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I. Sitzungsvortrag:

1. Ausgangslage

Die GAL-Stadtratsfraktion hat mit Schreiben vom 14.1.2019 den Antrag gestellt, zu priifen, ob anhand eines
von der Universitdt Kassel entwickeltem Tools fiir die Stadt Bamberg ein Kostenvergleich zwischen Radver-
kehr, FuBverkehr, Kfz-Verkehr und OPNV erstellt werden kénnte, und beantragt, den dafiir notwendigen
Aufwand bzw. die Kosten zu eruieren (vgl. Anlage 1).
Das Stadtplanungsamt hat sich die entsprechenden Unterlagen beschafft und durchgesehen. Im Folgenden
werden das Tool und der Umgang damit beschrieben:

2. Beschreibung des ,,Cost-Tools*
2.1. Allgemein

Das IT-gestiitzte Berechnungsinstrument (Tool) ist fiir eine eigenstindige Anwendung in der Stadtverwal-
tung konzipiert und wurde im Rahmen des Forschungsprojektes ,,NRVP 2020 — Welche Kosten verursachen
verschiedene Verkehrsmittel wirklich?* vom Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme der Univer-
sitdt Kassel entwickelt. Mit dem entwickelten Tool soll der kommunalen Verwaltung ein einfach zu bedie-
nendes Instrument zur Verfligung gestellt werden, um eine verursachergerechte Aufteilung der Ertrdge und
Aufwendungen stidtischer Verkehrssysteme zu ermoglichen. Entwickelt wurde das Tool auf Basis des weit
verbreiteten Tabellen-Kalkulationsprogramm Microsoft Excel.

Das vorliegende Tool dient der betriebswirtschaftlichen Ermittlung aller Aufwendungen und Ertrdge, die
dem Stadtkonzern (im kommunalen Haushalt und weiteren Rechnungsunterlagen kommunaler Unter-neh-
men) durch Vorhaltung der stidtischen Verkehrssysteme Lkw-, Pkw-, Rad-, FuBBverkehr und OPNV entste-
hen. Dabei werden samtliche Positionen aus Rechnungsunterlagen beriicksichtigt, die mit Verwaltung, Pla-
nung, Bau, Erhalt, Unterhalt und Betrieb dieser Verkehrssysteme entstehen. Betrachtet wird dabei die Ver-
kehrsinfrastruktur bzw. das Verkehrsangebot im Verantwortungsbereich der kommunalen Verwaltung. So-
wohl Verkehrswege, die zwar innerhalb des Stadtgebiets verlaufen, fiir die aber die Baulasttriagerschaft nicht
bei der Kommune liegt (u.a. Bundesautobahnen), als auch Linien der kommunalen Verkehrsunternehmen,
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die auBerhalb der Stadtgrenzen verlaufen, werden daher nicht in die Berechnung aufgenommen. Des Weite-
ren sind sdmtliche Bundes- und Landesmittel (z.B. Zuschiisse aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz) herauszurechnen, da ansonsten die Ergebnisse verzerrt wiirden. Idealerweise wird das Tool in der stid-
tischen Verwaltung in Zusammenarbeit der Haushaltsabteilung (Kdmmerei) und der Stralen- und Verkehrs-
verwaltung angewandt. Dariiber hinaus sind auch kommunale Verkehrsunternehmen und ggf. weitere Eigen-
betriebe miteinzubeziehen, da der Ergebnishaushalt tiblicherweise nicht vollstindig iibernommen werden
kann bzw. fiir sich alleine nicht ausreicht.

Fiir das im Tool implementierte Rechenmodell sind stadtspezifische Eingangsgrofien erforderlich. Vorausset-
zung fiir belastbare Ergebnisse ist daher eine fachgerechte Ermittlung der erforderlichen Eingangsgrofen.
Insgesamt ist bei der Anwendung zu beriicksichtigen, dass das Ergebnis von der Sorgfalt der Bearbeitung
und der Qualitét der verfiigbaren Daten abhéngt. Daher sollten auch die Eingangsdaten mit dem notwendigen
Sachverstand gepriift werden, um Fehler zu vermeiden. Die erforderlichen EingangsgroBen konnen u.a.
durch die Zusammenfiihrung und anschlieBender Analyse aus mehreren unterschiedlich stammenden Daten-
quellen generiert werden (z.B. Datenfusion aus Informationen von verschiedenen Amtern). Um die detaillier-
ten EingangsgroBen fiir das Verfahren fachgerecht zu ermitteln, sind u.a. spezielle computergestiitzte sowie
geoanalytische Methoden bzw. Kenntnisse erforderlich. Zu beachten ist, dass die durch das Rechenmodell
erzielten Ergebnisse keine fachliche Kompetenz ersetzen. In jedem Fall bediirfen die Ergebnisse des Tools
einer fachlichen Interpretation und abschlieBenden Bewertung.

