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Kurzzusammenfassung

Der Foérderaufruf ,Klimaschutz durch Radverkehr” wurde erstmalig Anfang 2016 verdffentlicht und
seitdem drei Mal neu aufgelegt. Der zuletzt veréffentlichte Forderaufruf vom September 2021 ist bis
Ende 2024 gultig. Die Forderaufrufe zielen auf die Umsetzung investiver Modellvorhaben in Kom-
munen im Handlungsfeld Radverkehr. Geférdert werden Malihahmen, die den vorhandenen Stra-
Renraum zu Gunsten des Radverkehrs neugestalten: zusatzliche Radverkehrsinfrastruktur, zusatz-
liche Radverkehrseinrichtungen oder lokale Radverkehrsdienstleistungen. Aufgrund des Modellcha-
rakters der Vorhaben soll eine Nachahmung durch weitere Akteure und die Umsetzung weiterer
Klimaschutzvorhaben angeregt werden.

Die im Evaluierungszeitraum 2020-2021" abgeschlossenen Vorhaben befassten sich mit der Ver-
besserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Errichtung von Abstellanlagen, Rad(schnell)we-
gen, Radverleihstationen sowie Bricken bzw. Rampen. Im Gegensatz zum Evaluierungszeitraum
2018-2019, in dem der Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr zum ersten Mal evaluiert wurde,
wurden diesmal keine Vorhaben zu Transportdienstleistungen gefordert. Alle Vorhaben sind der Ka-
tegorie Verbraucher*innen zuzuordnen.

Die Fordersumme der evaluierten Vorhaben betrug 21.489.559 Euro fiir insgesamt 20 Vorhaben
(4 Verbundvorhaben und 11 Einzelvorhaben) mit Laufzeitende im Jahr 2020 oder 2021. Die Forder-
quote betrug im Durchschnitt 75%.

Insgesamt werden durch die geférderten Projekte rund 199.000 t CO,-Aq. (brutto) tiber die Lebens-
dauer eingespart. Durch die Dynamisierung der THG-Emissionsfaktoren des verdrangten Pkw-Ver-
kehrs wird in dieser Evaluierung auch eine Netto-THG-Minderung von 138.000 t CO,-Aq Uber die
Lebensdauer ausgewiesen. So wird bertcksichtigt, dass in der Zukunft durch die Verdrangung des
motorisierten Individualverkehrs weniger Einsparungen bewirkt werden als heute. Die Datengute
wird aufgrund der Annahmen in den einzelnen Berechnungsschritten (z.B. bezogen auf Nutzungs-
intensitaten, Modal-Shift etc.) als kritisch eingestuft.

Mit dem Kriterium Transformationsbeitrag sollen die breiteren Wirkungen des Férderaufrufs und sei-
ner Vorhaben bewertet werden. Es steht im Vordergrund, ob gesellschaftliche Prozesse angestolien
werden, die zum langfristigen Ziel einer klimaneutralen Gesellschaft beitragen. Drei Unterkriterien
werden dafur betrachtet.

Das Transformationspotenzial bewertet den Innovationsgrad, mdégliche Zielkonflikte, Lernpro-
zesse und Debatten, die angestoflen werden, sowie Barrieren, die Gberwunden werden. Der For-
deraufruf schneidet hier gut ab. Dieser und die darin geférderten Vorhaben stellen sich explizit zum
Ziel, neue Mobilitdtswege zu erschliel3en, Infrastrukturen bereit zu stellen und damit einen Wandel
in der Gesellschaft, weg vom Auto hin zum Fahrrad, anzuregen. Der Innovationsgrad ist weiterhin
hoch, im Vergleich zur letzten Evaluierungsperiode hat er jedoch etwas abgenommen.

Weiterhin ist eine gute Umsetzung essenziell fir die ErschlieBung der Potenziale. Der Umsetzungs-
erfolg wird fiir einzelne Vorhaben hinsichtlich der organisatorischen, administrativen Umsetzung
und der inhaltlichen Umsetzung bewertet. Die evaluierten Vorhaben zeichnen hier ein positives Bild.
Bei der Umsetzung der meisten Vorhaben haben sich keine gravierenden organisatorischen oder

' Der Evaluierungszeitraum umfasst alle Vorhaben mit Laufzeitende im Jahr 2020 oder 2021.



Oko-Institut / Ifeu Evaluation Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr

administrativen Hemmnisse gezeigt. Trotz der erschwerten Bedingungen aufgrund der Corona-Pan-
demie wurde der Grofdteil der geplanten MafRnahmen in allen Vorhaben erfolgreich umgesetzt,
wenngleich es in einigen Fallen zu Verzdgerungen kam.

Die Entfaltung des Transformationspotenzials ist darliber hinaus wichtig, um die Erfolge in die
Breite zu tragen. Daher wird hier die Sichtbarkeit, Replizierbarkeit sowie die Einbindung von Multi-
plikator*innen und die Ubertragungsfahigkeit der Vorhaben bewertet. Die geférderten Vorhaben
schneiden hier gut bis sehr gut ab. Es wurden diverse Kommunikationsmalnahmen in grélRerem
Umfang umgesetzt und Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt. Der Fokus lag jedoch eher auf dem Be-
kanntmachen auf regionaler Ebene und wurde von den Vorhaben in unterschiedlicher Intensitat be-
trieben. Die Einbindung von Multiplikator*innen spielte bei den meisten Vorhaben eher eine unter-
geordnete Rolle. Aufbauend auf den Erfahrungen aus den geférderten Malihahmen haben die Zu-
wendungsempfanger*innen weitere ahnliche Projekte, die zu einer THG-Minderung flhren, geplant
bzw. teilweise mit der Umsetzung begonnen. Hervorzuheben ist ebenfalls die gute bis sehr gute
Transferfahigkeit. Die geférderten Vorhaben dienen als Beispiele flr weitere Projekte von anderen
Akteuren und in anderen Kommunen. Sie kdnnen von diesen mit geringem Anpassungsbedarf Gber-
nommen werden.

Von den insgesamt 21,5 Millionen Euro Fordermittel im evaluierten Zeitraum 2020-2021 sind 40%
an Vorhaben in Nordrhein-Westfalen gegangen. Relativ an der Einwohner*innenzahl gemessen er-
hielt, wie auch schon in der vorherigen Evaluierung, Bremen mit Abstand den héchsten Férderbetrag
von 2,65 Euro pro Einwohner*in. Sieben Bundeslander (Hessen, Bayern, Saarland, Berlin, Sachsen-
Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen) haben im Evaluierungszeitraum keine Vorhaben im
Forderaufruf durchgefihrt und somit auch keine Férdermittel erhalten.

Die Fordereffizienz wird weiterhin, aufgrund der kritischen Datengulte bei der Berechnung der THG-
Einsparungen, nur unter Vorbehalt aufgezeigt und diskutiert. Unter Berlicksichtigung der in Kapitel
3.1 dargestellten Berechnungswege und Einsparergebnisse werden Fordereffizienzen fir die ver-
schiedenen MalRnahmenbereiche ausgewiesen. Sie erreichen je nach MaRnahmenbereich 80 Euro
pro t CO,-Aq. (Verkniipfung von Mafinahmen) bis zu Uber 420 Euro pro t CO2-Aq. (brutto) in der
Kategorie Abstellanlagen. Im Schnitt Gber alle Vorhaben liegt die Foérdereffizienz bei rund 110 Euro
/ t CO2-Aq. (brutto).

Die ausgelosten Investitionen des Foérderaufrufs beinhalten zusatzlich zu den Férdermitteln, Ei-
gen- und Drittmittel, die fur die geférderten MaRnahmen im evaluierten Zeitraum, aufgewendet wur-
den. Die Investitionssumme flr die evaluierten 20 Vorhaben belauft sich auf 28,7 Millionen Euro.
Von der Investitionssumme wurden 7,3 Millionen Euro (25%) durch Dritt- und Eigenmittel erbracht.
Demnach betragt der Hebeleffekt im Mittel 1,34 Euro Investition pro Euro Fordermittel bei einer For-
derquote von 75%.

Der durch Foérdermittel finanzierte Personalaufwand belduft sich lediglich auf insgesamt
151.625 Euro aus einem Vorhaben und entspricht damit 0,7% der Fordersumme. Die Personalkos-
ten innerhalb der Auftrage bzw. Fremdleistungen, mit einem geschatzten Anteil von 15% der inves-
tierten Summe, belaufen sich auf ca. 3,8 Millionen Euro (13% der gesamten Investitionssumme).

Der Hauptteil der Investitionssumme (87%) wurde fiur Auftrdge bzw. Fremdleistungen verwendet.
Auf Basis der Schlussberichte wird geschatzt, dass etwa 90% der Ausgaben in die Region der
Zuwendungsempfanger*innen geflossen sind. Dies entspricht insgesamt ca. 25,9 Millionen Euro.

Zusammenfassend sind die wichtigsten Kennzahlen zur Evaluierung des Foérderaufrufs in Tabelle
0-1 dargestellt.
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Tabelle 0-1: Kennzahlen zur Evaluierung des Forderaufrufs ,,Klimaschutz durch Rad-
verkehr*
Kriterien Forderjahre Forderjahre Gesamter Forder-
2018-2019 2020-2021 zeitraum

Anzahl geférderter Vorhaben 82 20 102
Ausbezahlte Fordermittel [Mio. €] 32,0 21,5 53,5
Wirkdauer 10-40 Jahre 5-40 Jahre -
THG-Minderung [Tsd. t] brutto tGber die Wirk- 90,6 198,5 289,1
dauer (mit Vorkette)

Investitionssumme [Mio. €] 42,4 28,7 711
Hebeleffekt (unbereinigt) 1,3 1,3 1,3
Forderanteil [%] 76 75 75
Durchschnittliche Fordereffizienz (invers) [€/t 350 110 190

THG] brutto (mit Vorkette) gerundet

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis profi-Datenbank und der THG-Minderungsberechnung vgl. Kap. 3.1.2
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1. Beschreibung des Forderaufrufs

Der Foérderaufruf ,Klimaschutz durch Radverkehr” wurde erstmalig Anfang 2016 verdffentlicht und
seitdem drei Mal neu aufgelegt. Der zuletzt veréffentlichte Forderaufruf vom September 2021 ist bis
Ende 2024 glltig. Die Forderaufrufe zielen auf die Umsetzung investiver Modellvorhaben in Kom-
munen im Handlungsfeld Radverkehr. Geférdert werden MalRnahmen, die den vorhandenen Stra-
Renraum zu Gunsten des Radverkehrs neugestalten: zusatzliche Radverkehrsinfrastruktur, zusatz-
liche Radverkehrseinrichtungen oder lokale Radverkehrsdienstleistungen. Aufgrund des Modellcha-
rakters der Vorhaben soll eine Nachahmung durch weitere Akteure und die Umsetzung weiterer
Klimaschutzvorhaben angeregt werden.

Die im Evaluierungszeitraum 2020-20212 abgeschlossenen Vorhaben befassten sich mit der Ver-
besserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Errichtung von Abstellanlagen, Radschnellwegen,
Radverleihstationen sowie Briicken bzw. Rampen. Im Gegensatz zum ersten Evaluierungszeitraum
2018-2019wurden diesmal keine Vorhaben zu Transportdienstleistungen geférdert.

1.1. Inhalt des Forderaufrufs

Namen der Forderaufrufe

Far die Vorhaben, die in den Jahren 2020-2021 abgeschlossen wurden sind folgende Forderaufrufe
relevant:

o Forderwettbewerb fir modellhafte investive Projekte zum Klimaschutz durch Starkung des
Radverkehrs (Februar 2016)

« Foérderaufruf fir modellhafte investive Projekte zum Klimaschutz durch Starkung des Radver-
kehrs — Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr (Februar 2017)

Forderschwerpunkte

Die Forderschwerpunkte des Forderaufrufs ,Klimaschutz durch Radverkehr lauten wie folgt:

« Errichtung zusatzlicher Radverkehrseinrichtungen,
« radverkehrsfreundliche Neugestaltung des Straflen- und Siedlungsraums und
« Etablierung lokaler Radverkehrsdienstleistungen.

Die diesbeztglich geférderten Malinahmen sind in einem vordefinierten und abgegrenzten Gebiet
durchzufihren.

Ziel der Forderaufrufe

Das Ziel der Forderaufrufe Klimaschutz durch Radverkehr ist es eine dauerhafte Aufwertung der
Radverkehrssituation zu erreichen, indem:

« modellhafte Projekte realisiert werden, die zu konkreten Treibhausgaseinsparungen fuhren;

- die geforderten Projekte Ansatze zur Starkung des Radverkehrs etablieren und die individu-
elle Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrads beeinflussen;

« Folge- und Nachahmungsvorhaben angeregt werden.

2 Der Evaluierungszeitraum umfasst alle Vorhaben mit Laufzeitende im Jahr 2020 oder 2021.
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Die geférderten Mallnahmen sollen dauerhaft einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele der
Bundesregierung leisten. Im ersten Férderaufruf aus dem Jahr 2016 heif3t es auRerdem, dass neben
der Verbesserung der Radverkehrssituation auch die Verbesserung der allgemeinen Aufenthalts-
qualitat bezweckt wird. Es wurde ebenfalls hervorgehoben, dass Projekte, die kosteneffiziente Mal-
nahmen neben dem modellhaften Ansatz umsetzen, geférdert werden sollen um eine bundesweite
Multiplikator*innenwirkung zu erzielen (BMU 2016). Im Férderaufruf 2017 werden konkret die Kom-
munen und das kommunale Umfeld als wichtige Akteure fir die Umsetzung der Ziele vermerkt (BMU
2017). Die genannten Ziele entsprechen den inhaltlichen Auswahlkriterien.

Projekttrager
Projekttrager Jilich (PtJ)?
Zielgruppe und Zuwendungsempfanger*innen

Die Vorhaben adressierten vorrangig die Zielgruppe der Verbraucher*innen in dem evaluierten Zeit-
raum. Die Zuwendungsempfanger*innen setzten sich zusammen aus 65% Kommunen, 25% ,An-
dere’, 5% Hochschulen und 5% Vereine (profi-Datenbank?).

Fordersumme

Die Férdersumme der evaluierten Vorhaben betrug 21.489.559 Euro fir insgesamt 20 Vorhaben (4
Verbundvorhaben und 11 Einzelvorhaben) mit Laufzeitende im Jahr 2020 oder 2021. Die Forder-
quote betrug im Durchschnitt 75%.

Laufzeit

Die Laufzeit der einzelnen Vorhaben bewegte sich in dem Zeitraum vom 01.03.2017 bis 30.09.2021.
Fast alle Vorhaben beanspruchten eine Laufzeit von zwei bis drei Jahren. Jeweils acht Vorhaben
begannen im Jahr 2017 und 2018. Die restlichen vier starteten in 2019. Die Vorhaben endeten vor-
rangig in 2020 (12). Die restlichen Vorhaben (8) endeten im Jahr 2021.

Corona-Disclaimer

Die meisten Vorhaben wurden durch die in 2020 ausgebrochene Corona-Pandemie beeintrachtigt.
Viele Projektlaufzeiten mussten aufgrund von Lieferverzégerungen und Fachkraftemangel verlan-
gert werden. Auch die 6ffentliche Wirksamkeit wurde aufgrund der Beschrankungen gemindert. Ein-
weihungsfeiern, Workshops und die Beteiligung der Bevolkerung konnten nur in begrenztem Rah-
men oder digital stattfinden. Die neue Infrastruktur wurde wegen geltenden Beschrankungen deut-
lich weniger und daher nicht reprasentativ genutzt. Erhobene Nutzer*innenzahlen lagen somit oft
deutlich unter der Erwartung. Das Monitoring und die Befragung der Nutzer*innen konnten ebenfalls
nur eingeschrankt (digital) durchgefihrt werden.

Die Corona-Pandemie hatte starke, unvorhersehbare Auswirkungen in der Durchfiihrung der Vor-
haben, aber auch in der Datengute der Monitoringdaten.

3 Ab 1.1.2022 Gbernahm die ZUG die Projekttragerschaft fiir die Nationale Klimaschutzinitiative
4 Datenbank des PtJ/ZUG zu Ausgaben- und Einnahmenibersicht der Vorhaben
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1.2. Hintergrund

Die vorliegende Evaluation betrifft Projekte, die nach den Férderaufrufen 2016 und 2017 gefordert
wurden. Als die Ziele fir diese Férderaufrufe definiert wurden, galt das Klimaschutzziel der Bundes-
regierung, mind. 40 Prozent der THG-Emissionen bis 2020 einzusparen. Bis 2030 sollte eine Re-
duktion um mind. 55 Prozent und bis 2050 um 80 bis 95 Prozent erreicht werden. Mit dem damaligen
Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 sah die Bundesregierung u.a. vor, den Personenverkehr klima-
freundlicher zu gestalten mit einem Fokus auf die Starkung des Ful3- und Radverkehrs. Die Radver-
kehrsférderung bot demnach ein grol’es Potenzial, Treibhausgasemissionen einzusparen und
Schadstoff- sowie Larmbelastungen zu reduzieren. Zudem kann durch die Schaffung von Radver-
kehrsinfrastruktur zulasten der Pkw-Infrastruktur der verkehrsbedingte Flachenverbrauch gesenkt
und letzten Endes die Lebensqualitdt in den Kommunen gesteigert werden.

Der Foérderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr setzt bei diesem Potenzial an und soll die wichtigs-
ten Einflussfaktoren zur starkeren Nutzung des Rads adressieren. Zu diesen Faktoren gehort z.B.
die Verkehrssicherheit, die Quantitat und Qualitat der Radwege, das allgemeine Radverkehrsklima
und Service-Moglichkeiten.

1.3. Aktivitaten und Vorgehensweise

Die Aktivitaten im Forderaufruf setzen beim Alltagshandeln der Birgerinnen und Blrger an und sol-
len bewirken, dass weniger Auto gefahren wird u.a. in der Freizeit, auf dem Weg zur Arbeit oder zur
Schule. Demnach handelt es sich um Aktivitaten, die die Radverkehrsinfrastruktur attraktiver und
auch sicherer gestalten. In den Vorhaben wurden folgende vier Hauptmalinahmenbereiche umge-
setzt:

« der Bau von Abstellanlagen,

« der Bau/Ausbau von Radwegen,

« die Errichtung von Bricken und Rampen
« die Errichtung von Verleihsystemen.

