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1 Einleitung

1.1 Das Projekt

Das Projekt Abschatzung und Bewertung der Verkehrs- und Kostenfolgen von
Bebauungs- und Flachennutzungsplanen insbesondere fur die kommunale Sied-
lungsplanung unter besonderer Beriicksichtigung des OPNV des Forschungspro-
gramms Stadtverkehr (FOPS) will 6ffentlichen und privaten Tragern der Infrastruk-
tur sowie der Bauleitplanung ein einfaches Instrument an die Hand geben, um
frihzeitig Zusammenhénge zwischen der Bebauungs- und Siedlungsstruktur, dem
infrastrukturellen Ausbaustandard und der Bedienungsqualitit des OPNV ab-
schatzen zu kdnnen.

Das Projekt wurde im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr Bau- und
Stadtentwicklung (BMVBS) durchgefuhrt und fachlich durch das Bundesinstitut fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) betreut. Die inhaltliche Bearbeitung und
Umsetzung erfolgte durch das Deutsche Institut flr Urbanistik (Difu) und die Pla-
nersocietat.

1.2 Der Verkehrsfolgekostenschéatzer

Das Ergebnis ist ein Berechnungsinstrument auf Basis einer gangigen Tabellen-
kalkulationssoftware (Excel), welches die wesentlichen Verkehrsmengen und die
daraus resultierenden infrastrukturellen und OPNV-betriebsbezogenen Kosten
ermittelt.

Zielgruppe sind insbesondere kleinere Kommunen, in denen kein dezidiertes Ver-
kehrsmodell vorliegt, die jedoch trotzdem eine erste Abschatzung bzw. Vorbewer-
tung von neuen Wohnungsbauprojekten aus Sicht der Verkehrsplanung vorneh-
men wollen.

Die Anforderungen an den Verkehrsfolgekostenschatzer waren, moglichst geringe
Hard- und Softwareanforderungen, keine aufwandige Datenerhebungen und ge-
ringer Einstiegsaufwand. Bedingt durch diese Pramissen kann und soll das In-
strument keine gutachterlichen Einschatzungen ersetzen, sondern eine frihzeitige
Bewertung zwischen den Ebenen des Flachennutzungs- und des Bebauungs-
plans ermdglichen. Die Ergebnisse der Schatzung sollten aufgrund der zu diesem
Planungszeitpunkt noch nicht vollstandig vorliegenden Eingabewerte nicht un-
kommentiert Ubernommen werden, sondern bedurfen in jedem Fall eines fachli-
chen Kommentars. Sie dienen insbesondere einem Vergleich von Planungsalter-
nativen und unterstitzen somit die Suche nach dem kosteneffizientesten Standort
fur eine neue Wohnungsbauflache.

Die Frage der Kosten kann und soll jedoch nur ein Faktor in der Baulandentwick-
lung sein. Aspekte wie beispielsweise die stadtebauliche oder dkologische Quali-
tat einer Entwicklung sind in die Abwagung fur oder gegen ein Projekt unbedingt
mit einzubeziehen.

Einleitung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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2 Systemvoraussetzungen und Ersteinrichtung in
einer Kommune

Bei der Entwicklung des Verkehrsfolgekostenschatzers wurde darauf Wert gelegt,
eine sinnvolle Balance zwischen einem hinreichend genauen Rechenmodell und
einem vertretbaren Eingabe- und Installationsaufwand in den Anwenderkommu-
nen zu erreichen. Aus diesem Grund bedient sich das Schatzinstrument bewéahr-
ter Standards und sollte von seinen Software- und Hardwarevoraussetzungen in
den meisten kommunalen Stellen anwendbar sein. In diesem Kapitel erfahren Sie,
welche Schritte zur Ersteinrichtung notwendig sind und wie Sie das Programm fur
die Nutzung vorbereiten kénnen.

2.1 Systemvoraussetzungen und Installation

Aufgrund der weiten Verbreitung wurde das Instrument auf Basis von MS Excel
entwickelt und kann somit ohne weitere Software- und Hardwareanforderungen
eingesetzt werden. Sie haben den Verkehrsfolgekostenschatzer entweder uber
einen Datentrager oder via Download aus dem Internet erhalten.

Dazu gehoren folgende Dateien:

—  Verkehrsfolgekostenschatzer.xls (Excel-Datei),

—  Vergleichstool.xls (Excel-Datei),

- Handbuch.pdf (dieses Dokument = BMVBS-Online-Publikation Nr. 02/2011),

— des Weiteren als empirischen Hintergrund: BMVBS-Online-Publikation
Nr. 03/2011).

Eine Installation ist nicht erforderlich. Die Dateien kdnnen aus dem Windows-
Explorer oder aus der jeweiligen Anwendung geéffnet  werden.

Systemvoraussetzungen und Ersteinrichtung in einer Kommune BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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3 Programmbedienung

Das folgende Kapitel soll Ihnen die Nutzung des Verkehrsfolgekostenschatzers
erlautern. Schritt fur Schritt werden dazu die Eingabemasken dargestellt und be-
schrieben sowie auf potenzielle Fehlerquellen bei der Eingabe hingewiesen.

Zur besseren Verdeutlichung der Bedienungsschritte ab Kapitel 3.5 wird ein Bei-
spiel, so wie es auch in der mitgelieferten Excel-Datei eingegeben ist, zu jedem
Bedienungspunkt in grauen Textkasten erganzt.

3.1 Ubersicht und Programmstruktur

Der Verkehrsfolgekostenschatzer besteht aus einer Excel-Datei, welche verschie-
dene Tabellenblatter zu einem Kalkulationsschema zusammenfiigt. Den einzelnen
Tabellenblattern sind Funktionen, wie beispielsweise die Anderung von Grundein-
stellungen, die Eingabe von Berechnungsdaten oder die Ergebnisauswertung zu-
gewiesen.

Tabelle 1:
Programmstruktur
Tabellenblatt/Reiter Inhalt Seite
START Kurze Einleitung zum Programmaufbau und zur 9
-bedienung
GEBIETSBEZOGENE Eingabe der notwendigen Daten fiir das jeweilige 9
EINGABEN Untersuchungsgebiet
AUSWERTUNG Darstellung der durch das Untersuchungsgebiet er- 25
zeugten Verkehrsmengen und der damit verbunde-
nen Kosten
BERICHTSVORLAGE Ausgabe der Daten im Tabellenblatt Auswertung als 30
Kurzbericht
ROHDATEN Ausgabe der detaillierten Einzelergebnisse als Roh- 30
daten
KOMMUNALE Eingabe der Voreinstellungen, mit denen der Ver- 31
GRUNDEINSTELLUNGEN | kehrsfolgekostenschatzer an die jeweilige Kommune
angepasst werden muss
KENNWERTE Auflistung der Kennwerte, mit denen das Programm 35
rechnet. Diese kdnnen bei Bedarf geandert werden

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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Der Verkehrsfolgekostenschétzer verhélt sich wie eine normale Excel-Datei. Die
einzelnen Tabellenblatter sind am unteren Bildrand durch Reiter dargestellt. Sie
kénnen jederzeit zwischen diesen Reitern wechseln, ohne dass bereits eingege-
bene Daten verloren gehen. Vor Beendigung des Programms muss die Datei zur
Sicherung gespeichert werden.

Es bietet sich deshalb an, eine Datei mit den kommunalen Grundeinstellungen
und angepassten Kennwerten zu erstellen und fur jeden neuen Priffall eine Kopie
dieser Datei anzulegen. Jeder Untersuchungsfall wird dadurch in einer eigenen
Datei abgespeichert.

Die Eingabeblatter des Verkehrsfolgekostenschatzers sind prinzipiell dreispaltig
aufgebaut: Links sehen Sie die Bezeichnung des jeweiligen Teilaspekts oder
Kennwertes, in der Mitte das blau hinterlegte Eingabefeld und rechts den grau
eingefarbten Vorschlagswert. Zum Teil enthalt der Eingabebereich ergénzende
Informationen zum jeweiligen Aspekt. Erlauterungen zu den erforderlichen Einga-
ben finden Sie in der rechten, grau unterlegten Spalte der Eingabeblatter.

Die Eingabefelder innerhalb des Verkehrsfolgekostenschatzers sind hellblau hin-
terlegt; nur diese Bereiche kdnnen durch den Nutzer veréndert werden. Zwi-
schenergebnisse oder Werte, die dem Nutzer auf Basis seiner bereits getétigten
Eingaben vorgeschlagen werden, sind grau gefarbt und werden kursiv dargestellt.

Der Verkehrsfolgekostenschatzer versucht an vielen Stellen, offensichtlich fehler-
hafte Eingaben zu erkennen und den Nutzer durch Fehlermeldungen zu anderen
Eingaben aufzufordern. Hierzu werden in der Regel die getroffenen Eingaben rot
eingefarbt.

3.2 Durchfihrung der Ersteinrichtung

Nach dem Offnen der Datei Verkehrsfolgekostenschatzer.xls sehen Sie am unte-
ren Bildrand mehrere Reiter, welche Ihnen die Navigation durch das Instrument
ermdglichen. Klicken Sie zunachst auf den Reiter START auf dem das Instrument
kurz vorgestellt wird. Auf diesem Blatt geben Sie bitte die Gemeinde, fur die die
Abschatzung erfolgen soll, sowie deren aktuelle Einwohnerzahl ein.

Es ist wichtig, das Instrument auf lhre kommunalen Bedingungen anzupassen.
Klicken Sie dazu auf den Reiter KOMMUNALE GRUNDEINSTELLUNGEN und
scrollen sie ggf. an den oberen Rand der Eingabemaske. Gehen Sie nun die vor-
gegebenen Eingabeschritte durch und tragen Sie die fir lhre Kommune zutreffen-
den Werte in die blau hinterlegten Felder ein.

Sie kdnnen die Qualitat des Schatzergebnisses durch genaue Angaben in hohem
Male beeinflussen. Werden von lhnen keine Eingaben vorgenommen, flie3en die
jeweils ausgewiesenen Vorschlags- bzw. Literaturwerte in die Berechnung ein.
Dadurch kénnen auch mit geringem Aufwand bereits aussagekraftige Schatzun-
gen vorgenommen werden.

Die KOMMUNALEN GRUNDEINSTELLUNGEN umfassen in erster Linie Werte,
die Uber einen langeren Zeitraum unverandert bleiben und die in der Regel fur
mehrere Planungsfalle gultig sind. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert, die

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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Datei mit den angepassten Werten abzuspeichern und als Ausgangspunkt fur die
einzelnen Planungsfalle zu verwenden.

3.3 Anpassung von Kennwerten

Im Verkehrsfolgekostenschatzer sind eine Reihe von Kennwerten hinterlegt, wel-
che beispielsweise spezifische Kostenannahmen fir einzelne Infrastrukturelemen-
te (StraRenflache, Buswartehallen etc.) definieren. Innerhalb der Entwicklung des
Verkehrsfolgekostenschatzers wurden diese Kennwerte aus einer Vielzahl von
Quellen (vgl. BMVBS Online-Publikation Nr. 03/2011) zusammengetragen.

Sie konnen die im Programm verwendeten Kennwerte und die dazugehdrigen
Quellen im Tabellenblatt KENNWERTE einsehen und veradndern. Falls Sie Infor-
mationen Uber die Quelle des Literaturwertes winschen, klicken Sie diesen ein-
fach an. Ein graues Informationsfenster erscheint und gibt die Quelle an.

In der Regel spiegeln Literaturwerte die tatsachliche Situation vor Ort nur grob
wider, da beispielsweise Bau- und Betriebskosten von Infrastrukturelementen
starken lokalen Schwankungen unterliegen. Es ist daher ratsam, nach und nach
auf die jeweilige Kommune angepasste Werte zu erheben und diese im System
zu hinterlegen.