Durch die Ergebnisse und Kennwerte des Verfahrens soll eine Kostentransparenz erreicht werden, die bei
Mittelzuweisungen fiir verschiedene Verkehrssysteme als Diskussions- und Entscheidungsgrundlage dienen
kann. Das Verfahren ermittelt u. a. Kennwerte, die direkt als Zielindikatoren der Stadtentwicklungs- und
Verkehrsplanung eingesetzt werden konnen. So kann beispielsweise als Indikator der jahrliche Zuschuss fiir
den Radverkehr pro Einwohner einem definierten Ziel gegeniibergestellt werden. Ausgehend von dem
Grundprinzip, dass jedes stiadtische Verkehrssystem die Kosten decken sollte, die es verursacht (Pramisse der
Universitdt Kassel), konnen verursachergerechte und kostendeckende Gebiihren fiir den Einsatz von fiskali-
schen Instrumenten ermittelt werden.

2.2.  Methodischer Ansatz und Abgrenzungen

In diesem Abschnitt werden das methodische Vorgehen des Verfahrens und wesentliche Abgrenzungen in
komprimierter Form beschrieben.

2.2.1. Untersuchungsgegenstand

Untersuchungsgegenstand des Verfahrens sind sdmtliche Aufwendungen und Ertrége, die durch Verwaltung,
Planung, Bau, Erhalt, Unterhalt und Betrieb der Verkehrssysteme bei einer Kommune und deren Eigenbe-
trieben (inkl. der entsprechenden Verkehrsunternehmen) entstehen. Durch Beriicksichtigung der Aufwendun-
gen und Ertrige werden gemal dem Prinzip der ,,Doppik* (Doppischer Haushalt) nicht nur die Finanzstrome
des jeweiligen Haushaltsjahres betrachtet, die im Finanzhaushalt als Ein- und Auszahlungen verbucht wer-
den. Die Aufwendungen und Ertrége beinhalten zusétzlich zu den konsumtiven auch die investiven Positio-
nen. Der Wertverzehr der Infrastruktur wird beispielsweise iiber Abschreibungskosten beriicksichtigt, die
iiber die gesamte Nutzungsdauer verteilt im Haushalt verbucht werden. Grof3ere Investitionen innerhalb eines
Haushaltsjahres beeinflussen das Ergebnis daher nicht direkt in vollem Umfang, sondern nur anteilig iiber
den Abschreibungszeitraum verteilt. Das Verfahren bildet eine betriebswirtschaftliche Vollkostenrechnung
ab und ermdglicht somit einen Vergleich der Verkehrssysteme. Wesentlich fiir die betriebswirtschaftliche
Bewertung der stadtischen Verkehrssysteme ist eine Bestandsaufnahme der gesamten StraBlen- und Schie-
nennetze, fir die eine Kommune verantwortlich ist. Bundesautobahnen (BAB), PrivatstraBen und Straflen
auBlerhalb der administrativen Stadtgrenze sind hiervon ebenso ausgeschlossen wie Schienenstrecken der
Deutschen Bahn AG, der Linder und privater Unternehmen. Die Betrachtung des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV bzw. OSPV) beschrinkt sich auf das Gebiet der jeweiligen Kommune. Nicht beriicksichtigt
werden daher Ertrige und Aufwendungen, die durch den OPNV-Betrieb auBerhalb der Stadtgrenze verur-
sacht werden, auch wenn er vom kommunalen Unternehmen erbracht wird. Zuschiisse und Zuweisungen
durch Bund, Lander und Européische Union werden bewusst nicht beriicksichtigt, um einen transparenten
und unverfilschten Vergleich der stadtischen Verkehrssysteme zu erméglichen.
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2.2.2. Beriicksichtigte Verkehrssysteme

Betrachtet we;yden die funf stadtischen Verkehrssysteme: FuB3-, Rad-, Pkw-, Lkw- und Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV bzw. OSPV). Die stddtischen Verkehrssysteme sind wie in nachfolgender Tabelle darge-
stellt definiert und abgegrenzt.

