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Vorwort

Im Mai 2017 stellte die Libecker Biirgerschaft einstimmig fest, dass fiir den von der Metropolregion
Hamburg erwogenen Radschnellweg Bad Schwartau — Liibeck — Grol8 Grénau ein erheblicher Bedarf
besteht, und unterstiitzte die erfolgte Anmeldung. Ein Jahr spater legte der ADFC eine vergleichende
Bewertung unterschiedlicher Trassenverlaufe vor. (3) Diese Dokumentation stiel3 auf erfreulich
interessierte Resonanz; allerdings wurde auch betont, dass eine positive Nutzen-Kosten-Bewertung
Voraussetzung fur die Umsetzung des Projekts sei. Eine solche Bewertung legt der ADFC Liibeck
nunmehr vor.
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1. Ausgangslage
Liibecks Radverkehr im Stadtevergleich

Im Fahrradklimatest des ADFC hat Liibeck in den letzten Jahren Gesamtbenotungen zwischen 4,00
und 4,04 erhalten (1,2); im bundesweiten Stadtevergleich entspricht dies einem unteren
Mittelfeldplatz. Demgegeniiber wurde bei der letzten Erhebung eine Fahrradnutzung fiir 20% aller
Wege ermittelt; dies ist, bezogen auf die Qualitat, ein deutlich Gberdurchschnittlicher Wert und
spricht fiir eine gesunde Grundmotivation der Liibecker Blirgerinnen und Bilirger zur Fahrradnutzung.
Deutschlandweit betrug der Modal Split flr das Fahrrad bei der aktuellen INFAS-Befragung 2017
11,2%; der Anteil derjenigen, die zumindest anndhernd taglich Rad fuhren, betrug 18%. (15) Bei
Annahme einer proportionalen Entwicklung beider Gr6Ren kann daraus geschlossen werden, dass
32,1% der Biirgerinnen und Birger Libecks anndhernd taglich ihr Fahrrad benutzen.

Charakteristika des Radschnellweges

Der geplante Radschnellweg erschliel3t in Liibeck die Innenstadt und die Stadtteile Vorwerk, St Lorenz
Nord und St. Jirgen mit dem Hochschulstadtteil sowie Teile von Bad Schwartau und GroR Grénau.
Untersucht wurde die vom ADFC bevorzugte Variante 1b/5 iiber Vorwerk, Holstentor, und DorfstraRRe
mit einer Gesamtlange von 14,9 Kilometern.

2. Verwendete statistische Daten

In den nachfolgenden Kalkulationen werden allgemein zugangliche statistische Daten verwendet; die
Quellen werden im jeweiligen Kontext genannt. Eingangs seien hier einige Daten und Datenquellen
aufgelistet, welche an mehreren Stellen genutzt werden.

Demografische Daten

Die Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland betrug am 31.12.2017 82,8 Millionen Einwohner.
Im Jahr 2017 waren 932.272 Todesfalle zu verzeichnen; dies entspricht einer Sterblichkeitsquote von
1,13% jahrlich. (25)

Die Hansestadt Libeck hatte am 30.6.2018 219.956 Einwohner. (13) Die Stadt Bad Schwartau hat
19.997 Einwohner, die Gemeinde GroR Grénau 3.721. (24)

Mobilitdtsdaten

Die Mobilitatsdaten fiir Deutschland entstammen lberwiegend der INFAS-Studie ,,Mobilitat in
Deutschland”.(14,15) Danach legt ein Einwohner der Bundesrepublik Deutschland pro Tag
durchschnittlich 3,1 Wege mit einer Gesamtlange von 39 Kilometern zurlick, daraus ergibt sich eine
Gesamtstrecke von 14.235 Kilometern jahrlich. Die durchschnittliche Wegeldnge betragt zu Fult 1,7
Kilometer, fiir Radwege 3,9 Kilometer, im individuellen Kfz-Verkehr 16,4 Kilometer, und in
offentlichen Verkehrsmitteln 23,1 Kilometer. Die Verteilung der Wege und der Verkehrsleistung auf
die einzelnen Verkehrsmittel kann Tabelle 1 entnommen werden, ebenso die Entwicklung seit der
vorherigen Erhebung im Jahr 2008.
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Tabelle 1

Modal Split der Verkehrsmittel in Deutschland (nach (14,15) )

MIV MIV MIV
Fahrrad | FuBganger | Fahrer Mitfahrer | gesamt | OV

Modal Split 2008 10,0% 24,0% 43,0% 15,0% | 58,0% 9,0%
Wegeldnge 2008

(km) 3,2 1,4 14,7 18,3 15,6 12,3
Modal Split 2017 11,2% 21,5% 43,1% 13,8% | 56,9%| 10,4%
Wegeldnge 2017

(km) 3,9 1,7 15,8 18,0 16,3 23,1
Anderung 21,9% 21,4% 7,5% -1,6% 4,5%| 87,8%
Anderung 8 Jahre 19,4% 19,0% 6,7% -1,5% 4,0%| 78,0%

In Liibeck wurde im Jahr 2010 eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten (12) durchgefiihrt,

welche auch die durchschnittlichen Wegeldangen der einzelnen Verkehrstrager erfasste, teilweise

getrennt nach Stadt Lilbeck und Umland. Die in dieser Erhebung ermittelten Werte wurden
hinsichtlich der Wegelangen um den jahrlichen Trend im Bundesgebiet korrigiert. Flir die Bewohner
der Stadt Bad Schwartau und der Gemeinde GroR Grénau im Einzugsgebiet des Radschnellwegs
wurden in den nachfolgenden Kalkulationen die Werte fir Umlandbewohner zugrunde gelegt. Der
Modal Split (Wege) wird in Liibeck aktuell mit 20% fir den Radverkehr, 25% fir FuRganger, 44% flr
den MIV, und 12% fiir den 6ffentlichen Verkehr angegeben. (9)

Tabelle 2

Wegeldangen der Verkehrsmittel in Liibeck (nach (12))

MIV MIV
Fahrrad | Fuganger | MIV Fahrer | Mitfahrer | gesamt ov
Wegeldnge Libeck 2010 (km) 3,2 1,2 7,8 8,6 8,0 10,8
Wegeldnge Umland 2010 (km) 3,5 1,3 8,2 8,1 8,2 12,0
Wegeldnge Einzugsgebiet 2010 (km) 3,2 1,2 7,8 8,6 8,0 10,9
Wegeldnge Libeck 2018 (km) 3,8 1,4 8,3 8,5 8,3 19,2
Wegeldnge Umland 2018 (km) 4,2 1,5 8,7 8,0 8,5 21,4
Wegeldnge Einzugsgebiet 2018 (km) 3,9 1,4 8,4 8,4 8,3 19,4
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Tabelle 3

Verkehrsleistung je Einwohner in Liibeck und im Umland (nach (12))

Lubeck Umland
Anzahl tagliche Wege 3,23 2,76
Durchschnittliche Wegelange 2010
(km) 5,4 6,8
Jahresverkehrsleistung 2010 (km) 6.366 6.850
Jahresverkehrsleistung 2018 7.521 8.093

Nach Ubernahme des bundesweiten Trends zu einer Verlangerung der Alltagswege ergeben sich die
in Tabelle 3 dargestellten Verkehrsleistungen je Einwohner, welche nur wenig mehr als die Halfte des
Bundesdurchschnitts betragen.

