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1. Hintergrund und Untersuchungsgegenstand

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt sowie die Tempelhof Projekt GmbH hat em-
pirica beauftragt die volkswirtschaftlichen Auswirkungen eines Verzichts auf die Teilbebauung des
Tempelhofer Flugfeldes zu berechnen. Hintergrund des Auftrags sind Bestrebungen ein Volksbegeh-
ren durchzufiihren, das die Nicht-Bebauung zum Ziel hat.

Die Bearbeitung erfolgte im Sommer 2012 unter hohem zeitlichem Druck. Trotzdem hat empirica
versucht mit groRer Sorgfalt und mehreren Uberpriifungsrunden die Berechnung fehlerlos durchzufiih-
ren. Sofern trotzdem noch Fehler enthalten sind, geht diese ausschlie3lich zu Lasten der Autoren. Ent-

sprechende Hinweise sind willkommen.

Bei der Berechnung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen haben wir durchgehend das Vorsichts-
prinzip walten lassen und im Zweifel einer Unterschatzung der Kosten einer Nicht-Bebauung den Vor-
rang vor einer Uberschatzung gegeben. So erfordert z.B. die Berechnung die Verwendung einer Reihe
von Parameter (z.B. zur Zahlungsbereitschaft, zur Larmemission von Fahrzeugen). Sofern in der ein-
schlagigen Literatur Bandbreiten angegeben wurden und sich aus den Sachumstanden diese nicht wei-
ter einengen lieRen, so wurden jeweils die Werte verwendet, die zu geringen Kosten fuhren. Das Er-

gebnis ist daher als eine Mindestergebnis zu interpretieren.

Das Tempelhofer Flugfeld wird aktuell als Sport- und Freizeitfliche genutzt. Das Gelénde ist im we-
sentlichem noch in dem Zustand, als es noch als Flugfeld genutzt wurde. Der aktuelle Rahmenplan
sieht eine Bebauung der Ré&nder des Geldndes in vier Baufeldern vor. Als Nutzung sind Uberwiegend
Wohnungen und kleinteiliges Gewerbe vorgesehen. Auch ein Zentraler Omnibusbahnhof und die ge-
plante Zentrale Landesbibliothek soll auf dem Geladnde angesiedet werden. Fiir Details der Planungen

siehe www.tempelhoferfreiheit.de. Zur Bewertung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen wurde die

aktuelle Rahmenplanung mit Stichtag 8.8.2012 zugrunde gelegt. In der folgenden Abbildung 1 sind

die zentralen und fur die Bearbeitung erforderlichen Kennziffern dargestelit.
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Abbildung 1: Kennziffern Tempelhofer Flugfeld

Quartier Tempelhofer

mt
Damm Gesal

Quartiere Quartier Columbiadamm Quartier Oderstralle Quartier Sudring

Wohnen, Diensleistung,

Sport, Freizeit Wohnen Mischnutzung Mischnutzung

Nutzung

tiberwiegend 3- bis 5-
geschossig (Wohnen), 1-
bis 3- geschossig
(Dienstleistung)

tber wiegend 1- bis 5-
4-bis 6-geschossig geschossig, teilweise 7- 7-geschossig
bis 10-geschossig

Geschossigkeit

Sport- und

Freizeiteinrichtungen, ggf. Schulstandort stdlich

Sonstige Einrichtungen N auBerhalb des Zentraler Omnibusbahnhof Zentrale Landesbibliothek
Gedenkort, Friedhofs- N
. W ohnquartiers
erweiterung (1 ha)
Gesamtflache Quartier ha 19,3 24,9 28,2 22,6 95
Nettobauland ha 7,3 12,9 21,7 9,4 51,3
BGF Wohnen: m? 56.180 199.650 126.200 140.300 522.330
BFG andere Nutzung / Gewerbe m? 22.060 15.350 279.600 244.700 561.710
BGF gesamt: m? 78.240 215.000 405.800 385.000 1.084.040
GFZ Baufelder 04-16 03-23 02-28 3,0-5,0
Anteil Wohnen (BGF) 72% 93% 31% 36% 48%
Wohnungen 510 1.660 1.150 1.330 4.650
Einwohner 1.000 3.320 2.100 2.200 8.620
Arbeitsplatze 551 427 3.495 3.276 7.749
Quelle: Rahmenplanung (Arbeitsstand 8.8.2012) empirica

2. Untersuchungsansatz

Berlin wachst. Die Zahl der Einwohner ist seit dem Jahr 2000 um 120.000 gestiegen, wobei sich der
Anstieg vor allem seit 2005 konzentrierte. Allein im Jahre 2011 wuchs Berlin um 41.000 Einwohner.
Die Zahl der Erwerbstétigen ist seit dem Jahr 2000 um gut 100.000 gestiegen, wobei auch hier das
Jahr 2005 die Trendwende markiert. Hinzu kommt eine steigende Zahl an Besuchern. Aber auch die
vorhandene Bevolkerung weitet ihren Platzbedarf aus. Die Haushalte werden kleiner und brauchen
mehr Wohnungen. Zwischen den Jahren 2000 und 2011 stieg die Zahl der Haushalte und damit die
Zahl der bendtigten Wohnungen um 173.000 — das sind mehr Haushalte, als im gesamten Stadtteil
Friedrichshain-Kreuzberg wohnen. Aber auch die Zahl der Gaststatten ist seit 2005 um 10% gestiegen,

der Umsatz (real) im Einzelhandel um 15%.

Dieses Wachstum benétigt Flache, auf der Wohnungen ebenso wie Blros und Gaststétten, Hotels und
Einzelhandelsladen errichtet werden konnen. Die Ubliche Entwicklungsrichtung einer wachsenden
Stadt, d.h. in das Umland, in den suburbanen Raum, wird in der Offentlichkeit mit Bezug auf den Fl4-
chenverbrauch, Verlust an Naturraum und der Verkehrsbelastung tiberwiegend abgelehnt. Die Bundes-
regierung verpflichtete sich 2002 im Rahmen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie den Flachen-
verbrauch zu senken. Im Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (2007) ist als raumordnerischer

Grundsatz ,,Innenentwicklung vor Aulenentwicklung“ zur Begrenzung des Flachenverbrauchs und
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des Bodenschutzes benannt. Dazu soll die Siedlungsentwicklung vorrangig innerhalb vorhandener

Siedlungsgebiete stattfinden.

Glucklicherweise verfugt Berlin aus historischen Griinden (ber eine Vielzahl von verfligbaren Baufla-
chen, z.B. ehemalige Industrie- und anderen Brachen, Baullicken, Mauerstreifen, unbebaute Zwischen-
rdume. Der ,,Fl&chenmonitor” der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt beinhaltet 775
ausgewiesene Baufléchen, davon 535 fiir Wohnen und Gewerbe mit zusammen 2.900 ha. Hinzu kom-

men eine Vielzahl kleinerer Flachen.

Aus diesem Grunde wird eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes auch nicht dazu fuhren,
dass die dort geplanten Wohnungen, Biiros oder Gewerberdume nicht gebaut werden. Eine Nicht-
Bebauung wird ,,nur* dazu fiihren, dass die geplanten Investitionen auf anderen, alternativ verfuigbaren

Flachen getatigt werden.

Fur die Bewertung der volkswirtschaftlichen Kosten einer Bebauung oder Nicht-Bebauung des Tem-
pelhofer Flugfeldes hat dies einen erheblichen Einfluss auf die Methodik und das Ergebnis. Sdmtliche
Forschungskonzepte, die die vor Ort angesiedelten Arbeitsplétze, die Investitionen, den Baugewerbe-
umsatz etc. als Nettogewinn werten, sind damit nicht zul&ssig. Dies mag eventuell von interessierter
Seite kritisiert werden, da dadurch der ausgewiesene volkswirtschaftliche Gewinn einer Bebauung
deutlich geringer ausgewiesen wird. Aber auch die Vielzahl der Studien, die samtliche Wirkungen
einer Investition oder einer Subvention brutto als fiskalischer oder volkswirtschaftlicher Gewinn anse-
hen, so z.B. die Berechnung von ,,Anstol3effekten“oder ,,Multiplikatoren®, kann nicht darlber hinweg-
tauschen, dass selbstverstandlich auch dann Wohnungen oder die Zentrale Landesbibliothek gebaut
wird, wenn das Tempelhofer Flugfeld nicht bebaut wird oder zumindest eine Unterlassung andere

Ursachen hat als die reine Verfiigbarkeit des Flugfeldes.

Die volkswirtschaftlichen Vorteile oder Nachteile einer Bebauung oder Nicht-Bebauung des Tempel-
hofer Flugfeldes entstehen daher nicht durch die Bebauung selbst, sondern durch die Lage der Freifla-
che. Zuné&chst gilt: die Freiflache des ehemaligen Flugfeldes Tempelhof ist grundsétzlich nicht einma-
lig. Grolie, offene Freiflachen existieren in Berlin und erst Recht in Umland der Stadt in groRRerer Zahl.
Sogar ehemalige Flugfelder sind z.B. in Sperenberg im Siiden Berlins und mit hoher Wahrscheinlich-
keit auch demnéchst in Tegel verfligbar. Eine Knappheit an Boden zur Befriedigung der unterschiedli-
chen Nutzungsanspriiche — zur Bebauung mit Wohnungen, Biros und anderem Gewerbe ebenso wie

zur Nutzung als 6ffentlicher Park oder als landwirtschaftliche Flache — existiert nicht prinzipiell.

Aus &hnlichem Grund wurden auch die 6ffentlichen Investitionen, z.B. in die Gestaltung des Parks, nicht als Ansatzpunkt fir eine
volkswirtschaftliche Wirkung berlicksichtigt. Die Verausgabung von &ffentlichen Mitteln kann nur dann eine zusétzliche Wirkung ent-
falten, wenn diese Ausgaben sonst nicht getétigt werden wirden, d.h. diese Mittel wiirden ungenutzt bleiben. Dies hieRe aber zu un-
terstellen, dass das Land Berlin oder auch andere Stadte oder Lander, Schwierigkeiten bei der Geldausgabe hétten; eine etwas lebens-
fremde Vorstellung.
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Herausragend an der Tempelhofer Freifléche ist einzig und allein seine zentrale Lage innerhalb des S-
Bahn-Ringes und unmittelbar angrenzend an zentrale und begehrte Stadtteile wie Kreuzberg oder
Neukolin. Diese Zentralitét ist allerdings entscheidend und erklart die hohe Nachfrage nach der Flache
und damit die Nutzungskonkurrenz zwischen Park und Wohnen, Sportplatz und Buros. Die zentrale
Lage ist letztlich auch der Grund fiur die Bestrebungen ein Biirgerbegehren zur zukiinftigen Nutzung
herbeizufiihren. Ware das Tempelhofer Flugfeld 10 km weiter stidlich gelegen, gabe es dieses Gutach-

ten nicht.

Den volkswirtschaftlichen Wert der Zentralitat einer Bebauung zu messen ist daher das Ziel dieser
Studie. Dies geschieht durch den naheliegenden Ansatz, dass der Unterschied zwischen einer zentraler
Lage und einer weniger zentralen Lage, die Entfernung dazwischen ist. Jeder Bewohner, Beschéftigte
oder Besucher in dezentraler Lage muss groliere Entfernungen zuruicklegen, um dorthin zu kommen,
wo er arbeitet, einkauft, essen geht oder Freunde besucht. Das nicht jeder im Zentrum wohnt, arbeitet
oder einkauft, &ndert nichts daran, dass eine zentrale Lage eine grundsatzlich guinstigere Ausgangslage
zur Erreichung seiner individuellen Ziele ist. Von Mitte oder Kreuzberg sind mehr Arbeitsplatze,
Freunde und Verwandte, Restaurants und Einzelhandelsldden — kurz: mehr Stadt — in kirzerer Zeit

erreichbar als von z.B. von Buckow, Marienfelde oder Stahnsdorf.

Eine dezentralere Bebauung ist daher mit mehr Mobilitat oder ,,Raumuiberwindungskosten* verbun-
den. Diese Raumiberwindungskosten fallen zum einen bei den Menschen an, die durch die dezentrale-
re Bebauung mehr Zeit und Geld fiir die Raumuberwindung aufwenden miissen — sei es ein langerer
Weg zur Arbeit oder ein langerer Weg zum Einzelhandelsladen. Diese Kosten werden in Kapitel 4
geschatzt. Zum anderen belastet diese zusétzliche Mobilitat die Anwohner der genutzten StralRen, die
anderen Verkehrsteilnehmer und die Umwelt in Abh&ngigkeit von der Entfernung und des Verkehrs-
mittels (Bus oder PkW). Diese Kosten werden in Kapitel 5 geschatzt. Gegenzurechnen sind die Nut-

zenverluste, die die Nutzer des Tempelhofer Flugfeldes bei einer Bebauung werden tragen miissen.

