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Das Mobilitatssystem steht vor der Notwendigkeit zur Transformation. Transportrader sind ein
wichtiger Baustein, um Alltags- und Gitermobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Die Erkenntnisse aus
zwei Osterreichischen Forschungsprojekten werden hinsichtlich ihres Beitrags zu urbaner Klimaresilienz

reflektiert.

Das Projekt KlimaEntLaster gibt Einblick in den Aufbau eines kooperativen Transportrad-
Sharingangebots und adressiert dabei den Abbau von Nutzungshiirden (etwa fehlendes Bewusstsein
potentieller Nutzender tber Anwendungspotentiale). Das Projekt RemiHub zeigt auf, inwiefern
(innerstadtische) Flachen des Offentlichen Verkehrs fiir urbane Giiterlogistik als Umschlagpunkte
genutzt werden kénnen, um die ,letzte Meile” zu den Endkund:innen drastisch zu verkirzen und mit

dem Transportrad zurlckzulegen.

Um das Potenzial der Transportradnutzung im urbanen Raum als Teil der Nachhaltigkeitsstrategie
auszuschopfen, werden bestehende Barrieren und maogliche Treiber aufgezeigt. AbschlieRend werden
etwa quartiersbezogene Versorgung, Governance und Inklusion als Enabler der Transportradnutzung

fur die urbane Klimaresilienz diskutiert.

1 Einleitung

1.1 Klimaresilienz und klimagerechte
Mobilitat

Resilienz  bedeutet vereinfacht Anpassungsfahigkeit

gegenlber Storungen (Fekkak et al. 2016: 10f
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Schelewsky/Canzler 2017: 25) und sichert dadurch
die  Entwicklungsfahigkeit komplexer, dynamischer
Systeme (Grossmann 2001: 97, Eraydin/Tasan-Kok
2013: 5-8; Thoma 2016: 106f, Bobar/Winder 2016).
Resilienz, insbesondere die Fahigkeit eines Systems,
sich  weiterzuentwickeln (Davoudi 2012: 300-303),
hat vor allem auch hinsichtlich der MaRnahmen zur
Klimawandelanpassung und zum Klimaschutz (Mitigation)
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eine groRe Bedeutung. Ein resilientes Mobilitatssystem ist
widerstandsfahig gegentber extremen Wetterereignissen
und Temperaturveranderungen etwa als Folge des
Klimawandels, aber auch Naturgefahren, Pandemien,
Cyberkriminalitat  (Blackout, Datenraub), gegenuber
politischen Ereignissen und Verdnderungen (Demming
2020: 711). Die Prinzipien resilienter Mobilitdt sind
Unabhéangigkeit, Anpassungsfahigkeit und Zuganglichkeit
(Randelhoff 2013). Dabei zeigen sich lernfahige Netzwerke
und die Moglichkeit zu Teilhabe und Selbstorganisation als
resilienzfordernd (Thoma 2016: 111ff.). Konkret bedeutet
dies fur resiliente Mobilitdt im Allgemeinen (Randelhoff
2013, Thoma 2016):

»  Anstreben der Energieautarkie durch Ausstieg aus
fossiler Energie, Nutzung erneuerbarer Energien
aus regionaler Produktion und energiesparsame
beziehungsweise Muskelkraft betriebener
Mobilitatsformen

»  Hochwertige offentliche Mobilitdtsangebote und
attraktive Rahmenbedingungen fir aktive Mobilitat

» Kompakte Stadt der kurzen Wege unter
Berucksichtigung regionaler Wirtschaftskreislaufe

» Keine Belastung der |Infrastrukturen bis zur
Kapazitatsgrenze

»  Flexible und vielfdltige Nutzungsmoglichkeiten
bestehender Infrastrukturen

Resiliente Mobilitat steht damit im Kontext nationaler und
internationaler Klimastrategien und-ziele (etwa Smart City
Wien Rahmenstrategie 2019-2050, Integrierter Nationaler
Energie- und Klimaplan fir Osterreich, European Green
Deal), sowie grundsatzlicher an Nachhaltigkeit orientierter
Raumentwicklung und Raumplanung.

1.2 Potenziale und Einsatzgebiete von
Transportradern

Aus Resilienzperspektive stellen Transportrader ein inte-
ressantes Verkehrsmittel dar, da mit geringem Energie-
aufwand (Muskelkraft und gegebenenfalls Elektrizitat)
vergleichsweise grolRe Mengen befordert werden kdnnen.
Transportrader zéhlen zu den Spezialfahrradern, sind fir
den Transport von Personen beziehungsweise Gegen-
standen optimiert und verfigen dementsprechend Uber
eine groRere Ladeflache, verlangerten Radstand und eine
verdnderte Rahmengeometrie (Hagen/Lobo/Mendonca
2013: 2; Irala 2017: 10 f.; Weirich 2012: 19ff.). Sie weisen
je nach Modell zwischen zwei und vier Rader auf und wer-
den mittlerweile Gberwiegend mit unterstitzenden Elekt-
romotoren ausgestattet (Behrensen 2021).

Transportrader werden sowohl im privaten als auch im
gewerblichen Bereich eingesetzt. Im privaten Gebrauch
werden vorwiegend Kinder, Einkdufe, oder groRere,
sperrige Gegenstande (etwa Mdbel) transportiert (Becker/
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Rudolf 2018: 161, Berger/Dorner/Brugger 2019: 21,
Dorner 2021: 39), und sie werden fur Entsorgungsfahrten
genutzt. Im gewerblichen Bereich sind Transportrader
insbesondere fir Kurier- und Logistikdienste sowie im
mobilen Verkauf und fir Services im Einsatz (Gruber/
Rudolph 2016: 34, Masterson 2017: 15f.).

Laut einer Studie konnten hinsichtlich zurlckgelegter
Distanz und transportierter Masse 51 % aller
motorisierten Transportfahrten in europaischen Stadten
mit Transportradern durchgefihrt werden. Davon sind
39 % gewerblichen und 61 % privaten Fahrtzwecken
zuzurechnen (FGM-AMOR 2014: 6f.). Dieses theoretische
Potenzial wird allerdings nicht ausgeschopft. Im privaten
Bereich deuten die Verkaufszahlen trotz Zuwachsraten
(Behrensen 2021) darauf hin, dass nur ein kleiner Anteil
der Bevolkerung tatsachlich Transportrader nutzt.

Dabei kann bei kurzen Transportrad-Fahrten von
einem nahezu vollstandigen Entfall der mit der Fahrt
einhergehenden CO,- und Luftschadstoffemissionen
ausgegangen werden. Aber auch bei langeren Transporten
sind durch neue Zustellkonzepte erhebliche Einsparungen
moglich: Anhand der Kurier-, Express- und Paketlogistik
konnte gezeigt werden, dass mit Micro-Hub-Systemen und
Einsatz von Transportrddern Einsparungen direkter CO -
Emissionen von 24 bis 55 % bei der Zustellung vom Depot
am Stadtrand zur Zieladresse moglich sind* (Leonardi/
Browne/Allen 2012: 152f, Ninnemann et al. 2017: 44,
Verlinde et al. 2014: 366f.).

1.3 Aktuelle Herausforderungen und
Entwicklungspotentiale fiir die
Umsetzung von Transportrad-
Projekten

Auch wenn die Hersteller von Transportradern jahrliche
Verkaufszuwdchse von rund 50 % verzeichnen (Behrensen
2021), hemmen derzeit noch verschiedene Faktoren eine
breite Nutzung:

»  Radverkehrsanlagen sind knapp bemessen (etwa
die Breite der Radverkehrsanlagen, Kurvenradien,
Abstellflachen).

»  Abstellen der Transportrader ist schwierig aufgrund
mangelnder Zuganglichkeit (beispielsweise Stufen,
schmale Turen) (Dorner 2021: 200, Gal 2020: 69).

» Hohe (wahrgenommene) Kosten: Privatnutzende
schreckendie(subjektiv)hohenAnschaffungskosten
ab (Dorner 2021).

» In einigen gewerblichen Branchen (etwa Kurier-,
Express- und Paketdienstleistungslogistik,
kurz KEP-Logistik genannt) werden durch

1 Bei Verlinde et al. (2014) wurden auch die CO2-Emissionen beriick-
sichtigt, die aus der Treibstoff-Produktion resultieren.
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Subunternehmertum und Scheinselbstandigkeit

Lohne gedrickt, weshalb der Einsatz von
Transportradern mit  reguldr  angestellten
Fahrer:innen als preislich nicht

konkurrenzfahig erachtet wird. Das Lastenrad-
Transportunternehmens Heavy Pedals konnte in
rund 75% des besiedelten Wiener Stadtgebiets
Pakete zu gleichen oder niedrigeren Kosten
zustellen, wenn die Anstellungsverhaltnisse der
Fahrer:innen der dieselbetriebenen Transporter
mit jenen von Heavy Pedals vergleichbar waren
(Weber 2022).

»  Geringes Bewusstsein far
Anwendungsmoglichkeiten im  privaten  und
betrieblichen Alltag (Stadlbauer 2014, Riehle
2021), geringe Anwendungserfahrung und
autoorientiertes bauliches Umfeld, Vorbehalte
gegeniber dem Einsatz von Transportradern unter
Unternehmer:innen und Fahrer:innen (Thomas
2021: 8, Gruber/Rudolph 2016: 62) schrianken die
Nutzung ein.

»  Mangelnde Verfligharkeit von testweise nutzbaren
Lastenradern, um Einsatzmoglichkeiten kennen zu
lernen (Gruber/Rudolph 2016, Thomas 2021: 8).

