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Zusammenfassung

.Fahrradmafinahmen bewertbar machen" ist das Ziel des Forschungsprojektes. Zur Zeit wird
kommunale Radverkehrsplanung i.d.R. immer noch als typische Angebotsplanung
verstanden. Es hat sich gezeigt, dass, in den seltensten Fallen RadverkehrsmalRnahmen
einer formalisierten Bewertung unterzogen werden.

Mit diesem Forschungsvorhaben sind erste Schritte zu der Entwicklung eines Verfahrens
erfolgt, mit dessen Hilfe Wirkungen von RadverkehrsmafBnahmen im Gesamtkontext des
Verkehrsgeschehens bewertet werden kdnnen. Hierzu werden typische Nutzenkomponenten
des Radverkehrs bestimmt und den Kosten von Radverkehrsmal3nahmen gegentibergestellt.

Folgende Nutzenkomponenten/Indikatoren werden in das entwickelte Bewertungsverfahren
integriert:

o Saldo CO2-Emissionen (N1: Beitrag zum Klimaschutz)

o Saldo der Schadstoffemissionen (N2: Verringerung der Luftbelastung)

o Saldo der Unfallschaden - Personen- und Sachschaden - (N3: Verbesserung der
Verkehrssicherheit)

. Saldo der Betriebskosten (N4: Senkung der Betriebskosten)

o Saldo der eingesparten Kosten im ruhenden und flie3enden Kfz-Verkehr (N5: Senkung
der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr)

. Verédnderung der Krankheitskosten (N6: Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)

o Unterhaltungskosten als negative Nutzenkomponente (N7).

Diese Indikatoren beziehen sich hauptsachlich auf Effekte, die durch die Verlagerung von
Pkw-Fahrten (Kategorie: Pkw innerorts) auf das Fahrrad entstehen.

Erganzend zu den Nutzenkomponenten, die in die Nutzen-Kosten-Analyse einflieRen,
werden diejenigen Nutzeneffekte der Radverkehrsforderung mit Hilfe deskriptiver Indikatoren
beschrieben, fur die noch keine hinreichenden Ansatze zur Monetarisierung vorliegen.
Folgende Nutzen finden hierbei Berucksichtigung:

. Senkung des Flachenverbrauchs

o Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

. Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stadtischen Leben
. Nutzen im Bereich Dritter.
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Das hier entwickelte Bewertungssystem fur MalRnahmen des Radverkehrs ist als
eigenstandiges Verfahren konzipiert, das aber prinzipiell an die EWS 97 und Standardisierte
Bewertung angelagert werden kann. MalRnahmen k&énnen somit nach einheitlichen
Grundsatzen bewertet und insbesondere  Wirtschaftlichkeitsvergleiche  von
Radverkehrsmaflinahmen untereinander durchgefiihrt werden.

In einem Leitfaden zum Bewertungssystem sind Anwendungsbereiche, methodische
Erlauterungen sowie die praktische Anwendung transparent dargestellt und dienen der
leichten Handhabung des Verfahrens.

Das Verfahren wurde im Rahmen der Projektarbeiten in zwei Kommunen beispielhaft
angewendet und getestet. Dabei hat es sich grundsatzlich als stabil erwiesen und gezeigt,
dass es fur die Bewertung von Radverkehrsmaflinahmen geeignet ist. Jedoch werden fir
eine zuverlassige Anwendung des Verfahrens — insbesondere wenn dies mit weit reichenden
finanziellen Konsequenzen verbunden ist — weitere, mit einem breiten Ma3nahmenspektrum
versehene Testanwendungen vorgeschlagen.
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Abstract

The objective and result of the research project can be summarized in "evaluation of cycling”.

Due to the fact that normally traffic planning for bicycle is dominated by the supply side,
commonly examinations concerning the efficiency of measures for bicycles will not be
conducted. Within the project first developments for an evaluation concept have been made
that considered the impact of measures for cycling in the context of overall traffic.

For this typical components of benefits have been determined that arises by the shift from
car to cycling:

. CO2 emission (contribution to protection of the climate)

. Pollutant emissions (decrease of air pollutants)

. Accidental damages — damages to persons and property (Increasing safety in traffic)
. Operational costs (operational cost abatement)

. Traffic abatement costs (abatement in infrastructure costs for cars)

. Change of health costs (health cost abatement)

. Maintenance costs as negative benefit.

Additionally components of benefits that cannot be quantified monetarily are included by
means of descriptive indicators. Therefore the following indicators are considered:

o Abatement of land consumption

. Improvement of the quality of life and amenity values

o Improvement of the equal participation in the community for non-motorized people
. Benefits for other parties

The assessment approach has been developed as an independent system that in principle
can be attached to the commonly used evaluation methods, e.g. EWS 97 and
“Standardisierte Bewertung”.

Hence measures for cycling can be evaluated on the basis of general rules and therefore
economic comparisons among cycling measures can be made.

In a manual guideline especially designed for the potential users the range of application,
methodical background information and practical handling of the system has been
summarized.
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The assessment approach has been applied in two urban pilot applications with reliable

results. It has been proved that the developed approach is appropriate for the assessment of
cycling measures.

However further pilot applications with different types of measures and different cost levels
are needed, in particular with regard to possible cost-intensive consequences.
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1 Einleitung

Die Firmen TCI Rohling Transport Consulting International aus Denzlingen und PTV AG aus
Karlsruhe sind vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der
Durchfihrung der Arbeiten zu dem Forschungsvorhaben ,Kosten-Nutzen-Analyse:
Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmallnahmen*® im Rahmen des
Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS) beauftragt worden.

Projektziel ist es, ein Verfahren zu entwickeln, das die Bewertung der Wirkungen von
RadverkehrsmalRnahmen im Gesamtkontext des Verkehrsgeschehens gestattet. Hierzu
werden die Nutzen und Kosten des Radverkehrs ermittelt und einander gegeniibergestellt.

Dieses Verfahren wird in Zusammenarbeit mit zwei kommunalen Praxispartnern, Berlin und
der Freien und Hansestadt Hamburg, getestet, erprobt und in einem Leitfaden
zusammengefasst dargestellt. Dieser Leitfaden soll das Bewertungsverfahren transparent
machen und die Nutzung erleichtern. Es werden Vorschlage erarbeitet und Empfehlungen
gegeben, wie das entwickelte Verfahren an géngige Bewertungssysteme angegliedert
werden kann. Dariber hinaus wird untersucht, inwieweit und unter welchen Bedingungen
und Voraussetzungen der Einsatz eines Bewertungssystems fir Radverkehrsmalinahmen
eine Auswirkung auf die Férder- und Zuwendungspraxis haben kann.

Die Diskussion der Projektergebnisse wéhrend des Projektverlaufs mit Planungsbeteiligten
und Experten stellt ebenfalls einen wichtigen Bestandteil der Projektarbeiten dar und fand in
drei Projekt begleitenden Workshops und mehreren Expertengesprachen statt.

Wéhrend der Diskussionen, insbesondere mit den Praxiskommunen, hat sich herausgestellt,
dass fur die Kommunen die Erarbeitung einer plausiblen verkehrlichen Wirkungsprognose
von RadverkehrsmalRnahmen als Grundlagen der Bewertungsrechnungen schwierig ist, da
i.d.R. kein solides Mengengerust und Instrumentarium zur Nachfrageschétzung vorhanden
ist.

Radverkehrsplanung wird in den meisten Fallen in den Kommunen als Angebotsplanung
verwirklicht und die Ermittlung der verkehrlichen Wirkung fur den Radverkehr wird als offen
und problematisch angesehen.

Die grundsatzliche Struktur der Projektarbeiten ist in der folgenden Abbildung nochmals
verdeutlicht.
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Infrastruktur
Verknupfung
Offentlichkeitsarbeit

Routenwahl
Unfalle
Verkehrsberuhigung

Abbildung 1-1: Grundstruktur der Projektarbeiten

MalRnahmen zur Gestaltung der Radverkehrsnachfrage beeinflussen die Verkehrsnachfrage
und zeigen sonstige Wirkungen — Routenwahl, Unfallhaufigkeit, Verkehrsberuhigung usw.
Ziel der hier vorgestellten Arbeiten ist die Quantifizierung dieser verschiedenen
Malnahmenwirkungen, die Umformung in ein geeignetes Indiaktorsystem und die
Monetarisierung der Wirkungen — Nutzen und Kosten, um mit diesen Werten eine Kosten-
Nutzen-Analyse, also eine Bewertung von RadverkehrsmalRnahmen durchfiihren zu kénnen.

Der hier vorliegende Schlussbericht gibt nach einem kurzen Blick auf den Stand der
Forschung einen Uberblick zu den Projektarbeiten und Ergebnissen.

2 Stand der Forschung

Um eine Basis fir die weiteren Arbeiten zu schaffen, wurde die aktuelle Fachliteratur
ausgewertet. Dabei sind die Bereiche Radverkehrsnachfrage, Verkehrsverhaltensmodelle
einschlief3lich des nicht-motorisierten Verkehrs sowie Bewertungsverfahren mit einbezogen
worden. Diese bilden die Basis fur die weiteren inhaltlichen Arbeiten. Insbesondere gibt
dieser Arbeitsschritt erste Informationen dariiber, wie sich der Stand der Methodik zur
Bewertung von RadverkehrsmalRnahmen im Vergleich zur Zielsetzung des Projekts darstellt.
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Bei der Literaturauswertung bezlglich bestehender Verfahren zur Bewertung der
Wirksamkeit von Radverkehrsmalinahmen wurden auch internationale Studien mit
beispielhaften Bewertungsrechnungen herangezogen. In Deutschland gibt es bis dato nur
wenige Studien (s. Anhang 1: Richter 2006, UBA 2005 basierend auf Litman, Land
Brandenburg 2006, Verfahren fir Radwege aul3erorts, Freistaat Sachsen 2003), die eine
Wirkungsanalyse von RadverkehrsmafRnahmen beinhalten. Die steigende Tendenz in den
letzten vier Jahren lasst auf einen zunehmenden Bedarf an Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
mit Bezug auf den Fahrradverkehr schlie3en.

In der Regel handelt es sich bei den recherchierten Verfahren um Kosten-Nutzen-Analysen,
die sich jedoch stark in der Anzahl, Zusammensetzung und Berechnung der verwendeten
Indikatoren unterscheiden. Bei den Nutzenkomponenten, die Eingang in die Kosten-Nutzen-
Analyse finden, handelt es sich meist um die ,klassischen®, monetarisierten Indikatoren, wie:

. CO2-Ausstof3,

. Energieverbrauch,

. Luftschadstoffe,

° Verkehrssicherheit,

. Mobilitatskosten (selten),
o Larm (selten) und

. Reisezeit (selten),

die auch im Rahmen von formalisierten Bewertungsverfahren (BVWP 2003, EWS 977,
Standardisierte Bewertung 2006°) beriicksichtigt werden. Eine ausschlieRliche Verwendung
dieser Indikatoren im zu entwickelnden Verfahren hatte zur Folge, dass sich der Nutzen des
Radverkehrs weitestgehend Uber vermiedene (volkswirtschaftliche oder z.T. auch
spersonliche®) Kosten im Pkw-Verkehr bestimmt.

Neben diesem ,Vermeidungskostenansatz* fuhrt die Mehrzahl der Studien noch weitere
wichtige Nutzen des Radverkehrs auf, die allerdings zum Zeitpunkt der Studienerstellung nur
beschrieben (quantitativ oder qualitativ), aber nicht monetarisiert wurden. Diese fanden

! BMVBW - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003): Bundesverkehrswegeplan 2003 - Grundziige
der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik, Berlin
(Download: http:/mww.bmvbw.de/-,1495.8266/Bundesverkehrswegeplan-2003-Di.htm)

2 FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen — (Hrsg.) (1997): ,Empfehlungen fiir
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stralen (EWS)" - Aktualisierung der Richtlinien zur Anlage von Stra3en — Teil:
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (RAS-W) 1986, KdIn.

® BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), (2006): Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Version 2006.
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deshalb keinen direkten Eingang in die entsprechenden Kosten-Nutzen-Analysen sondern
wurden meist nur deskriptiv neben die Kosten-Nutzen-Analyse gestellt. Hierunter fallen:

. die positiven gesundheitlichen Wirkungen des Radfahrens,

. der Beitrag des Radverkehrs zur Schaffung einer verbesserten stadtischen Lebens-
und Aufenthaltsqualitdt sowie zur Ermdglichung der Verkehrsteilnahme von ,nicht-
motorisierten” Bevolkerungsgruppen,

. der geringere Flachenverbrauch und nicht zuletzt

o der wirtschaftliche Impuls, der vom vermehrten Rad fahren ausgeht.

Im ersten Auswertungsschritt wurden die in den Studien gefundenen Nutzenkomponenten
sowie die dazugehorigen Indikatoren und ggf. existierenden Monetarisierungsansatze
zusammengestellt und als Diskussionsgrundlage und —anregung fir die beiden Workshops ,
die im Rahmen der Projektarbeiten durchgefihrt wurden, eingesetzt.

Zusammen mit den Ergebnissen der Workshop-Diskussionen bildet die Literaturanalyse, die
auch nach den Workshops entsprechend der Hinweise der Experten fortgefuhrt wurde, den
zentralen Input fir die Zusammensetzung und Ausgestaltung des zu entwickelnden
Indikatorensystems und Bewertungsverfahrens.

Ein weiterer Fokus der Literaturrecherche wurde auf die Bereiche Radverkehrsnachfrage,
Verkehrsverhaltensmodelle bzw. unterschiedliche Motivationsschemata fir den Radverkehr
gelegt.

Auf dieser Basis wurden Potenziale des Radverkehrs gesichtet, aus denen Nutzen- und
Wirkungsbereiche des Radverkehrs abgeleitet werden kdnnen. Dabei spielen z.B. neben den
bereits genannten Bereichen potenzielle Impulse fir Freizeit und Tourismus sowie
Gesundheitsbewusstsein eine Rolle.

Im Anhang 1 sind die relevanten Studien nach einem einheitichen Schema
zusammengefasst und in chronologischer Reihenfolge dargestellt.

3 Entwicklung eines praxisorientierten Verfahrens

Die Erlauterung der zentralen Bestandteile des ,Verfahrens zur Bewertung der Effizienz von
RadverkehrsmalRnahmen/NKA-RAD", wie z.B. der Nutzenkomponenten, Ansatze fir die
Berechnung der Indikatoren und Kostensétzen, ist Gegenstand des Leitfadens (s. Anhang).
In diesem werden alle fiir die Verfahrensanwendung erforderlichen Grundlagen und
Informationen fachgerecht aufbereitet zur Verfiigung gestellt. Deshalb beschrénkt sich das

11
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folgende Kapitel auf eine kurze Zusammenfassung, insbesondere der Hintergriinde zum
entwickelten Bewertungsverfahren.

