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Stadtische
Schnellverbindungen:
Wer profitiert ?

Fir Jahrzehnte wurde die Erstellung von stadti-
schen Schnellbahnen und Expressstrassen als eine
Angelegenheit der Transportingenieure betrachtet.
Im grossen und ganzen wurde angenommen, die
Wirkungen der Erstellung solcher Anlagen er-
schopfen sich in den erstrebten willkommenen
Fahrtverkiirzungen fiir die stadtischen Pendler. Die
Nutzungsstruktur des stadtischen Bodens sowie die
Lebensgewohnheiten der Stadtbewohner wurden
als konstant und von der Erstellung neuer Trans-
portwege weitgehend unabhéngig angesehen.

Erfahrungen mit Expressstrassen und U-Bahnen
in den USA haben jedoch schon friih gezeigt, dass
diese Annahmen nicht der Wirklichkeit entspre-
chen. In der kanadischen 2-Millionen-Stadt To-
ronto ist im Anschluss an die Erstellung der ersten
U-Bahn-Linie ein unerhérter Bauboom in unmittel-
barer Nahe der Stationen beobachtet worden. In-
nerhalb von wenigen Jahren sind zum Teil guter-
haltene Wohnquartiere ganzen Batterien von Hoch-
hausern gewichen. Biro- und Geschéftsbauten
einerseits sowie Hochhauswohnungen anderer-
seits haben in rascher Folge die traditionellen Einfa-
miliensiedlungen ersetzt. Untersuchungen in ame-
rikanischen Stadten in der Folge der Erstellung von
Expressstrassen zeigen das gleiche Bild einer massi-
ven Verdnderung der Nutzungsstruktur. Diese Er-
fahrungen haben zur Erkenntnis gefiihrt, dass
grosskalibrige Transportanlagen, wie Expressstras-
sen und stadtische Schnellbahnen, schwere Ein-
griffe in die betreffenden Stadtsysteme darstellen,
deren Auswirkungen bei weitem (iber die primar
beabsichtigten Fahrtverkirzungen hinausgehen.
Werden diese umfassenden Auswirkungen nicht
bei der Planung dieser Anlagen erkannt, so kdnnen
sich in der Folge der Erstellung der Anlagen Veran-
derungen in der Struktur der stadtischen Agglome-
ration ergeben, die nicht nur nicht beabsichtigt wa-
ren, sondern die als negativ und schadlich betrach-
tet werden missen. Die Ersetzung &lterer Wohn-
siedlungen durch Geschaftsbauten und Hochhaus-
wohnungen als Folge der Erstellung einer U-Bahn,
wie sie in Toronto beobachtet wurde, kann zum
Beispiel zu einem schwerwiegenden Mangel an
glinstigen Wohnungen fir Familien mit Kindern
fuhren. Die gleiche Veranderung der Nutzungs-
struktur, wenn nicht vorausgesehen und in der Ge-
samtplanung berticksichtigt, kann auch Schulanla-
gen in den betreffenden Quartieren unbenttzt las-
sen und derart zu unerwiinschten Mehrkosten fiih-
ren.

Es ist deshalb von grosster Wichtigkeit, dass vor
dem Bau bedeutender Transportverbindungen die
zu erwartenden Wirkungen auf alle Faktoren des
stadtischen Systems umfassend untersucht wer-
den. Dabei kdnnen theoretische Erkenntnisse sowie
auch empirische Beobachtungen in andern Stidten
mit &hnlichen Verkehrsprojekten beriicksichtigt
werden.

