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1. Anlass und Hintergrund

Die Heidelberger Altstadt ist aufgrund ihres mittelalter-
lichen StraBenzuschnitts, ihres entsprechend geringen

Verkehrsflachenangebots und der hohen Dichte an unter-
schiedlichen Nutzungen eine besondere Herausforderung
far alle Verkehrsarten. In hohem Mal3e gilt dies fur alle
Arten an Logistik, die fir diese Nutzungen notwendig

ist. Hervorzuheben sind groBe Lieferfahrzeuge, die jeden
Tag eine tendenziell steigende Anzahl an Paketsendun-
gen an Privathaushalte liefern. Aber auch Einzelhandler
mussen beliefert werden und Lieferungen durchfihren.
Die stadtische Post, die Universitat und weitere Einrich-
tungen tragen ebenfalls zum Guteraufkommen bei. Die
Menge an Zustellfahrzeugen — sowohl fahrend als auch
parkend — stellt eine auBerordentliche Belastung hinsicht-
lich Schadstoffemissionen, Larm, Hindernissen im StraBBen-
raum und Verkehrssicherheit dar. Mit wachsenden Guter-
verkehr entsteht auch ein wachsendes Konfliktpotential.

Dies ist Teil der vielfaltigen Verkehrsproblematik, die die
Altstadtbewohnerinnen lange beklagt und fur die die
Bewohnerinnen ein Verkehrsberuhigungskonzept gefor-
dert haben. Durch den Gemeinderat wurde die Konzept-
entwicklung einer Altstadtverkehrsberuhigung beschlossen,
die derzeit u.a. mit breiter Einbindung der Bevolkerung
in einem Arbeitskreis durchgefihrt wird. Ein Ergebnis
konnte eine Verscharfung bzw. Ausweitung des zeitlich
gestaffelten Einfahrverbotes fur Lieferfahrzeuge sein.
Dazu zahlt vor allem die Kurier-, Express- und Paket-
Branche (KEP).

Im Projekt ist ein zweistufiger Ansatz angedacht. In der
ersten Stufe wird an die Freiwilligkeit der KEP-Dienst-

leister zur Teilnahme am Pilotprojekt appelliert. Durch

die Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen und eines
wirtschaftlichen Konzepts (Kosten und Zeitbedarf fur die
Zustellungen) werden Anreize geschaffen, die die KEP-
Dienstleister zur Beteiligung im Projekt Gberzeugen sollen.

Die zweite Stufe kommt erst zum Tragen, wenn die erste
Stufe in keiner Weise zum Erfolg fihrt. Im Falle einer zu
geringen Teilnahme der KEP-Dienstleister sieht die zweite
Stufe Uberlegungen zur Einfiihrung von rechtlichen Rege-
lungen (vorbehaltlich des Umsetzungsgrades des Verkehrs-
beruhigungskonzepts der Altstadt), wie beispielsweise
Einfahrverboten oder anderen Restriktionen, vor.

Die KEP-Branche ist in einem stetigen Wachstum begriffen.
Im Jahr 2016 wurden in Deutschland erstmals mehr
als drei Milliarden Sendungen beférdert, der jahrliche
Sendungszuwachs liegt zwischen finf und zehn Prozent,
wobei Business-to-Consumer-Sendungen (B2C) vor allem
wegen des Anstiegs des Online-Handels zweistellig
wachsen. Das ebenso stabile Wachstum der Business-
to-Business-Sendungen (B2B) hat einen wichtigen Treiber
im stationaren Einzelhandel. Die starke Abhdngigkeit von
B2B-KEP-Anlieferungen (eine KEP-Lieferquote > 50%)
steigt mit sinkender Verkaufsflache auf bis zu 80% der
Einzelhandler, aber auch der filialisierte Einzelhandel mit
eigenen Liefernetzwerken gibt bis zu 40% Abhangigkeit
an. Die Marktpotentiale der KEP-Branche sind also grof3
und zunehmend auch fur andere Marktteilnehmer interes-
sant, denn rund 35 Prozent des stadtischen Wirtschafts-
verkehrs werden durch KEP-Dienste verursacht, bei denen
die ,Letzte Meile” den teuersten Teil der Transportkette
darstellt.

Die KEP-Branche stellt fur eine nachhaltige Stadtlogistik
somit einen kritischen Erfolgsfaktor dar, da diese Branche
vergleichsweise kleinteilige Sendungsstrukturen und in
der Regel verschiedene Empfangsadressen in dichtbe-
siedelten Zustellgebieten aufweist. Der innerstadtische
KEP-Lieferverkehr verursacht lokale Belastungsspitzen
bei den relevanten Schadstoffkonzentrationen und ist
Uberdurchschnittlich an Verkehrsunfallen beteiligt.



2. Ziele

Das City-Logistik Konzept fir die Heidelberger Altstadt

verfolgt das Ziel, die taglichen Lieferverkehre effizienter,

Okologischer und sicherer abzuwickeln als dies heute der

Fall ist. Durch die Vielzahl an zumeist groBen Lieferfahr-

zeugen ergeben sich negative Auswirkungen fir Anwoh-

nerlnnen, Besucherlnnen/Touristinnen und andere Ver-

kehrsteilnehmerlnnen. Zu nennen sind deshalb folgende

Ziele:

— Minimierung von Luft- und Larmemissionen

— Erhohung der Sicherheit im Verkehrsraum durch Ver-
meidung unubersichtlicher oder riskanter Fahr- und
Parksituationen

— Verringerung des Wege- und Kilometeraufkommens
insbes. groBer Lieferfahrzeuge

Erhalten werden sollen die gegenwartigen Standards in

den Bereichen:

— Komfort

— Flexibilitat

— Schnelligkeit und Zuverlassigkeit

— Kosten

Das Logistikkonzept baut daher auf den gegenwartigen
und zukinftigen Entwicklungen in der Elektromobilitat
(hier vor allem im Sinne der Elektrofahrrader und Elektro-
lastenrader) sowie der Digitalisierung auf, die in Kombi-
nation vielfaltige neue Maoglichkeiten erschlieBen, Sharing-
Technologien zu verwirklichen und einen effizienten sowie
umweltfreundlichen Betriebsablauf zu gewahrleisten.

3. Ansatz

Als nachhaltige Alternative zum konventionellen KEP-
Dieselfahrzeug auf der letzten Meile kristallisieren sich
prinzipiell zwei Mdglichkeiten heraus:

— der Ersatz von Dieselfahrzeugen durch batterieelektrische
Transporter (BEV = battery electric vehicle) oder

— die Substitution der konventionellen Diesel-Lieferfahr-
zeuge durch Elektro-Lastenfahrrader auf der letzten
Meile mit einem innovativen logistischen Ansatz — dem
Mikro-Depot-Konzept.

Dabei stellt die Einfihrung von Elektro-Lastenradern jedoch
die nachhaltigere Alternative dar. Ein Ersatz von Diesel-
transportern durch BEV, ohne Anderungen der etablierten
logistischen KEP-Konzepte wiirde nur die 6kologischen
Nachhaltigkeitsziele von Kommunen, KEP-Diensten und
Handel vollstandig erflllen. Fir die Erreichung ékonomischer
Ziele sind vollelektrische Zustellfahrzeuge entweder nicht
relevant oder stellen eine Verschlechterung dar. Technisch
ist der vollstéandige Einsatz von BEV bereits mdglich, jedoch
erst wirtschaftlich bei einem Preisniveau von mindestens

Durch den Einsatz von Lastenradern und die Anpassung
der logistischen Prozesse soll neben der Verbesserung der
Luft- und Aufenthaltsqualitat in Innenstadten auch die
Verkehrsgefahrdung durch das Halten motorisierter Zu-
stellfahrzeuge in der zweiten Reihe, auf Radstreifen oder
in Bushaltestellen weitgehend reduziert werden.

Lastenrader eignen sich damit in besonderer Art und
Weise fur den innerstadtischen, kleinraumigen Gter-
transport. Sie fahren (lokal) emissionsfrei und haben
einen deutlich geringeren Flachenverbrauch als konven-
tionelle Zustellfahrzeuge. Sie kénnen ihre Starken gerade
in dichtbesiedelten Gebieten mit hoher Stoppdichte und
kirzeren Distanzen zwischen den Stopps ausspielen.

Das Konzept der Digitalisierung von Schnittstellen und
Prozessen bietet an dieser Stelle die Chance, die Altstadt-
logistik zu revolutionieren. Die Lieferverkehre sollen durch
eine zentrale Buindelung der Sendungen und der anschlie-
Benden Auslieferung auf der letzten Meile durch Lasten-
fahrrader optimiert werden. DarUber hinaus soll gepriift
werden, ob und welche Mehrwertdienste (bspw. Just-
In-Time Lieferungen) fur die Nutzerinnen der Altstadt
sinnvoll sein kdnnen. In welchem MaBe diese Ziele erreicht
werden, wird mit einer Evaluation im Nullfall und Pilotfall
Uberprift.

3,50€ pro Liter Dieselkraftstoff, unter der Annahme einer
neunjahrigen Nutzungsdauer der Batterien und ohne Ent-
sorgungskosten. Hinsichtlich der Erreichung der sozialen
Ziele Uberwiegt insbesondere aus Sicht der Kommunen
die Gesamtwirkung des Verkehrs, auch in stadtraumlicher
Sicht. Verkehrsflache wird durch motorisierte Nutzfahr-
zeuge immer belegt, unabhangig von deren Antriebs-

technologie. Stadtische Verkehrsprobleme lassen sich nicht
allein durch alternative Antriebe beheben und motorisierte
Nutzfahrzeuge stellen im Gegensatz zu Lastenfahrradern
potentielle Gefdhrdungen dar. Die Sicherheitsfrage ent-
scheidet Uber das Fahrverhalten im Stadtverkehr, es gibt
keine Unterscheidung zwischen verschiedenen Antriebs-
formen. Im Gegenteil: Gerade der nahezu gerduschlose
elektrische Antrieb stellt eine neue Geféhrdung fur FuB-
gangerinnen und Radfahrerinnen dar. Der Einsatz von

BEV auf der letzten Meile sollte also immer erst dann in
Betracht gezogen werden, wenn infolge Sendungsvo-

lumen oder Sendungsstrukturen ein Stadtgebiet nicht

vollstandig auf Lastenfahradern umgestellt werden kann.



Zweispurige Lastenfahrrader haben eine Nutzlast von bis
zu 200kg und ein Ladevolumen von bis zu 2m3, die arbeits-
taglichen Tourenléangen betragen maximal 20km. Da aber
bereits die Depots der KEP-Dienste haufig mehr als 20km
Luftlinie von den Zustellgebieten entfernt sind, erfordert
es eine Unterteilung der letzten Meile in eine ,vorletzte”
Meile (konsolidierte Sendungszustellung vom KEP-Depot
mittels LKW in ein Mikro-Depot) und in eine ,allerletzte”
Meile mit Lastenfahrradern zum Kunden mittels zusatz-
lichem Sendungsumschlag im Mikro-Depot. Dies sorgt
fur einen logistischen Nachteilsausgleich zugunsten der
Lastenfahrrader, die hinsichtlich Ladevolumen und Nutz-
last dem motorisierten Transporter unterlegen sind.
Mikro-Depots sind an geeigneten Orten in den Zustell-
bezirken von KEP-Diensten abgestellte mobile LKW-Wechsel-
bricken oder auch geeignete Immobilien, mit relativ
geringen Anforderungen an die Nutzflache. Mikro-Depots
kénnen kooperativ genutzt werden, wenn Zustellung und
Abholung von Sendungen in der Verantwortung des
jeweiligen KEP-Dienstes bleibt und eine Vermischung von
Sendungen im Mikro-Depot durch geeignete MalBnahmen
ausgeschlossen ist.

Das Mikro-Depot-Konzept mit dem Einsatz von Lasten-
fahrradern auf der ,allerletzten Meile” im Stadtgebiet
erfullt alle 6kologischen, Gkonomischen und sozialen Nach-
haltigkeitsziele von Kommunen, KEP-Diensten und Handel
in sehr hohem MaBe. Kritischer 6konomischer Erfolgsfaktor
ist das Angebot kostengUnstiger, geeigneter Flachen oder
Immobilen, die das Stadtbild nicht beeintrachtigen und
die Frage, inwieweit eine Wirtschaftlichkeit des Mikro-
Depot-Konzeptes durch den zusatzlichen Sendungs-

umschlag gegeben ist. Eine kooperative Nutzung der Mikro-
Depots durch die KEP-Dienste erhoht die kommunale Akzep-
tanz. Eine besondere Rolle wird der lokale Handel spielen.
Durch die Integration weiterer Kurier- und Lieferdienste
in das Ubergreifende Logistikkonzept kénnen groBe Poten-
ziale fur alle Beteiligten eroffnet werden (Mehrwertdienste):
Eilige Lieferungen kénnen durch das digitalisierte Zusammen-
spiel schnell und effizient beim Kunden ankommen, sodass

nahezu ,just-in-time” Lieferungen ermoglicht werden
koénnen. Touristinnen erhalten beispielsweise die Mdglichkeit,
Einkaufe direkt in ihr Hotel liefern zu lassen. Im gleichen
Zuge wird der Einzelhandel gestarkt, weitere Verkehrs-
leistungen durch die Zusammenfassung von Fahrten im
digitalen System reduziert und dadurch ein schadstoff-
armer Gltertransport ermdglicht.