»  ‘Logistics sprawl’ fuhrt dazu, dass gewerbliche
Verteilzentren weit entfernt von Zustelladressen
angesiedelt sind (vor allem wegen geringerer
Immobilienpreise) (Todesco 2015, Dablanc 2014,
Dablanc/Rakotonarivo 2010); daraus resultieren
fir Transportrader oft zu groRRe Lieferdistanzen.

Diesen Hiarden  stehen  jedoch nennenswerte
Entwicklungspotenziale entgegen. Die Eigenschaften
des Transportrades machen es pradestiniert fur den
innerdrtlichen Einsatz. Im stadtischen Bereich sind
die Distanzen kurz und Nachteile des KFZ-Verkehrs
(Platzverbrauch, Larm, Schadstoffe) fallen besonders
ins Gewicht (Dorner 2021). EntschlieRen sich in Zukunft
mehr Stadte fir die Implementierung von zonalen,
strengen Umweltauflagen (etwa keine Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor in Innenstadten), kann dies
die Marktposition von Transportrddern gerade im
gewerblichen Bereich erheblich verbessern.

Sharing gilt als zukunftsfahiger Trend fir einen klima-
und ressourcenschonenderen Konsum (Weitzman 1984,
Koller/Seidel 2014, Stephany 2015). Ein Gegenstand
wird dabei von mehreren Personen nach Bedarf genutzt
und stdrker ausgelastet. Durch Transportradsharing
kbnnen Nutzungshirden Uberwunden werden
(Bartik/Lutter/Antalovsky et al. 2015). So entfallen
die hohen Anschaffungskosten und es besteht die
Option, Transportrader ohne Bedarf einer dauerhaften
Abstellmoglichkeit auszuprobieren.
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2 Vertiefende Betrachtung
ausgewdhlter
Herausforderungen anhand von
Fallbeispielen

Fur die Darstellung der Potenziale von Transportrddern
fir eine klimaresiliente Mobilitdt werden zwei Projekte
— KlimaEntlaster und RemiHub — als qualitative und
guantitative Fallbeispiele herangezogen. Fallbeispiele
erlauben eine intensive Analyse einer einzelnen Einheit
bzw. einer Thematik und lassen unter bestimmten
Bedingungen eine gewisse Verallgemeinerung des
Sachverhalts zu (Gerring 2004). Die Auswahl der Projekte
ergibt sich, da die Autor:innen selbst in den Projekten
involviert sind, vertiefende Einblicke haben und inhaltliche
Uberschneidungen  sowie  Unterschiede  beziiglich
Anforderungen an klimagerechte resiliente Mobilitat
gemeinsam gut herausarbeiten lassen.

Die Fallbeispiele werden jeweils in thematischen Kontext,
Projektbeschreibung, Reflexion erster Ergebnisse sowie
Treibern und Barrieren in der Umsetzung strukturiert.
Im Diskussionskapitel werden dann basierend auf den
vorangegangenen Analysen der Fallbeispiele folgende
Forschungsfragen beantwortet:

»  Welche Potenziale weisen Transportrader fir die
resiliente Mobilitdt in urbanen Raumen auf?

»  Welche Barrieren mussen Uberwunden und
welche Treiber (férderliche Bedingungen) missen
gestarkt werden, um Transportrdder als Bestandteil
resilienter Strukturen zu fordern?

AbschlieRend werden ein Ausblick und weiterer
Forschungsbedarf von den Fallbeispielen abgeleitet.

3 Fallbeispiel 1: Potenziale des
Transportradsharings in der
Personen- und Giitermobilitit

Im Folgenden wird anhand einer Fallbeispielanalyse des
Demoprojekts , KlimaEntLaster (KEL)” diskutiert, welche
Potenziale Transportradsharing in der (urbanen) Personen-
und Gutermobilitdit aufweist, was eine groRflachige
Umsetzung eines Transportrad-Sharingangebotes
unterstitzt (Treiber) und mit welchen Herausforderungen
(Barrieren) bei der Umsetzung zu rechnen ist.
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3.1 Transportradsharing als Chance fiir
klimafreundliche Mobilitat

2017 gab es in Osterreich rund 2.000 Transportrader
(Schatzung basierend auf einer Grobkalkulation der Daten
von Heavy Pedals im Rahmen des Projektes LARA-Share),
allein im Jahre 2020 wurden weitere 950 E-Transportrader
verkauft (VSSO 2021). Verglichen mit den zugelassenen
Lastkraftwagen bis 3,5t Gesamtgewicht (rund 400.000
2017; statista 2021) zeigt sich bislang ein Nischenprodukt.
Hohe Wachstumsraten beim Absatz der Transportrdder
— etwa 36% 2020 in Deutschland (Brandt 2021) und
66% 2021 europaweit (statista 2022) — zeigen jedoch ein
hohes Verbreitungspotential. Die meisten Transportrdader
sind in den Landeshauptstadten beziehungsweise
in groReren Ballungsraumen zu finden. Ein groRes
Verbreitungspotenzial besteht daher in Klein- und
Mittelstadten. Die VerknlUpfung der Transportradnutzung
mit der Sharing Economy bietet die Moglichkeit, die
Vorteile von Transportradern und deren kostenglinstige
Nutzung im Alltag erfahrbar zu machen (Thomas 2021: 8).

In der Personenmodbilitét drickt sich dies als Teilen von
Fahrzeugen oder Fahrten aus (Steininger/Bachner 2014).
Wihrend das kommerzielle Carsharing (etwa 155.000
registrierte Nutzer:innen in Deutschland; Scholl et al.
2015) und Bikesharing bereits etabliert sind, setzt sich
das Peer-to-Peer-Bikesharing langsamer durch?. Sharing
in der Gitermobilitdt ist noch weniger verbreitet als in
der Personenmobilitdt. Dennoch gewinnen auch hier
Transportrader fir innerstadtische GuUtertransporte
aufgrund der Einsatzmoglichkeiten und geringen
Anschaffungskosten an Bedeutung (Duong et al. 2016).

Transportradsharing, also die organisierte,
gemeinschaftliche Nutzung von Transportradern, wurde
in den Projekten LARA-Share und KlimaEntlLaster (KEL)
untersucht. Wahrend LARA-Share eine funktionierende
und erprobte Sharing-Plattform zur Verfligung stellt, steht
bei KEL der Abbau von Nutzungshirden und das Erarbeiten
eines kooperativen, tragfdhigen Sharing-Konzepts fur
Klein- und Mittelstddte — sowohl fur Personen- als auch
far Gutermobilitdat — im Vordergrund.

3.2 Projektbeschreibung
Projektziele & Zeithorizont

Das von 2019 bis 2022 laufende Projekt KlimaEntLaster
ist ein Smart City Projekt, gefordert vom Gsterreichischen
Klima- und Energiefonds, das auf den wissenschaftlichen
Erkenntnissen des osterreichischen Praxisprojektes LARA-
Share und dem Vorlaufer KlimaEntLaster KEM Leitprojekt

2 In einer Studie 2018 wurden beispielsweise keine nicht-kommerzi-
ellen Bike-Sharing-Angebote in Deutschland identifiziert (Hamann
etal. 2019: 350).
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aufbaut. Das Projekt erfolgt unter der Leitung von Energy
Changes in Kooperation mit Die Radvokaten, Quadratic,
Factum und der TU Wien.

Ziel des Projektes ist es, ein tragfahiges Konzept flr
E-Transportrad-Sharingangebote flr Privatpersonen und
Betriebe in Kleinstadten zu entwickeln. Als Pilotstadte
dienendie dsterreichischen Stadte Mattersburg, Amstetten
und Freistadt. Das Transportrad soll als abgasfreies, alltags-
und liefertaugliches Verkehrsmittel erfahrbar gemacht
werden. Das Endprodukt ist ein Organisationsmodell,
welches die Einfihrung eines solchen Angebots in anderen
Osterreichischen Stadten erleichtert.

Konzept der KlimaEntLaster-Zentralen & methodische
Vorgehensweise

Kernelement des Ansatzes sind die ‘KlimaEntLaster-
Zentralen’ (KEL-Zentralen) in den drei Pilotstadten. Das
Konzept von KlimaEntLaster besteht aus sechs Eckpfeilern:

»  einem partizipativen Entwicklungsprozess etwa zu
den Fragen: Welche Transportradmodelle sollen
angeschafft werden? Welche Standorte sind
glinstig? Wer Ubernimmt die Betreuung der Rader?
Wer Ubernimmt die Kosten flr Beschaffung und
Wartung der Rader? Dabei sind unterschiedliche
Stakeholder wie Birger:innen, lokale administrative
und politische Entscheidungstrager:innen sowie
Wirtschaftstreibende beteiligt;

» einem niederschwelligen Verleihangebot
in Form einer Online-Plattform, die
benutzer:innenfreundlich gestaltet ist; Nutzende
konnen hier verfligbare Rader, deren technische
Spezifikationen und Verleihstandorte einsehen und
einfach buchen;

»  lokalen 'Radlgeber:innen’, welche die
Transportrader vor Ort betreuen (inklusive
Radlbergabe und Einschulung der Nutzer:innen),
dem Transportrad positiv gegenliberstehen und als
Multiplikator:innen in Hinblick auf die Bewerbung
und Nutzung dienen;

» einem Betreuungsteam, das hauptverantwortlich
fur den Aufbau und Betrieb der KEL-Zentralen
ist und Aufgaben wie die Rekrutierung der
'‘Radlgeber:innen' Gbernimmt, die Einschulungen
durchfihrt, Vernetzung und Offentlichkeitsarbeit
betreibt und als Bindeglied zwischen lokalen
Ansprechpersonen, Radlgeber:innen, Gemeinden,
Betrieben und Nutzer:innen fungiert;

»  Intensiver Offentlichkeitsarbeit, um den
Sharinggedanken, Nachhaltigkeitsaspekte und die
Vorteile des Transportrades an die Bevolkerung
und an die ansassigen Betriebe zu vermitteln; und

» einem qualitativen und quantitativen
Monitoring- und  Evaluierungsprozess,  der
eine  Prozessdokumentation, Interviews mit
Radlgeber:innen, Befragungen der Nutzenden
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sowie die Auswertung der Reservierungsdaten

und ein Medienmonitoring beinhaltet, um

laufende bedirfnisangepasste Adaptation des

Sharingangebotes zu ermoglichen sowie Treiber

und Barrieren in der Umsetzung zu identifizieren.
3.3 Reflexion erster Ergebnisse

Umsetzungsprozess

Die Umsetzung der KlimaEntLaster— Zentralen (KEL-Z)
erfolgt in drei Phasen (siehe Abbildung 1):

Abbildung 1: Umsetzungsprozess der KEL-Zentralen.

