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1 Zielsetzung und Ablauf des Projekts

1.1 Zielsetzung

Angesichts der demografischen Veranderungen, aber auch aufgrund der schwie-
rigen wirtschaftlichen Situation der Kommunen, wird die Aufrechterhaltung der
technischen und sozialen Infrastruktur nach Art, Umfang und Qualitat fur die
nachsten Jahrzehnte eine wichtige politische Herausforderung der Stadte und
Gemeinden. Angesprochen sind die offentlichen und privaten Trager der Infra-
struktur sowie die Stadt- und Regionalplanung. Die kommunale Siedlungsentwick-
lung ist in vielen Regionen durch stagnierende und abnehmende Bevdlkerung,
weiteres Flachenwachstum sowie durch geringe Siedlungsdichten gekennzeich-
net. Damit sind deutliche Effizienzverluste in den Infrastruktursystemen verbun-
den, die sich zukinftig kostensteigernd fur Bau, insbesondere aber flr Unterhalt,
Erhaltung und Betrieb von technischer und sozialer Infrastruktur auswirken kén-
nen. Fragen der ErschlieBungseffizienz und langfristiger Folgekosten gewinnen
vor dem Hintergrund des demografischen Wandels, stagnierender Steuereinnah-
men sowie der Nachholbedarfs im Infrastrukturbereich kurz- und mittelfristig an
Bedeutung. Anforderungen des Klimaschutzes und weitere Energiepreissteige-
rungen erfordern zudem wirksame Instrumente zur Begrenzung des Siedlungs-
wachstums und negativen Verkehrsfolgen.

Kenntnisse Uber Kosten und Nutzen einer SiedlungsmalRnahme sind wichtige Vo-
raussetzungen fur fundierte Planungsentscheidungen. In vielen Kommunen ha-
ben die Kosten von InfrastrukturmafBnahmen schon immer einen wesentlichen
Einfluss auf Planungsentscheidungen gehabt. Haufig ist jedoch nicht die H6he der
Herstellungskosten entscheidend, sondern die Kostentragerschaft sowie die lang-
fristig wirkenden Folgekosten einer Siedlungsmal3nahme. Verkehrsauswirkungen
sowie Folgenkosten der Verkehrsinfrastruktur werden jedoch nur selten integriert
bei der Siedlungsentwicklung mitgedacht. Dies gilt insbesondere fiir den OPNV.
Eine an OPNV-Strukturen angepasste Siedlungsentwicklung erfolgt nur zum Teil.
OPNV-Infrastrukturen miissen dann nachtraglich erst aufgebaut werden bzw. sind
auf Betreiben von Burgerinnen und Blrgern zum Teil kostenintensive Anpassun-
gen im OPNV-Netz erforderlich.

Infrastrukturkosten werden zwar zunehmend von den Kommunen bei Standort-
entscheidungen mitgedacht, aber selten systematisch erhoben und ausgewertet.
Sie haben zudem oft einzelfallbezogene Bedeutung (z.B. im Hinblick auf stadte-
bauliche Vertrage). Es besteht in den Kommunen aber ein grol3es Interesse an
einfach anzuwendenden Kalkulationswerkzeugen fiir die Folgekosten von Sied-
lungsentwicklungen. Hier setzt das Forschungsprojekt an. Der entwickelte Ansatz
ermdglicht eine handhabbare Strukturierung der Folgekosten-Abschatzung. Dabei
sind in diesem Instrument nur die in den oOffentlichen Haushalten tatsachlich anfal-
lenden Kosten (direkte Kosten) betrachtet. Eine Integration der externen Kosten
des Verkehrs ist entsprechend des Forschungsauftrages nicht vorgesehen. Im
Sinne einer starkeren Kostentransparenz sollen Kommunen so in die Lage ver-
setzt werden ermitteln zu kdnnen, welche (direkten) Kostenfolgen im Verkehrsbe-
reich mit ihrer Entscheidung zur Siedlungsentwicklung verbunden sind. Diese
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Kostenschatzungen sind dann Teil der Grundlagen fur begrindete Planungsent-
scheidungen.

Die Aufgabe dieses Forschungsprojekts war es daher, die bestehenden For-
schungsergebnisse und praktischen Erfahrungen zu Kostenabschétzungen ver-
kehrlicher Infrastrukturen von Siedlungsvorhaben auszuwerten, um die bestehen-
den Lucken zu erkennen und durch eigene Analysen und Modellrechnungen zur
Verkehrsfolgekosten-Abschatzung von Siedlungsprojekten zu schlieRen. Aul3er-
dem sollte dazu ein leicht anwendbarer Algorithmus (Instrument) bereitgestellt
werden.

Zentrales Ziel war es somit, ein handhabbares, anwenderorientiertes Instrument
zur Abschatzung der Verkehrsfolgekosten von Siedlungsprojekten zu entwickeln.
Durch eine erhdhte Kostentransparenz (einschlief3lich der unterschiedlichen Kos-
tentragerschaft) wird eine integrierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung gefor-
dert sowie ein Beitrag zu einer effizienten Siedlungsentwicklung geleistet.

Zentrale Aufgaben des Forschungsprojektes waren dabei,

— die Wirkungsketten von Bevolkerungs- und Siedlungsflachenentwicklung
Uber AnpassungsmalRnahmen im Verkehrssystem (Angebot, Infrastruktur-
ausstattung), Mobilitats- und Verkehrsentwicklung bis hin zu Kosteneffekten
bei unterschiedlichen Kostentragern transparent zu machen;

—  typische Ursache-Wirkungs-Muster entsprechend der raumlichen Ebenen
der kommunalen Flachennutzungs- und Bebauungsplanung zu identifizieren
und dabei kumulative Effekte von EinzelmaBnhahmen auf das Verkehrsnetz
als Gesamtsystem zu berlcksichtigen;

— auf dieser Grundlage szenariobasierte Modellrechnungen zu den Verkehrs-
wirkungen und monetéaren Effekten von Siedlungsmal3hahmen und Flachen-
nutzungsstrategien zu erarbeiten und

—  eine Bewertungsmethodik fir Kommunen und Verkehrsdienstleister zu ent-
wickeln.

Eine wesentliche Besonderheit des Projekts ist die Einbeziehung der durch die
notwendige Anbindung neuer Siedlungsgebiete an den OPNV verursachten Kos-
ten in die Betrachtungen. Dabei werden neben Investitionskosten auch die Folge-
kosten fiir den OPNV einbezogen. Dieser Aspekt wurde bislang gar nicht oder nur
unzureichend in den diversen Kosteninstrumenten berucksichtigt.

Bei der Bearbeitung der Forschungsfragen wurde auf die enge Einbindung von
Praxispartnern und den intensiven Austausch mit den spater Anwendenden wéah-
rend der gesamten Projektlaufzeit Wert gelegt.

Im Ergebnis wurden die Zusammenhénge zwischen der Bebauungs- und Sied-
lungsstruktur, dem infrastrukturellen Ausbaustandard und der Bedienungsqualitat
des OPNV dargestellt.

Zielsetzung und Ablauf des Projekts BMVBS-Online-Publikation 03/2011
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1.2

Arbeitsschritte im Projekt

Die methodische Herangehensweise biundelte verschiedene Komponenten, um
den Zielsetzungen des Forschungsvorhabens gerecht zu werden:

Die fachliche Fundierung erfolgt durch eine Auswertung bereits vorhan-
dener Konzepte und Forschungsansatze zur Abschatzung von Verkehrs-
und Kostenfolgen bei Siedlungsentwicklungen und anderen stadtplaneri-
schen Vorhaben.

Unterstitzt wurde diese Sekundaranalyse durch den projektbegleitenden
Expertenbeirat®, der Hinweise auf zentrale Fragestellungen und Zielset-
zungen des Projektes gab.

Durch die Einbindung von Fallbeispiel-Regionen wurden dartber hinaus
die Anforderungen potenzieller Anwendender ermittelt und in die Modellent-
wicklung einbezogen.

Im Rahmen der EDV-technischen Umsetzung wurden die konzeptionellen
Uberlegungen in ein anwendbares Instrument tberfuhrt.

Mit Hilfe von Anwendungstests nahmen die Akteure in den Beispiel-
Regionen Einfluss auf die abschlieende Ausgestaltung des Instruments.
Dies diente gleichzeitig der Qualitatssicherung fur das Projektergebnis.

Das Forschungsprojekt wurde in funf Arbeitspakete unterteilt:

1.

o bk WD

Zusammenstellung der aktuellen Forschungsstandes,
Entwicklung eines Berechnungsmodells,

Umsetzung des Berechnungsinstruments,

Erprobung und Anwendungsanalyse,

Projektbericht und Dokumentation des EDV-Instruments.

1

Die Zusammensetzung des Expertenbeirates ist dem Anhang 1 zu entnehmen.

Zielsetzung und Ablauf des Projekts BMVBS-Online-Publikation 03/2011
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2 Forschungsstand

Im Kapitel 2.1 wird ein Uberblick tiber die Quellenauswertung zum Thema Sied-
lungsplanung und Verkehrsfolgekosten gegeben. Neben wissenschaftlichen Be-
trachtungen zu raumlichen Einflissen auf die Verkehrsnachfrage stehen Ansatze
zur Verkehrsfolgekostenabschatzung im Mittelpunkt. Im zweiten Teil (Kapitel 2.2)
werden vorhandene Abschatzungs-Werkzeuge dargestellt.

2.1 Forschungsstand zum Themenfeld Siedlungsplanung
und Verkehrsfolgekosten

Im vom Projekt bertihrten Forschungsfeld der Verkehrsfolgekosten wurden in den
vergangenen Jahren verschiedene Arbeiten abgeschlossen, auf denen in dieser
Studie aufgebaut werden konnte. Die Zusammenfihrung und Auswertung des
Forschungsfelds bezieht sich vor allem auf folgende Ansatze:

- Forschungsergebnisse zu den Wirkungen der Siedlungsstruktur auf die Ver-
kehrsnachfrage (Kapitel 2.1.1),

— Forschungsergebnisse zu den Wirkungen der Siedlungsentwicklung auf ver-
kehrsinfrastrukturelle Kosten (Kapitel 2.1.2 bis 2.1.3),

—  Ubersicht von Folgekostenabschatzungs-Instrumente (Kapitel 2.2.1),

- Einordnung der Abschéatzungsansatze im Hinblick auf die Aufgabenstellung
(Kapitel 2.2.2).

2.1.1 Siedlungsstruktur und Verkehrsfolgen

Die Frage nach dem Zusammenhang von Siedlungsentwicklung und Verkehrs-
nachfrage wird in der Literatur kontrovers diskutiert (vgl. Scheiner 2002, Wittwer
2008: 20 ff.). Insbesondere an der Wirkungsintensitat der Raumstruktur im Ver-
haltnis zu anderen Einflussgréf3en, wie sozialen Faktoren, Lebensstilen usf., wer-
den Zweifel angemeldet (vgl. Albers/Bahrenberg 1999, Scheiner 2009: 33 ff.).
Scheiner spricht tendenziell von einer ,Entkoppelung von Raumstruktur und Ver-
kehrsnachfrage* (Scheiner 2009: 36). Als maRgebliche Determinante des Ver-
kehrsverhaltens tritt neben die ,kollektive* Siedlungsstruktur verstarkt der indivi-
duelle Lebensentwurf (vgl. Frehn/Holz-Rau 1999). Auch Siedentop (2005: 39)
weist darauf hin: ,Untersuchungen, die einen signifikanten Einfluss von Dichte
und/oder Nutzungsmischung auf das Verkehrsverhalten nachzuweisen suchen,
lieRen haufig eine Kontrolle des Einflusses soziookonomischer Einflussfaktoren
vermissen. Variablen wie das Bildungsniveau, das Einkommen oder die Pkw-
Verfugbarkeit konnten individuelle Verkehrsverhaltensmuster aber moglicherweise
besser erklaren als Siedlungsstrukturmerkmale (Bahrenberg 2002, Holz-Rau
2001, Gomez-lbanez 1991)“. Siedentop (2005: 39) weiter: ,Probably what matters
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is what goes along with density” und stellt damit klar, dass die (kompakte) Sied-
lungsstruktur eine notwendige, aber keine hinreichende Voraussetzung fir ver-
kehrssparsame Verkehrsverhaltensmuster ist.

Demnach verlieren fir die individuelle Standort- und Verkehrsentscheidungen die
Siedlungsstruktur und die Verkehrsangebote im klassischen Sinne an Bedeutung.
Trotz aller Einschrankungen besteht allerdings kein Zweifel, dass die Verkehrsinf-
rastruktur und Siedlungsentwicklung die materiellen (notwendige) Voraussetzun-
gen einer Stadt der kurzen bzw. am offentlichen Verkehr orientierten Wege sind
(vgl. Frehn/Holz-Rau 1999: 13, Scheiner 2009: 34). Kutter (2001) kommt in seinen
Untersuchungen zu dem Ergebnis, dass Standorte und die Raumstruktur das Ver-
kehrsverhalten stark beeinflussen. Festzuhalten bleibt, dass die Wegehéaufigkei-
ten und Aktivitatenmuster vor allem durch die Altersgruppen und die Erwerbstatig-
keit, die Wegelangen und Verkehrsmittelnutzung, aber insbesondere durch die
Raumstrukturen beeinflusst werden (siehe auch Scheiner 2009: 34). Scheiner
(2009: 91) sieht auf der Ebene der Ortslagen die starksten Effekte gegentber der
Gemeindeebene. Hier sind jedoch die empirischen Auswertungen noch unzurei-
chend, sodass eine Uber diese Studie hinausgehende Auswertung von Stadtlage-
typen und Verkehrsnachfrage sinnvoll wére.

Abschatzungsverfahren der Verkehrsnachfrage von Siedlungsentwicklung

Gutsche (2004: 54) interpretiert die rege Diskussion dahingehend, dass ein not-
wendiges Theoriegerist ,Wohnstandorte und Verkehrsverhalten® nach wie vor
Licken aufweist. Zur Ableitung eines modellhaften Zusammenhangs zwischen
Standorteigenschaften und dem durchschnittlichen Verkehrsaufwand pro Person
erscheint ihm die bisherige Verkehrsursachenforschung und -modellierung jedoch
als ausreichend. Dabei betrachten gangige Verfahren zur Abschatzung der Ver-
kehrsintensitat von neuen Wohngebieten, die auch im Rahmen der Bauleitpla-
nung angewandt werden, das Verkehrsaufkommen als Anzahl der Quell- und
Zielverkehre der neuen Wohnungen. Eine Differenzierung erfolgt meist nach Ver-
kehrsmitteln und Wegezwecken. Einen Uberblick zu aktuellen Verfahren und
Kennwerten bietet Bosserhoff (2003), der hierzu auch ein Microsoft-Excel-
basiertes Berechnungsinstrument entwickelt hat. Solche kennwertgestutzten Ver-
fahren dienen vor allem der Abschatzung der Verkehrsbelastungen sowie zur Di-
mensionierung der inneren und aul3eren VerkehrserschlieBung. Allein auf Grund-
lage des Verkehrsaufkommens ist es jedoch nicht moglich, Effekte fur Ubergeord-
nete Netzabschnitte bzw. die Verkehrsbelastung (Verkehrsaufwand) in dem Ein-
zelstandort Ubergeordneten TeilrAumen abzuschatzen. Dazu werden in der Regel
komplexere Verkehrsmodelle eingesetzt. Die aus Haushaltsbefragungen vorlie-
genden Daten zum Verkehrsaufwand sind dagegen nur eingeschrankt verallge-
meinerbar, da entsprechende Ergebnisse von Haushaltsbefragungen meist eine
sehr hohe Varianz aufweisen (vgl. Gutsche 2004: 53). Sie bieten jedoch die einzig
verfugbare Grundlage, um unter Zuhilfenahme zuséatzlicher Variablen (z.B. Alters-
struktur, Pkw-Verfugbarkeit, Einkommensstruktur, Lageeigenschaften, Eigen-
schaften des Standortes und Standortumfeldes) den Verkehrsaufwand neuer
Wohngebiete abzuschatzen.

Ein qualitativer Ansatz, der insbesondere zur Standortbeurteilung von Siedlungs-
flachen unter OPNV-Gesichtspunkten dienen soll, bietet das Arbeitspapier ,OPNV
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und Siedlungsentwicklung* der FGSV (FGSV 1998). Hier werden Hinweise zur
OPNV-gerechten Stadtentwicklung und Standortentscheidung aufgefiihrt, die
madglicherweise zu einer Lagebeurteilung genutzt werden kénnen. Darauf aufbau-
end konnen uber die dort formulierten Erreichbarkeitsindikatoren und Erschlie-
Bungsqualitdten in Verbindung mit entsprechenden Nachfragekennwerten aus
Haushaltsbefragungen dann Schatzverfahren der Wegeaufkommen nach Entfer-
nungsklassen entwickelt werden. An diesen lehnt sich der in diesem Instrument
verwendete Algorithmus an (siehe 10.6 Systemskizze).

2.1.2 Siedlungsplanung und Kostenfolgen: Modellbasierte Ansatze
zur Kostenabschatzung ohne Bezug zu realen Einzelstand-
orten

US-amerikanische Ansétze aus dem Themenfeld , cost of sprawl”

Bereits Mitte der 1970er-Jahre entstanden in den USA erste Modellrechnungen
zum Zusammenhang von Zersiedlung und Infrastrukturkostenentwicklung (vgl.
RERC 1974). Die jungste Weiterentwicklung der Wirkungsmodellierung sttitzt sich
dabei auf das ,Rutgers University land conversion model“, das auf der Grundlage
von Haushalts- und Beschéftigtenprognosen die Nachfrage nach Wohn- und
Nichtwohnbauland simuliert (vgl. TCRP 2002). Zwei Wachstumsszenarien (fortge-
setzte Zersiedlung; kontrollierte Siedlungsentwicklung) variieren dabei die raumli-
che Verteilung von Haushalten und Arbeitspléatzen in 15 beispielhaft ausgewahlten
Wirtschaftsregionen. Fur den Verkehrsbereich werden StraRenbaukosten sowie
private Kosten der Zersiedlung thematisiert, die aus einem erhdéhten Ver-
kehrsaufwand resultieren. Innerhalb der Szenarienmodellierung variieren die
Standorte der Siedlungsentwicklung, die Bebauungsdichte und die Bebauungsty-
pen fur drei Raumtypen (urban, suburban, landlich). Auf der Grundlage dieser
eher grobkdrnigen Betrachtung der regionalen Siedlungsentwicklung ergibt die
Analyse des Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur und Infrastrukturkosten
Mehrkosten einer dispersen Siedlungsentwicklung in Hohe eines dreistelligen Mil-
liardenbetrages innerhalb eines Betrachtungszeitraumes von 25 Jahren.

Typisierte Siedlungsentwicklung zur Kostenabschatzung fur StralReninfra-
struktur und Personenverkehr

Als erste umfassende Studie zum Zusammenhang zwischen Siedlungsentwick-
lung und Infrastrukturkosten im deutschsprachigen Raum gilt Ecoplan 2000 fir
schweizerische Rahmenbedingungen (Kurzibersicht siehe Kasten weiter unten).
Darin wird ausgehend von einzelnen Fallbeispielen ein Normkostenmodell entwi-
ckelt, das auf der Verknupfung eines infrastrukturbezogenen Mengengeristes
(Langen, Flachen, ...) mit einem entsprechenden Wertgerist (Erstellungs- und
Unterhaltkosten) beruht. Der Einfluss der Siedlungsentwicklung auf das Mengen-
und Wertgerust wird durch funf Siedlungstypen (Differenzierungskriterium Sied-
lungsdichte: Streusiedlung, Einfamilienhaussiedlung, Reiheneinfamilienhaus-
siedlung, dreigeschossiger Wohnblock, Hochhaus), vier stadtregionale Lagetypen
(Ortstypen: Stadt, Agglomerationsgemeinde, regionales Zentrum, kleinere Ge-
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meinde im landlichen Raum) und zwei mikrordumliche Lagetypen (abseits und
innerhalb des Orts) abgebildet. Die Kostenabschatzung erfolgt differenziert fir
Investitions- und Betriebs-/Unterhaltungskosten, sowohl bezogen auf die innere
ErschlieRung einer Siedlung (Quartierserschlie3ung) als auch fur den anrechen-
baren Teil der auReren ErschlieBung (Anbindung der Siedlung an bestehende
Netze). Im Verkehrsbereich wurden zuséatzlich Folgekosten durch Verkehrsunfalle
und Umweltbelastungen sowie ungedeckte Wegekosten des Personenverkehrs
einbezogen. In einem abschlieRenden Schritt wird ermittelt, wie sich die Gesamt-
kosten auf die Kostentrager (unmittelbarer Anwendender; Gesamtheit der Anwen-
denden; staatliche Ebenen Bund, Kantone, Gemeinden) verteilen.

Die Autoren der Ecoplan-Studie weisen darauf hin, dass sich die Herleitung eines
Wirkungsmodells und die Abgrenzung von Systemzusammenhangen im Ver-
kehrsbereich als besonders schwierig darstellen. Aufgrund der Unterschiede zwi-
schen Verkehrstradgern und -arten variiert auch der Problemzusammenhang zwi-
schen Siedlungsstruktur bzw. -erweiterung und Infrastrukturkosten. Zudem be-
schreiben Verkehrsbewegungen die Distanziberwindung in zwei Richtungen ei-
ner Relation, was Zuordnungsprobleme von Kosten zu abgegrenzten Siedlungs-
gebieten mit sich bringt.

Die externen Folgekosten und die ungedeckten Wegekosten des Personenver-
kehrs sind grob abgeschéatzt worden. Unsicherheiten beziehen sich hier auf vor
allem auf die Annahmen zum Verkehrsverhalten nach Siedlungstypen. Mangels
empirisch abgestitzter Werte erfolgt ein Ruckgriff auf Plausibilitatsiberlegungen,
die auf die Eignung eines Siedlungstyps fur die OV-ErschlieBung und damit Att-
raktivitat des OV-Angebotes, auf das Potenzial des Siedlungstyps fir den Lang-
samverkehr durch die Nahe zentral6rtlicher Einrichtungen sowie auf die Autover-
fugbarkeit fur den Siedlungstyp aufbauen.

Fur den Infrastrukturbereich Verkehr weisen die Autoren der Ecoplan-Studie dar-
auf hin, dass gerade die aul3er Acht gelassenen tbergeordneten Verkehrsnetze
fur die verkehrsbezogenen Infrastruktur- und Folgekosten von herausragender
Bedeutung sind.

Siedlungsentwicklung und Infrastrukturkosten (Ecoplan 2000: S. K-9, 6, 58-85)

Betrachtete verkehrsrelevante Infrastrukturelemente (Kostenstellen)

StraReninfrastruktur: QuartierserschlieBungsstralRe, Vorplatz, Parkplatz, Beleuchtung der Quar-
tierserschlieBungsstraRe, Sammelstralle (GemeindestralRe), Beleuchtung der SammelstralRe

Schienenpersonenverkehr, 6ffentlicher StralRenpersonenverkehr, motorisierter Individualverkehr
(Verkehrsmittel Pkw, Bus, Tram, Bahn), externe Kosten (Verkehrsunfalle, Umweltbelastung Luft,
Larm, Stau, Klima), ungedeckte Wegekosten

Kostenarten

StraReninfrastruktur: Investition (Bestand: historische AHK, Erweiterung: aktuelle AHK), Be-
trieb/Unterhalt

Personenverkehr: externe Kosten, ungedeckte Wegekosten
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Kostentrager

unmittelbarer Anwendender, Gesamtheit der Asnwendenden, staatliche Ebenen Bund, Kantone,
Gemeinden

Refinanzierung: Steuern und Abgaben (vor allem Mineraldlsteuer)

Typisierung fur Wirkungsmodell

StraRBeninfrastruktur: Siedlungstypen (5), Ortstypen (grof3rAumige Lagetypen (4), kleinraumige
Lagetypen (2); Bestand, Erweiterung

Personenverkehr: Anzahl und Lange der Wege und Fahrten, Distanz zwischen Siedlungsgebiet
und zentraldrtlichen Einrichtungen
Systematik der Kostenabschatzung

Modellrechnungen mit flachengleichen Siedlungsgebieten, Normkostenmodell: Mengengeriist,
Wertgerust

StraRBeninfrastruktur: Durchschnittskosten (Bestand), langfristige Grenzkosten (Erweiterung)
Personenverkehr: Verkehrserzeugungsrechnung, Eignungswahrscheinlichkeit fiir OV-
ErschlieBung, Verhaltenswahrscheinlichkeit bei der Verkehrsmittelwahl
Parameterableitung/Datengrundlagen

ErschlieBungspléne, schweizerische StralRenrechnung, Daten zum Verkehrsverhalten

Einschatzung zum Weiterentwicklungspotenzial

Methodisch wertvolle Hinweise: grundlegende Rechensystematik, Wechselwirkungen zwischen
Typentableau, Mengen- und Wertgerust, Methodik fiir die Kostenzurechnung zu Siedlungsgebie-
ten

Im Rahmen der Flachennutzungs- und Bebauungsplanung zu ungenau, Typisierung von Sied-
lungsgebieten zu pauschal fiir kleinraumige Verwendung, Beriicksichtigung von lokalen Einzel-
fallspezifika im Mengen- und Wertgertist nicht mdglich

Nicht betrachtete Systembestandteile

Schieneninfrastruktur, Schienen- und StralRengiterverkehr

Ubergeordnete Netze (Kantons- und Nationalstraf3en)

GroRraumige ErschlieRung (Lagegunst), demografische Zusammensetzung der Siedlungsgebie-
te, Baugrund, geografische Lage (z.B. Topografie), Produktivitat/Kosteneffizienz der Verkehrsun-
ternehmen

Siedlungsinduzierte Mehrbelastung des bestehenden Strallennetzes

Die Ergebnisse der Modellberechnungen zeigen zunachst sehr deutliche Unter-
schiede zwischen den Siedlungstypen auf. Mit abnehmender Dichte steigen die
Pro-Kopf-Kosten fir die Stral3eninfrastruktur deutlich an. Klare Unterschiede zei-
gen sich bereits zwischen verwandten Bebauungskonzepten, wie den Siedlungs-
typen Besiedlung mit allein stehenden Einfamilienhdusern und Besiedlung mit
Reiheneinfamilienhdusern. Auch im Vergleich der Ortstypen sind die Pro-Kopf-
Kosten der Stral3eninfrastruktur dort am geringsten, wo der Verdichtungsgrad in
der Stadt am hochsten ist. Die Modellberechnungen verdeutlichen zudem das
hohe Gewicht von laufenden Kosten (Unterhalt/Betrieb).
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Die Ergebnisse zu den Folgekosten des Personenverkehrs lassen deutliche Un-
terschiede zwischen MIV- und OV-Fahrten erkennen. Diese Unterschiede beru-
hen insbesondere auf ortstypenspezifischen Wegelangen und Modal Splits. Ins-
gesamt zeigt sich, dass die externen Kosten eine betrachtliche Hohe erreichen
und etwa auf dem Niveau der ErschlieBungskosten flir die StraReninfrastruktur
liegen. Die siedlungstypenbezogene Abschéatzung von externen Kosten basiert
auf plausiblen Annahmen zum Verhalten der jeweiligen Siedlungsbewohner.

Neben den externen Kosten werden die ungedeckten Wegekosten insbhesondere
des offentlichen Verkehrs je EW und Jahr fir jeden Ortstyp modellhaft errechnet.
Zentrale Stellschraube ist hierbei der unterstellte Kostendeckungsgrad von OV-
Linien.

Insgesamt erscheint der Ansatz brauchbar fur die Aufgabenstellung eines Ab-
schatzungsinstruments fir Verkehrsfolgekosten. Insbesondere der Raumbezug
der Ortstypen und auch von (zumindest zwei) Ortslagetypen und die Integration
differenzierter offentlicher Verkehrsmittel stellen Anregungen fur den Entwurf des
Abschéatzungsinstruments dar.