3. Mittlerer Alternativstandort

Wird die Teilbebauung an der Tempelhofer Freiflache nicht durchgefiihrt, werden die Wohn- und
Gewerbefléchen auf alternativen Fldchen der Stadt entstehen. Da das Tempelhofer Flugfeld, wie prak-
tisch alle Flachen in Grél3e, Zuschnitt und Lage, einmalig ist, wird die Bebauung nicht an einem ein-
zelnen, bereits bekannten anderen Standort entstehen, sondern sich die Bebauung auf andere Freifla-
chen verteilen. Welche das im Einzelnen direkt sind, ist allerdings a priori nicht bekannt. Vor allem
aber steht durch die Bebauung einer Ausweichflache diese dann fur andere, weitere Bauvorhaben nicht
mehr zur Verfluigung. Entsprechend fiihrt eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes zu indirek-
te Auswirkungen auf letztlich das gesamte Flachensystem Berlins und ev. auch des angrenzenden Um-

landes.
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Sicher ist aber, dass die Bebauung auf bislang nicht oder nur wenig genutzten Flachen stattfinden
wird. Die Senatsverwaltung betreibt einen Flachenmonitor, letztlich eine Liste mit Fl&chenpotentialen,
die ihr als Planungsgrundlage der Stadt- und Flachenentwicklung dient. Der Flachenmonitor enthélt
samtliche Flachen ab ca. 1 ha GroRe, die im Flachennutzungsplan als Bauflachen ausgewiesen sind
und zwischen 2012 und 2030 bebaut werden kénnen. Der Flachenmonitor enthalt die folgenden Anga-
ben: Adresse, Flachenschlissel (systemfreie Nummer), FlachengréRe, Nutzungsart und geschétzte
geplante Fertigstellung. Die Daten des Flachenmonitorings mit Stand vom 3.7.2012 wurden empirica

flr die Bearbeitung dieses Projektes zur Verfligung gestellt.

empirica hat auf Basis der Daten des Fldchenmonitorings einen ,,Mittleren Alternativstandort” (MAS)
berechnet. Dazu wurden im Grundsatz sémtliche Fl&chenpotentiale, gewichtet mit ihrer GroRe, anhand

der Entfernung zu einem zentraler Standort zu einem ,,Mittleren Alternativstandort“ aggregiert.”

Im Detail wurde wie folgt vorgegangen: Aus samtlichen Potentialflachen laut Flachenmonitor wurden
zundachst samtliche Potentialflachen in landwirtschaftlich genutzten Gebieten ohne verwertbare Bo-
denrichtwertangaben ebenso entfernt, wie Potentialflachen, deren Nutzungsart noch nicht festgelegt
ist.> Zudem wurden samtliche Flachen entfernt, die bis 2016 — und damit bis zur geplanten Bebauung
des Flugfeldes — bereits bebaut sein sollen, da diese dann nicht mehr als Ausweichflache zur Verfu-
gung stehen. Anschlieend wurde im Vorgriff auf die geplante Nutzungen am Tempelhofer Flugfeld
die Potentialflachen anhand des Fldchenutzungsplanes bzw. der Kategorisierung des Flachenmonitors
in die beiden Kategorien ,,Wohnen“ und ,,Gewerbe* eingeordnet. Insgesamt wurden damit 198 Poten-
tialflachen fir Wohnen und 117 Flachen fur Gewerbe berticksichtigt, insgesamt also 315 Alternativ-
flachen.

Im néachsten Schritt wurde als Mal fur die raumliche Zentralitat, die Entfernung jeder Flachen per
internetbasiertem Routenplaner zu einem zentralen Standort ermittelt. Gewahlt wurde aus Vereinfa-
chungsgrunden und in voller Kenntnis der innerstadtischen Konkurrenzverhéltnisse einzelner Zentren
die Kreuzung Friedrichstralle / Unter den Linden. Aus den gemessenen Distanzen wurde dann die mit
der FlachengrolRe (Bruttobauland, BBL) gewichtete mittlere Entfernung fir Wohnen und Gewerbe

kalkuliert. Das Ergebnis ist in Abbildung 2 dargestellt.

Der Flachenmonitor enthélt keine Angaben zu kleineren Flachen unter einem Hektar GroRe, z.B. Bauliicken. Diese kdnnen daher nicht
in die Berechnung einbezogen werden. daraus folgt grundsétzlich eine Verzerrung, da eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfel-
des selbstverstandlich zu einer hoheren Nachfrage nach diesen Flachen fiihrt. Es ist allerdings davon auszugehen, dass der Anteil der
kleineren Flachenpotentiale aufgrund der abnehmenden Baudichte mit zunehmender Dezentralitét steigt. Insofern dirfte eine Einbezie-
hung der kleineren Potentialflachen die Dezentralitét des mittleren Alternativstandortes erh6hen. Die volkswirtschaftlichen Kosten einer
Nicht-Bebauung werden dadurch unterschatzt.

8 Zusétzlich wurden die vier Standorte am Tempelhofer Feld ausgeschlossen, sowie 10 Potentialflachen mit unvollstandigen Angaben.
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Abbildung 2: Entfernung zum Stadtzentrum

in km Wohnen Gewerbe
Tempelhofer Flugfeld 6,3 5,9
mittlerer Alternativstandort 14,3 13,2
Differenz 8,0 7,3
Quelle: Flachenmonitor, eigene Berechnungen empirica

Die vier Baufelder des Flugfeldes sind zwischen 4 km und 7,5 km von der Kreuzung Friedrichstrae /
Unter den Linden entfernt. Gemittelt Gber die GréRe und getrennt nach Nutzungsarten sind dies 6,3
km fiir Wohnen und 5,9 km fiir Gewerbe. Der mittlere Alternativstandort ist hingegen mit 14,3 km
(Wohnen) bzw. 13,2 km (Gewerbe) Entfernung zur Kreuzung Friedrichstral’e / Unter den Linden deut-
lich dezentraler.

Schon aus Griinden der Datenverfligbarkeit wurden Flachen im Umland nicht beriicksichtigt. Dabei
muss davon ausgegangen werden, dass bei geringer Flachenverfiigbarkeit bzw. daraus folgenden ho-
hen Bodenpreisen auch Nutzungen in den ,,Speckgurtel” abwandern. Die Nicht-Beriicksichtigung des
Speckgurtels hat zur Folge, dass die Dezentralitat des mittleren Alternativstandortes unterschatzt wird
und fihrt damit in den weiteren Berechnungen zu einer Unterschatzung des volkswirtschaftlichen

Verlustes eine Nicht-Bebauung des Flugfeldes (Vorsichtsprinzip).

4, Privater Nutzen

4.1 Berechnungsansatz

Eine zentrale Lage erlaubt es den Bewohnern mehr Ziele in klrzerer Zeit zu erreichen, als eine dezen-
trale Lage. Einzelhandelsgeschafte, Buro und anderes Nutzungen mit Publikumsverkehr (von Biblio-
thek bis zur Arztpraxis) sind in einer zentralen Lage von mehr Personen in kirzerer Zeit erreichbar, als
dezentrale Lagen. Da die Raumlberwindung mit Zeit- und Fahrtkosten verbunden ist, sind Kaufer und

Mieter bereit, fir eine zentralere Lage einen héheren Preis zu entrichten, als fiir eine dezentralere La-

ge.
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Tatsachlich kann die volkswirtschaftliche Theorie — unter idealtypischen Bedingungen — zeigen, dass
die gleichgewichtigen Bodenpreise ausschlieBlich eine Funktion der Entfernung zum Stadtzentrum
bzw. der Raumiiberwindungskosten sind*, d.h. die Bodenwerte sind Kapitalisierte Raumiiberwin-
dungskosten® und entsprechend wird von einem ,,Bodenpreisgebirge* gesprochen, da die Preise im
Zentrum am héchsten sind und zum Rand hin abfallen. Dieser Zusammenhang zwischen Zentralitat
und Bodenwerte wird in diesem Kapitel ausgenutzt, indem der direkte Zusammenhang zwischen Bo-

denwerten und volkswirtschaftlichen Nutzem ermittelt wird.

In der Realitat ist der Preisabfall im Bodenpreisgebirge zum Rand hin nicht immer kontinuierlich.
Naturliche Barrieren, Industriebelastungen und Verkehrsinfrastruktur etc. wirken sich aus und sorgen
fur lokal begrenzt niedrigere oder hthere Bodenpreise. Dies zeigt sich insbesondere auf dem Tempel-
hofer Flugfeld, bzw. den Nachbarflachen. Wéhrend im Norden und Westen der Bodenwert bei 460 €/
m? und im Osten bei 340 €/m? liegt, sind es im Stden an der Stadtautobahn und am S-Bahn Ring nur
160 €/m?, wéhrend es 500 Meter weiter stidlich wieder 330 €/m? sind. Siehe dazu auch weiter Kapitel
4.2.

Bei groberer Betrachtung aber kommt die Realitét in Berlin dem theoretische Bodenpreisgebirge mit
kontinuierlich nach auflen abfallenden Bodenpreisen schon sehr nahe, vgl. Abbildung 3 fiir einen
Nord-Std-Schnitt durch das Bodenpreisgebirge Berlins. Sehr deutlich zu erkennen ist die Bodenpreis-
spitze mit 4000 € / m2 entlang der FriedrichstralRe und das zunéchst schnelle Abfallen auf 2000 €/m2
und weiter auf rund 500 € / m2.° Der ca. 6 km breite Bereich mit 2.000 €/m? markiert das Zentrum der
Stadt. Im Bereich zwischen 200 und 500 €/m? sind dann die typischen, zentralen Berliner Wohn- und
Kleingewerbestadtteile Prenzlauer Berg oder Kreuzberg sowie auch das Tempelhofer Flugfeld. Die
Bodenpreise sinken zum Stadtrand hin dann auf Werte von rd. € 100 / m2. Zur Illustration abgetragen
ist auch der mittlere Alternativstandort. Zur Verdeutlichung, dass dieser nicht ein bestimmter Standort
ist, wurde er im Norden und im Siden abgetragen. Deutlich erkennbar ist, dass die dezentralere Lage

des mittlere Alternativstandort einhergeht mit einem relativ geringen Bodenwert von 174 €/mz2.

Alonso, W., Location and Land Use — Towards a General Theory of Land Rent, Harvard University Press, 1964

Alonso argumentiert in seinem Modell mit der Zahlungsbereitschaft, die auf Basis einen mikrodkonomischen Nutzenmaximierungskal-
kil ermittelt wurde. Die hat zur Folge, dass die Nachfrager nicht nur bereit sondern auch in der Lage sind, den héheren Preis zu zahlen,
da sie auf der anderen Seite geringere Raumuberwindungskosten zu tragen haben.

Der starke Abfall von € 4.000 auf € 2.000 und weiter auf € 500 konnte Uberzeichnet sein, da die Bodenwerte unmittelbar entlang der
genannten Straen ausgewahlt wurden. Wahrend dies aber auferhalb von Mitte Ausfallstraen (Tempelhofer Damm bzw. Prenzlauer
Allee) sind, sind es in Mitte ortublich belastete Stralen.
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Abbildung 3: Bodenpreisgebirge Berlin, Nord-Stid-Achse, Stand 1.1.2012
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Die Bodenwerte determinieren dann auch die Nutzungsart. Nutzungen, die eine sehr zentrale Lage
ebenso bendtigen wie in der Lage sind die Bodenwerte zu zahlen, konzentrieren sich dort, z.B. hoch-
wertiger Einzelhandel in der FriedrichsraRe oder Biiros mit hochspezialisierten und hochbezahlten
Dienstleistungen in den naheren Umgebung. Nutzungen mit geringerer Zahlungsbereitschaft, wie
Wohnen oder im anderen Extrem die Landwirtschaft, siedeln sich entsprechend an dezentraleren
Standorten an. Zwar wird die Nutzungsart formell von der Stadtplanung bestimmt, die richtet sich in
der Regel nach Knappheitsindikatoren wie dem Preis, sodass in der Tendenz die Nutzung den Preisen
folgt und nicht die Preise der Nutzung. Sollte auf einer Flache eine nicht optimale Nutzung durch die
Stadtplanung vorgeschrieben werden, wird diese dann in der Regel keine Investoren finden, die die-
sen, fur die jeweilige Nutzung suboptimalen Standort, bebauen werden. Vor diesem Hintergrund wird
zur Berechnung des privaten Nutzens nicht zwischen Wohnen und Gewerbe differenziert. Anders hin-
gegen beim offentlichen Nutzen, da die ausgehende Verkehrsbelastung von Gewerbegebieten und
Wohngebieten sich unterscheidet, wird dort zwischen Wohn- und Gewerbenutzung unterschieden,

siehe Kapitel 5.