Der Betrieb des Mikrodepots wird voraussichtlich an
einen Dienstleister vergeben. Die genaue Ausgestaltung
und Aufteilung der operativen Aufgaben, die stark von
den teilnehmenden Logistikunternehmen abhangig sind,
sind Gegenstand des Projektfortschritts. Ebenso ist die
Findung eines Dienstleisters zur Konzeption und Reali-
sierung der digitalen Plattform Teil des Projekts. Vom
Partner T-Systems liegt hier allerdings bereits eine Absichts-
erklédrung in Form eines Letter of Intent vor. Durch die
Neuartigkeit des geplanten Konzepts wird die digitale
Plattform hier aufbauend auf bisher entwickelten und
getesteten Software-Losungen entwickelt.

Zusammenfassend sieht das angestrebte Altstadt-Logistik-
konzept also vor, dass die Lieferungen mdglichst vieler
KEP-Dienstleister in Sammelzentren am Rand der Altstadt
in Mikro-Depots angeliefert und auf Elektro-Lastenrader
zur Auslieferung umgeladen werden. Auf diese Weise
werden viele der oben genannten negativen Auswirkungen
stark reduziert und zusatzlich Verkehrsleistung eingespart.
Sogenannte Resttouren (groBe und schwere Ware) werden
KEP-Dienstleister-tUbergreifend zusammengefasst und
mit LKWs verteilt. FUr diese Resttouren ist der Einsatz
von BEV als sinnvolle Ergénzung zum Mikro-Depot-Konzept
in Betracht zu ziehen. Die Lieferungen werden genauso
schnell und zu gleichen Konditionen angeliefert wie bisher.
So entsteht ein Gewinn fir alle Bewohnerlnnen und Be-
sucherlnnen durch Minderung des Larmpegels und der
Schadstoffkonzentration, aber auch fur die Dienstleister
durch Zeiteinsparungen und das umweltfreundliche Image.
Das Konzept bietet somit eine Chance zur Aufwertung
der Stadtgestalt.



4. Stand der Forschung und Praxis

Das angestrebte Logistikkonzept ist in dhnlicher Weise
bereits in einigen Stadten in analoger Weise umgesetzt
und getestet worden. Zu nennen sind hier vor allem
folgende vier Pilotprojekte:

— Mikro-Depot-Konzept in Niirnberg

In NUrnberg werden in den Zustellgebieten acht Lasten-
fahrrader eingesetzt. Sie haben ein Ladevolumen von 1,5m3
und 150-200kg Zuladung (ca. 100-110 Sendungen), welche
sieben konventionelle Zustellfahrzeuge ersetzen. Dies
spart 65kg Stickoxide, 8kg Feinstaub und 56t Treib-
hausgase jahrlich ein. Weitere Vorteile des Konzeptes sind
der geringere Verkehrsflachenbedarf der Lastenrader, der
Entfall von Larmemissionen und eine hohe soziodko-
nomische Akzeptanz seitens der Bevolkerung. Taglich
werden in allen Zustellgebieten ca. 800-900 Sendungen
lokal emissionsfrei ausgeliefert. Das Projekt in Nirnberg
setzt auf stationare Mikro-Depots, die keine Stellflache
im 6ffentlichen Raum beanspruchen und unter dem
Gebot der Wirtschaftlichkeit in geeigneten Bestands-
immobilien implementiert werden konnten.

Das Projekt wurde vom Forschungspartner Prof. Dr.-Ing.
Ralf Bogdanski durchgefihrt. Nahere Informationen zum
Projekt sind in Kapitel 15.1 zu finden.

— Depotkonzept in Hamburg

In der Hamburger Innenstadt werden ca. 25x25m groBe
Containerplatze mit Sondernutzungsrecht ausgewiesen.
Auf diesen speziell markierten Flachen werden jeden

Morgen Container von LKWs angeliefert, die darin befind-
lichen Pakete werden am Tag auf Cargobikes umgeladen
und verteilt. Abends werden die geleerten bzw. mit Retouren
gefullten Container wieder abgeholt. Der Container stellt
in diesem Fall eine platzsparende und zugleich leicht um-
setzbare Losung fur ein innenstadtnahes Mikro-Depot dar.

— Mobile Mikro-Depots in Frankfurt

In Frankfurt werden die Lieferwagen durch mobile Mikro-
Depots und Elektrolastenrader ersetzt. Die Mikro-Depots
enthalten Auslieferungsboxen, die direkt vom Logistiker
beladen werden. Die Auslieferungsboxen kénnen von
Lastenradern aufgenommen und verteilt werden. Durch
dieses offene System kénnen mehrere Zusteller mittels
einer App dieselbe Station nutzen.

— Green City Cargo in Miinchen

Die Lieferkette wird unterbrochen, um den Stickgut-
verkehr (bis 30kg) auf der letzten Meile der Innenstadt
Minchens zu bindeln. Dazu werden Sub-Hubs genutzt.
Die Umladung erfolgt auf umweltfreundliche und platz-
sparende Transportfahrzeuge.

Abbildung 1
Mobile Mikrodepots in Frankfurt

Quelle: Ozkan, Ali und Riemann,
Herbert (2016): , |deenwettbewerb
Klimaschutz 2016 -Kurzprofil”,
Energierefarat, Stadt Frankfurt am
Main, online abrufbar unter:
https://www.frankfurt.de/sixcms/media.
php/738/Kurzprofil%20
Riemanndesign%20und %20
GreenCitylLogistik.pdf



5. Abgrenzung

Die Situation in Heidelberg stellt das Konzept im Vergleich
zu den bereits umgesetzten Beispielen vor neue Heraus-
forderungen. Die Heidelberger Altstadt als denkmalschutz-
waurdiger Bereich weist kleine StraBenquerschnitte und
beengte Platzverhaltnisse auf. Zudem haben die StraBen
aufgrund der touristischen Attraktivitdt Heidelbergs eine
sehr groBe Aufenthaltsfunktion. Lieferverkehre missen
daher sehr platzsparend und mit méglichst wenigen Ein-
griffen in das Gesamtensemble abgewickelt werden, um
den Charakter der Stadt zu wahren, was den Standort,
die GroBe sowie auch das Betriebskonzept eines Mikro-
Hubs stark beeinflusst.

Die in Kapitel 4 genannten Pilotprojekte zeigen verschiedene
Ansatze auf, die sich bereits in der Praxis bewahrt haben.
Neuartig fr das Pilotprojekt in Heidelberg ist der Umstand,
dass die historische Altstadt ein ganzheitliches nach-
haltiges Stadtlogistikkonzept bekommen soll, welches alle
fur den Einsatz von Lastenfahrradern geeigneten Logistik-
dienstleistungen auf den Priifstand stellt. Je nach Betriebs-
konzept mussen die Mikro-Depots von der KEP-Branche
kooperativ genutzt werden, was in den bisherigen Pilot-
projekten nicht der Fall ist. Insbesondere dann, wenn
das Sendungsvolumen eines einzelnen KEP-Unternehmens
nicht ausreichend ist eigene Lastenradkuriere auszulasten,
ist eine Sendungskonsolidierung im Mikro-Depot erfor-
derlich. Dies ware ein Novum in der KEP-Branche und
erfordert eine innovative digitale Unterstitzung der
Logistikprozesse unter Beachtung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen.

Besonderes Augenmerk soll zudem auf den Umstand gelegt
werden, dass logistisch erforderliche Resttouren mit BEV
abgewickelt werden sollten. Das Heidelberger Mikro-
Depot-Konzept soll dartiber hinaus eine Basis fir inno-
vative Geschaftsmodelle einer Lastenfahrradlogistik im
Bereich der Same-Day-Delivery darstellen, mit dem Ziel,
nachhaltige logistische Mehrwertdienste fur den Einzel-
handel, Gewerbetreibende, Bewohnerinnen und kommu-
nale Institutionen zu generieren. Insbesondere dann, wenn
logistische Quelle und Senke im gleichen Stadtgebiet liegen,
sind Lastenfahrrader hierfir eine geeignete Alternative.
Dabei konnen sich lokale Kurierdienste, aber auch die
Subunternehmer der KEP-Dienste, die bereits Lasten-
fahrréader betreiben, am Markt etablieren.

Herzstlck in diesem Forschungsvorhaben ist die
integrierte und unternehmenstbergreifende digitale
Losung, mit der der logistische Ablauf der
Umverteilung der Sendungen organisiert werden soll.
Mit diesem Ansatz wird ein neuer, sehr
vielversprechender Weg eingeschlagen, mit dem ein
wichtiger Grundstein fir die Offnung und Vernetzung
des Logistikmarktes gelegt wird. Im gleichen Zuge
wird die Ubertragbarkeit des Konzepts auf andere
Raume und Gebiete hierdurch deutlich erleichtert.

Fur alle benannten Projektziele ist eine neuartige, unter-
nehmensibergreifende und wettbewerbsneutrale digitale
Plattform fur die Sendungskonsolidierung im Mikro-Depot
und fur die barrierefreie Auftragsabwicklung durch Lasten-
radkuriere zu entwickeln. Geplant ist die Ausstattung der
Fahrrader mit zusatzlichen Handhelds, die sowohl ein
sendungsspezifisches Routing bereitstellen als auch die
BlUndelung der KEP Dienste untereinander und das Tracking
der Pakete organisieren. Hierzu werden entsprechende
Serverinfrastrukturen, Software und Schnittstellen ge-
schaffen. Dieser neue Baustein des Konzepts geht Uber
bisherige Pilotprojekte hinaus. Bei erfolgreichem Projekt-
verlauf kann die Stadt Heidelberg stellvertretend fur das
Land Baden-Wirttemberg so eine Vorreiterrolle fur Stadte
in Deutschland einnehmen. Dieser neue, innovative und
digitale Baustein stellt den entscheidenden Unterschied
zu den bisher bekannten Pilotprojekten zum Mikro-Depot-
Konzept dar. Hier wurde bisher stets auf proprietére,
unternehmensindividuelle IT-Lésungen zurtickgegriffen
und die KEP-Branche singular betrachtet.

Das Logistikkonzept fur Heidelberg stellt einen indivi-
duellen Ansatz dar, der Uber bisherige Konzepte hinaus-
geht und besonders das historische Stadtbild und die
damit verbundenen Aspekte wie beispielsweise Touris-
mus berlcksichtigt. In der Altstadt Heidelbergs soll vor
allem eine zentrale Anlieferung an einen Hub sowie
die anschlieBende Kleinverteilung mittels Elektrolasten-
rader umgesetzt werden. Die Lage des Hubs und die
Abstimmung unter den Logistikern missen an die ort-
lichen Verhaltnisse angepasst werden. Hinzu kommt die
Implementierung von Mehrwertdiensten in das Logistik-
konzept Heidelbergs. Die Integration des lokalen Einzel-
handels in das Gesamtkonzept stellt das Forschungs-
projekt vor neue Aufgaben, die bisher in keinem anderen
Projekt untersucht wurden.



6. Herausforderungen

Es missen Verhandlungen mit den Paketdienstleistern
geflhrt werden, um sie zur Projektteilnahme zu ermutigen.
Hier spielt auch die Einbindung von Verbanden, wie z.B.
dem BIEK e.V., eine entscheidende Rolle. Das Logistik-
konzept sieht eine Beteiligung mdéglichst vieler Lieferdienste
und Kunden (privat und gewerblich) vor, insbesondere
die Einbindung lokaler Lieferdienste und Start-Ups als

Logistikdienstleister sowie des Einzelhandels und Gewerbes
bzw. lokaler Institutionen als Auftraggeber und Sendungs-
empfanger sind erforderlich.

Da die Stadt mit diesem Forschungsvorhaben Neuland
betritt, sind die rechtlichen Rahmenbedingungen zu kldren.
Essentiell ist die Fragestellung nach Moglichkeiten zur
satzungsmaBigen Reglementierung der Zuganglichkeit
der Altstadt durch Lieferdienste. Die Lieferungen mussen
zudem versichert sein sowie Zustandigkeiten und Haftungs-
fragen geklart werden. Hierzu ist die Einbindung jurist-
ischer Expertise geplant, die diese Fragestellungen in
Kooperation mit dem stadtischen Rechtsamt eruieren
und beurteilen wird. Die Errichtung gemeinsam betrie-
bener Mikro-Depots muss durch ein Vergabeverfahren
herbeigefihrt werden, wobei die baulichen, rechtlichen
und wettbewerblichen Randbedingungen zu analysieren
sind und unter der BerUcksichtigung des Wettbewerbs-
rechts und des Postgesetzes fur einen diskriminierungs-
freien Marktzugang gesorgt werden muss.

Ziel ist es, zusammen mit allen Projektpartnern Modelle
zu entwickeln, die einen nachhaltigen Einsatz von Lasten-
radern in der urbanen Logistik erméglichen. Gegenstand
des Projektes ist die Herleitung eines tragfahigen Betreiber-
modells und dessen Abstimmung mit den Logistikdienst-
leistern, um damit die Voraussetzungen fur eine wirkungs-
volle Diffusion des Konzepts in die betriebliche Praxis
der Akteure zu ermoglichen. Ebenso soll die Rolle der
Kommune genauer analysiert werden, die einerseits als
Wettbewerbshiterin die Gleichbehandlung aller Markt-
teilnehmer sicherstellen muss, zugleich aber auch Vor-
kehrungen treffen muss, wenn chancenreiche Konzepte
mit Pilotpartnern umgesetzt werden sollen. Zugleich
stellt sich auch die Frage nach erforderlichen Auflagen
flr den Betrieb von Mikro-Depots, die das System fur
alle Marktteilnehmer offen halt, zugleich aber auch einen
betrieblichen und ordnungsrechtlichen Rahmen festlegt,
da Mikro-Depots wie eine halboffentliche Infrastruktur
zu betrachten sind. Hierbei kommt dem digitalen Baustein
eine entscheidende Rolle zu. Es missen somit Geschafts-
modelle entwickelt werden, die auch ohne Foérderung
tragfahig sind.

