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1 Einleitung

1.1 Einfuhrung

Das IT-gestutzte Berechnungsinstrument (Tool) ist fur eine eigenstandige Anwendung in der Stadtver-
waltung konzipiert und wurde im Rahmen des Forschungsprojektes ,NRVP 2020 — Welche Kosten ver-
ursachen verschiedene Verkehrsmittel wirklich?“ (VB1513) vom Fachgebiet Verkehrsplanung und Ver-
kehrssysteme der Universitat Kassel entwickelt. Mit dem entwickelten Tool soll der kommunalen Ver-
waltung ein einfach zu bedienendes Instrument zur Verfiigung gestellt werden, um eine verursacherge-
rechte Aufteilung der Ertrage und Aufwendungen stadtischer Verkehrssysteme zu ermdglichen. Entwi-
ckelt wurde das Tool auf Basis des weit verbreiteten Tabellen-Kalkulationsprogramm Microsoft Excel.
Damit soll gewéahrleistet sein, dass das Tool von seinen Software- und Hardwarevoraussetzungen sowie
Administrationsrechten (keine installierten Makros) in den meisten Kommunen anwendbar ist.

Das vorliegende Tool dient der betriebswirtschaftlichen Ermittlung aller Aufwendungen und Ertrage, die
dem Stadtkonzern (im kommunalen Haushalt und weiteren Rechnungsunterlagen kommunaler Unter-
nehmen) durch Vorhaltung der stadtischen Verkehrssysteme Lkw-, Pkw-, Rad-, FuBverkehr und OPNV
entstehen. Dabei werden sdmtliche Positionen aus Rechnungsunterlagen bericksichtigt, die mit Ver-
waltung, Planung, Bau, Erhalt, Unterhalt und Betrieb dieser Verkehrssysteme entstehen. Betrachtet wird
dabei die Verkehrsinfrastruktur bzw. das Verkehrsangebot im Verantwortungsbereich der kommunalen
Verwaltung. Sowohl Verkehrswege, die zwar innerhalb des Stadtgebiets verlaufen, fur die aber die Bau-
lasttragerschatft nicht bei der Kommune liegt (u.a. Bundesautobahnen), als auch Linien der kommunalen
Verkehrsunternehmen, die auRerhalb der Stadtgrenzen verlaufen, werden daher nicht in die Berech-
nung aufgenommen. Des Weiteren sind séamtliche Bundes- und Landesmittel (z.B. Zuschiisse aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) herauszurechnen, da ansonsten die Ergebnisse verzerrt wiir-
den. Idealerweise wird das Tool in der stadtischen Verwaltung in Zusammenarbeit der Haushaltsabtei-
lung (K&mmerei) und der Strafen- und Verkehrsverwaltung angewandt. Dartber hinaus sind auch kom-
munale Verkehrsunternehmen und ggf. weitere Eigenbetriebe miteinzubeziehen, da der Ergebnishaus-
halt Gblicherweise nicht vollstandig ibernommen werden kann bzw. fir sich alleine nicht ausreicht.

Fur das im Tool implementierte Rechenmodell sind stadtspezifische EingangsgréfRen erforderlich. Vo-
raussetzung fur belastbare Ergebnisse ist daher eine fachgerechte Ermittlung der erforderlichen Ein-
gangsgrofien. Insgesamt ist bei der Anwendung zu berticksichtigen, dass das Ergebnis von der Sorgfalt
der Bearbeitung und der Qualitat der verfiigbaren Daten abhangt. Daher sollten auch die Eingangsdaten
mit dem notwendigen Sachverstand gepruft werden, um Fehler zu vermeiden. Die erforderlichen Ein-
gangsgroéfRen kénnen u.a. durch die Zusammenfiihrung und anschlieBender Analyse aus mehreren un-
terschiedlich stammenden Datenquellen generiert werden (z.B. Datenfusion aus Informationen von ver-
schiedenen Amtern). Um die detaillierten EingangsgroRen fiir das Verfahren fachgerecht zu ermitteln
sind u.a. spezielle computergestiitzte sowie geoanalytische Methoden bzw. Kenntnisse erforderlich. Zu
beachten ist, dass die durch das Rechenmodell erzielten Ergebnisse keine fachliche Kompetenz erset-
zen. In jedem Fall bedurfen die Ergebnisse des Tools einer fachlichen Interpretation und abschliel3en-
den Bewertung.

Durch die Ergebnisse und Kennwerte des Verfahrens wird eine Kostentransparenz erreicht, die bei Mit-
telzuweisungen fir verschiedene Verkehrssysteme als Diskussions- und Entscheidungsgrundlage die-
nen kann. Das Verfahren ermittelt u. a. Kennwerte, die direkt als Zielindikatoren der Stadtentwicklungs-
und Verkehrsplanung eingesetzt werden kdnnen. So kann beispielsweise als Indikator der jahrliche Zu-
schuss fiir den Radverkehr pro Einwohner einem definierten Ziel gegentibergestellt werden. Ausgehend
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von dem Grundprinzip, dass jedes stadtische Verkehrssystem die Kosten decken sollte, die es verur-
sacht, kénnen verursachergerechte und kostendeckende Gebuhren fiir den Einsatz von fiskalischen
Instrumenten ermittelt werden.

Das vorliegende Methoden- und Anwenderhandbuch dient zum einen als Grundlage firr das Verstandnis
der verschiedenen methodischen Ansatze. Zum anderen soll mit Hilfe des Methoden- und Anwender-
handbuchs die Anwendung bzw. Nutzung des Tools erlautert werden. Es wird empfohlen, das Hand-
buch vollstandig durchzulesen, um das Verfahren, den Ablauf, die methodischen Anséatze zur Ermittlung
der Aufteilungsschlissel und die erforderlichen Eingangsgréf3en nachvollziehen zu kénnen.

1.2 Aufbau des Handbuchs
Neben dem ersten Kapitel ist das vorliegende Handbuch folgendermaf3en aufgebaut:
¢ In Kapitel 2 werden zunachst allgemeine Abgrenzungen zum Untersuchungsrahmen und der

Ablauf des Verfahrens vorgestellt. Darauf aufbauend wird der methodische Ansatz zur Ermittlung
von verursachergerechten Aufteilungsschlissel detailliert beschrieben.

o Kapitel 3 beschreibt allgemeine Bedienhinweise des IT-gestutzten Tools.

e Kapitel 4 gibt eine Ubersicht tiber die Programmstruktur des Tools wieder und fasst die wesent-
lichen Inhalte der Tabellenblatter zusammen.

o Kapitel 5 zeigt detailliert die Anwendung des Verfahrens im Tool. Dabei werden u.a. fur jedes
Tabellenblatt die erforderlichen EingangsgréfZen und die Darstellung und Interpretation der Er-
gebnisse und Kennwerte beschrieben.
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2 Methodischer Ansatz und Abgrenzungen

Um das IT-gestltzte Tool umfassend bedienen zu kénnen, werden in diesem Abschnitt das methodi-
sche Vorgehen des Verfahrens und wesentliche Abgrenzungen in komprimierter Form beschrieben.

2.1 Untersuchungsgegenstand

Untersuchungsgegenstand des Verfahrens sind samtliche Aufwendungen und Ertrége, die durch Ver-
waltung, Planung, Bau, Erhalt, Unterhalt und Betrieb der Verkehrssysteme bei einer Kommune und
deren Eigenbetrieben (inkl. der entsprechenden Verkehrsunternehmen) entstehen. Durch Bertcksichti-
gung der Aufwendungen und Ertrage werden gemaf3 dem Prinzip der ,Doppik* (Doppischer Haushalt)
nicht nur die Finanzstrome des jeweiligen Haushaltsjahres betrachtet, die im Finanzhaushalt als Ein-
und Auszahlungen verbucht werden. Die Aufwendungen und Ertréage beinhalten zusatzlich zu den kon-
sumtiven auch die investiven Positionen. Der Wertverzehr der Infrastruktur wird beispielsweise Uber
Abschreibungskosten berlcksichtigt, die Uber die gesamte Nutzungsdauer verteilt im Haushalt verbucht
werden. GroRere Investitionen innerhalb eines Haushaltsjahres beeinflussen das Ergebnis daher nicht
direkt in vollem Umfang, sondern nur anteilig tber den Abschreibungszeitraum verteilt. Das Verfahren
bildet eine betriebswirtschaftliche Vollkostenrechnung ab und erméglicht somit einen Vergleich der Ver-
kehrssysteme. Wesentlich fur die betriebswirtschaftliche Bewertung der stadtischen Verkehrssysteme
ist eine Bestandsaufnahme der gesamten Straf3en- und Schienennetze, fiir die eine Kommune verant-
wortlich ist. Bundesautobahnen (BAB), Privatstral’en und StraRen auf3erhalb der administrativen Stadt-
grenze sind hiervon ebenso ausgeschlossen wie Schienenstrecken der Deutschen Bahn AG, der L&n-
der und privater Unternehmen. Die Betrachtung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV bzw.
OSPV) beschrankt sich auf das Gebiet der jeweiligen Kommune. Nicht beriicksichtigt werden daher
Ertrage und Aufwendungen, die durch den OPNV-Betrieb auRerhalb der Stadtgrenze verursacht wer-
den, auch wenn er vom kommunalen Unternehmen erbracht wird. Zuschiisse und Zuweisungen durch
Bund, Lander und Europaische Union werden bewusst nicht berilicksichtigt, um einen transparenten und
unverfalschten Vergleich der stadtischen Verkehrssysteme zu ermdglichen.

2.2 Berlicksichtigte Verkehrssysteme

Betrachtet werden die funf stadtischen Verkehrssysteme: FuRR-, Rad-, Pkw-, Lkw- und Offentlicher Per-
sonennahverkehr (OPNV bzw. OSPV). Die stadtischen Verkehrssysteme sind wie in Tabelle 2.1 darge-
stellt definiert und abgegrenzt.

Tabelle 2.1: Abgrenzung der stadtischen Verkehrssysteme

Verkehrssystem Verkehrstrager  Verkehrsmittel/
Nutzergruppen
Personenwagen, Kombi
Pkw-Verkehr StralRe* . .
leichte Guterfahrzeuge (Fahrzeuge < 3.5 t, Lieferwagen)
Lkw-Verkehr StraRe* schwere Giterfahrzeuge (Fahrzeuge > 3.5 t, Lastwagen &
schwere Sattelschlepper)
OPNV StraRe* Linienbusse
- “ StralRenbahnen
bzw. OSPV OSPV U- / Stadtbahnen
FuRRverkehr StralRe* FuRRganger
Radverkehr StralRe* Fahrrader

*Baulasttrager der Verkehrsinfrastruktur (ggf. Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestraf3en)
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2.3 Ablauf des Verfahrens

Der prinzipielle Ablauf des Aufteilungsverfahrens ist in Bild 2.1 dargestellt. Zun&chst werden alle Auf-
wands- und Ertragspositionen in den relevanten Rechnungsunterlagen identifiziert und als Eingangs-
grol3e der Methode zusammengestellt (Schritt 1). Nach Identifikation der relevanten Haushaltspositio-
nen wird anschlieBend fir jede dieser Positionen festgelegt, welchem Aufteilungsschliissel sie zugeord-
net werden soll (zweiter Schritt). Dabei sind Positionen zu unterscheiden, die direkt einem Verkehrs-
system zugeordnet werden (Einzelposition) oder die anteilig auf verschiedene Verkehrssysteme aufge-
teilt werden missen (Gemeinposition). Einzelpositionen kénnen beispielweise Ertrage aus der Park-
raumbewirtschaftung (Pkw-Verkehr) oder Fahrgeldeinnahmen der OV-Unternehmen (OPNV) sein. Ge-
meinpositionen zeichnen sich dadurch aus, dass sie auf mehrere Verkehrssysteme aufgeteilt werden
mussen. Zu diesem Zweck werden im dritten Schritt stadtspezifische Aufteilungsschliissel entwickelt
und auf die Gemeinpositionen angewendet (Schritt 4). Die Summe der Ertrdge und Aufwendungen, die
einem Verkehrssystem direkt als Einzelpositionen zugeordnet werden und die Anteile der entsprechen-
den Gemeinpositionen ergeben in Summe die absoluten verkehrssystemspezifischen Ertrage und Auf-
wendungen (Schritt 5). Im letzten Schritt werden aus diesen Ergebnissen weitere Kennwerte ermittelt.