VORBEREITUNG

BETRIEB
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eroffnet. Die Aktivierung potenzieller Nutzer:innen
erfolgt kontinuierlich Uber Veranstaltungen, Testtage,
Werbeaktionen, lokale Zeitungsartikel sowie Uber Social-
Media-Aktivitdten. Um ein optimales, bedarfsgerechtes
Angebot aufzubauen, aus dem auch wissenschaftliche
Erkenntnisse generiert werden kénnen, wurden das
Angebot und die Prozessschritte kontinuierlich evaluiert.

Im Zuge der Weiterentwicklung werden notwendige
Schritte, um das eigenwirtschaftliche Bestehen der KEL-
Zentralen Uber die Projektlaufzeit hinaus abzusichern,
eruiert. Dazu werden alle relevanten Stakeholder:innen
im Rahmen von Workshops einbezogen. Anhand von
‘Aktivierungstouren” mit den Transportradern soll das
KEL-Sharing Uber die Gemeindegrenzen hinweg bekannt
werden.

KLIMA
UASTER

WEITERENTWICKLUNG

Erstgespriche Beschaffung ’ Weiterentwicklung des Geschiftsmodells
Partizipation Radlgeber*innen Aktivierung weiterer Gemeinden
Weiterentwicklung der Verleihplattform Offentlichkeitsarbeit b
[]

Quelle: Eigene Darstellung (KlimaEntLaster-Konsortium).

In Erstgesprachen mit den Gemeindevertreter:innen
wurde das Konzept der KEL-Zentralen in Hinblick auf
Beteiligung der Blrger:innen und Betriebe, Finanzierung
der Transportrader, lokale Ansprechpersonen,
Offentlichkeitsarbeit etc. vorgestellt. Die Partizipation
der Blrger:innen und Betriebe erfolgte in Form eines
Workshops und durch Online-Befragungen, um die
jeweiligen Bedurfnisse zu erheben und potenzielle
'Radlgeber:innen’ und Kooperationspartner:innen
zu identifizieren. Die Verleihplattform des
Vorprojektes LARA-Share wurde und wird hinsichtlich
Bedienungsfreundlichkeit und Datenschutzkonformitat
weiterentwickelt.

In jeder Pilotstadt stehen derzeit drei E-Transportrader
zum Betrieb zur Verfligung, die unterschiedlich finanziert
wurden. Die 'Radlgeber:innen' (Privatpersonen und
Wirtschaftstreibende), die vom KEL-Team rekrutiert und
eingeschult werden, tGbernehmen fir einige Monate die
Verantwortung flr einzelne Rader und kimmern sich
um den Verleih. Die aktive Teilhabe lokaler Akteur:innen
soll das Gemeinschaftsgefihl und die Identifikation mit
dem Transportradangebot fordern (Reese et al. 2018).
Die KEL-Zentralen wurden im Rahmen eines Festakts
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Wartung der Verleihplattform ‘

I Laufende Evaluierung " !

Aufbau des KEL-Sharingbetriebs

Ein ,Business Modell” umfasst Zielgruppen
(Kundensegmente), fir diese geeignete Wertangebote
und Kommunikationskanéle sowie Finanzierungsstruktur
(Kosten,  Einnahmequellen und nicht finanzielle
Mehrwerte), wesentliche Ressourcen, Partnerschaften
und Schlisselaktivitdten (Osterwalder/Pigneur 2011: 19,
Turetken et al. 2019: 20).

Personen mit hohem Bildungsniveau unterschiedlichen
Alters und Aufgeschlossenheit fiir Themen des
Umweltschutzes gelten allgemein als potenzielle
Nutzende von  Transportradsharing  (Becker/Rudolf
2018: 162). Auch jungen Familien wird hohes Potenzial
als Zielgruppe zugeschrieben (Thomas 2021, Riggs/
Schwartz  2018). Derzeit ist die dominierende
Nutzungsgruppe noch haufig im Alter von 25 bis 40
und mannlich (Berger/Dorner/Brugger 2019: 23ff).
Der Anteil der Nutzerinnen ist aufgrund bestehender
gesellschaftlicher  Rollenbilder, Unsicherheiten und
anderer Erwartungshaltungen an Angebote (etwa andere
Mobilitatsbedurfnisse, Verkehrssicherheitsempfinden)
noch gering (Riggs/Schwartz 2018: 108). Innerstadtisch
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bilden Wirtschaftstreibende eine weitere Zielgruppe, bei
KEL etwa Backereien und Blumenfachhandlungen.

Die Ansprache der Zielgruppen erfolgt Uber Kanile
der Stadtgemeinden, lokale Medien, Veranstaltungen
etc. Bei der Verbreitung Uber Social Media spielen die
'Radlgeber:innen' eine zentrale Rolle. Stadtgemeinden
und ,Radlgeber:innen’ sind wesentliche Partner:innen —
nicht nur fir die Verbreitung.

Fir die KEL-Zentralen wurde ein hostbasiertes, freies
Sharing gewahlt (Becker/Rudolf 2018: 158, Dorner/
Berger 2019: 542). Allgemein erfolgt die Ubergabe des
Rades personlich durch die Radlgeber:innen, die (Erst-)
Nutzende einschulen. Radlgeber:innen dienen auch als
Multiplikator:innen und wichtige Ansprechpersonen fir
Interessierte.

Die Umsetzung der KEL-Zentralen erfolgte im Rahmen
des Projekts durch das Projektteam in Kooperation mit
den Stadtgemeinden (Duong et al. 2016: 18ff.). ZukUinftig
ist auch der Betrieb durch Vereine oder Unternehmen
denkbar. Weiters kdnnen die Rader, wie bei Peer-to-Peer-
Sharing, durch Privatpersonen oder Geschaftstreibenden
eingebracht werden.

Die Finanzierung der Transportrad-Sharingangebote
erfolgt bisher iberwiegend durch die Projektférderung des
Klima- und Energiefonds. Die Kosten der Transportrader
Ubernahmen teils die Gemeinden, teils wurden Leihgaben
seitens des Projektteams zur Verfigung gestellt. Ziel
ist, dass zunehmend Rader von Betrieben, privaten
Haushalten oder Gemeinden in das Sharingangebot
eingebracht werden.

3.4 Treiber und Barrieren der
Umsetzung

Der Aufbau eines 6ffentlichen, freien und host-basierten
Sharingmodells stellt eine organisatorische Innovation in
Kooperation mit Akteur:innen des offentlichen Sektors
dar. Folgende Treiber fiir eine erfolgreiche Umsetzung
konnten bisher identifiziert werden:

»  Standort: Zentrumsnahe Standorte far
Transportrader werden bevorzugt, um ein breites
Publikum anzusprechen; es empfiehlt sich aber
auch, Radlgeber:innen in Wohnsiedlung am Rand
der Gemeinde zu aktivieren.

»  Vielfalt an Transportradmodellen: Um
unterschiedliche Zielgruppen anzusprechen und
verschiedene Nutzungszwecke abzudecken, ist es
wichtig, unterschiedliche Transportradmodelle
anzubieten.

»  Partizipation:Dieaktive Teilnahmeunterschiedlicher
Stakeholder:innen ermoglicht die Interessen
und Bedlrfnisse zu erfassen, Transportrader
kennenzulernen und Nutzungszwecke erlebbar zu
machen.
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»  Aktive Multiplikator:innen: Radlgeber:innen
(etwa ortsansassige Betriebe, Politiker:innen,
Bildungseinrichtungen) tragen zur Akzeptanz

und Nutzung des Angebotes bei; hierbei sollte an
bestehende lokale Initiativen angeknUpft werden.

»  Lokale Offentlichkeitsarbeit: Artikel in
Gemeindezeitungen, in (lokalen) Print- und Online-
Medien als wichtige Kanale fir die offentliche
Berichterstattung ~ Uber  das  Transportrad-
Sharingangebot; Social-Media als zusatzliches
Werkzeug fur die Kontaktaufnahmen mit
bestimmten Zielgruppen.

»  Niederschwellige Testmdglichkeiten ermoglichen
Hemmungen vor einer erstmaligen Nutzung von
Transportradern abzubauen — ausprobieren und
personlicher Kontakt sind insbesondere forderlich
fir das Anwerben von Nutzerinnen (Thomas 2021:
8).

»  Kontaktloser/persénlicher  Verleih: Ein eigens
entwickeltes Pilotmodell in Mattersburg ermoglicht
den personenlosen Verleih eines Transportrades;
Uberwiegend mannliche Nutzer fragen den
kontaktlosen Verleih nach — eine Kombination
beider Verleihoptionen ist erfolgsfordernd, um
unterschiedliche Bedurfnisse abzudecken.

Folgende Barrieren beziehungsweise Herausforderungen,
die sich  beim Aufbau und Betrieb  eines
Transportradsharings ergeben, haben sich im Zuge des
Umsetzungsprozesses und anhand des begleitenden
Monitoring- und Evaluationsprozesses herauskristallisiert:

»  Fehlende Infrastruktur: geringe Verflgbarkeit
adaquater Radinfrastruktur wie
Abstellmoglichkeiten im offentlichen Raum werden
als Barriere angesehen.

