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1 ABSTRACT

Wie in vielen anderen Landern existiert auch ine@sich eine Vielzahl von unterschiedlichen histohi
gewachsenen Systemen zur (Ko-)Finanzierung vortisthdn Verkehrsprojekten (z. B. fur offentlichen
Verkehr, Radverkehr, MalRBhahmen fiir Ful3geher, Veskenuhigungsmalinahmen, Verkehrssicherheits-
mafnahmen, Mobilitditsmanagement). Es gibt Untexstigismdaglichkeiten von verschiedenen Ministerien
(Verkehr, Wirtschaft, Umwelt, Soziales), Landerbetdgund spezielle Fonds mit konkreten Zielen und
Rahmenbedingungen (z.B. ways2go, KlimaenergiefoBi). Bedingungen und Kriterien zur Gewahrung
von Forderungen sind unterschiedlich, manche au@nigv transparent. Diese Situation ist nicht
zufriedenstellend und bietet keine Gewahr, dasseffizientesten Projekte und Ideen zuerst geférdert
werden. Der Osterreichische Stadtebund hat daher Idstitut fir Verkehrswesen beauftragt, ein
standardisiertes Rankingmodell fir stadtische MadmalRnahmen zu entwerfen. Das Modell macht es
moglich, unterschiedliche Arten von Projekten irteuschiedlichen Planungsraumen zu vergleichen. Der
Vergleich wird aus vier verschiedenen Gesichtspemktargestellt: (1) der Beitrag zur aktuellen
Verkehrspolitik (in der Stadt selbst und generdR); die Nutzen-Kosten Relation der MalBhahme ansrei
gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsweise; (3) deremwartende Einfluss auf die Umweltsituation und
Lebensqualitat in der Stadt und (4) der mdglicheéuReof Investment Anteil aus der Sicht der Stadte
und/oder Betreiber. Die Herausforderung des Modadigt im Trade-off zwischen aussagekraftigen und
vergleichbaren Ergebnissen und den Aufwand -einegjel®werbers, entsprechende Eingangsdaten
bereitzustellen. Das Entwickelte Modell wurde imribtg 2010 an einigen MalRnahmen erfolgreich getestet
Neben dem entwickelten Rankingmodell muss auch ugeZder Verhandlungen ber die Neuordnung der
offentlichen Verwaltung (Verwaltungsreform) nachgelt werden, inwieweit — wie beispielsweise in der
Schweiz — ein ausreichend dotierter Infrastruktudfoals One-Stop-Shop fur allfallige Forderungen
Osterreichweit parallel dazu eingerichtet werddheso

2 AUSGANGSLAGE

Bei der Realisierung von Infrastrukturprojekten flen Umweltverbund treten Stadte und Gemeinden in
verschiedenen Rollen auf und versuchen fir dieiftealng dieser Vorhaben Kofinanzierungen zu eelnalt
Dafur gibt es unterschiedlichste Forderprogramnie.die Antragsteller sind die Vergabekriterien afieht
ausreichend transparent. Es gibt keine langfristiRechtssicherheit bezilglich Kofinanzierung und
Forderungsvergabe fiir MaRnahmen des Umweltverbuind@sterreich, auch nicht fiir abgestimmte und
gereihte kommunale Infrastrukturvorhaben von Stadted Gemeinden. Stadte und Gemeinden haben zwar
eine gesetzliche Aufgabe zur Finanzierung des OPNRlssen aber wegen der Finanzierung bei Landern
und dem Bund schlicht ,betteln gehen". Bei der HEcitlung eines Vorschlages des Stadtebundes zur
Objektivierung der Fordervergabe von Mitteln solldgliche Prinzipien zu Problemldsungen aufgezeigt
werden. Das vom Institut fir Verkehrswesen an denivérsitdt fur Bodenkultur erarbeitete
Checklistenbewertungssystem weist folgende viete®dauf (SAMMER, KLEMENTSCHITZ 2011):

 Die strategische Ausrichtung der Antrag stellend@ebietskdrperschaften zum Thema
Umweltverbund und die Rolle und Funktion des vothsgenen Vorhabens;

« Der angestrebte gesamtwirtschaftliche Nutzen degegohlagenen Vorhabens in Form einer
Kennziffer;

» Der angestrebte Umweltnutzen des vorgeschlagendmalens;

» Der angestrebte betriebswirtschaftliche Erfolg gesyeschlagenen Vorhabens aus der Sicht des
Initiators bzw. des Betreibers.
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Es ist zu beachten, dass die MaRnahmen und Infkastprojekte fir den Umweltverbund (in weitereldge
hier ,Vorhaben" genannt) sehr unterschiedlicher Askein kénnen: von Kleinprojekten wie
Fahrradabstellanlagen bis zu Grol3projekten wie e@ee Schieneninfrastruktur. Das Bewertungsverfahre
muss fur alle Vorhaben passen und deren Vergleidreine Prioritatenreihung moglich machen.