Schritt 1: . Schritt 2:
Relevante Ertrage

Analyse der Haushalts- Zuordnung des Aufteilungsschliissels
und Rechnungsunterlagen und Aufwendungen je Position
Gemeinertrage/ Einzelertrage/
-aufwendungen -aufwendungen
Schritt 3: Aufteilungs- Schritt 4:
Ermittlung von hlii gl Aufteilung der Gemeinertrage/
Aufteilungsschlissel schiusse -aufwendungen
B Schritt 5:
Schritt 6: Ertrage/ Zusammenstellung

Aufwendungen je

Ableit K rt
eitung von Kennwerten Verkehrseystem

verkehrssystemspezifischer
Ertrage und Aufwendungen

Bild 2.1: Ablauf des Aufteilungsverfahrens nach (Saighani et al. 2017)
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2.4 Methodischer Ansatz zur Ermittlung von verursachergerechten Aufteilungsschlissel

Ziel der Aufteilungsschliissel ist, die als Gemeinposition verbuchten Geldwerte (Gemeinertrage und —
aufwendungen) auf die verschiedenen stadtischen Verkehrssysteme sachgerecht zu allokieren. Die Be-
rechnung von verursachergerechten Aufteilungsschliisseln erfolgt nach den Anséatzen von (FG VPVS
2015) und (Saighani 2018) auf Basis ingenieurwissenschaftlicher Erkenntnisse. Das Grundprinzip der
Aufteilungsschliissel beruht auf dem Verursachungsprinzip (,user-pays-prinicple®). Insgesamt wurden
acht Aufteilungsschlissel entwickelt, die sich jeweils flr Haushaltspositionen eines bestimmten thema-
tisch abgrenzbaren Bereichs anwenden lassen:

o Aufteilungsschlissel ,Kfz-Verkehr*,

o Aufteilungsschliissel ,Verkehrsflache®,

o Aufteilungsschlissel ,Abschreibung®,

o Aufteilungsschlissel ,StralRenreinigung®,

¢ Aufteilungsschlissel ,Winterdienst",

o Aufteilungsschlissel ,Stral3enbeleuchtung®,

o Aufteilungsschlissel ,Lichtsignalanlagen®, und
e Aufteilungsschlissel ,Allgemein®.

Die Aufteilungsschliissel geben wieder, in welcher Hohe der Ertrag bzw. Aufwand einer Position anteilig
auf die funf Verkehrssysteme allokiert wird. Die Auswahl des richtigen Schlussels richtet sich danach,
welcher Schliissel dem Verursacherprinzip folgend der jeweiligen Position entspricht (Saighani 2018).
Tabelle 2.2 zeigt die wichtigsten methodischen Elemente der Aufteilungsschliissel und typische Anwen-
dungsbereiche.
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Tabelle 2.2: Ubersicht der wichtigsten methodischen Elemente der Aufteilungsschlissel und typische An-
wendungsbereiche nach (Saighani 2018)

Aufteilungs-
schlissel

Mengengerust

Zuordnungs- bzw.
Allokations
prinzipien

Typische Anwendungsbereiche
(Auswahl)

Kfz-Verkehr

Fahrleistung im Pkw- und
Lkw-Verkehr im Verkehrs-
wegenetz der betrachteten
Kommune (ohne Bundesau-
tobahnen)

Proportional zur Fahr-
leistung

Ordnungswidrigkeiten im ruhenden und flie-
Benden Verkehr, Kfz-Zulassungsstelle, Ver-
kehrsiiberwachung

Verkehrsflache

Flachen von verschiedenen
StralRenverkehrsanlagen
(z.B. Fahrbahnen, Geh-
wege, Radwege etc.)

Nutzungs- und Kapa-
zitatsabhangige Auf-
teilungsfaktoren je
StraBenverkehrsan-
lage

Positionen, bei denen das Verursacherprin-
zip am besten anhand der genutzten Flache
beriicksichtigt werden kann (z.B. Stral3en-
entwasserung, Stralenbegleitgriin, Erschlie-
Bungs- und Ausbaubeitrédge, Sondernut-
zungsgebiihren)

Abschreibung

(fiktiv ermittelte) Abschrei-
bungskosten von verschie-
denen StraBenverkehrsanla-
gen

Systemspezifische Al-
lokation” und Alloka-
tion nach ,Incremen-
tal-Cost-Approach”

Abschreibungen der Vermdgenswerte der
Verkehrsinfrastruktur (Abschreibungen Infra-
strukturvermoégen) Personal im Stralenbau,
Verwaltung/Planung/Bau/Erhalt von Stra-
Benverkehrsanlagen und Ingenieurbauwer-
ken

StralRenreinigung

Flachen von verschiedenen
StralRenverkehrsanlagen die
im Rahmen der Stral3enrei-
nigung gereinigt werden (ge-
wichtet nach Reinigungs-
haufigkeit oder Gebuhren-
hohe)

Aufteilungsschlissel
Verkehrsflache

Reinigung der

StraRBenverkehrsanlagen
(StraBenreinigungsgebihren; Gesamtauf-
wand der StraRenreinigung)

Winterdienst

Flachen von verschiedenen
StraBenverkehrsanlagen,
die im Rahmen des Winter-
dienst gerdumt werden (ge-
wichtet nach Priorisierung im
Winterdienst)

Aufteilungsschlissel
Verkehrsflache

Beseitigung von Schnee und Eis (Winter-
dienst, bezogene Leistung des zustandigen
Unternehmens; ggf. Gebiihrenertrage)

Aufbau, Betrieb und Wartung der Stral3en-

StraRenbe- (fiktiv ermittelte) Anzahl an Aufteilungsschlissel beleuchtung (Beleuchtungscontracting;
leuchtung Leuchten Verkehrsflache Strom fur StraBenbeleuchtung, Umriistung
auf LED)
. . Aufteilungsfaktoren je Steuerung und Betrieb der LSA (Strom fir
. . Anzahl an Lichtsignalanla- ; . .
Lichtsignal- ) LSA-Typ, Lichtsignalanlagen; Personal in der Ver-
gen (gewichtet nach Ener- .
anlagen . Proportional zur Fahr- kehrslenkung; Wartung und Pflege Ver-
gieverbrauch) )
leistung kehrsrechner)
Allgemeine Positionen ohne ersichtliche Ka-
Allgemein wird automatisiert berechnet tegorie (Sonstige Sach- und Dienstleistun-

gen sowie allgemeine Abschreibungen)

* fUr einige StralBenverkehrsanlagen (z.B. Radwege, Parkplatze) werden die fiktiv ermittelten Abschreibungskosten vollstéandig einem Ver-

kehrssystem zugeordnet.

Im Folgenden werden zu Gunsten der Nachvollziehbarkeit und Verstandlichkeit die methodischen An-
satze zur Ermittlung der Aufteilungsschlissel in komprimierter Form wiedergegeben. Eine ausfuhrli-
chere Darstellung findet sich in (Saighani 2018).
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2.4.1 Aufteilungsschliissel ,,Kfz-Verkehr*

Um Positionen, die vollstandig dem Kfz-Verkehr zugeordnet werden, weiter in Pkw- und Lkw-Verkehr
aufzuteilen, ist die (jahrliche) Fahrleistung beider Verkehrssysteme zu ermitteln. Die Aufteilung der Ein-
zelposition ,Kfz-Verkehr* erfolgt proportional anhand des Anteils der Pkw- bzw. Lkw-Fahrleistung an der
gesamten (Kfz-)Fahrleistung.

2.4.2 Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsflache“

Die stadtische Verkehrsinfrastruktur wird i.d.R. von mehreren Verkehrssystemen genutzt, sodass eine
eindeutige Zuordnung zu einem bestimmten Verkehrssystem i.d.R. nicht méglich ist. Fur StralBenver-
kehrsanlagen mit mehreren nutzenden Verkehrssystemen erfolgt eine nach Flachenbeanspruchung an-
gemessene und nutzungsabhéangige Aufteilung nach definierten und abgestimmten Aufteilungsfaktoren,
die im Rahmen eines Expertenworkshops mit Fachleuten aus Wissenschaft und Praxis im Rahmen
eines Forschungsprojektes abgestimmt wurden (FG VPVS 2015). Zur Aufteilung sind Bestandsflachen
aus einem Geoinformationssystem (GIS) erforderlich. In der Regel existieren solche Daten im Rahmen
von Geoinformationssystemen der kommunalen Verwaltungen, sind aber je nach Erfassungs- und Pfle-
geaufwand mehr oder weniger genau bzw. aktuell (Saighani 2018). Der Aufteilungsschlissel ,Verkehrs-
flache“ wird aus Daten ermittelt, die das StralRennetz entsprechend der Kategoriengruppen (VS, HS,
ES) oder der Verkehrswegekategorien (VS Il bis ES V) nach (RIN 2009) unterscheiden sowie Informa-
tionen zur stralRenbegleitenden Fuhrung des Ful3ganger- und Radverkehrs. Hierzu wird der gesamte
StralRenverkehrsraum in einzelne StralRenverkehrsanlagen bzw. Verkehrsteilrdume untergliedert:

e Gehwege mit und ohne Freigabe fur den Radverkehr,

e kombinierte Geh- und Radwege,

e Ful3gangerzonen,

¢ Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen,

e Fahrradstralen mit und ohne Freigabe fir den Kfz-Verkehr,

e Fahrbahnen,

e Seitenstreifen und Parkplatze,

e Bahnkérper des stadtischen OPNV mit und ohne Mitbenutzung durch Kfz-Verkehr,

¢ Bussonderfahrstreifen sowie Bushalteflachen/-buchten,

e OPNV-Haltestellen und

o Grunstreifen.
Die Flachen der o.g. StralRenverkehrsanlagen werden auf Grundlage von Aufteilungsfaktoren auf die
stadtischen Verkehrssysteme zugeordnet. Die in Tabelle 2.3 aufgefiihrten Aufteilungsfaktoren sind im
Tool implementiert und nicht veranderbar. Der Aufteilungsschlissel ,,Verkehrsflache“ ergibt sich
schlie3lich aus dem Verhaltnis der einem Verkehrssystem zugeordneten Gesamtflache zu der Summe
aller Verkehrsflachen (Saighani 2018). Die weiteren Aufteilungsschliussel basieren zum Teil ebenfalls
auf den zugeordneten Flachen des Aufteilungsschlissels ,Verkehrsflache® (siehe Tabelle 2.2).
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Tabelle 2.3: Aufteilungsfaktoren von Straenverkehrsanlagen fiir den Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsflache®“ nach (Saighani 2018)

StraRenverkehrsanlage

Aufteilungsfaktoren von Strallenverkehrsanlagen
auf die stadtischen Verkehrssysteme

motorisierte Verkehrssysteme

nicht-motorisierte Verkehrs-

systeme
Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV Radverkehr FuBverkehr
Fahrbahnen P(fbuiwstyp) P(fberwstyp) P(fbeussyp) - ==
Anlagen des ruhenden Verkehrs - 100% .
Bussonderfahrstreifen - 100% —
Bushalteflachen/ -buchten 100%
OPNV-Haltestellen 100%
Bahnkorper stadt. OPNV ohne Mitbenutzung Kfz-Verkehr 100%
Bahnkarper stadt. OPNV mit Mitbenutzung Kfz-Verkehr 50% * p(fbriwsyp) 50% * p(fbpiwstyp) 50% * p(fbgussyp) + 50% -
Radwege -—- 100% -—-
Fahrradstral3en ohne Freigabe fur Kfz-Verkehr -—- 100% -—-
FahrradstraBen fur Kfz frei 33% * p(fbriwsyp) 33% * p(fbprwstyp) 33% * p(fbgussiyp) 67% -
Radfahrstreifen 33% * p(fbLiwsyp) 33% * p(fbpkw,styp) 33% * p(fbaussyp) 67% -
Schutzstreifen P(bLiawstyp) P(fbeiowsiyp) P(fDeus.styp) - ---
Komb. Geh- und Radwege 50% 50%
Gehwege - 100%
Gehweg fur Radverkehr frei -—- 100%
Ful3gangerzonen -—- 100%
Grin- bzw. Umweltstreifen 20% 20% 20% 20% 20%

p(fbmussyp) --- (gewichteter) Anteil der Fahrbahnflache je motorisiertes Verkehrssystem (mvs) und StraBentyp (styp)
mvs ... Motorisiertes Verkehrssystem mvs € {Lkw-, Pkw-, Linienbus}
styp ... StraBentyp styp € {HauptverkehrsstraBe, ErschlieRungsstral3e}
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Die Aufteilung der Fahrbahnflachen erfolgt nach (Saighani 2018) auf Grundlage der mit der jeweiligen
Verkehrsbelastung gewichteten Flache der darauf verkehrenden motorisierten Verkehrssystemen
(Lkw-, Pkw- und Linienbusverkehr). Hierzu sind Eingangsgro3en aus zwei unterschiedlichen Datenquel-
len erforderlich:
e Fahrbahnflachen aus einem Geoinformationssystem und
e strecken- und verkehrssystemspezifische durchschnittliche tégliche Verkehrsstarken (DTV oder
DTVw) aus dem Ergebnis der Umlegung eines stadtischen Verkehrsnachfragemodells.

Auf Basis einer Georeferenzierung kdnnen diese beiden Datensétze aus unterschiedlichen Quellen in
einem Geoinformationssystem (GIS) zusammengefiihrt und anschlieRend analysiert werden. Nach
(Saighani 2018) wird der mit der Verkehrsbelastung gewichtete Anteil der Fahrbahnflache je motorisier-
ten Verkehrssystem und Stral3entyp nach Gleichung 1 ermittelt.