Fast alle der Vorhaben (18) haben eine Kombination aus mindestens zwei dieser Ma3nahmenbe-
reiche umgesetzt. Besonders haufig wurde der Ausbau von Radwegen mit dem Bau von Abstellan-
lagen sowie dem Errichten von Verleihsystemen kombiniert. In der Tabelle 0-1 ist die Anzahl der
Vorhaben pro MalRnahmenbereich inklusive Kombinationen zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 1-1: Anzahl der Vorhaben im Forderaufruf nach MaBRnahmenbereich
MaRnahmenbereich Anzahl der Vorhaben
Abstellanlagen 3
Kombination Radwege/Sonstiges (Ladestation, Infohub, 3

Mittelinsel, Fahrbahneinengung)

Kombination Radwege/Verleihsysteme/Sonstiges 2
(Rampe, Luftstation)
Kombination Abstellanlagen/Radwege/Verleihsys- 8

teme/Sonstiges (LSA, Mittelinsel, Briicke, Kreisel,
Werkstatt, Warenverteilstation, Pedelec-Ladestation)

Kombination Abstellanlagen/Verleihsysteme 1
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MaRBnahmenbereich Anzahl der Vorhaben
Kombination Abstellanlagen/Radweg/Briicke/sonstiges 2
(Tunnel)

Kombination Abstellanlage/Radwege/Reparaturstation 1

Quelle: Auswertung auf Basis der profi-Datenbank.

1.4. Mitteleinsatz

Die Férdersumme des Forderaufrufs betrug 21,5 Millionen Euro fir die insgesamt 20 Vorhaben mit
Laufzeitende im Jahr 2020 oder 2021. Die Férderquote gemittelt Gber alle Vorhaben betrug 75%.
Die gesamte Investitionssumme belauft sich auf 28,7 Millionen Euro. Im vorherigen Evaluierungs-
zeitraum belief sich die Investitionssumme von 82 Vorhaben auf 42,4 Millionen Euro, das sind ledig-
lich 13,6 Millionen Euro mehr bei 76% mehr Vorhaben.

Nur ein Vorhaben erhielt Drittmittel in einem Wert von 5.778 Euro. 2018/2019 erhielten zwei Vorha-
ben Drittmittel im Wert von insgesamt 1,1 Millionen Euro.

Es ergibt sich folgendes Bild fir den gesamten Mitteleinsatz:

Tabelle 1-2: Summe der eingesetzten Forder-, Eigen- und Drittmittel sowie der Gesamt-
ausgaben nach Zielgruppe
Zielgruppe Anzahl der Drittmittel Eigenmittel @ Fordersumme Gesamt-
Vorhaben summe
Euro
Verbraucher*innen 20 5.778 7.254.208 21.489.559 28.749.544

Quelle: Auswertung auf Basis der profi-Datenbank.

1.5. Stand der Implementierung

Der Forderaufruf ,Klimaschutz durch Radverkehr* wurde erstmalig Anfang 2016 verdffentlicht und
seitdem drei Mal neu aufgelegt. Im vorliegenden Evaluierungsbericht werden Vorhaben betrachtet,
die nach den Forderaufrufen 2016 und 2017 geférdert wurden. Dazu zahlen 20 geférderte Vorhaben
(Verbund- und Einzelvorhaben), welche in den Jahren 2020 und 2021 abgeschlossen wurden.

Bereits der Foérderaufruf vom November 2018 wie auch der letzte vom September 2021 zeigt einige
Neuerungen im Vergleich zu den vorherigen Forderaufrufen. So wurden u.a. quantitative Forderziele
definiert, zu denen die geférderten Malinahmen beitragen sollen. Um mindestens 10% soll der Rad-
verkehrsanteil an den taglichen Wegen innerhalb der definierten Gebiete und der Wirkdauer (Le-
bensdauer) der MaRnahme erhdht werden. Des Weiteren sollen die geférderten Vorhaben mindes-
tens 30.000 t CO2-Aq. (brutto) jahrlich an Einsparungen erbringen. Auch der Férdermitteleinsatz pro
vermiedene Tonne CO2-Aq. soll begrenzt werden auf 200 Euro pro Tonne (brutto). Die Férdermittel-
und Kosteneffizienz, der Innovationsgrad und der projektspezifische Klimaschutzbeitrag sind als
zentrale Bewertungskriterien in diesem Fdérderaufruf angesetzt (BMU 2018). In den Evaluierungs-
zeitraum 2020-2021 fallen keine Vorhaben aus den Fdrderaufrufen 2018 und 2021. Die definierten
quantitativen Forderziele sind erst in zuklnftigen Evaluierungen zu Uberprtfen.
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1.6. Komplementaritat zu anderen Forderungen, Programmen und Projekten

Seit dem Auflegen des Fdrderaufrufs Klimaschutz durch Radverkehr im Jahr 2016 wurden auf Bun-
desebene weitere investive MaRnahmen in Form von Finanzhilfen, Richtlinien und Programmen um-
gesetzt, die das Thema Radverkehr adressieren. Die Antrage fur die Vorhaben, die im Rahmen
dieser Tranche evaluiert werden, wurden 2016 bis 2018 gestellt. In diesem Zeitraum waren folgende
Forderprogramme / Projekte relevant:

« Seit 2018 stellt der Bund Finanzhilfen fur Radschnellwege in der Baulast der Lander und
Kommunen mit zunachst jahrlich 25 Millionen Euro bereit. Mit den Finanzhilfen des Bundes
kénnen Investitionen der Lander und Gemeinden in Radschnellwege, stral3enbegleitende
Radschnellwege und Radschnellwegebriicken geférdert werden, die ohne eine finanzielle
Beteiligung des Bundes erst nach dem Jahr 2022 oder Uberhaupt nicht getatigt wirden. De-
tails konnen der Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030 entnommen werden
(BMVI1 2017).

o Das Forderprogramm zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) ist am
31.12.2020 ausgelaufen. Mit dieser Richtlinie hatte das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur seit 18.12.2013 insbesondere Studien, Kampagnen und Modellprojekte
gefordert, die die Umsetzung der Ziele des Nationalen Radverkehrsplans unterstitzten, in-
dem sie einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse flir den Radverkehr leis-
ten.

Nach dem Zeitraum zur Antragstellung der evaluationsrelevanten Projekte sind einige weitere For-
derprogramme ins Leben gerufen worden, die fur die Definition der Empfehlungen zum weiteren
Vorgehen relevant sind. Diese sind:

o Mit der Foérderrichtlinie ,Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutsch-
land® fordert das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr seit Juni 2020 innovative und
in erster Linie investive MalRnahmen, die die Verhaltnisse fur den Radverkehr verbessern und
eine nachhaltige Mobilitdt durch den Radverkehr sichern sollen. Forderungswurdige Projekte
sollen nachhaltige Mobilitat sichern, beispielsweise durch urbane oder quartiersbezogene,
ggf. auch intermodale Konzepte (BMVI 2020). Beispiele sind unter anderem fahrradgerechte,
maoglichst barrierefreie Kreuzungslésungen grof3er Knotenpunkte, Brickenbauwerke, Unter-
fuhrungen und innovative Fahrradparkhauser. Antragsberechtigt sind alle juristischen Perso-
nen des o6ffentlichen und privaten Rechts und die Férderung erfolgt als nicht riickzahlbarer
Zuschuss zu den forderfahigen Projektkosten. Je nach Ausgestaltung der Projekte kommen
verschiedene Forderquoten und Forderhdchstbetrage in Betracht. Das Foérderprogramm hat
eine Geltungsdauer bis zum 31. Dezember 2026.

o Mit der Forderrichtlinie ,Stadtische Logistik* wurden die Erstellung von Konzepten und Mach-
barkeitsstudien zu konkreten Einzelvorhaben im Bereich der stadtischen Logistik sowie die
Umsetzung von Einzelvorhaben geférdert. Unter anderem wurde die Errichtung von lokalen
anbieterubergreifenden Mikro-Depots, aus denen Waren mit insbesondere fur die Kurzstre-
cke geeigneten Fahrgeraten, wie Lastenrad oder Sackkarre, oder zu Fuld ausgeliefert wer-
den, durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur seit Juli 2019 bis
August 2021 gefordert. Antragsberechtigt waren Kommunen und Landkreise, Unternehmen
waren von der Férderung ausgeschlossen. Ein Nachfolgerprogramm aus dem BMDV ist nicht
bekannt.

« Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative wird seit 2021 die Errichtung von Mikro-De-
pots fur den stadtischen Lieferverkehr geférdert. Geférdert wird konkret die Investition zur
Nutzbarmachung von Rdumen und Flachen in der Nadhe von Endkunden, um die letzte Meile
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der Lieferung durch emissionsfreie Fahrzeuge (wie z.B. E-Lastenrader) zu ermdglichen. Dar-
uber hinaus férdert das BMWK im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative seit dem 1.
Marz 2021 mit der E-Lastenfahrrad-Richtlinie den fahrradgebundenen Lastenverkehr in Wirt-
schaft und Kommunen. Gefordert wird die Anschaffung von Lastenfahrradern und Lastenan-
hangern mit elektrischer Antriebsunterstitzung. Antragsberechtigt sind private und kommu-
nale Unternehmen, Kommunen, Kdrperschaften und Anstalten des 6ffentlichen Rechts sowie
rechtsfahige Vereine und Verbande. Beide Forderprogramme sind auch 2023 noch aktiv.

Im Rahmen einer Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und Landern (Sonderprogramm
“Stadt und Land” vom Dezember 2020) stellt das BMDV Bundesmittel fir Lander und Kom-
munen fur Radverkehrsinfrastrukturen bereit. Laut Bundesamt flr Glterverkehr (BAG) ste-
hen bis 2023 657 Millionen Euro fur dieses Programm bereit. Geférdert werden Um- und
Ausbauten von Radwegen, eigenstandige Radwege, Fahrradstrallen, Radwegebriicken, Ab-
stellanlagen und Fahrradparkhauser, Malinahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses so-
wie Lastenradverkehr. Zudem wird die Erstellung von Radverkehrskonzepten zur Verknlp-
fung der einzelnen Verkehrstrager gefordert. Die Forderquoten betragen bis zu 75% bzw. bis
zu 90% fur finanzschwache Kommunen. Die Férderantrage werden an die Lander gerichtet.
In der Verwaltungsvereinbarung sind Verteilquoten der Fordergelder auf die Bundeslander
festgelegt (BAG 2022). Zudem hat das Bundeskabinett im Klimaschutz Sofortprogramm 2022
beschlossen, dass das Programm ,Stadt und Land“ um das Thema Ertlichtigung und Sanie-
rung der Radinfrastruktur sowie Fahrrad- und Pedelecparken an Schnittstellen zum OPNV
erweitert wird. Dafur werden weitere 301,5 Millionen Euro zur Verfigung gestellt.

Um die Radverkehrsstrategie des Bundes parallel weiterzuentwickeln, wurde in einem Dialogpro-
zess der Nationale Radverkehrsplan 3.0 erarbeitet und 2021 verabschiedet. Der NRVP 3.0 ist die
Strategie der Bundesregierung zur Férderung des Radverkehrs in Deutschland. Im partizipativen
Erarbeitungsprozess wurden Leitziele entwickelt, die in der Radverkehrsférderung bertcksichtigt
werden sollte (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Priorisierung der Leitziele im NRVP 3.0

Lickenloser Radverkehr in Deutschland [ 76 40%
Deutschland wird Fahrrad-Pendlerland [ NN 2s.24%
Das Fah&ic;iila’;tzsesr;t;tuen;glodemer I 74 1%
Radverkehr erobert Stact und Land || NN 46.65%
Vision Zero im Radverkehr || NG <1.78%

Urabner Lastenverkehr wird Radverkehr [ 21.13%
Deutschland wir Fahrradstandort [l 11.29%

Radverkehr wird intelligent, smart und vemetzt [l 6.99%

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von BMDV 2022, Hinweis: drei Nennungen mdglich, insgesamt 2276 Teilnehmende

2. Evaluierungsmethodik

Die Evaluierungsmethodik baut auf bewahrte Ansatze der vorangegangenen Evaluationen auf und
ist harmonisiert Uber alle evaluierten Férderaufrufe und Richtlinien der NKI. Wichtige Elemente der
Evaluationsmethodik sind die Evaluationskriterien und die Einordnung der Vorhaben, Férderaufrufe
bzw. Richtlinien in Interventionscluster, die den gewahlten Ansatz beschreiben. Der Forderaufruf
~Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr wird zunachst individuell anhand der Evaluati-
onskriterien evaluiert und anschlieRend in die Gesamtevaluierung auf NKI-Ebene eingebettet. Eine
ausfuhrlichere Darstellung der Evaluierungsmethodik ist im Gesamtbericht der NKI-Evaluierung zu
finden.

21. Projektwirkungskette

In diesem Abschnitt ist die Projektwirkungskette dargestellt. Als Input wurden Investitionszuschisse
gewahrt, die um die Eigenanteile der Zuwendungsempfanger sowie teilweise um Mittel Dritter er-
ganzt werden. Aus den Investitionszuschussen fur die einzelnen Vorhaben ergibt sich das gesamte
Fordervolumen. Output des Férderprogramms sind die positiven Forderbescheide. Die getatigten
Investitionen fihren zum Outcome, die aufgebaute Radverkehrsinfrastruktur, i.d.R. durch die Betei-
ligung von relevanten Akteuren. Durch die Infrastruktur wird Fahrradfahren attraktiver, einige steigen
vom Auto auf das Fahrrad um und vermeiden dadurch THG-Emissionen. Weitere positive Wirkun-
gen sind ggf. reduzierte Fahrradunfalle, hdhere Aufenthaltsqualitat und mehr Griin im betrachteten
Quartier.
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Die Investition an sich flhrt daher nicht direkt zu einer THG-Minderung, sondern erst die Inanspruch-
nahme der Infrastruktur erreicht eine THG-Minderung. Es wird daher von einer indirekten Wirkung
gesprochen.
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Tabelle 2-1:
2021)
Wirkungs- | Input
kette:
Beschrei- Fordermittel in
bung der Hohe von 21,5
Wirkungs- | Mio. €
kette
Eigenmittel in
Hohe von 7,2
Mio. €

Quelle: Eigene Darstellung

Spezifizierung der
Intervention(en)

Investitionszuschiisse
fur die Schaffung von
Radverkehrsinfrastruk-
tur bzw. Investitionszu-
schisse flr Anschaf-
fungen zur Etablierung
von Radverkehrs-
dienstleistungen

Mittel fir Beteiligung,
Information und Offent-
lichkeitsarbeit

Output/Produkt

20 Einzelvorhaben,
davon 4 Verbundpro-
jekte

Outcome/Ergebnis

Rd. 2.500 Radabstellplatze, z.T.
Uberdacht oder als Parkhaus

Rd. 67 km Radwege, davon rd.
10 km als Radschnellweg

3 Fahrradbriicken, 1 Rampe

26 Verleihstationen mit insge-
samt 300 Radern, z.T. Lasten-
rader, E-Bikes

1 Warenverteilstation

Viele zusatzliche Serviceleistun-
gen fur Fahrradfahrer*innen
(z.B. optimierte Lichtsignalanla-
gen, Service-Stationen)

Wirkungskette fiir den Wettbewerb und Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr (Forderung in den Jahren 2020-

Impact/Wirkung

Direkte Wirkung:

Attraktivere Radverkehrsfuhrung, ho-
here Nutzendenzahlen, Erhéhung des
Radverkehrsanteils, erhéhte Akzep-
tanz, positives Image fur Radverkehr

Indirekte Wirkung:

Vermiedene Wege des motorisierten
Individualverkehrs (MIV-Wege)

THG-Einsparung

Nachahmungen in der Umgebung
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2.2. Daten- und Informationsgewinnung

Zur Bewertung der Wirkung des Forderaufrufs Klimaschutz durch Radverkehr liegen der Evaluation
folgende Datengrundlagen vor:

« Schlussberichte inkl. Informationen zu umgesetzten Mallinahmen und ggf. zu erreichten Er-
folgen

« Stichprobenartige Nachbefragungen bei ausgewahlten Vorhaben zu Effekten der Férderung
« Datensatze zu den Vorhaben aus der profi-Datenbank des Projekttragers.
« Nutzung von Literaturwerten (z.B. Nobis et al. 2018 sowie Ecocounter 2020)

Fur alle Vorhaben lagen Schlussberichte vor, jedoch in sehr unterschiedlicher Qualitat. Die meisten
Schlussberichte wurden nach einer standardisierten Vorlage verfasst. Die Verfasser*innen sind je-
doch sehr unterschiedlich detailliert auf Ergebnisse und Erfahrungen in den Berichten eingegangen.

Aus fast allen Schlussberichten konnte die Anzahl der geschaffenen Radverkehrsinfrastrukturen
entnommen werden (z.B. Anzahl von Abstellanlagen, Verleihsystemen oder Radwegabschnitten).
Zudem lielRen sich meist Informationen zur Radwegeléange und -qualitat ableiten. In nur wenigen
Berichten waren aussagekraftige Informationen zu Nutzungshaufigkeiten der geschaffenen Radver-
kehrsinfrastruktur zu finden. Selten wurden neben Zahlungen qualitative Befragungen oder Erhe-
bungen durchgefiihrt, anhand derer Verlagerungseffekte vom Pkw zum Fahrrad abgeschatzt werden
kénnen.

Entsprechend wurde zu den letzten beiden Punkten (Nutzungsintensitaten und qualitative Befragun-
gen zur Einschatzung von Verlagerungseffekten) eine vorhabenspezifische Nacherhebung bei ins-
gesamt 13 Vorhaben durchgefiihrt. 9 Verantwortliche haben auf die vorhabenspezifischen E-Mail-
Anfragen reagiert und Informationen fur die Evaluation zur Verfligung gestellt.

Fur die Analysen der 6konomischen Effekte sowie der rdumlichen Reichweite bzw. regionale Ver-
teilung wurden die Datensatze der profi-Datenbank des Projekttragers genutzt.
2.3. Spezifikation der Kriterien

In der folgenden Tabelle 2-2 sind die Kriterien / Indikatoren sowie ihre zu erfassenden forderaufruf-
spezifischen Parameter aufgeflihrt, die im Rahmen der vorliegenden Evaluierung betrachtet wurden.
In der rechten Spalte sind zudem die verwendeten Datenquellen je Kriterium aufgelistet.
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Tabelle 2-2:

Kriterien und Indikatoren der NKI-Evaluierung und ihre Anwendung auf

des Forderaufrufs ,,Klimaschutz durch Radverkehr*

Kriterium / Indikator

Klimawirkung

THG-Minderung

Endenergieeinsparung
Transformationsbeitrag
Transformationspoten-

zial

Umsetzungserfolg

Zu erfassender Parameter

CO2-Aq.

