen Seite.

—  Wohnungen, die ausschliefilich oder {iberwiegend an einer Seitenstrafle in gnmittelbarer
Nihe (d.h. maximal drei Hiuser entfernt) der stark belasteten Hauptstrafie liegen.

— Wohnungen zum Hinterhof, die also ausschlieBlich von der HauptstraBe abgewandte
Riume haben."’

Bei den Auswertungen ist zu beachten, daf nicht qlle Grgppen g'leic_h sta.rk besetzt smdl. Da
sich die Befragung auf die Biilowstrafie konzentrierte, liegen hier _]CVYCI]S etwa doppelt s0
viele Antworten wie bei den anderen Straflenziigen vor. In der Mar’cm-Luther-SFr. und.m
der Skalitzer Str. zeigte sich vor allem bei den weniger. belast.ete'n thnunggn eine gerin-
gere Bereitschaft, den Fragebogen auszufiillen. E.rschemcn d;e jeweiligen Stlchproben zu
klein, wird dies jeweils angegeben. Wichtiger ist jedoch an dleser_ Stelle Fler Hmwcls3 diﬁ
gerade bei den kleinen Gruppen in den schwécher belasteten Bereichen eine systematische

Verfilschung bestehen diirfte, denn hier haben iiberwiegend Personen geantwortet, die an

Messungen ergaben insgesamt gleich hohe Larmwerten wie die Biilowstralfle.

Tagsiiber ergaben Messungen einen Mittelungspegel von ca. 65 dB(A). . ) . )

° Voraussetzung fiir die Aufnahme in diese Kategorie war di_e A|'1gabe, daf es keine Raume mit Fenstern nac
hinten und mehr Raume mit Fenstern nach vorne als zur Seite gibt (Eckwohnungen sind also en.thaltefl).

10 Voraussetzung hierfiir waren keine Raume nach vorme und mehr Rﬁume nach‘hmten als zur Seite, \:;/ahrem?S tes

bei der Rubrik “Seitenstrafe” mindestens gleichviel oder mehr Rdume zur Seite als nachvhlpten g}f enI mu (]3_

Eine Messung fiir einen typischen Hinterhof zeigte eine Belastung von 54 dB(A), wobei dieser Pegel vor a

lem von verkehrsfremden Gerduschen, die aus den Wohnungen drangen, bestimmt wurde.
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der Befragung auch wirklich interessiert waren, weil sie unter dem Verkehrslirm - zumin-
dest subjektiv - stirker leiden.'’

Die Befragung wurde dergestalt durchgefiihrt, dafl zundchst Vorankiindigungsschreiben im
Hausflur ausgehidngt oder in die Briefkisten eingeworfen wurden und sodann Fragebogen
von Studenten verteilt und einige Tage spater abgeholt wurden. Zusitzlich erfolgte eine
Berichterstattung im kostenlos verteilten “Schoneberger Wochenblatt”. Insgesamt zeigte
sich bei den angetroffenen Anwohnern eine erfreulich hohe Bereitschaft, den Bogen auszu-
fiillen und zu beantworten; nach dem Aussortieren einiger unbrauchbarer Bégen blieben
insgesamt 692 Personen als Basis tibrig."

3. Direkte Schadenskosten - “Schadfunktionenansitze”

3.1 Theoretische Grundlagen

Mit dem sogenannten “Schadfunktionenansatz”'’ wird versucht, einen naturwissenschaft-
lichen Zusammenhang zwischen einer Verdnderung, z.B. einer Emission, und einem daraus
resultierenden Schaden, z.B. einer Zunahme von Krankheiten, herzustellen. Soziale Kosten
ergeben sich dann in diesem Beispiel etwa durch Aufwendungen der Krankenkassen fiir die
entsprechende Behandlung. Ein wesentliches Problem des Schadfunktionenansatzes ist die
hohe Abhingigkeit vom wissenschaftlichen Kenntnisstand; oftmals lassen sich kausale
Zusammenhinge nur vermuten oder sind gar nicht bekannt. Die ermittelten Kosten werden
deshalb gern als Untergrenze angesehen, da unterstellt wird, daB noch weitere, bislang
nicht bekannte Schiden eigentlich hinzu zu rechnen wiren; folglich wird auch angenom-
men, dafl die mit dem Schadfunktionenansatz ermittelbaren Kosten iiber die Jahre hin -
eben mit zunehmendem Wissen - ansteigen. Diese Betrachtung birgt allerdings die Gefahr
einer gewissen Einseitigkeit in sich: Zunehmendes Wissen um komplexe Zusammenhinge
kann auch dazu fiihren, dafl ganz andere Verursacher fiir einen Schaden identifiziert wer-
den; ferner diirfte der wissenschaftliche Fortschritt mitunter auch ermdglichen, mit dem

Dies ist ein Problem, vor dem jede Befragung steht. Da im gesamten Gebiet Biilowstrafle sowie generell in
den nach vome gelegenen Wohnungen ein sehr grofler Teil der Mieter bereit war, den Fragebogen anzuneh-
men und auszufillen, kann hier von einer recht hohen Reprisentativitat ausgegangen werden, doch fiir die ge-
nannten Bereiche niedrigeren Larms mit geringerer “Riicklaufquote” (d.h. Befragungsbereitschaft) gilt dies
nicht. Fir die jeweiligen gesamten Durchschnittswerte sind sie wegen ihrer geringen Anzahl zwar vernach-
lassigbar, doch fiir Einzelauswertungen oder SchluBfolgerungen sollten sie nicht herangezogen werden.

Die Befragung wurde Mitte Dezember durchgefiihrt, so dafl sich durch die nahe Weihnachtszeit eine relativ
hohe Abwesenheit ergab, was aber fur die Repréisentativitat unerheblich sein dirfte. Grob kann gesagt wer-
den, daB in der Biilowstrae etwa in der Halfte aller Wohnungen jemand erreicht wurde, wobei von diesen
ungefihr 80% auch zur Beantwortung des Fragebogens bereit waren. In den anderen drei Bereichen wurden
einige typische Hauserblocke stichprobenartig ausgewahit.

Haufig wechselnde Terminologie, dieser Begriff ist ibernommen von Planco-Consulting: Externe Kosten des
Verkehrs, Gutachten im Auftrag der Deutschen Bundesbahn, Essen 1990. Vgl. zu einer anderen definitori-

schen Abgrenzung z.B. Rothengatter, W.: Soziale Zusatzkosten des Verkehrs, in: Vierteljahreshefte zur Wirt-
schaftsforschung des DIW, Heft 1, 1989, S. 62 bis 84.
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entstehenden Schaden leichter umzugehen, z.B. durch neue, preiswertere Behandlungsme-
thoden.

Zu einer Abschitzung der sozialen Kosten des Verkehrslarms wird der Schadfunktionenan-
satz nur selten verwendet. Zwar sind zahlreiche gesundheitliche Gefahren, die von Bela-
stungen durch Verkehrslirm ausgehen koénnen, bekannt, doch gleichwohl ergeben sich
Probleme bei deren Monetarisierung, d.h. der Ermittlung der Kosten, die der Gesellschaft
daraus entstehen. Babisch et al. weisen in ihrer Untersuchung insbesondere auf die Erho-
hung des Blutdrucks bei nichtlicher Larmbelastung und einer daraus resultier.enden hohe-
ren Gefahr von Herzinfarkten hin,"* in Laborversuchen konnte dann auch bei zahlreichen
Personen nachgewiesen werden, da sich bei simuliertem Fluglirm wéhxenq des Schlafs
“larmbedingten StreBreaktionen” ergeben, die anhsand einer erhohten Adrenalin- oder Cor-
tisolausscheidung nachgewiesen werden kénnen."” Doch sobald nun \{ersuch_t vyerden soll,
hieraus gesellschaftliche Kosten abzuleiten, ergeben sich Schwierigkelten.bel einer mathe-
matisch exakten Zuordnung der Risiken (Wahrscheinlichkeit eines Herzinfarktes) zu den
entsprechenden Belastungen (Larmimmissionen in Dezibel) sowie die bt?kanntex} grundle-
genden Probleme bei der monetdren Bewertung von Menschenleben. Mit den hier entste-
henden Unschirfen konnen Ergebnisse leicht und je nach Intention des Autors um Zehner-
potenzen verandert werden. Hinzu kommt, daB nur ein geringer Teil der Larmproblematik
mit diesem Ansatz erfaBt wird; Larm wird oftmals als stérend empfunden und verursacht
skonomisch meBbare Schiden (s. nichste Abschnitte), selbst wenn die Immissionen zu
gering sind, um zu unmittelbaren physischen oder psychosozialen Schaden zu fiihren.

3.2 Ergebnisse der Untersuchung

Im Rahmen einer Haushaltsbefragung sind Daten, die fiir einen Schadfunktionenansatz
geeignet sind, nur schwer zu ermitteln. Gleichwohl wurde versucht, zumindcst_ Indizien fiir
cine Gesundheitsgefihrdung durch Verkehrslarm zu finden. Hierzu wurden die Anwohner
gefragt, ob sie unter Schlafstdrungen leiden. Und tatsichlich gaben Bcwohner, derep Wo}_l—
nung ausschlieBlich iiber zur Hauptstralie gelegene Zimmer verfligt (d1e_ alsou nicht die
Moglichkeit haben, zumindest Schlafriume nach hinten zu verlager), deutlich hiufiger an,
daB sie unter Schlafstdrungen leiden: Insgesamt beantworteten 46% (in der Biilowstr. sogar
49%) diese Frage positiv, wobei ndchtliches Aufwachen als wichtigste Stérung genannt
wurde. Sie weichen damit von der Gesamtheit aller Befragten, die zu 36% (Biilowstr. 41%)
unter Schlafstorungen leiden, signifikant ab.'

Babisch, W., Ising, H., Kruppa, B., Wiens, D.: The incidence of myocardinal infarction and its relationvto road
traffic noise - the Berlin case-control studies, in: Enviromental International, Vol.20, No.4, 1994, Seite 469-
474. Zu den Behandlungskosten firr Herz-Kreislauferkrankungen vgl. z.B. Umweltbundesamt (Hrsg.): Berich-
te 9/91, Berlin 1991, S. 99 ff. A

Maschke, C., Ising, H., Arndt, D.. Nichtlicher Verkehrslarm und Gesundheit: Ergebnisse von Labor- und
Feldstudien, als Manuskript gedruckt, Institut fiir Technische Akustik, TU Berlin, 1994.

Gleichermafen sind es bei Personen, deren Wohnung nach hinten und damit erheblich ruhiger liegt, nur 27%,
die unter Schlafstérungen leiden.
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Nun besteht allerdings die Gefahr, daB die gewihlte Fragestellung speziell die unter dem
Verkehrslirm subjektiv leidenden Personen dazu verfithren diirfte, in jedem Fall Schlaf-
stérungen anzugeben. Aus diesem Grund wurde ergénzend gefragt, ob sich die Personen
deshalb in drztliche Behandlung begeben hitten.'” Hierbei ergab sich erstaunlicherweise
ein etwa gleichhoher Anteil; nur 9% aller Befragten (Biilowstr. 11%) befinden sich wegen
Schlafstérungen in arztlicher Behandlung. Allein diejenigen, die mit Sicherheit ruhiger,
also iiberwiegend nach hinten hinaus, wohnen, weichen mit 6% etwas, doch nicht signifi-
kant, davon ab (Biilowstr.: keine Abweichung). Betrachtet man die Skalitzer Strafe, bei der
sich das Larmniveau in den vergangenen Jahren am wenigsten gedndert hat, stellt man auch
die groBte Unempfindlichkeit der Anwohner fest; nur 24% von ihnen leiden unter Schlaf-
storungen, und wiederum 6% (von allen, oder jeder Vierte von dieser speziellen Gruppe)
waren bzw. sind deshalb in Behandlung.'®

Die um 3% geringere drztliche Behandlungsrate bei den Bewohnern von Hinterhauswoh-
nungen ist also ein gewisser Indikator fiir eine zunehmende gesundheitliche Gefdhrdung
bei Bewohnern starker belasteter Wohnungen, wenn man unterstellt, da sich zusdtzliche
Schlafstéorungen nur aufgrund des Verkehrslairms ergeben. Andererseits gibt es keine An-
zeichen dafiir, dafi die nochmals hohere Belastung zur Hauptstrafle liegender Wohnungen
in weiteren gesundheitlichen Problemen resultiert. Weiter unten werden wir uns noch damit
beschiftigen, welche Formen von Larm denn iiberhaupt als storend empfunden werden; an
dieser Stelle ist erst mal festzuhalten, dafl der Schadfunktionenansatz bei der gewihlten
Vorgehensweise fiir die Ermittlung von Lirmkosten relativ ungeeignet ist; Kosten fiir das
Gesundheitswesen sind - trotz erkennbarer Gesundheitsgefdhrdung durch stirkeren Lirm -
nur eingeschriankt auszumachen.

4. Abgeleitete Zahlungsbereitschaften

In diesem Kapitel sollen die zwei am weitesten verbreiteten Methoden zur Bestimmung
indirekter, abgeleiteter Zahlungsbereitschaften dargestellt werden. Die ihnen gemeinsame
Logik ist, da3 Kosten eines Schadens durch beobachtbare und quantifizierbare Ausweich-
reaktionen der Betroffenen abgeschitzt werden.

"7 BewuBite Falschaussagen sind natiirlich auch hierbei - wie immer - moglich, doch da die Frage eindeutig

beantwortbar ist, wiahrend “Schiafstérungen” an sich nur ein sehr vager Begriff sind, wurden die Befragten zu
grofierer Objektivitit gezwungen.

Nicht uninteressant ist auch die Kothener Strafle: Bei den vorne liegenden Hdusern ergibt sich mit 61%
Schlafstérungen der héchste Wert der Umfrage, gleichwohl aber auch der subjektivste, denn nur 7% sind des-
halb in Behandlung. Der niedrige zweite Wert pafit sehr gut zu den de facto geringeren Immissionen, der erste
hohe Wert lieBe sich durch die fehlende Gewohnung aufgrund der erst in jingster Zeit angestiegenen Larmbe-
lastung erklaren.
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4.1 Schadensvermeidungskostenansitze
4.1.1 Definitionen und Interpretationen

Der “Vermeidungskostenansatz” ist zwar eine iiberaus gingige Methode zur Ermittlung
von Larmkosten, wird aber gleichzeitig nicht immer einheitlich verwendet, weswegen hier
zunichst eine definitorische Klarstellung erfolgen soll. Prinzipiell geht es darum, die Ko-
sten zu ermitteln, die aufgewendet werden, um einen durch eine Aktivitdt entstehenden
Schaden zu beseitigen oder einzudimmen. Die 6konomische Vorstellung dabei ist, da die
Betrige, die fiir die Schadensvermeidung ausgegeben werden, eine gesamtgesellschaftliche
Wertschitzung widerspiegeln: So viel ist es der Gesellschaft wert, einen bestimmten Scha-
den zu verringern.

Gerade zur Berechnung externer Kosten ist dieser Ansatz besonders naheliegend, weil zu-
meist andere Personen als der Verursacher die Kosten der Schadensvermeidung zu tragen
haben. Werden nun nur diejenigen Betrige betrachtet, die von den Geschidigten auch
tatsichlich ausgegeben wurden, ergibt sich mit Hilfe des Schadensvermeidungskosten-
ansatzes eine Untergrenze fiir die Hohe der sozialen und - fiir den Fall, daB keinerlei Betei-
ligung des Verursachers besteht - externen Kosten. Dies gilt allerdings nur so lange, wie die
tatsichlich getitigten Ausgaben betrachtet werden.