Szenarienbasierte Abschatzung von Infrastrukturfolgekosten am Beispiel
der Region Havelland-Flaming (Brandenburg)

Ausgehend von alternativen Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklungsszenarien
(Trendszenario und Nachhaltigkeitsszenario) wird eine beispielhafte Infrastruktur-
kostenrechnung als Testfall eines Bilanzierungsinstruments auf regionaler Ebene
erstellt (vgl. Siedentop u.a. 2005). Die Modellentwicklung knupft dabei an die Stu-
die Ecoplan (2006) an. In Bezug auf die gewahlte Beispielregion ist zudem eine
Kostenabschatzung bei schrumpfender Bevdlkerung von besonderem Interesse.
Auf der Grundlage von acht Siedlungsstrukturtypen (traditionelle Blockstrukturen,
Zeilenbebauung, Geschosswohnungsbau in offener Baustruktur, Geschosswoh-
nungsbau nach 1990, freistehende Ein- und Zweifamilienhausbebauung geringer
Dichte, verdichteter Ein- und Zweifamilienhausbau, Dorfkern/Ortslage, Streusied-
lungen), einer darauf bezogenen Ableitung von Dichte und Belegungsparametern
sowie der Bildung von neun Gemeindetypen (Differenzierungskriterien: Entwick-
lungsdynamik und Dichte) wird ein Mengengerust fur technische und soziale Inf-
rastrukturen entworfen und mit einem Kostenmodell verbunden. Als verkehrsrele-
vante Infrastruktureinrichtungen werden die Straf3en- und WegeerschlieBung aus-
gewahlt, welche verglichen mit der ebenfalls betrachteten Wasserversorgung und
Abwasserentsorgung eine ahnlich hohe Fixkostenintensitat besitzt, jedoch aber
eine geringere wirtschaftliche Lebensdauer und einen deutlich breiteren Kapazi-
tatsspielraum hat. Zudem ist hier die Kostentragerschatft von Interesse, da nur ein
geringer Teil der Kosten an die Anwendenden weitergegeben werden kann (vor
allem die Herstellungskosten der inneren Erschlie3ung). Folgende verkehrsrele-
vante Infrastrukturbereiche wurden dagegen ausgeklammert:

— Anlagen des ruhenden Verkehrs;

—  Anlagen des OPNV mit der Begriindung, dass hier verallgemeinerbare An-
haltspunkte fur eine Soll- bzw. Normausstattung fehlen, das OPNV-Angebot
Ergebnis politischer Aushandlungsprozesse ist und nur eingeschrankt als
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hoheitliche Pflichtaufgabe anzusehen ist, aus der private Haushalte einen
Anspruch auf Leistungserbringung ableiten kénnen.

- Immissionsschutzanlagen, z.B. Larmschutzwélle, da sie eine ausgepragte
Standortabhangigkeit aufweisen.

Siedlungsentwicklung und Infrastrukturfolgekosten (Siedentop u.a. 2005)

Betrachtete verkehrsrelevante Infrastrukturelemente (Kostenstellen)
StraRBeninfrastruktur; Anliegerstralle, Sammelstral3e, Hauptverkehrsstraf3e mit ErschlieBungs-
funktion

Kostenarten

Kapitalkosten (fix), Instandhaltungs- und Wartungskosten (fix), Kosten fiir den Normalbetrieb und
Betrieb bei Unterauslastung der Anlagen (variabel), Kosten aus allgemeinen Verwaltungsaufga-
ben (fix), einmalig auftretende Kosten: auRerordentlicher Werteverzehr bei Stilllegung, Riickbau-
kosten (Abbau und Stilllegung von Teilnetzen)

Kostentrager

Kommunen, Grundstiickseigentiimer und Bewohner

Typisierung fur Wirkungsmodell

Siedlungsstrukturtypen (8), Gemeindetypen (9), Kennwerte zur Infrastrukturausstattung nach
Siedlungsstrukturtyp und Gemeindetyp

Systematik der Kostenabschatzung

Modellrechnungen mit alternativer Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung (Entwicklungssze-
narien , Trend“, ,Nachhaltigkeit‘, Normkostenmodell: Mengengerist (Ausstattungsniveaus ,,Ist",
-Norm“), Wertgerust

Kalkulation von Jahreskosten, Betrachtungszeitraum 2002, 2020

Parameterableitung/Datengrundlagen

Auswertungen zur Ist-Ausstattung in der Beispielregion, fachplanerische Standards

Einschatzung zum Weiterentwicklungspotenzial
Plausible Definition von Siedlungsstruktur- und Gemeindetypen;
Methodik fiir die Kostenzurechnung zu Siedlungsgebieten

Berucksichtigung von lokalen Einzelfallspezifika im Mengen- und Wertgeriist nicht méglich

Nicht betrachtete Systembestandteile
Ubergeordnete Netze ohne ErschlieRungsfunktion
Anlagen des ruhenden Verkehrs

Anlagen des OPNV

Immissionsschutzanlagen
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Es werden zwei Szenarien erarbeitet. Das Trendszenario schreibt die ausgepragt
intraregionale Polarisierung der Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung in die
Zukunft fort. Als Ergebnis sinkt die Siedlungsdichte durch die anhaltende Bauta-
tigkeit auf der grinen Wiese sowie dem ansteigenden Wohnungsleerstand im
Geschosswohnungsbau. Das Nachhaltigkeitsszenario geht dem gegeniber von
einer insgesamt ausgeglichenen raumlichen Entwicklung bei gleicher Bevolke-
rungsentwicklung des Gesamtraumes aus.

Die Berechnungsergebnisse der beispielhaften Kostenabschatzung zeigen, dass
im Trendszenario die jahrlichen Gesamtkosten deutlich ansteigen. Geschatzt
werden Kostensteigerungen um 17 Prozent. Im Nachhaltigkeitsszenario gelingt
dagegen eine Kostenstabilisierung auf dem Niveau des Ausgangsjahres. Fur die
StralReninfrastruktur ergeben sich im Nachhaltigkeitsszenario sogar geringfugige
Kostenreduzierungen, auch in den Pro-Kopf-Kosten, durch einen erheblichen
Ruckbau von Infrastrukturelementen. Insgesamt zeigt sich die hohe Kapitalkos-
tenintensitat der Straf3eninfrastruktur von rund 90 Prozent. Die Kostenlasten tra-
gen uberwiegend die Anwendenden. Der Gemeindeanteil liegt fur die Straf3eninf-
rastruktur bei konstant 20 Prozent. Insgesamt wird die Siedlungsdichte als kriti-
sche Einflussgrof3e auf die Pro-Kopf-Kosten fir die technische Infrastruktur identi-
fiziert. Mit ricklaufiger Siedlungsdichte steigen die spezifischen Kosten an. Dabei
lasst sich schatzen, dass ein Dichteriickgang um einen Prozentpunkt einen An-
stieg der spezifischen Kosten um mindestens einen Prozentpunkt bewirkt. Auch
im Nachhaltigkeitsszenario steigen die Pro-Kopf-Kosten bei sinkender Dichte. Der
Kostenzuwachs féllt jedoch aufgrund des Ruckbaus von Wohnsubstanz und Inf-
rastrukturanlagen deutlich geringer aus und erfolgt weniger dynamisch.

Fiskalische Wirkungsabschatzung simulierter Wohnbaugebiete

Einige Studien riicken den Einzelstandort eines Neubaugebietes in den Mittel-
punkt und ermitteln hierfir, zum Teil unter Verwendung der bereits geschilderten
Methodik (Mengen- und Wertgerust), fiskalische Effekte auf der Einnahmen- und
Ausgabenseite, Uberwiegend aus der Perspektive von Kommunen. Die Ansatze
unterscheiden sich hinsichtlich der einbezogenen Infrastrukturelemente, der dar-
auf bezogenen Mengenabschatzung und der verwendeten Kostensatze. Da ne-
ben der unmittelbaren infrastrukturbezogenen Refinanzierung auch allgemein fis-
kalische Einnahmeeffekte abgeschatzt werden, werden die hierfir normierten Be-
rechnungsverfahren modellhaft nachvollzogen. Als besonders umfassend kénnen
gelten:
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Auswirkungen neuer Wohngebiete auf die kommunalen Haushalte (Gutsche 2002, 2003,
2004)

Verkehrsrelevante Themen

Verkehrsanlagen der inneren ErschlieBung: Freilegung der Flachen, Stra3enbau ohne Entwas-
serungsanlagen (Mengenermittlung in Abhangigkeit der baulichen Dichte), Beleuchtung; Grund-
stuckskosten (investive, laufende Ausgaben)

Verkehrsanlagen der auReren ErschlieBung: Kostenschatzung in Abhangigkeit der Projektgrofie
(Anzahl der Wohneinheiten pro Neubaugebiet) und der Lage des Neubaugebietes innerhalb des
Gemeindegebietes (Lageklassen ,Integrierte Lagen®, ,Randlagen”) (investive, laufende Ausga-
ben)

Entwasserung der oéffentlichen Flachen (investive, laufende Ausgaben)

Larmschutzeinrichtungen: Mengenermittlung in Abhangigkeit einer zugeordneten Larmstufe (in-
vestive, laufende Ausgaben)

Planungskosten

Neue Baugebiete: Gewinn oder Verlust fur die Gemeindekasse? (Reidenbach u.a. 2007)

Verkehrsrelevante Themen

Innere VerkehrserschlieBungsanlagen (Herstellung, Betrieb inkl. Stra3enreinigung)
AuRere ErschlieRung (Herstellung, Betrieb inkl. StraRenreinigung)
StraBenbeleuchtung (Herstellung, Betrieb)

StraBenentwasserung (Herstellung, Betrieb)

Larmschutzeinrichtungen (Annahme: Larmschutzeinrichtungen werden nicht bendétigt)

Kosten fiir Planung und Koordinierung

2.1.3 Siedlungsplanung und Kostenfolgen: Evaluation und Model-
lierung realer Einzelstandorte

Einen deutlich anderen Ansatz verfolgen Studien, die empirische Daten zur Infra-
strukturausstattung und zu Kostenarten anhand von Fallstudien erheben oder Pa-
rameter fur reale Baugebiete in Modellrechnungen fiir diese Potenzialflachen in-
tegrieren (vgl. Holst/Hogrebe/Kriiber 1997 und Frehn/Nyhues/Schulten 2005 bzw.
Dittrich-Wesbuer u.a. 2008 sowie Gutsche 2006). Mit dem konkreten Gebietsbe-
zug ist eine hohere Genauigkeit verbunden, da einzelfallspezifische Umstande
von zum Teil hoher Mengen- bzw. Kostenrelevanz bertcksichtigt werden kdnnen.
Die betrachteten Infrastrukturelemente entsprechen weitgehend der oben darge-
stellten Differenzierung in Gutsche (2002, 2003, 2004) und Reidenbach u.a.
(2007).
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Wege zur preiswerten Erschlieung (Holst/Hogrebe/Kriiger 1997)
Erhebung von 26 Wohn- und Mischgebieten in 22 Stadten und Gemeinden

Im Rahmen der Studie wurde ein Microsoft-Excel-basiertes Instrument entwickelt, das jedoch
eher eine Rechenhilfe als ein Abschatzungsmodell bietet.

Kosten und Nutzen zukiinftiger Siedlungsentwicklung (Frehn/Nyhues/Schulten 2005; Ditt-
rich-Wesbuer u.a. 2008)

Ex-Post-Erhebung der Kostenstrukturen von elf Wohngebieten in sechs NRW-Kommunen; Ab-
frage von Anpassungsbedarfen beim OPNV

Kurz-, mittel- und langfristige Kosten der BaulanderschlieBung fur die offentliche Hand,
die Grundstiicksbesitzer und die Allgemeinheit (Gutsche 2006)

Infrastrukturelle Mengen- und Kostenabschatzung fur funf Untersuchungsflachen in und um Hu-
sum

2.2 Vorhandene Instrumente zur Abschatzung von Ver-
kehrskosten

2.2.1 Umsetzung von Modellen zur Abschatzung von Verkehrs-
und Kostenfolgen in EDV-Instrumente

Im Zuge der dargestellten Studien zur siedlungsstrukturellen Beeinflussbarkeit
von Infrastrukturkosten wurde vermehrt der Bedarf an EDV-gestitzten Bewer-
tungsinstrumenten zur Unterstitzung der kommunalen Planungspraxis formuliert.
Im Rahmen des mit Mitteln des Bundesministeriums fur Bildung und Forschung
geférderten Forschungsprogramms ,REFINA — Forschung fir die Reduzierung
der Flacheninanspruchnahme und ein nachhaltiges Flachenmanagement® zielt
daher das Themenfeld ,Kosten der Flacheninanspruchnahme* darauf ab, hand-
lungsorientierte Ansatze zur 6konomischen Bewertung der Siedlungsentwicklung
zu forcieren (vgl. PUB REFINA 0.J.). Weitere mit Landes- oder Hochschulmitteln
geforderte Projekte erganzen die derzeit entstehende Landschaft an EDV-ge-
stutzten Bewertungsinstrumenten. Die Entwicklungsvorhaben unterscheiden sich
im Umfang der betrachteten Themenbereiche, den eingesetzten empirischen
Grundlagen und modellierten Schatzverfahren sowie in den umgesetzten Soft-
wareldésungen. Die Dokumentation im Rahmen der REFINA-Forschung ,Folge-
kosten der Siedlungsentwicklung” fasst wesentliche Bewertungsansatze, Modelle
und Werkzeuge der Kosten-Nutzen-Betrachtung zusammen (vgl. Preul3/Floeting
2009). Auszuge aus der Dokumentation und Ergebnisse des REFINA-Workshops
am 19. September 2008 in Dortmund werden nachfolgend dargestellt:
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Ubersicht zu EDV-gestiitzten Instrumente zur Abschéatzung von Verkehrs- und Kostenfol-
gen

REFINA-Vorhaben ,Kostentransparenz*

Entwicklung eines Microsoft-Excel-basierten Instruments zur Abschatzung von Folgekosten der
Baulandentwicklung und technischen Infrastruktur fir die Wohnsiedlungsentwicklung; Entwick-
lung eines Microsoft-Access-basierten Instruments zur Abschétzung von Folgekosten der sozia-
len Infrastruktur fur die Wohnsiedlungsentwicklung (Folgekostenrechner)

Funktionen: Definition von Potenzialflachen und Bebauungsszenarien und —dichten, Uberprii-
fung von Infrastrukturmengen, Kostenkennwerten und der Kostenaufteilung, Auswertung und
Vergleich von Bebauungsszenarien Uber einen wahlbaren Betrachtungszeitraum

Verkehrsrelevante Themen: Stral3enerschlieBung (Summe von Herstellung und Betrieb)
Kostentréager: Investoren bzw. Grundstiickseigentiimer, Gemeinde, Allgemeinheit

Zielgruppe: Verwaltung, Kommunalpolitik, Blrgerinitiativen

Modell: frei zugéngliche Excel-Instrument zur Online-Nutzung (www.was-kostet-mein-
Baugebiet.de);

Microsoft-Access-Instrument vorgesehen zur internen Nutzung

REFINA-Vorhaben ,L EAN2 — Kommunale Finanzen und nachhaltiges Flachenmanagement*

Eigene Softwareentwicklung mit Schnittstellen zu Geoinformationssystemen und Excel: zur Kos-
ten-Nutzen-Abschatzung einzelner Wohnbaugebiete sowie von Flachennutzungsstrategien als
Kombination mehrerer Wohnbaugebiete fir die Gesamtgemeinde

Funktionen: Verwendung von Lage- und Bebauungstypen, Simulation der Bevolkerungsentwick-
lung in der Gesamtgemeinde und in den Baugebieten, Betrachtung der technischen und sozialen
Infrastruktur, des Baulandmodells sowie der kommunalen Einnahmen aus Steuern und Zuwei-
sungen Uber einen Betrachtungszeitraum von 20 Jahren

Verkehrsrelevante Themen: innere und duRere StralRenerschlieRung, OPNV (Herstellung, Be-
trieb)

Kostentréager: Anwendende, Gemeinde, Allgemeinheit
Zielgruppe: Verwaltung

Modell: Vermarktung durch NTS GmbH; Beratungsinstrument der Planersocietatinstrument

REFINA-Vorhaben ,FIN.30*

Entwicklung eines Microsoft-Excel-basierten Instruments zur Bewertung potenzieller Wohnbau-
flachen in den Modellkommunen Essen, Erftstadt, Euskirchen

Funktionen: Auswahl von Siedlungsdichten und Baulandmodellen; Betrachtung baugebietsbezo-
gener Infrastrukturkosten und Refinanzierungspotenziale Gber einen Betrachtungszeitraum von
15 Jahren, Verknupfung mit ArcGIS vorgesehen

Verkehrsrelevante Themen: innere und aul3ere Stral3enerschlielung (Investitions-, Folgekosten)

Zielgruppe: Verwaltung

REFINA-Vorhaben ,Regionales Portfoliomanagement” (Ruckes, Heyn, Lennartz 2009)

Entwicklung eines GIS-gestiitzten Instruments zur Definition von Siedlungsszenarien auf regio-
naler
Ebene in der Region Bonn/Rhein-Sieg-Kreis/Ahrweiler (Wohnen/Gewerbe)

Funktionen: Vergleich unterschiedlicher Siedlungsszenarien, um eine regional wohlfahrtsdkono-
mische Optimierung abzuleiten
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Zielgruppe: Verwaltung

Vermarktung noch offen; angedacht als Monitoringinstrument

Fiscal Impact Analysis zur Ermittlung der fiskalischen Rentabilitdt von Neuausweisungen von
Wohngebieten (Léhr/Fehres 2005)

Entwicklung eines Excel-basierten Instruments zur fiskalischen Wirkungsanalyse

Verkehrsrelevante Themen: Gemeindeanteil an den beitragsfahigen ErschlieRungskosten, nicht
beitragsfahige ErschlieRungskosten

Fokos bw (Hartung/Tack 2007 sowie Hartung u.a. 2009)

Excel-basierte Abschatzung der Folgekosten und der Wirtschaftlichkeit bei der Entwicklung von
Wohngebieten (in Baden-Wirttemberg erarbeitet)

Verkehrsrelevante Themen: Stral3enerschlieRung (Betrieb, Unterhaltung, Instandsetzung)

Zielgruppe: Verwaltung

Beratungsinstrument der STEG Stadtentwicklung GmbH

Exkurs: Bedeutung von siedlungsbezogenen Kostenabschatzungen im
verkehrsplanerischen Kontext

Verkehrsplanerische Konzepte wie etwa Verkehrsentwicklungsplane, sind eher
selten mit Kostenschatzungen verbunden. Dies ist umso erstaunlicher, da im
Rahmen entsprechender Gutachten haufig EDV-gestitzte Verkehrsmodelle zur
Prognose der Verkehrsbelastung von Netzvarianten Verwendung finden. Darin
sind Daten wie etwa die Fahrleistung des OPNV enthalten, die mit Kostensétzen
verknlpft, eine erste Kostenschatzung ergeben kénnten. Ebenso lieRen sich Ein-
nahmen aus Fahrpreisen oder Parkgebuhren ermitteln. Die hierfur angelegten
Werte sind dagegen derzeit lediglich als Raumwiderstandsparameter von Bedeu-
tung. Nahverkehrspldne enthalten dagegen haufiger Aussagen zu jahrlichen
Mehr- oder Minderausgaben. Diese werden Uberschlagig aufgrund der Verénde-
rung der Fahrleistung und bestehenden Durchschnittskostenséatzen ermittelt.

Ein verkehrstragerubergreifendes Bewertungsverfahren, das die Verkehrsausga-
ben und Einnahmen einer Stadt gegenuberstellt sowie eine vergleichende Bewer-
tung von Planungsvarianten erlaubt, wurde mit dem Least Cost Transport Plan-
ning umgesetzt (vgl. Bracher/Backes/Uricher 2002). Das Verfahren wurde in vier
Modellkommunen angewendet und evaluiert. Zum Abschluss wurde ein Microsoft-
Excel-basiertes Instrument erarbeitet, das alle Verkehrsalternativen einbezieht.

2.2.2 Einordnung der Ansatze und EDV-Instrumente im Hinblick
auf die Aufgabenstellung des Forschungsvorhabens

Aus der Analyse in den vorhergehenden Kapiteln lassen sich folgende zentrale
Ergebnisse ableiten:

— Die Abschatzung von Verkehrsfolgen kleinraumiger Siedlungsentwicklung
auf Basis vorhandener Datengrundlagen scheint moglich. Zentrale Aufga-
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benstellung ist es hier, die Verkehrsinfrastrukturen sinnvoll abzugrenzen,
empirisch abgesicherte Wirkungsparameter und -zusammenhange zu identi-
fizieren und eine sachgerechte Typisierung bzw. Modellierung vorzunehmen.

— In vorliegenden Ansatzen und EDV-Instrumenten wird vorrangig die Er-
schlieBungsinfrastruktur betrachtet (innere und &uf3ere Stral3enerschlie-
Bung). Netzeffekte werden dagegen weitgehend ausgeblendet bzw. es wird
unterstellt, dass die vorhandenen Kapazitaten das veranderte Verkehrsauf-
kommen bewaltigen. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass Netzplanungen
mit einfachen Softwaremitteln kaum abgebildet werden kénnen. Im Rahmen
dieses Projektes konnen die Netzeffekte in der jetzigen Ausbaustufe des In-
struments ebenfalls nur eingeschrankt zur Beurteilung der Angebotsqualitat
des OPNV beriicksichtigt werden. Grundsétzlich ist aber das Design zur
Verkehrsabschéatzung so angelegt, dass fiur eine weitere Ausbaustufe des
Instruments der durch das Gebiet erzeugte Verkehrsaufwand grob bestimm-
bar wird.

— Es liegen keine validen Modelle zur Abschatzung von Anpassungsprozessen
und Kostenfolgen fiir die OPNV-Infrastruktur in Bezug auf die kleinraumige
Siedlungsentwicklung vor, daher wird der Schwerpunkt des vorliegenden
Projektes auf die OPNV-Modellierung in Kopplung mit der ErschlieRungsinf-
rastruktur gelegt.
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3 Praxisanforderungen und Grobkonzept

3.1 Anforderungen der Praxis an die Entwicklung des
Abschatzungsinstrumentariums

Zur Prazisierung der Aufgabenstellung wurde die Projektidee bereits in einem fru-
hen Stadium den Fachkommissionen ,Verkehrsplanung® und ,OPNV* des Deut-
schen Stadtetages bekannt gemacht, um auf diese Weise ein Meinungsbild zu
mdoglichen Anwendungsféllen des geplanten EDV-Instruments einzuholen. Dar-
uber hinaus wurden die Anforderungen aus der Praxis sowohl im Expertenbeirat
als auch in den Sitzungen mit den Vertretern der Testregionen diskutiert.

Daraus ergeben sich folgende zentrale Anforderungen an das EDV-Instrument:
—  geringer Aufwand bei Erstinstallation,

— leichte Handhabung/Bedienbarkeit,

—  modularer Aufbau,

— allgemeine Vorgaben fur Kennwerte und Typenbildung als Unterstiitzung,
—  Anpassungsmaglichkeit der Kennwerte,

- Vergleichsmadglichkeiten verschiedener Gebiete und Varianten (Vergleichsin-
strument),

—  Transparenz der Rechenwege,

—  Weiterverwendungsmaoglichkeiten der Output-Daten fir Berichte, Begrin-
dungen und Vorlagen in politischen Gremien,

- erganzende Kommentierung zur Sensibilisierung der Anwendenden fir die
komplexen Wirkungszusammenhange von Siedlungsentwicklung, Verkehr
und Folgekosten.

Als mogliche Anwendende des zu entwickelnden Berechnungsinstruments kom-
men in erster Linie

— kommunale Verkehrsplaner und Stadtplaner,

—  die Aufgabentrager des Offentlichen Verkehrs (OV),
— die Verkehrsunternehmen sowie

— an der Regionalplanung beteiligte Akteure in Frage.

Die Ausgestaltung des Berechnungsinstruments sollte nach Mdéglichkeit auch die
Anwendung durch die politischen Akteure, die nicht zwangslaufig Uber Experten-
wissen in Stadt- und Verkehrsplanung verfiigen, untersttitzen. Im Fokus der Mo-
dellentwicklung standen insbesondere die Anforderungen kleinerer Gemeinden
bzw. Kommunen, die nicht iber umfassende Verkehrsmodelle verfigen.

In Zusammenarbeit mit dem Expertenbeirat und den Pilotregionen fir Anwen-
dungstests wurde die Zielsetzung des Projekts konkretisiert. Auf diese Weise soll-
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te die Ausrichtung des Vorhabens eng mit den Anforderungen aus der Praxis ver-
zahnt werden. Im Einzelnen wurden erganzend zu den bereits genannten Zielset-
zungen die folgenden Punkte vereinbart:

— Die Ergebnisse des Projekts sollen ein Bewusstsein fur die mit bestimmten
Malnahmen der Siedlungsentwicklung verbundenen Verkehrs- und Kosten-
folgen schaffen.

- Die Erkenntnisse sowie die mit Hilfe des zu entwickelnden Berechnungsin-
struments ermittelten Ergebnisse sollen als Argumente und Vorlagen fur ent-
sprechende Erlauterungen in Aufstellungsbeschliissen von Bebauungspla-
nen und anderen Planungsinstrumenten nutzbar sein.

Mafgeblichen Einfluss auf die Ausgestaltung des Berechnungsinstrument sowie
des darauf aufbauenden EDV-Instruments hat die Anzahl der Freiheitsgrade in
Bezug auf die Beschreibung der zu betrachtenden Siedlungsvorhaben. Mit dem
Ziel, ein handhabbares Instrument zu entwickeln, sind hier einige Eingrenzungen
erforderlich, die mit dem Expertenbeirat diskutiert wurden. Im Einzelnen wurde
empfohlen:

- Im Mittelpunkt der Betrachtungen stehen Wohngebietsentwicklungen. Ein-
zelne bedeutende Verkehrserzeuger als Teil der Wohngebiete, z.B. Hotels,
kleine Einkaufseinrichtungen, Blronutzungen oder einzelne Gewerbenut-
zungen, sollen im zu entwickelnden Berechnungsmodell als singuléare Ver-
kehrserzeuger innerhalb des Planungsgebietes bericksichtigt werden. Daflr
sollen entsprechende Eingabefelder vorgesehen werden.

— Weitergehende Nutzungen (wie z.B. Gewerbegebiete, Schulstandorte, Ein-
kaufszentren), fur die eine Folgekostenbetrachtung auch von grof3em kom-
munalen Interesse sein kann, wurden in Abstimmung mit dem Expertenbei-
rat und dem Auftraggeber vor dem Hintergrund, den Untersuchungsgegens-
tand nicht zu komplex werden zu lassen, ausgeklammert und kénnten zu ei-
nem spateren Zeitpunkt als Zusatzmodul erganzt werden (vgl. Kapitel 1).

Im Zusammenhang mit der Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes wurden
die verschiedenen Anforderungen der potenziellen Anwendenden diskutiert und
berticksichtigt. Als wesentlicher Einflussfaktor fir die Bearbeitung waren die mog-
lichen Anwendungsbereiche zu bestimmen. Auch dieser Aspekt wurde mit dem
Beirat diskutiert und zu folgenden Pramissen verdichtet:

— Je nach Einsatzzweck sollte das Berechnungsinstrument zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten im Planungsprozess eingesetzt werden konnen. Zu An-
fang kann es als ein Planungsinstrument fungieren, zu einem spateren Zeit-
punkt ware eine Verwendung zur Unterstltzung von Evaluationsmal3nah-
men denkbar.

Die vorbereitende Bauleitplanung (Flachennutzungsplane), die verbindliche Bau-
leitplanung (Bebauungsplane) sowie informelle Planwerke wie z.B. stadtebauliche
Rahmen- oder Strategieplane stellen jeweils wichtige Anwendungsbeispiele dar.
Auch werden zum Teil Einsatzmdglichkeiten fur bestimmte Fragestellungen der
Regionalplanung gesehen. Die Einsatzmdglichkeiten des Instruments in diesen
Planphasen sind jedoch unterschiedlich zu bewerten:
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—  Der fruhzeitige Einsatz des Instrumentes im Rahmen der strategischen
Stadtentwicklungsplanung erhoht die Chancen, dass Verkehrsfolgen und
Kostenaspekte frihzeitig Bertcksichtigung finden kénnen und entsprechend
noch Einfluss auf stadtebauliche Lage, OV-Orientierung, Nutzung, Bebau-
ungsstruktur, Dichte und Erschlielfungssystem genommen werden kann.
Daher sollte das Instrument insbesondere im Rahmen der strategischen
Stadtentwicklungsplanung (z.B. bei der Bewertung unterschiedlicher Poten-
zialflachen), der stadtebaulichen Rahmenplanung und der vorbereitenden
Arbeiten zu einem Bebauungsplanverfahren eingesetzt werden.

