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1 Vorwort

Der vorliegende Bericht basiert auf dem Projektabschlussbericht zum Rahmenprogramm
.energiewende ruhr® (EWR), wobei die zentralen Zielsetzungen und Erkenntnisse des
Projektes hinsichtlich einer Erfolgsbewertung néher dargestellt und erdrtert werden. Mit
dieser Projektevaluation, welche gemafR den Anforderungen des Foérdergebers durch die
Projektleitung erstellt wurde, werden sowohl Projektgestaltung als auch Projektverlauf
kritisch reflektiert. Ebenso wie die Ubrigen Projektteilberichte ist das vorliegende Dokument
ein Bestandteil des MaRnhahmenkataloges, welcher zusammen mit entsprechenden

Handlungsempfehlungen in den als finales Ergebnis angestrebten Leitfaden einflief3t.

Eine eigenstandige Darstellung des Projektverlaufes ist aus organisatorischer Sicht
erforderlich, weil die Zielerreichung mafigeblich von kritischen Faktoren im Rahmen des
Projektmanagements abhéngig ist. Durch die Darstellung der entscheidenden Hemmnisse
bei der Projektorganisation und der damit  verbundenen notwendigen
Anpassungsmaflnahmen wird erdrtert und verdeutlicht, warum und wie sich die
Forschungsprojektkonzeption und die Feldversuchsdurchfihrung angepasst wurden, um das
praxisbezogene Forschungsprojekt erfolgreich abzuschliel3en.



2 Projektinhalte und Zielsetzung der Forschung

,Das Projekt leistet einen Beitrag zur Weiterentwicklung und Steuerung nachhaltiger
vernetzter lokaler bzw. regionaler Infrastrukturen, zur Starkung von Initiativen, die den Weg
zu einer neuen klimaschonenden Innovations- und Lebenskultur in den Stédten und
Gemeinden des Ruhrgebietes aufzeigen sowie eine Starkung von Initiativen und Ansatzen,
die sich mit der Umsetzung der Energiewende in der nachhaltigen Quartiersentwicklung der
Region befassen beitragen [...] Das Projekt sensibilisiert stark fur die verkehrspolitische
Dimension der Energiewende und zeigt das Potential der lokalen Wertschépfung auf‘. So der
Originaltext aus dem Projektantrag, auf dessen Basis das HELFI Projekt unter dem
Projekttitel ,Klimafreundlicher Wirtschaftsverkehr in  Kommunen als Beitrag zur
Energiewende® als Teilprojekt des Rahmenprogramms Energiewende Ruhr ausgewahlt
wurde. Im Projektverlauf, speziell in der Feldversuch-Phase hat sich jedoch herausgestellt,
dass das Projekt nicht nur die verkehrspolitischen Dimensionen und nachhaltige
Quartiersentwicklung adressiert, sondern einen umfassenden Beitrag zur Umsetzung der
Ziele der Energiewende leisten kann. Um die Entwicklungen im Rahmen der
Projektdurchfiihrung sowie die Bedeutung eines flexiblen Forschungsumfelds darzustellen,
werden im Folgenden zunéchst die urspriinglichen Zielsetzungen und Methoden dargestellt.
Die hierauf aufbauenden Kapitel veranschaulichen, welche Malhahmenanpassungen
notwendig waren, um die Erreichung der zentralen Projektziele sicherzustellen und das

Projekt erfolgreich abzuschliel3en.

2.1 Zielsetzung

Der Verkehrssektor ist fir rund ein Flnftel des in Deutschland ausgestol3enen CO.-
Emissionen verantwortlich. Laut Zahlen des Verkehrsclub Deutschland (VCD) stammen uber
85 Prozent dieser Emissionen vom Personen- und GiuterstralBenverkehr (Miller-Gérnert,
2016). Ein erheblicher Anteil der Verkehrsemissionen wird durch den motorisierten
Lieferverkehr verursacht. Da der Trend zum Online-Shopping und somit zur direkten
Lieferung der Ware zum Kunden ungebrochen ist, steigt der Anteil des StraRengiterverkehrs
am Verkehrsaufkommen hier ebenfalls weiter Uberproportional an (Kontio, 2013). Um
Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit miteinander zu verbinden, bedarf es daher kreativer und
innovativer Lieferkonzepte und Geschéaftsmodellinnovationen, welche die verschiedenen

Institutionen bertcksichtigen.

Ziel des Herner Lastenrad-Projekt ist es, den Einsatz von Fahrradern im Wirtschaftsverkehr

auf kommunaler Ebene (am Beispiel der Stadt Herne) und den dadurch zu leistenden Beitrag
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zur Energiewende und Klimaschutz genauer zu ermitteln und zu erproben. Damit ermittelte
Potenziale auch tatséachlich ausgeschopft werden kénnen, missen neue Geschéaftsmodelle
rund um den Einsatz von (Lasten-)Fahrradern — gerade in urbanen Ballungsraumen wie dem
Ruhrgebiet — erarbeitet und getestet werden. Das Projekt leistet einen Beitrag zur
Weiterentwicklung und Steuerung nachhaltiger vernetzter lokaler bzw. regionaler
Infrastrukturen, zur Starkung von Initiativen, die den Weg zu einer neuen klimaschonenden
Innovations- und Lebenskultur in den Stadten und Gemeinden des Ruhrgebietes aufzeigen
sowie zur Erarbeitung von Ansétzen, die sich gezielt mit der Energiewende in der Region
befassen.

Die Untersuchung neuer Geschaftsmodelle erfordert einen hohen Grad an interdisziplinarer
Zusammenarbeit, die  sowohl  dkonomische,  ©kologische, juristische  sowie
sozialwissenschaftliche Aspekte einbezieht. Eine Einzelbetrachtung der unterschiedlichen
Aspekte wirde nur ein eingeschranktes Bild wiedergeben. Hinzu kommt, dass es sich beim
Einsatz von Fahrrddern im Wirtschaftsverkehr um eine branchenibergreifende
Untersuchung handeln muss. Die eingesetzten Fahrrdder missen zu den Bedurfnissen der
potentiellen Anwender passen, wobei die Einsetzbarkeit zu einem groRen Teil von den
lokalen Bedingungen vor Ort abhéngt. Im Rahmen des Herner Lastenrad Projektes werden
E-Lastenrad Prototypen eingesetzt, die speziell fir den kommerziellen Warentransport
konzipiert wurden. Diese werden in Bezug auf ihre Eignung fir den urbanen

Wirtschaftsverkehr in Hinblick auf Technologie, Einsatzpotenziale und Fahrkomfort getestet.
Die Schwerpunkte bei der Projektzielsetzung sind laut Vorhabensbeschreibung wie folgt:

1. Weiterentwicklung und Steuerung nachhaltiger vernetzter lokaler bzw. regionaler
Infrastrukturen.

2. Starkung von Nachhaltigkeitsinitiativen im Bereich der Innovations- und Lebenskultur
sowie der Quartiersentwicklung.

Bei der Erarbeitung der wissenschaftlichen Grundlagen als Basis fir die Konzeption und
Implementierung der zur Zielerreichung geeigneten MalRnahmen lagen 4 zentrale
Forschungsfragen zugrunde. Diese werden im Folgenden dargestellt und hinsichtlich der

methodischen Vorgehensweise erortert.

2.2 Forschungsfragen und Methoden

Die folgenden Forschungsfragen und Methoden wurden im Rahmen der
Projekteinzelberichte behandelt. Hier werden die Fragestellungen nicht separat behandelt,

sondern durch die Notwendigkeit einer umfassenden Betrachtung stets im Rahmen aller



Einzelberichte thematisiert und aufgegriffen. Im folgenden Abschnitt werden die bereits
erlauterten Ziele und Erkenntnisse die durch diese Forschung gewonnen werden sollen
sowie die angewendete Methode Ubersichtlich dargestellt. (Mit den folgenden Erérterungen
werden die zu Projektbeginn angestrebte Erkenntnisgewinnung sowie die Methodenauswabhl

Ubersichtlich dargestellt.)

Forschungsfrage 1. Welche 6konomischen und 6kologischen Potenziale birgt ein
urbanes Fahrrad-Logistik-Konzept?

Hintergrund: Basierend auf der Annahme, dass innerstadtische Transporte (weitestgehend)
auf (Lasten-) Fahrrader verlagert werden kdnnen ist zu erwarten, dass hierdurch schadliche
Schadstoffemissionen vermieden beziehungsweise gemindert werden kénnen. Unstrittig ist,
dass Fahrrader entgegen herkdmmlichen benzin- und dieselbetriebenen Fahrzeugen,
emissionsfrei sind. Die Okobilanz der einzelnen Verkehrsmittel im Vergleich ist der Abbildung

1 zu entnehmen.

Abbildung 1: Okobilanz nach Verkehrsmittel

Fahrzeugvergleich: Okobilanz pro Personenkilometer

A B by

.

€ C02-Aquivalente >

Produktion® ‘ 59 ‘ ‘ 7g ‘ ‘ 6q ‘ 429

Betrieb** ‘ 169 ‘ ‘ 159 ‘
| CO Pkm™* 219 . 229 | 101g m
” 59 4 kg ‘i 272,400 kg

* Produktion: Laut Eco Invent Database: 19,9 kg Gesamtgewicht, 14,6 kg Aluminium, 3,7 kg Stahl, 1.6kg Gummi,
Jahre Nutzungsdauer. Instandhaltung: 5.6 Reifen: 2.700 km/Jahr, Reifenersaiz alle 5.000 km)

**  Betrieb: Fahrrad/ Pedelec: zusatzlicher Kalorienverbrauch des Fahrers entsprechend CO2 aus der
Nahrungsmittelproduktion. Pkw/Bus: Abgase abhangig von Kraftstoff und Nutzungsszenario (Stadtverkehr,
Landstrale, Autobahn) und Besetzungsrate (Personen).