Sehr oft wird mit “Vermeidungskosten” jedoch etwas vollig anderes gemeint, namlich die
Kosten, die notwendig wdren, um einen Schaden in einem gewissen Mal} einzudammen,
zum Beispiel zur Einhaltung von Grenzwerten.”” Auf diese Weise werden jedoch Ausgaben
betrachtet, die die Gesellschaft zur Zeit gar nicht aufzubringen bereit ist, d.h. es werden
keinerlei marktwirksame Priferenzen betrachtet. Die so ermittelten Werte stellen dann aber
keinesfalls eine Untergrenze, oft sogar nicht mal eine prazise Abschitzung der sozialen
Kosten dar! Das Problem hierbei sind die einzuhaltenden Grenzwerte. In der Literatur®
scheinen diese manchmal, um méoglichst hohe Werte zu errechnen, nachgerade willkiirlich
festgelegt zu sein, und im Regelfall werden zumindest Grenzwerte angenommen, die zur
Zeit nicht eingehalten werden und damit Vermeidungsmafnahmen erfordern.

Bei der Berechnung dieser Vermeidungskosten greift dann meist noch eine zweite Willkiir-
lichkeit: In der Regel werden simplifiziert die Kosten fiir irgendeine Mafinahme, z.B. den
Einbau von Schallschutzfenstern, fiir das gesamte System hochgerechnet. Ob diese MaB-
nahme aber auch die geeignetste, namlich konomisch effizienteste ist, bleibt dabei unbe-

v Vgl. z.B. Verkehrsclub Osterreich (VCO) (Hrsg.): Kostenwahrheit im europaischen Verkehr, Wien 1993.

20 Vgl. z.B. Ecoplan: Externe Kosten des Agglomerationsverkehrs - Fallbeispiel Region Bern, Bericht 15b des
Nationalen Forschungsprogramms Stadt und Verkehr, Ziirich 1992, S. 58ff. Nachdem Daten anderer Untersu-
chungen zugrunde gelegt werden (u.a. Pommerehne, s.u.), erfolgt hier eine Festlegung auf einen Zielpegel
von 55 dB(A). Bei einer anderen Studie wurde ein niedrigerer Zielpegel vom Auftraggeber vorgeschrieben,
vgl. GS EVED / Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen (Hrsg.): Soziale Kosten des Verkehrslirms in der Schweiz,
Auftrag Nr. 191, Bern, 1992, S. 26.
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riicksichtigt. Kosten, die auf diese Weise errechnet wurden, sind fiir eine Internalisierungs-
debatte folglich vollig ungeeignet.

Nun 148t sich allerdings dagegen argumentieren, daB die Grenzwerte selber ja durchaus die
gesellschaftlichen Priferenzen widerspiegeln, weil sie in einem politischen Entscheidungs-
prozefl zustande gekommen sind (und dariiber hinaus auch auf naturwissenschaftlichen
Untersuchungen beruhen). Das ist an sich natiirlich korrekt, und wir kénnen den bestehen-
den Grenzwerte durchaus unterstellen, daf3 ihre Einhaltung prinzipiell sinnvoll und wiin-
schenswert ist. Nur zeigt sich eben im tdglichen Leben, daf} die Gesellschaft in vielen Fal-
len bereit ist, eine Uberschreitung dieser Grenzwerte zu tolerieren - offenbar, weil damit

ein Nutzengewinn an anderer Stelle zu verzeichnen ist oder weil die Grenzwerte nur als
21
anzustrebendes Ideal angesehen werden.

Gerade bei Verkehrsldarm werden fiir die Neubauvorhaben verbindlichen Richtwerte an
zahlreichen bestehenden, innerstadtischen Straflenziigen oder Bahntrassen seit Jahren iiber-
schritten. Sicher wiren die Anwohner dort auch iiber eine Senkung der Larmemissionen
froh und bereit, dafiir auch Geld auszugeben. Doch daraus darf man nicht folgern, da8 es
gesamtgesellschaftlich sinnvoll sein muf3, eine “Lirmsanierung” aller dieser Wohnungen
mit erheblichen Aufwendungen (wie Schallschutzverglasung, Verkehrsverlagerung) vorzu-
nehmen, nur um die generell als wiinschenswert angesehenen Grenzwerte einzuhalten. Die
gegenwirtigen Bewohnern zumindest wire es das nicht wert, denn sie titigen die dazu
erforderlichen Aufwendungen ja gerade nicht.

4.1.2 Die Kosten von Schallschutzwillen

Manchmal werden zur Errechnung externer Kosten die Betrdge herangezogen, die fiir die
Errichtung von Schallschutzwillen aufgebracht wurden.”” Dies kommt zwar die Forderung
nach, nur Kosten zu betrachten, die auch tatsichlich entstanden sind, man konnte also dar-
aus tatsdchlich eine Untergrenze fiir die gesellschaftliche Wertschidtzung ableiten. Doch
auch hierbei ergeben sich zwei Verfalschungen: Zum einen wird nicht beriicksichtigt, daB3
ein Bau von Schallschutzwillen im Regelfall nur erfolgt, wenn er aufgrund politischer
Vorgaben vorgeschrieben ist, nicht aber in Abhéingigkeit von einem bestehenden Lirmpe-
gel. Dies fiihrt dazu, daB an vielen neuen Autobahnen und den Eisenbahn-Neubaustrecken
Larmschutzwille errichtet wurden (werden muflten), selbst wenn sich nur ein einziges
kleines Dorf in erheblicher Entfernung befindet, das durch die neue Strecke einer ver-
gleichsweise geringen Steigerung der Lirmimmissionen ausgesetzt gewesen wire, wihrend
andererseits an fast allen vorhandenen Autobahnen und Bahnstrecken, die mitten durch
eine Stadt verlaufen und dort fiir erhebliche Larmimmissionen sorgen, keine Schallschutz-

2 Vgl. zu dieser Argumentation z.B. auch: Willeke, R.: Soziale Kosten und Nutzen der Siedlungsballung und

des Ballungsverkehrs, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Heft 41, 1984, S.166 ff.
Z.B. Grupp, H.: Die sozialen Kosten des Verkehrs, Teil I, in: Verkehr+Technik, 39. Jg., Heft 9, 1986, S. 359
bis 366, oder darauf aufbauend Planco: Externe Kosten..., a.a.0., S. 5-21 bis 5-30.
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wille gebaut werden - sie sind ja nicht vorgeschrieben. Dabei kbnntc':n sie hier zu einer
erheblich stirkeren Immissionsminderung fiihren. Es kann also be%wexlfclt \yerden, ob qut
der Betrachtung getitigter Investitionen in Liarmschutzwille tatsdchlich die gesamtwirt-
schaftlich effizienteste Manahme ausgewihlt wurde.

Der zweite Fehler ist allerdings noch weit gravierender. Naﬁirlich stellen di_e KosFen fiir
Lirmschutzwille einen Teil der sozialen Kosten der‘ Mobilitit dar. Aber es sind keine ex-
ternen Kosten, die durch einen einzelnen Verkehrstexlnehmer verursacht Vyerden .un.d damit
nach einer Internalisierung verlangen wiirden. Vielmehr sind es Kostt.e.n, die be'relts interna-
lisiert sind, weil sie ndmlich von vomnherein zu den Wegekosten gehoren! - Einer von vie-
len Griinden, warum der Neubau von StraBen. und Bahnstreck"en in unserm Land sodteuer
ist, liegt in der gesetzlich vorgeschriebenen Einhaltung von Larmgre:nzen qnd demf arauls
resultierenden Bau von Larmschutzwallen, ohnq deg keine Genehnugupg'xm Plan es.tstg.-
lungsverfahren erteilt wiirde. Also: Genauso, wi€ die Gcse}lschaft bereit ist, Geld glrv ie
Beseitigung gefahrlicher Knotenpunkte auszugebep, um die sozu}len. Ko;ter} durckn er-
kehrsunfille zu vermindern, werden auch zur Vernngerpng von Lam"nmm1ssxonen ap}l)(e
Mittel in den Bau von Schallschutzwillen gesteckt. Beides aber gehdrt zu den Infrastruk-
turkosten und ist im Rahmen der generell geforderten Wegekostpndeckgqg den Nutzern
anzulasten. Es wire eine Doppelzahlung, hieraus zusitzliche, zu internalisierende externe

Kosten abzuleiten.”
4.1.3 Die Kosten von Schallschutzverglasung

Im folgenden sollen unter Vermeidungskosten also nur diejenigen Kosten verstanden v(;/er—
den, die jetzt schon tatsichlich von einzelnen .Bctroffenc.:n am Markt ausgegebenkwsurhelx;,
um Verbesserungen zu erzielen. Wenn sich Jemgnd fiir mehrere Fausend Mark Schall-
schutzfenster einbauen laflt, kann man daraus abl_elten, daB3 es 1hm"dlese Summe yv;rt war,
den (extern verursachten) Schaden in einem gewissen Mal} elnzud_arnmen. Alle dlejemgcg,
die sich ebenfalls durch den Verkehrsldarm gestort ﬁihlen? ohne Jgdoch Schallgchutzlrsnall—
nahmen zu ergreifen, gehen in diese Rechnung jedoch nlnt Null ein, obwohl sie gro ti,l S
bereit sein diirften, zumindest einen geringen Betrag fiir Schallschutz auszugeben (i\ er
z.B. darauf ganz verzichten, weil sie dafiir keine Schallschl_ltzf.enste.r bekommen). 111115
diesem Grund 148t sich argumentieren, mit diesem Ansatz wirklich eine Untergrenze fur
die gesamten sozialen (externen) Kosten zu erhalten.

Leider ist jedoch auch diese Betrachtung noch nicht vollstindig, weil die. meisten MaBngh-
men. die einer Schadensvermeidung oder -begrenzung diengn, noch.wcltere NuT_zen b?m-
haltén. So liefern Schallschutzfenster beispielsweise auch einen Beitrag zur Warmeddm-

23 Als “soziale Kosten” des Larms konnte man sie durchaus bezeichnen, mul3 sich‘aber auch dabei der Ge{fﬂ'}r
der Doppelzahlung bewuflt sein, wenn man spater damit die gesamten sozialen Kosten der Mobilitit
(inklusive Infrastrukturkosten) berechnen will.
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mung, es wire also nur ein bestimmter Anteil dem Verkehrslarm zuzurechnen.” Allerdings
kann davon ausgegangen werden, daf} dieser Zusatznutzen von Schallschutzfenstern kaum
ausreichen diirfte, um die oben erldutere Vernachldssigung derjenigen Personen, die keine
Schallschutzfenster kaufen, vollstindig zu kompensieren. Zusétzlich mufl man auch sehen,
dafl mit dem Einbau von Schallschutzfenstern das Larmproblem nur so lange geldst wird,
wie die Fenster geschlossen gehalten werden. Es bestehen also weiterhin lirmbedingte
Nutzungseinschriankungen der Wohnung, der tatsichliche Schaden wire also groBer als der
errechnete.

Doch wie so oft liegt der eigentliche Haken noch an einer ganz anderen Stelle, nimlich bei
einer grundsitzlichen definitorischen Abgrenzung. Wir miissen uns ndmlich fragen, ob die
Kosten, die Anwohner einer stark befahrenen Strae fiir Schallschutzverglasung aufwen-
den, iiberhaupt als externe Kosten des Verkehrs anzusehen sind. Zwar gibe es ohne den
Verkehr auch keine storenden Larmemissionen, doch genauso kénnte man argumentieren,
daB ohne die Ansiedlung der betroffenen Anwohner auch keine problematischen Immissio-
nen auftreten wiirden. In vielen Fillen diirfte aber die Verkehrsinfrastruktur gleichzeitig
errichtet oder schon vorhanden gewesen sein, und die auftretenden Larmbelastungen wur-
den genauso wie die Nutzen durch die verkehrliche Anbindung von vornherein beim Er-
werb der Immobilie beriicksichtigt. Dies gilt im besonderen fiir fast alle Neuvermietungen
und Verkiufe innerstidtischer Wohnungen in den letzten Jahren.”

Wir ndhern uns hier einem sehr interessanten Problem: Wenn man die Internalisierung ex-
terner Kosten fordert, mufl dabei am Anfang klargestellt werden, wer der originidre Verur-
sacher eines Schadens ist. Dazu ist eine Festlegung von Eigentumsrechten unumganglich,
wie z.B. einerseits das Recht auf Ruhe, andererseits das Recht auf eine (lirmintensive)
Freiziigigkeit. In der Praxis diirfte es oft als gerecht empfunden werden, daB dieses Recht
an denjenigen geht, der zuerst da war. Schwierig wird es aber spétestens dann, wenn ein
Schaden erst allmihlich gravierende AusmaBe angenommen hat. So hat das erhebliche
Verkehrswachstum in der Vergangenheit sicherlich an einigen Orten fiir Belastungen ge-
sorgt, die bei einer Standortentscheidung (z.B. dem Kauf eines Hauses) noch nicht abseh-
bar waren.

Nach der Theorie von Coase, die in diesem Aufsatz aus Platzgriinden nicht weiter darge-
stellt werden kann, wird allerdings durch die Zuweisung von Eigentumsrechten das spitere
Emissionsniveau iiberhaupt nicht tangiert, weil sich in beiden Fallen die Betroffenen auf
das gesamtwirtschaftlich giinstigste Emissionsniveau einigen werden. Es reicht aus, daB

24 . . . .
Hinzu kommt noch, daB ihr Einbau staatlich gefordert werden kann, der Einzelne also nur fir einen Teil der

Kosten aufgekommen ist. Diese Subventionen sind ebenfalls den sozialen und auch externen Kosten zuzu-
rechnen, da sie ja der Gesellschaft entstehen. Wenn es aber um die 6konomisch korrekte Berechnung eines
Preises fiir ein knappes Gut (in diesem Fall: Ruhe) geht, ist diese Zurechnung zumindest strittig, denn die
Tatsache einer staatlichen Forderung muf ja nicht gleichbedeutend mit konomischer Effizienz sein.

Sofern es nicht ein unerwartetes, sprunghaftes Verkehrswachstum gab, wie es z.B. in Berlin in Folge der
Grenzoéffnung in einigen Straflen auftrat.
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iiberhaupt eine solche Festlegung getroffen wird, damit ein Gut wie Umweltqualitét han-
delbar wird.”

An dieser Stelle geniigt es festzuhalten, dafl mit der Erfassung von Vermeidungskosten in
Form von Schallschutzfenstern eine Annaherung an die sozialen Kosten des Larms méglich
ist, es sich bei diesen aber nur dann zweifelsfrei um externe Kosten des Verkehrs handelt,
wenn die Fenster erst nachtriglich aufgrund der angestiegenen Verkehrsbelastung einge-
baut wurden.

4.1.4 Ergebnisse der Befragung

Aus den obigen Uberlegungen heraus wurde nicht nur nach dem Einbau von Schallschutz-
fenstern gefragt, sondern zusitzlich auch, seit wann die Schallschutzfenster eingebaut sind
und wer fiir sie wieviel bezahlt hat. Ein Pretest hatte gezeigt, daB es sinnvoll war, Schall-
schutzfenster und Thermopenscheiben in einer Rubrik zusammenzufassen und ferner zwi-
schen Doppelverglasung und Einfachverglasung zu unterscheiden. Insgesamt verfiigen 126
oder 18% aller Wohnungen iiber Schallschutzfenster, in der Biilowstrale waren es 25%.%
Erstaunlicherweise ergeben sich jedoch nur geringe Schwankungen bei unterschiedlicher
Lage der Wohnung zur Strae, Wohnungen an der HauptstraBe sind zu 19% mit Schall-
schutz- oder Thermopenfenstern ausgestattet, im Hinterhof aber auch noch zu 16%. Be-
trachten wir nur die BiilowstraBe, ergeben sich Ausstattungsgrade von 28% (Front zur
HauptstraBe), 30% (Hauptstr. und Hinterhof), 20% (SeitenstraBe) und 16% (Hinterhof-
wohnungen).28

Die jeweiligen Fenster waren bei fast allen Befragten schon beim Einzug vorhanden, so
daB keine statistisch brauchbaren Aussagen dariiber gemacht werden konnten, von wem
und wieviel fiir Schallschutzverglasung ausgegeben wurde. Im Falle nachtréglichen Ein-
baus iibernahm die Kosten fast immer der Vermieter; nur 10 Mieter gaben an, selbst die
Fenster bezahlt zu haben, und selbst in diesen Fillen gab es im Regelfall staatliche Zu-
schiisse. Es konnte auch nicht gezeigt werden, daBl die Wiedereréffnung der Hochbahn-
strecke zu entsprechenden Vermeidungskosten gefiihrt hitte; insgesamt gab es im Bereich
der BiilowstraBe iiberhaupt nur 3 Haushalte, die innerhalb des letzten Jahres, also seit der

26 Vgl. Coase, R.: The problem of social cost, in: Journal of Law and Economics, Vol. 3, 1960, S. 1 bis 44, und

zur Erlauterung und Kritik z.B. Endres, A.: Die Bedeutung von Gesetzgebung und Rechtssprechung fiir die
Internalisierung externer Effekte, Prognos-Schriftenreihe “Identifizierung und Internalisierung externer Ko-
sten der Energieversorgung”, Basel 1992 (zu Coase speziell S. 33 bis 53).

