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Vorwort

»Nachhaltige Gitermobilitdt in Stadten" ist eines von finf Forschungsfeldern im Innovationsfeld Gitermobilitat im
Forschungsférderungsprogramm ,,Mobilitat der Zukunft*. Von 2012 bis 2020 wurden in diesem Forschungsfeld Forschungs- und
Entwicklungsprojekte zu innovativen Lésungen ausgelobt, die mittel- bis langfristig Beitrdge zu einer nachhaltigen Gitermobilitat
in Stadten liefern sollen, indem sie einen Nutzen fir Gesellschaft, Umwelt und Wirtschaft bringen.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass es besonders in Stadten grof3e Herausforderungen bei der Durchfihrung von Forschungs- und
Entwicklungsprojekten sowie bei der Umsetzung von Forschungs- und Entwicklungsergebnissen im Bereich des Guterverkehrs und
der Logistik gibt. Hirden sind einerseits der Uberleitung der Entwicklung auf den Markt und andererseits die Tatsache, dass
Innovationen oftmals erst durch die Interaktion von unterschiedlichen Akteuren ermdglicht werden. Die Anzahl dieser ist in Stadten
besonders hoch. Dadurch wird die bereits bestehende hohe Komplexitat der Logistikketten nochmals verstarkt, und Innovationen
werden erschwert.

Aus diesem Grund wurde in der 1. Ausschreibung ,Mobilitat der Zukunft" die hier vorliegende Forschungs- und
Entwicklungsdienstleistung zu , Leitlinien zur Entwicklung von FTI-Projekten im Bereich Gitermobilitat in Stadten" beauftragt.

Ziel der Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung war es erstmals klare, messbare bzw. bewertbare Kriterien zu identifizieren,
die fur die Entwicklung von Forschungs- und Entwicklungsprojekten im Bereich ,GUtermobilitat in Stadten" herangezogen werden
konnen und so die vorher beschriebene Komplexitét beherrschbar machen.

Das im Rahmen der Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung entwickelte Bewertungstool soll die Entwicklung und
Durchfiihrung von Forschungs- und Entwicklungsprojekten im Bereich Guterverkehr und Logistik in Stadten als auch die
Uberleitung der Projektergebnisse in die Umsetzung unterstitzen. Damit soll ein weiterer wichtiger Schritt in Richtung eines
nachhaltigen Mobilitatssystems gesetzt werden.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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1. Einleitung

GUtermobilitdt in Stadten wird seit den 198oer Jahren mehr oder weniger intensiv behandelt und diskutiert. Wahrend die
urspriinglichen Ansatze der ,City Logistik" sehr isoliert die Transportkonsolidierung in GUterverkehrszentren (GVZ) untersucht und
propagiert haben, missen Handlungsfelder von heute wesentlich breiter gesteckt werden. Dieser Vorgabe tragen die vorliegenden
Leitlinien zur Beurteilung von (zukinftigen) FTI*-Projekten im Bereich ,stidtischer Giterverkehr" Rechnung, in dem sie auf den drei
wesentlichen Elementen einer erfolgreichen Stadtlogistik aufbauen — den Betreibern von Projekten, den Stadten, in welchen die

Projekte umgesetzt werden, und den Projekten selbst.

1.1 Ziele der Leitlinien

Ziel der vorliegenden Leitlinien ist es, klare und messbare Kriterien (mit geeigneten Mal3einheiten) fir die Entwicklung,
Selbsteinschatzung, aber auch Bewertung von FTI-Projekten im Bereich ,Guterverkehr in Stadten" zur Verfigung zu stellen. Diese
Kriterien haben die wesentlichen Einflussbereiche Betreiber (wer), Projekte (was) und Stadte (wo) zu bericksichtigen, da FTI-
Projekte nur dann erfolgreich sein konnen, wenn sie die Rahmenbedingungen dieser drei Bereiche beriicksichtigen und deren

Anforderungen weitgehend erfillen.

Dabei ist auch die Beriicksichtigung des organisatorischen Rahmens bei der Entwicklung von Technologien und dem Vorantreiben

von Innovationen im Rahmen des Bewertungskonzeptes ein wesentliches Ziel.

Die Leitlinien legen die konkrete Anwendung der Kriterien sowie die VerknUpfung der Bewertungsergebnisse je Kriterium und je
Bereich (Betreiber, Projekte und Stadte) dar. Die Anwendung des Bewertungskonzeptes ermdglicht es, angedachte FTI-Projekte
hinsichtlich ihrer Umsetzungsmdglichkeiten und Erfolgsaussichten zu beurteilen. Es wird aufgezeigt, welche Verbesserungen im

Projektsetting notwendig sind, um die Erfolgswahrscheinlichkeit von FTI-Projekten nachhaltig zu erh6hen.

Dies ermdglicht die Beurteilung von FTI-Projekten zur Verbesserung des stddtischen Guterverkehrs vor Projektumsetzung. Die
Leitlinien werden dabei so ausgelegt, dass sowohl Projekte nahe an der Forschung als auch konkrete Umsetzungsprojekte bewertet

werden konnen.

Sinngemal? werden FTI-Projekte dabei folgendermafen im Gesamtprozess eingeordnet:

Innovative
Anwendung

Problem-

Umsetzungsprojekt
stellung

Abbildung 1: Einordnung des FTI-Projektes in den Gesamtprozess

* FTl = Forschung, Technologie, Innovation
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1.2 Adressaten der Leitlinien

Die Leitlinien sollen Stadte, Projektwerberinnen und privatwirtschaftliche oder &ffentliche Umsetzer aber auch Férderstellen
gleichermalRen bei der Entwicklung bzw. Entscheidung fiur oder gegen angedachte Forschungs- und Entwicklungsprojekte
unterstitzen. Aber auch Stakeholder und andere Interessierte kdnnen die Leitlinien verwenden, um Projektideen zu evaluieren und

gegebenenfalls zu adaptieren.
Konkret kénnen vor allem folgende Gruppierungen die Leitlinien nutzen:

e  FTI-Projektwerberinnen
Entwicklerlnnen von FTI-Projektideen (entweder privatwirtschaftliche aber auch 6ffentliche Umsetzer oder
Forschungseinrichtungen bzw. Projektteams bestehend aus beiden Gruppierungen) haben die Mdglichkeit, bereits vor
dem Projektstart oder vor der Einreichung eines Forderantrages ihr Projektvorhaben auf Umsetzbarkeit und
Erfolgsaussicht zu prifen. Das integrierte Bewertungsmodell gibt konkrete Hinweise, in welchen Bereichen Adaptionen

notwendig waren, um ein erfolgreiches Forschungsprojekt aufzusetzen.