=+ (Okobilanz pro Personenkilometer

== (Okobilanz Jahresfahrieistung von 2. 700 km (durchschnittlich mit dem Rad zuriickgelegte Strecke)

‘ CO2/ Jahr=** | ‘ 96,7 kg ‘ | 731.7 kg

Quelle: Eigene Darstellung (Datenquelle: Blondel, Mispelon, & Ferguson, 2011)
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Ein detailliertes Simulations-Tool zur Berechnung der Kosten und der CO,-Ersparnisse, die
sich aus der Verlagerung des Verkehrs bzw. der Transporte auf Fahrrader ergeben, wurde
im Rahmen des Projektes ,Pro E-Bike“ erstellt( siehe Abbildung 2). Das Tool basiert auf
einer Excel Datei, in welcher alle Referenzdaten zu Emissionen und Kosten landerspezifisch
hinterlegt sind. Fur Deutschland existiert zwar keine eigene Vorlage, die Werte kénnen
jedoch manuell eingegeben werden. Das Tool dient zur Ermittlung der Einsparpotenziale und
kann somit genutzt werden, um die Vorteile der Lastenradnutzung sowohl fir Unternehmen
und Kommunen als auch Endverbraucher im Detail darzustellen. Durch die Nutzung des
Tools soll die Akzeptanz bzw. die Uberzeugung zum Ersatz motorisierter Transportmittel
durch ein E- (Lasten-) Fahrrad, speziell im Sinne von Fahrzeugflotten, geférdert werden
(Pro-E-Bike, 2015).

Abbildung 2: E-Bike Simulationstool
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Fur die Berechnung werden die folgenden Referenzdaten verwendet:

| Energieverbrauch [kWh/km],

| Durchschnittliche Stromkosten EUR/kKWh],

| Maximale Ladekapazitat (Lastenrad, E-Scooter, E-Bike),

| Angaben zur aktuellen Flotte,

| Betriebskosten, Fahrleistung, Lebensdauer, CO2 Kosten,

| Durchschnittliche Spritkosten (Diesel [EUR/I], Benzin [EUR/I],

| Tausch-Verhaltnis (Diesel, Benzin, Strom),

| Partikelemissionen, NOX Emission, NMHC Emission (Diesel, Benzin, Strom). (Pro-E-
Bike, 2015).

Der Vorteil dieses Tools ist, dass keine pauschalisierten Durchschnittswerte verwendet
werden, sondern die spezifischen Daten eingegeben werden konnen (z.B. die aktuellen
Kraftstoffpreise und individuelle Angaben zur Fahrleistung). Hierdurch kénnen die Kosten
und Emissionswerte fir jeden Anwendungsfall individuell ermittelt werde, indem spezifische
Gegebenheiten in die Berechnung mit einbezogen werden um hierdurch valide und
aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten. Weiterhin muss hinterfragt werden, in welchem
Mafe Verlagerungspotenziale tatsachlich erwirkt werden kénnen. Diese Potenziale wurden
bereits theoretischen im Rahmen von EU Projekten wie dem Cyclelogistics-Projekt
untersucht und eine potenzielle Verlagerung der Transporte (Personen- und Gutertransport)
bis zu einem Anteil von 51 Prozent ermittelt (Reiter & Wrighton, 2014). Diese
Berechnungsmethode, welche dieser Verlagerung zugrunde liegt, ist in  Abbildung 3
dargestellt.



energiewende
g ruhr

Abbildung 3: Wechselpotenzial Gutertransport
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Quelle: Eigene Darstellung (Reiter & Wrighton, 2014)

Um die erreichbaren Einsparungspotenziale sowie das Wechselpotenzial zu ermitteln ist es
jedoch notwendig, Uber die Schatzwerte hinaus den Einsatz der alternativen Transportmittel
in der Praxis zu erproben und den Untersuchungsrahmen lber die rein zahlenmafig
belegbaren Werte wie Traglastkapazitdten und Streckenldngen hinaus zu betrachten. Hierbei
spielen die lokalen Gegebenheiten, kulturelle bzw. personliche Einstellungen, Einsatzgebiete
und ein wirtschaftlicher Mehrwert eine entscheidende Rolle und werden daher von Beginn an

in die Untersuchung integriert.

Weiterhin ist zu beachten, dass der effiziente Einsatz von Lastenfahrradern nur gewéahrleistet
werden kann, wenn die technische Funktionalitdt des Lastenfahrrades optimal die Use



Cases der Nutzer unterstiitzt und ein zufriedenstellendes Nutzen-Kosten-Verhéltnis®
gegeben ist. Die Effizienzwirkungen sind dabei stark von den Nutzern und deren
Einstellungen abhangig. So kbénnen diverse KomforteinbulRen beispielsweise von
Uberzeugten Nutzern mit einer hohen Toleranzschwelle als ,Lapalie“ eingestuft und
hingenommen werden. Kritische (Erst-) Nutzer kénnten jedoch beim Auftreten geringer
Mangel oder empfundenen Defiziten gegenlber den bisher eingesetzten Kraftfahrzeugen
dazu tendieren, das Transportmittel prinzipiell abzulehnen. Diese Erkenntnisse beruhen im
Fall des Herner Lastenradprojektes auf den unterschiedlichen Reaktionen der
Feldversuchsteilnehmer im Umgang mit den defekten Lastenréddern, welche der
Grundeinstellung vor der Testphase (Motivation und Grad der Nutzungsbereitschaft)
gegenubergestellt wurde (vgl. hierzu Anlage 6 — Nutzerakzeptanz).

Die folgende Abbildung veranschaulicht zum einen die Zusammenhange der einzelnen
Einflussfaktoren, welche die Praxistauglichkeit und somit die Lastenradnutzung beeinflussen,
zum anderen die Aufgabenbereiche der entsprechenden Akteure, die maf3geblich an der
Sicherstellung eines effizienten Einsatzes des Lastenrades im Wirtschaftsverkehr zu

beteiligen sind.

! Beispielsweise Anschaffungs- und Betriebskosten, Zeitkosten, Personalkosen, Prozesskosten, ggf.
Komforteinbuf3en gegeniiber der entsprechenden Kostenersparnis im Vergleich zum PKW/
Transporter
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Abbildung 4: Herausforderungen beim Einsatz von Lastenfahrradern als Transportmittel
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Quelle: Eigene Darstellung

Auf Basis der nutzerbezogenen Potenziale wird im Rahmen der Feldtestauswertung
identifiziert, welche Lastenradkonzepte und Geschéaftsmodelle tatsdchlich umsetzungswiirdig
sind und den Ansprichen des effizienten Einsatzes an die alternativen Transportmittel
gerecht werden. Das Schema zur geschéftsmodellbasierten Potenzialabschatzung auf Basis
der Erfolgskriterien, als individuelle Bewertung der Eignung (Praktikabilitit des Fahrzeugs),
sowie die von auf3en wahrnehmbare Eignung im Sinne der Sichtbarkeit (Nutzungsspektrum),
ist in der folgenden Abbildung 5 dargestellt.



Abbildung 5: Potenzialermittlung Lastenradkonzepte
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Quelle: Eigene Darstellung

Hinsichtlich der Ausschdpfung der Potenziale des Radverkehrs werden im Folgenden die fir
das Lastenradprojekt Herne relevanten Fahrradkonzepte, basierend auf der Studie ,Cycling
as a new technology“ (Cesbron & Luckhurst, 2015), erértert. Die Erkenntnisse dieser Studie
werden auf Basis der im Projektverlauf gewonnenen Ergebnisse erganzt, um auf die

Kommunen des Ruhrgebietes zugeschnittene, adaquate Mal3Bhahmen abzuleiten.
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Abbildung 6: Technologie Bewertung von Fahrradkonzepten
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Quelle: entnommen aus Cesbron & Luckhurst (2015, S. 13-22)

Die Abschatzung der Substitutionspotenziale ist essentiell und muss methodisch abgesichert
die
Zur

Ermittlung dieser Potenziale bietet es sich an, zunéchst aus den Erkenntnissen des

werden. Unter Substitutionspotenzialen wird in  diesem Zusammenhang

Fahrleistungsreduktionen von Pkw und Lkw im Wirtschaftsverkehr verstanden.

Arbeitspaketes 1 fur bereits realisierte Anwendungsfelder, die Umlenkungseffekte von bisher
genutzten Verkehrstrdgern auf den Fahrradverkehr herzuleiten. Dies gilt insbesondere fir
solche Einsatzgebiete, die Uber die Bestandsaufnahme fur Deutschland identifiziert wurden.
Aus den ermittelten Best Practice Beispielen kénnen ebenfalls Anwendungsfelder abgeleitet
werden. Hier muss jedoch genauer analysiert werden, ob diese Anwendungsfelder auf
Deutschland grundsatzlich Ubertragen werden kénnen.

Zusatzlich muassen fir Geschaftsmodellinnovationen ohne Implementierungserfahrungen
Umlenkungspotenziale mit Hilfe von Vergleichsmarktanalysen ermittelt werden. Im Rahmen



der Handlungsempfehlungen kénnen dann fir die Potenziale auf der Basis verschiedener
Markteinfihrungsszenarien mogliche Entwicklungspfade identifiziert werden.

Auf der Grundlage der Substitutionspotenziale ist es dann mdoglich, eine Nutzen-Kosten
Analyse durchzufuhren. Die methodischen Schritte der Nutzen-Kosten Analyse werden in

der folgenden Abbildung schematisch dargestellt.