Abgrenzung der stadtischen Verkehrssysteme

Verkehrssystem Verkehrstrager Verkehrsmittel/
Nutzergruppen
. Personenwagen, Kombi
Plow-Verkehr Strafte leichte Giterfahrzeuge (Fahrzeuge = 3.5 t, Lieferwagen)
Lkw-Verkehr StraRe* schwere Giterfahrzeuge (Fahrzeuge > 3.5, Lastwagen &
schwere Sattelschlepper)
APNV StraRe* Linienbusse
" i StralRenbahnen
bzw. OSPV OSPV U- / Stadtbahnen
Fullverkehr Stralle” Fullganger
Radverkehr StralRe” Fahrrader

“Baulasttrager der Verkehrsinfrastruktur (ggf. Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestralien)

2.2.3. Ablauf des Verfahrens

Der prinzipielle Ablauf des Aufteilungsverfahrens ist in nachfolgender Abbildung dargestellt:

Zunichst werden alle Aufwands- und Ertragspositionen in den relevanten Rechnungsunterlagen identifiziert
und als Eingangsgrofle der Methode zusammengestellt (Schritt 1). Nach Identifikation der relevanten Haus-
haltspositionen wird anschlieBend fiir jede dieser Positionen festgelegt, welchem Aufteilungsschliissel sie
zugeordnet werden soll (zweiter Schritt). Dabei sind Positionen zu unterscheiden, die direkt einem Verkehrs-
system zugeordnet werden (Einzelposition) oder die anteilig auf verschiedene Verkehrssysteme aufgeteilt
werden miissen (Gemeinposition). Einzelpositionen konnen beispielweise Ertrdge aus der Parkraumbewirt-
schaftung (Pkw-Verkehr) oder Fahrgeldeinnahmen der OV-Unternehmen (OPNV) sein. Gemeinpositionen
zeichnen sich dadurch aus, dass sie auf mehrere Verkehrssysteme aufgeteilt werden miissen. Zu diesem
Zweck werden im dritten Schritt stadtspezifische Aufteilungsschliissel entwickelt und auf die Gemeinpositio-
nen angewendet (Schritt 4). Die Summe der Ertrage und Aufwendungen, die einem Verkehrssystem direkt
als Einzelpositionen zugeordnet werden und die Anteile der entsprechen- den Gemeinpositionen ergeben in
Summe die absoluten verkehrssystemspezifischen Ertrage und Aufwendungen (Schritt 5). Im letzten Schritt
werden aus diesen Ergebnissen weitere Kennwerte ermittelt.

Schritt 1: - Schritt 2:
Analyse der Haushalts- Relevante Ertrage Zuordnung des Aufteilungsschlissels
und Rechnungsunterlagen und Aufwendungen je Position
Gemeinertrage/ Einzelertrage/
-aufwendungen -aufwendungen
Schritt 3: . Schritt 4:
Ermittlung von A::at:ggf_ Aufteilung der Gemeinertrage/
Aufteilungsschlissel -aufwendungen
.y Schritt 5:
Schritt 6: Ertrage, Zusammenstellung

Aufwendungen je

Ableitung von Kennwerten
9 Verkehrssystem

verkehrssystemspezifischer
Ertrage und Aufwendungen

Abbildung: Ablauf des Aufteilungsverfahrens
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2.2.4. Methodischer Ansatz zur Ermittlung von verursachergerechten Aufteilungsschliisseln

Ziel der Aufteilungsschliissel ist, die als Gemeinposition verbuchten Geldwerte (Gemeinertridge und — auf-
wendungen) auf die verschiedenen stidtischen Verkehrssysteme sachgerecht zu allokieren. Die Berechnung
von verursachergerechten Aufteilungsschliisseln erfolgt auf Basis ingenieurwissenschaftlicher Erkenntnisse.
Das Grundprinzip der Aufteilungsschliissel beruht auf dem Verursachungsprinzip (,,user-pays-prinicple®)
(Pramisse der Universitit Kassel). Insgesamt wurden acht Aufteilungsschliissel entwickelt, die sich jeweils
fiir Haushaltspositionen eines bestimmten thematisch abgrenzbaren Bereichs anwenden lassen:

e Aufteilungsschliissel ,,Kfz-Verkehr*,
e Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsflache*,

e Aufteilungsschliissel ,,Abschreibung,

e Aufteilungsschliissel ,,StraBenreinigung®,

e Aufteilungsschliissel ,,Winterdienst™,

e Aufteilungsschliissel ,,Stralenbeleuchtung®,

e Aufteilungsschliissel ,,Lichtsignalanlagen®, und

e Aufteilungsschliissel ,,Allgemein®.