Eine besondere Herausforderung wird das digitale Manage-
ment inklusive Haftungsregelungen sein, fur das eine
innovative Losung erforderlich ist. Die Daten der Liefe-
rungen der unterschiedlichen Unternehmen mussen tber
Schnittstellen auf einer Plattform zusammengefihrt werden,
um unter anderem Dienste wie Tracking anzubieten sowie
Qualitatskontrollen und Gewahrleistungsanspriiche zu
ermdglichen. Dieses Datenmanagement kann und soll
gegebenenfalls auch fur andere Projekte oder ahnliche
Vorhaben in anderen Stadtteilen oder Stadten zum Einsatz
kommen. Die Datenmanagementplattform ist gleich-
zeitig der wichtigste und innovativste Teil des Digitali-
sierungsanteils des Projekts. Aufgrund der vielfaltigen
Moglichkeiten der Zusammenarbeit verschiedener KEP-
Dienste und lokaler Handler innerhalb des Projekts und
der Lieferkette selbst kénnen an dieser Stelle noch keine
konkreten Aussagen zur Komplexitat und Struktur der
digitalen Plattform getroffen werden. Die Findung eines
Dienstleisters zur Konzeption und Realisierung der Platt-
form ist Teil des Projekts. Es ist nicht geplant, eine bereits
fertige Software-Losung einzusetzen, weil durch die Neu-
artigkeit des nachhaltigen Stadtlogistikkonzeptes eine
passgenaue Software-Lésung am Markt nicht erhaltlich
ist. Andererseits kann durchaus auf bereits am Markt
bestehende, teilweise geeignete Losungen zurlckge-
griffen werden, um diese im Projekt weiterzuentwickeln.
Es bedarf also einer innovativen Software-Weiterent-
wicklung und Integration bestehender Module nach
Lastenheftvorgabe aus dem Projekt mit dem Ziel, T-Systems
als Entwicklungspartner direkt ins Projektkonsortium
aufzunehmen. Der digitale Baustein soll hauptsachlich
die Datenlbertragung zwischen den verschiedenen
IT-Systemen der beteiligten KEP-Dienste ermdglichen.
Weiterhin soll durch die Plattform die unternehmens-
Ubergreifende Tourenplanung, Sendungskonsolidierung
und -verfolgung sichergestellt werden. Die geplanten
Funktionen des Digitalbausteins werden im Detail in
Kapitel 7.3 aufgefuhrt.

Fur den Umschlag der Pakete und die Verladung von LKWs auf
Lastenrader mUssen eine oder mehrere Flachen in Altstadt-
nahe gefunden werden. Pro beteiligtem KEP-Dienst sind
je nach Sendungsaufkommen Flachenanteile in einer
GroBenordnung von 80 bis 150m2 vorzusehen. Ideal
eignet sich eine Flache, die schon in Besitz der Stadt ist,
eine leerstehende Laden- oder Hofflache kommt jedoch
ebenfalls in Frage. In anderen Stadten kommen auch
einfache mobile Containerlésungen zum Einsatz. Vor-
handene Beispielldsungen und Ideen werden bei der
Konzeption berlcksichtigt. Die Infrastruktur muss ein-
bruchssicher sein und die Umladung effizient geschehen,
ohne dass dabei andere Probleme wie relevante Larmbe-
lastungen oder Verkehrsbehinderungen entstehen.



7. Arbeitspakete

Uber die gesamte Projektlaufzeit sieht die Rollenverteilung
der Partner folgende Aufteilung vor:

Die Stadt Heidelberg Ubernimmt die Gesamtsteuerung
des Projekts. Sie zeichnet sich flr die Zurverfigungstellung
des Mikro-Hubs verantwortlich, fuhrt die notwendigen
Gesprache mit potentiellen Flacheninhabern und mietet
die Flachen ggf. an. Sie kiimmert sich um die Einrichtung
der Infrastruktur und ggf. die Anschaffung der Lastenrader.
Sie steuert die Durchfiihrung sowie das Management der
Pilotphase vor Ort. Die Stadtverwaltung stellt die Kontakte
zu den lokalen Akteuren und Partnern her. lhr obliegt
auch die Steuerung der 6ffentlichen Kommunikation in
die Burgerschaft und die Politik.

Die TH Nurnberg ist hauptverantwortlich fur die Entwicklung
von Betreibermodellen sowie die Erstellung der Konzepte
fur den Betrieb des Hubs sowie fur die Implementierung
von Mehrwertdiensten. Hierflir werden umfangreiche
Analysen von Sendungsdaten, Berechnungen zum

Sendungsaufkommen sowie Simulationen zum Betrieb
des Mikro-Hubs durchgefhrt. Zusatzlich ist die Einrichtung
der digitalen Schnittstelle und des digitalen Systems in

7.1 Arbeitspaket 1: Literatur und

Im ersten Arbeitspaket werden die notwendigen Grund-
lagen erarbeitet. Neben einer ausfihrlichen Literatur-
recherche Uber bereits umgesetzte oder sich im Aufbau
befindliche City-Logistik Konzepte in anderen Stadten
sollen vor allem die Datengrundlagen bezogen auf die
Stadt Heidelberg ermittelt werden. Basisdaten sind Geo-
dateien der Altstadt, das derzeitige Sendungsaufkommen
aller KEP Dienste sowie dessen Struktur. Daneben kiimmert
sich dieses Arbeitspaket auch um die rechtlichen und

organisatorischen Fragestellungen, die im Zusammen-
hang mit einem City-Logistik Konzept auftreten. Hierzu
zahlen unter anderem die satzungsmaBige Sperrung von
Bezirken mit Ausnahmegenehmigungen fur Lastenrader
sowie auch Fragen des Datenschutzes und der Haftung.
AuBerdem wird geprift, welche Moglichkeiten zur Rege-

Hub und an Devices an den Zustellfahrzeugen Aufgabe
des Partners T-Systems und liegt somit ebenfalls im Ver-
antwortungsbereich der TH Nirnberg.

Die Aufgaben der TU Kaiserslautern umfassen die Erar-
beitung des Logistikkonzepts fur die letzte Meile sowie
die Standortsuche fur den Mikro-Hub. Weiterhin ist sie
hauptverantwortlich fur die Konzeption, Durchfiihrung
und Auswertung von Befragungen und Erhebungen vor
und nach des Starts des Pilotbetriebs. Hierzu wird ein
umfangreiches Evaluationskonzept unter der Definition
von KenngréBen und Qualitdtsmerkmalen erstellt, das aus-
schlaggebend fur die Entscheidung Uber den Anschluss-
betrieb ist. Neben der gesamtstadtischen Bewertung ist
die TU Kaiserslautern zustandig fur die Bewertung der
Ubertragbarkeit des Logistikkonzepts auf andere Rdume
und Regionen.

Das Vorhaben gliedert sich in sieben Arbeitspakete (AP).
Diese sind im Folgenden aufgefuhrt. Der Leadpartner
des jeweiligen AP ist entsprechend gekennzeichnet.

Grundlagen

lung/Einschrankung des Lieferverkehrs moglich und sinn-
voll sind. Daneben sollen in diesem Arbeitspaket auch
die Nutzeranforderungen an ein solches Konzept eruiert
werden. Zudem werden die baulichen, rechtlichen und
wettbewerblichen Randbedingungen unter Beriicksich-
tigung der Mdglichkeiten und Restriktionen der StraBen-
verkehrsordnung, kommunaler Satzungen, des Wettbe-
werbsrechts und des Postgesetzes mit dem Ziel eines
diskriminierungsfreien Marktzugangs aller Beteiligten
analysiert.

FUr den Fall, dass keine oder zu wenige KEP Dienstleister
freiwillig am Pilotprojekt teilnehmen (erste Stufe), wird
Uber die Notwenidigkeit und Méglichkeit rechtlicher Rest-
riktionen als zweite Stufe nachgedacht.



Arbeitspaket 1

Titel

Literatur und Grundlagen

Ziel, Aktivitaten zur Arbeitsschritte

Umsetzung und konkrete — Literaturrecherche
Ergebnisse — Gewinnung Pilotkunden (Belieferte, Lieferer)
— Prufung rechtlicher Rahmenbedingungen
— Haftung/Versicherung
— Datenschutz

— Wettbewerb

Ausnahmegenehmigungen fur die Einfahrt per Satzung

— Bestimmung der Nutzeranforderungen

— Bestimmung Mengengerdst insgesamt

— Recherche/Anforderungen Lieferfahrzeuge

— Bauliche, rechtliche und wettbewerbliche Randbedingungen

Dauer

September 2018 bis Marz 2019

Beteiligte Projektpartner TH Niirnberg

TUK, Stadt HD, Jurist

Gesamtbudget in Euro 53.594,00 Euro

7.2 Arbeitspaket 2: Betriebskonzept

Das zweite Arbeitspaket befasst sich mit Fragen der Kon-
zeption eines Mikro-Hubs. Zunachst wird ein geeignetes
Logistikkonzept erarbeitet. AnschlieBend werden hierfir
im Projektverlauf ein verschiedene Varianten von Betrei-
bermodellen entwickelt und auf ihre Wirtschaftlichkeit
hin untersucht. Im Ergebnis soll das passendste Modell
zum Einsatz kommen. Konkrete Betreiber kénnen erst
im Projektverlauf ermittelt werden, verschiedene Unter-
nehmen haben ihr Interesse in Form eines Letter of Intent
bereits bekundet. Hauptverantwortlicher Entwickler ist
hier die TH Nirnberg. Betreiber des Mikro-Hubs wird vor-
aussichtlich ein von der Stadt Heidelberg beauftragter
Dienstleister sein.

Im Rahmen einer Standortanalyse wird das Konzept
darauffolgend konkretisiert und zur Umsetzungsreife
gebracht, denn vor allem der Laderaum und die Reichweite
eines Elektro-Lastenrads sind fiir einen effizienten Einsatz
ein einschrankender Faktor. Depot-Standorte sollten sich
im Liefergebiet oder in dessen unmittelbarer Nahe
befinden. Haufig befinden sich geeignete Flachen im
offentlichen Raum, so dass diese nicht ohne weiteres
an einzelne Unternehmen vergeben werden kénnen.
AuBerdem sind es haufig solche Flachen, die durch eine
hohe Flachenkonkurrenz gekennzeichnet sind.
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Arbeitspaket 2

Titel Betriebskonzept

Arbeitsschritte

Logistikkonzept

Mehrwertdienste

Betreibermodell und Wirtschaftlichkeit
Anforderungen und Konzept Mikro-Hub
Standortanalyse Mikro-Hub

Betriebskonzeption Mikro-Hub

Datenschutzkonzept

Sendungsstrukturen KEP-Dienstleister

Identifizierung und Geocodierung Sendungsaufkommen
Makro- und mikroskopische Untersuchung Pilotgebiet

Ziel, Aktivitaten zur
Umsetzung und konkrete
Ergebnisse

fachliche logistische und LEV-technische Begleitung der Pilotphase

Dauer

September 2018 bis Juni 2019

Beteiligte Projektpartner TH Niirnberg

TUK, Stadt HD, Jurist

Gesamtbudget in Euro 101.691,17 Euro

7.3 Arbeitspaket 3: Digitalisierung

Das Arbeitspaket 3 bindelt alle Aktivitaten der Digitali-
sierung des Projektes. Aufbauend auf dem in AP2 erarbei-
teten grundlegenden Logistikkonzept erfolgt in diesem
Schritt die Einbettung in digitale Dienste. Es werden die
fur den Erfolg des Projekts wichtigen digitalen Mehrwert-
dienste designt und die notwendigen Schnittstellen ausge-
staltet. Die Arbeiten minden letztlich in einer Gbergreifen-
den Digitalplattform, Uber die spater alle Aktivitaten koor-
diniert werden. Der Zugriff erfolgt Gber Handhelds an den
Lastenradern der Zusteller. Im Wesentlichen soll der digitale
Baustein folgende Hauptfunktionalitaten abbilden kénnen:
Datentbertragungen zwischen den beteiligten
ITSystemen in Echtzeit

Statische und dynamische Tourenplanung fir Lasten-
fahrrader, unterstitzt durch Devices (Handhelds) an
den Fahrzeugen

Unternehmensubergreifende Sendungskonsolidierung
im Mikro-Depot mit Tourenplanung, Unterstiitzung
von Sortierprozessen

Ganzheitliche, anbieteroffene und barrierefreie Auf-
tragsabwicklung fir die Same-Day-Delivery mit Las-
tenfahradern im Heidelberger Stadtgebiet durch lokale
Akteure mit Tracking&Tracing-Funktionalitat sowie mit
Abrechnungsfunktionalitat

Digitale Bestandsfuihrung im Mikrodepot, um dem Ein-
zelhandel den Mehrwert des Vorhaltens von ,,Schnell-
drehern” im Mikrodepot, kombiniert mit Same-Day-
Delivery durch Lastenfahrrader, zu ermoglichen
Einbindung proprietarer IT-Lésungen der Projektpartner

Zur Einrichtung der digitalen Schnittstelle und des Digital-
systems fur den Mikro-Hub sind Gelder im Projektbudget
vorgesehen (siehe Kapitel 9, Sachkosten). Zu deren Reali-
sierung wird mit dem Entwicklungspartner ein Lastenheft
vereinbart (siehe Kapitel 6). Der Softwareentwickler
T-Systems hat hierzu bereits einen LOI eingereicht. T-Systems
ist zudem aus strategischem Interesse zu umfangreichen,
weit darliber hinausgehenden zusatzlichen Eingenleistungen
bereit.