Der Liubecker Modal Split fiir die einzelnen Verkehrstrager bezogen auf Wegezahl und
Verkehrsleistung ist Tabelle 4 zu entnehmen.

Tabelle 4

Modal Split in Liibeck (nach (9), (12))

Fahrrad FuBganger | MIV oV Summe
Durchschnittliche Wegelange (km) 3,9 1,4 8,3 19,4
Modal Split HL nach Wegen 20% 25% 44% 12% 101%
Korrektur Rundungsfehler 19,8% 24,8% 43,6% 11,9% 100%
Relative Verkehrsleistung 0,772 0,347 3,616 2,305 7,040
Modal Split HL Verkehrsleistung 11,0% 4,9% 51,4% 32,7% 100,0%

Die Summe der Anteile an der Zahl der Wege, welche durch die Stadt Libeck kommuniziert wurden,
ergab — offensichtlich infolge von Rundungseffekten — eine Summe von 101%. Die Korrektur erfolgte
als Division durch den Divisor 1,01. Die relative Verkehrsleistung ist ein Zahlenwert, welcher sich
durch Multiplikation der Wegeanteile mit der durchschnittlichen Wegelange fiir das jeweilige
Verkehrsmittel ergibt; er ist also proportional zur tatsdchlichen Verkehrsleistung (ausgedriickt z.B. in
Personenkilometern pro Jahr). Der Modal Split nach Verkehrsleistung entspricht der relativen
Verkehrsleistung des einzelnen Verkehrstragers dividiert durch die relative Verkehrsleistung aller
Verkehrstrager.

Der Anteil der Menschen, welche taglich oder annédhernd taglich Fahrrad fahren (im Folgenden als
regelmalRige Radfahrer bezeichnet; umgekehrt inkludiert der Begriff ,Nichtradfahrer” auch
diejenigen, die nur gelegentlich Rad fahren), betragt zurzeit in Deutschland 18% der Bevoélkerung
(15). Verlassliche Angaben dariiber, ob und wie sich eine Verdnderung der Zahl der Wege auf die
durchschnittliche Wegeldnge oder auf die Zahl der regelméaRigen Radfahrer auswirkt, liegen derzeit
nicht vor; insbesondere kann wegen der geringfligigen Veranderungen der Wegezahl auch kein
belastbarer Trend aus den friiheren Versionen der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland” abgeleitet
werden. In den Kalkulationen wird deshalb angenommen, dass sich die Zahl der regelmafRigen
Radfahrer proportional zur Zahl der Wege mit dem Fahrrad verhalt, und dass die durchschnittliche
Distanz des einzelnen Weges konstant bleibt.
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3. Betriebswirtschaftliche Kalkulation des Nutzens
3.1. Methodik

Die betriebswirtschaftliche Kalkulation des Nutzens des Radschnellwegs beruht auf der von Prof.
Carsten Sommer mit Férderung durch das BMVdIl entwickelten, 2015 publizierten Methodik.(23)
Eingangs sei betont, dass diese Methodik — durchaus eingestandenermaRen (z.B. Kap. 8.2) — nur
denjenigen Teil der Effekte beriicksichtigt, welcher mit kommunalen Kosten oder Einnahmen
unmittelbar verbunden ist. Die durchschnittliche Realrendite kommunaler Investitionen wird dort mit
2,5% p.a. definiert. Eine Investition, welche diese Rendite erreicht oder (ibersteigt, wird als rentabel
angenommen.

Fiir das Radfahren, welches zumindest im Alltagsbereich fiir eine Kommune zunéchst nicht
unmittelbar gewinnbringend erscheint (Einnahmenzuwachse durch Radtourismus waren bei einer
verbesserten Infrastruktur zwar zu erwarten, sind aber in ihrem Finanzvolumen kaum kalkulierbar),
verbleiben zwei Entwicklungen, die fiir den kommunalen Haushalt attraktiv sein kdnnen: zum einen
Einsparungen in den laufenden Zuschiissen fir andere Verkehrstrager, welche die laufenden
Ausgaben fir die Radinfrastruktur Gbersteigen, zum zweiten Kostensenkungen durch eine
verbesserte Gesundheit und damit verminderte Arbeitsausfalle bei denjenigen Beschaftigten der
Kommune, welche aufgrund der besseren Infrastruktur beginnen, regelmaRig Rad zu fahren.

Um die durchschnittlichen Zuschiisse fir die unterschiedlichen Verkehrstrager zu ermitteln, hat
Sommer die Haushalte von drei deutschen GroRstddten aufwandig untersucht. Es handelt sich um
die Stadte Bremen, Kassel, und Kiel. Die Ergebnisse kdnnen der Tabelle 5 entnommen werden.

Tabelle 5
Offentliche Zuschiisse nach
Verkehrsleistung (€/Pkm)

Stadt Fahrrad | FuBganger |MIV ov Gesamt

Kassel 0,007 0,104 0,044 0,081 0,056
Kiel 0,008 0,072 0,013 0,046 0,019
Bremen 0,010 0,058 0,036 0,069 0,041
Durchschnitt 0,008 0,078 0,031 0,065 0,039

In absoluten Betragen dominieren die Zuschisse fiir den MIV aufgrund dessen Dominanz beim
Modal Split; bezogen auf die Verkehrsleistung sind die Zuschisse fiir FuRganger und 6ffentlichen
Verkehr allerdings hoher. Bei den Zuschiissen fiir den Fullgangerverkehr gibt Sommer zu bedenken,
dass hier natdrlich auch ein betrachtlicher Anteil der Aufenthaltsqualitat dient und nicht nur der
Verkehrsbewiltigung. In allen untersuchten Stadten sind die Zuschisse fir den Radverkehr am
geringsten, sowohl hinsichtlich der absoluten Betrage als auch bezogen auf die Verkehrsleistung.
Damit kann von einer Verkehrsumverteilung zum Radverkehr tatsachlich eine betriebswirtschaftliche
Kostenersparnis erwartet werden.
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Fir die weitere Kalkulation werden zunachst die nachstehenden Annahmen getroffen:

1. Die Ubrigen Verkehrstrager geben proportional zu ihrem bisherigen Anteil an der
Verkehrsleistung Verkehrskontingente an den Radverkehr ab;
2. Die Zuschiisse fiir die abgebenden Verkehrstrager sinken anndahernd proportional zur

abgegebenen Verkehrsleistung;
3. Die Angaben der Stadt Liibeck zum Modal Split nach Wegen wurden Glbernommen, ebenso
die Angaben zu den Wegeldangen nach Korrektur um den bundesdeutschen Trend.