Die Aufteilungsschliissel geben wieder, in welcher Hohe der Ertrag bzw. Aufwand einer Position anteilig auf
die fiinf Verkehrssysteme allokiert wird. Die Auswahl des richtigen Schliissels richtet sich danach, welcher
Schliissel dem Verursacherprinzip folgend der jeweiligen Position entspricht. Die nachfolgende Tabelle zeigt

die wichtigsten methodischen Elemente der Aufteilungsschliissel und typische Anwendungsbereiche.

Aufteilungs-

Zuordnungs- bzw.

Typische Anwendungsbereiche

Kommune (ohne Bundesau-
tobahnen)

leistung

schiiissel Mengengeriist Al!ok:at‘lons (Auswahl)
prinzipien
Fahrleistung im Pkw- und
Lkw-Verkehr im Verkehrs- Proportional zur Fahr- Ordnungswidrigkeiten im ruhenden und flie-
Kfz-Verkehr wegenetz der betrachteten Renden Verkehr, Kfz-Zulassungsstelle, Ver-

kehrstuberwvachung

Verkehrsflache

Fléchen von verschiedenen
Stralenverkehrsanlagen
(z.B. Fahrbahnen, Geh-
wege, Radwege etc.)

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

Positionen, bei denen das Verursacherprin-
zip am besten anhand der genutzten Flache
beriicksichtigt werden kann (z.B. StralRen-
entwasserung, Strallenbegleitgrin, Erschlie-
RBungs- und Ausbaubeitrage, Sondernut-
zungsgebuhren)

Abschreibung

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

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

Abschreibungen der Vermogenswerte der
Verkehrsinfrastruktur (Abschreibungen Infra-
strukturvermdégen) Personal im Stralenbau,
Verwaltung/Planung/Bau/Erhalt von Stra-
Renverkehrsanlagen und Ingenieurbauwer-
ken

StraRenreinigung

Flachen von verschiedenen
StralRenverkehrsanlagen die
im Rahmen der StraRenrei-
nigung gereinigt werden (ge-
wichtet nach Reinigungs-
haufigkeit oder Geblhren-
hoéhe)

Aufteilungsschllussel
Verkehrsflache

Reinigung der

StralRenverkehrsanlagen
(StraBenreinigungsgebihren; Gesamtauf-
wand der StralRenreinigung)

Winterdienst

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

Aufteilungsschllssel
Verkehrsflache

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

Aufbau, Betrieb und Wartung der StralRen-

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

gen sowie allgemeine Abschreibungen)

* fur einige StraRenverkehrsanlagen (z.B. Radwege, Parkplatze) werden die fiktiv ermittelten Abschreibungskosten volistandig einem Ver-
kehrssystem zugeordnet.
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Im Folgenden werden zu Gunsten der Nachvollziehbarkeit und Versténdlichkeit die methodischen Ansétze
zur Ermittlung der Aufteilungsschliissel in komprimierter Form wiedergegeben.

2.2.4.1. Aufteilungsschliissel ,,Kfz-Verkehr*

Um Positionen, die vollstindig dem Kfz-Verkehr zugeordnet werden, weiter in Pkw- und Lkw-Verkehr auf-
zuteilen, ist die (jahrliche) Fahrleistung beider Verkehrssysteme zu ermitteln. Die Aufteilung der Einzelposi-
tion ,,Kfz-Verkehr erfolgt proportional anhand des Anteils der Pkw- bzw. Lkw-Fahrleistung an der gesam-
ten (Kfz-)Fahrleistung.