D (P msr) - o)

p(fbrrws,styp) = - Zfbk

keKgyp

mit
Gosk - fals g, >0
Oy
P(0 s i) =51, falls q,=0 und mvs = Pkw - Verkehr
0, falls ¢, =0 und mvs = Pkw - Verkehr

@)

p(fbmvs,slyp) ... (gewichteter) Anteil der Fahrbahnflachen je motor. Verkehrssystem (mvs) und StraRentyp (styp) in [%)]
p(qmvsvk) ... Anteil der Verkehrsstarke je motor. Verkehrssystem (mvs) und Streckenabschnitt (k) in [%]

Aok ... Verkehrsstéarke je motor. Verkehrssystem (mvs) und Streckenabschnitt (k) in [Fz/24h]

fb, ... Fahrbahnflache je Streckenabschnitt (k) in [m2]

Kstyp ... Menge aller Streckenabschnitte (k) je Stral3entyp (styp)

mvs ... Motorisiertes Verkehrssystem mvs € {Lkw-, Pkw-, Linienbusverkehr}

styp ... StraRentyp styp € {Hauptverkehrsstral3e, ErschlieBungsstral3e}

Um die Fahrbahnflachen nutzungsabhéangig aufzuteilen, sind vor der Anwendung des Tools detaillierte
Analysen im GIS erforderlich (siehe Abschnitt 5.3.4). Fir eine fachgerechte Ermittlung der Eingangs-
grofRen sind spezielle computergestiitzte sowie geoanalytische Methoden bzw. Kenntnisse erforderlich.
In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass beim Zusammenfuhren von Geometriedaten aus un-
terschiedlichen Datenquellen es zu Lageungenauigkeiten zwischen den Objekten kommen kann. Daher
wird empfohlen, die Daten vor den Analysen untereinander abzugleichen, um plausible Ergebnisse zu
erzielen. Hierzu kdnnen u.a. automatische Verfahren in Geoinformationssystemen, Laserscanning-Ver-
fahren oder manuelle Verfahren in Verbindung mit Luftbildauswertungen verwendet werden (Saighani
2018).

2.4.3 Aufteilungsschliissel ,,Abschreibung*

Zur Aufteilung der Abschreibungskosten des Infrastrukturvermégens, Aufwendungen fiir Planung, Bau,
Unterhalt und Erhalt von Stral3enverkehrsanlagen und Ingenieurbauwerken dient der Aufteilungsschlis-
sel ,Abschreibung“. Durch die Berticksichtigung der tatsachlich verbuchten Kosten im Haushalt werden
sowohl linear-bedingte als auch zyklisch-bedingte Abschreibungskosten bertcksichtigt (Saighani 2018).
Zur Ermittlung des Aufteilungsschlissels ,Abschreibung® wird der Infrastrukturbestand im stadtischen
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Verkehrswegenetz detailliert aufgenommen (siehe Aufteilungsschliissel ,Verkehrsflache®). Anschlie-
Bend werden nach (Saighani 2018) fur alle Infrastrukturelemente fiktiv geplante Aufbauten und Ausstat-
tungen nach den aktuell gultigen, technischen Regelwerken sowie anhand von Planungshilfen ausge-
wahlt. In diesem Zusammenhang werden fir alle Stral3enverkehrsanlagen standardisierte Oberbauten
nach (RStO 2012) fiktiv dimensioniert und die jeweiligen Asphaltmischgutart und —sorte in Abhangigkeit
der Bauklasse und der zu erwartenden Beanspruchung nach (ZTV Asphalt 2007) ausgewahlt. Die ent-
sprechenden oberirdischen Entwasserungseinrichtungen werden nach (RAS-Ew 2005) und weiterer
Normen vereinfacht bemessen. AnschlieRenden werden die einzelnen Schichten mit Einheitspreisen
von (f:data 2016) bewertet und auf Grundlage einer zeitlich planmafigen Abschreibung anhand spezi-
fischer Nutzungsdauern je Anlage und Schicht u.a. von (RPE-Stra 01 2001) und (AABV 2010) linear auf
den Wiederbeschaffungswert abgeschrieben (Saighani 2018).

Die Abschreibungskosten des Fahrbahnbahnoberbaus werden nach dem Ansatz von (Saighani 2018)
auf Grundlage des ,Incremental-Cost-Approach” auf die Verkehrssysteme Pkw-, Lkw- und Linienbus-
verkehr allokiert, das auf dem Konzept der ,minimalen® StraRe beruht (INFRAS et al. 2013). Ausgehend
von diesem Prinzip wird zunéchst angenommen, dass der Oberbau der gesamten Fahrbahnen mit der
geringsten Bauklasse nach (RStO 2012) (Bk 0,3) hergestellt ist und diese Kosten vollstandig dem Pkw-
Verkehr (Fahrzeuge < 3,5 t) angerechnet werden. AnschlieRend wird ermittelt, welche gewichts- und
dimensionsabhéngigen Zusatzkosten durch den Schwerverkehr (Fahrzeuge > 3,5 t) entstehen, in dem
die spezifischen Abschreibungskosten der Streckenelemente in einzelne Differenzbetrage (sog. ,incre-
ments*“) zerlegt werden, die beim Ubergang in eine nachst héhere Bauklasse nach (RStO 2012) entste-
hen (Saighani 2018). Die Summe der einzelnen Differenzbetrage (,increments®), die sich aus einer ho-
heren Bauklasse bedingt durch den Schwerverkehr ergeben, werden vollstdndig dem Schwerverkehr
angerechnet (Saighani 2018). Die Aufteilung der ,schwerverkehrsbedingten® Differenzkosten (Linien-
busverkehr und Lkw-Verkehr) erfolgt entsprechend der jeweiligen Verkehrsbelastung auf den betroffe-
nen Streckenelementen.

2.4.4 Aufteilungsschliissel ,,StraBenreinigung“ und ,,Winterdienst®

Fur die Ermittlung der Aufteilungsschlissel ,Stralenreinigung” und ,Winterdienst® werden die Flachen
der StralRenverkehrsanlagen beriicksichtigt, die von der Kommune oder in ihrem Auftrag gereinigt bzw.
gerdumt werden. Diese werden entsprechend der Reinigungshéaufigkeit bzw. der Priorisierung im Rah-
men des Winterdienstes gewichtet. Die gewichteten Flachen, die den einzelnen Verkehrssystemen zu-
geordnet werden kénnen, bilden analog zum Schlussel ,Verkehrsflache“ im Verhaltnis zur gewichteten
Gesamtflache den entsprechenden Aufteilungsschlissel.

2.45 Aufteilungsschliissel ,,Strallenbeleuchtung®

Der Aufteilungsschlissel ,StralRenbeleuchtung® basiert auf einer fiktiv geplanten Stral3enbeleuchtung,
die gemanR der Normenreihe (DIN EN 13201 2005) ermittelt wurde. Auf diese Weise wird die notwendige
Beleuchtung innerhalb des Verkehrswegenetzes der Kommune bestimmt und anhand des Aufteilungs-
schlussels ,Verkehrsflache auf die Verkehrssysteme aufgeteilt. Der Aufteilungsschliissel ergibt sich
durch das Verhaltnis der zugeordneten Leuchtenanzahl fir ein Verkehrssystem zur Gesamtzahl der
Leuchten im Verkehrswegenetz der betrachteten Kommune.

2.4.6 Aufteilungsschliissel ,Lichtsignalanlagen®

Der Aufteilungsschlissel ,Lichtsignalanlagen® wird auf Grundlage der tatséchlich vorhandenen Lichtsig-
nalanlagen (LSA) bestimmt. Diese werden gemal3 Zuordnungsfaktoren den entsprechenden Verkehrs-
systemen zugeordnet. Beispielsweise werden Fu3ganger-Querungsanlagen, die mit Lichtsignalanlagen
geregelt werden, zu je 50% dem Kfz-Verkehr und 50% dem Ful3verkehr zugeordnet. Der Anteil des Kfz-

-12 -
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Verkehrs wird weiter anhand des Anteils der Pkw- bzw. Lkw-Fahrleistung aufgeteilt. Die Anzahl der LSA
wird anhand von Faktoren fir die Gré3e und den Energieverbrauch (mit bzw. ohne Nachtabschaltung)
gewichtet. Der Aufteilungsschlissel ergibt sich aus dem Quotienten der Anzahl der einem Verkehrssys-
tem zugeordneten LSA und der Gesamtanzahl der LSA in der Kommune.

2.4.7 Aufteilungsschliissel ,,Allgemein“

Um Gemeinpositionen, fur die kein spezifischer Aufteilungsschlissel ermittelt werden konnte, verursa-
chergerecht auf die stadtischen Verkehrssysteme aufzuteilen, wurde der Aufteilungsschlissel ,Allge-
mein“ entwickelt. Der Aufteilungsschlissel ,Allgemein® wird fur einzelne Teilhaushalte separat bestimmt
und ergibt sich aus dem Verhaltnis der tGbrigen aufgeteilten Positionen des Teilhaushalts. Somit werden
Ublicherweise mehrere dieser Aufteilungsschlissel fur eine Kommune berechnet, um die allgemeinen
Positionen der jeweiligen Teilhaushalte auf die Verkehrssysteme aufzuteilen.

3 Allgemeine Bedienhinweise

3.1 Systemspezifikationen

Bei der Entwicklung des Tools wurde darauf geachtet, ein ausgewogenes Verhéltnis zwischen einem
(hinreichend) genauen Rechenmodell und einem vertretbaren Eingabe- und Installationsaufwand fur die
Anwendung in Kommunen zu erreichen. Entwickelt wurde das vorliegende Tool auf Basis des weit ver-
breiteten Tabellen-Kalkulationsprogramm Microsoft Excel. Somit soll gewéhrleistet sein, dass das Tool
von seinen Software-, Hardware- und Administrationsrechten (ohne implementierte Makros) in den
meisten Kommunen anwendbar ist. Eine separate Installation des Tools ist dementsprechend nicht er-
forderlich. Das Tool wird als gepackte Datei im .zip-Format zur Verfiigung gestellt. Bitte Entpacken Sie
das gesamte Verzeichnis und belassen Sie auch fir die Anwendung alle Dateien darin. Die Excel-Datei
kann vom Anwender beliebig oft unter frei wahlbarer Bezeichnung gespeichert werden. Jedoch sollte
der Speicherort immer mit dem Projektverzeichnis Ubereinstimmen, da sonst ggf. die Funktionalitat ein-
geschrankt wird.

3.2 Bedienoberflache

Das Tool verhélt sich wie eine gewodhnliche Excel-Datei. Am unteren Bildrand sind die verschiedenen
Tabellenblatter durch sog. ,Reiter” (Tabellenblatter) dargestellt. Es kann jederzeit zwischen den Reitern
gewechselt werden, ohne dass die bereits eingetragenen Daten verloren gehen. Des Weiteren dienen
die verschiedenen Reiter als eine Art ,Navigation“ durch das Tool. Das Tool arbeitet mit einer Farbko-
dierung, die im Folgenden und im Deckblatt des Tools dargestellt ist:

Die grinen Felder erfordern eine Eingabe durch den Anwender.

In den orangenen Felder sind Standardwerte voreingestellt. Diese kdnnen
entweder beibehalten oder durch stadtspezifische Werte ersetzt werden.

Die blauen Felder enthalten Werte, die bereits in einem vorherigen Schritt
eingegeben wurden.

Die weiRen Felder enthalten Berechnungsergebnisse. Eine Dateneingabe ist
nicht erforderlich.

Am Ende wird dem Anwender ein ausfuhrlicher ,Ergebnisreport® als Zusammenstellung aller Eingaben
und Ergebnisse in Ubersichtlicher Form angeboten (siehe Kapitel 5.4.2). Dieser kann direkt auf dem
Standarddrucker gedruckt oder im .pdf-Format gespeichert werden.

-13-
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4 Ubersicht der Programmstruktur

Die Excel-Datei besteht aus insgesamt 13 Tabellenblattern. Davon erfordern neun Tabellenblatter eine
Eingabe durch den Anwender. Die Ergebnisdarstellung erfolgt im Tabellenblatt ,ERGEBNISSE®. Eine
ausfuhrliche Darstellung der eingegebenen Eingangsgrof3en, Zwischenberechnungen und die Ergeb-
nisse des Verfahrens werden im Tabellenblatt ,ERGEBNISREPORT* dargestellt. Die wesentlichen In-
halte der verschiedenen Tabellenblatter im Tool sind in Tabelle 4.1 dargestellt.

Tabelle 4.1: Wesentliche Inhalte der Tabellenblatter des Tools

Tabellenblatt / Reiter

Inhalt

START

AUFWENDUNGEN

ERTRAGE

V'NACHFRAGE

VERKEHRSFLACHEN

FB_SEG_HS

FB_SEG_ES

NETZLANGEN

STRA_RE

WIN_DI

LSA

ERGEBNISSE

ERGEBNISREPORT

Allgemeine Erlauterungen zur Anwendung und Eingabe von allgemeinen Angaben (Name
der Kommune, Bearbeiter)

Eingabe der relevanten Teilhaushalte (fir Aufwendungen und Ertrage)
Eingabe der Aufwendungen (Positionen) aus den Rechnungsunterlagen
Zuordnung der Positionen zu Aufteilungsschliissel

Eingabe der Ertrage (Positionen) aus den Rechnungsunterlagen
Zuordnung der Positionen zu Aufteilungsschliissel

Eingabe von spezifischen Mobilitdtsverhaltensdaten (z.B. aus Haushaltsbefragungen, u.a.
mittlere Wegehaufigkeit pro Person und Tag, Modal-Split)

Eingabe von spezifischen Jahresfahrleistungen im Lkw-, Pkw-, Linienbusverkehr und im
OPNV insgesamt

Eingabe von Flachen verschiedener Stralenverkehrsanlagen an Haupt- und Nebenverkehrs-
stral3en (Eingabe kann entweder durch Flachenangaben oder aus Netzlangenelementen und
mittleren Breiten der verschiedenen Netzelemente erfolgen)

Eingabe der Fahrbahnflachensegmente an Hauptverkehrsstrafen mit Verkehrsstarken Pkw
(IV), Lkw und Linienbusverkehr (DTV in Fz/24h) (Ergebnis aus vorheriger Analyse)

Eingabe der Fahrbahnflachensegmente an ErschlieBungsstraBen mit Verkehrsstarken Pkw
(IV), Lkw und Linienbusverkehr (DTV in Fz/24h) (Ergebnis aus vorheriger Analyse)

Eingabe von StralRennetzlangen an Haupt- und Nebenverkehrsstraen, differenziert nach
Fahrstreifenanzahl und einseitigem bzw. zweiseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen
Eingabe der Netzlange von Ful3gangerzonen

Differenzierte Eingabe von gereinigten Flachen verschiedener Stral3enverkehrsanlagen nach
Reinigungshaufigkeit oder Gebiihren (Gewichtungsfaktoren)

Differenzierte Eingabe von StralRenverkehrsanlagen nach Abschnitten mit Linienbusverkehr
und ohne, bei ErschlieBungsstral3en differenziert nach Anliegerstraen und sonstigen Ne-
benverkehrsstralen

Eingabe der Anzahl an Lichtsignalanlagen differenziert nach Typ
Ergebnisdarstellung in Form von Kennwerttabelle und grafischer Darstellung

Ausfuhrliche Darstellung der EingangsgrofRen, ermittelte Aufteilungsschlissel und Ergeb-
nisse des Aufteilungsverfahren (tabellarisch und grafisch)
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Das Tabellenblatt ,START" gibt einen thematischen Einstieg in das Tool und erméglicht einige allge-
meine Angaben, die im Weiteren bernommen werden (siehe Bild 4.1).