Abbildung 7: Ablauf der Wirtschaftlichkeitsanalyse von Malihahmen zur Férderung des
Einsatzes von Fahrradern im Wirtschaftsverkehr

Anwendungsfelder/Geschaftsmodelle fur den Einsatz von Fahrradern

1

Verkehrliche Wirkungen durch Reduktion von Pkw- und Lkw-Fahrleistungen

- Erfassung und Wirkungsweise der verkehrlichen Effekte
- Methodische Grundlagen der Wirkungsanalyse und monetaren Bewertung

Wirtschaftlichkeitsanalyse fur Anwendungsfelder und Geschaftsmodelle

Gesamtwirtschaftliche Betriebswirtschaftliche
Beurteilung der Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit Wirtschaftlichkeit

- Betriebswirtschaftliche
Nutzen-Kosten-Analyse Investitionsrechnung,
- Break-Even-Analyse

Gesamtbeurteilung der Wirtschaftlichkeit

Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund einer unzureichenden Datengrundlage sowie der eingeschrankte Nutzbarkeit der
Lastenfahrrader und somit dem Fehlen eines reprasentativen Referenzwert zu den auf
Fahrzeug- und Wegstrecken basierenden Einsparpotenzialen, wurde auf die
betriebswirtschaftliche Beurteilung der Wirtschatftlichkeit verzichtet. Die
Gesamtwirtschaftliche Beurteilung der Wirtschaftlichkeit auf Basis der im Feldversuch

ermittelten Daten ist der Anlage 7 zu entnehmen.
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Die weiteren methodischen Ansatze, welcher der Bearbeitung der Forschungsfrage
zugrunde liegen, werden im Folgenden zusammenfassend dargestellt.

Methodische Ansatze:

| Identifikation der theoretischen Verlagerungspotenziale auf Basis bestehender
Studien und Untersuchungen.

| Umfeldanalyse der Testkommune und des Ruhrgebiets.

| Expertengesprache und Interviews mit aktiven Lastenradfahrern zu Vor- und
Nachteilen des alternativen Transportmittels.

| Auswahl von Feldtestteiinehmern aus unterschiedlichen Geschéaftsbereichen zur
Identifikation der Einsatzpotenziale fur unterschiedliche Gewerbe als repréasentative
Stichprobe.

| Ermittlung der spezifischen Substitutionspotenziale, Grundeinstellung/ persoénliche
Haltung und Bedarfe und hierauf basierende.

| Auswertung der im Feldtest tatsachlich realisierten, zahlenméRig belegbaren
Substitutionspotenziale.

| Evaluation der Eignung des Lastenrades als alternatives Transportmittel des
subjektiv_empfundenen Mehrwert (nutzerspezifische Anwendungsbewertung und
wirtschaftliche Beurteilung).

| Durchfiihrung einer gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse auf Basis der
prognostizierten Potenziale.

Hintergrund:

Spatestens seit dem nationalen Radverkehrsplan 2020 nimmt das Fahrrad als
Transportmittel in der Bundespolitik einen hohen Stellenwert ein. Insbesondere wird auch
das Lastenrad als Transportmittel sowohl fir private als auch produktive Zwecke (also
Wirtschaftsverkehr) dort berlcksichtigt. Es wird davon ausgegangen, dass sich ,zukunftig
(...) im gewerblichen Bereich durch den Einsatz von Pedelecs bzw. Anfahrhilfen und neu
entwickelten Sammel- und Verteilkonzepten vermehrt Logistikaufgaben mit dem Fahrrad
abwickeln (lassen). Mit dem Fahrrad erreichen Zusteller gerade auf der letzten Meile im
Stadtverkehr — bei entsprechender Infrastruktur fur Fahrrader — eine hohe Produktivitat
(BMVI, 2012, S. 48).



Dabei ist auffallig, dass der Einsatz von Fahrradern im deutschen Wirtschaftsverkehr bisher
kaum untersucht wurde obwohl das geschéatzte Potenzial sehr grof3 ist: Unternehmen
kénnen Anschaffungs- und Treibstoffkosten sparen, das Klima wird geschont und der
Verkehr in Uberflllten Innenstadten wird entlastet. Gleichzeitig scheint sich die tatsachliche
Verwendung von Fahrradern derzeit auf nur wenige Einsatzgebiete zu beschranken. Um die
beschriebene Liicke zu schlieRBen, bendtigt es zunachst Grundlagenforschung in Form von
Datenerhebungen durch Interviews und Bestandsaufnahmen. Potenziale mussen aul3erdem
besser antizipiert und 6kologische Auswirkungen abgeschatzt werden. Letztendlich geht es
darum, das Potenzial der Fahrradnutzung fur den Wirtschaftsverkehr besser zu beschreiben
und zu berechnen sowie Hirden fir den Einsatz zu identifizieren, damit sie Uberwunden

werden konnen

Methodischer Ansatz:
| Expertengesprache und Interviews mit aktiven Lastenradfahrern zu Vor- und

Nachteilen des alternativen Transportmittels.

| Identifikation bestehender Geschaftsmodelle und Nutzungskonzepte.

| Evaluation der Best Practices durch Herausarbeitung von Erfolgsfaktoren, Potenziale
der Ubertragbarkeit, Nétige Akteure und MaRnahmen sowie

Weiterentwicklungspotenziale.
| Ermittlung von Synergieeffekten und wirtschaftlichen Erfolgsfaktoren.

| Analyse der aktuellen Infrastruktur und Ableitung notwendiger

Anpassungsmalnahmen.

Hintergrund:

Damit ermittelte Potenziale tatsachlich ausgeschopft werden, milssen neue
Geschaftsmodelle rund um den Einsatz von Fahrradern — gerade in urbanen und dicht
besiedelten Raumen - diskutiert und erprobt werden. So koénnte der Einzelhandel
beispielsweise seine Kunden noch am gleichen Tag per Fahrradkurier beliefern, eine Kfz-

Werkstatt konnte statt reiner Autovermietung und -reparatur den gleichen Service auch fur



energiewende
g ruhr

Elektrofahrrdder anbieten; Handwerker konnten lhre Kundenbesuche mit Lastenradern
machen; Apotheken koénnten Medikamente per Elektrofahrrad ausliefern. Damit
Geschaftsmodellinnovationen erfolgreich sind und die ErschlieBung neuer und kreativer
Geschéftsfelder dazu fuhren lokale Wettbewerbspositionen zu starken, missen

infrastrukturelle, finanzielle und rechtliche Hirden identifiziert und tberwunden werden.

Methodischer Ansatz:

| Budget von Kommunen zum Erhalt und Ausbau der (Fahrrad-) Infrastruktur.

| Rechtliche Grundlagen, die fur die Nutzung von Lastenfahrradern/ fir

Lastenradgeschaftsmodelle relevant sind (StVO, Arbeitssicherheit, Haftung).

| Ermittlung von Finanzierungskonzepten (Kauf, Miete, Leasing, Ratenfinanzierung,

Kaufpreispramien, Sharing Konzepte).

Hintergrund:

Einzelne Pilotprojekte? lieferten zu Projektbeginn bereits einige Hinweise auf den Einsatz von
Fahrradern im Wirtschaftsverkehr. Diese muissen jedoch auf Ihre konkrete Umsetzung in
Ballungsgebieten noch tiefer untersucht werden. In vielen Projekten entstehen zudem bereits
Best Practice Beispiele, die in Bezug auf ihre Implementierung und Potenziale jedoch noch
tiefer untersucht werden missen. Dabei sollte auch ein Blick Gber den nationalen Tellerrand
gewagt werden. Auf europdischer und internationaler Ebene kdnnen Hinweise auf Best
Practices gefunden werden.

Die Untersuchung neuer Geschaftsmodelle erfordert einen hohen Grad an interdisziplinarer
Forschung, die sowohl 6konomische, 6kologische, juristische sowie sozialwissenschatftliche
Aspekte einbezieht. Eine Einzelbetrachtung der unterschiedlichen Perspektiven wirde nur
ein sehr eingeschréanktes Bild wiedergeben. Hinzu kommt, dass es sich beim Einsatz von
Fahrradern im Wirtschaftsverkehr um eine branchenibergreifende Untersuchung handeln
muss. Denn die eingesetzten Fahrrdder missen zu den Bedirfnissen der potentiellen
Anwender passen und die Einsetzbarkeit hangt zu einem grofR3en Teil von den lokalen

? Projektbeispiele: ,Klimawandel in Regionen zukunftsfahig gestalten* (KLIMZUG) (www.klimzug-
nordhessen.de), ,Ich ersetze ein Auto* (www.ichersetze-ein-auto.de), ,Mobilanz*
(http://wupperinst.org/projekte/details/wi/p/s/pd/40/), Pilotprojekt der Deutsche Post
(http://www.dpdhl.com/de/presse/pressemitteilungen/2013/deutsche_post_entwickelt_elektrofahrrad_b
riefzustel lung.html)



Bedingungen vor Ort ab. Die Anforderungen an das Projekt sind daher, mit
wissenschaftlicher Begleitung und Fokussierung auf Geschaftsmodellinnovationen
zusammen mit der Expertise von Handel und Herstellern geeignete Geschaftsmodelle zu

identifizieren und in einer Kommune (Stadt Herne) praktisch zu erproben.

Methodische Ansatze:

| Branchenubergreifende Markt- und Umfeldanalyse.
| Stakeholderanalyse.

| Evaluation der Best Practices durch Herausarbeitung von Erfolgsfaktoren, Potenziale
der Ubertragbarkeit, Notige Akteure und MaRnahmen sowie

Weiterentwicklungspotenziale.

| Ermittlung von Synergieeffekten und wirtschaftlichen Erfolgsfaktoren.