Auswirkungen auf die
Liegenschaftswerte

Im Rahmen solcher Untersuchungen bildet die
Kenntnis der Auswirkungen von neuerstellten
Transportanlagen auf die Liegenschaftswerte im
stadtischen System eine bedeutende Rolle. Der
Umstand, dass verschiedene Bodennutzungsarten
verschiedene Profite fiir die Grundstiickeigentiimer
hervorbringen, z.B. dass Wohnliegenschaften
meist einen niedrigeren Profit pro Bodenflache er-
zeugen als Geschaftsliegenschaften oder dass
Bauland fastimmer einen wesentlich hoheren Profit
abwirft als landwirtschaftlich genutzter Boden, hat
zur Folge, dass eine Wertsteigerung des Bodens fast
immer eine bevorstehende oder bereits vollzogene
Nutzungsverdnderung anzeigt. Wenn zum Bei-
spiel in einer Wohnzone infolge der verbesserten
Verkehrsverbindungen die Bodenpreise erheblich
ansteigen, so muss damit gerechnet werden, dass
entweder die Wohnmieten der betreffenden Lie-
genschaften in die Hohe getrieben werden — dies ist
in der Regel mit einer sozialen Umschichtung der
Wohnbevoélkerung verbunden (Mieter mit gemés-
sigten Einkommen koénnen die neuen Mieten nicht
mehr bezahlen und werden durch finanzstarkere
Mieter ersetzt) —, oder aber die Mieten steigen derart,
dass nur noch Geschaftsmieter mithalten kénnen,
in diesem Falle wird das Wohnquartier in ein Ge-
schaftsquartier umgewandelt. Kenntnis der zu er-
wartenden Auswirkungen eines Verkehrsprojektes
auf die Liegenschaftswerte des stadtischen Sy-
stems kann deshalb wichtige Auskiinfte tiber die
potentiellen Auswirkungen der Verkehrsanlage auf
die stadtische Bodennutzungsstruktur geben.

Im folgenden soll deshalb versucht werden, die
Auswirkungen der Erstellung einer bedeutenden
Transportanlage auf die Liegenschaftspreise einer
stadtischen Agglomeration zu analysieren. In einem
ersten Schritt soll gezeigt werden, wie sich die
Transportzeiten fir die Bewohner verschiedener
stadtischer Quartiere in der Folge der Erstellung
einer U-Bahn oder Expressstrasse verdndern. In
einem zweiten Schritt soll anschliessend versucht
werden, die Auswirkungen der erzielten Transport-
zeitverklrzungen auf die Bodenwerte zu ergriinden.

Wer <pendelt > schneller ?

Zunachst stellt sich also die Frage, fiir welche
Stadtbewohner eine neue U-Bahn Transportzeit-
verkiirzungen erbringt.

Wir verwenden fiir diese Betrachtungen eine
«Modellstadt> mit einer sehr einfachen Struktur:

Wir nehmen an,

1. die Modellstadt liege in einer Ebene von gleich-
maéssiger Bodenqualitdit ohne Fliisse, Seen,
Berge oder andere topographische Unregelmas-
sigkeiten,

2. alle Fahrten im stadtischen System fiihrten von
Wohnliegenschaften rund um ein Zentrum in die-
ses einzige Zentrum und zurlick,

3. Stadtbewohner seien willens, bis maximal 1
Stunde pro Transportweg ins Zentrum aufzuwen -
den,

4. die Transportgeschwindigkeit auf dem bestehen-
den Verkehrsnetz der stadtischen Agglomeration
betrage 15 km/h; die Geschwindigkeit der neuen
Verkehrsanlage betrage 30 km/h,

5. jeder Punkt in der Ebene habe eine direkte Ver-
bindung ins Zentrum.

Diese Annahmen fiir die Modellstadt sind zuge-
gebenermassen unrealistisch vereinfachend. Es
werden dabei verschiedene Charakteristiken wirkli-
cher Stadte vernachlassigt. In den meisten Stadten
verhindern zum Beispiel Flisse, Berge, Seen oder
dhnliche natiirliche Hindernisse eine direkte Fahrt
von jeder Stadtgegend ins Zentrum mit gleichblei-
bender Geschwindigkeit. Auch wo natiirliche Hin-
dernisse fehlen, konnen kiinstliche Hindernisse, wie

Flugplatze, Bahngeleise, Parkanlagen usw. Unre-
gelmassigkeiten im Verkehrsnetz hervorrufen. Wirk-
liche Stadtagglomerationen haben ferner meist ver-
schiedene Zentren und eine grosse Zahl von Sub-
zentren. Auch kann in einer wirklichen Stadt nicht
angenommen werden, dass die Transportge-
schwindigkeit vom Stadtrand bis ins Zentrum
gleichbleibe;vielmehristanzunehmen, dassim Zeit-
punkt, wo U-Bahnen oder Expressstrassen erstellt
werden, das bestehende Verkehrsnetz besonders in
Zentrumsnahe wesentlich (iberlastet und daher der
Verkehrsstrom verlangsamt ist.