e  Stadte
Die Stadte selbst werden und sollen verstarkt in die Entwicklung von FTI-Projekten zur Verbesserung der Ablaufe des
Guterverkehrs in der Stadt eingebunden werden. Die Leitlinien ermdglichen es, bereits vor einer Unterstitzungszusage
Projekte hinsichtlich der Bedirfnisse und Kapazitdten der Stadt und der Umsetzungswahrscheinlichkeit zu prifen. So

konnen Leerlaufe und der damit einhergehende, nicht zielfihrende Einsatz von knappen Ressourcen vermieden werden.

e  Forderstellen
Forderstellen haben programmspezifische Kriterien, die forderfahige Projekte zu erfillen haben. Diese Kriterien
beinhalten bereits wesentliche Komponenten zur Bewertung, beziehen sich jedoch nicht explizit auf Forschungsprojekte
fur den Guterverkehr im stddtischen Raum und dessen spezifische Anforderungen. Die Leitlinien und das darin enthaltene
Bewertungskonzept ergédnzen daher die bereits vorhandenen Bewertungskriterien und helfen der Forderstelle themen-
spezifisch zu beurteilen, ob ein eingereichtes Projekt Umsetzungspotenzial hat. Das Ergebnis der vorgenommenen
Projektbewertung ermdglicht es auch, bei Projekten konkrete Auflagen zu erteilen, da ein Ergebnis der Bewertung die

Aufzdhlung der noch zu verbessernden Bereiche aus den Bewertungskriterien ist.

e  FTI-Projektumsetzer
Projektteams, die an einem FTI-Projekt im Bereich stddtischer GUterverkehr arbeiten, bieten die Leitlinien unabhéngig
vom Bewertungsmodell zusétzliche Informationen und Empfehlungen, welche Akzente und Schritte nach
Projektabschluss gesetzt werden sollten, um aufbauend auf dem FTI-Projekt ein erfolgreiches Umsetzungsprojekt

anzuschlieRen und damit die Forschungsergebnisse einer praktischen Umsetzung zuzufihren.
e  Andere (Interessenten, Stakeholder, etc.)

Die Leitlinien sprechen zudem weitere Interessenten an. Der Bogen spannt sich von mittelbar oder unmittelbar vom
Projekt betroffenen Personen oder Institutionen bis hin zu Wissenschafterinnen, welche in anderen Gebieten &hnliche

Leitlinien erstellen wollen.
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1.3 Nutzung der Leitlinien

In den Leitlinien finden sich Kriterien aus Sicht der Stadt, der Betreiber und der Projekte, welche zu erfillen sind, um ein FTI-Projekt
erfolgreich weiter zu entwickeln. Diese sind jeweils als sogenannte ,Muss"-Kriterien zu verstehen, die gleichwertig nebeneinander
zu bericksichtigen sind. Nur, wenn alle diese Kriterien (aus der jeweiligen Sicht bzw. Perspektive) hinreichend erfillt werden, sind

die idealen Voraussetzungen gegeben, dass ein Forschungsprojekt zu einem Umsetzungsprojekt werden kann.

Zur praktischen Umsetzung der Bewertung wurde ein Bewertungsmodell entwickelt, das auch als Excel-Modell zur Verfigung
steht. Dieses Modell ermdglicht es den Anwenderinnen der Leitlinien zu prifen, ob alle Kriterien der betreffenden Sichtweisen

erfillt sind bzw. in welchem Bereich noch Handlungs- bzw. Nachbesserungsbedarf besteht.

Je positiver die Gesamtbetrachtung, also die hinreichende Erfillung der Kriterien aller drei Perspektiven, desto hoher ist auch die

Chance, dass ein Projekt erfolgreich weitergefihrt werden kann.

Im angefihrten Excel-Tool, das ein integrativer Bestandteil der vorliegenden Leitlinien ist, werden die jeweiligen Kriterien
angefihrt, jedoch nicht im Detail beschrieben und erklart. Dies erfolgt in den Leitlinien, welche weiterfihrende Erklarungen fur die

Anwendung des Excel-Tools bieten.
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2. Drei verschiedene Sichtweisen

2.1 Stadtsicht

Um die Sichtweise der Stadte darzustellen und relevante Bewertungskriterien aus Sicht der Stadte ableiten zu kdnnen, wurde eine
Fragebogenerhebung bei allen ésterreichischen Stadten mit mehr als 10.000 Einwohnerlnnen (das sind gegenwartig 66 Stadte)
durchgefihrt. Es wurden existierende Probleme durch und fir den Giterverkehr festgestellt, die Anforderungen der Stadte an
Forschungs- und Entwicklungsprojekte zur Abwicklung des Guterverkehrs in Stadten eruiert, das Losungspotenzial mdglicher
Mafinahmen eingeschdtzt und die potenzielle Rolle der Stadt bei der Initiierung und Abwicklung von Forschungs- und Ent-

wicklungsprojekten hinterfragt.

Insgesamt retournierten 20 Stadte (ca. 30% der befragten Stddte) den Fragebogen oder beantworteten diesen in einem
personlichen Gesprach. Mit Wien und den Landeshauptstadten Graz, Innsbruck, Linz, Salzburg und St. Pélten hat ein Grof3teil der
gréReren Stadte in Osterreich an der Befragung teilgenommen. Von den 20 teilnehmenden Stédten haben 13 Stadte zwischen

11.0000 und 45.000 Einwohnerinnen.

2.1.1 Problemkreise aus Sicht der Stadte

Bei den Stadten zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen Stadtgrof3e und existierenden Problemen: Je kleiner die Stadt
ist, desto geringer sind die Probleme beziglich des Guterverkehrs sowohl im gegenwdrtigen Zustand als auch in der
Erwartungshaltung fir die Zukunft. In Stddten aulRerhalb von Stadtregionen® werden diesbeziiglich kaum Probleme

wahrgenommen.