3 VORHANDENDE BEWERTUNGSVERFAHREN

In diesem Kapitel werden die verwendeten Kriterggimgiger Bewertungsverfahren oder diesbeziiglicher
Richtlinien, die im deutschen Sprachraum zur Anwergdkommen, zusammengefasst. Die untersuchten
Dokumente umfassen die Richtlinien fiir Osterre@autschland und der Schweiz. Dartiber hinaus wurden
Kriterienlisten auf Bundesebene (BMVIT im Rahmen sd&limafonds und flr strategische
Prifungsverfahren) und Landesebene (Wien) anatysidtin Europdisches Forschungsprojekt
(TRANSURBAN), dass sich mit erweiterten Kosten-Mutanalysen beschéatftigt und die durchgefiihrten
Uberlegungen zum Thema aus einer Vorstudie (HERBX9R erganzen den Vergleich. Alle untersuchten
Bewertungssysteme haben das Ziel, Verkehrsprojstatiedardisiert in Bezug auf deren prognostizierten
Auswirkungen zu bewerten. Alle Verfahren erhebem despruch eine gesamtheitliche Betrachtung
vorzunehmen, also ©konomische, ©kologische und akozMWirkungen zu bertcksichtigen. Allen
untersuchten Beurteilungssystemen ist bis auf denafonds gemein, dass ihr methodisches Riuckgrat ei
Kosten-Nutzen Analyse darstellt. Das heif3t, dikeRrrlichen Wirkungen einer MalRnahme werden in einem
ersten Schritt ermittelt. Daraus werden entschejdigievante Auswirkungen abgeleitet, die monetar
bewertet werden. Durch Saldierung oder Division vdtutzen und Kosten erhdlt man ein
Bewertungsergebnis. Qualitative Wirkungen, die niolonetdr abschéatzbar sind, kénnen bei manchen
Verfahren ergénzend beschrieben werden (z. B. Bitwurf fur Wien). In der Vorstudie von Herry wird
nur eine Kriterienliste angegeben, die MethodeWlertsynthese wir im Einzelnen nicht beschrieben alsd
Aufgabe der Folgestudie definiert. Beim Klimafondserden die Mengenauswirkungen ohne
Monetarisierung bewertet.

Die Ergebnisse beim Kriterienvergleich sind als k$hmht in Tabelle 1 zusammengefasst. Die Kriteden
den unterschiedlichen Quellen lassen sich nichar§@bgrenzen. Bei manchen Verfahren werden Keiteri
umfangreicher interpretiert, als bei anderen Quelkss ist daher zu Berucksichtigen, dass mancheriém
eine Reihe von Subkriterien mit einschliel3en, dideaswo als eigenstandiges Kriterium erfasst simé. (
Energiekosten als Teil von Fahrzeugbetriebskostiem Kapitalkosten als Teil von Investitionskostebie
Interpretation, das Kapitalkosten oder Energiekogtananchen Bewertungsverfahren nicht vorkommen, i
daher unzulassig. Naturlich unterscheiden sich dielBezeichnungen der Kriterien, deshalb wurde die
jeweils aussagekraftigste Bezeichnung verwenddialtiche Unterschiede sind am ehesten dann zu
erkennen, wenn Bewertungsverfahren von einer rekesten-Nutzen-Betrachtung abweichen und auch
qualitative Indikatoren beriicksichtigen (z. B. Anaeg der Verkehrsmittelwahl, ErschlieRungsquatiidér
Kundenzufriedenheit).

Die Bewertungskriterien des Klimafonds mit seinasklissierung auf eine spezielle Zielsetzung weist
Unterschiede zu den anderen Verfahren auf. Geméf3 Rtejektziel von TRANSURBAN berlcksichtigt
dessen Kiriterienliste auch Dritteffekte, wie induge Investitionen in andere Sektoren (z. B. Wolgsbau)
und Wohlfahrtsgewinne durch die Verkehrsinvestitiovas in den anderen Bewertungsverfahren nicht
vorgesehen ist.
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4 METHODE DES BEWERTUNGSVERFAHRENS (UMWELTVERBUNDRANK INGMODELL)