Das Zusammenwirken der genannten Unregel-
massigkeiten im realen Stadtsystem macht es un-
moglich, die Auswirkungen der Veranderung eines
einzelnen Faktors in Praxis zu erkennen. Im hier
benutzten Modell mit den erwahnten Vereinfa-
chungen kénnen wir die Auswirkungen der Trans-

portverbesserung klar erkennen. Ob diese modell-
méssig erkannten Auswirkungen der Wirklichkeit
entsprechen, werden wir in einem Vergleich der
theoretischen Resultate mit empirischen Untersu-
chungen testen konnen.

Vor der Erstellung der neuen Verkehrsanlage
kann ein Bewohner unserer Modellstadt also maxi-
mal 15 km vom Stadtzentrum entfernt wohnen,
wenn er, wie wir annehmen, nicht mehr als eine
Stunde pro Pendelweg aufwenden will. Der < Stadt-
rand», d. h. die dusserste Lage von Wohnsiedlungen,
ist somit ein Kreis mit Radius 15 km um das Zen-
trum.

Wirnehmen an, die neue Verkehrsanlage verlaufe
als Durchmesser geradlinig durch das Zentrum und
gehe auf beiden Seiten der Stadt Giber die bisheri-
gen Stadtgrenzen hinaus.

Fig. 1 c
B
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Z = Stadtzentrum
AZ = Grenze der Pendlerzone
vor der Transportverbesserung

= = neue Transportanlage

Fiir eine Fahrt von A ins Zentrum Z brauchte man
vor der Erstellung der U-Bahn 1 Stunde. Nachher
wird infolge der verdoppelten Geschwindigkeit fiir
die gleiche Strecke nur noch % Stunde bendtigt.
Diese Zeiteinsparung von 50% gilt jedoch nur fir
Stadtbewohner, die unmittelbar entlang der neuen



Anlage wohnen, die somit ausschliesslich die neue
Anlage bentitzen und keinen <Anmarschweg> mit
der alten Geschwindigkeit haben. (Wir vernachlas-
sigen hier den Umstand, dass in Wirklichkeit so-
wohl U-Bahn als auch Expressstrasse nur an Halte-
stellen bzw. Ein- und Ausfahrten betreten werden
koénnen.)

Fur alle Stadtbewohner, die nicht direkt entlang
der neuen Anlage wohnen, ergeben sich geringere
Einsparungen. Dies aus folgendem Grunde: B
muss, wenn er via die neue Anlage ins Zentrum
gelangen will, einen Umweg machen. Er wird zu-
nachst auf dem alten Verkehrssystem mit der nie-
dern Geschwindigkeit auf dem kiirzesten Weg zur
neuen Anlage gelangen und dann mit der hoheren
Geschwindigkeit das Zentrum erreichen. Er muss
also, um die neue Anlage beniitzen zu konnen,
einen Umweg machen. Statt von B direkt nach Z

fahrt der Bewohner von B neu von B liber B nach Z.
Von der erhohten Geschwindigkeit profitiert er nur
auf dem Abschnitt B'Z.

Es stellt sich nun die Frage, fir welche Stadtbe-
wohner sich der Umweg zeitlich lohne und fir
welche nicht. Wir sehen dies auf indirektem Weg:

Wir haben gesehen, dass in der Modellstadt alle
Personen, die 1 Stunde pendeln <wolleny, auf
einem Kreis mit Radius 15 km wohnen miissen.
Nehmen wir nun an, es gebe keine radialen Ver-
kehrsverbindungen, sondern nur ein rechtwinkliges
Verkehrsnetz, B misse also auch ohne neue Trans-
portanlage tber B' nach Z fahren, dann misste der
Bewohner in B mehr als seine gewlinschte Stunde
fur die Fahrt ins Zentrum aufwenden. Alle Lagen mit
einer Stunde Pendelzeit liegen in einem solchen
Verkehrssystem auf der Geraden AC. Nach der Ein-
flihrung des neuen Verkehrssystems werden alle
Bentitzer einen solchen rechtwinkligen Umweg
machen missen. Allerdings werden sie flir den Um-
weg kompensiert durch die neue hohere Fahrge-
schwindigkeit auf der AZ-Achse. Nach der Erstel-
lung der neuen Transportachse muss daher ein Ein-
wohner, wenn er 1 Stunde Pendelzeit in Kauf neh-
men will, auf der Geraden A’C wohnen. Im Punkte X
schneidet sich die Gerade A’C und der Kreis mit
Radius AZ. In diesem Punkt ist die Transportzeit
somit sowohl bei der Beniitzung des alten radialen
Verkehrsnetzes wie auch bei Benlitzung der neuen
Anlage mit dem damit verbundenen Umweg 1
Stunde. Fiir den Bewohner von X ist es somit
gleichgiiltig, ob er die neue Anlage beniitzt oder
nicht. Die Gerade XZ enthalt alle solchen Grenz-
punkte, in denen der direkte Weg ins Zentrum via
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altes Verkehrsnetz und der Umweg via die neue
Anlage die gleiche Transportzeit ergeben.