3.2. Definition des Einzugsgebiets

Fiir die Umverteilung von Verkehrsmengen zum Radverkehr als Folge des Radschnellwegs gibt es
wiederum zwei Determinanten: die Einwohnerzahl im Einzugsgebiet des Radschnellwegs und die
Auswirkung des Radschnellwegs auf den Modal Split.

Abbildung 1 zeigt den Verlauf des Radschnellwegs eingezeichnet in eine Karte der statistischen
Bezirke der Hansestadt Liibeck.

Abbildung 1

Verlauf des Radschnellwegs und statistische Bezirke der Hansestadt Liibeck (3,13)
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Das Einzugsgebiet des Radschnellwegs wurde so definiert, dass es alle statistischen Bezirke der
Hansestadt Libeck umfasst, welche von einem Korridor von jeweils 500 Metern Breite auf beiden
Seiten des Radschnellwegs beriihrt oder durchschnitten werden. Fir die ebenfalls angeschlossenen
Gemeinden Bad Schwartau und Grol8 Grénau wurden jeweils 25% der Einwohnerzahl angerechnet.
Die aus dieser Definition resultierende Einwohnerzahl kann aus Tabelle 6 abgelesen werden.
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Tabelle 6

Einwohnerzahl im Einzugsgebiet des Radschnellwegs (13)

beriicksichtigte

Stadtteil Bezirke Einwohner

01 Innenstadt alle 13.924
02 Huxtertor 1,2,4,5,6,7,9 19.571
03 St. Lorenz Sud 1 1.774
04 Holstentor Nord 1,2,3,4 11.252
05 Falkenfeld / Vorwerk 1,3,4,5 9.377
09 Strecknitz / Rothebek 0,2,4,5,7,9 8.876
24 Dornbreite 1,3 3.692
Summe HL 68.466
Bad Schwartau (19997 EW) 25% 4,999
GroB Grénau (3721 EW) 25% 930
Summe Umland 5.930
Einzugsgebiet 74.396

Im Einzugsgebiet des Radschnellwegs leben nach diesen Vorgaben 74.396 Menschen, davon 68.466
in der Hansestadt Libeck (entsprechend 31 % der Bevélkerung bei 219.956 Einwohnern am
30.6.2018), 4.999 in Bad Schwartau, und 930 in GroRR Gronau.

3.3. Quantifizierung des Umverteilungseffekts

Im Auftrag des Bundesministers flir Verkehr und digitale Infrastruktur fuhrt das Sinus-Institut
regelmalig Befragungen zur Fahrradnutzung durch. Aus den Antworten ergibt sich ein sehr klarer
inverser Zusammenhang zwischen Qualitatsmangeln von Wegen, Stellplatzen, und Verknipfung mit
dem offentlichen Verkehr einerseits und der Fahrradnutzung andererseits. (22) Fiir 62 deutsche
Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern liegen dartiber hinaus sowohl Bewertungen im
Fahrradklimatest des ADFC vor, als auch Angaben zum Modal Split des Radverkehrs. (1,29) Bei
Gegenlberstellung dieser Daten ergibt sich ein zweifelsfrei nachweisbarer, anndhernd linearer
Zusammenhang (p < 0,001; Korrelationskoeffizient -0,73). Eine Verbesserung der Qualitdt um eine
Schulnote steigert den Modal Split um 11 Prozentpunkte. Die aktuelle INFAS-Studie ,,Mobilitat in
Deutschland 2017 beziffert den durchschnittlichen Modal Split nach Wegen fiir den Radverkehr in
Deutschland mit 11,2% und den Anteil der Bevolkerung, welcher zumindest annahernd taglich Rad
fahrt, mit 18%. Demzufolge ist anzunehmen, dass eine Steigerung des Modal Split um 11,2
Prozentpunkte mit einem Anstieg der Quote der regelmaRigen Radfahrer um 18 Prozentpunkte
assoziiert ist. Unterstellt wird eine Benotung des Bestandes im Einzugsgebiet des Radschnellwegs mit
der Note 4,04 wie im Ubrigen Stadtgebiet von Libeck. Fiir den neuen Radschnellweg wird eine Note
von 2,0 angenommen, also eine Verbesserung um 2,04 Schulnoten.
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Die Qualitat des Gesamtangebots umfasst allerdings nicht nur die Wege, sondern auch die
Parkmoglichkeiten und die Verknlipfung mit dem o6ffentlichen Verkehr; beide Kategorien werden
aber durch den Radschnellweg nicht unmittelbar verbessert. Die angewandte L6sung besteht in einer
Gewichtung der Wegequalitat mit 50% und der beiden anderen Kategorien mit jeweils 25%. Gestlitzt
wird die Annahme einer tGberdurchschnittlichen Bedeutung der Wegequalitat durch die Entwicklung
der Klimabewertung in der Stadt Wuppertal. Nach der Er6ffnung der Nordbahntrasse, eines neuen
Radweges auf einer ehemaligen Bahnstrecke, welcher zumindest in wesentlichen Teilabschnitten die
Kriterien eines Radschnellwegs erfiillt, verbesserte sich die Benotung fiir die Gesamtstadt innerhalb
von 4 Jahren von 4,55 auf 3,9, also um 0,65 Schulnoten. (1,2,21) Allerdings kann die genannte Zahl
nicht unmittelbar auf den geplanten Radschnellweg in Libeck libertragen werden. Aufgrund der
unterschiedlichen Topographie (enges Flusstal in Wuppertal gegen anndhernd gleichmalige
Ausdehnung des Stadtgebiets in alle Richtungen in Libeck) ist die ErschlieBungswirkung der
Nordbahntrasse in Wuppertal groRer und dirfte trotz der relativ weiten Umfahrung der Kernzone
von Elberfeld etwa 40% der Stadtbevolkerung umfassen. Einschrankend zu beriicksichtigen ist auch,
dass die Ausgangsbenotung in Wuppertal schlechter war und dass demzufolge ein Neubau in
gleichwertiger Ausfiihrung dort eine starkere Klimaverbesserung zur Folge hatte, als dies in einer
Stadt mit besserer Ausgangsbewertung zu erwarten ist. Ungeachtet dieser Einschrankungen bleibt
aber festzuhalten, dass eine Qualitatszunahme um 0,65 Schulnoten in der Gesamtstadt einem
Zuwachs von 1,6 Schulnoten im Einzugsgebiet entspricht. Ein solcher Zuwachs ist nur erklarbar, wenn
der Wegeanteil an der Gesamtbenotung hoher als 50% liegt. Insofern ist die Annahme einer relativen
Bedeutung der Wege von 50% fiir die Kalkulation des Radschnellwegs Liibecks als zuriickhaltend
anzusehen.