Eine besondere Rolle im Logistikkonzept wird der lokale
Handel spielen. Durch die Integration weiterer Kurier- und
Lieferdienste in das Ubergreifende Logistikkonzept kénnen
groBe Potenziale fur alle Beteiligten eroffnet werden (Mehr-
wertdienste). Eilige Lieferungen kénnen durch das digita-
lisierte Zusammenspiel schnell und effizient beim Kunden
ankommen, sodass nahezu ,just-in-time* Lieferungen
ermoglicht werden kénnen. Touristinnen erhalten bei-
spielsweise die Moglichkeit, Einkdufe direkt in ihr Hotel
liefern zu lassen. Im gleichen Zuge wird der Einzelhan-
del gestarkt, weitere Verkehrsleistungen durch die Zusam-
menfassung von Fahrten im digitalen System reduziert und
dadurch ein schadstoffarmer Gutertransport erméglicht.

Dieses Arbeitspaket erstreckt sich tber die gesamte Projekt-
laufzeit, da die digitale Plattform stufenweise umgesetzt
werden muss. Insbesondere die Mehrwertdienste werden
stufenweise in der zweiten Halfte der Projektlaufzeit in
die Plattform integriert.
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Arbeitspaket 3

Titel Digitalisierung

Ziel, Aktivitaten zur Arbeitsschritte

Umsetzung und konkrete — Mehrwertdienste, digitale Servicekomponenten
Ergebnisse - Fachkonzept der digitalen Plattform

— Lasten- und Pflichtenheft

— Fachliche Begleitung des Kooperationspartners in der Realisierungsphase
— Datenmigration und digitale Schnittstellen

— Funktions- und Integrationstest

— Fachliche Begleitung der Pilotphase

Dauer Uber die gesamte Projektlaufzeit (September 2018 bis Mai 2021)

Beteiligte Projektpartner TH Niirnberg
T-Systems, TUK, Stadt HD

Gesamtbudget in Euro 27.484,10 Euro

7.4 Arbeitspaket 4: Vorbereitung Pilotphase

Arbeitspaket 4 beinhaltet die Umsetzung des in AP2 die Anschaffung der benétigten Lastenrader. Hinzu kommt
erarbeiteten Konzepts. Es beinhaltet die Einholung der  die Erstellung der notwendigen Vertragswerke zwischen
notwendigen Genehmigungen fir den Hub und die den verschiedenen Akteuren.

Lastenrader ebenso wie die bauliche Umsetzung und

Arbeitspaket 4
Titel Vorbereitung Pilotprojekt
Ziel, Aktivitaten zur Arbeitsschritte
Umsetzung und konkrete — Genehmigung Lastenrader
Ergebnisse — Genehmigung Mikro-Hub
— Vertrdge Logistikdienstleister
— Anschaffung Lastenrader
— Stadtvertragliche Umsetzung Mikro-Hub (Gestaltung, Larm)
Dauer Dezember 2018 bis August 2019

Beteiligte Projektpartner Stadt HD
TUK, TH Ndrnberg, Jurist

Gesamtbudget in Euro 8.245,23 Euro




13

7.5 Arbeitspaket 5: Pilotphase

Arbeitspaket 5 umfasst alle Tatigkeiten, die mit dem Betrieb ~ Ausstattung. Ebenso zahlt auch die Erstellung eines
des Mikro-Hubs wéahrend der Pilotphase zusammen- Evaluationskonzeptes des Pilotbetriebs zu den Aufgaben
hangen. Hierzu zéhlen die Verwaltung von Personal und  dieses Arbeitspaketes.

Arbeitspaket 5

Titel

Pilotprojekt

Ziel, Aktivitaten zur
Umsetzung und konkrete
Ergebnisse

Arbeitsschritte

— Erstellung Evaluationskonzept

— Datenerfassung, Evaluation Null-Fall

- Personalfindung

— Betrieb des Hubs

— Pilotbetrieb

— Umsetzung Mehrwertdienste

— Schrittweiser Aufbau der digitalen Plattform

— Ruckkopplungen der gewonnenen Erfahrungen in den laufenden Betrieb
zur Prozessoptimierung

Dauer

September 2019 bis November 2020

Beteiligte Projektpartner

TUK
TH Nurnberg, Stadt HD

Gesamtbudget in Euro

112.684,81 Euro

7.6 Arbeitspaket 6: Evaluation

Das Arbeitspaket 6 sieht die Erarbeitung und Durchfuh-  aller MaBnahmen wird diese fr den Pilotfall wiederholt.
rung der Evaluation vor. Zunachst findet eine Datener-  Geplant sind hierflir Messungen, Beobachtungen und
fassung und Evaluation im Nullfall statt. Nach Umsetzung ~ Befragungen vor Ort.

Arbeitspaket 6

Titel

Evaluation

Ziel, Aktivitaten zur
Umsetzung und konkrete
Ergebnisse

Arbeitsschritte
— Evaluation Nullfall und Pilotfall
— Vergleich Nutzerquantifizierung
- CO, Reduktionspotential
— Larm- und Schadstoffbilanzierung
— Verkehrs- und Betriebsablaufe
— Erhebungen
- Befragungen
— Analyse und Ergebnisaufbereitung
— Gesamtstadtische Bewertung

Dauer

September 2020 bis Januar 2021

Beteiligte Projektpartner

TUK
TH Ndirnberg

Gesamtbudget in Euro

41.226,15 Euro




7.7 Arbeitspaket 7:
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Schlussfolgerungen, Ubertragbarkeit, Berichtswesen

Im Arbeitspaket 7 flieBen die Ergebnisse der AP4 und 5
zusammen. Es werden die durch die Evaluationen ge-
wonnen Erkenntnisse aufbereitet und die entsprechenden
Schlussfolgerungen gezogen sowohl fir die Logistik als
auch fir eine gesamtstadtische Bewertung. Diese Bewer-
tung schlieBt die Wirkungen auf Burger, KEP-Dienstleister
und Geschafte sowie die Beurteilung tber einen Anschluss-
betrieb des bestehenden Konzepts ein. Hierfir wird ein
Kriterienkatalog entwickelt. Mégliche Kriterien kénnen sein:
Nutzung durch Kunden

Mitwirken der KEP-Dienste

Akzeptanz der Mehrwertdienste

gleichbleibendes Qualitdtsniveau der Lieferkette
Schadstoff- und Larmreduktion

wirtschaftliche Tragbarkeit des Hubs
Sicherheitsgewinn fir die Altstadt

AnschlieBend erfolgt die Uberpriifung der Ubertragbarkeit
auf andere Raume. Durch das Konzept der freiwilligen
Teilnahme der KEP-Dienstleister und der digitalen Plattform,
die eine Ubergreifende Kommunikation zwischen Hub
und allen Beteiligen herstellt, wird von Beginn an groBer
Wert auf eine gute Ubertragbarkeit des Logistikkonzepts
gelegt. Der digitale Baustein schafft hier eine wichtige
Grundlage fiir eine gute Ubertragbarkeit auf andere
Gebiete, da die integrierten digitalen Schnittstellen zur
einfachen Kommunikation und Organisation der Dienst-
leister sowie zur einfachen Paketverfolgung durch Kunden

Arbeitspaket 7

unabhangig vom raumlichen Einsatzgebiet sind. Dennoch
werden Bewertungspunkte zur Beurteilung des Nutzens
entwickelt, die tber den Grad der Ubertragbarkeit auf
andere Stadte oder andere Stadtgebiete (bspw. Patrick-
Henry-Village, Weststadt, Bergheim, Neuenheim)
entscheiden. Mdgliche Punkte sind:

logistische Verkehre zur Implementierung von
Mehrwertdiensten

Paketmengen im Zustellgebiet

Verflgbarkeit moglicher Standorte fur Mikro-Hubs
Kooperationsbereitschaft der Stadt und KEP-Dienste
Ausgangssituation: geringes Verkehrsflachenangebot
(wenige Parkflachen, hohe Verkehrsdichte)

sensible (Innenstadt-)Rdume

Nutzungskonflikte des StraBenraums

Betroffenheit von Luftverunreinigung und Larmbelastung
Topographie und Weitlaufigkeit
Abgrenzungsmaglichkeit gemal Postleitgebieten

Der Grad der Kriterienerfiillung entscheidet tiber die Uber-
tragbarkeit des Konzepts. Bei geringen Erflllungsgraden
werden nétige Anpassungen und MaBnahmen fur die
Ubertragung auf andere Raume genannt. Bei der Entwick-
lung des Logistikkonzepts wird jedoch von Beginn an auf
die Schaffung von Grundlagen fiir eine gute Ubertrag-
barkeit geachtet. Das Arbeitspaket schlieBt mit einem

Abschlussbericht.

Titel

Schlussfolgerungen, Ubertragbarkeit, Berichtswesen

Ziel, Aktivitaten zur Arbeitsschritte

Umsetzung und konkrete

Ubertragbarkeit und Schlussfolgerungen fir andere Réume

Ergebnisse — Skalierbarkeit der Digitalplattform
— Robustheit der rechtlichen Rahmenbedingungen
— Abschlussbericht
Dauer Dezember 2020 bis April 2021

TUK
TH Ndirnberg

Beteiligte Projektpartner

Gesamtbudget in Euro 26.129,38 Euro




7.8 Arbeitspaket 8: Beteiligung

Das gesamte Vorhaben baut auf eine umfassende Betei-
ligung. Daher sind diverse Informationsveranstaltungen,
Workshops und Prasentationen wahrend der gesamten

Arbeitspaket 8
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Laufzeit geplant, um alle Akteure und Blrgerlnnen um-
fassend zu informieren und einzubinden.

Titel Beteiligung

Ziel, Aktivitaten zur Arbeitsschritte

Umsetzung und konkrete

1 Auftaktveranstaltung mit allen Akteuren

Ergebnisse — 1 Workshop zu Betreibermodellen und Standorten (HD, TUK, TH Nirnberg)
— 3 Beteiligungsworkshops fur Beteiligte
— 3 offentliche Prasentationen
— 3 Gremientermine mit der Stadt HD
— Erstellung Marketingkonzept fur die Kunden
— 1 6ffentliche Informationsveranstaltung zum Beginn der Pilotphase
— 1 6ffentliche Abschlussprasentation
Dauer Uber die gesamte Projektlaufzeit (September 2018 bis Mai 2021)

Beteiligte Projektpartner Stadt HD

TUK, TH Ndrnberg, Jurist

Gesamtbudget in Euro 43.974,56 Euro

8. Zeitplanung

Die Aufnahme des Pilotbetriebs ist der wichtigste Meilen-
stein des Projektes. Die Grundlage bildet die Analyse von
MengengerUsten und moglichen Hub-Standorten sowie
der Klarung von juristischen Fragestellungen. Die folgen-
den Arbeitspakete behandeln die Entwicklung des Logistik-
konzepts, des Betreibermodells und des Betriebskonzepts
fur den Mikro-Hub. Ebenso werden die Lastenrader und
der Mikro-Hub genehmigt und umgesetzt sowie Vertrage
mit den Logistikdienstleistern abgeschlossen. AnschlieBend
wird mit dem Aufbau der Digitalplattform begonnen und
die Grundlagen fUr die Etablierung von Mehrwertdiensten
geschaffen. Ebenso werden die digitalen Schnittstellen
konzipiert und entwickelt.

Hier kann auch das Abbruchkriterium fir das Gesamt-
projekt formuliert werden. Der an die bisher genannten
Arbeitspakete folgende Schritt ist die Aufnahme des Pilot-
betriebs des Logistikkonzepts mit Mikro-Hub, Elektro-
lastenradern und KEP-Dienstleistern. Bei Nicht-Erreichen
der Voraussetzungen kann der Pilotbetrieb nicht gestartet
werden.

Bei erfolgreichem Projektverlauf beschreiben die folgenden
Arbeitspakete die schrittweise Umsetzung der Mehrwert-
dienste, die Erstellung des Evaluationskonzepts sowie die
Datenerfassung und anschlieBende Auswertung in Null-
und Pilotfall sowie die abschlieBende Bewertung, Analyse
und Untersuchung der Erfolge, des Anschlussbetriebs und
der Ubertragbarkeit.
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9. Forschungsaufwand

Zur Durchfiihrung des Projekts werden Mittel in Hohe von
988.629,40€ veranschlagt. Die Mittel teilen sich in ca.
40% Personalkosten, ca. 25% Sachkosten, 2% Reise-
kosten und ca. 5% Unterauftrage fur fachspezifische
Gutachten auf. Ebenfalls in dieser Summe inbegriffen
ist ein Eigenanteil der Stadt Heidelberg von 25% der
Gesamtsumme als Kofinanzierung.