Es folgten die Skalitzer Str. mit 16% und die Martin-Luther-Str. mit 14%. Die Kothener Str. kommt auf nur
12% und hat mit 15% auch den hochsten Anteil an Einfachverglasung (10% im gesamten Befragungsbereich).
Die Hiauser der Kothener Str. verzerren die Werte fiir den Gesamtbereich etwas. Mit Front nach vorne verfi-
gen nur 3% der Wohnungen liber Schallschutzverglasung, nach hinten sind es dagegen 19%. Dieser Wider-
spruch ist vor allem durch die Miteinbeziehung von Thermopenfenstern sowie eine etwas andere Gebaude-
geometrie (kein geschlossener Hinterhof) zu erkldren. In der Skalitzer Str. verbliifft ebenfalls der geringere
Anteil von Schallschutzfenstern bei nach vorne liegenden Wohnungen (12%), wihrend sich in der Martin-
Luther-Str. ein erwartungsgemaf hoher Wert (25%) ergibt.

27

28
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Wiederinbetriebnahme, neue Fenster eingebaut haben, und in der Kothener Strafie gar
keine.”

Aufgrund der zum Teil widerspriichlichen Werte, insbesondere beziiglich des hohen An-
teils der Schallschutzverglasung bei Hinterhofwohnungen sowie der stark von der Woh-
nungsgrofle abhingigen Kosten fiir Schallschutzfenster, besteht bei einer Zurechnung zur
entsprechenden Lirmbelastung in dB(A)*" die Gefahr einer erheblichen Scheingenauigkeit.
Mit Sicherheit festhalten 148t sich, da

— etwa ein Viertel der Wohnungen, die durch Verkehrsldrm stark beeintrachtigt sind, mit
Schallschutzfenstern ausgestattet ist,

— jedoch auch zahlreiche weniger belastete Wohnungen iiber Schallschutz- oder
Thermopenfenster verfiigen,

— sich daraus als Differenz ein Anteil von ungefahr 10% aller larmbelasteten Wohnungen
ergibt, die nur wegen des Verkehrslarms (und nicht wegen der Wirmeisolierung)
Schallschutzfenster haben,3I und daf

— die Wiederinbetriebnahme der Hochbahn fiir keine wesentlich hoheren Vermeidungs-
kosten gesorgt hat.

Der getitigte Einbau von Schallschutzfenstern ist eine sehr anschauliche Reaktion auf eine
Belastung durch Verkehrslirm und damit ein Bestandteil der sozialen Kosten des Larms.
Allerdings gibt es auch noch einige weitere Moglichkeiten, wie Haushalte einer Larmbela-

29 Gerade dies erstaunt wegen der erheblichen Larmzunahme, auch durch die Baustelle am Potsdamer Platz; die

Bilowstr. war hingegen auch schon vorher laut. Insgesamt gab es noch zwei weitere Haushalte in der Martin-
Luther-Str., die seit weniger als | Jahr neue Fenster haben. Alle Zahlen gelten allerdings ohne Wohnungs-
wechsel innerhalb des letzten Jahres, d.h. nicht erfat sind Wohnungen, die moglicherweise im letzten Jahr
larmsaniert und dann neu vermietet wurden.

Wiirde man daraus die externen Kosten, die nur durch die Hochbahn verursacht wurden, berechnen, ergdben
sich also fur ungefihr 1% aller Haushalte Kosten von ungefdhr 3000 DM (gemittelter Wert aus der Befra-
gung) oder pro insgesamt betroffenem Haushalt von 30 DM. Dieser Wert scheint zwar gar nicht so unplausi-
bel, aber gleichwohl bleibt die Rechnung zu spekulativ.

Die zur Rechnung notwendigen Vergleichszahlen ergdben sich wie folgt: Wihrend normale (geschlossene!)
Verbundfenster unter 30 dB(A) absorbieren, erreichen Schallschutzfenster je nach Ausfithrung (kostenab-
hangig!) Immissionminderungen um bis zu 50 dB(A), fur eine Rechnung kdénnte man im Mittel also mit einer
zusitzlichen Larmminderung von mindestens 10 dB(A) ausgehen. Als Uberblick iiber die verschiedenen
Schallschutzklassen von Fenstern vgl. ¥D/-Richtlinie 2719.

Bei allen genannten Vorbehalten (und deshalb nur einer Fufinote wiirdig): Unterstellen wir mittlere Kosten fuir
Schallschutzverglasung von 3000 DM pro Wohnung, hitten wir also dem Verkehrsldrm zurechenbare soziale
Kosten von 300 DM fiir jede Wohnung, die an einer stark befahrenen Strafle liegt, oder - auf die Larmmin-
derung bezogen - Kosten von 300 DM fiir eine Reduktion der Immissionen um 10 dB(A).
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stung ausweichen kénnen und mit denen ebenfalls “Vermeidungskosten” verbunden sind.
Denkbar sind etwa:

eine eingeschriankte Nutzung der Wohnung, indem z.B. Schlafraume nach hinten verla-
gert werden, sofern dies moglich ist,

— daB die Fenster hdufiger geschlossen gehalten werden,
- Oropax, Schlafmittel oder dhnliches verwendet werden,
— oder daB als extremste Ausweichmoglichkeit die Wohnung komplett aufgegeben wird.

In der Befragung zeigte sich, daB in der Tat die schlechter gelegenen Wohnungen hdufiger
gewechselt werden - in der Biilowstrafe steigt beispielsweise die mittlere Verweilzeit mit
abnehmender Lirmbelastung stetig an. Es wire jedoch gefahrlich, aus diesen Zahlen einen
unmittelbaren RiickschluB auf die Larmbelastungen zu ziehen, auch wenn die obige Korre-
lation dies nahelegen konnte, denn es gibt weitere, wichtige Kriterien fiir die Qualitét einer
Wohnung. Uber den gesamten Bereich ergibt sich auch fiir die Hinterhofwohnungen eine
kiirzere mittlere Wohndauer - verstindlich, diese sind oft dunkel und ebenfalls wenig at-
traktiv. Die mittleren Werte fiir alle Bereiche in Abbildung 1 zeigen, daB aufgrund zu vieler
weiterer EinfluBfaktoren kein eindeutiger Zusammenhang zwischen Lirmbelastung und
Wohnungswechsel nachgewiesen werden kann. Andererseits wird aber deutlich, daf3 die
Lirmbelastung mit Sicherheit einer vom mehreren Griinden ist, der zu einem hdufigeren
Wohnungswechsel und damit verbundenen Transaktionskosten fiihrt.
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Abbildung 1: Mittlere Wohndauer in Abhdngigkeit von der Lirmbelastung in den

verschiedenen Bereichen

Mittlere Wohndauer (Jahre)

=== gosamter Bereich

—HB—Buelowstr.

= O~ - Koethener Str.

- = O - “Martin-Luther-Str.

|~ A — Skalitzer Str. |

=

Hinterhof

nur Hauptstr.+ Seitenstr.

Hauptstr. Hinterhof

Eine Anniherung an weitere Ausweichkosten erfolgte mit mehreren Fragen. Zunéchst
wurde ermittelt, ob die Fenster stirker belasteter Wohnungen seltener geoffnet werden.
Von insgesamt sechs Moglichkeiten sind die Extremantworten “immer” und “fast nie” im
oberen Teil von Tabelle 1 dargestellt.”” Zusitzlich sollte angegeben werden, ob die Fenster
im Sommer hiufiger aufgemacht werden - ein niedriger Wert liee darauf schlieBen, dafl
lieber starke Warme und schlechte Luft als ein hoherer Larmpegel hingenommen werden.

Ferner war auf die etwas spiter gestellte Frage, wie sich die Betroffenen gegen Verkehrs-
ldrm schiitzen, unter anderem nochmals die Antwort “schliefe die Fenster” moglich. Sie
wurde erwartungsgemifl hdufig gegeben (s. unterer Teil von Tabelle 1) und pafit damit
recht gut zu den anderen Angaben. Dagegen zeigte sich bei der Antwortmoglichkeit
“nehme Schlafmittel/ Oropax”, die wirklich auf eine massive Larmstérung schliefen lieBe,
keinerlei Korrelation zu der tatsachlichen Larmbelastung. Diese Diskrepanz tritt auch in
den Teilbereichen auf; bei der Biilowstrafie ergeben sich zwar sehr eindeutige Antworten in
bezug auf das Offnen der Fenster, aber nicht, was die Einnahme von Schlafmitteln oder die
eingeschrinkte Nutzbarkeit von Rdumen angeht.” Die Antwort, daB manche Réume nicht

32 . . . . .
Die anderen Antwortmoglichkeiten und ihre absoluten Nennungen waren: “fast immer” (68), “nur tagsiiber”

(129), “nur nachts” (27), und “manchmal’ (189).

Bewohner von Wohnungen an der Hauptstr. 6ffnen zu 51% die Fenster nie oder fast nie (gesamte Biilowstr.:
45%), Hinterhofwohnungen hingegen zu 42% immer (gesamte Biilowstr. 31%). Auf die spétere Frage nach
Ausweichreaktionen auf Verkehrslarm wurde - mit abnehmender Belastung - von 55%, 53%, 42% und 41%
(gesamt 50%) geantwortet, da3 die Fenster geschlossen werden, wihrend die Einnahme von Mitteln diametral
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genutzt werden, wurde von den nur nach vorne liegenden Wohnungen vor allem deshalb
seltener gegeben, weil hier ja - entsprechend der in der Einleitung geschilderten Abgren-
zung - kaum eine Ausweichmoglichkeit besteht.

Tabelle I:  Ausweichreaktionen auf Verkehrslarm in Abhingigkeit der Lage der Wohnung

gesamter | Hayptstr, Hauptstr. und | geitenstr, | Hinterhof
Bereich Hinterhof
Basis (max.)! 686 230 239 102 102
habe immer Fenster | 70, 17% 13% 20% 22%
geoffnet
offne Fenster fast| 49 27% 26% 19% 14%
nie
offne Fenster im | ggo, 64% 70% 76% 79%
Sommer 6fter
Basis 663 220 235 96 98
unternehme - nichts | - 599, 24% 26% 34% 43%
gegen Larm
u.a. schlieBe Fen-| 550 61% 56% 51% 46%
ster
u.a. nutze manche 10% 9% 13% 12% 7%
Riume nicht
u.a. nehme OTOan, 7% 6% 9%, 9% icy_o
Schlafmittel

Es kann festgehalten werden, daB es deutliche Indizien fiir Ausweich- oder Vermeit.:lungs—
kosten gibt. Betrachtet man nur die Antworten fiir den gesamten Befragu_ngsberelch (1.
Spalte), liefle sich daraus schon fast der Schadensumfang ableiten. Doch die Untergllede?—
rung zeigt einzelne Widerspriiche auf, die eine néhere Quantifizierung gefihrlich erschei-
nen lassen, weil nicht immer eine unmittelbare Abhangigkeit zwischen Lirmbelastung und
Vermeidungskosten nachgewiesen werden kann. Dies gilt insbesondere fiir Ausweichreak-
tionen, die iiber eine reine Unbequemlichkeit (Fenster seltener dffnen) hinausgehen und

verlauft (4%, 13%, 11%, 11%, gesamt 9%). DaB manche Riume nicht genutzt werden, gaben 13% aller Be-
fragten an (ohne signifikante Schwankungen beziiglich der Lage).

Anzahl derjenigen, die die entsprechende Frage iiberhaupt vollstandig beantwoﬂet haben, d.h. es muBten
Angaben iiber alle jeweils gefragten Untermerkmale vorliegen. Die Zahl,lauch in den folgenden Tabellen,
liegt deshalb immer etwas unter der Gesamtzahl aller Befragten. Die jeweils angegebenen Prozentwerte be-
ziehen sich aber auf diese Basis, also nur auf diejenigen, die auch wirklich geantwortet haben.

34
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eher geeignet wiren, Kosten zu errechnen (eingeschrinkte Nutzbarkeit der Wohnung, Ein-
nahme von Medikamenten).”

4.2 Immobilienpreisansitze - “Marktdatendivergenzenanalysen”
4.2.1 Grundlagen

Ein alternativer Ansatz zur Berechnung getitigter Vermeidungskosten sind Immobilien-
preisansitze. Sie unterstellen ebenfalls eine Reaktion des Marktes auf eine vorhandene
Belastung, z.B. kann iiber einen Vergleich des Mietniveaus herausgefunden werden, in
welcher Hohe Larmbelastungen den Wohnwert eines Objektes mindern. Oft zitiert wird die
Untersuchung von Pommerehne, der anhand von 200 Haushalten in Basel Mietminderein-
nahmen von ca. 1,3% pro dB Mehrbelastung ab einem bestimmten Basisniveau ermittelte.*

Das generelle Problem bei allen diesen auch als “Marktdatendivergenzenanalysen” be-
zeichneten Verfahren ist die Tatsache, da im Regelfall keine ceteris-paribus-Bedingungen
vorliegen: Vergleicht man Wohnungen mit unterschiedlicher Larmbelastung, werden sich
praktisch immer auch andere Kriterien, die die Miethohe beeinflussen, gedndert haben.
Insbesondere die gute Erreichbarkeit zentraler Wohnungen fiihrt oft zu einer Uberkompen-
sation der Nachteile durch stirkeren Verkehrslirm, weswegen zahlreiche lirmbelastete
Wohnungen teurer sind als ruhig gelegene. Andererseits gehen geringere Lirmemissionen
durch weniger Verkehr auch fast immer mit einer Verbesserung der Luftqualitit einher;
eine prinzipielle Wohnwertsteigerung durch niedrigere Verkehrsbelastung ist daher nicht
ausschlieBlich dem Lirm zurechenbar.’’

4.2.2 Das Mietniveau im Untersuchungsgebiet

Erfreulicherweise zeigten sich fast alle Befragten bereit, {iber ihre Miete Auskunft zu ge-
ben.** Die meisten gaben ihre monatliche Bruttowarmmiete an, etwa jeder Zehnte nannte
die Kaltmiete. Fiir die folgenden Berechnungen wurden die Kaltmieten um 1,5 DM pro
Quadratmeter erhoht, so daB sich alle weiteren Werte auf die Warmmiete beziehen.

35 . . N . . . . .
Der Versuch einer exakten Monetarisierung ergibe dariiber hinaus ohnehin zahlreiche weitere Probleme,

denn die Nichtnutzung von Raumen oder der Verzicht auf frischere Luft ist ja noch keine monetire Grofe.
36 - . . .
Vgl. Pommerehne, W.W.: Der monetire Wert einer Flug- und StraBenldrmreduktion: Eine empirische Analyse

auf der Grundlage individueller Priferenzen, in: Umweltbundesamt (Hrsg.): Kosten der Umweltverschmut-
zung, Berichte 7/86, Berlin 1986, S. 199 bis 213.