»  Hdufige Wechsel der  Standorte bzw.
Radlgeber:innen: Haufige Standort- bzw.
Radlgeber:innenwechsel wirken hinderlich fur
die Wahl des Transportradsharings als dauerhafte
neue Mobilitdtsoption, da Nutzende sich immer
wieder umstellen missen.

»  Formalitédten: formale Schritte im Verleihprozess
wie das Hinterlegen einer Kaution werden seitens
der Nutzer:innen als aufwendig empfunden.

»  Einbinden in den Alltag: Erfahrungen zeigen, dass
potenzielle Nutzer:innen bei Testtagen erreicht
werden, diese aber folgend Transportrader
kaum oder gar nicht ausleihen; Eine
wesentliche Barriere ist hier das Erkennen von
Anwendungsmoglichkeiten fur sich selbst und
damit die Integration in den Alltag (Stadlbauer
2014, Riehle 2012).

»  Subjektive Unsicherheit: GroRe, Gewicht und
Fahrverhalten und damit verbunden die Angst vor
Beschadigung und Unféllen hemmen die Nutzung
von Transportradern.
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Ein wesentlicher Diskussionspunkt far die
Weiterentwicklung des Transportrad-Sharingangebots
ist das Einheben von Verleihgebihren. Bisher
wurde davon abgesehen. In Zukunft sind dazu die
Betriebskosten (Anschaffung der Rader, KEL-Zentralen-
Manager:in), mogliche Einsparungen in der Erhaltung
der Verkehrsinfrastruktur sowie Effekte auf das
Gemeinwohl durch eine Verringerung des MIV-Anteils
gegenilberzustellen (z. B. CO2-Reduktion, Begrinung
freiwerdender KFZ-Flachen). Auch die Einstellungen
(potenzieller) Nutzender zu entgeltlichem Sharing sind zu
erheben.

Fazit: Ab September 2019 wurde das KEL-Angebot
in den drei Projektstadten sukzessive aufgebaut und
adaptiert. Im Oktober 2021 standen insgesamt acht
KEL-Transportrader zur Verfligung. 366 Uberwiegend
mehrtatige Reservierungen wurden bis Ende Oktober 2021
verzeichnet. Im Zeitraum Mai bis Oktober 2021 wurde ein
Zuwachs der Reservierungszahlen von 132% verzeichnet,
dies kann auf die zunehmende Bekanntheit des Angebots,
in Mattersburg insbesondere auf die smarte Verleihbox
zurtickgefthrt werden. Haufige Nutzungszwecke® sind der
Transport von Einkdufen des taglichen und mittelfristigen
Bedarfs (68% der befragten Nutzenden) und von Kindern
(68%) sowie Ausflugsfahrten (24%) und Mllentsorgungen
(16%).

Ein Transportrad-Sharingangebot ist in Klein- und
Mittelstadten unter entsprechenden Bedingungen,
jedenfalls auch ohne Einhebung von Verleihgebihren,
ein erfolgversprechender und kostenglinstiger Ansatz,
um Personen- und GuUtermobilitdt nachhaltiger zu
gestalten. Forderungen fiir Transportrader sind dabei eine
Moglichkeit die Verbreitung des Transportrades in Klein-
und Mittelstadten zu forcieren.

4 Fallbeispiel 2: Potenziale der
Transportradnutzung in der
Giitermobilitit

Folgend werden anhand einer Fallbeispielanalyse
des Forschungsprojekts ,RemiHub — Nutzbarkeit von
OV-Betriebsflichen ~ fir  nachhaltige  City-Logistik”
diskutiert, welche Potenziale Transportrader in der
(urbanen) Gutermobilitat aufweisen und welche Faktoren
fur die Umsetzung eines solchen Konzepts hinderlich
(Barrieren) bzw. forderlich (Treiber) sind.

3 Online Befragung der KlimaEntLaster-Nutzenden im Zeitraum von
September 2019 bis Oktober 2021, Mehrfach-Antworten maoglich
(n=87).
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4.1 Mehrfachnutzung innerstadtischer
Flachen als Chance fiir
Transportradnutzung in der urbanen
Giiterlogistik

In den letzten Jahren wird die Notwendigkeit an neuen
,City-Logistik” Konzepten fir eine optimierte Steuerung
von Warenflissen in Ballungsraumen immer deutlicher
— insbesondere durch den wachsenden Online-Handel.
So wurden 2020 in Osterreich etwa 287 Millionen
Pakete beftrdert (Dispo 2021). Der wachsende Online-
Handel stellt eine der Ursachen dar, warum es in der
Guterverkehrsleistung zu einer weiteren Verschiebung
zu Gunsten des StralRengiterverkehrsanteils gegentber
anderen Verkehrstragern (beispielsweise Schiene oder
Schifffahrt) kommt (Hofer/Raymann/Perret 2018, Esser/
Kurte 2018, Wirtschaftsagentur Wien 2016). Dem
steigenden Glterverkehrsaufkommen stehen begrenzte
und kaum erweiterbare Verkehrsflache in (Innen-)Stadten
(Ninnemann et al. 2017, JLL 2017, Clausen et al. 2016)
gegeniber. Durch die Preisentwicklung in zentralen,
innerstadtischen Lagen (Taniguchi et al. 2016, Dablanc/
Rakotonarivo 2010) und dem hohen Margendruck sind
Unternehmen der Zustellboranche kaum in der Lage,
dort ausreichend groRe Flachen fir Umschlags- oder
Lagertatigkeiten anzumieten (JLL 2017, Ninnemann et al.
2017, Bogdanski 2017). Dies stellt insbesondere fir den
Einsatz von Transportradern eine grofRe Herausforderung
dar, da diese auf Grund geringer Reichweiten auf (inner-)
stadtische Umschlagpunkte angewiesen sind. Aktuell
werden zunehmend Mikro-Hubs, wo auf kleiner Fléche
ein Umschlag von groRen Fahrzeugen auf Kleinfahrzeuge
(etwa Transportrader) fur die Last-Mile-Zustellung erfolgt,
in vielen europaischen Stadten erprobt (siehe Minchen
2018, Hamburg 2021). Die bauliche Ausfiihrung eines
Mikro-Hubs reicht von abgestellten motorisierten
Nutzfahrzeugen beziehungsweise Containern bis zu
fir den Guaterumschlag geeigneten Immobilien oder
Lagerboxen im o6ffentlichen Raum. Als weitere innovative
Moglichkeit der Mikro-Hub Ausgestaltung wurde im
Rahmen des Projekts RemiHub die Mitbenutzung
von Betriebsflichen des Offentlichen Verkehrs fiir
Logistikprozesse (Warenumschlag) betrachtet.

4.2 Kurze Projektbeschreibung
Projektziele & Zeithorizont

Das Projekt RemiHub wurde im Rahmen des Programms
Mobilitat der Zukunft durch das Bundesministerium far
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation
und Technologie (BMK) gefordert. Die zugrundeliegende
Idee ist, bestehende, zentral gelegene Flachen des
Offentlichen Verkehrs (OV) als temporare, urbane Logistik-
Hubs mitzunutzen und — auf Basis verkurzter Weglangen
auf der letzten Meile — als Hub & Spoke-Modell mit
Transportradern und e-Transportern oder automatisierten
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https://www.remihub.at/
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-und-Wirtschaft/News/News-ARCHIV/vier-mikrodepots-fuer-lastenraeder.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-und-Wirtschaft/News/News-ARCHIV/vier-mikrodepots-fuer-lastenraeder.html
https://www.hochbahn.de/hochbahn/hamburg/de/Home/Medien/Presse/Presseinformationen/lieferverkehre_buendeln_fuers_klima
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Abbildung 2: RemiHub-Konzept zur Verlagerung der Last-Mile auf Transportrader.
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Fahrzeugen (des OV) zu betreiben. RemiHub liefert als
neuartiges Logistikkonzept einen Beitrag zu folgenden
Ubergeordneten  verkehrs- und  glterlogistischen
Zielen (etwa Aktionsplan Nachhaltige Logistik 2030+
Niederosterreich-Wien):

i. die Erschlielung neuer innerstadtischer
Logistikflachen,

jii. ~die Verkirzung der Last-Mile in der Logistikkette
sowie

jii. die  Nutzung der dadurch verbesserten

Rahmenbedingungen fiir den realistischen Betrieb

einer multimodalen Logistikkette.
Inhalt des Forschungsprojektes ist die Klarung von
Anforderungen sowie Konzeption einer multimodalen
Logistikkette, die CUber die neuen Hub-Standorte
abgewickelt ~ wird  (motorisiert,  nicht-motorisiert,
automatisiert, schienengebunden). Die Stadt Wien
beziehungsweise das OV-System der Wiener Linien dienen
dafar als Pilot- und Testgebiet’. Das Projekt wurde im
Zeitraum von 2018 bis 2021 durchgefiihrt — die Pilot- und
Testbetriebe konnten ohne wesentliche Einschrankungen
wahrend der Covid-19 Pandemie umgesetzt werden.