Eine Verbesserung der Wegequalitat um 2,04 Schulnoten entspricht demnach eine Verbesserung der
Gesamtqualitat im Einzugsgebiet um 1,02 Schulnoten. Da der Modal Split der Wegezahl nach
Verbesserung der Qualitdt um eine Schulnote um 11 Prozentpunkte steigt, kann eine Modal Split-
Verbesserung (Wege) um 11,2 Prozentpunkte erwartet werden. Aus der Anwendung der fir Liibeck
festgestellten Relation zwischen Modal Split fiir Wege (19,8%) und Verkehrsleistung (11,0%) kann
abgeleitet werden, dass im Einzugsgebiet eine Verlagerung von 6,22% der gesamten Verkehrsmenge
absehbar ist. Bei einer Einwohnerzahl von 74.396 im Einzugsgebiet und einer durchschnittlichen
Wegestrecke von 7.586 km je Einwohner und Jahr entspricht dies einer Verkehrsverlagerung auf das
Fahrrad von 35 Millionen Personenkilometern jahrlich.
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Berechnung der Veranderung der Wegekosten

Tabelle 7 zeigt die Effekte dieser Verkehrsverlagerung bezogen auf die unterschiedlichen

Verkehrstrager. Aus den von Sommer ermittelten Zuschiissen ergibt sich darlber hinaus der Effekt

auf die jeweiligen Zuschisse.

Tabelle 7

Auswirkung des Radschnellwegs auf die Verkehrsanteile und den Zuschussbedarf der einzelnen

Verkehrstrager
Fahrrad FuRganger MIV oV Summe

Modal Split HL Verkehrsleistung 11,0% 4,9% 51,4% 32,7% 100,0%
Anderung durch RSW 6,22% -0,34% -3,59% -2,29% 0,00%
MS Verkehrsleistung neu 17,2% 4,6% 47,8% 30,5% 100,0%
Anderung Verkehrsleistung

(Pkm / Jahr) 35.085.600 -1.939.962| -20.242.119| -12.903.519 0
Zuschuss je Pkm 0,008 € 0,078 € 0,031€ 0,065 €

Anderung Zuschuss jahrlich 280.685 € -151.317 € -627.506 € -838.729 €| -1.336.867 €

Die laufenden Kosten fir den Radverkehr steigen also um 280.000 Euro jahrlich; gleichzeitig nehmen
die Zuschisse fir die anderen Verkehrstrager um 1,62 Millionen Euro jahrlich ab, beginnend nach
Umstellung des Mobilitatsmusters. Die durchschnittliche Latenzzeit zwischen Fertigstellung des
Weges und Umstellung des Mobilitatsmusters ist vermutlich stark von der Kommunikation des
Projekts in der Bauphase und nach Fertigstellung abhangig; fiir die weiteren Berechnungen wurde
von durchschnittlich einem Jahr ausgegangen. Die genannte Kostensenkung wird also vom Beginn
des zweiten Jahres nach Fertigstellung an kalkuliert und bleibt danach konstant.

3.5. Berechnung der Kostensenkung bei Arbeitsausfall

Regelmaliges Radfahren verringert das Sterblichkeitsrisiko unabhangig von der sonstigen
Lebensfiihrung und Lebenssituation betrachtlich; dieser Effekt steigt mit zunehmender
Radfahrleistung. Radfahren ist vermutlich die einzige Bewegungsart, die deutlich mehr verfiigbare
Lebenszeit schafft, als ihre Ausiibung erfordert. Diese Feststellung wurde erstmals von einer
danischen Forschergruppe im Jahr 2000 publiziert; sie wird mittlerweile von zahlreichen weiteren
Langzeitstudien sowie einer Metaanalyse der WHO gestiitzt.(5,8,19,34) Nach dem aktuellen
Kenntnisstand kann festgestellt werden, dass die urspriinglich postulierte Senkung des
Sterblichkeitsrisikos um 28% realistisch ist und etwa 70% des maximal moglichen Effekts entspricht;
sie setzt offensichtlich eine wochentliche Radfahrzeit von 3 — 4 Stunden bzw. eine wochentliche
Radfahrleistung von 40 — 50 Kilometern voraus. Andere Untersuchungen legen darliber hinaus nahe,
dass diese Senkung des Sterblichkeitsrisikos auf der Verzogerung des Einsetzens der altersbedingten
Leistungseinschrankungen um 15 — 20 Jahre und einer Reduzierung des Erkrankungsrisikos um etwa
34% beruht.(8,10,11,33) Die Lebenserwartung steigt aufgrund regelmaRigen Radfahrens wahrend
des gesamten Erwachsenenlebens um 4 Jahre; unter Einbeziehung der Lebensqualitdt anhand eines
weltweit verbreiteten und akzeptierten Verfahrens (Stanford HAQ) ergibt sich ein Zugewinn von 5
Lebensjahren in guter Qualitat.(11,27)

Allerdings stellen sich die Gesundheitseffekte fiir Umsteigerinnen nicht sofort in vollem Umfang ein.
Mehrere methodisch gute Publikationen haben sich mit der Frage befasst, wie schnell sich bei einer
Veranderung des Aktivitdts- / Mobilitdtsmusters im mittleren bis héheren Lebensalter das
Sterblichkeitsrisiko verringert.(6,7,34) Summarisch kann diesen Arbeiten entnommen werden, dass
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die Halfte des maximalen Effekts nach etwa 7 Jahren erreicht wird. Mathematisch entspricht dies
einer e-Funktion, welche in natirlichen Prozessen sehr haufig zu beobachten ist. Solche Prozesse
zeichnen sich durch einen anfangs schnell, spater nur noch langsam steigenden Effekt aus, schlieRlich
ndahern sie sich in immer kleiner werdenden Schritten einem theoretischen Endzustand. Klassisch zu
beobachten ist eine solche Dynamik beim Zerfall radioaktiver Substanzen, ganz banal aber auch beim
Kraftzuwachs infolge regelmafRigen Besuchs eines Fitnessstudios. Die fir eine ,,Halbwertszeit” von 7
Jahren anzuwendende Formel lautet:

y - 1 —e x:-10

y bezeichnet dabei den relativen Effekt und kann einen Wert zwischen 0 und 1 annehmen; fir die
Berechnung des absoluten Effekts muss dieser Wert mit dem maximalen Effekt multipliziert werden.
X ist die Zeit nach erfolgter Verhaltensanderung, ausgedrtickt in Jahren.

Im Jahr 2017 betrugen die Ausgaben fiir die Entgeltfortzahlung in Deutschland (ohne
Arbeitgeberanteile zur Sozialversicherung) 44,4 Milliarden Euro; (17) verglichen mit den
Bruttoentgelten aller Arbeitnehmer (34.213 € je Arbeitnehmer; 44,75 Millionen Beschaftigte) (26,31)
entspricht dies einem Anteil von 2,9%. Die Stadt Liibeck gibt fiir ihre Personalkosten im Jahr 2017
einen Betrag von 165,7 Millionen Euro an. (13) Hiervon diirften danach 4,8 Millionen Euro auf
krankheitsbedingt fehlende Beschaftigte entfallen.