Einleitung

Die Berechnungshilfe, das im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur vom Fachgebiet Verkehrsplanung und
Verkehrssysteme der Universitat Kassel entwickelt wurde, dient zur verursachgerechten Aufteilung der Ertrage und Aufwendungen stadtischer
Verkehrssysteme.
Die Methode basiert auf dem Ansatz verursachgerechter Aufteilungsschliissel fiir verschiedene thematisch zusammengehdérige
Haushaltspositionengruppen und ermittelt die jahrlichen Gesamtaufwendungen und -ertrdge sowie weitere wirtschaftliche Kennwerte fiir eine Kommune.
Es empfiehlt sich vor der Anwendung dieser interaktiven Berechnungshilfe das Methoden-und Anwenderhandbuch zu lesen.
Im Methoden-und Anwenderhandbuch wird zum Einen die Methodik der Berechnungshilfe beschrieben und zum Anderen die Anwendung bzw. Nutzung

Erlauterungen zur Anwendung der interaktiven Berechnungshilfe

Eingabefelder und Tabellenblatter

Die Tabellenblétter AUFWENDUNGEN', 'ERTRAGE', 'V'NACHFRAGE', VERKEHRSFLACHEN!, 'FB_SEG_HS', 'FB_SEG_ES', 'NETZLANGEN, 'STRA_RE', 'WIN_DI' 'LSA' erfordern detaillierte
Eingaben durch den Anwender.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt im Tabellenblatt , ERGEBNISSE‘ sowohl in tabellarischer als auch in grafischer Form.

Im letzten Tabellenblatt 'ERGEBNISREPORT werden die eingegebenen EingangsgréRen, Zwischenberechnungen und Ergebnisse auf insgesamt drei Seiten in Form eines Ergebnisreports
dargestellt.

Um die Anwendung des interaktiven Tools zu vereinfachen, sind die Tabellenfelder mit unterschiedlichen Farben gekennzeichnet, deren Bedeutung im Folgenden erlautert wird.

Die griinen Felder erfordern eine Eingabe durch den Anwender.

In den orangenen Felder sind Standardwerte voreingestellt. Diese kdnnen entweder beibehalten werden oder durch stadtspezifische Werte ersetzt werden.
Die blauen Felder enthalten Werte, die bereits in einem vorherigen Schritt eingegeben wurden.

Die weiBen Felder enthalten Berechnungsergebnisse. Eine Dateneingabe ist nicht erforderlich.

Start der Berechnungshilfe

Name der Kommune [Beispiel Stadt |
Bearbeiter |Dip|.-|ng. Max Muster l
Einwohnerzahl der Kommune |250.000 |
Berechnungsjahr [2011 |
Stand [23.05.2018 \
‘Gefordert durch:
# ' it
digitale Infrastrukiur

UNIKASSEL
VERSITAT

wmeanans. (L

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Bild 4.1: Startbildschirm

5 Anwendung des Verfahrens im Tool

5.1 Analyse der Haushalts- und Rechnungsunterlagen und Eingabe im Tool (Schritt 1)
5.1.1 Einfuhrung

Grundsatzlich sind alle Positionen aufzunehmen, die im stadtischen Haushalt und in den Rechnungs-
unterlagen kommunaler Eigenbetriebe verbucht sind und die vom stadtischen Verkehr verursacht wer-
den. Fur eine rein kommunale Betrachtung sollten Landes- und Bundeszuschiisse herausgerechnet
werden, da diese Mittel das Ergebnis der Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrssysteme verzerren
kdnnen, wenn MalRnahmen fiir ein Verkehrssystem haufiger bzw. in hdherem MalR geférdert werden (im
Wesentlichen Mittel nach Gemeindeverkehrsfinanzierungs- und Entflechtungsgesetz). Die Methode soll
Aufschluss dariiber geben, welche Aufwendungen und Ertrage der Kommune durch den stadtischen
Verkehr entstehen. Die Tatsache, dass viele Investitionen erst durch Férderung eines i.d.R. erheblichen
Anteils der Investitionssumme mdoglich werden, ist fir einen transparenten dkonomischen Vergleich
nicht relevant und wird daher in der Methode nicht abgebildet. Aufwands- bzw. Ertragspositionen sind
beispielsweise in den folgenden Kategorien enthalten:

e Strallenbau und —planung,
e StralRenunterhaltung,
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e Verkehrslenkung,

e Verkehrsplanung,

e Lichtsignalanlagen,

e Parkplatze und Parkeinrichtungen,
e Parkleitsystem,

e Verkehrsiiberwachung,

o Kraftfahrzeugzulassungsstelle,

e StralRenreinigung,

o Winterdienst,

e Grunpflege,

e StralRenentwasserung,

e OPNv,

e Planung, Bau und Unterhalt von Ingenieurbauwerken,
e Stral’enbeleuchtung.

Dabei sind zum einen die unmittelbaren Positionen zu bertcksichtigen, wie bspw. Material, Geréate und
Personal fur die Durchfuihrung der StraRenunterhaltung. Zum anderen sind aber teilweise auch allge-
meine Positionen wie Personalkosten der Verwaltungseinheit, Blrokosten etc. mit zu berlcksichtigen.
Insgesamt gilt: Wenn ein Grof3teil der Positionen, die einer Verwaltungseinheit zugeordnet werden
kdnnen, als relevante Position fur die Anwendung der Methode identifiziert wurden, werden auch die
allgemeinen Positionen der Verwaltungseinheit mit aufgenommen. Anderenfalls sind die allgemeinen
Positionen nicht in die Berechnung aufzunehmen. Zur Verdeutlichung werden im Folgenden Hinweise
zur Einordnung der Haushaltspositionen gegeben:

Beispiel 1

Samtliche Aufwendungen fur die stadtische Verkehrsplanung sind im Teilhaushalt ,Verkehrsplanung®
enthalten. Daruber hinaus sind auRer den allgemeinen Positionen keine weiteren Positionen enthalten.
In diesem Fall sind auch die allgemeinen Positionen des Teilhaushalts in die Berechnung aufzunehmen.

Beispiel 2

Die Aufwendungen fur die Pflege des StraRenbegleitgriins sind als eine Position im Teilhaushalt ,Land-
schaftspflege“ enthalten. Neben dieser Position sind diverse weitere Positionen im Teilhaushalt enthal-
ten, die keinen inhaltlichen Bezug zum stadtischen Verkehr haben. In diesem Fall sind die allgemeinen
Positionen nicht in die Berechnung aufzunehmen.
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Eingabe der Aufwands- und Ertragspositionen (Tabellenblatter ,, AUFWENDUNGEN*“
und ,,ERTRAGE")

Die Eingabe der Positionen erfolgt in den Tabellenblattern ,AUFWENDUNGEN* und ,ERTRAGE*. Im
Tabellenblatt AUFWENDUNGEN® werden zunéchst in Bereich 1 die relevanten Teilhaushalte eingetra-
gen (rote Markierung in Bild 5.1). Es missen alle Teilhaushalte eingegeben werden, die relevante Po-
sitionen enthalten. Dabei ist die Angabe von maximal 20 Teilhaushalten méglich. Als Platzhalter sind
,Frei1“ bis ,Frei20“ definiert (siehe Bild 5.1).

Eingabe der relevanten Teilhaus halte und Aufwendungen aus den Rechnungsunterlagen

{M Eingabe der relevanten Teilhaus halte Eingabe der Aufwendungen aus den Rechnungsunterlagen
Endeutige Nummer Zuordnungsschlissel
Relevante Teihaushale Lfd Nr. Teihaushat derPosifion oder  Bezeichnung der Position Aufwand in Euro [Enzelpositionen und
des Sachkortos Aufieilungsschiissel]

Freil

Frei2

Freid

Freid

Frei5

Frei6.

Freil

Freif

Frei

Frei

Frei

Frei

Frei

Frei

Freil5

Freil

Freil7?

Freild

Frei19

Frei20

Bild 5.1: Eingabe der relevanten Teilhaushalte und der Aufwendungen aus Rechnungsunterlagen

In Bereich 2 (orange Markierung in Bild 5.1) werden die Positionen eingegeben, die in der Berechnung
berucksichtigt werden mussen. Der Bereich 2 ist wie folgt definiert:

die laufende Nummer (Lfd.Nr.) dient als Orientierung fiir den Anwender.

In der Spalte ,Teilhaushalt” wird einer der im Bereich 1 eingegebenen Teilhaushalte aus dem
Drop-Down Meni ausgewahlt, dem diese Position zugehorig ist (siehe Bild 5.2 links).

In den beiden Spalten ,Eindeutige Nummer der Position“ und ,Bezeichnung der Position“ kann
eine beliebige Nummerierung und Benennung jeder Position vorgenommen werden. Ublicher-
weise kdnnen diese Angaben aus dem Ergebnishaushalt iibernommen werden und dienen eben-
falls zur Orientierung bei der Anwendung.

In der folgenden Spalte ist der Aufwand in Euro aus dem Ergebnishaushalt einzutragen, der die-
ser Position im Haushaltsjahr zugeordnet ist.

In der letzten Eingabespalte ist fur jede Position der Aufteilungsschliissel aus dem vorhandenen
Drop-Down Menl auszuwahlen (siehe Bild 5.2 rechts).

Einde Zuordnungsschlussel

Teilhaushalt Nurql [Englposutnongp und
Posit Aufteilungsschliissel]
Sach

1

Freil Al Verkehrsfliche

?egg Abschreibung

F::! StraBenreiniqunq

id . .

Frei5 Winterdienst

Frei§ LSA

Frei? StraBenbeleuchtung

Freig Vi Kfz

Allgemein v

I

Bild 5.2: Drop-Down-Menu fir Teilhaushalte (links) und fur Zuordnungsschliissel (rechts)

Im Folgenden Abschnitt 5.2.3 werden weiterfihrende Hinweise fir die Anwendung gegeben.
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Hinweise fur die Anwendung

Einige Positionen sind nicht direkt im Haushaltsbereich der Stralen- und Verkehrsverwaltung
verbucht, z.B. Aufwendungen fiir die Beférderung von Schilern, fir die die Kommune Schulweg-
kostentrager ist. Derartige Positionen mit Bezug zum stadtischen Verkehr sind aus den Haus-
halts- und Rechnungsunterlagen des Stadtkonzerns detailliert zu analysieren und zusammenzu-
tragen.

Die Aufwendungen und Ertrdge kommunaler Verkehrsunternehmen kdnnen zumeist direkt aus
der Gewinn- und Verlustrechnung (GuV) tbernommen werden. Allerdings missen von den Ge-
samtsummen haufig Betrdge abgezogen werden, die nicht direkt in Zusammenhang mit dem
Stadtverkehr stehen. Da die Rechnungsunterlagen blicherweise als Uberblick veroffentlicht wer-
den, kdnnen Details nur in direkter Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen geklart werden.
Dabei ist allerdings zu beachten, dass das Bedienungsgebiet des Unternehmens nicht zwingend
ausschlief3lich innerhalb der Stadtgrenzen liegt. Sofern sich das Verkehrsangebot also beispiels-
weise auch auf Umlandgemeinden erstreckt, hat dies keinen Bezug auf den stadtischen Verkehr.
Daher miissten diese Aufwendungen und Ertrdge herausgerechnet werden.

Mitunter erbringen Verkehrsunternehmen verkehrsfremde Leistungen. Diese sollten ebenfalls
aus den Summen herausgerechnet werden. Allerdings sind Leistungen, die der Forderung des
OPNV dienen, einzurechnen, auch wenn diese nicht unmittelbar zum klassischen OV-Angebot
gehdren. Hierzu zahlen beispielsweise Carsharing-Angebote oder ein vom Verkehrsunternehmen
betriebenes Fahrradverleihsystem. Sollten vergleichbare Leistungen jedoch von privaten Anbie-
tern erbracht werden (eigenwirtschaftlicher Betrieb), entstehen dem Stadtkonzern keine Aufwen-
dungen und Ertrage und sind damit fur die Methode irrelevant.