4 Den Bus- und StraRenbahnlinien der Wiener Linien stehen drei

Betriebsgaragen bzw. elf Betriebsbahnhofe zur Verfligung, die pri-
mar dem Parken in Schwachlastzeiten sowie auerhalb der Betrieb-
szeiten und kleineren Wartungsarbeiten dienen. Diese Anlagen
kommen als Logistik-Hubs grundsétzlich infrage. Durch die Stand-
orte der Garagen und Bahnhofe, die sich zu groRem Teil in dicht
besiedeltem Gebiet befinden, ergibt sich eine sehr kurze Last-Mile
zu den Endkund:innen.
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Beschreibung des RemiHub-Konzepts & methodische
Vorgehensweise im Projekt

Im  RemiHub-Konzept werden Remisen, Garagen
und andere Flachen im Besitz der Wiener Linien in
Schwachlastzeiten fiir den Umschlag von Gitern genutzt.
Dadurch wird der zunehmenden Knappheit an glnstig
gelegenen Flachen fur urbane Guterlogistik begegnet. Die
Umschlagspunkte werden in dicht besiedelte Stadtgebiete
verlagert, die letzte Meile zu Endkund:innen deutlich
verklrzt und eine emissionsfreie Zustellung (etwa durch
Transportrader) moglich (siehe Abbildung 2).

Das Projekt basierte auf einem multimethodischen
Ansatz: basierend auf Literaturrecherchen wurden
Anforderungen an ein RemiHub-Konzept gesammelt
und unter Zusammenarbeit mit dem Projektpartner
Wiener Linien Flachen-/Einrichtungstypen kategorisiert.
Die Standorttypen wurden nach den unterschiedlichen
OV-Verkehrsmitteln unterschieden (U-Bahn, StraRenbahn,
Bus sowie Flichen ohne OV Bespielung), um die
unterschiedlichen Anforderungen des an die jeweiligen
Verkehrsmittel optimierten Betriebs in das Logistikkonzept
miteinbeziehen zu kénnen. Mittels eines digitalen,
raumlichen Modells sowie einer Nutzwertanalyse wurde
eine mehrstufige Standortanalyse zur Identifikation des

bestmdglichen Standortes beziehungsweise Reihung
aller Standorte der Wiener Linien durchgefihrt.
Eine eingeschrankte Auswahl an U-Bahn- und

StraRenbahnstationen wurde manuell auf die Kriterien
Sicherheit (Umschlag, Fahrgastsicherheit) und verfliigbarer
Platzuntersucht(siehe Abbildung3). Durch die Kombination
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Abbildung 3: Vorgehensweise der im Projekt RemiHub angewandten Standortanalyse nach Flachentypen der Wiener Linien
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Quelle: Eigene Darstellung (RemiHub-Konsortium).

der raumlichen Analyse sowie der Nutzwertanalyse
konnten samtliche am Standort verfiighare Kapazitaten/
Anforderungen simultan bewertet und mit dem urbanen
Umfeld (Kaufkraft, Bevolkerungsdichte) rasterbasiert
mittels Erreichbarkeitsmodellen in Relation gesetzt
werden (Dorner et al. 2020).

Um die Machbarkeit des Konzepts unter realistischen
Rahmenbedingungen zu demonstrieren, wurden Flachen
der Wiener Linien im Rahmen von drei Testbetrieben als
temporare urbane Logistikhubs genutzt (siehe Tabelle
1). Das Konzept wurde Uber einen Monat durch den
Transportdienst Heavy Pedals in Kooperation mit dem
KEP Dienstleister DPD sowie FMS Frischelogistik
im Praxisbetrieb (reale Zustellung von Paketen an
Endkund:innen) — unter wissenschaftlicher Begleitung
von tbw research und der TU Wien (Beobachtungen

des Umschlagprozesses, qualitative Interviews mit
den Beteiligten, GPS-Datenauswertung) — erprobt
und anschlielend evaluiert. Samtliche Testbetriebe

haben die praktische Anwendbarkeit des RemiHub-
Konzepts demonstriert. Basierend auf den Testbetrieben
wurde das RemiHub Gesamtkonzept spezifiziert und
Betreibermodelle entwickelt.
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4.3 Reflexion erster Ergebnisse

Ermittlung von Standorttypen & Anforderungen an
RemiHub

In Zusammenarbeit mit den Wiener Linien wurden
vier Flachen-/Einrichtungstypen kategorisiert, die sich
grundsatzlich fur die Einrichtung eines Logistik Hubs
eignen. Dazu zadhlen Busgaragen, U-Bahnhofe, Remisen
und Flachen unter Hochtrassen beziehungsweise
Brachflachen (siehe Abbildung 4).

Die Umsetzung des RemiHub-Konzepts ist einerseits
mit der Umstellung von Logistik-Prozessen (zusatzlicher
Umschlag am Mikro-Hub, Einsatz von Transportrddern als
Zustellfahrzeuge), andererseits mit potenziellen Konflikten
mit dem OV-Betrieb verbunden. Insgesamt fanden im
Projektverlauf drei Testbetriebe fir den Umschlag von
Lieferwagen auf Transportrader auf unterschiedlichen
Flachentypen der Wiener Linien statt (Tabelle 1):
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Zeitraum

Rolle des Standorts

Testbetrieb Attemsgasse

Freiflache neben
Betriebsbahnhof Kagran,
1220 Wien
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25.11.-9.12.2019
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Spetterbricke, 1160 Wien
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Abbildung 4: Standorte der fir RemiHubs potenziell geeigneten Flachen
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Quelle: Eigene Darstellung (Clemens Raffler, tbw research GesmbH).

Die Auswertungen der wissenschaftlichen Begleitung der
Testbetriebe (Beobachtungen des Umschlagprozesses,
qualitative Interviews mit den Beteiligten, GPS-
Datenauswertung) zeigte kein hinderndes Konfliktpotenzial
eines parallelen Betriebs von OV und Logistikumschlag
und bestdtigte dadurch, dass das RemiHub-Konzept
funktioniert. Fir eine Konzeption dauerhafter Logistik-
Aktivitaten auf OV-Flichen ergeben sich verschiedene
Anforderungen:
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Zwischenlagerung

Klein-LKW

Transportrad

DPD, Heavy Pedals

veusce sl

»

10 15

Tabelle 1: Uberblick tiber
die RemiHub Testbetriebe

20 km

Standort: Es muss ausreichend Flache fir den
Umschlag und eine Hub-spezifische Infrastruktur
vorhanden sein. Die Logistik-Aktivitdten dirfen
den OV-Betrieb nicht beeintrachtigen, dazu muss
die Liefertatigkeit (Zufahrt/Abfahrt) zeitlich an die
Nutzungsspitzen der Flache angepasst werden. Eine
Erreichbarkeit der Zieladressen per Transportrad
vom Umschlagsort ist wesentlich.
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»  Zustellgebiet: Zustellgebiete mussen eine gute
raumliche und verkehrliche Eignung aufweisen,
etwa eine hohe Stoppdichte (Empfangeradressen).
Transportrader bieten im Vergleich zu (Klein-)LKW
auch dann Vorteile, wenn es eine hohe Dichte an
fur Radfahrende ge6ffnete Einbahnen gibt und die
Park-/Haltesituation fur Kraftfahrzeuge schwierig

ist.
» Infrastruktur: Ein erfolgreiches Zustellkonzept
benotigt  Hub-spezifische  Infrastruktur  vor

Ort, wie Modglichkeiten zur Zwischenlagerung
der zugestellten Glter, zur Wartung und
zum  witterungsgeschitzten  Abstellen  der
Transportrader (mit Lademoglichkeit fur die Akkus).
Zudem sollte der Zutritt zu den Umschlagsflachen
fur alle beteiligten Mitarbeitenden unabhangig
vom Personal der Wiener Linien mdglich sein.

»  Nutzungsdauer: Ein Betrieb sollte mindestens
drei bis funf Jahre gewahrleistet sein, damit sich
Investitionen in  Hub-spezifische Infrastruktur
auszahlen.

»  Nutzungsvertrag: Ein Nutzungsvertrag zwischen
Flacheneigner:innen und den im Mikro-Hub
umschlagenden Partnerunternehmen ist
erforderlich. Die Wahrung der Rechtssicherheit
sowie Interessen aller Partner:iinnen stehen
dabei im  Vordergrund  (etwa  Zutritts-/
Aufenthaltsberechtigungen, umgeschlagene
Guter- und Warengruppen, betriebliche Auflagen).

Fir Betriebsstandorte der Wiener Linien, auf denen
entsprechende Flachen grundsatzlich verfigbar sind,
ergab die Analyse (siehe Abschnitt ,Beschreibung des
RemiHub-Konzepts & methodische Vorgehensweise im
Projekt” in Kapitel 4.2) die hochsten Nutzwerte fir den
Betriebsbahnhof Rudolfsheim gefolgt von den Busgaragen
RaxstraBe und Spetterbriicke. Unter den besten flnf
Standorten befanden sich weiters zwei Flachen unter
U-Bahn Hochtrassen, im Bereich VorgartenstralRe
zwischen Messe und Stadion sowie WehlistraRe U2
Donaumarina. Insgesamt haben Standorte mit geringer
Distanz zu einer Vielzahl potentieller Zustelladressen
hohe Nutzwerte, da die Verkirzung der letzten Meile ein
wichtiges Bewertungskriterium darstellt.

Berechnungen® und Expert:inneneinschatzungen im
Forschungsprojekt haben gezeigt, dass bis zu 80 % des
Wiener KEP-Verkehrs auf emissionsfreie Zustellmodi nach
dem RemiHub-Ansatz verlagert werden konnen. Der flr
einen lickenlosen Betrieb notwendige Personalaufwand
wlrde rund 3.500 bis 4.000 Arbeitsplatze generieren. Diese
konnenlaufenddurchfreiwerdendesFahrer:innenpersonal
aus der KEP Branche besetzt werden. Ebenso tragt dies

> Hochrechnung auf Basis des KEP-Verkehrsaufkommens in Wien

durch Umlegung der Paketvolumina in motorisierten Fahrzeugen
auf die Kapazitaten einer Lastenradflotte.
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laufend zu einer Verbesserung der sozialen Situation
in der Branche bei, da die Anstellungsverhaltnisse — im
Gegensatz zum Status Quo (Drittleisterkonstrukte und
Scheinselbststandigkeit auf der letzten Meile) (Raffler et al.
2021) — als reguldre Anstellungsverhaltnisse vorgesehen
sind. Dies ist eine logische Konsequenz der vergleichsweise
geringeren  Transportvolumina pro Fahrzeug bei
emissionsfreien Zustelltechnologien (Transportrader/e-
Kleintransporter). Das RemiHub-Konzept stellt damit
sowohl einen substantiell wirksamen umwelt- als auch
arbeitsmarktpolitischen Hebel zur Transformation des
urbanen Glterverkehrssystems nach dem Leitbild aktueller
klimapolitischer Ziele dar. Diese Erkenntnis wurde bereits
im Koalitionsabkommen der neuen Wiener Stadtregierung
aufgegriffen — die Verankerung des RemiHub-Konzepts im
Text des Arbeitsprogramms untermauert die Relevanz des
Projekts in der Stadtpolitik.