Die hohen Bodenpreise erfordern zudem hohe Baudichten. Auch wenn hohe Baudichten ebenfalls
prinzipiell genehmigungspflichtig sind, so folgt auch hier das Verwaltungshandeln grosso modo den
wirtschaftlichen Notwendigkeiten und erlaubt umso héhere Dichten, umso zentraler der Standort ist.

Zum Teil wird dies dann zu Grundsatzen der Stadtentwicklung umgeformt, z.B. der Ablehnung von

2012076 Tempelhof -8- empirica



Einfamilienhausgebieten in zentraler Lage durch die Mehrheit der Stadtplaner, selbst wenn eine Nach-

frage besteht.

4.2 Private Nutzengewinne

Im Grundsatz erfolgt die Berechnung des privaten Nutzens wie folgt: die Differenz der Bodenwerte
zwischen dem Tempelhofer Flugfeld und dem mittleren Alternativstandort wird ermittelt und mit dem

geplanten Flachenvolumen multipliziert.

Die Analyse stitzt sich auf die Angaben des Bodenrichtwertatlas der Gutachterausschiisse fiir Grund-
stiickswerte mit Stand 1.1.2012. Bodenrichtwerte sind auf einen Quadratmeter bezogene, durchschnitt-
liche Lagewerte fur Grund und Boden und beinhalten nicht den Wert der moglicherweise bereits er-
richteten Gebdude. Die Werte beziehen sich auf Quadratmeter Nettobauland, d.h. die Gesamtflache
(Bruttobauland) abziglich ErschlieBungsflachen zum Beispiel fiir Stralien, Privatparkplatze etc. Diese
Bodenrichtwerte werden jahrlich vom Gutachterausschuss fur Grundstickswerte ermittelt und fur
sogenannte Bodenrichtwertzonen verdffentlicht. Zusétzlich ist die Geschossflachenzahl (GFZ) als

MaR der Baudichte und die Nutzungsart angegeben.

In einem ersten Schritt wurde der aktuelle Bodenwert der Baufelder auf dem Tempelhofer Flugfeld
ermittelt. Dazu wurden die Bodenwerte der benachbarten Bodenrichtwertzonen herangezogen. Im
Norden fur das Quartier ,,Columbiadamm* sind dies 460 € / m2, im Osten (Quartier ,,Oderstrale*) 340
€/ m2, im Westen (Quartier ,, Tempelhofer Damm*) ebenfalls 460 € / m?, direkt auf der anderen Stra-

Renseite.

Erlauterungsbedurftig ist die Bewertung des Bodens fiir das Quartier ,,Stdring®. Dieses zieht sich ent-
lang der S-Bahn-Trasse und der Stadtautobahn von Westen Richtung Osten und ist damit erheblich
verkehrsbelastet. Dies spiegelt sich auch im Bodenwert direkt gegentber, auf der anderen Seite der
Autobahn, wieder. Der Bodenwert betrégt dort nur 160 € / m2. Entsprechend des geringen Bodenwer-
tes wird dieses Gebiet auch als Gewerbegebiet genutzt. Direkt anschliefend im Sldwesten steigt der
Bodenwert dann wieder auf 330 € / m2 und damit auf Werte, die aufgrund der Zentralitat der Gebiete
zu erwarten gewesen wéren. Fraglich konnte sein, ob es gerechtfertigt ist, den relativ geringen Bo-
denwert im Suden der Stadtautobahn auch auf die Flache ndrdlich der Stadtautobahn zu Ubertragen.
Nach unserer Auffassung ist dies zuldssig, da die Verkehrsbelastung beiderseits der Autobahn/S-
Bahntrasse identisch ist. Dafiir spricht zudem, dass im Quartier ,,Sudring* Uberwiegend fiir Gewerbe
genutzt werden soll, nur direkt am Parkrand sollen auch Wohnungen gebaut werden. Fir einen héhe-
ren anzusetzenden Bodenwert liele sich allenfalls die direkte Parklage anfiihren. Allerdings hieRRe
dies, diskretiondr einen einzelnen Bodenwert anzuheben, wéhrend die Mikrolagenqualitaten des mitt-
leren Alternativstandortes keine Beriicksichtigung finden. Zwar lieRe sich auch hier argumentieren,

dass die Mikrolagenqualitaten sich aufgrund der grolRen Zahl an berticksichtigten Standorten heraus-
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mittelt, aber vor dem Hintergrund des ,,Vorsichtsprinzips* verzichten wird, darauf einen Parklagenzu-
schlag zu verwenden und weisen darauf hin, dass dies zu einer Unterschdtzung des privaten Nutzens

fuhrt. Als Bodenwert wird daher 160 € / m? angesetzt.

Abbildung 4: Bodenwerte am Tempelhofer Flugfeld, Stand 1.1.2012

e e i AT i ST LY Wb

Quelle: Gutachterausschuss empirica

Zur Berechung des Bodenwertes des mittleren Alternativstandortes wird zundchst fir sdmtliche 521
Alternativflachen aus dem Flachenmonitor (vgl. Kapitel 3) der Bodenrichtwert ermittelt. Dafur ist es
notwendig, den Potentialflachen in ihre Bodenrichtwertzone einzuordnen. Diese Zuordnung erfolgte
von Hand, indem die auf dem Flachennutzungsplan gekennzeichnete Flache im Bodenrichtwertatlas
geortet wurde. Im Regelfall ist die Potentialflache kleiner als die Bodenrichtwertzone. Mehrere Félle

sind zu unterscheiden:

Fall 1: Falls die Potentialflache in der Mitte einer Bodenrichtwertzone lag, wurde dieser Bodenricht-

wert der Potentialflache zugeordnet.

Fall 2: Falls die Potentialfliche am Rande einer Bodenrichtwertzone lag, wurde der Bodenwert der

angrenzenden Bodenrichtwertzone ebenfalls berlicksichtigt und ein Mittelwert berechnet.

Fall 3: Existierte kein unmittelbarer Bodenrichtwert im Gebiet, da sie z.B. derzeitig noch als Kleingar-
ten, Friedhofe, Sportflachen etc. oder landwirtschaftlich genutzt werden, wurde ebenfalls der Mittel-
wert der Nachbargebiete gebildet.

Im nachsten Schritt wurden die ermittelten Bodenwerte der alternativen Standorte gewichtet mit ihrer

GroRe (Bruttobauland) zu einem mittleren Bodenwert aggregiert. Die Gewichtung anhand des Brutto-
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baulandes anstatt des Nettobaulandes als BezugsgréRRe fir den Bodenrichtwert ist dem Umstand ge-
schuldet, dass fir die alternativen Flachenpotentiale noch keine Bebauungspléane vorliegen, aus denen
das Nettobauland ersichtlich wére. Im Ergebnis betragt der mittlere Bodenwert der 315 alternativen
Standorte 173,9 €/m? Nettobauland.

Als letzten Schritt wird dann die Differenz der Bodenwerte in Tempelhof und der Bodenwerte der
mittleren Alternativstandorte gebildet und mit 51,3 ha, dem beplanten Nettobauland, multipliziert. Das

Ergebnis ist in Abbildung 5 dargestelit.

Abbildung 5: Privater Nutzen der Bebauung

Nettobauland Bodenwert
Bodenrichtwert Tempelhof ha €/m2 € Mio.
Columbia Damm (N) 7,3 460,0 33,6
OderstralRe (O) 12,9 340,0 439
Sudring (S) 21,7 160,0 34,7
Tempelhofer Damm (W) 9,4 460,0 43,2
Insgesamt 51,3 302,9 155,4
mittlerer Alternativstandort 51,3 173,9 89,2
Differenz = privater Nutzen einer Bebauung 66,2
Quelle: eigene Berechnung empirica

Durch eine Bebauung des Tempelhofer Feldes wiirde ein privater Nutzen aus Zentralitatsvorteilen in
Hohe von 303 €/m2 erreicht werden, wahrend ein Ausweichen auf alternativ verfiigbare Flachen im
Mittel nur einen Nutzen von 174 €/mz2 erzielen wirde, eine Differenz von 89 €/m2 Nettobauland. Mul-
tipliziert mit 51,3 ha Nettoland als BezugsgroRe fir den Bodenwert entsteht durch die Bebauung am

Tempelhofer Flugfeld ein volkswirtschaftlicher Bruttonutzen von 155 Mio. € und am mittleren Alter-
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nativstandort von 89 Mio. €. Die Differenz von 66 Mio. € ist als privater Nutzengewinn einer Bebau-

ung der Flugfeldes zu interpretieren.

Zur Veranschaulichung: Auf dem Tempelhofer Flugfeld sollen insgesamt 1,084 Mio. m?2 BGF entste-
hen, je Quadratmeter entspricht der private Nutzengewinn 57 € / m2 BGF. Umgerechnet auf eine
Wohnungen mit 100 gm Wohnfl&che (112 gm BGF) sind dies 6.450 Euro.

Diese Summen erscheinen zunéchst gering. Bei der Interpretation ist aber zu berticksichtigen, dass
e essich nur um den zusétzlichen Nutzen der Bebauung in Tempelhof handelt,

e essich also nicht um den zusatzlichen Nutzen einer Wohnung an sich, sondern nur um den

Zusatznutzen aus der Zentralitat handelt,

e die Bebauung des Quartiers Sidrings nur wenig zu einem hoheren Nutzen beitragt. Die
Ursache dafir ist, dass obschon die Flache zwar noch relativ zentral ist, diese aber durch
den Verkehr der Stadtautobahn / S-Bahn Ring hoch belastet ist und daher einen relativ
niedrigen Bodenwert aufweist. Ohne Beriicksichtigung des Quartiers Stdring betragt der
private Nettonutzen 102 € / m? BGF.

e es sich durch eine Reihe von niedrigen Bewertungsansatzen um einen Mindestwert han-
delt.

4.3 Private Kosten einer Bebauung

Die 303 ha groRe Freiflache des Tempelhofer Feldes wird heute als Sport- und Freizeitflache genutzt
und soll verkleinert werden. Im Rahmenplan vom 8.8.2012 ist die Gesamtflache der Quartiere mit 95
ha angegebene. Auch wenn diese 95 ha nicht vollstandig bebaut werden sollen, sondern auch z.B.
einen Friedhof und Sportplatze beinhalten, so gehen wir aufgrund des Vorsichtsprinzips zur Berech-
nung der privaten Nutzenverluste von einer Verkleinerung des Park um 95 ha auf 208 ha aus. Den
Besuchern des Parks entsteht dadurch eine NutzeneinbulRe, die subtrahiert werden mussen. Der Auf-
traggeber hat eine Schatzung zum aktuellen Besucheraufkommen vorgenommen. Demnach wurde das
Tempelhofer Feld im Jahre 2011 von 1,6 Mio. Besuchern besucht.’

Die Bewertung von &ffentlichen Gitern — mit einem Park als Lehrbuchbeispiel — ist theoretisch ein-
fach und elegant herzuleiten, sieche Samuelson (1964). Bei der praktischen Anwendung entsteht aber
das Problem, dass die Wertschédtzung der Benutzer — die Volkswirtschaftslehre spricht von Zahlungs-

bereitschaften — a priori unbekannt ist und direkte Befragungen aufgrund strategischer Antworten

7 Siehe auch: Rundfunk Berlin-Brandenburg. Kaum Jugendliche und Senioren auf Tempelhofer Feld. rbb online. 16.07.2012;

http://www.rbb-online.de/nachrichten/politik/2012_07/tausende_stroemen.listall.on.printView.on.html
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nicht verwendet werden konnen. In der Literatur werden daher verschiedene Schatzansatze diskutiert,
von denen der Transport- bzw. Reisekostenansatz in der Regel bevorzugt wird, siehe z.B. Liebe
(2007)®. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Besucher durch ihren Besuch offenlegen, dass ihre
Zahlungsbereitschaft fir den Besuch eines Parks mindestens den Kosten der Anreise entspricht. Zwar
sind die Anreisekosten abhéngig von der Entfernung und werden 6ffentliche Parks vor allem aus dem
Nahbereich besucht, trotzdem hat sich in der Literatur als pragmatischer Ansatz durchgesetzt, den
Preis fur einen Nahverkehrsfahrschein als Zahlungsbereitschaft fur den Besuch eines Parks zugrunde
zulegen. Dieser betragt in Berlin 2,40 €, fur Hin- und Ruckfahrt entsprechend 4,80 €. Diesem Ansatz
zufolge liegt die Zahlungsbereitschaft fiir das Tempelhofer Flugfeld bei jahrlich 7,7 € Mio.?