— Flachennutzungsplane wurden als Untersuchungsebene unterschiedlich
eingeschatzt. Wenn auf dieser Ebene Umfang und Nutzung der Vorhabens-
flachen fir die Folgekostenabschatzung noch sehr wenig konkret sind, ste-
hen h&aufig zu wenige der bendtigten Informationen tber die Verkehrsfolgen
zur Verfugung. Allerdings kann hier genauso wie in anderen Féallen ein Ver-
gleich von Standorten ceteris paribus also unter Annahme sonst gleicher
Merkmale wie Nutzungen, Bewohner usw. durchgefiihrt werden.

3.2 Grobkonzept des Abschatzungsverfahren

Auf Grundlage der Auswertungen der Recherche in Kapitel 2 zu Zusammenhan-
gen von Siedlungsstruktur und Verkehr sowie zu Kostenschatzverfahren verkehr-
licher Infrastruktur I&asst sich ein Grobschema des Aufbaus des Schétzverfahrens
ableiten. Wesentliche Elemente sind rdumliche Grunddaten der Gemeinde und
der betrachteten Wohngebiete. Aus diesen Daten werden die Bewohner und de-
ren Verkehrsnachfrage (Wegezahl und Verkehrsmittelwahl) abgeleitet. Ebenfalls
werden Kostenkennwerte fur die Verkehrsinfrastruktur vorgegeben, die ggf. ange-
passt werden konnen. Die Flachen und Qualitaten der ErschlieBung durch Ver-
kehrsinfrastruktur werden auf diesen Grundlagen berechnet. Diese Werte werden
wiederum multipliziert mit den Kostenkennwerten und ergeben so die Kosten des
Gebietes. Uber bestimmte zeitliche Steigerungsraten (Teuerung) werden die Ge-
samtkosten innerhalb eines Zeitraums abgeschatzt (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1:
Grobschema Abschatzungsverfahren*

+ Daten des Baugebiets / Bauvorhabens (Gebietshezogene Eingaben)
+ Grunddaten der Gemeinde (Kommunale Grundeinstellungen)

+ Ableitung auf Grundlage Wohnungsarten und —zahl und
+ Gebaudetypen

+\Wegezahl, Verkehrsmittelwahl iiber
soziodemograf. und Raumvariablen

« Aufkommen MIV, OPNV

+ Flachenbedarf entsprechend
GebietsgroRe

€<

« Kostensitze fiir VerkehrserschlieBungen (Kennwerte)
Kosten-

satze y,

«Herstellungs-, Betriebs- und Instandhaltungskosten
« Zeitliche Aufteilung der Kosten

*Quelle:  Eigene Darstellung.

Diese Verfahren wurden in einem einfach handhabbaren und transparenten In-
strument umgesetzt (Kostenabschatzungsinstrument).

Neben der Abschatzung der Kosten fir Wohngebiete sollen auch Varianten (Ver-
gleichsszenarien) ermdglicht werden. Dazu wirde sich ein Erweiterung oder ein
weiteres Instrument anbieten, in dem die Daten der einzeln vorher berechneten
Gebietsvarianten (Standortalternativen, Ausstattungsalternativen usw.) eingefligt
und Vergleiche gezogen werde kénnen (Vergleichsinstrument).

Der Handhabbarkeit dient die Vorgabe von durchschnittlichen Kennwerten, um so
die Anwendenden moglichst von vielfaltigen Grundeingaben zu entlasten (Kenn-
werte). Diese Werte werden in den einzelnen Eingabefeldern den Anwendenden
vorgeschlagen (Vorschlagswerte). Werte die im Laufe der Rechnungen entstehen,
sollen zur Unterscheidung Vorgabewerte genannt werden.

Die genaue Struktur des Abschatzungsverfahrens mit Eingabe- und Ausgabegro6-
Ren und der Aufbau der Instrumenten-Module ergaben sich in einem iterativen
Prozess. Das in der Abbildung 1 dargestellte Grobschema bildete den ersten An-
satz. Nach der Recherche von Verkehrs- als auch Kosten-Kennwerten (siehe Ka-
pitel 1) wurde die Instrumentstruktur weiter angepasst. Die Uberlegungen zur Ver-
fugbarkeit der Daten in dieser Planungsphase und der Anwendbarkeit des Instru-
ments waren die nachste Iterationsschleife. Schliel3lich wurde auf Grundlage der
Ergebnisse der Testphase das Instrument weiter Uberarbeitet.

Dieser Prozess soll im Bericht weitgehend nicht historisch dargestellt werden,
sondern aufgrund der gebotenen Kirze der Darstellung ergebnisbezogen. Da-
durch werden in den néchsten beiden Kapiteln teilweise die Recherche von
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Grundlagen fur das Instrument (Zusammenhange, Kennwerte) und deren Ablei-
tung fir die Umsetzung im Instrument gleichzeitig dargestellt. Das Instrument wird
im Ganzen erst im Ubernachsten Kapitel 5 beschrieben.
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4 Ermittlung von Kennwerten

Die empirische Ermittlung der Kostensétze entsprechend der Siedlungs- und Mo-
bilitatskennziffern ist ein wichtiger Teil des Vorhabens, damit das Bewertungsin-
strument eine grolRtmogliche Aussagekraft fur den ortlichen Anwendungsfall er-
maoglicht. Dazu wurden Daten zu Siedlungstrends, Verkehrsverhaltenskennwerte
und allgemeine Kostensatze zusammengestellt und analysiert. Die Daten stam-
men dabei zum einen aus:

— Sekundarquellen (Fachliteratur, MID, SrV, BBR-Datenbanken, Statistisches
Bundesamt, FGSV-Veroffentlichungen),

— eigenen Recherchen im Rahmen von frilheren Kosten-Nutzen-Projekten
(z.B. Recherchen im Rahmen des REFINA-Projektes LEAN?),

— Recherchen in den Pilotregionen sowie
—  Aussagen des Expertenbeirates.

Es wurden bei den Kennwerten — sofern vorhanden — Differenzierungen (z.B. Mo-
dal-Split-Werte nach Stadtgrof3enklassen), die sich aus den Wirkungsanalysen
ergaben, berucksichtigt. Zu anderen Themen (wie z.B. Kostenwerten) ging es da-
rum, die kostenverursachenden Effekte herauszuarbeiten und die Spannbreite
dadurch zu reduzieren. Es wurde der Ansatz gewahlt, von durchschnittlichen Kos-
tenkennwerten auszugehen, die aber im Einzelfall jeweils ortsspezifisch ange-
passt werden kdénnen. So wird das Instrument dem vielfach genannten Anspruch
gerecht, in Bezug auf Lage, Siedlungstypen, Verkehrsverhalten, spezifische Kos-
tenkennwerte auswéhlen zu konnen.

4.1 Kennwerte zur Siedlungsentwicklung

4.1.1 Aktuelle Tendenzen der Siedlungsflachenentwicklung in
Deutschland

Die Siedlungsflachenentwicklung ist in Deutschland nach wie vor von einer stei-
genden Flacheninanspruchnahme geprégt. Die Daten des Statistischen Bundes-
amtes im vierjahrigen Durchschnitt belegen in den letzten Jahren eine nur
schwach gedampfte Flachenneuinanspruchnahme von taglich 120 ha (1993 bis
1996) auf 113 ha (2003 bis 2006); dies entspricht einem Rickgang von rund
sechs Prozent (vgl. Abbildung 2).

Die genannten Entwicklungen sollen im Folgenden fir einige — im Sinne dieses
Projektes besonders relevante — Aspekte naher differenziert werden:

Auch zwei Jahrzehnte nach der Wiedervereinigung wirken sich weiterhin beste-
hende demografische Disparitdten zwischen den 6stlichen und westlichen Bun-
deslandern auf die Wohnbaulandentwicklung aus. Es zeigt sich dabei, wenn auch
mit abgeschwachter Tendenz zu friheren Jahren, dass mit Ausnahme weniger
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Regionen (insbesondere des Sonderfalls ,Berliner Umland”) die Gesamtentwick-
lung der Bautatigkeit riicklaufig ist. Der Rickgang ist in den 6stlichen Bundeslan-
dern starker als in den westlichen Bundeslandern. Die inzwischen weit verbreitete
Strategie der Kommunen, die Entwicklung von Bauland Uber Investorenvertrage
durchzufiihren, fahrt dariber hinaus zu einem Rlckgang der Umsetzung von
GroR3projekten der Siedlungsentwicklung, da daraus in der Regel ein hoéheres
Vermarktungsrisiko entsteht als bei kleineren Projekten.

Abbildung 2:
Entwicklung der Baufertigstellungen in Bund und Landern*

Bautatigkeit Wohnungen
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Datenbasis: BRR-Wobhnunpemarkibeobacbungssysiem,, Statsik der Bauboigsiellungen dos Bundas und der Landaer
Gaomevische Grurdlagan BERG, BER, Kralsa, 31 12 2004

Anmarkungen: In der knssfreen Staci Minchaen Gbarhohbe Baulertigatalungazahlen

dursh umilangreidhe Hachmaeldungan in den Jahren 2004 and 2006,

*Quelle:  http://www.bbr.bund.de, Zugriff 31.3.2010.

Die zuklnftige Neubautatigkeit wird entsprechend der aktuellen Wohnungsmarkt-
prognose des BBSR in den Regionen sehr unterschiedlich ausfallen. Wéahrend in
den grofRen Wachstumsregionen der alten Bundeslander sowohl im Umland so-
wie in den Kernstadten von einer stabilen bzw. wachsenden Neubautatigkeit aus-
zugehen ist, wird in den landlichen Regionen der neuen L&nder der Geschoss-
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wohnungsbau fast vollig zum Erliegen kommen. Dies fihrt in vielen Regionen zu
einem erhdhten Leerstandsrisiko. Die aktuelle Wohnungsmarktprognose geht von
einem jahrlichen Neubaubedarf von rund 115.000 Wohnungen in Ein- und Zwei-
familienh&usern (63 Prozent und 68.000 Wohnungen in Mehrfamilienhausern aus
(vgl. BBSR 2010: 8).

Abbildung 3:
Prognose der Neubautétigkeit bis 2025 — differenziert nach Geb&udetypen (Ein- und Zwei-
familienh&user sowie Mehrfamilienh&user)*
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*Quelle:  BBSR 2010: Wohnungsmarkte im Wandel — Zentrale Ergebnisse der Wohnungsmarktprognose 2025; in: BBSR-Berichte Kom-
pakt 1/2010, Bonn.

Damit wird die baustrukturelle Schwerpunktbildung von Neubauprojekten im Be-
reich des Ein- und Zweifamilienhausbaus fortgesetzt. Dies ist vor allem auf die
weiterhin hohe Attraktivitat dieses Segments des Wohnungsmarkts zuriickzufuh-
ren. Lediglich in hoch verdichteten Ballungsrdumen kdnnen derzeit andere Bau-
formen aufgrund der hohen Bodenpreise signifikante Anteile am Neubauvolumen
erreichen. Aufgrund der im Innenbereich von Kommunen schwerer verfugbaren
und tendenziell teueren Baulandpotenziale ist davon auszugehen, dass ein sub-
stanzieller Anteil der realisierten Bauvorhaben an gering- bis mittelintegrierten
Standorten der Kommunen entwickelt wurde.
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Abbildung 4:
Entwicklung der Baufertigstellungen im Ein- und Zweifamilienhaussegment*
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*Quelle:  BBR-Wohnungsmarktbeobachtungssystem, Statistik der Baufertigstellungen des Bundes und der Lander.

Das Angebot an Gebrauchtimmobilien kdnnte sich zuktinftig vor dem Hintergrund
veranderter Wohnstandortpraferenzen der Nachfrager (vgl. BBSR 2010) sowie
eines wachsenden Anteils von Gebrauchtimmobilien, die in den nachsten Jahren,
insbesondere bei Eigenheimen auf den Markt kommen werden (vgl. LBS Immobi-
liengesellschaften 2008), deutlich ausweiten. Der Trend zur Nutzung von Ge-
brauchtimmobilien anstelle des Neubaus von Eigenheimen koénnte damit einen
deutlichen Beitrag zu einer absinkenden Flachenneuinanspruchnahme fiir Wohn-
nutzung fuhren.

4.1.2 Empirische Ableitung aktueller Tendenzen im Rahmen des
Projektes

In &hnlich gelagerten Projekten (vgl. Ecoplan 2000, Siedentop u.a. 2006, Har-
tung/Tack 2007) wurden als ein Ausgangspunkt u.a. Siedlungstypen entwickelt,
die sich u.a. durch die Grol3e und Lage des Gebietes unterscheiden. Eine Typisie-

Ermittlung von Kennwerten BMVBS-Online-Publikation 03/2011



Abschétzung von Verkehrsfolgekosten 29

rung nach diesen Kriterien erschien ausgehend von der in den vergangenen Jah-
ren geflhrten Diskussion um einen erhdhten Infrastrukturaufwand bei Aul3enent-
wicklungsprojekten sinnvoll. Kostenrelevante Unterschiede ergeben sich dem-
nach hinsichtlich des stadtebaulichen Integrationsgrades, der Grof3e des Gebietes
sowie der Lage innerhalb des Stadtgebietes. Daher wurde auf der Grundlage ei-
ner im Rahmen des REFINA-Projektes LEAN? angelegten Projektdatenbank mit
insgesamt rund 600 umgesetzten Siedlungserweiterungsprojekten aus ganz
Deutschland (vgl. Dittrich-Wesbuer u.a. 2009), versucht, Kostenkennwerte fur be-
stimmte Wohnsiedlungstypen zu ermitteln. Diese Datenbank umfasst eine breit
angelegte Sammlung frei zuganglicher Bebauungsplane aus einer Internetrecher-
che, die Uberwiegend in den letzten zehn Jahren in Deutschland geplant wurden.
Die gesammelten Wohnsiedlungsprojekte verteilen sich auf Stadte und Gemein-
den verschiedener GréRRenklassen und auf verschiedene Lagetypen innerhalb der
Stadt. Die Datenbank umfasst unter anderem die fur dieses Projekt relevanten
Parameter

— Gesamtgebietsgrolie,

- Lage und Integrationsgrad,

— neu erstellte Verkehrsflache, Anschlusspunkte sowie

— eine Vielzahl von Angaben zu den realisierten Nutzungen.

Ziel der Untersuchung war es hierbei, durch eine Systematisierung von Wohn-
siedlungsprojekten zu typischen Wohnsiedlungsmustern zu kommen und hieraus
Aussagen bzw. Kennwerte zu generieren, die als Vorbelegung in das zu entwi-
ckelnde Rechenmodell integriert werden konnen. Die Wohnsiedlungstypen unter-
scheiden sich hinsichtlich ihrer Grol3e, Lage im Siedlungsraum und der stadtebau-
lichen Integration und sollten auch fur Planungspraxis hinreichend unterscheidbar
sein®. Es konnten anhand der GréRe sowie des stadtebaulichen Integrationsgra-
des funf Siedlungstypen generiert werden:

— Nachverdichtung (0-2 ha Grol3e, integriert) = > 30 Prozent der Falle,
— Innenentwicklungsflache (2,5— ha, integriert) = > 9 Prozent der Félle,

—  Ortsrandbebauung (0-5 ha GroRR3e, zum Teil integriert) = > 27 Prozent der
Falle,

— Neubaugebiete ,Grine Wiese” (5—-0 ha Grol3e, wenig integriert) = > 20 Pro-
zent der Falle,

—  Siedlungsgrof3projekte (>10 ha Grol3e, wenig integriert) = > 13 Prozent der
Falle.

Um eine eindeutige Zuordnung zu ermdglichen, wurde im Sinne dieser Auswertung unter
Integration die Integration eines Siedlungserweiterungsprojektes in den bestehenden Sied-
lungskorper verstanden, also das Verhaltnis zwischen Gesamtumfang eines Gebietes und
des an die bestehende Bebauung angrenzenden Umfangs.
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Fur diese Siedlungstypen wurden jeweils spezifische Berechnungen vorgenom-
men, u.a:

— die Flachenbilanzen der Wohngebiete und die jeweiligen Anteile der Ver-
kehrs-, Grun- und Nettowohnbauflachen,

— die GrolRe der inneren ErschlieBungsflachen in Bezug auf die Anzahl der
Wohneinheiten,

— die Anzahl der Knotenpunkte fur die &uf3ere Verkehrserschlie3ung.

Der kostenrelevante Zusammenhang zwischen der Siedlungsdichte und dem dar-
aus resultierenden spezifischen Infrastrukturaufwand je Wohneinheit ist in den
vergangenen Jahren bereits in einer Reihe von Studien zu den Auswirkungen von
Wohnsiedlungsprojekten auf die Flacheninanspruchnahme (vgl. u.a. Gutsche
2002 und 2006; BBR 2006; Dittrich-Wesbuer u.a. 2008) nachgewiesen worden.
Auch in der hier untersuchten LEAN?2 — Datenbasis konnte ein statistisch gut be-
legbarer Zusammenhang nachgewiesen werden (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5:
Flache der inneren ErschlieBung je Wohneinheit in Abh&ngigkeit von der Bebauungsdichte*
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*Quelle:  Eigene Darstellung auf Grundlage der Projektdatenbank von LEAN2 (vgl. Dittrich-Wesbuer u.a. 2009).

Auswertung der Flachenbilanzen

Fur die Typen wurde eine Auswertung der Flachenbilanzen vorgenommen. Diese
Auswertung der Flachenbilanzen zeigt auf, dass die Verkehrsflachenanteile der
inneren ErschlieBung zwischen acht und elf Prozent schwanken, jedoch keine
klare Aussage bezogen auf eine Ableitung von Infrastrukturmengen fur das zu
erstellende Berechnungsmodell mdglich ist. Aufféllig ist die deutliche Erhéhung
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des Grin- und Restflachenanteils mit Zunahme der Gebietsgrof3e und dessen
Integrationsgrad, was jedoch fur die Modellierung zunachst keine Relevanz auf-
weist (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6:
Flachenbilanzierung anhand der ausgewerteten Typen*
100% 3% 55 3% A %
s 8% 11%

20%
80%

29%

60%

40%

20%

0%

& (Z & N &
\\.)(\ "fbé\ \5\)(\ & &5
O N 2 JD o
& & > $
< N il & S
2 N S S o
S OO N N S
& o4 G © 5o
L N ) X &
o N 2 N
& & S
(\Q/ \)% o
& °
é@
® Netto-Wohnbaufldichen Gesamt % u Verkehrsflachen duRere ErschlieBung Gesamt %

m Verkehrsflacheninnere ErschlieBung Gesamt % = 6ffentliche Grinflichen Gesamt %

andere Flachen %

Eigene Darstellung auf Grundlage einer Auswertung der Projektdatenbank von LEAN2 (vgl. Dittrich-Wesbuer u.a. 2009).

Anzahl der Anschlusspunkte fiir die &ul3ere VerkehrserschlieRung

In der LEAN2-Datenbank wurden neben den Flachenbilanzen ebenfalls die Anzahl
der neu zu erstellenden Anschlusspunkte an das Ubergeordnete Stral3ennetz er-
fasst (vgl. Abbildung 7). Zu OPNV-Infrastrukturausstattung lagen in der Daten-
bank, wie oben bereits erwéhnt, nur wenige Daten vor.

Die Auswertung der Anzahl von Anschlusspunkten an das &uf3ere Stral3ennetz
zeigt deutlich auf, dass die Kriterien Grof3e und Integrationsgrad den Aufwand zur
Erstellung der AuReren Infrastruktur stark beeinflussen. Im Hinblick auf die Da-
tenbasis und die Kostenrelevanz muss eingeschrankt werden, dass allerdings
keine Aussagen zur Art der Anschlusspunkte (Kreisverkehr, LSA, Rechts-vor-
Links-Anschluss etc.) vorlagen. Aufgrund der unterschiedlichen Kapazitaten ver-
schiedener Anschlusstypen kdnnen hier Verzerrungen begriindet sein. Generell
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erscheint jedoch die Ableitung schlissig, dass eine grol3ere Zahl an Anschluss-
punkten auch zu einem héheren Infrastrukturaufwand bzw. zu Anpassungskosten,
fuhrt.

Abbildung 7:
Anzahl der Knotenpunkte flr die auRere StralRenerschlieBung anhand der ausgewerteten
Typen*

16

4 5
Anzahl Anschlusspunkte

B Nachverdichtung H Innenentwicklungsflache B Ortsrandbebauung

# Neubaugebiet (Griine Wiese) SiedlungsgroRprojekte

*Quelle:  Eigene Darstellung auf Grundlage der Projektdatenbank von LEANZ (vgl. Dittrich-Wesbuer u.a. 2009).

Zwischenfazit

Im Gesamtergebnis der Auswertungen der Siedlungsstrukturtypen zeigte sich,
dass die dargestellten Siedlungserweiterungsmuster jeweils unterschiedliche Inf-
rastrukturmengen nach sich ziehen. Diese unterliegen jedoch vor allem im Be-
reich der Anschlusspunkte an das &uf3ere Erschlie3Bungsnetz nicht unerheblichen
Streubreiten, sodass eine automatische Generierung im Modell nicht sinnvoll er-
scheint.
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4.1.3 Ubertragung der Forschungsergebnisse in das Berech-
nungsmodell

Die im Rahmen der LEANZ2-Datenbank untersuchten Siedlungstypen stellen einen
Querschnitt der deutschen Wohnsiedlungsentwicklung in den letzten zehn Jahren
dar.

Letztlich zeigte sich in der Diskussion mit den kommunalen Akteuren, dass der
individuelle Charakter und die jeweiligen Infrastrukturvoraussetzungen jedes Bau-
gebiets in hohem Mal3e den bendtigten Infrastrukturaufwand bestimmen. Die Nut-
zung vordefinierter Siedlungstypen, wie sie ursprunglich im Projektkontext ange-
dacht war, fihrte in der Umsetzung daher zu keiner befriedigenden Losung.

Ausgehend von dieser Erkenntnis wurde die Auswahl von Siedlungsmusterbei-
spielen fur die weitere Modellerstellung nicht weiter verfolgt und durch die schritt-
weise Eingabe von einzelnen Parametern in das Instrument ersetzt. Ein Gebiet
wird dementsprechend nicht als ein einzelner Typ vordefiniert, sondern setzt sich
unter anderem aus den Parametern

- Grole,

—  angestrebte Bebauungsstruktur und -dichte, sowie aus einzelnen Eingaben,
—  zur Flachenbilanz und

—  zur Nutzungsstruktur zusammen.

Allerdings werden die Eingaben an verschiedenen Punkten im Instrument durch
Vorschlagswerte unterstitzt, die auf Basis der bereits getroffenen Eingaben aus
der oben beschriebenen LEAN?-Datenbank ermittelt wurden. Diese sind entspre-
chend der oben gemachten Aussagen nur grobe Abschatzungen und bilden eine
Grundlage fur eine Plausibilitatsprifung und Prazisierung durch den Anwenden-
den.

Als Beispiel hierfur sei die Ermittlung eines Vorschlagswerts fur die einzugebende
Verkehrsflache genannt. Die Anwendenden geben hierzu zunachst die bereits
bekannten Parameter GebietsgroRe und angestrebte Nutzung in den Folgekos-
tenrechner im Tabellenblatt Gebietsbezogene Eingaben ein und erhalten einen
aus diesen Angaben abgeleiteten Vorschlagswert fur die Verkehrsflachen (vgl.
Abbildung 8; im Beispiel 0,9 ha), der tbernommen oder weiter prazisiert werden
kann. Der Vorschlagswert basiert auf Auswertungen der im Kap. 4.1.2 beschrie-
benen LEAN2-Datenbank. Zur Berechnung werden die durchschnittliche Bebau-
ungsdichte des Gebietstyps sowie ein konstanter Flachenfaktor (73,42 m2/WE)
verwendet.
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Abbildung 8:
Auszug aus dem Tabellenblatt , Gebietsbezogene Eingaben®, Teil Flachenbilanz*

Flachenbilanz

Wohnnutzung 5,0 ha 68%

Andere / gewerbliche Nutzungen 1,0 ha 14%

offentl. Grin und Restflachen 0,5 ha 7%

Verkehrsflachen 0% 0,9 ha (Vorschlagswert)
Summe 7,4 ha 100%

Sie haben noch keine Verkehrsflache definiert. Daher wird der
Vorschlagswert wird fir die Gesamtgrof3e ibernommen

*Quelle:  Eigene Darstellung.

Hierdurch lasst sich eine deutliche Steigerung der Anwendungsfreundlichkeit bei
gleichzeitiger Erhéhung der Genauigkeit der Gebietsdefinition und der damit ver-
bundene Ergebnisqualitat erreichen. Das gewahlte Vorgehen wurde — auch wenn
der Aufwand zur Dateneingabe erhdht wird — von den an den Pretests beteiligten
Kommunen (vgl. Kapitel 7) positiv bewertet, da es eine detaillierte Abbildung der
zu untersuchenden Gebiete ermdglicht.

4.2 Kennwerte der inneren und aul3eren Erschlie3ung

Als innere ErschlieBung im Sinne dieses Projektes wird die baugebietsinterne
StraRenverkehrserschlieBung verstanden, zum Beispiel Anliegerstralen, Sam-
melstralen, Wohnwege sowie die damit verbundenen Infrastrukturelemente (Be-
leuchtung, Begleitgriin). Als raumliche Abgrenzung dienen der Geltungsbereich
eines Bebauungsplanes oder die Grundstiicksabgrenzungen. Die ubrigen techni-
schen Leitungsinfrastrukturnetze (Abwasser, Wasser, Strom etc.), welche eben-
falls der inneren ErschlielRung zugeordnet sind, werden nicht dargestellt, da sich
das Instrument laut Aufgabenstellung nur auf die Verkehrsinfrastruktur beziehen
soll. AuRerdem sind bereits Kostenabschéatzungsinstruments fur die anderen Inf-
rastrukturbereiche vorhanden.

Im Gegensatz zur inneren ErschlieBung definiert sich die dufRere Erschliel3ung
durch technische Malinahmen, welche erforderlich sind, um ein Baugebiet an
Verkehrsnetze anzubinden, beispielsweise Aus- und Neubau von Stral3en, Kno-
ten- oder Anschlusspunkte zur ErschlieBung des Baugebietes aulR3erhalb des Ge-
bietes. Im Gegensatz zur inneren ErschlieRung bezeichnet die dul3ere Erschlie-
Bung also MalRBnahmen des Anschlusses an externe Infrastruktursysteme der
Kommune.

Zur Ermittlung der Kennwerte konnte im Wesentlichen auf die Auswertung der
vorhandenen Studien (vgl. Kapitel 2) zurtckgegriffen werden. Hier sind im
deutschsprachigen Raum insbesondere die grundlegenden Studien ECOPLAN
(2000), Gutsche (2002, 2003, 2004) sowie BBR 2006, BMVBS, BBR 2006 zu
nennen, die vor allem die Identifizierung von Determinanten der Kosten der Sied-
lungsentwicklung thematisieren. Hierbei wurden schwerpunktmaRig Unterschiede
verschiedener Siedlungstypen modellhaft abgebildet, sodass die dort genannten
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Kostenkennwerte ebenfalls nur bedingt auf konkrete Baugebiete zu Ubertragen
sind. Eine entsprechende Auswertung realer Baugebiete wurde unter anderem in
den Studien Holst/Hogrebe/Krtger (1997), Frehn/Nyhues/Schulten (2005), Ditt-
rich-Wesbuer u. a. (2008) und Gutsche (2006) durchgefihrt.

Die Kennwertrecherche ergab je nach Ausbaustandards, topografischen Verhalt-
nissen etc. zum Teil deutliche Spannbreiten bei nahezu allen betrachteten Infra-
strukturelementen, die dem individuellen Charakter der Baugebiete entsprechen.
Wie in Kapitel 3.2 dargestellt, kdnnen hierbei eine Reihe von Einflussfaktoren in
die Betrachtung aufgenommen werden.