MWh/a

Anregung von Innovation und Wandel, Aufl6-
sung von Zielkonflikten, Anstol3en von Debatten
und Lernprozessen, Uberwindung von Barrieren

Administrative, organisatorische und inhaltliche
Umsetzung

Datenquelle

Schlussberichte, Auswertung
von Nachbefragungen, Nut-
zung von Kennwerten aus
verschiedenen Quellen

nicht quantifizierbar fir die-
sen FA

Schlussberichte

Schlussberichte

Entfaltung des Transfor-
mationspotenzials

Sichtbarkeit, Verstandlich- und Anschlussfahig-
keit, Einbindung von Multiplikatoren, Versteti-
gung und Ubertragungsfahigkeit sowie Beitrag
zum Mainstreaming

Reichweite/Breitenwirkung

Schlussberichte

Raumliche Reichweite /
Regionale Verteilung

Okonomische Effekte

Fordereffizienz

Ausgeldste Investitionen

Hebeleffekt der Forde-
rung

Regionale Verteilung der Fordermittel Uber die
Bundeslander in €

THG-Minderung Uber die Lebensdauer der Ein-
sparung (bzw. die Wirkdauer) im Verhaltnis zu
den eingesetzten Férdermitteln in t CO2-Aq./€

Summe aus Fordermitteln und zusatzlich einge-
setzten Eigen- und Drittmitteln in €

Ausgeldste Investitionen in € im Verhaltnis zu
den eingesetzten Foérdermitteln in €

profi-Datenbank des Projekt-
tragers

profi-Datenbank und TGH-
Minderung s.o.

profi-Datenbank

profi-Datenbank

Beschaftigungseffekte

Regionale Wertschop-
fung

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Direkte Beschaftigung pro Projekt (Personalauf-
wand)

und

Direkte Beschaftigung durch Auftrage / Fremd-
leistungen (Personalaufwand bei Auftrédgen), in
Vollzeitaquivalente umgerechnet

Eingesetzte Mittel n in der Region in €

profi-Datenbank

profi-Datenbank (Fremdleis-
tungen) und Evaluator*innen-
schatzung des Personalauf-
wands bei Auftragen

Schlussberichte
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3. Evaluationsergebnisse

3.1. THG-Minderung

Insgesamt werden durch die geférderten Vorhaben rund 199.000 t CO2-Aq. (brutto) (iber die Le-
bensdauer eingespart. Die Datengite wird aufgrund der Annahmen in den einzelnen Berech-
nungsschritten (z.B. bezogen auf Nutzungsintensitaten, Modal-Shift etc.) als kritisch eingestuft.

Durch die Dynamisierung der THG-Emissionsfaktoren des verdrangten Pkw-Verkehrs wird in die-
ser Evaluationstranche auch eine Netto-THG-Minderung von 138.000 t CO,-Aq iber die Lebens-
dauer ausgewiesen. So wird berticksichtigt, dass die Einsparungen in der Zukunft durch die Ver-
drangung des motorisierten Individualverkehrs geringer ausfallen als heute.

3.1.1. THG-Minderungswirkkette

Die Klimaschutzwirkung durch die geférderten Vorhaben entsteht durch vermiedene MIV-Fahrten,
indem Pkw-Fahrer*innen durch attraktivere Radverkehrsinfrastrukturen vom Auto aufs Fahrrad um-
steigen. Die THG-Minderungen werden entsprechend der geschaffenen Infrastruktur abgeschatzt.
In Tabelle 3-1 ist die THG-Minderungswirkungskette des Forderaufrufs Klimaschutz durch Radver-
kehr inklusive der Ergebnisse der THG-Minderung ablesbar.
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Tabelle 3-1:

Intervention

Investive Intervention

Abschéatzung der
Effektivitét

Durch monetare Zu-
schiisse wird Rad-
verkehrsinfrastruktur
aufgebaut. Die Ef-
fektivitat liegt daher
bei 1.

THG-mindernde
MaBnahme

Aufbau von Radver-
kehrsinfrastruktur
durch 4 Malinah-
menbereiche: Ab-
stellanlagen, Rad-
wege, Brucken und
Rampen, Verleih-
systeme

Abschétzung des
Einsparwerts

Individuell je Mal}-
nahmenbereich bot-
tom-up abgeschatzt,
auf Basis des Um-
fangs der gebauten
/ geschaffenen Inf-
rastruktur und An-
nahmen zur Nut-
zungsintensitat und
MIV-Verdrangung

Jahrliche THG-Ein-
sparung

Jahrliche Einsparun-
gen in der H6he von
7.100 t CO.-Aq.
pro Jahr (gemittelt)

Abschiétzung der
Lebensdauer

Abhangig von den
MaRnahmen: zwi-
schen 5 (z.B. Ver-
leihsysteme) und 40
(z.B. Brucken) Jah-
ren

THG-Minderungswirkungskette Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr im Forderzeitraum 2020-2021

Kumulierte THG-
Einsparung

198.500 t CO,-Aq.
Uber die gesamte
Lebensdauer der
unterschiedlichen
Maflnahmen fir die
Zielgruppe Verbrau-
cher

Quelle: Eigene Annahmen und Berechnungen
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3.1.2.

Berechnung der THG-Minderung

Zur Berechnung der THG-Minderung werden die Aktivitaten in den 20 Einzelvorhaben in vier Maf3-

nahmenbereiche ei

ngeteilt:

« Aufbau von Radabstellanlagen

« Bau von Radwegen (Radwege, Radschnellwege)

« Bau von Bricken und Rampen

o Aufbau von Fahrradverleihsystemen

Tabelle 3-2 gibt einen Uberblick tber die in die Berechnung einbezogenen Grundlagendaten.

Tabelle 3-2:

Emissionsfaktoren

Grundlagendaten fiir die Berechnung der THG-Minderung

208,5 g/km Fir vermiedene Pkw-Fahrten Quelle: Tremod 6.23

65 g/km Fur vermiedene Pkw-Fahrten ab dem Quelle: Tremod 6.23
Jahr 2050 (dynamischer Ansatz in der
netto-THG-Einsparberechnung)

65 g/Pkm Bei Vermeidung von OPNV-Fahrten (Per- Quelle: Tremod 6.035
sonenkilometer)

Nutzungstage

260 Tage/Jahr

Zur Hochrechnung taglich ersetzter Wege
auf jahrliche Mengen

Quelle: Annahme analog zum Kommunal-
richtlinien-Berechnungsansatz

Lebensdauern®

25 Jahre Abstellanlagen Analog Kommunalrichtlinie

25 Jahre Radwege Analog Kommunalrichtlinie

40 Jahre Bricken Eigene Annahme

5 Jahre Verleihsysteme Eigene Annahme auf Basis von Riickmel-

Quelle: Eigene Zusammenstellung

dungen der Férdernehmer

In die Berechnung flieRt der deutschlandweite Modal-Split laut der Erhebung Mobilitat in Deutsch-
land (MiD) 2017 (Nobis et al. 2018) ein. Die durchschnittliche Wegelange in km bei unterschiedlichen

5 Die Emissionsfaktoren im OPNV haben sich in den Jahren der Pandemie stark verandert, da die Fahrleistungen deut-
lich zurlickgegangen sind. Wir haben uns daher entschieden, bei dieser Evaluation bei den Werten fur das Jahr 2020

zu bleiben.

6 Angelehnt an die Abschreibungstabellen der Bundeslander mit unterschiedlichen Werten und Zeitraumen wurden An-
nahmen zu Lebensdauern getroffen. Die Lebensdauer von Briicken wurde auf 40 Jahre beschrankt, da eine wissen-
schaftlich fundierte Abschatzung Uber 40 Jahre hinaus nicht méglich ist.
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Kommunengrofien wird ebenfalls aus MiD 2017 entnommen, die fir die THG-Minderungsberech-
nung verdoppelt wird, da Hin- und Rickwege angesetzt werden.

Tabelle 3-3: Modal-Split und durchschnittliche Wegelange (Hin- und Riickweg) in
Deutschland in Abhangigkeit der StadtgroRe
Matrix Anteil Fu8- Anteil Rad- Anteil OV Anteil MIV Anteil MIV Durch-
StadtgroRe verkehr verkehr (Fahrer) (Mitfahrer) = schnittliche
Wegelange
(Hin- und
Rickweg)
[%] [km]
500.000 und 27 15 20 28 10 24
mehr
100.000 bis 24 14 12 37 13 22
unter
500.000
50.000 bis 21 10 8 46 15 26
unter
100.000
20.000 bis 18 8 7 52 15 28

unter 50.000

5.000 bis un- 24 13 7 41 15 22
ter 20.000

2.000 bis un- 20 9 6 49 16 24
ter 5.000

unter 2.000 17 7 5 56 15 28

Quelle: Mobilitat in Deutschland, Erhebung 2017, Modal-Split vgl. Abbildung 18, S.47, http://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/pdf/IMiD2017_Ergebnisbericht.pdf, Durchschnittliche Wegelange It. Tabelle 3, Definition eines Weges It. MID 2017: Eine Person
bewegt sich aufler Haus zu Ful® oder mit anderem Verkehrsmittel von einem Ort zum anderen Ort; Hin- und Rickweg werden als zwei
Wege gezahlt.

Die Berechnungsschritte und Datengrundlagen zur Abschatzung der THG-Minderung werden in den
folgenden Abschnitten genauer erldutert.

Radabstellanlagen

In insgesamt drei Vorhaben stand die Schaffung von Radabstellanlagen im Vordergrund. Bei diesen
Vorhaben kann eine THG-Einsparung von insgesamt rd. 13.180 t CO.-Aq. iiber die Lebensdauer
von 25 Jahren erreicht werden. Es handelt sich um eine abgeschatzte Bruttowirkung. Mithnahmeef-
fekte oder Vorzieheffekte der Investition auf Seiten der Zuwendungsempfanger*innen kénnen in die-
ser Abschatzung aufgrund der Datengute nicht bertcksichtigt werden. Tabelle 3-4 zeigt den Weg
zur THG-Minderungsberechnung auf.
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Tabelle 3-4: Berechnungsschritte und Datengrundlagen zur Abschatzung der THG-
Minderung fiir Radabstellanlagen

Indikator Quelle Details zu genutzten Werten
Absolute Anzahl der | Aus Schlussberichten Die Anzahl der Abstellplatze an einem Bligel wurde
Abstellanlagen (a) verdoppelt, da jeweils zwei Fahrrader an einen Bligel
abgestellt werden kénnen.
Nutzer*innenzahlen Annahmen in Abhangig- Prioritar wurde auf Zahl- und Auswertungsdaten aus
pro Tag (b) keit des Standorts der Ab- = den Schlussberichten bzw. nachgelagerten Befragun-
stellanlage gen zuruckgegriffen. Waren Primardaten nicht verfug-

bar, wurden je nach Standort folgende Nutzer*innen-
zahlen pro Abstellanlage angewandt:

1 bei Schulen / 2 bei Randlagen / 3 bei Zentrallage,
Gewerbegebiet und Verkehrsknoten / 4 Hochschulen

Modal-Split MIV- MiD Deutschland 2017 Der MIV-Anteil im Modal-Split (siehe Tabelle 3-3) gibt,
Anteil (d) in % (Nobis et al. 2018) abhangig von der Stadtgréfie, an, wie hoch der Anteil
von Autofahrenden bezogen auf die taglich zuriickge-
legten Wege ist.

Wegepotenzial fur Annahme Es wurde angenommen, dass 20% der MIV-Wege
MIV-Ersatz in % (c) durch die geschaffene Infrastruktur auf das Fahrrad
verlagert werden. Im Vergleich zum Ansatz der Kom-
munalrichtlinien-Evaluation wird dieser Wert von 5%
auf 20% erhoht, aufgrund der Annahme, dass durch
die integrierten MalRnahmen mehr Verlagerung mog-

lich ist.
Durchschnittliche MiD Deutschland 2017 Die Wegelangen sind abhangig von der StadtgroRe
Wegelange in Kilo- (Nobis et al. 2018) (siehe Tabelle 3-3 Hin- und Ruckweg)
meter (e)
Berechnungsweg:

a*b*c*d*e=Vermiedene Pkw-Fahrkilometer (f)
f * Emissionsfaktor Pkw = Vermiedene THG-Emissionen pro Tag

Quelle: Eigene Darstellung

Der Berechnungsweg, die damit verbundenen Annahmen sowie das Ergebnis der Berechnung sol-
len anhand der folgenden drei Beispiele dargestellt werden.

1. Universitat zu Koln

An der Universitat zu Koln wurde eine Fahrradstation mit insgesamt 1000 Abstellplatzen errichtet.
Zur Station gehoren zudem ein Fahrradverleih sowie eine Fahrradwerkstatt. Leider lagen zum Zeit-
punkt der Evaluierung keine Primardaten zu Nutzer*innenzahlen der Abstellanlagen vor. Am Univer-
sitatsstandort wird entsprechend Tabelle 3-4, Zeile 2, eine Nutzer*innenzahl von 4 pro Abstellplatz
pro Tag angenommen. Somit ergeben sich durch die geschaffene Radverkehrsinfrastruktur rund
4.000 Nutzungsvorgange pro Tag. In KdlIn liegt der MIV-Anteil im Modal-Split It. Tabelle 3-3 bei 28%.
Im nachsten Schritt wurde berechnet, dass von diesen 4.000 Nutzer*innen rd. 28% vorher mit dem
Pkw ihre Wege zurtickgelegt haben, wovon insgesamt rd. 20% tatsachlich vom Auto auf das Fahrrad
umsteigen. Insgesamt ergeben sich somit 224 vermiedene Fahrten pro Tag.
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Diese vermiedenen Fahrten werden mit durchschnittlichen Wegelangen (24 km far Hin- und Rick-
weg) und den Pkw-Emissionen pro Fahrzeugkilometer verknlpft und mit 260 Tagen pro Jahr auf
Emissionsmengen pro Jahr hochgerechnet. Insgesamt werden die THG-Minderung in KdIn dadurch
mit 7.290 t CO,-Aq. brutto tiber die Lebensdauer (25 Jahre) abgeschatzt.

2. Stadt Bad-Kreuznach

In Bad-Kreuznach wurde ein Mobil- und Infopunkt inklusive einer Fahrradgarage fur insgesamt 230
Radabstellplatze geschaffen. In diesem Verbundprojekt wurde mit dem Mobilpunkt neben dem
Bahn- und Busbahnhof eine Mobilitatsstation zur Férderung der Intermodalitat geschaffen. Dort gibt
es verschiedene Fahrradverleihangebote. AuRerdem kann ein E-Auto gemietet werden. Leider wa-
ren auch zu diesem Vorhaben noch keine Daten zu Nutzungsintensitaten verfugbar.

Es wird in diesem Projekt von der héchsten Nutzungsstufe ausgegangen (4 Nutzer*innen pro Tag
pro Abstellplatz, da die Abstellanlagen an einem Verkehrsknotenpunkt stehen, vgl. Tabelle 3-4).
Insgesamt ergeben sich daraus rd. 920 Nutzende der Abstellanlagen pro Tag. Auch hier wurde an-
hand der Kommunengrofie ein MIV-Anteil angenommen (fir die GréRe von Bad-Kreuznach wird im
Schnitt mit einem MIV-Anteil von 52% gerechnet), um die zuvor mit dem Pkw zurlickgelegten Wege
zu berechnen. Davon steigen It. der getroffenen Annahme (vgl. Tabelle 3-4) 20% vom Pkw auf das
Fahrrad um. Insgesamt ergeben sich rund 95 vermiedene Fahrten pro Tag.

Verknupft mit den durchschnittlichen Wegelangen (28 km) und den spezifischen Pkw-Emissionen
pro Kilometer wird eine Einsparung von rd. 3.630 t CO»-Aq. brutto tiber die Lebensdauer (25 Jahre)
erreicht.

3. Region Hannover

Die Region Hannover ist in diesem Evaluierungszeitraum mit zwei Projekten vertreten. Im Rahmen
des Projekts Bike + Ride 2.0 wurden uUberdachte Bike+Ride-Abstellplatze (6ffentlich nutzbare, gesi-
cherte Abstellplatze auch fur besondere Fahrradtypen) geschaffen. Insgesamt wurden an zwei
Standorten 310 Stellplatze geschaffen.

Auch hier liegen keine Primardaten zu Nutzer*innenzahlen vor. Die Lage der Abstellanlagen an Ver-
kehrsknotenpunkten fluhrt zur Annahme, dass jeder Stellplatz insgesamt 4-fach pro Tag genutzt wird
(vgl. Tabelle 3-4). Der MIV-Anteil im Modal-Split liegt fir diese Kommunengrof3e bei 28%. 20% da-
von steigen entsprechend der Evaluator*inneneinschatzung (vgl. Tabelle 3-4) auf das Fahrrad um.
Es wird somit errechnet, dass rund 70 Fahrten pro Tag vermieden werden. Uber die durchschnittli-
che Wegelange von 24 km fiir den Hin- und Rickweg und hochgerechnet auf das Jahr werden tber
die Lebensdauer von 25 Jahren fast 2.260 t CO»-Aq. brutto eingespart.

Zusammengefasst zeigen die drei ausgewahlten Vorhaben folgendes Bild (Tabelle 3-5):
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Tabelle 3-5: Vorhabenspektrum und abgeschatzte THG-Minderungen (uber die Wirk-
dauer) der Radabstellanlagen-Vorhaben

Abgeschitzte kumulierte Anzahl der Ab-
THG-Minderung - brutto [t stellanlagen

COz-Aq.]
7.290

3.630

2.260

13.180

1.000

224

310

1.534

Kurze Beschreibung

Universitat zu Koéln, Fahrradparkhaus

Fahrradgarage an Bus- und Bahnhof mit Mobilitats-
station

Uberdachte Fahrradgaragen fiir unterschiedliche
Radtypen an Bahnhdfen in der Region (Stadt Lan-
genhagen und Stadt Pattensen)

Gesamt

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Schlussberichtsdaten

Uber alle evaluierten Vorhaben hinweg wird eine sehr gute Ausfiihrungsqualitét der Abstellanlagen
beobachtet. Zudem sind die realisierten Projekte Uberwiegend mit elektronischen Buchungssyste-
men oder Zugangskontrollmechanismen ausgestattet. Daher ist es schwer nachvollziehbar, weshalb
in den Schlussberichten keine Nutzungszahlen angefihrt wurden.