Wir erkennen somit, dass alle Einwohner zwi-
schen den Geraden XZ und YZ beiderseits der
Transportanlage einen <Zeitprofit> machen, wenn
sie die neue Anlage benitzen; die Bewohner aus-
serhalb dieser <Profitzone> werden weiterhin die
alten Verkehrswege benutzen, weil fiir sie der Zeit-
verlust, hervorgerufen durch den rechtwinkligen
Umweg, nicht voll durch den Zeitgewinn der erhoh-
ten Geschwindigkeit auf der neuen Anlage kom-
pensiert wird.

Fig. 2 c
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Zeitprofitzone innerhalb des
bisherigen Stadtsystems

AZ =2 x AZ

———  neue Verkehrsanlage

Innerhalb der «Zeitprofitzone» ergeben sich ver-
schiedene Zeitgewinne fiir verschiedene Lagen. Die
relativen Zeitgewinne sind am grdssten in unmittel-
barer Nédhe des neuen Transportkorridors, sie neh-
men mit zunehmender Distanz vom Korridor ab und
erreichen null auf den XZ- und YZ-Achsen.

Die neue Transportanlage ermdglicht es aber
nicht nur gewissen Bewohnern des bisherigen
Stadtgebiets, schneller ins Zentrum zu gelangen,
sondern sie <erschliesst> auch neues Bauland fir
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die stadtische Agglomeration: Wahrend vor der
Transportverbesserung das Gebiet mit einer maxi-
malen Pendelzeit von 1 Stunde, das allein fiir stid-
tische Nutzung gemdss unserer Annahme in Frage
kommt, durch einen Kreis mit Radius 15 km abge-
grenzt wurde, gehért nach der Erstellung der U-
Bahn das Gebiet innerhalb von XA"Y ebenfalls zum
potentiellen Stadtgebiet. Dies gilt fiir den Fall, dass
die neue Transportachse lber den alten Stadtrand
hinausgezogen wird (Fig.3a). Wird eine neue
Transportachse nur bis zum ehemaligen ¢Stadt-
rand> gefiihrt, so ist die Flache, die neu als Pendel-
zone in Frage kommt, kleiner: namlich XA"Y
(Fig.3b).

Immmlm neu erschlossenes
stadtisches Land

AZ =2 x AZ

mmlul neuerschlossenes
stadtisches Land

A"Z = 1% x AZ

Aus dem bisher Gesagten kdénnen folgende

Schliisse gezogen werden:

— Eine Durchmessertransportachse mit erhohter
Geschwindigkeit bringt Fahrtverkiirzungen fiir
Bewohner eines Sektors zu beiden Seiten des
Korridors.

— Innerhalb dieses Korridors sind die relativen Zeit-
gewinne am grdssten flir Lagen nahe der Trans-
portachse. Mit zunehmender Distanz von der
Achse verringert sich der Zeitgewinn; er erreicht
null auf den Achsen XZ und YZ.

— In Lagen ausserhalb des Sektors zwischen XZ
und YZ kommt eine Benlitzung der neuen Anlage
aus zeitlichen Grinden nicht in Frage. Fiir all
diese Lagen bleibt die Transportzeit unveriandert.

— Die <Profitzone> weitet sich mit zunehmender
Distanz vom Zentrum aus.

— Die <Pendlerzoney, d. h. diejenige Zone, von der
man unter Aufwendung einer angenommenen
maximal tolerablen Transportzeit ins Zentrum ge-
langen kann, wird als Folge der neuen Transport-
anlage ausgeweitet: das Stadtgebiet <wéachst>.