Dieser Punkt kann von betrachtlicher Bedeutung sein, wenn es darum geht, die gesamten “Umweltkosten”
des Verkehrs zu ermitteln, da die Gefahr einer partiellen Doppelzahlung besteht. Bei einer Berechnung weite-
rer Kosten wie Trennwirkungen oder Sicherheit bestehen z.B. vergleichbare Zusammenhinge, worauf in den
wenigsten Studien hingewiesen wird.

37

38 . . . . .
Gleichwohl war das eine der Fragen, die am haufigsten nicht beantwortet wurde, ca. 50 Befragte verweigerten

die Antwort oder antworteten unvollstandig. Die folgenden Prozentwerte beziehen sich immer nur auf die
verwertbaren Antworten (im ganzen Bereich von 605 Mietern).

Abbildung 2 zeigt das mittlere Mietniveau” in den vier untersuchten Bereichen jeweils in
Abhingigkeit der Larmbelastung der Wohnung und fiihrt zu einer vollig iiberraschenden
und nachdenklich stimmenden Erkenntnis: In praktisch allen Fillen ergeben sich fiir die
ausschlieBlich zur HauptstraBe gelegenen, also am stirksten belasteten Wohnungen nicht
etwa die niedrigsten, sondern die hdchsten Mieten! Das wiegt um so schwerer, als die
Wohnungen innerhalb eines Bereiches ja gerade beziiglich der Erreichbarkeit kaum Unter-
schiede aufweisen. Es muf} also weitere, erhebliche EinfluBfaktoren auf den Mietpreis
geben. Die unterschiedliche Lirmbelastung spiegelt sich jedenfalls nicht, wie erwartet
worden war, in den Immobilienpreisen wider.

Abbildung 2: Mietniveau in Abhingigkeit von der Larmbelastung

Mietniveau (DM pro qm)

—.—gesamter Bereich
—HB—Buelowstr.

— O— - Koethener Str.

- - O - -Martin-Luther-Str.
| — A — Skalitzer Str.

9
8 .
nur Hauptstr.+ Seitenstr. Hinterhof
Hauptstr. Hinterhof

Ein Vergleich des mittleren Mietniveaus der verschiedenen Bereiche untereinander bringt
auch keine eindeutigen Ergebnisse. Die Skalitzer Strafie liegt mit 9,88 DM/qm insgesamt
deutlich niedriger, was vor allem auf die geringere Zentralitit im Vergleich zur Biilowstra-
Be zuriickzufiihren sein diirfte, denn das kiezartige Umfeld und die generelle Qualitét der
Wohnungen sind in etwa vergleichbar, die Lirmemissionen sogar s(l)ler geri.nger. Allerdings
gilt die gesamte Skalitzer Strafle gemdl dem Berliner Mietspiegel” als “einfache Wohnla-
ge”, wihrend die Biilowstrafle in ihrem westlichen Teil als “liberwiegend gut” (ansonsten
aber auch als “einfach”) eingestuft wird (mittlere Miete 12,25 DM/qm). Die am zentralsten

" Es kann sich ein sehr geringer Fehler ergeben, weil Miete und Mietsteigerung in Klassen eingeteilt wurden

(z.B. Miete zwischen 8 und 10 DM/qm wird als 9 DM/gm angenommen, Miete i]_bcr 20 DM/qm al_s 22 DM).
Doch dies beeinflut allenfalls die absolute Hohe des Mittelwerts geringfiigig; die Vergleichbarkeit der Mit-
telwerte ist davon unberiihrt.

40 Vgl. Berliner Senatsverwaltung fiir Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Berliner Mietspiegel 1994.
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gelegene Martin-Luther-Strafle weist trotz allgemein héherwertigerer Wohnungen und
“guter” bis “mittlerer” Wohnlage kein hoheres Mietniveau auf (11,29 DM/qm), wihrend
sich die Kothener Strafle trotz einfacher Wohnlage durch das hochste Mietniveau auszeich-
net (13,07 DM/gm). Die beiden letzten Punkte konnten mit Einschrankungen als Hinweis
auf die Larmbelastung gesehen werden, denn generell liegt das Immissionsniveau an der

Kothener Str. unter dem der anderen Bereiche, wihrend die Martin-Luther-Str. durch den
Stralenverkehr am stirksten belastet ist.

Zusitzlich wurde auch nach der vor einem Jahr gezahlten Miete gefragt, um die Mietstei-
gerung errechnen zu konnen. Da der Verfasser keinen Grund hat, bei diesen Fragen von
gezielten Falschantworten auszugehen, sind die Antworten recht bestiirzend. Es konnte
festgestellt werden, dafl die vom Gesetzgeber geforderten maximalen Steigerungsraten
(10% pro Jahr und 20% in drei Jahren fiir Wohnungen, die vor 1981 gebaut wurden) im
Untersuchungsgebiet zum Teil erheblich iiberschritten werden: Im letzten Jahr hat sich
allein eine mittlere Steigerung um 11,5% ergeben.*'

Abbildung 3 zeigt die mittlere Mietsteigerung wiederum in Abhdngigkeit der Lage der
Wohnungen. Die Skalitzer Strafie wird aufgrund einer zu geringen Basis ausgelassen.*

Abbildung 3. Mietsteigerungen in Abhéngigkeit von der Larmbelastung

Mietsteigerung im letzten Jahr (Prozent)

=== gesamter Bereich
—HB—Buelowstr.

— <O~ - Koethener Str.

- = O - -Martin-Luther-Str.
— A — (Skalitzer Str.)

nur Hauptstr.+ Seitenstr. Hinterhof
Hauptstr. Hinterhof

41 . . . . -
Dieser Wert umfaBt keine Neuvermietungen! Das allgemeine Mietniveau dirfte sogar eher noch stiarker

gestiegen sein.
42

Auf die Fragen nach der gegenwirtigen oder vor einem Jahr gezahlten Miete ergab sich hier ein relativ hoher
Anteil von Verweigerern, der dazu fihrte, daB insgesamt nur 51 brauchbare Antworten vorlagen. Damit ist
zwar eine plausible mittlere Steigerungsrate von 12,3% errechenbar, doch fur weitere Unterteilungen ergeben
sich keine brauchbaren Werte mehr. Des weiteren ist auch der in der Kurve auffallig hohe Wert fiir Wohnun-
gen zu Hauptstr. und Hinterhof in der Kothener Strae mit nur 9 Nennungen kaum reprasentativ.
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Die Kurven der Kéthener und BiilowstraBe zeigen, dal} auch bei den nach}vome liegenden
Wohnungen im letzten Jahr sehr hohe Steigerungen vorliegen. Es ist also n}cht etwa so, daf
sich die Vermieter nach der Eroffnung der Hochbahnstrecke mit zusitzlichen Mietforde-
rungen stirker zuriickgehalten hétten.

4.2.3 Ein Erklirungsversuch

Nun funktioniert bekannterweise gerade auf dem Wohnungsmarkt die freie Preisbildung
am Markt nur sehr eingeschrinkt. Ein allgemeiner Mangel an preisyverten Wohnungen,
staatliche Eingriffe, die gewisse Teile des Marktes verzerren“(sozgler Wohnungsbag,
Mietpreisbindung etc.) sowie vor allem hohe Transaktionskosten” verhindern, daB sich ein
Mietniveau ergibt, das einem ausgeglichenen Verhiltnis von Angebot und Nachfrage "ent-
spricht: Manche Wohnungen sind zu teuer, manche aber auph zu billig ugd nur iiber
Tricks,* Beziehungen oder durch Zufall zu bekommen. Folglich kann man mght anhand
der gezahlten Miete uneingeschrankt auf die Priferenzen der Konsumenten sch}leﬁen, auch
wenn natiirlich die gezahlte Miete im Prinzip einer Mindestzahlungsbereitschaft ent-
spricht.45

Betrachten wir deshalb, welche Griinde bei der Wahl der Wohnung vor allem eine“RoH‘e
gespielt haben, und welche Griinde einem Umzug entgegen§tehen. Tabelle 2 enthalt (_he
Antworten auf die Frage: “Welches war fiir Sie der entigheldende Grund, hier einzuzie-
hen?”, wobei Mehrfachantworten nicht zugelassen waren.

“ Ein Umzug ist aufwendig, kostet viel Geld und bedingt das Verlassen eines gewohnten Umfeldes. Eine

«unendlich hohe Reaktionsgeschwindigkeit” als eines der Kriterien eine vollkommenen Markte§ isl_also zum
Beispiel nicht im mindesten gegeben, eher ist das Gegenteil der Fali, denn es vergeht viel Zeit, bis auf ein

Marktungleichgewicht reagiert wird. Dies gilt nicht nur fur die Nachfrager, die an ihrer Wohnung ungewollt

“hangen”, sondern auch fiir die Anbieter aufgrund der relativ langen Bauzeiten von Wohnungen.

“ zB. Fehlbelegungsabgaben.

Auch einem “mit Zahneknirschen” gezahlten Preis liegt zwar eine entsprechende Zah}ungsbereltss}‘naft. (und
dann eben eine gegen Null gehende Konsumentenrente) zugrunde. Aber da Wohnen ein Grundbedurfnis des
Menschen ist und Wohnungen knapp sind, wird mancher Wohnungssuchepde dasv erst_beste Angebot anneh-
men (miissen), auch wenn er damit eigentlich nicht zufrieden ilsL Dan:_ich wird er vielleicht weiterhin nach ei-
ner “Wunschwohnung” suchen, aber diese Suche dauert eben ihre Zeit (s. vorl.etzte FuBnote) _upﬂd kann (?urch
andere duBere Zwinge wieder von vorne beginnen miissen (z.B. nach beruflicher oder familidrer Veriande-
rung). o . Kei
In der Tabelle ergeben sich in der Summe etwas kleinere Werte als 190“%7, weil einige wenige Befragte keine
Angaben machten oder doch mehrere Antworten ankreuzten und damit tiberhaupt nicht erfait wurden.

45

46
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Tabelle 2:  Entscheidender Grund fiir den Einzug in Abhéangigkeit von der Lirmbelastung
ges. || Haupt | Haupt- | Sei- | Hin- | Bi- | K6th. | M.- | Skal.
Be- Str. str. + | ten- | ter- [ low- | Str. L.- Str.
reich Hinter- | str. hof str. Str.
hof
Basis 658 223 223 100 | 98 272 144 | 135 93
Wohnung 18% || 16% | 22% |20% | 16% { 18% | 12% | 20% | 28%
gefillt mir
r
habe  Wohnung || 500, | 169% | 26% | 15% | 17% | 18% | 10% | 22% | 32%
leicht bekommen
Wohnung  war || 560, | 3194 | 19% | 29% | 27% | 26% | 38% | 21% | 13%
einziges Angebot
Wohnung - war || 1600 | 20% | 11% | 13% | 20% | 18% | 20% | 13% | 7%
bestes Angebot
Wohnung istl o0 || 505 | 4% | 6% | 9% | 4% | 8% | 5% | 7%
preiswert
gute Lage der | 1104 | 179 13% | 13% | 8% || 10% | 8% | 16% | 13%
Wohnung

Es zeigt sich, dafl gerade bei larmbelasteten Wohnungen die Wahlfreiheit der Mieter stir-
ker eingeschrinkt war, 31% (und damit 5% mehr als im Durchschnitt) geben an, daf} die
Wohnung das einzige Angebot war. Im tibrigen verdeutlicht der allgemein hohe Prozent-
satz den in Berlin herrschenden Wohnungsmangel, selbst wenn man dieser Antwort eine
gewisse Subjektivitdt unterstellt. Auf der anderen Seite ist aber auch zu sehen, daf} ein
groBer Teil der Mieter mit der Wohnung alles in allem zufrieden ist. Diese Antwort wurde
allerdings bei den stark lirmbelasteten sowie bei den weniger attraktiven Hinterhauswoh-
nungen weit seltener gegeben.

Eine Unterscheidung nach den einzelnen Bereichen macht deutlich, da3 gerade die An-
wohner der Koethener Strale mit ihrer Wohnung erheblich unzufriedener sind. Die mitun-
ter extremeren Antworten dieser Gruppe lassen sich mit hoher Wahrscheinlichkeit hierauf
zuriickfithren. Gleiches gilt in umgekehrter Weise fiir die Skalitzer Strafle, deren Bewohner
sich mit ihrer Umgebung identifizieren und nicht umziehen wollen. Mdgliche Nachteile,
wie etwa die Liarmbelastung, werden dort auch als weit weniger negativ bewertet, d.h.
entweder wird ein Nachteil von vornherein bewufit in Kauf genommen, weil andere Vortei-
le, wie z.B. das Umfeld, hoher gewichtet werden, oder der Nachteil an sich wird gar nicht
so sehr als solcher gesehen.

Tabelle 3-  Griinde fiir und gegen einen Umzug in Abhéngigkeit von der Lirmbelastung
ges. | Haupt | Haupt- | Sei- | Hin- Bii- | Kéth. | M.- | Skal
Be- str. str. + ten- | terhof || low- Str. L.- Str.
reich Hinter- | str. Str. Str.
hof
Méglicher Umzugswunsch und Begriindung mit Lirm
Basis 603 | 203 214 85 89 256 | 122 | 130 | 83
will  nicht | geor | 4% | 74% |64% | 68% | 64% | 57% | 75% | 86%
umziehen
Umzug nur | 6oy | 9% 6% | 6% | 2% || 7% | 6% | 9% | 2%
wegen Larm
Umzug auch || g0, | 22% 17% | 22% | 11% | 21% | 22% | 16% | 10%
wegen Larm
Griinde gegen einen Umzug
bin zufrieden || 33% || 26% | 42% | 34% | 28% | 32% | 18% | 41% | 47%
finde michts | 40, [ 49% | 38% | 47% | 53% | 46% | 62% | 38% | 31%
besseres
scheue  Auf- || 1o | 13% 8% 13% | 6% 13% | 7% | 9% 5%
wand des
Umzugs
will Umfeld | 9o, | 79 | 13% | 9% | 7% | 10% | 4% | 9% | 16%

nicht verlas-
sen

einen Umzug nur von Personen, die u.a. wegen Ldrm umziehen mdchten

Griinde gegen

Basis 88 | 37 28 | 16| ) 6 | 17 | 19| (6
bin zufricden | 8% | 11% | 11% | 0% | (0%) | 7% | 0% |21% | (0%)
finde nichts | ggop | 62% | 64% | 94% | (71%) | 67% | 88% | 58% | (67%)
besseres

scheue Auf- | 1905 || 279% | 18% | 6% | (14%) | 22% | 12% | 16% | (33%)
wand des

Umzugs

will Umfeld | go, | 5% | 14% | 6% | (14%) | 13% | 0% | 11% | (0%)

nicht verlas-

sen
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Anschlielend wurde gefragt, ob ein Umzug erwogen wird, wenn ja, warum er erwogen
wird und schlieflich, warum er noch nicht durchgefiihrt wurde. In Tabelle 3 sind die Antei-
le einiger ausgewihlter Antworten wiedergegeben, Mehrfachnennungen waren moéglich.*’
DaB ein Umzug nur wegen Lirm erwogen wird, war vergleichsweise selten, gleichwohl
aber die hdufigste aller Einzelnennungen.*® Zusitzlich wird auch deutlich, daB bei den stark
lairmbelasteten Wohnungen an sich ein stirkerer Umzugswunsch besteht, der aber an den
damit verbundenen Kosten scheitert. Damit ergibt sich noch mal ein deutlicher Hinweis auf
lirmbedingte “Ausweichkosten”, die nicht marktwirksam werden (dhnlich den Schall-
schutzfenstern, die sich Betroffene nicht kaufen, weil es ihnen nicht so viel Geld wert ist).”