Die folgende Aufstellung soll anhand der Herstellungskosten fiir einen m2 Er-
schlielBungsstrale die Bandbreite der Kosten widerspiegeln (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1:

Kostenibersicht der Herstellungskosten je m2 Verkehrsflache

Herstellungskosten je m2in Euro
Quelle
von bis

Hartung/Tack (2007) 90

Holst/Hogrebe/Kruger (1997) 44 133
ILS NRW 77

Reidenbach (2007) 70

Tiefbauamt Rottenburg 90 120
was-kostet-mein-baugebiet.de (2009) 67

WISINA (2008) 63 112

Die teilweise grol3en Bandbreiten der Kostenangaben zeigen die Schwierigkeit
allgemeingultige Durchschnittswerte vorzugeben. In diesen Féllen sollten die An-
wendenden des Instruments angehalten werden, die eingetragene Vorgabewerte
durch eigene, lokale Kennwerte zu tberschreiben.

Da den Anwendenden ein schneller Einstieg in das Instrument ermdglicht werden
soll, wird es mit einem vollstandigen Satz an — aus den oben genannten Studien
abgeleiteten — Vorschlagskennwerten ausgeliefert, welche fir einen ersten Ver-
gleich mehrerer Gebiete untereinander gedacht sind. Hiermit wird das Projekt
dem Anspruch gerecht, moglichst geringe Anforderungen an die erstmalige Nut-
zung des Instruments zu stellen, um moglichst viele Akteure fur die Thematik zu
gewinnen.

Sollen Uber den Gebietsvergleich hinaus tiefergehende Auswertungen durchge-

fuhrt werden, ist eine Kennwertanpassung an kommunale Besonderheiten vorzu-
nehmen. Hierauf wird an verschiedenen Stellen im Instrument hingewiesen. Die
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Quellen der einzelnen Kennwerte kbnnen auf einem gesonderten Tabellenblatt im
Instrument eingesehen werden (siehe Kapitel 5).

4.3 Verkehrsverhaltensdaten

Eine Grundlage fiur die Verkehrsnachfrageabschatzung sind Verkehrsverhaltens-
daten einer zukunftigen Bevdlkerung der betrachteten Planungsgebiete. Das Ver-
kehrsverhalten (Fahrtenaufkommen, Verkehrsmittelwahl) der zukinftigen Anwen-
denden wird aufgrund von Daten aus der soeben veroffentlichten deutschlandwei-
ten Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2008 (MID 2008) abgeleitet. Fur
die Testphase sind noch Daten der Vorlaufererhebung MID 2002 angewendet
worden. Im Weiteren werden einige zentrale Kennwerte vergleichsweise aus bei-
den Erhebungen dargestellt. In das Instrument der aktuellen Version gehen je-
doch nur Daten der MID 2008 ein®.

4.3.1 Wegehéaufigkeit

Die wichtigste verkehrliche Kenngrol3e, die in die Folgekostenabschéatzung ein-
geht ist, die Wegezahl pro Bewohner und Tag. Dazu werden die nach Altersgrup-
pen disaggregierten Daten der MID in das Instrument eingespeist. Falls keine Al-
tersgruppendaten fur das Planungsgebiet vorhanden oder abschatzbar sind, kann
auch der Durchschnittswert fur die Wegehaufigkeit Uber alle Altersgruppen aus
der MID genutzt werden. Durch die Angaben der Personenzahlen in den einzel-
nen Altersgruppen kann dem Aspekt einer eher jungen Bevolkerung in neuen
Wohngebieten Rechnung getragen werden. Da jedoch der Betrachtungshorizont
bis zu 30 Jahre betragt, nivelliert sich dieser Effekt Uber den Gesamtzeitraum.
Insofern ist die Abschatzung auf Grundlage der Durchschnittswerte zumindest fur
die Betzachtung der Gesamtkosten Uber den Gesamtzeitraum eine sinnvolle N&-
herung™.

Bei der Auswertung der MID 2008 ergaben sich methodische Probleme, die zum Redaktions-
schluss des Endberichtes nicht vollstandig mit den Bearbeitern der Erhebung geklart werden
konnten. Die Hochrechnungsfaktoren fir die hier gewéahlten Raumkategorien ,politische Orts-
gréRenklassen” sind nicht immer genau. Vergleiche mit der MID 2002 lassen jedoch den
Schluss zu, dass ein etwaiger Fehler eher gering sein wird.

Eine bessere Genauigkeit, vor allem fir den Kostenverlauf tber einzelne Zeitabschnitte, wére
durch eine Dynamisierung der Altersgruppenentwicklung im Gebiet darstellen. Diese Funktion
ist technisch machbar, war aber im Projektrahmen nicht umsetzbar.
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Tabelle 2:
Werktagliche Zahl der Wege nach Altersgruppe, Montag-Freitag, inklusive regelmaRig be-
rufliche Wege*

Altersgruppe Wege pro Bewohner Mo-Fr Wege pro Bewohner Mo-Fr
MID 2002 MID 2008
Kleinkinder (0 bis 9 Jahre) 3,29 3,19
Kinder (10 bis 17 Jahre) 3,44 3,30
Jugendliche (18 bis 24 Jahre) 3,78 3,59
Erwachsene (25 bis 64 Jahre) 3,90 4,07
Senioren (ab 65 Jahre) 2,63 3,05
Durchschnitt 3,57 3,68

*Quelle:  Daten aus MID 2002 und MID 2008.

4.3.2 Modal Split

Ein weiterer wichtiger Kennwert fur die Berechnungen im Instrument ist die Ver-
kehrsmittelwahl (Modal Split). Die Verkehrsmittelwahl korreliert am starksten mit
soziodemografischen Daten wie Alter, Einkommen, Pkw-Besitz und Erwerbstatig-
keit (eigene Auswertung der MID 2002 und MID 2008; Scheiner 2009: 92 ff.). Sol-
che personenbezogenen Daten sind zum Planungszeitpunkt, zu dem das Instru-
ment angewendet werden soll, fur die Anwendenden jedoch noch schwer einzu-
schatzen. In dieser vorbereitenden Planungsstufe (FNP, Rahmenplan, Potenzial-
flachenbetrachtung, B-Plan-Aufstellung) sind selten gesicherte Aussagen zu den
zuklnftigen Bewohnern vorhanden. Aus diesem Grund wird in diesem Fall der
Modal Split aus raumstrukturellen Variablen abgeleitet. Die beste Korrelation bzgl.
raumstruktureller Grof3en in der MID 2002 und MID 2008 ergibt sich zu den politi-
schen Ortsgréf3enklassen. Dies wird auch durch die Arbeit von Wittwer (2008:
132) gestutzt.

Die Auswertung der MID 2002 bzgl. Wegelangen und Politischen Ortsgrof3enklas-
sen ergibt beispielsweise einen Rangkorrelations-Koeffizient von -0,96 (nur mobi-
le Personen, Wege Mo-Fr und < 300 km) und weist somit eine hohen negativen
Zusammenhang auf (vgl. Abbildung 9). Die entsprechenden Daten der MID 2008
weisen einen dhnlichen Zusammenhang auf.

Die Veranderungen der Daten der MID 2002 zu MID 2008 sind auf die Ortsgro-
Renklassen bezogen gering. Der deutlichste Unterschied ist die Zunahme des
FuRweganteils (der malRgebliche Anteil der Kategorie ,andere* = NMIV) in der
Klasse der grof3en Stadte ab 500.000 Einwohner zu sehen. Insgesamt sind die
durchschnittlichen Tagesdistanzen pro Person etwas angestiegen von 32,80 km
(MID 2002) auf 34,45 km (MID 2008) (vgl. Abbildung 9 und Abbildung 10).
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Abbildung 9:
Tagesdistanzen und politische OrtsgréRenklassen, MID 2002*
Tageskilometer pro Einwohner, differenziert nach Verkehrsmittel,
Mo-Fr, Wege<300km, incl. regelmaRige berufliche Wege, MiD2002
50,00
OPNV ® MIV ® andere
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1.20.000 u.50.000 1.100.000 u.500.000
Einwohner
Abbildung 10:
Tagesdistanzen und politische OrtsgréRenklassen, MID 2008*
Tageskilometer pro Einwohner, differenziert nach Verkehrsmittel,
Mo-Fr, Wege<300km, incl. regelmaRige berufliche Wege, MiD2008
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1.20.000 u.50.000 1.100.000 1.500.000
Einwohner
*Quelle:  Daten aus MID 2008.
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Die Verwendung der durchschnittlichen Wegelange fur die Berechnung des Ver-
kehrsaufwandes im Gebiet wurde im Laufe der Entwicklung des Instruments wie-
der verworfen. Der Verkehrsaufwand (Pkm) hangt stark von der spezifischen ortli-
chen Verteilung von Zielen, also von der Nutzungsverteilung im Gebiet ab und
kann nicht generalisiert angenommen werden. Da das Instrument eher fur kleine-
re Gebiete Anwendung finden soll, ist fur die Berechnung der Kosten im Gebiet
die Betrachtung der Wegelangen eher vernachlassigbar.

Einige Akteure in den Tests erachteten eine Uberschlagige Errechnung des ge-
bietserzeugten Verkehrsaufwandes innerhalb des Stadtgebietes als wichtiges
Planungskriterium unabhangig von den Verkehrskosten fur sinnvoll. Eine grobe
Abschatzung des durch das Gebiet erzeugten Verkehrsaufwandes in der Stadt
kénnte Gber Anwendereingaben zu Distanzen relevanter Raumzielkategorien (wie
nahere Umgebung, Stadtzentrum, Stadtrand, aufR3erhalb der Stadt 0.&4.) und deren
allgemeine Verkehrsaufkommensanteile ggf. differenziert nach Verkehrszwecke
aus der MID und anderen Erhebungen vorgenommen werden. Diese Funktion
konnte innerhalb des Projektrahmens nicht umgesetzt werden.

Ein Zusammenhang kann auch zwischen dem Modal Split und der politischen
OrtsgrofRenklasse dargestellt werden (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11:
Modal Split und politische OrtsgrofRenklassen, Montag bis Freitag, MID 2002*

100%

90% -

80% -

70% -

60% -

50% 1 OPNV
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30% - = VIV

Modal Split

20% H Rad
10% - |
0% T T T T T T 1
unter  5.000bis 20.000his 50.000bis 100.000 500.000 gesamt
5.000 unter unter unter bisunter und mehr
20.000 50.000 100.000 500.000

Fuss

Einwohner

*Quelle:  Daten aus MID 2002.
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Abbildung 12:
Modal Split und politische OrtsgrofRenklassen, Montag bis Freitag, MID 2008*
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Einwohner

*Quelle:  Daten aus MID 2008.

Wie oben dargestellt, ist dieser Zusammenhang aber weniger stark als zu sozio-
demografischen Variablen, die allerdings in einer friihen Planungsphase, in der
das Instrument angewendet werden soll, meist nicht vorliegen. Fiur eine grobe
Abschatzung und mangels anderer Eingangsgréf3en in diesem Planungsstadium
mag diese Genauigkeit reichen.

Die Unterschiede zwischen den Daten der MID 2002 und MID 2008 sind minimal.
Die OPNV-Anteile haben auRer bei groRen Stadten Uber 500.000 Einwohner
leicht zugenommen (zwischen 0,4 und einem Prozent). In den grol3en Stadten
sind die Fahrradanteile um 2,5 Prozent und in Mittelstadten mit 20.000 bis 50.000
Einwohnern um zwei Prozent gestiegen. Der Fu3weganteil ist mit 1,5 Prozent in
Stadten mit 50.000 bis 100.000 Einwohnern gestiegen und der MIV-Anteil nahm
vor allem in kleinen Stadten unter 5.000 Einwohnern mit 2,2 Prozent im Vergleich
zur MID 2002 zu.

Fir die Standortdiskussion innerhalb der Stadt ist jedoch die Moglichkeit einer la-
gespezifischen Anpassung der Modal-Split-Daten wichtig. Integrierte Innenstadt-
lagen zeichnen sich durch einen weitaus hoheren Anteil im Bereich des Umwelt-
verbundes (FuR, Rad, OV) aus, wahrend der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs deutlich geringer als im Stadtdurchschnitt ausfallt. Die Grinde hierfur
sind vielfaltig und liegen z.B. in der geringeren Pkw-Verflugbarkeit, der Soziode-
mografie, den Nutzungsstrukturen und dem OV-Angebot. Die sozial-raumlichen
Dimensionen sind untrennbar miteinander verbunden (vgl. z.B. Gwiasda/Holz-Rau
1999, Scheiner 2009) und das Lagekriterium eines Baugebietes innerhalb der
Stadt ist eine materielle Voraussetzung fur eine verkehrssparsame Alltagsgestal-
tung (vgl. Frehn, Holz-Rau 1999: 13). In den Anwenderkommunen wurde diesem
Aspekt gerade vor dem Hintergrund von unterschiedlichen Lagequalitaten von
Potenzialflachen eine wichtige Bedeutung beigemessen. Im Instrument ist daher
die Eingabe individueller Zu- und Abschlage zu den Modal-Split-Angaben vorge-
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sehen (lagetypischer Modal Split). Um den Lageaspekt innerhalb der Stadt nicht
zu komplex zu gestalten, wurde dabei nur in die drei Lagetypen Innenstadtlage,
Innenstadtrand, Stadtrandlage/Ortsteil unterschieden. Die Vorschlagswerte (Tabel-
le 3) ergeben sich dabei aus groben Abschatzungen aus Auswertungen aus Kaoln
und Moers, fur die in Verkehrsverhaltensbefragungen des Projektpartners Planer-
societat lagetypische Modal-Split-Werte 2007 bzw. 2008 erhoben wurden. Damit
handelt es sich um sehr grobe, wenn auch plausible Annahmen. Eine genauere
Bestimmung des lagetypischen Modal Split kbnnte durch eine aufwendige Aus-
wertung der Verkehrserhebung SrV 2008 in Verbindung mit der IRB-
Raumtypendatenbank vorgenommen werden. Das war innerhalb der Projektlauf-
zeit jedoch nicht mdglich. Auf jeden Fall sind die Anwendenden des Werkzeuges
gehalten, eigene Daten einzutragen bzw. die Abschatzung mit ihren ortlichen Er-
fahrungen ggf. zu korrigieren.

Tabelle 3:
Ab- und Zuschlage Modal-Split-Werte aufgrund Lagetyp (Vorschlagswerte im Instrument) in
Prozent*

FulR Rad MIV OPNV Sonstiges
Innenstadtlage 10 5 -20 5 0
Lage am Innenstadtrand 0 5 -10 5 0
Stadtrandlage/Ortsteil -5 -5 20 -10 0

*Quelle:  Eigene Zusammenstellung.

Hier sei deutlich daraufhin gewiesen, dass aufgrund der oben beschriebenen Un-
genauigkeiten bei der Ableitung der Verkehrserzeugung das Instrument

1. kein Ersatz fur die Anwendung komplexer Verkehrsmodelle und

2. eher fur Vergleiche von verschiedenen Entwicklungsvarianten (Standortal-
ternativen, Ausstattungsalternativen) anwendbar ist.

Die absoluten Verkehrs- als auch Kostenergebnisse sind nur als grobe Schatzung
anzusehen.

4.4 Kennwerte fir den OPNV

4.4.1  Bedeutung der OPNV-Kosten

Wesentliche Ziele des Projektes sind die Qualifizierung von Stellungnahmen zu
stadtebaulichen Rahmen- und Strategieplanen, Potenzialplanen usw. sowie die
Formulierung von Einschatzungen zu den verkehrlichen Auswirkungen von Sied-
lungsentwicklungsprojekten wie sie durch die Aufgabentrager des OPNV oder die
Baulasttrager der Stral3en im Rahmen von Planungsverfahren erfolgen. Hier zei-
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gen sich bislang Defizite, die sich auch im Rahmen einer Auswertung der in Kapi-
tel 4.1.2 dargestellten Datenbasis von 600 Siedlungsprojekten zeigten. Eine Aus-
wertung der Datenbank fiir den OPNV-Bereich hat gezeigt, dass nur in einem
sehr kleinen Teil (ca. vier Prozent) der erfassten Plane (vor allem Bebauungspla-
ne) Angaben zum erwarteten Verkehrsaufkommen bzw. zu OPNV-Anpassungs-
bedarfen vorlagen. Hierbei ist auf ein sehr heterogenes Niveau der Stellungnah-
men im Planungsprozess hinzuweisen, welches von detaillierten Verkehrsauf-
kommensermittlungen im seltensten Fall bis zu allgemein qualitativen Aussagen
reicht. Diese beschreiben lediglich die Verfugbarkeit oder Abwesenheit von Halte-
stellen in der Umgebung einer Entwicklungsflache.

Die dargestellten Defizite sind als problematisch einzustufen, soweit aufgrund der
unzureichenden Einbeziehung verkehrlicher Aspekte in den Aufstellungsprozes-
sen von B-/F-Planen Félle auftreten kénnten, in denen erst nach Umsetzung des
Siedlungsprojektes die Notwendigkeit von umfangreichen Anpassungsmalinah-
men deutlich wird. Umgekehrt gibt es Falle, bei denen Anwendungszahlen Uber-
schatzt werden und dadurch die Rentabilitat von OPNV-ErschlieBungen deutlich
verringert wird.

Eine wesentliche Besonderheit des Projekts ist die Einbeziehung der durch die
notwendige Anbindung neuer Siedlungsgebiete an den OPNV verursachten Kos-
ten in die Betrachtungen. Im Rahmen eines Expertenworkshops und bei der Dis-
kussion mit den Praxispartnern wurde die besondere Bedeutung der OPNV-
Kosten bestatigt. Die zu erwartenden OPNV-Kosten stellen in friihen Planungs-
phasen, fur die das Instrument konzipiert ist, ein wichtiges Kriterium der Standort-
auswahl dar. Eine an vorhandenen OPNV-Systemen orientierte Siedlungsplanung
kann wesentlich zur Starkung der OPNV-Nutzung, zur Inwertsetzung der Infra-
struktur und zur Kostenreduzierung beitragen.

4.4.2 Probleme der Einbeziehung der OPNV-Kosten

Die Abschatzung der OPNV-Kosten stellt eine besondere Herausforderung dar, da
sich die Auswirkungen einzelner MaRRnahmen innerhalb des jeweiligen Netzzu-
sammenhangs an verschiedenen Stellen zeigen kdnnen, ohne dass ein unmittel-
barer Ursache-Wirkungszusammenhang erkennbar ist. So kbénnen beispielsweise
durch Siedlungsprojekte ausgeloste OPNV-Anpassungsmalnahmen zu Sprung-
kosten fuihren, z.B. Linienverlangerungen im schienengebunden OPNV oder Fol-
gen fur die Umlaufplanung, die nicht mehr wie bisher abgewickelt werden kann.
Prinzipiell ware eine Einzelfall- bzw. die gesamte Netzbetrachtung erforderlich, die
jedoch kaum vom Siedlungsplaner und nicht zu diesem frilhen Zeitpunkt vorge-
nommen werden kann. Wahrend sich die Kosten der Infrastruktur der Strecke,
also z.B. Haltestellen und Schienen noch einigermal3en abschétzen lassen, ist
eine Schatzung der Kosten fur die Fahrzeuge sowie die Betriebskosten deutlich
schwieriger. So spielt es beispielsweise eine Rolle, ob ein bereits vorhandenes

Ermittlung von Kennwerten BMVBS-Online-Publikation 03/2011



Abschétzung von Verkehrsfolgekosten 43

Fahrzeug des OPNV die zusatzlichen Fahrgaste aus dem Siedlungsgebiet mit
aufnehmen kann oder ob ein zusétzliches Fahrzeug bendtigt wird. Damit hangen
diese Kostenbestandteile zwar vom Fahrgastaufkommen ab. Der Zusammenhang
ist allerdings nicht linear, sondern sprungfix®.

Der Wunsch, diese komplexen Sachverhalte abzubilden, steht im Widerspruch
zur Anforderung, mit moglichst wenigen grundlegenden Informationen zu einem
ersten Bewertungsergebnis zu kommen. Aus diesem Grund wurde fir das
Schéatzinstrument eine stark vereinfachte, daflr aber nachvollziehbare Vorge-
hensweise fir die Kostenermittlung zu Grunde gelegt (siehe Kapitel 5.4). Diese
kann aber nicht alle denkbaren Kostenfolgen, insbesondere externe Effekte be-
ricksichtigen. Die Ergebnisse der Schatzung sind deshalb entsprechend zu inter-
pretieren und auch in Bezug auf alle stadtplanerischen Ziele (z.B. auch Umwelt-
ziele) zu hinterfragen. Insbesondere die hdéheren Investitionskosten beim schie-
nengebundenen Verkehr gegentber dem Busverkehr bei gleichzeitig langeren
Abschreibungsfristen des schienengebundenen Verkehrs sind bei der Interpretati-
on zu beachten, um nicht vorschnelle Schliisse zuungunsten der Schiene zu zie-
hen. So sind die Fahrzeugbeschaffungskosten fur Stralenbahnen zwar héher,
daflr ist die Lebensdauer dieser Fahrzeuge ca. dreimal so lang wie bei Bussen.
Damit relativieren sich die hoheren Anfangsinvestitionen beim schienengebunde-
nen Verkehr. Der Unterschied der hoheren Betriebskosten des schienengebunde-
nen Verkehrs im Vergleich zum Bus gleicht sich bei einem entsprechend hohen
Aufkommen aus, u.a. weil die Fahrzeuge eine hdhere Kapazitat aufweisen. Au-
Rerdem hat der schienengebundene Verkehr dann auch eine bessere Umweltbi-
lanz (Emissionen, Energieverbrauch). Letztere Bewertung konnte im Abschat-
zungsinstrument mit aufgenommen werden. Dafur standen im Projekt aber keine
Kapazitaten zur Verfigung. Neben den Kosten kénnte letzterer Aspekt fur den
Planungsprozess ebenfalls von Interesse sein. Eine entsprechende Abschatzung
liee sich in das Schatzinstrument integrieren und kdénnte Gegenstand einer spa-
teren Erweiterung sein.

Die Kosten bleiben auf bestimmten Intervallen der BezugsgroRenmenge konstant. Zwischen
diesen Intervallen ,springen” die Kosten auf ein anderes Niveau. Die Kostenfunktion nimmt
einen treppenartigen Verlauf an. Solange wie ein Fahrzeug, beispielsweise ein Bus, noch
Fahrgaste aufnehmen kann, verandern sich die Kosten auch bei wachsender Anzahl der
Fahrgaste nicht. Wollen aber so viele Fahrgaste den Bus nutzen, dass ein zusatzliches Fahr-
zeug bendtigt wird, steigen die Kosten sprunghaft an. Auf diesem Niveau wirden sie auch bei
einem weiteren Wachstum der Nachfrage bleiben, bis erneut ein zuséatzliches Fahrzeug bend-
tigt wirde.
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4.4.3  Ermittlung der OPNV-Kosten

Die Ermittlung der OPNV-Kosten basiert auf verschiedenen Parametern, die vom
jeweiligen Verkehrsmittel sowie von der gewahlten Anpassungsstrategie® abhan-
gen.

Die folgenden Verkehrsmittel wurden in die Uberlegungen mit einbezogen:
~  AST/,

— Bus,

- Stral3enbahn/Stadtbahn,

- U-Bahn,

- S-Bahn,

— Regionalbahn.

Darlber hinaus kénnen unter der Kategorie ,Sonstiges“ auch noch weitere Ver-
kehrsmittel beriicksichtigt werden, z.B. Taxis®. Fiir diese sind jedoch dann in je-
dem Fall die spezifischen Kennwerte individuell einzugeben. Fir alle anderen
Verkehrsmittel wurden Kennwerte recherchiert, die immer dann in der Berech-
nung verwendet werden, wenn die Anwendenden keine eigenen Werte eingeben.

Fur die Berechnung der OPNV-Kosten sind die folgenden Parameter von Bedeu-
tung:

— Haltestellenabstande,
- Betriebsstunden pro Fahrzeug und Tag,
— Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h),

— Kosten der Herstellung von Fahrbahnen, Schienenwegen, Verkehrssteue-
rung, Haltestellen, Sonderbauwerken/Tunnel sowie der Fahrzeuge,

— Kosten fur den Betrieb, Unterhalt, Betriebsmittel, Energie, Reinigung von
Fahrbahnen, Schienenwegen, Verkehrssteuerung, Haltestellen, Sonderbau-
werken/Tunnel sowie der Fahrzeuge,

—  Personalkosten der Fahrzeugfihrer/-in,
—  Angaben zur Arbeitszeit der Fahrzeugfuhrer/-in,

— Angaben zur durchschnittlichen Nutzungsdauer von Fahrbahnen, Schie-
nenwegen, Verkehrssteuerung, Haltestellen, Sonderbauwerken/Tunnel so-
wie der Fahrzeuge.

®  Néaheres zu den Anpassungsstrategien und der Kostenermittiung siehe Kapitel 5.4.

" Anruf-Sammel-Taxi stellvertretend fir Formen des bedarfsgesteuerten OPNV.

®  Naheres zur Ermittlung der OPNV-Kosten in Kapitel 6.4.
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Im Zusammenhang mit der Anpassungsstrategie ist auch von Bedeutung, ab wel-
cher Ausdehnung (als HilfsgréR3e wird der Durchmesser des Gebietes verwendet)
eines Siedlungsgebietes eine zusatzliche Haltestelle fir den OPNV sinnvoll ist
und ab welcher Mindestanzahl zu erwartender taglicher Fahrten eine Angebots-
verdichtung erforderlich ist.

Fur die Durchschnittskosten wurden Kennwerte ermittelt. Dabei handelt es sich
entweder um allgemein anerkannte Richtwerte (z.B. bei den Haltestellenabstan-
den), um gesetzliche Vorgaben (z.B. Arbeitszeit) oder um die Ergebnisse empiri-
scher Untersuchungen (MID, VDV-, VDI-, FGSV-Richtlinien)®. Die Spannweiten
der Kennwerte waren (z.B. bei den Kostensétzen) sehr breit, da diese von vielen
individuellen Merkmalen eines Siedlungsgebietes abhangen. Bei mehreren
Kennwerten hat die Recherche keine verlasslichen Durchschnittswerte ergeben.
Mit den Praxispartnern konnten in einigen Fallen Kennwerte abgestimmt werden.
In anderen Fallen wurde hier auf eigene Erfahrungen bzw. plausiblen Schatzun-
gen zurickgegriffen. Bei der Verwendung der Parameter im Rahmen von Berech-
nungen ist es deshalb sinnvoll, die Kennwerte vor dem Hintergrund der jeweiligen
Situation in Bezug auf das betrachtete Siedlungsgebiet zu hinterfragen und gege-
benenfalls anzupassen.

°  Die jeweiligen Quellen sind im Berechnungsinstrument bei den einzelnen Kennwerten mit

angegeben.
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5 Aufbau und Struktur des Abschatzungsinstru-
ments

Die Schatzung der Verkehrs- und Kostenfolgen von Siedlungsprojekten umfasst
die folgenden Teilaspekte (siehe Abbildung 13):

— die Schéatzung des Verkehrsaufkommens: Einwohnerzahl, Wegehaufigkeiten
fur die einzelnen Verkehrsarten pro Einwohner;

— die StralBenerschlieBung (innere und &uRRere Erschlielung): Investitions-,
Betriebs- und Instandhaltungskosten;

- die OPNV—Infr__astruktur: Investitions-, Betriebs- und Instandhaltungskosten
nach Art der OPNV-ErschlieBung (z.B. in Bezug auf Angebot, Takt-Familie,
Fahrzeuge, Linienfihrung).

Wesentliche Teilergebnisse der Schatzung werden durch das Instrument geson-
dert ausgewiesen. So kann z.B. das abgeschatzte Verkehrsaufkommen differen-
ziert nach Verkehrsarten auch fir weiterfihrende Uberlegungen verwendet wer-
den.