Beachten Sie, dass dieser Schritt zwar zur Verbesserung der Ergebnisqualitét
wiunschenswert, jedoch nicht zwingend notwendig ist: Wird ein blau hinterlegtes
Eingabefeld nicht mit Kennwerten gefillt, rechnet der Verkehrsfolgekostenschat-
zer automatisch mit dem jeweils hinterlegten Literaturwert.

34 Tabellenblatt START

Der erste Reiter des Verkehrsfolgekostenschatzers ist START. In diesem Tabel-
lenblatt wird lhnen eine erste, kurze Einfihrung zum Programmaufbau und zur
-bedienung gegeben. Es wird erlautert, woflr sich der Verkehrsfolgekostenschét-
zer eignet, wie die Navigation innerhalb des Programms funktioniert und welche
Institutionen an der Entwicklung des Instruments beteiligt waren.

Auf dem Tabellenblatt START kdnnen aufRerdem der Name der anwendenden
Gemeinde sowie die Einwohnerzahl angegeben werden.

3.5 Tabellenblatt GEBIETSBEZOGENE EINGABEN

Auf diesem Tabellenblatt wird das zu untersuchende Gebiet tber eine Reihe von
Angaben definiert, die sich, der Zielsetzung des Projektes entsprechend, auf die
Themenfelder, Innere und AuRere VerkehrserschlieRung sowie den offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) beziehen.

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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Im Folgenden werden die verschiedenen Eingabemdoglichkeiten erlautert. Zur
Verdeutlichung wird dabei ein fiktiver Planungsfall herangezogen. Es handelt sich
dabei um die Beispielstral3e in der Gemeinde Musterstadt. Bereits auf dem Blatt
START wurde die Einwohnerzahl mit 38 000 Einwohnern angegeben. Hinweise
auf dieses Beispiel sind wie dieser Absatz grau unterlegt.

351 Grundeingaben

Abbildung 1
Grundeingaben

Grundeingaben

o Gebietsbezeichnung / Nr. des Bebauungsplans
Beispielstralie

o Lage des Gebiets
Lage am Innenstadtrand

2 Beginn der Gebietsaufsiedlung
2011

o Angestrebte Bebauungsform
primar Mehrfamilienhduser

2 Flachenbilanz

Wohnnutzung (inkl. private Géarten) 8,0 ha 73%

Sonstige Nutzungen 1,0 ha 9%

offentliche Grunflachen und sonstige Flachen 0,5 ha 5%

offentliche Verkehrsflachen 0% 1,5 ha (Vorschlagswert)
GesamtgroRe des Gebietes 11,0 ha 100%

Sie haben noch keine o6ffentliche Verkehrsflachen definiert. Daher
wird der Vorschlagswert fur die GesamtgréRe des Gebietes
Ubernommen

Der erste Schritt besteht darin, den Gebietsnamen zu definieren bzw. die laufende
Nummer des B-Plans einzutragen. Im betrachteten Fall handelt es sich um die
Beispielstral3e. Die Auswahl zur Lage des Gebietes besitzt Einfluss auf den spater
vorgeschlagenen Modal Split. Unterschieden wird zwischen Innenstadtlage, Lage
am Innenstadtrand, wie im betrachteten Beispiel sowie Stadtrandlage/Ortsteil.
Geben Sie danach an, ab wann das Gebiet aufgesiedelt werden soll. Diese Ein-
gabe dient spater dazu, entsprechende Auswertungsgrafiken im Zeitverlauf dar-
zustellen. Im Anschluss daran wird die Flachenbilanz der zukinftigen Flachenauf-
teilung des Gebietes eingegeben. Bitte tragen Sie die FlachengréRen fir die Be-
reiche Wohnnutzung (inkl. private Garten), sonstige Nutzungen, 6ffentliche Grin-
flachen und sonstige Flachen sowie 6ffentliche Verkehrsflachen ein.

Bei der BeispielstraRe handelt es sich um ein groReres Neubaugebiet mit einer
Flache von elf Hektar, die sich auf die genannten Nutzungen verteilen (siehe Ab-
bildung 1).

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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Die Grundeingaben sind in jedem Planungsfall erforderlich. Fir die offentlichen
Verkehrsflachen wird jedoch auf der Grundlage der Ubrigen Angaben zur Fl&-
chenbilanz ein Vorschlagswert ermittelt.

Im Beispiel betragt dieser 1,5 Hektar.
Dieser Wert wird angesetzt, wenn keine spezifische Eingabe erfolgt.

3.5.2 Wohnnutzungen

Neben der Definition der Gebietsgrof3e und -lage sind im folgenden Abschnitt Ein-
gaben Uber Art und Umfang von Wohnnutzungen der zu untersuchenden Flache
zu treffen. Sie bilden einen wesentlichen Faktor in der Ermittlung der Verkehrs-
mengen und -kosten der Siedlungsentwicklung.

Abbildung 2:
Angaben zu Wohnnutzungen

Wohnnutzungen

> Dichte

Auf Basis der Bebauungsform und der angestrebten Nutzungsverteilung des Gebietes kénnten
typischerweise ca. 480 WE im Gebiet realisiert werden. Sie kdnnen diesen Wert Ubernehmen oder ihn auf
das zu untersuchende Gebiet anpassen.

eher locker bebaut 4 > eher dicht bebaut
|

Wenn Sie nicht den Schieberegler verwenden méchten oder den
Wertebereich Uberschreiten wollen, nehmen Sie lhre Eingabe bitte hier vor: 70 WE / ha

Hieraus ergeben sich folgende Werte:

Bebauungsdichte: 70 Wohneinheiten je ha
Anzahl Wohneinheiten: 560 Wohneinheiten im Gebiet

2 Wohneinheitenverteilung
Geben Sie an, welche Bauform auf der Flache vorherrschen wird.

eher Einfamilien-, }
Doppel-, und 4 >
Reihenhauser

eher Wohneinheiten im
Geschosswohnungsbau

Hieraus ergeben sich folgende Werte:

Wohneinheiten in EFH, DHH und RH: 0 WE 0%
Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau: 560 WE 100%

2 Wirtschaftsverkehr fiir die Wohnbebauung Vorschlagswert
Lkw-Fahrten pro Einwohner und Tag 0,05

Zunachst ist tber den oberen Schieberegler die Bebauungsdichte der Flache zu
bestimmen. Es ist anzugeben, ob auf der Flache eine eher lockere oder dichte
Bebauung geplant ist. Auf Basis der Bebauungsdichte und der unter Grundeinga-
ben gemachten Angabe Uber die gesamte Flache der Wohnnutzung wird die An-

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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zahl der Wohneinheiten im Gebiet automatisch ermittelt. Der Schieberegler deckt
einen Wertebereich von zehn Wohneinheiten pro Hektar bis 60 Wohneinheiten
pro Hektar ab. Alternativ dazu kann der Dichtewert in einem separaten Eingabe-
feld auch direkt eingegeben werden. In diesem Feld ist auch die Eingabe von
Werten aul3erhalb des genannten Wertebereichs maoglich.

Im Beispielfall wurde hier ein Wert von 70 Wohneinheiten je Hektar angegeben.
Zusammen mit der Flachenangabe ergeben sich daraus insgesamt 560 Wohn-
einheiten (vgl. Abbildung 2).

Die Verteilung der Wohneinheiten auf die Bebauungsformen erfolgt Gber den
zweiten Schieberegler. Dabei kann das Verhéltnis zwischen Einfamilien-, Doppel-
und Reihenhausern auf der einen Seite und Wohneinheiten im Geschosswoh-
nungsbau auf der anderen Seite eingestellt werden.

In der Beispielstrale werden ausschlie8lich Wohneinheiten im Geschosswoh-
nungsbau errichtet.

Durch die Wohnbebauung wird in einem gewissen Umfang Wirtschaftsverkehr
erzeugt. Dabei geht es in erster Linie um Liefer- und Abholverkehr per Lkw (z.B.
Post, Mullabfuhr). Dieser Bestandteil der Verkehrserzeugung kann durch eine
entsprechende Eingabe in diesem Bereich beeinflusst werden.

Fur die Beispielrechnung sollte der Vorschlagswert von 0,5 Lkw-Fahrten pro Ein-
wohner und Tag verwendet werden, sodass keine individuelle Eingabe erforder-
lich war.

3.5.3 Sonstige Nutzungen

Bei sonstigen Nutzungen handelt es sich um Einrichtungen, welche Ublicherweise
im Zusammenhang mit Wohngebieten entwickelt werden und die Verkehrsmenge
eines Gebietes beeinflussen.

Abbildung 3:
Angaben zu sonstigen Nutzungen

Sonstige Nutzungen

9 Sonstige Nutzungen

Sie haben 1 ha fur sonstige Nutzungen reserviert. Spezifizieren Sie nun diese Nutzungen.

Laden und Geschaftshauser Bruttogeschossflache (gm) 3.000 m2
Buro- und Verwaltungsgebaude Bruttogeschossflache (gm) 2.000 m2
Versammlungsstatten Sitzpléatze (Anzahl)

Sporthallen, Freizeitcenter Bruttogeschossflache (qm)

Kranken- und Pflegeeinrichtungen Betten (Anzahl)

Hotels, Beherbergungsbetriebe Betten (Anzahl)

Grof3handel, Industrie und Gewerbe Bruttogeschossflache (gm)

2 Gebietstyp
Gemaf Ihren bisherigen Eingaben handelt es sich bei dem Gebiet um ein gemischt genutztes Gebiet. Bitte
passen Sie diese Einordnung an, falls sie nicht zutrifft.

gemischt genutzt

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011
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Fur die Eingabe dieser Verkehrserzeuger dienen unterschiedliche Eingabegr6-
Ben, welche sich an der Einheit der Ublicherweise vorkommenden Grdl3enbe-
schreibung dieser Einrichtungen orientieren. So werden beispielsweise Einzel-
handelsbetriebe Gber die Verkaufsflache, Hotels und Krankenhauser tber die An-
zahl der vorhandenen Betten definiert (vgl. Abbildung 3).

Im Beispielfall sollten neben den Wohneinheiten auch noch Ladenflachen
(3 000 gm) und Buroflachen (2 000 gm) bericksichtigt werden.

Neben den sonstigen Nutzungen ist zusatzlich der Gebietstyp (Wohn- oder
Mischgebiet) zu wahlen. Entsprechend der bisherigen Eingaben schlagt lhnen
das Instrument einen Gebietstypen vor.

Die BeispielstraRe wird demzufolge gemischt genutzt.

Falls der dargestellte Vorschlagswert nicht auf ihr Gebiet zutrifft, kbnnen Sie die
Eingabe anpassen. Ein Drop-down-Feld gibt dazu die beiden Optionen ,uberwie-
gend Wohnnutzung“ und ,gemischt genutzt* vor. Die Angabe hat Einfluss darauf,
mit welchem Umfang der Binnenverkehr bei der Verkehrserzeugung bertcksich-
tigt wird. Die jeweils bericksichtigten Anteile finden Sie auf dem Tabellenblatt
KOMMUNALE GRUNDEINSTELLUNGEN in Abschnitt 3.

3.54 Angaben zur Verkehrserzeugung

Neben den bereits beschriebenen Eingaben werden spezifische Angaben bent-
tigt, die eine Abschatzung des durch das Gebiet verursachten Verkehrsaufkom-
mens (Verkehrserzeugung) ermdglichen. Den Ausgangspunkt bildet die Anzahl
der Bewohner bzw. sonstigen Verkehrsteilnehmer im Gebiet, die auf der Grundla-
ge der Grofie und Nutzung des Gebietes ermittelt wird. Angaben zu den Bele-
gungsquoten sind in Abschnitt 1 der KOMMUNALEN GRUNDEINSTELLUNGEN
zu finden und kénnen dort individuell angepasst werden.