Erstes Fazit: Der Immobilienpreisansatz, an sich weitgehend anerkannt zur Abschitzung
sozialer Kosten des Verkehrslirm, erwies sich im Untersuchungsgebiet als erstaunlich
ungeeignet. Die unzweifelhaft bestehenden Larmbelastungen schlagen sich nicht nach-

weisbar auf das Mietniveau niedriger. Daraus kann man zwej unterschiedliche SchluBfolge-
rungen ziehen:

— Entweder ist der “Wohnungsmarkt”, zumindest in einer GroBstadt wie Berlin, wirklich
auBerordentlich verzerrt und aus 8konomischer Sichtweise kaum noch als “Markt” zu
bezeichnen. Statt dessen wird fiir die Wohnungen verlangt, was moglich ist. Populir
formuliert heiBt das, da$8 schlechte Wohnungen zu teuer sind. Wenn man 6konomisch
argumentiert, mufl man dies relativieren - schlechte Wohnungen sind zwar “relativ”, al-
so im Vergleich zu besseren, zu teuer. Doch das eigentliche Problem ist, daB die besse-

ren Wohnungen zu billig sind. Und dies ist aufgrund der staatlichen Eingriffe und
Preisbegrenzungen der Fall.*

7 Die Summe kann folglich sowohl kleiner als auch groBer 100% sein.

Weitere mogliche Antworten, in der Tabelle aus Platzgriinden nicht aufgefiihrt, waren: Vertrag lduft aus,
Wohnung zu teuer, Wohnung zu schlecht oder zu klein, schlechtes Umfeld, Lage zum Arbeitsplatz, verinder-
te Familienverhiltnisse, Wegzug aus Berlin). Die dargestellte Kategorie “Lirm” enthilt die Rubriken “Larm”
und “Lérm durch Hochbahn”,

Wieder wire eine fuBnotenwiirdige Rechnung anstellbar: 88 von 603 Personen (15%) wollen u.a. wegen
Verkehrslarms ausziehen, aber 19% scheuen den Aufwand, wihrend von allen anderen, die einen Umzug er-
wagen, dies nur 10% als Grund gegen einen Umzug angeben. Die zusitzlichen 9% konnten also nur dem
Larm zugerechnet werden. Daraus konnte man wiederum versuchen, entsprechende Kosten zu abzuleiten, in-
dem man z.B. als durchschnittliche “Vermeidungskosten” die Hilfte der durchschnittlichen Umzugskosten
eines Haushalts ansetzt. Also: 9% von 15% aller untersuchten Haushalte wollen wirklich wegen des Liarms
ausziehen, doch es ist ihnen nicht so viel Geld wert, wie der gesamte Umzug kosten wiirde. Wiirden wir z.B.
durchschnittliche Umzugskosten von 5.000 DM annehmen, kénnten wir “Schadenskosten” von 5000 DM *
0,5 * 0,09 * 0,15 = 33,75 DM (man beachte die Pfennige!) fiir jeden lirmbelasteten Haushalt errechnen.

Um méglicher (und naheliegender) Kritik zu begegnen, auch wenn dies tiber die eigentliche Thematik hinaus
fiihrt, darf der Verfasser darauf hinweisen, daB staatliche Eingriffe in den Wohnungsmarkt aus sozialpoliti-
schen Griinden ja durchaus wiinschenswert sein konnen. Nur wire es vielleicht besser, direkt beim Bediirfti-
gen einzugreifen (namlich durch die Zahlung von Wohngeld) als durch Preisvorgaben fiir den gesamten
Markt. Ein vergleichbares Problem besteht z.B. bei Subventionen fiir den Offentlichen Personennahverkehr.
Diese Uberlegung fiihrt dann aber zu einer Erkenntnis, die allgemein viel weiter verbreitet sein sollte und ei-
nen eigenen Aufsatz statt einer FuBnote verdiente: Verkehrspolitik (oder eben auch Wohnungspolitik, Struk-

48
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— Oder aber: Der Larm ist eigentlich gar kein'so grofes Problem, ;umindest was die 1?15-
kussion um die externen Kosten angeht. Denn diejenigen, die sich dqm Verkehr"slarm
aussetzen, tun dies mehr oder weniger freiwillig, d.h. in einer persénlichen Abwigung
zwischen den Vor- und Nachteilen einer zentral, aber laut gelegenen .Wohnung.'Oder
noch deutlicher ausgedriickt: Der Larm ist der Preis, der fiir das atqaktlve Leben in c!ger
Stadt gezahlt werden muB3. Und dazu sind ganz offensichtlich zahlreiche Leute bereit.

Dieser Hypothese soll in den ndchsten beiden Unterkapiteln nachgegan_gen werden. %u-
nichst ist es sinnvoll, einige weitere Faktoren, die Einflul auf das Mletmv?au haben kon-
nen, zu betrachten, und diese in Relation zur Belastung durch den Verkehrsldrm zu stellen.

4.2 .4 Weitere Einflullfaktoren auf das Mietniveau

Betrachten wir hierzu die Antworten auf einige Fragen, bei den es moglich war, mit P_L.mlg
ten zwischen null und zehn eine personliche Abstufung anzugeben, zuniichst ﬁxr dle_' mogli-
chen Vor- und Nachteile der eigenen Wohnung, sodann ﬁi.r die unterschlgdllch storex_lden
Lirmgquellen. In den nichsten Abbildungen werden dazu die daraus resultierenden Mittel-
werte verschiedener Bereiche dargestellt.

i igt, da} insbesondere die zentrale Lage mit der daraus resultierenden guten
e:?ﬁiﬁ?fnﬁlfgf;’g und den hervorragenden Einkaufsmég.lichkeiten als.erhek.)liche:‘r Vo.rtell
fast aller Wohnungen gesehen wird. Im Bereich der Skahtze; Str.z.aﬁe sind sich die Mieter
der ja auch tatsidchlich giinstigen Mieten bewufit, wﬁhrc'end .dlg BulowstraB'e. genergll eher
als iiberteuert gewertet wird. Ferner bestitigt sich u.a. die Vfur Jeden.Immoblll.enprema'msa;z
wichtige Grundannahme einer etwa gleichen Verkehrsanbindung, die Werte liegen fiir alle

Wohnungen dicht beieinander.

tzgriinden wird darauf verzichtet, die gleichen Kurven fiir die unterschledhch zZur
gtlrl;l}}:;eligenen Wohnungen darzustellen. Es liegt nahe, QaB bei den Wohn.ungen mit ;dﬂe(r
Front zur Hauptstrale Lirm als ganz besonders problematisch angesehen wird (8,4? Pub -
te), auch die Luftverschmutzung erreicht hier ihren hochsten Wert (7,Q).”Dennoch.. Selbst
bei Hinterhofwohnungen wird Lirm (zusammen mit “Schmutz allgemein”) gls gra\flerend-
ster Nachteil angesehen, auch wenn sich im Vergleich zu den anderen Bereichen ein deut-
lich niedrigerer Wert ergibt (beide Nachteile erhalten 5,8 Punkte).

turpolitik etc.) ist nicht Sozialpolitik! Eine Entmischung der verschiedenen Zielsetzungen wire zur Vermei-
dung von Fehlallokationen tiberaus anstrebenswert. 4 )

Die letzte SchluBfolgerung soll aber nicht etwa implizieren, daB man nicht trotzdem Bemiihungen url1-te;-
nehmen sollte, den Larm zu verringern, im Gegenteil. Die nachfolgenden_ Auswenur-lgcn machen d??t ich,
daf Verkehrsldrm sogar als vordringliches Problem angesehen wird, also ein mutma@lich besonders effizien-
ter Bereich fiir Verbesserungen wire.

51
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Abbildung 4: Bewertung der Vor- und Nachteile der Wohnung in Abhingigkeit von 4.2.5 Der Einflufl verschiedener Lirmquellen
der Lirmbelastung

AnschlieBend wurde eine stirkere Unterdifferenzierung nach verschiedenen Lirmemitten-
Moegliche Vorteile ten vorgenommen, wie in Abbildung 5 und 6 dargestellt. In der Kothener Strafle fillt vor
T — R . allem die starke Storung durch den Bauldrm am Potsdamer Platz auf, in bezug auf Straen-
mesonders vorteilhaft ] verkehrsldrm liegt sie deutlich unter, die Martin-Luther-Str. deutlich iiber den andern Kur-
ven. Die Hochbahn, nach deren Wiederinbetriebnahme es einige Anwohnerproteste gege-
ben hatte, erweist sich im Mittel als zweitstirkste Stérung, doch auBer der Kothener Str.
wird in allen Bereichen der “Straenverkehr allgemein” als grofites Problem angesehen.
Schon der Lkw-Verkehr allein kommt auf sehr hohe Werte. Umfeldbedingter, aber ver-
kehrsfremder Straenldrm, wie etwa durch Stralencafés, Passanten oder Betrunkene (in der
4 RS letzten Rubrik zusammengefaft), spielt am ehesten in der Biilowstr. eine Rolle.”

2 ' Abbildung 5: Bewertung verschiedener Larmquellen in den unterschiedlichen Bereichen
| kein Vortei | S : | , —— Bereich
o ' B Stoerung durch verschiedene Laermquellen gesamter Bereic
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2 Kinder abfuhr Verkehr Hupen Hochbahn
schlechte .
Qualitaet der Schmutz Luftver- wenig Gruen- Parkplatz- =
Woh allgemein  schmutzung flaechen Laerm problematik Bei genauem Hinsehen 148t sich speziell in der BiilowstraBe auch ein relativ hoher Wert fiir hupende Fahr-
onnung zeuge erkennen, der sich nochmals in Abbildung 6 bei den Seitenstralien zeigt (als einziger Fall, bei dem Hu-

pen als zweitgroBte Stérung, noch vor der Hochbahn, angesehen wird). Diese Stérung ist auf den dort verbrei-
teten StraBenstrich zuriickzufiihren, der gleichfalls fiir regelméBige Beschwerden der Anwohner sorgt.
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Abbildung 6 1aBt erkennen, daB die Bewohner der lauten Wohnungen allgemein hohere
Punkte vergeben, und entspricht damit ebenfalls den Erwartungen. Praktisch simtliche
Formen von Verkehrslirm erhalten hier die héchsten Punkte, und nur bei relativ ruhigen
Wohnungen zeigt sich ein héheres Stérpotential verkehrsfremder Lirmquellen, wie etwa
Nachbarn, Kinder oder die Miillabfuhr.”

Abbildung 6: Bewertung unterschiedlicher Lirmquellen in Abhingigkeit von der
Lirmbelastung der Wohnung

—‘.‘-gesamter Bereich
Stoerung durch verschiedene Laermquellen |—E—Hauptstrasse

— © — Hauptstr.+Hinterhof

— O~ - Seitenstr.

|- = & - -Hinterhof

keine Stoerung |:

e +__g.A._;

0 . ‘ ‘ ’ o

Nachbarn / Baustellen | R:it:;:f: " | Motor- / Strassen- St::f‘::n-
. Muell- Lkw- raeder verkehr
Kinder abfuhr Verkehr  Hupen 9eMerell  Hochbahn

Es kann festgehalten werden: Verkehrsliarm ist zwar mit Sicherheit ein wichtiger Faktor bei
der Zusammensetzung des Mietniveaus. Speziell StraBenverkehrslarm wird - selbst in deut-
lich weniger belasteten, zentralen Wohnungen - als auBerordentlich gravierender Nachteil
angesehen. Auf der anderen Seite werden aber Vorteile wie Zentralitit, Verkehrsanbindung
und Einkaufsmoglichkeiten ebenfalls sehr hoch gewichtet, und dies sorgt zusammen mit
dem allgemeinen Mangel an preiswertem Wohnraum dafiir, daB sich die Liarmbelastung
kaum auf den Mietpreis durchschligt.

Wa.rum die Berliner Miillabfuhr auch unbedingt morgens um 7 Uhr kommen muB, ist dem Verfasser - als
typischem, spét aufstehenden Akademiker - bis heute schleierhaft. Er wiirde mindestens 8 Stérungspunkte
vergeben. Der normale Werktitige echauffiert sich da weit weniger.
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5. Direkte Zahlungsbereitschaftsbefragungen

5.1 Theoretische Grundlagen

Nachdem sich mit dem Immobilienpreisansatz keine indirekten Zahlungsbereitschaften fiir
Lirmminderungen nachweisen lassen konnten, muf3 als letztes Mittel der Versuch erfolgen,
individuelle Zahlungsbereitschaften fiir Verbesserungen direkt zu erfragen. Die Formulie-
rung “letztes Mittel” ist bewulB3t gewihlt, denn es soll deutlich gemacht werden, daB es sich
- im Gegensatz zur oben geschilderten “revealed preference” (der Zahlungsbereitschaft, die
durch eine Ausweichreaktion bewiesen wird) - bei der “stated preference”, also der vor-
geblichen Zahlungsbereitschaft fiir eine mogliche Verbesserung, um eine theoretische
GrofBe handelt. Das bedeutet nicht, daf} sie deshalb von vornherein unbefriedigend sein
wird, aber mehr als bei allen anderen Niherungsansitzen ist hier der Manipulation Tiir und
Tor geoffnet. Bei den Befragten besteht eine erhebliche Gefahr zu Ubertreibungen, und die
Befragungsform kann dies entscheidend beeinflussen. Zahlungsbereitschaftsbefragungen
scheinen deshalb auch besonders gerne verwendet zu werden, wenn méglichst hohe Kosten
ermittelt werden sollen.

Diese einleitenden Sitze diirften dem Leser verdeutlicht haben, daf3 der Verfasser als Inge-
nieur (oder vielleicht besser: “Nichtokonom”) allen Zahlungsbereitschaftsansitzen relativ
skeptisch gegeniibersteht. Bevor die Ergebnisse der eigenen Befragung prasentiert werden,
seien deshalb zunichst auch an dieser Stelle einige grundsitzliche Vorbehalte genannt.>

Die jeder (direkten) Zahlungsbereitschaftsmethode zugrunde liegende Logik beruht auf der
bereits in Kapitel 4.1 geschilderten Tatsache, daf es zahlreiche Personen gibt, denen eine
Verbesserung des bisherigen Zustandes einen gewissen Geldbetrag wert wire, doch dafl
diese Zahlungsbereitschaft nicht marktwirksam wird, weil der Betrag beispielsweise nicht
ausreicht, um iiberhaupt irgendwelche Mafinahmen zu ergreifen. Was Haushalte auszuge-
ben bereit wiren, um eine bestimmte Lirmminderung zu erzielen, liefert uns also eine
GroBenordnung iiber das Ausmal des sozialen Schadens, der durch den Verkehrslairm
entsteht. Denn wohlfahrtstheoretisch ist es gleichgiiltig, ob gesellschaftliche Kosten vorlie-
gen, indem tatsichliche Ausgaben getdtigt werden, oder ob nur ein entsprechender Nutzen-
verzicht geiibt wird. Wenn aber nun der Einzelne konkret gefragt wird, was ihm denn eine
Verbesserung eines Zustandes wert wire - d.h. was er dafiir zahlen wiirde, wenn dies mog-
lich wire -, ergeben sich einige Probleme:

Eine dhnliche Auflistung gibt es z.B. bei Weinberger, M.: Zur Ermittiung der Kosten des Straflenverkehrs-
larms mit Hilfe von Zahlungsbereitschaftsanalysen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 62. Jg., Heft 2,
1991, S. 62 bis 92., vgl. dazu auBerdem auch Wiese, H.: Zahlungsbereitschaft kontra Entschidigungs-
forderung - Alternative Rentenkonzepte zur Bewertung von Umweltschéden, in: Zeitschrift fiir Umweltrecht
und -politik, 9. Jg., 1986, S. 81 bis 93, und zur allgemeinen 6konomischen Konzeption und Kritik von Zah-
lungsbereitschaftsanalysen van Suntum, Verkehrspolitik, Minchen 1986, S. 50ff. Gleichwohl handelt es sich
im folgenden um eine Einschéitzung des Verfassers.
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a.) Mangelnde konkrete Vorstellbarkeit

Dies ist ein Grunddilemma aller Zahlungsbereitschaftsanalysen, denn sie fragen ja nach
theoretischen Ausgaben, die gerade nicht getitigt werden. Ist eine Annahme zu hypothe-
tisch und wird vom Befragten nicht verstanden, ergeben sich moglicherweise zu geringe
Werte. Genauso besteht aber auch die Gefahr, daB die Bedeutung einer Mafnahme iiber-
schétzt wird. Gréfites Problem ist jedoch, daB Verbesserungen kaum kardinal vorstellbar
sind - mit dem Angebot, eine Lirmsenkung um 10 dB(A) vorzunehmen, werden die We-
nigsten etwas anzufangen wissen. Doch auch Formulierungen wie eine “Larmhalbierung”
oder “wenig Larm” und “kein Ldrm” sind zu pauschal, wenn diesem Lirmniveau dann ein
konkreter Geldbetrag zugeordnet werden soll.