3.1 Anforderungen an das Verfahren

Das zu entwickelnde Verfahren dient in erster Linie dazu, die Wirkung und letzten Endes
auch die Effizienz von unterschiedlichen MafRnahmen zur Foérderung des Radverkehrs
aufzuzeigen. Viele Verwaltungen schétzen die Mitteleffizienz im Radverkehr zwar als relativ
hoch ein; dennoch wird der Radverkehr bei den planerischen Abwagungsprozessen in der
kommunalen Verkehrsplanung gegeniber dem StralRenbau oder dem OPNV haufig nicht
angemessen berucksichtigt. Diese Situation hangt sicherlich auch damit zusammen, dass
Nutzen/Effizienz von MaRnahmen fir den motorisierten Individualverkehr oder den OPNV
mit Hilfe eingefuhrter formalisierter Verfahren relativ genau ermittelt werden kdnnen,
wéhrend die Nutzen der MalBnahmen zur Forderung des Radverkehrs bisher meist nur
vermutet werden. Auch aus diesem Grund sind Argumente fir Investitionen in MaRnahmen
des Radverkehrs i.d.R. nicht immer leicht darzustellen.

In diesem Zusammenhang muss allerdings angemerkt werden, dass es sich derzeit bei
bewerteten InvestitionsmaBnahmen im StraBenverkehr und im OPNV hauptsachlich um
grol3e und damit teure Infrastrukturprojekte (StralRenbau, Schienenwegebau) handelt. Kleine,
kostengiinstige MalRnahmen, die mit denen zur Radverkehrsférderung vom Malinahmen-
Malstab her vergleichbar waren, werden derzeit praktisch nicht mit den bestehenden
Verfahren bewertet. Dies erschwert die Vergleichbarkeit zwischen MalRnahmen des
MIV/OPNV und des Radverkehrs deutlich.

Dass Aussagen uber die Wirkung und Effizienz von Radverkehrsmalf3en bislang nur schwer
madglich sind, liegt zum einen daran, dass selten projektbegleitende Untersuchungen oder
Evaluierungen durchgefiihrt werden und deshalb kaum Daten zur Beurteilung der
MalRnahmenwirkung vorliegen. Zum anderen daran, dass es bisher kein ,standardisiertes”
Bewertungsverfahren in diesem Bereich gibt, das die Kommunen dabei unterstitzt, die
Wirkungen mit vertretbarem Aufwand und annahernd ,vergleichbar® zu den anderen
Verkehrstragern zu ermitteln. Hier setzt das Forschungsvorhaben an.

Damit die Nutzeneffekte und die Mitteleffizienz von Radverkehrsmafl3nahmen kiinftig besser
ermittelt werden kdnnen, soll die Basis daflir gelegt werden, dass Radverkehrsmalinahmen
im Rahmen der Verkehrsplanung eine angemessenere Berucksichtigung finden.

Seitens des Auftraggebers und der projektbegleitenden Arbeitsgruppe, welche die
Entwicklung des Verfahrens begleiten, wurden zwei zentrale Anforderungen an das
Verfahren gestellt.

12
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Zum einen muss das Verfahren praktikabel sein. Das heif3t, die verwendeten Indikatoren
miissen aussagekraftig und die Ergebnisse in der Offentlichkeit leicht zu kommunizieren
(,selbsterklarend®) sein. Ferner missen die zur Berechnung erforderlichen Daten im Idealfall
bereits in geeigneter Form vorhanden oder aber einfach zu erheben sein. Dies gilt
insbesondere, da es sich bei Mallnahmen fir den Radverkehr h&ufig um geringe
Investitionsvolumen handelt. Hierzu muss die Anwendung des Verfahrens im passenden
Verhéltnis stehen.

Zum anderen muss das Verfahren so ausgestaltet werden, dass eine ,Anlagerung” an
bereits bestehende formalisierte, standardisierte Bewertungsverfahren, wie die EWS-97, die
Standardisierte Bewertung 2006 oder die BVWP 2003 ermdglicht wird.

Aus diesen Anforderungen ergibt sich, dass der Kern des Verfahrens eine Kosten-Nutzen-
Analyse (NKA) sein muss, die stark an die Indikatoren und Berechungsverfahren der
formalisierten Bewertungsverfahren angelehnt ist. Fur die Wahl der Indikatoren ergibt sich,
dass weitestgehend volkswirtschaftliche Indikatoren bertcksichtigt werden sollten.

Um eine Dominanz der externen Effekte des Stral3enverkehrs zu verhindern und die
ebenfalls existierenden origindren Nutzen des Radfahrens zusétzlich zu bericksichtigen, ist
es erforderlich, mdglichst viele der bisher noch kaum monetarisierten, volkswirtschaftlichen
Nutzen des Radverkehrs (Gesundheit, Wirtschaft etc.) in das Verfahren zu integrieren. Dabei
wird angestrebt, moglichst viele der Nutzenkomponenten Uber existierende und anerkannte
oder noch zu entwickelnde Monetarsierungsansatze direkt in die NKA zu integrieren. Wo
dies nicht moglich ist, kdonnen die jeweiligen Nutzen prinzipiell entweder mit Hilfe eines
nutzwertanalytischen Ansatzes oder deskriptiver Zusétze zur NKA erganzt werden.

Aus Sicht der Handhabbarkeit empfiehlt es sich, die Menge der zu berechnenden Indikatoren
auf ein Minimum zu reduzieren (so wenig wie moglich, soviel wie no6tig) und bei der
Indikatorenberechung (Berechungsverfahren) - soweit dies moglich ist - einem der bereits
existierenden Verfahren zu folgen. Durch Letzteres wird auch die Konsistenz des Verfahrens
gewabhrleistet bzw. verbessert.

3.2 Einsatzbereiche des Verfahrens:

Das Verfahren soll geeignet sein, sowohl strategische Radverkehrskonzepte als auch
konkrete EinzelmalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs oder Maflinahmenbiindel
hinsichtlich ihrer Wirkungen zu bewerten.

Da schon verhéltnismaRig geringe Investitionen in den Radverkehr (d.h. deutlich unter
20.000 €) einen sehr hohen Nutzen erzeugen kdnnen, von dem die Politik jedoch im
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Einzelfall Uberzeugt werden muss, kann auch in solchen Fallen die Anwendung des
Verfahrens sinnvoll sein. D.h. eine untere Grenze fir den Einsatz des Verfahrens
(.Bagatellgrenze®) kann nicht von vorneherein angegeben werden. Die Plausibilitat der
Verfahrensergebnisse ist im Einzelfall naher zu betrachten.

3.3 Aufbau des Verfahrens

Im Rahmen von mehreren Workshops mit dem projektbegleitendem Beirat und den
Praxiskommunen wurde der folgende Verfahrensaufbau abgestimmt.

Bei der entwickelten ,Kosten-Nutzen-Analyse zur Bewertung der Effizienz von
Radverkehrsmaflinahmen* handelt es sich um eine erweiterte Nutzen-Kosten-Analyse (NKA).

Die Nutzenkomponenten sowie deren Berechnung und Monetarisierung entsprechen soweit
madglich der ,Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen
Nahverkehrs" — Standardisierte Bewertung - (Version 2006) und dort den
volkswirtschaftlichen Aspekten (Oberziel: Optimierung der Nutzenstiftung des OV fir die
Allgemeinheit).

Folgende Nutzenkomponenten/Indikatoren der Standardisierten Bewertung wurden in das
entwickelte Bewertungsverfahren integriert. Sie beziehen sich auf die positiven Effekte durch
die Verlagerung von Pkw-Fahrten (Kategorie: Pkw innerorts) auf das Fahrrad.

o Saldo CO2-Emissionen (N1: Beitrag zum Klimaschutz)

o Saldo der Schadstoffemissionen (N2: Verringerung der Luftbelastung)

o Saldo der Unfallschaden - Personen- und Sachschaden - (N3: Verbesserung der
Verkehrssicherheit)

. Saldo der Betriebskosten (N4: Senkung der Betriebskosten)

o Unterhaltungskosten als negative Nutzenkomponente (N7: Unterhaltungskosten).

Als weitere spezifische Nutzen des Radverkehrs wurden folgende, tiber die Standardisierte
Bewertung hinaus gehende Nutzen in die NKA aufgenommen:

o Saldo der eingesparten Kosten im ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehr (N5: Senkung
der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr)
. Veranderung der Krankheitskosten (N6: Senkung der all. Krankheitskosten).

Die Standardisierte Bewertung wurde als Referenzverfahren ausgewéahlt, weil es sich um
das Verfahren handelt,
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. das am haufigsten eingesetzt wird und insofern seine Methodik in den Kommunen am
gelaufigsten ist,
. das seit seiner Uberarbeitung 2006 das aktuellste Verfahren ist.

Die Empfehlungen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraRen (EWS 1997) stehen
derzeit zur Aktualisierung an. Hierbei ist auch eine starkere Anlehnung an die Methodik der
Bundesverkehrswegeplanung geplant, die ihren Einsatz eher im aul3erstadtischen Bereich
findet. Aus diesen Griinden bietet sich die EWS nicht mehr als Referenzverfahren an.

Die Berechnung der Kostenkomponenten orientiert sich ebenfalls an der Methodik der
Standardisierten Bewertung. D.h. aus den Investitionskosten werden die Vorhaltungskosten
fur den Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) sowie die Unterhaltungskosten der
neuen Infrastruktur errechnet. Dabei werden Abschreibung und Verzinsung nach der
Annuitatenmethode und die Unterhaltungskosten auf Basis prozentualer Anteile bezogen auf
die Investitionskosten ermittelt. Wobei hier allerdings insbesondere in Bezug auf die
Nutzungsdauern, die in der Annuitdtenmethode verwendet werden, zu bertcksichtigen ist,
dass sich die Nutzungsdauern der Radverkehrsinfrastruktur stark von denen des OPNV
unterscheiden und das aufRerdem im Rahmen des vorliegenden Verfahrens auch nicht-
infrastrukturbezogene MaRnahmen beriicksichtigt werden sollen (z.B. Offentlichkeitsarbeit).

Erganzend zu den Nutzenkomponenten, die in die Nutzen-Kosten-Analyse einflieRRen,
werden diejenigen Nutzeneffekte der Radverkehrsférderung, fir die noch keine
hinreichenden Ansatze zur Monetarisierung vorliegen, mit Hilfe deskriptiver Indikatoren
beschrieben. Folgende Nutzen werden hierbei bertcksichtigt:

o Senkung der Flacheninanspruchnahme

o Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

. Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stadtischen Leben
. Nutzen im Bereich Dritter.

Dabei wird die Wirkung der MaBnahme auf einer Skala von +2 bis —2 eingeordnet und
anschlieend entsprechend der Bedeutung des Indikators im gesamtstadtischen Kontext
gewichtet.

Analog zu den Komponenten der NKA werden die ,deskriptiv® bericksichtigten
Nutzenkomponenten im Verfahrens-Leitfaden ausfuhrlich beschrieben. Deshalb sei an dieser
Stelle dorthin verwiesen.
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3.4 Erlauterung nicht bertcksichtigter Indikatoren
Folgende Nutzenkomponenten der Standardisierten Bewertung werden nicht bericksichtigt:

. Reisezeitveranderung/Reisezeitersparnis:
Radverkehrsmaflinahmen konnen sich sehr unterschiedlich auf die Reisezeit der
betroffenen Verkehrsteilnehmer auswirken:
= Auf der einen Seite konnen sich durch die Schaffung von direkteren
Verkehrsverbindungen oder die Beseitigungen von ,Langsamfahrstellen” im
Radwegenetz fir bereits aktive Radfahrer Reisezeitersparnisse ergeben. Diese
werden sich in der Regel jedoch im unteren Minutenbereich (1-2 Minuten)
bewegen. Nur in seltenen Féllen werden z.B. wie in Berlin durch den Bau von
Fahrradbriicken, deutlich héhere Reisezeitgewinne fir die Fahrradfahrer
erreichbar sein.
= Auf der anderen Seite fuhrt der Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad haufig zu einer
Erhdhung der Reisezeit, selbst wenn die Reisezeit die Zu- und Abgangszeit (von
Tar-zu-Tar) beriicksichtigt.
= Darlber hinaus ist durch die vermiedenen Pkw-Fahrten (Umsteiger) kaum mit
einer deutlichen Verflissigung und damit gréReren Reisezeitersparnis beim
verbleibenden Kfz-Verkehr zu rechnen. Je nach Art der Mal3nahme (Verringerung
der Kfz-Fahrstreifen zur Errichtung von Radfahrstreifen), wére sogar eine
Erhohung der Reisezeit im Kfz-Verkehr moglich.

Die oben genannten mdglichen Erhohungen der Reisezeit konnen in der Summe die
aufaddierten Reisezeitersparnisse der bereits aktiven Fahrradfahrer Gibersteigen. Dies wirde
dann dazu fuhren, dass dieser Indikator negativ bewertet wiirde.

Um diese negative Bewertung zu umgehen, werden in einigen der analysierten Verfahren
zwar die Reisezeitgewinne der aktiven Radfahrer verwendet, die Reisezeitverluste der
Umsteiger bzw. der Kfz-Fahrer dagegen nicht. Begriindet wird die Nichtbertcksichtigung der
Reisezeitverluste (insbesondere bei Umsteigern) damit, dass die Betroffenen vorher eine
personliche Nutzenbewertung durchgefiihrt haben, die trotz Reisezeitverlangerung
zugunsten des Radfahrens ausgefallen ist. D.h. da der negative Aspekt der
Reiszeitverlangerung keinen ausschlaggebenden Einfluss auf die Entscheidung zum
Umstieg hatte, ist eine Berilicksichtigung in der NKA auch nicht erforderlich.

Da diese Vorgehensweise nicht im Sinne eines ausgewogenen, objektiven Verfahrens ist,
verzichten andere Verfahren vollstdndig auf den Indikator ,Reisezeitveranderung®.
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Ein weiterer Aspekt bei der Entscheidung, ob Reisezeiten im Verfahren berlcksichtigt
werden sollten ist die Umstrittenheit des Ansatzes, kleine Reisezeiten, die im positiven wie
im negativen von den Verkehrsteilnehmern kaum wahrgenommen werden, zu
Gesamtsummen zu addieren, die dann positiv in die Bewertung einfliel3en.

Nach Abwagung aller Argumente, wurde gemeinsam mit dem Beirat beschlossen, diesen
Nutzen nicht im Verfahren zu bertcksichtigen.