Eine detaillierte Aufteilung der Personalkosten nach Arbeits-
paketen kann nachfolgender Tabelle entnommen werden.
Die Kosten wurden auf Grundlagen von Aufwanden fir die
einzelnen Teilschritte der Arbeitspakete (s. Kapitel 8) be-
rechnet. Die Monatsgehalter resultieren aus dem momentan
gultigen Tarifvertrag der Lander, Entgeltgruppe E13.

Die Sachkosten werden zur Finanzierung und Entwicklung
des Digitalsystems benétigt. Bestandteile sind die digitale
Ausstattung des Hubs, die digitale Ausstattung der Lasten-
rader sowie die Einrichtung einer digitalen Schnittstelle
zur Vernetzung und Kommunikation der verschiedenen
Software-Systeme untereinander.

Personalkosten

Im Laufe des Projekts sind insgesamt finf Veranstaltungen
zur Information und Kooperation angesetzt. Daflr und
fur die Durchftihrung von Erhebungen im Null- und Pilotfall
fallen Reise- und Ubernachtungskosten an. Diese werden
unter dem Punkt Reisekosten zusammengefasst.

Zur Klarung von juristischen Fragestellungen sowie ver-
kehrlichen Sonderthemen werden Expertinnen hinzuge-
zogen. Es ist geplant, jeweils Fachgutachten zum Sach-
verhalt erstellen zu lassen. Die Kosten fir die externe Be-
auftragung sind hier einkalkuliert.

Personalkosten der stadtischen Mitarbeiterlnnen, Bau-
arbeiten und/oder die Miete bzw. Betriebskosten fr den
Mikro-Hub sowie die Anschaffung der Lastenrader werden
bis zu einer Héhe von 250.000,00€ von der Stadt Heidel-
berg finanziert. Dieser Anteil stellt eine Kofinanzierung
zur Férderung des Ministeriums dar.

In Summe ergibt sich so eine Férdersumme in Héhe von
738.629,40€. Diese Summe entspricht einer Férderquote
von 75% der Gesamtprojektkosten.

>
v

TU Kaiserslautern

TH Niirnberg Summe

ONOOUhA, WN=

Freikauf Lehrverpflichtung

17.864,67 Euro
30.232,51 Euro

4.122,62 Euro
8.245,23 Euro
85.200,71 Euro
30.232,51 Euro
14.429,18 Euro
21.987,28 Euro

35.729,33 Euro
71.458,66 Euro
23.361,49 Euro
— Euro
27.484,10 Euro
10.993,64 Euro
11.700,20 Euro
21.987,28 Euro
9.600,00 Euro

53.594,00 Euro
101.691,17 Euro
27.484,10 Euro
8.245,23 Euro
112.684,81 Euro
41.226,15 Euro
26.129,38 Euro
43.974,56 Euro
9.600,00 Euro

Summe

212.314,70 Euro

212.314,70 Euro

424.629,40 Euro

Sachkosten

Verantwortung

TU Kaiserslautern

TH Niirnberg

Summe

Digitalsystem Hub
Digitalausstattung Lastenrander
Messausrustung

Digitale Schnittstelle

9.000,00 Euro

80.000,00 Euro
50.000,00 Euro

100.000,00 Euro

80.000,00 Euro
50.000,00 Euro
9.000,00 Euro
100.000,00 Euro

Summe

239.000,00 Euro
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Verantwortung TU Kaiserslautern TH Niirnberg Summe

Summe 5.000,00 Euro 10.000,00 Euro 15.000,00 Euro
Unterauftrage

Verantwortung TU Kaiserslautern TH Niirnberg Summe

Juristisches Fachgutachten
Verkehrliche Gutachten

20.000,00 Euro

40.000,00 Euro

40.000,00 Euro
20.000,00 Euro

Summe

60.000,00 Euro

Konfinanzierung Stadt Heidelberg

Summe

Aufbau und Betrieb Mikro-Hub
Anschaffung Lastenrader
Personalkosten Betrieb

150.000,00 Euro
20.000,00 Euro
80.000,00 Euro

Summe

250.000,00 Euro

Projektaufwand

246.314,70 Euro

492.314,70 Euro

988.629,40 Euro

Fordersumme

75 %

738.629,40 Euro
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Bei positivem Forderbescheid ergibt sich dementsprechend folgender Mittelbedarf nach Jahren,
aufgeteilt auf die zwei beteiligten Hochschulen zur wissenschaftlichen Begleitung des Projekts.

TU Kaiserslautern

2018 2019 2020 2021 Summe
Personalkosten
AP 63.213,43 € 66.194,35 € 72.410,10 € 10.496,82 €  212.314,70 €
Freikauf Lehrverpflichtung 0,00 €
Sachkosten
Digitalsystem Hub 0,00 €
Digitalausstattung Lastenrader 0,00 €
Messausrustung 9.000,00 €
Digitale Schnittstelle 0,00 €
Reisekosten 1.500,00 € 1.000,00 € 2.000,00 € 500,00 € 5.000,00 €
Unterauftrage
Juristisches Fachgutachten 0,00 €
Verkehrliche Gutachten 10.000,00 € 10.000,00 € 20.000,00 €
Summe 64.713,43 € 86.194,35 € 84.410,10 € 10.996,82 € 246.314,70 €

TH Niirnberg

2018 2019 2020 2021 Summe
Personalkosten
AP 41.543,12 € 73.742,05 € 81.932,71 € 5.496,82 €  202.714,70 €
Freikauf Lehrverpflichtung 4.800,00 € 4.800,00 € 9.600,00 €
Sachkosten
Digitalsystem Hub 80.000,00 € 80.000,00 €
Digitalausstattung Lastenrader 50.000,00 € 50.000,00 €
Messausristung 0,00 €
Digitale Schnittstelle 100.000,00 € 100.000,00 €
Reisekosten 2.000,00 € 4.000,00 € 4.000,00 € 10.000,00 €
Unterauftrage
Juristisches Fachgutachten 20.000,00 € 20.000,00 € 40.000,00 €
Verkehrliche Gutachten 0,00 €
Summe 113.543,12 € 202.542,05€ 170.732,71 € 5.496,82 € 492.314,70 €
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10. Ergebnisse des Vorhabens

Die zentralen Ergebnisse des Vorhabens bestehen aus der
konkreten Pilotphase des Logistikkonzepts mit Praxiser-
probung. Dessen Bestandteile sind die Umsetzung des/
der Hubs, der Lastenrader sowie der Mehrwertdienste im
durch Simulationen und Modellierung bis ins Detail abge-
schatzten digitalen Betriebskonzept fur die Heidelberger
Altstadt. Ebenso zahlt die Evaluation der Umweltwirkungen
und der Auswirkungen auf die Logistik sowie eine gesamt-
stadtische Bewertung zum Projektergebnis.

Unter Umweltgesichtspunkten soll im Projekt geklart wer-
den, inwiefern durch das Konzept Larm- und Schadstoff-
emissionen gesenkt werden kénnen. Neben global wirken-
den Emissionen (CO,) sind vor allem lokal wirkende

Schadstoffbelastungen im Fokus der Untersuchungen.

Im Hinblick auf die logistischen Auswirkungen des Projekts
soll vor allem auch die konzeptionelle Methodik untersucht
und diese von den urspriinglichen Mikro-Depot-Konzepten
abgegrenzt werden. Dabei gilt es zu evaluieren, welche
Vorteile die neue Methodik eines sich am Innenstadt-

rand befindlichen Mikro-Hub in Kombination mit der Be-
lieferung via Lastenfahrrader entstehen. Hierbei werden
vor allem die digitalen Schnittstellen eine zentrale Rolle
einnehmen, da durch diese Anwendungen eine erfolg-
reiche Zustellung erst erméglicht wird. Gerade auch die
Kombination der Lastenfahrradtouren durch die KEP-

Dienstleister und den Sendungen der ansassigen Einzel-
handler kann eine Steigerung der ékonomischen Effizienz
nach sich ziehen, da bei entsprechender methodischer

Umsetzung Kostenvorteile entstehen werden. Zusatzlich
kann durch das Einbinden der Einzelhandler ein lokales
Netzwerk geschaffen werden, das fiir eine entsprechende
Auslastung von weiteren Lastenfahrradtouren sorgt. Diese
Konzeption fiihrt neben ékologischen und 6konomischen
Effekten auch zu einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat
in der Stadt und bietet den Einzelhandlern die Chance
weitere Mehrwertdienste anzubieten und so die Service-
qualitat fur die lokale Bevolkerung und zusétzlich Tourist-
Innen zu steigern. Dies wiederum flhrt zur Starkung des
lokalen Einzelhandels und tragt zur Erreichung der sozialen
Ziele der Stadt Heidelberg bei.

Durch die Optimierungen der Logistikprozesse in der Alt-
stadt sollen im Zuge der gesamtstadtischen Bewertung
die Bereiche Wohnen, Arbeiten, Tourismus und Einkaufen
Beriicksichtigung finden. Es soll gezeigt werden, wie durch
das Konzept die Attraktivitat dieser Bereiche gesteigert
werden kann und welchen Nutzen und Mehrwert die
lokalen Akteure daraus ziehen kénnen.

Weitere Ergebnisse sind ein individuell auf die Heidelberger
Altstadt zugeschnittenes Logistikkonzept unter Einbin-
dung der KEP-Dienstleister sowie dessen volks- und be-
triebswirtschaftlicher Bewertung hinsichtlich Optimierungs-
potenzial. Des Weiteren ist auch die Darstellung der Digi-
talisierungschancen in der Praxis durch Einbindung der
Mehrwertdienste in das Ubergreifende Logistikkonzept
ein Ergebnis des Projekts.

11. Relevanz und Mehrwert des Vorhabens

Dieselfahrzeuge sind aktuell deutschlandweit in der Dis-
kussion. Die meisten Logistik-Fahrzeuge sind mit Diesel-
motoren ausgestattet. Sie sind nicht nur hauptverant-
wortlich fir die Emissionsproblematik in der Heidelberger
Innenstadt, sondern verursachen zusatzlich Larm, nehmen
groBe Flachen der Altstadt zum Parken in Anspruch und
stellen durch ihre GréBe und Masse auch eine Gefahr
flr FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen dar. Zuséatzlich
leidet darunter auch die Attraktivitat der Altstadt fir Be-
wohnerinnen und Touristinnen.

Das City-Logistik-Konzept sieht einen sukzessiven Aus-
tausch dieser Dieselfahrzeuge durch umweltfreundliche,

schadstoffarme und platzsparende Elektrolastenrader vor.
Das Konzept stellt somit eine Losung fir die oben beschrie-
bene Problematik dar. Durch die Umverteilung der Frachten
auf Lastenpedelecs fir die letzte Meile wird die Liefer-
kette auch bei Einfahrverboten weiter aufrechterhalten.
Zusatzlich werden Emissionen reduziert und der Larm-
pegel der Altstadt gemindert. Der Platzbedarf eines Lasten-
rades ist weitaus kleiner als der eines Lieferwagens, somit
wird hier Flache fir Passanten frei und die Attraktivitat
der Altstadt gestarkt.
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12. Nachhaltigkeit des Vorhabens

Das unmittelbare Ziel des Projekts ist die Einddmmung der
negativen Folgen des hohen Aufkommens an Lieferfahr-
zeugen in der Altstadt. Wege sollen den zu Fu3 gehenden
und Radfahrenden zurtickgegeben, Schulwege sicherer
gemacht, Emissionen von Schadstoffen und Larm drastisch
reduziert und insgesamt eine stadtvertragliche Logistik
geschaffen werden. Die Heidelberger Altstadt hat durch
das Verkehrsberuhigungskonzept besondere Instrumente
zur Durchsetzung weitreichender Lieferregulierungen. Nach
erfolgreicher Pilotphase soll das Altstadt-Logistik-Konzept
auf andere Stadtteile ausgedehnt werden.

Auch eine Weiterentwicklung fur neue Quartiere ist ge-
plant: Fir die Konversionsflache Patrick-Henry-Village unter-
breitet die seit Marz 2017 vorliegende Entwicklungsvision
.PHV_NEXT" Vorschlage zu einem Experimentierraum fur
unterschiedliche Mobilitdtsformen. Fir die innere Erschlie-

Individuelles Konzept

— zugeschnitten auf Heidelberg
— geht Uber Forschung hinaus
— Einbindung méglichst aller KEP-Dienste

Bung (gegenwartig ,, Parkway”) kénnten unterschiedliche
Verkehrsarten auf jeweils eigenen Fahrbahnen neben-
einander Platz finden. So ist auch fir (autonome) Logistik-
fahrzeuge ein eigener Verkehrsraum denkbar. An Park-
hadusern kann die Umladung der Paketlieferungen in kleine,
wohnquartiervertragliche Roboter erfolgen, die dann z.B.
an standardisierten Paketkasten (analog zu Briefkasten) ihre
Fracht abladen. Erganzt wird dieses interne ErschlieBungs-
netz durch eine komfortable Vernetzung mit der Region.

Mit dem Uber bisherige Forschungsprojekte hinausge-

henden Konzept fur die Heidelberger Altstadt kann ebenso
eine hohe Ubertragbarkeit auf andere Stadte geschaffen
werden. Sowohl das digitale Managementsystem als auch
die Klarung der rechtlichen Rahmenbedingungen sind

weitgehend direkt anwendbar. Heidelberg nimmt so eine
Vorreiterrolle im Hinblick auf die Verkehrswende ein.