32,1% der Lubecker Bevolkerung fahren regelmaRig Rad; es wird angenommen, dass diese Quote
auch fur die Beschaftigten der Stadt gilt. Eine Reduzierung des Krankheitsrisikos um 34%, wie oben
ausgefihrt, wird zu einer Reduzierung der Personalausfallkosten in gleicher Hohe fiihren. Fir die
Nichtradfahrer (67,9% der Beschaftigten) fallen 3,66 Millionen Euro Ausfallkosten an; fiir die
Radfahrer sind es 1,14 Millionen Euro oder 34% weniger je Beschaftigtem. Der letztgenannte Betrag
entspricht einer Einsparung von rund 589.000 € jahrlich bei einem Modal Split (Wege) von 20%. Ein
Modal-Split-Anstieg flir den Radverkehr um einen Prozentpunkt entlastet danach den Personaletat
der Stadt Liibeck jahrlich um 29.400 €.

Ein Anstieg des Modal Split (Wege) im Liibecker Einzugsgebiet des Radschnellwegs (68.466
Einwohner) um 11,2 Prozentpunkte entspricht einem Anstieg in der Gesamtstadt (219.956
Einwohner) um 3,5 Prozentpunkte. Daraus ergibt sich langfristig eine Reduzierung der
Arbeitsausfallkosten der Stadt Liibeck von 103.000 € jahrlich. Diese Reduzierung beginnt nach der
Umstellung des Mobilitdtsmusters, also zu Beginn des zweiten Jahres nach Fertigstellung des
Radschnellwegs. Anders als bei der Reduzierung der Wegekosten setzt dieser Effekt allerdings
allmahlich ein; die Halfte des genannten Jahreswertes wird 7 Jahre nach Umstellung des
Mobilitatsmusters und 8 Jahre nach Fertigstellung erreicht.

3.6. Gesamtwert des betriebswirtschaftlichen Nutzens

Aus der Addition von Kostensenkungen fiir den Wegeunterhalt (1,34 Millionen Euro jahrlich nach
Berucksichtigung der zusatzlichen laufenden Kosten fir den Radverkehr) und fur Arbeitsausfall
(langfristig 103.000 Euro jahrlich) errechnet sich ein langfristiger betriebswirtschaftlicher
Gesamtnutzen von 1,44 Millionen Euro jahrlich. Ein solcher Nutzen wiirde nach der von Schréder
formulierten Vorgabe (Realrendite mindestens 2,5% p.a.) Investitionen von etwa 58 Millionen Euro
rechtfertigen.
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4. Volkswirtschaftliche Kalkulation des Nutzens
4.1. Identifikation der Nutznie3er

Die betriebswirtschaftliche Kalkulation bildet ihrer Natur nach nur diejenigen Effekte ab, welche —in
diesem Fall — die Kosten oder Ertrage kommunaler Haushalte beeinflussen. Dies flihrt
notwendigerweise zu einer summarischen Unterschatzung der Effekte. Da insbesondere ein
betrachtlicher Teil der externen Kosten des motorisierten Individualverkehrs ausgeblendet wird (hier
vor allem Unfallkosten und Emissionen), andererseits die gesundheitsférdernde Wirkung des
nichtmotorisierten Verkehrs nur marginal erfasst wird, resultiert methodenbedingt eine
betrachtliche Verzerrung der Perspektive mit Bevorzugung besonders des Pkw-Verkehrs und
Benachteiligung des nichtmotorisierten Verkehrs. Deshalb ist flir die Bewertung des Radschnellwegs
(wie auch flr andere steuerfinanzierte Projekte) eine zusatzliche volkswirtschaftliche Betrachtung
unabdingbar.

Fiir diese Betrachtung ist zunachst einmal zwischen drei Gruppen von NutznielRern des
Radschnellwegs zu unterscheiden:

e Bestandsradfahrerinnen, also Menschen, die bereits zuvor regelmaRig Rad gefahren sind;

e Umsteigerlnnen, also Menschen, die zuvor nicht oder nur gelegentlich Rad gefahren sind,
aber zukilnftig als Folge einer Angebotsverbesserung regelmaRig Rad fahren;

e Die Allgemeinheit.

Eine weitere methodische Herausforderung besteht in dem Sachverhalt, dass der Nutzen teilweise
immaterieller Art ist und deshalb schwieriger oder nur mit Vorbehalten in eine Gelddimension
umrechenbar ist. SchlieBlich muss auch hier beriicksichtigt werden, dass sich der Nutzen je nach
betrachteter Kategorie nicht unmittelbar nach Fertigstellung einstellt, sondern sich in
unterschiedlicher Geschwindigkeit entwickelt.

Bestandsradfahrerinnen

In Deutschland werden 11,2% aller Wege mit dem Fahrrad zurilickgelegt; der Anteil der regelmafigen
Radfahrer betragt 18%. Der Modal Split (Wege) in Liibeck betragt fiir den Radverkehr 20%; daraus
errechnet sich eine Quote der regelmaRigen Radfahrer von 32,1%. Dies entspricht etwa 23.900
Menschen im Einzugsgebiet des Radschnellwegs. Sie profitieren von einem verbesserten
Fahrkomfort, welcher nicht als Geldwert ausdriickbar erscheint. Sie profitieren darlber hinaus von
einer verkiirzten Fahrzeit. Eine Einsparung von 5 Minuten je Tag und Nutzer erscheint realistisch; bei
einer Nutzung an 250 Tagen im Jahr und einer Zeitbewertung von 25 Euro je Stunde resultiert ein
jahrlicher Zeitgewinn von etwa 726.000 Stunden mit einem Geldwert von etwa 18,2 Millionen Euro.
Dieser Nutzen entsteht — Uibrigens als einziger Nutzen — mit der Fertigstellung des Radschnellwegs
und bleibt in der Folgezeit konstant.

Umsteigerinnen

Die Kalkulation der Effekte, von denen diese NutznieRergruppe profitiert, zeigt sich — im Verhaltnis zu
den anderen NutznielRern — vergleichsweise komplex. Als erster Schritt ist es notwendig, die GréRe
dieser Gruppe zu ermitteln. Diese hangt einerseits von der Zahl der erschlossenen Bewohner ab,
andererseits vom Qualitatszuwachs des Gesamtangebots durch den Bau des Radschnellwegs. Diese
Quantifizierung des Umsteigeeffekts erfolgte bereits im Rahmen der betriebswirtschaftlichen
Bewertung; ermittelt wurde dabei eine Qualitatszunahme der Gesamtbedingungen im Einzugsgebiet
um 1,02 Schulnoten und eine Zunahme des Modal Split (Wege) um 11,2 Prozentpunkte von 20% auf
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31,2%. In Deutschland fahren 18% aller Menschen regelmafRig Rad bei einem Modal Split (Wege) von
11,2%. Nimmt man an, dass sich diese beiden Werte proportional verhalten, entspricht ein Anstieg
des Modal Split um 11,2 Prozentpunkte einem Anstieg der Quote der regelmaRigen Radler im
Einzugsgebiet um 18 Prozentpunkte von 31,2% auf 49,2%. Angewendet auf die Einwohnerzahl im
Einzugsgebiet entspricht dies etwa 13.400 zu erwartenden Umsteigerinnen aufs Fahrrad.