Mogliche Betreibermodelle & Ubertragbarkeit des
Konzepts

Uberlegungen im Hinblick auf Betreibermodelle sind
essenziell, um eine mégliche Umsetzung vorbereitend zu
planen (Stiehm et al. 2019). Zentraler Entscheidungspunkt
ist, ob die Wiener Linien als Flacheneigentiimerin auch
als Betreibende der RemiHubs agieren oder, ob es einen
externen Betreiber der Mikro-Hubs braucht. Entscheidend
aus Sicht von Logistikdienstleister:innen ist, dass der/
die Betreiber:in als ,neutral” wahrgenommen (keinem
spezifischen Logistikdienstleisternden nahesteht). Die
Wiener Linien werden dahingehend grundsatzlich
positiv als potenzielle Betreiberin identifiziert, aber
auch andere ,neutrale” externe Betreiber sind denkbar.
Es ist aktuell allerdings unrealistisch, dass private
Akteur:innen als Betreibende von RemiHubs auftreten
wirden, da derzeitige Rahmenbedingungen keine Rendite
versprechen. So werden etwa KEP-Dienstleistende nicht
bereit sein, zusatzlich Mieten / Nutzungsgebihren fur
RemiHubs zu zahlen, da gegenwartig keine Einschrankung
fir die Nutzung fossil betriebener Kleintransporter in der
Last-Mile Zustellung besteht.

In einem Stakeholder-Workshop wurde die mogliche
Ubertragbarkeit des RemiHub-Konzepts auf andere
Flachen diskutiert. Dabei zeigte sich, dass (OV-)Flachen zur
Mehrfachnutzung grundsatzlich osterreich- bzw. EU-weit
vorhanden sind und durchaus Bereitschaft besteht, sich
an solchen innovativen Konzepten zu beteiligen. Zentrale
Herausforderung wird sein, Rahmenbedingungen zu
schaffen, die eine Nutzung von Mikro-Hubs in zentralen
Lagen in Logistikprozessen unabdingbar machen und
Transportrader damit als unverzichtbarer Bestandteil der
(urbanen) Giterlogistik fungieren.
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4.4 Treiber und Barrieren der
Umsetzung

Im Testbetrieb konnten folgende Treiber fiir die Umsetzung
von RemiHubs und damit einer moglichen Integration von
Transportradern in die urbane Giterlogistik identifiziert
werden:

»  Partner:innen-Struktur: Der Projektpartner Wiener
Linien (WL) als Unternehmen fr Personenmobilitat
fokussierte das Thema ‘GUtermobilitdt” gemaR
der internen Nachhaltigkeitsstrategie (“Greener
Linien”) bereits bei Projektbeginn. Dadurch wurden
Nutzungsvertrage mit den KEP-Dienstleistern
schnell abgeschlossen und Umsetzungsprozesse
effizient gestaltet. Im Projekt involvierte Personen
der WL waren wichtige Multiplikator:innen,
die andere Abteilungen flir die Projektidee
gewinnen konnten. Letztendlich wurde das
Projekt betriebsintern als Erfolg wahrgenommen
und Projektergebnisse sollen in Neubauten und
Umplanungender Infrastrukturen Bertcksichtigung
finden.

»  Offentlichkeitsarbeit & Sichtbarkeit: Die gute
Vernetzung des Projektpartners WL erlaubte eine
erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit, dies kanalisierte
die nationale und internationale Prdsenz. Neben
der Teilnahme an Konferenzen, wurde RemiHub
mit  (inter-)nationalen Preisen ausgezeichnet
(etwa “Innovation in Politics Awards 2020” in
der Kategorie ,Quality of Life”, ,Stadtwerke
Zukunftspreis 2020“ des deutschen ,, Handelsblatt”,
VCO-Mobilitatspreis Wien 2021).

»  Praktische Testbetriebe mit Alltagsrelevanz:
Im Testbetrieb wurde insbesonders auf die
KEP-Branche  fokussiert,  welche  geringere

Anforderungen (etwa keine spezielle Lagerung/
Kihlung, Transportrad-freundliche PaketgroRRen)
hat und nahe am Alltag der Kund:innen orientiert
ist. Durch die relativ simplen und niederschwelligen
Testbetriebe konnte die Projektidee insbesondere
auch externen Akteur:innen, wie z. B. Medien und
Offentlichkeit, leicht veranschaulicht zuginglich
gemacht werden.

RemiHub war ein erfolgreiches Projekt, dennoch gab es
einige Herausforderungen:

»  Projektverstdndnis & Kommunikation:Insbesondere
beim Projektpartner WL musste zu Beginn
intern Uber verschiedene Abteilungen hinweg
ein gemeinsames Projektverstiandnis geschaffen
werden. Eine gute Kommunikationsbasis mit den
Rechtsabteilungen der WL war fur die Realisierung
der Testbetriebe essenziell. Darlber hinaus
musste die Geschéaftsfihrung fur das Vorhaben
gewonnen und Sicherheitsbedenken hinsichtlich
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betriebsfremder Personen abgebaut werden
(letztendlich Gber Nutzungsvertrige geregelt).

»  Black Box Logistikprozesse: Es konnte u. a. durch
fehlende Zugdnglichkeiten nur unzureichend
auf Statistiken, Publikationen und Bilanzen
der Logistikprozesse zuriickgegriffen werden.
Einerseits  erschweren fehlende normative
Vorgaben quantitative Analysen zur Entwicklung
des KEP-Marktes. Andererseits kdnnen KEP-Dienste
nicht eindeutig von anderen Branchen abgegrenzt
werden, da keine rechtliche Definition besteht
(Manner-Romberg/Miiller-Steinfahrt 2017).

»  KEP-Branche:  Weiterhin  stellt  sich  die
Herausforderung, dass Praxispartner:innen/
KEP-Branche eher den ‘status quo’ bevorzugen,
als sich auf das RemiHub-Konzept einzulassen
beziehungsweise externen White-Label-Lésungen
(unterschiedliche KEP-Dienstleister:innen liefern
Uber einen gemeinsamen Pool an Fahrzeugen und
Personal aus) eher ablehnend gegenlberstehen.
Darlber hinaus herrscht in dieser Branche ein
hoher Margen- und Zeitdruck, der wenig Raum fur
Experimente lasst (siehe Kapitel 5.2).

Neben den genannten Herausforderungen bestehen
auch technische und infrastrukturelle Hirden. Bei der
Standortsuche sind Oberleitungen und Wartungsschachte
in Remisen zu berlcksichtigen, diese erschweren die
Zufahrt bei Zulieferung mit groReren Fahrzeugen,
und die Verkehrssicherheit — insbesondere fir die
Transportradnutzung — kann nicht gewahrleistet werden.
Remisen und Busgaragen haben zwar eine zentrale Lage in
der Stadt, aufgrund der bereits vorhandenen Nutzungen
jedoch wenig Platz fir Mikro-Hubs. Prinzipiell bieten sich
Brachflachen an, diese bieten aber oftmals keine zentralen
Lagermoglichkeiten.

Fazit: Die Testbetriebe und die Projektarbeit haben gut
funktioniert. Allerdings scheint die Umsetzbarkeit des
RemiHub-Konzepts und damit verbunden ein verstarkter
Einsatz von Transportradern in der urbanen Guterlogistik
aulerhalb des Projektrahmens aufgrund vorherrschender
Rahmenbedingungen derzeit nur sehr eingeschrankt
moglich. Das Projekt tragt zur Bewusstseinsbildung
hinsichtlich  Mehrfachnutzung bei und hat bei
verschiedensten Akteur:innen ein Umdenken angestoRen
(Agenda-Setting), wie Transportrader in City- Logistik-
Konzepte integriert werden kénnen.
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5 Diskussion

5.1 Beitrag der Transportradnutzung zu
urbaner Resilienz

Die dargestellten Praxisbeispiele veranschaulichen,
dass Transportrader ernstzunehmende Alternativen
zu herkdmmlichen KFZ im Transport von Personen
(insbesondere Kindern) und Gutern darstellen. Wie
bereits in Kapitel 1.1 erldutert, zeichnet sich resiliente
Mobilitat durch Unabhangigkeit, Anpassungsfahigkeit und
Zuganglichkeit aus (Randelhoff 2013). Die praktischen
Erfahrungen der beiden Projekte zeigen folgende konkrete
Beitrage, die eine vermehrte Transportradnutzung fir die
urbane Resilienz, die Klimawandelanpassung und den
Klimaschutz leisten kénnen:

Lokale Versorgung gewdhrleisten: Transportradfahren
erfolgt in kleinteiliger Organisation und ist optimal fur
die Versorgung in Stadtquartieren. Dieser Quartiersfokus
sichert die Versorgung auch im Wiederaufbau nach
Krisenzeiten (Anpassung), wenn weite Transportwege flr
die Grundversorgung, etwa durch (Natur-)Katastrophen,
abgeschnitten oder nur behelfsmaRige, provisorische
Versorgungswege verfigbar sind (Randelhoff 2013).
Transportrader bieten hierbei gegenlber groéReren,
schwereren KFZ den Vorteil, auf wenig Raum und bei
beschadigter Infrastruktur einfacher einsetzbar zu
sein (Muschkiet/Schiickhaus 2019). Die Fokussierung
auf lokal orientierten Transport, resultierende kirzere
Versorgungswege und die Nutzung ressourcenschonender
Fahrzeuge tragen zum Klimaschutz bei (Randelhoff 2013,
Thoma 2016).