Wie vorhin angesprochen, baut das entwickelte Bemgsverfahren fiur Investitionen in Vorhaben des
Umweltverbundes im Wesentlichen auf vier Saulen aabei der gesamtwirtschaftliche Nutzen (Saule 2)
mit seinen Kosten-Nutzen-Faktoren das eigentlichesdheidungskalkil bilden soll. Die weiteren Saulen
liefern wichtige Zusatzinformationen, die zum Béggm Falle von sehr gleichwertigen Vorhaben den
Ausschlag geben kdnnen. Zur Ermittlung der berstedlenden Information zur Evaluierung gemaf den vi
Saulen sind vorgelagerte Zwischenschritte notwe@alidpildung 1). Das sind:

« Die Ermittlung der Kosten des Vorhabens, sowohl dig Errichtung als auch fur den Betrieb,
inklusive Veranderungen bestehender Betriebskosten.

« Die Ermittlung der Wirkungsmengen, also die Auswiigen auf die Nachfrage und den damit in
Zusammenhang stehenden Indikatoren wie beispigdewgchadstoffemissionen, Energieaufwand
oder Reisezeiten. Bei den Wirkungsmengen sind sbdielmonetarisierbaren Wirkungen als auch
die nicht monetarisierbaren Wirkungen (Barrierdfedi flr mobilitdtsbeeintrachtigte Personen)
anzugeben.

» Die zu erwartenden Einnahmen wahrend des Betriebsler Sicht des Betreibers (z. B. Erlése aus
zusatzlichem Fahrkartenverkauf). Bei manchen Vaghadind keine direkten Einnahmen erzielbar,
da die errichteten Anlagen fir den Verkehrsteilnehkostenfrei zu benitzen sind (z. B. Errichtung
eines Radweges).

e Zur Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzensfolgt eine Monetarisierung der
Wirkungsmengen.

Die zu bewertenden Maflinahmen kdnnen sowohl InédgsirmalRnahmen, betriebliche und organisatorische
Malinahmen fur den Ful3génger-, Fahrrad- und oftietti Verkehr sowie fur Mal3nahmen zur effizienteren
und umweltfreundlichere Nutzung des Autos (z.B. rGameinschaften, Umweltzonen) umfassen. Der
Betrachtungszeitraum des Bewertungsverfahrens wintheitlich fir eine Betriebszeit von 15 Jahren
festgelegt. Sind in diesem Betriebszeitraum Redtittenen notwendig, so sind diese einzubeziehen.

L Vorhaben ’

[
v v ’

Investitionsbedarf Wirk Einnahmen
Betriebskosten I

!

Monetarisierung der
Wirkungsmengen

prmm——————————

A4
Beschreibung gesamtwirtsch. betriebswirtsch.
trateg. Ausrichtung Nutzen Umweltnutzen Erfolg

Abbildung 1: vier Saulen des Umweltverbund-Rankingeis und die zu ermittelnde Auswirkungen

4.1 Saule 1: Beschreibung des Vorhabens, strategischegkichtung

Die verbale Beschreibung des Vorhabens soll einebliEk auf Art und Umfang des Projektes gebengein
klare Abgrenzung des Wirkungssystems ermoglichehdamit Basisinformationen fiir die Anwendung des
Bewertungssystems bereitstellen. Es soll dargelegtien, welche Ziele mit dem Vorhaben verfolgt veerd
und inwieweit diese mit den existierenden stratdgia Zielen vor Ort sowie der Forderschiene im Eimd
stehen (Tabelle 2). Auch auf mégliche Risiken daligewiesen werden. Alle Indikatoren sollen in eine
offenen Formularfeld im Flie3text eingefugt werd@mnen.
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Kriterium Qualitative und quantitative Indikator(en )

Titel des Vorhabens

Geplantes Datum des Beginrignter Umsetzungsbeginn ist das Datum der materidlmsetzung

der Umsetzung und der des Vorhabens in die Realitat zu verstehen. E4 wick auf die
Inbetriebnahme des Ermittlung des Bezugsjahres der Diskontierung dest&nstrome aus.
Vorhabens Das Datum der Inbetriebnahme ist fur die Definitaes

Betrachtungszeitraumes von 15 Jahren von Bedeutung

Verantwortliche/beteiligte | Fur die Errichtung:
Gebietskorperschatft,
Unternehmen, Organisatione

14

ﬁUr den Betrieb:

Fir den Unterhalt:

Inhalt und Ort des Projektes| Beschreibung von Art und Umfang, sowie Ort des &loehs (Beilage
einer einfachen Plandokumentation samt OrtsplanStahdort des

Vorhabens):

Ziele Beschreibung der Ziele, die durch das Vorhabeniehteverden
sollen:

Zielvertraglichkeit mit Beschreibung der entsprechenden verkehrspolitisZiela mit Zitat

verkehrspolitischen Zielen deder Dokumentationsquelle:

Gebietskdrperschaft

Zielgruppe und Beschreibung der Zielgruppe des Vorhabens (Personen

Einzugsbereich Einzugsbereich etc.):

Risiken Beschreibung von Risiken, die eine Realisierungvibebabens
verhindern kénnten (z. B. ausstehende Genehmiglingen

Kosten und Kosten (in €) und ihre Aufteilung (in %) nach geyiéx

Finanzierungskonzept Kostentragerschaft: Errichtungskosten (€), Betrlaisten
(durchschnittlich in € pro Jahr), Unterhaltskost@urchschnittlich in
€ pro Jahr):

Art der Kostenermittlung Beschreibung der Methode der Kostenermittiung unddbatzung,
welche Unsicherheiten dabei vorliegen:

Bezugsjahr der Angabe des Bezugsjahrs, das fir die KostenerngttunGrunde
Kostenermittlung gelegt wurde. In der Regel soll es das Jahr dedEiginreichung
(Bezugsjahr der Férderung sein, um alle Vorhabenesne
vergleichbare Basis zu stellen

(siehe KapFehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werdén.

Verkehrsnachfrage Abschatzung der Verkehrsteilnehmer (unterschiedeh Ful3ganger
Radfahrer, 6ffentlichen Verkehrsteilnehmer etdg,dhs Projekt pro
Zeiteinheit (z. B. Tag) durchschnittlich wahrend dé-jahrigen
Betrachtungszeitraumes nutzen

Tabelle 2: Ubersicht der Kriterien fiir die Beschugig des Vorhabens und der strategischen Ausrichtung

4.2 Saule 2: gesamtwirtschaftlicher Nutzen

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen setzt sich aus dbar den Betrachtungszeitraum von 15 Jahren
ermittelten Nutzen- und Kostenkomponenten zusamibenNutzen- und Kostenkomponenten werden mit
Hilfe der Arbeitsschritte ,Monetarisierung der Wirgsmengen“ und ,Investitions-, Betriebs- und
Unterhaltskosten* ermittelt. Als Prifwert wird eiseits das Verhdltnis aus Nutzen zu Kosten und
andererseits das Nutzen-Kostendifferenzkriterium rweadet. Die Zuordnung der einzelnen
Projektwirkungen zu Kosten und Nutzen erfolgt natdn Empfehlungen gemall RVS 02.01.22. Die
ermittelten Komponenten fur die Beurteilung sind:dil) Investitionskosten des Vorhabens, (2) ladden

Kosten des Vorhabens (inklusive Energiekosten voraden), (3) Fahrzeugbetriebskosten (inklusive
Energiekosten von Anlagen und Fahrpersonalkosfényeitkosten (der Selbstfahrer, der Mitfahrer wied
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Fahrgaste), (5) Unfallkosten, (6) Larmkosten, (@ha&listoffkosten, (8) Klimakosten, (9) Gesundheksio,

(10) Konsumentenrente des Neuverkehrs sowie (EMeatanderungen durch Neuverkehr bei Komponenten
(3) bis (9).Sonstige anrechenbare Nutzen und Koktemen gegen Nachweis der Abschatzung erganzt
werden. Daraus ermittelte Kriterien zu Beurteilsi:

Nutzen-Kostendifferenzverhaltnis NKV

A Nutzen €/15a
A Kosten €/15a

ANutzen [€/15a]: Differenz (Einsparung) der Wirkukgsten mit realisiertem Vorhaben abzuglich der
Wirkungskosten ohne realisiertem Vorhaben.

NKV =

AKosten [€/15a]: Differenz der Kosten mit realistet Vorhaben (Investitions-, Betriebs- und
Unterhaltskosten) abziiglich der Kosten ohne reatesin Vorhaben (Betriebs- und Unterhaltskosten).

Aussagekraft: Ein Vorhaben, welches einen Wert NKhutlich Uber +1,0 erreicht, ist aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht realisierungswuirdigeilwder gesamtwirtschaftliche Nutzen durch das
Vorhaben deutlich Uber den gesamtwirtschaftlichest&n liegt. Liegt das Verhaltnis NKV fir mehrere
Vorhaben vor, so kann eine Reihung nach der Gréle/ertes NKV erfolgen: Jenes Vorhaben, das den
groldten Wert NKV aufweist, hat den auf die Kostezdgenen grof3te gesamtwirtschaftlichen Nutzen und
daher die groRdte Effizienz. Das heil3t, eine ReihdeigVorhaben nach dem Wert NKV garantiert, dass di
eingesetzten Fordermittel insgesamt den grofdten angesrtschaftichen Nutzen (Uber den
Betrachtungszeitraum von 15 Jahren bringen.

