Okonomische Effekte des Radverkehrs

Wirtschaftsfaktor Rad — Vermeidung der
Kosten des Kfz-Verkehrs

Radverkehr wird zunehmend als eine wachsende, Erfolg
versprechende Branche wahrgenommen. Fahrradtouris-
tische Angebote machen inzwischen einen nennenswer-
ten Anteil am Tourismus in Deutschland aus. Hochwerti-
ge Produkte der Fahrradhersteller finden guten Absatz.

Wichtigster 6konomischer Aspekt ist jedoch die Sub-
stituierung von Kfz-Verkehr mit dessen entsprechenden
Kosten. Das gilt fiir eine dauerhaft bezahlbare Mobilitat
der privaten Haushalte, denn viele Menschen macht die
Aussicht auf mittelfristig stark steigende Energiekosten
nachdenklich. Auch viele Kommunen haben erkannt,
dass sich Investitionen in den Radverkehr lohnen.

Trotzdem ist es vor dem Hintergrund knapper Kas-

sen schwierig, die 6konomische Effizienz des Radver-
kehrs zu begriinden und gegeniiber den Vorteilen des
Pkw-Verkehrs hervorzuheben. Dies ist nicht zuletzt da-
rauf zurlickzufiihren, dass es eine Reihe versteckter und
nicht immer leicht quantifizierbarer Kostenfaktoren sind,
welche durch die unterschiedlichen Verkehrsmittel her-
vorgerufen werden. Oft ldsst sich eine verkehrssparsame
Mobilitédt in ihrer Wirkung nicht sofort einer Ersparnis
der Kommune zurechnen.

Fahrradmobilitat ist viel mehr als nur Mobilitdt und Ver-
kehr. Wesentliche Kosten des Verkehrs, die durch mehr
Radverkehr reduziert werden konnen, sind:

e Flacheninanspruchnahme und Trennwirkung: Die
durch den Verkehr beanspruchten Flachen stehen
nicht fir andere Nutzungen zur Verfiigung. Hoch
belastete Verkehrswege stellen Barrieren dar und
schrdnken tendenziell die Nutzbarkeit der Stadt
ein, denn das Queren von vielbefahrenen Strallen
kostet Zeit. Schwache Verkehrsteilnehmer werden
in ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Dabei benoti-
gen Radfahrer und FuBganger verglichen mit dem
Pkw-Verkehr nur einen Bruchteil des begrenzten
Strallenraums.

e Larmbelastung: Larm ist nicht nur stérend und
mindert in vielen Situationen die Leistungsfahig-
keit, er kann sogar Gesundheitsschdden verursa-
chen. Dariiber hinaus beeintrachtigt Larm die Le-

Titelbild: Radverkehr und Fuliganger in Paris.
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bensqualitét in stidtischen Gebieten drastisch,
was u.a. zu einem Wertverlust der dortigen Im-
mobilien fiihren kann.

e Luftverschmutzung: Insbesondere durch den mo-
torisierten Straflenverkehr wird die Luftqualitdt in
den verkehrsreichen Gegenden stark beeintrach-
tigt. Dies fihrt u.a. zu Krankheiten und zu Beein-
trachtigungen der Lebensqualitdt insgesamt.

e Unfallschdden: Neben dem durch Verkehrsunfal-
le erzeugten menschlichen Leid entstehen erheb-
liche Kosten aufgrund von Einkommensausfallen
und im Rahmen der Wiedereingliederung der Ver-
letzten in den Arbeitsprozess. Angst vor Unféllen
schrankt die Lebensqualitdt ein, Bewegungsmog-
lichkeiten von Kindern werden wegen der Gefah-
ren des Verkehrs eingeschrankt.

Kalkulation der Kosten und Nutzen des
Radverkehrs

In Kanada hat Todd Litman vom Victoria Transport Poli-
cy Institute seit langem umfassende Kosten-Nutzen-Ana-
lysen fiir den Verkehrsbereich und somit auch fir den
Radverkehr entwickelt. Vorliegende Forschung wird sys-
tematisch aufgearbeitet, um Kennzahlen zur Effizienz
einzelner Mallnahmen zu bestimmen und Mobilitétsstra-
tegien in ihrer Wirkung auf verschiedene gesellschaftli-
che Bereiche zu untersuchen.

