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1 Einleitung

1.1 Anlass und Zielsetzung

Erkenntnisse Uber die Kosten des stadtischen Verkehrs und der unterschiedlichen Verkehrs-
arten sind fur die Verkehrs- und Infrastrukturplanung von hoher Bedeutung. Die Hohe der Auf-
wendungen und Ertrdge im stadtischen Verkehr, die mit der Bereitstellung und der Nutzung
des stadtischen Verkehrsangebotes einhergehen, ist jedoch ebenso unbekannt, wie deren
Aufteilung auf die relevanten Verkehrsarten (Lkw-, Pkw-, &ffentlicher Personennahverkehr,
FuRgénger- und Radverkehr). Neben diesen direkten finanziellen Wirkungen verursacht der
stadtische Verkehr auch externe Effekte, die jedoch nicht von den Verkehrsteilnehmern selbst,
sondern von Dritten oder von zukinftigen Generationen getragen werden.

Aus diesem Grund wurde im Rahmen von zwei Forschungsprojekten ein Verfahren vom Fach-
gebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme (VPVS) der Universitat Kassel entwickelt, mit
dem die kommunalen Aufwendungen und Ertrage im Verkehrssektor erfasst und anschlieRend
den einzelnen stadtischen Verkehrsarten Rad-, FuB-, Lkw-, Pkw-Verkehr und Offentlicher Per-
sonennahverkehr zugeordnet werden kénnen.

Der 6konomische Vergleich basiert dabei nach (Saighani 2020) auf der Einbeziehung und der
Gegenuberstellung einer verursachergerechten Allokation

e der kommunalen Ertrdge und Aufwendungen, die durch die Bereitstellung und Nutzung
des stadtischen Verkehrsangebotes entstehen (betriebswirtschaftlicher Vergleich) und

e der monetarisierten externen Effekten, die durch den Verkehrsmittelbetrieb im stadti-
schen Verkehr verursacht werden (Monetarisierung der externen Effekte).

okonomischer
Vergleich der

stadtischen
Verkehrsarten
1. Teil des 2. Teil des
okonomischen dkonomischen
Vergleiches Vergleiches

Bild 1.1: Komponenten des 6konomischen Vergleiches in der vorliegenden Studie

Das Verfahren ermdglicht somit eine vergleichende Bewertung der unterschiedlichen kommu-
nalen Verkehrsarten sowohl aus betriebswirtschaftlicher Sicht als auch aus Sicht wesentlicher
externer Effekte.

Das von der Universitat Kassel entwickelte Verfahren wurde exemplarisch fiir die Stadte Bre-
men, Kassel und Kiel fur die Haushaltsjahre 2009 bis 2011 angewandt.

Der Magistrat der Stadt Kassel wurde von der Stadtverordnetenversammiung aufgefordert,
jahrliche Berichte zur Radverkehrsforderung zu erstellen. Diese Berichte sollen auch Aussa-
gen zu den Kosten des Radverkehrs enthalten.
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Die Universitat Kassel wurde daher gebeten, das Bewertungsmodell fiir die Stadt Kassel zu
aktualisieren. Und zunéchst fiir das Jahr 2019 sowohl die betriebswirtschaftliche Bewertung
als auch die Monetarisierung der externen Wirkungen der Verkehrsarten durchzufiihren. In
diesem Zusammenhang wurden in der vorliegenden Studie insbesondere die stadtspezifi-
schen Aufteilungsschliissel neu berechnet, um die Anderungen gegeniiber dem Jahr 2010 bei
der Aufteilung zu beriicksichtigen. Neben der relativen Aufteilung auf die Verkehrsarten wur-
den anhand der zum Teil vorlaufigen Daten des Jahresabschlusses 2019 (Stand September
2020) auch die absoluten Betrage ermittelt.

1.2 Methodische Festlegungen
1.2.1 Betrachtete Verkehrsarten

Als institutionelle Abgrenzung werden der Verkehrstrager Strafle und der Offentliche StraRen-
personenverkehr (OSPV) betrachtet. Der Verkehrstrager Strale umfasst dabei die StraRen,
Wege und Platze, die sich in der StraBenbaulasttragerschaft und innerhalb der administrativen
Grenze der Stadt Kassel befinden (Bundes-, Landes-, Kreis- und GemeindestraRen).