Zukinftig zusatzliche Probleme, die aktuell noch gar nicht auftreten, werden nur in Kleinstddten erwartet. In den mittleren und
grofden Stadten existieren Probleme (jedoch oft in schwacher Auspragung) und werden sich nach Meinung der Verantwortlichen

Lnur' verstarken —in diesen Stadten werden kaum zusatzlich auftretende, neue Probleme erwartet.
Jene Stadte, welche Problemfelder orten, nennen vor allem folgende Aspekte:

e Durchfahrtsverkehr

e  Larmund Schadstoffe

e Ladezonen (auch in Ful’igdngerzonen)

e Leerfahrten durch unorganisierte Abwicklung der KMU-Verkehre

e Behinderung durch Personenverkehr (zeitliche Uberlagerung Giterverkehr und Pendlerlnnenverkehr)

e  Fehlfahrten durch ungeeignete Navigationssoftware (nicht Lkw-tauglich)

2.1.2 Losungsansatze

Grundsatzlich Uberwiegen regulative MaRRnahmen, wobei Kleinstddte aufgrund noch nicht aufgetretener Probleme kaum

Malinahmen setzen. Die aktuelle Umsetzung von relevanten Mafinahmen in Stadten kann folgendermaf3en charakterisiert werden:

* ,Nach dem traditionellen Verstandnis von Stadtregionen ist die Stadt das Zentrum, welches mit seinem Umland in funktionalen Verflechtungen steht. , aus:
Statistische Nachrichten 12/2010; ,Stadtregionen von 2001 — das Konzept" von Erich Wonka und Erich Laburda.
Die Stadtregionen werden regelmaf3ig von der Statistik Austria definiert.



e  Fahrverbote
e Ladezonenmanagement
e Mafinahmen betreffend Entsorgungslogistik

e Klassische TechnologiemalRnahmen im Hardwarebereich (z.B. Flottenerneuerung beim stadteigenen Fuhrpark)

Weder innovativer Technologieeinsatz (Services, neuvartige Transportgefaf3e) noch kooperative Ansdtze werden aktuell verfolgt

bzw. sind diese sogar zumeist unbekannt.
Am haufigsten fordern Stadte folgende MafRnahmen, die jedoch aus ihrer Sicht nicht von ihnen selbst umgesetzt werden kénnen:

e  Guterverteilung in der Stadt mit flexiblen Verladevorrichtungen

e  Verbesserte Nutzung von Lkw-spezifischer Navigationssoftware

e Reduktion des Standortwettbewerbs durch Bildung von Verkehrsregionen (Eindémmen der Widmung von
Gewerbeflachen an beiden Seiten von Gemeindegrenzen zur Lukrierung von Betriebsansiedelungen in der jeweils eigenen

Gemeinde)

2.2 Betreibersicht

Als Betreiber werden diejenigen Akteure verstanden, welche die Projekte letztendlich umsetzen und im Tagesgeschaft betreiben.
Abhangig vom Projekt sind sowohl die Anforderungen als auch die Rahmenbedingungen fur die jeweiligen Betreiber

unterschiedlich.

Die Betreibersicht wurde durch eine Befragung von Fahrerinnen, FrachtfGhrer und Logistikdienstleistern (Speditionen) in beinahe
allen groRen Stadten Osterreichs abgedeckt. Diese Dreiteilung des Beférderungsgewerbes wurde getroffen, um alle Teilaspekte

der Belieferung von Stadten — von deren transporttechnischer Organisation bis zur eigentlichen Durchfihrung vor Ort — zu erfassen.

2.2.1 Problemkreise aus Sicht der Betreiber

Aus Sicht der Fahrerlnnen fihren vor allem fehlende oder verparkte Ladezonen, Staus, zeitlich begrenzte Durchfahrtszeiten (wie
z.B. in Ful3gangerzonen) oder das mangelnde Verstandnis der Behdrden zu Behinderungen in der Zustellabwicklung. Diese
Einschatzung wird auch von den Frachtfihrer geteilt, welche noch zusétzlich die Warenannahmezeiten der Empfanger

(Offnungszeiten der Geschéfte, ...) als Problem ansehen. Als zukiinftige Herausforderungen werden u.a. genannt:

e  Verkehrsstaus rund um die Stadte

e  die Problematik der Ladezonen

e  Fahrverbote bzw. Beschrédnkungen

e  Forderung nach Einsatz von Elektro-/hybriden Zustellfahrzeugen
e die steigende Anzahl der Sendungen in Innenstéddten

e die zunehmende Anzahl an Kleinpaketen/-sendungen

e derzunehmende Anteil an privaten Empfangern

Bei der Befragung der Logistikdienstleister geben diese als aktuell gréf3te Herausforderungen das hohe Verkehrsaufkommen,

gefolgt von mangelnden Parkmdglichkeiten und Ladezonen sowie Zeitrestriktionen bei der Anlieferung an. Zukinftig werden die

10
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grofRten Herausforderungen im Einsatz alternativer Transportmittel, in der Zunahme des Giterverkehrs und der Bindelung der

Warenstrome angesehen.

2.2.2 Losungsansatze

Entsprechend den oben genannten, gegenwartigen und zukinftigen Problemfeldern werden von Fahrerinnen und FrachtfGhrer
haufig die Schaffung von Ladezonen/Parkpldtzen fir Zustellfahrzeuge, mehr Verstandnis von Seiten der Exekutive und die

Aufhebung der Durchfahrtsverbote als Ziele genannt.

Die Logistikdienstleister versuchen den Problemen durch Tourenoptimierung, Leerfahrtenreduktion mittels Bindelung bzw. durch
die Nutzung von Distributionszentren fur die Ver-/Entsorgung bzw. Feinverteilung zu begegnen. Weiters unterstitzen sie
(Branchen-) Kooperationen zur Effizienzsteigerung und nehmen an kooperativen Forschungs- und Entwicklungsprojekten teil.
Technologisch wollen sie die Probleme vor allem durch Fuhrparkmodernisierung und Erhéhung der Effizienz durch verbesserte

Sendungs- und Statusverfolgung in den Griff bekommen.

Zukinftig konnen laut Einschatzung der Logistikdienstleister die Losung des Kostenproblems, die Schaffung von Umwelt-
bewusstsein, der Wille zur Umsetzung, das Vertrauen in die Neutralitat eines Ubergreifenden Systems, die kommunale Steuerung,
staatliche Férderungen, Moglichkeiten der Zeitersparnis, Glattung der Verkehrsspitzen und die verstarkte Zusammenarbeit mit

anderen Logistikdienstleistern eine wesentliche Rolle in der Verbesserung der Giterversorgung von Stadten spielen.

2.3 Projektsicht
Das Projekt wird von Betreibern in/fir bestimmte/n Stadte/n und deren logistische Herausforderungen entwickelt.

Dabei ist zwischen bereits konkreten Projekten, die in der Planung weit gediehen sind, und Konzepten oder Konzeptideen zu

unterscheiden. Die Leitlinien haben diesen Unterschied zu bericksichtigen.

Die Projektsicht wurde vor allem durch die literaturbasierte Best-Practice-Analyse abgedeckt. Es wurden Projekte, welche
Lésungen fir den stadtischen Giterverkehr entwickelt haben, analysiert und addquate Kriterien fir das Funktionieren, aber auch
Nicht-Funktionieren dieser Projekte entweder abgeleitet oder von vorhandenen Projektevaluierungen zu diesen Praxis-Beispielen

Ubernommen.