Im Folgenden werden wesentliche Pramissen fir die Entwicklung des Instru-
ments, die gewahlte Systemstruktur sowie deren einzelne Bestandteile erlautert.
Eine detalllierte Beschreibung der Funktionen, Eingaben und Auswertungsmog-
lichkeiten des Folgekostenschétzers wurde im Verlauf des Projektes als separates
Handbuch (BMVBS-Online-Publikation Nr. 02/2011) aufgebaut.
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Abbildung 13:
Bestandteile der Kostenschatzung

Die Bestandteile der Kostenschatzung

Modul 1: Berechnung
Verkehrsaufkommen

Angaben zum
Gebiet

Verkehrs- Verkehrs-
auf- auf-
kommen kommen
MIV OPNV

Verkehrs-
flache
Gebiet

Modul 2: Modul 3: Modul 4:
Innere Verkehrs- AuRBere Verkehrs- OPNV-
erschlieung erschlieBung ErschlieBung

Herstellungskosten

Betriebs- / Instandhaltungskosten

*Quelle:  Deutsches Institut fr Urbanistik und Planersocietét, 2010.

5.1 Excel als Systembasis

Zur Ermittlung verkehrlicher Auswirkungen von Siedlungsprojekten unterhalt eine
Vielzahl von Kommunen softwaregestitzte Rechenmodelle, in welchen oft der
jeweilige Betrachtungsraum raumlich mittels Geoinformationssystemen abgebildet
wird. Die Erstellung, Nutzung und Unterhaltung entsprechender Modelle bedeutet
in der Regel einen nicht unerheblichen Aufwand — sowohl in personeller wie in
materieller Hinsicht. Insbesondere kleinere oder finanzschwéachere Kommunen
kénnen entsprechende Ressourcen nicht bereitstellen.

Aus diesen Grinden wurde das Tabellenkalkulationsprogramm Excel von Micro-
soft als Basis fur die Entwicklung des Systems gewahlt. Excel oder entsprechend
kompatible Programme sind auf nahezu allen Rechnern im kommunalen Bereich
installiert. Die Anwendenden sind an den grundséatzlichen Aufbau des Programms
gewohnt, sodass aufwandige Schulungen nicht erforderlich sind.

Excel bietet eine Vielzahl von Mdglichkeiten, dem Anwendenden die Nutzung ei-
nes entsprechenden Instruments zu erleichtern und so dem im Projektauftrag de-
finierten Ziel der Anwendungsfreundlichkeit zu entsprechen. So wird bei der Nut-
zung der im Instrument abrufbaren Hilfetexte sowie der Auswahl von Kennwerten
und Eingaben Uuber sogenannte Drop-Down-Menlis die gewohnte Excel-
Oberflache weitestgehend zuriick genommen. Gleichzeitig lasst Excel die schnel-
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le Modellierung von alternativen Berechnungswegen durch das Projektteam, aber
prinzipiell auch durch die spateren Anwendenden zu.

Aufgrund der im kommunalen Bereich oftmals eingeschrankten Anwendungsrech-
te, erschien es zwingend notwendig, die komplette Umsetzung des Instruments
ohne Funktionen der Excel-eigenen Programmiersprache VBA (Makros) durchzu-
fuhren. Diese ermoglicht zwar die Umsetzung komplexerer Funktionen, wird je-
doch aufgrund von potenziellen Sicherheitsrisiken an vielen Rechnern nicht zuge-
lassen. Um entsprechende Folgeprobleme zu vermeiden, wurde deshalb auf die
Nutzung von Makros verzichtet™®.

Zur Verbesserung der Nutzbarkeit wurden die notwendigen Eingaben, Berech-
nungsschritte und Auswertungen auf verschiedene Tabellenblatter verteilt, wobei
diejenigen Tabellenblatter, auf denen Berechnungen durchgefuhrt werden, zu-
nachst fiir den Anwendenden nicht sichtbar sind**. Diese kénnen jedoch problem-
los wieder eingeblendet und damit nachvollzogen werden. Die in Excel Ublicher-
weise sichtbaren Eingabeleisten und Zeilenuberschriften wurden ebenfalls abge-
schaltet, um so eine moglichst Ubersichtliche Bedien-Oberflache zu erhalten.

Die Fuhrung der Anwendenden erfolgt tber ein klares Farbkonzept, das die von
den Anwendenden auszufullenden Eingabebereiche hervorhebt. Auswahlmenus,
Formatierungsvorgaben und vordefinierte Wertebereiche dienen der Vermeidung
von Fehleingaben (vgl. Abbildung 14).

19 Aufgrund einer Eigenart von MS Excel, wird aufgrund der Verwendung von Schiebereglern als

Eingabehilfe auf den Excel-Tabellenblattern eine Makroabfrage beim Starten der Datei durch-
gefiihrt. Diese lasst sich auch nach Recherche des Projektteam mit IT-Experten nicht abstel-
len, obwohl kein Makro verwendet wird. Die Abfrage kann aber, wie im Handbuch beschrie-
ben, ohne Folgen fiir das Instrument mit ,Nein“ beantwortet werden.

1 Sjehe dazu auch Kapitel 5.3.
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Abbildung 14:
Grafische Anwendungsoberflache*

FOPS-Verkehrsfolgenrechner
Gebietshezogene Eingaben Weihefeld Ost
n ingab U Hilfstext zu diesem Abschnitt
= i i g / Nr. des Definieren Sie den Namen des Gebietes oder die laufende Nummer des
Weihefeld Ost Bebauungsplans.
2= Lage der Flache innerhalb des Gemeindegebietes Geben sie nun an, in welchem Teilbereich hrer Kommune die Flache
Nachverdichtung enfwickelf werden soll.
< Flachenbilanz Definieren Sie Uber die Eingabe einer Flichenbilanz die zukinftige
Waohnnutzung Flachenaufteilung des Gebietes.
sonst. Nutzungen
Grin und Restflachen
Verkehrsfiachen
Summe 9.0ha
2 Beginn der Gebietsaufsiedlung Geben Sie hier den Beginn der Aufsiedlung des Gebietes ein.
|2009
n U Hilfetext zu diesem Abschnitt
= Dichte
Geben Sie an, ob die Flache eher locker oder eher dicht bebaut wird. Gebern sie durch Ziehen des Schiebereglers an, ab die Flache eher
Auf Basis typischer Bebauungsdichien fir den gewahiten Lagetyp und der angestrebten dicht oder eher locker bebaut werden soll. Kontrollieren Sie Ihre
Nutzungsverteilung des Gebietes kinnten typischerweise ca. 135 WE im Gebiet Eingaben uber die so entstehenden Wohneinheiten bzw. die
realisiert werden. Sie kénnen diesen Wert ibemehmen oder ihn auf das zu Bebauungsdichie.
untersuchende Gebiet anpassen.
eher locker bebaut 4 » | eher dicht bebaut
Hieraus ergeben sich folgende Werle:
Bab. dich 10 Wohneinheiten je ha
Anzah! inheit 50 inheiten im Gebiet
< Wohneinheitenverteilung Im n&chsien Schritt sind die Wohneinheiten auf einzelne Bauformen
W 4 b M S5 GEBIETSBEZOGENE FINGABEN, < AUSWERTUNG < BERICHTSVORLAGE < ROHDATEN 455 (410 [00F:108c 140 1 01501 &80 1 €15 b o <m0 0 i i 1] [ i
Bereit | 73 [EEEFTENE T

*Quelle:  Eigene Darstellung.

5.2 Trennung von Schatzinstrument und Kennwerten

Das Instrument soll die Anwendenden in die Lage versetzen, mit einem geringen
Bearbeitungsaufwand erste Ergebnisse zur Bewertung der Verkehrs- und Kosten-
effekte von Siedlungsprojekten generieren zu kénnen.

Gemal der Aufgabenstellung soll dies schon zu einem moglichst friihen Zeitpunkt
(im Rahmen z.B. der strategischen Stadtentwicklungsplanung) méglich sein, bei
dem zu einem Siedlungsprojekt in der Regel nur wenige Rahmendaten zur Verfi-
gung stehen.

Daher wurde ein System entwickelt, welches mit Ausnahme weniger Grundanga-
ben nur einen geringen Einarbeitungs- und Installationsaufwand besitzt und flr
erste Berechnungen auf vorbelegte Kennwerte zurtickgreift'?. Liegen jedoch kon-
krete Projektdaten vor, kdnnen und sollen im Zuge der Nutzung Anpassungen in
den Kennwerten vorgenommen werden. Hierzu werden verschiedene Hilfestel-
lungen (z.B. Quellenangaben der Vorgabewerte) gegeben und auf die Notwendig-

2 vgl. dazu Kapitel 4.
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keit der Anpassung an verschiedenen Stellen im Instrument und im Handbuch
hingewiesen.

Im Gegensatz zu den hinter dem Instrument stehenden Kennwerten wird das zu-
grunde liegende Rechenmodell bewusst weniger offen gestaltet. So dienen das
Ausblenden der Berechnungstabellen und der Schutz von nicht fiir Eingaben vor-
gesehenen Zellen dem Zweck, versehentliche Verdnderungen in der Excel-Datei
auszuschliel3en. Die Trennung von Kennwerten und Rechenmodell dient dement-
sprechend dazu, die Anwendungsfreundlichkeit und letztlich die Ergebnisqualitat
des Werkzeugs zu verbessern.

5.3 Gewahlte Systemstruktur

Vielfach wird von potenziellen Anwendenden eines entsprechenden Systems zur
Abschatzung der Verkehrs- und Kostenfolgen von Siedlungsprojekten die Not-
wendigkeit geaul3ert, die Rechenwege und Eingangsdaten mit einem hohen Mal3
an Transparenz zu versehen, um die entstehenden Ergebnisse besser einordnen
und in kommunale bzw. regionale Entscheidungsprozesse einbringen zu kdnnen.
Diesen Schluss lassen die im Rahmen des Projektes gefiihrten Recherchen und
Expertengespréache zu. Die gewtinschte Transparenz lasst sich durch die Nutzung
von Excel als Systembasis erreichen, da samtliche Rechenwege auch ohne Pro-
grammierkenntnisse weitestgehend nachvollzogen werden kdnnen. Jedoch kann
dies unter Umstanden dazu fuhren, dass Anwendende absichtlich oder unbeab-
sichtigt Veranderungen vornehmen, welche die Vergleichbarkeit der Ergebnisse in
Frage stellen und das Instrument unter Umstanden fur eine weitere Nutzung be-
schadigen kénnten.

Dieser Problematik wird Uber die Struktur bzw. den Programmaufbau des Sys-
tems begegnet: Excel bietet die Mdglichkeit der Aufteilung einer Berechnung auf
verschiedene, miteinander verknipfte Tabellenblatter, welche gegen unbeabsich-
tigte Anderungen geschiitzt werden kénnen. Auch kénnen einzelne Blatter ausge-
blendet werden. Ein urspringlich vorgesehener zusatzlicher Schutz mittels eines
Passworts wurde nicht weiter verfolgt, da dies dem Transparenzanspruch wider-
sprechen wirde. Sollte sich hierfur im Praxiseinsatz jedoch eine Notwendigkeit
ergeben, liel3e sich dieser Passwortschutz schnell nachtraglich implementieren.

Die Darstellung des Modells (siehe Abbildung 15) verdeutlicht den gewahlten Auf-
bau. Die Bereiche zur Eingabe von Daten wurden in unterschiedliche Tabellen-
blatter aufgeteilt. Neben einer ,Startseite”, die eine erste Arbeitshilfe fur die Nut-
zung des Werkzeuges darstellt und auf die Entwicklung im Rahmen eines For-
schungsprojektes verweist, werden in insgesamt drei Teilbereichen kommunale
Grundeinstellungen, zugrunde liegende Kennwerte und die einzelfallbezogenen
Eingaben fir die zu untersuchenden Baugebiete abgefragt. In der Anwendung
des Instruments werden die Grundeinstellungen und Kennwerte voraussichtlich
seltener angepasst als die gebietsbezogenen Daten. Durch die Anordnung der
Tabellenblatter innerhalb des Schatzinstruments wurde dies beriicksichtigt.

Die eigentlichen Berechnungen finden auf einer grol3eren Anzahl von Tabellen-
blattern statt. Um dem Anwendenden die Navigation innerhalb des Instruments
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nicht unnoétig zu erschweren, wurden die Berechnungstabellen ausgeblendet. Auf
diese Weise sind sie auch vor versehentlichen Veranderungen geschutzt. Grund-
satzlich lassen sich die einzelnen Tabellenblatter vier Berechnungsmodulen zu-
ordnen, die den bereits dargestellten Teilaspekten der Schatzung entsprechen.

Die Ergebnisausgabe kann auf unterschiedliche Weise erfolgen: Es sind Ausga-
bevarianten als Grafiken, Rohdaten sowie in Berichtsform vorgesehen, welche
dem Nutzenden die groRtmdogliche Freiheit bei der Weiterverwendung der Ergeb-
nisse in politischen wie planerischen Prozessen bieten.

Abbildung 15:
Gewahlte Systemstruktur des Werkzeugs zur Verkehrsfolgenabschatzung

Sichtbare Arbeitsblitter

nicht-sichtbare Arbeitsblatter

Berech

Inn

, Sichtbare Arbeitsblitter

*Quelle:  Eigene Darstellung

Die Datei ist in sieben Tabellenblatter sichtbar gegliedert. Diese sind in Tabelle 4
beschrieben.
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Tabelle 4:
Liste der Tabellenblatter im Instrument

Start (rot)

1. Einfihrung und Hinweise zur Struktur des Instruments

Eingabetabelle (blau)

2. Gebietsbezogene Eingaben: Eingabe aller Daten fur das einzelne Gebiet

Auswertungstabellen (griin)

3. Auswertung: Zusammenstellung der Ergebnisse der Berechnung

4. Berichtsvorlage: druckbereite Ausgabe wesentlicher Ergebnisse

5. Rohdaten: Tabellenblatt zur Vorbereitung des Exportes der Daten

Grundeinstellungen und Kennwerte (grau)

6. Kommunale Grundeinstellungen: zur Eingabe und Anpassung an lokale Spezifika

7. Kennwerte: Liste der verwendeten Vorschlagswerte sowie Méglichkeit der individuellen An-
passung

Nach dem Start missen zur ersten Verkehrs- und Folgekostenberechnung eines
Baugebietes nur im blau hinterlegten Tabellenblatt ,Gebietsbezogene Eingaben*
die Daten zum Gebiet eingegeben werden. Die grin hinterlegten Tabellenblatter
stellen die Ergebnisse zusammen und die grau hinterlegten Tabellenblatter er-
moglichen spezifische Anpassungen an die lokale Situation oder eine Verande-
rung der Kennwerte.

Die Tabellenblatter zur Eingabe von Daten haben eine einheitliche Struktur. Im
Mittelpunkt steht der Eingabebereich. Dieser ist weil unterlegt, enthalt Uberschrif-
ten zur Strukturierung, kurze Erlauterungen und Eingabeaufforderungen (vgl. Ab-
bildung 14).

Bis auf wenige Ausnahmen gibt es fur die erforderlichen Eingaben Vorschlags-
bzw. Literaturwerte. Literaturwerte sind Kennwerte und sonstige Angaben, die fur
die Erstellung des Berechnungsinstruments recherchiert wurden. Anpassungen
und Aktualisierungen sind in den Tabellenblattern ,Kennwerte* und ,Kommunale
Grundeinstellungen* mdoglich. In diesen Tabellenblattern finden sich auch Anga-
ben zu den Quellen der Literaturwerte. Vorschlagswerte sind Werte, die sich aus
bereits erfolgten Berechnungsschritten und unter Berlcksichtigung der jeweils
bereits erfolgten Eingaben ergeben.

Sollen fir die Berechnung die Vorschlags- oder Literaturwerte verwendet werden,
ist keine Eingabe erforderlich. Werte, fir die keine Vorgaben existieren bzw. die
individuell angepasst werden sollen, sind in hellblau unterlegte Felder einzutra-
gen. In Einzelfdllen stehen auch besondere Eingabeformate zur Verfligung, die
die Anwendung vereinfachen sollen (z.B. Schieberegler).
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Rechts neben dem Eingabebereich befindet sich der Erlauterungsbereich. Hier
werden in kompakter Form Hinweise zu den vorgesehenen Eingaben gegeben.
DarlUber hinaus sollen kurze Erlauterungen die Nachvollziehbarkeit des Berech-
nungsweges unterstutzen. Zu jedem Abschnitt findet sich im Erlauterungsbereich
ein Link, der das Berechnungsinstrument mit dem jeweiligen Kapitel im Handbuch
verknUpft. Dort finden sich weitere Hinweise fur die Verwendung des Instruments.

Noch weiter rechts, neben dem Erlauterungsbereich wurde ein Kommentarbe-
reich integriert. Hier konnen Eingaben kommentiert oder individuelle Vermerke
notiert werden. Dieser Bereich ist insbesondere bei der Nutzung des Instruments
durch mehrere Bearbeiter von Bedeutung.

Die Ergebnisdarstellung erfolgt in den griin hinterlegten Tabellenblattern ,Auswer-
tung®, ,Berichtsvorlage” und ,Rohdaten*:

— Rohdaten. Dieses Tabellenblatt dient zur Ubernahme der Berechnungser-
gebnisse in das Vergleichsinstrument. Die Struktur der Ergebnisdarstellung
entspricht der Eingabemaske des Vergleichsinstruments. Mit Hilfe dieser
Schnittstelle kdnnen die Daten aber auch in andere Berechnungsumgebun-
gen Ubernommen werden, z.B. um eigene Grafiken zu erstellen.

— Auswertung. Dieses Tabellenblatt gibt die Berechnungsergebnisse in kom-
pakter, anschaulicher Form wider. Die Auswertung kombiniert tabellarische
Darstellungen mit Grafiken und kurzen erlauternden Texten. Die Darstellung
ist farbig und in erster Linie fur die Betrachtung am Bildschirm vorgesehen.

— Berichtsvorlage. Fur die Berichtsvorlage wurden die in der Auswertung
dargestellten Ergebnisse so formatiert, dass mit geringem Aufwand ein Aus-
druck als Ergebnisbericht erfolgen kann. Die Darstellungen sind
schwarz/weil3, um eine gute Lesbarkeit auch bei S/W-Kopien zu gewahrleis-
ten.

5.4 Kostenschéatzverfahren

Der Berechnungslogik des Schatzinstruments liegt die Annahme zugrunde, dass
die durch ein Baugebiet veranlassten Kosten zunachst das Resultat einer neu zu
erstellenden Infrastruktur bzw. Infrastrukturleistung sind. Entsprechend versucht
das Werkzeug zunéchst, auf Basis der Eingaben der Anwendenden eine mdg-
lichst detaillierte Abschéatzung der zu erwartenden Infrastrukturbedarfe zu generie-
ren und diese in einzelne Infrastrukturbereiche und -elemente aufzugliedern. Im
Ergebnis steht ein Mengengerist, das eine detaillierte Aufstellung der durch das
Baugebiet entstehenden Infrastruktur enthalt.

Gemald des bei vergleichbaren Berechnungsansatzen ublichen Normkostenver-
fahrens werden daraufhin jedem Infrastrukturelement (z.B. Quadratmeter Stral3e
oder zu fahrender Buskilometer) korrespondierende Kennwerte in einem Werte-
gerust zugeordnet, welche neben Investitions- und Betriebskosten auch weiterfih-
rende Angaben wie Abschreibungszeiten etc. umfassen. Auf die im Instrument
enthaltenen Kennwerte sowie auf die Bedeutung von Anpassungen an die lokalen
Begebenheiten einer Kommune wurde bereits eingegangen.
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Durch die Zusammenfiihrung von Mengen- und Wertegerust kbnnen dem Unter-
suchungsgebiet konkrete Investitions- und Folgekosten zugeordnet werden.
Durch die Berucksichtigung von Abschreibungszeitrdumen der einzelnen Infra-
strukturelemente ist eine Abbildung der Kostenbelastung tber den Betrachtungs-
zeitraum maoglich. Der Betrachtungszeitraum umfasst im Berechnungsinstrument
insgesamt 30 Jahre. Auf eine Diskontierung wurde im Interesse der Nachvollzieh-
barkeit der Schatzung und mit Blick auf die methodisch bedingte Genauigkeit ei-
ner Schatzung verzichtet.

Einzelne Anlagenbestandteile haben eine kirzere durchschnittliche Nutzungs-
dauer als 30 Jahre. Die Anwendenden kdnnen in diesen Féllen wéhlen, ob nach
dem Ablauf des Abschreibungszeitraumes reinvestiert werden soll, oder ob davon
ausgegangen werden soll, dass die bestehende Anlage auch danach weiterge-
nutzt werden kann. Im Fall der Reinvestition werden die gleichen Kennwerte ver-
wendet wie bei der urspriinglichen Investition. Diese Vereinfachung war erforder-
lich, da eine Prognose von Preisentwicklungen auf der Basis der im Instrument
verwendeten Angaben nicht moglich ist.

Bei den Betriebs- und Instandhaltungskosten ist es dagegen mdglich, einen dy-
namischen Kostenverlauf Uber den Betrachtungszeitraum einzustellen. Damit
kénnen zum einen Inflationseffekte berlcksichtigt werden. Zum anderen werden
damit auch wachsende Instandhaltungsaufwendungen, die mit dem fortschreiten-
den Nutzungsalter der Infrastruktur zu tun haben, abgebildet. Im Berechnungsin-
strument ist dafur die Eingabe eines Index fir die jahrliche Anpassung der Be-
triebs- und Instandhaltungskosten vorgesehen. Es sei an dieser Stelle allerdings
noch einmal einschréankend auf den Charakter des Instruments hingewiesen. Die
Grundlage bildet ein vereinfachtes Kalkulationsmodell, das an vielen Stellen mit
Annahmen arbeitet. Je mehr Informationen zum betrachteten Gebiet vorliegen
und umso genauer diese sind, desto héher ist auch die Qualitat des Ergebnisses.
In den meisten Anwendungsféllen sind aber viele der Parameter noch nicht im
Detail bekannt. Das Schatzergebnis lasst dann zwar Schlisse auf die zu erwar-
tende Grol3enordnung der Folgekosten zu, Kostensteigerungen im Prozentbe-
reich aufgrund von Inflationseffekten kdnnen dann aber schnell zu Scheingenau-
igkeiten fuhren.

Eine Besonderheit bei der Kostenbetrachtung bilden die Remanenzkosten. Be-
triebswirtschaftlich handelt es sich dabei um Kosten, die bei einem riicklaufigen
Nutzungsgrad nicht im gleichen Malf3 sinken, in dem sie bei einer vorherigen Aus-
weitung der Kapazitdten gestiegen sind. Remanenzkosten ergeben sich dabei
beispielsweise aus Abschreibungen auf stillgelegte, (zeitweise) nicht mehr genutz-
te Anlagen oder aufgrund nicht sofort kiindbarer Vertrage. Letzteres kann z.B. Ar-
beitsvertrage betreffen oder Wartungsvertrage. Die Hohe mdglicher Remanenz-
kosten kann mit dem vorliegenden Schatzinstrumentarium ermittelt werden, in
dem fir ein bestimmtes Gebiet zwei Schatzszenarien miteinander verglichen wer-
den. Ein Szenario kdnnte dabei beispielsweise von einer tber den Betrachtungs-
zeitraum stabilen Entwicklung ausgehen, wahrend das Vergleichsszenario von
einer zukunftigen geringeren Nutzung ausgeht. Die Differenz kann allerdings nur
zum Teil als Remanenzkosten interpretiert werden, da bestimmte Kostenanteile
variabel sind (siehe auch Kapitel 6.5 Vergleich von Planungsvarianten).
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6 Module des Abschatzungsinstruments

Im Folgenden werden die einzelnen Elemente des Abschatzungsinstruments er-
lautert. Das Instrument gliedert sich in vier Module (vgl. auch Abbildung 13). Je-
des der Module besteht aus einzelnen Schritten, die sich ggf. in Teilschritte auf-
gliedern. In Anhang 10.6 finden sich die Systemskizzen zu den vier Modulen. Auf
diese Skizzen wird in den Erlauterungen Bezug genommen.

6.1 Modul 1: Verkehrsaufkommen

Den Ausgangspunkt fir die weiteren Uberlegungen zur Abschatzung von Ver-
kehrs- und Kostenfolgen von Siedlungsprojekten bildet der durch das Gebiet ver-
ursachte Verkehr. Im ersten Modul des Schatzinstruments geht es daher um die
Ermittlung der durch die Bewohner und sonstigen Personen (z.B. Besucher) eines
Gebietes zuriickgelegten Wege. Fiur die mit Hilfe des Schéatzinstruments vorzu-
nehmenden Betrachtungen spielt dabei ausschlief3lich die Anzahl der Wege eine
Rolle, die an den im Gebiet liegenden Wohnungen oder Einrichtungen beginnen
oder enden. Die vorgesehene ErschlieRung des Gebietes mit StraRen und OPNV
muss den zu erwartenden Wegehaufigkeiten gerecht werden. Fir die Beurteilung
dieses Aspekts ist deshalb auch die differenzierte Darstellung nach einzelnen
Verkehrstragern von Bedeutung (siehe Abbildung 16).

Im Folgenden werden der prinzipielle Ablauf der Berechnungen sowie die wesent-
lichen Input- und Outputgréf3en wiedergegeben. Dabei wird auf die Systemskizze
in Anhang 10.6 Bezug genommen.

1. Eingaben

Fur die Schatzung des Potenzials der Verkehrsteilnehmer sind verschiedene An-
gaben zum Baugebiet erforderlich, die im Zusammenhang mit der zu erwartenden
Bewohner- bzw. Nutzendenzahl stehen. Dies sind beispielsweise die Flache des
Gebiets, die Lage, die Bebauungsdichte oder Angaben zu gewerblichen Nutzun-
gen (siehe Schritt 1 der Skizze, Anhang 10.6). Auf dieser Basis werden die Anzahl
der (zukinftigen) Bewohner sowie die Anzahl der Gewerbenutzungen (einschliel3-
lich deren Kunden) abgeschatzt.

2. Ableitung Nutzende

Die Bewohner ergeben sich dabei aus der Anzahl der Wohneinheiten und der
durchschnittlichen Einwohnerzahl je Wohneinheit. Im Instrument ist dabei eine
Differenzierung zwischen Einfamilienhaus-/Doppelhausbebauung und Geschoss-
wohnungsbau vorgesehen (siehe Teilschritt 1.2a der Skizze in Anhang10.6).
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Abbildung 16:
Modul Verkehrserzeugung*

Ermittlung der Verkehrserzeugung als
Ausgangsbasis

Berechnung Verkehrserzeugung

. Wegezahl
(BEWOhner' BeSUCher)

Verkehrsaufkommen

Verkehrsaufkommen

OPNV

Miv

*Quelle:  Deutsches Institut fir Urbanistik und Planersocietét, 2010.

Die gewerblich Nutzenden werden ausgehend von den geplanten Geb&audeeinhei-
ten (z.B. Bruttogeschossflache bei Blros oder Betten bei Beherbergungsbetrie-
ben) ermittelt. Als Hilfsgro3e dienen dabei die Stellplatze fur Pkw, die im Rahmen
der vorgesehenen Nutzung zu schaffen sind (siehe Teilschritt 1.2b der Skizze in
Anhang 10.6).

3. Ableitung Wege

Ausgehend von der Anzahl der Bewohner wird der Bewohner-/Quellverkehr ermit-
telt. Damit sind die Wege gemeint, die von den Bewohnern zurtickgelegt werden.
Aus der MID 2008 liegen Informationen zu den Wegehaufigkeiten in Abhangigkeit
vom Alter vor. Unter Bericksichtigung der im Gebiet zu erwartenden Altersstruktur
kann so die tagliche Wegeanzahl der im Gebiet beginnenden und endenden We-
ge geschéatzt werden (siehe Teilschritt 1.3a der Skizze im Anhang 10.6).