Nachhaltige Energieversorgung und effiziente
Energienutzung: Mit Muskelkraft betriebene
Transportrader sind bei Krisen in der (fossilen)

Energieversorgung eine Alternative und Garant fur Ver-
und Entsorgung (Ziehl 2020). Dezentrale, nachhaltige
Strukturen fur die Stromerzeugung gewahrleisten
den Einsatz von E-Transportradern auch beim Ausfall
fossiler Energietrager. Elektromotoren sind um ein
Vielfaches effizienter als Verbrennungsmotoren (Marx
2015). Hinzu kommt, dass Rader einen wesentlich
geringeren Energiebedarf aufweisen als Kraftfahrzeuge.
Energiesparsame  Mobilitatsformen  durch  Nutzung
regionaler, erneuerbare Energie sind zentral fur resiliente
Mobilitat (Randelhoff, 2013, Thoma 2016).

Flexible (Nach-)Nutzung bestehender Infrastrukturen:
Flexible, vielfaltige Nutzungsmoglichkeiten von
Infrastrukturen sind ein wesentlicher Aspekt resilienter
Mobilitat (Randelhoff 2013, Thoma 2016). Die anhaltende
Versiegelung fruchtbarer Boden wird verstarkt durch
die LKW/KFZ-basierte Organisation der Gutermobilitat.
Wie im Projekt Remi-Hub aufgezeigt, bietet der Einsatz
von Transportradern die Chance einer Mehrfachnutzung
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vorhandener versiegelter Flachen und Infrastruktur.
Diese Mehrfachnutzung ist ein vielversprechender
Weg, um weitere Versiegelung einzuddmmen. Dadurch
werden Retentionsrdume erhalten, weitere Hitzebildung
auf versiegelten Flachen vermieden und so ein Beitrag
zu Klimaschutz und -anpassung geleistet. Wahrend
(Transport-)Rader einen dynamischen Flachenverbrauch
von wenigen Quadratmetern haben, bendtigen KFZ bei
einer Geschwindigkeit von 30 Stundenkilometern etwa 82
Quadratmeter (Schmid/Schondorf 2002). Der Einsatz von
Transportradern anstatt KFZ schont somit in zweifacher
Hinsicht die Flachenressourcen.

Inklusive Transportmobilitdt: Das Fahren (beladener)
Transportrader bedarf einiger Ubung. Fir die Nutzung
ist jedoch kein Fihrerschein erforderlich. Damit
konnen auch Gruppen ohne PKW-Fihrerscheinbesitz
Transportrader nutzen. Die diversen Modelle fir
unterschiedliche Bedurfnisse und Anforderungen machen
das Transportrad zu einem inklusiven Transportmittel.
Diese  Zuganglichkeit  von  Infrastrukturen  wirkt
resilienzfordernd (Thoma 2016, Schelewsky/Canzler
2017). Das KlimaEntLaster-Konzept zeigt auRerdem, dass
die Eigentums- und Betreuungsstruktur (etwa kostenloser
Verleih, niederschwellige Zuganglichkeit und Einschulung
durch die Radlgeber:innen) niemanden ausschlieft.
Die Zusammenarbeit zwischen Politik, kommunaler
Verwaltung, Betrieben und der Bevolkerung bedarf zwar
einiger Vorbereitungen, gewahrleistet aber nachhaltiges
Bestehen, da das Interesse auf mehreren Ebenen
verankert ist.

Gesundheitsfordernde ~ Wirkung:  Transportradfahren
bedeutet aktive Bewegung. Eine breite Nutzung des
Transportrades leistet somit einen doppelten Beitrag
zu einer gesunden, psychisch und physisch resilienten
Bevolkerung (Randelhoff 2013): Durch mehr korperliche
Bewegung und die Reduktion gesundheitsschadlicher
Emissionen.

5.2 Reflexion von Transportrad-
Umsetzungsprojekten unter
Berticksichtigung aktueller
Entwicklungen

Fehlende Rahmenbedingungen

Das derzeitige Mobilitdtssystem kommt an seine Grenzen
und die Konsequenzen sind deutlicher spirbar, wie
vermehrter Flachenverbrauch, Emissionen, Klimafolgen
und Unfélle (Douglas et al. 2020, Bracher et al. 2018). Zum
Klimaschutz und zur Verbesserung der Lebensqualitat
insbesondere in Stadten sollten neben Malknahmen wie
City-Maut oder temporaren Zufahrtsbeschrankungen im
Kontext der urbanen letzten Meile der Einsatz alternativer
Antriebstechnologien und kleiner Fahrzeuge wie
Transportrader im Vordergrund stehen (BVL o.J., Heinz
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2021). Wie in vielen européischen Stadten, konnten auch
in Osterreich Zufahrtsbeschrankungen (beispielsweise
Maut, Intelligente-Transport-System-gestitzte, temporare
Fahrverbote gegebenenfalls fir einzelne Fahrzeugtypen)
die KEP-Dienstleister incentivieren, lokal auf emissionsfreie
Antriebe und vermehrte Transportradnutzung umzustellen
(Klampfer 2018, Gruber et al. 2015). Erst bei derart
geanderten Rahmenbedingungen (beispielsweise einem
verpflichtenden Nachweis Uber innerstadtische Hubs
inklusive Transportrad-Belieferung fir KEP-Dienstleister)
kann der Druck dahingehend erhoht werden, dass
Logistikprozesse neu gedacht und Transportrader starker
in den Personen- und Guterverkehr integriert werden.

Zunehmendes Umweltbewusstsein

Ein  héheres Umweltbewusstsein  (Schipperges et
al. 2016) und eine Riickbesinnung zu regionalen
Produzent:innen und Zuliefer:innen bei der Bevdlkerung
sowie in Unternehmen (teilweise sind Nachhaltigkeit
und Klimaneutralitat kein reiner Kostenfaktor mehr) ist
festzustellen. Dies bildet einen Nahrboden fir innovative
Losungen und fordert die Akzeptanz fir Transportrader
auch in der privaten Nutzung. Hierbei sind besonders
Gemeinden gefragt (Jansen 2019), weil sie auf direktem
Weg die Offentlichkeit erreichen sowie Finanzierung und
Infrastrukturen bereitstellen kénnen. Lokalpolitiker:innen,
Vereine und Betriebe konnen als Vorbilder fir eine
klimaneutrale Logistik auf der letzten Meile fungieren.

Fehlende Anwendungserfahrungen

In der privaten Transportradnutzung sind den potentiell
Nutzenden die Anwendungsbereiche wenig klar und
das Bewusstsein in Bezug auf Vorteile gegeniber einem
(privaten) PKW oft nicht vorhanden (Stadlbauer 2014,
Riehle 2021). Wahrend —wieim Rahmenvon KEL aufgezeigt
wurde —vermeintliche Nachteile (beschrankte Reichweite,
Anschaffungskosten) bewusst sind, aber nicht hinsichtlich
ihrer Alltagsrelevanz reflektiert werden. Die Gewohnheit
auf den PKW beziehungsweise den LKW fiir Transportwege
zurtickzugreifen, ist eines der starksten Hemmnisse
(Bamberg 2012, Lanzendorf/Tomfort 2012). Dies zeigt
sich auch in Bezug auf andere, neue Mobilitdtsformen
wie etwa Carsharing (Rid et al. 2018: 25). Alltagsroutinen,
aber auch organisatorische Routinen sowie formale, legale
Bedingungen fordern bislang das Festhalten am KFZ. Die
praktische Organisation, etwa wie der Weg zum haufig
entfernt gelegenen, nachsten Transportrad zurlickgelegt
werden soll, stellt aufgrund des geringen Angebots an
Leihtransportradern eine wesentliche Barriere dar. Die
mentalen Barrieren sind ebenfalls noch groR. So fehlt es
an ldeen, wie das Transportrad in Betrieben oder von
Privatpersonen eingesetzt werden kann (Stadlbauer 2014,
Riehle 2021). Es mangelt auch an Erfahrung, welche
Volumina und Massen transportiert werden kénnen, und
an Vertrauen in die eigene Fahigkeit, ein Transportrad
sicher zu fahren. (Dorner 2021)
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Entwicklungen im KEP-Sektor

Trotz hoheren Umweltbewusstseins hat sich aus
der Nachhaltigkeitsperspektive in der Zustellung
beziehungsweise bei privaten  Transporttétigkeiten
bisher wenig getan: Auf der letzten Meile erfolgen diese
weiterhin Uberwiegenden per dieselbetriebenen Klein-
LKW oder mit eigenen PKW (Gruber 2020). Darlber hinaus
ist von einer massiv zunehmenden Verkehrsleistung im
KEP-Sektor auszugehen (Faast et al. 2021, Jordan et al.
2020). Auch wenn verschiedene Dienstleistende bereits
auf E-Fahrzeuge beziehungsweise “Griine Logistik” setzen
(beispielsweise mochte die Post bis 2030 CO2-frei sein),
aber wenig auf Transportrader, ist mit Emissionszunahmen
in den nachsten Jahrzehnten zu rechnen (UBA 2019).
Zudem leisten elektrisch betriebene Klein-LKWs im
Vergleich zu Transportradern keinen Beitrag dazu, den
Platzverbrauch in den schon stark frequentierten Stadten
und Gemeinden zu reduzieren (Bogdanski/Cailliau 2020).