In Abhangigkeit von der Alterstruktur wird unter Berticksichtigung altersbezogener
Daten der MID 2008 eine durchschnittliche Wegeanzahl pro Tag fur die Bewohner
des Gebietes ermittelt. Diese Wegeanzahl kann in Abschnitt 2 der
KOMMUNALEN GRUNDEINSTELLUNGEN ebenfalls manuell angepasst werden.

Fur die Beispielschatzung wurden die Grundeinstellungen unverandert gelassen.

Die Alterstruktur der Bewohner eines Siedlungsgebietes verandert sich Uber den
Zeitverlauf. FUr die Eingabe sollte deshalb eine Verteilung der Altersgruppen ge-
wahlt werden, die einer moglichst stabilen durchschnittlichen Struktur entspricht.
Alternativ dazu kdnnen die Angaben jedoch auch genutzt werden, um die Infra-
strukturplanung in Bezug auf ihre Eignung in verschiedenen Nutzungsphasen des
Gebietes zu Uberprifen. So kdnnte beispielsweise eine Planungsvariante mit der
Alterstruktur zu Nutzungsbeginn einem Planungsfall mit der in 30 Jahren erwarte-
ten Alterstruktur gegentubergestellt werden. Daraus kénnen sich unterschiedliche
Einschatzungen zum Umfang der bendtigten Infrastruktur, in erster Linie beim
OPNV, ergeben.

In der Beispielstral3e werden voraussichtlich viele berufstatige Paare mit alteren
Kindern leben. Lage und Art der geplanten Wohngeb&aude sind fir junge Familien
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und &ltere Menschen auch attraktiv, aufgrund des zu erwartenden Mietniveaus
werden sich diese Gruppen jedoch wahrscheinlich eher anders orientieren. Die
Alterstruktur wurde entsprechend gegentber den Vorschlagswerten angepasst
(vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4:
Angaben zur Verkehrserzeugung

Angaben zur Verkehrserzeugung

2 Altersstruktur Bewohner

Bitte geben Sie den voraussichtlichen Anteil der jeweiligen Altersgruppe an.

Anteil Vorschlagswert
Klein-/Vorschulkinder (0 bis 9 Jahre) 5% 10%
Kinder (10 bis 17 Jahre) 5% 10%
Jugendliche (18 bis 24 Jahre) 15% 10%
Erwachsene (25 bis 64 Jahre) 65% 50%
Senioren (ab 65 Jahre) 10% 20%

100%

2 Anpassung Modal Split

Entsprechend der GemeindegréRenklasse ergibt sich fur das Gebiet der folgende Modal Split:

%]
(]
2
2 D
z
E 3 2 a 5
[ 04 = O n
22%| 11%| 61% 5% 1%

Aufgrund der Lage des Gebietes (Lagetyp) werden folgende Zu- und Abschléage in Prozentpunkte bericksichtigt:

1]
[}
=
> 19
z
i 3 2 a 5
[y o = L) n
Lage am Innenstadtrand 0% 5%| -10% 5% 0%
Modal Split unter Berticksichtigung dieser 22% 16 % 51 % 10 % 1%
Zu-/ Abschlage
Ggfs. passen Sie die Zu- und Abschlége individuell an:
(%]
[}
=
> 7]
z
3 3 2 a S
[y o = L) n
0% 5% -15% | 10% 0% |0%

Aus den vorhandenen Daten und lhren Eingaben ergeben sich die folgenden Werte fiir die Berechnung:

[}
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> 3z
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% 8 2 o )
[y o = L) n
%

22 % 16 % 46 % 15 %

i
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Fur die weiteren Uberlegungen ist nicht nur die Anzahl der taglich von den Be-
wohnern und sonstigen Nutzern des Gebietes zurtickgelegten Wege von Bedeu-
tung, sondern auch deren Verteilung auf die einzelnen Verkehrsmittel bzw. -trager.

Basierend auf der Gemeindegrdl3enklasse wird ein Modal Split fir das Gebiet an-
genommen. Die Datengrundlage bietet dafir erneut die MID 2008. Aufgrund der
Lage des Gebietes kann der Modal Split von diesem grdl3enbezogenen Durch-
schnittswert abweichen. Aus diesem Grund werden Zu- und Abschlage fiur die
einzelnen Verkehrsmittel beriicksichtigt. Um auch individuelle Besonderheiten
abbilden zu kdnnen, ist die Eingabe gebietsbezogener Zu- und Abschlage mog-
lich. So kann eine besonders gute OPNV-Anbindung des Gebietes eine Erhéhung
des entsprechenden Anteils sinnvoll erscheinen lassen.

Da insgesamt genau 100 Prozent des Verkehrsaufkommens verteilt werden muis-
sen, sind analog zur Erhéhung des Anteils eines oder mehrerer Verkehrsmittel die
Anteile der anderen Verkehrsmittel zu reduzieren. Zu- und Abschlage muissen in
der Summe immer Null ergeben. Aus technischen Griinden ist es erforderlich,
dass bei Nutzung der individuellen Eingabemdglichkeit auch Nullwerte bei den
Verkehrsmitteln eingetragen werden, deren Anteil nicht verandert werden soll.

Zur besseren Nachvollziehbarkeit wird der fur die weitere Schatzung verwendete
Modal Split abschlieRend dargestellt (vgl. Abbildung 4).

In der BeispielstraRe wird der Anteil der OPNV-Nutzung aufgrund der Bewohner-
struktur, der Lage und der Verkehrsanbindung tberdurchschnittlich hoch sein.
Auch der Fahrradverkehr wird gegeniber den Vorschlagswerten einen hdheren
Anteil ausmachen. Fur den motorisierten Individualverkehr wurde ein Abschlag im
entsprechenden Umfang bericksichtigt.

3.5.5 Innere Verkehrserschliel3ung

Unter innere VerkehrserschlieBung werden im Sinne des Verkehrsfolgekosten-
schatzers StraRen und Wege verstanden, die der motorisierten Erschlie3ung ei-
nes Gebietes durch MIV und OPNV dienen. Nicht hierzu zahlen die Flachen, wel-
che fur den Anschluss an das tUbergeordnete Verkehrsnetz benotigt werden (siehe
AuRere ErschlieBung).

Die Auswertung einer Vielzahl von Bebauungsplanen durch Forschungsprojekte
der vergangenen Jahre hat gezeigt, dass ein belastbarer Zusammenhang zwi-
schen der realisierten Dichte eines Projektes (Wohneinheiten je ha) und der not-
wendigen ErschlieBungsflache je Wohneinheit besteht. Daher kann durch die
Grundeingaben des Untersuchungsfalls und der geplanten Nutzungen eine erste
Abschatzung der notwendigen Verkehrsflachen erfolgen. Diese wird als Vor-
schlagswert im Programm dargestellt. Der Nutzer kann jedoch frei entscheiden,
ob er den vorgeschlagenen Wert Gbernehmen oder diesen durch einen eigenen
Wert ersetzen mochte. Wird das blaue Eingabefeld freigelassen, erfolgt automa-
tisch die Ubernahme des Vorschlagswertes.
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Abbildung 5:
Angaben zur Inneren VerkehrserschlielBung

Innere Verkehrserschlieung

< Aufteilung der Verkehrsflache in StraBentypen

Eingabe Vorschlagswert
Sammelstralle 50% 60%
Anliegerstralle 40% 40%
Wohnweg 0%
90% 100%

Ihre Angaben ergeben nicht 100%. Bitte erganzen / korrigieren Sie. Ansonsten
werden die Literaturwerte verwendet.

Aufbauend auf der Eingabe der Verkehrsflache fir die innere Verkehrserschlie-
Bung wird die Verteilung der Verkehrsflache auf unterschiedliche Stral3entypen
festgelegt. Diese Typen unterscheiden sich durch die jeweils hinterlegten Kenn-
werte, sodass die Typenverteilung durchaus kostenrelevant sein kann. Auch hier
werden dem Nutzer frei anpassbare Vorschlagswerte bereitgestellt. Bitte beach-
ten Sie, dass die Summe der einzelnen Prozentwerte exakt 100 Prozent ergeben
muss, da das Programm sonst automatisch eine Fehleingabe annimmt und auf
die Vorschlagswerte ausweicht. In diesem Fall erscheint ein entsprechender Hin-
weis (siehe Abbildung 5).

Im betrachteten Beispielfall wurden die Vorschlagswerte als angemessen ange-
sehen. Die in Abbildung 5 dargestellten Eingaben dienen nur der Demonstration
der Fehlerausgabe. In der Schatzung werden trotzdem die Vorschlagswerte be-
rucksichtigt.

3.5.6 AuRere VerkehrserschlieRung

Anschlusspunkte

Im Eingabebereich ,&auf3ere ErschlieBung” werden Verkehrsanlagen betrachtet,
welche der Anbindung der Verkehrsflache eines Wohngebietes an das uberge-
ordnete Verkehrsnetz dienen.

Zunachst kdnnen Sie daher definieren, ob zusatzliche ErschlieBungsstralRen zur
Anbindung des Gebietes erforderlich sind und festlegen, inwieweit sich deren
Kosten auf einen vollstandigen Neubau der Stral3en beziehen. Eine Eingabe von
z.B. 100 Prozent definiert dabei einen vollstandigen Neubau, wohingegen 20 Pro-
zent eine Qualifizierungsmallnahme flr eine bestehende Stral3e dieser Lange
bedeuten.

Zur Anbindung der Beispielstral3e sind insgesamt 100 Meter Erschliel3ungsstral3e
erforderlich. Es fallen allerdings nur 60 Prozent der Kosten eines vollstandigen
Neubaus an, da die Stral3e bereits vorhanden ist und nur ausgebaut und saniert
werden muss (vgl. Abbildung 7).

Neben diesen Angaben kénnen Anschlusspunkte an das Ubergeordnete Ver-
kehrsnetz eingegeben werden. Mal3geblich ist dabei die Anzahl der Einrichtun-
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gen, die dem betrachteten Gebiet zuzuordnen sind. Dies kann auch Einrichtungen
betreffen, die nicht innerhalb des Gebietes liegen, aber zur Erschlieung bendtigt
werden. Ein Beispiel ware dafir eine Lichtsignalanlage an einer bereits vorhan-
denen Strafl3e. Auch Einrichtungen, die vorbereitend bereits im Zusammenhang
mit anderen Malinahmen erstellt wurden, kdnnen hier bertcksichtigt werden.

Einzelne Bestandteile der AuReren VerkehrserschlieRung konnen im konkreten
Planungsfall der ErschlieBung mehrerer Gebiete dienen. Durch die Eingabe von
Werten zwischen 0 und 1 kdnnen auch die jeweils zuzuordnenden Anteile bertck-
sichtigt werden. Zur Auswahl stehen die in Abbildung 6 dargestellten Anschluss-
punktstypen.

Abbildung 6:
Mdégliche Anschlusspunkte

Einmindung (Rechts-vor-Links) Lichtsignalanlage

Einmundung (Vorfahrt achten)

Linksabbieger Kreisverkehr (klein)
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Zur Unterstitzung des Auswahlprozesses wird dem Nutzer die Anzahl der aus
dem Gebiet abzuleitenden Fahrten im MIV angezeigt. Dieser Wert wird aus den
kommunalen Grundeinstellungen und den Grundeingaben des Untersuchungsfal-
les ermittelt.

Die aulRere ErschlieBung der Beispielstral3e erfolgt tber insgesamt zwei An-
schlusspunkte. In der Spitzenstunde werden diese Anschliisse insgesamt im
Durchschnitt von 374 Fahrten passiert (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7:
Angaben zur AuReren VerkehrserschlieBung

“ AuRere VerkehrserschlieBung

2 Lange der neu oder umzubauenden ErschlieBungsstralRen zum Gebiet

100 m Lénge des neu oder umzubauenden Straenabschnitts
60% Kostenanteil bezogen auf einen vollstandigen Neubau

2 Art und Anzahl der Anschlusspunkte (AP) an das dufRere VerkehrserschlieBungsnetz

Anzahl
Einmiindung (Rechts-vor-Links-Verkehrsregelung)
Einmiindung (Vorfahrt achten) 1
Linksabbieger
Lichtsignalanlage
Kreisverkehr (mini) 1
Kreisverkehr (klein)

Auf Basis ihrer bisherigen Eingaben sind in der Spitzenstunde insgesamt ca. 374 Fahrten tiber 2 Anschlussknoten
abzuleiten.