Wie eingehend erwahnt, ist die inhaltliche Bearbeitung der Forschungsfragen nicht
differenziert zu betrachten, wobei auch die methodische Vorgehensweise in vielerlei Hinsicht
analog zu den einzelnen Untersuchungsbereichen verlauft. Die zusammenfassende
Methodenauswahl zur Bearbeitung der Forschungsfragen ist der folgenden Ubersicht zu
entnehmen.
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Methodenlbersicht:

| Grundlagenforschung  mittels  Datenerhebung  durch  Interviews und
Bestandsaufnahme zum Einsatz von Fahrradern im  Giter- und
Personenwirtschaftsverkehr.

| Untersuchung bestehender Pilotprojekte hinsichtlich ihrer Umsetzung in
Ballungsgebieten.

| Potenzial- und Implementierungsanalyse von internationalen Best Practice
Beispielen.

| Ermittlung von Reduktionspotenzialen anhand ausgewahlter
Geschaftsmodellinnovationen.

| Analyse kommunaler Rahmenbedingungen und Durchfiihrung eines
Feldversuchs am Beispiel der Stadt Herne.

| Interdisziplinare, branchenuibergreifende Untersuchung zur Entwicklung eines
anwenderfreundlichen Handlungsleitfadens fir Kommunen.

| Nutzen-Kosten Analyse.

| Stakeholderanalyse.

3 Zentrale Projektergebnisse

Grundsatzlich wurden die definierten Methoden und Zielsetzungen entsprechend der
angewendet und verfolgt. Aufgrund von Verzdégerungen bzw. auRerplanmafigen
Vorkommnissen und Umstande wahrend des Projektverlaufes war es notwendig, diverse
Anderungen der Zielsetzung, Methoden und der zeitlichen Planung vorzunehmen. Die
Hintergriinde sowie die Anpassung der MaRnahmen und des Forschungsrahmens sowie die
hieraus resultierenden Projektergebnisse werden in den folgenden Kapiteln erdrtert und

dargestellt.

3.1 Anpassung des Untersuchungsrahmens

Bedingt durch technischen Defizite und die hierdurch entstandenen Nutzungsbarrieren
Anpassungsmalnahmen des Untersuchungsrahmens notwendig. Durch den temporaren

Ausfall der Rader, Sicherheitsbedenken und Verzdgerung der Fahrten durch Motor- und



Schaltungsausfalle war es nicht wie geplant mdglich, die errechneten Potenziale zur
(teilweisen) Verlagerung von Transportfahrten auf Lastenfahrrader auf Basis der Nutzer-
Fahrtenblcher zu ermitteln. Die tatsachlichen Fahrten héatten gegeniuber der auf 6 Monate
Testphase prognostizierten Werte ein verzerrtes Bild hinsichtlich der realisierten Potenziale
wiedergespiegelt. Die gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse wurde daher auf den
durch die Teilnehmer prognostizierten Verlagerungspotenziale (Anzahl Fahrten von bis zu
10km pro Tag) und den durchschnittlich gefahrenen Streckenlangen im Feldversuch
berechnet (siehe Anlage 7). Im Gegenzug konnte durch kontinuierliche Aufnahme der
Problemmeldungen und deren Kategorisierung eine Bewertung der kritischen Faktoren
hinsichtlich der technischen Aspekte und deren Auswirkung auf Nutzung und
Nutzerakzeptanz herausgearbeitet werden. Da das Fehlerbild der 7 Prototypen einheitlich
war, konnten hier Rickschlisse auf subjektive Entscheidungskriterien, Praferenzen und
Toleranzschwellen der unterschiedlichen Nutzerkategorien ermittelt werden. Durch
Vorstellung  Projektzwischenergebnissen im Rahmen des Carvelo Camp der
Mobilitatsakademie Bern®, wurde begriindet durch das positive Feedback der Teilnehmer zur
Darstellung von Hemmfaktoren die wissenschaftliche Bedeutung der Thematik identifiziert.
Die Projektleitung hat daher den Beschluss gefasst, das Projektvorhaben im urspriinglichen
Sinne nicht als gescheitert anzusehen, sondern mit einer Richtungsanderung die Verwertung
der Erkenntnisse als fur Nutzer, Industrie und Politik wertvollen Forschungsschwerpunkt
weiter zu vertiefen. Gestutzt auf die ,Diffusions of Innovations“ Theorie von Everett M.
Rogers (Rogers, 2003) sowie weiterer grundlegender und aktueller Publikationen in diesem
Bereich (Bass, 1969; Greve & Seidel, 2014; Valente, 1995), wurden gezielt Ansatze zur
Identifikation von ,,Adotion- und Resistance-Faktoren® flir den Bereich der Lastenradnutzung
sowie die Bedeutung von Early Adopters fir die erfolgreiche Implementierung von
Lastenradstrategien erarbeitet und bewertet. Neben den qualitativen Erkenntnissen aus den
Nutzerberichten konnten hierdurch weitere Forschungs- und Handlungsfelder fur das
vorantreiben nachhaltiger Mobilitdtskonzepte eroffnet werden, welche hohes Potenzial zur
Ubertragung der Erkenntnisse vom Lastenrad-Fall auf weitere Mobilitatsinnovationen (z.B.
Elektromobilitat und Autonomes Fahren) bieten. Die empirischen Befunde der Anwendungs-
Performance im vorgesehenen Nutzungsbereich und die Reaktionen der Testnutzer in
Bezug auf Nutzungsintensitat, Beschwerdeintensitat und eine finale Nutzungsentscheidung
erm@glichten die Identifizierung der Hauptauswirkungsfaktoren auf die Benutzerakzeptanz

und Verbreitung der Lastenfahrrader. Die detaillierten Auswertungen sind der Anlage 6

3 http://www.carvelo.ch/de/private/community/carvelo-Events/carvelo-camp.php,
http://www.mobilityacademy.ch/



http://www.carvelo.ch/de/private/community/carvelo-Events/carvelo-camp.php
http://www.mobilityacademy.ch/

energiewende
g ruhr

(Nutzerakzeptanz) zu entnehmen. Trotz der technischen Probleme konnte ein hohes Maf3 an
Akzeptanz seitens der Testfahrerinnen und Testfahrern zur weiteren Nutzung von
Lastenfahrradern sowie der Unterstiitzung weiterer Mal3nahmen verzeichnet werden. Wie im
Rahmenprogramm und dessen Endprodukt, der Energiewende Ruhr Roadmap geschildert,
spielen die sogenannten ,Agenten des Wandels“ eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der
Ziele Energiewende sowohl auf lokaler als auch Uberregionaler Ebene. Sie nehmen eine
Vorbildfunktion hinsichtlich der Umsetzung konkreter Mal3nahmen ein, da Sie durch die
Verdeutlichung deren Nutzens AnsttRe dazu geben, die erprobten Ansatze fortzufiihren,
weiterzuentwickeln und eine neue, klimaschonende Denk- und Handlungsweise in die
politischen und gesellschaftlichen Strukturen des Ruhrgebietes und dartber hinaus

einzubinden.

3.2 Anderung der Projektziele und Grad der Zielerreichung

Bedingt durch die technischen Defizite der Lastenfahrrader und die hierdurch
eingeschrankten Nutzungsmoglichkeiten wurde der Fokus der Potenzialermittlung auf die
Nutzerakzeptanz gelegt (siehe hierzu Anlage 6 — Nutzerakzeptanz). Diese Entscheidung war
ebenso begrindet durch die Tatsache, dass das Einsatzpotenzial von Lastenfahrradern
(Ladung, Reichweite) bereits im Rahmen von EU Projekten (Cyclelogistics, Pro-Ebike)
ermittelt wurde (vgl. Kapitel 2.2). Die Forschungsergebnisse wurden kurz nach Start des
Herner Projektes auf der mobile.TUM Konferenz 2016 in Minchen im Rahmen einer
Postersession publiziert. Im Rahmen der Publikation ,The Impact of Product failure on
innvation diffusion — The example of cargo bikes as alternative vehicle for urban transport®
(Heinrich, Schulz, & Geis, 2016) wurde das Untersuchungsspektrum des Lastenradeinsatzes
um den Aspekt der Auswirkungen technischer Defizite auf die Nutzerakzeptanz erweitert.
Das priméare Ziel war somit, neben den Daten zu Lastenradfahrten die entscheidenden
Faktoren, welche die Nutzerakzeptanz und somit das Adaptionspotenzial sowohl positiv als

auch negativ beeinflussen (kritische Erfolgsfaktoren) zu ermitteln.

Bedingt durch Luckenhafte Daten zu Rahmenbedingungen, Fahrten und Strecken ergab sich
eine enorme Verzdgerung bei der Ergebnisbewertung sowie der Ableitung entsprechender
Handlungsempfehlungen.  Das  urspringliche  Vorhaben, die Potenziale des
Lastenradeinsatzes hinsichtlich der durch die Fahrtenblcher ermittelten Substitutionsquoten,
Umweltwirkungen und Einsparpotenziale zu ermitteln, wurde somit nur zu etwa 80%
erreicht. Durch den Wegfall von Karstadt als urspringlicher Konsortialpartner und

Expertenvertretung auf der Handelsebene, konnten geplante Lastenradkonzepte fir den



lokalen Einzelhandel sowie solche im grélRerem Umfang fur Kaufhausketten lediglich

konzeptioniert, jedoch nicht realisiert werden.