Allerdings wird durch die Bebauung der Park nur von 303 ha auf 208 ha um 31% verkleinert und nicht
geschlossen. Diese Verkleinerung des Parks — ob die geplanten gartenbaulichen Investitionen zu einer
héheren Zahlungsbereitschaften fiihren, soll hier nicht weiter erdrtert werden — muss noch berticksich-
tigt werden. Im Grundsatz miisste beachtet werden, dass bei einer Verkleinerung eines sehr grof3en
Parks der Wert fur die Besucher nicht proportional sinkt, sondern nur unterproportional. Die Volks-
wirtschaftlehre spricht vom abnehmenden Grenznutzen eines Gutes. Tatsachlich ist es auch unmittel-
bar plausibel, dass eine Verkleinerung eines Parks von z.B. 20 ha GréRe um 10 ha einen groferen
Wertverlust bedeutet als eine Verkleinerung eines 200 ha groRen Park um 10 ha. Allerdings war es
aufgrund der kurzen Bearbeitungszeit nicht moglich, eine Nachfragefunktion nach Parkflache in Ber-
lin herzuleiten. Hier wird daher von einem proportionalen Wertverlust ausgegangen, auch wenn dabei
die NutzeneinbufRen durch eine Teilbebauung der Rander des Tempelhofer Flugfeldes mutmaRlich
sehr deutlich Uberschétzt werden. Wird von einem proportionalen Nutzenverlust ausgegangen, sinkt
der Wert des Tempelhofer Flugfeldes flr die Besucher proportional zur GroRe ebenfalls um 31%.
Demnach betragt der Nutzenverlust fur die Besucher durch die Teilbebauung des Tempelhofer Flug-
feldes um 31%*7,7 € Mio. = 2,4 € Mio. jahrlich. Nochmals sei sehr deutlich darauf hingewiesen, dass
es sich dabei um eine grobe Uberschitzung handelt, die im Prinzip auch nicht mehr mit dem Vor-

sichtsprinzip zu rechtfertigen ist.

Die Umrechnung der jahrlichen Werte in Barwerte wird in Kapitel 5.2.5 erldutert. Hier angewendet
flhrt dies zu einem privaten Nutzenverlust durch die Teilbebauung des Tempelhofer Flugfeldes von
rund € 64 € Mio.

8 Liebe, UIf; Zahlungsbereitschaft fiir kollektive Umweltgiiter — Soziologische und Okonomische Analysen, 1. Auflage, Wiesbaden
2007

° Ein alternativer Ansatz wére es, die Zahlungsbereitschaft anhand eines &hnlichen Gutes herzuleiten. empirica hat in anderen Zusam-
menhé&ngen wiederholt den halben Preis einer Kinokarte verwendet, dies waren in Berlin ca. 4 €. Aufgrund des Vorsichtsprinzips wurde
der héhere Wert von € 4,80 gewdhlt.
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5. Offentlicher Nutzen

Die Selbstverpflichtungen der Bundesregierung im Rahmen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie
und der im Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (2007) festgelegte raumordnerische Grund-
satz ,,Innenentwicklung vor Aufenentwicklung® dienen der Begrenzung des Flachenverbrauchs, des

Bodenschutzes und damit der Minimierung der Verkehrsbelastung.

Eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes fuhrt, wie in Kapitel 3 abgeleitet, zu einer dezentra-
leren Bebauung an alternativen Standorten. Aus Sicht des Bodenschutzes oder des Fldchenverbrauchs
ist daher eine Teilbebauung auf dem Tempelhofer Flugfeld gleichwertig zu einer Bebauung als dezen-
traleren Standorten, zumindest so lange die 6kologische Wertigkeit der genutzten Bdden und die Beb-
bauungsdichte identisch ist. Davon kann zwar grundséatzlich nicht ausgegangen werden, vielmehr
muss mit einem hoheren Flachenverbrauch an dezentralen Standorten gerechnet werden. Allerdings
wirde eine Bewertung schnell an Grenzen der Datenverfligharkeit und der Prognoseféhigkeit fuhren,
sodass hier mit dem Hinweis auf eine mutmalliche Unterschatzung des 6ffentlichen Nutzens diese
Vorteile unberucksichtigt bleiben (Vorsichtsprinzip).

Berucksichtigt werden missen allerdings die Auswirkungen einer Nicht-Bebbauung auf die Verkehrs-
belastung. Durch eine Bebauung an dezentraleren Standorten miissen Bewohner, Besucher und Be-
schaftigte weitere Distanzen Uberwinden um von oder zu ihren jeweiligen Zielen zu gelangen. Eine

Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes flhrt daher zu mehr Verkehr in der Stadt.

Verkehr verursacht Kosten in Form von Larm, Stau, Unfallen und Emissionen. Die Kosten des Ver-
kehrs tragt zum einen der Verkehrsteilnehmer selbst, zum anderen unbeteiligte Dritte, wie Anwohner
oder andere Verkehrsteilnehmer. Die Kosten — im wesentlichen Zeit- und Fahrzeugkosten — die der
Verkehrsteilnehmer selbst tragt bzw. bei einer zentraleren Bebauung nicht trégt sind allerdings bereits
in der Berechnung des privaten Nutzens beriicksichtigt. Nicht beriicksichtigt sind allerdings die exter-

nen Kosten, die der Verkehrsteilnehmer nicht selbst tragt, sondern der Allgemeinheit aufbiirdet.

Die Berechnung der externen Kosten des zusétzlichen Verkehrs durch eine dezentrale Bebauung er-
folgt in drei Schritten. Im ersten Schritt wird der zusatzliche Verkehr in den einzelnen Mobilitatsarten
(Modal Split) ermittelt. Im zweiten Schritt werden die j&hrlichen externen Kosten dieser zusétzlichen
Verkehrsleistung getrennt fur die einzelnen Kostenarten L&rm, Schadstoffe, Unfélle und Staus ermit-

telt. Zuletzt wird der Barwert dieser Kosten berechnet und addiert.
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5.1 Berechnung der zusatzlichen Verkehrsleistung

5.1.1 Verkehrsaufkommen / Zahl der Wege

Die Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert auf den ,Hinweisen zur Schédtzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen“ (im folgendem ,,Hinweise* genannt) der Arbeitsgruppe ,,Ver-
kehrsplanung* des Arbeitsauschusses ,,Erhebung und Vorausschatzung des Verkehrs“ des Arbeitskrei-
ses ,,Vorausschdtzung des Verkehrsaufkommens stadtische Gebiete* der Forschungsgesellschaft fir
Straken- und Verkehrswesen.'® Die dort angegebenen Werte basieren auf deutschlandweiten Untersu-
chungen des Verkehrsverhaltens und auf Expertenschatzungen. Die Hinweise dienen bundesweit als
Berechnungsgrundlage fir die Schatzung des Verkehrsauskommens, z.B. bei der Planung von Er-

schlieSungsstralien.

Das Verkehrsaufkommen eines Gebiets wird zuvorderst durch seine Grolze und die Art und Intensitat
der Flachennutzung determiniert. Die Angaben zu GréfRe und Art der Flachennutzung sowie Zahl der
Einwohner und Arbeitsplatze wurden empirica vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt und sind in
Abbildung 1 in Kapitel 2 dargestellt. Fur die folgenden Berechnungen wurde vereinfachend davon
ausgegangen, dass das Tempelhofer Flugfeld als Gebiet homogen ist, d.h. es wird lediglich nach den
Nutzungsarten Wohnen und Gewerbe differenziert, nicht aber zusatzlich nach den einzelnen Quartie-

ren.

Das Verkehrsaufkommen von Gebieten mit Wohnungen ist im Wesentlichen der durch die Bewohner
selbst erzeugte Verkehr. Deren Wegezahl ergibt sich aus der Einwohnerzahl, multipliziert mit deren
spezifischen Wegehéaufigkeit. Die ,,Hinweise* geben eine Bandbreite von 3,0 bis 4,0 Wegen pro Per-
son und Werktag an, wobei bereits Abschlage fur Urlaub, Krankheit etc. berticksichtigt wurden. Ge-
biete in Zentrumsndhe bzw. Gebiete mit einem hohen Anteil mobiler Bevolkerungsgruppen (z.B. Sin-
gles, Studenten, Teilzeitbeschaftigte) sind durch eine Wegezahl am oberen Rand der genannten Band-
breite gekennzeichnet. Umgekehrt weisen Gebiete in peripherer Lage bzw. mit einem hohen Anteil
weniger mobiler Bevolkerungsgruppen (z.B. Senioren) einen niedrigeren Wert auf. Als Neubaugebiet
mit tendenziell hohem Anteil mobiler Bevolkerungsgruppen und zentrumsnahen Standort, liegt das
Tempelhofer Feld vermutlich eher im oberen Bereich. Aus Grunden des Vorsichtsprinzips wird im

folgendem von 3,5 Wegen pro Einwohner und Werktag angesetzt.

Von dieser Wegezahl ist ein Abschlag fur den Anteil der Wege vorzunehmen, welche sowohl Ur-
sprung als auch Ziel auBerhalb des Gebiets haben. Dieser Abminderungsanteil von 10 bis 15% an We-
gen ist abhé&ngig von der GroRe des Gebiets. In kleinen Gebieten liegt der Anteil am oberen, in grofen

0 Vogt, Walter, et.al., Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Forschungsgesellschaft fiir Stralen und

Verkehrswesen (Hrsg.), Kdln, 2006.
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Gebieten an der unteren Grenze. empirica veranschlagt aus Griinden des Vorsichtsprinzips einen Ab-

schlag von 10%. Besucher der Bewohner werden mit einem Zuschlag von 4% berticksichtigt.

Der groBere Teil der externen Kosten des Verkehrs entsteht durch den motorisierten Individualverkehr
(MIV), wéhrend der Ful- und Fahrradverkehr praktisch keine externen Kosten verursacht. Daher ist

eine Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel nétig.

Laut ,,Hinweisen* variiert die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel je nach
Standort erheblich. Insofern muss grundsétzlich davon ausgegangen werden, dass bei einem dezentra-
leren Standort mit schlechterer OPNV-Anbindung ein héherer Pkw-Anteil anzusetzen ist. Da der al-
ternative Standort nur ein rechnerischer Standort ist, wird allerdings aus Grinden der mangelhaften
Prognostizierbarkeit auf eine Berlicksichtigung verzichtet. Dadurch werden die externen Kosten einer

Nicht-Bebauung durchaus erheblich unterschatzt (Vorsichtsprinzip).

In GroRstadten wird in den ,,Hinweisen* ein OPNV-Anteil von 20% vorgeschlagen. Fr Berlin ist ein
hoher OPNV-Anteil charakteristisch, empirica weicht daher von den Vorgaben der ,,Hinweise“ ab und
orientiert sich an den Erhebungen der Senatsverwaltung im Rahmen des Stadtentwicklungsplans fir
Verkehr. Fir den Wegezweck ,,Eigene Wohnung* wird dort ein Modal Split von 43% fir Fuf3 und
Fahrrad, 27% fur den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) insgesamt, und 30% fiir motorisierten
Individualverkehr (MIV) angegeben'!. Eine Anpassung um den Binnenverkehr innerhalb des Tempel-

hofer Flugfeldes wurde nicht vorgenommen.

Fir die Umrechnung in Pkw-Fahrten sind die Personenwege (Wege mit MIV) durch den Besetzungs-
grad von 1,2 bis 1,4 zu teilen. Im Freizeitverkehr ist der Besetzungsgrad hoher, im Berufsverkehr
niedriger einzuordnen. Obwonhl in Berlin der Freizeitverkehr am seltensten mit dem Pkw bestritten

wird", gehen wir nur von einem mittleren Besetzungsgrad von 1,3 aus.