Dies betrachtet sowohl Nutzen und Kosten, die fur die
jeweiligen Verkehrsteilnehmer selbst entstehen, als auch
die externen Nutzen und Kosten fiir andere Menschen
(z.B. Anwohner entlang der Verkehrsachsen), bzw. fiir
die Allgemeinheit. Dienen die Verlagerungen des Auto-
mobilverkehrs als Ausgangspunkt fiir eine Kosten-Nut-
zen-Analyse, konnen die 6konomischen Potenziale auf-
gezeigt werden. Mehr Fahrradnutzung fiihrt tendenziell
dazu, dass die Alltagswege im Nahbereich der Wohnung
mit insgesamt kiirzeren Strecken zurilickgelegt werden.
Die kanadischen Studien zeigen, welche positiven Effek-
te durch eine Erhohung des Radverkehrsanteils und die
Anwendung der dazu geeigneten Malnahmen in den
verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen erzielt wer-
den koénnen. Dabei wird zwischen Hauptverkehrszeiten
und den lbrigen Tageszeiten sowie zwischen grofistad-
tischem und landlichem Verkehr unterschieden. Auf die-
ser Datengrundlage hat Litman kalkuliert, von welcher
Hohe an die Investitionsmittel durch den zu erwarten-
den Nutzen einer Mallnahme gerechtfertigt sind.

Zum Weiterlesen

SQW (2007): Valuing the benefits of cycling.
A report to Cycling England.

(www.dft.gov.uk/cyclingengland/site/wp-content/up-
loads/2008/08/valuing-the-benefits-of-cycling-full.pdf)

Basis der Kalkulation der jahrlichen Einspareffekte ist ei-
ne Verlagerung von einem Prozent der Automobilwege.
Insgesamt werden fir jede Fahrt, die zu StoRzeiten im
stadtischen Verkehr vom Automobil auf das Fahrrad ver-
lagert wird, Einsparungen in Hohe von $5,60 berechnet.
Bei Wegen aullerhalb der StoR3zeiten sind es $2,86, in
landlichen Gebieten $1,52.

Das britische SQW-Institut hat im Auftrag der Initiati-
ve Cycling England internationale Forschungsergebnisse
zusammengetragen und als Sekundéranalyse die jahrli-
chen positiven 6konomischen Effekte kalkuliert, die ein
Radfahrer gegeniiber einem Autofahrer erzielt. Insbe-
sondere in den drei Bereichen offentliche Gesundheit,
der Klima- und Umweltverschmutzung und Stau wer-
den Kosten-Nutzen-Analysen prasentiert, welche fir ei-
ne Verlagerung zugunsten des nicht-motorisierten Ver-
kehrs sprechen.
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Unterschiedlicher Nutzen (Benefit) nach Alter und Verlagerungs-
intensitat. Quelle: SQW 2007

Je nach Kontextbedingungen kann ein erhohter Radver-
kehrsanteil positive Effekte in verschiedenen Bereichen
haben. So ist es z.B. fir die Gesundheitseffekte ent-
scheidend, in welchen Altersgruppen der Radverkehr
Zuwaéchse verzeichnen kann. Darlber hinaus ist aus-
schlaggebend, in welchem Umfang tatsachlich Autofahr-
ten durch Radverkehr ersetzt werden. In der SQW-Stu-
die wird gezeigt, dass eine starke Verlagerungen postive
Effekte beim Stau, bei den Umwelt- und Klimaschutzef-
fekten hat.

Litman, Todd/Victoria Transport Policy Institute (2011):
Evaluating Non-Motorized Transportation Benefits and Cost.
(www.vtpi.org/nmt-tdm.pdf)

Haller, Reinhard (2005): Beschéftigungseffekte von
Verkehrsinfrastruktur-Investitionen.
(www.ub.tuwien.ac.at/dipl/2005/AC04459936.pdf)

Forschung Radverkehr — Analysen A-3/2011



Fokus Gesundheit

Mediziner empfehlen je 30 Minuten Bewegung an fiinf
Tagen der Woche. Am besten integriert man korperli-
che Bewegung in die alltaglichen Wege, z.B. indem Au-
tofahrten durch Fahrradnutzung ersetzt werden. Bewe-
gungsmangel fiihrt demnach zu héheren Kosten im Ge-
sundheitswesen.

Oftmals wird ein erh6htes Unfallrisiko als negative Kon-
sequenz eines gesteigerten Radverkehrsanteils ange-
fahrt. Wenn man die Unfallrisiken in einem breiteren
Kontext der Gesundheitseffekte betrachtet, lasst sich ar-
gumentieren, dass diese durch die positiven Effekte des
Radfahrens auf die Fitness und die damit verbunde-

ne Reduzierung von Erkrankungen mehr als aufgewo-
gen werden. So argumentiert die SQW-Studie, dass die
positiven Effekte, welche durch die ,normale” Fahrrad-
nutzung entstehen, gegentiber den durch Fahrradunfille
verlorenen Lebensjahren stark iberwiegen.