Nutzen-Kosten-Differenz
NKD = A Nutzen- A Kosten [€/154]

ANutzen [€/15a]: Differenz (Einsparung) der Wirkukgsten mit realisiertem Vorhaben abzuglich der
Wirkungskosten ohne realisiertem Vorhaben.

AKosten [€/15a]: Differenz der Kosten mit realisgent Vorhaben (Investitions-, Betriebs- und
Unterhaltskosten) abziiglich der Kosten ohne VorhgBetriebs- und Unterhaltskosten).

Aussagekraft: Ein Vorhaben, welches einen positivéert NKD deutlich gréRer als 0 aufweist ist aus

gesamtwirtschaftlicher Sicht realisierungswuirdigeilwder gesamtwirtschaftliche Nutzen durch das
Vorhaben deutlich Gber den gesamtwirtschaftlicheyst&n liegt. Der Wert NKS driickt den absoluten

gesamtwirtschaftlichen Nutzen in € aus, den dielileaung des Vorhabens im Betrachtungszeitraum von
15 Jahren verspricht. Eine Reihung von Vorhabeih dac GroRe der NKD-Werte ist nicht zweckmaRig, da
damit nicht automatisch ein Optimum des gesamtaligftlichen Nutzens in Relation zu den eingesetzten
gesamtwirtschaftlichen Kosten entsteht.

4.3 Saule 3;: Umweltnutzen

Der Umweltnutzen hebt die Umweltwirkung des Vorhabénervor, indem hier die umweltrelevanten
Kriterien aus dem Wirkungsmengengerist nach deFahgenden beschriebenen Regel zusammengefasst
werden. Als Prifwert fir den Umweltnutzen wird egedts die absolute Menge aller eingesparten
Umweltauswirkungen herangezogen, andererseits dashalinis der gesamtwirtschaftlichen und
betriebswirtschaftlichen Kosten je reduzierte Mergeer Umweltauswirkung verwendet. Zusatzlich stell
das Verhaltnis des Foérderbetrages je reduzierteg®l@mer Umweltauswirkung einen wichtigen Prifwert
fur den Fordergeber dar. Der Umweltnutzen wird dlle relevanten Umweltauswirkungen (Tabelle 3)
dargestellt, die im Betrachtungszeitraum von 15eladurch das Vorhaben eingespart werden. Gitibes

den standardisiert zu ermittelnden Umweltnutzendiabelle 3 aufgelisteten Umweltkomponenten weite
Umweltaspekte, die durch das Vorhaben eine sigmifik Veranderung erfahren (z. B. geringere
Flachenversiegelung, geringerer Flachenbedarf, fiseita von Korridoren fur Tierwanderungen oder
Verbesserung des Gewasserschutzes im Rahmen deabé¢aos), sollen diese nach demselben Schema
quantitativ oder qualitativ durch verbale Beschueilp angefihrt werden.

m REAL CORP 2011: ?
CHANGE FOR STABILITY: Lifecycles of Cities and Regions &



Roman Klementschitz

Umweltkomponenten Einheit
Veranderung der NOx-Schadstoffemissionen aller ¥lerkmittel t-Jahrel/15a
Veranderung der NMVOC-Schadstoffemissionen allerkglbrsmittel t-Jahret/15a
Veranderung der PM10-Schadstoffemissionen allek&tasmittel t-Jahret/15a
Veranderung der PM2.5-Schadstoffemissionen allek&fesmittel t-Jahrel/15a
Verénderung der CO Treibhausgasemissionen aller Verkehrsmittel ahrd'/15a
Sonstiger Umweltnutzen des Vorhabens -

1) Die Einheit t-Jahre* bzw. ,Personen-Jahre” bedeaire Veranderung der Menge von einer
Tonne bzw. der einer larmgestdrten Person fir dieddeines Jahres
Tabelle 3: Ubersicht der Aufgliederung des Umweltens nach Umwelt-komponenten (eine Verringerung de
Umweltauswirkungen geht mit einem positiven Went) ei

Absoluter Umweltnutzen: eingesparte Umweltauswigkiom Betrachtungszeitraum

UNa(u) =A Menge(u) [t/15a]

A Menge (u): Im Betrachtungszeitraum von 15 Jahregesparte Umweltauswirkung der betrachteten
Umweltkomponente (u), Komponenten, siehe Tabelle 3.