Erganzt wurde diese Analyse mit Outputs aus den im Projekt durchgefihrten Befragungen. Daraus konnten Anforderungen an die

Projekte und von Projekten an ihr Umfeld abgeleitet werden.

2.3.1 Problemkreise aus Sicht der Projekte

Im Gegensatz zu Stadten und Betreibern kénnen Projekte ihre Probleme nicht selbst artikulieren. Die Problemanalyse kann daher
immer nur aus Sicht einer externen Analyse erfolgen. Diese Analyse kann betreiber- oder stadtbezogen sein. In diesem Fall werden
sich starke Uberlappungsbereiche zu den Problemen der jeweiligen Sichtweisen ergeben. Daher wurde an dieser Stelle die Analyse

aus Sicht von neutralen Expertlnnen zur Darstellung von Problemen aus der eigentlichen Projektsicht herangezogen.

Projekte scheitern oftmals, wenn fir Betreiber entweder kein wirtschaftlicher Betrieb mdglich ist oder die isolierte
Ergebnismaximierung so sehr im Vordergrund steht, dass mogliche Kooperationen vernachldssigt werden. Fehlendes Marketing

bzw. mangelnde Informationsstrategien und die damit verbundene fehlende Aufmerksamkeit fir innovative Projekte bzw. eine

11
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durch unzureichende Einbindung entstandene, ablehnende Haltung wesentlicher stadtischer Interessensgruppen kdnnen ebenfalls

das Scheitern von Projekten im stadtischen Guterverkehr bedeuten.

Zu guter Letzt ist natirlich die Projektfinanzierung ein wesentlicher Faktor. Allzu oft scheitert ein Projekt und seine langfristige

Implementierung an einem nicht tragfahigen Finanzierungsmodell.

2.3.2 Losungsansatze

Erfolgskriterien aus Projektsicht sind jene Kriterien, die — unabhéngig von den involvierten Akteurlnnen — zum Erfolg des Projekts
entscheidend beitragen. Dazu gehoren eine abgesicherte Finanzierung in der Planungs-/EinfGhrungsphase und ein realistischer
Finanzierungsplan in der anschliefenden Phase der praktischen Umsetzung (sei es durch positive Ergebnisse der eigentlichen

Geschaftstatigkeit oder zugesagte Subventionen).

Eine wesentliche Grundvoraussetzung ist auch die Beriicksichtigung und Bereitstellung des passenden organisatorischen Umfeldes.
Nur die Einbettung des Projektes in ein organisatorisches Konzept, das alle relevanten Player mit einbindet, ermdéglicht eine solide

Basis fir den langfristigen Erfolg von Projekten im Bereich des stadtischen Guterverkehrs.

Dariber hinaus sollte die technische und rechtliche Machbarkeit im Vorfeld abgeklart sein. Projekte, die auf noch nicht vorhandene
Basistechnologien aufbauen bzw. ein noch nicht existierendes rechtliches Umfeld verlangen, haben erfahrungsgemafd deutlich
reduzierte Umsetzungschancen, auch wenn der Innovationsgrad in diesen Fallen wesentlich hoher sein kann. Werden solche
Projekte angedacht, konnen diese noch nicht auf einer konkreten stadtischen Ebene geplant werden, sondern sind an stadtische
Strukturen im Allgemeinen zu adressieren. Dies bedingt jedoch eine allgemeinere Definition von potenziellen Problemen und Zielen

zur Problemldsung.

12
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3. Bewertungsmodell

Kern der Leitlinien sind die Bewertungskriterien je angefUhrter Sichtweise (Stadt, Betreiber, Projekt) bzw. (Gesamt-)Perspektive

welche ausschlaggebend dafir sind, dass FTI-Projekte eine deutlich bessere Aussicht auf Erfolg haben.

Diese Kriterien werden im Folgenden je Sichtweise angefuhrt und erldutert. Diese Erlduterung ermoglicht es den Nutzerinnen der
Leitlinien und des Bewertungsmodells — ausgehend von einem einheitlichen Verstandnis der Kriterien und deren Indikatoren und
Auspragungen — die Bewertung vorzunehmen. Dies wiederum ist Voraussetzung fir eine mdglichst einheitliche, sprich objektive

Bewertung unabhéangig von der bewertenden Person.

3.1 System zum Beurteilung von Kriterien

Rickgrat des Bewertungsmodells ist eine ,Balanced Scorecard", mit der die Zielerreichung unter der Bericksichtigung unter-
schiedlicher Sichtweisen gemessen werden kann. Mittels dieser Methode kdnnen die einzelnen Sichtweisen (Stadt, Betreiber,
Projekt) entlang der relevanten Kriterien bewertet und die Einzelbewertungen sowohl innerhalb der jeweiligen Sichtweise
(Bewertung je Kriterium) als auch aus der Gesamtperspektive zusammengefihrt werden, womit letztendlich eine finale Bewertung

eines Projektkonzeptes vorgenommen werden kann.

3.1.1 Aufbau der Balanced Scorecard

Die Balanced Scorecard (BSC) ist ein Instrument zur Messung und Steuerung der Zielerreichung. Die Besonderheit der BSC ist die
Verwendung von unterschiedlichen Sichtweisen: So soll bei der Verfolgung eines Gesamtziels (Strategie) nicht nur eine Sicht mit

einer Kennzahl ausschlaggebend sein, sondern es tragen mehrere Kennzahlen aus mehreren Sichtweisen zur Zielerreichung bei.

Die BSC wurde von ihrer Grundidee her mit vier Sichtweisen aufgestellt: Der Finanz-, der Kundlnnen-, der Prozess- und der Lern-
bzw. Entwicklungssicht. Allerdings ist das System der Balanced Scorecard sehr flexibel und kann gut auf die Bedirfnisse der

individuellen Fragestellung angepasst werden.

Aus diesem Grund erscheint die BSC sehr gut geeignet, auch als Instrument zur Bewertung von Forschungs- und

Entwicklungsprojekten eingesetzt zu werden.