. Larmbelastung:

Die gesundheitsschadigenden Wirkungen von Verkehrslarm sind heute unbestritten
medizinisch nachgewiesen. Die wesentlichen Faktoren, die die Entstehung von
verkehrsbedingtem Larm beeinflussen, sind die zuladssige Hochstgeschwindigkeit, die
Beschaffenheit der StralRenoberflache, die Kfz-Belastung und hier insbesondere der
Lkw-Anteil der betrachteten StraRenziige sowie die Bebauungsstruktur. Von diesen
EinflussgrolRen kann durch die Radverkehrsplanung lediglich die Pkw-Belastung
beeinflusst werden. Da der Beurteilungspegel von Larm mit Hilfe des logarithmischen
Mal3es Dezibel angegeben wird, flihrt erst eine Halbierung der Verkehrsbelastung zu
einer Reduzierung des Beurteilungspegels um 3 dB (A). Dies ist die Veranderung des
Beurteilungspegels von Verkehrsgerauschen, die vom Gehdr eines Menschen gerade
noch wahrgenommen werden kann. Erst eine Pegelanderung um 10 dB (A) empfindet
der Mensch als Halbierung der Lautstarke. Dies ware nur durch eine Verringerung der
Verkehrsstarke um 90% zu erreichen. D.h. also z.B. von 20.000 Kfz auf 2.0004. Da
eine derartige Verringerung der Verkehrsstérke in den allermeisten Fallen nicht durch
Radverkehrsmaflinahmen zu erreichen ist, wird von einer Integration des Indikators in
das Verfahren abgesehen.

3.5 Losungsansatze zur Beriicksichtigung des Radverkehrs in gangigen
Bewertungsverfahrens

Gemall Leistungsbeschreibung zu dem vorliegenden Bewertungsverfahren sollen
Losungsanséatze  zur  Bericksichtigung des  Radverkehrs in den  gangigen
Bewertungsverfahren entwickelt werden. Hierflr sind prinzipiell zwei Vorgehensweisen
moglich:

1. Die bestehenden Bewertungsverfahren EWS-97 und Standardisierte Bewertung
werden zu multimodalen Bewertungsverfahren erweitert.

*vgl. hierzu z.B. Bundesministerium fiir Verkehr (1993): Larmschutz im Verkehr
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2. Die Bewertung von MafRnahmen fir den Radverkehr wird als eigenstandiges
Verfahren konzipiert, jedoch mit einer vordefinierten Schnittstelle zu den genannten
einschlagigen Bewertungsverfahren.

Auch wenn beide Ansétze letztlich nicht weit auseinander liegen, hat die Diskussion mit dem
Auftraggeber und dem projektbegleitenden Arbeitskreis ein Votum daflir ergeben, das
Bewertungsverfahren fur MaBnahmen des Radverkehrs als eigenstandiges Verfahren an die
standardisierten Verfahren (Standardisierte Bewertung 2007 und EWS 97) ,anzulagern®.
Hierflr waren drei Griinde maf3gebend:

1. Der ,Eingriff* in bestehende Regelwerke ist stets sehr aufwéandig.

2. Es sollen auch spezielle Wirkungen (Indikatoren) fur MaRnahmen des Radverkehrs
erfasst werden konnen.

3. Die entscheidende Kommune interessiert sich fur die Wirtschaftlichkeit der einzelnen
Radverkehrsmaflinahme, die mit anderen Vorhaben um eine Realisierung konkurriert.

Wenn also ein eigenstandiges Verfahren konzipiert wird, mussen folgende Punkte fur eine
widerspruchsfreie Anlagerung an die Standardisierten Verfahren — hier insbesondere die
Standardisierte Bewertung - beriicksichtigt werden:

o Berechnung der Verlagerungswirkungen zwischen den Verkehrstragern aufgrund des
intermodal wirksamen Vorhabens,

o gemeinsame Datenanforderungen fir eine verkehrstrageriibergreifende Bewertung,

. Harmonisierung der Bewertungsansétze (z.B. Unfallgeschehen, Schadstoffe)

o Harmonisierung der theoretischen Nutzungsdauern der Anlageteile (sofern gleiche
Anlagenteile verwendet werden),

. Bewertung vorhandener, aber =zusatzlich durch den Radverkehr genutzter
StralReninfrastruktur (Zuordnung von Unterhaltskosten).

Bei allen MalRBnahmen, die intermodale Verlagerungen auslésen, sind die Effekte beim
aufnehmenden wie beim abgebenden Verkehrstrager zu saldieren. Daraus folgt, dass die
gangigen Bewertungsverfahren und dasjenige fur die MaRnahmen des Fahrradverkehrs
einen gemeinsamen Kern an volkswirtschaftlichen Indikatoren besitzen missen, deren
Wirkungsermittlung, wenn schon nicht identisch, dann jedoch ausschlieflich
verkehrstragerbedingt  differiert.  Insbesondere bei RadverkehrsmalRnahmen sind
maf3gebliche Nutzenbeitrdge durch Entlastungswirkungen im Stral3enbereich zu erwarten.

Im Rahmen der volkswirtschaftlichen Bewertung sind die folgenden Indikatoren vonndten,
die den realen Ressourcenverzehr beschreiben:
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o Fahrzeugbetriebskosten (inkl. Energieverbrauch),
. CO2-Emissionen (Klimarelevanz),

. Schadstoffemissionen,

. Unfallgeschehen,

. Investition und Unterhalt Infrastruktur.

Fir die Berechnungsvorschriften zur wertmafligen Ermittlung der genannten Indikatoren wird
generell vorgeschlagen, auf die jeweils neuesten Erkenntnisse zurlickzugreifen. Im
stadtischen Bereich ist dies derzeit die Standardisierte Bewertung 2006. Da alle genannten
Indikatoren auch monetarisierbar sind, ist hiermit ein Bewertungsmengengerust fir den Kern
einer intermodalen Kosten-Nutzen-Analyse als Bestandteil des Bewertungsverfahrens fur
RadverkehrsmafRnahmen festgelegt.

Durch den oben definierten ,verfahrensiibergreifenden” Kernsatz an Indikatoren ist das hier
entwickelte Verfahren zur Bewertung von RadverkehrsmalRnahmen so angelegt, dass
prinzipiell eine vergleichende Bewertung von Mafinahmen fir verschiedene Verkehrstrager
durchgefihrt werden kann. Wie bereits beschrieben, muss dabei die ,Dimension“ der
durchzufuhrenden MalRnahmen beachtet werden. Das Verfahren NKA-Rad zielt darauf ab,
die — im Radverkehrsbereich tblichen — kleinen und kostengiinstigen Mal3hahmen und deren
Wirkungen zu bewerten. Die Verfahren zur Bewertung von Maf3nahmen im Bereich anderer
Verkehrstrager (Standardisierte Bewertung und EWS-97) werden aber praktisch nur fur die
Bewertung von Kkostenintensiven, vergleichsweise groRen InfrastrukturmaRnahmen
(StraRenbau, Fahrwegebau), eingesetzt und nicht fur kleine MaBhahmen wie z.B. Pkw-
Stellplatze, Rickbau von Fahrstreifen/Neuordnung des StraBenraums etc.. Das hangt u.a.
damit zusammen, dass die Standardisierten Verfahren relativ aufwéandig in der Anwendung
sind und sich dieser Aufwand nur fir gré3ere Investitionsvolumen rechtfertigen lasst. Diese
Rahmenbedingungen erschweren die gewilnschte intermodale Vergleichbarkeit. Insofern
missen an dieser Stelle noch Ansatze gefunden werden, um die Vergleichbarkeit zu
verbessern.
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4 Modellhafte Anwendung

4.1 Befragung ,, Nachfragewirkung von RadverkehrsmafRnahmen*

Die MalRnahmen zur Gestaltung der Radverkehrsnachfrage — z.B. Ausbau der Infrastruktur,
Verknupfung von Verkehrstragern, Offentlichkeitsarbeit - filhren zu eigenstandigen
Wirkungen innerhalb des Radverkehrssystems, wie z.B. gednderte Routenwahl,
Veranderung der Haufigkeit und Schwere von Unfallen, Verkehrsberuhigung usw. Eine
wichtige Wirkungskomponente ist dabei die Nachfragewirkung, d.h. die mdgliche
Verlagerung von motorisierten Fahrten auf den Radverkehr. Die Gesamtheit der Wirkungen
wird dann fir das Bewertungssystem aufbereitet um eine MalRnahmenbewertung
durchfihren zu konnen.

Die Diskussion im projektbegleitenden Arbeitskreis machte deutlich, dass die Nachfrageseite
in den Arbeiten zum Bewertungstool bisher nicht abgedeckt war, die zutreffende Erfassung
von Nachfragewirkungen durch Radverkehrsmaf3nahmen aber auch eine besondere
Schwierigkeit darstellt.

Es wurde vereinbart, die wichtige Bewertungskomponente ,Nachfragewirkung“ durch eine
telefonische und schriftliche Expertenbefragung in die Arbeiten zu integrieren. Ziel dabei
sollte sein, Einschatzungen von Nachfragewirkungen zu bekommen, die in der praktischen
Umsetzung in der Bewertungsrechnung bertcksichtigt werden kénnen.

Zur konzeptionellen Durchflihrung der Befragung wurde im Rahmen der Projektarbeiten eine
Kombination aus standardisierter schriftlicher Befragung mit anschlielBender telefonischer
Nachbereitung und Intensivierung der Einzelergebnissen durchgefihrt.

Daher sah die Erhebung zwei Bestandteilen vor:

1. Standardisierte schriftliche Befragungen
m Standardisierter Fragebogen
m Kategorisierung méglicher MaRnahmen
= Teil mit offener Fragestruktur
2. Individuelle telefonische Fachgesprache
= Anpassung bzw. Abgleich mit Ergebnissen anhand von Praxisbeispielen
® Erfragung nicht standardisierter Losungen bzw. Ergebnisse
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Zielgruppe der Befragungen waren Planer/innen und Mitarbeiter/innen in privaten
Planungsbiros bzw. kommunalen Verwaltungen, die Uber breite Erfahrungen in der
Umsetzung aktiver Radverkehrsplanung und Wirkungsmonitoring verfiigen.

Die Auswahl der Befragungsteilnehmer sowie die Teilnahmemotivation erfolgte mit
Unterstitzung der Mitglieder des projektbegleitenden Arbeitskreises.

4.1.1 Berlcksichtigung der Nachfrage

Die Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw zum Rad stellt einen wesentlichen
Nutzenbeitrag von MaRnahmen fir den Radverkehr dar. Dieser wird bei bisherigen
Planungen — wenn uberhaupt — sehr grob abgeschéatzt. Werden Z&hlungen an Radwegen
vor und nach der Einfliihrung eines Radweges durchgefihrt, so ist nicht transparent, ob es
sich um Routenverlagerungen, Verkehrmittelwechsler (vom Pkw, vom OV, vom FuRweg)
oder um Neuverkehre handelt. Weiterhin ist nicht klar, ob die Zielwahl der Nutzer der
Radverkehrsanlage sich geandert hat. In den Praxisbeispielen, die in dem folgenden Kapitel
behandelt werden, hat sich bestatigt, dass sich die Eingrenzung der Nachfragewirkungen
nicht einfach gestaltet, aber fur die Gewinnung von validen Bewertungsergebnissen
unabdingbar ist.

Sobald aber Uber die Effizienz von RadverkehrsmaflRnahmen gesprochen wird, missen
Anderungen der Nachfrage betrachtet werden. Das war auch die Meinung der
projektbegleitenden Arbeitsgruppe. Fir den Bereich des motorisierten Verkehrs ist es
Standard, Verkehrmodelle zu nutzen, um die Verkehrsnachfrage sowie die
Wechselwirkungen zwischen Verkehrstrdgern abzubilden. Fur den nicht-motorisierten
Verkehr gibt es zwar einzelne bekannte Modellansatze. In diesen werden &hnliche
Entscheidungsparameter wie beim motorisierten Verkehr genutzt. Dies muss aber
zwangslaufig zu Ungenauigkeiten fuhren, da wichtige Einflussfaktoren, die speziell die
Radverkehrsnachfrage betreffen, nicht berticksichtigt sind. Durch Befragungen kénnen diese
Faktoren weitgehend erfasst werden. In der nachfolgenden Abbildung ist die Grundstruktur
der Nachfrageschatzung aufgezeigt.

Der hellgrine Kasten enthéalt die Nachfragewirkungen von Radverkehrsmafinahmen, die von
(mindestens) 3 Dimensionen abhangen. Diese Dimensionen dienen der Segmentierung der
Nachfrage in moglichst homogene Verhaltensgruppen.
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Zusammenhang Uber
Nachfragefunktion

Typ der
Kommune

Abbildung 4-1: Komponenten der Ermittlung der Radverkehrsnachfrage

Diese Dimensionen sind im Folgenden erlautert. Der Fragebogen — eine Darstellung des
Fragebogens findet sich im Anhang - ist in der gleichen Struktur aufgebaut, um diese
Dimensionen entsprechend erfassen zu kdnnen:

1. Dimension: Typ der Kommune

Hier wird die Angebotsseite, die fir eine Kommune gegeben ist, in Form von
Angebotsklassen segmentiert. Darlber hinaus werden die sonstigen beeinflussenden
Strukturen (GroRRe der Stadt, Siedlungsstruktur, Topografie) hier eingeordnet. Auch der
Stellenwert der Radverkehrsplanung in der Kommune ist ein Angebotsmerkmal: Ein hoher
Stellenwert bedeutet auch eine andere Wahrnehmung der stadtischen Radverkehrsplanung
durch die Bevolkerung und Ilasst eine andere Motivationsstruktur vermuten. Diese
spezifische Radverkehrsplanung in den Kommunen fiihrt zu unterschiedlichen
Nachfragewirkungen, was durch eine entsprechende Segmentierung bertcksichtigt werden
soll.
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Bezug zum Fragebogen: Teil | ,Allgemeine Fragen zur Einordnung der Beispielkommune*
und Teil Il ,Fragen zu durchgefiihrten RadverkehrsmalRnahmen und deren Wirkungen®,
Frage 1 ,Netzhierarchie®, sollen zu dieser Klassifizierung , Typ der Kommune* beitragen.

2. Typ der MaRnahme

Das Bewertungsinstrument soll zu lokalen MafRnahmen (z.B. Fahrradabstellplatze),
InfrastrukturmalBRnahmen wie auch strategischen MalRnahmen Ergebnisse liefern.
Entsprechend missen die unterschiedlichen Wirkungen der MalRhahmenkategorien bei der
Nachfragesegmentierung bertcksichtigt werden.

