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1 Vorbemerkung

Im Auftrag der Stadteregion Aachen wird eine Machbarkeitsstudie zur Objektplanung
von Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerken fir den Radschnellweg Aachen —
Heerlen/Kerkrade/Herzogenrath erstellt.

Sie ist das Ergebnis eines in Nordrhein-Westfalen durchgefihrten
Planungswettbewerbs fiir Radschnellwege. Aus den eingereichten
Wettbewerbsbeitrégen wurden funf Projekte pramiert, u.a. der Radschnellweg
Euregio zwischen Aachen — Heerlen/Kerkrade/Herzogenrath. Die Projekte erhalten
eine Landesférderung in Hohe von 80 Prozent fir eine vertiefende
Machbarkeitsstudie und Ausfuhrungsplanung.

Der Projektverlauf der Machbarkeitsstudie schloss eine umfangreiche
Birgerbeteiligung ein. Burgern sollte ermdglicht werden, Vorschlage fir die Planung
insbesondere im Hinblick auf die Linienfihrung einzubringen und so die Akzeptanz
des Bauvorhabens noch zu steigern und die Nutzung des Radschnellwegs zu
erhdhen.

Parallel zur Machbarkeitsstudie ist PTV Transport Consult GmbH gemeinsam mit
dem niederlandischen Partner Goudappel Coffeng BV damit beauftragt eine
Potenzialuntersuchung und Nutzen-Kosten-Untersuchung zu erstellen, welche in
diesem Teilbericht erlautert werden. Auf einer verkehrsmodellbasierten Grundlage
wurde im Zeitraum von Januar 2015 bis April 2017 die nachfolgend dargestellte
Potenzialanalyse mit Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefihrt.

Dem Konzept folgend, fand die Potenzialanalyse in einem zweistufigen Prozess
statt: Im ersten Schritt wurde der Korridor des Wettbewerbsbeitrages betrachtet, in
dem der Radschnellweg zukiinftig nach Bertcksichtigung aller Vorschléage verlaufen
soll. Nach Abschluss der Burgerbeteiligung erfolgte dann die finale
Potenzialabschatzung. Auf diesen Ergebnissen aufbauend, wurde das Nutzen-
Kosten-Verhéltnis des geplanten Radschnellwegs ermittelt.

Mit dem geplanten Radschnellwegkonzept werden die beiden Oberzentren Aachen
und Heerlen miteinander verknupft, gleichzeitig erfolgt eine Anbindung der
Mittelzentren Herzogenrath und Kerkrade. Durch die Lage des Radschnellwegs,
profitieren auch kleine Orte wie Kohlscheid oder Richterich von den Planungen. Die
Anbindung des Campus Melaten hat das Ziel, den Radschnellweg fur eine groRe
Nutzeranzahl attraktiv zu gestalten.

Radschnellwege sollen in der zukiinftigen Nahmobilitét eine strategisch wichtige
Funktion hinsichtlich einer Bliindelung und Beschleunigung von bedeutenden
regionalen und stadtischen Radverkehren erfillen. Der Aktionsplan der
Landesregierung zur Férderung der Nahmobilitat zahlt Radschnellwege zu den
~Premiumprodukten® der zentralen Bausteine zur Férderung der Nahmobilitat und
missen sich an zentralen Parametern und definierten Qualitatskriterien orientieren.
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PTV Transport Consult GmbH widmet sich bereits seit einigen Jahren dem Thema
Nah- und Elektromobilitat und treibt diese Themen im Sinne einer integrierten
Verkehrsplanung von Forschungen und Projekten voran. Hierzu gehéren das
gemeinsam mit TCI R6hling umgesetzte Forschungsvorhaben Kosten-Nutzen-
Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmalinahmen, Projekt FE
70.785/2066 (nachfolgend NKA-RAD) und mehrere im Zuge von
Machbarkeitsstudien erstellten Potenzial- und Nutzen-Kosten-Untersuchungen im
Zuge von geplanten Radschnellwegprojekten.
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2 Raumstruktur und verkehrliche Merkmale

2.1

2.2

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der geplante Radschnellweg soll die Stadte Aachen, Heerlen, Kerkrade und
Herzogenrath verbinden. Er fuhrt aus der Aachener Innenstadt Richtung Norden
durch die Vororte Laurensberg und Richterich bis Kohlscheid und weiter bis
Herzogenrath und Kerkrade. Uber einen Abzweig von Richterich aus fiihrt ein
Abzweig bis Heerlen.

Entlang des Korridors Aachen — Herzogenrath verlauft die Landesstral3e 232. Die
hochbelastete Stral3e soll durch den Radschnellweg entlastet werden. Parallel zum
Korridor Aachen — Heerlen verlauft auRerdem die L231.

Neben dem stéadteverbindenden Charakter ist das Ziel der Radschnellwegplanung,
eine attraktive Anbindung umliegender Gewerbegebiete wie beispielsweise Avantis
zu schaffen.

Bei der betrachteten Region handelt es sich um leicht bis mittelstark bewegtes
Geléande, was sich in aktuellen Modal-Split-Anteilen des Radverkehrs widerspiegelt.
Entsprechend ist davon auszugehen, dass der Bau des Radschnellwegs auch mit
Offentlichkeitsarbeit begleitet werden muss, um die neu gewonnene Attraktivitat des
Rads durch den Radschnellweg zu verbreiten. Gleichzeitig besteht mit dem Bau des
Radschnellwegs auch ein grof3es Potenzial, Nutzer anderer Verkehrsmittel auf das
Verkehrsmittel Rad zu ziehen.

Durch starkere Verknipfungen zwischen den Niederlanden und Deutschland
beispielsweise durch Schaffung neuer Arbeitsplétze oder durch eine zunehmende
Zahl an Studenten einerseits in Heerlen und andererseits an der RWTH Aachen mit
wachsendem Wohnraummangel in Aachen, sorgen fur ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen in diesem Korridor.

Auswirkungen gesellschaftlicher, soziodemographischer und
technologischer Verdnderungen

Seit einigen Jahren sind einige Trends im Mobilitdtsverhalten wahrzunehmen, die
nachfolgend kurz angerissen werden:

= Alterung der Bevdlkerung: Die Mobilitat von Senioren ist durch reduzierte
Wegezahlen und —langen gekennzeichnet, aber auch eine gestiegene Anzahl
hochmobiler Senioren.
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Abbildung 1: Unterschiede im Altersaufbau der Bevolkerung in Deutschland 2011 und 2060 (Quelle: BIB
2013)

= Verschiebung der Wegzwecke: Ein sichtbarer Trend geht von weniger Arbeits-
und Schulwegen hin zu mehr Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitwegen und
damit einer geringeren Bundelung zu den Spitzenstunden.

®» |ndividualisierung und Pluralisierung von Lebensformen, beispielsweise mit
einem steigenden Anteil von Single-Haushalten.

= Zunahme von Haushalten, die von (Alters-)Armut bedroht sind und damit einher
gehendem geringerem Pkw-Besitz.

= Wertewandel, insbesondere bei der juingeren Generation: Weg vom ,Besitz*
eines eigenen Pkw, hin zur ,Nutzung bei Bedarf*.

= Reurbanisierung, welche tendenziell eine Verbesserung der Ausgangssituation
fur Verkehrsmittel des Umweltverbundes (auch neue Mobilitdtsformen) und einen
niedrigeren Motorisierungsgrad mit sich bringt.

= Trends zur E-Mobilitat, 2014 sind 480.000 E-Bikes verkauft worden, insgesamt
fahren in Deutschland bereits 2,1 Mio. E-Bikes. Die gleichzeitige Planung von
Radschnellwegen, gerade in NRW erhdht mdgliche Potenziale fur multimodale
Verkehre.

Aus den genannten Verdnderungen des Mobilitatsverhaltens entwickeln sich kurz-
und mittelfristig deutlich wahrnehmbare Veranderungen im Verkehrsaufkommen.
Dabei ist der Radverkehr, einschlie3lich Pedelecs, einer der wachsenden
Verkehrstrager. Diese Entwicklung ist in der Verkehrsplanung zu beriicksichtigen,
um eine langfristige und dem zukunftigen Aufkommen gerechte Infrastruktur zu
planen. Demnach ist es sinnvoll, das Angebot des Umweltverbundes zu stéarken. Der
Bau eines stadteverbindenden Radschnellwegs ist ein Aspekt dieses Ansatzes.
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3 Aufbau eines Verkehrsmodells

3.1

3.2

Datengrundlagen

Die Grundlagenbetrachtung und Auswertung bestehender Daten stellt eine
wesentliche Voraussetzung fur die erfolgreiche Projektbearbeitung dar. Fir die
vorliegende Untersuchung standen als Grundlagen folgende Planunterlagen, Daten
und Quellen zur Verfugung:

= Verkehrszahldaten aus den Jahren 2005 bis 2010

= Mobilitatserhebung Aachen 2011, Untersuchung der Stadt Aachen und
StadteRegion Aachen, HHS Ingenieur GmbH, 2012

= Grenzilberschreitende georeferenzierte Datenplattform und
Verkehrssimulationsmodell mit integrierter Verkehrsdatenbank fiir die Region
Aachen, Institut fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr, RWTH Aachen in
Zusammenarbeit mit IVV Aachen, 2014

® Analysezustand 2010

= Prognosezustand 2025
= Radverkehrsmatrizen IGVP, 2006
= Streckenverlaufe der betrachteten Varianten des Radschnellweges, 2015 - 2017
» Kostenschatzung fur den Radschnellweg, 2017

Die vorliegenden Informationen wurden in den Arbeitsschritten der Potenzialanalyse,
der Aufteilung der Kostenschatzung und der Nutzen-Kosten-Analyse
weiterverwendet.