2.2.4.2. Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsfliche®

Die stidtische Verkehrsinfrastruktur wird i.d.R. von mehreren Verkehrssystemen genutzt, sodass eine ein-
deutige Zuordnung zu einem bestimmten Verkehrssystem i.d.R. nicht moglich ist. Fiir Straenverkehrsanla-
gen mit mehreren nutzenden Verkehrssystemen erfolgt eine nach Flichenbeanspruchung angemessene und
nutzungsabhingige Aufteilung nach definierten und abgestimmten Aufteilungsfaktoren, die im Rahmen ei-
nes Expertenworkshops mit Fachleuten aus Wissenschaft und Praxis im Rahmen eines Forschungsprojektes
abgestimmt wurden. Zur Aufteilung sind Bestandsfldchen aus einem Geoinformationssystem (GIS) erforder-
lich. In der Regel existieren solche Daten im Rahmen von Geoinformationssystemen der kommunalen Ver-
waltungen, sind aber je nach Erfassungs- und Pflegeaufwand mehr oder weniger genau bzw. aktuell. Der
Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsfliche™ wird aus Daten ermittelt, die das StraBennetz entsprechend der Kate-
goriengruppen (VS, HS, ES) oder der Verkehrswegekategorien (VS II bis ES V) nach (RIN 2009) unter-
scheiden sowie Informationen zur stralenbegleitenden Fithrung des Fuligdnger- und Radverkehrs. Hierzu
wird der gesamte StraBenverkehrsraum in einzelne StraBenverkehrsanlagen bzw. Verkehrsteilrdume unter-
gliedert:

e Gehwege mit und ohne Freigabe fiir den Radverkehr,

e kombinierte Geh- und Radwege,

e FuBgéngerzonen,

e Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen,

e FahrradstraBen mit und ohne Freigabe fiir den Kfz-Verkehr,
e Fahrbahnen,

e Seitenstreifen und Parkplitze,

e Bahnkérper des stidtischen OPNV mit und ohne Mitbenutzung durch Kfz-Verkehr,
e Bussonderfahrstreifen sowie Bushalteflichen/-buchten,

« OPNV-Haltestellen und

e Griinstreifen.

Die Flédchen der o.g. Stralenverkehrsanlagen werden auf Grundlage von Aufteilungsfaktoren auf die stadti-
schen Verkehrssysteme zugeordnet. Die in nachfolgender Tabelle aufgefiihrten Aufteilungsfaktoren sind im
Tool implementiert und nicht verdnderbar. Der Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsfliche® ergibt sich schlieBlich
aus dem Verhiltnis der einem Verkehrssystem zugeordneten Gesamtfliche zu der Summe aller Verkehrsfla-
chen. Die weiteren Aufteilungsschliissel basieren zum Teil ebenfalls auf den zugeordneten Flachen des Auf-
teilungsschliissels ,,Verkehrsfliche® (siehe nachfolgende Tabelle).

Tabelle mit Aufteilungsfaktoren von Stralenverkehrsanlagen fiir den Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsflache*:
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Aufteilungsfaktoren von Straflenverkehrsanlagen
Stranenverkehrsanlage auf die stadtischen Verkehrssysteme
motorisierte Verkehrssysteme nieht-motorisierte Verkehrs-
systeme
Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV Radverkehr FuBverkehr
Fahrbahnen P(fbriwies) P(Drio ) P(Psu ) - -
Anlagen des ruhenden Verkehrs - 100% - - -
Bussonderfahrstreifen - - 100% — -
Bushalteflachen/ -buchten —_ —_ 100% — -—
OPNV-Haltestellen - - 100% — —
Bahnkérper stadt. OPNV chne Mitbenutzung Kfz-Verkehr — — 100% - —
Bahnkérper stadt. OPNV mit Mitbenutzung Kfz-Verkehr 50% * P(MBryu) 50% * P(fppmsny) 50% * p(fbpy..ny) + 50% - -
Radwege — — — 100% —
Fahrradstraten ohne Freigabe fir Kfz-Verkehr — — — 100% —
Fahrradstraiten fir Kfz frei 33% * p(fbriw.yp) 33% * p(fbeiwnp) 33% * p(fbau.ay) 67% -—
Radfahrstreifen 33% " p(fbrimas) 33% " p(fbruwens) 33% " plfbsum) 67% —
Schutzstreifen P(rien) e -] P o) —_ -—
Komb. Geh- und Radwege - -— -— 50% 50%
Gehwege - -— - - 100%
Gehweg fur Radverkehr frei - — — - 100%
FuRgangerzonen -— - - - 100%
Grin- bzw. Umweltstreifen 20% 20% 20% 20% 20%
P(ounmy) . (gEwichteter) Antell der Fahrbahnfidche je motorisiertes Verkehrssystem (mvs) und Stralkentyp (styp)
mvs ... Motorisiertes Verkehrssystem mvs € {Lkw-, Pkw-, Linienbus}
styp ... Stralentyp styp € {Hauptverkehrsstrale, ErschlieBungsstrale}

Die Aufteilung der Fahrbahnfldachen erfolgt nach (Saighani 2018) auf Grundlage der mit der jeweiligen Ver-
kehrsbelastung gewichteten Fliche der darauf verkehrenden motorisierten Verkehrssystemen (Lkw-, Pkw-
und Linienbusverkehr). Hierzu sind Eingangsgroen aus zwei unterschiedlichen Datenquellen erforderlich:

e Fahrbahnflidchen aus einem Geoinformationssystem und
e strecken- und verkehrssystemspezifische durchschnittliche tdgliche Verkehrsstirken (DTV oder
DTVw) aus dem Ergebnis der Umlegung eines stédtischen Verkehrsnachfragemodells.