Bezug zum Fragebogen: Teil Il, Abschnitt a. bis d. - Inhalt sind hier konkrete MaRnahmen fur
den Gesamtraum (strategische Konzeption), fur den flieRenden Radverkehr, den ruhenden
Radverkehr (lokal punktuelle MalRnahmen) sowie ,weiche“ Maflinahmen (Service und
Offentlichkeitsarbeit). Zur Einschatzung der Wirkungsdimension wird die Streckenlange der
MalRnahme bzw. Anzahl der MaBhahmen (z.B. B+R Abstellanlagen), erhoben.

3. Aufsatzpunkt Modal Split

Fur die Abschéatzung der mainahmenbedingten Wirkung auf die Radverkehrsnachfrage ist
der Aufsatzpunkt in der Kommune wichtig: Ist das Potenzial weitgehend ausgeschépft, so
dass weitere RadverkehrsmalBhahmen den Komfort fir die schon Rad fahrenden
Verkehrteilnehmer erhdhen, aber eine nennenswerte Verkehrsverlagerung nicht mehr
erreicht werden kann, oder ist noch weiteres Potenzial vorhanden, welches mobilisiert
werden kann?

Bezug zum Fragebogen: Der Aufsatzpunkt wird im Teil Il ,Generelle Fragen zur
MafRnahmenwirkung in der Kommune* abgedeckt.

Ziel der Befragung ist es zum einen, erganzende Hinweise zur sinnvollen Klassifizierung der
drei Dimensionen zu geben und zum anderen das Innenleben des ,Cubes® zumindest
teilweise zu fillen, d.h. Richtwerte fiir Nachfragewirkungen in Abhangigkeit vom Typ der
Kommune, der MaBnahme und dem schon realisierten Radverkehrsanteil geben zu kdbnnen.
Zum anderen wird dem Anwender starker verdeutlicht, welche Einflussfaktoren bei der
groben Abschéatzung von Nachfragewirkungen eine Rolle spielen. Die Befragung hat somit
auch zum Ziel, die Schatzung der Nachfragewirkungen zu strukturieren.

Es sei an dieser Stelle hervorgehoben, dass die Ergebnisse der Befragung nicht dazu
benutzt werden kodnnen und sollen, ein Nachfragemodell zu schatzen. Dazu muss eine
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breitere empirische Stichprobe erhoben und aufbereitet werden, was aber im Rahmen der
Projektarbeiten nicht durchgefiihrt werden kann.

Weiterhin muss erwahnt werden, dass sich die Fragen im Rahmen des Radverkehrssystems
bewegen. Das bedeutet, dass das tibrige Verkehrssystem — Pkw-Verkehr und OPNV — und
seine Angebotsstruktur implizit durch die Experten berticksichtigt werden muss, aber nicht
genauer spezifiziert wird. Dies wirde den Fragebogen zu komplex werden lassen. Die
vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen den Nachfragebereichen lassen sich letztlich auch
nur durch ein empirisches Nachfragemodell abbilden.

4.1.2 Ergebnisse der Befragung zur Nachfragewirkung

Insgesamt wurden 49 Fragebdgen verschickt, wobei die Ansprechpartner vom
projektbegleitenden Arbeitskreis benannt wurden. Es gab einen Ricklauf von 23 Fragebdgen
(49%), wovon die Ergebnisse von 17 Fragebtgen (35%) verwendet werden konnten. Zur
Vertiefung einzelner Fragestellungen und der Experteneinschatzung wurden weitere 10
Telefoninterviews durchgefuhrt.

Insgesamt kann damit die Rucklaufquote als befriedigend bezeichnet werden. Beantwortet
wurden die Fragebdgen fast ausschlie3lich durch Kommunen bzw. 6ffentliche Verwaltungen.
Darlber hinaus haben zwei Planungsbiiros sowie Planer aus dem Universitatsbereich den
Fragebogen beantwortet.

Die Analyse der Antworten zeigt, dass nur wenig gesicherte Erfahrungen zu der
Nachfragewirkung von Radverkehrsplanungen vorliegen und Radverkehrsplanung i.d.R. als
Angebotsplanung gesehen wird. Entsprechend gering waren konkrete Angaben zu
Nachfragewirkungen, was die Auswertung der Antworten und die Ableitung konkreter
Nachfragewirkungen erschwert. In der Regel werden von den Planern keine Evaluierungen
der Malnahmen und damit auch keine Abschatzungen der Wirkungen einzelner
MalRnahmen durchgefiihrt. Demgegenuber sind Angaben der Skaleneinschatzungen
(Ranking) zur Veranderung des Modal Splits und Verbesserung der Sicherheit fast
durchgéangig gemacht worden. Bei den telefonischen Nachfragen und Interviews konnten
Aussagen prazisiert werden, wobei aber wiederum i.d.R. nur Angaben zum Ranking und zur
Wichtigkeit einzelner Malinahmen bzw. Malnahmenfelder, wie z.B. bauliche
InfrastrukturmalRnahmen, Einschrankungen Kfz-Verkehr, begleitende weiche MalRhahmen,
ruhender Verkehr, Verkniipfungen mit dem OV etc. gemacht werden konnten. Bei allen
telefonischen Gespréachen wurde dargestellt, dass eine Evaluierung von MaRnahmen an sich
sinnvoll ware aber aufgrund fehlender und mangelnder Kapazitdten in der Regel nicht
durchgefihrt werden kann. Auch das Thema Wirtschaftlichkeitsberechnungen, speziell fur
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RadverkehrsmalRnahmen, wurde als sehr sinnvoll angesehen und bekommt eine groRRere
Bedeutung. Dieser Bereich wird aber im Allgemeinen weder angegangen noch verlangt, da
Radverkehrsplanung als Angebotsplanung gesehen wird und i.d.R. nicht in direkter interner
Konkurrenz mit anderen kommunalen Mitteln steht. Es wurde aber gesehen, dass diesem
Thema vor dem Hintergrund knapper werdender kommunaler Mittel und anstehender
Anderung von Fordersystemen eine gréRere Bedeutung zukommt.

Als Ergebnis der Befragung lasst sich eine Skala aufstellen, die die Einschatzungen der
Befragungsteilnehmer beziglich der Wirkungen einzelner Malinahmenkategorien auf die
Veranderung des Modal Splits, der Verkehrssicherheit sowie der prozentualen Veranderung
der Zahl der durchgefiihrten Radwege widerspiegelt.

Im Wirkungsindex wird im Fragebogen eine Skala von 1: sehr hoch bis zu 6: sehr niedrig,
vorgegeben. Die folgende Tabelle gibt die mittleren Skaleneinschatzungen der
Befragungsteilnehmer wider. Eine weitere Segmentierung, Gewichtung oder Clusterung der
Ergebnisse — z. B. nach Typ der Kommunen — konnte aufgrund der Stichprobe nicht gebildet
werden.
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Tabelle 4-1: Ergebnisse der Einschatzungen von MaBnahmenwirkungen

MalRnahmenkategorie | Wirkungsindex | Wirkungsindex | Veranderung

Modal Split Sicherheit Zahl
Radwege (in
%)

Schaffung eines|2,3 15 2,5

Radverkehrsnetzes

~Push + Pull*| 2,6 2,8 1,2

MalRnahmen KFZ

Verkehr

Fahrradwegweisung 2,7 3 0,5

Infrastruktur far| 2,5 2,1 3

flieRenden Verkehr

Verbesserung 3,75 2,6 15

Knotenpunkte

MalRnahmen ruhender|2,7 2,9 1,3

Verkehr

(Abstellanlagen, B+R)

Verknipfung OV/|3,5 4,5 -

Service

Offentlichkeitsarbeit /3,5 3,3 -

Kommunikation

Fir die Einschatzungen zur Wirkungsintensitat der MaRnahmenkategorien auf den Modal
Split, also die malRRnahmenbedingte Verlagerung von anderen Verkehrstrdgern auf den
Radverkehr, ist eine relativ geringe Varianz in den Antworten zu verzeichnen. Tendenziell
zeigt sich hier, dass streckenbezogene InfrastrukturmalBnahmen eine starkere
Verlagerungswirkung zugeschrieben wird. Auffallend ist, dass in der Einschatzung der
Befragungsteilnehmer sowohl die Verknuipfung mit dem OV als auch die Offentlichkeitsarbeit
weniger Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen auf das Rad motiviert. Es wird dadurch deutlich,
dass den Mallnahmen im Radverkehrsnetz und den streckenbezogene
InfrastrukturmaBnahmen fir den flieRenden Radverkehr, die grof3te Wirkung bzgl.
Verédnderungen im Modal Split zugesprochen werden.
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Die Verkehrssicherheit wird in der Einschatzung am ehesten durch MaRnahmen im
Radwegenetz verbessert, dagegen weniger durch SchulungsmalRnahmen, also
Offentlichkeitsarbeit.

Nach den Einschatzungen der Befragungsteilnehmer wird die grof3te prozentuale
Verlagerungswirkung der Verkehrsnachfrage auf den Radverkehr mit 2,5% bzw. 3% durch
streckenbezogenen Infrastrukturmalinahmen erreicht. Allerdings lasst sich aus den
Ergebnissen keine Gruppierung nach der Gréf3e der MaRhahmen ableiten. ,Push and Pull*
MalRnahmen wie z.B. einschrankende Maflinahmen fur den Pkw-Verkehr haben dagegen in
der Einschatzung der Experten eine geringere Wirkung, ebenso wie Malihahmen im Bereich
des ruhenden Verkehrs.

Eine hohe Unsicherheit bestand bei den Experten in Bezug auf die prozentualen
Veranderungen der Radwege aufgrund von ,weichen MalBnahmen, wie z.B. verstarkte
Offentlichkeitsarbeit. Hierzu konnten keine validen Ergebnisse abgeleitet werden.

4.1.3 Schlussfolgerung aus den Befragungen

Die Befragung hat Ergebnisse erbracht, die die Anwendung des entwickelten
Bewertungsverfahrens fir den Radverkehr unterstitzen.

Grundsatzlich wird von allen Befragungsteilnehmern als notwendig angesehen, das Thema
~-MalRnahmenwirkung von Radverkehrsplanungen*® intensiver zu betrachten und Verfahren fr
die Beurteilung der Effizienz von Radverkehrsplanungen zu erarbeiten. Es wurde deutlich,
dass die reine Angebotsplanung i.d.R. als unbefriedigend empfunden wird.

Es zeigt sich aber auch, dass wenige Erfahrungen in Bezug auf die Beurteilung von
Nachfragewirkungen im Radverkehr vorhanden sind und entsprechend hohe Unsicherheiten
Uber das Ausmald von Malinahmenwirkungen bestehen. Die Zusammenhé&nge werden als
sehr komplex empfunden, so dass selbst direkte Ursache-Wirkungszusammenhange fir
einzelne MafRRnahmenkategorien schwer einschatzbar sind. Dies gilt insbesondere fur die
sogenannten ,weichen“ MalZnahmen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Bedeutung und Wirkungseinschatzung von ,weichen®
MalRnahmen unterbewertet werden. Im Gegensatz dazu bestehen bei strecken- und
knotenbezogenen Infrastrukturmalnahmen weniger Unsicherheiten in Bezug auf die
Wirkungsintensitat.

Insgesamt  zeigt sich auch, dass zum Thema ,Nachfragewirkungen von
RadverkehrsmalRnahmen* eine weitere intensive Forschung betrieben werden muss.

27



T € P Transport Consulting (I“SJ LI\\_I/
Réhling International = m = I:-i)

traffic mobility logistics.

4.2 Praxistest

Eine zentrale Zielsetzung der Projektarbeiten ist die  Erprobung des entwickelten
Bewertungsverfahrens im Praxistest anhand von ausgesuchten MalRnahmenbeispielen, um
die praktische Anwendbarkeit des Verfahrens und die Sensitivitat der Ergebnisse bzgl. der
Verkehrsnachfragewirkung darzustellen.

Dazu wurden in Absprache und Zusammenarbeit mit den beteiligten Praxiskommunen Berlin
und Hamburg jeweils eine geeignete MalRnahme ausgesucht, die folgende Kriterien erfillt:

. Die zu bewertenden MalBhahmen sollen jeweils zu unterschiedlichen
MalRnahmenkategorien gehoren.

. Es soll sichergestellt sein, dass wesentliche Teile der zur Bewertung bendtigten
Inputdaten zur Verkehrsnachfrage von den Kommunen zur Verfiigung gestellt werden
kénnen. Im Rahmen der Projektarbeiten sind keine eigenstandigen Datenerhebungen
oder umfangreiche Datenaufbereitungen vorgesehen.

Um die Verkehrsnachfragewirkung in der Bewertungsrechnung adaquat bericksichtigen zu
konnen, mussten z.B. Daten aus Verkehrszahlungen, die im Untersuchungsraum im Vor-
und Nachfeld der Durchfihrung der MaBBnahmen fiir den motorisierten und nicht-
motorisierten Verkehr erhoben wurden, herangezogen werden. Da diese Daten i.d.R. nichtin
geeigneter Weise vorhanden sind, muss auf plausible und konsistente Annahmen fir die
bendtigten InputgroRen zurtickgegriffen werden. Fir die durchgefiihrten Praxistests lagen
nutzbare Kenntnissen und Auswertungen der Praxiskommunen vor.

Folgende Teilschritte werden fir die modellhafte Anwendung umgesetzt:

. Auswahl geeigneter MaRnahmen in den Praxiskommunen

. Datensammlung und —aufbereitung fur den Praxistest

. Implementierung des Mengengerustes fir die Indikatorenberechnung fir den Ist- und
Planfall in das Bewertungstableau

. Erstellung der Bewertungsrechnungen und Aufbereitung der Ergebnisse

. Plausibilisierung und Validierung der Bewertungsergebnisse.

4.2.1 Praxistest Berlin

In den letzten Jahren ist in Berlin ein engmaschiges Netz von Radverkehrsrouten geplant
und teilweise bereits verwirklicht worden. Die Routen sollen- ausgehend vom Stadtzentrum-
sternformig die Aul3enbezirke verbinden. Zwolf Fahrradrouten werden dabei radial in die
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AulRenbezirke fihren und durch acht Tangentialrouten verknipft (vgl. Abbildung 4-2). Zur
Eroffnung und Fertigstellung einer jeden Route wird jeweils begleitend eine Broschire durch
die Senatsverwaltung erstellt und herausgegeben, die Informationen zum Routenverlauf und
Sehenswirdigkeiten an der Strecke enthalt (vgl. Abbildung 4-3).