Zur Beurteilung von FTI-Projekten zum Thema Guterverkehr in Stddten wurden die einzelnen Sichten entsprechend adaptiert.
Somit kénnen die Sichtweisen von Stddten, Betreibern und Projekten gleichwertig (,ausgewogen®) zur Gesamtzielerreichung

bericksichtigt werden.
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Perspektive: Stadte

Kriterien Kennzahlen

Vorgaben | Mafinahmen

Abbildung 2: Grundkonzept der Balanced Scorecard

3.1.2 Anwendung

Vision
und
Strategie
Perspektive: Betreiber Perspektive: Projekte
Kritarien Kennzahlen | Viorgaben | Mafnahmen > Kriterien Kennzahlen | Vorgaben | MaRnahmen

FUr jede der drei relevanten Sichtweisen (Stadt, Betreiber, Projekt) sind mehrere Kriterien (siehe Kapitel 3.2) zu erfillen. Diese

werden mit verschiedenen Messgrofden (Indikatoren) und entsprechenden Messeinheiten bewertet. Bei allen Sichtweisen wird nach

dem gleichen Schema vorgegangen:

PERSPEKTIVE
MessgroRe Messeinheit Konkrete MaBnahme
Wie wird die MessaréRe Welche MaRnahmen sind zu setzen, um
Relevantes Ziel aus der jeweiligen Sicht Womit wird die Erfiillung des Kriteriums gemessen? emessen? 9 X das Kriterium positiv bewerten zu kénnen
g ) (wenn SOLL- ungleich IST-Bewertung)?
X
X
X
X
X
X

Abbildung 3: Bewertungsschema

Dabei kénnen die Uberschriften des oben gezeigten Bewertungsschemas folgendermalen erklart werden:

° Kriterien

Die Kriterien wurden aus den Ergebnissen der Fragebdgen und aus bestehenden Best-Practice-Ansatzen abgeleitet. Die

jeweiligen Aussagen wurden geclustert und zu allgemein giltigen Kriterien (der jeweiligen Sicht) zusammengefasst.

e MessgroRRe

e  Die Messgréf3e beschreibt, womit der Erfillungsgrad des jeweiligen Kriteriums gemessen wird und konkretisiert damit die

Kriterien.
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e  Messeinheit
Um neben der Einzelsichtweise auch eine Gesamtperspektive (=Ubergeordnete Sichtweise) zu erhalten, ist es notwendig,

eine Art der Messung zu finden, die bei allen Sichtweisen einheitlich angewendet werden kann. Daher sind die

w

Messeinheiten bei allen Kriterien gleich formuliert: ja, teilweise = 2" oder nein ="3".

e  Soll- und Ist-Betrachtung (Projektbewertung)

Die Kriterien sind so formuliert, dass der Idealzustand dann hergestellt ist, wenn alle Kriterien mit ,ja" = ,1" beurteilt

werden kénnen. Dies ist somit der gewiinschte Sollzustand (Spalten ,soll").

In den Spalten ,Ist" ist von der beurteilenden Person festzuschreiben, ob das Kriterium erfillt, nur teilweise erfillt oder gar

nicht erfullt wird. In den Ausfihrungen zu den Kriterien wird jeweils ndher auf die relevante Abstufung eingegangen.

Das Ergebnis gibt die Wahrscheinlichkeit an, mit der ein Projekt aus der jeweiligen Sicht realisiert werden kann. Das

Bewertungssystem zeigt jedoch auch auf, in welchen Bereichen Nachbesserungen notwendig sind.

e  Konkrete MalRnahme

Die letzte Spalte gibt dem Nutzerlnnen die Moglichkeit zu formulieren, welche MafRnahme zu setzen ist, wenn ein
Kriterium den geforderten Status (,1") nicht erreicht. Im Sinne eines Verbesserungsprozesses ist hier die Mdglichkeit
gegeben, allfdllige Nachbesserungen am Projekt aufzuzeigen und somit gleich im Zuge der Bewertung mdgliche

Verbesserungen anzudenken.

3.2 Kriteriendarstellung aus der jeweiligen Perspektive

Die einzelnen Kriterien wurden mit verschiedenen Ansatzen hergeleitet, diskutiert, geclustert und formuliert. Sie sind je Perspektive

unterschiedlich und spiegeln die jeweiligen Sichtweisen wider. Die Kriterien wurden aus folgenden Quellen abgeleitet:

e Literaturrecherche
e  Fragebdgen
e  Expertlnnengesprache

e  Best-Practice Beispiele.

Einzelne Kriterien der drei Sichtweisen decken zudem die drei Nachhaltigkeitssaulen Okonomie, Okologie und Soziales ab (darauf
wird bei der Beschreibung der Kriterien ndher eingegangen). Wenn ein Projekt alle drei Sichtweisen hinreichend bericksichtigt,

konnen somit auch die drei Nachhaltigkeitskriterien erfillt werden.

Im Folgenden werden die Kriterien im Uberblick dargestellt und anschlieRend je Sicht beschrieben:
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Das FTI-Projekt benétigt noch wesentliche Ergédnzungen, eine erfolgreiche Umsetzung ist kaum zu erwarten.

Abbildung 4: Die einzelnen Kriterien als Teil eines Systems

3.2.1 Kriterien aus Stadtsicht

Nachfolgend werden die wesentlichen Kriterien inklusive ihrer MessgrofRen aus Stadtsicht vorgestellt und anschlief3end erklart. Die
dargelegte Abbildung ist ein Auszug aus dem Excel-Bewertungstool, das gemeinsam mit den vorliegenden Leitlinien zur Verfigung
steht und fir die Projektbewertung verwendet werden kann. In Kapitel 5 ist eine beispielhafte Anwendung des Bewertungstools

eingefigt. Das Beispiel zeigt sowohl den erforderlichen Input als auch den tabellarischen Output des Tools.
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STADTSICHT EINZELBEWERTUNG

Kriterien MessgroRe Messeinheit SZ” Konkrete MaBnahme
ja=1
Beriicksichtigung Stadtstrategie Ubereinstimmung / Bericksichtigung teilweise = 2
nein=3
ja=1
Projektzustandige Stelle eigene/r Ansprechpartnerin in der Stadtverwaltung teilweise = 2
nein =3
ja=1
Problemdefinition/Herausforderung Herausforderung adressiert teilweise = 2
nein=3
ja=1
Zieldefinition Ziele definiert teilweise = 2
nein=3
ja=1
Zielerreichung Ziele adressieren Probleme teilweise = 2
nein=3
Kosten des Projekts und der nachfolgenden Umsetzung Ja.: 1.
Folgekostenabdeckung - ] teilweise = 2
im Projektplan dargelegt .
nein =3
ja=1
Regionale Abstimmung Kommunikationsprozess im Projektplan enthalten teilweise = 2
nein =3
Umsetzungszeitraum (des Projektes und der ja=1
Umsetzungshorizont nachfolgenden Umsetzungsschritte) im Projektplan teilweise = 2
enthalten nein=3
. . Darstellung des Nutzens/der Auswirkungen fur die Ja.: 14
Auswirkungen fiir die Stadtbevolkerung Bevolk im Proiektplan enthalten teilweise = 2
evolkerung im Projektplan enthalte .
nein =3
. e . Darstellung des Nutzens/der Auswirkungen fur die Ja.= 1.
Auswirkungen auf die stédtische Wirtschaft stadtische Wirtschaft im Projektplan enthalten :]eeui\;]v?s; =2