2 Art und Anzahl der Querungshilfen (QH)

Anzahl
FulRgangeriberweg (inkl. Beleuchtung)
Mittelinsel
Aufpflasterung 1
LSA-Furt 1

2 Ablosezahlungen an andere Baulasttrager (fiir den Umbau der auzeren VerkehrserschlieRung)

nein

Die hier getroffenen Eingaben werden nicht direkt mit Herstellungs- und Folgekos-
tenkennwerten verknupft, sondern es erfolgt zunachst eine Umrechnung der Ver-
kehrsanlagen in einzelne Infrastrukturbestandteile wie beispielsweise m?2 Ver-
kehrsflache, StraRenschilder oder Leuchtpunkte, die dann einzeln in die weitere
Berechnung eingehen (vgl. Tabelle 2). Wie bei allen anderen Parametern, kbnnen
auch die in der Tabelle ausgewiesenen Werte individuell angepasst werden. Auf
dem Tabellenblatt KENNWERTE kdnnen z.B. Beleuchtungspunkte erganzt wer-
den, die in den Voreinstellungen erst einmal noch nicht vorgesehen sind.
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Tabelle 2:

Umrechnung der Anschlusspunkte in einzelne Infrastrukturbestandteile

StralRenkdrper Schilder Begriinung LSA Beleuchtung
(m?) (Stiick) (m?2) (Stiick) (Stiick)

Einmindung
(Rechts-vor-Links) 152 0 0 0 0
Einmundung
(Vorfahrt achten) 152 2 0 0 0
Linksabbieger 3.442 0 0 0 0
Lichtsignalanlage 152 0 0 1 0
Kreisverkehr (mini) 454 4 0 0 0
NI 1.598 9 153 0 0
(klein)

Querungshilfen

Neben den Anschlusspunkten an die &ufRere verkehrliche ErschlieBung bilden
Querungshilfen fir FuRganger eine zweite Sparte von Sonderbauwerken, welche
im Verkehrsfolgekostenschatzer beriicksichtigt werden konnen. Fir die Que-
rungshilfen gelten die gleichen Eingabevoraussetzungen wie fir die Anschluss-
punkte an die Ubergeordnete Verkehrserschliel3ung. Es stehen die in Abbildung 8
dargestellten Querungshilfen zur Auswabhl.

Programmbedienung

BMVBS-Online-Publikation 02/2011




Verkehrs- und Kostenfolgen der Siedlungsentwicklung
Handbuch Verkehrsfolgekostenschétze

18

FulRgangeriberweg

Aufpflasterung

Abbildung 8

Querungshilfen

Mittelinsel

LSA-Furt

Auch bei den Querungshilfen werden aus den Angaben die erforderlichen Infra-
strukturbestandteile ermittelt. Tabelle 3 zeigt die Voreinstellungen im Uberblick.
Auf dem Tabellenblatt KENNWERTE kénnen diese Werte angepasst werden.

Die aufRere ErschlieBung der Beispielstral3e verfugt Uber eine Aufpflasterung so-
wie eine LSA-Furt (vgl. Abbildung 7).

Tabelle 3:
Umrechnung der Querungshilfen in einzelne Infrastrukturbestandteile
StraBenkdrper Schilder Begriinung LSA Beleuchtung
(m2) (Stuck) (m2) (Stuck) (Stuck)

FuRRgangeriiberweg 0 2 0 0 2
Mittelinsel 257 2 0 0 0
Aufpflasterung 0 0 0 0 0
LSA-Furt 152 0 0 1 0
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3.5.7 Abl6sezahlungen

Zuletzt kdnnen Sie definieren, ob die fir die aul3ere VerkehrserschlielBung errech-
neten Kosten als Ablésezahlungen berechnet werden sollen. In diesem Fall wird
die Summe der Investitions- und Folgekosten lber den Betrachtungszeitraum
kumuliert und geht als Ausgabe im ersten Betrachtungsjahr in die Berechnung mit
ein.

Fur die Beispielstralde ist dies jedoch nicht der Fall.

3.5.8  Angaben zum OPNV

Im Abschnitt 7 der GEBIETSBEZOGENEN EINGABEN wird definiert, welche
OPNV-Angebote im betrachteten Gebiet zukiinftig zur Verfiigung stehen sollen.
Das auf den OPNV entfallende Verkehrsaufkommen kann dabei auf zwei OPNV-
Angebotsprodukte verteilt werden, sodass ein Gebiet beispielsweise gleichzeitig
durch eine StraRenbahn und durch einen Bus an das OPNV-Netz angebunden
wird. Zur Auswahl stehen dabei die Transportmittel:

- Bus,

—  Stral3enbahn,
- S-Bahn,

- U-Bahn,

- Regionalbahn,
—  AST sowie

—  Sonstige.

Die einzelnen Transportmittel unterscheiden sich in den hinterlegten Kennwerten
fur die Herstellungs- und Betriebskosten.

Ob beide Verkehrstrager gleichrangig betrachtet werden, oder ob eines der Ange-
bote einen Schwerpunkt bilden soll, hangt in erster Linie von den Gegebenheiten
vor Ort ab. Um die Eingabe zu erleichtern, muss nur der Anteil des OPNV-
Angebotsproduktes 1 angegeben werden (vgl. Abbildung 9). Hier ist auch eine
Moglichkeit durch eine héhere Schatzung des Anteils fir ein Schienenverkehrs-
mittel gegeniiber einem stralRengebundenen OPNV-Angebotsprodukt den Schie-
nenbonus zu bericksichtigen.

Die Auswahl der Angebotsprodukte dient der Abschatzung der erforderlichen Inf-
rastruktureinrichtungen (z.B. Schienenwege, Haltestellen usw.). Ob beispielswei-
se beim Angebotsprodukt Bus spater eine Linie oder mehrere Linien auf der glei-
chen Strecke verkehren, ist dafir nicht von Bedeutung. Unterschiedliche Stre-
ckenfihrungen missen dagegen als separate Angebotsprodukte abgebildet wer-
den.

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011



Verkehrs- und Kostenfolgen der Siedlungsentwicklung
Handbuch Verkehrsfolgekostenschétze 20

Abbildung 9:
Angaben zum OPNV

Angaben zum OPNV

2 Aufteilung des zukiinftigen OPNV-Aufkommens in % auf mehrere OPNV-Angebote (S-Bahn, Tram, Bus, AST
etc.), wenn diese bereitstehen oder geplant sind

Anteil OPNV-Angebotsprodukt 1 Bus 30 %
Anteil OPNV-Angebotsprodukt 2 StralRenbahn 70 %

2 Auswahl der Anpassungsstrategie

OPNV-Angebotsprodukt 1 Bus

Liegt das Gebiet im Einzugsbereich einer vorhandenen Bus: ja

Linie?

Sind die bisherige Bedienungsart und -qualitat angemessen? ja

Empfohlene Anpassungsmafinahme: keine Anpassung

Andere Anpassung fur das Angebot Bus?

Anpassungsmafinahme Bus fiir Berechnung: keine Anpassung

OPNV-Angebotsprodukt 2 StralRenbahn

Liegt das Gebiet im Einzugsbereich einer vorhandenen nein
StralBenbahn-Linie?

Sind die Bedienungsart und -qualitdt angemessen? nein

Empfohlene Anpassungsmafinahme: Angebotserweiterung

Andere Anpassung fur das Angebot StraBenbahn?

Anpassungsmafinahme Straenbahn fur Berechnung: Angebotserweiterung

Die Hohe der zukinftig zu erwartenden zusatzlichen Infrastrukturkosten hangt
davon ab, welche Einrichtungen bereits vorhanden sind und welche Anpassungen
erforderlich werden. Aus diesem Grund ist es notwendig, dass Sie angeben, ob
ein OPNV-Angebot bereits vorhanden ist und ob dieses zur Bewaltigung des zu
erwartenden Verkehrsaufkommens angemessen erscheint. Aus lhren Angaben
wird fir beide OPNV-Angebotsprodukte eine Anpassungsmafinahme vorgeschla-
gen. Sie konnen diesen Vorschlag akzeptieren ohne dass eine Eingabe erforder-
lich ist. Sie kbénnen die Anpassungsmaflnahme aber durch Auswahl aus einer Lis-
te auch selbst festlegen. Die folgenden Anpassungsmal3nahmen sind dabei vor-
gesehen:

— Haltestellenergénzung: zusatzliche Haltestelle im Gebiet,

—  Streckenanpassung: Veranderung Streckenflihrung einer vorhandenen
Strecke,

—  Angebotsverdichtung:  zusétzliche Fahrten,
—  Angebotserweiterung:  zuséatzliche Strecke.

DarlUber hinaus ist auch die Kombination ,Haltestellenergdnzung und Angebots-
verdichtung“ moglich.
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In der BeispielstraRe gibt es bereits eine gut ausgebaute Busanbindung. Diese
kann jedoch nur etwa 30 Prozent der anfallenden Fahrten bewaéltigen. Aus diesem
Grund ist zusétzlich die Anbindung an das Strallenbahnnetz geplant. Da bisher
jedoch noch keine entsprechende Infrastruktur vorhanden ist, wurden die Fragen
zur Anbindungsqualitat mit ,nein“ beantwortet. Daraus ergibt sich die Anpas-
sungsmalinahme ,,Angebotserweiterung” (vgl. Abbildung 9).

Wenn, wie in der BeispielstralRe fur die Busanbindung, keine Anpassung erfolgen
soll, sind keine weiteren Angaben in diesem Bereich erforderlich. In den tbrigen
Fallen missen die vorhandenen und geplanten OPNV-Angebotsprodukte, im Bei-
spiel also die Stral3enbahn, wie folgt ndher beschrieben werden:

Streckenlange OPNV 1 im Bebauungsplangebiet (m) — Der Vorschlags-
wert ergibt sich aus dem mittleren Gebietsdurchmesser fir zwei Richtungs-
strecken (z.B. 450 m hin und 450 m zuriick ergeben 900 m Gesamtlange).
Wenn die genaue Streckenfiihrung bekannt ist, dann ist die Streckenlange
anzupassen. Dabei sind gegebenenfalls auch beide Richtungen zu bertck-
sichtigen. Wird das Gebiet dagegen nur in eine Richtung durchfahren (z.B.
bei einer Ring-Linie), ist auch nur die einfache Streckenlange anzugeben.

Streckenlange der Linie gesamt (ca.-Angabe in Meter) — In der Regel wird
das OPNV-Angebot einen gréReren Bereich als das betrachtete Gebiet er-
schlieen. Bei einer Angebotsverdichtung kommen die zusatzlichen Fahrten
auch anderen Gebieten in der Gemeinde zu Gute. Aus diesem Grund sollen
die entstehenden Kosten dem betrachteten Gebiet auch nur anteilsmaRig
zugeordnet werden. MalRgeblich ist daflr der Streckenanteil einer Ge-
samtstrecke, der durch das Gebiet fiihrt. Je nach Ausgestaltung des OPNV-
Netzes ist diese Angabe nur eingeschrankt mdglich, beispielsweise wenn
mehrere Buslinien das Gebiet auf der gleichen Strecke durchqueren sollen,
aulRerhalb des Gebiets aber unterschiedlich weiterfahren. Hier ist der An-
wender gefordert, eine moglichst plausible Aufteilung vorzunehmen. Aus
technischen Grinden wird bei einer fehlenden Angabe die Gesamtlange der
Strecke mit der Lange der Strecke im Bebauungsgebiet gleichgesetzt. Falls
vorhanden, sind bei einer Angabe beide Richtungsstrecken separat zu be-
ricksichtigen.