Digitales Betriebskonzept

— Simulation
— Modellierung
— Detailabschatzung

City-Logistik-Konzept

fir die Heidelberger
Altstadt

Pilotphase

— Praxiserprobung des Konzepts

— Umsetzung des/der Hubs

— Anschaffung von Lastenradern

— Umsetzung von Mehrwertdiensten

Evaluation

— Effekte auf Handel, Tourismus,
Attraktivitat der Altstadt, Umwelt

— Ubertragbarkeit auf andere Stadte

— volks- und betriebswirtschaftlicher Nutzen

— Chancen der Digitalisierung in der Praxis
(Einbindung der Mehrwertdienste)



22

13. Qualitatsmanagement

Der Arbeitsplan und das Vorgehen zur erfolgreichen
Durchfihrung des Forschungsprojekts werden stets eng
mit dem Auftraggeber und den Projektpartnern abge-
stimmt. Wahrend der gesamten Vorbereitungs- und Projekt-
laufzeit werden die laufenden Arbeitsschritte, Absprachen
und Treffen mit Partnern oder dem Auftraggeber sowie
gewonnene Erkenntnisse und Ergebnisse der Arbeitspakete
sorgfaltig und umfassend dokumentiert und dem Auftrag-
geber verfligbar gemacht. Dadurch kénnen der Sachstand,
die Arbeitsweise und -prozesse zu jedem Zeitpunkt nach-
vollzogen und geprift werden. Zur Prozessevaluation zahlen
ebenfalls Projekttreffen zur Abstimmung und — sofern
gewlnscht — die Einbeziehung eines Projektbeirats mit
regelmaBigen Treffen.

Die Einhaltung des aufgestellten Zeitplans wird durch
Zwischen- und Sachstandsberichte sowie regelmaBige
Abstimmungsgesprache gemal Arbeitsplan mit dem
Auftraggeber sichergestellt. Bei Abweichungen vom vor-
gesehenen Zeitplan wird der Auftraggeber zeitnah infor-

miert und das weitere Vorgehen abgestimmt. Der Auf-
traggeber kann jederzeit den aktuellen Stand der Arbeiten
erfragen.

Die Zwischenberichte bilden die Basis fur den Schluss-
bericht, sodass rechtzeitig auf dessen inhaltliche Aus-
richtung und Qualitat eingewirkt werden kann. Die Bear-
beitung des Projektes erfolgt durch ein fachlich und
wissenschaftlich qualifiziertes, interdisziplinares Team, das
Uber umfassende Erfahrungen sowohl im Forschungs-
als auch dem Anwendungsbereich verfugt.

In die Ablauf- und Meilensteinplanung werden neueste
Erkenntnisse (auch Dritter), insbesondere aus den zeit-
gleich laufenden Projekten ,LEV@KEV* und ,VALUE@
SERVICE" der TH NUrnberg aufgrund eines iterativen
Vorgehens und flexiblen Forschungsansatzes wahrend
der gesamten Vorhabenlaufzeit ergebnisorientiert ein-
bezogen.
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14. Konsortium

14.1 Stadt Heidelberg

Partner 1

Titel der Organisation

Stadt Heidelberg

Anschrift Rathaus - Marktplatz 10, 69117 Heidelberg
Art Kommune

Rechtsform Korperschaft des 6ffentlichen Rechts
Vertretungsbefugter Oberburgermeister Prof. Dr. Eckart Wirzner

Kontaktdaten des
Vertretungsbefugten

Rathaus - Marktplatz 10, 69117 Heidelberg
obhd@heidelberg.de
Telefon 06221 58-20100

Kontaktperson fiir das
Vorhaben mit
Stellenbezeichnung

Sebastian Gieler
Konzeptioneller Verkehrsplaner

Kontaktdaten
Ansprechpartner

GaisbergstraBe 11, 69115 Heidelberg
sebastian.gieler@heidelberg.de
Telefon 06221 58-30533

Organisationsprofil und
Angaben zur Kompetenz
und Leistungsfahigkeit in
Bezug auf das Vorhaben,
ggfs. Referenzen

Die Stadt Heidelberg leidet in der Altstadt unter massiven Verkehrsproblemen
— Verkehrsflachen sind begrenzt, die Nutzer- und Nutzungsdichte hingegen
hoch. Es wurde ein Arbeitskreis mit dem Ziel, MaBnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung in der Altstadt zu erarbeiten, eingerichtet. Ein intelligentes Logis-
tikkonzept ist hierbei ein wichtiger Baustein, der von der Stadtgesellschaft
sehr begrif3t wird.

Heidelberg hat in den letzten Jahren verstarkte Bemihungen zur Nutzung
der Digitalisierung in unterschiedlichen Bereichen der Stadt angesto3en
(Smart City). Eine Digitalagentur wurde gegriindet, um diese Strategien zu
bundeln.

Als Wissenschaftsstadt mit 12 Mio. Besuchern im Jahr und einer weltweit
bekannten Universitat verfugt Heidelberg tber eine hohe Strahlkraft. Dies
hilft, als Multiplikator zu fungieren und die gewonnenen Erkenntnisse aus
dem Forschungsprojekt auch in anderen Stadten und Regionen umzusetzen.

Die Voraussetzungen sind also giinstig, ein tragfahiges Logistiksystem zu
entwickeln, das auch Uber die Pilotphase hinaus in einen Regelbetrieb Gber-
fahrt werden kann.
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14.2 TH NUrnberg, Nuremberg Campus of Technology

Partner 2

Titel der Organisation

TH Nirnberg Georg Simon Ohm
Nuremberg Campus of Technology (NCT)
Forschungsbereich Intelligente Verkehrsplanung (urbane Technologien)

Anschrift KeBlerplatz 12, 90489 Nurnberg

Art Technische Hochschule

Rechtsform Korperschaft des 6¢ffentlichen Rechts
Vertretungsbefugter Herr Prof. Dr. Ralph Blum, Vizeprasident Forschung

Kontaktdaten des
Vertretungsbefugten

ralph.blum@th-nuernberg.de
Telefon +49 911 58804264
KeBlerplatz 12

90489 Nurnberg

Kontaktperson fiir das
Vorhaben mit
Stellenbezeichnung

Prof. Dr.-Ing. Ralf Bogdanski
NCT Forschungsbereich Urbane Technologien

Kontaktdaten
Ansprechpartner

ralf.bogdanski@th-nuernberg.de
Telefon +49 911 5880 2782
Mobil +49 171884271
BahnhofstraBBe 87

90402 Nirnberg

Organisationsprofil und
Angaben zur Kompetenz
und Leistungsfahigkeit in
Bezug auf das Vorhaben,
ggfs. Referenzen

Prof. Dr.-Ing. Ralf Bogdanski ist langjahriges Griindungsmitglied des Kompe-
tenzzentrums Logistik der TH Nurnberg und hatte von Marz 2007 bis Januar
2012 dessen Leitung inne. Seit 2008 ist er Mitglied des Verkehrsausschusses
der IHK Nirnberg fir Mittelfranken und des Steuerungskreises Logistik im
Center fUr Transportation & Logistics Neuer Adler e.V.

Als assoziiertes Mitglied im wissenschaftlichen Gremium des NCT, welches
sich als Forschungsverbund der FAU Nurnberg und der TH Nirnberg dem
Thema ,, Smart Cities” widmet, betreibt er im Forschungsbereich Intelligente
Verkehrsplanung (urbane Technologien) anwendungsorientierte Forschung
und Entwicklung im Bereich nachhaltiger urbaner Logistikkonzepte und
stellt die Ergebnisse regionalen und tberregionalen Unternehmen und Ins-
titutionen zur technischen, wirtschaftlichen oder kulturellen Nutzung bereit
sowie vermittelt diese durch Lehre und &ffentliche Veranstaltungen.

Prof. Dr.-Ing. Ralf Bogdanski ist Studienautor zur Nachhaltigen Stadtlogistik
und hat mit seinem Team zahlreiche einschldgige Forschungsprojekte reali-
siert, insbesondere zum preisgekrénten Nirnberger Mikro-Depot-Konzept,
naheres dazu unter Referenzen.
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14.3 Technische Universitat Kaiserslautern,
Institut fUr Mobilitat & Verkehr (imove)

Partner 3

Titel der Organisation

TU Kaiserslautern
Institut fir Mobilitat & Verkehr

Anschrift Paul-Ehrlich-StraBe 14
67663 Kaiserslautern
Art Universitat
Rechtsform Korperschaft des 6¢ffentlichen Rechts
Vertretungsbefugter Stefan Lorenz, Kanzler

Kontaktdaten des
Vertretungsbefugten

kanzler@verw.uni-kl.de
0631 205 2204
Gebaude 47

Raum 1224
Gottlieb-Daimler-StraB3e
67663 Kaiserslautern

Kontaktperson fiir das
Vorhaben mit
Stellenbezeichnung

Prof. Dr.-Ing. Wilko Manz

Kontaktdaten
Ansprechpartner

wilko.manz@bauing.uni-kl.de
0631 205 2988

Raum 319
Paul-Ehrlich-StraBBe 14

67663 Kaiserslautern

Organisationsprofil und
Angaben zur Kompetenz
und Leistungsfahigkeit in
Bezug auf das Vorhaben,
ggfs. Referenzen

Als verkehrswissenschaftliches Lehr- und Forschungsinstitut an der Technischen
Universitat Kaiserslautern deckt imove unter der Leitung von Prof. Dr.-Ing.
Wilko Manz ein breites Feld an Themengebieten ab: Mobilitats- und Klima-
schutzkonzepte, Methoden der Verkehrsplanung, Verkehrsmodellierung,
Methoden des GIS und Methoden der Raumnutzungsanalysen, Raumanalysen
Mobilitatsverhalten, Elektromobilitdt, Untersuchung innovativer Mobilitats-
formen, 6ffentlicher Personennahverkehr, Fahrradverkehr sowie verkehrliche
Angebotsparameter bis hin zu innovative Lichtsignalsteuerungen, Unfall-
und Konfliktanalyse, Verkehrssicherheit, StraBenraumentwurf und -gestaltung
sowie barrierefreie Infrastruktur.

imove verfiigt insbesondere tUber Referenzen zum Thema Mobilitatskonzepte
fur einen nachhaltigen Stadtverkehr. imove hat Erfahrung in der Durchfihrung
von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben fur verschiedene Auftraggeber
auf lokaler, regionaler, nationaler und internationaler Ebene. Zudem verfugt
imove Uber Kompetenzen in der Konzeption, Durchfihrung und Auswertung
von Zahlungen und Erhebungen im Bereich Mobilitat und Verkehr.

Das Institut fur Mobilitat & Verkehr unterhalt vielfaltige Kontakte zu wissen-
schaftlichen Instituten an der TU Kaiserslautern und andern Universitaten sowie
zu Unternehmen, Aufgabentragern, Gebietskérperschaften, Organisationen
und Verbanden sowie weiteren Partnern im In- und Ausland.
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15.1 NCT Forschungsbereich urbane Technologien, TH Nirnberg

Referenz 1
Pilotprojekt TEUO1EU-32174

zur Vermeidung von Verkehr und Emissionen in Nurnberg — Griine Logistik

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Bayerisches Staatsministerium
fur Umwelt und Gesundheit/
Europdische Union EFRE-Fond

70.000 Euro

Marz 2010 bis
Oktober 2011

IHK Nurnberg fur Mittelfranken
Stadt Nurnberg Umweltamt
Getranke KARAS Vertriebs
GmbH Neumarkter Lammsbrau

Beschreibung

Das Ziel der Griinen Logistik ist u.a. die Ausnutzung von
Effizienzpotenzialen bei der Distribution von Gutern und
folglich die Reduzierung von Verkehr, Emissionen und
Larm. Die Belieferung der Gastronomie mit Getranken in
der NUrnberger Altstadt sollte im Rahmen dieses Projektes
effizienter gestalten werden. Ein innovativer Ansatz der
Getrankelogistik (Cross-Docking mit horizontaler Koope-
ration, unterstutzt durch zentrale softwaregestitzte
Tourenplanung und web-basierte Auftragsabwicklung)
fahrte zu einer Verkehrsentlastung in der Ndrnberger

Referenz 2

Altstadt, insbesondere in der FuBgangerzone. Durch Fahr-
teneinsparungen wurden umfassend CO,-Emissionen,
Luftschadstoffe und Larm reduziert. Uber ein branchen-
bezogenes Logistikkonzept konnten die hohen Umsetz-
ungsbarrieren von groB angelegten Lésungsansatzen um-
gangen werden. In diesem Projekt wurden aus Konzern-
strukturen bekannte Logistikkonzepte in der von KMU’s
dominierten Branche der Getrankelogistik zur Anwendung
gebracht. Das Vorhaben war Bestandteil des Nirnberger
Luftreinhalteplanes.

Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-Konzept

auf dem Gebiet der Stadt Nirnberg

Auftraggeber Auftragswert Zeitraum Projektpartner
Oberste Baubehorde im 170.000 Euro Februar 2016 IHK Nurnberg fur Mittelfranken
Bayerischen Staatsministerium bis  Stadt Nurnberg Wirtschaftsreferat,

des Innern, fur Bau und Verkehr
IHK Nurnberg fur Mittelfranken
Stadt Nurnberg
Wirtschaftsreferat

Oktober 2017  koordinierend fir das Baureferat
und das Umweltreferat DPD
GeoPost (Deutschland) GmbH
General Logistics Systems Ger-
many GmbH & Co. OHG CNA
Neuer Adler e.V.