Modellierung des Radverkehrs

Die Modellierung des Radverkehrs stellt eine besondere Herausforderung dar.
Insbesondere die Routenwahl von Radfahrern ist von einer Vielzahl an Faktoren
abhangig, die dartiber hinaus nicht in gleichem Maf fur alle Radfahrer gelten,
sondern je nach Radfahrertyp unterschiedlich wahrgenommen werden und somit
kaum quantifizierbar sind. Eine Sammlung von Einfliissen sind in Hunt und Abraham
(2007)* sowie in Menghini (2008)? zu finden.

! Hunt, J.D. und J.E. Abraham (2007) Influences on bicycle use, Transportation, 34 (4) 453-470.
2 Menghini, Gianluca (2008), Routenwahl von Fahrradfahrern, Masterarbeit, Universitat Zirich
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Mach Hunt, J.D. und Abraham, J.E_(2007), Influences on bicycle use, Transporfafion, No. 34 (4), S. 453470

Abbildung 2: Einflisse auf die Routenwahl des Radfahrers [eigene Darstellung nhach Hunt und Abraham,
2007]

Vor diesem Hintergrund ist nun die Frage zu stellen, wie ein Radschnellweg von
Radfahrern wahrgenommen wird. Als grundlegende Eigenschaften sind dabei zu
sehen

= yom motorisierten Verkehr weitgehend unbeeinflusste, separate Lage
= z{igige und hindernisfreie Linienfihrung mit gro3ztigigen Mindestbreiten

= Trassierung mit wenig Konfliktpunkten und somit geringem Zeitverlust durch
Anhalten oder Warten an Knotenpunkten

= Zweck der Uiberregionalen und regionalen Radverkehrsverbindung

Anders als beim motorisierten Individualverkehr (MIV) steigt aufgrund der
begrenzten Hochstgeschwindigkeit des Radfahrers die Attraktivitat nicht
ausschlief3lich durch Steigerung der zulassigen Geschwindigkeit und Kapazitat. Um
die Attraktivitdt des Radschnellwegs herauszustellen, missen zusétzliche Faktoren
in das Modell integriert werden. Es wird daher ein Ansatz gewahlt, bei dem der
Zeitaufwand und die Distanz der Strecke in gleichem Malf3 berlcksichtigt werden.
Um die Attraktivitat des Radschnellwegs (RSW) herauszustellen, wird der
Zeitaufwand bei der Befahrung des RSW 20% geringer bewertet als bei
umliegenden Strecken. Dieser Ansatz besteht unabhéngig von der ohnehin héheren
Streckengeschwindigkeit des Radschnellwegs um neben der messbaren
Reisezeitverkiirzung auch die empfundene héhere Streckenqualitat abzubilden.
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Die Verringerung der Reisezeit um 20% stellt einen Erfahrungswert dar, der sich in
der Modellierungspraxis als plausibel erwiesen hat. Bei der Interpretation dieses
Wertes hilft die nachfolgende Graphik.

Wie oben beschrieben, ergibt sich der Gesamtaufwand aus Distanz und Reisezeit.
Mit steigender Streckenlange steigt die Bereitschaft, einen Umweg fir die Nutzung
des RSW in Kauf zu nehmen. Bei Betrachtung des Gesamtaufwands ergibt sich eine
Verringerung von ca 9%. Bei einer 10 km langen Fahrt auf dem RSW ergibt sich
somit allein durch diesen Parameter die Bereitschaft, einen Umweg von 900m
zurlickzulegen.

8000
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4000
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2000
1000

12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Entfernung [km]

Gesamtaufwand [Distanz und Reisezeit]

Gesamtaufwand 20 km/h e Gesamtaufwand 20km/h reduziert

Abbildung 3: Darstellung des Gesamtaufwands nach Entfernung

Neben der Streckenqualitat und —lage reagieren Radfahrer auch auf weitere
Umwelteinflisse. Ein entscheidender Faktor ist die Haufigkeit und die Stérke von
Steigungen. Da es sich bei der Region um Aachen in vielen Bereichen um bewegtes
Gelande handelt, missen diese Einfliisse bei der Modellerstellung berticksichtigt
werden. Vergleichbar mit dem vorhergehenden Ansatz, wird abhangig von der
Steigung des Streckenabschnitts ein Reisezeitzuschlag festgelegt. Entsprechend
der nachfolgenden Tabelle sind 4 Steigungskategorien definiert:

Steigung Reisezeiterh6hung
0-2% -
2-4% 10%
4-6% 20%
>6% 30%

Tabelle 1: Kategorien Streckensteigungen

Die Reisezeiterh6hungen werden richtungsfein hinterlegt. Reisezeitgewinne durch

Gefalle werden nicht berticksichtigt.
GROUP
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Modellibernahme und -aufbau

Die Grundlage der Potenzialanalyse stellt ein Verkehrsmodell der StadteRegion
Aachen dar, wofur Grundlagen tbernommen und zu einem VISUM-Verkehrsmodell
zusammengefihrt wurden.

Mithilfe eines Verkehrsmodells kdnnen Herausforderungen der Mobilitat beantwortet
werden, denn in Modellen sind nicht nur Verhaltensdaten hinterlegt, sondern auch
der Bezug zu einem StralRennetz ist gegeben (vgl. Abbildung 4).

» Verhalten
* Wieviele Personen bewegen sich?

* \fon wo nach wo bewegen sie sich?
* Zu welchem Zweck bewegen sie sich?
* \Womitbewegen sie sich?

= Bezug zu einem StraRennetz
* Welchen Weg nehmen sie?
* Wielange dauert es (unter Belastung)?
* Wieweit ist der Weg?

* Welche Emissionen entstehen?

Abbildung 4: Funktionsweise Verkehrsmodellierung

Zunachst wurde das StraRennetz aus OpenStreetMap bernommen, in dem
zulassige Geschwindigkeiten, Stra3enkategorien und zuléssige Verkehrsmittel
hinterlegt sind.

Die Einteilung der Verkehrszellen wurde aus dem bestehenden Verkehrsmodell der
RWTH Aachen / IVV Gibernommen, die Anbindung der Verkehrszellen erfolgte durch
eine automatische Anbindung.

Die ibernommenen Verkehrsnachfragematrizen fiir den Analysefall 2010 sowie den
Prognosefall 2025 wurden ebenfalls aus dem bestehenden Modell ibernommen. Die
Matrizen sind verkehrsmittelfein und Quelle-Ziel-Gruppenfein.

Der geplante Radschnellweg soll Aachen mit den Stadten Heerlen / Kerkrade /
Herzogenrath verbinden. Die geplante Verbindung ist im Zuge der
Machbarkeitsstudie in vier Abschnitte unterteilt:

» Abschnitt 1, Aachen — Richterich

= Abschnitt 2, Richterich — Kohlscheid — Pannesheide
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= Abschnitt 3, Kohlscheid — Herzogenrath
= Abschnitt 4, Richterich — Locht (Grenze)

Das Untersuchungsgebiet innerhalb des Verkehrsmodells ist in der nachfolgenden
Abbildung 5 dargestellt.

Abbildung 5: Modellausschnitt Untersuchungsgebiet (griin: Radschnellweg, blau: Einzugsbereich)

Ziel des Verkehrsmodells ist es die Potenziale des geplanten Radschnellweges
unter Einbezug der hinterlegten soziodemographischen Gegebenheiten zu ermitteln.
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Von besonderer Bedeutung sind dabei die Lage von Arbeitsplatzen, Wohnorten,
aber auch Schulen, Freizeiteinrichtungen und ahnlichem. Weiteres Merkmal ist die
Veréanderung der Verkehrsmittelwahl, die mit der Qualitatsverbesserung der
Radinfrastruktur einhergeht. In nachfolgenden Abbildungen sind daher die im
Verkehrsmodell enthaltenen Strukturdaten fiir 2025 visualisiert.

Metropoldichte
[Einwohner + Arbeitsplatze / km?]

Einwohnerdichte
[Einwohner / km?]

<1.000 <500

1.000-2.000 600-1.000

2.000-3.000 1.000-2.500

3.000-4.000 2.500-5.000

4.000-5.000 5.000-7.500

>5.000 >7.600

g " .

% Berufskoleg
Herzogenrath

Schulplatze Schiilerdichte

[Anzahl Schulplatze] [Schiiler / km%]
<50
50-100 50-100
100-200 100-200
200-300 200-300
300-400 300-400
>400 >400

Abbildung 7: Schulplatze und Schilerdichten im Untersuchungsgebiet
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Studentendichte
[Studenten / km?]

Studienplatze
[Anzahl Studienplatze]
keine <100
Studienplatze

_ Hochschulen

mit Angabe
Studienplatze

200.-300

300-400

400-500

500-600

>600

Arbeitsplatze
[Anzahl Arbeitsplatze]

Angestelltendichte
[Angestelite / km?]

<300 § | <s00
[ 500.-1.000
I 1-000-1.500
I -500-2.000

2.000-2.500

==
N -0

300-450

450-600

600-750

750-900

>900

Abbildung 9: Anzahl Arbeitsplétze und Angestelltendichte Untersuchungsgebiet
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Fur die Auswertungen wurden Anderungen des Modal-Split durch Verbesserung des
Angebots im Radverkehr betrachtet.

In nachfolgender Abbildung 10 ist dieser fur das Untersuchungsgebiet ohne
Radschnellweg (Nullfall) dargestellt.