Einrichtung von zuséatzlichen Haltestellen — Unter zusatzlichen Haltestel-
len sind Einstiegspunkte (z.B. mit einem Warteh&uschen) zu verstehen. Die
StraRenseiten sind dabei ggf. separat zu berlicksichtigen, sodass es bei
zwei Fahrtrichtungen in der Regel mindestens zwei Haltestellen gibt. Halte-
stelleninseln kdénnen als einzelne Haltestelle abgebildet werden, wobei un-
bedingt der Kostensatz anzupassen ist.

Bau von Sonderbauwerken/Tunneln (ca.-Angabe in Meter) — Bestimmte
Sonderbauwerke und insbesondere Tunnel verursachen beim Bau und Be-
trieb erhebliche Kosten. Diese kénnen bertcksichtigt werden. Wird als Ver-
kehrsmittel U-Bahn gewahlt, unterstellt das Instrument eine Tunnellange
entsprechend dem Vorschlagswert der Streckenlange. In allen anderen Fal-
len ist der Vorschlagswert Null. Durch entsprechende Angaben bei der Lan-
ge und durch die Anpassung der zugrunde liegenden Kostensatze im Ab-
schnitt 11 des Tabellenblatts KENNWERTE kann dieses Eingabefeld sehr

Programmbedienung BMVBS-Online-Publikation 02/2011



Verkehrs- und Kostenfolgen der Siedlungsentwicklung
Handbuch Verkehrsfolgekostenschétze 22

variable fur die Bericksichtigung individueller Kostenbestandteile verwendet
werden.

- OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten am Tag) ohne Anpassung — Bei
einem bereits vorhandenen OPNV-Angebot kann an dieser Stelle die Anzahl
der Abfahrten pro Tag angegeben werden, die ohne eine Anpassung bereits
genutzt werden konnten. Als Vorschlagswert wird von zwolf Fahrten pro Tag
ausgegangen.

—  OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten pro Tag) geplant — An dieser Stel-
le kann die Anzahl der zuklnftig geplanten Abfahrten angegeben werden.
Kostenmaliig bertcksichtigt werden nur die zuséatzlichen Abfahrten (Ange-
botsverdichtung). Als Vorschlagswert sind 36 Abfahrten pro Tag eingestellt.
Die Anzahl der Fahrten hat in Kombination mit der Streckenldnge mafRgebli-
chen Einfluss auf den Bedarf an Fahrzeugen und Personal.

— Betriebsstunden pro Fahrzeug und Tag — Die Anzahl der zusatzlich bend-
tigten Fahrzeuge hangt auch von deren taglicher Betriebszeit ab. Die Be-
triebsstunden pro Fahrzeug und Tag beziehen sich auf ein einzelnes Fahr-
zeug, wobei hier ein Durchschnittswert anzugeben ist. Als Vorschlagswert
sind 16 Stunden eingestellt.

—  Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV-Angebotsproduktes (in km/h)
— Die Durchschnittsgeschwindigkeit hangt vom gewahlten Verkehrsmittel ab,
sodass hier mehrere Vorschlagswerte hinterlegt sind. Je nach Verkehrssitua-
tion in der Gemeinde kdnnen hier Anpassungen erforderlich sein.

— Netto-Arbeitszeit der Fahrer (ohne Pausen) — Bei der Angabe zur Netto-
Arbeitszeit der Fahrer geht es um die tatsachliche tagliche Arbeitszeit im
Durchschnitt. Von der vertraglichen Arbeitszeit sind Anteile fur Urlaub,
Krankheit und andere Ausfallzeiten abzuziehen. Pausenzeiten bleiben eben-
falls unbertcksichtigt. Als Vorschlagswert sind deshalb sieben Stunden vor-
gesehen.

Fur die Anbindung der Beispielstralle wurde aufgrund des frihen Planungsstadi-
ums im Wesentlichen auf die Vorschlagswerte zurtickgegriffen. Lediglich die Ge-
samtlange der jeweiligen OPNV-Strecke sowie die geplante Bedienungshaufigkeit
bei der Strallenbahn wurden angegeben (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 10:
Angaben zum bestehenden und geplanten OPNV-Netz

2 Bestehendes und geplantes OPNV-Netz

Angaben OPNV-Angebotsprodukt 1: Bus Eingabe Vorschlagswerte
Streckenlange OPNV 1 im Bebauungsplangebiet (m) 749 m
Streckenlange der Linie gesamt (ca.-Angabe in m) 10.000 m

Einrichtung von zusétzlichen Haltestellen 0
Bau von Sonderbauwerken / Tunneln (ca.-Angabe in m) om
OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten am Tag) ohne Anpassung 12
OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten pro Tag) geplant 36
Betriebsstunden pro Fahrzeug und Tag 16 Stunden
Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV-Angebotsproduktes (in km/h) 18,0 km/h
Netto-Arbeitszeit der Fahrer (ohne Pausen) 7 Stunden
Angaben OPNV-Angebot 2: StraRenbahn Eingabe Vorschlagswerte
Streckenlange OPNV 21 im Bebauungsplangebiet (m) 749 m
Streckenlange der Linie gesamt (ca.-Angabe in m) 20.000 m

Einrichtung von zusatzlichen Haltestellen 2
Bau von Sonderbauwerken / Tunneln (ca.-Angabe in m) om
OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten am Tag) ohne Anpassung 0
OPNV-Bedienungshaufigkeit (Abfahrten pro Tag) geplant 60 36
Betriebsstunden pro Fahrzeug und Tag 16 Stunden
Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV-Angebotsproduktes (in km/h) 22,0 km/h
Netto-Arbeitszeit der Fahrer (ohne Pausen) 7 Stunden

Auf der Grundlage dieser Angaben kann die erforderliche OPNV-Infrastruktur ab-
geschatzt werden.

3.5.9 Sonstige Kosten

Da der Verkehrsfolgekostenschatzer zwar die wesentlichen Verkehrs- und Kos-
tenfolgen der Baulandentwicklung in vereinfachter Form abbildet, jedoch be-
stimmte Aspekte nicht berticksichtigen kann, dient der Punkt sonstige Kosten dem
Nutzer als Eingabemdglichkeit fur sdmtliche Kostenpunkte, die zusatzlich in die
Betrachtung eingehen sollen. Dies kdnnen beispielsweise Gutachten oder Kosten
fur die Baureifmachung des Gebiets sein. Sofern diese Kosten bekannt sind, kén-
nen diese getrennt nach Herstellungs- und Folgekosten in die entsprechenden
Masken eingegeben werden. Die Kostentragerschaft wird in allen anderen Berei-
chen auf dem Tabellenblatt KOMMUNALE GRUNDEINSTELLUNGEN festgelegt.
Da sich diese aber je nach Gegenstand der sonstigen Kosten andern kann, ist far
diese Position eine entsprechende Angabe bei den GEBIETSBEZOGENEN
EINGABEN vorgesehen (vgl. Abbildung 11).

Bei der Beispielstral3e fallen allerdings keine sonstigen Kosten an.
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Abbildung 11:
Angaben zu sonstigen Kosten

n Sonstige Kosten

< sonstige Kostenpositionen

Wofur fallen evtl. noch weitere Kosten an? (Bezeichnung)

Einmalig anfallende Kosten, bzw. Investitionen

Abschreibungszeitraum dieser Kosten, bzw. Investitionen (minimal 1 Jahr)

Jahrlich anfallende Betriebs- oder Instandhaltungskosten

S
S
Qo P
& A\
¢ 0
N «°
o
o] 4 \
\ S &
& & &
. . & &
Kostentragerschaft fur diese Kostenpositionen = =)
Einmalige Kosten fir: 0%
Jahrliche Kosten fur: 0%

3.6 Tabellenblatt AUSWERTUNG

Nach Beendigung der Eingaben oder zur Zwischenkontrolle klicken Sie auf den
Reiter AUSWERTUNG um sich die Ergebnisse des Verkehrsfolgekostenschétzers
anzeigen zu lassen. In mehreren Schritten werden Ihnen zunachst die ermittelten
Infrastruktur- und Verkehrsmengen dargestellt sowie die daraus abgeleiteten Kos-
ten angezeigt.

3.6.1 Errechnete Wegeanzahl nach Verkehrstragern

Auf der Grundlage der Eingaben im Tabellenblatt KOMMUNALE
GRUNDEINSTELLUNGEN wird die Verteilung der Wege auf die Verkehrstrager
FuR, Rad, MIV, OPNV und Sonstige berechnet. Die Zahlen geben die geschatzte
Zahl der zusétzlichen Fahrten an, welche in das Ubergeordnete Verkehrsnetz ab-
geleitet werden. Hierbei erfolgt eine separate Ausweisung der Fahrten im Binnen-
verkehr des Gebietes (vgl. Abbildung 12).

Auf den OPNV entfallen auf der Basis der getatigten Eingaben fur die Beispiel-
stralRe taglich 805 Fahrten, die aus dem Gebiet heraus oder in das Gebiet hinein-
fuhren. Innerhalb des Gebietes werden beispielsweise taglich 216 Wege zu Ful3
und 150 Wege mit dem MIV zurlckgelegt.
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Abbildung 12:
Errechnete Wegeanzahl nach Verkehrstragern

Errechnete Wegeanzahl nach Verkehrstrégern

2 Ermittelte Wegeanzahl pro Tag nach Verkehrstrégern
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1500 - abzgl. Binnenverkehr
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216
1000 - 7
157
500 -
b
0 - T T T T )
FuR Rad MIV

OPNV Sonstiges

3.6.2 Mengenmodellierung innere und aul3ere Verkehrserschlie-
Bung

Unter ,Innere VerkehrserschlieBung: Verkehrsflachen und StraRenanlagen* wer-
den Ihnen aus Ihren Eingaben im Tabellenblatt GEBIETSBEZOGENE EINGABEN
die Infrastrukturmengen fir die GroRe der Verkehrsflachen insgesamt und die
Lange der Stral3en, jeweils aufgeteilt nach SammelstraRe, Anliegerstral3e und
Wohnweg angegeben.

Daraufhin werden lhnen fir die Innere VerkehrserschlieBung die begleitenden
Elemente, Leuchtpunkte und Strallenbaume, als Stlckzahl angegeben. Auch die-
se Angaben werden differenziert nach Sammelstral3e, Anliegerstrale und Wohn-
weg gegeben. Bitte beachten Sie, dass die Summenwerte geringfiigig abweichen
kénnen, da programmintern keine Rundung der Werte erfolgt.

Zuletzt werden auch die Infrastrukturbestandteile (Stral3enkorper, Schilder, Be-
grianung, LSA und Beleuchtung) der auf3eren ErschlieRung dargestellt. Die ange-
gebenen Werte wurden aus lhren Angaben zur Art und Anzahl der Anschlusskno-
ten und Querungshilfen ermittelt.

Abbildung 13 zeigt die entsprechenden Ergebnisse fir die Beispielstral3e.
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Abbildung 13:
Mengenmodellierung innere und aulRere VerkehrserschlielRung

Mengenmodellierung innere und &uBere VerkehrserschlieBung

2 Innere VerkehrserschlieBung: Verkehrsflachen und Stral3enlangen

Verkehrsflachen StralRenlangen
SammelstraRe 0,91 ha 588 m
AnliegerstralBe 0,61 ha 496 m
Wohnweg 0,00 ha om
Summe 1,52 ha 1083 m

2 Innere VerkehrserschlieRung: Begleitende Elemente

Leuchtpunkte StralRenbegleitgrin
Sammelstralle 24 Stck. 24 Stck.
AnliegerstralBe 17 Stck. 20 Stck.
Wohnweg 0 Stck. 0 Stck.
Summe 40 Stck. 43 Stck.