Administrativer Aufwand

Darstellung des adminsitrativen Aufwandes fur die Stadt !

im Projektplan

ja=1
teilweise = 2

nein = 3
Darstellung der Auswirkung auf da; ja=1
Gesamtverkehrssystem arstetiung der Auswirkung aut 0as teilweise = 2
Gesamtverkehrssystem im Projektplan enthalten .
nein=3
Darstellung der Auswirkung auf die stad. Infrastruktur |12~
Stadtische Infrastruktur Darstetiung der Auswirkung aut die stadt. Infrastrukiur o eise = 2
im Projektplan enthalten nein = 3

Abbildung 5: Einzelbewertung Stadtsicht

e  Bericksichtigung Stadtstrategie

Bei Vorhandensein einer Stadtstrategie (vor allem bei grof3eren Stadten; z.B. Stadtentwicklungsplan, Masterplan,

Verkehrskonzept etc.) ist es notwendig, dass die Ziele und Auswirkungen des Projekts mit dieser Stadtstrategie

Ubereinstimmen. Dabei sollen jedoch nicht nur direkte Auswirkungen des Projekts sondern auch moglichen

Folgewirkungen (z.B. darUber hinaus gehende Effekte auf die Bevolkerung) bei und nach der Umsetzung bericksichtigt

werden. Im Projektplan ist daher auf die Stadtstrategie einzugehen und darzulegen, auf welche Weise welche

projektrelevanten Strategien bericksichtigt werden.

ja=1

teilweise = 2

nein =3

Die relevanten Stadtstrategien und deren Zielsetzung beziglich Verkehr und Guterverkehr im

Besonderen sind bericksichtigt und den Zielen und Wirkungen des Projektes gegenibergestellt.

Relevante Stadtstrategien werden im Uberblick dargestellt. Der Konnex zum Projekt wird

skizziert.

Es wird kein Bezug zu existierenden Stadtstrategien hergestellt. Eine Einschdtzung, ob das

Projekt zu dieser Strategie beitragt, wird nicht getroffen.
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Projektzustandige Stelle

Es ist grundsdtzlich erforderlich, dass die Schnittstelle zwischen der Stadt, dem Projekt und dem Betreiber kompetent
ausgefillt ist. Solange eine zustandige Stelle in der Stadtverwaltung oder in deren Auftrag fir das Projekt verantwortlich
zeichnet, ist sichergestellt, dass dieses auch aktiv weiterverfolgt wird. Diese Stelle ist direkte(r) Ansprechpartnerin fir alle
Belange des Projekts.

Die Einbindung ist durch ein entsprechendes Commitment der Stadt nachzuweisen. Je konkreter dieses ausféllt, umso

klarer sind auch die Interessen, Rolle und Beteiligung der Stadt festgelegt.

ja=1 Die/der Projektzustandige der Stadt ist per Funktion oder Namen benannt und als

Projektpartnerin im Projektteam.

teilweise = 2 Die/der Projektzustandige der Stadt ist per Funktion oder Namen benannt und hat per
Unterschrift (Letter of Intent — LOI oder Letter of Commitment — LOC) ihr/sein Interesse und

ihre/seine Projektunterstitzung artikuliert.

nein=3 Es gibt keine(n) Projektzustandige(n) seitens der Stadt bzw. es liegt keine Interessens- oder

UnterstiUtzungserkldrung vor.

Problemdefinition/Herausforderung

Die aktuelle oder kinftig erwartete Herausforderung, die im Projekt behandelt werden soll, muss aus Sicht der Stadt
beschrieben sein. Die Problemidentifikation und -beschreibung kann zwar durch die/den potenzielle(n) Projektumsetzerin
erfolgen, die Stadt muss sich des Problems jedoch ebenfalls bewusst sein. Andernfalls ist nicht mit entsprechender
Unterstitzung durch die Stadt zu rechnen, da das Interesse an einem nicht vorhandenen bzw. nicht absehbaren Problem

gering sein wird.

ja=1 Die Problemstellung/Herasuforderung ist ausreichend beschrieben und fir die Stadt als solches
relevant.
teilweise = 2 Die Problemstellung/Herausforderung  wird nur teilweise, bspw. von einzelnen

Funktionstrdgern, erkannt.

nein=3 Die Problemstellung/Herausforderung ist nicht aus Sicht der Stadt dargestellt.

Zieldefinition
Die Ziele des Projekts in Bezug auf den Beitrag zur effizienten Abwicklung des Guterverkehrs in Stadten missen in der

Projektbeschreibung klar ausgewiesen sein.
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ja=1 Die Projektziele sind detailliert formuliert.

teilweise =2 Die Projektziele sind nur grob umrissen.

nein=3 Die Projektziele werden nicht angefuhrt.

Zielerreichung
Es ist zu beschreiben, wie die Zielerreichung gemessen wird. DarUber hinaus ist aufzuzeigen, dass die Ziele geeignet sind,

die in der Problemdefinition beschriebenen Probleme zumindest teilweise zu I6sen.

ja=1 Die Art der Messung der Zielerreichung wird dargelegt und die Ziele tragen dazu bei, das iden-

tifizierte Problem zu l6sen.

teilweise =2 Die Art der Messung ist unklar, die Ziele tragen aber dazu bei, das identifizierte Problem zu
[Bsen.
nein=3 Die Art der Messung ist unklar und die Ziele haben keinen Bezug zum identifizierten Problem

(Ziele sind nicht problemlésungsorientiert).

Folgekostenabdeckung
Im Projektantrag sind sowohl die Kosten des Projekts als auch dessen Umsetzung mdglichst klar und transparent

darzulegen. Dabei sind sowohl die Entwicklungs- als auch die Investitionskosten zu bericksichtigen.

ja=1 Entwicklungs- und Investitionskosten fur das FTI-Projekt und die praktische Umsetzung sind mit

ndherungsweisen Euro-Betrdgen hinterlegt.

teilweise = 2 Entwicklungs- und Investitionskosten sind nur fur das FTI-Projekt entsprechend dargelegt, fir

die praktische Umsetzung gibt es nur eine grobe qualitative Abschatzung.

nein=3 Entwicklungs- und Investitionskosten sind nicht oder nur fir das FTI-Projekt grob qualitativ

abgeschétzt.

Regionale Abstimmung
Die Abstimmung zwischen den Gebietskorperschaften ist vor allem bei Projekten, die stadtelbergreifend tatig sind bzw.
mehrere Stadte betreffen, wesentlich. Der Projektumfang muss dabei deutlich abgegrenzt, der Kommunikations- und

Abstimmungsprozess klar abgebildet sein.
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ja=1 Kommunikationsprozess ~ und  einzubindende  Stellen  der  direkt  betroffenen

Stadte/Gebietskorperschaften sind ausgearbeitet und dargelegt.

teilweise = 2 Einzubindende Stellen werden ausgewiesen und auf die notwendigen Abstimmungen wird

hingewiesen, ohne den Abstimmungsprozess darzustellen.
nein=3 Eine notwendige Abstimmung wird nicht thematisiert.