Radwege

Bei drei Vorhaben (ein Verbundvorhaben mit zwei Zuwendungsempfangern) ging es ausschliel3lich
um die Schaffung neuer Radwege bzw. Wegeinfrastruktur (z.B. auch Schnellweg). Uber eine Wirk-
dauer von 25 Jahren wurde eine THG-Einsparung von rd. 19.730 t CO, -Aq. brutto erreicht. In der
folgenden Tabelle 3-6 wird der Berechnungsweg zur Abschatzung der THG-Einsparungen bei Rad-
wegeinfrastruktur dargestellt.

Tabelle 3-6: Berechnungsschritte und Datengrundlagen zur Abschatzung der THG-
Minderung fiir Radwege und Briicken

Indikator
Anzahl der Nutzer*in-

nen pro Tag, Hin- und
Rickweg (a)

Korrekturfaktor Nut-
zer*innenintensitat (b)

30

Quelle

Aus Schlussberichten, al-
ternativ eigene Berech-
nung auf Basis des
Durchschnittswerts

Annahme analog zum Be-
rechnungsansatz in der
Kommunalrichtlinie

Details zu genutzten Werten

Der Durchschnittswert lag 2020 bei 1.200 Nutzer*innen
pro Tag It. www.eco-compteur.com.

Folgende Gewichtungsfaktoren bezogen auf die Lange
des Radwegs wurden angewandt:

o Faktor 0,6 bei Wegen <0,5 km
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o bis Faktor 2 bei Wegen >2 km oder fiir Schnell-
wege)

Folgende Gewichtungsfaktoren bezogen auf die Lage

der Infrastruktur wurden angewandt:

o Faktor 1 bei Kommunen <5.000 Einwohner*innen,
o Faktor 1,5 bei Kommunen mit mehr als 5.000 und
weniger als 50.000 Einwohner*innen und

o Faktor 2 bei Kommunen >50.000 Einwohner*innen.
Damit soll abgebildet werden, dass langere Strecken
von mehr Radfahrenden genutzt werden und in Iandli-
chen Raumen tendenziell weniger Radfahrende unter-
wegs sind (siehe auch www.eco-compteur.com).

Modal-Split MIV- MiD Deutschland 2017 Der MIV-Anteil im Modal-Split (siehe Tabelle 3-3) gibt,
Anteil in % (d) (Nobis et al. 2018) abhangig von der StadtgroRe an, wie hoch der Anteil
von Autofahrenden bezogen auf die taglich zuriickge-
legten Wege ist.

Wegepotenzial fur Annahme Es wurde angenommen, dass 20% der MIV-Wege
MIV-Ersatz in % (c) durch die geschaffene Infrastruktur auf das Fahrrad
verlagert werden. Im Vergleich zum Ansatz der Kom-
munalrichtlinien-Evaluation wird dieser Wert von 5%
auf 20% erhoht. Dem liegt die Annahme zugrunde,
dass durch die integrierten MalRnahmen mehr Verla-
gerung maoglich ist.

Durchschnittliche MiD Deutschland 2017 Die Wegelangen sind abhangig von der Stadtgréle
Wegelange in Kilo- (Nobis et al. 2018) (siehe Tabelle 3-3 Hin- und Rickweg).

meter (e)

Berechnungsweg:

a*b*c*d*e=Vermiedene Pkw-Fahrkilometer (g)
g * Emissionsfaktor Pkw = Vermiedene THG-Emissionen pro Tag

Quelle: Eigene Darstellung

Bei diesen Vorhaben wurden spezifische Nutzer*innenzahlen erhoben. Diese Zahlen liegen mit
3.600 bzw. 6.000 Nutzenden pro Tag deutlich Gber dem in Tabelle 3-6 erwahnten Durchschnittswert.
Beide Vorhaben zeichnen sich jedoch dadurch aus, dass die geschaffene Infrastruktur in ein Uber-
regionales Radwegenetz eingebunden wurde. In Tabelle 3-7 werden die Radwegelédngen den ab-
geschatzten THG-Minderungen gegenibergestellt.
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Tabelle 3-7: Vorhabenspektrum und abgeschéatzte THG-Minderungen (uiber die Wirk-
dauer) der Radwege-Vorhaben

Abgeschitzte kumulierte | Lange des gebau-
THG-Minderung - brutto | ten Radwegs [km]
[t CO.-Aq.]
8.800 9,6 km
10.930 18 km
19.730 27,6

Quelle: Eigene Berechnungen

Kurze Beschreibung

Errichtung eines baulich separaten Radschnellwegs
und Umsetzung des Radwegekonzepts der Stadt
Buttstadt; Eingliederung ins Gberregionale Radwege-
netz

Region Hannover, Bau von 18 km Radweg, 24 Mitte-
linseln, 4 Fahrbahneinbiegungen

Gesamt

Verleihsysteme

Zehn Vorhaben (davon zwei Verbundvorhaben mit je zwei Teilprojekten, ein Verbundvorhaben mit
drei Teilprojekten) bauten Verleihsysteme auf, jedoch immer in Kombination mit weiteren Mal3nah-
men zur Verbesserung der Radverkehrssituation. Ein Projekt zu den Verleihstationen setzte ein um-
fangreiches, stationengebundenes Lastenrad-Verleihsystem auf. Ein Vorhaben setzte als Teil eines
Verbundvorhabens bestehend aus drei Projekten ein Verleihsystem mit mehr als 120 E-Bikes um.
In zwei Projekten wurden Verleihangebote mit unterschiedlichen Fahrradtypen (Dreirader, Lasten-
bikes, E-Bikes etc.) errichtet. Die Vorhaben erreichen in Summe eine THG-Minderung von rd. 665 t
CO.-Aq. brutto Uiber einen Zeitraum von 5 Jahren. Die THG-Minderungen je Vorhaben unterschei-
den sich entsprechend der Unterschiedlichkeit der geférderten Inhalte stark voneinander. Die Be-
rechnungsschritte und Datengrundlagen flir die Verleihsysteme mit E-Bikes und normalen Radern

werden in Tabelle 3-8 aufgezeigt.
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Tabelle 3-8:

Berechnungsschritte und Datengrundlagen zur Abschatzung der THG-

Minderung fiir Verleihsysteme

Indikator

Anzahl der Ausleih-
vorgange pro Jahr (a)

Nutzer*innenmuster
in % (b)

Durchschnittliche We-
gelangen in Kilometer

(c)

Durchschnittliche
Emissionen vorher
(Verkehrsmittelwahl
ohne Verleihsystem)
in g CO24q/Weg (d)

Durchschnittliche
Emissionen nachher
(Verkehrsmittelwahl
inkl. Verleihsystem) in
g CO2.4q/Weg (e)

Berechnungsweg:

b * ¢ * (d — e) = Einsparungen pro Ausleihvorgang (f)

Quelle

Primardaten aus Schluss-
berichten

Angelehnt an Koska et al.
2015

MiD Deutschland 2017
(Nobis et al. 2018), Ta-
belle 9

Emissionsfaktoren aus
Tremod verknipft mit An-
nahmen zum Modal-Split
entsprechend der Wege-
langen

Emissionsfaktoren aus
Tremod verknupft mit An-
nahmen

a * f = Vermiedene THG-Emissionen pro Jahr

Details zu genutzten Werten

40% der Nutzer*innen pendeln, 30% legen spontan
Kurzstrecken zurtick, 30% legen geplant eine mittlere

Strecke zurtick

Die Wegelangen entsprechen, unabhangig von der
Stadtgrofle, 19 km bei Pendelstrecken, 7 km bei Kurz-
strecken fiir Besorgungen sowie 13 km bei Mittelstre-

cken fur diverse Erledigungen.

Pendeln: 30% nur Auto, 50% nur OPNV, 20% nur Rad

Kurzstrecke: 50% nur Auto, 50% zu Fuf / Rad

Mittelstrecke: 30% nur Auto, 50% OPNV, 20% Rad

Pendeln: 80% OPNV, 20% Rad (intermodal)

Kurzstrecke: 100% Rad

Mittelstrecke: 80% OPNV, 20% Rad (intermodal)

Quelle: Eigene Darstellung

Im Berechnungsvorgang zur THG-Minderung wird abgebildet, dass ein Verleihsystem i.d.R. nicht
zum Umstieg vom Auto aufs Rad, sondern zu einer Ausweitung einer Intermodalitat flihrt. Entspre-
chend sind die Einsparungen pro Fahrt rechnerisch geringer als in den Berechnungen zur Schaffung
von Radverkehrsinfrastruktur.

In der folgenden Tabelle (Tabelle 3-9) werden drei unterschiedliche Beispielvorhaben gelistet. Auf-
grund der Tatsache, dass alle Vorhaben, in denen Verleihsysteme eingesetzt wurden, auch weitere
MaRnahmen (Abstellanlagen oder Wege) umgesetzt haben, werden die Verleihvorhaben im An-
schluss an die Tabelle nur kurz beschrieben.
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Tabelle 3-9: Vorhabenspektrum und abgeschéatzte THG-Minderungen (uiber die Wirk-
dauer) der Verleih-Vorhaben

Abgeschétzte kumu- Anzahl der Anzahl Kurze Beschreibung
lierte THG-Minderung - Leihrader der Stati-
brutto onhen
[t CO.-Aq.]
60 15 E-Lasten- k.A. In Norderstedt, Aufbau eines Verleihsystems fur
rader E-Transportrader

60 41 unter- In Libbenau im Spreewald wird ein Forschungs-
schiedliche Fahrradverleih angeboten, um unterschiedliche
Radtypen Radtypen testen zu kénnen.

340 128 E-Bikes 16 Technische Werke Schussental GmbH

460 184 k.A, Gesamt

Quelle: Eigene Darstellung

1. Norderstedt

In Norderstedt wurde das bereits bestehende stadtische Verleihsystem um 15 Transport Pedelecs
erweitert und fur mindestens 4 Jahre aufrechterhalten. Um diese Rader reibungslos in das beste-
hende System zu integrieren, unterscheiden sie sich tariflich nicht. Auch die Ladeinfrastruktur und
damit verbundene Kosten entfallen, da die Akkus manuell gewechselt werden kénnen.

Laut Primardaten zu den Ausleihvorgangen wurden die Rader 8.741 mal in einem Jahr ausgeliehen.
Mittels des Nutzer*innenmusters und der durchschnittlichen Wegelange konnten die durchschnittli-
chen Emissionen ohne und mit dem Verleihsystemangebot ermittelt werden (vgl. Tabelle 3-8). Die
Summe der errechneten THG-Minderung ausschlief3lich fur das Verleihsystem in einem Jahr liegt
bei 13 t CO,-Aq. und wird auf etwa 60 t CO,-Aq. brutto Uber die Lebensdauer von 5 Jahren abge-
schétzt. Fiir das gesamte Projekt wird eine THG-Minderung von 5.000 t CO,-Aq (iber die Lebens-
dauer abgeschatzt (brutto).

2. Lubbenau

In Libbenau wurde ein Verleihsystem mit 41 unterschiedlichen Radtypen errichtet. Das Angebot
beinhaltet 13 Fahrrader, 2 therapeutische Dreirader, 5 Kinderfahrrader sowie 20 verschiedene Ra-
der in Form von E-Bikes unterschiedlicher Gro3e und Lastenrader.

Die Anzahl der Ausleihvorgange basiert auf der Annahme, dass alle Fahrrader einmal taglich an 260
Tagen im Jahr ausgeliehen wurden. Mittels des Nutzer*innenmusters und der durchschnittlichen
Wegelange konnten die durchschnittlichen Emissionen ohne und mit Verleihsystemangebot ermittelt
werden (vgl. Tabelle 3-8). Die Summe der errechneten THG-Minderung in einem Jahr liegt bei 12 t
CO2-Aq. und wird auf etwa 60 t CO,-Aq. brutto (iber die Lebensdauer von 5 Jahren abgeschatzt.
Erganzt man die weiteren umgesetzten Malinahmen in Libbenau, liegt die abgeschatzte THG-Min-
derung bei rund 300 t CO,-Aq. brutto tiber die Lebensdauer.
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3. Schussental

In Schussental wurden an 16 Verleihstationen insgesamt 128 E-Bikes eingefuhrt. In einem sehr
ausfuhrlichen Monitoring wurden die Verleihvorgange nach Geschlecht, Alter, Wochentag, Uhrzeit,
Ausleihdauer, beliebteste Strecken und weiteren Faktoren analysiert. Die Berechnungen basieren
auf diesem Bericht und der Befragung der Nutzer*innen. Laut Angaben wurden auf 50% der Stre-
cken das Auto durch das E-Bike ersetzt. Im Jahr 2020 ergibt sich daraus eine Einsparung von 34 t
CO,-Aq. Aufgrund der Corona Einschrankungen in diesem Jahr wird angenommen, dass die Ein-
sparungen in einem anderen Jahr doppelt so hoch sind. Die THG-Einsparung der Leihrader wird auf
die Lebensdauer von 5 Jahren auf rund 340 t CO,-Aq. brutto geschétzt. Erganzt man die abge-
schatzte THG-Minderung der weiteren MaRnahmen in diesem Projekt, (die Errichtung von Radab-
stellanlagen und dem Bau eines Radweges) wird eine THG-Minderung von rund 11.000 t CO»-Aq.
brutto abgeschatzt.

Verkniipfung von MaRnahmen

Die Uberwiegende Anzahl der Vorhaben (insgesamt 10) setzten Kombinationen der oben genann-
ten Kategorien ein. Kombiniert werden Abstellanlagen, Wege und Verleihsysteme in unterschiedli-
chen Konstellationen (siehe Tabelle 1-1). In der ersten Evaluation des Forderaufrufs wurde bei Vor-
haben, die mehrere MalRlhahmen umgesetzt haben, die Einsparung nicht einfach addiert, sondern
zusétzlich mit einem Uberschneidungsfaktor von 0,7 (Expert*innenschatzung) multipliziert. Bei die-
ser Schatzung leitete die Idee, dass die Einsparungen in den Einzelkategorien eher Uberschatzt
werden. In Gesprachen mit verschiedenen Stakeholdern wurde dieser Ansatz kritisch reflektiert mit
dem Ergebnis, dass dieser Berechnungsschritt Gberarbeitet wurde. In der vorliegenden Evaluations-
tranche werden somit die Einsparungen der einzelnen Handlungsfelder addiert, ohne weitere Ge-
wichtung vorzunehmen. Die Evaluator*innen gehen somit davon aus, dass die ganzheitliche Mal3-
nahmenumsetzung in unterschiedlichen Handlungsfeldern eher dazu fihrt, dass der Radverkehr
umfangreicher gestarkt wird. Serviceleistungen und ahnliches werden weiterhin nicht quantifiziert.

Durch die Mallinahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur in diesen Vorhaben werden
rd. 165.560 t CO.-Aq. brutto (iber die Lebensdauer eingespart (inkl. der Einsparungen, die bereits
bei der Kategorie ,Verleihsysteme® berechnet wurden). Hier sind unterschiedliche Lebensdauern
enthalten, von 5 Jahren fur die Verleihsysteme bis hin zu 40 Jahren flr Brickenbauten. Folgende
Auswahl in Tabelle 3-10 und die anschlieRenden Kurzbeschreibungen liefern einen Uberblick tiber
die umgesetzten MalRnahmen, die erreichten THG-Minderungen Uber die Spektren der Projektin-
halte und -umfange.
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Tabelle 3-10: Vorhabenspektrum und abgeschatzte THG-Minderungen (uber die Wirk-
dauer) der Kombinationsvorhaben
Abgeschatzte kumulierte THG- Kurze Beschreibung
Minderung - brutto [t CO-Aq.]
6.840 Hansestadt Hamburg, Bau einer Rampe zum Anschluss an Velo-
Route, Aufbau von Leihradern mit E-Lastenbikes sowie mehreren
Servicestationen
18.500 Elmshorn mit Radweg, Fahrradbriicke, Abstellanlagen und Verleih-
system
63.260 Wuppertalbewegung, Schaffung der Nordbahntrasse und Sanierung
von ehemaligen Bahnbriicken und Tunnelanlagen zugunsten des
Radverkehrs
88.600 Gesamt

Quelle: Eigene Berechnungen

In der Kategorie “MalRnahmenverknipfung” sind folgende Vorhaben aufgrund ihrer THG-Minderung
beispielhaft hervorzuheben:
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« Die MalBnahmen in Hamburg umfassen den Bau einer Rampe zum Anschluss an eine Velo-

route, die Installation von Fahrrad-Verleihstationen mit acht E-Lastenradern sowie die Schaf-
fung mehrerer Abstellplatze fur R&der. Dartber hinaus wurden verschiedene Serviceleistun-
gen im Quartier aufgebaut. Leider lagen keine Primardaten zu Nutzer*innenzahlen der
Rampe vor. Bezogen auf die Lange der geschaffenen Strecke, der Radwegeklasse und der
Stadtgrofie werden rund 1.440 Nutzende pro Tag angesetzt. Verbunden mit den Einsparun-
gen im Verleihsystem werden Einsparungen von etwa 6.840 t CO»-Aq. brutto Uber die Le-
bensdauer abgeschatzt. Einsparungen der Abstellanlagen sind hier nicht berlcksichtigt, da
diese Uber andere MalRnahmen geschaffen wurden (Verpflichtung von Bauherren, die Anzahl
der notwendigen Abstellplatze It. Bauordnung zu ubertreffen).

In ElImshorn wurden verschiedene MalRlhahmen kombiniert, um in der verkehrsbelasteten Re-
gion eine Mobilitatswende zu erreichen. Besonders Pendler*innen sollen angesprochen wer-
den und so den Umstieg auf das Rad ermoglichen. Dafiir wurden Radwege erschlossen, eine
Fahrradbricke gebaut, Uber 300 Abstellplatze und ein Verleihsystem mit 28 Radern errichtet.
Die THG-Minderung der Radwege wird durch die Brucke verdoppelt und erzielt in Summe
mit den anderen MaRnahmen eine Einsparung von etwa 18.500 t CO2-Aq. brutto Uber die
Lebensdauer.