Der OSPV umfasst die Verkehrsunternehmen, die im Auftrag der Stadt als Aufgabentréger
das Verkehrsangebot im stadtischen OPNV und Verkehrsleistungen nach dem Personenbe-
forderungsgesetz (PBefG) innerhalb der Stadtgrenze erbringen (StraRenbahn- und Linienbus-
verkehr). Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV), der sich nicht in der Aufgabentrager-
schaft der Kommune befindet, wird von der Betrachtung ausgeschlossen. In der weiteren Do-
kumentation wird daher der stadtische &ffentliche StraRenpersonenverkehr (OSPV) vereinfa-
chend als stadtischer OPNV bezeichnet. Die Betrachtung des stadtischen O®PNV beschrankt
sich — analog zum Verkehrstrager Strale — auf das Gebiet der Stadt Kassel (administrative
Stadtgrenze). Regionale Buslinien, Regiotrams und die KVG-Aste, die auRerhalb des Stadt-
gebietes verkehren, werden abgegrenzt.

In diesem Zusammenhang werden die verkehrsbedingten Aufwendungen und Ertrage sowie
die monetarisierten externen Wirkungen des stadtischen Verkehrs auf die folgenden relevan-
ten Verkehrsarten verursachergerecht allokiert. Dabei besteht i.d.R. eine stadtische Verkehrs-
art aus verschiedenen Verkehrsmitteln, Fahrzeugkategorien bzw. Verkehrsteilnehmern:

o Pkw-Verkehr (Pkw, Lieferwagen, Kraftrader, Fahrzeuge < 3,5 t zGG),

o Lkw-Verkehr (schwere Gliterfahrzeuge, Lastkraftwagen, Sattelschlepper, Fahrzeuge >
3,51 zGG),

o Offentlicher StraBenpersonenverkehr (Linienbusse, Straenbahnen),

e FuBgéngerverkehr (FuBganger),

e Radverkehr (Fahrréder, Pedelecs).

Die Binnenschifffahrt, der Luftverkehr und der Schienenpersonenverkehr werden nicht erfasst,
da diese nicht in den Zustandigkeitsbereich einer Kommune fallen.

1.2.2 Réaumliche Abgrenzung

Die rdumliche Abgrenzung erfolgt nach dem Territorialprinzip. Mit der Festlegung des Territo-
rialprinzips geht einher, dass die kommunalen Aufwendungen und Ertrage berlcksichtigt wer-
den, die sich aus der StraRenbaulast- und OPNV-Aufgabentragerschaft ergeben. Ebenfalls
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nach dem Territorialprinzip werden die externen Effekie abgeschatzt und monetarisiert, die
durch den stadtischen Verkehr innerhalb der administrativen Grenze verursacht werden. Be-
riicksichtigt werden daher die verkehrsbedingten externen Effekte, die sich auf den Ort der
Verursachung (stadtischer Verkehr) beziehen, unabhangig davon, wo und zu welchen Zeiten
die Kosten (negative externe Effekte) oder die Nutzen (positive externe Effekte) entstehen
bzw. auftreten.

1.2.3 KenngroRen der Verkehrsnachfrage

Fahrleistung im Pkw- und Lkw-Verkehr

In der vorliegenden Studie erfolgte die Abschatzung der Fahrleistung im stadtischen Pkw- und
Lkw-Verkehr auf Grundlage einer Modellberechnung. Als EingangsgréfRe dienten strecken-
spezifische durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken (DTV) aus dem Ergebnis der Umlegung
des stadtischen Verkehrsnachfragemodells und die entsprechenden Streckenlangen (siehe
Gleichung (1.1)). Die jahrliche Fahrleistung im stadtischen Pkw- bzw. Lkw-Verkehr ergibt sich
nach Gleichung (1.1) aus dem Produkt des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (strecken-
spezifische Verkehrsstarke) je modelliertem Streckenabschnitt, der Streckenlédnge und der An-
zahl der Tage des Jahres (ggf. unter Berlcksichtigung von Wochentagsfaktoren je Wochen-

tagstyp).