2 AuRere VerkehrserschlieRung: Infrastrukturbestandteile

StraBenkorper 1748 m?
Schilder 6 Stck.
Begriinung 0m2
LSA 1 Stck.
Beleuchtung 0 Stck.

3.6.3 Kostenmodellierung innere und &uf3ere Verkehrserschlie-
Bung

Die Darstellung der Kosten erfolgt als Aufteilung der Gesamtsummen auf die ein-
zelnen Jahre des Betrachtungszeitraumes. Zusatzlich ist eine kumulierte Darstel-
lung verfugbar, welche die Kostenwerte der Einzeljahre im Zeitverlauf aufaddiert
und somit eine Einschatzung der insgesamt anfallenden Kosten ermdglicht.

Die ermittelten Kosten werden dariber hinaus bezogen auf eine Wohneinheit so-
wie bezogen auf einen Hektar Siedlungsflache dargestellt. Diese Form der Dar-
stellung kann insbesondere fir Kostenvergleiche interessant sein.

Ebenfalls von Bedeutung ist die Verteilung der Kosten auf die verschiedenen Kos-
tentrager, die fur die (anteilige) Finanzierung der Infrastruktur verantwortlich sind.
Auch diese Werte werden auf dem Tabellenblatt AUSWERTUNG grafisch ausge-
wiesen.

Die dargestellten Werte sind KostengréRen. Wird im Abschnitt 6 der
GEBIETSBEZOGENEN EINGABEN die Option ,Ablésezahlungen an andere Bau-
lasttrager gewahlt, erfolgt in der Kostenubersicht eine Zusammenfassung be-
stimmter Kostenbestandteile im ersten Jahr. Methodisch stellt dies einen Bruch
dar, weil es sich bei dem ausgewiesenen Betrag nicht um Kosten, sondern in die-
sem speziellen Fall um Ausgaben handelt. Da die Aussage, die sich daraus ergibt
fur viele Anwender von Interesse sein dirfte, wurde die Darstellung trotzdem so
integriert. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist jedoch auf diese Besonderheit
zu achten.
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Die in Abbildung 14 dargestellten Werte sind die Ergebnisse der Berechnungen
fur die Beispielstral3e.

Abbildung 14:
Kosten der inneren und aul3eren VerkehrserschlieBung

Kostenmodellierung innere und auRere VerkehrserschlieRung

Kostenlbersicht (Einzeljahre)

80.000€ |

2011 2015 2019 2023 2027 2031 2035 2039
M Herstellungskosten innere ErschlieBung W Herstellungskosten &uBere Erschliefung
™ Folgekosten innere ErschlieBung Folgekosten &uBere Erschlieung

Kostenilbersicht (kumuliert)

2500.000€ - - s

2.000.000 € -

1.500.000 € -

1.000.000 € -

500.000 € -
Q€ jm=
2011 2015 2019 2023 2027 2031 2035 2039

M Herstellungskosten innere ErschlieBung m Herstellungskosten &uBere Erschliefung
™ Folgekosten innere ErschlieBung Folgekosten aufere ErschlieBung
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3.6.4 Mengenmodellierung OPNV (durch das Gebiet verursachter
OPNV-Aufwand)

Analog zum Vorgehen bei den Einrichtungen der inneren und auf3eren Erschlie-
Bung werden auch fur die OPNV-Infrastruktur zuerst die ermittelten Mengen sowie
die berucksichtigten Parameter der Bedienungsqualitat ausgewiesen.

Fir die Beispielstral3e stellt sich das wie in Abbildung 15 dar.

Abbildung 15:
Mengenmodellierung OPNV
Mengenmodellierung OPNV (durch das Gebiet verursachter OPNV-Aufwand)
2 OV-Angebotsprodukt 1: Bus
Abfahrten pro Tag 2415
Fahrleistung in km pro Jahr insgesamt 87.600 km p.a.
Fahrleistung in km pro Jahr im betrachteten Gebiet 6.562 km p.a.
Anzahl Fahrzeuge 0
Anzahl Fahrer 0
Anzahl Haltestellen 0
Streckenlénge im Gebiet 749 m
OPNV-Takt (Abfahrten pro 24 h) geplant 36

Pro Abfahrt sind im Durchschnitt 7
Nutzer aufzunehmen.

2 OV-Angebotsprodukt 2: StraRenbahn
Abfahrten pro Tag 563,5
Fahrleistung in km pro Jahr insgesamt 438.000 km p.a.
Fahrleistung in km pro Jahr im betrachteten Gebiet 16.405 km p.a.
Anzahl Fahrzeuge 4
Anzahl Fahrer 9
Anzahl Haltestellen 2
Streckenléange im Gebiet 749 m
OPNV-Takt (Abfahrten pro 24 h) geplant 60

Pro Abfahrt sind im Durchschnitt 9
Nutzer aufzunehmen.

Als Hilfestellung fur die Beurteilung der Angaben wird ab einer Anzahl von mehr
als funf Nutzern, die pro Abfahrt im Durchschnitt aufgenommen werden mussten,
auf deren Anzahl hingewiesen. Der Anwender kann dies zum Anlass nehmen, den
gewahlten OPNV-Takt zu tberpriifen und ggf. den Erfordernissen anzupassen.

3.6.5  Kostenmodellierung OPNV

Aus den Angaben werden die Kosten abgeleitet. Dabei erfolgt die Darstellung
ebenfalls als Kostenibersicht Gber den Betrachtungszeitraum sowie kumuliert und
nach Kostentragern.

Beim OPNV stehen den Kosten auch unmittelbar Nutzungsentgelte gegeniiber.
Diese kdnnen vereinfacht abgeschétzt werden, indem ein durchschnittliches Ent-
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gelt pro Fahrt mit der Anzahl der auf den OPNV entfallenden Wege multipliziert
wird.

Spezifische Tarifstrukturen werden dabei jedoch nicht explizit berticksichtigt. Bei
der Ermittlung des durchschnittlichen Entgelts pro Fahrt sollten diese aber einbe-
zogen werden.

Eine weitere Einschrankung stellt die Tatsache dar, dass die so ermittelten Entgel-
te nicht in voller Hohe zusatzliche Entgelte darstellen. Sofern die zukinftigen Be-
wohner des betrachteten Gebietes nur innerhalb der Gemeinde umziehen, fallen
die Entgelte zwar zukinftig im neuen Gebiet an. Dafir kommt es an anderer Stel-
le jedoch zu einem Nutzungsriickgang, der Einbu3en bei den Entgelten mit sich
bringt. Die Ergebnisse des Schatzinstruments kdnnen also nur erste Anhaltspunk-
te fur weitere Analysen liefern.

3.7 Tabellenblatt BERICHTSVORLAGE

Zur vereinfachten Auswertung und Weitergabe der ermittelten Daten und Ergeb-
nisse wurde das Tabellenblatt BERICHTSVORLAGE angelegt, auf welchem alle
wesentlichen Parameter und Ergebnisse formatiert und fir den Druck vorbereitet
werden. Dabei wurde eine Schwarz-weil3-Darstellung gewahlt, um einen lesbaren
Ausdruck auf Druckern und Kopierern zu gewahrleisten.

3.8 Tabellenblatt ROHDATEN

Fur spezielle Fragestellungen kann es notwendig sein, detailliertere Berechnun-
gen auf Basis der Ergebnisse des Verkehrsfolgekostenschatzers durchzufihren.
Hierzu bietet das Programm den Export der Ergebnisdaten in andere Excel-
Dateien an. Klicken Sie hierfur auf das Tabellenblatt ROHDATEN (vgl. Abbil-
dung 16) und kopieren Sie die Ergebnisse auf dem gewohnten Weg. Zum einfu-
gen in eine andere Datei benutzen Sie den Befehl ,Werte einfligen” im Meni ,In-
halte einfugen®.

Fur die Verwendung der Daten im Vergleichstool markieren Sie bitte das gesamte
Tabellenblatt (Strg A), kopieren es (Strg C) und figen es im Vergleichstool eben-
falls mit dem Befehl ,Werte einfiigen“ im Menu ,Inhalte einfigen“ ein.
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Abbildung 16:
Ansicht Tabellenblatt ROHDATEN
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3.9

Tabellenblatt KOMMUNALE

GRUNDEINSTELLUNGEN

[D@RpEe XNAE

Bereits im Zusammenhang mit der Ersteinrichtung wurde auf das Tabellenblatt
KOMMUNALE GRUNDEINSTELLUNGEN hingewiesen. Auf diesem Blatt kbnnen
verschiedene Angaben gemacht werden, die zwar in einzelnen Gemeinden unter-
schiedlich sein kdnnen, dort aber jeweils fir mehrere Planungsfélle zutreffen.

Fur die Beispielstral3e in Musterstadt wurden ausschlief3lich die im Instrument hin-

terlegten Vorschlagswerte verwendet.

3.9.1

Parameter fur die Schatzung der Verkehrserzeugung

Mit den Angaben zu den durchschnittlichen Belegungsquoten wird auf der Basis
der geplanten Bebauung die Anzahl der zuklnftigen Bewohner ermittelt. Die Vor-
schlagswerte sind aus empirischen Studien zu Neubaugebieten tUbernommen,
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kénnen sich aber nattrlich je nach Kommune unterscheiden. Sie kénnen die Vor-
schlagswerte individuell anpassen (vgl. Abbildung 17).

Zusammen mit der durchschnittlichen Anzahl der Wege pro Einwohner kann auf
die zu erwartende Wegehaufigkeit geschlossen werden. Der Vorschlagswert fur
die durchschnittliche Anzahl der Wege aller Bewohner ergibt sich als gewichtetes
Mittel der entsprechenden Daten der MID 2008 flur die Altersgruppen, die bei den
GEBIETSBEZOGENEN EINGABEN bereits angesprochen wurden. Die Gewich-
tung ergibt sich aus der dort angegebenen Altersstruktur.

In Abhangigkeit von der GroRe des Gebietes werden bestimmte Wege innerhalb
des Gebietes abgewickelt. Diese Anteile des Binnenverkehrs werden differenziert
fur einzelne Verkehrsmittel beriicksichtigt. Die Gro3e des Gebietes wird durch den
mittleren Durchmesser reprasentiert, der basierend auf den Angaben zur Fla-
chenbilanz ermittelt wird.

Die Vorschlagswerte basieren auf empirischen Untersuchungen der FGSV.

Abbildung 17:
Parameter Verkehrserzeugung

n Belegungsquoten

< Bewohner pro E infamilien- bzw. D oppelhaushiilite Worschiagewert
A0
< B ewohner pro Wohneinheit Geschosswohnungsbau
22
n Wegeanzahl
= Durchschnittliche Wene pro Bewohner und Tag (Quellverkehr - alle B ewohner)
13
n Binnemnv erkehr - Bewohner
< Anteil des Binnenverkehrs der Bewohner an allen Wegen der B ewohner in %
nach dem mittleren Durchm esser des Gehietes in Metern
Durchm eszar Vorschlagswerte / Werte fir Berechnung
won... his.. FuiRad MY PRy FuRRad MY P MY
] 300 ) ) [}
301 ] 5 ] )
501 goo = 19 5
&01 n 15 5
Binnemnv erkehr - Kunden / Sondemutzungen

< Anteil des Binnenverkehrs der Kunden / Sondemutzungen an den entsprechenden Weagen in %
nach dem mittleren Durchm esser des Gehietes in Metern

Durchm eszer Vorschlagswerte / Werte fir Berechnung
won...  his. FuBRad MY CIpM Y FuzRad MY OP MY
0 300 F. ] 5 ']
301 500 » 19 5
501 goo - 15 5
&01 E -] Fi 5
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Zwischen den Bewohnern des Gebietes und den Kunden und Nutzern der sonsti-
gen Nutzungen gibt es bei den Anteilen des Binnenverkehrs unterschiedliche An-
satze. Aus diesem Grund sind entsprechend differenzierte Eingabemdoglichkeiten
vorgesehen.