Prinzipiell misste noch der Wirtschaftsverkehr, der durch die Bewohner selbst verursacht wird (z.B.
Lieferdienste) mit 0,1 Kfz Fahrten/Einwohner und Tag addiert werden. Da im Weiteren die Differenz
der Verkehrsleistung zwischen dem Standort Tempelhofer Flugfeld und mittlerem Alternativstandort
berechnet wird und der Lieferverkehr tiberwiegend aus dem Nahbereich stammt, saldiert sich dieser

Verkehr Giberwiegend wieder heraus und wird daher nicht weiter berlicksichtigt (Vorsichtsprinzip)

! Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung: Stadtentwicklungsplan Verkehr, Marz 2011
12 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung: Stadtentwicklungsplan Verkehr, Marz 2011
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Abbildung 6: Verkehrsaufkommen der Wohnnutzung

1 StrukturgréRen erzeugter Verkehr

Wohnungen
Einwohner

2 Wegehéaufigkeit
Wege / Werktag

4.650
8.620

Wege / Werktag

Spezifische Wegehaufigkeit Bewohner 3,5
Abschlag fur AuRenverkehr -10%
Zuschlag fur Besucherverkehr +4%
Insgesamt 3,29
= Anzahl Wege / Werktag 28.360
3. Modal Split

Anteil am Verkehrsaufkommen Wege / Werktag
Nicht motorisierter Individualverkehr 43% 12.195
OPNV 27% 7.657
MIV 30% 8.508
dazu:

spez. Besetzungsgrad Pkw 1,3 6.545

4 Fahrten pro Werktag

Fahrten / Werktag
OPNV Fahrten / W erktag 7.657
MIV Fahrten / Werktag 6.545

5 Fahrten pro Jahr

5-1 OPNV Fahrten / Jahr

255 Werktage 100% 1.952.572

109 Samstage, Sonn- und Feiertage 50% 417.314

Insgesamt 2.369.887

5-2 MIV Fahrten / Jahr

255 Werktage 100% 1.668.865

109 Samstage, Sonn- und Feiertage 50% 356.679

Insgesamt 2.025.544

Quelle: eigene Berechnung empirica

Auch die geschétzten rund 7.750 Arbeitsplatze, die auf dem Tempelhofer Flugfeld angesiedelt werden
sollen, ziehen zuséatzlichen Verkehr an, die als Beschaftigte, Kunden oder Besucher in das Gebiet fah-
ren. Den grofiten Anteil macht das Verkehrsaufkommen der Beschaftigten aus. In den ,,Hinweisen*
wird hierflr eine spezifische Wegezahl zwischen 2,0 und 3,0 Wegen pro Beschaftigten und Werktag
angesetzt. Beschéftigte im Produktionsbetrieb, Transportgewerbe und Einzelhandel weisen eine gerin-
gere Wegehaufigkeit, Beschaftigte im Handwerks- oder Dienstleistungsbereich eine tendenziell hdhere
Wegehaufigkeit auf. Im Tempelhofer Feld werden hauptsachlich Blros entstehen, die weder durch
einen besonders hohen Anteil an Teilzeit (hohe Wegezahl), einer intensiven Kundenbetreuung vor Ort
(hohe Wegezahl), noch durch eine besonders niedrige Wegezahl wie im Produktionsgewerbe der Fall,

gekennzeichnet ist. Eine mittlere Wegezahl von 2,5 pro Beschéftigten und Werktag ist angebracht.
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Die Wegezahl der Kunden wird durch die Zahl der Kunden pro Beschéftigten geschétzt. Diese variiert
je nach Art des Gewerbes von 0,5 bis 100 Kundenwege pro Beschéftigten sehr stark. Sehr niedrige
Werte gelten fiir groRRe Produktionsbetriebe (z.B. Pkw-Herstellung), die praktisch keinen Kundenver-
kehr erzeugen, sehr hohe Werte fir publikumsorientierte Dienstleistungen (z.B. Freizeiteinrichtungen)
oder im Einzelhandel. Am Standort Tempelhofer Flugfeld ist ein eher kleinteiliges Gewerbe geplant
und plausibel, von Freizeit- und medizinischen Einrichtungen im Norden, tber Kkleinteiliges produzie-
rendes und verarbeitendes Gewerbe im Stiden und Dienstleistungen (Versicherungen, Forschung etc.)
im Westen. Die meisten Arbeitsplatze werden vermutlich im weniger kundenorientierten Bereich ent-
stehen. Eine vergleichsweise niedrige Wegezahl von 4 Kundenwegen pro Beschéftigten ist angemes-

sen.

Dem Kfz-Verkehr der Beschaftigten und Kunden muss der Wirtschaftsverkehr (z.B. Zulieferung) hin-
zugerechnet werden. Flr diejenigen Wege die in Auslbung des Berufs vorgenommen werden, gibt
»Hinweise“ eine Bandbreite von 0,5 bis 2,0 Wegen pro Beschéftigten und Tag an. empirica setzt wie-
derum aus Vorsichtsgrinden nur 0,5 an. Diesem Wegeaufkommen ist ein Zuschlag von 5% bis 30%
fur von auBen eingetragenen Wirtschaftsverkehr, der nicht bereits bei Kundenverkehr abgehandelt
wurde (Versorgungs- und Servicefahrten, Reparaturen etc.) hinzuzufiigen, empirica geht aufgrund der

Kleinteiligkeit der Gewerbes von 20% aus.

Der MIV-Anteil des Beschaftigten- und Kundenverkehrs ist erheblich héher als im Bewohnerverkehr.
Bei Fahrten zum eigenen Arbeitsplatz ist der MIV- und OPNV-Anteil mit 40% etwa gleich hoch, wei-
tere 20% entfallen auf den FulRganger oder Fahrradverkehr (NMIV). Bei anderen Zwecken, insbeson-
dere der Wirtschaftsverkehr, werden 60% der Wege mit Pkws oder Lkws, 25% der Wege mit dem
OPNV und 15% mit dem NMIV bestritten. Dieser Modal-Split wird dem Kundenverkehr zugrunde
gelegt. Der Besetzungsgrad der Kfz betrégt bei Ublicher gewerblicher Nutzung 1,0 bis 1,1 Besucher
pro Kfz; im Einzelhandel von 1,2 bis 1,6. Angezogener Verkehr zu Freizeiteinrichtungen kann biswei-

len noch hoher liegen. empirica rechnet mit einem Wert von 1,2.
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Abbildung 7:

1 Strukturgré Ren erzeugter Verkehr

2 Wegehaufigkeit

Beschaftigten
Kunden / Besucher
Wirtschaftsverkehr (0,5+20%)

3-1 Modal Split Beschaftigte / Kunden

Nicht motorisierter Individualverkehr
OPNV
MIV
dazu:
spez. Besetzungsgrad Pkw

3-2 Modal Split Wirtschaftsverkehr

Nicht motorisierter Individualverkehr
OPNV
MIV
dazu:
spez. Besetzungsgrad Pkw

4 Fahrten pro Werktag

OPNV Fahrten / W erktag
MIV Fahrten / Werktag

5 Fahrten pro Jahr

5-1 OPNV

255 Werktage

52 Samstag

57 Sonn- und Feiertage
Insgesamt

5-2 MIV

255 Werktage

52 Samstag

57 Sonn- und Feiertage
Insgesamt

Quelle: eigene Berechnung

Verkehrsaufkommen der Gewerbenutzung

Wege / Werktag
2,5
4,0
0,6

Anteil am Verkehrsaufkommen
20%
40%
40%

1,2

Anteil am Verkehrsaufkommen
15%
25%
60%

1,2

Gewichtung
100%
50%
25%

100%
50%
25%

Arbeitsplatze
7.749

Wege / Werktag
19.373
30.996
4.649

Wege / Werktag
10.074
20.147
20.147

16.790

Wege / Werktag
697
1.162
2.790

2.325

Fahrten / Werktag
21.310
19.114

Fahrten / Jahr
5.433.986
554.054
303.664
6.291.704

Fahrten / Jahr
4.874.121

496.969
272.377
5.643.468

empirica

Zur Umrechnung auf Jahreswerte wird von 255 Werktagen (52 Wochen * 5 Tage — 5 Feiertage) aus-

gegangen. Samstage und Sonn- und Feiertage (109 Tage) werden bei der Wohnnutzung mit 50% be-

ricksichtigt. Beim Gewerbe wird als Mischwert von Biiro, Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen fur

einen Samstag 50% (52 Tage) angesetzt, fur einen Sonn- und Feiertag 25% (52 Sonntage + 5 Feierta-

ge)-
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5.1.2 Wegelangen

Bereits in Kapitel 3 war die Verortung des mittleren Alternativstandortes erfolgt. Wahrend die Wohn-
standorte auf dem Tempelhof Flugfeld im Mittel 6,3 km vom Stadtzentrum (Kreuzung Friedrichstrale
/ Unter den Linden) entfernt ist (Gewerbe: 5,9 km), liegt der mittlere Alternativstandort 14,3 km weit
entfernt (Gewerbe: 13,2 km).

Der zunédchst naheliegende Ansatz, die zusétzliche Entfernung eines Weges durch eine direkte Diffe-
renzbildung der Entfernungen, d.h. Alternativstandort 14,3 km — Tempelhof 6,3 km = 8,0 km, zu be-
rechnen, ist nicht zul&ssig und wirde die zusétzliche Entfernung und damit den volkswirtschaftlichen
Gewinn einer zentralen Bebauung tberschétzen. Stadte sind zweidimensional, sodass bei einer dezen-
traleren Bebauung, z.B. weiter stdlich, auch einige Ziele im Siiden dann besser erreichbar sind. Die

tatsachliche, zusétzliche Entfernung muss daher geringer als 8,0 km sein.

Die zusatzliche Entfernung zu berechnen ist keine triviale Aufgabe. Im Prinzip missten die einzelnen
Zielorte definiert werden und die Differenz der summierten Entfernungen zwischen dem Standort
Tempelhof und dem mittleren Alternativstandort gebildet werden. Dies ist nicht méglich, da die ein-
zelnen Zielorte der zukinftigen Bewohner (bzw. Herkunft der Besucher / Beschaftigten) nicht bekannt
sind und eine einfache Verwendung &ffentlicher ,,Points of Interest” (Pol), wie Bahnhofe, Museen,
Konzerthallen, Einkaufzentren u.4. Ubersieht, dass die Mehrheit der Wege zum eigenen Arbeitsplatz,
zu privaten Freunden etc. flihrt, die Gber die Stadt verteilt sind. Zudem setzt sich der mittlere Alterna-

tivstandort aus insgesamt 315 Alternativflachen zusammen.

Die mittlere zusatzliche Wegeldnge wird daher anhand eines vereinfachten Stadtmodells ermittelt. Das
vereinfachte Stadtmodell geht von einer Verteilung der individuellen Pol (iber das gesamte Stadtgebiet
aus, wobei die Pol-Dichte mit zunehmender Zentralitat steigt. Konkret bedeutet dies, dass im Mittel
ein Einwohner Berlins mehr Ziele in Mitte ansteuert, als in Neukdlln und mehr Ziele in Neukolin, als
in Britz und wiederum mehr Ziele in Britz, als in Falkenhorst. Das Modell I&sst sich deckungsgleich
auf die Gewerbenutzung Ubertragen, nur das hier nicht der Bewohner die verschiedenen Pol im Stadt-
gebiet ansteuert, sondern die Uber das Stadtgebiet verteilten Bewohner den Pol am Tempelhofer Flug-
feld. Die Begriindung lautet dann hier, dass die Einwohnerdichte im Zentrum héher ist, als am Stadt-
rand. Eine solche Pol- bzw. Einwohnerverteilung ist letztlich eine Folge der héheren Bebauungsdichte

im Zentrum und der héheren Bodenwerte in zentraler Lage.

Um das Modell rechenbar zu halten, wurde vereinfachend unterstellt, dass Berlin ein Kreis mit 30 km
Durchmesser / 15 km Radius ist. Ausgehend vom Mittelpunkt wurde dann auf 15 konzentrischen
Kreisen mit 1 km Abstand jeweils 360 Pol definiert. Da der Umfang der Kreise umso geringer ist, je
néher sie zum Mittelpunkt liegen, die Zahl der Pol aber konstant gehalten wurde, erhéht sich die Pol-
Dichte mit abnehmender Entfernung zum Zentrum. Im néchsten Schritt wurde dann die Wegelénge

von den vier Standorten (Tempelhof Wohnen, Tempelhof Gewerbe, mittlerer Alternativstandort Woh-
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nen, mittlerer Alternativstandort Gewerbe) zu jedem der 15 x 360 = 5.400 Pol*? berechnet und der
Mittelwert gebildet. Das Ergebnis ist in Abbildung 8 abgebildet.