In Hinblick auf die durch die Stoérfaktor-bedingten Anpassungsmaflnahmen bei der
Projektdurchfiihrung und Zielsetzung wurde das Ubergreifende Projektziel, adaquate
Handlungsempfehlungen auf Basis der Erkenntnisse abzuleiten, zu 100% erreicht. Vielmehr
wurden sogar fur das Projektvorhaben und das Rahmenprogramm wertvolle Erkenntnisse
Uber das urspriingliche Forschungsvorhaben hinaus erlangt. Nach verzégertem Start des
Feldversuches und dem Auftreten der technischen Defizite wurde das Projekt als gescheitert
beurteilt. Bedingt durch den unplanmé&Rigen Verlauf und die notwendige Umstrukturierung
sowie die Notwendigkeit intensiver Planungs- und InterventionsmafRnahmen wurde der
Aufwand bei der Projektdurchfiihrung erheblich erhdht. Der als gering eingestufte Anteil von
Vor-Ort Betreuung des Projektes nach Start des Feldversuches wurde somit zu einem
Schwerpunkt des Untersuchungsrahmens. Es wurde als unumganglich erachtet, das direkte
Feedback der Teilnehmer vor Ort zusammen mit einer Fehlerbild-Begutachtung und
intensivem Austausch mit dem Industriepartner ZEG sowie der zustandigen Fahrradwerkstatt
einzuholen. Nur so war es moglich, unverfalschte Erkenntnisse zur Situation und den
Auswirkungen auf das Nutzerverhalten zu erlangen. Hierdurch wurde es der Projektleitung
unter Einbezug der beteiligten Partner moéglich, dem Scheitern des Vorhabens ,Erprobung
und Potenzialermittlung von Lastenfahrradern im Wirtschaftsverkehr in urbanen
Ballungsgebieten entgegen zu wirken und entscheidende Mehrwerte bei der
Erkenntnisgewinnung zu generieren. Die zentralen Ergebnisse sind den einzelnen
Unterberichten im Detail zu entnehmen und werden daher im Folgenden lediglich

zusammenfassend aufgefihrt.

| Analyse der Rahmenbedingungen und Ermittlung kritischer Umfeld-Faktoren (vgl.
Anlage 1).

| Identifikation von  Geschaftsmodellen  und Konzepten zur effizienten

Lastenradnutzung (vgl. Anlage 3).

| Identifikation der Adaptions- und Resistenzfaktoren der Nutzer erlaubt die Ableitung

entsprechender (Préaventions-) Maflinahmen zur Akzeptanzsteigerung (vgl. Anlage 6).

| Ermittlung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Lastenradeinsatzes fur die

Kommune Herne sowie das gesamte Ruhrgebiet (vgl. Anlage 7).
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| Ableitung von Handlungsempfehlungen flr den Lastenradeinsatz sowie das

Rahmenprogramm (Beitrag zur EWR Roadmap, vgl. Kapitel 4).

| Entwicklung geeigneter Nachnutzungskonzepte zur  Gewahrleistung  der

Nachhaltigkeitsziele des Projektvorhabens (vgl. Anlage 5).

| Erstellung eines Handlungsleitfadens (vgl. Anlage 8, Veroffentlichung im Fruhjahr/
Sommer 2017).

Angepasste Zielsetzung
| Identifikation der Adaptions- und Resistenzfaktoren (nutzerspezifisch).

| Herausstellung der kritischen Faktoren auf Basis einer Situations- und
Umfeldanalyse wie.

| Informationsdefizite zu Vorteilen und Nutzen.
| Beratungsbedarf durch Institutionen (Kommunen, Industrie, Handel).
| Technische Funktionalitat und Modellwahl.
| Finanzielle Hiirden (Anschaffungspreis).
| Infrastruktur Defizite.
Erweiterte Methodenubersicht
| Identifikation von Role Models.

| Erarbeitung der Adoptionspotenziale auf Basis der Diffusion of Innovations
Theorie (Rogers, Bass).

| Bedeutung und Rolle der Early Adopters.

| Evaluation der Nutzungs- und Beschwerdenintensitat hinsichtlich der
Technologie-Akzeptanz.

| Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens, Hochrechnung auf das
Ruhrgebiet auf Basis der von den Testfahrern zuriickgelegten Strecken
(reprasentative Gewerbe/ Einsatzpotenziale).




4 Erfolgsbewertung und Handlungsempfehlungen

Als ein Teilprojekt (Umsetzungsprojekt) des Rahmenprogramms ,Energiewende Ruhr” hat
das Projekt den Anspruch, als ein Baustein des Verbundprojektes einen wichtigen Beitrag
zur Erstellung der Energiewende Ruhr Roadmap zu leisten. Die Erfolgsbewertung richtet
sich daher nach den vom Rahmenprogramm vordefinierten, thematischen Schwerpunkten
und Zielen, in welche sich das Projekt HELFI eingliedert und mit den im Projekt erlangten

Erkenntnissen zur Ubergreifenden Zielerreichung des Rahmenprogramms beitragt.

Die folgenden funf Leitlinien wurden hierbei zugrunde gelegt:

1) Von der kommunalen zur regionalen Klimaschutz-Governance.

2) Von der sektoralen zur integrierten regionalen Strukturpolitik.

3) Von der zentralen Energieversorgung zu vernetzten Infrastrukturen.
4) Von der fossilen Industriekultur zur post-fossilen Innovationskultur.

5) Vom kommunalen Klimaschutz zu quartiersspezifischen Ansatzen.

Das Herner Lastenradprojekt lasst sich schwerpunktm&Rig thematisch in die Leitlinie 4 als
auch 5 einordnen, wobei auch zu den ubrigen Leitlinien durch die im Projekt gewonnenen
Kenntnisse ein Beitrag geleistet wird. Hierzu zéhlt beispielsweise die Identifikation der zu
involvierenden Akteure, da deren Interessenlage und Handlungsfelder nicht als Lastenrad-
spezifisch einzustufen sind. Vielmehr ist es notwendig, die einzelnen Bausteine der
Energiewende dem entsprechenden Verantwortungsbereich der einzelnen Akteure
zuzuordnen. Durch ein erfolgreiches Anwendungsbeispiel wie dem HELFI Projekt, welches
zu den wichtigen Erkenntnissen zu Potenzialen und Handlungsfeldern ebenso das Interesse
der Zivilbevélkerung geweckt hat, werden die entscheidenden Akteure aktiviert und fir die
Bedeutung der MaRnahmenimplementierung sensibilisiert. Die Evaluation der
Projektergebnisse Hinsichtlich des Beitrages zum Gesamtvorhaben wird im Folgenden

dargestellt.
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4.1 Aktivitdten der Vermittlung an Fachdoffentlichkeit und
Resonanz

Den Status Quo im Rahmen der Workshop-Vorbereitung hatte die Teilnehmerakquise inne.
Da das Lastenrad wie bereits erwahnt noch nicht den Popularitatsstatus inne hat, der ihm in
Fachkreisen als alternatives, emissionsfreies Transportmittel zugesagt wird, war bereits beim
Kick-Off Meeting des Projektes klar, dass zunachst die Bevolkerung vom gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Nutzen des Lastenrades Uberzeugt werden muss. ,Die Barrieren in den
Kdpfen beseitigen“ und das Projekt publik zu machen waren somit die prioritare Ziele in der
Vorbereitungsphase des Workshops. Der Workshop selbst diente vorrangiger dazu, Uber das
Projekt und die Durchfiihrung des Feldversuchs zu informieren sowie die Potenziale der
interessierten Unternehmen zu ermitteln. Die Potenziale beziehen sich auf die Gewinnung
aussagekraftiger Erkenntnisse in Bezug auf die Projektziele und die Ziele der Energiewende
Ruhr sicher zu stellen. Somit war vorab zu klaren, ob die Interessenten ein fur den
Lastenradtest geeignetes Unternehmen mit den entsprechenden betrieblichen Ablaufen
besitzen. Die Eignung bezieht sich in erster Linie auf das Potenzial, den Einsatz von
Lastenradern im Rahmen neuer Nutzungs- und Geschéaftsmodelle tatsachlich umzusetzen.
Weiterhin muss ein Optimierungspotenzial beziglich der betrieblichen Ablaufe, der
Wirtschaftlichkeit und der Schadstoffemissionen erkennbar sein. Die MaflRnahmen und

Ereignisse im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit gestalteten sich wie folgt:

| Pressemitteilung Kick-Off Meeting und Pressekonferenz.

| Berichterstattung durch die lokale/regionale Presse (Printmedien und TV
Beitrag) sowie Uber den Newsletter der Stadtwerke Herne.

| Ausschreibung zur Teilnahme am Lastenradprojekt der Projektkoordination.

| Newsletter der WFG: Aufruf zur Teilnahme am Lastenrad Projekt.

| Ausschreibung zur Teilnahme am Lastenradprojekt: Kommunikation tiber das
Social Network Facebook durch die VeloCityRuhr.

| Einladung zum Lastenradworkshop (per Email an Interessenten und
Referenten/ Unterstitzer).

| Planung einer Projektwebsite/ Internetauftritt des Projektes.