Diese Menschen profitieren natiirlich zunachst in gleicher Weise wie die Bestandsradfahrerinnen von
der verkirzten Fahrzeit; dies entspricht einem theoretischen Nutzen von 10,2 Millionen Euro jahrlich.
Ebenso kénnen sie den verbesserten Fahrkomfort geniel3en.

Darlber hinaus profitieren die Umsteigerinnen von den Gesundheitseffekten, welche im Abschnitt
Uber die Kostensenkung bei Arbeitsausfall beschrieben sind. Ihre Lebenserwartung verldangert sich
also — abhangig von der Radfahrleistung — um mehrere Jahre, ihr Krankheitsrisiko sinkt deutlich, und
der altersbedingte Abbauprozess setzt mit einer Verzogerung ein, die deutlich langer ist als die zu
erwartende Lebensverlangerung.

Allgemeinheit

SchlieBlich profitiert auch die Allgemeinheit vom Bau des Radschnellwegs. Dieser Nutzen beruht auf
drei Sachverhalten, die alle mit dem Ausmal des Umsteigens von Verkehrsteilnehmern auf das
Fahrrad in Zusammenhang stehen.

Die oben beschriebenen Gesundheitseffekte niitzen nicht nur den Umsteigerinnen, sie haben auch
einen betrachtlichen volkswirtschaftlichen Nutzen. Gegenwartig fahren 82% der deutschen
Bevolkerung nicht oder zumindest nicht regelmaRig Fahrrad. Etwa die Halfte der Krankheits- und
Pflegekosten eines Menschen entfallen nach einer im Medizinbereich verbreiteten Faustformel auf
die letzten beiden Lebensjahre; diese Kosten sinken durch regelmaRige korperliche Aktivitat im
vorherigen Leben um 15%.(32) Unter der Annahme, dass sich die andere Halfte der Gesundheits- und
Pflegekosten sowie die Entgeltfortzahlung im Krankheitsfall proportional zum Ausmal von Krankheit
und Gebrechlichkeit verhalten, resultieren daraus zurzeit in Deutschland jahrliche Mehrkosten in
Hoéhe von 95 Milliarden Euro. (17,28) Eine Zunahme der regelméaRigen Radfahrer um 13.400
Menschen wiirde danach die Gesundheits- und Pflegekosten langfristig um einen Betrag von 18,7
Millionen Euro jahrlich senken.

Als zweiter Sachverhalt ist die Senkung der externen Kosten des Kfz-Verkehrs zu betrachten, also
derjenigen Kosten, die von der Allgemeinheit getragen werden, ohne dass diesen Ausgaben
spezifische Einnahmen durch Steuern oder vergleichbares entgegenstehen. Diese Kosten betragen
fir den Pkw- und Kraftradverkehr laut Umweltbundesamt 46,9 Milliarden Euro jahrlich.(30) Es
handelt sich dabei in erster Linie um Kosten infolge von Unfallen, welche nicht durch die Kfz-
Versicherung abgedeckt werden, sowie um die Freisetzung von Luftschadstoffen und Klimagasen. Auf
das Einzugsgebiet des Radschnellwegs wirden hiervon nach ausschlieBlicher Beriicksichtigung der
Einwohnerzahl 42,1 Millionen Euro jahrlich entfallen. Diese Kosten verhalten sich annahernd
proportional zur Verkehrsleistung. Da der Modal Split des MIV (Verkehrsleistung) in Liibeck nur
51,4% betragt statt 74,8% im Bundesdurchschnitt, und da auRerdem die Verkehrsleistung je
Einwohner und Jahr im Einzugsgebiet des Radschnellwegs nur 7.586 km betragt (Bundesdurchschnitt
14.235 km), verbleiben fiir das Einzugsgebiet externe Kosten des Kfz-Verkehrs in Hohe von 15,4
Millionen Euro jahrlich.

Wie in Tabelle 7 dargestellt, sinkt die Verkehrsleistung des individuellen Kfz-Verkehrs als Folge des
Radschnellwegs 7,0% seiner bisherigen Leistung oder um 3,59% der gesamten Verkehrsleistung der
Bewohner des Einzugsgebiets. Setzt man diesen Wert in Bezug zur vorherigen Verkehrsleistung des
MIV, sinken dessen externe Kosten um 1,08 Millionen Euro jahrlich.
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Als dritte Kategorie ist hier der Abbau von Staus zu nennen. Staus beruhen auf einem Missverhaltnis
zwischen vorhandener und bendétigter Verkehrsflache. Um die gleiche Anzahl von Personen zu
beférdern benétigt das Fahrrad nur 36% der Flache, die per Auto erforderlich ist; die unterschiedliche
Verweildauer ist hierbei schon einkalkuliert, fir beide Verkehrsmittel wurde deren in dieser Hinsicht
optimale Geschwindigkeit zugrunde gelegt. Aus der Multiplikation dieser Reduktion mit der
Reduktion der Kfz-Verkehrsleistung ergibt sich eine Minderung des Verkehrsflachenbedarfs um
4,45%.

Die haufig zitierte Inrix-Studie (16) beziffert den Schaden durch Staus in Deutschland auf 1.770 Euro
je Fahrer bei 45 Millionen Fahrzeugen; als wesentlichste Komponente wird von den Autoren der
Zeitverlust benannt. Ubertragt man diese Werte auf den Einzugsbereich des Radschnellwegs unter
Berlicksichtigung des geringeren Modal Split des MIV und der geringeren Verkehrsleistung, ergibt
sich ein anteiliger Schaden von 26,2 Millionen Euro jahrlich. Nimmt man an, dass das Staurisiko
proportional zum sinkenden Flachenbedarf abnimmt, ergibt sich daraus eine Senkung des Schadens
um 1,17 Millionen Euro jahrlich.

4.2. Berechnungswege des Nutzens

Der Nutzen des Radschnellwegs ist teilweise unmittelbar materieller Art, teilweise immateriell.
Aufgrund dieser Problematik werden nachfolgend zwei Nutzenkalkulationen prasentiert:

1. Eine restriktive Kalkulation, die sich auf die unmittelbar finanziellen Effekte beschrankt. Sie
umfasst lediglich zwei Kategorien der NutznieRergruppe Allgemeinheit: die Senkung der
Gesundheits- und Pflegekosten und die Senkung der externen Kosten des Kfz-Verkehrs. Ein
Zugewinn von Lebenszeit und Lebensqualitat wird also bei diesem Kalkulationsansatz als
nicht relevant gewichtet.