Auf Basis einer Georeferenzierung konnen diese beiden Datensétze aus unterschiedlichen Quellen in einem
Geoinformationssystem (GIS) zusammengefiihrt und anschlieend analysiert werden. Nach (Saighani 2018)
wird der mit der Verkehrsbelastung gewichtete Anteil der Fahrbahnfldche je motorisierten Verkehrssystem
und StraBentyp nach folgender Gleichung ermittelt:

Z(P(qms_k )-1by)

kR
p(fbm\-s.st'_\'p) - Z ﬂ)k

keK oy
mit
sk g q >0
i
P(Qpmez) =41, falls q, =0 und mvs = Pkw - Verkehr
0. falls q, =0 und mvs = Pkw - Verkehr

p(ﬂnm_m) ... (gewichteter) Anteil der Fahrbahnflachen je motor. Verkehrssystem (mvs) und Stralentyp (styp) in [%]
p(qmﬂ) ... Anteil der Verkehrsstarke je motor. Verkehrssystem (mvs) und Streckenabschnitt (k) in [%]

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

fbk ... Fahrbahnflache je Streckenabschnitt (k) in [m?]

ke ...Menge aller Streckenabschnitte (k) je Strallentyp (styp)

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

styp ... Stralentyp styp € {HauptverkehrsstralRe, Erschliefungsstrafie}

Um die Fahrbahnfldchen nutzungsabhingig aufzuteilen, sind vor der Anwendung des Tools detaillierte Ana-
lysen im GIS erforderlich. Fiir eine fachgerechte Ermittlung der EingangsgroBen sind spezielle computerge-
stiitzte sowie geoanalytische Methoden bzw. Kenntnisse erforderlich. In diesem Zusammenhang ist zu be-
achten, dass beim Zusammenfiihren von Geometriedaten aus unterschiedlichen Datenquellen es zu Lageun-
genauigkeiten zwischen den Objekten kommen kann. Daher wird empfohlen, die Daten vor den Analysen
untereinander abzugleichen, um plausible Ergebnisse zu erzielen. Hierzu konnen u.a. automatische Verfah-
ren in Geoinformationssystemen, Laserscanning-Verfahren oder manuelle Verfahren in Verbindung mit
Luftbildauswertungen verwendet werden (Saighani 2018).
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2.2.4.3. Aufteilungsschliissel ,,Abschreibung*

Zur Aufteilung der Abschreibungskosten des Infrastrukturvermdgens, Aufwendungen fiir Planung, Bau,
Unterhalt und Erhalt von Stralenverkehrsanlagen und Ingenieurbauwerken dient der Aufteilungsschliissel
»Abschreibung®. Durch die Berlicksichtigung der tatsdchlich verbuchten Kosten im Haushalt werden sowohl
linear-bedingte als auch zyklisch-bedingte Abschreibungskosten beriicksichtigt). Zur Ermittlung des Auftei-
lungsschliissels ,,Abschreibung® wird der Infrastrukturbestand im stiddtischen Verkehrswegenetz detailliert
aufgenommen (siche Aufteilungsschliissel ,,Verkehrsfliche®). AnschlieBend werden fiir alle Infrastrukturele-
mente fiktiv geplante Aufbauten und Ausstattungen nach den aktuell giiltigen, technischen Regelwerken
sowie anhand von Planungshilfen ausgewahlt. In diesem Zusammenhang werden fiir alle Straenverkehrsan-
lagen standardisierte Oberbauten nach (RStO 2012) fiktiv dimensioniert und die jeweiligen Asphaltmisch-
gutart und —sorte in Abhéngigkeit der Bauklasse und der zu erwartenden Beanspruchung nach (ZTV Asphalt
2007) ausgewdhlt. Die entsprechenden oberirdischen Entwisserungseinrichtungen werden nach (RAS-Ew
2005) und weiterer Normen vereinfacht bemessen. AnschlieBenden werden die einzelnen Schichten mit Ein-
heitspreisen bewertet und auf Grundlage einer zeitlich planméfBigen Abschreibung anhand spezifischer Nut-
zungsdauern je Anlage und Schicht linear auf den Wiederbeschaffungswert abgeschrieben.