Wer macht den Gewinn?

Im folgenden soll nun untersucht werden, ob und
wie sich diese <Zeitgewinne> in Bodenwertge-
winne umwandeln. Dazu machen wir zwei weitere
vereinfachende Annahmen fiir unsere Modellstadt:
1. Es wird angenommen, Landwerte seien der Aus-

druck von Einsparungen an Transportkosten : mit

anderen Worten, die hohen Bodenpreise nahe

-

—

-

dem Stadtzentrum fanden ihren Grund darin,
dass in diesen Lagen geringere Transportkosten
entstiinden, als in weiter aussen liegenden La-
gen.

2. Es wird angenommen, dass Transportkosten pro-
portional zur Transportzeit ansteigen (dies ist fiir
individuellen wie auch fiir 6ffentlichen Verkehr
verniinftig, da in den meisten Fallen der kapitali-
sierte Zeitaufwand den grossten Teil der <Kosten»
ausmacht. In Kombination mit der ersten An-
nahme heisst dies, dass Bodenwerte mit zuneh-
mender Transportzeit ins Zentrum fallen.
Zunachst soll die Frage abgeklart werden, ob die

neue Durchmesserverbindung einen Einfluss auf

den Gesamtwert des Bodens in der stadtischen Ag-
glomeration habe. Diese Frage hat nicht nur akade-
mische Bedeutung: In Nordamerika sind Grund-
stlicksteuern die hauptsachliche Einnahmequelle
der Gemeinden. Es ist deshalb fiir nordamerika-

nische Gemeinden von grosser Wichtigkeit, zu wis-
sen, ob ihre Transportinvestitionen sich in erh6hten
Bodenwerten und damit erhohten Steuereinnah-
men widerspiegle. In der nordamerikanischen Dis-
kussion Uber Transportinvestitionen wird oft be-
hauptet, eine U-Bahn oder eine Expressstrasse
<zahle fir sich selbst», indem sie erhebliche Steuer-
mehreinnahmen verursache. Doch auch fir die
Schweiz, wo Grundstiicksteuern nicht diese zen-
trale Bedeutung haben, ist die Frage ob grosskali-
brige Transportanlagen den Gesamtwert des stadti-
schen Bodens erhohen oder nicht, von erheblicher
Bedeutung. Sollten wir ndmlich zum Resultat kom-
men, dass die Transportverbesserung den Gesamt-
bodenwert unberiihrt lasst, so missten wir daraus
schliessen, dass lokale Wertgewinne in privilegier-
ten Lagen durch Wertverluste in anderen Lagen
kompensiert werden.

Der Wert des Bodens der gesamten stadtischen



Agglomeration ist ein Produkt von Angebot und
Nachfrage auf dem Liegenschaftsmarkt. Eine Wert-
steigerung, wie sie als Folge der Erstellung wichti-
ger Transportanlagen behauptet wird, kann deshalb
entweder durch eine Angebotsverknappung oder
eine Nachfragesteigerung bewirkt werden. Wenden
wir uns also den Auswirkungen einer bedeutenden
Transportverbesserung auf Angebot und Nachfrage
zu. Zunachst das Angebot stadtischen Bodens: Die
neue Verkehrsanlage vergrossert, wie wir gesehen
haben, die Flache des potentiell fiir stadtische Nut-
zung in Frage kommenden Landes. Land, das vor
der Transportverbesserung wegen zu langen Pen-
delzeiten nicht <stadtischy, sondern im wesentli-
chen nur landwirtschaftlich genutzt werden konnte,
stosst als Folge der Verbesserung neu zum Angebot
«stadtischen> Bodens. (Man beachte, dass im Ex-
tremfall eines augenblicklichen und kostenlosen
Transportsystems jedes mdgliche Grundstiick der

Erde als potentielles Bauland in bezug auf das be-
treffende Zentrum zum Angebot gehorte.) Das An-
gebot an stadtischem Boden ist somit erhoht. Wen-
den wir uns nun der Nachfrage zu: Die Nachfrage
nach stadtischem Boden nimmt einerseits zu, wenn
neue Bodenbenutzer (Industrie, Gewerbe oder
Wohnbevélkerung) in das Stadtsystem kommen
oder wenn die bisherigen Bodennutzer mehr Land
als bisher beniitzen. Bewirkt eine neue Transport-
anlage einen Zustrom an neuen Bodennutzern, d. h.
erhoht eine solche Anlage die Attraktivitat des
Stadtsystems in der interstadtischen Konkurrenz
wesentlich ? Im Hinblick auf die zahllosen Faktoren,
welche die Attraktivitat eines Stadtsystems bestim-
men, kann man darlber nur spekulieren.