ZZ(qik sl -nd ., -b,.,) falls q aus DTV,
wot k
— 11
BL.. = (1.1)

Z(qi . *Sl, -365) falls q aus DTV

L k
FLys ... Jahresfahrleistung je Verkehrsmittel (vs) [Fzkm/a]
ik ... Durchschnittliche (werk-) tagliche Verkehrsstarke je Verkehrsmittel (i) und Streckenabschnitt (k) [Fzkm/24h]
slk ... Streckenlénge je Streckenabschnitt [km]
ndwet ... Anzahl Tage im Jahr je Wochentagstyp (wot) [-]
Buwot ... Wochentagsfaktor je Wochentagstyp (wot) [-]
vs, i ... Verkehrsmittel (vs bzw. i)
wot ... Wochentagstyp (wot) € {Montag, Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Freitag, Samstag, Sonn- und Feiertag}

k ... Streckenabschnitt

Wird ein durchschnittlicher Werktag in stadtischen Verkehrsnachfragemodellen abgebildet und
die im Rahmen der Umlegung ausgegebenen Verkehrsstarken der Strecken als durchschnitt-
liche normalwerktéagliche Verkehrsstarken (DTVy) ausgewiesen, ist eine fachgerechte Um-
rechnung auf DTV-Werte und eine entsprechende Hochrechnung fiir ein Jahr erforderlich. Um
die Jahresfahrleistung im stadtischen Pkw- und Lkw-Verkehr in diesen Fallen nicht zu ber-
schéatzen, wurden aus den durchschnittlichen normalwerktaglichen Verkehren (DTV,) mit Hilfe
von Hochrechnungsfaktoren entsprechende DTV-Werte abgeschatzt. In diesem Zusammen-
hang wurden im vorliegenden Ansatz die von (Arnold et al. 2008) ermittelten Wochentagsfak-
toren eingesetzt.

Tabelle 1.1 zeigt die modellhaft abgeschéatzte und hochgerechnete Jahresfahrleistung im stad-
tischen Pkw- und Lkw-Verkehr in der Stadt Kassel auf Grundlage des stadtischen Verkehrs-
nachfragemodells aus dem Jahr 2010.
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Tabelle 1.1:  Modellhaft abgeschétzte und hochgerechnete Jahresfahrleistung im stadtischen
Pkw- und Lkw-Verkehr in Kassel auf kommunalen StraBen 2010 [Fzkm/a]

Pkw-Verkehr Lkw-Verkehr
(Fzg. < 3,5t2GG) (Fzg. > 3,5t 2zGG)
delfiflichie Fatir- 681.180.000 26.030.000

leistung 2010

Um die Fahrleistung im Kfz-Verkehr fiir das Untersuchungsjahr 2019 abzuschétzen, erfolgte
eine Hochrechnung der berechneten Fahrleistung aus dem Analysejahr 2010. Um die Ent-
wicklung der Fahrleistung zwischen den Jahren 2010 und 2019 zu analysieren, wurden die
durchschnittlich taglichen Verkehrsstarken (DTV) der Dauerzahlstellen im Verkehrswegenetz
der Stadt Kassel untersucht. Fir die Berechnung der Entwicklung der Fahrleistung im Kfz-
Verkehr wurden insgesamt 48 Dauerzahlstellen analysiert, an denen gemessene DTV-Werte
in den Jahren 2010 und 2018 vorlagen.

Aus diesen Werten wurde zunachst die relative Veranderung bezogen auf das Jahr 2010 be-
rechnet und anschliel3end ein mit dem DTV-Wert gewichteter Mittelwert der relativen Veran-
derung Uber alle Dauerzahlstellen berechnet (siehe Bild 1.2). Hieraus ergibt sich fiir das wei-
tere Vorgehen eine relative Zunahme der Fahrleistung im Kfz-Verkehr in Héhe von 9,2% in
2019 gegentiber 2010.
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Bild 1.2: Relative Verdnderung (Zunahme/Abnahme) der durchschnittlichen téglichen Verkehrs-
stérke an Dauerzéhlstellen im Jahr 2019 gegeniiber 2010 in der Stadt Kassel (die GroRe
der Kreise spiegelt den gemessenen DTV-Wert wider)
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Die weitere Aufteilung im Kfz-Verkehr hinsichtlich Pkw- und Lkw-Verkehr wurde aus der Studie
von 2010 ibernommen (da keine aktuelleren Daten vorhanden waren)?

Tabelle 1.2 zeigt die hochgerechnete Jahresfahrleistung im stadtischen Pkw- und Lkw-Verkehr
in der Stadt Kassel fir das Untersuchungsjahr 2019.

Tabelle 1.2: Hochgerechnete Jahresfahrleistung im stddtischen Pkw- und Lkw-Verkehr in
Kassel auf kommunalen StraBen 2019 [Fzkm/a]

Pkw-Verkehr Lkw-Verkehr
(Fzg. £ 3,5t zGG) (Fzg. > 3,5t zGG)
datiiche Fahp- 742.486.200 28.372.700

leistung 2019

Betriebsleistung im Offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV)

Die relevante Betriebsleistung im stadtischen OPNV wurde fiir die vorliegende Studie von der
Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG (KVG) zur Verfiigung gestellt. Tabelle 1.3 zeigt die jahrli-
che Betriebsleistung des stadtischen OPNV in Kassel, differenziert nach Betriebszweig.