Berliner Fahrradroutenhauptnetz @ Stadmitte (SchloBpktz)
emschl. Radfernwege und Masenwveq oy e
Vsed Radialrowte (AR
i sedom i
Oranienburg s Bemau -Lﬂ]gemulrgelglm
Hennigsdorf _J'J l\ A fertiggestelite Hauptrouten
Wopenhagen {,'\: - -—l RRE {Heberrouten sird nicht dangestel|
! »( RR4 RR5) — Femradweg
favalradweg ™ o = ThE S = s
& rensfel e
Falkensee | .R'R}'
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\ Hoppegarten
Grol?i-GIlenl:laerf f 1 -\\
Havelradweg F S TREN — RRY
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Abbildung 4-2: Berliner Fahrradroutenhauptnetz®

Wannsee-Route

Vom SchloBplatz zur Glienicker Briicke

Abbildung 4-3: Ausschnitt Broschire , Wannsee-Route*

Die Wannsee-Route, die vom Schlossplatz in Berlins Mitte in den Stidwesten Berlins bis zur
Stadtgrenze nach Potsdam fiihrt und eine der lAngsten Routen in Berlin ist, wurde im April

® Quelle: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/radverkehrsanlagen/index.shtml
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2005 eroffnet. Am Havelibergang nach Potsdam hat die Berliner Radroute Anschluss an das
Radroutennetz des Landes Brandenburg.

Im Jahr 2006 wurden Verkehrszéhlungen an mehreren Querschnitten entlang der Berliner
Fahrradrouten, u.a. entlang der Wannsee-Route, durchgefihrt. Fur die Wannsee-Route sind
zudem Zeitreihen der Radverkehrsbelastungen, d.h. Verkehrszahlungen vor der Eréffnung
der Radroute, an einigen Querschnitten vorhanden.

Vor dem Hintergrund, dass im zentralen Stadtbereich verstarkte Routenverlagerungen von
bisherigen Radverkehren auf die neue Radroute nicht auszuschliel3en sind und eine grof3ere
Schwierigkeit zur Abgrenzung von neuen, verlagerten Radverkehren besteht, wird nur der
Bau des Radroutenabschnittes von der Stadtgrenze zu Potsdam bis nach Wannsee
bewertet. Damit lassen sich die malRnahmenbedingten Effekte besser eingrenzen.

Die Kosten der Mal3nahme in diesem Abschnitt (ca. 5 km Lange von Glienicker Briicke bis
Kanigstr./Otto-Erich-Str.) belaufen sich auf ca. 354.700 € und setzen sich aus den
Kostenkomponenten fur den Infrastrukturbau von ca. 350.000 € und den Kosten der
Radwegbeschilderung von 4.700 € zusammen.

Vergleichszéahlungen am Querschnitt ,Kénigstr. (westlich Chausseestr.) (vgl. Abbildung 4-4)
zwischen 2004 und 2006 (vor und nach Bau der Radroute) zeigen hier eine ca. 50%
Zunahme der Radfahrer (2006: 690 Radfahrer/12 Std.; 2004: 460 Radfahrer/12 Std.). Legt
man eine mittlere Wegeldnge von 5 km und 200 Jahrestagen zugrunde, entspricht dies
230.000 zusatzlichen Personenkilometern bzw. potenziellen 192.000 eingesparten Kfz-
Kilometern pro Jahr (bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro Kfz°).

® Quelle: Mobilitat in Stadten — System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) 2003 — gewogenes Mittel aller Stadte und
Fahrtzwecke
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Abbildung 4-4: Teilausschnitt , Wannsee-Route*

Diese Werte werden als Idealfall (Bestfall) fiir den Nachfrageinput der Bewertungsrechnung
zu Grunde gelegt. Wird von folgenden Rahmenbedingungen ausgegangen:

einer Nutzungsdauer des Fahrwegs von 25 und der Beschilderung von 10 Jahren,
veranderten  Pkw-Unfallraten  (innerorts) gemall  Berechnungsansatz  der
Standardisierten Bewertung 2006,

Anteil ,aktiver” Radfahrer von 40% (gemalR Richtwert)

und keiner Senkung von bisher vorhandenen Kosten fir Infrastruktur (ruhend und
flieRend),

so ergibt die Bewertungsrechnung einen Nutzen-Kosten-Quotient (NKQ) von 3,43 bei
jahrlichen Nutzen von rd. 70.800 € und jahrlichen Investitionskosten von rd. 20.700 € (vgl.
Tabelle 4-3 — Falll).

Bei folgenden Komponenten wird im Bestfall dabei der hauptséchliche Nutzen generiert:

Senkung der Betriebskosten mit 48% Anteil am positiven Gesamtnutzen
Senkung der Sachunfallschaden mit 15% Anteil am positiven Gesamtnutzen
Senkung der CO2-Emissionen mit 15% Anteil am positiven Gesamtnutzen.
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Um einen Eindruck dariber zu geben, wie sensitiv das Verfahren gegeniiber einzelnen
wichtigen Nutzenkomponenten reagiert, werden im Folgenden fir den Bereich der
.verbesserung der Verkehrssicherheit* unterschiedliche Wirkungen betrachtet.

Wie bereits beschrieben, werden hier, analog zum Bewertungsansatz der Standardisierten
Bewertung 2006, vermiedene Unfallraten innerorts fur verlagerte Kfz-Verkehre betrachtet.
Da es sich bei Mallnahmen fir den Radverkehr i.d.R. um MalRnahmen mit vergleichsweise
geringen Verlagerungseffekten der Gesamtfahrleistung handelt, sind hier Anpassungen an
die konkreten MaRRnahmengegebenheiten, soweit valide Kenntnisse vorhanden sind bzw.
Annahmen getroffen werden konnen, moglich und empfohlen.

Geht man daher in dem konkreten Testbeispiel von unverdndertem Unfallgeschehen aus,
verandert sich der NKQ auf 2,49 (vgl. Tabelle 4-4 — Fall 2).

Bei folgenden Komponenten wird in diesem Fall der hauptséchliche Nutzen generiert:

o Senkung der Betriebskosten mit 64% Anteil am positiven Gesamtnutzen

J Senkung der CO2-Emissionen mit 19% Anteil am positiven Gesamtnutzen

. Senkung der allgemeinen Krankheitskosten mit 14% Anteil am positiven
Gesamtnutzen.

Dieser Bewertungsrechnung liegt die Annahme zu Grunde, dass sich die beobachteten
zusatzlichen Radfahrer aus verlagerten Kfz-Fahrten generieren. In der Regel sind bei
Radverkehrsmalinahmen neben Verlagerungen vom Kfz-Verkehr, aber auch
Routenverlagerungen von bisherigen Radfahrern und Verlagerungen aus dem
Umweltverbund (d.h. FuB und OV) zu beobachten.

Geht man als Bewertungsergebnis von einem Nutzen-Kosten-Quotienten von mindestens 1
aus, d.h. derjenige Fall, ab dem die Malinahme einen volkswirtschaftlichen positiven Nutzen
generiert, so wird dies unter folgenden Voraussetzungen erreicht:

. Annahme 1 — Fall 3 (verdnderte innerorts Pkw-Unfallraten gemaf Berechnungsansatz
der Standardisierten Bewertung 2006):
Ca. 37% und mehr der zuséatzlichen Radverkehre sind verlagerte Kfz-Verkehre (vgl.
Tabelle 4-5). Dies entspricht ca. 71.000 eingesparten Kfz-Kilometern pro Jahr bzw. ca.
84 verlagerten tagliche Kfz-Fahrten in diesem Bereich, was ca. 0,7% des Kfz-
Verkehrs/12Std. an diesen Querschnitt entspricht.

. Annahme 2 — Fall 4 (unveranderte Pkw-Unfallraten):
Ca. 49% und mehr der zuséatzlichen Radverkehre sind verlagerte Kfz-Verkehre (vgl.
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Tabelle 4-6). Dies entspricht ca. 94.000 eingesparten Kfz-Kilometern pro Jahr bzw. ca.
111 verlagerten tagliche Kfz-Fahrten in diesem Bereich, was ca. 0,9% des Kfz-
Verkehrs/12Std. an diesen Querschnitt entspricht.

In der zusammenfassenden Gegeniberstellung sehen die Bewertungsergebnisse wie folgt
aus:

e Falll”:
o Max. NKQ 3,43
(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusatzlichen Radfahrer aus
Kfz-Fahrten)
o NKQ>1, bei mind. 37% Verlagerung Kfz

e  Fall 2%
o Max. NKQ 2,49
(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusatzlichen Radfahrer aus
Kfz-Fahrten)
o NKQ>1, bei mind. 49% Verlagerung Kfz

Nutzungsdauer der Fahrwege von 25 und der Beschilderung von 10 Jahren

verénderten Pkw-Unfallraten (innerorts) geméaf Berechnungsansatz der Standardisierten Bewertung 2006
Anteil der ,aktiven“ Radfahrer von 40% (Richtwert)

keine Senkung von bisher vorhandenen Kosten fiir Infrastruktur (ruhend und flie3end)

Nutzungsdauer der Fahrwege von 25 und der Beschilderung von 10 Jahren
unverénderte PKW Unfallraten (innerorts)

Anteil der ,aktiven“ Radfahrer von 40% (Richtwert)

keine Senkung von bisher vorhandenen Kosten fiir Infrastruktur (ruhend und flie3end)
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Eine mdgliche deskriptive Bewertungseinschatzung der MafRnahme ist in Tabelle 4-2
dargestellt.

Tabelle 4-2: Deskriptive Bewertungsergebnisse Berlin

Gewichtungsfaktor
. N entsprechend
Indikator E:;“gz::““ Wichtigkeit des
Indikators fiir die
Kommune
=enkung des Flachenverbrauchs fir Yerkehrszwe cke 0 a
“erbesserung der i 05
Lebens und Aufenthaltsqualitat der Stadt '
“erbesserung der Teilhabe 1 1
nicht motarisierter Personen am stadtischen Leben
Mutzen im Bereich Dritter 1 1
[Summe der deskriptiven Punkte 3 2,5

Die Begriindungen der Skalenbewertung® der einzelnen Indikatoren sieht wie folgt aus:

. Indikator ,Senkung des Flachenverbrauchs fir Verkehrszwecke*
Bewertung: Kein relevanter Nutzen (0)

Begrindung:

Durch die MaRnahme wird keine Flachenumnutzung, die fir den ruhenden oder flieRenden
Verkehr genutzt werden, flr eine andere Nutzung (Aufenthalt, Freiflache, Gastronomie etc.)
ermaoglicht.

. Indikator ,Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat*
Bewertung: positive Wirkung (+1)

Begrindung:
Hier wird der positive Beitrag der Mal3nahme zum Erhalt und zur Verbesserung der Qualitat
des Lebensraumes Stadt als Ziel der Berliner Radverkehrsstrategie positiv bewertet.

®von -2 (grof3e negative Wirkung) bis +2 (grof3e positive Wirkung)
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Aufgrund des nur bewerteten Teilabschnittes im Vergleich zu der Gesamtroute wird dies mit
0,5 gewichtet.

o Indikator ,Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stéadtischen
Leben*
Bewertung: positive Wirkung (+1)

Begrindung:

Hier wird beurteilt, dass die Radroute einen positiven Beitrag dazu leistet, Ziele, wie z.B.
Schulen, Arbeitsstétten, Versorgungs- oder Freizeiteinrichtungen, von unterschiedlichen
Nutzergruppen besser und sicherer mit dem Fahrrad zu erreichen.

) Indikator ,Nutzen im Bereich Dritter"
Bewertung: positive Wirkung (+1)

Begrindung:

Hier wird der direkte Anschluss der Radroute an das Radroutennetz des Landes
Brandenburg sowie an die tUberregionale Radfernwege und somit der touristische Nutzen
positiv bewertet.
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Tabelle 4-3: Bewertungsergebnisse Berlin - Fall 1

Kostensatz
- " [Euro/Einheit] |
Nutzen/Ziel MessgroRe Prei 2006 [TEurola]
(Standi)
Beitrag zum N1 [saldo der CO-Emissionen Jahr 50 231,00 et 11,5759
Klimaschutz
verringerung der N2 [Saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-km/Jahr 192.00000 (0,01 €/Pkw-km 1,92
Luftbelastung
N3.1  [Saldo der Unfallschdden Getdtete /Jahr 0,002 1.210,00 TE/Getoteter 2,09
N3.2 |Saldo der Unfallschaden Schwerverletzte /[Jahr 0,045 87,50 TE€/Schwerverletzter |3,90
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N33 [Saldo der Unfallschaden Celchwerette! 0,261 3,90 TelLsichtverletzter 1,02
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,1920 64,00 T€lje Mio Fzg-km 12,29
Senkung der N4 [saldo der Betriebskosten .o Phw-km/Jahr 192.000 0,20 €/Pkw-km 0 38.40
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 |- eingesparte Inv. in Anlagen des r Anzahl Par [Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |- eingesparte Inv. in Anlagen des T€Jahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verdnderung Krankheitskosten d.
g_ 9. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 76.800 0,11 €/km 845
Krankheitskosten "
Gesundheitszustandes
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/ Jahr 8.868 -1,00 €/Jahr -8.9
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 70,77
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
20,6507
Nutzen-Kosten-Quotient
3,43
Gesamtbau-summe in Euro 354.700
(Preisstand 2006)
Anteil Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% 0,0300
Fahrweg 99% 350.000 25 0,0574
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574
Beschilderung 1% 4.700 10 0,1172

Zinssatz

3%
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Tabelle 4-4: Bewertungsergebnisse Berlin -

Fall 2

‘ 3%

Kostensatz
. . . [Euro/Einheit]
Nutzen/Ziel Indikator MessgroRe " 2006 [TEurofa]
(Standi)
Beitrag zum N1 |Saldo der CO,-Emissionen tuahr 50 231,00 erm 11,5759
Klimaschutz
Verringerung der N2 |saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-kmiJahr 192.000,00 (0,01 €/Pkw-km 192
Luftbelastung
N3.1  |Saldo der Unfallschdden Getdtete /Jahr 1.210,00 T€/Getoteter 0,00
N3.2  |Saldo der Unfallschdden Schwerverletzte /[Jahr 87,50 T€/Schwerverletzter (0,00
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N3.3  [Saldo der Unfallschéden "I::frh“’e”eme’ 3,90 TélLeichtverletzter |0,00
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 64,00 Té€lje Mio Fzg-km 0,00
Senkung der N4 |Saldo der Betriebskosten .o Phw-kmiJahr 192.000 0.20 ePkwkmio 38,40
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1  |-eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkpléatze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |- eingesparte Inv. in Anlagen des T€/ahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verénderung Krankheitskosten d.
9 9. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 76.800 0,11 €/km 8,45
Krankheitskosten "
Gesundheitszustandes
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/Jahr 8.868 -1,00 €/Jahr -89
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 51,48
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
20,6507
Nutzen-Kosten-Quotient
2,49
Gesamtbau-summe in Euro 354.700
(Preisstand 2006)
Anteil Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt 0,0300
Fahrweg 99% 350.000 25 0,0574
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574
Beschilderung 1% 4.700 10 0,1172
Zinssatz
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Tabelle 4-5: Bewertungsergebnisse Berlin - Fall 3