Um dieses Problem zu l6sen und eine konkrete Vorstellbarkeit zu ermdglichen, wurde die
B_efragung in zwel Schritte unterteilt. Zundchst wurden alle Personen, deren Wohnung
nicht bereits tiber Schallschutzfenster verfiigt, gefragt:

“Nehmen wir an, eine Firma offeriert Thnen fiir 100 DM den Einbau von Schallschutz-
fenstern fiir Ihre ganze Wohnung. Wiirden Sie das Angebot annehmen?”

AnschlieBend wurden alle Personen, die hierauf mit “ja” geantwortet hatten, gefragt:

— “Bis zu welchem Betrag wiirden Sie das Angebot annehmen, d.h. wieviel wiren Sie
maximal bereit, einmalig fiir Schallddmmung auszugeben?”

Hierzuv wurden dann ein Raster mit insgesamt 10 Méglichkeiten vorgegeben und zwar 100
DM, bis 200 DM, bis 300 DM, bis 500 DM, bis 700 DM, bis 1000 DM, bis 2000 DM, bis
3000 DM, bis 5000 DM, iiber 5000 DM.

Natiirlich ist auch diese Vorgehensweise nicht ohne Nachteile und Gefahren. Zunichst
werden sich Mieter bei dieser Frage weniger angesprochen fiihlen, weil eine Verbesserung
wie Schallschutzfenster prinzipiell in die Zustindigkeit des Vermieters fillt, ferner mdgen
auch einige Personen die Fragestellung generell fiir zu utopisch halten (“eine solche Firma
gibt’s nicht”). Vor allem aber leisten Schallschutzfenster auch nur einen eingeschrinkten
Beitrag zur Minderung von Lirmimmissionen, und solange sie nicht geschlossen sind,
bleiben sie wirkungslos. Es besteht auch ein Unterschied, ob eine Verminderung des inner-
hdusigen Geraduschpegels um z.B. 10 Dezibel durch den Einbau von Schallschutzfenstern
erfolgt oder durch eine verringerte Verkehrsbelastung (wie etwa bei einer “Verle ung” der
Wohnung in eine Nebenstraie oder einer entsprechenden Verkehrsverringerung™ auf der
Hauptstralle).

Ubrigens: Aufgrund des logarithmischen Mafistabs der Dezibel-Skala wiirde diese - subjektiv als Halbierung
des Lérms empfundcne - Verringerung um 10 dB(A) eine Verkehrsverminderung um etwa 90% bedeuten,
denn bei halb so vielen Emittenten sinkt die Emission leider nur um 3 dB(A). Dies soll deutlich machen, daf
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Nur: Es ging uns ja gerade ausschlieflich um die Larmproblematik. Sobald aber die Ver-
kehrsbelastung insgesamt zuriickgeht, ergeben sich automatisch auch wieder andere Vortei-
le wie eine geringere Abgasbelastung. Zur Abschitzung der Zahlungsbereitschaft fiir eine
bestimmte Larmminderung diirfte deshalb die obige Fragestellung sehr geeignet sein und
den Befragten auch zu weitgehend glaubwiirdigen Antworten veranlassen.”®

b.) Strategische Antworten

Ein schon angedeutetes Problem kann in bewufiten Falschauskiinften der Befragten liegen.
Insbesondere besteht die Gefahr, dal héhere Betrdge genannt werden, um die Dringlichkeit
des Problems zu verdeutlichen und das Ergebnis im gewiinschten Sinne zu beeinflussen.”’
Um dies zu entschirfen, wurde ein zweigleisiger Weg beschritten: Einerseits wurden einige
Fragen gestellt, die ein strategisches Ubertreiben nahelegten. Sie konnten durchaus etwas
vage gehalten sein, um Personen, die auf ihre hohe personliche Larmbelastung hinweisen
wollten und darauf hofften, daf3 die Ergebnisse der Untersuchung moglichst starken politi-
schen Handlungsdruck erzeugen, zu bestitigen. Fiir die eigentliche Auswertung sind diese
Fragen jedoch gar nicht besonders interessant. Wichtige Fragen wurden dafiir andererseits
so angelegt, daf3 sie moglichst eindeutig beantwortbar und konkret vorstellbar waren, damit
der Befragte zur Objektivitit gezwungen war.*®

Das Problem strategischer Antworten im Zusammenhang mit Zahlungsbereitschaften wird
besonders dann prekar, wenn bei der Befragung der Eindruck entsteht, nicht der Befragte
miisse fiir die Kosten aufkommen, sondern sie wiirden der Allgemeinheit oder dem Verur-

dem Verkehrsldrm kaum mit Verkehrsverlagerung oder Verkehrsvermeidung effizient begegnet werden kann.
Viel wirkungsvoller sind fahrzeug- und straenseitige Verbesserungen (Motorkapselung, “Fliisterasphalt”
etc.) oder eine Verstetigung und Senkung der Geschwindigkeit.

Eine nicht zu unterschitzende psychologische Rolle spielt allerdings die vorgegebene Skala. Ein zu hoher
Basiswert kann insgesamt zu iiberhohten Ergebnissen fiihren, weil Personen, die eine geringere Zahlungs-
bereitschaft haben, diesen notgedrungen angeben, um zu dokumentieren, daB ihre Zahlungsbereitschaft groBer
Null ist. Die obigen Werte wurden nach einem Pretest mit einer bewuBt niedrigen Basis (100 DM) und einem
nach oben groBer werdenden Spielraum ausgewihlt. Es spricht fiir die Glaubwiirdigkeit der Befragten, daB
nur 8 (von 555) Personen iibertrieben erscheinende Zahlungsbereitschaften iiber 2000 DM angaben. Vgl. dazu
auch Weinberger, M.: Zur Ermittlung..., a.a.0., S. 85.

Dieses Phanomen greift noch etwas weiter als das sogenannte “Trittbrettfahrer-Problem”, das im wesentli-
chen folgendes Verhalten beschreibt: Manche Befragten nennen hohe Betrige fiir eine Verbesserung (z.B.
Liarmreduktion in einem Wohngebiet), konnen aber vermuten, daB sie diese nicht aufbringen miissen - und
zwar aufgrund der NichtausschlieBbarkeit selbst dann nicht, wenn MafBnahmen durchgefiihrt werden, die tat-
sichlich zu der entsprechenden Verbesserung fiihren.

Hier hitte der Befragte also im vollen BewuBtsein liigen miissen, und das kommt sicher seltener vor als eine
kleine, subjektiv rechtfertigbare Ubertreibung. Ein Beispiel stellt die bereits geschilderte Frage nach den
Schiafstérungen dar, die recht hiufig positiv beantwortet wurde, wihrend die Frage nach &rztlicher Behand-
lung nur bei wirklich konkreten Problemen bejaht wurde. Eine weitere “Fangfrage” war: “Wiirden Sie sich
persénlich als larmempfindlich bezeichnen?” - Hier gab es zum Teil groteske Ergebnisse, in der Kothener
StraBBe bezeichnen sich z.B. 55% der nach vome wohnenden Personen als lirmempfindlich und das ist bei
weitem der groBte Wert bei den vier Bereichen (Mittelwert 40%), gleichzeitig haben aber mit 37% auch mit
Abstand die meisten Personen regelmiBig ihre Fenster geoffnet (der Mittelwert liegt hier bei 26%).
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sacher aufgebiirdet. Vor allem beim Versuch, eine “willingness to sell”, also die Bereit-
schaft, fiir eine entsprechende Entschidigung eine Verschlechterung der gegenwirtigen
Situation hinzunehmen, zu ermitteln, neigen die meisten Personen dazu, erst mal unreali-
stisch hohe Forderungen zu stellen.” Dies bestitigte sich auch bei einer in den Fragebogen
dazu aufgenommenen Frage (s. Kapitel 5.3).

¢.) Fehleinschitzung des verfiigbaren Gesamtbudgets

Grundsitzlich neigen alle Zahlungsbereitschaftsbefragungen zu Uberschﬁtzungen, weil
immer nur eine Konzentration auf ein Problem erfolgt. Natiirlich wiren viele Personen
bereit, einen gewissen Betrag zur Larmverringerung aufzubringen. Ebenso wiirden sie aber
auch fiir eine Verbesserung der Luftqualitdt Zahlungsbereitschaft erkennen lassen, und fiir
Jede weitere, sinnvoll erscheinende Umweltverbesserung auch. Addiert man jedoch diese
Betrige, werden sich schnell Summen ergeben, die der Einzelne gar nicht aufbringen
kann.” Studien, die beispielsweise die gesamten sozialen Kosten zu ermitteln versuchen,
konnen hier zu erheblichen Uberschiitzungen gelangen.®’

d.) Die Abhiangigkeit der Antworten von Informationsstand und Einkommen

Die Zahlungsbereitschaft eines Einzelnen fiir die Verbesserung einer Umweltqualitit wird
um so hoher ausfallen, je mehr dem Befragten die Gefahren der Umweltbelastung bekannt
sind. Auch zwischen Einkommen und Zahlungsbereitschaft besteht bei allen normalen, also
nicht-inferioren Giitern - und Umweltqualitit ist ein solches - eine positive Korrelation.

Nun mag man sich fragen: Wo ist das Problem?

In der Tat, es gibt keines - und genau deshalb wird der Punkt hier angesprochen. Manche
Untersuchungen neigen namlich dazu, aufgrund dieser und dhnlicher Abhingigkeiten die
Antworten bestimmter Personengruppen stirker zu gewichten. Die Uberlegung dabei ist die
folgende: Der schlecht Informierte hitte eigentlich eine viel héhere Zahlungsbereitschaft,
wenn er besser Bescheid wiifite - deshalb sind seine Angaben mit entsprechenden Korrek-
turfaktoren zu multiplizieren, denn es kann Ja davon ausgegangen werden, dafl der Infor-

’ Borjans berichtet z.B. von einem in England durchgefiihrten Experiment, bei dem sich erhebliche Kompensa-

tionsforderung fiir die Installation einer “Larmmaschine” in der eigenen Wohnung ergaben; vgl. Borjans, R.:
Immobilienpreise als Indikatoren der Umweltbelastungen durch den stidtischen Kraftverkehr, Diisseldorf
1983, S. 57ft.

Ein dhnliches Phanomen ergibt sich in vielen politischen Vorschligen, wenn fiir eine generell sinnvoll er-
scheinende Mafnahme knappe Haushaltsmittel umgeschichtet werden miissen. Die Einsparvorschlige kon-
zentrieren sich dann meist auf Bereiche, deren Notwendigkeit und Komplexitit dem Vorschlagenden zumeist
unbekannt sind, besonders populir ist der Verteidigungshaushalt. Aber auch dieser kann eben maximal ein
Mal verteilt werden und reicht damit fiir die Finanzierung oppositioneller Forderungskataloge kaum aus.

Vgl. z.B. Wicke. L.. Die dkologischen Milliarden, Miinchen, 1986, oder: Umwelt- und Prognose-Institut

Heidelberg: Umweltwirkungen von Finanzinstrumenten im Verkehrsbereich, UPI-Bericht Nr. 21, Heidelberg,
1993.
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mationsgrad allgemein steigt und ein besserer Informationsgrad sowieso \yﬁnschenswert
ist.” Im gleichen Sinne lieBe sich sagen: Der Arme hat dasselbe Recht aqf eine verbesserte
Umwelt wie der Reiche und hitte auch eine viel héhere Zahlungsbereitschaft - wenn er
denn nicht arm wire, und das ist ja kein wiinschenswerter Zustand. Wiederum scheint eine
Erhshung der Zahlungsbereitschaft rechtfertigbar, ja aus sozialen Griinden geboten.

Nun ist das aber absoluter Nonsens. Mit der oben dargestellten Logik wiirde nimlich Qas
ganze Grundprinzip der Konsumentensouverénitét, auf dem alle 6konomischen Theorien
(und damit auch die Zahlungsbereitsschaftsmethode) aufbauen, iiber den Haufen geworfen.
Wenn man aber Ansitze wihlt, die man dann ihrer theoretischen Grundlage bgraubt, kann
man sich jedes weitere Rechnen gleich schenken. Der Sinn einer .Zahlungsbgr(?ltschaftsme-
thode ist ja gerade, die unterschiedlichen Priferenzen, die versghledene Individuen hgben,
aber die aus irgendwelchen Griinden nicht unmittelbar marktw1r_ksa_m Wer-den, abzubllde.n.
Die gesamte Zahlungsbereitschaft einer Gesellschaft (und dgmlt die sozialen Kos_ten) 1st
aber genau die Summe dieser hochst unterschiedlichen individuellen Za.hlungsbereltschfif-
ten. Natiirlich verdndern sich soziale Kosten auch mit den von Informationsstand und En.q-
kommen abhingigen Priferenzen einer Gesellschaft - das ist einer der Grﬁ_nde, warum die
Diskussion um das Vorhandensein negativer Umwelteffekte ja vor allem in den hoche-nt-
wickelten und reichen Industrielindern gefiihrt wird.> Aber genau aus diesem Gn'md'smd
die unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften der Individuen als solche zu beriicksichtigen,
und nicht irgendwelche fiktiven, pauschalierten und mit anektqrfaktogfn versehenen
Werte, die vielleicht die Zahlungsbereitschaft des Gutachters widerspiegeln.

5.2 Zahlungsbereitschaft fiir eine Lairmminderung durch den Einbau von Schallschutzfenstern

Tabelle 4 zeigt die Antworten auf die oben geschilderte Frage nach der Bereitschaft, sich
fiir einen Betrag von 100 DM Schallschutzfenster einbauen zu lassen. ¥ns_gesamt erggben
sich relativ niedrige Werte, denn immerhin 39% der 555 Befragtep, die jetzt npch nicht
iiber Schallschutz- oder Thermopenscheiben verfiigen, wére deren Einbau plcht einmal 100
DM wert. In der Tabelle sind die Antworten wieder nach Befragungsbereichen und unter-
schiedlichen Larmbelastungen ausgewiesen, zudem wurden die mittleren Zahlungsbereit-
schaften angegeben.”

62 Vgl. z.B. Schulz, W.: Bessere Luft, was ist sie uns wert? Eine gesellschaftliche Bedarfsanalyse auf der Basis

individueller Zahlungsbereitschaften, in: Umweltbundesamt (Hrsg.): Texte 25/85, Berlin, 1985.

Und wir sollten froh sein, uns diese Diskussion leisten zu kdnnen! .