2. Eine umfassende Kalkulation, die ebenfalls die Senkung der externen Kfz-Kosten enthalt.
Anstelle der Gesundheits- und Pflegeausgaben wird ein in den angelsadchsischen Landern
weit verbreitetes Konzept angewandt. Diese Lander verwenden insbesondere zur Steuerung
der Ressourcen im Gesundheitswesen ein System, welches dem Gewinn eines Lebensjahrs in
guter Qualitat einen bestimmten Geldbetrag zuweist. (20) Im Jahr 2005 betrug dieser Betrag
in GroRbritannien 30.000 GBP (damals entsprechend etwa 36.000 €). Aus den USA wird ein
undatierter Betrag von 50.000 $ genannt. Fir die umfassende Kalkulation wurde der
britische Ansatz verwendet. Auf der Grundlage des erwdhnten Zugewinns von 5
Lebensjahren in guter Qualitdt und einer jahrlichen Sterbequote von 1,13% der
Gesamtbevolkerung errechnet sich ein langfristiger Zugewinn von 755 Lebensjahren in guter
Qualitat jahrlich. Dies entspricht einem jahrlichen Geldwert von 27,2 Millionen Euro. Dariber
hinaus enthalt die umfassende Kalkulation den Geldwert des Zeitgewinns fiir die Nutzer des
Radschnellwegs, sowie den Geldwert des reduzierten Staurisikos.

Die zeitliche Zuordnung des Nutzens wurde in folgender Weise vorgenommen:

e Unmittelbar nach Freigabe lediglich der Zeitgewinn der Bestandsradfahrerinnen;

e Nach einem Intervall von einem Jahr als durchschnittliche Zeit fiir die Anderung des
Mobilitatsmusters der Zeitgewinn fiir die Umsteigerinnen, die Senkung der externen Kosten
des Kfz-Verkehrs, und die Stauvermeidung;

e Ebenfalls beginnend nach einem Intervall von einem Jahr die Gesundheitskosten bzw. das
britische Verfahren zur Bewertung des Zugewinns an Lebenszeit und Lebensqualitat, beide
Verfahren ansteigend in Richtung auf den Maximaleffekt mit einer Halbwertszeit von 7
Jahren.
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5. Kostenkalkulation
5.1. Herstellungskosten

Waihrend fiir konventionelle Radwege zurzeit liblicherweise Kosten um 200.000 Euro je Kilometer (im
stadtischen Bereich bei erforderlichem Grunderwerb auch mehr) kalkuliert werden, liegt dieser
Kostenansatz fir Radschnellwege hoher; dies ist den hoheren Bodenpreisen in dichter besiedelten
Zonen, dem breiteren Querschnitt und den héheren Anforderungen beziglich Hindernisfreiheit
anzurechnen. Eine abgeschlossene Kostenrechnung liegt fiir die bereits erwahnte Nordbahntrasse in
Wuppertal vor; dariiber hinaus gibt es Kostenprognosen fir neun weitere Projekte, alle ebenfalls in
Nordrhein-Westfalen gelegen. (4,18,21) Es zeigt sich eine betrachtliche Spanne in den Kosten je
Kilometer; sie reicht von 270.000 Euro (Hagen — Arnsberg) bis 1,81 Millionen Euro (Rhein — Ruhr).
Wesentliche Ursache fiir diese Spanne ist der Aufwand fiir Sonderbauwerke (Tunnel, Briicken usw.);
beim Radschnellweg Rhein — Ruhr sind dies zwei Drittel der Kosten, auch die nachst teure
Nordbahntrasse in Wuppertal verlauft auf einer ehemaligen Bahnstrecke mit zahlreichen Tunnels
und Briicken, sodass auch hier Gberdurchschnittlich aufwandige Umbauten erforderlich waren. Der
durchschnittliche Kilometerpreis aller untersuchten Projekte betragt 780.000 €, der Medianwert
670.000 €.

GrolRe Teile der hier untersuchten Route verlaufen auf NebenstraRen; hier ist die Umgestaltung als
FahrradstralRen als vergleichsweise kostenglinstige MaBnahme anzusehen. An grof3en
Neubauprojekten sind lediglich eine neue Rampe von der Marienbriicke zur Willy-Brandt-Allee, eine
neue Ampelanlage an der Kreuzung KérnerstralRe / St. Jirgen-Ring, und vermutlich eine planfreie
Querung der Kreuzung Tremskamp / Cleverbriicker StraRe zu erwarten. Angenommen werden fir
dieses Projekt Kosten von einer Million Euro je Kilometer und entsprechend 14,9 Millionen Euro
insgesamt. Bezogen auf den zu erwartenden Aufwand erscheint dieser Ansatz groRziigig, zumindest
aber realistisch.

5.2. Laufende Kosten

Aufgrund der absehbaren Anderung des Mobilititsmusters werden die laufenden Kosten des
Radverkehrs ansteigen. Die Kalkulation dieser zusatzlichen Kosten erfolgte mit dem bereits
beschriebenen Verfahren nach Sommer (23) und kann aus Tabelle 7 abgelesen werden. Die
Kostenzunahme betragt danach 280.000 Euro jahrlich; sie beginnt nach Umstellung des
Mobilitatsmusters und bleibt konstant.
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6. Bilanz

Tabelle 8 fasst die bisher ermittelten Betrage fiir Nutzen und Kosten des Radschnellwegs zusammen.

Tabelle 8

17

Nutzen und Kosten nach Kategorien

Jahresbetrage
Betriebswirtschaftlicher
Kategorie Nutzen Volkswirtschaftlicher Nutzen
restriktiv umfassend
Fahrzeitersparnis
(Bestandradlerlnnen) * 18.162.090,40 €
Fahrzeitersparnis
(Umsteigerinnen) ** 10.188.932,72 €
Ersparnis
externe Kosten Kfz ** 857.874,69 € 857.874,69 €

Ersparnis
Staukosten **

1.165.330,10 €

Kostensenkung
Krankheit / Pflege ***

18.748.066,42 €

Zugewinn Lebenszeit /
Lebensqualitat ***

27.155.754,66 €

Ersparnis Wegeunterhalt**

1.615.403,44 €

Ersparnis Arbeitsausfall
Hansestadt Liibeck***

102.776,29 €

Jahressummen Nutzen ***

1.718.179,73 €

19.605.941,11 €

57.529.982,56 €

Laufende Kosten **
(Zuwachs Radverkehr)

280.312,06 €

280.312,06 €

280.312,06 €

Laufender Uberschuss ***

1.437.867,67 €

19.325.629,04 €

57.249.670,50 €

Herstellungskosten

(einmalig) 14.900.000,00 €
Zeitverlauf

* Beginn ab Freigabe; konstante Betrage

ok Beginn 1 Jahr nach Freigabe; konstante Betrage

%k %k %

Beginn 1 Jahr nach Freigabe; wachsende Betrage

Angegeben ist jeweils der langfristige Betrag

Flr das Verstandnis der Gesamtkalkulation ist zundchst wichtig, dass es sich bei den

Herstellungskosten um einen nur einmaligen Betrag handelt. Demgegeniiber handelt es sich bei allen
anderen Kategorien um jahrlich wiederkehrende Betrage, die teilweise in ihrer Hohe konstant sind,

teilweise aber auch im Zeitverlauf anwachsen. Es kann nicht verwundern, dass der
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volkswirtschaftliche Nutzen bei restriktiver Berechnung deutlich geringer ausfallt als bei umfassender
Berechnung, und dass der Nutzen bei rein betriebswirtschaftlicher Kalkulation am geringsten ausfallt.