Modal Split nach Distanz (Untersuchungsgebiet, Nullfall)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0%
0-2,5 km 2,5-5km 5-7,5km 7,5-10km >10km gesamt
EFuR mRad mIv mOvV

Abbildung 10: Modal-Split nach Distanz ohne Radschnellweg, Untersuchungsgebiet Nullfall

Modal Split nach Distanz (Einzug RSW, Nullfall)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

? 0%

0%
0-2,5 km 2,5-5km 5-7,5km 7,5-10km >10km gesamt

EFuR mRad mIV mQV

Abbildung 11: Modal-Split nach Distanz ohne Radschnellweg, Einzugsgebiet RSW Nullfall
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Gut erkennbar ist die Fahrradnutzung fiir Distanzen bis 5 km, bei langeren Strecken

nimmt der Radverkehrsanteil sehr deutlich ab und spielt ab Entfernungen von 10 km
keine Rolle mehr.

Mithilfe der Potenzialanalyse werden im Wesentlichen die Auswirkungen des
Radschnellweges auf die Verkehrsentwicklung in den Kommunen insgesamt, die
voraussichtlichen Verlagerungen vom Individualverkehr auf das Fahrrad und welche
Wohn- und Gewerbegebiete sinnvollerweise angebunden werden sollten.
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4 Potenziale des Radschnellwegs

4.1 Allgemeine Ergebnisse

Die Potenzialanalyse wird parallel zur Machbarkeitsstudie und Burgerbeteiligung
durchgefihrt. Daher ist die Potenzialanalyse in mehreren Stufen durchgefuhrt
worden:

= Phase I: erste Potenzialermittlung auf Basis eines vorlaufigen Streckenverlaufs

= Phase II: Variantenuntersuchung auf Basis der Ergebnisse der
Machbarkeitsstudie und Burgerbeteiligung

= Phase lll: finaler Streckenverlauf

Nachfolgend werden die Ergebnisse dargestellt.

4.2 Ergebnisse Phase I: vorlaufiger Streckenverlauf

4.2.1 Einfluss des Radschnellwegs auf die Verkehrstragerwahl

Die Erganzung des bestehenden Radverkehrsnetzes um eine hochwertige,
stadteverbindende Radverkehrsanlage stellt eine deutliche Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur dar. Sofern die Lage des Radschnellwegs fir einen grof3en
Teil der Bevolkerung leicht erreichbar ist und wichtige Routen beispielsweise zur
Arbeitsstelle oder Schule abdeckt, besteht ein hohes Potenzial fiir das
Radverkehrsaufkommen. Das betrifft in erster Linie solche Verkehrsteilnehmer, die
bereits heute das Rad nutzen. Daruber hinaus werden aber auch weitere
Bevolkerungsschichten angesprochen, die zu Umsteigern von anderen
Verkehrsmitteln werden kénnen. Dieser besonders aus 6kologischer, aber auch aus
verkehrlich strategischer Sicht wichtige Schritt kann durch Ma3hahmen von
Marketing, Verkehrserziehung und —schulung von Kindern und Erwachsenen und
weiteren ergdnzenden Malinahmen deutlich gesteigert werden. Diese Malihahmen
sind in ihrer Wirkung jedoch schwer quantifizierbar, da sie vom Umfang aber auch
von der Empfanglichkeit der Einwohner abhéngen. In diesem Fall wird davon
ausgegangen, dass sich die Zahl der mit dem Rad zuriickgelegten Wege um 3%
erhoht.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen den Einfluss des Radschnellwegs.
Gegeniber dem Analysefall ergibt sich eine Erhéhung des Radverkehrsanteils um
ca. 1,5% im gesamten Untersuchungsgebiet.
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Modal Split nach Distanz (Untersuchungsgebiet, Mitfall)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
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20%
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0-2,5 km 2,5-5km 5-7,5km 7,5-10km >lO?<m gesamt
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Abbildung 12: Modal-Split nach Distanzklassen, Untersuchungsgebiet Mitfall

Modal Split nach Distanz (Einzugsgebiet RSW, Mitfall)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
0-2,5 km 2,5-5km 5-7,5km 7,5-10km >10km gesamt

EFuR mRad mIV mOV

Abbildung 13: Modal-Split nach Distanzklassen, Einzugsgebiet RSW Mitfall

Die Ergebnisse weisen folgende Auswirkungen eines Radschnellweges (RSW) fir
einen durchschnittlichen Werktag im Jahr 2025 aus:

gesamtes Untersuchungsgebiet |deutscher Teil

Radfahrten auf dem RSW 39.775 27.240
insgesamt
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gesamtes Untersuchungsgebiet |deutscher Teil

neu aufkommende Radfahrten 25.802 21.196
gegeniber Nullfall

Wechsler von Kfz auf Rad 14.650 12.035

Tabelle 2:  Auswirkungen Radschnellweg
Im Einzugsgebiet zeigt sich eine Erhdhung des Radverkehrsanteils am Modal-Split
um etwa 3%.
Gesamtes Radverkehrsaufkommen (gerundet):
= Ohne Radschnellweg: 287.100 Fahrten/Tag
= Mit Radschnellweg: 312.900 Fahrten/Tag
» Fahrten auf dem RSW: 39.800 Fahrten/Tag

Fir den Trassenbereich auf deutscher Seite werden demnach etwa 78% der
Radfahrten auf dem Radschnellweg Neuverkehre sein, die Ubrigen 22% entstehen
durch die Verlagerung von Radfahrten von anderen Routen. Etwa 57% der durch
den Radschnellweg neu aufkommenden Radfahrten werden voraussichtlich durch
den Umstieg vom Kfz gewonnen.

Abschnittsbezogene Belastungen des Radschnellweges kénnen der nachfolgenden
Abbildung entnommen werden.
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VISUM 14.00 PTV AG

Abbildung 14: vorlaufiger Streckenverlauf, Phase 1, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Potentiale des Radschnellwegs nach Abschnitt

Nach einzelnen Stadten ergeben sich folgende Querschnittsbelastungen
[Fahrten/Tag] bei Realisierung des geplanten Radschnellweges:

Abschnitt Querschnittsbelastung [Fahrten/Tag]
Aachen - Kohlscheid rd. 2.000
Zubringerspange Universitat 2.250

Aachen - Horbach 750

Horbach — Heerlen 450

Heerlen Stadt rd. 3.200
Kohlscheid — Herzogenrath 1.000

Kohlscheid — Kerkrade 650

Tabelle 3:  durchschnittliches abschnittsfeines Radverkehrsaufkommen Phase |

4.3 Ergebnisse Phase II: Variantenuntersuchung

Nach Abschluss der ersten Phase konnten im Zuge einer ersten Stufe der
Birgerbeteiligung im Juni 2015 Anregungen und Vorschlage zur Linienfihrung des
geplanten Radschnellweges eingereicht werden. Die Streckenvarianten der ersten
Stufe wurden durch die Planungsbuiros und den Auftraggeber hinsichtlich
Realisierbarkeit gepruft und bewertet. Aus den gepriiften und bewerteten
Ergebnissen wurden im Zuge der Potenzialanalyse die besten Streckenvarianten in
Vorbereitung einer zweiten Stufe der Blrgerbeteiligung modellhaft bewertet.

Zur Begrenzung des Untersuchungsaufwandes konnten nicht alle Kombinationen
von Streckenflihrungen aus den einzelnen Abschnitten untersucht werden. Daher
wurden exemplarische Kombinationen gewéhlt, um einen Bereich zwischen der
unteren und der oberen Grenze fiir mégliche Radfahrerzahlen abzudecken.

Hier wurden folgende Planfélle betrachtet:
= Planfall 1 —straBenbegleitende Fihrung und Anbindung Avantis

® Planfall 2.1 — weitgehend eigenstandige Fiuhrung und ErschlieBungsspange
Kohlscheid

= Planfall 2.2 — weitgehend eigenstéandige Fuhrung und direkte Flihrung um
Kohlscheid

= Planfall 3 — weitgehend eigenstandige Fuhrung, direkte Fihrung um Kohlscheid
und ErschlieBungsspange Kohlscheid

Abschnittsweise kdnnen die Kriterien fur einen Radschnellweg nicht eingehalten
werden, dies wurde bei der Umlegung im Verkehrsmodell entsprechend
berlcksichtigt.
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Abbildung 15: Variantenauswabhl der Linienfiihrung fiir die zweite Stufe Birgerbeteiligung

Analog zum Vorgehen bei der vorlaufigen Streckenfihrung wurden die geplanten
Streckenflihrungen der einzelnen Varianten unter Berlicksichtigung von Steigungen
und der Einhaltung von Radschnellwegstandards modelliert und berechnet. In den
nachfolgenden Abbildungen sind die Ergebnisse dargestellt.
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Aufiraggeber

Auftragnehmer:

Plan 1

12042016

Radschnellweg Aachen -
Herzogenrath / Kerkrade / Heerlen

StadteRegion Aachen
Zollemstrae 10
52070 Aachen

PTV Transport Consult GmbH

HarffstraBe 43 - 40591

Dasseldorf

Planfall 1 - Prognoseaufkommen 2030
Straenbegleitende Fihrung

Anbindung Avantis

2200 Radschneliweg mit Belastung
Verkehrsstarke in Radfahrien / 24h (DTVy,)

the mind of movement

Abbildung 16: Planfall 1, Phase 2, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Radschnellweg Aachen -

StadteRegion Aachen
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52070 Aachen
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HarffstraBe 43 - 40591 Dosseldorf

Planfall 2.1 - Prognoseaufkommen 2030
Weitgehend eigenstandige Fuhrung
ErschiieBungsspange Kohischeid
Radschneliweg mit Belastung

Belastung auf ausgewahlten Nebenstrecken

the mind of movement

Abbildung 17: Planfall 2.1, Phase 2, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Auftraggeber:
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Abbildung 18: Planfall 2.2, Phase 2, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h

© 2017 PTV Transport Consult GmbH

Seite 28/54

the mind of movement



Radschnellweg Euregio
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Abbildung 19: Planfall 3, Phase 2, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Die Ergebnisse zeigen gegeniiber den Ergebnissen der vorlaufigen
Streckenfiihrung, dass sich die Anzahl der Wechsler vom Kfz auf das Rad zwar
leicht reduziert, die Anzahl der Radfahrten auf dem Radschnellweg jedoch auf einem
ahnlichen Niveau verharrt. Dies ist durch Modellverfeinerungen gegeniiber dem
Modellstand der vorlaufigen Streckenfiihrung zu erkléaren, beispielsweise die
modifizierte Abbildung einiger Abschnitte ohne Radschnellwegstandard. Weiterhin
wurden in der Phase Il Widerstdnde an Knotenpunkten in die Betrachtung mit
einbezogen.