BIEK e.V.
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Beschreibung

Das Pilotprojekt basiert auf der konzeptionellen Vorarbeit im Mikro-Depot durch geeignete MaBnahmen ausge-
der Studie , Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste: schlossen ist. Ziel der beiden Pilotgebiete in NUrnberg ist
Moglichkeiten und notwendige Rahmenbedingungen der Nachweis der Praxistauglichkeit und der Zielerreichung
am Beispiel der Stadte Nurnberg und Frankfurt am Main”  der ¢kologischen, 6konomischen und sozialen Ziele der
von Prof. Dr. Ing-Ralf Bogdanski im Auftrag des BIEK €.V, in der Studie identifizierten Stakeholder des Mikro-Depot-

verdffentlicht am 27. Februar 2015. Konzeptes im stadtischen Raum fur die KEP-Branche. Vor
Beginn des Modellversuchs wurde mit einer Big-Data-
Mikro-Depots sind an geeigneten Orten in den Zustell-  Analyse und einer eigens entwickelten Methodik der

bezirken von KEP-Diensten abgestellte motorisierte Nutz-  simulative Erfolgsnachweis erbwracht. Im Versuchsaufbau
fahrzeuge oder Container, aber auch geeignete Immo-  wurde eine auf der , Letzten Meile” emissionsfreie Ver-
bilien, welche das Bestlicken von Lastenfahrradern er- und Entsorgung von Einzelhandel, Gewerbetreibenden
maglichen. Das Mikro-Depot-Konzept ist eine innovative  und Privatpersonen mit Paketen realisiert; nach erfolgrei-
Sonderform des kombinierten Verkehrs, die Zustellung ~ chem Projektende ersetzen acht Lastenfahrrader an zwei
und Abholung von Sendungen ins Mikrodepot erfolgt Mikrodepot-Standorten sieben Transporter im dauer-
gebiindelt mit konventionellen Nutzfahrzeugen und die  haften Regelbetrieb. Das Projekt wurde mit dem VCO-
Feinverteilung mit Lastenfahrradern. Mikro-Depots kénnen  Mobilitatspreis 2017 und dem N-Ergie-Férderpreis 2017
kooperativ genutzt werden, wenn Zustellung und Abholung  ausgezeichnet. Das Vorhaben ist Bestandteil des Nurn-
von Sendungen in der Verantwortung des jeweiligen berger Luftreinhalteplanes.

KEP-Dienstes bleibt und eine Vermischung von Sendungen

Referenz 3
Nirnberger Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche: Ubertragbarkeit auf andere Stadte und Integration von in-
novativen Same-Day-Delivery-Konzepten

Auftraggeber Auftragswert Zeitraum Projektpartner
TH Nurnberg interne 30.000 Euro  Januar 2017 bis -
Vorlaufforschung Dezember 2017

Beschreibung
Stadtische Agglomerationsrdaume unterscheiden sich Indikator dienen, ob sich ein bestimmtes Wohngebiet
eklatant in ihrer Ausdehnung im Raum und spezifischnen  fur die Zustellung via Lasten-fahrrad eignet oder nicht.
Lage zu anderen regionalen urbanen Raumen, in ihrer Dabei ist es zudem forderlich, die Kennwerte anhand
sozio-demographischen Zusammensetzung und ihrer Lage der gewonnenen Er-kenntnisse in NUrnberg zu verifi-
zu naturrdumlichen Gegebenheiten auf Basis ihrer histori- ~ zieren und gegentberzustellen. Wie bereits vor dem
schen Grindungen. Dies bedeutet, dass ein speziell auf Pilotprojekt vermutet, bestdtigten die jetzigen Forschungen,
NUrnberg zugeschnittenes Logistikkonzept nicht eins zu  dass das Mikro-Depot-Konzept zusatzlich eine ideale Basis
eins auf andere Stadte Gbertragen werden kann. Dennoch  flir innovative Geschaftsmodelle im Bereich der Same-Day-
gibt es aus stadtgeographischer Perspektive Indikatoren ~ Delivery darstellt. Insbesondere dann, wenn logistische
und Kennwerte, die ausschlaggebend sind, ob und wo  Quelle und Senke im gleichen Stadtgebiet liegen, ist die
sich die innovative Zustellung durch das Lastenfahrrad klassische Paketdienstleistung fur Same-Day-Delivery unge-
bewahren kann. Die 6konomisch und ¢kologisch sinnvolle  eignet. Dies haben Start-Ups wie z.B. tiramizoo erkannt
Zustellung kann beispielsweise anhand der Kriterien wie  und versuchen, Software-as-a-service Geschaftsmodelle,
Einwohnerdichte, Haushalte pro km? oder der jeweiligen ~ kombiniert mit lokalen Kurierdiensten, am Markt zu
Hohenprofile der einzelnen Stadtteile abgeleitet werden.  etablieren. Dabei werden zur Sendungskonsolidierung
ebenfalls innerstadtische Umschlagsflachen benotigt. Hier
Ziel ist es nun universale Kenn- und Zielwerte heraus- gibt es maogliche Synergien mit dem Mikro-Depot-Konzept
zustellen, welche es ermdglichen, die konzeptionelle der KEP-Branche unter der Voraussetzung kompatibler und
Methodik leichter auf andere Stadte zu Ubertragen. So  kooperativer Logistikkonzepte und Geschaftsmodelle.
sollen beispielsweise Werte erforscht werden, die als
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Begleitforschung fur die Entwicklung eines zulassungsfreien LEV (Light Electric Vehicle)
fur eine Nachhaltige Stadtlogistik, insbesondere fur das Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche

Auftraggeber Auftragswert Zeitraum Projektpartner
Oberste Baubehd&rde im Bayeri- 430.000 Euro Juli 2017 bis  IHK Nurnberg fir Mittelfranken
schen Staatsministerium des Dezember 2019  Stadt Nurnberg Wirtschaftsreferat

Innern, far Bau und Verkehr
IHK Nirnberg fur Mittelfranken
Stadt Ndrnberg Wirtschaftsre-
ferat

ZEG Zweirad-Einkaufs-Genos-
senschaft eG

b&p engineering mobility GmbH
T-Systems International GmbH
CNA Neuer Adler e.V.

Beschreibung

Es hat sich erwiesen, dass das Fehlangebot eines wirklich
logistikgerechten Lastenfahrrades am Markt ein Hemm-
schuh fir die weitere Ausrollung des Mikro-Depot-
Konzeptes ist.

Das Projekt LEV@KEP soll folgerichtig in Zusammenarbeit
der ZEG Zweirad-Einkaufs-Genossenschaft eG, der b&p
engineering mobility GmbH und der TH Nurnberg Georg
Simon Ohm ein LEV entwickeln, welches speziell auf die
Anforderungen des Mikro-Depot-Konzeptes zugeschnitten
ist. Das LEV soll durch seine kompakte, wendige und

flexible Baustruktur, eine einfache und schnelle Ausliefe-
rung in den Innenstadten und Wohngebieten gewahr-
leisten, verbunden mit enormer Wirtschaftlichkeit umwelt-
freundlicher Reduktion von Verkehr und Emissionen, und
im anschlieBenden Feldversuch im Stadtlabor Nurnberg
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erprobt werden. Die TH Nurnberg wird die bisherigen
Erkenntnisse aus dem laufenden Mikro-Depot-Betrieb
einbringen, den Entwicklungsprozess aus branchen-
bezogener Sicht der kiinftigen Anwender im Kurier-,
Express- und Paketbereich begleiten und den Feldtest der
Prototypen systematisch auswerten. Die Realisierung des
Fahrzeugkonzeptes sowie der Prototypen erfolgt in Ver-
antwortung der ZEG Zweirad-Einkaufs-Genossenschaft
eG und der b&p engineering mobility GmbH. Dieses Vor-
gehen sichert ein hohes MaB3 an Marktkonformitat, Qualitat
und Zuverlassigkeit des zuklnftigen, lokal emissions-
freien Fahrzeugs. Im Rahmen des beschriebenen Vorhabens
sollen auch unterschiedliche Aufbauten entwickelt werden,
die speziell auf die Anforderungen der Nachhaltigen
Stadtlogistik mit LEV fir Pharma- und Lebensmittel-
lieferungen zugeschnitten sind.

Nachhaltige logistische Mehrwertdienste fur den stationdren Einzelhandel und fiir Apotheken
durch kooperative Ressourcennutzung in logistischen Netzwerken

Auftraggeber Auftragswert Zeitraum Projektpartner
Oberste Baubehoérde im Bayeri- 90.000 Euro Juli 2017 bis  IHK Nurnberg fur Mittelfranken
schen Staatsministerium des Dezember 2019  Stadt Nurnberg Wirtschaftsreferat

Innern, ftr Bau und Verkehr

und City-Management

DPD GeoPost (Deutschland)
GmbH

Tiramizoo GmbH

Sanacorp Pharmahandel GmbH
CNA Neuer Adler e.V.

Beschreibung

Das Projekt VALUE@SERVICE soll das Mikro-Depot-
Konzept fur weitere Anwendungen 6ffnen: Same-Day-
Delivery fir den Einzelhandel, Apothekenbelieferungen,
Next-Day-Delivery vom Einzelhandel zu tberregionalen
Kunden und Retourenabwicklung im Onlinehandel. Im
Ergebnis abgestimmter kooperativer Nutzungskonzepte
kénnen die Projektpartner DPD GeoPost Deutschland

GmbH, Tiramizoo GmbH und Sanacorp Pharmahandel
GmbH vorhandene mobile und stationare Netzwerk-
ressourcen effizienter nutzen und eine nachhaltige Stadt-
logistik mit LEV ausbauen. Die dabei erarbeiteten branchen-
spezifischen Anforderungen an die Pedelec-Lastenfahrrader
flieBen in das Projekt LEV@KEP ein.
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Wirkpotenziale, Anwendungsmaoglichkeiten und Rahmenbedingungen fir die Nutzung von

Lastenradern und Mikro-Depots in der urbanen Logistik

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, Nati-
onaler Radverkehrsplan 2020

380.000 Euro

Marz 2018 bis
Juni 2019
(geplant)

LNC LogisticNetwork Consultants
GmbH, Hannover

DIN Deutsches Institut fr
Normung e.V., Berlin
InfraMobility GmbH, Berlin

Beschreibung

Der Foérderantrag ist noch in Prafung und wurde bereits
positiv vorbeschieden, die endgultige Entscheidung wurde
wegen der laufenden Regierungsbildung vom UBA auf
2018 verschoben.

Durch Initiative und Moderation von DIN und LNC GmbH
wurden die wichtigsten deutschen KEP-Dienstleister zu-
sammen mit der Stadt Berlin ,,an einen Tisch gebracht”,
um machbare Alternativen zum heutigen Vorgehen bei
der Sendungsverteilung zu identifizieren. Im Rahmen
dieser Initiative haben sich die KEP-Dienstleister erstmalig
zu einem gemeinsamen Vorgehen bekannt, was fir sich
genommen schon einen beachtlichen Erfolg darstellt.
Dieses gemeinsame Vorgehen soll in einem ersten Schritt
im Projekt KoMoDo in Berlin praktisch umgesetzt werden.
Es liegt hier also erstmalig eine seitens der Stadte und
Forschungseinrichtungen lange geforderte Zusammen-
arbeit mit erheblichem Nutzenpotenzial vor. Nunmehr
ist es die Aufgabe, durch gute Moderation, fachliche
Analyse und mit einer abgestimmten AuBendarstellung
diesen Ansatz zu einem Erfolg fur alle Beteiligten zu
machen und somit eine Ubertragbarkeit des Pilotpro-
jekts zu gewahrleisten. Auf diese Weise wird dieses viel-
versprechende Kooperationskonzept nachhaltig gelebt
und weiterentwickelt. Hier setzt das Vorhaben MikroLog
mit den Projektpartnern LNC, DIN, TH Nurnberg und
InfraMobility an. Durch das Vorhaben sollen eine hohe
Offentlichkeitswirksamkeit, v.a. in der Fachéffentlichkeit,
sowie eine Professionalisierung der Lastenradbranche sowie
eine Starkung und Verstetigung des Lastenradeinsatzes
gefordert werden.

Veroffentlichungen

Grine Logistik, Minchen 2011

In diesem Vorhaben sollen Erfahrungen aus vorherigen
Projekten systematisch zusammengefihrt werden und
direkt in die Projektarbeit einflieBen. Im Projekt wird ein
methodischer Ansatz, der in der Produktentwicklung als
.Simultaneous Engineering” (SE) bekannt ist, verfolgt.
Es ist im Vorfeld und wéahrend der Projektlaufzeit ein
systematischer Know-how-Transfer aus abgeschlossenen
Projekten bzw. eine inhaltlicher Austausch mit parallel
noch laufenden Projekten geplant

Weiterhin soll eine Ubertragbarkeit der Projektergebnisse
auf andere Stadte gewahrleistet werden. Die konzeptionelle
Ausgestaltung der Konzepte muss dabei fur unterschied-
liche stadtgeographische Rahmenbedingungen, unter-
schiedliche Logistiksysteme der Unternehmen sowie
far unterschiedliche Kunden- und Sendungsstrukturen
differenzierte Losungsansatze berlcksichtigen.