Die lokale Zurechenbarkeit der gesundheitlichen Pra-
vention ist angesichts der nationalen Struktur der Kran-
kenkassen meist nicht méglich. Aber aus Sicht von Un-
ternehmen kann die Radverkehrsférderung fir die Ar-
beitswege direkte Kostenersparnisse ermoglichen.
Radfahrer haben bis zu 50% weniger krankheitsbedingte
Fehlzeiten. Sie kommen fit am Arbeitsplatz an.

Fokus Energieeinsparung und Klimaschutz

Die Erfolge bei der globalen CO,-Reduzierung werden
bislang durch das Verkehrswachstum wieder zunichte
gemacht. Indem Autofahrten durch Fahrradnutzung er-
setzt werden, kann der Radverkehr dazu beitragen, po-
sitive Effekte im Bereich Klimaschutz zu erzielen. Wenn
nach SQW eine Person im stadtischen Verkehr das Fahr-
rad jahrlich bei durchschnittlich 160 Fahrten mit einer
Lidnge von vier Kilometern nutzt, liefen sich dadurch im
stadtischen Umfeld 79 Euro bei den Klimaschutzkosten
einsparen. In landlichen Gebieten liegt dieser Wert al-
lerdings weitaus niedriger bei 15 Euro.

Fokus Stauvermeidung, Flichensparsamkeit

Im Stadtverkehr wird Stau durch Radverkehrsférderung
vermieden, wenn v.a. bei den Arbeitswegen in der Spit-
zenzeit Autofahrten aufs Rad verlagert werden. Auf die
erheblichen Zeitverluste im Stau zielt in den Niederlan-
den das aktuelle Programm fiir Radschnellwege. Nach
der britischen SQW-Studie spart auch der Nutzer in
stadtischen Gebieten unter anderem staubedingt 155

Umweltbundesamt UBA (2002): Moglichkeiten der Umweltent-
lastung und Kostenreduzierung im Verkehr

durch Verkehrsplanung.
(www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/2133.pdf)

ICLEI/VCD (2005): Versteckte Kosten des Automobilverkehrs.
(www.vcd.org/kostenwahrheit.html)

Euro an Kosten ein, wenn er die bereits erwdhnten jahr-
lichen 160 Fahrten a vier Kilometer per Rad zuriicklegt.

Nutzen-Kosten-Analyse einer
RadverkehrsmaRnahme

Am Beispiel der Wannseeroute in Berlin wurde 2008 ein
systematisches Bewertungsverfahren fiir Radverkehrs-
infrastruktur entwickelt. Aus der 50%igen Radverkehrs-
zunahme (Verkehrszdhlungen vorher/nachher) wurden
jahrlich 230.000 zusétzliche Personenkilometern bzw.
192.000 eingesparte Kfz-Kilometern kalkuliert. Dem
Aufwand der Herrichtung der Route wurde ein Nutzen
aus Senkungen der Betriebskosten (48% des Gesamtnut-
zens), der CO,-Emissionen (15%) und der Sachunfall-
schiaden (15%) gegenUbergestellt. Je nach Annahmen
wurde ein Nutzen-Kosten-Quotient (NKQ) von 3,43
oder 2,49 prognostiziert, in jedem Fall eine positive Be-
wertung der MaBnahme. Ebenso erlaubt es das Verfah-
ren, Prognosen darliber zu stellen, welche Verlagerun-
gen des Automobilverkehrs notwendig sind, um einen
bestimmten Nutzen-Kosten-Quotienten zu erzielen.
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Ablauf der Kosten-Nutzen-Analyse zur Wannsee-Route
(nach Schéfer/Walther/Réhling 2008).