Hirden im Markteintritt

Fir die Last-Mile-Innovationen (wie alternativen
Antriebstechnologien oder City Hubs etc.) bedeuten
die vorherrschenden Rahmenbedingungen deutliche
Hirden beim Markteintritt. Das 6kologische Bewusstsein
nimmt zu, aber nur ein Drittel der Kund:innen ist bereit,
Mehrkosten flir nachhaltige Services und Zustellung zu
zahlen (Junk/Wielgosch 2019, PwC 2018). Anzumerken
ist jedoch, dass Kostenwahrheit, beziehungsweise eine
Abbildung der volkswirtschaftlichen Kosten nach dem
Verursacherprinzip im Mobilitatssektor bisher (noch) nicht
gegeben sind, wodurch z. B. die Transportradnutzung auf
der letzten Meile Wettbewerbsnachteilen unterworfen
ist (Maes 2017). Entsprechende Internalisierung von
externen Kosten (z. B. Uber Besteuerung) konnten hier
gegensteuern.

Fehlende Zahlungsbereitschaft

Die fehlende Zahlungsbereitschaft zeigt sich auch
im Projekt KlimaEntLaster sowohl in der Personen-
als auch Gutermobilitdt. Regelméalige Nutzende des
Transportradsharings haben zwar das Transportrad
als nachhaltige Alternative in ihre Mobilitdtsroutine
aufgenommen, eine Anschaffung kommt fir sie aus
Kostengriinden jedoch nicht in Frage. Haufig erfolgt
dabei eine reine kostenseitige GegenUberstellung mit der
Anschaffung eines PKW, die keine Kostenwahrheit Gber
die Mobilitatsalternativen bietet (Koppl 2020, Gossling
2018, Rathmayer 2019). Das RemiHub Projekt konnte
auch nochmal verdeutlichen, dass die Last-Mile-Zustellung
per Transportrad Uber einen Hub auch neue Konzepte
und Geschaftsmodelle bendtigt, da die realisierbaren
Zustellmengen kleiner und Anforderungen an Verteilung
und Umschlag verandert sind.
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Prekdre Beschaftigungsverhaltnisse

In Bezug auf soziale Nachhaltigkeit sind auch die
Beschdftigungsverhdltnisse im KEP-Bereich auf der
letzten Meile zu bericksichtigen. Immer haufiger sind
die Zusteller:innen Uber Subkonstruktionen oder als
Ein-Personen-Unternehmen angestellt, resultierend in
prekaren Arbeitsverhaltnissen (DVZ 2019). Dies stellt nicht
nur ein soziales Problem dar, sondern auch eine Barriere
far Innovationen, die die letzte Meile 6kologisch und sozial
nachhaltiger machen. Dies resultiert aus dem Vergleich
der Kosten: aufgrund der, durch die oben angefiihrten
Arbeitsverhaltnisse im Status Quo, sehr gering gehaltenen
betriebswirtschaftlichen Personalkosten erscheinen neue
Ansatze mit fairen Entlohnungsschemata zunachst teurer
und damit fir KEP-Dienstleistende betriebswirtschaftlich
unattraktiv. (Maes 2017). Es braucht daher seitens
der offentlichen Hand und der Sozialpartner:innen
entsprechende Schutzbestimmungen wie einheitliche
Kollektivvertrage oder ein Verbot von Subkonstruktionen,
um den prekdren Arbeitsbedingungen entgegenzuwirken
und Chancengleichheit fir verschiedene Last-Mile Ansatze
herzustellen.

Fehlende Umsetzung innovativer Lésungen

Auf der anderen Seite existieren aktuell — nicht
zuletzt auch basierend auf den von der o6ffentlichen
Hand geforderten F&E Aktivititen der letzten Jahre
(z. B. Bittner-Krautsack/Studer 2020) — zahlreiche
technologische und organisatorische Innovationen, um
den Transport auf der letzten Meile effizienter, 6kologisch
oder sozial nachhaltiger zu machen. Diese Losungen
fordern qualitativ hochwertige Arbeitsplatze mit fairen
Bedingungen und reguldre Beschaftigungsverhaltnisse.
Es gibt bisher jedoch keine Hinweise darauf, dass sich
auf dem KEP-Markt in absehbarer Zeit substanziell
etwas dndern wird beziehungsweise diese Innovationen
ohne entsprechende Rahmenbedingungen Platz greifen
werden. Daher wird ein steuerndes Eingreifen der
offentlichen Hand aus arbeitsmarkt-, sozial-, klima-
aber auch innovationspolitischer Sicht notwendig
sein, um Rahmenbedingungen zu schaffen, die eine
Transportradnutzung in der urbanen Guterlogistik und
Personenmobilitdt als Bestandteil resilienter Stadte
dauerhaft forciert.

Kooperationen

Die Kooperation von Politik, Verwaltung, Betrieben
und der Bevolkerung ist wesentlich, um Transportrdader
nachhaltig im Mobilitdtssystem zu verankern. Zu
Beginn steht klar der politische Wille. In den Projekten
KlimaEntLaster und RemiHub gab es eine groRe
Bereitschaft unterschiedlicher Stakeholder einen Beitrag
zur Einbettung von Transportradern zu leisten. Das
Angebot lokaler Unternehmen Aktionen zur Bewerbung
Zu sponsern, ist ein Beispiel daflr. Das Transportrad stellt
ein trendiges Accessoire dar, dass der Inszenierung als
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umweltbewusste, moderne Person, Unternehmen oder
Gebietskorperschaft entgegenkommt (Hoor 2021). Der
Imagewandel des Rades hin zu einem modernen urbanen
Gefahrt fordert dies zusatzlich. Im Umkehrschluss zeigt
sich jedoch, dass mangelnde Unterstitzung urbaner
Schlisselakteur:innen hemmend auf die Etablierung eines
Transportrad-Sharingangebotes oder Logistik-Hubs mit
Einsatz von Transportrader wirken kdnnte.

6 Fazit und weiterer
Forschungsbedarf

6.1 Fazit

Der Beitrag zeigt anhand der Ergebnisse aus den
Forschungsprojekten  KlimaEntLaster und RemiHub
auf, welches Potenzial Transportréder in der Personen-
und GUtermobilitdt haben und welchen Beitrag sie zur
Forderung resilienter Strukturen leisten kdnnen.

Transportrader tragen als energie-effiziente Fahrzeuge
zu resilienter Mobilitdt in urbanen Rdumen bei,
indem sie Unabhéangigkeit von fossilen Energietragern
gewdhrleisten und bei Bedarf nur mit Muskelkraft
betrieben werden kénnen. Durch die kleinteilige
Organisation ist die lokale Versorgung sichergestellt.
Anspriche an die Infrastruktur sind fur Transportrader
bedeutend geringer als fur Kraftfahrzeuge. Im Sinne
der Ressourceneffizienz ermoglicht der Einsatz von
Transportradern auch die Mehrfachnutzung von Flachen
und beugt somit zusatzlicher Bodenversiegelung vor.
Zudem sind Transportrader ein inklusives Transportmittel,
dessen Nutzung durch korperliche Bewegung und die
Reduktion gesundheitsschadlicher Emissionen eine
gesundheitsfordernde Wirkung hat.

Um Transportrader als Bestandteil resilienter Stadte
zu fordern, gilt es, die in den Projekten identifizierten
Barrieren zu Uberwinden und die Treiber (forderlichen
Bedingungen) zu starken. Folgende Barrieren wurden im
Zuge der Projekte identifiziert:

»  schwer zu durchbrechende KFZ-affine
Gewohnheiten;

»  potenzielle Anwendungsmoglichkeiten far
Transportrader missen aufgezeigt und vorgelebt

werden;

»  kleinteilige Struktur der KEP-Dienstleistungs-
unternehmen und Subauftragnehmenden sowie
fehlende faire Beschéaftigungsverhéltnisse im KEP-
Bereich;

» fehlende Infrastrukturen und  mangelnde
Rahmenbedingungen (beispielsweise schlechte
Radwegenetze, fehlende City-Maut, ...).
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DieTreiberzeigen, dassdie Forderungresilienter Strukturen
auf Basis von Transportradern nicht unrealistisch ist:

»  zunehmendes Umweltbewusstsein der
Bevolkerung, Betriebe und der offentlichen Hand
ist zu erkennen;

»  politischer Wille ist vorhanden, Handlungsdruck
wird sich durch die verschéarfte Klimakrise weiter
erhohen;

»  neue Kooperationen zwischen urbanen
SchlUsselplayern, Vereinen und Betrieben mit
starker AuBenwirkung als Vorbilder wurden
eingegangen;

»  Governance zunehmend bereit, erkannte Probleme
und Herausforderungen zu adressieren.

Um die Transportradnutzung im Bereich der Guter- und
Personenmobilitdt konsequent zu fordern, ist weitere
Bewusstseinsbildung noétig, um den potenziellen
privaten und gewerblichen Nutzer:innen die Vorteile
des Transportrades nahe zu bringen. Dringend
geboten sind auch wirksame Governance-Vorgaben zu
Beschaftigungsverhéltnissen in Teilen der KEP-Branche,
zur  Forderung von Mehrfachnutzung  offentlicher
Flachen, zu nachhaltiger Stadtplanung im Sinne der
Erreichung gesamtgesellschaftlicher Ziele wie Klimaschutz
und -anpassung, Abbau von Prekariat, Reduktion des
Flachenverbrauchs und der Zersiedelung (,Logistic
Sprawl) sowie zur Herstellung von Kostenwahrheit im
Mobilitatssektor.
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6.2 Ausblick und weiterer

Forschungsbedarf
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Infrastrukturen  fir  nachhaltigen  Gultertransport
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