Abbildung 8: Mittlere Wegeléngen und Zentralitét

18

mittlerer Alternativstandort
16 +
14 -
— 12 1 Tempelhof
£
=
g 10
j=
LU
[}
> 8
=
o
6 4
4 4
2 4
0 T T T T T T T |
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Entfernung zu FriedrichsstraBe/Ecke Unter den Linden (km)
Quelle: eigene Berechnung empirica

Demnach muss ein Bewohner des Tempelhofer Flugfeldes, dass 6,3 km vom Stadtzentrum entfernt
liegt, zur Erreichung seiner Ziele im Stadtgebiet im Mittel eine mittlere Weglange 9,97 km zuriickle-
gen. Ein Bewohner des mittleren Alternativstandortes, der 14,3 km vom Stadtzentrum entfernt liegt,
muss hingegen im Mittel 15,8 km zurticklegen. Als Differenzen ausgedriickt: ein um 8 km dezentrale-
rer Standort flihrt (nur) zu einer Zunahme der mittleren Weglangen um 5,8 km. In der folgenden Ab-

bildung sind die Parameter fiir die weiteren Berechnungen abgetragen.

Abbildung 9: Zusétzliche Wegeléangen

Mittlere Weglange in km
Wohnen Gewerbe
Tempelhofer Flugfeld 10,0 9.8
Mittlerer Alternativstandort 15,8 14,9
Differenz 5,8 51
Quelle: eigene Berechnung empirica

¥ Der Kreis mit r=0 wurde nicht beriicksichtigt, da dies hieRe, dass dort 360 Pol an einem Ort konzentriert sein miissten. Aus pragmati-

schen Griinden wurde auch darauf verzichtet, dort einen einzelnen oder wenige Pol zu platzieren. Dies fiihrt zu einer leichten Unter-
schatzung der Weglangen (Vorsichtsprinzip)
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5.1.3 Zusatzliche Verkehrsleistung durch eine Nicht-Bebauung

Die zusétzliche Verkehrsbelastung durch eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes ergibt sich
aus dem Produkt der Wege und der zusatzlichen Entfernungsdifferenz, jeweils fir OPNV und MIV. In
der Summe ist durch eine Nicht-Bebauung des Tempelhofer Flugfeldes mit zusétzlichen rd. 46 Mio.
Personenkilometer OPNV und rd. 41 Mio. Fahrzeugkilometer fiir den motorisierten Individualverkehr

zu rechnen.
Abbildung 10:  Zusatzliche Fahrleistung

Wohnen Gewerbe Summe
OPNV (Personen) 2.369.887 6.291.704 8.661.590
MIV (Fahrzeuge) 2.025.544 5.643.468 7.669.012
Differenz Distanz (km) 5,8 51
OPNV (Personen-km) 13.854.204 32.171.176 46.025.380
MIV (Fahrzeug-km) 11.841.200 28.856.570 40.697.770
Nachrichtlich
OPNV km je Bewohner bzw. Beschéftigtem 1.607 4,152
MIV km je Bewohner bzw. Beschéaftigtem 1.374 3.724
Quelle: eigene Berechnung empirica

Es sei hier nochmals darauf hingewiesen, dass der relativ hohe OPNV-Anteil der Annahme geschuldet
ist, dass der Modal-Split sich trotz einer dezentraleren Bebauung und damit grundsatzlich schlechterer
OPNV-Anbindung als konstant angenommen wurde. Die angegebenen Werte fir den MIV unterschét-

zen daher den tatséchlichen zusatzlichen Pkw-Verkehr (Vorsichtsprinzip).

5.2 Offentliche Kosten

Der zusétzliche Verkehr verursacht Kosten — Verkehr ist eine Seuche. Zwei Kostenarten sind dabei zu
unterscheiden: Private Kosten die vom Verkehrsteilnehmer selbst getragen werden, d.h. im wesentli-
chem seine Zeit- und Fahrzeugkosten. Diese Kosten lassen sich dadurch vermeiden, dass ein mog-

lichst zentraler Wohnort gewéhlt wird. Diese privaten Kosten sind bereits in Kapitel 4 mit einer alter-
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nativen Berechnungsmethodik ermittelt worden und sind daher hier nicht nochmals in Ansatz zu brin-
gen. Zusatzlicher Verkehr verursacht aber auch externe oder 6ffentliche Kosten, d.h. L&rm, Schad-
stoffemissionen, Unfélle und Staus, die nicht vom Verursacher, sondern von der Allgemeinheit getra-

gen werden massen.

5.2.1 Unfalle

Zusatzlicher Verkehr verursacht zusatzliche Unfélle mit Sach- und Personenschéaden.

Grundlage der Berechnung der Unfallkosten sind die ,,Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen an Strallen” (EWS, friher RAS-W) des Arbeitsauschusses Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
der Arbeitsgruppe Verkehrplanung der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen vor',
Diese Empfehlungen wurden 1997 veroffentlicht — eine Uberarbeitung mit mutmaRBlich héheren Kos-
tensatzen ist in Vorbereitung — und bilden die Grundlage fur die volkswirtschaftliche Beurteilung von

StraBenbauinvestitionen nach einheitlichen Grundsétzen.

Die Unfallkosten werden berechnet, indem zunéchst die Unfallrate (Unfélle je 1 Mio. Fahrzeug-km)
mit der Zahl der zusétzlich gefahrenen Kilometer multipliziert, vgl. Abbildung 11. Die Unfallrate ist
abhéngig vom StraRentyp. Hier wurde von einer vorfahrtsberechtigten InnerortsstraRe mit Behinde-
rung (durch OPNV, ruhenden Verkehr etc.) und zwei Fahrstreifen je Richtung ohne Mittelstreifen
ausgegangen®. Das Ergebnis, die Zahl der Unfalle getrennt fiir Sach- und Personenschaden, wird mit
dem zugehorigen Unfallkostensatz multipliziert. Der Unfallkostensatz muss zuvor auf den Preisstand

2011 gebracht werden.

Abbildung 11:  Externe Unfallkosten

Fahrzeug-km MIV 40.697.770 km
Personenschaden Sachschaden Summe

Unfallrate - Personenschaden 1,29 7,69 Unfall/10"6kfz*km

Unfalle 52 313 365 Unfalle

Unfallkostensatz 46.138 7.798 €,012/Unfall

Unfallkosten 2.414.728 2.441.439 4.856.168 €011

internalisierte Unfallkosten 70%

Externe Unfallkosten 724.419 732.432 1.456.850 €,012/Jahr

¥ Meewes, et.al., Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen — EWS, Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen (Hrsg.), Kdln, 1997.

2012076 Tempelhof -23- empirica



Quelle: eigene Berechnung empirica

Im Ergebnis entstehen durch den zusatzlichen Verkehr einer Bebauung am mittleren Alternativstand-
ort insgesamt Unfallkosten von 4,9 € Mio. Ein Teil dieser Kosten wird allerdings von den Verkehrteil-
nehmern selbst getragen, sei es dass der Sachschaden ihr eigenes Fahrzeug betrifft oder dass die eige-
ne Kfz-Versicherung den Schaden des Geschadigten abdeckt. Diese Kosten sind aber bereits internali-
siert, d.h. Teil der privaten Kosten und damit bereits in Kapitel 4 berticksichtigt. Als 6ffentliche Kos-
ten des Verkehrs ist damit nur der nicht internalisierte Anteil zu beriicksichtigen. Das EU-Handbuch
tiber externe Kosten des Verkehrs nennt eine Bandbreite von 59 % bis 76 % des internalisierten An-
teils in den Fallstudien in unterschiedlichen EU-Landern®. Deutschland diirfte angesichts seines um-
fassenden Haft- und Krankenversicherungsrechtes und geringem Vollzugsdefizit am oberen Ende
anzusiedeln sein. Wir gehen von 70% internalisierten Kosten aus, sodass nur 30% als externe Kosten
veranschlagt werden missen. Insgesamt verursacht der Verzicht auf die Randbebauung des Tempelho-
fer Flugfeldes externe Unfallkosten durch den zuséatzlichen motorisierten Individualverkehr von knapp
1,3 € Mio. pro Jahr.

Unberiicksichtigt bleiben die externen Unfallkosten durch den OPNV und den nicht motorisierten

Individualverkehr (Vorsichtsprinzip).

5.2.2 Schadstoffemissionen

Zusétzlicher Verkehr verursacht zusatzliche Schadstoffemissionen, die Einwohner, Gebdude und

Umwelt schadigen.

Im Unterschied zu Unfall- und L&rmbelastungskosten wird zur Berechnung nicht auf die Empfehlun-
gen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (EWS) zurlickgegriffen, da diese keine Aussagen zur
Schadstoffbelastung durch offentliche Verkehrsmittel macht. Zurlickgegriffen wird daher auf eine
Berechnung des Umweltbundesamtes'’. Dieses berechnet fiir einzelne Verkehrstrager die externen
Kosten der Schadstoff- und CO,-Belastung mit Bezugsjahr 2005.

Die Schadstoffkosten unterscheiden sich erheblich zwischen den Verkehrsmitteln (Pkw vs. S-Bahn.
Da die Schadstoffkosten aber auch innerhalb des OPNVs unterschiedlich sind (Bus vs. S-Bahn) sind,
erfolgt zudem eine Aufteilung des zusétzlichen OPNV Verkehrs auf die Verkehrstrager Eisenbahnen

Nahverkehr (Bahn, U-Bahn, S-Bahn), StraBenbahn und Omnibus (ber die Personenkilometerleistun-

% EWS, S. 17, StraRentyp 5.2.2
% Maibach, M., Handbook on the Estimation of external costs in the transport sector, Studie der CE DELFT im Auftrag der Europaischen
Kommission, 2008, S. 42
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gen der einzelnen OPNV-Verkehrstrager anhand der Statistik des gewerblichen Personennahverkehrs

und des Omnibusverkehrs von 2009,

Die Kostensatze beziehen sich auf die mittleren Schadstoffkosten fur Deutschland insgesamt. Da Ber-
lin dichter bebaut und dichter bevdlkert ist und daher jeder Schadstoff mehr Menschen und Gebdaude
schadigt, sind die bundesweiten Kostensédtze an Berlin anzupassen. Dies erfolgt tUber das Verhaltnis
der Bevolkerungsdichte. Zur Berlcksichtigung des Umstands, dass Verkehr nicht gleichmé&Rig im
Raum verteilt ist, sondern wiederum eine Funktion der Bevélkerungsdichte ist, wird nicht auf die Be-
volkerungsdichte Deutschlands von 229 Einwohner / km?2 abgestellt, sondern auf den bevdélkerungs-
gewichteten Mittelwert der Stadt- und Landkreise von 887 Einwohner / km?2 als Approximation der
Verkehrsdichte, wodurch sich die Schadenskosten nur um den Faktor 4,3 statt um den Faktor 16,9
erhohen.

Unbertcksichtigt bleiben bei dieser Berechnung die héheren Schadstoffemissionen des Lkw-Verkehrs,
diese wurden hier mit dem gleichen Kostensatz wie Pkws bewertet wodurch die Schadstoffkosten

unterschéatzt werden (Vorsichtsprinzip).