Kostensatz
5 . - [Eur -
Nutzen/Ziel Indikator MessgroRe Preisstand 2006 [TEurofa]
(Standi)
Beitrag zum N1 |Saldo der CO,-Emissionen tJahr 20 231,00 e 4,5821
Klimaschutz
Verringerung der N2 [Saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-km/Jahr 76.000,00 0,01 €/Pkw-km 076
Luftbelastung
N3.1  |Saldo der Unfallschéaden Getotete /Jahr 0,001 1.210,00 T€/Getoteter 0,83
N3.2 Saldo der Unfallschaden Schwerverletzte /Jahr 0,018 87,50 T€/Schwerverletzter | 1,54
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N3.3 |Saldo der Unfallschaden Lerchtveretzte! 0,103 390 TélLeichtverletzter 0,40
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0760 64,00 T€lje Mio Fzg-km (4,86
Senkung der N N .
Betriebskosten N4 Saldo der Betriebskosten i.o Pkw-km/Jahr 76.000 0,20 €/Pkw-km i.o 15,20
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 - eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkplatze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |- eingesparte Inv. in Anlagen des T€/Jahr 1,00 TEuro 0,00
flieBenden Verkehrs
Senkung der all Verdnderung Krankheitskosten d.
. 9 9- N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 11.400 0,11 €/km 125
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/Jahr 8.868 -1,00 €/Jahr -89
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 20,57
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
20,6507
Nutzen-Kosten-Quotient
1,00
Gesamtbau-summe in Euro 354.700
(Preisstand 2006)
Anteil Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt| 0,0300
Fahrweg 99% 350.000 25| 0,0574
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25| 0,0574
Beschilderung 1%) 4.700 10 0,1172

Zinssatz

‘ 3%
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Tabelle 4-6: Bewertungsergebnisse Berlin - Fall 4

Kostensatz
" - . [Euro/Einheit]
Nutzen/Ziel Indikator MessgroRe . 2006 [TEurola]
(Standi)
Belirag zum N1 Saldo der CO,Emissionen tJahr 25 231,00 e 56674
Klimaschutz
Verringerung der L N
Luftbelastung N2 Saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-km/Jahr 94.000,00 0,01 €/Pkw-km 0,94
N3.1  |Saldo der Unfallschéaden Getotete /Jahr 0,000 1.210,00 T€/Getoteter 0,00
N3.2  |saldo der Unfallschéden Schwerverletzte [Jahr 0,000 87,50 T€/Schwerverletzter (0,00
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N33 |Saldo der Unfallschdden Lechtverietzte! 0,000 3,90 TelLeichtverletzter (0,00
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0000 64,00 Té€lje Mio Fzg-km 0,00
Senkung der N4 |saldo der Betriebskosten i.o Plw-km/Jahr 94.000 0,20 €/Pkw-km i.0 18,80
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 - eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkpldtze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verénderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |-eingesparte Inv. in Anlagen des T€Jahr 1,00 TEuro 0,00
flieBenden Verkehrs
Senkung der all Verédnderung Krankheitskosten d.
Ki g. 9. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 37.600 0,11 €/km 4,14
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/Jahr 8.868 -1,00 €/Jahr -89
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 20,68
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
20,6507
Nutzen-Kosten-Quotient
1,00
Gesamtbau-summe in Euro 354.700
(Preisstand 2006)
Anteil \Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% 0,0300
Fahrweg 99% 350.000 25 0,0574]
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574]
Beschilderung 1% 4.700 10 0,1172

Zinssatz

‘ 3%)
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4.2.2 Praxistest Hamburg

Alle zwei Jahre wird die Auslastung aller B+R Anlagen in Hamburg erhoben. Darauf
aufbauend werden Empfehlung zu Erweiterungen der Anlagen abgegeben und i.d.R. auch
realisiert. Im folgenden wird die Erweiterung der B+R Anlage der U-Bahn Station Schlump
bewertet.

Die Haltestelle Schlump (vgl. Abbildung 4-4) ist ein wichtiger Knotenpunkt im Hamburger U-
Bahn-Netz und liegt im Stdwesten des Bezirks Eimsbiittel.

Im Jahr 2003 wurde die Kapazitat der B+R Anlage ,Schlump® um 18, teilweise Uberdachte
Platze, auf 108 Abstellplatze erweitert. Die Gesamtkosten der MaRnahme beliefen sich auf
17.500 €. Danach wurde bis zum Jahr 2006 die Gesamtkapazitat um weitere 40 auf 138
Radabstellplatze erweitert. Die Vergleichszahlungen fir die Jahre 2002 und 2006 ergeben
hier eine jeweils nahezu 100% Belegungsrate.

Quelle: Google Maps / Google Earth
Abbildung 4-4: Lagebild U-Bahn Station ,, Schlump*

Als MalRnahme werden daher 18 zusatzliche belegte Radabstellplatze fiir die Bewertung
betrachtet.

Legt man als Idealfall des Nachfrageinput der Bewertungsrechnung zu Grunde, dass

. die zusatzlich belegten Abstellplatze, Vor- und Nachlaufwege von/zu Arbeits- bzw.
Ausbildungsplatzen sind und
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. hierfur eine durchschnittliche Vor- und Nachlaufdistanz von 4 km angenommen werden
kann (2 km je Richtung — typische Entfernung fur die Nutzung von B+R ),

entspricht dies 14.400 Personenkilometern bzw. potenziellen 12.000 eingesparten Kfz-
Kilometern pro Jahr (wiederum bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro
Kfz und Jahrestage). Betrachtet wird dabei nur der Nutzenvergleich des Vor- und Nachlaufs
zur B+R Anlage, der eigentliche Hauptlauf als Vergleich zwischen Kfz (Ohne-Fall) und OV
(Mit-Fall) kann fur diesen Teil der Bewertung nicht betrachtet werden.

Geht man weiterhin

o von einer kompletten Generierung bzw. Verlagerung der zuséatzlichen Radfahrer aus
Kfz- Fahrten,

o von einer Nutzungsdauer der Abstellplatze von 15 Jahren,

. veranderten  Pkw-Unfallraten  (innerorts) gemall  Berechnungsansatz  der
Standardisierten Bewertung 2006,

. von keiner Erhéhung des Anteils der ,aktiven* Radfahrer

o und von keiner Senkung von bisher vorhandenen Kosten fur die Infrastruktur (ruhend
und fliel3end)

aus, so ergibt die Bewertungsrechnung einen Nutzen-Kosten-Quotient (NKQ) von 2,74 bei

jahrlichen Nutzen von rd. 4.000 € und jahrlichen Investitionskosten von rd. 1.400 € (vgl.

Tabelle 4-7 — Fall 1).*°

Bei folgenden Komponenten wird dabei der hauptsachliche Nutzen generiert:

J Senkung der Betriebskosten mit 54% Anteil am positiven Gesamtnutzen
o Senkung der Sachunfallschaden mit 17% Anteil am positiven Gesamtnutzen
. Senkung der CO2-Emissionen mit 16% Anteil am positiven Gesamtnutzen.

Geht man auch fir dieses Testbeispiel, analog zum Vorgehen im Praxistest fir Berlin, von
unverdndertem Unfallgeschehen, bedingt durch die Malinahme, aus, verandert sich der NKQ
auf 1,91 (vgl. Tabelle 4-8 — Fall 2).

° Eir eine typische Nutzungsdauer von Stellplatzanlagen fir den Radverkehr kénnen i.d.R. 15 Jahren angesetzt werden. Im
Gegensatz dazu werden i.d.R. 25 Jahre als Nutzungsdauer fir Fahrwegeinfrastruktur angesetzt. Stellt man in dieser
Bewertungsrechnung aber alternativ und zur Zwecke einer Sensitivitdtsbetrachtung eine 25 jéhrige Nutzungsdauer der
Stellplatzanlagen der Bewertungsrechnung zu Grunde, erhéht sich der NKQ auf 2,99.
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Fir diesen Fall 2 wird bei folgenden Komponenten der hauptsachliche Nutzen generiert:

o Senkung der Betriebskosten mit 74% Anteil am positiven Gesamtnutzen
o Senkung der CO2-Emissionen mit 22% Anteil am positiven Gesamtnutzen
o Verringerung der Luftbelastung mit 4% Anteil am positiven Gesamtnutzen.

Analog zur Bewertungsrechnung fur den Praxistest in Berlin, liegt auch hier als Idealfall die
Annahme zu Grunde, dass sich die zu beobachteten zusatzlichen Radfahrer komplett aus
verlagerten Kfz-Fahrten generieren.

Da speziell bei dieser Mal3nahme Einflisse durch die rdumliche N&he der U-Bahn-Station zu
Einrichtungen der Universitat Hamburg und bisher ,wild parkende®, d.h. nicht an baulichen
Abstellplatze der B+R Anlage abgestellte Fahrrader mitzubetrachten sind, ist
realistischerweise von einer geringeren Kfz-Verlagerungsquote auszugehen.

Nimmt man wiederum als Maf3stab ein Bewertungsergebnis (NKQ) von mindestens 1, d.h.
derjenige Fall, ab dem die Mal3Bnahme einen volkswirtschaftlichen positiven Nutzen generiert,
an, so wird dies erreicht unter folgenden Annahmen:

. Annahme 1 (verdnderten innerorts Pkw-Unfallraten gemaR Berechnungsansatz der
Standardisierten Bewertung 2006), wenn:
8 und mehr der zuséatzlichen belegten Abstellplatze durch verlagerte Kfz Verkehre
generiert werden, was ca. 5.200 eingesparten Kfz-Kilometern pro Jahr entspricht (vgl.
Tabelle 4-9 — Fall 3).

. Annahme 2 (keine veranderten Pkw-Unfallraten), wenn:
11 und mehr der zusatzlichen belegten Abstellplatze durch verlagerte Kfz Verkehre
generiert werden, was ca. 7.100 eingesparten Kfz-Kilometern pro Jahr entspricht (vgl.
Tabelle 4-10 — Fall 4).

Da es sich im Umfeld der Haltestelle Schlump um ein hoch verdichtetes griinderzeitliches
Wohn- und Geschéftsviertel mit vorwiegend haushaltsnahen Dienstleistungen handelt, dazu
mit einem relativ engen und gut vertaktetem U-Bahnhaltestellennetz, kann es auch durchaus
plausibel sein, als Ausgangsinput eine geringere als die allgemein ubliche 2 km
durchschnittliche Vor- und Nachlaufdistanz zur B+R Anlage anzunehmen. Dies auch vor dem
Hintergrund, dass sich an der Haltestelle Schlump zwei U-Bahnlinien kreuzen und sich der
Haupteinzugsbereich im nordwestlich des U-Bahnhofs gelegenem Wohngebietes zwischen
der U-Bahnhaltestelle ,Hoheluftbriicke* erstreckt.
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Um die Sensitivitdt der Bewertungsergebnisse auf diesen Nachfrageinput hin darzustellen,
werden im Folgenden, im Gegensatz zu den vorherigen Bewertungen, eine durchschnittliche
Vor- und Nachlaufdistanz von 3 km angenommen (1,5 km je Richtung) und
gegenubergestellt:

Fall 1%

Annahme Vor- und Nachlaufdistanz 4 km

o Max. NKQ 2,74
(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusétzlichen Radfahrer aus Kfz-
Fahrten)

. NKQ>1, bei mind. 43% Verlagerung Kfz

Annahme Vor- und Nachlaufdistanz 3 km

o Max. NKQ 1,98
(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusétzlichen Radfahrer aus Kfz-
Fahrten)

. NKQ>1, bei mind. 58% Verlagerung Kfz

Fall 2%
Annahme Vor- und Nachlaufdistanz 4 km

o Max. NKQ 1,91
(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusétzlichen Radfahrer aus Kfz-
Fahrten)

. NKQ>1, bei mind. 59% Verlagerung Kfz

. Nutzungsdauer der Abstellplatze von 15 Jahren

verénderten Pkw Unfallraten (innerorts) gemaf Berechnungsansatz der Standardisierten Bewertung 2006
keine Erhéhung des Anteils der ,aktiven“ Radfahrer
keine Senkung von bisher vorhandenen Kosten fiir Infrastruktur (ruhend und flie3end)

12 Nutzungsdauer der Abstellplatze von 15 Jahren

unverénderte Pkw Unfallraten (innerorts)

keine Erhéhung des Anteils der ,aktiven“ Radfahrer

keine Senkung von bisher vorhandenen Kosten fiir Infrastruktur (ruhend und flie3end)
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Annahme Vor- und Nachlaufdistanz 3 km
Max. NKQ 1,36

(bei kompletter Generierung bzw. Verlagerung der zusétzlichen Radfahrer aus Kfz-
Fahrten)

NKQ>1, bei mind. 79% Verlagerung Kfz
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Tabelle 4-7: Bewertungsergebnisse Hamburg - Fall 1

Kostensatz
. - = . B [Euro/Einheit] B "
Nutzeni/Ziel Indikator Messgrofe [Einheiten/a] Preisstand 2006 Dimension [TEurola]
(Standi)
Beitrag zum N1 |saldo der CO,Emissionen tJahr 3 231,00 e 0,7235
Klimaschutz
verringerung der |y, Isaido der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-kmiJahr 1200000 |0,01 e/Pkw-km 0,12
Luftbelastung
N3.1 |Saldo der Unfallschéaden Getdtete /[Jahr 0,0001 1.210,00 T€/Getoteter 0,13
N3.2 |Saldo der Unfallschéden Schwerverletzte /Jahr 0,0028 87,50 Té€/Schwerverletzter 0,24
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
" Leichtverletzte/ .
N3.3 |Saldo der Unfallschéaden Jahr 0,0163 3,90 Té€lLeichtverletzter (0,06
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0120 64,00 Té€lje Mio Fzg-km (0,77
Senkung der N4  |Saldo der Betriebskosten i.0 Pkw-km/Jahr 12.000 0,20 €/Pkw-km i.0 2,40
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 |-eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkpléatze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |-eingesparte Inv. in Anlagen des T€Nahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verdnderung Krankheitskosten d.
K 9 9. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 0 0,11 €/km 0,00
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusatzliche der €/Jahr 438 -1,00 €/Jahr -0,4
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 4,01
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
1,4659
Nutzen-Kosten-Quotient
2,74
Gesamtbau-summe in Euro 17.500
(Preisstand 2006)
Anteil Wert in Euro Nutzungsdauer /Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt 0,0300
Fahrweg 100% 17.500 15, 0,0838
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574,
Energieversorgung 0% 0 15 0,0838]
Zinssatz 3%
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Tabelle 4-8: Bewertungsergebnisse Hamburg - Fall 2