Aussagekraft: Der absolute Umweltnutzen UNa(u)Uieweltkomponente (u) drickt die durch das Projekt
reduzierte bzw. veranderte Umweltweltauswirkungeitmalb von 15 Jahren aus. Eine Priorisierung nach
diesem Wert ist nicht zweckmalig, da damit keini@pm der reduzierten Umweltauswirkung in Relation

zu den eingesetzten gesamtwirtschaftlichen Kogstésteht.

Relative gesamtwirtschaftliche Einsparungskostaardietrachteten Umweltkomponente

A Kosten-ANutzen { € }
A Menge(u) t -Jahr

A Nutzen [€/15a]: Nutzendifferenz der Situation mitd ohne Vorhaben, wobei die Nutzendifferenz der
betrachteten Umweltkomponente (u) nicht inkludvard.

A Kosten [€/15a]: Kostenddifferenz der Situation omid ohne Vorhaben, wobei der Nutzen der betraatet
Umweltkomponente (u) nicht inkludiert wird.

UNr(u) =

A Menge (u): Reduktion der betrachteten Umweltauawig der Umweltkomponente (u).

Aussagekraft: Der Wert UNr(u) fur die Umweltkompate (u) drickt die gesamtwirtschaftliche Kosten-
Nutzendifferenz je verringerte Umweltauswirkung @iEinheit der Umweltauswirkung aus, den die
Realisierung des Projektes im Betrachtungszeitraom15 Jahren verspricht. Dieser Wert entspricherei
Kosten-Wirksamkeit des Vorhabens in Bezug auf deduRtion der betrachteten Emissionen einer
Umweltkomponente (u). Ein positiver Wert drickt aukss die Reduktion der Umweltauswirkung
gesamtwirtschaftliche Kosten verursacht, wéhrend regativer Wert anzeigt, dass die Reduktion der
Umweltauswirkungen zusatzlich einen gesamtwirtdtibhén Gewinn verursacht. Eine Reihung von
Vorhaben nach der GroRe der UNa(u)-Werte von Prafelewirkt damit eine Priorisierung nach der
Effizienz des Projektes nach der jeweiligen Umwaitbonente (u).

Umweltnutzen: Relative betriebswirtschaftliche Barsingskosten einer betrachteten Umweltkomponente
A Einnahmen- AAusgaben { € }
A Menge(u) t -Jahr
AEinnahmen [€/15a]: Differenz der betrieblichen Eihmen mit realisiertem Vorhaben abziglich der
Einnahmen ohne realisiertem Vorhaben.

AAusgaben [€/15a]: Differenz der betrieblichen Ausga mit realisiertem Vorhaben abzlglich der
Ausgaben ohne realisiertem Vorhaben.

UNbr(u)=
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Aussagekraft: Der Wert UNbr(u) fur die Umweltkompatte (u) driickt die betriebswirtschaftliche Kosten-
Nutzendifferenz je verringerte UmweltauswirkungéfiEinheit der Umweltauswirkung aus der Sicht des
Betreibers aus, den die Realisierung des VorhabanBetrachtungszeitraum von 15 Jahren verspricht.
Dieser Wert entspricht einer betriebswirtschafticiKosten-Wirksamkeit des Vorhabens in Bezug aef di
Reduktion der betrachteten Emissionen oder somdtiggveltauswirkung einer Umweltkomponente (u). Ein
positiver Wert druckt aus, welche betriebswirtstiefen Kosten die Reduktion der Umweltauswirkung
verursacht. Eine Reihung von Vorhaben nach der &d#f UNbr(u)-Werte von Projekten bewirkt damit
eine Priorisierung nach der Effizienz des Projekies Sinne der Reduktion der betrachteten
Umweltauswirkung der Umweltkomponente (u) fir diegesetzten betriebswirtschaftlichen Kosten.

Fordereffizienz in Bezug auf Umweltverbesserungen
Forderbetag €
A Menge(u) t-Jahr

Forderbetrag: Beantragte Férdersumme fir ein Vahab

FE(u)=

A Menge(u): Im Betrachtungszeitraum von 15 Jahrestuzierte Umweltauswirkung der betrachteten
Umweltkomponente (u), Komponenten, siehe Tabelle 3.

Aussagekraft: Der Prufwert FE(u) ist ein Effizieraefinfir die Férderkosten der durch das Vorhaben
reduzierten Menge an Auswirkungen fir die Umwelthomente (u). Die drickt damit die spezifischen
Forderkosten je Mengeneinheit aus. Dieser Prufigeffiir eine Reihung der Vorhaben nach der Effizien
der eingesetzten Forderkosten geeignet, wenn a@iteiRy nach ansteigender Grol3e der Werte FE(wuwer
reihenden Vorhaben erfolgt. Mit einer so durchgegi Reihung ist fir eine definierte Férdersumme de
bestmogliche Reduktionseffekt der betrachteten Utkenaponente erreicht.