Mit der durch den Verein Wuppertalbewegung e.V. initiierten Erweiterung der bereits umge-
setzten Nordbahntrasse (20 km Fahrradweg) um die sog. Schwarzbachtrasse wurde ein wei-
teres Gebiet mit rund 50.000 Einwohner*innen an das Uberregionale Radwegenetz ange-
schlossen. Die héchste Einsparung in dieser Kategorie von rd. 63.300 t CO,-Aq Uber die
Lebensdauer entsteht aufgrund der im Monitoring erfassten Nutzer*innenzahlen an Wochen-
tagen und an Wochenenden. Diese Einsparung wird verdoppelt durch die Sanierung der
Schwarzbachtalbriicke, die fur den Radverkehr genutzt werden soll.
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« In der Gemeinde Engelskirchen wurde eine Briicke am Rathausplatz tber die Agger errichtet.
Dadurch wurde die Umgehung des Ortsteils ermdglicht und die Erreichbarkeit eines Gymna-
siums verbessert. Die Brucke wird stark genutzt und konnte den Anteil der radfahrenden
Schilerinnen nach Informationen der Zuwendungsempfanger erhéhen. Zum Zeitpunkt der
Evaluierung lagen keine Nutzer*innendaten vor. Dementsprechend wurden die Durch-
schnittswerte wie in Tabelle 3-6 erlautert angenommen (1.200) und mit der Radwegeklasse
und Lage des Radweges multipliziert. Dadurch ergeben sich 1.440 Nutzer*innen pro Tag. In
der Gemeinde liegt der MIV-Anteil im Modal-Split bei 52% (vgl. Tabelle 3-3). Von den 1.440
Nutzer*innen sind 52% zuvor mit dem Pkw gefahren, wovon insgesamt etwa 20% tatsachlich
vom Auto auf das Fahrrad umsteigen. Somit ergeben sich rund 150 vermiedene Fahrten pro
Tag. Diese vermiedenen Fahrten werden mit durchschnittlichen Wegelangen (Hin- und Riick-
weg) und den Pkw-Emissionen pro Fahrzeugkilometer verknupft und mit 260 Tagen pro Jahr
auf Emissionsmengen pro Jahr hochgerechnet. Die Summe der errechneten THG-Minderung
wird schlieBlich verdoppelt aufgrund der Annahme, dass Briicken Strecken deutlich verkuir-
zen und somit der Radius fir potenzielle Umsteiger vergroert wird (vgl. Tabelle 3-6). Insge-
samt werden die THG-Minderungen in Engelskirchen dadurch mit 14.900 t CO2-Aq. brutto
uber die Lebensdauer von 25 bzw. 40 Jahren abgeschatzt.

Zusammenfassende Bewertung der THG-Minderung

Insgesamt werden durch die RadverkehrsmalRnahmen in allen 20 Vorhaben rd. 198.500 t CO-Aq.
brutto Uber die gesamte Lebensdauer eingespart. Die Einsparungen sind in dieser Evaluationstran-
che ausschlielich der Zielgruppe Verbraucher*innen zuzuordnen. In der Evaluierung wird davon
ausgegangen, dass die Wirkung der Einsparung 2022 einsetzt, auch wenn einige Vorhaben bereits
2020 abgeschlossen wurden.

Vergleicht man das Ergebnis dieser vorherigen Evaluation fur die Jahre 2018 bis 2019 fallt auf, dass
trotz deutlich geringerer Anzahl an Vorhaben (20 Vorhaben anstelle von 85 Vorhaben) die Einspa-
rung deutlich hoher (198,5 Tausend Tonnen anstelle von 90,6 Tausend Tonnen) ausfallt. Folgende
Grunde flhren zu diesem Ergebnis:

» Bei den Radwegevorhaben liegen haufiger konkrete Messdaten aus Zahlstellen vor. Diese
liegen deutlich Uber dem Default-Wert, der in der vorhergehenden Evaluation fur die Foérder-
jahre 2018-2019 Uberwiegend zum Einsatz kam, da kaum Messdaten vorlagen. Das flihrt zu
hoheren Einsparungen.

« Die geschatzten Einsparungen im Handlungsfeld Fahrradparken sind in dieser Evaluations-
periode (2020 bis 2021) deutlich héher, obwohl die Anzahl der geschaffenen Abstellplatze
geringer ist (2018 — 2019 lag die Zahl der geschaffenen Abstellplatze bei 5.300, in 2020 —
2021 bei 2.500 Abstellplatzen). Das liegt daran, dass nahezu alle Fahrradpark-Vorhaben
grolie und komfortable Abstellanlagen an Orten mit hohen Nutzer*innenzahlen (Universita-
ten, Bike & Ride-Anlagen, Bahnhofe etc.) geschaffen haben. Die durchschnittliche Nutzer*in-
nenzahl pro Abstellplatz lag in der letzten Evaluation bei 1,2, in dieser bei 3,2.

Zudem wurden im Rahmen der 20 Vorhaben 4 Bricken bzw. Fahrradrampen gebaut, die eine ent-
sprechend lange Lebensdauer (40 Jahre) aufweisen. Erganzend ist zu erwahnen, dass in der letzten
Evaluation der Forderjahre 2018 — 2019 einige sehr grofte Verbundvorhaben mit zum Teil bis zu 10
Teilprojekten geférdert wurden, in denen beispielsweise Radrouten regional verknUpft wurden. In
der hier evaluierten Periode wurden nur wenige Verbundvorhaben (drei mit zwei, einmal mit drei
Teilprojekten) gefordert.
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Erganzend zur Brutto-Abschatzung der THG-Einsparungen wurde eine Nettobereinigung durchge-
fuhrt, anhand der Dynamisierung von Emissionsfaktoren (vgl. Abbildung 2). Wahrend bei der Brutto-
Einsparung mit einem konstanten Emissionsfaktor von 210 g/km fur den Pkw-Verkehr, welcher ver-
drangt wird, gerechnet wird, wird bei der Nettobereinigung der Emissionsfaktor fortgeschrieben und
dynamisiert. Als Grundlage dient die TREMOD Emissionsfaktorenprognose, welche vorsieht, dass
die Emissionsfaktoren ab dem Jahr 2050 bei rund 65 g/km landen. Bezogen auf die Wirkungsdauer
wird die Brutto-Einsparung um insgesamt 61 kt CO,-Aq. reduziert. Netto kénnen somit rund 138.000
t CO2-Aq. Uiber die Lebensdauer eingespart werden.

Abbildung 2: THG-Emissionsminderung — vom Brutto zum Netto: Forderaufruf Klima-
schutz durch Radverkehr (Evaluationszeitraum 2020-2021)
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Quelle: Eigene Darstellung

Exkurs: Datengiite bei Radverkehrsprojekten

Obwohl es sich beim Férderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr um eine investive Intervention
handelt, bei der Radverkehrsinfrastruktur aufgebaut wird, wird die Datengute als kritisch eingestuft.
Die Grinde hierfur sind vielfaltig, wie folgende Liste zeigt:

o Einzelne Faktoren in der Wirkkette des Radverkehrs beruhen auf Schatzungen von Expert*in-
nen.

« Die THG-Minderungen hangen stark von Nutzungsintensitaten ab. Diese sind beim Radver-
kehr sehr unterschiedlich und von vielen externen Faktoren (Lage, Topografie, klimatische
Bedingungen, bis hin zu individuellen Hintergriinden) abhangig. Wie stark Nutzer*innenzah-
len voneinander abweichen kénnen, zeigt eindriicklich die Ubersicht auf www.eco-
public.com, wo fur verschiedene Stadte weltweit Nutzer*innenzahlen (pro Tag, pro Jahr, in
Summe etc.) aufgezeigt werden.
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o Weitere Annahmen stecken in der Wirkkette hinsichtlich der Einschatzung, wie viele Nut-
zer*innen vom Auto aufs Fahrrad umgestiegen sind, denn durch einen Modal-Shift werden
letztlich THG-Emissionen eingespart. Allein die neu geschaffene Infrastruktur andert meist
das Mobilitdtsverhalten noch nicht gravierend. Es sind vielschichtige Malinahmen notwendig,
die auch ganz grundsatzlicher Art sein kénnen (z.B. Abschaffung des Dienstwagenprivilegs,
Anderung der StraRenverkehrsordnung oder Erméglichung von lokalen MaRnahmen, die
uber die StVO hinausgehen).

Die bei der Evaluation angesetzten Faktoren, die auf Expert*innenschatzungen beruhen, werden als
eher konservativ eingestuft. Beispielsweise wird nur ein Modal-shift vom Pkw zum Fahrrad bertck-
sichtigt, nicht jedoch von anderen Verkehrsmitteln wie z.B. dem OPNV, weil dazu ebenso keine
belastbaren Daten zur Verfligung stehen. Konkret wird beispielsweise bei den Abstellanlagen und
bei den Radwegen angenommen, dass rd. 20% der Nutzer*innen zuvor mit dem Auto unterwegs
waren. Im konkreten Fall bedeutet dies, dass von 1.000 Nutzer*innen anhand des Modal-Splits er-
mittelt wird, wie hoch der Pkw-Nutzer*innen-Anteil vorher war (bei einem Modal-Split von 0,37 MIV-
Anteil sind 370 von den 1.000 mit dem Pkw unterwegs gewesen), davon steigen 20% um (74). Zum
anderen wird der Radverkehr insgesamt aufgrund der dringend erforderlichen Mobilitatswende zu-
nehmen. Diese Steigerungsraten sind in Ermangelung von Daten nicht in die Ermittlung der THG-
Minderungen eingerechnet.

3.2. Transformationsbeitrag

Mit dem Kriterium Transformationsbeitrag sollen die breiteren Wirkungen des Férderaufrufs und
seiner Vorhaben bewertet werden. Hier steht im Vordergrund, ob gesellschaftliche Prozesse an-
gestoRen werden, die zum langfristigen Ziel einer klimaneutralen Gesellschaft beitragen. Dafur
werden drei Unterkriterien betrachtet.

Das Transformationspotenzial bewertet den Innovationsgrad, mdgliche Zielkonflikte, Lernpro-
zesse und Debatten, die angestoRen werden, sowie Barrieren, die iberwunden werden. Der For-
deraufruf Klimaschutz durch Radverkehr schneidet hier gut ab. Dieser und die darin geférderten
Vorhaben stellen sich explizit zum Ziel, neue Mobilitdtswege zu erschlief3en, Infrastrukturen bereit
zu stellen und damit einen Wandel in der Gesellschaft, weg vom Auto hin zum Fahrrad, anzure-
gen. Dabei hat allerdings der Innovationsgrad der geférderten Mallnahmen im Vergleich zur vor-
herigen Evaluation etwas abgenommen.

Weiterhin ist eine gute Umsetzung essenziell fur die ErschlieBung der Potenziale. Der Umset-
zungserfolg wird flr einzelne Vorhaben hinsichtlich der organisatorischen, administrativen Umset-
zung und der inhaltlichen Umsetzung bewertet. Die evaluierten Vorhaben zeichnen hier ein posi-
tives Bild. Bei der Umsetzung der meisten Vorhaben haben sich keine gravierenden organisatori-
schen oder administrativen Hemmnisse gezeigt. Trotz der erschwerten Bedingungen aufgrund
der Corona-Pandemie wurde der Grofdteil der geplanten MafRnahmen in allen Vorhaben erfolg-
reich umgesetzt, wenngleich es in einigen Fallen zu Verzégerungen kam.

Die Entfaltung des Transformationspotenzials ist dariber hinaus wichtig, um die Erfolge in die
Breite zu tragen. Daher wird hier die Sichtbarkeit, Replizierbarkeit sowie die Einbindung von Mul-
tiplikator*innen und die Ubertragungsfahigkeit der Vorhaben bewertet. Die geférderten Vorhaben
schneiden hier gut bis sehr gut ab. Es wurden diverse KommunikationsmafRnahmen in gréfRerem
Umfang umgesetzt und Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt. Der Fokus lag jedoch eher auf dem
Bekanntmachen auf regionaler Ebene und wurde von den Vorhaben in unterschiedlicher Intensitat
betrieben. Die Einbindung von Multiplikator*innen spielte bei den meisten Vorhaben eher eine
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untergeordnete Rolle. Aufbauend auf den Erfahrungen aus den gefdérderten MaRnahmen haben
die Zuwendungsempfanger*innen weitere ahnliche Projekte, die zu einer THG-Minderung flhren,
geplant bzw. teilweise mit der Umsetzung begonnen. Hervorzuheben ist ebenfalls die gute bis
sehr gute Transferfahigkeit. Die geforderten Vorhaben dienen als Beispiele flr weitere Projekte
von anderen Akteuren und in anderen Kommunen. Sie kénnen von diesen mit geringem Anpas-
sungsbedarf Gbernommen werden.

Mit dem Kriterium Transformationsbeitrag wird ein qualitatives Kriterium genutzt, um bewerten zu
koénnen, inwiefern die geférderten Vorhaben der NKI gesellschaftliche Prozesse anstolien, die zum
langfristigen Ziel eines klimaneutralen Wirtschafts- und Konsummaodells beitragen und so die gesell-
schaftliche Transformation hin zur Klimaneutralitat unterstitzen. Es umfasst die drei Unterkriterien
Transformationspotenzial, Umsetzungserfolg und Entfaltung des Transformationspotenzials. Fur je-
des Unterkriterium wurden Leitfragen definiert, die anhand einer sechsstufigen Skala von 0 (niedri-
ges Niveau) bis 5 (hohes Niveau) mit Beschreibung des entsprechenden Skalenwerts bewertet wer-
den. Die Skala ist fur alle Vorhaben, Férderaufrufe und Richtlinien der NKI gleich.

3.21. Transformationspotenzial

Das Transformationspotenzial wird anhand von vier Leitfragen bewertet, die sich auf den Innovati-
onsgrad, die Berticksichtigung von Zielkonflikten, das AnstoRen von Debatten und Lernprozessen
sowie auf die Uberwindung von Barrieren beziehen. Die Bewertung findet sich in Tabelle 3-11 mit
anschlielender Begriindung der Punktevergabe.

Es wurden im Vergleich zur vorherigen Evaluierung 2018-2019, Veranderungen bezlglich der ersten
Leitfrage zu Innovation und Wandel festgestellt. Da dies im Vergleich zu den Vorhaben der vorheri-
gen Evaluation weniger stark ausgepragt ist, hat sich die Bewertung im Vergleich um einen Punkt
verschlechtert. Die Bewertung der restlichen drei Leitfragen ist jedoch identisch, da dort keine Ver-
anderungen festgestellt wurden.
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Tabelle 3-11: Transformationspotenzial: Leitfragen und Bewertung

Leitfragen Bewertung

1) Innovation und Wandel
Tragt der Forderaufruf dazu bei, die Zielgruppe mit absolut oder relativ
neuartigen Praktiken vertraut zu machen, die einen tiefgreifenden Wandel
von Lebensstilen, Praktiken, Dienstleistungen und Technologien fordern?

2) Zielkonflikte auflésen
Tragt der Férderaufruf dazu bei, moégliche Zielkonflikte zwischen der inten-
dierten Klimaschutzwirkung und anderen relevanten Zielen (insb. soziale
Akzeptanz, Nachhaltigkeit) zu Uberwinden?

3) Debatten und Lernprozesse anstoRen
Tragt der Forderaufruf dazu bei, grundlegende Annahmen zu hinterfragen,
gesellschaftliche Debatten anzustoRen und transformative Lernprozesse
in Gang zu setzen?

4) Barrieren lUberwinden
Stellen die Ansatze, Instrumente, Tools etc., die im Vorhaben angewendet
werden einen effektiven Weg dar, um die adressierten Barrieren zu Uber-
winden?

Quelle: Eigene Darstellung

3.21.1. 1) Innovation und Wandel

Die Leitfrage zu Innovation und Wandel wird mit einer 3 bewertet. Das bedeutet, die Praktiken sind
teilweise neu fir die Zielgruppe, ansonsten aber bereits etabliert bzw. weit verbreitet.

Es wurden weiterhin durch den Forderaufruf Radverkehrsinfrastrukturen geschaffen, die den Um-
stieg vom Auto auf das Fahrrad vereinfachen sollen. Es wurden u.a. interkommunale Verbindungen
im landlichen Raum geschaffen, die zu kirzeren Fahrtzeiten im Vergleich zu Autofahrten fihren
kénnen und so insbesondere die Zielgruppe der Pendler*innen und Tourist*innen férdert. Ein Bei-
spiel daflir ware das Verbundvorhaben in der Region Thiringer Becken. Dort wurde ein Licken-
schluss im Radwegenetz zwischen finf Gemeinden erzielt.

Im Vergleich zu den Vorhaben mit dem Laufzeitende 2018-2019, haben die Vorhaben vor allem auf
bereits etablierte, aber eben auch besonders relevante MalRhahmen, wie z.B. den Bau von Fahr-
radparkhausern oder Bricken, gesetzt. Ein Grofiteil der Vorhaben erganzte zusatzlich im Rahmen
des Forderaufrufs ihre Bautatigkeiten in den Bereichen Radwege und Radparken mit Serviceange-
boten, um die Selbststandigkeit im Radverkehr zu férdern. In dem Vorhaben in Bad Kreuznach bei-
spielsweise wurde ein Mobil- und Infopunkt direkt am Bahnhof geschaffen mit einem vielfaltigen
Angebot (Leihrader, Fahrradwerkstatt, e-Bike-Store) fur eine vernetzte Mobilitadt. Andere Vorhaben
haben z.B. durch Beschilderungen und Kreuzungsoptimierungen wie in Hannover die Selbstandig-
keit und den Radverkehrsfluss unterstitzt.

3.21.2.  2) Zielkonflikte I6sen

Die Leitfrage zur Losung von Zielkonflikten wird mit einer 4 bewertet. Mogliche Zielkonflikte werden
durch den Foérderaufruf umfassend benannt und vollstandig adressiert.

Laut Férderaufruf diirfen die MaBnahmen den FuRverkehr, den OPNV, die Aufenthalts- und Erho-
lungsflachen sowie den Baumbestand nicht negativ beeinflussen. Somit werden maogliche Zielkon-
flikte bereits von vornherein adressiert bzw. deren Vermeidung gefordert.

41



Oko-Institut / Ifeu Evaluation Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr

Es wird allerdings im Forderaufruf selbst kein partizipativer Prozess gefordert, in dem eine gemein-
same Erarbeitung der Infrastruktur stattfindet, jedoch gab es Vorhaben, die eine Beteiligung ermdg-
lichten. In Aachen wurde beispielsweise eine o6ffentliche Befahrung der geplanten Rad-Vorrang-
Route sowie eine Burgerbeteiligung bei der Auswahl der Route angeboten und sehr gut angenom-
men.

3.21.3. 3) Debatten und Lernprozesse anstofRen

Die Leitfrage zum Anstol3 von Debatten und Lernprozessen wird mit einer 1 bewertet.