Im tibrigen diirfte die Korrelation einer hohere Zahlungsbereitschaft mit steigeqdem lnformatlonsgl_‘ad sehrﬂoft
in Wirklichkeit auf die hoheren Einkommen zuriickzufiihren sein (gut informierte Personen verdienen nim-
lich i.d.R. auch mehr). ' ' .
Fur die Berechnung des Mittelwertes wurde die jeweils gedufBerte maximale Zahlungsbereitschaft direkt
libernommen, also z.B. fiir den Gesamtbereich 100 DM mal 98 Personen plus 200 DM mal. 45 Pers?nen etc.
geteilt durch alle Befragten (555). Wer nicht einmal bereit war, 100 DM zu zahlen, geht in den Z“ahler mit
Null ein und senkt aiso den Mittelwert betrachtlich. Bei den sehr seltenen Zahlungsbereitschaften iiber 1000
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Tabelle 4:  Zahlungsbereitschaft in den verschiedenen Bereichen und Lirmklassen

ges. | Haupt | Haupt- | Sei- | Hin- || Bii- | Kéth. | M.- | Skal.

Be- str. str. + | ten- | ter- || low- | Str. L.- Str.

reich Hinter- | str. hof | str. Str.

hof

Basis 555 183 194 83 84 213 | 127 | 124 80
100 DM nein j 39% || 37% 3% | 42% | 55% || 35% | 55% | 32% | 31%
100 DM 18% || 24% 26% 17% | 11% | 19% | 23% | 12% | 15%
200 DM 8% 9% 7% 6% | 11% || 8% | 14% | 6% | 4%
300 DM 8% 9% 8% 7% | 5% | 9% 4% 8% | 11%
500 DM 12% | 7% 19% | 16% | 4% | 14% | 3% | 14% | 20%
1000 DM 10% | 9% 12% 6% | 10% || 10% | 2% | 16% | 13%
tiber 1000 DM 4% 3% 5% 4% | 6% || 2% 0% | 11% | 6%
Mittelwert (DM) | 288 239 365 255 | 269 || 266 93 471 | 394

Betrachten wir die linken Spalten, so verbliifft, daB sich bei den am stirksten belasteten
Wohnungen, die nur iiber Fenster zur HauptstraBe verfligen, die niedrigste Zahlungsbereit-
schaft ergibt. Dieses Phanomen ergibt sich in allen Bereichen mehr oder weniger stark
ausgeprégt, wie Abbildung 7 auch noch mal verdeutlicht: Hier sind nur die gesamten Mit-
telwerte aller Bereiche graphisch dargestellt, wobei allerdings die Werte fiir die weniger
belasteten Wohnungen in der Skalitzer und Martin-Luther-Str. wegen ihrer zu schwachen
Basis ausgelassen werden.®

DM wurde nur der nachsthohere Wert der Skala, also 2000 DM, angenommen, weil noch hohere Angaben
unglaubwiirdig erschienen (fiir 5000 DM bekommt man problemlos Schallschutzfenster).

Als Zahlungsbereitschaften ergaben sich unplausibel hohe Werte, in der Martin-Luther-Str. 600 DM fiir
Wohnungcn in der SeitenstraBe (10 Antworten), 938 DM fiir Hinterhofwohnungen (8 Antworten), in der
Skalitzer Str. 312 DM fiir Seitenstr. (8 Antworten), 580 DM fiir Hinterhof (5 Antworten). Vgl. zum h’ier auf-
tretenden systematischen Fehler die Anmerkungen in Kapitel 2.
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Abbildung 7: Mittelwerte der 4 Bereiche nach Lirmklassen

Mittlere Zahlungsbereitschaft (DM)
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Insgesamt 148t sich recht gut erkennen, dall es bei Wohnungen, die sowohl iiber Fenster
nach vorne als auch nach hinten verfiigen, allgemein zu recht hohen Zahlungsbereitschaf-
ten kommt, bei Wohnungen, die keine Ausweichrdume nach hinten haben, jedoch nicht.
Wie 140t sich dies erkldren?

Betrachten wir hier hierzu in Tabelle 5 die mogliche Abhingigkeit der Zahlungsbereit-
schaft von weiteren Parametern, die einen Zusammenhang vermuten lassen kénnten. Es
zeigt sich, daf sich nur in einem Fall eine sehr eindeutige Korrelation ergibt: Die Zah-
lungsbereitschaft nimmt bei steigendem Einkommen deutlich zu. Beriicksichtigt man dies,
lassen sich auch einige andere Abweichungen erkldren. So besteht verstandlicherweise ein
dhnlicher Zusammenhang auch zwischen der gewihlten Wohnung und dem zu Verfiigung
stehenden Einkommen. Wohnungen, die nur Fenster zur Hauptstrae haben, oder reine
Hinterhofwohnungen werden im Regelfall auch von Personen mit niedrigerem Einkommen
bewohnt. Tabelle 6 verdeutlicht diesen Zusammenhang. Auch die Antworten zahlreicher
Bewohner der Kothener Stral3e lassen sich nun erkldren, weil sie in gleicher Weise auf das
hier deutlich niedrigere mittlere Einkommen zuriickgefiihrt werden kénnen.

Die tibrigen Werte von Tabelle 5 bleiben uneinheitlich. Beispielsweise erstaunt, dafl Erdge-
schofwohnungen trotz der grofiten Lirmbelastung keine hohere Zahlungsbereitschaft fiir
Schallschutzfenster aufweisen. Vielleicht wohnen hier vor allem Leute, die gerne viel vom
Leben auf der Strafe mitbekommen und deshalb die Fenster sowieso kaum schliefen.”’

In zahlreichen ErdgeschoBwohnungen, die oft von Rentnern bewohnt werden, fallt auf, daB sich sogar ein
Teppich oder ein Kissen auf der Fensterbank befindet - und darauf lehnt der Bewohner und betrachtet das
Treiben um ihn herum.
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DaQ Wohnungen im 2. und 3. Stock héhere Zahlungsbereitschaften aufweisen, kénnte ein
Indlg ﬁir. die zusitzliche Belastung durch die Hochbahn sein.®® Das gew’cihlte, Stockwerk
erwies sich im ibrigen als vergleichsweise unabhéngig vom Haushaltseinkommen, selbst
fir DachgeschoBwohnungen konnte kein hoheres Einkommen nachgewiesen werden’.

Tabelle 5. Mittlere Zahlungsbereitschaft in Abhingigkeit von Stockwerk, Miethéhe
WohnungsgréBe und Einkommen ’
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Tabelle 6: Einkommen in Abhingigkeit der Lirmklasse und des Bereiches

ges. || Haupt | Haupt- | Sei- | Hin- | Bi- | Kéth. | M.- | Skal.

Be- str. str. + ten- ter- || low- Str. L.- Str.
reich Hinter- | str. hof str. Str.
hof
Basis 642 212 224 99 95 267 141 130 92

unter 2000 DM 43% || 52% 32% | 33% | 54% || 31% | 72% | 33% | 44%

2000 - 4000 DM | 39% || 35% 45% | 40% | 34% | 51% | 16% | 40% | 40%

Zum Vergleich fiir alle Befragten: Basis 555, Mittelwert 288 DM
Stockwerk Erdge- 1. Stock | 2.Stock | 3.Stock | 4.Stock ab 5.
schof Stock

Basis 58 108 108 105 93 83
Mittelwert 119 232 352 355 261 343
ab.solu"te unter 500 bis 700 bis 900 bis iber Eigen-
Miethéhe 500DM | 700 DM | 900 DM | 1200 DM | 1200 DM timer
Basis 107 99 111 109 88 20
Mittelwert 164 340 266 275 299 695
spgziﬁsche unter 10 | 10bis 11 | 11bis 12 | 12 bis 13 | 13 bis 14 | {iber 14
Miethohe DM/gm | DM/qm | DM/qm DM/gm | DM/qm | DM/qm
Basis 112 79 75 64 60 99
Mittelwert 334 280 267 220 277 202
Wohnungsgréfe 1 Zimmer 2 Zimmer 3 Zimmer ab 4 Zimmer
Basis 127 148 160 114
Mittelwert 174 372 287 316
Einkommen unter 2000 DM 2000 bis 4000 DM 4000 DM und mehr
Basis 235 187 95
Mittelwert 193 353 435

iber 4000 DM 18% | 12% 23% | 26% | 13% | 18% | 13% | 27% | 16%

Mittelwert69 2700
(auf 100 DM

N
n
(=)
[

3000 | 3000 [ 2400 || 2900 { 2200 { 3000 | 2700

gerundet)
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Wie bereits erwihnt, war der EinfluB der Hochbahn auf den Mittelungspegel sehr gering (Anstieg um ca. 0,5
dB(A)). Im zweiten Stock liegen die Mittelungspegel wegen des groBeren Abstands zum StraBenverkehr t;.tv\:a
2 dB.(A) unterhalb der Werte auf Burgersteighthe, dafiir ist der Anteil der Hochbahn bedeutender. Das ver-
mutlich gréliBte Storpotential der Hochbahn wird von den gemessenen und berechneten Mittelungsbegeln je-
dogh gar nicht erfait und diirfte in den hohen Spitzenpegeln der letzten und ersten Zuge liegen, die zu eirier
Zeit Yerkehren (1 Uhr nachts und 5 Uhr morgens), zu der das Gesamtemissionsniveau niedriger l,iegt und man
méglicherweise nur durch die Hochbahn aus dem Schlaf gerissen wird.

Beziiglich der WohnungsgroBe lassen sich Zusammenhinge noch schwerer herstellen, weil
sich verschiedene Merkmale gegenseitig beeinflussen. So ist zwar einerseits die Zahlungs-
bereitschaft fiir Schallschutzfenster in einer groferen Wohnung hoher, da mehr Riume
betroffen sind (und ein “Sonderangebot” von 100 DM damit nur um so giinstiger wire),
andererseits konnen groBere Wohnungen aber auch mehr Rdume haben, die nicht an der
stark belasteten Hauptstrafle liegen. DaB3 sich bei preiswerten Wohnungen (im Sinne von
niedriger Miete pro Quadratmeter) hohe Zahlungsbereitschaften ergeben, kann fiir eine
hohe Larmbelastung sprechen, die sich damit doch in der Miete widerspiegelt, doch dem
widerspricht der Wiederanstieg bei relativ teuren Wohnungen, die zwischen 13 und 14
DM/qm zahlen. Bei der Zahlungsbereitschaft in Abhéngigkeit der absoluten MiethShe
iiberrascht der Spitzenwert bei Wohnungen zwischen 500 und 700 DM. Die Vermutung,
daB es sich hierbei vor allem um iiberteuerte 1-Zimmer-Wohnungen zahlungskriftiger
“Yuppies” handelt, kann allerdings anhand der Haushaltseinkommen nicht bestdtigt wer-
den, denn diese nehmen mit ansteigender MiethShe konstant zu.”® Eigentiimer finden sich
erwartungsgemil unter den reicheren Haushalten am haufigsten (9% statt im Mittel 5%),
doch deren hohe Zahlungsbereitschaft diirfte vor allem dadurch zu erkldren sein, daf sie
dauerhaft von Schallschutzfenstern profitieren, wahrend Mieter es nur schwer einsehen, fiir

Durch die grobe Einteilung beim Fragebogen, die angemessen erschien, um nicht zu viele Verweigerer zu
erhalten, leider nicht besonders genau. In der Rechnung wurden angesetzt: 1500 DM, 3000 DM, 5000 DM,
und daraus wurde dann ein Mittelwert errechnet. Die Werte diirften untereinander jedoch recht gut vergleich-
bar sein.

Im Gegensatz zur quadratmeterabhingigen Miete, wo sich sowohl fiir die héheren als auch die niedrigeren
Einkommen hohere Werte ergeben (mutmaBlicher Grund: Kleine Wohnungen sind relativ gesehen teurer),
zeigt sich hier ein tiberaus eindeutiger Zusammenhang. 38% aller Haushalte mit geringem Einkommen zahlen
Mieten unter 500 DM, dagegen nur 4% aller reicheren Haushalte. Bei den Haushalten mit mittlerem Ein-
kommen liegt die mit 28% am hiufigsten genannte Mietspanne bei 700 bis 900 DM, reichere Haushalte zah-
len hingegen zu jeweils 29% Mieten tiber 900 und iiber 1200 DM.
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eine YCrbess§mng einer Wohnung zu zahlen, die ihnen gar nicht gehdrt und aus der sie
moglicherweise frither oder spéter wieder ausziehen.

5.3 Entschiddigungsforderung fiir den zusitzlichen Lirm durch die Hochbahn

Je nach Definition umfassen Zahlungsbereitschaftsansdtze nicht nur die “willingness to
pgy”, sondern auch die “willingness to sell”, also die Bereitschaft, eine Verschlechterung
h%nzunehmen, wenn dafiir eine Entschidigungszahlung erfolgt. Abhingig vom Ausgangs-
niveau und der Fragestellung konnen sich hierbei massive Unterschiede ergeben, die Frage
nach der Entschddigung legt nahe, besonders hohe Betrige zu verlangen.

In der hier vorgestellten Untersuchung wurde, um diese Problematik zu verdeutlichen, die
Frage so formuliert, da3 “Trittbrettfahrer” zu besonders hohen Forderungen ermutigt wur-
df:n. Dabei erfolgte eine Beschriankung auf die Larmbelastung durch die Hochbahn, weil
hier eine zusitzliche Larmbelastung erst seit relativ kurzer Zeit bestand und der Verursa-
cher (ndmlich die Berliner Verkehrsbetriebe) einfach identifiziert werden konnte. Es wurde
(im Zusammenhang mit den Stérungen durch die Hochbahn) gefragt:

— “Nehmen wir an, Sie wiren Richter und wiirden die BVG dazu verurteilen, eine einma-
lige Entschiddigung an die betroffenen Anwohner zu zahlen. Wie hoch sollte diese fiir
eine Wohnung mit der Belastung wie bei Thnen sein? (Gemeint ist also nicht, wieviel
Sie gerne bekommen wiirden, sondern was Sie als gerecht empfanden.)”

chh d_ie vqrgegebcn%Skala legte nahe, relativ hohe Angaben zu machen.”' Abbildung 8
zeigt die Mittelwerte, ~ die sich in den drei Bereichen (ohne Martin-Luther-Strafie) erga-

ben, wobei wiederum die beiden letzten Werte der Skalitzer Strae auf einer sehr niedrigen
Basis beruhen:

71 . .
0 DM (wurde immerhin von 33% und damit am hiufigsten angekreuzt), bis 200 DM, bis 500 DM, bis 1000

DM, bis 2900 DM, bis 3000 DM, bis 5000 DM (mit 14% zweithdufigste Antwort), bis 10000 DM, iiber 10000
DM. Der in Klammern stehende Zusatz durfte bei den Befragten den Eindruck erweckt haben, daB3 ihre Ant-
wort auch fiir glaubwiirdig gehalten und emst genommen wiirde.

Zur Rechnung wurden die jeweiligen arithmetischen Mittel zwischen den oben angegebenen Werten verwen-

det, fiir die Rubrik “iber 10000 DM” wurden 12000 DM angesetzt, um keine zu grofe Verzerrung zu erhal-
ten.
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Abbildung 8: Einmalige Entschidigungsforderung fiir die Belastung durch die Hochbahn

Einmalige Entschaedigung (DM)

5000 1
4000
=== gesamter Bereich
3000 —H—Buelowstr.
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— A — Skalitzer Str.
1000
0
nur Hauptstr.+ Seitenstr. Hinterhof
Hauptstr. Hinterhof

Es deutet sich ein recht interessanter Trend an: Einerseits nennen die sehr stark betroffenen
Wohnungen durchaus recht plausible Werte, die Antwort “nichts” wird hier mit 23% im
Vergleich zu den anderen Gebieten am seltensten gegeben, wihrend beispielsweise 18%
5000 DM und 11% 2000 DM fiir angemessen hielten. Nun hitten diese Werte ja mit ab-
nehmender Beeintrichtigung durch die Hochbahn zuriickgehen miissen, was zunichst auch
der Fall ist.”” Bei den Hinterhofwohnungen, die unzweifelhaft am geringsten durch die
Hochbahn belastet sind, ergibt sich wieder ein deutlicher Anstieg. Dieser ist ganz offen-
sichtlich darauf zuriickzufiihren, daf die Befragten zwar selbst wenig betroffen sind, aber
glauben, durch ihre Antwort den stirker Belasteten “helfen” zu konnen, indem sie das
Gesamtergebnis nach oben driicken. Sie beziehen die Frage oftmals also nicht auf die eige-
ne Wohnung (obwohl immerhin 41% mit “nichts” antworten), sondern neigen dazu, sich in
die Lage der nach vorne liegenden Wohnungen zu versetzen und unterstellen fiir diese eine
weit hohere Larmbelastung, als sie in Wirklichkeit vorliegt.”