Planfall 1 Planfall 2.1 Planfall 2.2 Planfall 3
Gesamtfahrtenanzahl Nullfall 287.100
Gesamtfahrtenanzahl Mitfall 300.400 305.800 305.500 309.000
Radfahrten auf dem RSW 30.400 37.300 36.600 38.200
Wechsler von Kfz auf Rad 6.800 10.400 10.200 11.300

Tabelle 4: durchschnittliches Radverkehrsaufkommen, Phase Il nach Variante
Die Ergebnisse der Potenzialuntersuchungen wurden in die zweite Phase der
Birgerbeteiligung eingebracht.

4.4 Ergebnisse Phase llI: Finaler Streckenverlauf

Im Ergebnis der zweiten Phase der Birgerbeteiligung wurde entschieden fir den
final zu betrachtenden Streckenverlauf zwei finale Varianten zu betrachten.

Folgende Anderungen werden in der Priifung der finalen Streckenverlaufe
berucksichtigt:

= Partiell sind Velorouten beriicksichtigt, beispielsweise bei der Anbindung des
Campus West — Uniklinik. Hier gelten die gleichen Standards wie bei
Radschnellwegen hinsichtlich Geschwindigkeit, Fahrkomfort und
Bevorrechtigung. Aufgrund der geringeren Radfahrpotenziale wird jedoch die
Ausbaubreite reduziert, so dass teilweise auf einen begleitenden Gehweg
verzichtet wird und der Radweg mit einer Breite von 3,00 m gefuhrt wird.

» Es werden zusatzliche Anbindungsstrecken, z.B. an das Schulzentrum
Herzogenrath bertcksichtigt. Der Ausbaustandard erfolgt analog der Velorouten.

= Wenn kein Vorrang an Knotenpunkten méglich ist wird dies zuséatzlich
bertcksichtigt, in Phase Il wurden durchschnittliche Wartezeiten an den
Lichtsignalanlagen bereits berlcksichtigt.

= Fir neue Streckenverlaufe wurden analog der vorangegangenen
Untersuchungen Steigungen bericksichtigt.

= Fir die finale Streckenfuhrung sind Strukturadnderungen in Herzogenrath-

Merkstein bertcksichtigt.
GROUP

the mind of movement
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Aufirsggeber.

Ausgnenmer

Plan 1
{2200 s

750

aros2m7

Herzogenrath / Kerkrade / Heerlen

Verkehrsstarke in Radlatlen { 280 (DT,)

Radschnellweg Aachen -

‘StacteRegion Aschen
Zolornsiate 10

TV Transpont Consul GroH
Harfistrafie 43 40591 Dusseldorf

Planfall 1 - Prognossaufkommen 2025
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Abbildung 20: Planfall 1 final, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Abbildung 21: Planfall 2 final, Verkehrsstarke in Radfahrten / 24h
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Nachfolgend ist die Anderung des Verkehrsverhaltens im gesamten
Untersuchungsgebiet dargestellt fir den Nullfall sowie die zwei Planfélle.

Planfall 1 Planfall 2
Radfahrten pro Tag Radfahrten pro Tag

Gesamtfahrtenanzahl Untersuchungsgebiet 287.600
Nullfall
Gesamtfahrtenanzahl Untersuchungsgebiet 308.400 309.600
Mitfall
Radfahrten auf dem RSW 35.800 37.000
Wechsel von Pkw auf Rad 11.400 12.100

Tabelle 5;:  durchschnittliches Radverkehrsaufkommen, deutscher u. niederlandischer Teil, finale Phase

Modellseitig kdnnen folgende Fahrtenanzahlen je Verkehrsmittel ermittelt werden.

Nullfall Planfall 1 Planfall 2
FuR 355.600 352.900 352.700
Rad 287.600 308.400 309.600
ov 198.300 191.600 191.300
MIV 1.000.400 989.000 988.300

Tabelle 6: Fahrtenanzahl je Verkehrsmittel, deutscher u. niederlandischer Teil, finale Phase

Es ergeben sich fur die untersuchten Félle folgende Modal-Split-Anteile im gesamten
Untersuchungsgebiet.

Modal Split - Deutscher und niederlandischer Teil

100%
90% 355.600 352.900 352.700
80%

60% 198.300 191.600 191.300

50%
40%
30%
20%
10%

0%

1.000.400 989.000 988.300

Nullfall Planfall 1 Planfall 2

MIV mOV mRad " Ful

Abbildung 22: Modal-Split, deutscher u. niederléandischer Teil, finale Phase

Bezogen auf den Radschnellweg auf deutscher Seite werden die nachfolgend
dargestellten Ergebnisse ermittelt.
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Planfall 1 Planfall 2
Radfahrten pro Tag Radfahrten pro Tag

Gesamtfahrtenanzahl Untersuchungsgebiet 127.800
Nullfall
Gesamtfahrtenanzahl Untersuchungsgebiet 143.500 144.700
Mitfall
Radfahrten auf dem RSW 22.400 23.600
Wechsel von Kfz auf Rad 8.800 9.500

Tabelle 7:  durchschnittliches Radverkehrsaufkommen, deutscher Teil, finale Phase

Modellseitig kdnnen folgende Fahrtenanzahlen je Verkehrsmittel ermittelt werden.

Nullfall Planfall 1 Planfall 2
FuR 241.400 239.100 239.000
Rad 127.800 143.500 144.700
ov 163.900 157.000 156.500
MIV 726.900 718.100 717.400

Tabelle 8: Fahrtenanzahl je Verkehrsmittel, deutscher Teil, finale Phase

Es ergeben sich fur die untersuchten Félle folgende Modal-Split-Anteile im gesamten
Untersuchungsgebiet.

Modal Split - Deutscher Teil

100%
90% 241.400 239.100 239.000
o | 127800 © 143500 - 1a700
70%
60% 163.900 157.000 156.500
50%
40%
30% 726.900 718.100 717.400
20%
10%
0%
Nullfall Planfall 1 Planfall 2

MIV m(OV mRad © FuR

Abbildung 23: Modal-Split, deutscher Teil, finale Phase

Erganzend wurde eine Querschnittsauswertung durchgefiihrt, bei der Querschnitte
definiert wurden, an denen die Gesamtzahl der durchflieRenden Radfahrer bestimmt
wird. Die folgende Abbildung 24 zeigt die Einteilung der Querschnitte
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Abbildung 24: Festlegung der Querschnittsauswertung

Uber die Querschnittsauswertung kann zum einen die Gesamtmenge der Radfahrer
abgelesen werden, gleichzeitig zeigt sich durch den Vergleich mit der
Radschnellwegbelastung, wie gut der Radschnellweg flr Alltagsfahrten
angenommen wird. Es zeigt sich insbesondere im Bereich Kohlscheid und Richterich
eine sehr gute Bundelungsfunktion durch den Radschnellweg.

Aufgrund der Wegevielfalt im Raum Aachen werden hier haufiger Alternativrouten

gewabhlt.
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Querschnitt Nullfall Planfall 1 Planfall 2
gesamt RSW gesamt RSW gesamt

A 4.000 2.600 5.900 2.600 6.000
B 3.000 3.000 4.800 3.000 4.800
c 1.700 2.200 3.300 2.200 3.300
D 1.500 600 1.800 600 1.800
E 1.300 2.100 2.700 2.300 2.750
F 1.000 1.700 2.500 1.800 2.600
G 1.100 900 1.500 1.000 1.600

Tabelle 9:  Ergebnis der Querschnittsauswertung
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5 Nutzen-Kosten-Analyse

Bestandteil der vorliegenden Untersuchung ist die Erstellung einer Nutzen-Kosten-
analyse (NKA) fur den geplanten Radschnellweg. Im Rahmen eines gemeinsamen
Forschungsprojektes ,Nutzen-Kosten-Analyse: Bewertung der Effizienz von
RadverkehrsmafBnahmen (NKA-Rad), bearbeitet von PTV und TCI Réhling, wurde
erstmals ein Bewertungsverfahren fiir Radverkehrsmaf3nahmen entwickelt. Bei der
Bearbeitung des Leitfadens wurde Wert darauf gelegt vergleichbare Ansatze fir
MalRnahmen des MIV zu wéhlen. Somit ist eine grundsétzliche Vergleichbarkeit auch
mit Infrastrukturmalnahmen anderer Verkehrstrager gegeben. Diese Untersuchung
baut auf den Ergebnissen des Forschungsprojektes auf und beriicksichtigt die
Ergebnisse der Literaturrecherche zum RS1 sowie neuer Monetarisierungsansétze
zum BVWP 2030. Der Bericht zu NKA-Rad fuhrt hinsichtlich der Literaturrecherche
aus, dass die Ergebnisse des Forschungsprojektes weiterhin Verwendung finden
kénnen, da fur die Bewertung von RadverkehrsmalRhahmen keine grundsatzlichen
Neuentwicklungen stattgefunden haben und lediglich einzelne Bewertungsfaktoren
hinsichtlich Monetarisierungsansatzen, beispielsweise hinsichtlich Gesundheits-
kosten, angepasst wurden. Ein vergleichbares Vorgehen hat der Gutachter bereits
bei zwei weiteren Radschnellweguntersuchungen in NRW und Mecklenburg-
Vorpommern gewahlt.