Tabelle 1.3:  Jéhrliche Betriebsleistung des stidtischen OPNV in Kassel, differenziert nach
Betriebszweig [Fzkm/a]

StraBRenbahn Linienbus

Jahrliche Betriebsleis-

tung 2019 3.348.000 3.196.000

Verkehrsleistung im nicht-motorisierten Verkehr

Zur Abschatzung der KenngréRen der Verkehrsnachfrage im nicht-motorisierten Verkehr wur-
den empirische Daten zu Grunde gelegt, die aus Haushaltsbefragungen (Wegetageblicher)
der Einwohner zum Mobilitdtsverhalten gewonnen werden. Diese sind derzeit die einzig ver-
fugbaren Datengrundlagen, um die Verkehrsleistung im Ful3- und Radverkehr abzuschéatzen.
Aus diesen Erhebungen lassen sich u. a. Verkehrsaufkommen (Wege), durchschnittliche Un-
terwegszeiten oder auch die zurtickgelegte Distanz fiir unterschiedliche Verkehrsmittel ermit-
teln. Fir die vorliegende Studie wurde die Haushaltsbefragung ,SrV — Mobilitat in Stadten
2018" der Kasseler Bevolkerung zu Grunde gelegt (SrV 2018).

T Aufteilung der gesamten Kfz-Verkehr Fahrleistung (ohne Linienbusverkehr):
4% Lkw-Verkehr, 96% Pkw-Verkehr.
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2 Betriebswirtschaftlicher Vergleich

2.1 Methodischer Ansatz des Allokationsverfahrens fiir einen betriebswirt-
schaftlichen Vergleich

Der erste Teil des 6konomischen Vergleichs bezieht sich auf den betriebswirtschaftlichen Ver-
gleich der relevanten stadtischen Verkehrsarten aus der Perspektive des sogenannten ,Stadi-
konzerns”. Durch die Umstellung von der ftraditionellen Kameralistik (,Geldverbrauchskon-
zept”) auf die kaufmannische doppelte Buchfiihrung (,Ressourcenverbrauchskonzept®) wurde
erstmals fur den ,Stadtkonzern®, bestehend aus der kommunalen Kernverwaltung und den
privatrechtlich gefiihrten stadtischen Unternehmen (Verkehrsunternehmen und Eigenbetriebe)
ein einheitliches Rechnungswesen geschaffen. Das Verfahren basiert auf der Identifikation der
Aufwendungen und Ertrdge aus den Rechnungsunterlagen des institutionell abgegrenzten
~Stadtkonzerns®, die im Rahmen der Aufgabenwahrnehmung fir den stadtischen Verkehr an-
fallen, sowie deren verursachergerechte Allokation auf die verschiedenen Verkehrsarten.

Der betriebswirtschaftliche Vergleich berticksichtigt dabei gemaR einer Vollkostenrechnung
den gesamten Ressourcenverzehr einer Kommune, der mit der Bereitstellung und Nutzung
des stadtischen Verkehrsangebotes (StraRenbaulasttrager und OPNV-Aufgabentrager) ein-
hergeht. In diesem Zusammenhang werden alle verkehrsbezogenen Aufwands- und Ertrags-
positionen in den relevanten Haushalts- und Rechnungsunterlagen (Ergebnishaushalt, Ge-
winn- und Verlustrechnung und ggf. Wirtschaftsplan) identifiziert und als EingangsgréRen fur
die Allokationsrechnung zusammengestellt. Neben den laufenden Betriebs- und Unterhal-
tungskosten wird der Wertverzehr der stadtischen Verkehrsinfrastruktur in Form von periodi-
schen Abschreibungskosten bertiicksichtigt. Dadurch werden zusétzlich zu den konsumtiven
(z.B. laufende Betriebs- und Unterhaltungskosten) auch die investiven Positionen (z.B. Ab-
schreibungskosten der Verkehrsinfrastruktur) in die Allokationsrechnung einbezogen. Im vor-
liegenden Ansatz wird das bewertete Anlagevermoégen der stadtischen Verkehrsinfrastruktur
zu Grunde gelegt, das im Rahmen der Bilanzierung zur Umstellung auf die kaufmannische
doppelte Buchfiihrung (Doppik) durch die Kommune bzw. im Auftrag der Kommune bewertet
wurde. Der Wertverzehr des stadtischen Verkehrsinfrastrukturvermdgens wird dabei Uber Ab-
schreibungskosten berlicksichtigt, die Uber die gesamte Nutzungsdauer verteilt im Ergebnis-
haushalt eingeht und im vorliegenden Ansatz als Eingangsgréfie dient. GréRere Investitionen
innerhalb eines Haushaltsjahres beeinflussen das Ergebnis daher nicht direkt in vollem Um-
fang, sondern nur anteilig tUber den Abschreibungszeitraum verteilt.