Insgesamt miissen Bundes- und Landesmittel bei der Berechnung auf3en vor bleiben. Dabei
handelt es sich beispielsweise um Zuschisse fur Infrastrukturmaf3nahmen. In den Féallen, in de-
nen solche Mittel (anteilig) in den Aufwendungen und Ertragen enthalten sind, missen diese
gesondert herausgerechnet werden.

Weiterhin missen interne Buchungen zwischen den verschiedenen Rechnungsstellen des Stadt-
konzerns herausgerechnet werden. Wenn beispielsweise ein stadtischer Eigenbetrieb im Auftrag
der Stadtverwaltung die StraRenreinigung Ubernimmt, wird in den Rechnungsunterlagen der
Stadt eine Aufwendung fur die StraRenreinigung verbucht, die an den Eigenbetrieb flief3t. In den
Rechnungsunterlagen des Eigenbetriebs wird die gleiche Summe als Ertrag verbucht. Zuséatzlich
werden fur die tatséchliche Durchfihrung der Stra3enreinigung Aufwendungen (z.B. flr das ein-
gesetzte Personal, die Disposition, die Geréte etc.) beim Eigenbetrieb verbucht. Insgesamt taucht
die Summe fir einen Vorgang also dreifach in den Rechnungsunterlagen des Stadtkonzerns auf.
Dadurch werden die Summen der Aufwendungen und Ertrage kiinstlich erhdht. Aufgrund dessen
mussen diese so genannten ,Luftbuchungen® auf den eigentlichen Vorgang reduziert werden. Im
Beispiel der StraRenreinigung muss der Aufwand im stadtischen Haushalt und der Ertrag des
Eigenbetriebs herausgerechnet werden. Der tatsachlich entstandene Aufwand fur die Stralen-
reinigung wurde beim Eigenbetrieb verbucht und ist daher in die Berechnung einzubeziehen
(siehe Bild 5.3).
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~

Stadtverwaltung

beauftragt mit
Stralenreinigung

-

Aufwand im stadt. Haushalt
—/
—/

Ertrag fiir Eigenbetrieb

Eigenbetrieb fiihrt Auftrag aus

1 Aufwand fiir Eigenbetrieb

Der eigentliche Vorgang:

Stadtkonzern

flihrt StraBenreinigung

durch

Es entsteht 1 x Aufwand fiir StraBenreinigung

Bild 5.3: StraRenreinigung als Beispiel fur interne Buchungen im Stadtkonzern

e Einige Kommunen decken einen Teil des fur die StralRenreinigung entstehenden Aufwandes
durch StraRenreinigungsgebiihren ab. Diese werden als Ertrag des Stadtkonzerns vollstandig in
die Methode aufgenommen. Dariiber hinaus werden diese Gebuhren teilweise auch fir die Fi-
nanzierung des Winterdienstes genutzt. In diesem Fall muss vorab bestimmt werden, welchen
Anteil am Gesamtaufwand der Winterdienst in diesem Haushaltsjahr verursacht hat. Derselbe
Anteil der erhobenen Gebuhren wird als Ertrag fur den Winterdienst verbucht. Der Ubrige Anteil
der Gebuhren wird als Ertrag dem Aufteilungsschlissel ,Stral3enreinigung® zugeordnet. Hierzu

ein Beispiel:

Beispiel 3

In einer Kommune werden Stral3enreinigungsgebiihren in Hohe von 4 Mio. Euro im aktuellen Haus-
haltsjahr erhoben, die sowohl fur die StralRenreinigung als auch fiir den Winterdienst verwendet wer-
den sollen. Die Kommune selbst muss zusatzlich noch 2 Mio. Euro an den Eigenbetrieb abftihren. Der
Aufwand, der beim Eigenbetrieb fir Stral3enreinigung gebucht wurde betragt 4,5 Mio. Euro. Der Auf-
wand fir den Winterdienst im Haushaltsjahr betragt 1,5 Mio. Euro. In diesem Fall betragt der Anteil der
Aufwendungen fur den Winterdienst am Gesamtaufwand 25 % (1,5 Mio. EUR / 6,0 Mio. EUR). Daher
werden 25 % der erhobenen Gebiihren ebenfalls als Ertrag mit dem Aufteilungsschlissel ,Winter-
dienst* verbucht. Folgende Positionen werden in diesem Fall im Tool eingetragen:

Aufwendungen:

Bez. Pos.

Aufwand StraBenreinigung
Aufwand fur den Winterdienst

Ertrage:

Bez. Pos.

Gebuhrenertrag Straenreinigung
Gebuhrenertrag Stral3enreinigung
(Anteil Winterdienst)

Betrag in EUR
4.500.000
1.500.000

Betrag in EUR
3.000.000
1.000.000

zugeord. Aufteilungsschlissel
StralRenreinigung

Winterdienst

zugeord. Aufteilungsschlissel
StralRenreinigung

Winterdienst
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5.2 Zuordnung des Aufteilungsschliissels je Position und Eingabe im Tool (Schritt 2)

5.2.1 Unterscheidung zwischen Einzel- und Gemeinpositionen

Einzelertrag und Einzelaufwand
Der Begriff Einzelertrag bzw. -aufwand wird vom Begriff der Einzelkosten abgeleitet. Einzelertrage bzw.
-aufwendungen sind Ertrage bzw. Aufwendungen, die einem bestimmten Verkehrssystem vollstandig
zugeordnet werden kénnen, da sie von diesem verursacht werden. Folgende Einzelpositionen (Ertrage
und Aufwendungen) werden im Tool unterschieden:

e Einzelposition Lkw-Verkehr,

e Einzelposition Pkw-Verkehr,

e Einzelposition OPNV,

e Einzelposition Radverkehr und

e Einzelposition FuRBverkehr.

Einzelertrage bzw. -aufwendungen finden sich z.B. in den GuV der kommunalen Verkehrsunternehmen
wieder. Die Verkehrsunternehmen nehmen ausschlieBlich Aufgaben fiir den OPNV wahr, daher werden
die Ertrage bzw. Aufwendungen auch direkt dem OPNV zugeordnet.

Gemeinertrag und Gemeinaufwand

Der Begriff Gemeinertrag bzw. Gemeinaufwand wird vom Begriff Gemeinkosten abgeleitet. Gemeiner-
trage bzw. Gemeinaufwendungen sind Ertrage bzw. Aufwendungen, die nicht vollstandig einem Ver-
kehrssystem zugeordnet werden kénnen, da sie gleichzeitig von mehreren Verkehrssystemen verur-
sacht werden. In welchem Umfang die Verkehrssysteme am Ertrag bzw. Aufwand beteiligt sind, geht
aus den Haushalts- und Rechnungsunterlagen nicht hervor. Um die Gemeinertrage und -aufwendungen
auf die Verkehrssysteme aufteilen zu kdnnen, wurden Aufteilungsschliussel entwickelt, die auf dem Ver-
ursacher- bzw. Nutzerprinzip basieren. Die Aufteilungsschlissel sollen den Anteil wiedergeben, den ein
Verkehrssystem an den Haushaltspositionen eines bestimmten thematisch abgrenzbaren Anwendungs-
bereiches hat. Insgesamt wurden acht Aufteilungsschliissel entwickelt, denen sich die verschiedenen
Haushaltspositionen zuordnen lassen (siehe Kapitel 2.4).

Zuordnung der Ertrage und Aufwendungen

Einzelpositionen werden direkt einem Verkehrssystem und Gemeinpositionen mit Hilfe von Aufteilungs-
schlisseln verursachergerecht mehreren Verkehrssystemen zugeordnet. Die Aufteilungsschlissel ge-
ben an, welche relativen Anteile des Ertrags bzw. Aufwands einer Haushaltsposition den einzelnen Ver-
kehrssystemen zugeordnet werden. Insgesamt wurden acht Aufteilungsschliissel entwickelt, die sich
jeweils fr Haushaltspositionen eines bestimmten thematisch abgrenzbaren Bereichs anwenden lassen.
Anhand dieser Aufteilungsschliissel kénnen die als Gemeinposition verbuchten Geldwerte verursacher-
gerecht auf die stadtischen Verkehrssysteme aufgeteilt werden. Die Auswahl des richtigen Schliissels
richtet sich danach, welcher Schlissel, dem Verursacherprinzip folgend, der jeweiligen Position ent-
spricht. Der Schlissel ,Verkehrsflache“ sollte stets dann angewendet werden, wenn die anteilige Nut-
zung der Flachen das Verursacherprinzip einer Position widerspiegelt. Der Schlissel ,Abschreibung*
wird fUr alle Positionen verwendet, die im Zusammenhang mit Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
stehen. Dazu zahlen neben den Abschreibungskosten fir Baumaflinahmen auch die Ertrdge durch Stra-
Benausbaubeitrage. Diese werden haufig als ,Aufldsung von Sonderposten® ebenfalls tGber den Ab-
schreibungszeitraum verteilt gebucht. Der Schlussel ,,Allgemein® wird fir diejenigen Positionen verwen-
det, die keinem der anderen Schlussel zugehorig sind. Darunter fallen vor allem die zusatzlichen allge-
meinen Positionen eines Teilhaushalts (siehe Beispiel 1). Der Aufteilungsschlissel fir Einzelpositionen
wird immer dann vergeben, wenn eine Position eindeutig auf ein Verkehrssystem zurilickzufiihren ist.
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5.3 Berechnung von verursachergerechten Aufteilungsschlissel (Schritt 3)
5.3.1 Einfuhrung

Kern des Verfahrens stellt die Berechnung von verursachergerechten Aufteilungsschlisseln auf Basis
ingenieurwissenschaftlicher Erkenntnisse dar. Die tatsadchliche Berechnung und Aufteilung der Positio-
nen lauft im Tool im Hintergrund automatisiert ab. Zu bericksichtigen ist, dass die erforderlichen Ein-
gangsdaten fiir die Berechnung der Aufteilungsschlissel im Vorfeld vom Anwender ermittelt werden
missen und anschlieRend im Tool einzugeben sind. Im Folgenden werden die Tabellenblatter und die
dazugehdrigen EingangsgréRen des Excel-Tools zur Ermittlung der Aufteilungsschliissel erlautert.

5.3.2 Tabellenblatt ,,VERKEHRSNACHFRAGE“

In dem Tabellenblatt ,VERKEHRSNACHFRAGE" sind zum einen (stadt-)spezifische Angaben zur Ein-
wohnerzahl, spezifische Mobilitdtsverhaltensdaten und spezifische Fahrleistungen im Pkw-, Lkw- Lini-
enbusverkehr und im gesamten OPNV erforderlich (siehe Bild 5.4). Im Folgenden werden die Eingangs-
gréfRen beschrieben.

Eingabe Verkehrsnachfrage und spezifischen Fahrleistungen

Eingabe Verkehrsnachfrage und spezifischen Fahrleistungen

IName der Kommune | Beispiel Sta\dtI
IEinwohnerzahl | 550.000I
IMittlere Wegehéufigkeit pro Person [Wege/(P*d)] | 3,3I
MIV (Fahrer und Mitfahrer) 42,0%
Modal-Split [%] OPNV 13,0%
(Wegebezogen) Radverkehr 20,0%
FuRverkehr 25,0%
Lkw-Verkehr 170.000.000
Jahrliche Fahrleistung [Fzkm/a] Pkw-Verkehr 1.500.000.000
(ohne Bundesautobahnen) Linienbusverkehr 16.000.000
OPNV-Gesamt 16.000.000

Bild 5.4: Eingabemaske Tabellenblatt ,,VERKEHRSNACHFRAGE* (fiktives Beispiel)

Einwohnerdaten
Daten zur Bevélkerung kdnnen aus den amtlichen Statistiken der betrachteten Kommunen bezogen
werden.