Gesellschaftliche Debatten und Lernprozesse zum Thema nachhaltige Mobilitat kdnnen zwar durch
dem Fdrderaufruf in Gang gesetzt werden, sind jedoch nicht Ziel der Férderung. Neben der investi-
ven Forderung wie dem Bau von Radwegen, Abstellanlagen oder dem Kauf von Fahrradern fir den
Verleih gibt es wenig Mdglichkeiten transformative Lernprozesse zu adressieren. Beispielsweise
kénnen Repair Cafés wie im Vorhaben in Hamburg Nord einen thematischen Austausch zwischen
den Einwohner*innen und Nutzer*innen erméglichen. Allerdings wurde in Hamburg Nord im Pergo-
lenviertel im Rahmen des Forderaufrufs nur der Rohbau eines Repair Café vorbereitet.

3.21.4.  4) Barrieren uiberwinden

Die Leitfrage zur Uberwindung von Barrieren wird mit einer 5 bewertet. Der Férderaufruf identifiziert
relevante Hemmnisse und ist grundsatzlich geeignet bestehende Hemmnisse vollstandig zu Uber-
winden.

Die evaluierten Vorhaben haben Uber die Verbesserung der Radinfrastruktur hinaus unterschied-
lichste Angebote entwickelt, die individuell auf die ortliche Situation angepasst wurden, mit dem Ziel
Hemmnisse zu adressieren.

Um eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf das Rad zu erreichen, ist eine umfas-
send integriert geplante und funktionierende Radverkehrsinfrastruktur notwendig. Der Bau von Fahr-
radstreifen bzw. baulich separaten Radschnellwegen erhoht die Attraktivitdt des Radfahrens deut-
lich. Der Briickenschlag tber die Agger fuhrt in Engelskirchen z.B. fur Pendler*innen zu einer Ver-
kiirzung des Weges. Vor allem aber profitieren dort die Schiler*innen nun von der verbesserten und
sichereren Erreichbarkeit des ansassigen Gymnasiums. Durch neue Verbindungen von OPNV und
Radverkehr kénnen ebenfalls Umstiege auf das Rad geférdert werden. In EImshorn oder auch in
Langenhagen in der Region Hannover wurden z.B. Bike+Ride Anlagen an Bahnhofen geschaffen.
Neben der Errichtung von Radinfrastrukturen wurden Fahrradabstellanlagen an zentralen Orten er-
richtet, teilweise mit Uberdachung und Verbesserungen der Sicherheit wie beispielsweise in Nor-
derstedt. Dort wurden die Abstellanlagen neben der Uberdachung auch noch mit zusatzlicher Be-
leuchtung ausgestattet. In den meisten Vorhaben wurden integrierte Ansatze verfolgt und Malinah-
men kombiniert.

3.2.2. Umsetzungserfolg

Der Umsetzungserfolg wird aus zwei Perspektiven betrachtet: zum einen hinsichtlich des Manage-
ments der geférderten Vorhaben durch den Foérderaufruf und zum anderen hinsichtlich der Inhalte
des Vorhabens. Die Bewertung findet sich in Tabelle 3-12 mit anschlieRender Begrindung der Punk-
tevergabe.

Es wurden im Vergleich zur vorherigen Evaluierung 2018-2019 keine Veranderungen bezlglich des
Umsetzungserfolgs festgestellt, dementsprechend ist die Bewertung der Leitfragen identisch.
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Tabelle 3-12: Umsetzungserfolg: Perspektiven und Bewertung

Leitfrage Bewertung

1) Administrative und organisatorische Abwicklung
Bewertung des Umsetzungserfolgs hinsichtlich des Managements, administ-
rative und organisatorische Abwicklung des Férderaufrufs

2) Umsetzung der Inhalte
Bewertung des Umsetzungserfolgs hinsichtlich der Inhalte des Forderaufrufs

Quelle: Eigene Darstellung

3.2.21. 1) Administrative und organisatorische Abwicklung

Die Leitfrage in Bezug auf die Managementperspektive wird mit einer 4 bewertet.

Wie schon in der vorherigen Evaluierung haben sich bei der Umsetzung des Projektansatzes in den
meisten Vorhaben keine gravierenden organisatorischen oder administrativen Hemmnisse gezeigt.
Trotzdem kam es teilweise zu gewissen, projekttypischen Problemen bei der Umsetzung. Dazu zah-
len allen voran zeitliche Verzégerungen, vor allem aufgrund der Corona-Pandemie (z.B. in den Vor-
haben von Bad Kreuznach und Bremen), personelle Engpasse (z.B. in Hamburg Nord), Kostenan-
derungen hin zu Mehrkosten oder Widerstande seitens der Kommune oder mancher Anwohner*in-
nen (z.B. in Hannover).

Der Grofdteil der Vorhaben konnte aber in der geplanten Laufzeit abgeschlossen werden, trotz der
auleren pandemiebedingten Umstande. Bei wenigen wurde eine Laufzeitverlangerung beantragt.

3.2.2.2. 2) Umsetzung der Inhalte

Die Leitfrage in Bezug auf die inhaltliche Perspektive des Umsetzungserfolgs wird ebenfalls mit einer
4 bewertet.

Die geplanten MalRnahmen wurden in fast allen Vorhaben erfolgreich umgesetzt. In einigen Vorha-
ben liegen bereits Ergebnisse zu Nutzungszahlen und Befragungen vor. Diese weisen auf eine gute
Akzeptanz und Auslastung bei den Nutzenden der einzelnen Malinahmen hin.

Es gab jedoch auch Vorhaben, in denen Malinahmen nicht wie geplant durchgeflihrt wurden bzw.
es zu Problemen wahrend der Vorhabenslaufzeit kam. In Hamburg Nord sind z.B. aufgrund von
Zeitknappheit manche Arbeitspakete entfallen. Auf dem Universitatsgelande in Kéln sollte beispiels-
weise eine Fahrradwaschanlage installiert werden, nach dem Einholen von Erfahrungen aus ande-
ren Stadten (z.B. Munster), wurde jedoch entschieden diese MaRnahme nicht auszuflhren, da der
technische Aufwand und der Nutzen der Anlage nicht im Verhaltnis gestanden hatten.

3.2.3. Entfaltung des Transformationspotenzials

Die Entfaltung des Transformationspotenzials wird anhand von vier Leitfragen bewertet. Diese be-
ziehen sich auf die Wahrscheinlichkeit, mit der sich die innovative Praktik entfalten, d.h. ausbreiten
und repliziert werden kann. Die Bewertung dieses Forderaufrufs findet sich in Tabelle 3-13 mit an-
schlieRender Begriindung der Punktevergabe.

Hinsichtlich der Leitfrage 4) zur Replikation hat sich die Bewertung gegentiber der vorherigen Eva-
luation 2018-2019 um einen Punkt verbessert. Die restlichen Leitfragen haben keine Veranderungen
gezeigt, sodass dort die Bewertung (bzw. die Relevanz bei der Skalierung) gleichgeblieben ist.
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Tabelle 3-13: Entfaltung des Transformationspotenzials: Leitfragen und Bewertung

Leitfrage Bewertung

1) Sichtbarkeit
Sind die durch den Férderaufruf geférderten Vorhaben sichtbar fir bzw.
bekannt bei potenziellen ,Nachahmern“?

2) Skalierung
Hat die Férderung dazu beigetragen, dass die Marktdurchdringung von
technischen Innovationen gesteigert wurde? nicht relevant

3) Multiplikator*innen
Sind Ubergeordnete Netzwerke, Verbande oder andere Multiplikator*innen
in die Umsetzung der Vorhaben eingebunden oder mit den Vorhaben ver-
bunden bzw. in Zusammenhang mit den Vorhaben aktiv, mit dem Ziel, Er-
fahrungen aus den Vorhaben zu verbreiten und erneut anzuwenden?

4) Replikation
Werden aufbauend auf den Erfahrungen aus dem geférderten Vorhaben
weitere ahnliche Vorhaben durch die Zuwendungsempfanger*innen umge-
setzt, die zu einer THG-Minderung fihren?

5) Adaptions-/Ubertragungsfihigkeit
Gibt es weitere Adressaten, fir die die angewandten Ansatze, Instru-
mente, Tools etc. (mit u.U. geringfiigigen Anpassungen) genutzt werden
(kbnnen)? bis

von

Quelle Eigene Darstellung

3.2.31. 1) Sichtbarkeit

Die Leitfrage zur Sichtbarkeit der durch den Forderaufruf geférderten Vorhaben wird mit einer 3
bewertet, d.h. KommunikationsmaRnahmen und/oder Offentlichkeitsarbeit wurden im gréReren Um-
fang umgesetzt.

Viele Vorhaben verfligen entweder Uber eine eigene Projekt-Webseite oder sind auf bestehenden
Seiten der Kommunen zu finden. Die meisten Zuwendungsempfénger*innen waren auf Veranstal-
tungen und Konferenzen prasent und haben dort ihr Vorhaben vorgestellt. Dartber hinaus gab es
weitere KommunikationsmalRhahmen wie Pressemitteilungen, Broschiren, Give-Aways, Radiobei-
trage, Artikel in regionalen und Uberregionalen Zeitungen, Prasenz in den sozialen Medien oder
Werbung auf Bussen, wie in Bad Kreuznach. Dariber hinaus fand in einigen Vorhaben eine feierli-
che Eréffnung statt.

Die Offentlichkeitsarbeit der Vorhaben war bis auf die Teilnahme an einigen Konferenzen eher auf
die Region beschrankt. Der Fokus lag bei den meisten darin, das Vorhaben bekannt zu machen und
eine hohe Akzeptanz vor Ort zu erreichen, jedoch nicht darauf moégliche ,Nachahmende® zu aktivie-
ren, damit diese vergleichbare investive Vorhaben bzw. Vorhabenansatze Ubernehmen oder durch-
fihren. Es gab allerdings groRe Unterschiede in der Intensitat der Offentlichkeitsarbeit zwischen den
einzelnen Vorhaben. Die meisten Vorhaben waren sehr aktiv und haben eine Vielzahl an Kommu-
nikationsmalnahmen ergriffen, aber vereinzelt gab es auch weniger aktive Vorhaben, welche nur
das Nétigste durchgefihrt haben. Dies wurde allerdings teilweise durch die Corona-Pandemie be-
grundet.
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3.23.2. 3) Multiplikator*innen

Die Leitfrage zur Einbindung von Multiplikator*innen der durch den Férderaufruf geférderten Vorha-
ben wird mit einer 2 bewertet.

Fur die Entfaltung des Transferpotenzials spielt die Motivation der Akteur*innen und die Akzeptanz
in den Zielgruppen eine entscheidende Rolle. Beides kann erhéht werden, wenn Ubergeordnete Ver-
bande oder Netzwerke oder andere Multiplikator*innen in die Umsetzung einbezogen werden und /
oder mit dem Vorhaben verbunden bzw. im Zusammenhang mit dem Vorhaben aktiv sind.

Fur die angesprochene Zielgruppe der Verbraucher*innen spielte die Einbindung von Multiplika-
tor*innen, wie auch in der vorherigen Evaluation, eine eher untergeordnete Rolle. Jedoch gab es in
einigen Vorhaben, u.a. einigen Verbundvorhaben, Aktivitdten, in dem Netzwerke gebildet und Ak-
teure aktiv vor Ort eingebunden wurden. So wurden in der Gemeinde Engelskirchen beispielsweise
Schiler*innen und Lehrende durch Projekttage an Schulen eingebunden. Zusatzlich haben Kinder
und Jugendliche Werbebilder fir das Radfahren erstellt. Im Vorhaben der Stadt Aachen wurde be-
reits bei der Erarbeitung der Linienfihrung der Rad-Vorrang-Routen mit dem ADFC und VCD zu-
sammengearbeitet. Auflerdem wurde mit Velocity Aachen GmbH ein Verbundpartner fur die Umset-
zung des Pedelec-Verleihsystems gewahlt, der bereits in der Stadt etabliert war und auf bestehen-
den Strukturen und Bekanntheit aufbauen konnte.

3.2.3.3. 4) Replikation

Die Leitfrage zur Replikation zielt darauf ab, ob die Férderung dazu beigetragen hat, dass weitere,
ggf. ahnliche Projekte, durch die Zuwendungsempfanger*innen umgesetzt werden. Die Leitfrage
wird mit einer 4 bewertet.

Die 20 evaluierten Vorhaben sind mit einem Punkt mehr bewertet worden als die Vorhaben der
vorherigen Evaluation (2018-2019). Die meisten Vorhaben dieser Evaluation haben umfangreiche
AnschlussmalRnahmen bzw. Erweiterungen geplant oder sogar teilweise schon mit ihrer Umsetzung
begonnen. In Norderstedt wurde z.B. das Radverkehrskonzept wahrend der Umsetzung des gefor-
derten Vorhabens fortgeschrieben und damit ein neues Radverkehrsnetz mit u.a. vier Velorouten
mit hohem Qualitatsstandard konzipiert. Das Vorhaben in Bremen hat durch die Errichtung eines
Fahrradquartiers einen Denkanstol? geliefert, wodurch nun weitere Prifauftrage fur Fahrradstraflien
bereits beim Amt fir Strallen und Verkehr eingegangen sind. In der Gemeinde Bad Kreuznach sollen
Lucken im Radwegenetz geschlossen werden und auch eine Ausweitung ist geplant. Au3erdem soll
das JobRad fiir Mitarbeitende in der Stadtverwaltung eingeflihrt werden und ein Testbetrieb mit E-
Lastenradern bei lokalen Unternehmen sowie ein E-Lastenrad-Lieferservice des ortlichen Einzel-
handels.

In der letzten Evaluation wurde von einigen Zuwendungsempfanger*innen das Umsetzungshemm-
nis der hohen Investitionskosten der Radverkehrsinfrastruktur genannt. In dieser Evaluation wurde
dieses Argument nicht explizit erwahnt. Es ist davon auszugehen, dass das in der vorherigen Eva-
luation identifizierte Hemmnis der hohen Investitionskosten aufgrund der vielfaltigeren Radverkehrs-
forderlandschaft weniger relevant ist (siehe Kapitel 1.6).

3.2.34. 5) Adaptions-/Ubertragungsfihigkeit

Die Leitfrage zur Adaptions- und Ubertragungsfahigkeit auf weitere Anwendungsbereiche oder Ziel-
gruppen wird mit einer 4 bis 5 bewertet, da eine eindeutige Zuordnung wie auch schon in der vorhe-
rigen Evaluation nicht moglich ist.
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Fir die Entfaltung des Transformationspotenzials spielt es eine wichtige Rolle, ob die angewandten
Ansatze bzw. ergriffenen Malinahmen von anderen Adressaten entweder direkt oder mit leichten
Anpassungen Ubernommen werden kénnen.

Fir den Foérderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr trifft dies vollkommen zu. Der Bau von Abstell-
anlagen, am besten in Kombination mit dem Bau von Radwegen oder Radschnellwegen, der Etab-
lierung von Verleihsystemen oder der Bau von Bricken und Rampen eignen sich sehr gut fur die
Umsetzung in vielen Stadten und Gemeinden. Die geférderten Vorhaben bieten dazu eine sehr gute,
beispielhafte Grundlage. Vor allem die Vorhaben mit integrierten Ansatzen (d.h. Kombination von
MaRnahmen im Bereich Wege, Parken, Serviceangebote etc. zur Erleichterung von Radverkehr)
sind fiir eine Ubertragung interessant, da davon ausgegangen wird, dass durch solche Ansétze eine
héhere Verlagerung vom MIV aufs Rad maoglich ist. Allerdings sind fir nachahmende Gemeinden
leichte Anpassungen entsprechend den ortlichen Gegebenheiten zu treffen.

3.3. Reichweite/Breitenwirkung

Von den insgesamt 21,5 Millionen Euro Fordermittel im evaluierten Zeitraum 2020-2021 sind 40%
an Vorhaben in Nordrhein-Westfalen gegangen. Bremen erhielt, wie auch schon in der vorherigen
Evaluierung bezogen auf die Einwohner*innenzahl mit Abstand den héchsten Forderbetrag von
2,65 Euro pro Einwohner*in. Sieben Bundeslander (Hessen, Bayern, Saarland, Berlin, Sachsen-
Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen) haben im Evaluierungszeitraum keine Vorhaben im
Forderaufruf durchgefiihrt und somit auch keine Foérdermittel erhalten.

Mit einem Anteil von 40% der gesamten Fordermittel und 8,5 Millionen Euro absolut gingen mit Ab-
stand die meisten Foérdermittel nach Nordrhein-Westfalen, gefolgt von Niedersachen (13%) und
Schleswig-Holstein (10%) (siehe Tabelle 3-14 und Abbildung 3).

Insgesamt haben 9 von 16 Bundeslandern Fordermittel dieses Forderaufrufs erhalten mit Laufzeit-
ende 2020-2021, d.h. es gab keine Vorhaben in sieben Bundeslandern (Hessen, Bayern, Saarland,
Berlin, Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen) in dem evaluierten Férderzeitraum.
Ein Grund dafiir kénnten eigene Férderrichtlinien mit ahnlichen Férderschwerpunkten sein wie z.B.
die ,Richtlinie zur Forderung regionaler Klimaschutzprojekte und der Elektro-Fahrrad-Mobilitat im
Saarland (EMOB)*.

Tabelle 3-14: Fordermittel fiir den Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr nach
Bundesland, absolut und relativ je Einwohner*in (2020-2021)
Bundesland Fordermittel gesamt  relative Fordermit-
in Euro tel in Euro-Cent je
Einwohner*in
Nordrhein-Westfalen 8 526 210 47,6
Niedersachsen 2 858 298 35,6
Schleswig-Holstein 2 240 865 76,7
Hamburg 1985076 107,1
Bremen 1792 533 265,0
Rheinland-Pfalz 1663 203 40,5
Thiiringen 1219 069 57,8

7 https://www.saarland.de/mwaev/DE/downloads/energie/downloads _abt_f/F3/Foerderprogramme F3/EMOB/RL_E-
MOB.pdf? blob=publicationFile&v=2
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Bundesland

Baden-Wirttemberg
Brandenburg
Hessen

in Euro

942 740
261 565

Fordermittel gesamt  relative Fordermit-
tel in Euro-Cent je
Einwohner*in

8,5
10,3
0

Bayern

Saarland

Berlin
Mecklenburg-Vorpommern
Sachsen

Sachsen-Anhalt

O O O o o oo

o O O O o o

Quelle: Auswertung nach profi-Datenbank, Einwohnerzahlen aus destatis 20228

Relativ an der Einwohner*innenzahl gemessen, hat Bremen mit Abstand den héchsten Férderbetrag
von 2,65 Euro pro Einwohner*in erhalten, gefolgt von Hamburg (1,07 Euro) und Schleswig-Holstein
(0,77 Euro). In der Abbildung 3 wird ein Ost-West-Gefalle deutlich, vor allem der Nordwesten ist am
starksten vertreten in diesem Forderaufruf (2020-2021).