Etwas komplizierter ist die Ermittlung der Wege des Kunden-/Zielverkehrs, die
sich aus den gewerblichen Nutzungen ableiten. Die verfugbaren Stellplatze kon-
nen im Laufe eines Tages mehrfach durch die Beschaftigten (Beschaftigtenver-
kehr — BV) sowie durch Kunden (Kundenverkehr — KV) genutzt werden. Das Po-
tenzial dieser Nutzung wird durch den Umschlagfaktor bertcksichtigt. Zum Tell
werden die Personen mehrere Wege mit einander kombinieren. Um hier Mehr-
facherfassungen zu korrigieren, wird der Wegekettenfaktor in die Schatzung ein-
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bezogen. Der Wegekettenfaktor beschreibt die Tatsache, dass in einer Aktivitaten-
Abfolge (Reise) mehrere Wege zurtickgelegt und verkettet werden, so dass nicht
jede Aktivitdt (zu den Verkehrsquellen und Gebaudetypen, vgl. Tabelle im Teil-
schritt 1.3b der Skizze in Anhang 10.6) zwei Wege generiert. Da im Abschét-
zungsinstrument aber nicht immer alle Wege einer Reise einbezogen werden,
wird hier der Terminus Wegekettenfaktor gewéahlt, da es sich um verkettete Wege
handelt. Als dritter Faktor geht die Pkw-Besetzung in die Schatzung ein. Die dar-
gestellte Formel bildet dies fur jeweils einen Bestandteil des Kunden-/Zielverkehrs
ab. Die Berechnung nach dieser Formel muss fur BV und KV separat erfolgen
(siehe Teilschritt 1.3b der Skizze in Anhang 10.6).

4. Modal Split/Aufteilung nach Verkehrsmittel

Im Ergebnis sind die taglichen Wegehaufigkeiten der Bewohner und der gewerbli-
chen Personen bekannt. Diese werden unter Anwendung eines Modal Split auf
die verschiedenen Verkehrsangebote aufgeteilt. Der Modal Split hangt von der
politischen GemeindegroRenklasse ab und wurde der MID 2008 entnommen. Die
Angebotsbeeinflussung durch Verkehrsmittel und -qualitdten (Schienenbonus
usw.) kann durch eine entsprechende Anpassung des Modal Splits aufgenommen
werden. (siehe Schritt 1.4 der Skizze in Anhang 10.6). Fur diese Einflisse sind
aus Praktikabilitatsgriinden keine Vorschlagswerte vorgesehen.

5. Modal Split/Zu- und Abschlage

Zusatzlich bietet das Schatzinstrument die Moglichkeit, den Modal Split mit Hilfe
von Zu- und Abschlagen an verschiedene Besonderheiten des jeweiligen Gebie-
tes (z.B. den Lagetyp, eine besondere Bewohnerstruktur oder eine besondere
OPNV-Verfiigbarkeit) auf Grundlage der Einschatzung des Anwendenden anzu-
passen (siehe Schritt 1.5 der Skizze in Anhang 10.6).

6. Abzug Binnenverkehr

Ein Teil der so fur die einzelnen Verkehrstrager ermittelten Wegeanzahlen wird
innerhalb des betrachteten Gebietes zuriickgelegt (Binnenverkehr). Wie grol3 die-
ser Anteil ist, hangt vom Verkehrstrager und von der Gro3e des Gebietes ab. An-
gaben dazu wurden aus FGSV 2006, wo in Anhangigkeit der GroRe des Gebietes
ein Anteil des Verkehrs als Binnenverkehr abgeschéatzt wird, tbernommen. Auf
diese Weise ist eine differenzierte Darstellung der Wege innerhalb des Gebietes
und der Wege, die lUber das Gebiet hinaus zuriickgelegt werden, méglich (siehe
Schritt 1.6 bzw. 1.7 der Skizze in Anhang 10.6).

7. Ergebnis

Fur die weiteren Bestandteile der Schatzung werden die ausgewiesenen Wege-
haufigkeiten verwendet.
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6.2 Modul 2: Darstellung Flachen und Kosten der inneren
Erschlie3ung

Der Rechenweg des Moduls Innere VerkehrserschlieBung verfolgt im Wesentli-
chen den Ansatz einer Multiplikation eines Mengengeristes mit einem Wertege-
rast. Fir mehrere Stral3entypen werden entweder Uber eine Eingabe oder Uber
die Vorschlagswerte spezifische Flachengro3en ermittelt. Diesen werden entspre-
chende Kostenkennwerte zugeordnet (vgl. Abbildung 17).

Abbildung 17:
Gewahlte Systemstruktur des Moduls innere Verkehrserschlie3ung*

Kosten der inneren Verkehrserschlie3ung

Innere VerkehrserschlieBung

Verkehrsflache

Gebiet l l

Verkehrsflache Verkehrsfliche
SammelstralRe Anliegerstrae, Wohnweg
) )
SammelstraRe Ifdm AnliegerstraBe, Wohnweg Ifdm
¥ )
2.B. Begleitgriin Stck. 2.B. StraRenbeleuchtung Stck.
Kostensétze je Element Kostensétze je Element (Betrieb)
(Herstellung)

Herstellungskosten Betriebskosten

*Quelle:  Deutsches Institut fir Urbanistik und Planersocietét, 2010.

Im Detail gliedert sich das Modul in acht Schritte, welche im Folgenden dargestellt
werden. Eine vollstandige Ubersicht des Moduls inklusive der Rechenschritte ist
in Anhang 10.6 dieses Berichts aufgefihrt.

1. Eingaben

Jedem innerhalb des Folgekostenrechners betrachteten Infrastrukturelement sind
verschiedene Kostenkennwerte zugeordnet, welche individuell auf die jeweilige
Kommune bzw. den Untersuchungsfall angepasst werden kdnnen. Fur den kon-
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kreten Untersuchungsfall kbnnen diese durch genauere Daten zur Verkehrsflache
und zur Aufteilung der Flache auf einzelne Stral3entypen ersetzt werden.

2. Vorschlagswert Verkehrsflache

Auf Basis der Wohneinheitenzahl und des angestrebten Dichtewertes des Unter-
suchungsgebietes wird entsprechend der in Abbildung 5 (vgl. Kap. 4.1.2) darge-
stellten Zusammenhéange ein Vorschlagswert fur die Ermittlung der Verkehrsflache
verwendet.

3. Flachenverteilung auf Stral3entypen

Fur die Stral3entypen SammelstralRe, Anliegerstralle und Wohnweg, die jeweils
unterschiedliche Breiten und Ausbaustandards besitzen, sind die jeweiligen Fla-
chenanteile an der Gesamtverkehrsflache durch den Nutzenden einzugeben. Es
erfolgt eine Aufteilung auf die genannten Typen.

4. Mengenableitung begleitender Kostenerzeuger

Neben der reinen Verkehrsflache werden als begleitende Kostenerzeuger zusatz-
lich die Elemente Leuchtelemente und Straf3enbegleitgriin (StraRenbdume) in die
Kostenermittlung einbezogen. Hierbei erfolgt zunachst eine Mengenermittlung je
Stral3entyp Uber die Ruckrechnung von StralRenflache und StralRenbreite zur je-
weiligen StralR3enlénge. Die Anzahl der begleitenden Kostenerzeuger wird darauf-
hin Gber mittlere Absténde errechnet.

5. Herstellungskostenermittlung Straf3en

Ausgehend von den in Punkt 3 ermittelten Flachengrof3en je Stral3entyp werden
die jeweiligen Herstellungskosten durch Multiplikation mit den vorbelegten Kos-
tenkennwerten je m2 ermittelt.

6. Folgekostenermittlung Strafl3en

Analog zu Punkt 5 werden ausgehend von den in Punkt 3 ermittelten Flachengro6-
Ben je StralRentyp die jeweiligen Folgekosten durch Multiplikation mit den vorbe-
legten Kostenkennwerten je m2 ermittelt. Die Hohe der Folgekosten kann fir den
Betrachtungszeitraum dynamisiert werden.

7. Herstellungskostenermittlung begleitender Kostenerzeuger

Ausgehend von den in Punkt 4 ermittelten Mengen je verkehrsbegleitendem Kos-
tenerzeuger werden die jeweiligen Herstellungskosten durch Multiplikation mit den
vorbelegten Kostenkennwerten ermittelt. Hierbei erfolgt eine identische Berech-
nung fur Leuchtpunkte und Stral3enbegleitgriin.
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8. Folgekostenermittlung begleitender Kostenerzeuger

Analog zu Punkt 7 werden ausgehend von den in Punkt 4 ermittelten Mengen je
verkehrsbegleitendem Kostenerzeuger die jeweiligen Folgekosten durch Multipli-
kation mit den vorbelegten Kostenkennwerten ermittelt. Hierbei erfolgt eine identi-
sche Berechnung fur Leuchtelemente und Stral3enbegleitgriin. Die Hohe der Fol-
gekosten kann Gber den Betrachtungszeitraum dynamisiert werden.

6.3 Modul 3: Darstellung Flachen und Kosten der aufl3e-
ren Erschlie3ung

Der Rechenweg des Moduls aul3ere VerkehrserschlielRung verfolgt einen grund-
satzlich ahnlichen Ansatz wie das Modul ,Innere VerkehrserschlieRung“. Entspre-
chend einer Eingabe der Anwendenden wird die Anzahl und Art der benotigten
Anschlusspunkte und Sonderbauwerke (wie z.B. Querungshilfen, Ampeln etc.)
sowie der Ausbau und Umbau zuséatzlich erforderlicher Erschlieungsstral3en er-
mittelt, diese in ein Mengengerust Ubersetzt und diesen entsprechende Kosten-
kennwerte zugeordnet (vgl. Abbildung 18).

Abbildung 18:
Gewahlte Systemstruktur des Moduls dul3ere VerkehrserschlieBung*

Kosten der aueren VerkehrserschlielRung

AuBere VerkehrserschlieRung

Verkehrsaufkommen

I
Eingabe Anzahl Eingabe Menge Querungs-/
Anschlusspunkte Sonderbauwerke
T I

Eingabe Art Eingabe Art Querungs-/

Anschlusspunkte | Sonderbauwerke
Kostensdtze je Element Kostensdtze je Element
{Herstellung) i {Betrieb)

Herstellungskosten

*Quelle:  Deutsches Institut fir Urbanistik und Planersocietét, 2010.
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Im Detail gliedert sich das Modul in drei Schritte, welche im Folgenden dargestellt
werden. Eine vollstandige Ubersicht des Moduls inklusive der Rechenschritte ist
in Anhang 10.6 dieses Berichts aufgefihrt.

1. Eingaben

Neben den bereits bei der inneren VerkehrserschlieRung dargestellten Grundein-
stellungen sind fur die Definition der &uf3eren VerkehrserschlielRung die Art und
Anzahl der geplanten Knotenpunkte an das Ubergeordnete Verkehrsnetz sowie
die evtl. geplanten Querungshilfen und neu- bzw. auszubauende Stral3enbereiche
aulRerhalb des Gebietes einzugeben. Besondere Kosten fir etwaige besonders
aufwendige ErschlielBungen, z.B. aufgrund von topografischen Besonderheiten
und abgelegenen Lagen, kénnen berlcksichtigt werden, indem entweder die Ver-
kehrsflachen entsprechend erhéht werden (beispielsweise bei besonders langen
Zufahrtswegen zum Gebiet) oder — bei einmaligen Kosten — indem diese im Feld
fur sonstige Kosten eingegeben werden.

2. Herstellungskosten je Anschlusspunkt

Jedem Knotenpunkts- bzw. Querungshilfentyp ist ein Mengengerist hinterlegt,
welches die Umrechnung von einem Infrastrukturelement in einzelne Bestandteile
(z.B. m2 neu zu erstellende Stral3e) ermdglicht. Diesen Bestandteilen sind Kos-
tenkennwerte zugeordnet, welche eine Berechnung der Herstellungskosten er-
maoglichen. Zur Festlegung einer Ablésesumme kénnen die im Betrachtungszeit-
raum anfallenden Herstellungskosten durch Eingabe der Anwendenden aufsum-
miert und im ersten Betrachtungsjahr als Ablésezahlung in das Modell eingespielt
werden.

3. Folgekosten je Anschlusspunkt

Ausgehend von den in Punkt 2 ermittelten Infrastrukturbestandteilen kénnen ana-
log zu der Berechnung der Herstellungskosten die jeweilig anfallenden Folgekos-
ten ermittelt werden. Hierbei ist, wie auch im Modul Innere Erschlie3ung eine Dy-
namisierung der Folgekosten moglich. Zur Festlegung einer Ablésesumme kon-
nen die im Betrachtungszeitraum anfallenden Folgekosten durch Eingabe der
Anwendenden aufsummiert und im ersten Betrachtungsjahr als Ablésezahlung in
das Modell eingespielt werden.

6.4 Modul 4: Offentlicher Personennahverkehr

Die durch das Siedlungsvorhaben verursachten Kosten des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs hangen von zwei wesentlichen Aspekten ab. Die Basis fur alle
weiteren Uberlegungen bildet zum einen die vorhandene OPNV-Infrastruktur und
das damit verbundene Angebot an Verkehrsleistungen. Zum anderen ist die an-
gestrebte Erschlieungsqualitdt des Gebietes von Bedeutung. Zum Ausgleich des
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Unterschieds zwischen Status quo und geplanter OPNV-Anbindung muss eine
geeignete Anpassungsmalfinahme entwickelt werden.

In der kommunalen Praxis kann ein Siedlungsgebiet Gber mehrere sich ergén-
zende OPNV-Angebote verfiigen. Beispielsweise kann ein Teil des OPNV-
Verkehrsaufkommens Uber eine Buslinie, der tGbrige Teil durch eine StralRenbahn-
anbindung abgewickelt werden. Bei sehr grol3en Gebieten sind nattrlich auch drei
oder mehr Angebote denkbar. Unter der vorn bereits genannten Annahme, dass
Gegenstand des Schatzinstrumentes vor allem kleinere und mittlere Gebiete sein
werden®® und um die das Instrument handhabbar zu halten, wurde die Betrach-
tung auf maximal zwei sich ergdnzende Angebote begrenzt. Anwendungsfalle mit
mehr als zwei zu betrachtenden OPNV-Angeboten kénnen jedoch durch separate
Schatzungen, ggf. mit einer gedachten Aufteilung des Gebietes (Teilgebietsbe-
trachtung) ebenfalls berlicksichtigt werden.

1. Eingaben

Im ersten Schritt dieses Moduls (siehe Systemskizze in Anhang 10.6) muss den
beiden vorhandenen oder geplanten OPNV-Angeboten der jeweils zu erwartende
Anteil am Verkehrsaufkommen zugeordnet werden. Dieser ergibt sich aus der Art
des Angebotes und aus der spezifischen raumlichen Situation des betrachteten
Gebietes. Die Aufteilung nehmen die Anwendenden manuell vor. Soll beispiels-
weise die ErschlielBung nur Gber ein einziges Angebot erfolgen, deckt dieses 100
Prozent des OPNV-Aufkommens ab. Bei zwei in Bezug auf die ErschlieRungsqua-
litat gleichwertigen Buslinien ware eine halftige Aufteilung denkbar. Ist neben einer
Buslinie eine Strallenbahnanbindung vorhanden, kénnte der Anteil dieses Ver-
kehrsmittels aufgrund des ,Schienenbonus” héher als 50 Prozent sein. Darauf
wird im Handbuch hingewiesen. Zu beachten ist dabei jedoch auch die durch-
schnittliche Entfernung zur nachsten Haltestelle. Eine abschlieRende Darstellung
aller moglichen Konstellationen ist hier nicht mdéglich und auch nicht im Schétzin-
strument abzubilden. Bei der Eingabe ist vielmehr die Fach- und Ortskenntnis des
Anwendenden gefragt.

Neben der Aufteilung des Verkehrsaufkommens sind weitere Angaben fur die
Schatzung der OPNV-Kosten von Bedeutung. Dabei geht es um die Beschreibung
des vorhandenen OPNV-Angebotes (,Angebot vorhanden?“) in Bezug auf die zu-
kunftig erforderliche ErschlieRung (,Bedienungsqualitat angemessen?”). Ergan-
zend dazu werden fur die Kostenschatzung weitere Parameter verwendet. So ist
beispielsweise der durchschnittliche Abstand von Haltestellen oder die Haufigkeit
der taglichen Abfahrten von Bedeutung. Auch die durchschnittliche tagliche An-
zahl der Betriebsstunden von Fahrzeugen geht in die Betrachtung ein (fur die Lis-
te aller OPNV-Kostenparameter vgl. Kap. 4.4.3). Fur die Ermittlung der durch das
Siedlungsgebiet verursachten Kosten ist es auf3erdem von besonderer Bedeu-

3 Fur Berechnung der verkehrlichen Wirkungen groRRer Siedlungsvorhaben ist die Anwendung

eines komplexen Verkehrsmodells sinnvoller.
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tung, welcher Anteil beispielsweise einer StralRenbahnstrecke dem Gebiet zuzu-
ordnen ist. Bei der Schatzung erfolgt diese Zuordnung auf der Basis des Stre-
ckenanteils des Gebietes an der Gesamtstrecke.

2. Auswahl der AnpassungsmalRnahme

Aus den Angaben und weiteren Informationen, die aus anderen Modulen Uber-
nommen werden (GroRe des Gebietes, Anzahl der auf den OPNV entfallenden
Wege) wird im zweiten Schritt des Moduls die verkehrlich sinnvollen Anpas-
sungsmalRnahmen abgeleitet (siehe Abbildung 19 sowie die Systemskizze in An-
hang 10.6).

3. Auswirkungen

Aus der gewahlten Anpassungsmaflinahme ergeben sich Auswirkungen in Bezug
auf die erforderlichen Infrastrukturbestandteile. Im dritten Schritt des Moduls (sie-
he Skizze in Anhang 10.6) wird deshalb ermittelt, in welchen Infrastrukturberei-
chen Investitionen erforderlich werden (z.B. Schienenwege, Fahrbahnen oder
Haltestellen).

Abbildung 19:
Modul OPNV*

Kosten der OPNV-ErschlieBung in Abhangigkeit von
der Anpassungsstrategie

OPNV-ErschlieBung

Verkehrsaufkommen GroRe des

ov Gebietes

‘ ja H ja H - H - }—'{ Keine Anpassung \
\ ja [ nein i nein i nein —| Angebotsv:erdichtung \
\ ja [ nein i ja i nein F—] Haltestellenergéinzung |
\ ja [ nein i nein i ja —| Angebotsv:erdichtung \
_ ja f  nen  § ja§  ja —{ "iEganeiine |
\ nein H ja H - H H Streckenanpassung \
‘ nein H nein H - i | Angebotselrweiterung \

Kostenermittlung

*Quelle:  Deutsches Institut fir Urbanistik und Planersocietét, 2010.
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4. Berechnungen

Im vierten Schritt (Teilschritt 4a siehe Skizze in Anhang 10.6) werden unter Be-
ricksichtigung der Mengenangaben (Streckenlange, Anzahl Haltestellen usw.)
und der entsprechenden Kostensatze die Kosten der jeweiligen Infrastrukturbe-
standteile ermittelt. Je nach dem welches Verkehrsmittel vorgesehen ist, betrifft
das mehrere oder alle der folgenden Bestandteile:

- Fahrbahnen,

—  Schienenwege,

- Verkehrssteuerung,

- Haltestellen

—  Sonderbauwerke/Tunnel sowie
- Fahrzeuge.

Abhéngig von der Anpassungsmaf3nahme werden dann die Kostenbestandteile,
die dem Gebiet zuzuordnen sind, abgeleitet. Durch die Bericksichtigung der Ab-
schreibungszeitrdume der verschiedenen Infrastrukturelemente ist eine kalkulato-
rische Verteilung der Herstellungskosten auf die Folgejahre mdglich. Im Teilschritt
4b erfolgt die Schatzung der Betriebs- und Instandhaltungskosten analog. Hier
werden jedoch jahrliche Betrage ermittelt.

5. Ergebnis

Im Ergebnis (Schritt 5 der Skizze) werden die aufgrund des Siedlungsvorhabens
zu erwartenden Kosten differenziert nach Abschreibungen, Betriebs- und Instand-
haltungskosten sowie Personalkosten ausgewiesen.

6.5 Vergleich von Planungsvarianten

Ein wesentliches Ziel des Projektes ist es, unterschiedliche Flachen und Pla-
nungsvarianten unter dem Gesichtspunkt von Verkehrsfolgen und Folgekosten
vergleichen zu kénnen. Daher wurde ein Vergleichsinstrument erarbeitet. Hierzu
missen die Ergebnisse unterschiedlicher Planungen — seien es Alternativen auf
derselben Flache oder alternative Potenzialflachen — zueinander in Relation ge-
bracht werden kénnen. Diese, urspriinglich nicht in der Projektbearbeitung vorge-
sehene Funktionalitéat wurde insbesondere durch die kommunalen Praxispartner
im Projektverlauf als sinnvoll erachtet und zusatzlich in die Bearbeitung mit auf-
genommen.

Dazu wurde ein separates Vergleichsinstrument entwickelt, welches den Anwen-
dern erlaubt, eine vergleichende Auswertung der Kosten fir bis zu drei unter-
schiedliche Gebiete oder Varianten vorzunehmen, wobei die Bezugsebenen

— Gesamtkosten,
— Kosten je Hektar und
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—  Kosten je Wohneinheit
herangezogen werden kdnnen.

Das Vergleichsinstrument erlaubt einen statischen Kostenvergleich, d.h. die Kos-
ten werden unabhangig vom Zeitpunkt ihrer Verursachung in der Betrachtung be-
ricksichtigt. Diese Vereinfachung ist dadurch gerechtfertigt, dass es insgesamt
um eine Abschatzung von Kostendimensionen geht. Durch Verfahren der dynami-
schen Investitionsrechnung, z.B. der Barwertmethode, bei der die Kosten vom
Zeitpunkt ihrer Verursachung auf den Beginn des Betrachtungszeitraums abdis-
kontiert werden (Diskontierung), wirde hier nur eine Scheingenauigkeit erzeugt,
die keine zusatzlichen verlasslichen Erkenntnisse mit sich bringt. Unter der Vor-
aussetzung, dass die Parameter der zu vergleichenden Planungsfélle sehr genau
bekannt sind und die Kennwerte und sonstigen Angaben sehr genau angepasst
wurden, kann die Ergebnisqualitat jedoch so hoch sein, dass auch dynamische
Betrachtungen sinnvoll waren. Entsprechende Auswertungen sind auf der Grund-
lage der durch das Schéatzinstrument bereitgestellten Daten (Tabellenblatt Rohda-
ten) moglich und kdonnten bei Bedarf durch die Anwendenden individuell erstellt
werden.

Aus programmtechnischen Grinden (Notwendigkeit, ohne Makros zu arbeiten)
wurde der Ansatz verfolgt, die Eingabe und Berechnung der einzelnen Planungs-
varianten und der Vergleich von Varianten voneinander zu trennen und in zwei
separaten Excel-Werkzeugen umzusetzen. Die Ergebnisse aus mehreren Be-
rechnungen mussen daher per Hand in das Vergleichsinstrument kopiert werden.
Hierdurch wird das Vergleichsverfahren geringfligig komplexer, weshalb auf eine
ausfuhrliche Dokumentation Wert gelegt wurde.

Wie auch fur den Folgekostenschétzer wurde fir das Vergleichsinstrument ein
Handbuch entwickelt, welches eine detaillierte Darstellung der einzelnen Arbeits-
schritte zur Erstellung einer vergleichenden Gebietsbetrachtung enthalt.

Ein besonderer Anwendungsfall fir das Vergleichsinstrument ist die Ermittlung der
Kosteneffekte von RickbaumaRnahmen. Den Ausgangspunkt bildet dabei die
Planungsvariante, die die vorhandene Situation abbildet (Status quo). Dieser wird
die Planung des Gebietes nach erfolgtem Rickbau gegenibergestellt. Die Diffe-
renz kann dann vereinfacht als Ruckbaukosten interpretiert werden. Vorausset-
zung dafur ist allerdings ein groRerer Eingriff in das Wertegerist des Schatzin-
struments. So sind die Kostensatze fur die baulichen Anlagen der inneren und
auRReren ErschlieBung zu ersetzen durch Werte, die die Rickbausituation abbil-
den. Diese ergeben sich beispielsweise aus den entstehenden Abriss- und Ent-
sorgungskosten. Bei den mobilen Infrastrukturbestandteilen kénnten unter Um-
standen auch negative Kostenwerte verwendet werden, die eventuelle Verkaufs-
erlése (evtl. fur Lichtsignalanlagen, Fahrzeuge o.a.) widerspiegeln wirden. Fir
die Betriebs- und Instandhaltungskosten bleiben die absoluten Werte konstant,
allerdings andert sich das Vorzeichen. Nach erfolgtem Rlckbau stellen diese
Grol3en die moglichen Einsparungen dar. Noch starker als bei der priméar vorge-
sehenen Anwendung des Schatzinstruments zur Ermittlung von Folgekosten ist
bei der hier geschilderten Vorgehensweise auf eine zusammenhangende Betrach-
tung und Interpretation der Eingangsgrof3en und der Ergebnisse zu achten.
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7 Test des Abschatzungsinstruments

7.1 Allgemeines Vorgehen

Die innerhalb des Projektes entwickelten Versionen des Excel-Instruments sind
mit kommunalen und regionalen Planungsakteuren in mehreren Abstimmungs-
runden auf ihre Praxistauglichkeit Gberprift worden. Ziel der Tests war es einer-
seits, die bisherigen Ergebnisse vor dem Hintergrund der Erfahrungen und Anfor-
derungen der Planungspraxis zu reflektieren. Andererseits wurde in den Grup-
pendiskussionen mit den Teilnehmern Uber die gewtnschten und notwendigen
Inhalte des Instruments diskutiert sowie die Anwendungsfreundlichkeit Gberpruft.

Neben den intern durch die Projektpartner durchgefihrten Tests mit nicht im Pro-
jekt involvierten Planern, welche der Sicherstellung der korrekten Umsetzung des
Werkzeugs und der programmlogischen und funktionalen Tests dienten, wurde
dariiber hinaus ein zweistufiges Vorgehen mit den kommunalen Praxispartnern
gewahlt, welches aus einer Pretestphase und einer Haupttestphase bestand.

7.1.1 Pretestphase

Am 30. Oktober 2009 wurde in Hannover die bis dahin entwickelte Version des
Instruments im Rahmen eines Pretest-Workshops an ausgewéhlten Baugebieten
der Fallstudienregion Hannover diskutiert.

Neben Vertretern der Region wurden kommunale Planer aus zwei Umlandge-
meinden (Sehnde und Langenhagen) von Hannover mit dem zu diesem Projekt-
zeitpunkt vorliegenden Stand des Berechnungsinstruments konfrontiert. Fur den
Test hatten die Kommunen dem Projektteam im Vorfeld mehrere aktuelle Bebau-
ungsplane zur Verfiagung gestellt, welche in zwei Kleingruppen in das Modell ein-
gegeben wurden. Durch dieses anwendungsorientierte Vorgehen sollte insbeson-
dere die Verstandlichkeit der Anwenderfiihrung sowie der begleitenden Hilfetexte
und eingabeunterstiutzenden Programmfunktionen abgeprift werden.

In der auf den Pretest folgenden Diskussionsrunde wurde deutlich, dass sich die
Kommunalvertreter sehr schnell in die grundsatzliche Programmlogik und den
Systemaufbau einarbeiten konnten. Zu einzelnen Eingaben und Auswahlmdglich-
keiten kamen Fragen und Anmerkungen auf, die weitestgehend in der endgultigen
Version des Folgekostenschatzers bertcksichtigt werden konnten.

7.1.2 Haupttestphase

Ende 2009/Anfang 2010 wurde die Haupttestphase durchgefiihrt. Den Teilneh-
mern war ca. drei Wochen vorher das Instrument mit Erlauterungen und Hand-
buch zugeschickt worden. Dadurch konnten sie sich in einer Selbsterprobungs-
phase mit dem Instrument auseinandersetzen sowie durch die Eingabe von Bau-
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gebieten erste Erfahrungen sammeln. Die drei Testrunden fanden am 14. Januar
in Dresden, am 15. Januar in Potsdam und am 20. Januar 2010 in Hannover statt.
Die Testrunden wurden als moderierte Workshops konzipiert, die ausreichend
Raum fur den Erfahrungsaustausch und die Gruppendiskussionen bieten sollten.
Die Zusammensetzung der Teilnehmer war von ihrer Ausbildung und Aufgabenbe-
reich unterschiedlich (Stadtebauer, Verkehrsplaner, Regionalplaner, Vertreter des
OV-Aufgabentragers oder des Verkehrsunternehmens), wobei ein Schwerpunkt
auf die Hauptzielgruppe, die fur die Siedlungsplanung tatigen kommunalen Pla-
ner, gelegt wurde.