Auf der Ertragsseite werden Steuern (z.B. auf kommunaler Ebene die Gewerbesteuer oder die
Grundsteuer) nicht berticksichtigt, da diese grundsatzlich nach der deutschen Steuersystema-
tik nicht zweckgebunden sind (,Non-Affektations-Prinzip“) und somit fir die Fragestellungen
der vorliegenden Studie nicht relevant sind. Um eine rein kommunale Betrachtung zu gewahr-
leisten, werden Subventionen bzw. Zuweisungen fir den stadtischen Verkehr nicht als Ertrége
gewertet. Dabei handelt es sich liberwiegend um Zuschisse fiir Infrastrukturmafnahmen. In
diesem Zusammenhang werden Bundes- und Landesmittel z.B. durch das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und Entflechtungsgesetz (EntflechtG) auf der Ertragsseite
gesondert herausgerechnet, da diese Mittel das Ergebnis der Aufteilung auf die verschiedenen
Verkehrsarten verzerren kénnen, wenn MalRnahmen fir eine Verkehrsart haufiger bzw. in hé-
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herem Mal} geférdert werden als fur andere. Das vorliegende Verfahren soll Aufschluss dar-
Uber geben, welche Aufwendungen und Ertrage der Kommune durch den stadtischen Verkehr
entstehen. Die Tatsache, dass viele Investitionen erst durch eine Forderung eines i.d.R. er-
heblichen Anteils der Investitionssumme mdglich werden, ist fiir einen transparenten und un-
verfalschten betriebswirtschaftlichen Vergleich aus kommunaler Sicht nicht relevant und wird
daher im vorliegenden Ansatz abgegrenzt.

Der Ablauf des betriebswirtschaftlichen Aufteilungsverfahrens ist in Bild 2.1 schematisch dar-
gestellt und wird im Folgenden beschrieben.

N
Schritt 1: n Relevante Schritt 2:
Analyse der Haushalts- » Ertrage und > L}nterscheidung z_wiscr_lgn
und Rechnungsunterlagen Aufwendungen Einzel- und Gemeinposition
A 4 A4
Gemeinertrage/ Einzelertrage/
-aufwendungen -aufwendungen
y N\
Schritt 3: e
Ermittiung von »| Aufteilungs- > A sc',‘l"'“ 4
verursachergerechten schltssel = Uﬂ,e' ung _der
Aufteilungsschliisseln Gemeinpositionen

A 4

N\ Schritt 5:

Zusammenstellung

Schritt 6: Ertrage und 3
; der E
Ableitung von < Aufwendungen je < Auefsr/ve:;i?lzg: ?e
Kennwerten Verkehrsart Verkehrsart

Bild 2.1: Ablauf des betriebswirtschaftlichen Aufteilungsverfahrens (schematisch dargestelit)