Die moglichen Potenziale des Radschnellweges wurden mithilfe eines
Verkehrsmodells ermittelt und damit auf die Bestimmung des zukinftigen
Radverkehrsaufkommens. Wichtigster Bestandteil ist hierbei die Verlagerung
bisheriger MIV-Fahrten zum Fahrrad, die durch den Radschnellweg hervorgerufen
werden. Mithilfe der tiber das Modell ermittelten Potenziale (=Nutzen) und der
parallel in der Machbarkeitsstudie ermittelten Kosten werden diese als
EingangsgréRen zusammengefihrt zu einer volkswirtschaftlichen Betrachtung der
MafRnahme. Mithilfe der NKA soll eine Aussage getroffen werden, ob die
Investitions- und Folgekosten einen ausreichend groRen Nutzen hervorrufen, sodass
sich die MalBnahme rentiert. Fur die Kosten werden hierbei in der Regel die
Investitionskosten sowie damit einhergehende Folgekosten einbezogen. Damit diese
dem Nutzen in Form von Geldeinheiten gegeniberzustellen sind, missen die
vielfaltigen Nutzenkomponenten tber einheitliche Anséatze in Geldeinheiten
umgerechnet werden. Da nicht alle Nutzenkomponenten einheitlich monetarisierbar
sind, werden in diesen Fallen qualitative Bewertungen — in Ubereinstimmung mit
NKA-Rad — durchgefihrt. Grundlegend werden die Ansétze gewahlt, die im zuvor
genannten Forschungsprojekt erarbeitet wurden. Die gewahlten Investitionskosten
beziehen sich auf einen Preisstand 2016, daher wurden fir
Monetarisierungsansétze an die Bundesverkehrswegeplanung 2030 angepasste
Monetarisierungen gewahlt. Weiterhin wird ein Vergleich mit anderen
Radschnellwegstudien umgesetzt um auch hier Vergleichbarkeit herzustellen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden beide final betrachteten

Planfalle gesondert betrachtet.
GROUP
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Mit dem hier durchgefiihrten Verfahren wird die Effizienz der
RadverkehrsmafRnahme Radschnellweg bewertet. Wie bereits ausgefihrt kann
damit eine vermutlich hohe Mitteleffizienz im Radverkehr nachgewiesen und mit dem
Mitteleinsatz anderer Verkehrstrager gegeniibergestellt werden. Daher wurden
bereits im Forschungsprojekt NKA-Rad mdglichst viele Elemente der gangigen
Bewertungsverfahren fur Stral3e und Schiene (standardisierte Bewertung)
Ubernommen. Aufbauend auf dem Forschungsprojekt, in Anlehnung an die BVWP-
Bewertungsmethodik und die standardisierte Bewertung sind die nachfolgend
dargestellten Nutzenkomponenten berticksichtigt worden.

51 Nutzenkomponenten

Beitrag zum Klimaschutz (Schadstoffbelastung) (Nutzenkomponente N1)

Messgrofie: t CO2 / Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegeniiber dem Nullfall * 261g/km CO2 (gemal standardisierter
Bewertung)

Monetarisierung: 145 €/t (gemaf standardisierter Bewertung)

Beschreibung: ,Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO2 gehdrt mit zu den wesentlichen
Aufgaben der Bundesregierung. CO2 gilt als starkstes Treibhausgas (Leitgas) und ist somit verantwortlich fir die
Erwarmung der Erdoberflache und die damit in Zusammenhang stehende Klimaverénderung.

Die verkehrsbedingten CO2-Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess beim Betrieb der
Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich, z.B. durch verbesserte Fahrzeugtechnik oder
energiesparende Fahrweise, fuhrt zur Reduktion von Kohlenstoffdioxid-Emissionen. Daneben besteht mit der
Verlagerung vom motorisierten Verkehr zum Fahrrad- und Fu3géngerverkehr zusétzlich ein hohes
Einsparpotential.“ [Rohling, 2008]

Auch wenn unterschiedliche Ansatze bzw. Bandbreiten fir die Berechnung bestehen, wurde im vorliegenden
Verfahren der urspriingliche Werteansatz tibernommen.

Tabelle 10: Nutzenkomponenten N1: Beitrag zum Klimaschutz

Verringerung der Luftbelastung (Schadstoffemissionen innerorts) (Nutzenkomponente N2)

MessgroR3e: Pkw-km/Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegentber dem Nullfall

Monetarisierung: Direkte Monetarisierung durch Multiplikation mit Kostensatz
Innerorts 0,01€/Pkw-km

Erlauterung: Innerstéadtisch gewinnen Fein- und Grobstaubemissionen an Bedeutung. Im Bereich Straenverkehr
werden sie erzeugt durch Verbrennung und durch Abrieb.

Das betrachtete Gebiet umfasst ausschlieflich innerstadtische Raume.

Tabelle 11: Nutzenkomponente N2: Verringerung der Luftbelastung

Verbesserung der Verkehrssicherheit (Nutzenkomponente N3)

MessgrofRe: Anzahl Getdtete, Schwerverletzte, Leichtverletzte pro Jahr

Berechnung: Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit den spezifischen Unfallraten
Ermittlung der Sachschaden mittels Sachschadensrate
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Verbesserung der Verkehrssicherheit (Nutzenkomponente N3)

Monetarisierung: Multiplikation der Pkw-km mit Kostensétzen (gemaf standardisierter Bewertung)

Erlauterung: Fur die Ermittlung der Anzahl Unfallschéaden bestehen keine ortsspezifischen Werte, es werden
daher Durchschnittswerte aus der standardisierten Bewertung herangezogen. Da im Rahmen des Projektes
keine ortsspezifischen Werte ermittelt werden konnten, wurden die Unfallraten und Unfallkostensétze der
Standardisierten Bewertung genutzt.

Tabelle 12: Nutzenkomponente N3: Verkehrssicherheit

Senkung der Betriebskosten (Nutzenkomponente N4)

Messgro3e: Pkw-km/Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegentber dem Nullfall

Monetarisierung: Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (in Anlehnung an Standardisierte
Bewertung)

Erlauterung: Da es hier um eine Verlagerung vom Pkw auf das Fahrrad geht, missen die eingesparten Pkw-
Betriebskosten (0,28 €/Pkw-km) um die bei der Verlagerung entstehenden Fahrradbetriebskosten
(0,08€/eingespartem Pkw-km) reduziert werden.

Tabelle 13: Nutzenkomponente N4: Betriebskosten

Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr (Nutzenkomponente N5)

Einsparungen im flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr entstehen nicht unmittelbar durch den Bau eines
Radweges. Einsparungen missten abgeschatzt werden, da ebenfalls keine entsprechenden Datengrundlagen
zur Verfigung stehen. Diese Nutzenkomponente wird daher nicht bericksichtigt.

Tabelle 14: Nutzenkomponente N5: Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr

Senkung der Krankheitskosten (Nutzenkomponente N6)

Messgrof3e: Personenkilometer aktiver Personen

Berechnung: RegelméafRige Wege mit einer Léange Uber 3,6 km, die auf das Rad verlagert wurden

Monetarisierung: Pkm aktiver Personen/Jahr durch Multiplikation mit Kostensatz (0,125 €/km)

Erlauterung: Fur die Ermittlung der Personenkilometer aktiver Personen wurden zunéchst lediglich die Wege
Uber 3,6 km betrachtet, die zum Rad verlagert wurden. Es wird weiterhin angenommen, dass ein Anteil von 80%
der verlagerten Fahrten in vollem Umfang auf das Rad umsteigt (vgl. NKA-Rad).

Hier gibt es unterschiedlichste Studien und Ansétze. Nach intensiver Recherche und hausinterner Riicksprache
mit den Erstellern der NKA-Rad wurde in der vorliegenden Studie festgelegt, den Satz von 0,125 €/km weiterhin
zu nutzen.

Tabelle 15: Nutzenkomponente N6: Krankheitskosten

Unterhaltungskosten neuer Infrastruktur (Nutzenkomponente N7)

Messgrolie: Relevante Investitionskosten

Berechnung: Die Unterhaltskosten gehen als negativer Nutzen ein; Unterhaltungskosten werden angenommen
als 2,5% der Investitionskosten

Monetarisierung: -
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Tabelle 16: Nutzenkomponente N7: Unterhaltungskosten

Einige Nutzenkomponenten basieren auf der Zahl eingesparter Pkw-km pro Jahr.
Der in der Potenzialanalyse gewahlte Berechnungsansatz bestimmt das tégliche
Verkehrsaufkommen. Zur Hochrechnung eines Jahreswerts ist davon auszugehen,
dass nicht alle Aktivitaten taglich ausgefihrt werden. Daher wird fiir jede
Nutzergruppe ein entsprechend der nachfolgenden Tabelle individueller
Hochrechnungswert genutzt. Dabei wurden 20 Arbeitstage pro Monat abziglich 40
Urlaubs- und Krankheitstage im Jahr eingerechnet. Die Gibrigen Werte wurden
entsprechend abgeleitet.

Wegezweck Nutzungshaufigkeit pro Jahr
Arbeit 200 Tage
Ausbildung und Versorgung 200 Tage
Freizeit und sonstiges 300 Tage

Tabelle 17: Nutzungshaufigkeit je Wegezweck und Jahr

5.2 Deskriptive Nutzenkomponenten

Ergénzend zu den monetarisierbaren Nutzenkomponenten werden deskriptive
Nutzenkomponenten betrachtet, denen bei einem hinterlegten Punkteschema je
nach Einschatzung eine bestimmte Bewertung zwischen -2 und +2 zugeordnet wird.