Wie schon im Pretest wurden nach einer Kurzvorstellung des Projekts und des
Folgekostenschatzers konkret von den beteiligten Kommunen benannte Anwen-
dungsfélle in das Instrument eingegeben und in einer Gruppendiskussion ge-
meinsam ausgewertet. Die anschlieRenden Diskussionen boten viel Raum fir die
Sammlung von Hinweisen und inhaltlichen Fragestellungen zum Instrument.

7.2 Schlussfolgerungen aus den Testphasen

7.2.1 Inhaltliche Auswertung

In den Testphasen sowie in den Gruppendiskussionen der Workshops zeigte sich,
dass die Handhabung der wesentlichen Eingaben und Funktionalitdten des Fol-
gekostenschéatzers und des Vergleichsinstruments fur die anwesenden Akteure
praktikabel waren. Neben kleineren Anderungen von Begrifflichkeiten und Formu-
lierungen der unterstitzenden Hilfetexte wurden vielféaltige Hinweise durch die
Testpersonen gegeben, die bertucksichtigt wurden. In Anhang 10.2 sind die ein-
zelnen Kommentare und Erganzungen aufgelistet. Synoptisch sind vor allem fol-
gende Aspekte zu nennen:

- Erganzung von Bodenrichtwerten, evtl. auch zur Anpassung der Einkom-
mensstruktur; alternativ ware dazu eine qualitative Einschatzung der Planer
zu erganzen, ob sich das Wohngebiet von seiner Lage und Qualitat auf ein-
kommensschwachere oder einkommensstarkere Gruppen ausgerichtet ist,
um spezifischere Modal-Split-Werte zu erhalten.

— Die lagespezifische Anpassung des Modal Splits (Innenstadt, Innenstadtrand
oder Ortsrandlage) wurde als sehr hilfreich eingeschatzt, ergdnzend wurden
Vorschlage zum Layout sowie zur besseren Verstandlichkeit unterbreitet.

- Die OV-Kennwerte sollten noch einmal (Uberprift werden. Die OV-
Anpassungsstrategien missten noch flexibler kombiniert werden kdnnen
sowie die Einbeziehung bedarfsorientierte Formen (z.B. AST, auch zeitab-
hangig z.B. im Abendverkehr) ermdglichen.

— Die Darstellung der spezifischen Kosten (je hal/je WE) wurde als sehr hilf-
reich eingeschatzt. Hier kbnnte eine Erganzung je Einwohner vorgenommen
werden. Evtl. ware eine Kennzeichnung (wie im Energiepass in den Klassen
A-F) sinnvoll. Dazu missten aber noch mehr Daten von Siedlungsprojekten
zusammengetragen und ausgewertet werden.
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— Bei den Ausgabedaten zu den Kosten im Zeitverlauf kdnnte neben einer an
der Doppik orientierten Darstellung auch eine an der kameralistischen Buch-
fuhrung orientierte Darstellung (Ausgabenbasis) sinnvoll sein.

Es zeigten sich auch Unterschiede zwischen den Testregionen. So wurden bei-
spielsweise im Instrument dargestellte Grenzen fur die Eingabe der Siedlungs-
dichte in der Region Hannover als problemlos angesehen, wahrend sie in Pots-
dam z.B. bei Siedlungsprojekten fur Studentenwohnungen als zu niedrig einge-
schatzt wurden.

7.2.2 Verwendungsmaoglichkeit

Die Hannoveraner und Potsdamer Akteure zeigten Interesse, zeitnah die finale
Version zu erhalten, um auch nach Projektabschluss weitergehende Vergleiche
und Tests durchfuhren zu kénnen. Wie schon im Pretest wurde dem Folgekosten-
schatzer dartber hinaus eine praxistaugliche Umsetzung der Projektidee be-
scheinigt.

Die Stadt Dresden verfugt Uber ein eigenes Verkehrsmodell, welches generell bei
Planungen zum Einsatz kommt und somit die dortigen Akteure flr das vorgestellte
Instrument nur wenig Verwendung sehen. Es zeigt sich, dass die Ausrichtung der
Entwicklung des Abschatzungsinstrumentes auf kleinere und mittlere Kommunen
sinnvoll ist.
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8 Einschatzung der Ergebnisse
8.1 Einschatzung der Ergebnisgenauigkeit, Grenzen der
Abschéatzung

Mit dem Projekt wurden Moglichkeiten aufgezeigt, die aus Siedlungsprojekten
resultierenden Verkehrsfolgen und Verkehrsinfrastrukturfolgekosten in den Abwa-
gungsprozess von Standortvarianten, Bebauungsplénen etc. besser bertcksichti-
gen zu kdnnen. Damit liegt ein Instrument vor, das es der rdumlichen Planung
erlaubt, frihzeitig die Verkehrs- und Kostenfolgen von Siedlungsprojekten abzu-
schatzen. Damit wird ein Beitrag zur besseren Integration von Siedlungsplanung
und Verkehr geliefert. Die Ergebnisse kdnnen nicht nur von Kommunen als Trager
der Bauleitplanung, sondern auch von OV-Aufgabentragern sowie Verkehrsunter-
nehmen genutzt werden. Gelingt es, durch das Instrument die Verkehrsfolgekos-
ten frihzeitig im Planungsprozess bekannt und transparent zu machen, kdnnen
erhebliche Kosten gespart und Nutzen fur die Kommunen generiert werden. Dies
fuhrt zu einem effektiveren Einsatz 6ffentlicher Mittel, moglicherweise zu einer
starkeren Innenentwicklung und zu einer auf den OPNV und die Verkehrsinfra-
struktur abgestimmte Siedlungsplanung.

8.2 Anwendbarkeit in der Siedlungsplanung

Die Testanwendungen in den Kommunen sowie die in den Experten-Workshops
abgegebenen Kommentare zeigten, dass das Instrument anwendungsfreundlich
ist. Eine Einarbeitungszeit bzw. eine spezifische Schulung ist grundséatzlich nicht
erforderlich. Gerade fur kleinere und mittlere Kommunen, die tUber kein eigenes
Verkehrsmodell verfiigen und fur Stadtplanungsabteilungen, die keinen Zugriff auf
ein Verkehrsmodell haben, ist das Instrument besonders geeignet.

Die erforderlichen Input-Daten sind fur die Planenden beim ersten Mal relativ ein-
fach zu ermitteln bzw. abzuschatzen. Auch ist eine relativ schnelle Bearbeitung
und intuitive Eingabe moglich, so dass das Instrument schnell, z.B. fur ein konkre-
tes Planungsprojekt, genutzt und als Internetlésung zur Verfigung gestellt werden
kann.

Wenn eine breitere Anwendung vorgesehen ist, sollten sich die Anwender vertieft
einarbeiten und die spezifischen Kennwerte fir die jeweilige Kommune in den
anderen Fachabteilungen abfragen, zusammenstellen und eingeben.

Grundsatzlich schafft die Beschaftigung und Auseinandersetzung mit dem Instru-
ment und seinen Ergebnissen beim Anwendenden ein Grundverstandnis fir die
Zusammenhange der Verkehrs- und Siedlungsplanung. Dies kann helfen, kosten-
intensive Folgekosten im Infrastrukturbereich zu verhindern bzw. auf Zusammen-
hange aufmerksam zu machen.
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9 Grenzen des Abschatzungsinstruments und
weiterer Forschungsbedarf

Die nach Abschluss dieses Vorhabens noch nicht umgesetzten Wirkungszusam-
menhéange oder Einzelerkenntnisse sollen an dieser Stelle kurz umrissen werden.
Dabei werden zunéchst diejenigen Grenzen dieser Studie umrissen, die aus den
gewahlten Forschungszielen und ihrer Methodik resultieren. Hierbei ist anzumer-
ken, dass das Vorhaben zunachst explizit als einfaches Bewertungsinstrument
konzipiert wurde und im Rahmen eines gréfl3eren Forschungskontextes weiter
ausgebaut werden kénnte. Die methodischen Grenzen sind daher kein Mangel.
Das Wissen um Grenzen und Einschrankungen starkt die Effizienz kinftig zu
entwickelnder Bilanzierungsinstrumente.

Einbeziehung weiterer Nutzungen (vor allem Gewerbe)

Das Instrument ist vom Ansatz her bewusst vornehmlich auf neue Wohngebiete
bzw. mischgenutzte Flachen ausgerichtet worden. In mehreren Gespréachen mit
den Kommunen kam vor allem der Wunsch zum Ausdruck, die Verkehrs- und Fol-
gekosten von Gewerbegebietsentwicklungen ebenfalls abschatzen zu kdnnen, da
aktuell gerade hier besonderer Problemdruck gesehen wird. Eine Erweiterung der
Anwendbarkeit des Instruments fiir die Abschatzung von Gewerbenutzungen ist
prinzipiell méglich und im Aufbau des Werkzeuges ansatzweise durch die Benen-
nung von gewerblichen Zusatznutzungen auch schon vorhanden. Problematisch
fur das Abschéatzungsverfahren sind dagegen die zumeist noch offenen spéateren
Nutzungsoptionen von Gewerbegebieten sowie die grol3en Schwankungsbreiten
innerhalb der Branchen zu sehen (z.B. welche Gewerbebetriebe werden sich dort
ansiedeln? Welche Arbeitsplatzdichte ist damit verbunden? Welche Kunden- und
Lieferverkehrsmengen sind mit einzelnen Betrieben verbunden?). So sind auch
innerhalb einer spezifischen Gewerbenutzung extreme Unterschiede vorhanden.
Eine Mittelwertberechnung ist zwar generell méglich, doch sollten auch zuséatzlich
die Spannbreiten sowie die Ober- und Untergrenzen vermittelt werden. Restimie-
rend scheint eine Erganzung des Instruments um Gewerbenutzungen prinzipiell
madglich und erscheint vor dem Hintergrund des aktuellen Problemdrucks in den
Kommunen sinnvoll.

Bestandsorientierung statt Neubauorientierung

Das Instrument ist zurzeit auf Neubaugebiete ausgerichtet, um in einer frihen
Planungsphase Verkehrsfolgen, Infrastrukturfolgekosten und mdgliche Anpas-
sungsbedarfe im individuellen und o6ffentlichen Verkehr in den planerischen Ab-
wagungsprozessen bertcksichtigen zu kénnen. In der Diskussion mit den Fallbei-
spielregionen (vor allem Dresden) wurde vor dem Hintergrund einer starkeren
Bestandsorientierung die Anwendung des Instruments im Stadtumbau und in Be-
standsgebieten diskutiert. So kénnten verschiedene Ruckbauszenarien auch vor
dem Hintergrund der verkehrlichen Folgekosten, der Einsparpotenziale oder der
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Auswirkungen auf bestehende OV-Verbindungen bewertet und tberpriift werden.
Hier musste vertieft diskutiert werden, welche Anpassungsstrategien relevant sind
und in welchen konkreten Berechnungsschritten umgesetzt werden kénnen. Auch
sollte eine Bedarfserhebung bei den Planenden vor Ort durchgefiihrt werden.

Starkerer Blick auf strategische Stadtentwicklungsprojekte?

Das Instrument ist von seiner Bedienung sehr stark auf Einzelgebiete ausgelegt,
obwohl die strategische Stadtentwicklungsebene nicht ausgeblendet wurde. Viel-
mehr kann durch die frihzeitige Ermittlung auch in der strategischen Stadtent-
wicklungsplanung auf Vor- und Nachteile von bestimmten Baugebieten, Bebau-
ungsdichten bzw. Baustrukturen hingewiesen werden. Die kumulierten Wirkungen
von mehreren benachbarten Wohnneubaugebieten bzw. die Uberprifung von un-
terschiedlichen Flachennutzungsstrategien scheint mit dem methodischen Ansatz
eines einfachen Werkzeuges auf Excel-Basis dagegen kaum mdoglich. Hier sind
Grenzen erkennbar, zumal hier in diversen REFINA-Konsortien auch weiterge-
hende Kostenbewertungsinstrumente entwickelt wurden (z.B. LEANkom®
[nts/ILS/Planersocietat] oder Regionaler Portfoliomanager [RWTH
Aachen/empirica]). Diese sind jedoch ohne Schulungen und Einweisungen nicht
direkt nutzbar, daftr allerdings genau auf diese Anwendungsfalle zugeschnitten.
Eine kombinierte Anwendbarkeit oder Erganzung wéare aber im Einzelfall zu pru-
fen und maoglich.

Entwicklung zu einem lernenden System

Das Instrument lebt davon, dass es nicht nur einmalig eingestellt wird, sondern
von den Kommunen mehrfach und zur Variantenbetrachtung genutzt wird. Die
zukunftige Anwendungsfreundlichkeit des Instruments lebt in dem Zusammen-
hang auch davon, dass der Anwendende eine schnelle Einschatzung seiner ermit-
telten Kostenfaktoren erhalt und diese auch bewerten kann. Daher kdonnte das
Instrument zuklnftig auch als lernendes System, in dem die Output-Daten zu-
rickgespielt werden, konzipiert werden. Zugleich kbnnten Kennwerte aktualisiert
werden. Ebenso ist eine Weiterentwicklung als Open-Source-Instrument maoglich.
Beide Verfahren setzen jedoch einen Erfahrungsaustausch sowie eine organisato-
rische und wissenschatftliche Begleitung des Instruments zumindest fir die ersten
Jahre voraus.
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10.5 Kommentare aus den Tests zum Instrument

Auswertung Test-WS/Instrument-Uberarbeitung

Hinweise aus Workshops

Erganzende Kommentare aus Besprechung

Geschosswohnungsbau - Dichtewerte usw.
sind in zu engen Grenzen (fir Potsdam);
Eingabe von 800 WE pro ha erforderlich.

Hier wird ein zusatzliches Feld fiir eine numeri-
sche Eingabe ergénzt.

Instrument eher EFH orientiert? ,Fir GWB
muss man an vielen Schrauben drehen”.

Keine Anpassung.

Zusammenhang Gebietstypen und Einkom-
men (fur Verkehrsleistung) = eventuell Ge-
bietstypen auf der Basis von Bodenrichtwer-
ten und Dichteangaben ermitteln (durch das
Instrument) - Bodenrichtwerte liegen vor.

Zusammenhang Bodenrichtwert und Einkom-
men empirisch belegt? - dann fir Verkehrsleis-
tung entsprechend abbilden (nicht in der Projekt-
laufzeit umsetzbar).

Bodenrichtwerte vorhanden aber evtl. gerin-
ge Korr. zu Einkommensklassen, besser evtl.
Gebietstypen/Bebauungstypen

Relevant ist das Verhéaltnis Bodenricht-
wert/Bodenrichtwert im Durchschnitt der Stadt.

Alternativ: Verkehrsleistung tber Altersgrup-
pen > Angabe Altersstruktur eher problema-
tisch

Altersgruppen fur Ermittlung der Wegeanzahl

Bevolkerungsklasse (Studenten/junge Er-
wachsene 19-30 Jahre.) erganzen, evtl. auch
60 -70 + 70-... Klassen unterteilen

Prufen, ob Daten entsprechend in MID; dann
ggf. anpassen.

Kennwerte OV kontrollieren.

Ja

VDV-Zahlen fiir Durchschnittsgeschwindig-
keit nutzen

ja

Schienenbonus beschreiben im Handbuch ->
Modal-Split-Anpassung + Anteil zwischen 2
Verkehrsmitteln

Hinweis bei Auswahl von Schienenfahrzeugen
- Anderung des Modal Split, Beschreibung im
Handbuch!

Unterschiedliche Haltestellenabstande zu
den verschiedenen OPNV-Angeboten be-
riicksichtigen? Dadurch Anderung der Auf-
kommens-Anteile.

Vorhandensein Schienenfahrzeug und kurze
Entfernung zur Haltestelle wirken sich positiv auf
die Nutzung eines Angebotes aus - der Nut-
zungsanteil ware entsprechend hdher anzuset-
zen - Hinweis bei Erlauterungen + Handbuch

OPNV-Anbindungsvarianten vergleichen
ware interessant.

Ist mdglich Uber Vergleichsinstrument, keine
Anpassung. Beschreibung im Handbuch!

Auswirkung der Parkplatze auf Verkehrsmit-
telwahl

EinflussgréRen auf Modal Split im Handbuch
erlautern - kann dann vom Anwendenden ent-
sprechend berticksichtigt werden.

Hinweis bei kommunalen Grundeinstellun-
gen: Achtung wenn Bauinves-

Bei Gebietseingabe: Ausgabe der Kostentrager-
schaft (aggregiert) und Hinweis auf Anpas-
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tor/Anwenderfinanzierung Kosten Gbernimmt
hier andern.

sungsmaoglichkeit, Beschreibung im Handbuch!

Was machen wir mit zusatzlichen Erschlie-
BungsstralBen, bei denen nur ein Ausbau und
kein Neubau?

Kostenverhéltnis zwischen Ausbau/Neubau mit
abfragen - flief3t als Faktor mit in Berechnung
ein. Beschreibung im Handbuch!

Ausgabenperspektive darstellen statt kumu-
lierte Kosten

Diagramme erganzen.

Kosten je EW darstellen.

Diagramme erganzen.

Kosten pro Wohneinheit auch im Vergleichs-
instrument

Diagramme erganzen.

Kostensatze Griinflachen einbeziehen?

Hinweis, dass diese Kosten unberiicksichtigt
bleiben missen, da nur Verkehrskosten betrach-
tet werden. Darstellung auch im Handbuch.

Denkmalpflege in Kostensatze einbeziehen?

Hinweis im Handbuch: Beriicksichtigung bei
Sonstige Kosten oder alternativ durch Anpas-
sung der Kostensatze

Referenzwerte fiir Kosten je WE oder Kosten je
EW oder Kosten je ha - basierend auf Pilotbe-
reichen und Hinweis, dass die Referenzwerte
angepasst werden miissen, wenn eigene Erfah-
rungen vorliegen.

Umfang Wirtschaftsverkehr nicht unter 3. son-
dern unter 2. (Blatt gebietsbezogene Eingaben)

5. Innere VerkehrserschlieRung: Eingabe der
Langen pro Kategorie; Ausgabe der berlicksich-
tigten Breite und der sich ergebenden Flache;
Prufung, ob passend zu Angaben unter 1. >
gof. Hinweis.

6. AuRere VerkehrserschlieRung: Anzahl der AP
und QH mit abfragen = dadurch auch Zuord-
nung von anteiligen Elementen mdglich.

7. Angaben zum OPNV: Einleitungstext erforder-
lich; bei Anteil eines Angebotes mit 0 % werden
die Felder grau dargestellt (keine Eingaben er-
forderlich).

AST erganzen.

Uberpriifen der Angaben und Berechnung zur
Streckenlange OV; Vorschlagswert Streckenléan-
ge der Linie insgesamt erlautern oder nicht ab-
bilden.

Reinvestition nach Ablauf der ND priifen und
einheitlich abbilden.
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Kostenverlaufe Betriebs-/Instandhaltungskosten
prufen und einheitlich abbilden.

Layout

Hinweise aus Workshops

Erganzende Kommentare aus Besprechung

Beschreibung im Handbuch/Bericht Bevolke-
rungsentwicklung (Dynamik) durch Verglei-
che maglich mithilfe eines Vergleichsinstru-
ments.

Beschreibung im Handbuch/Bericht

B. gemeindebez. Angaben: Zu- & Abschlage
fur Modal Split didaktisch besser gestalten,
resultierender Modal Split darstellen.

Eingabe nicht als Zu-/Abschlag, sondern fiir die
Summe

Handbuch online oder pdf auswahlbar ma-
chen.

Verlinkung zu Online-Fassung bleibt; Hinweis
auf Kapitel im Handbuch ergénzen.

Vergleichsanzeige auf 10 erhéhen.

Rohdaten als Eingabedaten anderbar?

Nicht mdglich!

Kommentarspalte erhalten.

Ja

Spaltenbreite grof3zugiger bei Zahlen! Sonst
###H bei anderem Zoom

Spalten verbreitern.

Bei Vergleich, wenn Geb. 1 und 5 ausge-
wahlt, ergeben sich hassliche Leerstellen im
Diagramm.

Prufen, ob es Anpassungsmaoglichkeiten gibt.

Auswertungen - Grafiken fir Auswertung in
Farbe; in der Berichtsvorlage in s/w.

Beschriftungen prifen.

Bezilige der Rechenzellen (Vorganger, Nach-
folger z.B. Zellen-Nr.) evtl. immer angeben.

Nicht sinnvoll. Bei Bedarf kann diese Information
mit Hilfe der Detektiv-Funktionen von Excel er-
mittelt werden.
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10.6

Systemskizze des Abschatzungsinstruments

Modul 1: Verkehrsaufkommen — Schitzung des Potenzials der Verkehrsteilnehmer aus Daten der Bauunterlagen

Vorliegende Daten des Baugebieis/Bauverhabens

Gebietsbezeichnung
Fléche

Lage
Bebauungsdichte

Wohneinheitenverteilung
Gewerbliche Nutzungen
Umfang Wirtschaftsverkehr

Anteile des Binnenverkehrs

1.1 Eingaben

Grunddates dev Gemende
Einwohnerzahl der Gemeinde

Grikenklassenspezifischer Modal Split

Informationen zu Zu- und Abschlgen beim Modal Split

1.2 Ableitung Anwendende

1.2a Bewohner-/Quellverkehr

B ﬁiwr*b,

B = Bewohnerzahl
W = Anzahl Wohneinheiten pro

t

b- ittliche Anzah pro
i = Wohnungsart
Anzahl Bewohner
Wohnungsart (Mittelwert)
Einfamilienhaus/Doppelhaushalfte 3,0
Wohneinheit Geschosswohnungsbau 2,2

1.3a Bewohner-/Quellverkehr

W,=3B*A"f,

W = Anzahl Wege (Bewohner)
A = Anteil der Altersgruppe g

S5iPI - Anzahl Stellplatze

1.2b Kunden-/Zielverkehr

SIPl =>.GE,* N,

GE - Anzahl Gebaudeeinheiten (BGF, SitzPl usw.)

N = Normwert
| - Verkehrsquelle

Verkehrsquellen und Gebdudetypen  Gebiudeeinheit

Laden und Geschiiftshi
Biro- und Verwaltungsg,
Versammlungsstatten

Sporthallen, Freizeitcent

Kranken, Pflegeeinrichtungen
Haotels, Beherbergungsbetriebe
Grobhandel, Industrie und Gewerbe

1.3 Ableitung Wege

Wy - Anzahl Wege {Gewerbe)
U = Umschlagfaktor

WK - Wegekettenfakior

PB — Phow-Besetzung

Verkehrsquellen und
Gebiudetypen

Laden und Geschiifishiuser

Biiro- und Verwallungsgebiude

Versammlungsstitten
Sporthallen, Freizeitcenter
Kranken, Pilegeeinrichiungen

Hatels, Beherbergungsbetriebe

N
(GE/StPI)
iser BGF 37,5
ebiude BGF 50
SitzPl 10
er BGF 100
Betten 3
Betten 4
BCF 75
1.2b Kunden-/Zielverkehr
We=2(GE*N*U,*WK,* PB,*2)
F
BY = 1t , KV =
Umschlag- | Wegeketten- Pkw-
faktor faktor Besetzung
B KV BV KV BV KV
1.4 4 1.2 23 1.4 1,4
1.5 2 1.3 1.2 1,2 11
1,4 3 2,5 1.4 11 2
2 4 11 1.1 1 1,1
3 4 1.2 1.4 1.1 1.3
A 1 1.2 1,5 1.2 1.4
1,5 4 11 1,2 1.2 1.1

GroBhandel, Industrie und Gewer- -

b

1.4 Modal Split/Aufteilung nach Verkehrsmittel

f—- A.lml‘sgruppe Wege pro B und Tag nach Altersgruppen
Altersgruppe Wege pro Bewohner und Werktag
Kleinkinder (0 bis 9 Jahre) 3,19
Kinder (10 bis 17 Jahre) 3,30
lugendliche (18 bis 24 Jahre} 3,59
Erwachsene (25 bis 64 Jahre) 4,07
Senioren (ab 65 Jahre) 3,05
Durchschnitt 3,68

1.4a Bewohner-/Queiiverkelir

W Fun W, ceny

W Raag W g, sonstiges

W B MV

polit. Gemeindegrifenklassen
Von ... EW Bis... EW

Ifd. Nummer
1

?
3
i
5

6 1
7 5

4]

2.001
5.001
20,001
50,001
00,001
00001

2.000
5,000
20,000
50,000
100,000
500,000
9.999.999

1.40 Kunden-Zielverkehr

Wi Fun Wk opv

Wi Raa W k., sonstiges

w K MV

Ful Rad MIV  OPNV  Sonstiges
20,30%  8,10% 6530% | 4,50% 1,80 %
2080% | 9,70%  62,50% | 540% | 1]
2,00% | 9,00%  63,60% | 490% | 1,
22,20% 11,00% 61,00% | 4,50% 1,20 %
22,90%  9,70% 60,30% | 6,20% | 0,90%
2520%  9,90% 53,30% | 1030% 1,30 %
27,90 % 10,00%  A4,40% | 16,50% 1,30 %

Der grifenklassenspezifische Modal Split kann durch Zu-und Abschiige in Abhingigheit
vom Lagetyp sowie auf der Grundlage weiterer besonderer Eigenschaften des betrachteten
Gebietes angepasst werden.
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1.5 Modal Split - Zu- und Abschlige

Innenstadtlage
Lage am Innenstadtrand
Stadrandlage / Ortsteil

>
= z
2 3 3| §
10%| 5% -20%| 5%
0% 5% | -10% 5% |
-5 -5 % 20% | -10%

Die Zu- und Abschlage kiinnen vom Anwendenden an die tatsichlichen Gegebenheiten
angepasst werden. Dabei kinnen auch andere Aspekte als die Lage eine Rolle spielen.
Der Anteil eines Verkehrsmittels am Verkehrsaufkommen kann maximal 100 Prozent und
nicht weniger als 0 Prozent betragen. Die Summe der Anteile aller Verkehrsmittel muss

100 Prozent betragen.

IWerte geschétzt! Kann durch Sonderauswertungen der Srv' 2008 aktualisiert! werden]

6a Bewohner- / Quellverkehr

W a runNMIV W e opny"OPNV
W rasNMIV (P—eN
Woa e "MIV
Mittlerer Durchmesser des
Gebietes Anteil Binnenverkehr in %
vOon... bis... NMIV MV
0 300 10 4]
am 500 15 5
501 #00 20 10
801 99999 30 15

1.6 Abzug Binnenverkehr

6b Kunden- / Zielverkehr
W i epa*OPNV
W i sanstiges " OPNV

Wk Fun*NMIV
Wk rad" NMIV
W n*MIV
Mittlerer Durchmesser des
Gebietes
OPNV von... bis...
0 0 300
0 o 500
5 501 800
5 a01 99999

1.7 Ergebnis

W =Wg run - W, run "NMIV + Wi g - Wi pyg "NMIV

W Rad =W rag - Wg rag "NMIV + W gog - Wi gag "NMIV
Wy = Wa mv = We ™IV + W gy = Wy MIV

W spny = Wa opny - W, ceny “ OPNV + W gpyy - Wi opny “OPNV

w Sonstiges =W B, Sonstiges ~ W B, Sonstiges *OPNV + W K, Sonstiges ~ W K. Sonstiges *OPNV

(1.8 Verkehrsleistung)

M

20
30
40
50

Anteil Binnenverkehr in %
NMIV

OPNV

5 0
10 5
15 5
20 5

[kann in Ergdnzung dieses Forschungsprojektes durch Sonderauswertungen der MID 2008 und SrV 2008 hinzugefiigt werden]

Zlelkatagorien (2] Anteil bei _ Durchschnittliche
= Fult Rad MIV OPNV Sonstiges Entfernung
Mahumgebung
Ins Zentrum
Stadtrand
Andere Ziele

Verkehrsleistung = ¥ Wegeanzahl * Anteil, * Entfernung,,
=1

Die Ermittlung erfolgt auf gleiche Weise fir alle Verkehrsmittel.