Die Abschreibungskosten des Fahrbahnbahnoberbaus werden auf Grundlage des ,.Incremental-Cost-Ap-
proach® auf die Verkehrssysteme Pkw-, Lkw- und Linienbusverkehr allokiert, das auf dem Konzept der ,,mi-
nimalen* Strafle beruht. Ausgehend von diesem Prinzip wird zunédchst angenommen, dass der Oberbau der
gesamten Fahrbahnen mit der geringsten Bauklasse nach (RStO 2012) (Bk 0,3) hergestellt ist und diese Kos-
ten vollstdndig dem Pkw- Verkehr (Fahrzeuge = 3,5 t) angerechnet werden. AnschlieBend wird ermittelt,
welche gewichts- und dimensionsabhingigen Zusatzkosten durch den Schwerverkehr (Fahrzeuge > 3,5 t)
entstehen, in dem die spezifischen Abschreibungskosten der Streckenelemente in einzelne Differenzbetréige
(sog. ,,increments*) zerlegt werden, die beim Ubergang in eine nichst hohere Bauklasse nach (RStO 2012)
entstehen (Saighani 2018). Die Summe der einzelnen Differenzbetrige (,,increments), die sich aus einer
hoheren Bauklasse bedingt durch den Schwerverkehr ergeben, werden vollstdndig dem Schwerverkehr ange-
rechnet (Saighani 2018). Die Aufteilung der ,,schwerverkehrsbedingten™ Differenzkosten (Linien- busver-
kehr und Lkw-Verkehr) erfolgt entsprechend der jeweiligen Verkehrsbelastung auf den betroffenen Stre-
ckenelementen.

2.2.4.4. Aufteilungsschliissel ,,StraBenreinigung* und ,, Winterdienst*

Fiir die Ermittlung der Aufteilungsschlissel ,,StraBenreinigung und ,,Winterdienst™ werden die Flachen der
StraBBenverkehrsanlagen beriicksichtigt, die von der Kommune oder in ihrem Auftrag gereinigt bzw. gerdumt
werden. Diese werden entsprechend der Reinigungshiufigkeit bzw. der Priorisierung im Rahmen des Win-
terdienstes gewichtet. Die gewichteten Flachen, die den einzelnen Verkehrssystemen zu- geordnet werden
konnen, bilden analog zum Schliissel ,,Verkehrsfliche™ im Verhéltnis zur gewichteten Gesamtflache den
entsprechenden Aufteilungsschliissel.

2.2.4.5. Aufteilungsschliissel ,,StraBenbeleuchtung®

Der Aufteilungsschliissel ,,StraBenbeleuchtung basiert auf einer fiktiv geplanten StraBBenbeleuchtung, die
gemil der Normenreihe (DIN EN 13201 2005) ermittelt wurde. Auf diese Weise wird die notwendige Be-
leuchtung innerhalb des Verkehrswegenetzes der Kommune bestimmt und anhand des Aufteilungsschliissels
»Verkehrsfliche™ auf die Verkehrssysteme aufgeteilt. Der Aufteilungsschliissel ergibt sich durch das Ver-
héltnis der zugeordneten Leuchtenanzahl fiir ein Verkehrssystem zur Gesamtzahl der Leuchten im Verkehrs-
wegenetz der betrachteten Kommune.
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2.2.4.6. Aufteilungsschliissel ,,Lichtsignalanlagen*

Der Aufteilungsschliissel ,,Lichtsignalanlagen® wird auf Grundlage der tatséchlich vorhandenen Lichtsignal-
anlagen (LSA) bestimmt. Diese werden gemdll Zuordnungsfaktoren den entsprechenden Verkehrssystemen
zugeordnet. Beispielsweise werden FuBlgdnger-Querungsanlagen, die mit Lichtsignalanlagen geregelt wer-
den, zu je 50% dem Kfz-Verkehr und 50% dem FuBiverkehr zugeordnet. Der Anteil des Kfz-

Verkehrs wird weiter anhand des Anteils der Pkw- bzw. Lkw-Fahrleistung aufgeteilt. Die Anzahl der LSA
wird anhand von Faktoren fiir die Grofle und den Energieverbrauch (mit bzw. ohne Nachtabschaltung) ge-
wichtet. Der Aufteilungsschliissel ergibt sich aus dem Quotienten der Anzahl der einem Verkehrssystem
zugeordneten LSA und der Gesamtanzahl der LSA in der Kommune.