Umsetzungshorizont
Die Zeitspanne des Projekts aber auch die weiteren Schritte nach Abschluss des FTI-Projekts missen im Projektplan klar

dargestellt sein.

ja=1 Es sind Zeitplan und Meilensteine (z.B. als Gantt-Diagramm) sowohl fir das FTI-Projekt als auch

fur die Schritte bis zur praktischen Umsetzung vorhanden.
teilweise = 2 Es ist ein Zeitplan nur fir das FTI-Projekt skizziert.
nein=3 Es ist kein Zeitplan vorhanden

Auswirkungen fir die Stadtbevdlkerung - ,,Soziale Nachhaltigkeit"

Der Nutzen, aber auch weitere Auswirkungen des Projekts auf die Stadtbevdlkerung, missen im Projektplan dargestellt
sein. Dies kann in Form von relevanten Indikatoren, wie Larm- und Schadstoffemissionen dargestellt werden, sollte jedoch

auch andere wichtige Kriterien, wie Parkraumsituation, Ver- und Entsorgungssituation und Ahnliches beinhalten.

ja=1 Die Auswirkungen auf die oben gelisteten, bevélkerungsrelevanten Aspekte sind durchgangig

mit klaren Wirkungslinien dargestellt.
teilweise =2 Einige wenige bevolkerungsrelevante Aspekte sind dargestellt.
nein=3 Es erfolgte keine Darlegung der Auswirkungen auf die Bevélkerung im Projektplan.

Auswirkungen auf die stadtische Wirtschaft

Der Nutzen, aber auch weitere Auswirkungen des Projekts auf die stadtische Wirtschaft und ihre Strukturen, missen im

Projektplan dargestellt sein.
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ja=1 Die Auswirkungen einer moglichen Projektumsetzung auf die stadtischen Wirtschaftsstrukturen

werden thematisiert und in ihrer Wirkung zumindest abgeschétzt.
teilweise = 2 Einige fur die stadtische Wirtschaft relevanten Aspekte werden aufgezeigt bzw. thematisiert.
nein=3 Es gibt keine Darlegung der Auswirkungen auf die stadtische Wirtschaft.

Administrativer Aufwand

Den Stadten stehen Ressourcen — sowohl finanzieller als auch personeller Art — zumeist nur in eingeschrénktem Mal3e fir
zusatzliche (Uber die Stadtadministration hinausgehende) Aufgaben zur Verfigung. Die Abwicklung eines Projekts bindet
jedenfalls Ressourcen. In der praktischen Umsetzung ist es vom Konzept abhéngig, ob die Stadt auch laufend mit dem
Projekt befasst sein wird. Die Art und das Ausmal des notwendigen (Personal-)Aufwandes seitens der Stadt wahrend des

Projektes und einer etwaigen Umsetzung sind in der Projektbeschreibung darzulegen.

ja=1 Der administrative Aufwand fir die Stadt (fur die FTI-Projektumsetzung und die nachfolgende

praktische Umsetzung) ist quantitativ dargestellt.

teilweise = 2 Der administrative Aufwand fur die Stadt ist nur fir das FTI-Projekt entsprechend dargelegt, fir

eine etwaige Umsetzung gibt es nur eine grobe qualitative Abschatzung.

nein=3 Der administrative Aufwand fir die Stadt ist nicht oder nur fur das FTI-Projekt grob qualitativ

abgeschatzt.

Gesamtverkehrssystem

Projekte wirken normalerweise nicht nur punktuell — der Giterverkehr ist auch Teil des stadtischen Verkehrs. Daher sind
die Auswirkungen des Guterverkehrs auf das gesamte System der stddtischen Verkehre darzustellen. Vorteile und
Nachteile fir andere Verkehrsteilnehmerinnen sowie fir andere als die vom Projekt direkt betroffenen Gebiete (innerhalb

der Stadt, aber auch im Stadtumfeld) sind darzustellen.

ja=1 Mdogliche Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem werden thematisiert und - nach

Mdglichkeit quantitativ - beschrieben.

teilweise = 2 Mogliche Auswirkungen auf das Gesamtsystem werden thematisiert, aber nicht naher

beschrieben.

nein=3 Mdgliche Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem werden weder thematisiert noch

beschrieben.
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e  Stadtische Infrastruktur
Die stadtische Infrastruktur ist vielféltiger Nutzung unterworfen. Die Auswirkungen des Projekts beziglich der Raum-
nutzung bzw. die Nutzung 6ffentlicher Einrichtungen ist detailliert zu beschreiben. Der sich verdndernde Auslastungsgrad
der unterschiedlichen Infrastrukturen und die dariber hinaus insbesondere durch das Projekt notwendigen Infrastruktur-

erweiterungen, aber auch potenzielle, durch das Projekt mogliche, Infrastrukturrickbauten, sind im Projektplan zu

diskutieren.

ja=1 Die Auswirkungen auf die einzelnen betroffenen Komponenten der stadtischen Infrastruktur
werden in ihrer Gesamtheit beschrieben und nach Méglichkeit grob quantifiziert.

teilweise = 2 Es werden nur Auswirkungen auf die unmittelbar vom FTI-Projekt betroffene Infrastruktur
skizziert.

nein =3 Die Auswirkungen auf die Infrastruktur werden nicht thematisiert.

3.2.2 Kriterien aus Betreibersicht

Nachfolgend werden die wesentlichen Kriterien inklusive Messgrof3en aus Betreibersicht vorgestellt und anschliel3end erklart. Die
folgende Abbildung ist ein Auszug aus dem Excel-Bewertungstool, das gemeinsam mit den vorliegenden Leitlinien zur Verfigung
steht und fir die Projektbewertung verwendet werden kann. In Kapitel 5 ist eine beispielhafte Anwendung des Bewertungstools

eingefigt. Das Beispiel zeigt sowohl den erforderlichen Input als auch den tabellarischen Output des Tools.