Schéfer, Tanja/Walther, Christoph/Réhling, Wolfgang (2008):
Kosten-Nutzen-Analyse. Bewertung der Effizienz von Radver-
kehrsmafnahmen. Denzlingen/Karlsruhe (i.A. BMVBS).
(www.nrvp.de/neuigkeiten/news.php?id=2190)
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Ausgaben der sparsamen Kommune

Einen erheblichen Ausgabenfaktor fir die 6ffentlichen
Kassen stellen Stralen und Pkw-Stellpldtze dar. Die fi-
nanziell belasteten Stadte und Gemeinden haben in-
folgedessen weniger Geld fiir andere gesellschaftliche
Zwecke zur Verfligung. Aus Sicht der 6ffentlichen Hand,
insbesondere fiir Kommunen, stellen Radfahrer und FuR-
ganger die mit Abstand kostenglinstigsten Mobilitétsfor-
men dar. Eine hohe Qualitit der fiir den Radverkehr be-
notigten Infrastruktur ist im Vergleich zur Kfz-Infrastruk-
tur vergleichsweise giinstig herstellbar und zu erhalten.
Dies gilt umso mehr, als eine gute Radverkehrsplanung
auch Radverkehrsanlagen auf der vorhandenen Fahr-
bahn mit einbezieht.

Gleichzeitig haben Investitionen in die Radverkehrsin-
frastruktur, bezogen auf die Investitionssumme, einen
weit hoheren Beschiftigungseffekt, verglichen mit dem
Schnellstraffenbau. Bei den relativ kleinteiligen Arbeiten
ist der Anteil der Personalkosten im Vergleich zum Ma-
terialaufwand relativ hoch. Zudem profitieren die klei-
neren lokalen Baufirmen von den Investitionen. Eine
Studie aus Osterreich hat eine 4,4-fach hohere Beschaf-
tigungswirkung von Mallnahmen fir den nichtmotori-
sierten Verkehr (FuBgdngerzonen, Radwege) gegeniiber
dem Autobahnbau festgestellt (Haller 2005).

Zunehmend gerdt auch die Wirkung des Fahrrades auf
die Wirtschaftlichkeit von Bus und Bahn in den Fo-

kus: Als Zubringer erweitert das Fahrrad den Einzugsbe-
reich der Haltestellen gegeniiber dem Weg zu Ful8 zur
Haltestelle um ein Vielfaches (Bike & Ride) und vergro-
Rert dadurch die Kundschaft einer OPNV-Linie. In der
fir den OPNV kritischen morgendlichen Spitzenstun-
de kann viel Radverkehr helfen, dass die Spitzenbelas-
tung mit zusatzlichen Fahrern und Fahrzeugen gedampft
wird. Am Wochenende tragen die Fahrradausfliigler zur
Tragfahigkeit des regionalen Bahnangebots bei.

Neben dem Bau von Stralen erfordert der Kfz-Verkehr
den Bau und die Unterhaltung von Parkplétzen, die Rei-
nigung, Beleuchtung und Entwésserung der StralSen, so-
wie zusatzliche Ausgaben in den Aufgabenbereichen der
Feuerwehr, Polizei, Wirtschaftsforderung und Griinfla-
chendmter. Die vergleichbaren Ausgaben fiir den Rad-
verkehr sind dagegen sehr gering.

Mehr zu angrenzenden Themen finden Sie in
FoR A-1 Klimaschutz

FoR A-4 Gesundheitsférderung

FoR 1-4 Betriebliches Mobilititsmanagement

»Forschung Radverkehr” steht Ihnen auch online
zur Verfiigung: www.nrvp.de/transferstelle

Die tatsachlichen kommunalen Ausgaben fir die un-
terschiedlichen Verkehrsnetze wurden am Beispiel der
Stadt Freiburg im Breisgau mit dem Tool LCTP (Least
Cost Transportation Planning) ermittelt. Dies zeigte
schon zu Beginn der Untersuchung eine deutliche Dis-
krepanz der Ausgaben gegeniiber der Verkehrsmittelnut-
zung (UBA 2002).

Ausgaben der Stadt fiir den

Modal Split
P Personenverkehr
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B zuFuB
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Modal Split-Anteile der einzelnen Mobilitdtsformen in Bezug
gesetzt zu den jeweiligen kommunalen Ausgaben. Das Beispiel
Freiburg. Quelle: UBA 2002

Fazit

Die vielféltigen und langfristigen Ausgaben der
offentlichen Kassen fiir den Bereich Verkehr sind
oftmals erst auf den zweiten Blick erkennbar. Viele
dieser Kosten sind nicht unmittelbar finanziell
kalkulierbar und zurechenbar. Unter Einbezug
dieser Faktoren zeichnet sich das Fahrrad durch
eine auBergewshnlich hohe Effizienz aus,
insbesondere im Vergleich mit dem Kfz-Verkehr.
Uber die Gesundheitsférderung, Energieeinsparung
und Stauvermeidung hinaus wird auch die relativ
unaufwandige Infrastruktur ein Argument fiir
Radverkehrsférderung.
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