Dem eindeutig erhdhten Angebot an stadtischem
Boden steht deshalb eine sehr ungewisse Erhohung
der Nachfrage infolge von <Immigration> in das
stadtische System gegeniiber. Es scheint somit,
dass die neue Verkehrsanlage, wenn uberhaupt,
eher einen wertvermindernden Einfluss auf den
stadtischen Gesamtboden ausiibt. Zwei Faktoren
hauptsachlich scheinen daflr verantwortlich zu
sein, dass eine effektive Wertverminderung nicht
eintritt. Einerseits kann, wie bereits erwahnt, die
Nachfrage auch durch einen grosseren Bodenkon-
sum der bereits im System angesiedelten <Konsu-
menten> erhoht werden (z.B. indem Wohnbauten
mit grosseren Garten versehen werden oder indem
Industriebauten einstockig auf grosser Bodenflache
erstellt werden, anstatt mehrgeschossig auf kleinem
Grundstiick). Im Falle einer Preisverminderung fir
stadtische Grundstiicke kann deshalb angenom-
men werden, dass die Bodennutzer die resultie-
rende Einsparung durch <Mehrkonsum» ausglei-
chen wiirden. Anderseits wird die beobachtete An-
gebotserweiterung in der Praxis nicht sofort wirk-
sam, da vor der Uberbauung wesentliche Erschlies-
sungsarbeiten ausgefiihrt werden (zum Beispiel:
Elektrisch, Wasser, Quartierstrassen, Schulen usw.).

Zusammenfassend ldsst sich also sagen, dass die
Erstellung wichtiger Transportanlagen den Ge-
samtwert des stadtischen Bodens kaum wesentlich
verandert, da die Angebots- und Nachfragekréfte in
entgegengesetzten Richtungen wirken. Dies fiihrt
zum Schluss, dass lokale Bodenwertgewinne, wie
sie in der Praxis immer wieder als Folge von Trans-
portverbesserungen beobachtet werden, minde-
stens teilweise durch Wertverluste in anderen
Stadtregionen ausgeglichen werden mussen.

Damit kommen wir zum Problem der Verteilung
der Wertgewinne und Wertverluste, wie sie durch
die Erstellung der Transportanlage verursacht wer-
den. Wie wir gesehen haben, erzielen alle Liegen-
schaften innerhalb eines bestimmten Sektors zu
beiden Seiten der U-Bahn <Zeiteinsparungen> fiir
ihre Bewohner. Die Bewohner ausserhalb dieser
Zone erzielen keinen Zeitgewinn. Infolge der Erwei-
terung der Stadtfliche bei gleichbleibendem Ge-
samtwert ist der Wert pro Flacheneinheit einer ge-
gebenen <Bodenqualitdt> (Qualitat im Sinne einer
bestimmten Transportzeit) im neuen Zustand klei-
ner als vor der Transportverbesserung: Ein Grund-
stiick, von dem man % Stunde fahrt bis ins Zentrum,
ist somit vor der Verbesserung mehr wert als nach-
her. Alle diejenigen Grundstiicke, fir welche die
neue Transportanlage nicht eine <Qualitdtsverbes-
serung> (=Fahrzeitverkiirzung) bewirkt, die den all-
gemeinen Wertverlust pro Flacheneinheit einer be-
stimmten Qualitat ausgleicht, erfahren somit als
Folge der Erstellung der Transportanlage einen
Wertverlust.