Kostensatz
. . . o [Euro/Einheit] . y
Nutzen/Ziel Indikator MessgroRe [Einheiten/a] Preisstand 2006 Dimension [TEurofa]
(Standi)
Beitrag zum N1 |Saldo der CO,-Emissionen tJahr 3 231,00 e 0,7235
Klimaschutz
Verringerung der . N
Luftbelastung N2 Saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-km/Jahr 12.000,00 0,01 €/Pkw-km 0,12
N3.1  |Saldo der Unfallschdden Getdtete /Jahr 0,0000 1.210,00 T€/Getoteter 0,00
N3.2 Saldo der Unfallschaden Schwerverletzte /Jahr 0,0000 87,50 Té€/Schwerverletzter (0,00
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N33 |Saldo der Unfalischéden Leichtvertetate! 0,0000 3,90 TélLeichtverletzter (0,00
N3.4 |Saldo der Unfallschéden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0000 64,00 Té€lje Mio Fzg-km (0,00
Senkung der N4 |Saldo der Betriebskosten i.o Pkw-kmiJahr 12,000 0,20 €/Pkw-km i 2,40
Betriebskosten - i wekmio !
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 - eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkplatze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |-eingesparte Inv. in Anlagen des T€Nahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verédnderung Krankheitskosten d.
Krankhgitskostgr; N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 0 0,11 €/km 0,00
Gesundheitszustandes
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/Jahr 438 -1,00 €/Jahr -0,4
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 2,81
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
1,4659
Nutzen-Kosten-Quotient
1,91
Gesamtbau-summe in Euro 17.500
(Preisstand 2006)
Anteil ‘Wert in Euro Nutzungsdauer /Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt| 0,0300
Fahrweg 100% 17.500 15 0,0838
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574
Energieversorgung 0% 0 15| 0,0838

Zinssatz

3%
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Tabelle 4-9: Bewertungsergebnisse Hamburg - Fall 3

Kostensatz
. - = . B [Euro/Einheit] B "
Nutzeni/Ziel Indikator Messgrofe [Einheiten/a] Preisstand 2006 Dimension [TEurola]
(Standi)
Beitrag zum N1 |saldo der CO,Emissionen tJahr 1 231,00 e 03135
Klimaschutz
verringerung der |y, Isaido der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-kmiJahr 5.200,00 0,01 e/Pkw-km 0,05
Luftbelastung
N3.1 |Saldo der Unfallschéaden Getdtete /[Jahr 0,0000 1.210,00 T€/Getoteter 0,08
N3.2 |Saldo der Unfallschéden Schwerverletzte /Jahr 0,0012 87,50 Té€/Schwerverletzter (0,11
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
" Leichtverletzte/ .
N3.3 |Saldo der Unfallschéaden Jahr 0,0071 3,90 Té€lLeichtverletzter (0,03
N3.4 |Saldo der Unfallschdden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0052 64,00 Té€lje Mio Fzg-km (0,33
Senkung der N4  |Saldo der Betriebskosten i.0 Pkw-km/Jahr 5.200 0,20 €/Pkw-km i.0 1,04
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 |-eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkpléatze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |-eingesparte Inv. in Anlagen des T€Nahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verdnderung Krankheitskosten d.
K 9 9. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 0 0,11 €/km 0,00
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusatzliche der €/Jahr 438 -1,00 €/Jahr -0,4
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 1,49
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
1,4659
Nutzen-Kosten-Quotient
1,02
Gesamtbau-summe in Euro 17.500
(Preisstand 2006)
Anteil Wert in Euro Nutzungsdauer /Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt 0,0300
Fahrweg 100% 17.500 15, 0,0838
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574,
Energieversorgung 0% 0 15 0,0838]

Zinssatz

3%
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Tabelle 4-10:

Bewertungsergebnisse Hamburg - Fall 4

Kostensatz
- " " - . [Euro/Einheit] " N
Nutzen/Ziel Indikator MessgroRe [Einheiten/a] Preisstand 2006 Dimension [TEurofa]
(Standi)
Beitrag zum N1 |Saldo der CO-Emissionen tiJahr 2 231,00 err 0,4281
Klimaschutz
Verringerung der N2 |Saldo der Schadstoffemissionen innerorts |Pkw-kmiJahr 7.100,00 0,01 €/Phw-km 0,07
Luftbelastung
N3.1 Saldo der Unfallschdden Getotete [Jahr 0,0000 1.210,00 T€/Getoteter 0,00
N3.2 Saldo der Unfallschdden Schwerverletzte /Jahr 0,0000 87,50 Té€/Schwerverletzter (0,00
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N33 |Saldo der Unfallschéden _'I:;]"rh“’e"eme’ 0,0000 3,90 T€lLsichtverletzter (0,00
N3.4 |Saldo der Unfallschédden (Sachschaden) Mio Fzg-km/Jahr 0,0000 64,00 T€lje Mio Fzg-km 0,00
Senkung der N4 |Saldo der Betriebskosten i.o Plkw-kmiJahr 7.100 0,20 €/Phw-km i.0 1,42
Betriebskosten
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.1 - eingesparte Inv. in Anlagen des ruhenden |Anzahl Parkplédtze/Jahr 320,00 €/Parkplatz 0,00
Verkehrs -
Senkung der
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr
Verdnderung der Kosten im Kfz-Verkehr
N5.2 |- eingesparte Inv. in Anlagen des T€Jahr 1,00 TEuro 0,00
flieRenden Verkehrs
Senkung der all Verdnderung Krankheitskosten d.
9 9: N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver Personen/Jahr 0 0,11 €/km 0,00
Krankheitskosten "
Gesundheitszustandes
Unterhaltungskosten der neuen
N7 Infrastruktur (nur zusétzliche der €/Jahr 438 -1,00 €/Jahr -0,4
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr 1,48
K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in TEuro/Jahr
1,4659
Nutzen-Kosten-Quotient
1,01
Gesamtbau-summe in Euro 17.500
(Preisstand 2008)
Anteil ‘Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor
Grunderwerb 0% unbegrenzt| 0,0300
Fahrweg 100% 17.500 15 0,0838
Ingenieurbauwerke 0% 0 50 0,0389
Betriebstechnik 0% 0 25 0,0574
Energieversorgung 0% 0 15 0,0838

Zinssatz

‘ 3%
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Eine mdgliche deskriptive Bewertungseinschatzung der MaRnahme ist in Tabelle 4-11

dargestellt.

Tabelle 4-11: Deskriptive Bewertungsergebnisse Hamburg

Gewichtungs-
faktor
Einschéatzung entsprechend

Indikator nach Skala s.u. |Wichtigkeit des
Indikators flr
die Kommune

Senkung des Flachenverbrauchs fur Verkehrszwecke 0 0

Verbesserung der

Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt 0 0
Verbesserung der Teilhabe

. L e 1 1
nicht motorisierter Personen am stadtischen Leben
Nutzen im Bereich Dritter 1 1
Summe der deskriptiven Punkte 2 2

Die Begriindungen der Skalenbewertung™ der einzelnen Indikatoren sieht wie folgt aus:

. Indikator ,Senkung des Flachenverbrauchs fir Verkehrszwecke*

Bewertung: Kein relevanter Nutzen (0)

Begrindung:

Durch die MaRnahme wird keine Flachenumnutzung, die fir den ruhenden oder flieRenden
Verkehr genutzt wird, fir eine andere Nutzung (Aufenthalt, Freiflache, Gastronomie etc.)
ermaoglicht.

. Indikator ,Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat*
Bewertung: Kein relevanter Nutzen (0)

Begrindung:
Durch die MafRnahme ergibt sich keine wesentliche Verbesserung der stadtischen Lebens-
und Aufenthaltsqualitat.

'3 von —2 (groR3e negative Wirkung) bis +2 (grof3e positive Wirkung)

49



T € P Transport Consulting (I“SJ LI\\_I/
Réhling International = m = I:-i)

traffic mobility logistics.

o Indikator ,Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stéadtischen
Leben*
Bewertung: positive Wirkung (+1)

Begrindung:

Die Malinahme tragt einen positiven Beitrag bei zur verbesserten und sichereren Teilhabe
am stadtischen Leben durch eine verbesserte und sicherere Erreichbarkeit von z.B. Schulen,
Arbeitsstatten, Versorgungs- oder Freizeiteinrichtungen durch nicht motorisierte Personen
bei, insbesondere um das stark verdichtete griinderzeitliche Wohngebiet als Einzugsgebiet
der Haltestelle Schlump.

) Indikator ,Nutzen im Bereich Dritter"
Bewertung: positive Wirkung (+1)

Begrindung:

Hier wird der Ausbau und die Erweiterung des B+R Angebots als wichtiger Beitrag zur
Zielerreichung des Hamburg Klimaschutzkonzepts als kommunalpolitische Zukunftsstrategie
positiv bewertet. Hier werden insbesondere Mal3nahmen, die eine Attraktivitatssteigerung
des Radverkehrs bewirken, als wichtige Handlungsfelder genannt.
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5 Forder- und Zuwendungssystem
5.1 Ausgangssituation

5.1.1 Uberblick Uiber die gegenwartige Situation

Mit der Intensivierung der Radverkehrsforderung im Rahmen des Nationalen
Radverkehrsplans hat sich auch die Finanzierungssituation fur Manahmen im Radverkehr
verbessert. Es wurden sowohl zusatzliche finanzielle Mittel seitens des Bundes zu Verfiigung
gestellt, als auch Fordertatbestdnde an die Bedirfnisse der Radverkehrsférderung
angepasst. Die wichtigsten Aspekte seien hier kurz aufgezeigt™:

o Seitens des Bundes wurde mit dem Bundeshaushalt 2002 erstmals ein eigener Titel fur
den Bau und die Erhaltung von Radwegen in der Baulast des Bundes eingerichtet. Im
Jahr 2007 wurden hiertiber Mittel in Hohe von 80 Mio. Euro zur Verfigung gestellt.

. Zusatzlich wurde 2004 ein Haushaltstitel zum ,Ausbau von Betriebswegen an
Bundeswasserstrallen“ eingerichtet, Uber den 2007 3,5 Mio. Euro bereitgestellt
wurden. Dieser Titel kommt insbesondere der touristischen Radverkehrsinfrastruktur
zugute.

o Seit Juni 2005 gilt die ,Richtlinie zur Forderung nicht investiver Mal3nahmen zur
Umsetzung des Nationale Radverkehrsplans®. Hierfir stehen 2 Mio. Euro zur
Verfligung.

. Auf kommunaler Ebene zeigen zahlreiche Beispiele, ,dass Radverkehrsférderung auch
in Zeiten knapper Kassen wirksam betrieben werden kann“. Zunehmend gibt es auch
in Kreisen und Stadten eigene Radverkehrsetats. Zum Beispiel stehen in Berlin derzeit
jahrlich ca. 3 Mio. Euro fur die Férderung des Radverkehrs zur Verfiigung.

o Insgesamt stehen den Kommunen fir MafRnahmen im Radverkehr zahlreiche
Finanzierungsinstrumente zur Verfigung. Das wichtigste Instrument waren bis Ende
2006 die GVFG-Mittel, seither sind es die Mittel aus den Zuweisungen nach dem
Entflechtungsgesetz15.

. Die GVFG-Fordertatbestdnde wurden 2004 in zwei Punkten zugunsten des
Radverkehrs geandert. Férderfahig sind seitdem auch

' Eine ausfiihrliche Darstellung des derzeitigen Férder- und Zuwendungssystems ist in der ,Férderfibel Radverkehr* (BMVBS
(Hg.) 2005.) erfolgt. Darliber hinaus fasst auch der ,Zweite Fahrradbericht der Bundesregierung“(BMVBS (Hg.) 2007 und
2007a) die aktuelle Situation im Forder- und Zuwendungssystem zusammen, analysiert diese und leitet allgemeine
Handlungsempfehlungen ab.

* Mit dem GVFG gewahrte der Bund den Landern Finanzhilfen fiir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden. Jedoch liefen die in die Landesprogramme des GVFG flieBenden Bundesfinanzhilfen zur Forderung von
StraRenbaumaBnahmen 2006 aus. Stattdessen erhalten die L&nder ab 2007 gem&fR dem Entflechtungsgesetz
(EntflechtG) Betrage aus dem Haushalt des Bundes in Hohe von jahrlich 1.335,5 Mio. Euro. Diese Mittel stehen — wie
zuvor die GVFG-Mittel — auch fur Maf3nahmen im Radverkehr zur Verfiigung. Im Jahr 2019 enden die vom Bund zu
leistenden Betrége an die Lander.
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o selbststandig gefiihrte Radverkehrsanlagen in gemeindlicher Baulast, sofern
sie fur den Radverkehr eine wichtige Funktion haben und

o in einem Radverkehrsplan der Kommune ausgewiesene Wegweisungen fir
den Radverkehr gemall FGSV-Standard.

o Zu den genannten Finanzierungsinstrumenten kommen zusétzlich auch noch
Mittel bspw. aus den Finanzausgleichsgesetzen, aus der Stadtebaufdrderung,
aus den Programmen ,Stadtumbau Ost" und ,Soziale Stadt”, etc. in Betracht.

5.1.2 Bewertung der gegenwartigen Situation im zweiten Fahrradbericht der
Bundesregierung

Im Forschungsbericht ,,Zweiter Fahrradbericht der Bundesregierung” (BMVBS 2007b. S. 409)
wird festgestellt ,dass fur Zuwendungen zu baulichen Infrastrukturmaf3nahmen fir den
Alltags- und den touristischen Radverkehr vergleichsweise gute Bedingungen bestehen®.

Jedoch werden folgende Probleme aufgezeigt:

. In einigen Bundesléandern fehlt die Mdglichkeit zur Foérderung kostenginstiger
Losungen (z.B. Markierungslosungen) aufgrund hoher Bagatellgrenzen insbesondere
beim GVFG (bzw. EntflechtG). Die Moglichkeit zur Bindelung mehrerer MaRnahmen
ist nicht immer gegeben.

. Trotz des neuen Haushaltstitels zur Férderung nicht-investiver Malinahmen bestehen
noch eingeschrankte Finanzierungsmoglichkeiten fir Serviceangebote und
Offentlichkeitsarbeit.