Mittlere Wegehaufigkeit und Modal-Split der Einwohner (wegebezogen)

Als Modal-Split wird die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf verschiedene Verkehrsmittel definiert
(FGSV 2012). Der Modal-Split kann im Personenverkehr bezogen auf das Verkehrsaufkommen (Wege)
oder der Verkehrsleistung (Personenkilometer) angegeben werden. Die Kenngrdl3e gibt somit die spe-
zifischen Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an dem pro Tag unternommenen Wege bzw. an den
zurlickgelegten Distanzen wieder. Fir das vorliegende Tool ist der wegebezogene Modal-Split der Ein-
wohner erforderlich (Kennwertbildung). Stadtspezifische Modal-Split-Werte werden i.d.R. im Rahmen
von Haushaltsbefragungen (Wegetagebuicher) ermittelt. Dabei sollten ggf. die methodischen Abgren-
zungen zur Ermittlung der Modal-Split-Werte berticksichtigt werden.
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Spezifische Fahrleistungen

Die Fahrleistung wird als Produkt aus der Anzahl der Fahrzeuge und der von ihnen zurtickgelegten
Distanz (Wegstrecke) in einem raumlich abgegrenzten Verkehrswegenetz je Zeiteinheit (i.d.R. ein Jahr)
ermittelt (FGSV 2012). Fir das vorliegende Tool sind als Eingangsgré3en die stadtspezifischen Jahres-
fahrleistungen aller Fahrzeuge der motorisierten Verkehrssysteme (Pkw-, Lkw- und Linienbusverkehr)
erforderlich, die auf dem stadtischen Stralenverkehrsnetz (ohne Bundesautobahnen) der betrachteten
Kommune erbracht werden (Territorialprinzip) erforderlich. Die jahrliche Fahrleistung im Pkw- und Lkw-
Verkehr kann, aus dem Ergebnis der Umlegung in Verkehrsnachfragemodellen auf Basis von strecken-
spezifischen durchschnittlichen Verkehrsstarken (DTV) abgeschéatzt werden. Der DTV-Wert ist der tiber
das gesamte Jahr gemittelte durchschnittliche tagliche Verkehr. Er beinhaltet nicht nur die Normalwerk-
tage, sondern auch die unterschiedlich starken Verkehrsmengen der einzelnen Wochentage im Wo-
chengang, Sondereinfliisse aufgrund von Feiertagen oder Ferienzeiten sowie saisonale Schwankun-
gen. Die jahrliche Fahrleistung im Pkw- und Lkw-Verkehr ergibt sich aus dem Produkt des durchschnitt-
lichen taglichen Verkehrs (streckenspezifische Verkehrsstarke) je modelliertem Streckenabschnitt und
der Streckenlange sowie die Anzahl der Tage des Jahres (und ggf. Wochentagsfaktoren je Wochen-
tagstyp) (Saighani 2018). Wird ein durchschnittlicher Werktag abgebildet und die im Rahmen der Um-
legung ausgegeben Verkehrsstarken der Strecken als durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarken
(DTVw) ausgewiesen, ist eine fachgerechte Umrechnung auf DTV-Werte und eine entsprechende
Hochrechnung fur ein Jahr erforderlich (Saighani 2018). Mit Hilfe von Hochrechnungsfaktoren kénnen
aus den durchschnittlichen werktaglichen Verkehren (DTVw) entsprechende DTV-Werte abgeschéatzt
werden. Hierzu sind die spezifischen Hochrechnungsfaktoren von (Arnold et al. 2008) zu verwenden.
Je nach Detailierungsgrad des verwendeten Verkehrsnachfragemodells ist zu beachten, dass fir Stre-
cken in ErschlielungsstraRen keine flichendeckenden DTV-Werte vorliegen bzw. im Modell lediglich
ausschnittsweise abgebildet werden. Dieser Umstand ist dadurch zu begriinden, dass Erschlie3ungs-
stral3en vorwiegend der ErschlieBung dienen und somit im Rahmen einer (grol3raumigen) Umlegung
durch Umlegungsmodelle eine geringe Relevanz haben (Saighani 2018).

Die auf Basis von Verkehrsnachfragemodellen abgeschatzten jahrlichen Fahrleistungen sind daher mo-
dellbedingt niedriger, als die tatsachlich erbrachte Fahrleistung der Fahrzeuge, da bei der Schatzung
lediglich die Strecken des Modellnetzes beriicksichtigt werden (Saighani 2018). Angenommen werden
kann, dass aufgrund einer geringen Abdeckung von ErschlieBungsstralen (Anliegerverkehre), die Ab-
schatzung der Fahrleistung im Pkw-Verkehr deutlich niedriger ausfallt als die Fahrleistung im Lkw-Ver-
kehr (vorwiegende Nutzung von Hauptverkehrsstraf3en). Wie hoch die Unterschétzung sein kann, ist je
nach Detailierungsgrad des betrachteten Verkehrsmodells unterschiedlich (Saighani 2018). Diese Un-
sicherheiten sind bei der Interpretation der Ergebnisse stets zu beriicksichtigen.

Die Betriebsleistung im OPNV (Linienbusverkehr, StralRenbahn, U-/Stadtbahn) sollte analog zur Fahr-
leistung im Pkw- und Lkw-Verkehr auch nur innerhalb der administrativen Stadtgrenze berticksichtigt
werden und kdnnen in Absprache mit den jeweiligen Unternehmen ermittelt werden. Alternativ kbnnen
die Betriebsleistung aus den verdéffentlichten Berichten (GuV) der Unternehmen entnommen werden.
Hier ist jedoch zu berticksichtigen, dass das Bedienungsgebiet nicht a priori mit der administrativen
Stadtgrenze Ubereinstimmt. Diese Unschérfen sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu berticksich-
tigen.
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5.3.3 Tabellenblatt ,,VERKEHRSFLACHEN“

Im Tabellenblatt ,VERKEHRSFLACHEN* sind verschiedene Flachen von StraRenverkehrsanlagen ein-
zugeben, die sich in der kommunalen Baulast befinden. Die Eingabemaske gibt dabei bereits eine Dif-
ferenzierung vor (siehe Bild 5.5). Die Angaben mussen aus einem vorhandenen kommunalen Geoinfor-
mationssystem (GIS) im Vorfeld ermittelt werden. Dabei ist zu beachten, dass eine Differenzierung von
HauptverkehrsstraRen und ErschlieBungsstraRen nach (RIN 2009) vorzunehmen ist. Die vorhandenen
Verkehrsnetze (Stral3ennetz, Radwegnetz) sind in einem kommunalen Geoinformationssystem ubli-
cherweise als Flachen oder Linienobjekte hinterlegt. Sofern beispielsweise alle Gehwege ohne Freigabe
fur den Radverkehr an HauptverkehrsstraRen innerhalb der Kommune als Flachenobjekte im GIS hin-
terlegt sind, kann die Summe der Flachen mit dem GIS ermittelt und an der in Bild 5.5 rot markierten
Stelle eingegeben werden. Sollte das Gehwegnetz nicht in Form von Flachen, sondern als Linienobjekte
im GIS enthalten sein, kann alternativ auch die Lange des Netzes eingegeben werden (griin markierte
Stelle in Bild 5.5). In diesem Fall wird die Gesamtflache aus der Eingabe und der mittleren Breite des
Netzelements berechnet. Diese mittleren Breitenangaben fir die verschiedenen Flachenkategorien sind
entweder Richtlinien entnommen oder entsprechen Erfahrungswerten. Sofern dem Anwender andere
Quellen mit stadtspezifischen Werten zur Verfligung stehen, kdnnen diese Breitenangaben angepasst
werden. In der darauffolgenden Spalte wird die aus der Eingabe resultierende Flache automatisch be-
rechnet. Dieses Vorgehen wird im selben Reiter fir die Flachen der Nebenverkehrsstral3en wiederholt.

Eingabe der Verkehrsflichen

3 Eingabe Verkehrsflichen

HauptverkehrsstraRen ErschlieRul

mittlere

Lange der I Breite der
Netzelement resultierende Flache Flache
Netzeleme

€in Summe nte [m3 [m3
[m]

[m]

Lange der

Netzelement

ein Summe
[m]

Flache
[m?]

Strafenverkehrsanlage

Fahrbahnen (inkl. Abmarkierungen)

Seitenstreifen (ruhender Verkehr) 2
Parkplitze/ -buchten 4.5
Bussonderfahrstreifen 35

flachen/ 3
OPNVHaltestellen 2

Bahnkgrper des stidt OPNV ohne Mitbenutzung durch Kfz-Verkehr
Bahnkgrper des stidt OPNV mit Mitbenutzung durch Kfz-Verkehr

Radwege 2
FahrradstraBen ohne Freigabe fir Kiz-Verkehr 6,5
FahrradstraBen fur Kfz frei 6,5
Radfahrstreifen 1,85
Schutzstreifen 1,5
Kombinierte Geh- und Radwege 25
Gehwege (chne Freigabe fiir den Radverkehr) 2
Gehweg fiir Radverkehr frei 2.5
FuBgangerzone

Grunstreifen

Bild 5.5: Eingabemaske von Verkehrsflachen (Ausschnitt)

Im Folgenden werden weiterfihrende Hinweise fir die Anwendung gegeben.
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Hinweise fur die Anwendung

Fahrbahnflachen (inkl. Markierungen) mussen tatséchlich als Flachen eingegeben werden, da
die Breiten innerhalb einer Kommune (z.B. in Abhéngigkeit der Fahrstreifenanzahl) erheblich
schwanken kénnen. Die Angabe einer summierten Netzlange und einer mittleren Breite ist daher
zu ungenau. Sollte die Information im GIS nur in Form von Linienobjekten vorliegen, missen
diese vor der Eingabe sachgerecht in Flachen umgerechnet werden.

Weitere Flachen, die in der vorgegebenen Differenzierung nicht berticksichtigt sind, missen in
der StralRenverkehrsanlage zugeordnet werden, die der Funktion der Flache entspricht. Ful3gan-
gerbrucken kdnnen je nach vorhandener Freigabe fur den Radverkehr bspw. in eine der Geh-
wegkategorien eingeordnet werden.

Die Flachen von FuRgéangerzonen werden insgesamt unter ,ErschlieBungsstralien” eingegeben,
da eine Differenzierung von Hauptverkehrs- und ErschlieRungsstral3en nicht erforderlich ist.

Die Flachen der Bahnkorper des stadtischen OPNV mit und ohne Mitbenutzung durch den Kfz-
Verkehr sind nur dann einzugeben, wenn diese Flachen nicht vom Verkehrsunternehmen selbst
unterhalten werden. Anderenfalls sind die Aufwendungen bereits in der GuV des Unternehmens
enthalten und werden daher direkt als Einzelposition vollstandig dem OPNV zugeschrieben.

Erfahrungen aus der praktischen Anwendung haben gezeigt, dass teilweise nicht die exakten
Flachen, sondern Linienelemente in einem Geoinformationssystem vorliegen. In diesen Fallen
werden die Flachen tber Regelbreiten aus den maRgebenden Richtlinien! ermittelt. Sofern be-
kannt ist, dass die Regelbreiten der Richtlinie in groRen Teilen des Netzes nicht eingehalten sind,
sollten alternativ die Breiten verschiedener Netzelemente fiir eine mdglichst représentative Stich-
probe erhoben und auf das Gesamtnetz hochgerechnet werden.

Sollten Teilverkehrsnetze (bspw. das Gehwegnetz) insgesamt nicht in digitaler Form vorliegen,
missen diese ebenfalls anhand von Stichproben erhoben und auf das gesamte Netz hochge-
rechnet werden. Das methodische Vorgehen dabei ist im Folgenden beschrieben.

1 y.a. RASt (2008), ERA (2010) etc.
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Alternative Ermittlung von Teilnetzen (Erklarung anhand des Gehwegnetzes)

Fall 1: Gehwegnetz ist nur teilweise im GIS erfasst

Sollte beispielsweise das Gehwegnetz nur unvollstdndig im GIS erfasst sein, kann von den vorhande-
nen Daten (Stichprobe) auf eine Naherungslésung hochgerechnet werden. Zu diesem Zweck missen
zunachst die vorhandenen Gehwegflachen danach klassifiziert werden, an welchem StraRenkategorien
bzw. typischen Entwurfssituationen sie sich befinden. Zu diesem Zweck kénnen die StralRenkategorien
nach den typischen Entwurfssituationen von (RASt 2008) unterschieden werden. Beispielsweise kénn-
ten hierbei:

- Gehwegflachen an Wohnstrafien,

- Gehwegflachen an Hauptgeschaftsstralien,

- Gehwegflachen an Verbindungsstraf3en,

unterschieden werden. Die Hochrechnung erfolgt im Weiteren nach dem folgenden Schema (beispiel-
haft fur Gehwegflachen an Wohnstraf3en):

Bekannte GroRRen:

Au: Gehwegflache (in Summe) an einem Teil der Wohnstraen [m?]

Li: Lange der WohnstraRen, an denen die Gehwegflachen bekannt sind [m]
Leesamt: Gesamtlange des Wohnstral3ennetzes [m]

Gesuchte Grolie:
Acesamt:  Gehwegflache (in Summe) an allen Wohnstra3en [m?]

Berechnungsvorschrift:
L

— Gesamt
= IA\1 . —cesamt

L1
Auf diese Weise wird die geschatzte Gehwegflache Acesamt [Mm?] an Wohnstral3en bestimmt. Dieses Vor-
gehen wird fur alle Stral3enkategorien bzw. typischen Entwurfssituationen wiederholt, um die geschéatzte
Gesamtgehwegflache als Summe der einzelnen berechneten Flachen zu ermitteln.

A

Gesamt

Fall 2: Gehwegnetz ist nicht im GIS erfasst

Fur den Fall, dass das Gehwegnetz nicht im GIS erfasst ist, muss die oben erwéhnte Stichprobe selbst
vorab erstellt werden. Zu diesem Zweck missen Gehwegflachen z.B. aus Luftbildern bestimmt werden.
Mithilfe von GIS-Software kann beispielsweise eine zufallige Auswahl eines Anteils (z.B. 15%) aller
WohnstralBen ermittelt werden. Fiir diese Stral3en miissen im nachsten Schritt die angrenzenden Geh-
wegflachen im GIS eingetragen werden. Ist diese Stichprobe im GIS erfasst, kann sie analog zum oben
beschriebenen Vorgehen auf das gesamte NebenverkehrsstralRennetz hochgerechnet werden.
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5.3.4 Tabellenblatter ,FB_SEG_HS“ und ,,FB_SEG_ES“

In den Tabellenblattern ,FB_SEG_HS"und ,FB_SEG_ES* sind die Fahrbahnflachen-Segmente mit spe-
zifischen Verkehrsstarken einzugeben (siehe Bild 5.6). Diese kénnen durch die Zusammenfiihrung von
Fahrbahnflachen und spezifischen Verkehrsstarken ermittelt werden. Um die detaillierten Eingangsgro-
Ben fUr das Verfahren fachgerecht zu ermitteln sind u.a. spezielle computergestitzte sowie geoanalyti-
sche Methoden bzw. Kenntnisse erforderlich. Einzugeben sind fir jedes Fahrbahnflachensegment die
maf3gebenden Verkehrsstarken im Pkw-, Lkw- und Linienbusverkehr (DTV bzw. DTVw) differenziert fur
Hauptverkehrs- und ErschlieBungsstral3en (siehe Bild 5.6). Aus den Angaben wird anschlieRend die
nutzungsabhangige Aufteilung der Fahrbahnflachen berechnet (siehe Abschnitt 2.4.2).