Die folgende Auflistung der Aktivitaten im Bereich Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
stellen die AuBRenwirkung des Projektes zusammenfassend dar. Die einzelnen

Berichterstattungen und Veroéffentlichungen sind der Projekt-Website www.helfi-herne.de zu

entnehmen.


http://www.helfi-herne.de/

| Hohe Offentlichkeitswirkung tiber die Grenzen der Testkommune hinaus:
o Eroéffnung des Feldversuches durch NRW Minister Johannes Remmel.

o Auszeichnung des Projektes als qualifiziertes Projekt der Klimaexpo.NRW
durch NRW Minister Groschek.

| Zahlreiche Berichterstattungen sowohl in Printmedien (z.B. Bild, Hallo Herne, WAZ,
E-Bike Magazin) und TV Beitrage (WDR, RTL).

| Interesse weiterer Kommunen wurde bekundet
o Baden-Wirttemberg/Bodensee: Friedrichshafen, Meckenbeuren
o NRW: Detmold

| Anfragen von und Austausch mit weiteren nationalen und europaischen

Lastenradprojekten, Forschungseinrichtungen, Initiativen und Verbénden:
o Minchen
o Konstanz/ Norderstedt (TINK)
o Bern (CaKi Bike, Carvelo)
o EU Projekte Pro-E-bike und Cyclelogistics

| Anfrage von Unternehmen wie DB Schenker zur Unterstitzung eines City Hub

Projektes.
| Projektvorstellung:
o Carvelo Camp 2015 in Bern
o Cargobike Netzwerktreffen 2015 in Dortmund
| Podiumsdiskussion bei der Eurobike 2016
| Poster Session bei der MobileTUM 2016

| Gemeinsamer Stand des ADFC und VCD beim Dortmunder E-Bike Festival zur

Projektvorstellung und Beratung von Lastenrad-Interessierten
| Vortrag bei der ADFC Bodenseekreis Vorstandssitzung im Méarz 2017

| Praxis-Talk zur Tagung Innenstadt 2017 (Netzwerk Innenstadt NRW), Marz 2017 in

Moers.
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4.2 Unterstutzende Faktoren und Partner

Ein wesentlicher Bestandteil bei der Umsetzung einzelner MalRRnahmen sowie des
Gesamtvorhabens ist die ldentifikation sowie Aktivierung der entscheidenden Akteure
(Interessenvertreter und Institutionen auf lokaler und Uberregionaler Ebene). Die fur das
Herner Lastenrad wichtigen und unterstitzenden Akteure, welche entscheidend zum
Projekterfolg beitrugen und fortan als Akteure des Wandels agieren, werden im Folgenden
vorgestellt. Die Auflistung soll hierbei ein Anhaltspunkt bei der Durchfiihrung gleichgearteter
Maflnahmen dienen und dartber hinaus aufzeigen, dass ein hohes MalR3 an interdisziplinarer

Zusammenarbeit notwendig ist, um die Energiewende nachhaltig zu gestalten.

| Wirtschaftsforderungsgesellschaft (WFG Herne):
o Kontakt zu lokalen Unternehmern,
o Beratungs- und KommunikationsmafRnahmen (Newsletter, Magazin),
o Vorbildfunktion durch Ubernahme eines Lastenrades.
| Stadtwerke Herne:
o Beratung zu Ladeinfrastrukturkonzepten,
o Vorbildfunktion durch Ubernahme eines Lastenrades,
o Unterstitzung bei Veranstaltungen (Raumlichkeiten) und
o Kommunikation (Berichterstattung im Newsletter/ Magazin).
| Werbegemeinschaft Eickel:

o Der Vorsitzende ist einer der Feldversuchsteilnehmer und hat das Konzept
weiteren Unternehmern vorgestellt, empfohlen und als Berater fungiert.

o Ubernahme eines Lastenrades firr den Eigengebrauch und

o Eines zur gemeinschaftlichen Nutzung durch die Werbegemeinschaft (vgl.
Anlage 5).

o Verstarkung der wahrgenommenen Relevanz des Projektes: , Autolobbyinsten
unterstitzen Fahrradprojekt,

o Weiterempfehlung der Projektkonzeption und Erkenntnisgewinnung an
weitere Akteure,

o Unterstitzung bei der Projektkoordination (Lenkungsausschuss) und

o Offentlichkeitsarbeit: Transport der Botschaft nach AuRen bzw. Funktion als
Schnittstelle zu relevanten Akteuren,

o Wirkung: Verstarkung der Bedeutung und Akzeptanz bei ,Nicht-
Fahrradaffinen und Nicht-Umwelt-Orientierten®,



o Unterstitzung des Aspektes ,konfliktfreier Verkehr* (motorisiert/ nicht
motorisiert),

o Nutzung von Synergien hinsichtlich der Identifikation kritischer Infrastruktur/
unzureichender Beschilderung, welche durch die Lastenradtester gemeldet
wurden,

o Sowohl fur Kommune als auch ADAC wichtige AnknUpfungspunkte zur
Mafnahmendefinition.

| Rotary Club Herne Luna

o Vorstellung des Projektes im Rahmen einer internen Abendveranstaltung mit
anschliel3ender Diskussion zu Projektbeginn und somit Gewinnung weiterer
Interessenten (Feldversuchsteilnehmer Johann van Oppen,
Neumarktapotheke) und Unterstitzer,

o Beratung zu lokalen Gegebenheiten (Wirtschaftsstandort Herne).
| Stadt Herne

o Vor-Ort Kontakt und Unterstitzung bei allen MalRnahmen

o Offentlichkeitsarbeit

o Feldversuchsbetreuung

o Schnittstelle zwischen Zivilbevolkerung, Forschung und Politik,

o Schnittstelle zum ADFC Bundesverband (durch Projektverantwortlichen
Thomas Semmelmann, Landesvorstand des ADFC Nordrhein-Westfalen).

| VeloCityRuhr/ Velo Kitchen Dortmund/ Forum Freie Lastenrader:
o Beratung,
o Networking zwischen Initiativen, Institutionen, Industrie und Handel,
o Unterstitzung bei Workshops,
o Ansprechpartner bei lastenradspezifischen Themen.
| Punta Velo:
o Beratung und Networking,
o Bereitstellung alternativer Lastenradmodelle zum Test nach Projektende,

o Unterstitzung bei der Steigerung der Akzeptanz fur die Teilnehmer, die das
Lastenrad aufgrund der unzureichenden Eignung des Modells abgelehnt
haben,

o Beratung von interessierten Kommunen und Initiativen zur Wahl des
Lastenrades/ Angebotserstellung.

| IHK/ Wirtschaftsforderung Dortmund:

o Organisation von Netzwerktreffen
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o Plattform  far  Uberregionalen  Austausch  zur  Umsetzung  von
Lastenradinitiativen

Um den Einbezug der Akteure zu spezifizieren, wird das Vorgehen bei der Beteiligung
einzelner Partner in den einzelnen Projektphasen im Folgenden naher erortert.

Vorbereitungsphase

Die Vorbereitungsphase, welche durch den offiziellen Start des Projektes im Mai 2014
eingeleitet wurde, war durch eine umfangreiche Recherchephase gekennzeichnet und hatte
zum Ziel, den Markt und die Potenziale fur Lastenfahrrader und deren Nutzung, sowie die
Ermittlung der ortlichen Gegebenheiten zusammenzutragen und zu bewerten. Die Chancen
und Risiken, beziehungsweise die moglichen Barrieren, die sich aus wirtschaftlichen, sozio-
demographischen und infrastrukturellen Schwachstellen ergeben, wurden in diesem Rahmen

aufgezeigt, um auf dieser Basis angemessene MalRhahmen zu ergreifen.

Recherchephase

Zunéchst wurde auf Basis von Online- und Literaturrecherche der aktuelle Stand der
Technik, bestehende Initiativen, Projekte und Unternehmen im Bereich Lastenrader sowie
City Logistik und Transport ermittelt. Im Weiteren wurden gezielt Fachtagungen,
Konferenzen und Informationsveranstaltungen im Bereich Logistik, Transport und
nachhaltige Mobilitat im speziellen identifiziert. Hier wurden ,Best Practices” herausgestellt
und sowohl Unternehmer als auch Mitglieder von Verbédnden und diversen Institutionen
angesprochen, welche das ,Konzept Lastenrad® bereits nutzen beziehungsweise tber eine
hohe Expertise Bereich der Mobilitat verfligen. Weiterhin wurden die fiir die reibungslose und
effiziente Durchfihrung des Projektes nétigen Institutionen und Unternehmen mit den
entsprechenden Ansprechpartnern auf lokaler und Uberregionaler Ebene identifiziert und
kontaktiert. Hierdurch soll fir den gesamten Projektverlauf die Unterstiitzung auf der
informativen sowie der operativen Ebene durch die Schaffung eines entsprechenden

Netzwerks sichergestellt werden. Hierzu gehoérten zunéchst:

| Die Mobilitdtsakademie Bern

| ADFC

| ADAC

| Wirtschaftsforderungsgesellschaft Herne (WFG)
| Werbegemeinschaften aus Herne und Wanne

|

Rotarier Club Herne Luna



| Ullrich Stamm, Stamm Apotheken (Meerbusch)
| Christian Riethmiiller, Buchhandlung Orsiander (Goéttingen)
| VeloCityRuhr/Velo Kitchen Ruhr

Die weiteren Schritte im Rahmen der Zusammenarbeit werden im Folgenden erortert.