Wihrend in Lagen nahe des Transportkorridors,
wo hohe Zeiteinsparungen auftreten, hohe Boden-
wertgewinne auftreten, reduzieren sich diese Ge-
winne mit zunehmender Distanz vom Korridor und
fuhren schliesslich zu Verlusten fiir einen betrachtli-
chen Teil des Stadtgebietes.
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In der Praxis

Vergleichen wir dieses Resultat mit den Ergeb-
nissen empirischer Untersuchungen in den USA
und Kanada: Eine beispielhafte Studie iber die Fol-
gen der Erstellung eines Interstate Highways durch
eine stadtische Agglomeration in Texas bestatigt im
Prinzip die obigen Resultate; die Studie beschreibt
massive Neuliberbauungen in unmittelbarster Nahe
der Expressstrasse mit einer Ausweitung der Ein-
flusssphare mitzunehmender Distanz vom Zentrum.
Waihrend eine ganze Serie von Fallstudien das Auf-
treten von massiven Wertgewinnen als Folge von
Transportverbesserungen bestdtigen, kann die
oben behauptete Wertverminderung fiir bestimmte
Regionen einer Stadt nicht empirisch bestatigt wer-
den. Der Grund dafiir ist nicht schwer zu finden:
Landpreise in den Stadten aller Welt steigen mit
zum Teil atemraubendem Tempo. Diese allgemei-
nen Wertsteigerungen sind im wesentlichen nicht
auf  Transportverbesserungen  zuriickzufihren.
Wenn nun also ein Grundstiick in dieser Situation
des allgemeinen Preisanstieges wegen einer Trans-
portanlage einen massigen Wertverlust einstecken
muss, so kann dies kaum empirisch festgestellt wer-
den. In Wirklichkeit wird sich also fiir die benachtei-
ligten Grundstiicke in den Jahren nach der Erstel-
lung einer Transportanlage nicht ein absoluter
Wertverlust einstellen, sondern nur ein relativ ver-
minderter Wertanstieg.

Welches sind nun die Konsequenzen, die wir aus
dem erhaltenen Bild der Bodenwertbeeinflussung
ziehen konnen ?

Zwei Gruppen von Konsequenzen scheinen
augenféllig zu sein: Es ist einerseits klar geworden,
dass die Erstellung von grosskalibrigen Transport-
anlagen wie U-Bahnen und Expressstrassen unwei-
gerlich Gewinner und Verlierer hinterlasst. Die
Hauptgewinner sind die Grundstlickbesitzer in den
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bevorzugten Lagen entlang und nahe dem Trans-
portkorridor. Diese Grundstiickbesitzer kénnen zum
Teil massive Gewinne einstecken, ohne dafiir ir-
gend eine Leistung zu erbringen. In den erwihnten
Studien Uber die Folgen der Erstellung einer U-
Bahn-Linie in Toronto wurden Wertsteigerungen
um ein Zehnfaches angezeigt.

Die Verlierer sind nicht nur die Grundstiickbesit-
zer in den <Verlustregioneny, sondern vor allem
auch die Steuerzahler, die letztlich fiir die meist
massiven Kosten der Transportanlage aufzukom-
men haben. Der Biirger bezahlt, der Landspekulant
profitiert. Es diirfte kaum ein Gebiet geben, in wel-
chem Leistung und Profit so weit auseinanderfallen
wie auf dem Gebiete 6ffentlicher Transportprojekte.
Dass die offentliche Hand in Kenntnis der obigen
Umstédnde U-Bahnen und Expressstrassen plant
und baut, ohne vorher dafiir zu sorgen, dass das
Gemeinwesen zum mindesten am Profit teilhat,
muss als unverstédndig, wenn nicht als Betrug des
Steuern zahlenden Biirgers bezeichnet werden.

Eine zweite Gruppe von Konsequenzen ist ande-
rer Art: Am Anfang wurde ausgefiihrt, wie Boden-
wertsteigerungen zu Bodennutzungsverdnderun-
gen flihren. Betrachten wir die erhaltenen Resultate
in diesem Licht, so kénnen wir als Folge der Wert-
steigerungen folgende Nutzungsverschiebungen
vermuten: In den Regionen mit extremen Wertstei-
gerungen, und im besonderen in der Ndhe des Zen-
trums, wo die Preise bereits vorher hoch waren,
werden Wohnquartiere durch Geschaftsbauten er-
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setzt. Guterhaltene Wohnliegenschaften in unmit-
telbarer Nahe des Zentrums gehen dadurch verlo-
ren. Die causquartierte> Wohnbevélkerung, meist
Angehorige der unteren Einkommensklassen, die in
den alteren Bauten der Innenstadt wohnen, wird
<aufs Land> hinausgeworfen. Neue Wohnbauten,
die vielfach o6ffentlich subventioniert werden miis-
sen, um die relativ niedrigen Mieten der alteren
Innenstadtliegenschaften zu erreichen, werden in
den neuerschlossenen Aussengebieten erstellt. Fiir
die betroffenen Einwohner heisst das langere, an-
statt kirzere Transportwege. Fiir den Bodenhaus-
halt heisst das Ausdehnung des stadtisch genutzten
Bodens in die vorher unbebaute Gegend.