Neben dem absoluten Umfang der Verkehrserzeugung ist auch die zeitliche Ver-
teilung fur die Planung der Infrastruktur von Bedeutung. Dies kann hier allerdings
nur vereinfacht abgebildet werden. Eine wichtige Grol3e ist dabei der MIV-
Verkehrsanteil der Spitzenstunde, der in Abschnitt 5 dieses Tabellenblattes einge-
geben werden kann (vgl. Abbildung 18).

Dieser Wert kann nach FGSV 2006 in reinen Wohngebieten bis zu 15 Prozent
betragen (Vorschlagswert). Je nach Anteil der sonstigen Nutzungen ergeben sich
andere Spitzenstundenwerte (vgl. hierzu FGSV 2006 und HBS der FGSV 2001).

3.9.2 Parameter Folgekosten

Bei einem Betrachtungszeitraum von 30 Jahren ist davon auszugehen, dass die
laufenden Betriebs- und Instandhaltungskosten nicht Gber den gesamten Zeit-
raum in gleicher Hohe anfallen. Insbesondere Preissteigerungen, aber auch ein
alterungsbedingter Anstieg der Instandhaltungskosten lassen sich in Abschnitt 6
durch die Eingabe eines Index-Wertes (jahrliche Steigerung bzw. Reduzierung in
Prozent) berlcksichtigen (vgl. Abbildung 18). Einen Vorschlagswert gibt es hierfur
nicht. Fehlt die Eingabe, wird von gleich bleibenden Kosten ausgegangen.

Die mit Hilfe des Verkehrsfolgekostenschatzers bertcksichtigten Infrastrukturele-
mente haben unterschiedliche durchschnittliche Nutzungsdauern, die zum Teil
deutlich kirzer als der Betrachtungszeitraum sind. Soll die Infrastruktur nach Ab-
lauf der Nutzungsdauer einzelner Teile weitergenutzt werden, sind in der Regel
Reinvestitionen erforderlich. Das Instrument bietet in Abschnitt 6 die Mdglichkeit,
die damit verbundenen Kosten zu bertcksichtigen oder die Reinvestitionen nicht
einzubeziehen.

Im ersten Fall muss eine entsprechende Angabe in Abschnitt 6 erfolgen (Auswahl
Ja"). Damit wird der Kostenverlauf verstetigt, d.h. die jahrlichen Kosten der jewei-
ligen Einrichtung werden Uber den gesamten Betrachtungszeitraum fortgeschrie-
ben.

Nicht immer ist eine Reinvestition sofort nach Ablauf der durchschnittlichen Nut-
zungsdauer erforderlich, z.B. wenn Wartungs- und Instandhaltungsmafinahmen
mit besonderer Sorgfalt durchgefuhrt wurden. In diesen Fallen kann die jeweilige
Infrastruktur noch genutzt werden, ohne dass kalkulatorische Abschreibungen
berticksichtigt werden miussen. Wird durch die entsprechende Einstellung die
Fortschreibung der Kosten auf der Grundlage von Reinvestitionen unterdriickt
(Auswahl ,nein®), ist erkennbar, wann die Kostenbelastung durch die geplanten
Einrichtungen zurtickgeht. Dadurch sind auch Zeitpunkte erkennbar, in denen sich
beispielsweise ein Wechsel von Technologien anbietet oder wie beim Nachlassen
des Bedarfs die Infrastrukturkosten wieder heruntergefahren werden konnen.
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Abbildung 18:
Parameter Folgekosten
n AuBere Verkehrserse hliefung
= MIV-Verkehrsanteil der Spitzenstunde Vorschlagswert
15%
“ Parameter Folaekosten

2 Index fir Betri ebs und Instandhaltungs kosten
1.0%

2 Reinvestition nach Ablauf der durchse hnittlichen Hutzungsdauer
nein

3.9.3 Kostentragerschatft innere und auf3ere Verkehrserschliel3ung

Die vom Verkehrsfolgekostenschéatzer ermittelten Kostenwerte kdnnen auf unter-
schiedliche Kostentrager verteilt werden (vgl. Abbildung 19). Diese Verteilungen
spiegeln das gewahlte Finanzierungskonzept einer Kommune (z.B. Angebotspla-
nung nach § 129 BauGB) wider. Auch hier kénnen Sie die hellblauen Eingabefel-
der frei lassen und auf Vorschlagswerte zurtickgreifen, wenn lhnen keine konkre-
ten Angaben vorliegen.

Abbildung 19:
Kostentragerschaft innere und auRere VerkehrserschlieBung
Kostentragerschaft innere und aufRere VerkehrserschlieBung
&
N
o P S
Q}@ o Q}@
X @ &
S G >
QO e \ oo e
\ S & \ N &
¢ & & 2 & &
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2 Herstellungskosten ] 3 9 ] = =

Innere VerkehrserschlieBung

StraRenkdrper Sammelstralle 0% 100% 0% 0%

StralRenkorper Anliegerstralle 0% 100% 0% 0%

StralRenkdrper Wohnweg 0% 100% 0% 0%

Leuchtpunkte Sammelstralie 0% 100% 0% 0%

Leuchtpunkte Anliegerstralie 0% 100% 0% 0%

Leuchtpunkte Wohnweg 0% 100% 0% 0%

Begleitgriin Sammelstralle 0% 100% 0% 0%

Begleitgriin Anliegerstrae 0% 100% 0% 0%

Begleitgriin Wohnweg 0% 100% 0% 0%

AuRere ErschlieRung

StraRenkorper 0% 0% 100% 0%

Schilder 0% 0% 100% 0%

Begriinung 0% 0% 100% 0%

LSA 0% 0% 100% 0%

Beleuchtung 0% 0% 100% 0%
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Die Zuordnung zu den Kostentragern ist fur alle Kostenbestandteile, d.h. sowohl
fur die Herstellungskosten also auch fur die Folgekosten mdglich. Bei den Einrich-
tungen der inneren und aufReren ErschlieBung sind daftir die Kostentrager ,Nut-
zer/Bauherren®, ,Kommune"“ sowie ,Sonstige/Kreis/Land“ vorgesehen.

3.94 Kostentragerschaft OPNV und Entgelt

Bei der Verteilung der Kosten der OPNV-Infrastruktur ersetzt der Kostentrager
,OV-Unternehmen* die ,Nutzer/Bauherren“ (vgl. Abbildung 20).

Zusatzlich ist die Angabe eines Nutzungsentgeltes moglich. Bei der Angabe des
durchschnittlichen Entgeltes fur eine einfache Fahrt sind die individuellen Tarif-
strukturen zu bertcksichtigen. Eine differenzierte Abbildung der Tarife, beispiels-
weise mit Zeitkarten, ist nicht moglich.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu berticksichtigen, dass die so ermittel-
ten Entgelte nicht in voller Hohe zusétzliche Entgelte darstellen. Sofern die zu-
kinftigen Bewohner des betrachteten Gebietes nur innerhalb der Gemeinde um-
ziehen, fallen die Entgelte zwar zuklnftig im neuen Gebiet an. Dafir kommt es an
anderer Stelle jedoch zu einem Nutzungsrickgang, der Einbu3en bei den Entgel-
ten mit sich bringt. Die Ergebnisse des Schatzinstruments kénnen also nur erste
Anhaltspunkte fur weitere Analysen liefern.

Abbildung 20:
Kostentragerschaft OPNV und Entgelt
“ Entgelt OPNV und Kostentragerschaft
2 Durchschnittliches Entgelt fur eine Vorschlagswert
einfache Fahrt 2,10 €
>
o \\’é\ L
S ® &
& + &
N @ \ N &
& S & & N &
S & & \\9(\ & &
2 Kostentragerschaft “OA N 2 9 © X
OPNV-Angebot 1
Investitionen 0% 75% 20% 5%
Folgekosten 0% 75% 20% 5%
OPNV-Angebot 2
Investitionen 0% 75% 20% 5%
Folgekosten 0% 75% 20% 5%

3.10 Tabellenblatt KENNWERTE

Das Programm nutzt eine Vielzahl von Kennwerten zur Ermittlung der Herstel-
lungs- und Folgekosten eines Siedlungsprojektes. Die bereits eingegebenen Vor-
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schlagswerte sind zum Teil aus Recherchen verschiedener Sekundarquellen ab-
geleitet (Literaturwerte) und sollten vor der Nutzung des Programms in einer
Kommune durch die zustandigen Fachamter Uberprift werden. Die jeweiligen
Quellen der Literaturwerte kbnnen Sie abfragen, indem Sie diese markieren.

Andere Vorschlagswerte stellen Erfahrungswerte der Ersteller des Schétzinstru-
ments dar und sind empirisch weniger belastbar. Aus diesem Grund sollten die
Kennwerte moglichst vor der ersten Anwendung einmal Gberprift und an die spe-
zifischen Bedingungen der Gemeinde angepasst werden.

Die Parameter in Abschnitt 5, Angaben zu den Verkehrsquellen sollen im Folgen-
den noch néaher erlautert werden, da diese im Zusammenhang mit der Ermittlung
der Verkehrserzeugung methodisch eine Besonderheit darstellen (vgl. Abbil-
dung 21).

Basierend auf Angaben zu bestimmten GroRenkategorien der Sonstigen Nutzun-
gen kann die Anzahl der fur diese Nutzungen erforderlichen Pkw-Stellplatze je
Gebaudetyp ermittelt werden. Jeder Stellplatz wird am Tag durch mehrere Nutzer
in Anspruch genommen. Um die Anzahl der damit verbundenen Wege zu ermit-
teln, werden drei Faktoren verwendet. Der Umschlagfaktor gibt an, wie viele
Fahrzeuge pro Tag auf einem Stellplatz abgestellt werden. Der Wegekettenfaktor
gibt an, wie viele Wege mit einander kombiniert werden. Die Pkw-Besetzung ist
ein Wert fur die Anzahl Personen, die ein Fahrzeug gemeinsam nutzen.