Im vorherigen Evaluationszeitraum (2018-2019) sind Uber die Halfte der Vorhaben in Gemeinden
mit weniger als 55.000 Einwohner*innen durchgefiihrt worden. Im aktuellen Evaluationszeitraum
(2020-2021) sind 10 Vorhaben in Gemeinden mit unter 50.000 Einwohner*innen umgesetzt worden
und 10 Vorhaben in Gemeinden ab 50.000 Einwohner*innen. Davon sind 4 Vorhaben in Stadten mit
Uber 500.000 Einwohner*innen durchgeflihrt worden, welche mit einer Fordersumme von 8,2 Millio-
nen Euro einen Anteil von fast 39% des gesamten Fordervolumens bedeuten.

Abbildung 3:

Fordermittel je Bundesland,
absolut [Mio. EUR]

Jo
[1>0-025
J0,25-1,3
i3-3
| ERK]

Quelle: Eigene Darstellung nach profi-Datenbank

Raumliche Verteilung der Fordermittel 2020-2021

relativ [EUR-Cent/Einw.]
o

[J>0-10

[ 10-58

[ 58 - 107

Il 107 - 265

Fordermittel je Bundesland,

8  https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Bevoelkerung/Bevoelkerungsstand/Tabellen/bevoelkerung-

nichtdeutsch-laender.html
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3.4. Okonomische Effekte

Die Fordereffizienz wird weiterhin, aufgrund der kritischen Datengute bei der Berechnung der THG-
Einsparungen, nur unter Vorbehalt aufgezeigt und diskutiert. Unter Beriicksichtigung der in Kapitel
3.1 dargestellten Berechnungswege und Einsparergebnisse werden Fordereffizienzen fur die ver-
schiedenen MalRnahmenbereiche ausgewiesen. Sie erreichen je nach Malinahmenbereich 80 Euro
pro t CO2-Aq. (Verkniipfung von MaRnahmen) bis zu (iber 420 Euro pro t CO2-Aq. (brutto) in der
Kategorie Abstellanlagen. Im Schnitt liegt die Fordereffizienz Gber alle Vorhaben bei rund 110 Euro
/ t CO2-Aq. (brutto).

Die ausgeldsten Investitionen des Forderaufrufs beinhalten zusatzlich zu den Férdermitteln, Eigen-
und Drittmittel, welche fur die geférderten Mal3nahmen im evaluierten Zeitraum aufgewendet wur-
den. Die Investitionssumme fiir die evaluierten 20 Vorhaben belauft sich auf 28,7 Millionen Euro.
Von der Investitionssumme wurden 7,3 Millionen Euro (25%) durch Dritt- und Eigenmittel erbracht.
Demnach betragt der Hebeleffekt im Mittel 1,34 Euro Investition pro Euro Férdermittel bei einer
Forderquote von 75%.

Der durch Férdermittel finanzierte Personalaufwand belduft sich lediglich auf insgesamt
151.625 Euro aus einem Vorhaben und entspricht damit 0,7% der Férdersumme. Die Personalkos-
ten innerhalb der Auftrége bzw. Fremdleistungen, mit einem geschatzten Anteil von 15% der in-
vestierten Summe, belaufen sich auf ca. 3,8 Millionen Euro (13% der gesamten Investitions-
summe).

Der Hauptteil der Investitionssumme (87%) wurde fur Auftrage bzw. Fremdleistungen verwendet.
Auf Basis der Schlussberichte wird geschatzt, dass etwa 90% der Ausgaben in die Region der
Zuwendungsempfanger*innen geflossen sind. Dies entspricht insgesamt ca. 25,9 Millionen Euro.

3.41. Fordereffizienz

Prinzipiell bleibt es weiterhin schwierig, aufgrund der unsicheren und eher kritischen Datengute bei
der Berechnung der THG-Minderungen Aussagen uber die Fordereffizienz zu treffen. Zudem er-
schwert die geringe Vorhabenzahl in einzelnen Ma3nahmenbereichen die Ausweisung der Forder-
mitteleffizienz. Ein Vergleich mit den Werten der letzten Evaluierungsperiode ist somit nur bedingt
mdglich, siehe folgende Tabelle 3-15.

Tabelle 3-15: Fordereffizienzen der MaBnahmenbereiche sowie der Durchschnitt aller
evaluierten Vorhaben des Forderaufrufs (Bruttowerte)

MaBnahmenbereich Durchschnittliche Durchschnittliche
Fordereffizienz in Fordereffizienz in
Euro / t CO2-Aq. Euro / t CO,-Aq.
brutto des Evaluie- | brutto des Evaluie-
rungszeitraums rungszeitraums
2018-2019 2020-2021
Rad-Abstellanlagen 310 420 (kritisch, da
nur 3 Vorhaben)
Radwege 130 180 (kritisch, da
nur 3 Vorhaben)
Verleihstationen 2.040 Keine Vorhaben
ausschlieBlich
zu Verleihstatio-
nen
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MaRnahmenbereich

Transportdienstleistungen

Durchschnittliche
Fordereffizienz in
Euro / t CO2-Aq.
brutto des Evaluie-
rungszeitraums
2018-2019

3.100

Durchschnittliche
Fordereffizienz in
Euro / t CO,-Aq.
brutto des Evaluie-
rungszeitraums
2020-2021

Keine Vorhaben

Vorhaben mit Kombinationen verschiedener Malnahmen- 360 80
bereiche
Durchschnittliche Fordereffizienz tber alle Vorhaben 350 120

(brutto, ohne Vorkette)
Durchschnittliche Fordereffizienz tber alle Vorhaben
(brutto, mit Vorkette)

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der THG-Einsparungen und der ausgezahlten Férdermittel. Aufgrund der kritischen Datengute
aufgerundet.

110

Weiterhin variiert die Fordereffizienz zwischen den MalRnahmenbereichen deutlich, wobei diesmal
die Vorhaben mit kombinierten MaBnahmenbereichen mit im Schnitt 80 €/t CO,-Aq. am besten ab-
schneiden und Radabstellanlagen mit 420 €/t CO»-Aq. am schlechtesten. Bei den Abstellanlagen ist
die GréfRenordnung im Vergleich zu den Ergebnissen in der vorherigen Evaluierungsperiode (2018-
2019) gleich, wahrend es bei den Vorhaben mit Mallnahmenkombinationen zu einer deutlichen Ver-
besserung der Fordereffizienz kam. Die Veranderungen kénnen wie folgt begriindet werden:

» Bei den Radwegevorhaben liegen haufiger konkrete Messdaten aus Zahistellen vor. Diese
liegen deutlich Gber dem Default-Wert, der im vorherigen Evaluierungszeitraum tberwiegend
zum Einsatz kam, da kaum Messdaten vorlagen. Das fuhrt zu hoheren kalkulierten Einspa-
rungen.

« Bei den drei Vorhaben zu Abstellanlagen wurden zwei Fahrradparkhauser errichtet sowie
eine B&R-Anlage mit GUberdachten Fahrradparkplatzen. Das fihrt zu héheren Kosten im Ver-
gleich zum letzten Evaluierungszeitraum. Die spezifischen Kosten pro Abstellplatz der aktuell
evaluierten Vorhaben liegt bei 3.600 € (im vorherigen Evaluierungszeitraum bei 2.200 €).

« Die geschatzten Einsparungen im Handlungsfeld Fahrradparken sind in dieser Evaluierung
deutlich héher, obwohl die Anzahl der geschaffenen Abstellplatze geringer ist (Summe der
geschaffenen Abstellplatze der Vorhaben 2018-2019: 5.300, Summe der geschaffenen Ab-
stellplatze 2020-2021: 2.500 Abstellplatze). Das liegt daran, dass nahezu alle Fahrradpark-
Vorhaben groRe und komfortable Abstellanlagen an Orten mit hohen Nutzer*innenzahlen
(Universitaten, Bike & Ride-Anlagen, Bahnhdofe etc.) geschaffen haben. Die durchschnittliche
Nutzer*innenzahl pro Abstellplatz lag im Evaluierungszeitraum 2018-2019 bei 1,2, in 2020-
2021 bei 3,2.

« Zudem wurden im Rahmen der 20 Vorhaben 4 Bricken bzw. Fahrradrampen gebaut, die eine
entsprechend lange Lebensdauer (40 Jahre) aufweisen.

« Daruber hinaus wurden weniger experimentelle Elemente in den geforderten Vorhaben um-
gesetzt.

Die folgende Einschatzung zur Ermittlung der Fordereffizienz im Radverkehr, die bereits in der letz-
ten Evaluierung kritisch hervorgehoben wurde, bleibt bestehen: THG-Minderung hangt stark von
externen Rahmenbedingungen ab. So fahren in Stadten mehr Menschen mit dem Fahrrad als auf
dem Land. Daher sind die Ergebnisse auch davon abhangig, wo die Vorhaben umgesetzt wurden.
Maflnahmen im landlichen Bereich erreichen eine schlechtere Férdereffizienz, da davon auszuge-
hen ist, dass dort weniger Menschen vom Auto auf das Fahrrad umsteigen. Gleichzeitig sind langere
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Strecken zu uberbricken, um sinnvolle Radverkehrsverbindungen herzustellen — die Kosten stei-
gen. Das bedeutet im Umkehrschluss jedoch nicht, dass diese Vorhaben weniger notwendig sind.

Neben dem Innovationscharakter (Modellhaftigkeit war das Ziel des Foérderaufrufs, Machbarkeit
sollte demonstriert werden) und der ggf. eher konservativen Abschatzung der THG-Minderungen
beeinflusst ein weiterer Faktor die Fordereffizienz: die Férdersummen. Geférdert wurden bis zu 80%
der Vollkosten zur Schaffung von Radverkehrsinfrastruktur. Darin stecken insbesondere hohe Kos-
ten fur Tief- und Hochbau. Die Forderung hilft 6konomische und nicht-6konomische Hemmnisse zu
Uberwinden. Okonomische Hemmnisse liegen beispielsweise im mangelnden Zugang zu Finanzie-
rungsmaglichkeiten oder in der Risikobewertung bei Finanzknappheit. Nicht-6konomische Hemm-
nisse umfassen Abwagungen Uber alternative Bedarfe insbesondere in Kommunen, mangelnde Er-
fahrung, Zeit und Expertise bei Entscheidungspersonen, rechtliche Faktoren etc. Vor diesem Hinter-
grund setzt die Férderung durch die NKI entscheidende Impulse fir klimaschutzpolitisch motivierte
Investitionen und eine hohe Férdermitteleffizienz kann nicht postuliert werden.

3.4.2. Ausgeldste Investitionen

Ein wichtiger Indikator der wirtschaftlichen Wirkungen von umwelt- und klimapolitischen Férdermaf3-
nahmen sind die mit ihnen verbundenen Investitionsimpulse, die Wertschépfungs- und Beschafti-
gungseffekte bewirken. Die ausgel6dsten Investitionen umfassen zusatzlich zu den Férdermitteln
noch Eigen- und Drittmittel, die fur die geférderten MalRnahmen aufgewendet werden. AusgelOste
Investitionen sind fUr die AuRenwirkung einer Intervention wichtig und bieten die Grundlage zur Er-
mittlung des Hebeleffekts (Kapitel 3.4.3) und der Beschaftigungswirkung (Kapitel 3.4.4).

Die Investitionssumme belauft sich auf 28.749.544 Euro fir die 20 Vorhaben im evaluierten Zeitraum
(vgl. Tabelle 3-16). Von der Investitionssumme wurden 25% durch Dritt- und Eigenmittel erbracht,
das entspricht in etwa dem Anteil der aufgebrachten Dritt- und Eigenmittel im vorherigen Evalua-
tionszeitraum.

Ein Groliteil der getatigten Investitionen ist in sogenannte ,Fremdleistungen bzw. Auftrage’ geflos-
sen. Dazu zahlen z.B. Beratungs- und Handwerksleistungen und insbesondere die Durchfuhrung
von BaumafRnahmen. Die Vorhaben von 2018-2019 haben insgesamt 96% der Gesamtinvestitions-
summe fur Fremdleistungen bzw. Auftrdge ausgegeben und die Vorhaben von 2020-2021 haben
einen Anteil von 87% fir diese Leistungen erbracht.

Tabelle 3-16: Ausgeldste Investitionen (in Euro)
Zielgruppe Fordermittel Dritt- und Eigenmittel Gesamte Investitions-
summe
Verbraucher*innen ‘ 21.489.559 7.259.986 28.749.544

Quelle: Eigene Berechnung nach profi-Datenbank

3.4.3. Hebeleffekt der Forderung

Der Hebeleffekt gibt an, in welchem Umfang durch die NKI-Férdermittel weitere, zusatzliche Mittel
mobilisiert werden konnten. Der Hebeleffekt bemisst sich daher als Verhaltnis zwischen der Summe
aller Mittel, die im Rahmen des Vorhabens eingesetzt wurden und der NKI-Férderung. Ein Hebelef-
fekt von 1 bedeutet, dass keine zusatzlichen Eigen- bzw. Drittmittel eingesetzt wurden. Ein Hebelef-
fekt von 2 bedeutet, dass genauso viele Eigen-/Drittmittel wie Fordermittel eingesetzt wurden.
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Der Hebeleffekt betragt 1,34 fur die im Evaluationszeitraum 2020-2021 betrachteten Vorhaben. Im
Durchschnitt haben die Vorhaben eine Forderquote von 75% erreicht. Im vorherigen Evaluations-
zeitraum betrug der Hebeleffekt 1,32. Durch einen ahnlich hohen Anteil an erbrachten Dritt- und
Eigenmitteln unterscheidet sich der aktuelle Hebeleffekt nur minimal von diesem.

3.44. Beschiftigungseffekte

Beschaftigungseffekte spielten in diesem Foérderaufruf eine untergeordnete Rolle. Der Personalauf-
wand belauft sich lediglich auf insgesamt 151.625 Euro bei den Vorhaben (vgl. Tabelle 3-17). Das
entspricht 0,7% der Fordersumme und 0,5% der Gesamtinvestitionssumme. Allerdings hat nur ein
Vorhaben Personalkosten angegeben (profi-Datenbank). Dies wirde im Durchschnitt Gber den For-
derzeitraum knapp einer halben Vollzeitstelle entsprechen. Die Evaluator*innen gehen auf Basis des
Schlussberichtes des Vorhabens davon aus, dass die aufgewendeten Personalkosten dem Beschaf-
tigungsbereich Projektplanung zuzuordnen sind.

Innerhalb der Auftrage bzw. Fremdleistungen belaufen sich die Personalkosten allerdings auf ca.
3,8 Millionen Euro (entspricht 13% der gesamten Investitionssumme). Diese Angabe basiert auf ei-
nem geschatzten Personalaufwand von erneut 15% der aufgebrachten Mittel flir diesen Bereich. Die
Evaluator*innen vermuten auf Basis der durchgefiihrten MaRnahmen der Vorhaben, dass die auf-
gewendeten Personalkosten dem Beschaftigungsbereich ,Durchfihrung von Baumalinahmen® zu-
zuordnen sind. Im Durchschnitt iber den Férderzeitraum wirden die eingesetzten Personalkosten
in dem Bereich etwa acht Vollzeitstellen entsprechen. Jedoch ist anzumerken, dass die berechneten
Beschaftigungseffekte stark von der Umrechnung von Personalkosten in Vollzeitaquivalente abhan-
gen und so entsprechend der tatsachlichen Lohnstruktur abweichen kénnen.®

Tabelle 3-17: Durch die Forderung beschiftigte Personen (Vollzeitaquivalente) uiber
den Forderzeitraum

‘ Ergebnis
Personalkosten gesamt [€] 151.625
Vollzeitaquivalente im Durchschnitt p.a. 0,4
Hohe Auftrage/Fremdleistungen gesamt [€] 25.050.155
davon Personalaufwand [%] 15
davon Personalkosten gesamt [€] 3.757.523
Vollzeitaquivalente im Durchschnitt p.a. 8

Quelle: eigene Berechnungen und profi-Datenbank

Insgesamt stellen die Personalaufwendungen in der aktuellen Evaluierung, wie auch in der vorheri-
gen, nur einen minimalen Teil der Gesamtmittel im Forderaufruf dar.

3.4.5. Regionale Wertschopfung

Das Kriterium der ,regionalen Wertschopfung‘ dient der Erfassung von Wertschopfungseffekten, die
in der Region durch die NKI-Férderung entstehen. Die Definition der Region beschrankt sich dabei
auf einen Umkreis von 50 bis 100 km.

9 Fur die Umrechnung wurden Gehéalter der Kategorie Andere Beratungs- und Handwerksleistungen aus ,Statistisches
Bundesamt (2019) Verdienste und Arbeitskosten — Arbeitnehmerverdienste 2018, Fachserie 16, Reihe 2.3, Tabelle
4.5.1“ zugrunde gelegt.
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Wie auch schon in der vorherigen Evaluierung wird der Anteil der Ausgaben, die in der Region ver-
bleiben auf etwa 90% fur den Forderaufruf Radverkehr geschatzt. Demnach waren insgesamt ca.
25,9 Millionen Euro in die Regionen geflossen. Dies begriindet sich durch den hohen Anteil der
Investitionssumme (87%), mit dem Auftrage finanziert wurden.

Eine durchgehende sowie prazise Erfassung der regionalen Wertschopfung ist aber anhand der
Schlussberichte nicht moglich.

4. Zusammenfassung

4.1. Bewertung des Forderaufrufs aus Sicht der Evaluierenden

Bereits im ersten Evaluierungszeitraum 2018-2019 wurden die Erkenntnisse der Evaluation in einer
SWOT-Analyse zusammengefasst und bewertet. Die Evaluator*innen greifen diese SWOT-Analyse
auf und gehen im Folgenden auch auf Veranderungen gegentiber der letzten Evaluierungsperiode
ein.