Die obigen Bemerkungen sind nur skizzenhaft zu
verstehen. Sie sollten aber geniigen, um vor einer
naiv fortschrittsgldubigen Transportplanung zu
warnen. Eine U-Bahn bringt nicht nur Fahrzeitver-
kirzungen... |

Qui profite des voies de
communications rapides
dans les villes ?

Dans cetarticle, I'auteur étudie les conséquences
de la construction de voies express urbaines ou de
métros dans les grandes cités. Il démontre que la
création d'une voie de communication rapide pro-
voque dans certaines zones des avantages et en

particulier un gain de temps pour les habitants qui
doivent se rendre au centre de I'agglomération. Une
étude plus poussée prouve que ce raccourcisse-
ment des durées des trajets est sensible pour tous
ceux qui habitent non loin de la voie express créée.
Par conséquent, le prix des terrains situés en bor-
dure de cette voie va augmenter de maniére specta-
culaire. Normalement, cette augmentation de la
valeur des terrains avoisinant |'autoroute urbaine ou
le métro devrait s"accompagner d'une baisse de la
valeur des sols dans les zones ol I'effet de cette voie
nouvelle ne se fait plus sentir. Mais par suite de la
hausse générale des prix des terrains qui est sen-
sible dans tous les pays économiquement dévelop-
pés a I'heure actuelle, cet équilibre n'existe pas. Il
s’ensuit que les autorités, lorsqu’elles mettent en
chantier une voie de communication rapide dans
une agglomération, devraient tenir compte des bou-
leversements que va provoquer cet élément dans les
structures urbaines. En effet, certains quartiers attei-
gnent des prix si élevés que leur fonction devra se
modifier. C'est ainsi que des zones de villas et
d’habitations familiales devront se transformer en
quartiers de bureaux. Du coup, les écoles qui exis-
taient dans ces quartiers ne seront plus fréquentées
et deviendront inutiles, nécessitant la reconstruc-
tion de nouveaux groupes scolaires dans les quar-
tiers neufs qui seront édifiés pour compenser la
perte d’habitations enregistrée dans une zone située
en bordure des voies express. L'auteur conclut son
étude en recommandant aux autorités locales de
bien prévoir les multiples conséquences que com-
porte la réalisation d'une voie de communication
rapide, et de ne pas y voir simplement un moyen de
raccourcir les durées des trajets entre les zones péri-
phériques et le centre des prandes cités.
Traduction: P.Moine

Who profits by high-speed
urban transport lines ?

Here the author studies the consequences of
the construction of express transport systems or
undergrounds in big cities. He shows that the
creation of a rapid-transit line has certain advan-
tages for people who have to travel into the centre.
A more thorough study proves that this decrease in
travel time is appreciable for those who live close
to the express line. The result is that real estate
prices along this line soar spectacularly. Normally,
this increase in land values along motorways or
rapid-transit rail lines should be accompanied by a
decline in such values farther away from these
transport lines. However, owing to the general rise
in prices in the real estate sector, which is apparent
in all the economically advanced countries at the
present time, this equilibrium does not exist. 1l fol-
lows that the authorities, when they undertake a
rapid-transit motorway or railway in an urban area,
ought to take into account the upheavals likely to
be caused by this element in the urban structure.
In fact, certain districts register such high land
prices that their function will probably be altered.
This is why some residential areas will have to be
transformed into office districts. It follows that the
schools which existed in these districts will no
longer be visited and will become useless, necessi-
tating the construction of new school complexes in
the new neighbourhoods which will be built to
make up for the loss of residences in a zone located
along the expressways. The author concludes his
study by recommending that the local authorities
carefully forecast the multiple consequences of a
rapid-transit system and not merely consider it as a
means of reducing travel time between peripheral
zones and the centres of big cities.

Translation: Dr.J. Hull &



	Städtische Schnellverbindungen : Wer profitiert?