4.4 Saule 4: betriebswirtschaftlicher Erfolg

Fur den Dbetriebswirtschaftlichen Erfolg eines Vdwras sollen die Veranderungen der
Einnahmen/Ausgabenstruktur aus der Sicht des Bet®iaufgrund des Vorhabens beschrieben werden.
Diese setzten sich aus den Investitionskosten u@ne den Finanzierungskosten), den veranderten
laufenden Betriebs- und Unterhaltskosten und de&nderten Einnahmen zusammen. Unter Einnahmen
fallen auch Forderzuschisse. Alle Kosten werderdéir Betrachtungszeitraum von 15 Jahren diskontiert
dargestellt, sowohl als einzelner Indikator, alshasaldiert.

Indikator(en) Einheit

Investitionskosten (Ausgabe) inklusive der Finanmigskosten€/15a
(Ausgabe), Steuern und Abgaben

verénderte laufende Betriebskosten (Ausgabe) €/15a
veranderte Unterhaltskosten (Ausgabe) €/15a
veranderte Einnahmen €/15a

Forderzuschuss fur das Vorhaben (Einnahme) €/15a

Tabelle 4: Ubersicht der Kriterien fiir die Beschtgig des betriebs-wirtschaftlichen Ausgaben und &inmen fiir ein Vorhaben

Betriebswirtschaftlicher Erfolg absolut
BWEa = A Einnahmen- A Ausgaben [€/15a]

AEinnahmen [€/15a]: Differenz der betrieblichen Eihmen laut Tabelle 4 mit realisiertem Vorhaben
abzglich der Einnahmen ohne realisiertem Vorhaben.

AAusgaben [€/15a]: Differenz der betrieblichen Ausgma laut Tabelle 4 mit realisiertem Vorhaben
abzglich der Ausgaben ohne realisiertem Vorhaben.

Aussagekraft: Ein Vorhaben, welches einen positwrt BWEa deutlich grof3er als 0 aufweist ist aus
betriebswirtschaftlicher Sicht des Betreibers statungswirdig, weil die betriebswirtschaftlichen
Einnahmen durch das Vorhaben deutlich Uber deriebstirtschaftlichen Ausgaben liegen. Der Wert
BWEa drickt den absoluten betriebswirtschaftlickefiolg in € aus, den die Realisierung des Vorhali@ns
Betrachtungszeitraum von 15 Jahren dem Betreilrgprieht.
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Betriebswirtschaftlicher Erfolg relativ

BWET = A Einnahmen []
A Ausgaben

Der Quotient dabei wird einmal mit und einmal oBezlicksichtigung der Férderungen dargestellt.

AEinnahmen [€/15a]: Differenz der betriebswirtscligien Einnahmen laut Tabelle 4 mit realisiertem
Vorhaben abziglich der betriebswirtschaftlichennaimmen ohne realisiertem Vorhaben

AAusgaben [€/15a]: Differenz der betriebswirtsclhitfitn Ausgaben laut Tabelle 4 mit realisiertem
Vorhaben abziglich der betriebswirtschaftlichendgalsen ohne realisiertem Vorhaben.

Aussagekraft: Ein Vorhaben, welches einen positivéart BWEr deutlich Gber 1,0 erreicht ist aus
betriebswirtschaftlicher Sicht des Betreibers satungswirdig, weil der betriebswirtschaftlichefay
durch das Vorhaben deutlich tber den betriebsvhiaftlichen Ausgaben liegt.

Die Bewertungsregeln des Umweltrankingmodells séiodkonzipiert, dass sie auf zwei grundsétzliche
Fragen bezuglich der Forder- bzw. Realisierungsiglieit eines Vorhabens eine Antwort geben:

(1.) Die Realisierungswirdigkeit (RW) eines eineginvorhabens aus der Sicht definierter Kriterien,
soferne diese die entsprechenden Schwellenwertstélyen.

(2.) Die Reihung der Forderwirdigkeit (RF) einerzAhl von Vorhaben aus der Sicht der definierten
Kriterien.