Die so ermittelte Wegeanzahl stellt nur eine grobe Abschatzung des durch die
Sonstigen Nutzungen verursachten Verkehrsaufkommens dar. In den Anwen-
dungsfallen fur die das Schatzinstrument primar vorgesehen ist, spielen diese
Nutzungen jedoch nur eine untergeordnete Rolle, sodass diese Einschrankung
keine wesentlichen Auswirkungen auf die Ergebnisqualitat hat. Sollte in bestimm-
ten Planungsfallen der Umfang der sonstigen Nutzungen besonders hoch sein,
sind die zu verwendenden Parameter mit besonderer Sorgfalt zu prifen und an-
zupassen.
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Abbildung 21:
Angaben zu den Verkehrsquellen
Angaben zu den Verkehrsquellen
2 Einheiten pro Kfz-Stellplatz

nach Gebaudetypen Einheit Eingabe Vorschlagswert
Laden und Geschéaftshauser BGF in m? 37,5 m2
Buro- und Verwaltungsgebaude BGF in m? 50,0 m2
Versammlungsstatten SitzPI 10 SitzPI
Sporthallen, Freizeitcenter BGF in m? 100,0 m2
Kranken, Pflegeeinrichtungen Betten 3 Betten
Hotels, Beherbergungsbetriebe Betten 4 Betten
GroRhandel, Industrie und Gewerbe BGF in m’ 75,0 m2

2 Berechnungsfaktoren
nach Gebéaudetypen

Vorschlagswerte
Umschlagfaktor Wegekettenfaktor |Pkw-Besetzung
BV KV BV KV BV KV

Laden und Geschéaftshauser 1,4 4 1,2 2,3 1,4 1,4
Buro- und Verwaltungsgebaude 15 2 1,3 1,2 1,2 1,1
Versammlungsstatten 1,4 3 2,5 1,4 1,1 2
Sporthallen, Freizeitcenter 1,2 4 1,1 1,1 1,1 1,1
Kranken, Pflegeeinrichtungen 1,5 4 1,2 1,4 1,1 1,3
Hotels, Beherbergungsbetriebe 1,4 1 1,2 1,5 1,2 1,4
GroRhandel, Industrie & Gewerbe 1,5 4 1,1 1,2 1,2 1,1
Eingabe

Umschlagfaktor Wegekettenfaktor |Pkw-Besetzung
BV KV BV KV BV KV

Laden und Geschéftshauser

Buro- und Verwaltungsgebaude

Versammlungsstatten

Sporthallen, Freizeitcenter

Kranken, Pflegeeinrichtungen

Hotels, Beherbergungsbetriebe

GroRRhandel, Industrie & Gewerbe

Ebenfalls zu erlautern sind die Schwellenwerte fir die Auswahl der Anpassungs-
strategie OPNV, die in Abschnitt 9 definiert werden (vgl. Abbildung 22). Die
Schwellenwerte werden bendtigt, um die Notwendigkeit von zusatzlichen Halte-
stellen festzustellen. Daraus wird der Vorschlagswert fir die Anpassungsmal-
nahmen bei den OPNV-Angebotsprodukten abgeleitet. Fiir das Bemessen von
zusatzlichen Haltestellen ist anzugeben, welchen mittleren Durchmesser das be-
trachtete Gebiet mindestens haben muss. Erst ab dieser Mindestgro3e werden
zusatzliche Haltestellen vorgeschlagen. Erganzend dazu sind die Haltestellenab-
stande von Bus-, StralRenbahn-, S-Bahn-, U-Bahn- und Regionalbahnhaltestellen
festzulegen. Fir die Berlcksichtigung einer Angebotsverdichtung ist auf3erdem
die Anzahl zuséatzlicher OPNV-Fahrten von Bedeutung, die durch die Errichtung
des Gebietes entstehen, aber noch nicht zu einer Angebotsverdichtung fiihren
sollen. Erst bei Uberschreiten dieses Wertes wird eine Verdichtung, die beispiels-
weise einen hoheren Bedarf an Fahrzeugen nach sich zieht, vorgeschlagen.
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Abbildung 22:
Schwellenwerte fur die Auswahl von OPNV-AnpassungsmafRnahmen

n Schwellenwerte fiir die Auswahl der Anpassungsstrategie OPNV

2 Haltestellen

Schwellenwert fiir die Beriicksichtigung von zusétzlich notwendigen Haltestellen

Eingabe Vorschlagswert

Mittlerer Durchmesser des Gebietes mindestens: | 250 m
> Haltestellenabstéande nach Verkehrsmittel

in Metern Eingabe Vorschlagswert
Bus 300 m
StraBenbahn 300 m
S-Bahn 3.000 m
U-Bahn 1.000 m
Regionalbahn 10.000 m
AST 99.999 m
Sonstiges 10.000 m

2 Zusétzliche Fahrzeuge, grofRere Fahrzeuge oder kirzere Takte
Schwellenwert fiir die Beruicksichtigung einer Angebotsverdichtung

Eingabe Vorschlagswert
Anzahl der zusétzlichen OPNV-Fahrten pro Tag

mindestens: | 500 Fahrten
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4 Vergleich von Ergebnissen aus mehreren Da-
teien

Der Verkehrsfolgekostenschatzer soll Gber die Auswertung einzelner Baugebiete
auch den Vergleich von mehreren Gebieten ermdglichen. Hierzu mussen die Er-
gebnisse des Verkehrsfolgekostenschatzers in eine zweite Datei, das Vergleichs-
tool, Ubertragen werden. Hierzu gehen Sie folgendermalf3en vor:

—  Offnen Sie die Dateien des Verkehrsfolgekostenschatzers, in denen Sie die
zu vergleichenden Gebiete abgespeichert haben sowie das Vergleichstool.

— Klicken Sie auf das Tabellenblatt ROHDATEN und scrollen sie bis zum obe-
ren Rand des Blattes und dricken Sie die Tastenkombination STRG+A (es
sollte nun das gesamte Tabellenblatt in Excel markiert sein).

- Kopieren Sie die Daten, indem Sie die Tastenkombination STRG+C dricken.

—  Wechseln Sie nun zum Vergleichstool und klicken Sie auf das Tabellenblatt
GEBIETL1. Sie sollten in der oberen linken Ecke eine rot eingefarbte Zelle
sehen. Scrollen Sie ggf. nach oben, bis Sie die rote Zelle sehen kénnen.

— Klicken Sie auf die rote Zelle und dricken Sie STRG+V um die Daten des
ersten Gebietes fur den Vergleich abzulegen (vgl. Abbildung 23).

—  Wiederholen Sie dieses Vorgehen, bis die Ergebnisse der von lhnen fir den
Vergleich vorgesehenen Gebiete in das Vergleichstool eingegeben sind. Sie
kénnen insgesamt funf verschiedene Gebiete miteinander vergleichen.

Nach der Ergebnistibertragung in das Vergleichstool kdnnen Sie zum Tabellen-
blatt VERGLEICH wechseln und dort auswahlen, welche Gebiete, bzw. welche
Themen dargestellt werden sollen.
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Abbildung 23:
Ansicht Datentabelle Vergleichstool

o

osoft Excel - FOPS - Yergleichstool 100531.xls
(@) Datei Bearbeiten Ansicht  Einfiigen Formab Extras Daten  Fenster 2
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[2 | Rohdaten Tipp: Sie kénnen zur Wergleichbarkeit von Bebauungs- oder Flachenszenarien diese aktuelle Rohdatentabelle mit £
13| Ergebnisausgabe fur Beispielstrale in Musterstact
14
|5 | Beispielstralte 560 11,01771294 1232
| 6| Technische Infrastruktur
1 7|
Bl Herstellungskosten (ohne Knstentragerverteilung)
| 9 |
|10 Investitionen Abschreibungseeit Abschreibungen je Jahr
|11
|12 Innere ErschlieBungf|E) 2011 2012 2013 2014 2015 2016
|13
[ 14 StraBenkdrper Samrm elstrae 865100 50 17300 17300 17300 17300 17300 17300
| 15 StraBenkdrper Anliegerstrake 546400 50 10900 10900 10300 10300 10300 10300
[ 16 StraBenkdrper Wohnweg o 50 o o o o o o
| 17] Leuchtpunkte Sammelstrake 35300 25 1400 1400 1400 1400 1400 1400
(18] Leuchtpunkte AnliegerstraBe 16500 25 700 700 700 700 700 o0
119 ] Leuchtpunkte Wohnweg 0 25 0 0 0 0 0 0
| 20 Begleitgrin Sammelstrake 17600 20 900 900 300 300 300 300
|21 | Begleitgrin Anliegerstrabe 14300 20 700 700 700 700 700 o0
|22 Begleitgrun Wohnweg 0 20 0 0 0 0 0 0
| 23 |
[ 24 Herstellungskosten innere ErschlieBung 1495734,907 31900 31900 31900 31900 31900 31900
|25 Herstellungskosten innere Erschliefung 931145,6947 31900 63800 9500 127700 159600 191500
| 26|
| 27| Aufere ErschlieBung (AE)
| 28 |
|29 StraBenkdrper 192300 50 38456 38456 3845, 3845, 38456 38456
(30 Schilder 1300 7 188,5714286 188,5714286 188,5714286 188,5714286 188,5714286 188,5714286 1
|31 Begriinung 0 20 0 0 0 0 0 0
[32] LsA 20000 18 1111,111111 1111,111111) 1111,111111 1111,111111 1111,111111 1111,111111 1
|33 Beleuchtung i} 25 i} i} i} i} i} i}
|34
[35] Herstellungskasten auBere ErschlieBung 213800 5145,28254) 514528254 514528254 5145,28254) 514528254 5145,28254
| 36 | Herstellungskosten dukere ErschlieBung 136700 5145,28254) 10230,56508 15435,84762 20581,13016 25726,4127 30871,63524 ©
|37
| 38| Zusatzliche straBenkérperkosten durch Busverkehr (Bv)
|33 |
40 BY - Herstellungskosten 245400 4300 4300 4300 4300 4300 4300 =
W 4 » wifS Start / Vergleich ) Gebiet1 { Gebiet? £ Gebiet3 [ Gebiet4 / GebietS JE1] 3 JJ
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5 Bewertung der Ergebnisse

Das folgende Kapitel soll bei der Interpretation der Ergebnisse des Verkehrsfolge-
kostenschatzers helfen und somit eine Einordnung in den kommunalen Pla-
nungsalltag ermoglichen.

5.1 Einordnung des Themas Finanzen in weitere Abwa-
gungsguter

Die anhaltend angespannte Haushaltslage vieler Kommunen und die Umstellung
auf das neue kommunale Finanzmanagement hat dazu gefuhrt, dass finanziellen
Argumenten im Abwagungsprozess der Baulandbereitstellung heute ein hdherer
Stellenwert eingerdaumt wird, als dies noch vor einigen Jahren der Fall gewesen
ist. Hierdurch besteht jedoch die Gefahr, dass Kostenargumente als alleinig aus-
schlaggebende Faktoren angesehen und andere Abwagungsguter weniger stark
gewichtet werden. Um ein korrekt verlaufendes Abwéagungsverfahren zu gewahr-
leisten, sollten daher die Ergebnisse des Verkehrsfolgekostenschatzers keines-
falls ohne eine fachliche Einordnung lokalen Gremien vorgestellt werden.

5.2 Ergebnisqualitat

Der Verkehrsfolgekostenschatzer wurde entwickelt, um insbesondere kleinen und
mittelgroRen Kommunen, welche nicht Uber komplexe Verkehrsmodelle verfugen,
eine Abschatzung der Verkehrs- und Kostenfolgen ihrer Siedlungsentwicklungs-
projekte zu ermdglichen.

Da das Tool primar fur eine friihzeitige Abschéatzung der Folgewirkungen, etwa im
Rahmen einer FNP-Aufstellung, gedacht ist, sind zu diesem Zeitpunkt viele Fakto-
ren fur eine detaillierte Verkehrsmengen- und Kostenmodellierung noch nicht be-
kannt. Das Modell wirkt diesem Zustand entgegen, indem es nicht ausgeftllte
Eingabefelder durch Referenzwerte aus Sekundarquellen ersetzt. Diese kdnnen
an die kommunalen Erfordernisse angepasst werden. Die Nutzung einer Tabel-
lenkalkulation als Modellbasis bedingt, dass verschiedene Funktionen komplexe-
rer Verkehrsmodelle, insbesondere die Nutzung von georeferenzierten Daten und
Berechnungen, nicht oder nur vereinfacht abgebildet werden konnten.

Aus diesen Grunden erscheint es notwendig, darauf hinzuweisen, dass die mit
dem Verkehrsfolgekostenschatzer erstellten Kostentbersichten lediglich eine ers-
te Annédherung an spétere Kostenbelastungen darstellen, keinesfalls jedoch eine
konkrete Projektkalkulation im Einzelfall ersetzen kénnen und sollen.
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5.3 Mdogliche Fehlerquellen

Bei der Entwicklung des Rechenmodells wurden eine Reihe von Abfragen und
Uberprifungen implementiert, welche fehlerhafte Eingaben in das Modell erken-
nen und den Nutzenden dartber informieren sollen. Dartber hinaus wurden Tests
mit verschiedenen Anwendern durchgefiihrt und protokolliert, um diesen Hilfetext
maoglichst verstandlich aufzubereiten. Trotzdem sollten die Ergebnisse des Pro-
gramms durchaus kritisch hinterfragt werden, um mdogliche Fehleingaben aufzu-
spuren.
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