Deskriptive Nutzenkomponenten

Senkung des Flachenverbrauchs

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben

Nutzen im Bereich Dritter

Tabelle 18: Deskriptive Nutzenkomponenten

Senkung des Flachenverbrauchs

Es ist im Rahmen des Projekts nicht vorgesehen und auch nicht erkennbar, dass
bestehende Flachen des flieBenden oder ruhenden Verkehrs in eine andere
Nutzung umgeformt werden, beispielsweise Freiflachen. Gleichzeitig wird durch den
Radschnellweg kaum neue Flache verbraucht, in vielen Abschnitten werden
bestehende (Rad-)Verkehrsanlagen weiter ausgebaut. Insgesamt ist der
Flachenverbrauch als neutral (0) zu bewerten.

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

Der geplante Radschnellweg tragt dazu bei, dass das stadtische Leben fir
Einheimische aber auch fir Gaste, insbesondere Radtouristen, attraktiver wird.
Wohngebiete im Umland der Innenstadt werden besser an die Innenstadt
angebunden, zentrale Punkte wie die Universitat und der Hauptbahnhof werden
erreicht. Das Ziel einer deutlichen Starkung des Radverkehrs in der StadteRegion
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Aachen wird mit dieser Malinahme erkennbar gestarkt. Insgesamt ist diese
Komponente sehr positiv (+2) zu bewerten.

Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am stadtischen Leben
Der geplante Radschnellwegverlauf bindet umliegende Stadte und Stadtteile sehr
gut an die Innenstadt an. Dabei erhéht sich die Anbindungsqualitat gegentuber dem
aktuellen Fall erkennbar. Dies erfolgt nicht zuletzt auch durch eine Linienfuhrung mit
geringen Hohenunterschieden. Da in vielen Bereichen bereits heute
Radverkehrsanlagen bestehen, stellt der Radschnellweg keine vollstandige neue
ErschlieBung dar. Diese Komponente ist somit positiv (+1) zu bewerten.

Nutzen im Bereich Dritter

Die Erreichbarkeit der Innenstadt insbesondere fiir nichtmotorisierte Personen steigt.
Es ist davon auszugehen, dass der Einzelhandel bei gleichzeitig geringerem Pkw-
Verkehr im Innenstadtbereich profitieren kann. Die Potenzialanalyse zeigt jedoch
auch, dass Personen nicht nur vom MIV aufs Rad wechseln, sondern auch vom OV.
Positiv ist zu bewerten, dass einige Abschnitte als Wartungs- und Havariewege
durch die StraBenmeisterei, StralRenbauamt oder die Deutsche Bahn genutzt
werden kdnnen. Insgesamt wird die Komponente positiv (+1) bewertet.

Deskriptive Nutzenkomponenten Bewertung

Senkung des Flachenverbrauchs 0

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt | +2

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am |+1
stadtischen Leben

Nutzen im Bereich Dritter +1

Tabelle 19: Bewertung deskriptiver Nutzenkomponenten

Es ist festzuhalten, dass die deskriptiven Nutzenkomponenten insgesamt ein
positives Ergebnis des Radschnellwegs zeigen. Keines der Bewertungskriterien ist
negativ zu bewerten, lediglich hinsichtlich des Flachenverbrauchs wurde eine
neutrale Bewertung abgegeben aufgrund des fehlenden eindeutigen Nutzens.

5.3 Angleichung der Monetarisierungsanséatze an die Bewertung
nach BVWP 2030

Bei der zuvor beschriebenen NKA-Rad handelt es sich um ein Analyseverfahren,
das im Wesentlichen auf den Bewertungsparametern der standardisierten
Bewertung von Verkehrsinvestitionen des OPNV? basiert. Dieses Verfahren ist seit
2006 nicht fortgeschrieben worden. Um eine Angleichung der Nutzenkomponenten
und ihrer Monetarisierung an die heutigen Verhaltnisse zu erreichen, werden die
Parameter mit den im aktuell veréffentlichen BVWP 2030 verglichen.

3 BMVBS, 2006, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und

Folgekostenrechnung, Version 2006
GROUP
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Die nachfolgende Tabelle stellt die Monetarisierungsansatze gegentber und
erlautert gegebenenfalls die Abweichungen.

o Bewertung | Bewertung ;
Nutzenkomponente Einheit Erlauterung
NKA-Rad | BVWP 2030

Geringerer CO2-Ausstol}

CO2 — Emissionen €/t CO2 231 € 145€
moderner Fahrzeuge

Unfallschaden T€/Getoteter 1.210,0 T€E | 1.161,9T€ .
Bei der Bewertung nach BVWP

Unfallschaden €/Schwerverletzter 87,5T€ 116,2T€ wurde die Risk-Value-
Komponente nicht berticksichtigt*

Unfallschaden €/Leichtverletzter 3,9T€ 4,8T€

Bestimmt wurden Betriebskosten
von Pkw abzuglich
Betriebskosten Fahrrad (0,08
€/km).
Betriebskosten €/Pkw-km 0,20€ 0,15€ Die Bewertung BVWP setzt sich
zusammen aus allgemeinen
Vorhaltungskosten,
Betriebskosten und
Energiekosten

Tabelle 20: Vergleich der Monetarisierungsanséatze NKA-Rad und BVWP 2015

Fir die vorliegenden Nutzen-Kosten-Analysen wurden die Monetarisierungsanséatze
des BVWP 2030 gewabhlt.

5.4 Baukosten

Hinsichtlich der den Nutzen gegenuberzustellenden Kostenkomponenten werden
abgeleitet von den jeweiligen Nutzungsdauern Annuitaten gebildet. Aufgrund der
unterschiedlichen Nutzungsdauern werden die Kosten daher unterteilt in

= Grunderwerb (unbegrenzte Dauer)

= Fahrweg (25 Jahre),

= |ngenieurbauwerke (50 Jahre),

» Betriebstechnik und Planungskosten (25 Jahre),
= Energieversorgung (15 Jahre),

= Offentlichkeitsarbeit (2 Jahre).

Als Verzinsungsfaktor wird ein Zinssatz von 3% angenommen.

4 Unter ,Risk-Value-Komponente“ wird die subjektive Bewertung einer Risikoveranderung im
Bereich der Verkehrssicherheit verstanden. Der Risk-Value reprasentiert die durchschnittliche
Zahlungsbereitschaft der Bevdlkerung fur die Senkung des Risikos, selbst bei einem Unfall zu
sterben oder verletzt zu werden oder dass dies Freunden und Verwandten geschieht.” [BMVI,

2016, Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030]
GROUP
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54.1 Planfall 1
Komponente Kosten in € Nutzungsdauer |Annuitatenfaktor |[Annuitédt in €
Grunderwerb 4.650.520 | unbegrenzt 0,0300 139.516
Fahrweg 9.296.125 | 25 Jahre 0,0574 533.857
Ing.-bauwerke 16.140.089 | 50 Jahre 0,0389 627.293
Betriebstechnik 711.561 |25 Jahre 0,0574 40.863
Energieversorgung 0115 Jahre 0,0838 0
Offentlichkeitsarbeit 59.500 | 2 Jahre 0,5226 31.095
1.372.624

Tabelle 21: Annuitaten der Baukosten Planfall 1

Die Annuitat der Erstellungskosten fiir den Radschnellweg im Planfall 1 wurde mit
rund. 1.373.000 Euro ermittelt. Diesem Wert werden die ermittelten monetarisierten
Nutzen gegenibergestellt.

5.4.2 Planfall 2
Komponente Kosten in € Nutzungsdauer |Annuitatenfaktor |Annuititin €
Grunderwerb 5.393.080 | unbegrenzt 0,0300 161.792
Fahrweg 10.595.010| 25 Jahre 0,0574 608.449
Ing.-bauwerke 16.140.089 | 50 Jahre 0,0389 627.293
Betriebstechnik 734.766 | 25 Jahre 0,0574 42.196
Energieversorgung 0115 Jahre 0,0838 0
Offentlichkeitsarbeit 59.500 | 2 Jahre 0,5226 31.095
1.470.825

Tabelle 22: Annuitaten der Baukosten Planfall 2

Die Annuitat der Erstellungskosten fiir den Radschnellweg im Planfall 2 wurde mit
rund. 1.471.000 Euro ermittelt. Diesem Wert werden die ermittelten monetarisierten
Nutzen gegenibergestellt.

5.5

Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analysen

Die Nutzen-Kosten-Analysen beziehen sich auf den deutschen Teil des geplanten
Radschnellweges.

55.1 Planfall 1

Die Nutzenkomponenten fiir den Planfall 1 sind in den nachfolgenden Tabelle
dargestellt. Die Berechnung basiert auf den Ansatzen nach BVWP 2030.
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Nutzenkomponente Monetarisierung [TEUR / a]
Saldo CO2-Emissionen + 500,25
Saldo Schadstoffemissionen + 142,16
Saldo Unfallschéaden +1.492,55
Saldo Betriebskosten +2.132,47
Veranderung Krankheitskosten +1.040,67
Unterhaltskosten der neuen Infrastruktur (neg. - 653,7
Nutzen)

Summe der Nutzen + 4.654,40
Annuitat der Baukosten -1.372,62
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 3,39

Tabelle 23: Berechnung Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Es ergibt sich insgesamt ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 3,39, dieser ubersteigt
deutlich die kritische Grenze von 1,0. Unter den gesetzten Rahmenbedingungen und
der ermittelten Potenziale ist volkswirtschaftlich ein positiver Nutzen fiir die
Investition gegeben. Die groRten Beitrage bei Betrachtung der Einzelkomponenten
liefern gesenkte Betriebskosten, geringere Unfallschaden sowie Verringerungen der
CO2-Emissionen.