Abbildung 12:  Kosten der Schadstoffbelastung

OPNV MIV*

5;?/’;?5:; StralRenbahnen Omnibus Einheit
Zusatzliche Fahrleistung 46.025.380 52.907.101 Pkm
Modal-Split OPNV 46,7% 37,4% 15,9%
Zusaétzliche Fahrleistung 21.483.873 17.203.489 7.338.018 52.907.101 Pkm
Kostensatz 0,59 0,94 1,21 1,37 €501 / 100 Pkm
Bevolkerungsdichte Berlin 3.861 E/km?
Bevolkerungsdichte der Kreise ** 887 E/km?
Verhéltnis 4,35
Kostensatz 2,55 4,10 5,25 5,98 €,011 / 100 Pkm
Schadstoffkosten 548.815 704.811 385.516 3.162.080 €011
Schadstoffkosten jahrlich 4.801.221 €011

* Kostensatz angegeben in Personenkilometer, nicht Fahrzeugkilometer, daher Umrechung mit mittlerem Besetzungsgrad von 1,3
** Bevolkerungsgewichterte Mittelwert der Bevolkerungsdichte der Stadt- und Landkreise

Quelle: eigene Berechnung empirica

Schwermer, S.; Gohlisch, G; Vergleich der externen Kosten der Schadstoffemissionen sowie CO, einzelner Verkehrstrager, 2005,
Download unter http://www.umweltdaten.de/verkehr/downloads/tabelle_vergleich_externe_kosten.pdf

Statistisches Landesamt, Personenverkehr mit Bussen und Bahnen im Land Berlin 2009, Tab 2.2., Download unter http://www.statistik-
berlin.de/Publikationen/Stat_Berichte/2010/SB_H1-5_5j-09 BE.xls
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Im Ergebnis entstehen durch einen Verzicht auf die Teilbebauung des Tempelhofer Flugfelder durch

den zusatzlichen Verkehr externen Kosten von Schadstoffemissionen von rd. 4,8 € Mio. pro Jahr.

5.2.3 Lé&rmbelastung

Zusétzlicher Verkehr verursacht zusatzlichen Larm, der die Einwohner belastet.

Die Bewertung der L&rmkosten folgt wiederum den EWS. Die Berechnung der Larmbelastung selbst
stlitzt sich dabei auf die Richtlinien fir den L&rmschutz an Stralen (RLS-90) der Verkehrslarmschutz-

verordnung angelehnt.

Die Berechnung der Larmkosten ist komplexer als z.B. die Berechung der Unfallkosten. Wesentlicher
Grund dafur ist, dass die La&rmkosten nicht linear mit dem Verkehr steigen. Vielmehr fallen bei gerin-
gem Larmniveau (< 50 dB(A) Mittelungspegel) geméR EWS zunéchst keine Larmkosten an. Oberhalb
von 50 db(A) steigen die Larmkosten dann (iberproportional. Damit sind die zusétzlichen L&rmkosten
abhéangig von der vorhandenen Verkehrsbelastung.

In einem ersten Schritt wird daher die aktuelle vorhandene Larmbelastung in Berlin geschétzt. Diese
wird hier nicht fir eine bestimmte StraRe, sondern fiir eine mittlere Hauptstralle berechnet. Dazu wird
zundachst der jahresdurchschnittliche tagliche Verkehr, unter Beriicksichtigung eines pauschalen Auf-
schlags fur Fahrzeuge Uber 2,8 t, in die sog. ,,maRgebende Verkehrsstarke* je Stralenklasse umge-
rechnet. Als StralRenklasse wurden dabei die Klasse ,,Landes-, Kreis- und Gemeindeverbindungsstra-
Re* als Aquivalent fiir das Berliner HauptstraRennetz gewahlt. Der jahresdurchschnittliche tagliche
Verkehr auf den Berliner HauptverkehrsstraRen wurde im Rahmen der Verkehrszadhlung 2009 erhoben
und von der Senatsverwaltung 2011 verdffentlicht'®. Unter Beriicksichtung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeiten (hier: grundsétzlich 50 km/h) wird aus der maRgebenden Verkehrstarke der sog.
Larm-Mittellungspegel fur den Tag und die Nacht pro Fahrbahnrichtung ausgerechnet. Weitere Kor-
rekturen fir StraBenoberflachen, Steigungen, Abstanden zwischen Stral’e und Bebauung, Boden- und
Meteorologieddmpfung sowie Mehrfachreflexionen wurden nicht vorgenommen. Unter Beriicksichti-
gung der Einfachreflexion des Larmes an den gegenuberliegenden Gebduden ergibt sich ein mittlere
»Gesamtlarmpegel“. Dieser liegt bei 64 dB(A) am Tag und 56,5 dB(A) in der Nacht. Die GréRenord-
nung dieses so berechneten ,mittleren Berliner Gesamtlarmpegel auf HauptstraBen® ist plausibel, wie
ein Vergleich zum Umweltatlas Berlins, Larmkarte, zeigt?. In einem néchsten Schritt wird aus dem

Gesamtlarmpegel ein sog. Lautheitsgewicht berechnet. Dieses Lautheitsgewicht rechnet den Gesamt-

Senatsverwaltung  fir  Stadtentwicklung;  Verkehrsmengen 07.01, Ausgabe 2011, Tabelle 4; download unter
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/e_text/kc701.doc, mittlere DTV als Quotient aus Fahrleistung und Stralen-
kilometer.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, 07.02. StraRenverkehrslarm (Ausgabe 2005), download unter
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia702.htm
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larmpegel in ein nicht-lineares Mall um und I&sst sich in etwa als ,,gefiihlte Lautstarke® einer Stralien-
halfte (d.h. einer Richtung) interpretieren. Dadurch wird beruicksichtigt, das La&rm mit einem logarith-
mischen Mal3 (db(A)) gemessen wird, dass also eine Erhthung des dB(A) Wertes um 10 dB(A) in
etwa eine Verdopplung der Lautstérke entspricht, sowie dass geringe Larmniveaus (< 50 dB(A) Mitte-
lungspegel) gemélR EWS nicht als stérend bewertet werden und dadurch keine Larmkosten anfallen.
AnschlieBend wird das Ergebnis, davon ausgehend, dass jede Strale in Berlin in beide Richtungen
verlauft, verdoppelt. Im Ergebnis liegt ein Maf3 fur die Stérung durch Verkehrslarm fir einen einzel-
nen Menschen vor. Im ndchsten Schritt wird die La&rmstorung mit der Zahl der betroffenen Einwohner
zum ,,Larm-Einwohnergleichwert* multipliziert werden. Dieser Wert ist flr sich genommen nicht
direkt zu interpretieren, sondern driickt Einwohnerzahlen und deren Larmbelastung in einem einzelnen
Wert aus.?* Die Zahl der betroffenen Einwohner ist — fiir das Zwischenergebnis ,,Kosten der vorhan-
denen StraBenverkehrslarm in Berlin* — die Zahl der Einwohner Berlins. In einem letzten Schritt ist
der Larm-Einwohnergleichwert mit dem preisbereinigten Kostensatz €/LEG von 55,24 € zu multipli-
zieren. Demnach betragen die aktuellen Kosten des Verkehrslarms in Berlin rd. 2,2, € Mrd. jahrlich.

Dies entspricht rund 640 € pro Einwohner und Jahr oder 2,2% der Wirtschaftsleistung.

In einem zweiten Schritt wird die gesamte Rechnung wiederholt. Diesmal allerdings wird der jahres-
durchschnittliche tagliche Verkehr um die zusétzliche werktégliche Verkehrsbelastung beim Verzicht
auf die Teilbebauung des Tempelhofer Flugfeldes erhéht. Zuletzt wird die Differenz gebildet. Dem-
nach fallen durch den Verzicht auf eine Teilbebauung des Tempelhofer Flugfeldes jahrlich Larmkos-
ten von rd. 3,2 € Mio. oder ¥ eines Eurocents pro Einwohner und Tag an. Dies entspricht einer Erho-

hung der Larmkosten des Verkehrs in der Stadt Berlin um 0,15%.

2 Dieses Verfahren scheint vielleicht etwas verworren zu sein. Das Alternativverfahren einen Kostensatz je dB(A) und Einwohner festzu-

legen hétte allerdings bedeutet, eine Vielzahl von Kostensdtzen in Abh&ngigkeit von der vorhandenen Lautstarke festzulegen und hat
sich daher in der Verkehrwegeplanung nicht durchgesetzt.
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Abbildung 13:  Kosten der Larmbelastung

Tag Nacht
Aktuelle Verkehrsbelastung
Durchschnittlicher téglicher Verkehr 17.644 Kfz/(h*StraBen-km)
Mittelungspegel 67,58 60,19 dB(A)
Korrekturfaktoren -6,64 -6,71 dB(A)
Mittelungspegel korrigiert 60,95 53,48 dB(A)
Gesamtpegel 63,96 56,50 dB(A)
Lautheitsgewicht 2,631 3,137
Larm-Einwohnergleichwert 18.114.514 21.601.423
Kostensatz 55,24 €011
Larmkosten 1.000.561.921 1.193.162.638 €
Summe 2.193.724.559
Verkehrsbelastung bei Nicht-Bebauung
Durchschnittlicher taglicher Verkehr 17.731 Kfz/(h*StraRen-km)
Mittelungspegel 67,60 60,21 dB(A)
Korrekturfaktoren -6,64 -6,71 dB(A)
Mittelungspegel korrigiert 60,97 53,51 dB(A)
Gesamtpegel 63,98 56,52 dB(A)
Lautheitsgewicht 2,635 3,142
Larm-Einwohnergleichwert 18.141.152 21.633.189
Kostensatz 55,24 €011
Larmkosten 1.002.033.300 1.194.917.247 €501
Summe 2.196.950.547 €201
Differenz der Larmkosten, jahrlich 3.225.988 €011
Nachrichtlich: je Einwohner und Jahr 0,94 €011
Quelle: eigene Berechnung empirica

Die gewéhlte Berechnungsmethode, mit ihren Umweg Uber die gesamten Kosten der aktuellen Ver-
kehrsbelastung mag zunéchst Gberkompliziert erscheinen. Sie ist aber notwendig, da die Kosten der

zusétzlichen Larmbelastung vom Niveau der aktuellen Larmbelastung abhéngig sind.

5.2.4 Stauungskosten

Zusatzlicher Verkehr verursacht zusatzlichen Stau und Stau verursacht Zeit-, Kraftstoff- und Ver-

schleif3kosten.

Zum Verstandnis der Berechnung der externen Stauungskosten mége man sich zunéchst an ein friher

héaufiges Grafitti erinnern: ,,Du stehst nicht im Stau, Du bist der Stau®. Dieses Graffiti deutete in scho-
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ner Klarheit auf die beiden Kostentrager hin, die durch ein zusétzliches Fahrzeug auf einem stauge-
fahrdeten Streckenabschnitt belastet werden. Dies ist zum Einem das zusétzlichen Fahrzeugs selbst
(,,Du selbst®) und zum Zweiten alle anderen Fahrzeuge, bzw. deren jeweilige Insassen. Durch ein zu-
sétzliches Fahrzeug verléngert sich der Stau und damit werden die anderen Verkehrsteilnehmer mit

zusatzlichen Kosten belastet.

Die Kosten des zusétzlichen Fahrzeugs (des eigenen Fahrzeugs) sind private Kosten. Private Kosten
bzw. Nutzen sind bereits in Kapitel 4 geschatzt worden und damit hier nicht mehr in Ansatz zu brin-
gen. Die Kosten fir alle anderen Verkehrsteilnehmer sind hingegen externe oder 6ffentliche Kosten

und diese werden im folgendem geschatzt.

Ausgegangen wird dabei vom zusatzlichen Verkehrsaufkommen durch den Verzicht auf eine Teilbe-
bauung des Tempelhofer Flugfeldes, allerdings nur an Werktagen. Staus und zahfllssiger Verkehr an

Samstagen, Sonn- und Feiertagen werden nicht weiter beriicksichtigt (Vorsichtsprinzip).

Offensichtlicherweise flhrt ein zusétzliches Fahrzeug aber nur dann zu Stauungskosten, wenn die
befahrenen Strallenabschnitte bereits stark befahren sind, d.h. bereits ein Stau oder z&hfllssiger Ver-
kehr besteht. Bei freier StraRe fiihrt ein weiteres Fahrzeug nicht zu Stauungskosten. Damit verursacht
nur ein Teil des zusatzlichen Verkehrs Stauungskosten. Dieser Anteil wurde wie folgt berechnet: Zu-
nachst wurden der Verkehrsanteil berechnet, der zu Spitzenzeiten (6:01 bis 9:00 Uhr sowie 15:01 bis
18:00 Uhr) zu erwarten ist. Dieser Anteil wurde abgeleitet aus den Daten der Verkehrserhebung
2008%, demnach findet 20,5% des jahresdurchschnittlichen, werktaglichen Verkehrsaufkommens in
den morgendlichen und 28,2% in den abendlichen Spitzenzeiten statt. Mdgliche Stauungen auferhalb
dieser Spitzenzeiten werden nicht weiter beriicksichtigt (Vorsichtsprinzip). Aber auch zu diesen Spit-
zenzeiten sind bei weitem nicht sémtliche Hauptstralen tberlastet. Die Verkehrsmanagementzentrale
(VMZ Berlin) beobachtet im Auftrag des Berliner Senats die Verkehrsqualitit auf ausgesuchten Stre-
ckenabschnitten und hat daraus eine Staukarte Berlins® fir die vormittaglichen und abendlichen Spit-
zenverkehrszeiten erwickelt. Diese dort abgebildeten Streckenabschnitte wurden mittels internetba-
siertem Routenplaner abgemessen. Demnach staut sich im morgendlichen Berufsverkehr auf 26,4 km
Hauptstralen der Verkehr und auf weiteren 145,5 km fliel3t der Verkehr zahfllssig. Bezogen auf die
Gesamtlange der StraRen im HauptstraRennetz von 1.575,1 km** entspricht dies einem Stauanteil von
1,68% (Morgens) bzw. 1,77% (Abends) und einem StraBenanteil mit zahlflissigem Verkehr von
9,24% (Morgens) bzw. 9,61% (Abends).