Wie bereits erwdhnt bereitet die Kalkulation der Kosten kaum methodische Probleme. Ein Ansatz von
14,9 Millionen Euro fiir die Herstellung des Radschnellwegs erscheint ausreichend und sollte auch fir
die wenigen aufwandigen Einzelkomponenten ausreichen. Der Anstieg der laufenden Kosten fiir den
Radverkehr wird durch Kostenminderungen in den anderen Kategorien weit mehr als kompensiert.

Der Nutzen setzt zum groRen Teil erst verzogert ein; dies beruht zum einen auf der erforderlichen
Zeit fur die Umstellung des Mobilitatsmusters, welche durch eine gute Kommunikation des Projekts
aber sicher auf durchschnittlich ein Jahr begrenzt werden kann. Zum anderen stellen sich die
Gesundheitseffekte erst tiber einen mehrjahrigen Zeitraum ein; eine Halbwertszeit von 7 Jahren
entspricht am besten der zu diesem Thema verfiigbaren Literatur. Uberraschend war das Ergebnis
der Kalkulationen des Zeitgewinns fir den bereits jetzt radelnden Teil der Bevélkerung im
Einzugsgebiet: bei Annahme eines zurtickhaltenden Ansatzes von 25 € / Stunde (zum Vergleich: die
erwahnte Inrix-Studie (16) kalkuliert mit Staukosten von 59 € / Stunde, davon mehr als 80% fur
Zeitverlust) Gbertrifft der Nutzen allein dieser Kategorie die gesamten Herstellungskosten bereits im
ersten Jahr nach Freigabe.

Die andere grofle Nutzenkomponente bildet der Zugewinn an Gesundheit, Lebenserwartung und
Lebensqualitat; sie entwickelt sich aber relativ langsam und verbleibt langfristig knapp unterhalb des
Nutzens des Fahrzeitgewinns. Der Nutzen durch vermiedene Staukosten und durch reduzierte
externe Kosten des Kfz-Verkehrs ist mit jeweils rund 1 Million Euro jahrlich durchaus bedeutend;
beide Kategorien zusammen liegen damit etwa gleichauf mit den aktuell vom Bauausschuss
geforderten jahrlichen Investitionen in Libecks Fahrradinfrastruktur. Sie erreichen aber bei weitem
nicht die Relevanz der beiden erstgenannten Kategorien.

Betriebswirtschaftliche Bilanz

Abbildung 2 zeigt die jahrlichen Ersparnisse und Kosten, welche bei betriebswirtschaftlicher
Betrachtung durch den Radschnellweg generiert werden, Abbildung 3 prasentiert die kumulierten
Werte.

Abbildung 2
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Abbildung 3

Betriebswirtschaftliche Bilanz
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Im ersten Jahr besteht aufgrund der angenommenen Latenz zwischen Fertigstellung des
Radschnellwegs und Umstellung des Mobilitdtsmusters noch kein Uberschuss beziiglich der
laufenden Betrige. Im zweiten Jahr nach Fertigstellung betrigt der Uberschuss 1,34 Millionen Euro
und steigt auf 1,40 Millionen Euro im zehnten Jahr, und langfristig auf 1,44 Millionen Euro jahrlich.
Bezogen auf die Herstellungskosten von 14,9 Millionen Euro entspricht dies einer jahrlichen
Durchschnittsrendite von 8,3% in der ersten Dekade, 9,5% in der zweiten Dekade, und 9,7%
langfristig. Ohne Berticksichtigung von Zuschiissen und Zinsen ist die vollstéandige Refinanzierung der
Herstellungskosten 12 Jahre nach Herstellung zu erwarten. Dies ist im Vergleich zur
durchschnittlichen betriebswirtschaftlichen Rendite 6ffentlicher Investitionen ein ausgezeichneter
Wert.
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Volkswirtschaftliche Bilanz

Ist die betriebswirtschaftliche Bilanz des Projektes schon ausgezeichnet, muss die
volkswirtschaftliche Bilanz als Gberragend klassifiziert werden. Abbildung 4 zeigt die zeitliche
Entwicklung des jahrlichen volkswirtschaftlichen Gesamtnutzens und der Kosten.

Abbildung 4
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Abbildung 5
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Abbildung 5 zeigt die langfristige kumulierte Entwicklung von Kosten und Nutzen. Bei Addition aller
Jahreswerte wird bei umfassender Berechnung die Milliardengrenze fiir den Uberschuss nach 22
Jahren Uberschritten; bei restriktiver Kalkulation ist zu diesem Zeitpunkt ein Uberschuss von etwa
260 Millionen Euro aufgelaufen.

Flr die Bewertung der Machbarkeit eines solchen Projekts ist aber auch die kurz- bis mittelfristige
Perspektive bedeutsam; sie kann der Abbildung 6 entnommen werden. Auch hier differieren
restriktive und umfassende Kalkulation wieder betrachtlich: Wahrend bei umfassender Berechnung
eine vollstandige Refinanzierung der Herstellungskosten bereits gegen Ende des ersten Jahres nach
Freigabe erfolgt ist, wird bei restriktiver Berechnung die kumulative Gewinnzone erst im flinften Jahr
erreicht. Trotz dieses Unterschiedes kann aber festgestellt werden, dass bei beiden Rechenansatzen
die Refinanzierungszeit ungewdhnlich kurz ist.

Abbildung 6
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Insgesamt kann festgestellt werden, dass bei dem geplanten Radschnellweg eine auBergewdhnlich
glnstige Nutzen-Kosten-Relation zu erwarten ist. Diese korreliert unmittelbar mit dem Umfang der
Umverteilung von Verkehrsleistungen zum Radverkehr; diese Umverteilung ist wiederum direkt
abhangig von der Qualitat der Infrastruktur. Deshalb wird fir die Planung und fir die Ausfihrung des
Radschnellwegs eine eindeutige Fokussierung auf hohe Akzeptanz und Freiheit von verzégernden
Hindernissen empfohlen; dies verspricht bereits nach sehr kurzer Zeit ein auch wirtschaftlich deutlich
besseres Ergebnis als eine vordergriindige Kostenminimierung.
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