2.2.4.7. Aufteilungsschliissel ,,Allgemein®

Um Gemeinpositionen, fiir die kein spezifischer Aufteilungsschliissel ermittelt werden konnte, verursacher-
gerecht auf die stadtischen Verkehrssysteme aufzuteilen, wurde der Aufteilungsschliissel ,,Allgemein® entwi-
ckelt. Der Aufteilungsschliissel ,,Allgemein® wird fiir einzelne Teilhaushalte separat bestimmt und ergibt
sich aus dem Verhiltnis der {ibrigen aufgeteilten Positionen des Teilhaushalts. Somit werden iiblicherweise
mehrere dieser Aufteilungsschliissel fiir eine Kommune berechnet, um die allgemeinen Positionen der jewei-
ligen Teilhaushalte auf die Verkehrssysteme aufzuteilen.

3. Schlussfolgerung

Zentrale Grundvoraussetzung des Tools ist die doppische Haushaltsfiihrung, die in Bamberg nicht gegeben
ist. Bamberg miisste parallel zum kameralen Haushalt einen doppischen Haushalt fithren, was den Personal-
bedarf im Sachgebiet Haushalt der Kdmmerei nahezu verdoppeln wiirde.

Aus der komprimierten Darstellung der Arbeitsabldufe 14sst sich unschwer erkennen, dass das Zusammen-
stellen und Einpflegen der Daten fiir das Berechnungstool sehr aufwéndig ist. Selbst dann noch, wenn alle
die benoétigten Eingangsdaten in idealer Form vorliegen wiirden.

Im Falle der Stadt Bamberg miisste ein Teil dieser Eingangsdaten erst erhoben bzw. zusammengestellt wer-
den, was den Aufwand nochmals erh6hen wiirde. Festzustellen ist ferner, dass das stadteigene Verhalten bei
Dienstgéngen, Dienstreisen und Fortbildungsreisen nicht mit einflieBt. Auch die Frage der Aufwendungen
fiir Stellplatzinfrastruktur fiir stadtische Beschéftigte oder Jobtickets flieen nicht ein. Auch die Ausblendung
von Zuschiissen erscheint nicht unbedingt schliissig.

Grundlegende Zweifel bestehen auch an der Pramisse, jedes Verkehrssegment miisse sich selbst finanzieren.
Unsere Gesellschaft zeichnet sich dadurch aus, dass keineswegs Schulkinder die Schulen, Kranke die Kran-
kenhduser etc. finanzieren miissen. Vielmehr setzt die Solidargemeinschaft des Sozialstaates ganz bewusst
Schwerpunkte, die nicht dem Ziel der Kostendeckung durch die Nutzer folgen.

Zusammenfassend muss deshalb fiir die Stadt Bamberg festgehalten werden, dass der gigantische Aufwand
in keinem auch nur ansatzweise angemessenen Verhéltnis zum durchaus diskussionswiirdigen Nutzen steht.
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I1. Beschlussvorschlag:
1. Der Bau- und Werksenat nimmt den Bericht des Baureferates zur Kenntnis.

2. Der Antrag der GAL-Stadtratsfraktion vom 14.1.2019 ist damit geschiftsordnungsméafBig behandelt.

III. Finanzielle Auswirkungen:

Der unter II. empfohlene Beschlussantrag verursacht

X |1 keine Kosten

2. Kosten in Hohe von fiir die Deckung im laufenden Haushaltsjahr bzw. im geltenden Fi-
nanzplan gegeben ist
3. Kosten in Hohe von fiir die keine Deckung im Haushalt gegeben ist. Im Rahmen der vom

Antrag stellenden Amt/Referat zu bewirtschaftenden Mittel wird folgender Deckungsvor-
schlag gemacht:
4. Kosten in kiinftigen Haushaltsjahren: Personalkosten: Sachkosten:

Falls Alternative 3. und/oder 4. vorliegt:
In das Finanzreferat zur Stellungnahme.

Stellungnahme des Finanzreferates:

Anlage/n:
Antrag der GAL vom 14.01.2019

Verteiler:
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