Es soll die Frage beantwortet werden, unter welchen
Rahmenbedingungen sich langerfristig Mikro-Depots
im (halb-)6ffentlichen Raum realisieren lassen, so dass
far Unternehmen daraus eine héhere Planungssicher-
heit resultiert und dadurch eine Umstellung der Prozesse
auf den Lastenradeinsatz ermdglicht und beférdert wird.
Zusammen mit den interessierten Unternehmen wird
gemeinsam ein Leitfaden erstellt, der die technischen,
betrieblichen und logistischen Eigenschaften des Systems
aus Lastenradern und Mikrodepots beschreibt. Es werden
die stadtischen Anforderungen an Mikro-Depots aufge-
arbeitet, um sie dann im zweiten Schritt mit den Anfor-
derungen der Unternehmen abzugleichen.

,Was sind die Vor- und Nachteile der verschiedenen
Optionen fur Mikro-Depots und wie kénnten Betriebs-
modelle fur diese aussehen?” ist eine zentrale Frage im
Projekt.

BOGDANSKI, R.; LINK, D.: Pilotprojekt TEUOTEU-32174 zur Vermeidung von Verkehr und Emissionen in Nirnberg —

BOGDANSKI, R.: Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste — Studie Uber die Moglichkeiten und notwendigen

Rahmenbedingungen am Beispiel der Stadte Nirnberg und Frankfurt am Main, Berlin 2015

von morgen, Berlin 2017

BOGDANSKI, R.: Innovationen auf der Letzten Meile — Bewertung der Chancen fir eine Nachhaltigen Stadtlogistik

BOGDANSKI, R.: Stadte brauchen Lastenfahrrader. Global Investor 6 (2017): S. 70-75
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SIFAFE — Sicherheitsorientierte Fahrerassistenzsysteme fir Elektrofahrréader

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, Natio-
naler Radverkehrsplan 2020

396.105,00 Euro

2016 bis 2019
(derzeit laufend)

Jun.-Prof. Dr.-Ing. Daniel Gorges,
Juniorprofessur fur Elektromo-
bilitat (JEM), TU KL

Beschreibung

Die Zahl der Pedelecunfalle hat in den vergangenen Jahren
(vor 2016) stark zugenommen. Im Projekt geht es um
die Konzeption von FAS fur Elektrofahrrader, die helfen
sollen, Konfliktsituationen zu entscharfen und Unfalle
zu vermeiden. Ziele des Projekts sind die Potentialanalyse
(Literatur, Nutzerbefragung), Konzeption sowie exempla-
rische Realisierung und Evaluation (u.a. durch eine zweite
Nutzerstudie) von FAS. Hierbei mussen sowohl fahrzeug-
technische Rahmenbedingungen (Verbau-barkeit, Energie-
bedarf, Robustheit, Kosten) als auch verkehrs-wissen-
schaftliche Aspekte (Ablenkung, Wirksamkeit, Nutzer-
akzeptanz) bertcksichtigt werden.

Durch die immer starkere Verbreitung steigt auch die Zahl

der Unfalle mit Pedelecbeteiligung. Andere Verkehrsteil-
nehmer schatzen die hdheren Geschwindigkeiten der

Referenz 2

Pedelecs oft falsch ein und es kommt daraufhin zur Kol-
lision. Die schwersten Verletzungen erleiden Senioren,
welche die Hauptnutzergruppe darstellen. Durch ihre

erhohte Vulnerabilitdt und die in Relation zu ihrem Fahr-
vermdgen zu hohen Geschwindigkeiten kommt es hier
vermehrt zu Alleinunfallen. Griinde sind das héhere

Gewicht der Pedelecs, das Ubersehen von Hindernissen
und Fahrbahnkanten oder nicht griffige Untergriinde.

Mithilfe einer Nutzerbefragung werden daher Wiinsche,
Erfahrungen und Hemmnisse von FAS zusammengefasst,
die die Grundlage zur Konzeption und Realisierung von
FAS am Versuchstrager Pedelec bilden. Die entwickelten
Systeme werden mit Nutzern zusammen getestet und

evaluiert, um ihre Eignung im Alltagsverkehr zu priifen.

MARS — Fahrzeugtechnische MaBnahmen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Bundesanstalt fur StraBenwesen
(BASt)

259.395,00 Euro

2018 bis 2020
(derzeit laufend)

Juniorprofessur fur Elektromo-
bilitat JEM) der TUK, Deut-
sches Zentrum far Luft- und
Raumfahrt (DLR) Braunschweig

Beschreibung

Fahrzeugtechnische MaBnahmen zur Erhdhung der Rad-
verkehrssicherheit haben in jlngster Zeit sowohl im wissen-
schaftlichen als auch im wirtschaftlichen Umfeld ein groBes
Interesse erfahren. Neben der Grundlagenforschung wurde
die Produktentwicklung vorangetrieben. Mittlerweile sind
erste Produkte am Markt verfugbar. Eine wissenschaftliche
Untersuchung der Wirksamkeit der einzelnen Losungen
und der Lésungen im Zusammenspiel sowie ein Uberblick
zu moglichen zukUnftigen Lésungen sind bislang jedoch
noch nicht verfugbar.

Ziel des Vorhabens ist es, die derzeit verfigbaren und
zukUnftig denkbaren fahrzeugtechnischen Lésungen zur
Steigerung der Radverkehrssicherheit im Hinblick auf ihre
Wirksamkeit anhand eines Kriterienkatalogs zu bewerten.

Aufbauend auf dieser Analyse werden neue Losungen mit
einem besonderen Schwerpunkt auf der Verbesserung der
Wahrnehmung unter Einbeziehung von Fahrrad-2-X ent-
wickelt. Systeme mit sehr hohem Potential werden anschlie-
Bend technisch ausgearbeitet, sodass sie im Rahmen von
Fahrversuchen und einer Nutzerstudie als Demonstrator
getestet, untersucht und evaluiert werden kénnen.

Das Gesamtziel dieses Projekts ist insgesamt eine Ubergrei-
fende Betrachtung und Bewertung bestehender sowie tech-
nisch moglicher Sicherheitssysteme fur den Radverkehr,
die eine wesentliche Grundlage fur Weiterentwicklun-
gen zur Erhdhung der Radverkehrssicherheit sowohl im
wirtschaftlichen als auch im wissenschaftlichen Bereich
liefern konnen.
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Erhebungen zum Querungsverhalten von FuBgangern und Radfahrern an unbeschrankten
Bahntbergangen

Auftraggeber Auftragswert Zeitraum Projektpartner

Landkreis Kusel

2.865,00 Euro

2016

Beschreibung

Die Kreuzung von Rad- und FuBwegen mit Eisenbahn-
strecken ist immer konfliktbehaftet. Da an Bahnuber-
gangen dem Schienenverkehr Vorrang zu gewahren ist,
werden Wegebenutzer regelmaBig in ihrer Fortbewegung
behindert. Hinzu kommen haufig nicht normgerecht aus-
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gefuhrte Anlagen, die die Nutzung noch erschweren. Es
wurden eine Recherche zur Bahnibergangssicherung, eine
Bestandsaufnahme sowie Videobeobachtungen an funf
nicht zusammenhangenden Tagen durchgefiihrt und daraus
Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Tankstelle 2.0 — Strategie zur nachhaltigen Versorgung von Kraftfahrzeugen mit

alternativen Antrieben in Rheinland-Pfalz

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Ministerium fur Wirtschaft, Ver-
kehr, Landwirtschaft und Wein-
bau (MWVLW) Rheinland-Pfalz

176.602,00 Euro

2016 bis 2018  Jun.-Prof. Dr.-Ing. Daniel Gorges,
Juniorprofessur fur Elektromo-

bilitat (JEM), TU KL

Beschreibung

Um im Sinne des Landesklimaschutzgesetzes die Gesamt-
summe aller Treibhausgasemissionen zu reduzieren, wird
im Auftrag des Landes Rheinland-Pfalz im Rahmen dieses
Projektes der Aufbau eines flachendeckenden Versorgungs-
netzes untersucht, um damit Voraussetzungen fir eine
starkere Verbreitung von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben schaffen.

Um im Sinne des Landesklimaschutzgesetzes die Gesamt-
summe aller Treibhausgasemissionen zu reduzieren, wird
im Auftrag des Landes Rheinland-Pfalz im Rahmen dieses
Projektes der Aufbau eines flachendeckenden Versorgungs-
netzes untersucht, um damit Voraussetzungen fir eine
starkere Verbreitung von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben schaffen. Zunachst gilt es dazu die derzeit in

Rheinland-Pfalz vorhandenen Infrastrukturen (Tankstellen
und Ladepunkte aller untersuchten Antriebstechnologien)
sowie die Verkehrsnachfrage und die momentan betrie-
benen Fahrzeugflotten zu erheben und mit einem GIS-
Modell kreisscharf dazustellen. Anhand einer Szenario-
untersuchung zur Entwicklung der Fahrzeugflotten der
verschiedenen Antriebstechnologien, werden anhand des
GIS-Modells Versorgungslicken und Ausbaubedarfe ermit-
telt und verschiedene Ausbauszenarien entwickelt. Ab-
schlieBend werden Betreibermodelle entwickelt und in
einem Lastenheft zusammengefasst, das Bedurfnisse so-
wohl der Nutzer als auch der Betreiber im Hinblick auf
die neuen Antriebsarten nennt und Vorschlage fur einen
einfachen und effektiven Betrieb von Tankstellen 2.0
macht.
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Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Ministerium fur Wirtschaft, Kli-
maschutz, Energie und Landes-
planung Rheinland-Pfalz

97.518,00 Euro

2015 bis 2017 -

Beschreibung

Im Projekt e-Velo RLP wird erforscht, welches Verlagerungs-
potential Zweirader mit elektrischem Antrieb besitzen, um
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor in der Nahmobilitat
im landlichen Raum in Rheinland-Pfalz zu substituieren,
welche Rahmenbedingungen insbesondere auf der Infra-
strukturseite zu schaffen sind, um die gewlnschten Effekte
zu realisieren, und welche Auswirkungen auf Emissionen
und Energieverbrauch zu erwarten sind.

Im ersten Schritt erfolgt die Untersuchung des theore-
tischen Grundpotentials mit Hilfe eines Erreichbarkeits-
modells in den Modellregionen. Diesem gegentibergestellt
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Netzwerk Elektromobilitat Rheinland-Pfalz

wird das durch technische Restriktionen der Vehikel und
Vorbehalte der Nutzer abgeminderte praktische Verlage-
rungspotential, das durch Recherchen und den Einsatz von
GPS Datenloggern bei ausgewahlten Nutzern ermittelt
wird. Die Analyse der Differenz der beiden Potentiale
soll Aufschluss Gber die zu schaffenden
Rahmenbedingungen insbesondere bezogen auf die
notwendigen Infrastrukturadaptionen im Land geben,
um die weitere Verlagerung zu begunstigen. Begleitet
werden die Untersuchungen durch die Analyse der
Auswirkungen auf Energieverbrauch und Emissionen

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Ministerium fur Wirtschaft, Kli-
maschutz, Energie und Landes-
planung und Ministerium des
Innern, fir Sport und Infrastruk-
tur Rheinland-Pfalz

1.300.000,00 Euro

2010 bis 2015 FH Bingen, FH Birkenfeld, IZES,
Juniorprofessur fur Elektromo-

bilitat JEM) der TUK

Beschreibung

Zur Einfihrung und Férderung der Elektromobilitat in
Rheinland-Pfalz wurde ein Netzwerk mit Partnern aus der
(Zuliefer-)Industrie, Fuhrpark- und Parkraumbetreibern,
der Energiewirtschaft, Kommunen und Wissenschaft
eingerichtet werden. Von Seiten des Landes Rheinland-
Pfalz werden das Ministerium fir Umwelt, Forsten und
Verbraucherschutz und das Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau eingebunden.
Ziele des Netzwerks waren die

Forderung der Elektromobilitat als eine Mobilitatsform
der Zukunft

Nutzung regenerativer Energien
Berticksichtigung landlicher Strukturen in RLP
Erarbeitung neuer Geschaftsmodelle
Einbindung in regionale und Uberregionale
Versorgungsnetze

Okobilanzierung

Nutzung von Synergien in Wissenschaft und
Unternehmen

Durchfuhrung von Flottenfeldtests
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Teilsignalisierung von Knotenpunkten

Auftraggeber

Auftragswert

Zeitraum Projektpartner

Dissertationsprojekt und Thema
mehrerer Abschlussarbeiten am
imove

- 2015 bis 2018 -

Beschreibung

Das Prinzip der Teilsignalisierung beschreibt eine Méglich-
keit der Vorfahrtregelung, bei der nur einzelne Stréme des
Knotenpunkts signaltechnisch geregelt werden. Dadurch
kénnen im Hauptstrom kunstliche Zeitlicken geschaffen
werden, die wartenden Nebenstromfahrzeugen das Ein-
fahren erméglichen, wenn die anliegenden Verkehrsbe-
lastungen dies nicht zulassen. Die Wirkungen der Teilsigna-
lisierung auf die Verkehrsablaufe und KenngréBen der
Verkehrsstréme sind jedoch noch unerforscht. Aus diesem

16. Literatur

Grund wurden umfangreiche empirische Erhebungen an
mehreren Knotenpunkten durchgefuhrt.

Die Ergebnisse der Auswertungen konnten geringere Warte-
zeiten, ein verbessertes Einfahrverhalten in den Haupt-
strom sowie positive Nebeneffekte fir FuBganger und
Radfahrer vorzeigen. So konnte ein Nutzen sowohl fir die
Verkehrsteilnehmer des MIV als auch ftr Anwohner und
Stadt bestatigt werden.
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