Insgesamt ist festzustellen, dass der geplante Radschnellweg in Zusammenschau
der deskriptiven und quantitativen Nutzenkomponenten sowie der Baukosten als
Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sehr
positiv zu bewerten ist. Das Ergebnis liegt deutlich Gber 1, d.h. der Nutzen Ubersteigt
die Kosten des geplanten Radschnellwegs um ein Vielfaches. Grundlage der
Nutzen-Kosten-Analyse bildete ein Bewertungsverfahren, das innerhalb eines
Forschungsprojektes fur die Beurteilung von RadverkehrsmalRnahmen entwickelt
wurde. Die gréf3te Rolle bei den Eingangsgréf3en spielt die Verlagerung der
Verkehre vom Pkw auf das Fahrrad. Diese wurde im Rahmen der vorliegenden
Studie mithilfe eines aufgebauten Verkehrsmodells ermittelt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird die Realisierung des Radschnellwegs als sehr
positiv eingeschatzt. Der Vergleich des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses mit den
Berechnungen fiir andere, zum Teil bereits in der Umsetzungsphase befindliche
Projekte zeigt, dass sich ein @hnlich hoher Nutzen im Vergleich zu den Kosten
einstellt. So wurde fir den RS1 ein NKV von 1,86 bzw. 4,80 fir den Fall einer
Steigerung des Radverkehrsanteils um 6% ermittelt. Fir den untersuchten
Radschnellweg im Planfall 1 wurde in der Machbarkeitsstudie durch die PTV ein
NKV von 3,30 ermittelt.
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|[Radschnellweg Aachen - Heerlen | Kerkrade / Herzogenrath - Planfall 1

Hutzan-Kosten-Analyss Radverkshramaknahmen In Anlghnung an Monstarslsnungaansdize BVWP 2030
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Abbildung 25: Nutzen-Kosten-Analyse — Ubersicht Planfall 1
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Planfall 2

Die Nutzenkomponenten fir den Planfall 2 sind in den nachfolgenden Tabelle
dargestellt. Die Berechnung basiert auf den Ansatzen nach BVWP 2030.

Nutzenkomponente Monetarisierung [TEUR / a]
Saldo CO2-Emissionen + 603,93
Saldo Schadstoffemissionen + 171,64
Saldo Unfallschaden + 1.806,99
Saldo Betriebskosten + 2.574,58
Veranderung Krankheitskosten +1.070,13
Unterhaltskosten der neuen Infrastruktur (neg. - 686,7
Nutzen)

Summe der Nutzen +5.540,50
Annuitat der Baukosten - 1.470,83
Nutzen-Kosten-Verhaéltnis 3,77

Tabelle 24: Berechnung Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Es ergibt sich insgesamt ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 3,77, dieser Ubersteigt
deutlich die kritische Grenze von 1,0. Unter den gesetzten Rahmenbedingungen und
der ermittelten Potenziale ist volkswirtschaftlich ein positiver Nutzen fur die
Investition gegeben. Die grof3ten Beitrdge bei Betrachtung der Einzelkomponenten
liefern gesenkte Betriebskosten, geringere Unfallschaden sowie Verringerungen der
CO2z-Emissionen.

Insgesamt ist festzustellen, dass der geplante Radschnellweg in Zusammenschau
der deskriptiven und quantitativen Nutzenkomponenten sowie der Baukosten als
Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sehr
positiv zu bewerten ist. Das Ergebnis liegt deutlich tiber 1, d.h. der Nutzen Ubersteigt
die Kosten des geplanten Radschnellwegs um ein Vielfaches. Grundlage der
Nutzen-Kosten-Analyse bildete ein Bewertungsverfahren, das innerhalb eines
Forschungsprojektes fur die Beurteilung von Radverkehrsmaf3nahmen entwickelt
wurde. Die grofdte Rolle bei den Eingangsgrof3en spielt die Verlagerung der
Verkehre vom Pkw auf das Fahrrad. Diese wurde im Rahmen der vorliegenden
Studie mithilfe eines aufgebauten Verkehrsmodells ermittelt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird die Realisierung des Radschnellwegs als sehr
positiv eingeschatzt. Der Vergleich des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses mit den
Berechnungen fir andere, zum Teil bereits in der Umsetzungsphase befindliche
Projekte zeigt, dass sich ein &hnlich hoher Nutzen im Vergleich zu den Kosten
einstellt. So wurde fir den RS1 ein NKV von 1,86 bzw. 4,80 fir den Fall einer
Steigerung des Radverkehrsanteils um 6% ermittelt. Fiir den untersuchten
Radschnellweg im Planfall 2 wurde in der Machbarkeitsstudie durch die PTV ein
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NKV von 3,77 ermittelt. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt somit im Planfall 2 hher
als Planfall 1.

|Radschnellweg Aachen - Heerlen / Kerkrade / Herzogenrath - Planfall 2

Hutzen-Hoaten-Analysa Radvarkahiramaknah In Anlehnung an Monstarzlsrungaansatze BVWE 2030
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Abbildung 26: Nutzen-Kosten-Analyse — Ubersicht Planfall 2
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Sensititivitatsbetrachtung

Die Nutzen-Kosten-Analyse nimmt fir die Bewertung eines Projektes einen
besonderen Stellenwert ein. Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit stellt sie mit den
Investitionen das Hauptmerkmal bei der Entscheidung flir oder gegen ein Projekt
dar. Es ist daher im Interesse des Auftraggebers als auch des Gutachters, die
Ergebnisse zu prifen und die Wirkung der einzelnen Eingangsdaten zu hinterfragen.
Eine wichtige Methode dabei ist die Sensitivitatsbetrachtung. Basierend auf dem
Planfall 1 werden hier einzelne Eingangsgrof3en variiert um zu prufen, wie grof3 ihr
Einfluss auf das Gesamtergebnis ist und somit die Ergebnisse zu verifizieren.

Nachfolgend werden die unterschiedlichen Szenarien und ihre jeweilige Wirkung auf
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis dargestellt.

Beschreibung der Eingangsdatenanderung Ergebnis NKV

Die Anzahl der vom Pkw auf das Rad wechselnden Verkehrsteilnehmer und 1,94
damit die eingesparten Pkw-km halbieren sich

Die Senkung der allgemeinen Krankheitskosten basiert auf den Annahmen 4,15
der Nutzen-Kosten-Analyse des RS1%, in dem erhohte Kosteneinsparungen
im Gesundheitswesen erwartet werden (Monetarisierung mit 0,25€/km)

Bei der Betrachtung der Krankheitskosten wird davon ausgegangen, dass 3,01
nicht 80% der Radfahrer vollstandig auf das Rad umsteigen sondern lediglich

40%

Eingesparte CO2-Emissionen werden mit 100€ pro Tonne statt mit 145€ pro 3,28

Tonne bewertet.

Tabelle 25: Sensitivitatstests NKV

Den deutlichsten Einfluss auf das Ergebnis nimmt die Anzahl der Wechsler. Bei
einer Halbierung der Pkw-km verringert sich das Nutzen-Kosten-Verhéaltnis auf
weniger als die Hélfte. Die Anzahl der eingesparten Pkw-km wird fur verschiedene
Komponenten zur Hochrechnung genutzt, dementsprechend besteht hier ein
umfassender Einfluss. Im Ergebnis zeigt sich jedoch, dass auch mit einer Halbierung
des Aufkommens ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,94 entsteht.

5 Radschnellweg Ruhr RS.1 — Bei dem Radschnellweg handelt es sich um einen ca. 100 km
langen Radschnellweg von Duisburg bis Hamm. Fir die Machbarkeitsstudie 2014 wurde im
Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse eine Einsparung im Gesundheitswesen von 0,25 €/km

festgelegt
GROUP
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6 Zusammenfassung und Ergebnis

Die StadteRegion Aachen hat im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die Realisierung
eines Radschnellweges zwischen Aachen — Heerlen / Kerkrade / Herzogenrath
prufen lassen. Parallel dazu wurde die vorliegende Potenzialuntersuchung und
Nutzen-Kosten-Analyse durchgeftihrt.

In der vorliegenden Untersuchung wurde ermittelt, welche Radverkehrspotenziale
durch den Bau eines Radschnellweges geschaffen werden kénnen. Auf Basis einer
modellbasierten Potenzialanalyse wurden die Wechselpotenziale von anderen
Verkehrsmitteln zum Rad sowie das Radverkehrsautfkommen auf dem
Radschnellweg insgesamt bestimmt. Dabei wurden die Eigenschaften der Radfahrer
hinsichtlich ihrer Belange bei der Routenwahl mdglichst genau abgebildet. Parallel
zu einer zweistufigen Burgerbeteiligung wurden die Potenzialuntersuchungen in
mehreren Stufen durchgefihrt und final zwei Planfélle mit einem Nullfall verglichen.

Zur wirtschaftlichen Betrachtung des Vorhabens wurde eine Nutzen-Kosten-Analyse
durchgefuhrt, in der die Kosten durch den Bau und Betrieb des Radschnellweges
den Nutzen, bspw. Durch geminderte CO2-Emissionen gegentibergestellt wurden.
Dabei wurde ein Verfahren genutzt, dass hinsichtlich der Monetarisierungsansatze
sowie des allgemeinen Aufbaus den standardisierten Bewertungsverfahren fir MIV
oder OV-Projekte entspricht. Die Nutzen-Kosten-Analyse wurde fiir die zwei final
betrachteten Planfélle der Potenzialuntersuchung durchgefihrt.