Eingabe Fahrbahnflachen-Segmente mit spez. Verkehrsstérken

51 Eingabe Fahrbahnflachen-Segmente mit spez. Verkehrsstéarken (Hauptverkehrsstra3en)

Segment ID Fahrbahnflache DTV PKW DTV LKW DTV BUS
[m?] [Fzg./24h] [Fzg./l24h] [Fzg./l24h]

1

2

3

4

5

6

7

8

Bild 5.6: Eingabemaske fir Fahrbahnflachen-Segmente mit spezifischen Verkehrsstarken (Ausschnitt).
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5.3.5 Tabellenblatt ,NETZLANGEN*

Im Tabellenblatt ,NETZLANGEN® sind die summierten Langen aller Netzelemente einer bestimmten
Kategorie einzugeben (siehe Bild 5.7). Die Eingabemaske gibt dabei bereits eine Differenzierung vor.
Diese Angaben muissen ebenfalls aus einem GIS enthommen werden. Als Eingangsgrof3e sind zu-
nachst die gesamten Netzlangen der Hauptverkehrsstraf3en, ErschlieBungsstral3en und FuRgangerzo-
nen einzutragen. Dabei ist die gréRere raumliche Ausdehnung einer Fuf3gédngerzone als Lange zu ver-
stehen. Das Netz der HauptverkehrsstraBen wird dabei weiter in zweistreifige Fahrbahnen und vier- und
mehrstreifige Fahrbahnen (mit einseitigem bzw. zweiseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen) unterschie-
den. Diese Angaben werden sowohl zur Ermittlung des Aufteilungsschlissels ,Abschreibung® als auch
fur den Aufteilungsschliissel ,StraRenbeleuchtung® genutzt.

Eingabe Netzlangen

Eingabe von spez. Netzlangen

Hauptverkehrsstrallen ErschlieBungsstralen
Netzlénge gesamt (Alle Angaben in [m]) Netzlénge gesamt

zweistreifige Fahrbahnen (Hauptverkehrsstra3en)
- Netzléange mit einseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen
- Netzlange mit zweiseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen

vier- und mehrstreifige Fahrbahnen (Hauptverkehrsstral3en)
- Netzlange mit einseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen
- Netzléange mit zweiseitigem Radfahr- oder Schutzstreifen

FuRBgéangerzonen

Eingabe Netzléangen der FuBgangerzonen

Bild 5.7: Eingabemaske der Netzlangen
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5.3.6 Tabellenblatt ,STRA RE“

Im Tabellenblatt ,STRA_RE" sind diejenigen Flachen der Strallenverkehrsanlagen einzutragen, die von
der Kommune bzw. im Auftrag der Kommune regelmaRig gereinigt werden (siehe Bild 5.8). Die Diffe-
renzierung der Flachen ist im Prinzip wie die Eingabe der Verkehrsflachen des Tabellenblatts ,VER-
KEHRSFLACHEN* aufgebaut. Im Unterschied dazu sind in diesem Tabellenblatt zunéchst zu bestim-
men, wie viele Reinigungsklassen im betrachteten Stral3enverkehrsnetz der Kommune vorhanden sind.
Flachen einer Reinigungsklasse zeichnen sich dadurch aus, dass das Reinigungsintervall identisch ist.
Alle Flachen, die einmal wochentlich gereinigt werden, bilden beispielsweise eine Reinigungsklasse. Im
Tool sind diese Reinigungsklassen auf eine Anzahl von 6 beschréankt (Gewichtungsfaktoren a bis f,
siehe Bild 5.8 roter Rahmen). Fir die verschiedenen Reinigungsklassen sind abschlieend Gewich-
tungsfaktoren festzulegen (siehe Bild 5.8 roter Pfeil). Fur die Berticksichtigung der Gewichtungsfaktoren
kénnen zwei Methoden gewahlt werden:

o 1. Methode: Der Gewichtungsfaktor einer Reinigungsklasse entspricht den Gebihren, die fur die
Reinigung der entsprechenden Flachen von der Kommune erhoben werden. Diese Methode ist
gegeniber der zweiten zu bevorzugen, da die Gebuhren den tatsachlich anfallenden Aufwand
der Reinigung am besten abbilden.

¢ 2. Methode: Der Gewichtungsfaktor einer Reinigungsklasse entspricht der Reinigungshaufigkeit
pro Woche. In diesem Fall entspricht beispielsweise die Eingabe eines Faktors von 0,5 einer
Reinigung in einem Intervall von zwei Wochen. Diese Methode kann beispielsweise angewendet
werden, wenn keine Straf3enreinigungsgebtihren erhoben werden. Der festgelegte Gewichtungs-
faktor einer Reinigungsklasse wird jeweils in der ersten Zeile der Eingabefelder in der Spalte
Gewichtungsfaktor (siehe Bild 5.8 roter Pfeil) eingetragen.

Eingabe StraBenreinigungsflichen

7. Eingabe StraRenreinigungsflichen

HauptverkehrsstraRen ErschlieBungsstralen

mittlere
Breite der
stzelement

Lange der | _mitlere
Netzeloment| Breite der | resullierenda | oo uopngs Flache
MNetzelement Flache
& in Summe faktor [
= . ]
iml

Lange der
Netzelement

N
ein Summe

[m]

resultierende Flache

Flache
[ré]

e
[m]
Flachen mit Gewichtungsfaktoren

(a)

F: {inkl.

Verkehr)

Parkplatze/ buchten

B o
Bushalteflachen/ -buchten
(OPNV.

Bahnkorper des stadt. OPNV ohne Mithenutzung durch Kfz-Verkehr
Bahnkorper des stadt. OPNV mit Mitbenutzung durch Kfz-Verkehr

Radwege
FahmadstaRen ohne Freigabe fir Kiz-Verkehr

Fahrradstrafen fur Kfz frei
R:

|Kombinierte Geh- und Radwege
Gehwege (ohne Freigabe fir den

Gehweg fiir frei

FuBgangerzone

(b)

F: (inkl.
Seitenstreifen (ruhender Verkehr)

Bild 5.8: Eingabemaske von Stralenreinigungsflachen

Die Eingabe der Flachen erfolgt analog zum Tabellenblatt ,VERKEHRSFLACHEN®. Auch an dieser
Stelle kdnnen entweder die Flachen selbst oder die Langen der Netzelemente eingegeben werden. Die
angegebene mittlere Breite der Netzelemente ergibt sich aus den Angaben im Tabellenblatt ,VER-
KEHRSFLACHENY®. Die Flachen bzw. Langen, die fur jeden Gewichtungsfaktor eingegeben werden,
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werden im weiteren Verlauf mit dem Gewichtungsfaktor verrechnet und ergeben den Aufteilungsschlis-
sel ,Stral3enreinigung®.

5.3.7 Tabellenblatt ,, WIN_DI*

Im Tabellenblatt ,WIN_DI“ sind alle Verkehrsflachen einzugeben, auf denen im Zuge des Winterdienstes
durch die Kommune oder im Auftrag der Kommune Raum- und Streudienst gefahren werden. Auch in
diesem Fall ist die Differenzierung der StraRenverkehrsanlagen identisch mit der aus den vorherigen
Tabellenblattern und die Angabe kann wieder direkt als Flache oder durch Eingabe einer Lange erfol-
gen. Allerdings ist an dieser Stelle aufgrund der Ublichen Priorisierungsregelungen im Winterdienst eine
weitere Differenzierung notwendig. Hauptverkehrsstra3en missen getrennt als Abschnitte mit und ohne
Linienbusverkehr erfasst werden. Bei Nebenverkehrsstral3en wird zuséatzlich unterschieden zwischen
AnliegerstralRen und sonstigen Nebenverkehrsstraf3en ohne Linienbusverkehr. Reine Fu3gangerberei-
che sind ebenfalls getrennt einzugeben.

Eingabe der Winterdienstflachen

Eingabe Winterdienstflachen

HauptverkehrsstraRen

©Ohne Linienbusverkehr Mit Linienbusverkehr

Lange der Lange der
mittlere Breite der  resulierende mittlere Breite der
Flache Netzelemente in | "0 % 08 T Fléche Netzelemente in | ™0 0 e vesume.;r;le Flache

™ Summe P ™ [ Summe P

Bezeichnung
Fahrbahnen (ink

(ruhender Verkehr)
Parkplatze! -buchien

-buchten
OPNV-Haltestellen

Bahnkorper des stadt. OPNV ohne durch Kiz-Verkehr
Bahnkbrper des stadt, OPNV mit durch Kiz-Verkehr
Radwege.

ohne Freigabe fur Kiz-Verkehr
fur Kiz frei

Geh- und Radwege
Gehwege (ohne Freigabe fur den Radverkehr)

Genweg fur Radverken el

ErschlieBungsstraken

Abschnitte mit Linienbusverkehr AnliegerstraBen sonstige ErschlieBungsstraBen
Lange
der
. Netoange der | mittere Brefte der  resulierende i oo der | mitere Brete der| o che|  Fiache Netzelo| ™% B | resuiirend
) G Netzelemente lache ) G Netzelemente ™ ™ mente |\ izelemente Fléche
m m m m m in i 3
Summe|
Bezeichnung (ml
Fahrbahnen (inkI. - -
(ruhender Verkehr) 2| - 2| - 2|
Parkplatze/ -buchten 45| - 45 - 45|
35 35 - 35
-buchten 3| - 3| - 3|
OPNV-Haltestellen 2| - 2| - 2|
Bahnkorper des stadt. OPNV ohne durch Kfz-Verkehr
Bahnkorper des stadt. OPNV mit durch Kiz-Verkehr -
Radwege. 2 - 2 - 2
ohne Freigabe fur Kfz-Verkehr 65 - 65 - 65|
fur Kiz frei 65 - 65 - 65
1 (E‘ 1.3% 1 E‘
15| 15| - 15|
Geh- und Radwege 25| - 25| - 25|
Gehwege (ohne Freigabe fur den Radverkehr) 18] - 1.8 - 1.8
Gehweg fur Radverkehr frei 25 - 25 - 25
G Netoange Jer | mittre Brefte der  resulierende
™ G Netzelemente Flache
m) [m m
FuRgéngerzonen 10] -

Bild 5.9: Eingabemaske von Winterdienstflachen (Tabellenblatt ,,WIN_DI*)

-30-



U N I K A S S E L VERKEHRSPLANUNG

UND VERKEHRSSYSTEME

V E R s I T .A. T Prof. Dr. Carsten Sommer

5.3.8 Tabellenblatt ,,L SA*

Die Eingabe der Lichtsignalanlagen (LSA) erfolgt im Tabellenblatt ,LSA“ (siehe Bild 5.10). In diesem
Tabellenblatt werden die Anzahl der LSA (die Anzahl der Anlagen, nicht die Anzahl der Signalgeber!)
eingegeben, die im Verantwortungsbereich der Kommune liegen. Dabei ist zu beachten, dass nur Sig-
nalanlagen relevant sind, deren Aufwendungen im stadtischen Haushalt verbucht werden. Insbeson-
dere die LSA zur OPNV-Sicherung und LSA an signalisierten Bahniibergangen liegen je nach Art der
Organisation oft im Verantwortungsbereich der Verkehrsunternehmen. In diesem Fall sind die Anlagen
hier nicht einzubeziehen. Die Differenzierung in die drei Kategorien ,im Dauerbetrieb®, ,in Nachtabschal-
tung“ und ,Dunkelanlagen® dient der Gewichtung in der Berechnung.

Eingabe der Anzahl an Lichtsignalanlagen (LSA)

AN Eingabe LSA

Anzahl an LSA
im Dauer- in Nacht- Dunkel-
betrieb abschaltung anlagen

Knoten-LSA
FuRgénger-Querungsanlagen

LSA zur OPNV-Sicherung

LSA an signalisierten Bahnibergangen

Bild 5.10: Eingabemaske der Anzahl an Lichtsignalanlagen (LSA)

Zur weiteren Definition ist beispielhaft in Bild 5.11 eine FuRganger-Querungsanlage und eine Knoten-
LSA dargestellt.

288 § Se-
o0 (A)

Bild 5.11: Beispiel einer FulRganger-Querungsanlage (links) und einer Knoten-LSA (rechts)
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5.4 Berechnung der stadtischen Kennwerte durch Anwendung der Aufteilungsschlissel
(Schritte 4 bis 6)

5.4.1 Tabellenblatt ,ERGEBNISSE“

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt im Tabellenblatt ,ERGEBNISSE* sowohl in tabellarischer als
auch in grafischer Form. Der Ergebnisreiter kann zur Dokumentation Giber den Standarddrucker als DIN
A4 Seite gedruckt werden. Die Ergebnisse werden auf drei Seiten dargestellt. Im Folgenden werden die
verschiedenen Darstellungen und Inhalte des Tabellenblatts beschrieben.