Im ersten Schritt werden alle verkehrsbezogenen Aufwands- und Ertragspositionen in den re-
levanten Haushalts- und Rechnungsunterlagen identifiziert und als EingangsgréRen fir die
Allokationsrechnung zusammengestellt. Aufbauend auf der Analyse der Haushalts- und Rech-
nungsunterlagen wird bei jeder dieser verkehrsrelevanten Aufwands- und Ertragspositionen
zwischen sogenannten ,Einzelpositionen” und ,Gemeinpositionen” unterschieden. Einzelposi-
tionen konnen vollsténdig einer der definierten Verkehrsarten zugeordnet werden (z.B. Ertrage
aus Fahrgeldeinnahmen im stadtischen OPNV oder Ertrage aus Parkgebiihren). Gemeinposi-
tionen sind dadurch charakterisiert, dass sie nicht vollstandig einer (einzigen) der fiinf definier-
ten Verkehrsarten zugeordnet werden kénnen (z.B. Abschreibungskosten des Infrastruktur-
vermogens, Aufwendungen fir die StraRenreinigung bzw. -entwésserung oder Ertrédge aus
StraBenausbaubeitrégen). Daher sind die als Gemeinposition identifizierten Aufwendungen
und Ertréage verursachergerecht auf die verschiedenen stadtischen Verkehrsarten aufzuteilen.
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Fir eine verursachergerechte Aufteilung dieser Gemeinpositionen werden daher im dritten
Schritt verschiedene stadtspezifische Aufteilungsschliissel berechnet und anschlieRend auf
die Gemeinpositionen in Schritt 4 angewendet. Kern des betriebswirtschaftlichen Verfahrens
stellt die Berechnung von verursachergerechten Aufteilungsschlissel fir verschiedene thema-
tisch zusammengehorige Haushaltspositionengruppen auf Basis ingenieurwissenschaftlicher
Erkenntnisse dar. Das Grundprinzip der entwickelten Aufteilungsschlissel beruht auf dem Ver-
ursacherprinzip und somit auf Uberlegungen, welche Anteile die verschiedenen Verkehrsarten
einer bestimmten stadtischen Verkehrsinfrastruktur oder stralRenbetriebsdienstlicher Leistung
verursachen.

Die Ertrage und Aufwendungen, die einer der betrachteten Verkehrsarten vollstandig als Ein-
zelpositionen zugeordnet werden, und deren Anteile an den entsprechenden Gemeinpositio-
nen ergeben in Summe die absoluten Ertrage und Aufwendungen je Verkehrsart (Schritt 5).

Das Ergebnis des vorliegenden betriebswirtschaftlichen Vergleiches basiert somit auf einer
Ist-Analyse, bei der die kommunalen Aufwendungen und Ertrage im stadtischen Verkehrssek-
tor, die innerhalb eines Jahres verursacht werden, gegeniibergestellt werden. Der vorliegende
Ansatz gibt somit Aufschluss darliber, inwiefern die Aufwendungen fir die Bereitstellung und
Nutzung des stadtischen Verkehrsangebotes durch deren Ertrége abgegolten werden.

Dadurch wird ein vollstéandiger Uberblick (iber die Aufwendungen und Ertrége des stadtischen
Verkehrssektors, differenziert nach Verkehrsart, ermoglicht. Auf der Grundlage dieses ersten
Ergebnisses werden im letzten Schritt (Schritt 6) weitere wirtschaftliche Kennwerte fir die Ein-
ordnung der Ergebnisse ermittelt.

Durch die Gegenuberstellung der Ertrage und Aufwendungen kann im Ergebnis die Hohe der
erforderlichen Subventionierung bzw. des Zuschussbedarfs (ungedeckte kommunale Aufwen-
dungen) fir den stadtischen Verkehr und fiir die verschiedenen Verkehrsarten ermittelt wer-
den. Darlber hinaus eignet sich der Ansatz zur Bewertung der Eigenwirtschaftlichkeit (Kos-
tendeckung) der verschiedenen Verkehrsarten. Das Ergebnis des betriebswirtschaftlichen
Vergleichs kann somit einen Beitrag zur Kostentransparenz im stadtischen Verkehrssektor
beitragen.

2.2 Analyse der relevanten Ertrage und Aufwendungen im stadtischen Ver-
kehrssektor

Zur Analyse der relevanten Ertrdge und Aufwendungen im stadtischen Verkehrssektor wurde
fur die Stadt Kassel das vorldufige Jahresergebnis des Jahres 2019 aus den Haushalts- und
Rechnungsunterlagen des sogenannten ,Stadtkonzerns“ (Stand September 2020) zu Grunde
gelegt. Die relevanten Ertrage und Aufwendungen im stadtischen Verkehrssektor wurden mit
Hilfe des StralRenverkehrs- und Tiefbauamts und weiterer Fachamter der Stadt Kassel, der
Stadtreiniger sowie der Kasseler-Verkehrsgesellschaft ermittelt. In diesem Zusammenhang
wurden zunachst die identifizierten Positionen zwischen sogenannten ,Einzelpositionen” (Ein-
zelertrage und -aufwendungen) und ,Gemeinpositionen® (Gemeinertrage und -aufwendungen)
unterschieden:

e Einzelpositionen: Der Begriff Einzelertrag bzw. -aufwand wird vom Begriff ,Einzelkos-
ten nach (Schuster 2011) abgeleitet. Einzelertrage bzw. -aufwendungen sind Ertrage
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