Im iibrigen ergibt sich wiederum eine sehr eindeutige Korrelation zum Einkommen der
Haushalte: Je niedriger das Einkommen ist, desto hoher die Entschidigungsforderung!
(Haushalte, die tiber weniger als 2000 DM pro Monat verfligen, fordern im Mittel 2721

7 Der recht hohe Wert fiir die Wohnungen mit Fenstern zur Hauptstr. und nach hinten in der Kothener Str. steht

wieder mal auf statistisch schwachen Fiiien (nur 11 Angaben).

Ein “Pre-Pretest” mit Kollegen im Institut, die gebeten wurden, sich in die Lage eines betroffenen Anwohners
zu versetzen und fiir diesen den Fragebogen auszufiillen, zeigte hnliche Ergebnisse, der Larm der Hochbahn
wurde als extrem storend angenommen. Tatsichlich zeigten jedoch die Messungen, dafi die Hochbahn nicht
der lauteste Emittent ist und den Mittelungspegel nur unwesentlich hebt. Auch AuBerungen der Betroffenen
wie “alles Gewdhnungssache” sind recht bezeichnend.
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DM, “Haush.alte mit mittlerem Einkommen nur noch 2535 DM, und die reichen Haushalte
begnuggn sich m1t 2027 DM). Dies kann als Zeichen dafiir gewertet werden, dafl gerade bei
den sozial Schwicheren ein hoheres Mafl an Unfreiwilligkeit bei der Wohnungswahl vor-

lag. Sie fithlen sich durch die Larmemissionen besonders unge il si
. . recht behandel
keine Ausweichmoéglichkeiten haben. ¢ chandelt, weil sic

Bleiben wir noch einen Moment bei der Hochbahn. Nochmals wurde nach einer individuel-
lep Zahlun_gsbereitschaft fiir eine Verbesserung gefragt, wieder unter anderen Vorzeichen
Diesmal ging es um die Ermittlung einer monatlichen Zahlungsbereitschaft fiir den Fall.
daﬁ der Larm durch die Hochbahn wegfiele, ihre Anbindungsqualitdten jedoch besteher;
blieben, indem sie unter die Erde verlegt wiirde. Trotz des sehr hypothetischen Charakters
wrde auchgiese Frage von fast allen beantwortet, und in Abbildung 9 sind die errechneten
Mittelwerte™ dargestellt, wiederum ohne Martin-Luther-Str. und geringer Basis bei den

Rubriken “Skalitzer Str. / Seitenstr. bzw. Hinterhof” und “K&
' ' : Koth
Hauptstr.+Hinterhof™. n Othener Str. /

Abbildung 9: Monatliche Zahlungsbereitschaft fiir den Wegfall der Liarmbelastung
durch die Hochbahn

Mittlere monatliche Zahlungsbereitschaft (DM)
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Ein letztes Mal Zt?igt sich deutlich die Problematik falscher Antworten aufgrund mangeln-
der Vo.rste'llbarkext 0@er strategischer Erwédgungen: Zwar lieBe sich problemlos ein Mittel-
wert fiir eine monatliche Zahlungsbereitschaft auf den Pfennig genau bestimmen (13,06

75 . .
Die Skala bei der Frage: 0 DM (68% aller Nennungen), bis 10 DM (9%), bis 20 DM, bis 30 DM, bis 50 DM

immerhin noch 7%), bi i 5 ;
(gekreuzt, noc %), bis 100 DM, die noch hoheren Werte (200 und 300 DM) wurden praktisch gar nicht an-
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DM). Doch es wire falsch, daraus etwa den Nutzen einer Lirmminderung abzuleiten, wie
er durch den Wegfall der Hochbahn entstehen wiirde, denn bei einer Betrachtung der ein-
zelnen Bereiche zeigt sich bedauerlicherweise, dal die Hinterhofwohnungen, die durch die
Hochbahn praktisch nicht belastet sind, eine fast ebenso hohe Zahlungsbereitschaft (10,45
DM) vorgeben.76 Somit kann auch der Mittelwert von allen Befragten kaum glaubwiirdig
sein, selbst wenn er vielleicht einem “wissenschaftlichen Vorurteil”, also den Erwartungen
aufgrund bisheriger Untersuchungen entspricht.

Halten wir also fest:
—  Es gibt eine nicht unerhebliche Zahlungsbereitschaft fiir Lirmminderungen.

_  Wiirde man nur die Mittelwerte der stark belasteten Wohnungen des gesamten Unter-
suchungsgebietes betrachten, konnte man fiir jeden betroffenen Haushalt, also Woh-
nungen, die direkt an einer HauptstraBe liegen, eine einmalige Zahlungsbereitschaft fiir
Schallschutzfenster von etwa 300 DM unterstellen.

_ Betrachten wir speziell die Belastung durch die Hochbahn, kénnten wir in gleicher
Weise eine monatliche mittlere Zahlungsbereitschaft von knapp 16 DM fiir deren Weg-
fall errechnen.

_ Aber: Auch wenn die Werte fiir die stark belasteten Wohnungen isoliert betrachtet plau-
sibel erscheinen, wird doch ihre Glaubwiirdigkeit dadurch in Frage gestellt, daB die Be-
wohner weit weniger belasteter Hinterhofwohnungen oft Angaben in dhnlicher Grofen-
ordnung gemacht haben.

— Es scheint deshalb auch unzuldssig, die geduBerten Zahlungsbereitschaften der stark
lirmbelasteten Haushalte in vollem Umfang fiir glaubwiirdig zu halten. Dies gilt im be-
sonderen, wenn nach nur schwer vorstellbaren Lirmminderungen und monatlich zu
zahlenden Betrigen gefragt wird.

_ Gerade der letztgenannte Punkt sollte auch gegeniiber den in einigen anderen Unter-
suchungen ermittelten Zahlungsbereitschaften nachdenklich stimmen, sofern bei diesen
nur Durchschnittswerte aller Befragten betrachtet wurden. Es ist generell notwendig,
eine Aufteilung in stirker und weniger stark Betroffene vorzunehmen und nur eine er-
kennbare Differenz dieser Gruppen als Zahlungsbereitschaft der stirker betroffeneren
Personen anzusehen.

76 Zum Vergleich die nur nach vorne liegenden Wohnungen: 15,54 DM.
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6. Ergebnis

Zu Beginn dieses Aufsatzes wurde bereits auf die grundsitzlich wichtige Unterscheidung
zwischen sozialen und externen Kosten verwiesen. Ginge es uns nur um die sozialen Ko-
sten des Verkehrslirms, wire mit den aus den vorgestellten Ansitzen errechenbaren Wer-
ten ein betrichtlicher Betrag ermittelbar,”’ den man veranschaulichen kénnte, indem man
ihn beispielsweise in Relation zum Bruttosozialprodukt setzt. Nur: Bei einem derartigen
Wert handelt es sich um eine rein akademische GroBe, die sich in dhnlicher Form fiir alle
Aktivititen, die immer soziale Kosten und Nutzen hervorrufen, bestimmen lieBe - Zwang
zum politischen Handeln kann daraus noch nicht abgeleitet werden. Es sei daran erinnert,
daf die eigentliche Aufgabe in einer Internalisierung externer Kosten besteht, und die poli-
tische Diskussion und manche der in diesem Aufsatz zitierten Gutachten laufen mitunter
Gefahr, nach dem Prinzip zu verfahren: “Nachdem sie ihr Ziel aus den Augen verloren
hatten, verdoppelten sie ihre Anstrengungen.”

Wir sollten deshalb zwar alle unterschiedlichen Kosten, die uns die verschiedenen Nihe-
rungsverfahren liefern, separat betrachten, aber diese Betrachtung muf ganzheitlich erfolg-
ten; wir miissen jeweils alle Marktreaktionen beriicksichtigen, um zu kliren, ob die gefor-
derte Externalitit gegeben ist:

Vergleichen wir Immobilienpreise und bezeichnen larmbedingt verminderte Mieteinnah-
men als (externe) Kosten des Verkehrs, miifiten wir diesen Kosten auch die Nutzen durch
Mietmehreinnahmen gegeniiberstellen, die sich aufgrund der infrastrukturellen Anbindung
ergeben. Es sei dem Leser iiberlassen, ob er beides als externen oder beides als internen
Effekt bezeichnet; die Diskussion um externe Nutzen soll hier nicht erdéffnet werden. Nur
muf man fair bleiben: Falsch wire es, die Mietmindereinnahmen als externe Kosten dem
Verkehr anlasten zu wollen, wenn dieser in vollem Umfang fiir die Infrastruktur aufkom-
men g}ul} und eben diese Infrastruktur gleichzeitig fiir erhebliche Mietmehreinnahmen
sorgt.

Betrachten wir die getitigten Vermeidungskosten, ist nur ein Teil von ihnen als extern
durch den Verkehr verursacht anzusehen: Larmschutzwille sind ein Teil der Infrastruktur-

77 . L . . . L
Gewisse Vorsicht ist geboten, da die Werte nur zum Teil addiert werden dirfen. Die direkt gesuBerten Zah-

lungsbereitschaften entsprechen beispielsweise zum Teil den am Markt ermittelbaren indirekten Zahlungs-
bereitschaften in Form unterschiedlicher Immobilienpreise (bei weniger Larm wiirde die Zahlungsbereitschaft
sinken und die Miete steigen); eine Addition wiirde also eine Doppelzahlung bedeuten. Auf der anderen Seite
sind aber bei der vom Verfasser gewihiten Vorgehensweise getitigte Vermeidungskosten (fiir den durchge-
fiihrten Einbau von Schallschutzfenstern) und individuelle Zahlungsbereitschaften (fiir den Einbau von
Schallschutzfenstern, wo diese nicht vorhanden sind) durchaus addierbar. Auch mit dem Schadfunktionenan-
satz ermittelbare Kosten, die z.B. die Krankenkassen zu tragen haben, wiirden mit den anderen Ansitzen
kaum erfaBBt und wiren folglich hinzu zu zahlen.

Vgl. in diesem Zusammenhang auch Willeke, R.: Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten

StraBBenverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 64. Jg., Heft 4, 1993, S. 215 bis 236 und insbeson-
dere S. 220ff.
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kosten (und damit zwar soziale Kosten, aber im Rahmen der Wegekostendeckung bereits
internalisierte, “ehemalige” externe Kosten). Alle am Wohnobjekt durchgefiihrten MaB-
nahmen der Schallbekdmpfung (wie Schallschutzfenster, Nichtnutzung von Riumen et.c..)
sind nur dann externe Kosten des Verkehrs, wenn sie sich nach dem Erwerb der Immobilie
aufgrund einer unerwarteten Verkehrszunahme als notwendig erwiesen haben. Andemfglls
wurden die schon durchgefiihrten oder als erforderlich erachteten Maﬁnahmen .n'amllch
bereits im Kaufpreis (bzw. beim Abschluff des Mietvertrag7sg) beriicksichtigt, sind also
Markteffekte und somit nicht mehr internalisierungsrelevant.” Die Wohnung mag sogar
aufgrund ihres larmbedingt niedrigen Preises bewufit erworben worden sein!

Mit dem Schadfunktionenansatz tun wir uns bei Verkehrslirm schwer, Wpil nur selEen
unmittelbare physische Schiaden beobachtet werden konnen. Doch unabhingig dzivon wire
auch hier bei der Klassifizierung als “externe Kosten” die “Schuldfrage” zu kliren. .Und
man konnte Personen, sie sich - zumindest nicht immer vollig unfreiwillig - einer gewissen
Lirmbelastung aussetzen, in diesem Sinne durchaus eine Teilschuldg}))ci den gesellschaftli-
chen Folgekosten, z.B. durch medizinische Behandlung, zusprechen.

Es verbleiben also im wesentlichen Zahlungsbereitschaftsanalysen. Doch auch diese tragen
nur dazu bei, einen gegenwirtig gelibten Nutzenverzicht, d.h. eine ve'rmindel.Te Konsumen-
tenrente, zu quantifizieren. Gleichwohl erscheinen die auf diese Weise errmttglten Kosten
am ehesten geeignet, politische Aktivitdten zu begriinden. Das Vorhar_ldensel,x,l von Zah-
lungsbereitschaften beweist, dal wir uns unterhalb eines “pareto-optimalen” Gleichge-
wichts befinden. Oder anders gesagt: Fiir eine Verbesserung des vorherrschenden Zustan-
des, d.h. eine Lirmverringerung, liegt eine gewisse “Opferbereitschaft” vor (denn _das fiir
Lirmschutz ausgegebene Geld steht dann ja an anderer Stelle nicht mf:hr zur _Verf.‘l'lgung).
Es wire demnach wiinschenswert, dafl die betroffenen Anwohner mit den sie storende.n
Verkehrsteilnehmern in Verhandlung treten konnten, so daf ihre Zahlgngsberqltschaft ﬁlr
eine Larmminderung marktwirksam wird. Nun diirfte bei diesem Beisplel unm1ttelb?1r ein-
sichtig sein, daf} dies aufgrund des entsprecgllenden Aufwands absurd ist, und folglich er-
scheint ein staatlicher Eingriff gerechtfertigt.

7 Ahnlich 148t sich in bezug auf viele (filschlicherweise) als “extern” angesehenen sozialen Nutzen argumen-

tieren, bei denen es sich nur um Konsumenten- oder Produzentenrenten handelt.

Es wurde bewuft eine moderate Formulierung gewihlt, um nicht zu starken Widerspruch zu wecken. - Selbst-
verstandlich ist sich der Verfasser dariiber im klaren, da8 niemand gerne ip einef lautelj Wohnung Woh|nt.
Doch die Begriindung, der Betreffende kénne sich keine leisere Wohngng ]elgten, ist zu emfach. Er” wrlll sich
keine leisere Wohnung leisten (weil er andere Priorititen setzt). llm tibrigen sei an die Hinweise beziiglich der
verzerrten Preisbildung auf dem Wohnungsmarkt in Kapitel 4 erinnert.

Coase 148t diesen von Pigou generell geforderten staatlichen Eingriff bei entsprechenden Transz_iktionskoste_n
ja durchaus zu. Vgl. zu den beiden Theorien in diesem Zusammenhang z.B. de Serpa, A.C.: Microeconomic
theory issues and applications, Boston, 1988.
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Abstract

This study discusses various approaches to evaluating the costs of noise pollution. It presents results from a survey
of 692 households in the central area of Berlin who were asked about their property values and their individual
willingness to pay for noise reduction. As expected, the survey revealed various social damages caused by noise
pollution. However, a closer look at specific groups of the interviewed people demonstrated that some of their
answers seem to be exaggerated. Therefore, it would be dangerous to consider the average expressed willingness
to pay of all interviewed people as the representative truth. Additionally, it could be shown that noise pollution
need not lead to decreased property values because the added noise is outweighed by the advantages of the in-
creased infrastructural accessibility. Finally the author shows why only some of the “‘social costs” of noise pollu-
tion can be considered as “external costs” of transportation that should be internalized.