Projektdurchfihrung und Networking-Phase

Trotz der steigenden Bedeutung von nachhaltigen Mobilitdts- und Logistikkonzepten und in
der zunehmenden Popularitdit des Lastenrades als nachhaltiges Transport- und
Fortbewegungsmittel in diesem Zusammenhang, bewegen wir uns derzeit in einem Bereich,
der noch wenig erforscht ist. Aus diesem Grunde ist es sinnvoll, egal aus welchen
Beweggriinden man sich mit dieser Thematik beschaftigt, schon zu Beginn des Vorhabens
ein umfangreiches Netzwerk zu schaffen und die entsprechenden Kontakte zu kniupfen. Ziel
ist es, sowohl von der fachlichen Expertise der Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft und
Forschung zu profitieren als auch Synergieeffekte der Kooperation zu nutzen. Nicht nur far
den weiteren Verlauf des Projektes, auch fir die Ermittlung der Rahmenbedingungen und die
Inhaltliche Gestaltung des Feldtest Workshops ist diese Art der Vorbereitung wertvoll und
unumganglich in Bezug auf eine effiziente, zielgerichtete Konzeption. In Bezug auf den
Lastenradworkshop Herne ergab sich demnach folgende Vorgehensweise:

Eine wertvolle Plattform stellte unter anderem ,,Car.Ve.2014* das Cargo-Velo-Camp fir die
D.A.CH-Region der Mobilitaitsakademie in Bern, dar. Die Beitrdge der Referenten zu den
einzelnen ,Lastenrad-Themen® dienten nicht nur, um auf dem aktuellen Stand der Technik,
der Potenziale und der Projekte von Lastenradern zu sein. Sie dienten ebenso als Inspiration
fur mogliche Ansatze, welche fir das ,Projekt Herne® in Frage kdmen oder auch lediglich als
Beispielhafte Darstellung des realen Einsatzes von Lastenrddern nitzlich sind. Mit diesem
Background-Wissen war es moglich, den potenziellen Interessenten im Falle von Skepsis
gegenuber der Realisierbarkeit eines Lastenrad-Transportkonzeptes schlaghaltige
Argumente zu bieten. Aus diesem Grunde wurde Herr Alain Brigger, Projektleiter des World
Collaborative Mobility Congress ,wocomoco“ als Referent fur den Lastenradworkshop
akquiriert, um das Projekt ,,CaKi Bike Bern“ vorzustellen und als Experte im Bereich der
Nutzung von Lastenfahrradern im urbanen Individualverkehr einen Einblick in bestehende
Lastenradkonzepte zu geben.

In Bezug auf die ,Best Practices® wurden ebenfalls gezielt Unternehmer angesprochen,
welche das ,E-Bike“ oder Lastenfahrrader bereits fir den innerstadtischen Transport im

Geschéftsalltag nutzen.
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Hierzu zahlt Apotheker Herr Ullrich Stamm, welcher durch die Nutzung von ,E-Bikes* mit
Anhangern bzw. Transportbehaltern fir Medikamenten-Lieferungen seiner zwei Apotheken
in Meerbusch (NRW) nicht nur ein Paradebeispiel, sondern ebenfalls Ideengeber flir das
Lastenradprojekt Herne ist.

Der zweite Unternehmer, der als ,Role Model* fiir den Gltertransport per Lastenrad im
Urbanen Raum dient, ist Herr Christian Riethmdller, Geschéaftsfuhrer der ,,OSIANDERSCHE
BUCHHANDLUNG GmbH* in Tibingen. Der Kontakt zu Herr Riethmiller wurde beim ,Cities
for Mobility World Congess 2014“ in Stuttgart geknlpft, eine Plattform fur die Kooperation zur
Entwicklung und Umsetzung innovativer und nachhaltiger urbaner Mobilitatslésungen
(Landeshauptstadt Stuttgart, 2014).

Sowohl mit Herrn Stamm als auch mit Herrn Riethmdller wurden zum Zwecke der
Prasentation von Nutzungskonzepten und Geschéaftsmodellen mit Lastenfahrradern
Interviews gefuhrt, bei welchen die Unternehmer die Hintergriinde sowie die Vor- und
Nachteile der betrieblichen Lastenradnutzung erortert haben. Ein wichtiger Punkt stellten
hierbei zum einen die Empfehlungen zur aktiven Nutzung des Transportkonzeptes, sowie die
wichtigen Erfahrungsberichte dar. Hierdurch sollte ein anschaulicher Ausblick auf den
Lastenradtest fir die Herner Unternehmer gegeben und die ,FAQ" der Nutzung beantwortet

werden, um Bedenken zu eliminieren bzw. zu mindern.

Weitere Partner und Unterstitzer im Projektverlauf

Wie bereits erdrtert, haben sich Kontakte zu weiteren, flr das Projekt relevante Institutionen,
Initiativen und Unternehmen ergeben. Es hat sich schon zu Projektbeginn herausgestellt,
dass Synergien und Kooperation fir die ,neue Art der Stadtlogistik® von &ulerster
Wichtigkeit sind und man Uber die reine Literatur- und Best-Practices-Recherche
hinausgehen muss, um valide Aussagen zu treffen und die Effizienz der Mallnahmen zu
gewahrleisten. Die Zusammenarbeit mit externen Unterstiitzern sowie die hierdurch
erreichten Erfolge, neue Aspekte und zu geplante Malinhahmen im weiteren Verlauf des

Projektes werden im Folgenden erdrtert.

Wirtschaftsforderungsgesellschaft Herne (WFG)

Die Wirtschaftsférderungsgesellschaft Herne ist seit der ,ersten Stunde” in den Projektverlauf
involviert. Das Projekt ist nicht nur in Bezug auf die Energiewende von Bedeutung, sondern
auch hinsichtlich des Vorantreibens einer Verbesserung der strukturellen Voraussetzungen

der Stadt Herne, der wirtschaftlichen Situation und der Entwicklung der Stadt aus



infrastruktureller Sicht. Somit wird auch die Attraktivitat des Wirtschaftsstandorts Herne
gesteigert. Die WFG unter Leitung von Hr. Dr. Grollmann engagiert sich sehr fir die

Unterstltzung des Projektes und hat seither folgende Maflinahmen ergriffen:

| Kontaktieren der lokalen Unternehmer (Uber 1000 WFG Mitglieder) Uber der
monatlichen Newsletter zur Streuung aller Informationen tber das Projekt sowie
Ubersendung der Workshop-Ausschreibung,

| Unterstutzung mit Expertise im Bereich der lokalen Wirtschaft und Erdrterung der
~Denkweise” der Unternehmer zum Ergreifen geeigneter
Kommunikationsmaf3nahmen,

| Ubersendung von Riickmeldungen zur Ausschreibung,

| Beratung in Bezug auf die Gestaltung des Workshops,

| Herstellung des Kontaktes zu weiteren Institutionen im Bereich der
Wirtschaftsforderung und Unternehmensverbanden,

| Weitere Unterstitzung bei der Involvierung der lokalen IHK.

VeloCity Ruhr

Die VeloCityRubhr ist eine selbstfinanzierte Initiative, die seit dem Jahr 2010 den Umstieg auf
das Fahrrad als Transportmittel im Ruhrgebiet propagiert. Die Initiative stellt sich auf deren
Website wie folgt vor:

Wir sind VeloCityRuhr. Das sind wir unter diesem Namen — und u.a. mit dieser Website — schon seit
Mitte 2010. Das sind wir aber im Grunde schon, seitdem die ersten Bergleute mit dem Rad zur Zeche
fuhren. Wir sind all diejenigen, die im Ruhrgebiet Rad fahren.

Wir wollen ein fahrradfreundliches Ruhrgebiet. Wir radeln schon mal vor. [...] VeloCityRuhr ist eine
unabhéangige Initiative mit der Vision, das Fahrrad als priméres Verkehrsmittel im Alltag an Rhein und
Ruhr zu etablieren.

Dabei versteht VeloCityRuhr sich als Dachmarke: vernetzt werden Birger, Initiativen und Institutionen,
die bereits ihren Beitrag rund um alle Aspekte des ,Alltagsradverkehrs® leisten. Ob Infrastruktur,
Service, Kommunikation, Information oder Rahmenbedingungen: VeloCityRuhr erfasst all diese
Informationen und verbreitet sie. Als zentrale Plattform dient die Website velocityruhr.net, mit der
weitere Profile im Web 2.0 verknlpft sind. Hier werden Ideen diskutiert, Informationen ausgetauscht
und Projekte angesto3en” (Albert Holzle, 2014).

Die Zeppelin Universitat als Projektleitung und Koordination hat die Bedeutung der lokalen

Initiative erkannt, da es neben konkreten MalRnahmen unabdingbar ist, Netzwerke zu
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schaffen, um Synergien zu nutzen und gegenseitig von Expertise und gemeinsamen
Aktionen zu profitieren. Eine ,Abordnung“ der Lastenrad-Fraktion der VeloCityRuhr wurde
daher zum Vorbereitungs-Workshop eingeladen, um gemeinsam das ,Vorhaben Herne*
voranzutreiben. Neben dem Mehrwert durch die Expertise des Teams wurde die weitere
Zusammenarbeit sowie die Teilnahme an Fahrrad-Aktionen im Ruhrgebiet geplant, um nicht
nur die Prasenz des Projektes zu fordern, sondern auch weitere Kontakte zu knipfen und
das Netzwerk zu erweitern. Es wurde als wichtig herausgestellt, schon in den Anfangen des
Projektes eine nachhaltige Verknipfung mit dem Ruhrgebiet-Geschehen herzustellen.
Hierdurch wird gewahrleistet, dass das Projekt Uber die Laufzeit hinaus erfolgreich ist und
einen nachhaltigen Beitrag zur Energiewende Ruhr leistet.

BIEK

Durch ein Treffen mit dem Automobilhersteller MAN im Rahmen der Bewerbung des
Studiengangs ,eMA MOBI“ der Zeppelin Universitat, wurde der Hinweis gegeben, dass auch
der Bundesverband fir Paket- und Expresslogistik (BIEK) sich mit der Thematik des
Einsatzes von Lastenradern im Wirtschaftsverkehr beschaftigt. Auch hier wurde Kontakt
aufgenommen, da BIEK als Verband ein konkreter Ansprechpartner fir Paketdienste und -
Zusteller ist. Die Projektleitung erhofft sich durch diesen Kontakt n&here Erkenntnisse
bezlglich aktueller und kinftiger Entwicklungen in der Zustellbranche und den Einsatz von
Lastenradern im Wirtschaftsverkehr im Speziellen. Der Austausch dient neben dem
Erfahrungsgewinn in spezifischen Geschaftsbereichen ebenfalls dem weiteren Ausbau des
Netzwerkes, das zum Vorantreiben des ,Projektes Herne“ nicht nur foérderlich sondern

notwendig erscheint.