Die Potenziale wurden in den Untersuchungsgebieten Flihrung auf deutscher Seite
sowie auf deutscher und niederléandischer Seite betrachtet. Insgesamt zeigt der Bau
des Radschnellweges eine deutliche Wirkung auf das Radverkehrsaufkommen. So
erhoht sich in beiden Planféllen das Radverkehrsaufkommen um bis zu 12% im
Einzugsbereich des Radschnellweges, das Plus an 15.700 Radfahrten/Tag

(Planfall 1) bis 16.900 Radfahrten/Tag (Planfall 2) auf deutscher Seite entspricht
einem Zuwachs des Radverkehrsanteils am Modal Split von 1,4%. Bezogen auf den
gesamten deutschen und niederlandischen Einzugsbereich werden 20.800

(Planfall 1) bis 22.000 (Planfall 2) Radfahrten/Tag mehr durchgefihrt.

Durch die Verlagerung vom Pkw kénnen taglich 30.500 Pkw-km eingespart werden.
Damit reduziert sich die CO2-Emission um 7,4 t pro Tag.

Auf dem Radschnellweg werden in beiden Planfélle rund 49.000 Rad-km
zurlickgelegt.

Die Nutzen-Kosten-Analyse umfasst neben messbaren und monetarisierbaren
Nutzenkomponenten ebenfalls deskriptive Grof3en wie beispielsweise Verbesserung
der Lebens- und Aufenthaltsqualitat.

Im Ergebnis der Analyse zeigt sich in wirtschaftlicher Hinsicht eine deutlich positive
Wirkung des Radschnellwegs. Unter Verwendung der grundsétzlichen
Berechnungsansatze nach NKA-Rad sowie Anpassung einiger
Monetarisierungsanséatze gemafll BVWP ergeben sich mit 3,39 fur den Planfall 1 und
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3,77 fir den Planfall 2 sehr positive Bewertungen. Gleichzeitig werden die
deskriptiven Grof3en ebenfalls positiv bewertet.

Uber die einfache Berechnung hinaus wurde eine Sensitivitatsanalyse durchgefiihrt,
um zu Uberprifen, ob das positive Ergebnis von einzelnen Einflussfaktoren abhangig
ist und wie sensibel die Berechnung auf Anderungen der Eingangsparameter
reagiert. Dabei hat sich gezeigt, dass selbst mit einer Halbierung der eingesparten
Pkw-km ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,94 besteht und somit weiterhin deutlich
im positiven Bereich steht.
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7 Anhange

7.1 Potenziale vorlaufige Trassenfuhrung
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Radschnellweg Euregio

Potenziale Planfélle Phase 2

® Planfall 1 — stralBenbegleitende Fihrung, Anbindung Avantis

= Planfall 2.1 — weitgehend eigenstandige Fuhrung, ErschlielBungsspange
Kohlscheid

= Planfall 2.2 — weitgehend eigenstandige Fihrung, direkte Fiihrung um Kohlscheid

= Planfall 3 — weitgehend eigenstandige Fihrung, direkte Fihrung um Kohlscheid,
ErschlieRungsspange Kohlscheid
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Potenziale Planfalle finale Phase

= Planfall 1

= Planfall 2
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Nutzen-Kosten-Analyse

= Planfall 1

= Planfall 2
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|[Radschnellweg Aachen - Heerlen / Kerkrade / Herzogenrath - Planfall 1

Nutzen-Kosten-Analyse RadverkehrsmaBnahmen in Anlehnung an Monetarisierungsansatze BVWP 2030

Kostensatz
[Euro/Einheit]

Zinssatz

3%

Nutzen/Ziel Nr. Indikator Messgrofe [Einheiten/a] Preisstand 2016 Dimension [TEurola]
[BVWP 2030]
Beitrag zum Klimaschutz |[N1 Saldo der CO,-Emissionen t/Jahr 3.450 145,00 €T 500,25
Verringerung der N2 Saldo der Schadstoffemissionen Pkw-km/Jahr 14.216.445,00 0,01 €/Pkw-km 142,16
Luftbelastung innerorts
N3.1 Saldo der Unfallschdden Getbtete /Jahr 0 1.161,90 T€/Getdteter 283,10
N3.2 Saldo der Unfallschidden Schwerverletzte /Jahr |2 116,20 T€/Schwerverletzter (232,40
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N33 Saldo der Unfallschaden 'J':;;h"e"e'"e’ 14 4,80 TelLeichtverletzter 67,20
N3.4 Saldo der Unfallschaden Mio Fzg-km/Jahr 14,2164 64,00 T€lje Mio Fzg-km  [909,85
(Sachschaden)
N der N4 Saldo der Betriebskosten i.o Pkw-km/Jahr 14.216.445,00 0,15 €/Pkw-km i.0 2.132,47
Betriebskosten
Veranderung der Kosten im Kfz-
Verkehr N
N5.1 N . Anzahl Parkplatze/Jahr |0 320,00 €/Parkplatz 0,00
- eingesparte Inv. in Anlagen des
[Senkung der ruhenden Verkehrs -
Infrastrukturkosten im
Kfz-Verkehr Veranderung der Kosten im Kfz-
N5.2 Verkehr ) Te/Jahr 0 1,00 TEuro 0,00
- eingesparte Inv. in Anlagen des
flieBenden Verkehrs
Veranderung Krankheitskosten d. .
Senkung der allg. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver 8.325.360 0,13 €/km 1.040,67
Krankheitskosten . Personen/Jahr
Gesundheitszustandes
Senkung der Unterhaltungskosten der neuen
9 N7 Infrastruktur (nur zusatzliche der €/Jahr 653.694 -1,00 €/Jahr -653,7
Unterhaltungskosten
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr|4.654,40
Verringerung der K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in 1.372,62
Investitionskosten P! TEuro/Jahr e
Nutzen-Kosten-
Quotient 3,39
Gesamtbausumme in
Euro (Preisstand 2016) 30.857.795
Anteil \Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor  [Annuitat
Grunderwerb 15% 4.650.520 unbegrenzt| 0,0300 139.516
Fahrweg 30% 9.296.125 25 0,0574 533.857
Ingenieurbauwerke 52%:! 16.140.089 50! 0,0389 627.293
Betriebstechnik 2% 711.561 25 0,0574 40.863
Energieversorgung 0% 0 15 0,0838 0
Offentlichkeitsarbeit 0% 59.500 2 0,5226 31.095
Summe Annuitat 1.372.624




|[Radschnellweg Aachen - Heerlen / Kerkrade / Herzogenrath - Planfall 2

Nutzen-Kosten-Analyse RadverkehrsmaBnahmen in Anlehnung an Monetarisierungsansitze BVWP 2030

Kostensatz
Nutzen/Ziel Nr. Indikator MessgroRe [Einheiten/a] [Euro/Einheit] Dimension
. [TEuro/a]
Preisstand 2016
Beitrag zum Klimaschutz N1 Saldo der CO,-Emissionen t/Jahr 4.165 145,00 €T 603,93
Verringerung der N2 .Saldo der Schadstoffemissionen Plw-km/Jahr 17.163.847,00 |0.01 €/Pw-km 171,64
Luftbelastung innerorts
N3.1 Saldo der Unfallschidden Getotete /Jahr 0 1.161,90 T€/Getoteter 283,10
N3.2 Saldo der Unfallschdden Schwerverletzte /Jahr |3 116,20 T€/Schwerverletzter (348,60
Verbesserung der
Verkehrssicherheit
N3.3 Saldo der Unfallschiden "l‘:;‘crht"e"e‘m’ 16 4,80 T€/Leichtverletzter  |76,80
N3.4 Saldo der Unfallschaden Mio Fzg-km/Jahr 17,1638 64,00 T€/je Mio Fzg-km  [1.098,49
(Sachschaden)
L der N4 Saldo der Betriebskosten i.o Pkw-km/Jahr 17.163.847,00 0,15 €/Pkw-km i.0 2.574,58
Betriebskosten
Verénderung der Kosten im Kfz-
Verkehr N
N5.1 h . Anzahl Parkplétze/Jahr |0 320,00 €/Parkplatz 0,00
- eingesparte Inv. in Anlagen des
[Senkung der ruhenden Verkehrs -
Infrastrukturkosten im
KfzVerkehr Verénderung der Kosten im Kfz-
N5.2 Verkehr ) TelJahr o 1,00 TEuro 0,00
- eingesparte Inv. in Anlagen des
flieRenden Verkehrs
Veranderung Krankheitskosten d. :
Senkung der allg. N6 Verbesserung des all. Pkm aktiver 8.561.023 0,13 €/km 1.070,13
Krankheitskosten . Personen/Jahr
Gesundheitszustandes
Senkung der Unterhaltungskosten der neuen
9 N7 Infrastruktur (nur zusatzliche der €/Jahr 686.747 -1,00 €/Jahr -686,7
Unterhaltungskosten
MaRnahmen)
Summe Nutzen in TEuro/Jahr|5.540,50
Verringerung der K1 Investitionskosten pro Jahr Bausumme in 1.470,83
Investitionskosten P TEuro/Jahr o
Nutzen-Kosten-
Quotient 317
Gesamtbausumme in
Euro (Preisstand 2016) 32.922.445
Anteil \Wert in Euro Nutzungsdauer Ann.-Faktor  [Annuitat
Grunderwerb 16% 5.393.080 unbegrenzt| 0,0300 161.792
Fahrweg 32% 10.595.010 25 0,0574 608.449
Ingenieurbauwerke 49% 16.140.089 50! 0,0389 627.293
Betriebstechnik 2% 734.766 25 0,0574 42.196
Energieversorgung 0% 0 15 0,0838 0
Offentlichkeitsarbeit 0% 59.500 2 0,5226 31.095
Summe Annuitét 1.470.825
Zinssatz 3%
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