. Die Tatsache, dass Eigenmittel in Kommunen haufig nur in geringer HoOhe
vorhandenen sind, erschwert  die Realisierung anforderungsgerechter
Radverkehrsinfrastruktur.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen werden Handlungsempfehlungen abgeleitet. Vor dem
Hintergrund der begrenzten Haushaltsmittel ,zielen diese in erster Linie nicht auf eine
generelle Erhéhung von Mitteln fir RadverkehrsmalRnahmen, sondern auf einen
sachgerechten Einsatz und eine effiziente Ausschopfung bestehender Mittel* (BMVBS
2007b. S. 410) ab.

Neben organisatorischen Aspekten beziehen sich die Handlungsempfehlungen auf folgende
Aspekte:

o Die Gewahrung von Zuwendungen sollte an die Einhaltung von Standards
entsprechend technischer Regelwerke gekoppelt werden.
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. Die Forderung kostengiinstiger MaRnahmen sollte ermdglicht werden.
. Eine Erweiterung des Spektrums zuwendungsféahiger MaBhahmen wird fir folgende
MalRnahmen empfohlen:
o hicht-benutzungspflichtige Radwege (unter bestimmten Rahmenbedingungen),
o zentrale, kommunale Fahrradabstellanlagen und
o MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit und der Mobilitatserziehung.

5.2 Folgerungen aus dem Forschungsvorhaben

Die im ,Zweiten Fahrradbericht* aufgestellte Forderung nach einem sachgerechten Einsatz
bestehender Mittel und deren effiziente Ausschépfung, bildet den Ansatzpunkt fir das im
vorliegenden Forschungsvorhaben entwickelte Bewertungsverfahren. Die Forderung legt
nahe, die Vergabe der Fordermittel im Radverkehr an Kriterien zu orientieren, die den
Nutzen und die Kosten von geplanten MaRnahmen ermitteln und gegeniiberstellen™®.

Genau hierfur werden durch das Bewertungsverfahren NKA-Rad die Grundlagen gelegt, da
es so aufgebaut ist, dass die volkswirtschaftlichen Nutzen einer RadverkehrsmalRnahme
ihren Kosten gegeniibergestellt werden kénnen. Damit ist eine wichtige Vorraussetzung
geschaffen, um die Foérdermittelvergabe (z.B. aus den Zuweisungen nach dem
Entflechtungsgesetz) an die Anwendung des Verfahrens zu koppeln.

Mogliche Modelle kénnten sein, die Fordermitteln nur fir RadverkehrsmalRnahmen(bindel)
mit einem positiven Nutzen-Kosten-Verhéaltnis zu vergeben oder den von der Kommune
selbst zu erbringende Eigenanteil mit abnehmendem Nutzen-Kosten-Verhéltnis zu erhéhen.
Bei einer vergleichenden Bewertung von mehreren Radverkehrsmaf3nahmen(bindel) konnte
die sich aus den Bewertungsergebnissen ergebende Priorititenreihung als
Entscheidungsgrundlage fir die Vergabe der begrenzten Férdermittel dienen.

Bevor jedoch Uber eine derartige Kopplung entschieden werden kann, sind weitere
Erfahrungen, die Uber die Testbeispiele hinausgehen, bei der Anwendung des
Bewertungssystems zu sammeln. Vertiefende Betrachtungen sind besonders bei folgenden
Aspekten noch dringend erforderlich:

16 Analog zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs

(Standardisierte Bewertung 2006) oder zum Bewertungsverfahren fir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2003). Da
der Nachweis der Wirtschaftlichkeit nur fir groRe Investitionsvolumen zwingend vorgeschrieben ist werden diese
Verfahren nur bei Infrastrukturmanahmen mit Ubergeordneter Bedeutung angewendet und nicht im kommunalen Bereich
fur MalRnahmen des Kfz-Verkehrs und des nicht motorisierten Verkehrs. Auch eine vergleichende Bewertung von
Mafnahmen mehrerer Verkehrstrager findet in der Regel nicht statt.
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. Die Qualitdt der Bewertungsergebnisse steht und fallt mit einer zuverldssigen
Abschatzung der Nachfrageverdnderung im Radverkehr auf Grund der Durchfiihrung
von Malinahmen. Auch wenn die im Rahmen des Forschungsvorhabens durchgefiihrte
Befragung zur Erfassung von Wirkungen von RadverkehrsmalRnahmen erste Ansatze
liefern konnte, so stellte sich heraus, dass in den meisten Kommunen die Bestimmung
der Nachfrageseite fir den Radverkehr als offen angesehen wird. Die Erkenntnisse,
die aus den Befragungen zur Nachfragewirkung von Radverkehrsmaflinahmen
gewonnen werden konnten zeigen, dass die Abschatzung der komplexen
Verlagerungswirkungen zwischen Verkehrstragern nicht ohne Weiteres aus
Sachkenntnis oder Verkehrszahlungen direkt ableitbar sind. Zur Abschéatzung der
Nachfragewirkungen miissen eigene Instrumente zur Verfigung stehen — dhnlich wie
fur den Bereich des motorisierten Verkehrs. Hier ist noch Forschungsarbeit
erforderlich.

J Das entwickelte Verfahren wurde im Rahmen des Forschungsvorhabens in zwei
Kommunen pilothaft angewendet und getestet. Dabei hat es sich grundsatzlich als
stabil erwiesen und gezeigt, dass es fir die Bewertung von Radverkehrsmal3hahmen
geeignet ist. Jedoch sind fir eine zuverlassige Anwendung des Verfahrens —
insbesondere wenn die Anwendung mit weitreichenden finanziellen Konsequenzen
verbunden ist — weitere Anwendungen mit einem breiten MaRnahmenspektrum
erforderlich.

. Die Forderung des Radverkehrs ist in vielen Kommunen ein eher neues Themen- und
Aufgabenfeld. Gerade fur Kommunen, die noch am Anfang der Radverkehrsférderung
stehen, kdnnte die zwingende Anwendung eines Bewertungsverfahrens — auch wenn
diese, wie gezeigt, nicht sehr aufwandig ist — eher dazu fuhren, dass
Radverkehrsmaflinahmen nicht in Angriff genommen werden. Eine solche hemmende
Wirkung auf die Entwicklung des Radverkehrs ist jedoch nicht wiinschenswert.

Auch wenn zum jetzigen Zeitpunkt von einer Kopplung der Férdermittelvergabe an die
Anwendung und die Ergebnisse des Verfahrens NKA-Rad abgeraten wird, so kann das
Verfahren dennoch einen wesentlichen Beitrag zu einem sachgerechten Einsatz
bestehender Mittel und deren effizienten Ausschopfung leisten: Durch die Anwendung des
Verfahrens in den Kommunen kénnen geplante RadverkehrsmalRnahmen in ihren Wirkungen
bewertet werden. Dadurch kdnnen politische Entscheidungen fur die Durchfihrung von
MalRnahmen auf Basis der ermittelten Nutzen-Kosten-Verhdltnisse getroffen und damit
vorwiegend unter volkswirtschaftlichen Aspekten rentable Malihahmen umgesetzt werden.
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Um das Bewertungsverfahren mittelfristig als Standardverfahren etablieren zu kdnnen und
gof. bei der Vergabe von Fordermitteln anzuwenden, muss durch weitere Praxistests und
durch die Schaffung geeigneter Instrumente fur die Abschatzung der Nachfrage eine
Wissens- und Datenbasis geschaffen werden, damit das Bewertungsmengengertist in der
winschenswerten Qualitdt/Genauigkeit bereit gestellt werden kann.

6 Resumee

Ausgangspunkt fir das Forschungsvorhaben war die Beobachtung, dass der Fahrradverkehr
bei planerischen Abwagungen in der kommunalen Verkehrsplanung oft unzureichend
beriicksichtigt wird, weil hier, anders als beim StraRenverkehr oder OPNV, noch keine
geeigneten Verfahren zur Abschatzung bzw. Bewertung seines Nutzens verfligbar sind. Die
hohe Effizienz, die in der Diskussion um nachhaltigen Stadtverkehr flr
RadverkehrsmalRnahmen angenommen wird, lie3 sich bisher mangels eines geeigneten
Verfahrens nicht darstellen. Als Entscheidungshilfe fir die Verwendung knapper werdender
finanzieller offentlicher Mittel wird in Kommunen und Landern verstarkt die Notwendigkeit
gesehen, auch fur MalRnahmen des Radverkehrs Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zu
tatigen, die eine Uberprifung der volkswirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit der Investitionen
beinhalten und einen Vergleich mit Mal3nahmen fur andere Verkehrstrager ermdglichen..

Mit Hilfe des Forschungsvorhabens sind erste Schritte in der Entwicklung eines Verfahrens
erfolgt, mit dessen Hilfe in mittelfristiger Perspektive die Wirkungen von Radverkehrsmal3-
nahmen im Gesamtkontext des Verkehrsgeschehens bewertet werden kénnen. Hierzu
wurden die typischen Nutzenkomponenten bestimmt und den Kosten des Radverkehrs
gegenibergestellt. Ergdnzend zu den Nutzenkomponenten, die in die Nutzen-Kosten-
Analyse einfliel3en, wurden diejenigen Nutzeneffekte der Radverkehrsforderung fir die noch
keine hinreichenden Ansatze zur Monetarisierung vorliegen, mit Hilfe deskriptiver Indikatoren
beschrieben. Das Bewertungssystem fir MaRnahmen des Radverkehrs, dessen Grundziige
in diesem Forschungsvorhaben entwickelt wurden, ist als eigenstindiges Verfahren
konzipiert, das aber prinzipiell an die EWS 97 und Standardisierte Bewertung angelagert
werden kann. MalRnahmen kdnnen somit nach einheitlichen Grundsatzen bewertet und
insbesondere Wirtschaftlichkeitsvergleiche von RadverkehrsmalRnahmen untereinander
getroffen werden.

Hierbei muss die GroRRenordnung der durchzufiihrenden Maflinahmen bericksichtigt
werden. Das hier entwickelte Verfahren ist darauf ausgelegt, die — im Radverkehrsbereich
tblichen — kleinen und kostengtinstigen Maf3nahmen und deren Wirkungen zu bewerten.
Dies erschwert zum gegenwartigen Bearbeitungsstand die intermodale Vergleichbarkeit ,
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denn die Verfahren zur Bewertung von MalRnahmen im Bereich anderer Verkehrstrager
(Standardisierte Bewertung und EWS 97), haben ausschliel3lich vergleichsweise
kostenintensive InfrastrukturmalRnahmen als Bewertungsinhalt.

Das Verfahren wurde im Rahmen der Projektarbeiten in zwei Kommunen beispielhaft
angewendet und getestet. Dabei hat es sich grundsatzlich als stabil erwiesen und gezeigt,
dass es fur die Bewertung von Radverkehrsmaflinahmen geeignet ist. Jedoch werden fir
eine zuverlassige Anwendung des Verfahrens — insbesondere wenn dies mit weitreichenden
finanziellen Konsequenzen verbunden ist — weitere, mit einem breiten Ma3nahmenspektrum
versehene, Testanwendungen vorgeschlagen.

Ein Leitfaden, der fir die Anwender/innen des Verfahrens entwickelt wurde, soll fir
Verstandlichkeit und eine leichte Handhabung des Verfahrens sorgen. Im Rahmen einer von
den Forschungsnehmern vorgeschlagenen breiteren Testphase soll dieser Leitfaden
praktisch erprobt und ggf. zielgruppengerecht modifiziert werden.

Die Qualitat der Bewertungsergebnisse steht und fallt mit einer zuverlassigen Abschétzung
der Nachfrageveranderung im Radverkehr. Auch wenn die im Rahmen des
Forschungsvorhabens durchgefiihrte Befragung zur Erfassung von Wirkungen von
RadverkehrsmalRnahmen erste Ansatze liefern konnte, stellte sich heraus, dass in den
meisten Kommunen die Bestimmung der Nachfrageseite fir den Radverkehr als offen
angesehen wird. Ansatze zur Nachfrageschétzung des Radverkehrs sind von den
Projektnehmern erarbeitet worden und koénnten als Bestandteil des Verfahrens
weiterentwickelt werden. Korrespondierend zur EWS 97 kénnten somit Schatzverfahren bzw.
Prognoseinstrumente integriert werden, die es ermdglichen, den Nachfrageinput der
einzelnen Nutzenkomponenten zu ermitteln.

Wie die Diskussionen im forschungsbegleitenden Arbeitskreis gezeigt haben, besteht bei
zentralen Themen des Vorhabens weiterer Forschungsbedarf. Neben der schwierigen
Prognose des Nutzerverhaltens gilt dies auch fir die derzeit angenommenen
Berechnungssatze. Sie basieren auf dem aktuellen Stand der Wissenschaft, sind aber fur die
Abschatzung der Wirkungen von Radverkehrsmaflinahmen weiterhin zu prifen. Dabei ist die
kleine Dimensionen der Messgrof3en zu beachten. Fur Bereiche, die bisher nicht in die
Standard-Bewertungsverfahren einbezogen wurden - wie z.B. die Gesundheitswirkungen
des Radfahrens - sind die Bewertungsansitze und ihre Sensitivitat auf das
Bewertungsergebnis zu testen.
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Da die Forschungsarbeiten zur Erfassung und Abschatzung bzw. Bewertung der Wirkungen
von kleinmaf3stablichen MaRnahmen Radverkehrs erst am Anfang stehen, stellt sich die
Frage nach der Genauigkeit bzw. Belastbarkeit der Bewertungsergebnisse.

Die Testanwendungen sowie die Diskussionen im Rahmen des projektbegleitenden
Arbeitskreises haben aufgezeigt, dass die Ergebnisse daher aktuell eine erste Abschéatzung
und eine erste Vergleichsmdglichkeit der Wirkungen von Radverkehrsmalinahmen
darstellen.

Daher wird vorgeschlagen, in einem nachsten Schritt, weitere, mit breiterem Malinhahmen-
spektrum versehene Anwendungen des Bewertungsverfahrens in verschiedenen Kommunen
zu testen.

Unabhangig davon st festzustellen, dass das entwickelte Verfahren zur
Entscheidungsfindung in der Verkehrsplanung und die mit seiner Hilfe berechneten
Abschétzungen dazu dienen, den Radverkehr als wichtigen Teil der stadtischen Mobilitat
besser in den Planungsprozessen zu positionieren und die Umsetzung von
RadverkehrsmafRnahmen zu beférdern.

Das entwickelte Verfahren stellt erste Ansatze zur Verfiigung, die Entscheidungs- und
Argumentationshilfen fir die Umsetzung von geplanten RadverkehrsmafRnahmen in den
Kommunen ermdglichen. Es verdeutlicht damit, dass Radverkehrsmal3nahmen zum
volkswirtschaftlichen Nutzen beitragen kdnnen. Dieses tragt zu einem sachgerechteren
Einsatz bestehender finanzieller Mittel und deren effizienter Ausschdpfung bei.
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