2 Ahrens, G. A., Mobilitat in Stadten - SrV 2008. Auswertung Berlin. TU Dresden; 2008, download unter
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/download/4_SrV_berlin_werktag_innen.pdf
Entnommen aus: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt, Berliner Verkehr in Zahlen 2007, Berlin, 2007.
Senatsverwaltung  fir  Stadtentwicklung;  Verkehrsmengen 07.01, Ausgabe 2011, Tabelle 4; download unter
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/e_text/kc701.doc
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Die so ermittelte zusatzliche Verkehrsleistung die von bereits be- oder Uberlasteten StraRen aufge-
nommen werden missen, verursacht Stau- bzw. Langsamfahrkosten. Der Kostensatz, ausgedriickt in
€/km auf Uberlasteten StralRen, wurde auf Basis des EU-Handbuch tber externe Kosten des Verkehrs
berechnet™. Dieses gibt fiir vier StraRentypen in GroRstadtregionen Sétze fiir externe Kosten in drei
Stufen an. Wir verwenden den angegebenen Maximalwert als Kostenwert fur einen zusatzlichen Kfz-
Kilometer im Stau und den angegebenen Centre-Wert als Kostenwert fir einen zusatzlichen Kfz-
Kilometer im z&hflussigen Verkehr. Den angegeben Minimalwert fir sémtliche anderen Stralenzu-
stdnde wird nicht weiter berticksichtigt, da es nicht plausibel ist von externen Staukosten auszugehen,
wenn die StraBen noch frei sind. Die Kostensétze fiir die angegebenen vier StraRentypen werden zu
einem mittleren Kostensatz zusammengefasst, indem Strallen mit einem durchschnittlichen taglichen
Verkehr (DTV) mit tiber 30.000 Fahrzeugen dem Wert fur Urban Motorways, Stralien mit einem DTV
zwischen 10.00 und 30.000 dem Wert fur Urban Collectors, zwischen 5.000 und 10.000 dem Wert fur
Local Street Center und bis 5.000 dem Wert fur Local Street Cordon zugeordnet wurde. Die héheren
Kostensatze fir Lkws wurden nicht weiter berticksichtigt, was implizit bedeutet, dass Lkws der Wert
von Pkws zugeordnet wurde (Vorsichtsprinzip). Die Kostensatze wurden auf den Preisstand 2011 ge-
bracht. Das Ergebnis ist in Abbildung 14 dargestellt.

Abbildung 14:  Externe Stauungkosten

Vormittag s* Nachmittags** Einheit
KFZ-Fahrten pro Jahr (nur Werktags) 34.678.771 km/Jahr
Anteil Verkehr zu Spitzenzeiten 20,50% 28,20%
Kilometer pro Jahr in Spitzenzeiten 7.109.148 9.779.414 km/Jahr
1. Stau
Anteil der Stral3en mit Stau 1,68% 1,77%
Kilometer pro Jahr in Spitzenzeiten auf StraRen mit Stau 119.110 173.007 km/Jahr
Kostensatz 1,42 €,011/km Stau
Soziale Grenzkosten 168.642 244.951 €011
2. Verminderte Verkehrsqualitat ("zéhflieBender Verkehr")
Anteil der StraBen mit verm. Verkehrsqualitat 9,24% 9,61%
Kilometer pro Jahr in Spitzenzeiten auf StraRen mit verm. Verkehrsqual. 656.573 939.950 km/Jahr
Kostensatz 0,74 €,5011/km verm. Qu.
Soziale Grenzkosten 482.746 691.100 €011
1+2. Summe 651.388 936.052 €011
Externe Stauungskosten insgesamt 1.587.440 €011
* Vormittags (06.01-09.00 Uhr)
** Nachmittags (15.01-18.00 Uhr)
Quelle: eigene Berechnung empirica

% Maibach, M., Handbook on the Estimation of external costs in the transport sector, Studie der CE DELFT im Auftrag der Europaischen
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Demnach verursacht ein Verzicht auf die Teilbebauung des Tempelhofer Flugfeldes j&hrliche externe
Stauungskosten in Hohe von rd. 1,6 Mio. € oder bezogen auf den zusétzlichen Verkehr von knapp 0,2
€ / km. Bezogen auf die gesamte Berliner Bevolkerung entspricht dies 0,46 € pro Jahr und Einwohner.
Unberiicksichtigt bleiben dabei die zusatzlichen Stauungskosten durch den zusatzlichen OPNV-
Verkehr (Vorsichtsprinzip).

5.2.5 Barwerte der offentlichen Kosten

In der Summe verursacht ein Verzicht auf die Teilbebauung des Tempelhofer Flughafens jahrliche
oOffentliche Kosten von rd. € 11 Mio. Bezogen auf die zusatzliche Fahrleistung entspricht dies rd. 0,27

€ / km und damit Uberschaubare Kosten.

Die eigentliche Dynamik entfalten die 6ffentlichen Kosten dadurch, dass sie ab Bebauung jahrlich und
damit wahrend der gesamten Nutzungszeit der Gebaude am Alternativstandort anfallen. Dies gilt zu-
mindest solange, wie das Flugfeld dauerhaft unbebaut bleibt, wovon vielleicht in der Realitét bei wei-
ter steigendem Siedlungsdruck nicht ausgegangen werden kann, aber der Forderung der Befiirworter
des Volksbegehrens entspricht. Als gesamte technische Nutzungsdauer von Gebauden wird zwar Ubli-
cherweise von 100 Jahren ausgegangen, die wirtschaftliche Nutzungsdauer kann aber kiirzer ausfallen.
In Anlehnung an die Abschreibungssatze fir Immobilien des Einkommensteuerrechts gehen wir daher
nur von einer Nutzungsdauer von 50 Jahren aus. Dies diirfte deutlich untertrieben sein (Vorsichtsprin-
zip), da selbst wenn die Gebdude in 50 oder 100 Jahren technisch nicht mehr funktionstichtig sein
sollten, so wird eine erschlossene Flache — also ein Stiick Stadt — auch danach weiterhin ein Stick
Stadt bleiben und dauerhaft bebaut bleiben.

Zukunftige Kosten sind heute von geringerem Wert und missen daher abgezinst werden. Von ent-
scheidender Bedeutung ist dabei die Wahl der sozialen Diskontrate. Hier wird einen Diskontrate von
3% gemaR UBA-Methodenkonvention gewahlt.?® Auf eine Modellierung von Inflation wird verzichtet,
sodass die gewahlte Diskontrate als reale Diskontrate zu interpretieren ist.”’ Bei einer angenommen
Inflation von 2% entspricht dies einem Nominalzins von 5%. Abdiskontiert wird auf das Jahr 2012,
d.h. die Kosten sind als Kosten einer heute abgeschlossenen Bebauung zu interpretieren. Zwar ist es
richtig, dass die Bebauung, wenn Uberhaupt, erst im Jahre 2017 abgeschlossen sein soll, aber wir ge-
hen davon aus, dass in der 6ffentlichen Debatte die volkswirtschaftlichen Kosten immer unter einer

., Was wadre, wenn die Bauten heute stehen wiirden® — Pramisse diskutiert werden.

Kommission, 2008, download unter http://ec.europa.eu/transport/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf

Schwermer, S., Okonomische Bewertung von Umweltschiaden, Umweltbundesamt (Hrsg.), 2007, S. 37, download unter
http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/3193.pdf

Die UBA Methodenkonvention empfiehlt eine Sensitivitatsberechung mit einem Diskontsatz von 1,5% durchzufiihren. Demnach wére
der Barwert der 6ffentlichen Kosten einer Nicht-Bebauung € 389 Mio.
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Die offentlichen Kosten einer Nicht-Bebauung oder der 6ffentliche Nutzen einer Bebbauung addieren

sich somit auf

€ 296 Mio.

Abbildung 15:  Offentliche Kosten einer Nicht-Bebauung

Kostenart jahrliche Kosten Barwert

Unfall 1.456.850 38.941.266

Schadstoffbelastung 4.801.221 128.335.516

Larmbelastung 3.225.988 86.229.888

Stauungskosten 1.587.440 42.431.892

Summe 11.071.499 295.938.562

Quelle: eigene Berechnung empirica
6. Ergebnis

Die volkswirtschaftlichen Kosten einer Nicht-Bebauung bzw. der volkswirtschaftliche Nutzen eine
Bebauung als Summe der privaten und der 6ffentlichen Kosten bzw. Nutzen belduft sich damit auf

rund

€ 298 Mio.

Die Autoren mdchten nicht verhehlen, dass sie die Hohe der Summe selbst Uberrascht hat. Aufgrund
des an vielen Stellen im Berechnungsweg angewendeten Vorsichtsprinzips handelt es sich bei diesem
Wert zudem um einen Mindestwert. Nochmals sei daher betont, dass es sich ,,nur um den zusatzli-
chen Nutzen einer Bebauung an einem relativ zentralen Ort handelt. Es wird nicht — wie leider in vie-
len anderen, meistens interessengeleiten Studien zu den volkswirtschaftlichen Auswirkungen eines
Bauvorhabens — unterstellt, dass die Bebauung urséchlich fur die volkswirtschaftlichen Vorteile in
Form von Arbeitsplatzen, Steuereinnahmen, Umsdtzen der Bauwirtschaft etc. sei. Das also z.B. die auf
dem Geldnde angesiedelte Arbeitsplatze nur deshalb entstanden sein, weil ein Birogebdude gebaut
wurde. In dieser Studie wurde vielmehr und realistischerweise angenommen, dass bei einer Nicht-

Bebauung die steigende Nachfrage nach Wohnungen, Biro- und Gewerbefldchen nicht unbefriedigt
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bleibt, sondern nur zu einer Verlagerung der Bautétigkeit auf andere Flachen fiihren wirde. Diese

Verlagerung ist die Quelle der 6ffentlichen Kosten, da diese Verlagerung aufgrund der nur relativ we-

nigen noch zentral verfugbaren Flachen zwanglaufig an dezentraleren Standorten erfolgen wird.

Abbildung 16:  Volkswirtschaftlicher Nutzen einer Teilbebauung des Tempelhofer Flugfeldes

Privater Nutzen

Privater Nutzenverlust durch Verkleinerung des Parks

Offentliche Nutzen

Volkswirtschaftlicher
Nutzen einer Bebauung

oder

in €2011

66.193.054

-64.363.155

295.938.562

Volkswirtschaftliche Kosten
einer Nicht-Bebauung

Volkswirtschaftlicher Nutzen einer Bebauung

Quelle: eigene Berechnung

297.768.462

empirica

Insbesondere Uiberraschend ist auch das Verhaltnis des 6ffentlichen Nutzens i.H.v. € 296 Mio. im Ver-

héltnis zum relativ geringen privaten Nutzens i.H.v. € 66 Mio. Der geringe private Nutzen ist zum

einen eine Folge des geringen Nutzens, den das verlarmte Quartier Sudring zum Ergebnis beitrégt.

Zum anderen ist er auch eine Folge des vergleichsweise geringen Bodenwertniveaus Berlins, was wie-

derum eine Folge der relativ giinstigen Ausstattung mit Baulandreserven in Berlin ist. In einer Stadt

wie Miinchen oder gar London, wéren die privaten Nutzen weit hoher. Der hohe 6ffentliche Nutzen,

der ausschliellich aus der Verkehrsvermeidung bei zentraler Bebauung stammt, vervollstandigt noch-

mals die eingangs gemachte Feststellung ,,Verkehr ist eine Seuche* zu ,,Verkehr eine Seuche, deren

volkswirtschaftliche Kosten regelmaRig unterschétzt werden®.
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