Ergebnisse — Aufteilungsschlissel

Aus den stadtspezifischen EingangsgréRen werden im Tool insgesamt acht Aufteilungsschlissel ermit-
telt. Im Tabellenblatt ,ERGEBNISSE" werden diese sowohl tabellarisch als auch grafisch dargestellt
(siehe Bild 5.12). Auf Grundlage dieser Aufteilungsschlissel werden die als Gemeinposition definierten
Aufwendungen und Ertrage anteilig auf die fliinf Verkehrssysteme allokiert.

i Berechnte Aufteilungsschliissel: 2011
motorisierte Verkehrssysteme nicht-motorisierte
Verkehrssysteme
Aufteilungsschlissel Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV Radverkehr FuBverkehr
Verkehrsflache 5% 52% 6% 9% 29%
Abschreibung 15% 55% 7% 4% 19%
StraBenreinigung 4% 54% 6% 9% 27%
Winterdienst 6% 57% 21% 11% 5%
StraBenbeleuchtung 5% 52% 6% 9% 29%
Lichtsignalanlagen 5% 93% 0% 0% 2%
Kfz 5% 95%
Allgemein wird automatisiert aus den anderen Aufteilungsschliissel je Teilhaushalt ermittelt.
Berechnete Aufteilungsschlissel
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Verkehrsflache -
Abschreibung -
StralRenreinigung -
StraRenbeleuchtung -

Lichtsignalanlagen

" | kw-Verkehr Pkw-Verkehr ® OPNV Radverkehr FuBverkehr

Bild 5.12: Ausgabemaske der berechneten Aufteilungsschlissel (fiktives Beispiel)

Ergebnisse — Kennwerte

Das Ergebnis des betriebswirtschaftlichen Vergleichs der stadtischen Verkehrssysteme wird als Kenn-
werttabelle ausgewiesen (siehe Bild 5.13). Der absolute Ertrag bzw. absolute Aufwand je Verkehrs-
system ergibt sich aus der Summe der Ertrdge bzw. Aufwendungen, die einem Verkehrssystem direkt
als Einzelpositionen und auf Grundlage von Aufteilungsschlissel aufgeteilten Gemeinpositionen zuge-
ordnet wurden. Der absolute Zuschuss wird aus der Differenz von Aufwendungen und Ertrégen je
Verkehrssystem berechnet. Er zeigt die Verkehrsaufwendungen auf, die nicht durch Ertrage des jewei-
ligen Verkehrssystems gedeckt werden und somit von der Stadt und anderen Gebietskdrperschaften zu
erbringen sind. Der Kennwert charakterisiert die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Verkehrssysteme.
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Kennwerte des Berechnungsjahres: 2011
motorisierte Verkehrssysteme nicht-motorisierte Gesamt
Verkehrssysteme
Lkw-Verkehr  Pkw-Verkehr OPNV Radverkehr FuBverkehr
Absoluter Ertrag [Mio. EUR] 1,20 15,80 37,10 0,90 2,50 57,50
Absoluter Aufwand [Mio. EUR] 4,20 28,40 45,60 2,50 8,70 89,40
Absoluter Zuschuss [Mio. EUR] 3,00 12,60 8,50 1,60 6,20 31,90
Relativer Zuschuss [%] 9% 39% 27% 5% 19% 100%
Kosten-Modal-Splitim Personenverkehr [%] 44% 29% 6% 21% 100%
Kostendeckungsgrad Vollkosten [%)] 29% 56% 81% --- -—- 64%
Zuschuss pro Einwohner [EUR] 12,7 53,4 36,0 6,8 24,8 135,2
Fahrleistungsabhangiger Zuschuss Kfz-Verkehr [EUR-C 5,2 1,5
Zuschuss pro Betriebsleistung OPNV [EUR/Fzkm] 0,9
Zuschuss pro Verkehrsflache* [EUR/m?] 6,1 24 1,9 2,1 3,1
Wegebezogener Zuschuss [EUR-Cent/Weg] --- 10,2 28,5 2,8 8,4

* zugeordneter Flache

Bild 5.13: (fiktives) Beispiel der Darstellung von Ergebnissen als Kennwerttabelle

Zur weiteren Interpretation werden aus den Ergebnissen und den eingegebenen EingangsgréfZen wei-
tere Kennwerte berechnet, die eine Einordnung und Beurteilung der Ertrdge und Aufwendungen ermég-
lichen:

Relativer Zuschuss [%]: Dieser Kennwert stellt das Verhéltnis des Zuschusses zwischen den
Verkehrssystemen prozentual dar. Dabei wird der absolute Zuschuss je Verkehrssystem zu den
gesamten kommunalen Verkehrszuschissen ins Verhéaltnis gesetzt wird.

Kosten-Modal-Split im Personenverkehr [%]: Der Kennwert ,Kosten-Modal-Split* im Perso-
nenverkehr wird in Anlehnung an den ,Wege-Modal-Split* berechnet. Dabei wird der absolute
Zuschuss der Verkehrssysteme im Personenverkehr (Pkw-, OPNV, Rad- und FuRverkehr) zu
dem gesamten Zuschuss aller Personenverkehrssysteme ins Verhaltnis gesetzt.

Kostendeckungsgrad Vollkosten [%]: Der Kostendeckungsgrad Vollkosten (Verhéltnis von Er-
tragen und Aufwendungen) wird fur den Lkw-, Pkw-Verkehr und OPNV differenziert ausgewiesen.
Durch die Darstellung des Finanzierungsbeitrages der Ertrage zu den entstanden Aufwendungen
im Berechnungsjahr liefert der Kostendeckungsgrad Vollkosten Informationen zur Wirtschaftlich-
keit des Verkehrssystems aus betriebswirtschaftlicher Sicht des Stadtkonzerns. Aufgrund der feh-
lenden Vergleichbarkeit wird dieser Kennwert nicht fir den Ful3- und Radverkehr berechnet, da
diese beiden Systeme i. d. R. keine Ertrége erwirtschaften. Der Kostendeckungsgrad des Lkw-,
Pkw-Verkehr und der des OPNV sind prinzipiell vergleichbar. Allerdings sollte die unterschiedli-
che Struktur der Aufwendungen im OPNV und Kfz-Verkehr (Lkw-und Pkw-Verkehr) beachtet wer-
den. Beim OPNV werden z.B. Kapitalkosten (durch die Anschaffung von Bussen, StraRenbahnen
etc.) bericksichtigt, wahrend dies im Kfz-Verkehr nicht berticksichtigt wird, da die Betrachtung
auf Ebene des Stadtkonzerns liegt.

Zuschuss pro Einwohner [EUR/EW]: Der Kennwert Zuschuss pro Einwohner stellt einen per-
sonenbezogenen Vergleich der Verkehrsaufwendungen her. Die Zuschiisse je Verkehrssystem
werden ins Verhaltnis mit der Einwohnerzahl der jeweiligen Stadt gesetzt. Der Zuschuss pro Kopf
ist eine fir jedermann vorstellbare GréR3e, die einen Vergleich sowie eine transparente Kalkulation
ermdglicht.

Zuschuss pro Verkehrsflache [EUR/mZ2]: Der aus der Differenz der Aufwendungen und Ertra-
gen berechnete Zuschuss je Verkehrssystem wird mit der zugeordneten Verkehrsflache des je-
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weiligen Verkehrssystems ins Verhaltnis gesetzt. Das Verhaltnis zwischen Zuschuss auf der ei-

nen und Flache auf der anderen Seite stellt einen rdumlichen Bezug der wirtschaftlichen Groen
her.

e Fahrleistungsabhangiger Zuschuss im Kfz-Verkehr [EUR-Cent/Fzkm]: Der Kennwert fahr-
leistungsabhangiger Zuschuss im Kfz-Verkehr wird fir den Pkw- und Lkw-Verkehr differenziert
ausgewiesen. Der Kennwert gibt an, in welchem Umfang der Pkw- und Lkw-Verkehr fur die von
ihnen verursachten Kosten aufkommen sollten, um den vom Stadtkonzern gezahlten Zuschuss
fur die Bereitstellung und Nutzung des Verkehrswegenetzes zu decken. Da der Kennwert infolge
einer Vollkostenrechnung ermittelt wird, kann dieser als Stra3enbenutzungsgebihr bzw. Wege-
kosten zur Deckung der entstandenen Kosten verstanden werden.

e Betriebsleistungsabhangiger Zuschuss OPNV [EUR/Fzkm]: Der Kennwert stellt das Verhalt-
nis des Zuschusses zur Betriebsleistung im OPNV her. Hierbei handelt es sich um einen betriebs-
wirtschaftlichen Kennwert, der die Effizienz des OPNV darstellt und einen Vergleich der OPNV-
Systeme zwischen den Stadten ermdglicht. Allerdings gilt es dabei, die unterschiedlichen Struk-
turen der Stadte bzw. inrer OPNV-Systeme zu beachten (z. B. Angebot verschiedener Verkehrs-
mittel). Fir den Fall, dass bei Anwendung der Methode nicht nur das kommunale Gebiet betrach-
tet werden konnte, sondern ein davon abweichendes Bedienungsgebiet, muss analog dazu die
Betriebsleistung auf das Bedienungsgebiet bezogen werden.

o Wegebezogener Zuschuss [EUR-Cent/Weg]: Bei der Berechnung des verkehrssystemspezifi-
schen wegebezogenen Zuschusses wird der Zuschuss fir die Verkehrssysteme des Personen-
verkehrs (Pkw, OPNV, FuR- und Radverkehr) mit der Anzahl der jahrlichen Wege je Verkehrs-
system ins Verhéltnis gesetzt.

Neben einer tabellarischen Darstellung erfolgt die Ergebnisdarstellung im Tool auch in grafischer Form
(siehe Bild 5.14 und Bild 5.15).

Verkehrssystemspezifische Aufwendungen,
Ertrage (negativ dargestellt) und Zuschuss pro Jahr [Mio. EUR]

50,00 -
40,00
30,00

o | . I
2,60
10;00 i B a0
e , , 460 -

- T T 1

-10,00 4 Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV Radverkehr FulBverkehr
-20,00 4
-30,00 4
-40,00 4
-50,00

Absoluter Ertrag [Mio. EUR] u Absoluter Autfwand [Mio. EUR]
+ Absoluter Zuschuss [Mio. EUR]

Bild 5.14: Verkehrssystemspezifische Aufwendungen (positiv), Ertrdge (negativ) und Zuschuss pro Jahr
dargestellt in einem ,,Balkendiagramm® (fiktives Beispiel)
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Aufteilung relativer Zuschuss [%]

Radverkehr;
5%

Bild 5.15: Anteil der Verkehrssysteme am absoluten Zuschuss dargestellt in einem ,, Tortendiagramm*
(fiktives Beispiel)

Ergebnisse - Ertrag und Aufwand je Zuordnungsschlissel
In Bereich 3 des Tabellenblatts ,ERGEBNISSE® wird die Summe der zugeordneten Ertrage und Auf-
wendungen je Zuordnungsschliissel sowohl tabellarisch als auch grafisch dargestellt (siehe Bild 5.16).

<M Ertrag und Aufwand je Zuordnungsschliissel: 2011
Betrége in EUR

Schlissel Ertrag Aufwand
Verkehrsflache 750 6.000.000
Abschreibung 1.000.000 15.000.000
StraBenreinigung 5.000.000 9.000.000
Winterdienst 1.000.000 1.800.000
StraBenbeleuchtung 0 1.500.000
Lichtsignalanlagen 0 1.000.000
Kfz 7.000.000 5.000.000
Einzelposition Lkw - -
Einzelposition Pkw 2.000.000 1.500.000
Einzelposition OPNV 36.000.000 40.000.000

Einzelposition Rad
Einzelposition Ful - -
Allgemein 2.000.000 6.500.000

Ertrag (negativ dargestellt) und Aufwand je Zuordnungsschliissel [Mio. EUR]
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Ertrag ™ Aufwand

Bild 5.16: Ausgabemaske ,,Ertrag und Aufwand je Zuordnungsschliissel® (fiktives Beispiel)
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5.4.2 Tabellenblatt ,,ERGEBNISREPORT*

Im letzten Tabellenblatt werden die eingegebenen Eingangsgrof3en, Zwischenberechnungen und Er-
gebnisse aufinsgesamt 18 Seiten in Form eines Ergebnisreports zusammengefasst. Der Ergebnisreport
ist wie folgt aufgebaut. Auf Seite 1 werden allgemeine Angaben zum Untersuchungsrahmen wiederge-
geben (u.a. Name der Kommune, Berechnungsjahr, Bearbeiter etc.) und ein Inhaltsverzeichnis des Er-
gebnisreports dargestellt. In den Seiten 2 bis 9 werden die eingetragenen Aufwendungen und Ertrage
(Positionen) und deren Zuordnung zu den Zuordnungsschliisseln aufgelistet. Auf Seite 10 werden An-
gaben zur Verkehrsnachfrage und spezifischen Fahrleistungen wiedergegeben. Ab Seite 11 bis Seite
15 werden Angaben und Zwischenberechnungen zur Ermittlung von verursachergerechten Aufteilungs-
schlussel zusammengefasst. In den Seiten 15 bis 18 werden die Ergebnisse des Verfahrens analog
zum Tabellenblatt ,ERGEBNISSE* aufgefunhrt.
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32 Kenmwelr oo e o Aufteilung der und Ertrige stidtischer
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Bild 5.17: Ergebnisreport
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