Rotarier Club Herne Luna

Der Rotarier Club hat stets die Intension, die wirtschaftliche Situation der Stadt zu férdern
und das Vorantreiben einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu unterstitzen. Die Vorstellung
des Projektes im Rahmen der Clubsitzung diente dem Ziel, das Projekt bei den
entscheidenden Akteuren und Unternehmern publik zu machen sowie deren Einschéatzung in
Bezug auf die Umsetzung, Chancen und Risiken einzuholen. Das Projekt wurde als Initiative
sehr begrifdt und die anwesenden Mitglieder waren sehr bemiht, weitere Feldversuch-
Teilnehmer zu akquirieren um den Erfolg des Projektes sicher zu stellen. Im Rahmen einer
Diskussion nach der Projektvorstellung wurden jedoch auch Bedenken aus ,Herner Sicht®
geduliert, die als Handlungsgrundlage fur die weitere Vorgehensweise im Rahmen der

Kommunikationsmafl3inahmen und Ziele sich als &uf3erst dienlich erwiesen.



ADAC/ADFC

Der ADFC sowie der ADAC stellen stehen dem Projekt als wertvolle Partner im Bereich
Verkehr und Infrastruktur sowie dem Lastenradbereich zur Seite. Neben den lokalen
Verbé&nden stehen auch Uberregional Ansprechpartner zur Verfiigung, welche neben der
Unterstiitzung durch allgemeine Informationen, Untersuchungen und Studien ebenfalls mit

deren Expertise das Projekt beratend begleiten.

Da das Projekt als eines der ersten Umsetzungsprojekte zum Thema Lastenrad im
Wirtschaftsverkehr flr enormes Aufsehen gesorgt hat, nahm die Zahl der Partner und
Unterstitzer sowohl wahrend des Projektes als auch im Nachklang kontinuierlich zu. Die
Zeppelin  Universitat sowie die Praxiskommune Herne legen daher selbst nach
Projektabschluss noch enormen Wert darauf, die Kontakte aufrecht zu erhalten und das
Netzwerk weiter auszubauen, damit die Erkenntnisse nachhaltig verwertet und mdgliche
Folgeprojekte und Initiativen angestolien werden kénnen. Nur so ist es mdoglich, mit
Pilotprojekten nachhaltige Erfolge zu generieren, da die Relevanz und Praktikabilitat der
erprobten Konzepte transparent sind und einen hohen Wirkungsgrad erzielen.

4.3 Beitrag zum Gesamtprojekt und der EWR-Roadmap

Wie bereits erortert, ist das HELFI Projekt lediglich ein Baustein des Rahmenprogramms
Energiewende Ruhr. Jedoch konnten durch das Umsetzungsprojekt ein nicht unwesentlicher
Beitrag zur Umsetzung des Gesamtvorhabens geleistet werden. Dieser wird im Folgenden

dargestellt:

| Es gibt viele Bausteine, die im Gesamtkonzept wertvolle Beitrdge zur Energiewende
im Ruhrgebiet liefern.

| Umsetzungsprojekte bieten perfekte Erganzung zu den Ubrigen Forschungsprojekten,
da MalRnahmen direkt erprobt und bewertet werden koénnen. Sie liefern somit
wertvolle Erkenntnisse zur Wirksamkeit der geplanten Malinahmen sowie den
Praxisbezug, welcher fir eine effiziente Gestaltung der Roadmap und
Berlicksichtigung dieser durch Kommunen und Akteure unabdingbar ist.

| Durch Umsetzungsprojekte konnen weiterhin die Akteure auf kommunaler und
institutioneller Ebene sowie die Agenten des Wandels identifiziert werden, welche fur
eine effiziente Umsetzung der MalRnahmen bendtigt werden. Hierdurch ist es
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mdglich, diese direkt und mit konkreten Empfehlungen und MalRnhahmenvorschlagen
zu adressieren.

| Nur unter Einbezug der Erkenntnisse aus den Einzelprojekten und den belegten
Erfolgen kann ein ganzheitliches ,Leitbild“ zur Energiewende im Ruhrgebiet erarbeitet
werden.

| Mit der Demonstration der Bedeutung der ,Agenten des Wandels” und der Akzeptanz
der MafRnahmen durch die Einwohner der Kommunen im Ruhrgebiet im Rahmen
eines Leuchtturmprojektes mit hoher Reichweite wird die Form und der hohe Grad
der Zielerreichung demonstriert.

| Projekt ,am Zahn der Zeit® und nah an der Realitat sensibilisieren sowohl die
Zivilbevolkerung als auch die Akteure auf Landes- und Bundesebene fir die
Gestaltung und Ergreifung von MalRhahmen, die dem Nachhaltigkeitsgedanken
folgen. Dies wird belegt durch das Auftreten weiterer ,Pioniere” Nach Projektstart sind
zahlreiche, weitere Projekte entstanden, wodurch die Lastenradférderung nun auch
explizit auf Bundesebene adressiert wird.

5 Fazit und Ausblick

Der vorliegende Bericht zur Eigenevaluation des Herner Lastenradprojektes HELFI durch die
Projektleitung veranschaulicht zuné&chst, dass Zielsetzungen von Vorschungsvorhaben,
selbst wenn Sie sich an gangigen wissenschaftlichen Methoden und Untersuchungsrahmen
orientieren, nicht pauschal zu den gewilnschten Ergebnissen fihren. Dies ist jedoch
keinesfalls negativ zu bewerten, da durch die praktische Umsetzung, im Gegensatz zur rein
theoriebasierten Forschung, gegebenen Falls bisher unbeachtete oder unbekannte
Tatbestéande und entscheidende Einflussfaktoren identifiziert und in den weiteren Verlauf der
Untersuchungen integriert werden konnen. Selbst wenn die Vorhaben in der urspringlichen
Form nicht umsetzbar sind oder erscheinen, bieten praxisbasierte Umsetzungsprojekte die
Moglichkeit, das Erkenntnisspektrum — selbst fiir den Fall, dass das Vorhaben scheitert — zu

erweitern.

Das Herner Lastenradprojekt zeigt, dass selbst mit ausfiihrlichen Recherchetatigkeiten und
der Erstellung theoretischer Konzepte nicht gewéhrleistet ist, dass diese praxistauglich sind
und den gewtnschten Erfolg herbeifiihren. Die Darstellungen zur Methodenauswahl sowie
die Anpassungen in Hinblick auf die Rahmenbedingungen des Feldversuches, geben sowohl
fur Forschung, potenzielle Nutzer als auch Initiatoren von Lastenradprojekten (z.B.
Institutionen, Stadte und Kommunen) hilfreiche Hinweise, die es bei der Planung und

Umsetzung der Vorhaben zu beachten gilt. Der Beitrag des Herner Lastenrades zu der



Umsetzung der Ziele der ,energiewende ruhr® auf lokaler Ebene (bersteigt somit die reine
Bezifferung der Erfolge im Sinne von Reduktionspotenzialen und der Transformation des

Transportsegmentes.

Die Erstellung eines Leitfadens als Ratgeber fir Kommunen zur Umsetzung von
Lastenradkonzepten wurde aufgrund dieser Erkenntnisse bisher vernachlassigt, da
pauschale Handlungsempfehlungen in Checklisten-Form der notwendigen Beratungsleistung
nicht gerecht werden. Die Projektleitung hat sich daher dazu entschlossen, die detaillierten
Erkenntnisse schwerpunktbasiert in Form von Einzelberichten aufzugreifen und zu
behandeln, um die entscheidenden Erfolgskriterien und moglichen Hurden
zielgruppengerecht zu Veranschaulichen. Die Einzelberichte sind daher stark im
~otorytelling-Stil“ gehalten, um die Erkenntnisse und die hieraus resultierenden MalRhahmen
und Handlungsempfehlungen unverfalscht und verstandlich wiederzugeben. Rechtfertigung
fur dieses Vorgehen gibt die hohe Offentlichkeitswirkung des Herne Projektes, woraufhin
gezielt Anfragen von Kommunen und Institutionen zur personlichen Beratung bei
Lastenradthemen an die Projektleitung gestellt wurden. Hierdurch konnten bereits erste
Erfolge bei der Initiierung weiterer MaRnahmen erzielt werden. Das Team des Center for
Mobility Studies an der Zeppelin Universitat wird sich demnach Uber das HELFI Projekt
hinaus weiterhin mit der Erkenntnisgewinnung sowie Beratung zu Lastenradthemen
beschaftigen. Der geplanten Leitfaden dient hierbei lediglich als grobe Richtlinie, die
Einzelberichte des Herne Projektes sowie beratende Tatigkeiten bei der Konzeption und
Umsetzung von Lastenrad Konzepten lassen sich als praxisrelevante Schwerpunkte

einordnen.
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7 Abklrzungsverzeichnis

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil Club

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club

BIEK Bundesverband Paket- und Expresslogistik

CaKi Bike Cargo Kinder Bike

DACH DACH Region: Deutschland, Osterreich, Schweiz

e-/ E- elektrisch(e,er,es)/ Elektro-

EU Europaische Union

EWR Energiewende Ruhr

IHR Industrie- und Handelskammer

mobil. TUM Konferenz der Technischen Universitdt Munchen ,Transforming Urban
Mobility 2016

NRW Nordrhein-Westfalen

RTL RTL Television

TINK Transportrad Initiative Nachhaltiger Kommunen

VCD Verkehrsclub Deutschland

vgl. vergleiche

WAZ Westdeutsche Allgemeine Zeitung

WDR Westdeutscher Rundfunk

WFG Wirtschaftsforderungsgesellschaft

z.B. zum Beispiel

ZEG Zweirad-Einkaufs-Genossenschaft
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