Durch die Bewertung der insgesamt 20 Vorhaben im Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr
konnten die Evaluator*innen folgende Starken erkennen:

o Genau die Halfte der Vorhaben (10 von 20) wurden in Gemeinden mit weniger als 50.000
Einwohner*innen umgesetzt. Der Forderaufruf adressiert also sowohl den landlichen Raum
wie auch urbane Gebiete.

o Drei Vorhaben im landlichen Raum zeichnen sich durch interkommunale Kooperationen aus.
Sie setzten auf den Radwegeausbau zwischen Kommunen (Luckenschluss, Radroutenaus-
bau etc.), um die Mobilitatswende in der Zielgruppe der Pendler*innen und Besucher*innen
zu foérdern.

o Durch die im Forderaufruf ermdglichte Themenvielfalt wurden verschiedene MaRnahmen im
Bereich der Radverkehrsmobilitat entwickelt. Im Gegensatz zur Vielfalt in der ersten Evaluie-
rung des Foérderaufrufs (damals gab es Vorhaben zum Aufbau neuer Dienstleistungen, neuer
Angebote von Verleihsystemen, neuer Kooperationen) entstand der Eindruck, dass die Vor-
haben in dieser Evaluierung eher auf etablierte, besonders relevante Projektinhalte (Bau von
Bricken, Fahrradparkhdusern etc.) setzten. Die meisten der geférderten Vorhaben erganzten
die GroRinvestitionen in den Bereichen Radwege und Parkinfrastruktur mit Dienstleistungen
und Serviceangeboten (z. B. Reparaturstationen, multimodale Mobilitatsberatung), um die
Selbstandigkeit im Radverkehr zu unterstitzen.

» Durch die entwickelte Hilfestellung zur Berechnung der THG-Minderung sind die in den
Schlussberichten dargestellten Minderungsberechnungen einheitlicher und klarer aufgebaut.

o Neben dem Beitrag zur THG-Minderung leisten die Vorhaben auch diesmal weitere wichtige
Beitrage zur Verbesserung der Qualitdt des Umfelds (Larmreduktion, Verminderung von
Platzknappheit, Aufwertung der Aufenthaltsqualitdt, Konversion). Insofern werden wichtige
Nachhaltigkeitsziele mit der Férderung adressiert.

« Die umgesetzten Radverkehrsvorhaben sind sichtbar und positiv konnotiert. Sie kdnnen sehr
gut fir die Offentlichkeitsarbeit der NKI eingesetzt werden, da sie zeigen, wie praxisnahe
Lésungen fur die Alltagsmobilitdt aussehen kénnen.

« Es gibt weiterhin ein breites Verstandnis dartber, was aufeinander abgestimmte Mallnahmen
in begrenzten Gebieten bedeutet. Die Bandbreite sieht diesmal wie folgt aus:
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- Schaffung von ausschlief3lich Abstellanlagen an relevanten Knotenpunkten im
suburbanen Raum tber

— Bau einer Radroute in einer mittelgrof3en GrofR3stadt hin zu

— Entwicklung eines Modellquartiers in einer Gro3stadt mit MaRnahmen im Be-
reich Verleihsysteme, Verkirzung von Wegen durch den Bau von Rampen und
den Aufbau von Serviceleistungen.

Den Starken stehen folgende Schwachen gegenuiber, die die Evaluator*innen abgeleitet haben:

« Der Forderaufruf ist weiterhin rein auf die Radverkehrsinfrastruktur ausgelegt. Gleichzeitig
gibt es viele Infrastrukturprojekte und Losungen, die nur schwer und mit hohem Verwaltungs-
aufwand (z.B. Trennung von Ausgaben) in Rad- und FuRverkehr getrennt werden koénnen.
So ist es beispielsweise absolut sinnvoll, bei der Neuordnung von baulich getrennten Rad-
wegen auch den Fullverkehr zu bertcksichtigen und ggf. Bauarbeiten mit umzusetzen. In
den Fdrderbedingungen wird dazu festgehalten, dass die geférderten MalRnahmen nicht zu-
lasten des Fullverkehrs gehen dirfen. Dies greift aus der Sicht der Evaluatorinnen zu kurz:
zuklnftig sollten Lésungen forderfahig sein, die den Rad- und Fuverkehr férdern.

« Die tatsachliche Klimaschutzwirkung, als das zentrale Ziel des Forderaufrufs, ist schwer zu
bewerten. Fiur die Evaluation werden Daten Uber die Anzahl der Autofahrer*innen benétigt,
die erreicht werden und auf das Fahrrad umsteigen. Ein gutes Monitoring bzw. Zahlen, kom-
biniert mit Befragungen ist daher essentiell, um Aussagen mit hdherer Gite Uber die Wirkun-
gen zu erzielen. Dieses Monitoring und Zahlen ist jedoch aufwéandig. Einige Vorhaben haben
umfangreiche Monitoringprojekte umgesetzt, welche interessante Ergebnisse generierten
und Ruckschlisse ermoglichten. Jedoch zeigte sich auch hier, dass eine Standardisierung
des Monitorings bzw. eine Hilfestellung, wie einzelne Mal3hahmen gemonitort werden kdnn-
ten, sinnvoll ware. Externe Dienstleister, die das Monitoring professionell und zielgerichtet
konzipieren und aufbauen kénnen, sollten ggf. geférdert werden. Eine Vernetzung mit den
Evaluator*innen und den Monitoring-Dienstleistern konnte interessant sein, um sich zu Még-
lichkeiten, experimentellen Messanordnungen, Skalierungen, Annahmen etc. auszutau-
schen.

Die Evaluatorinnen sehen aufgrund der analysierten Projekte folgende Risiken:

« Im letzten Evaluierungszeitraum (2018-2019) berucksichtigten mehrere Vorhaben besonders
innovative Elemente (Mikro-Depots, Lastenrad-Verleihsysteme, Fahrrad-Parkhauser,
E-Bike-Verleihsysteme im landlichen Raum etc.). Einige dieser Elemente sind in relativ kurzer
Zeit weit verbreitet. Es gibt vielfaltige Erfahrungen und Forderprogramme, die diese Dienst-
leistungen oder Infrastrukturen in der Breite férdern. Neu auferlegte und umfangreich ausge-
stattete Férderprogramme wie die in Kapitel 0 genannten Programme ,Stand und Land*, die
Mikro-Depot-Forderung, die Lastenrad-Forderung oder das Forderprogramm zur Realisie-
rung von Radschnellwegen zeigen, dass Radverkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen in
der Breite angekommen sind. Die Ubertragbarkeit wurde somit bewiesen. Nachteilig ist je-
doch, dass die Bewertung des Modellcharakters schwieriger wird.

o Der Einfluss der Corona-Pandemie auf den Radverkehr ist vielfaltig und nicht eindeutig. Es
scheint deutliche Unterschiede zwischen Stadt und Land zu geben (vgl. Infas 2021). Der
Umstieg vom OPNV aufs Fahrrad hat nur in Rdumen funktioniert, in denen Fahrradinfrastruk-
tur im ausreichenden MalRe vorhanden war und das Radfahren somit attraktiver war bzw.
wurde. An Orten mit weniger Fahrradinfrastruktur stiegen die Menschen auf das Auto um.
Die Monitoringdaten der Pandemiejahre sind nur eingeschrankt aussagekraftig, da sich das
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Mobilitatsverhalten seit der Lockerung der Corona-Schutzmaf®nahmen wieder deutlich ver-
schoben hat.

Der Foérderaufruf bietet jedoch auch einige Chancen, die im Folgenden kurz zusammengefasst wer-
den:

o Aufgrund des Klimaschutz-Schwerpunktes der Forderung kdnnte deutlicher herausgestellt
werden, dass es bei der Férderung um eine Umverteilung von Platz und Raumverhaltnissen
geht (vom MIV hin zu mehr Rad- und FuRverkehr). Das ware ein starkes Alleinstellungsmerk-
mal des Forderaufrufs.

4.2. Empfehlungen

Das Thema Klimaschutz im Radverkehr ist, wie an der Auflistung der Forderprogramme im Kapitel
1.6 erkennbar, mittlerweile als relevantes Thema in der Bundespolitik angekommen. Entsprechend
wurden die Férderangebote in den letzten Jahren auf Basis des Klimaschutzprogramms 2030 sowie
des Klimaschutz-Sofortprogramms 2022 stark ausgeweitet. Die Ausweitung fand einerseits inhaltlich
statt. Die Férderangebote adressieren sowohl innovative Malinahmen als auch die mengenmafige
Erweiterung von ,Standard-Infrastrukturen®. Andererseits fand eine Ausweitung hinsichtlich der zur
Verfligung gestellten Gelder statt. Das Sofortprogramm ,Stadt und Land® ist mit rund einer Milliarde
Euro ausgestattet und wird im Rahmen der nachsten Jahre Infrastrukturprojekte in Landern und
Kommunen voranbringen.

Darlber hinaus wurde auch der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) als strategische Grundlage der
Radverkehrsforderung und -finanzierung uberarbeitet. Der NRVP 3.0. geht auf mehr und sichereres
Radfahren ein und zeigt die Potenziale des Fahrradfahrens flir Mensch, Wirtschaft und die Umwelt.
Er formuliert dartber hinaus eine Fahrradvision Deutschland 2030. Die Leitziele unterteilen sich in
folgende vier Bereiche:

« Governance fur einen starken Radverkehr starken
o Luckenloser Radverkehr in Deutschland
« Kommunikation und Bildung schaffen eine Fahrradkultur

o Fahrrad und Wirtschaft mit den Aspekten Fahrradstandort Deutschland, Lasten- und Wirt-
schaftsverkehr mit dem Fahrrad und Fahrradpendlerland Deutschland

Die Querverbindung dieser Bereiche stellt das Aktionsfeld Stadt & Land dar, welches zum Ziel hat,
Radverkehr sowohl in Stadten als auch auf dem Land zu férdern. Als weitere Querverbindung wird
das Aktionsfeld Innovation & Digitalisierung aufgefuhrt, wo dem Bereich der datengestutzten Rad-
verkehrsplanung eine entscheidende Rolle eingeraumt wird.

Far den Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr mit dem Schwerpunkt auf investive Férderung
ist das Leitziel ,Luckenloser Radverkehr in Deutschland® relevant. In diesem Abschnitt werden fol-
gende Leitsatze aufgefihrt:

« Koordinierte, interkommunale Umsetzung von geschlossenen Radverkehrsnetzen zwischen
Stadten und Gemeinden,

o Planung und Umsetzung der Infrastruktur unter Berlicksichtigung schutzbedurftiger Ver-
kehrsteilnehmender sowie dem zunehmenden Aufkommen von Spezialradern wie z.B. Las-
tenradern,
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o Zugige Umgestaltung mangelhafter Radverkehrsinfrastruktur und Berlcksichtigung relevan-
ter Grundsatze (z.B. Mischverkehre nur bei niedrigen Geschwindigkeiten),

» Realisierung von Radvorrangrouten und Radschnellverbindungen zwischen Stadten und Ge-
meinden sowie Schaffung guter Radverkehrsinfrastruktur (Abstellplatze, Knotenpunkte,
Lichtsignal-Phasen, Flachenverteilung, Férderung der Intermodalitdt durch Verleihsysteme,
Bike & Ride Anlagen etc.) innerorts,

o Neues ausprobieren und etablieren

Unter dem letzten Spiegelstrich werden Themen wie flexible StralRenquerschnitte, Lésungen zur
Reduktion der Unfallgefahr durch StraRenbahnschienen, neue Mischverkehrsldsungen sowie Wirt-
schaftswege im aulReroértlichen Radverkehrsnetz genannt.

Insofern sollte geprift werden, welche Bereiche der Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr
zuklnftig besetzen kann bzw. mdchte. Betrachtet man die Ergebnisse der Evaluation zusammen mit
den Visionen des Nationalen Radverkehrsplan 3.0 ergeben sich folgende Empfehlungen fir die zu-
kinftige Forderung:

o Es ist zu prifen, wie das Thema Modellhaftigkeit zukiinftig adressiert werden kénnte. Im ak-
tuellen Forderaufruf bedeutet Modellhaftigkeit im Wesentlichen, dass das Projekt einen kla-
ren Beitrag zur THG-Minderung leisten muss und dass die Mallnahmen integriert geplant
werden sollten (bei hoher Férdermittel- und Kosteneffizienz). DarUber hinaus kdénnten fol-
gende Kriterien hinzugefligt werden:

— Verlagerung von Verkehrsflache vom MIV auf Ful’- bzw. Radverkehr und Verbes-
serung der Aufenthaltsqualitat (weniger motorisierter Verkehr, weniger Larm, we-
niger Schadstoffe)

— Deutliche Umgestaltung innerstadtischer Platze und Orte sowie Schaffung siche-
rer und komfortabler Radverkehrsinfrastruktur auflerorts unter besonderer Be-
ricksichtigung schutzbedurftiger Verkehrsteilnehmer*innen

— Anwendung von Digitalisierungselementen in der Planung und Umsetzung von
Radverkehrsprojekten.

« Es sollte geprift werden, ob explizit auch die Erweiterung und Umgestaltung bestehender,
jedoch mangelhafter Radverkehrsinfrastruktur in die Férderung aufgenommen werden sollte.

Zu klaren ware, ob der Fokus auf die Verdrangung des MIV in Iandlichen Gebieten gleich wie in
Stadten zu bewerten ist. Die Forderung von Radverkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen erhalt
im landlichen Raum besondere Bedeutung. Die Forderung von Verleihsystemen auf dem Land mit
innovativen Radern (E-Rader, Lastenrader) sollte weiterhin aufrechterhalten werden, sofern hier
kein anderes Breitenférderprogramm gestartet wird.

Die konkrete Klimaschutzwirkung von RadverkehrsmalRnahmen bleibt auch nach dieser zweiten
Evaluation ein schwieriges Terrain. Die THG-Minderungsberechnung wird unter Anwendung vieler
Annahmen durchgefuhrt. Die Fordereffizienzen konnten, bei weiter gleichbleibend kritischer Daten-
glte, deutlich verbessert werden. Im Schnitt liegt die Fordereffizienz aller Vorhaben bei rund 110 €
pro t CO,-Aq (brutto) und somit deutlich unter der Zielmarke von 200 Euro pro t CO,-Aq brutto (siehe
aktueller Forderaufruf). In Bezug auf die Fordereffizienz widersprechen sich Modellhaftigkeit und
Kosteneffizienz (siehe geringe Kosteneffizienz von Fahrradparkhausern).

Die Evaluator*innen haben am Vernetzungstreffen 2022 teilgenommen. Durch den Austausch kon-
nen vielféltige Erfahrungen geteilt werden. Diese Vernetzungstreffen sollten weiterhin regelmaRig
durchgefihrt werden.
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Anhang

Tabelle A-1: Ubersicht iiber die evaluierten Vorhaben des Forderaufrufs Klimaschutz durch
Radverkehr® (2019-2021)

Leitende/r Zuwen- . . Foérderbe- Fordersumme
FKZ dungsempfinger*in Projekititel reich (EUR)
Verbundprojekte
03KBRO0O017A  Stadt Aachen Rad-Vorrang-Route Aachen 1 - FlieRender
Sicher und komfortabel mit Pe- Radverkehr 587.162
delecs durch die Stadt
03KBR0027B- Zweckverband Allianz  Digitaler und "analoger" Lu-
C "Thiringer Becken" ckenschluss im gemeinsamen .
FlieRender
Radwegenetz des Zweckver- Radverkehr 1.219.069
bands "Allianz Thiringer Be-
cken"
03KBROO033A- Stadt EImshorn Eselsbriicke Elmshorn - der
B Brickenschlag fir den Radver- FlieRender 616.623
kehr ins Gewerbegebiet Radverkehr '
Grauer Esel
03KBROO0O57A- Freie Hansestadt Bre-  Aufbau einer nachhaltigen
B men - Die Senatorin fir Radverkehrsinfrastruktur im FlieRender
Klimaschutz, Umwelt, Stiftungsdorf Ellener Hof, Radverkehr 1.909.861
Mobilitat, Stadtentwick- Stadtgemeinde Bremen und
lung und Wohnungsbau Bremer Heimstiftung
03KBROO60A- Technische Werke NKI: Aufwertung der Radwe-
C Schussental GmbH &  geinfrastruktur und Etablierung Verbesse-
Co.KG attraktiver umweltschonender  rung des all-
e . i~ 942.740
Mobilitdtsangebote in den taglichen
Stadten Ravensburg und Radverkehrs
Weingarten
Férdersumme Verbundprojekte 5.275.455
Einzelprojekte
03KBR0005 Stadt Norderstedt Pro Fahrrad Initiative Nor- FlieRender 1.624.242
derstedt Radverkehr R
03KBR0013 Stadt Lubbenau/Spree- RAD.STATT.AUTO in Lib-
wald benau - mit Radschobern, Bri- Fahrradoar-
ckenschiebern und fortschrittli- K P 261.565
chen Leihfahrradern klima- en
freundlich radeln
03KBR0024 Universitat zu Kdln Errichtung einer Fahrradstation Fahrradoar-
an der UzK zur Starkung des P 3.453.256
. ken
Klimaschutzes
03KBR0034 Region Hannover Ausbau des Vorrangne:tzes fur FlieRender 2389.785
den Alltagsradverkehr in der
Radverkehr

Region Hannover
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Leitende/r Zuwen- . . Foérderbe- Férdersumme
FKz dungsempfanger*in Projekttitel reich (EUR)
03KBR0035 Stadt Bad Kreuznach Mobil- und Infopunkt Bad Fahrradpar- 1.663.203
Kreuznach ken RN
03KBR0046 Freie und Hansestadt ~ Umsetzung 6ffentlicher und
Hamburg - Bezirksamt  privater Malinahmen zur Rad- .
. i FlieBender
Hamburg-Nord verkehrsférderung im neuen 1.985.076
e . . Radverkehr
Wohngebiet "Pergolenviertel
in Hamburg-Nord
03KBR0050 Gemeinde Engelskir- Umsetzung des Bausteins
chen Radwegenetz und -infrastruk-  FlieBender 1.042.043
tur des Mobilitatskonzepts En- Radverkehr T
gelskirchen
03KBR0063 Region Hannover Realisierung von Bike+Ride
2.0 in den Stadten Langgnha- Fahrradpar- 468.513
gen und Pattensen, Region ken
Hannover
03KBR0067 Wuppertalbewegung Umwandlung der ehemaligen
e.V. Bahnstrecke "Schwarzbach- FlieRender
trasse" in Wuppertal in einen Radverkehr 2.938.419
hochwertigen Rad-, Fuss- und
Inlineskater-Weg
03KBR0069 Stadt Frondenberg/Ruhr !:orderung der Fahrra-dn-utzung FlieRender 620.433
in bewegter Topografie in Radverkehr
Fréndenberg/Ruhr
Férdersumme Einzelprojekte 16.446.534
21.721.989

Fordersumme alle Projekte
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