(1.9 Verkehrsemissionen)

Ein Teilmaodul fir Verkehrsemissionen (CO2, NOx, Partikel je in g/Pkm) kann aufbauend auf 1.8 erganzt werden.
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Modul 2:Schitzung der Kostenfolgen fiir die innere VerkehrserschlieRung

Vorliegende Daten des Baugebiets/Bauvorhabens

Gebietsiliche (ha)

Geplante Nutzung (Waohnbauland)

Geplante Bebauungsdichte (WEha Wohnbauland)
Geplante Aufteilung der Verkehrsiliche auf Stralen-

2.1 Eingaben

Grunddaten der Gemeinde

« Angaben zum Verlauf der anfallenden Instandhal-
tungskosten

* Vereilung der anfallenden Herstellungs- und Folge-

kosten nach Kostentrigem

(Kosten-)Kennwerle

« Angaben zu Herstellungs- und Folgekosten der be-
trachteten Infrastrukturelemente

* Angaben zu Abschreibungszeitiiumen der betrachte-
ten Infrastrukturelemente

* Unterstitzende Angaben zur Mengenermitthung ein-

typen 4
zelner Infrastrukturbestandieile

Anzahl und Art der geplanten Knotenpunkte der Gu-
Bere VerkehrserschlieBung
Anzahl und Art von geplanten Querungshilien

2.2 Ableitung Verkehrsflichenmenge (Vorschlagswert)

VFL; = ({1006,7 » (D=084)) » 105
WE — Anzahl Wohneinheiten im Gebiet
D- Dichtewert WE/ha Wohnbauland
VFLR - verkeisfliche (berechnet)
{Formel abgeleitet aus Bebauungsplandatenbank des REFINA Projekts LEAN")

2.3 Verteilung auf Strafentypen

Sstr = VFL » Sstr¥
Astr = VFL » Astr¥
Wweg = VFL » Wwghh

VFL - in die g eingehende \ flache
VFLp, - durch den

VFLp - — wird sofern VFLp =0

Sstrib - Anteil Sammelstralte im Gebiet (Eingabe durch A dende, sonst Varschl nach Gebietsgrofie)
Astrdh - Anteil Anliegerstrafien im Gebiet (Eingabe durch A dende, sonst W\ Il nach ¢ g i
Wavg®% - Anteil Wohnwege im Gebiet (Eingabe durch A dende, sonst Viorschl nach Gebi )

Sstr - Flache Sammelstralie im Gebiet
Astr - Flache Anliegersiralien im Gebiet
Wiy - Flache Wohnwege im Gebiet

2.4 Ableitung Mengen begleitender Kostenerzeuger

IPSstr = {Sstr/SsuB) /APSewM
LPAstr = (Astr/AstB )/ LPAstrM
LPWreeg = (Wweg/ WegB ) /LEWeeghl
SetrB - Breite Sammelstralie im Gebiet (aus Kennwerttabelle)

AstrB - Breite Anliegerstralien im Geblel (aus Kennwerttabelle)
WwgB - Breite Wohnwege im Gebiet (aus Kennwerttabelle)

LPSstrM - L P in im Gebiet
LPAsIrM - L in im Gebiet
LPWwgh - L P in im Gebiet
LPSsir - Leuchtpunkte in Sammelsirale im Gebiet

LPAstr - Leuchtpunkte in Anliegerstralten im Gebiet

LPWwyg - Leuchtpunkte in Wohnwegen im Gebiet

Hinweis: Bi g erfoigt h fur Stran gleitg!
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2.5 Herstellungskostenermittlung Straken

HESstr = Sstr » HKSsrM®
HEAstr = Astr » HKAstrM®
DEWweg = Wivg » DEWwght®

HKSstrM?® - Herstellungskosten je m® Sammelstrale im Gebiet (aus Kennwerttabelle)

HEAstM® - 1je m¥ A im Gebilet (aus Kennwertabelle)
F ghF - kosten je m? V ge im Gebiet (aus Kennweritabelle)
HKSstr= H im Gebiet

HKAstr - | sten Anli 1im Gebiet

HKWwg - Herstellungskosten th,rmege im Gebiet

2.6 Folgekostenermittlung Strafien

FESsty = Sstr » FKSsteM®
FEastr = Astr » FRastrM*
FiWiwg = Wivg s PEWwghd®

FKSsirM® — Folg jem? im Gebiet (aus Kennweritabelle)
FKAstrM? - Folgeb je m? Anlieg Ben im Gebiet (aus Kennwerttabelle)
FRUM 9 je m* W ge im Gebiet (aus Kennwerttabelle)

FKSstr - Folgekosten Sammelsirafie im Gebiet
FKAstr - Folgekosten Anliegerstralten im Gebiet
FKEMwg - Folgekosten Wohnwege im Gebiet

2.7 Herstellungskostenermittlung begleitender Kostenerzeuger

BELPSstr = LPSstr » HELPSstr
HELPAstr = LPAstr » HELPAstr

HELFWwg = LFWwg » HELFWwg

jelL in 1 (aus Ki belie)

HKLPAstr - | el F in Anlieg (aus | 1

HKLPWWwg - Her g jel P in gen (aus i

HKLPSstr - ¢ Leuchtp in im Gebist

HKLPAstr - Herstellungsh Leuch in A im Gebiet

HKLPVWwg — Her g 1 p in W im Gebiet

Hinweis: erfolgt i fir Straf gl

2.8 Folgekostenermittlung begleitender Kostenerzeuger
FEKLPSgtr = LPSstr » FRLPScte
FELPAct — LPActr « FELPAc
FELFWwg = LFWwg » FKLFWwg
HKLPSstr - F bell

je L in I (aus )
HKLPAstr — Folgekosten je Leuchtpunkt in Anliegerstraen (aus Kennwerttabelle)
HKLPWwg — Folgekosten je Leuchtpunkt in Wohnwegen (aus Kennwerttabelle)

HKLPSstr — Folgekosten Leuchtpunkte in SammelstraRen im Gebiet
HKLPAstr — Folgekosten Leuchtpunkte in Anliegerstraen im Gebiet
HKLPWwg — Folgekosten Leuchtpunkte in Wohnwegen im Gebiet

Hinweis: Berechnung erfolgt identisch fiir Straenbegleitgriin
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Modul 3: Schiitzung der Kostenfolgen duRere VerkehrserschlieRung

Vorliegende Daten des Baugebiets / Bauvorha-
bens

» Gebietsfliche (ha)

3.1 Eingaben

Grunddaten der Gemeinde

= Angaben sum Verlaol der anfallenden Instandhal-

(Kosten-)Kennwerte

* Angaben zu Herstellungs- und Folgekosten der be-

« Geplante Nutzung (Wohnbauland) tungsko trachieten Infrastrukiurelemente
* Geplante Bebauungsdichte (WE / ha Wohnbauland) | # ) ilung der anfallenden Herstellungs- und Folge- » Angaben zu Abschreibungszeitriumen der betrachte-
« Geplante Auiteilung der Verkehrsiliche auf Strafen- kosten nach Kostentragem ten Infrastrukturelemente

typen .l stiitzende Angaben sur Menge ittlung ein-

» Anzahl und Ant der geplanten Anschlusspunkte der zelner Infrastrukturbestandieile
ihbere Verkehrserschliebung

+ Anzahl und Art von geplanten Querungshilfen

3.2 Mengenermittlung Anschlusspunkte
der duleren Verkehrserschliefung

KPry = Typ des Anschlusspunkts (Eingabe durch Anwendende)
KPunews = Anzahl der Anschlusspunkie dieses Typs (Eingabe durch Anwendende)

Himweis: g erfolgt i isch fiir folgs P
Rechts vor Links, T-Kreuzung, Linksabbieger, Lichtsignalanlage, Kreisverkehr (mini), Kreisverkehr (klein)

3.3 Herstellungskosten je Anschlusspunkt

BEKP = BEKP, » KBy

HEKPTyp = F g je eines Typs

Himweis:
ledem Anschlusspunkistypen sind Einzelmengen von folgenden Infrastrukturelementen zugeordnet aus denen er sich zusammensetzt:
StraBenkiirper (m2), Schilder (Stck.), Begriinung (m2), LSA (Stck.), Beleuchtung (Stck.)

Zusdtzlich notwendig werdende Neu- und Umbauten von ErschlieBungsstraben kiinnen als Lingenangabe eingegeben und anteilig dem Baugebiet zuge-
rechnet werden. Es erfolgt eine Umrechnung der Eingaben in die oben dargestellten Infrastrukturelemente.

Die Herstellungskosten ergeben sich daher als Summe der einzelnen Infrastrukturelemente entsprechend der Berechnung der Kosten fiir die innere Ver-
kehrserschlieBung

3.4 Folgekosten je Anschlusspunkt

FEEF = FEEPno * KFipeant
FKKPTyp - Folgekosten je Anschlusspunkt eines Typs
Hinweis:

Die Berechnung der Folgekosten erfolgt analog zur Berechnung der Herstellungskosten: Jedem der Infrastrukturelemente, aus denen sich ein Anschluss-
punkt zusammensetzt sind entsprechende Folgekostenwerte zugeordnet.
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3.5 Mengenermittlung Querungshilfen

QHry = Typ der Querungshilfe (Eingabe durch Anwendende)
QHaneats — Anzahl der Querungshilfen dieses Typs (Eingabe durch Anwendende)

Hinweis: Berechnung erfolgt identisch fur folgende Querungshilfen:

F iberweg, Mittelinse!, Auff 9. LSA-Furt
3.6 Herstellungskosten je Querungshilfe
HEQH = HEQHr » QBanzan
HKQHyyp = Jje Querung: eines Typs
Hinweis:

Jeder Querungshilfe sind Einzelmengen von folgenden Infrastrukturelementen zugeordnet aus denen sie sich zusammensetzt:
StraBenkdrper (m2), Schilder (Stck.), Begriinung (m?), LSA (Stck.), Beleuchtung (Stck.)

Die Herstellungskosten ergeben sich daher als Summe der einzelnen Infrastrukturelemente entsprechend der Berechnung der Kosten fiir die innere Ver-
kehrserschiiefung

3.7 Folgekosten je Querungshilfe

P = TRETy » Klpeahl
FKQHy,, - Folgekosten je Querungshilfe eines Typs
Hinweis:

Die Berechnung der Folgekosten erfolgt analog zur Berechnung der Herstellungskosten: Jedem der Infrastrukturelemente, aus denen sich eine Querungshil-
fe zusammensetzt sind entsprechende Folgekostenwerte zugeordnet.
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Modul 4: Schitzung der Kostenfolgen

Angaben zur OPNV-Erschliefung

 Aufteilung des OPNV-Aufkommen im Gebiet auf die einzelnen OPNV-

Angebote

» Gebiet bereits durch OPNV erschlossen?

» Bedienungsart und -qualitit angemessen?

4.1 Eingaben

+ Angaben zu einzelnen Berechnungsparametern, sofern nicht die Stan-
dardwerte verwendet werden sollen

bereits
erschlossen
ja ja
ja nein
ja nein
ja nein
ja nein
nein ja
nein nein
Parameter / relevante In-
vestitionshereiche

Fahrbahnen

Schienenwege
Verkehrssteuerung

Haltestellen

Sonderbauwerke / Tunnel
Fahrzeuge

MNutzungsanteil von Fahrzeugen

1 Angabe exemplarisch

Daten aus anderen Modulen

« Anzahl der Wege pro Tag

4.2 Auswahl der Anpassungsstrategie

Bedienungsart | Mittlerer Durch-
und Qualitit = messer des Gebiets
angemessen (m) griiBer als ...

angegebener Schwel-

lenwert

nein
ja
nein

ja

keine Anpassung

nein
nein
nein
nein
nein
nein
0%

Anzahl der zusitzli- |
chen OPNV-Fahrten
pro Tag griiker als

angegebener Schwel-

lenwert

nein

nein

ja

ja

Anpassungsstrategien Erliuterung/Beispiel

keine Anpassung

zusiitzliche Fahrzeuge / grofere

Angebotsverdichtun,
g verdichtung Fahrzeuge / kiirzere Takte

Haltestellenerganzung zusatzliche Haltestelle im Gebiet

zusitzliche Fahrzeuge / grikere

Angebotsverdichtun: .
g verdichtung Fahrzeuge / kiirzere Takte

Haltestellenergdnzung und

Angebotsverdichtung

Verdnderung der Linienfihrung ei-

Streckenanpassun, .
P 5 ner vorhandenen Linie

Angebotserweiterung Zusitzliche Linie

4.3 Auswirkungen

Anpassungsstrategie
Angebots- Haltestellen- IRt Ity Angebots-
verdichtung erganzung ZUng un(.j el R erweiterung
botsverdichtung

nein nein nein ja ja
nein nein nein ja ja
nein nein nein ja ja
nein ja ja ja ja
nein nein nein ja ja

ja nein ja nein ja

7% 0% 7% 0% 7%
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4.4 Berechnungen

4.4a Herstellungskosten 4.4b Betriebs- und Instandhaltungskosten
» Grunddaten » Grunddaten
s Kostensitze ® Kostensitze
(Beispielwerte) (Beispielwerte)
Abschreibungen : E.|3%
.| 335 2Es
. u g == <:5%
= & §® TE ZES
& 5= 2 2 5T g8 5w
= -— - =
§® ‘érg ;ﬁﬁg %5 Kosten B = =0} 2009 2010 2011 2012
= = =
Kosten = 9 = S 2000 2010 2011 &5 a a
2L E F
Angebotsverdichtung g‘c"cf Z . Z .
Fahrbahnen nein | 338514 0 20 0 0 0 N E= E= 1 1 T ]
Schienen-
Bj [ [y 10 0 ) v}
= fen Betriebskosten
Verkehrs-
steuerung nein 16.926 1) 5 (1) 0 0
Fahrbahnen nein 0 0 0 0 0 0
Haltestellen nein (4] ] 5 0 0 0 X X
Schienenwege nein 0 0 0 [ [« 0
Sonder-
Verkehrssteue-
bauwerke/
. ung nein 677 0 0 0 4 [
Tunnel nein 0 0 20 Q0 0 0
Haltestellen nein 0 0 [ 0 4] 4]
Fahrzeuge ja 500.000 33.851 3011.284 11.284]11.284
Sonderbauwerke/
Tunnel nein o 0 ] 0 4] 0
Summe 11.284|11.284|11.284 -
Fahrzeuge ja 43,800 2965 2965 2,965 2965
Summe
(kumuliert) 11.284) 22.568| 31,851
Instandhaltungs-
kosten
Fahrbahnen nein 0 0 0 0 4] 0
Schienenwege nein 0 0 0 0 0 0
Verkehrssteue-
rung nein 0 0 [} 0 0 0
Haltestellen nein 0 0 0 0 0 0
Sonderbauwerke
J Tunnel nein 0 0 0 0 0 0
Fahrzeuge ja 0 0 0 0 0 [y
Personalkosten
Fahrer ja 240,000 16,249 16.249 16249 16.249| 16,249
Summe 19,214 19274 19.274] 19274
Summe
{kumuliert) 19.214| 38,428 57.642| 76.856
4.5 Ergebnis
Abschreibungen
+ Betriebskosten
+ Instandhaltungskosten
+ Personalkosten
= Jahrliche Folgekosten
In der Skizze werden keine Instandhaltungskosten ausgewi . Die im il it hir g te diff i nicht zwischen i und ]
Liegen im gsfall prechende Ang. vor, kinnen diese jedoch in der Schatzung beriicksichtigt werden.
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Modul 5: Schitzung der Kostenfolgen gesamt

5.1 Summen der Kostenschdtzungen
Kosten innerer ErschlieBung
+ Kosten duRerer ErschlieBung
+ Kosten OPNV

= Gesamtkosten (gesamt, pro Jahr, pro ha, pro Einwohner — differenziert nach Kostentrigern).

5.2 Ausgabe der Werte
Daten-Ausgabe in ROHDATEN
Grafische und Daten-Ausgabe in BERICHTSVORLAGE

Grafische und Daten-Ausgabe in AUSWERTUNG

Anhang BMVBS-Online-Publikation 03/2011



Abschétzung von Verkehrsfolgekosten 92

10.7  Quellenangaben der verwendeten Kennwerte

Hauptliteraturquellen:

1.

RAST 06: Richtlinie zur Anlage von StadtstralRen 2006, Forschungsgesell-
schaft fur StraRen- und Verkehrswesen

Gutsche, Jens-Martin (2005): Auswirkungen neuer Wohngebiete auf die
kommunalen Haushalte und die regionale Verkehrsentwicklung, In: Deutsche
Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (DVWG) (Hg.): Innovationen und LO-
sungen fur den Verkehr 2030. Bd. E 3. Berlin

Gertz, Gutsche, RUmenapp GGR (2006): Kurz-, mittel- und langfristige Kosten
der BaulanderschlieBung fur die offentliche Hand, die Grundstiicksbesitzer
und die Allgemeinheit; Studie im Auftrag des Ministeriums fur Landwirtschaft,
Umwelt und landliche Raume des Landes Schleswig-Holstein. Abschlussbe-
richt. Hamburg

Seiler, Matthias (2006): ErschlieBungs- und Folgekosten durch die Bauland-
bereitstellung im Innen- und Aul3enbereich. Ein Vergleich verschiedener
Wohnbaugebiete in Baden-Wiurttemberg. Diplomarbeit an der HfWU Ndrtin-
gen-Geislingen, 2006

DSSW (2008): DSSW-Arbeitshilfe: Beispiel- und Elementdatenbank zur Re-
duktion von Gestaltungs- und Ausstattungselementen im Geschéftsstral3en-
raum(Bearbeiter: Planersocietat). Vgl. http://www.dssw.de/2008-beispiel-
elementdatenbank.html

Grole Werte Quellenangabe/Anmerkung

SammelstralRe in Gebieten mit Busverkehr

Ausbaubreite 16,5 m RAST 06; Typ 3.4; S. 41

Leuchtpunktabstéande 250m Recherche realer Projekte — Bandbreite je nach bauli-

cher Situation zwischen 20 m und 40 m

Begleitgriinabstande 250m eigene Schatzung

Herstellungskosten

StralB3enkdrper je m?2 95 Euro Gutsche 2005, S. 145; keine Unterscheidung in

Sammel- und Anliegerstraf3e und Straf3en mit und
ohne Busverkehr. Basiswert 81 Euro, Aufschlag flr
Busverkehr und Sammelstral3e

Leuchtpunkt je Stck. 1.500 Euro | eigene Schatzung

Begleitgrin je Stck. 750 Euro | http://de.wikipedia.org/wiki/Strassenbaum

Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs- | 21,20 Euro | Kostensetzung durch Riickrechnung des Wertes aus
ereignis je m?2 GGR 2006 mit 350 Euro je laufendem Meter

Anhang BMVBS-Online-Publikation 03/2011



Abschétzung von Verkehrsfolgekosten

93

Instandhaltungshaufigkeit
in Abschreibungszeit

Reinigung je m?

Winterdienst je mz2

Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.

Abschreibungszeitrdume

StraRenkdrper

Leuchtpunkt

Begleitgrin

Sammelstrale in Gebieten

Ausbaubreite
Leuchtpunktabstéande
Begleitgriinabstande
Herstellungskosten
StralBenkdrper je m?2
Leuchtpunkt je Stck.
Begleitgriin je Stck.
Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs-
ereignis je m?2

Instandhaltungshéaufigkeit
in Abschreibungszeit

0,6

0,25 Euro

0,10 Euro

73,27 Euro

30,00 Euro

50 Jahre

25 Jahre

20 Jahre

Wert aus GGR 2006 (vier Instandhaltungen in 100
Jahren bei hoherer Verkehrsbelastung, hier Bus) —
rickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von 30 Jah-
ren

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

eigene Schatzung

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

DSSW 2008

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004 NKF_Abschreibungssaetze.pdf

ohne Busverkehr

15,5 m
250m

250m

95 Euro

1.500 Euro

750 Euro

21,20 Euro

0,6

RAST 06; Typ 3.3; S. 41
eigene Schatzung

eigene Schatzung

eigene Schatzung
eigene Schatzung

eigene Schatzung

Kostensetzung durch Ruckrechnung des Wertes aus
GGR 2006 mit 350 Euro je laufendem Meter

Wert aus GGR 2006 (vier Instandhaltungen in 100
Jahren bei hoherer Verkehrsbelastung, hier Bus) —
rickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von 30 Jah-
ren
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Reinigung je m2

Winterdienst je m2

Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.
Abschreibungszeitraume

StralRenkdrper

Leuchtpunkt

Begleitgrin

0,25 Euro

0,10 Euro

73,27 Euro

30,00 Euro

50 Jahre

25 Jahre

20 Jahre

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

eigene Schétzung

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

DSSW 2008

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004 NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/
html/img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze
.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004 _NKF_Abschreibungssaetze.pdf

AnliegerstralRe in Gebieten mit Busverkehr

Ausbaubreite

Leuchtpunktabstande

Begleitgriinabstande
Herstellungskosten

StralR3enkdrper je m?2

Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.
Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs-
ereignis je m?2

Instandhaltungshéaufigkeit
in Abschreibungszeit

16,5m

30,0m

250m

90 Euro

1.000 Euro

750 Euro

21,20 Euro

0,6

RAST 06; Typ 2.9; S. 39

Recherche realer Projekte — Bandbreite je nach bauli-
cher Situation zwischen 20 und 40 m

eigene Schéatzung

Gutsche 2005, S. 145; keine Unterscheidung in
Sammel- und AnliegerstraRe und Straf3en mit und
ohne Busverkehr. Basiswert 81 Euro, Aufschlag fur
Busverkehr und Sammelstrale

Preise variieren zwischen 800 und 4.000 Euro; vgl.
DSSW 2008

eigene Schatzung

Kostensetzung durch Rickrechnung des Wertes aus
GGR 2006 mit 350 Euro je laufendem Meter

Wert aus GGR 2006 (vier Instandhaltungen in 100
Jahren bei hoherer Verkehrsbelastung, hier Bus) —
riickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von 30 Jah-
ren
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Reinigung je m2

Winterdienst je m2

Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.
Abschreibungszeitraume

StraRenkdrper

Leuchtpunkt

Begleitgrin

0,30 Euro

0,10 Euro

73,27 Euro

30,00 Euro

50 Jahre

25 Jahre

20 Jahre

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

eigene Schétzung

Seiler ErschlieBungs- und Folgekosten durch die Bau-
landbereitstellung im Innen- und Aul3enbereich; Wert
wurde aus den Werten der Beispielkommunen ermit-
telt

DSSWw 2008

http://www.neues-kommunales-

finanzmanage-
ment.de/html/img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibun
gssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-

finanzmanage-
ment.de/html/img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibun
gssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-

finanzmanage-
ment.de/html/img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibun
gssaetze.pdf

AnliegerstralBe in Gebieten ohne Busverkehr

Ausbaubreite
Leuchtpunktabstande
Begleitgriinabstande
Herstellungskosten
StraBenkdrper je m?
Leuchtpunkt je Stck.
Begleitgriin je Stck.
Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs-
ereignis je m2

Instandhaltungshaufigkeit
in Abschreibungszeit

Reinigung je m?

12,3 m
30,0m

250m

90 Euro

1.000 Euro

750 Euro

21,20 Euro

0,6

0,30 Euro

RAST 06; Typ 2.4; S. 39
eigene Schatzung

eigene Schatzung

eigene Schétzung
eigene Schatzung aufbauend auf DSSW 2008

eigene Schatzung

Kostensetzung durch Riuckrechnung des Wertes aus
GGR 2006 mit 350 Euro je laufendem Meter

Wert aus GGR 2006 (zwei Instandhaltungen in 100

Jahren bei geringerer Verkehrsbelastung, hier ohne
Bus) — rlickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von
30 Jahren

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
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Winterdienst je mz2

Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.

Abschreibungszeitrdume

StraRenkdrper

Leuchtpunkt

Begleitgrin

Wohnweg in Gebieten mit Busverkehr

Ausbaubreite
Leuchtpunktabstéande
Begleitgriinabstande
Herstellungskosten

StralB3enkdrper je m?2

Leuchtpunkt je Stck.
Begleitgriin je Stck.
Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs-
ereignis je m?2

Instandhaltungshéaufigkeit
in Abschreibungszeit

Reinigung je m?

Winterdienst je mz2

0,10 Euro

73,27 Euro

30,00 Euro

50 Jahre

25 Jahre

20 Jahre

45m

20,0 m

100,0 m

90 Euro

750 Euro

750 Euro

21,20 Euro

1,2

0,30 Euro

0,10 Euro

kommunen ermittelt

eigene Schétzung

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

DSSW 2008

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/

img/pool/26.01.2004 NKF_Abschreibungssaetze.pdf
http://www.neues-kommunales-finanzmanage

ment.de/html/img/pool/26.01.2004_NKF_Ab
schreibungssaetze.pdf

RAST 06; Typ 1.1; S. 37
eigene Schatzung

eigene Schatzung

Gutsche 2005, S. 145; keine Unterscheidung in
Sammel- und Anliegerstral3e und Straf3en mit und
ohne Busverkehr. Basiswert 81 Euro, Aufschlag fir
Busverkehr und Sammelstral3e

Eigene Schatzungen aufbauend auf DSSW 2008

eigene Schatzung

Kostensetzung durch Rickrechnung des Wertes aus
GGR 2006 mit 350Euro je laufendem Meter.

Wert aus GGR 2006 (vier Instandhaltungen in 100
Jahren bei hoherer Verkehrsbelastung, hier Bus) —
riickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von 30 Jah-
ren

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

eigene Schatzung
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Leuchtpunkt je Stck.

Begleitgriin je Stck.

Abschreibungszeitrdume

StraRenkdrper

Leuchtpunkt

Begleitgrin

73,27 Euro

30,00 Euro

50 Jahre

25 Jahre

20 Jahre

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

DSSW 2008

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

Wohnweg in Gebieten ohne Busverkehr

Ausbaubreite

Leuchtpunktabstéande

Begleitgriinabstande
Herstellungskosten

StraBenkdrper je m?

Leuchtpunkt je Stck.
Begleitgriin je Stck.
Folgekosten pro Jahr

Kosten je Instandhaltungs-
ereignis je m2

Instandhaltungshaufigkeit
in Abschreibungszeit

Reinigung je m?

Winterdienst je mz2

Leuchtpunkt je Stck.

45m

20,0 m

100,0 m

90 Euro

750 Euro

750 Euro

21,20 Euro

1,2

0,30 Euro

0,10 Euro

73,27 Euro

RAST 06; Typ 1.1; S. 37

Recherche realer Projekte — Bandbreite je nach bauli-
cher Situation zwischen 20 und 40 m

eigene Schatzung

Gutsche 2005, S. 145; keine Unterscheidung in
Sammel- und AnliegerstrafRe und Straf3en mit und
ohne Busverkehr. Basiswert 81 Euro, Aufschlag fur
Busverkehr und Sammelstralle

Eigene Schatzungen aufbauend auf DSSW 2008

eigene Schatzung

Kostensetzung durch Riuckrechnung des Wertes aus
GGR 2006 mit 350 Euro je laufendem Meter

Wert aus GGR 2006 (zwei Instandhaltungen in 100

Jahren bei geringerer Verkehrsbelastung, hier ohne
Bus) — riickgerechnet auf Betrachtungszeitraum von
30 Jahren

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt

eigene Schatzung

Seiler 2006; Wert wurde aus den Werten der Beispiel-
kommunen ermittelt
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Begleitgriin je Stck. 30,00 Euro

Abschreibungszeitraume

StraRenkdrper 50 Jahre
Leuchtpunkt 25 Jahre
Begleitgrin 20 Jahre

Weitere Kennwerte innere und aufle-
re Erschlieung

Angaben zu den Verkehrsquellen

Angaben zum Modal Split

Kennwerte OPNV

DSSW 2008

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004 NKF_Abschreibungssaetze.pdf

http://www.neues-kommunales-
finanzmanagement.de/html/
img/pool/26.01.2004_NKF_Abschreibungssaetze.pdf

DSSW 2008, sowie eigene Schatzungen

eigene Schatzungen (sollten grundsatzlich vor Ver-
wendung des Instruments gepriift bzw. angepasst
werden)

MID 2008

eigene Schatzungen (sollten grundsatzlich vor Ver-

wendung des Instruments gepruft bzw. angepasst
werden)
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