Erfolgskontrolle

Nach fiunf Jahren ab Betriebsbeginn soll bei geitede Vorhaben eine Erfolgskontrolle der
Verkehrsnachfrage erfolgen, indem die prognosteeAuswirkungen bei Antragstellung durch Messung
vor Ort auf deren prognostizierte Entwicklung hlveiprift werden soll. Auf Basis dieser Ergebnissezil
entscheiden, ob die prognostizierte Verkehrsnagbfrigorrigiert werden muss. Wenn sich dadurch das
Ergebnis verschlechtert ist zu analysieren, inwiedie Fehlprognose aufgrund von nicht vorhersegar
Entwicklungen (zum Beispiel Wirtschaftskrise) oderch zu optimistische Annahmen verursacht wurde.

Vom Fordernehmer ist ein kurzer Bericht an den Efigeber diesbeziglich zu Gbermitteln mit einer
Stellungnahme beziglich notwendiger KorrekturenmDeSrderwerber obliegt die Entscheidung, ob die
veréanderte Ergebnisdarstellung Konsequenzen furFdedernehmer haben soll. Mégliche Konsequenzen
sind (1) die Veroffentlichung der Ergebnisse, welim Erwartungen des Fordernehmers an das Vorhaben
nicht erfullt wurden; (2) die Redimensionierung &érderung aufgrund einer méglichen Neubewertumg de
Forderwdrdigkeit oder (3) die anteilige Ruckzahluleg geleisteten Forderung.

5 WEITERE SCHRITTE

Um eine effiziente und faire Vergabe der Finanzigamittel zu gewahrleisten sind eindeutige Regédtn m
guantitativen Kennziffern fur eine Forderwirdigkeiich denen die Mittel vergeben werden, zu de®nie
Diese Regeln sind sowohl fur Investitionen als afiiciden Betrieb zu definieren. Sie sollen der g&&tung
der Transparenz, ZweckmaRigkeit, finanziellen &dffiz, sozialer Gerechtigkeit, Sicherstellung einer
definierten MindesterschlieBung, Bereitschaft deefoglerten Gebietskorperschaft zur adaquaten
Eigenleistung und Eigenverantwortung zum OPNV sowieer Nachkontrolle von Investitionen mit
Qualitatssicherungsprinzipien folgen. Fir die Véeaollte die Einrichtung eines eigenen Infrasticflinds

fur Nahverkehrsprojekte im Umweltverbund angedasbtden, der frei von verkehrsmittelspezifischen
Rahmenbedingungen und Vorgaben geeignete MaRnatmiténanziert. Die Foérderung erfolgt dabei
unabhangig davon, ob es sich um SchienenprojekisprBjekte oder MalRhahmen fir den Fahrradverkehr
handelt. Ein derartiger Fonds wirde sicherstelledgss die gesamtwirtschaftlich optimalsten
Verkehrslosungen gefordert werden — ohne dasstbeamiVorfeld eine Systementscheidung gefallen ist
(z. B. wie bei einem Fond zur Férderung spezieletriebssysteme) oder dass ein spezielles Ziel dlger
anderen gestellt wird (z. B. ein Fond zur Minimigguspezieller Auswirkungen wie Larm, Emissionen
udgl.). Ein derartiger Infrastrukturfonds fir Aggierationsverkehrsvorhaben wurde beispielsweiseem d
Schweiz im Jahr 2008 geschaffen (NZzZ 2010). Diehugste Aufgabe ist generell, eine langerfristige
Finanzierung durch Neuordnung, NeuerschlieRungRimtelung von Finanzmitteln fur Investitionen und
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Betrieb des OPNV abzusichern. Um diese Zielsetzangerreichen. Wird folgende Vorgangsweise
empfohlen (SAMMER, KLEMENTSCHITZ 2010-2):

« Die bestehende Finanzierung des OPNV soll neu tstiekt und gebiindelt werden, sodass eine
transparente und nach eindeutigen Regeln ausgést&inanzierung fur Investitionen und Betrieb
des OPNV sowie die Verteilung dieser Mittel siclestgllt ist.

« Die Finanzierung durch verursacherbezogene undkyebtndene Abgaben soll auf ein signifikant
hoheres Niveau angehoben werden, sodass in einfameden Zeitraum die Ziele eines attraktiven
und sozialvertraglichen OPNV fiir Osterreich mitidiegfrten Mindeststandards erreicht werden.

» Dazu soll vom Bund, den Landern und den Stadteartsdfe inhaltlichen und organisatorischen
Voraussetzungen durch Einsetzung einer Expertinme Expertengruppe zur Erarbeitung der
fachlichen Voraussetzungen und einer politischdmeAsgruppe unter Beiziehung aller Betroffenen
zur Aufbereitung der politischen Entscheidung imhiRan der anstehenden Verhandlungen zur
Verwaltungsreform geschaffen werden.
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