BETREIBERSICHT EINZELBEWERTUNG

ol Konkrete MaBnahme

Kriterien MessgroRRe Messeinheit

ja=1
teilweise =2 | X
nein=3

Anforderungen an den Betreiber im Projektplan

Betreiberanforderung enthalten

ja=1
Projektzustandige/r Ansprechpartnerin Eigene/r Ansprechpartnerin eines Betreibers teilweise = 2 X
nein=3

ja=1
Darstellung der betriebswirtschaftlichen Machbarkeit im ) S
- teilweise =2 | X
Projektplan .
nein =3
ja=1
Technische Machbarkeit Darstellung der technischen Machbarkeit im Projektplan |teilweise = 2 X
nein=3
ja=1
Rechtliche Machbarkeit Darstellung der rechtlichen Machbarkeit teilweise =2 | x
nein=3
ja=1
Marktzugang Darstellung der potenziellen Kunden im Projektplan teilweise =2 | X
nein = 3

Wirtschaftliche Machbarkeit

Abbildung 6: Einzelbewertung Betreibersicht

e Betreiberanforderung
Im Projektplan sind die Anforderungen, Aufgaben, Einsatzfelder etc. der Betreiber zu definieren und dariber hinaus die
Anforderungen an den Betreiber darzulegen. Dies dient einerseits dazu, den Umfang des Projekts fir den Betreiber
abzugrenzen und damit potenzielle Betreiber Uber die Anforderungen zu informieren und andererseits dazu, geeignete

Betreiber fir das Projekt zu identifizieren. Ein Abgleich des dargelegten Anforderungsprofils mit dem Angebotsprofil
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potenzieller Betreiber (als Projektpartner im FTI-Projekt oder als zukiUnftige Umsetzer) ermdglicht es zu bewerten, ob die

Betreiber fur das FTI-Projekt und dessen Umsetzung geeignet sind.

ja=1 Die Anforderung an und Aufgaben der Betreiber sind klar und versténdlich definiert. Ein

Abgleich zwischen dem Portfolio potenzieller Betreiber und den Anforderungen ist moglich.

teilweise =2 Die Aufgaben der Betreiber sind zwar definiert, ein konkretes Anforderungsprofil fir das

Projekt, das sich mit dem Angebot potenzieller Betreiber vergleichen lasst, existiert jedoch

nicht.

nein=3 Der Projektplan legt nicht dar, was ein potenzieller Betreiber leisten muss.

Projektzustandige/r Ansprechpartnerin

Wie bei den Stadten ist auch bei einem potenziellen Betreiber eine ausgewiesene Ansprechperson (bzw. -stelle) zu de-
finieren. Ein mitwirkender, verantwortlicher Betreiber gewahrleistet bereits in der FTI-Projektphase, dass die Sichtweise
der Betreiber entsprechend bericksichtigt wird. Dies ist vor allem im Hinblick auf die Umsetzbarkeit aus technischer,
organisatorischer und finanzieller Sicht wesentlich. Je starker ein Betreiber an das FTI-Projekt gebunden ist, desto grof3er

ist die Chance einer zukinftigen Umsetzung der Projektinhalte.

ja=1 Ein den Anforderungen entsprechender Betreiber ist auch Projektpartner.

teilweise = 2 Ein den Anforderungen entsprechender Betreiber hat per Unterschrift (Letter of Intent— LOI

oder Letter of Commitment — LOC) sein Interesse und seine Projektunterstitzung artikuliert.

nein=3 Kein den Anforderungen entsprechender Betreiber konnte fir das Projekt gewonnen werden

oder ein Betreiber als Partner wurde nicht in Betracht gezogen.

Wirtschaftliche Machbarkeit - ,,6konomische Nachhaltigkeit"

Projekte zur Verbesserung der Abwicklung des stadtischen Giterverkehrs werden nur dann langfristig erfolgreich sein,
wenn die involvierten Betreiber, welche nach betriebswirtschaftlichen Grundsatzen handeln mussen, Gkonomische
Vorteile erwirtschaften kénnen. Im Projektplan ist daher unbedingt die finanzielle Vorteilhaftigkeit des FTI-Projektes und
der langfristigen Projektumsetzung grob darzulegen. Im besten Fall geschieht dies mittels eines Businessplans, der die
relevanten Einnahmen- wie auch Kostenpositionen auflistet und eine Abschatzung der Wirtschaftlichkeit einer méglichen

Projektumsetzung zulasst.

ja=1 Ein grober Businessplan zur spéteren praktischen Umsetzung ist Teil des Projektplans.

teilweise = 2 Die grundsétzliche Finanzierbarkeit ist primar qualitativ dargelegt.

23



nein=3 Der betriebswirtschaftliche Aspekt wurde im Projektplan nicht durchleuchtet.

Technische Machbarkeit

Im Projektplan ist neben den betriebswirtschaftlichen Rahmenbedingungen auch die technische Machbarkeit darzu-
stellen. Dabei ist anzugeben, welche technischen Voraussetzungen notwendig sind, um das FTI-Projekt und seine
mogliche spatere Umsetzung gewahrleisten zu kdnnen. Auf notwendige technische Weiterentwicklungen (aufBerhalb des
FTI-Projektes), die Voraussetzung zur Projektumsetzung sind, ist im Projektplan explizit hinzuweisen. Notwendiges

technisches Equipment ist aufzulisten und mit Nutzungskosten zu unterlegen.

ja=1 Technische Voraussetzungen sind genannt und notwendige Neu- und Weiterentwicklungen

Uber das FTI-Projekt hinaus spezifiziert.
teilweise = 2 Technische Voraussetzungen sind nur grob definiert.
nein=3 Technische Voraussetzungen werden im Projektplan nicht thematisiert.

Rechtliche Machbarkeit

Die zukinftige Umsetzung von FTI-Projektergebnissen ist nur dann méglich, wenn der bestehende rechtliche Rahmen
dies auch zuldsst. Im Projektplan ist daher darzustellen, ob die Umsetzung unter den existierenden rechtlichen
Gegebenheiten durch die vorgesehenen Betreiber moglich ist bzw. welche rechtlichen Voraussetzungen noch geschaffen

werden mussen, und wer dafir einbezogen werden muss, um eine langfristige Umsetzung zu gewahrleisten.

ja=1 Rechtlicher Rahmen wird im Projektplan dargestellt.
teilweise = 2 Rechtlicher Rahmen ist im Projektplan nur grob umrissen.
nein=3 Rechtlicher Rahmen ist im Projektplan nicht dargestellt.
Marktzugang

Ein Projekt wird fir Betreiber nur dann erfolgreich sein, wenn es von den Nutzerinnen und Kundlnnen auch angenommen
wird und eine entsprechende Nachfrage existiert. Dies gewdhrleistet namlich, dass entweder die Nutzerlnnen/Kundinnen
selbst oder andere — in deren Interesse die Nutzung ist (ansassige Kaufleute, Organisationen, Institutionen, ...) - bereit
sind, die Leistung entsprechend zu bezahlen. Die Darstellung der potenziellen Nutzerinnen und Kundinnen (=Zielgruppe)
zur Sicherstellung des wirtschaftlichen Erfolgs ist also von wesentlicher Bedeutung. Im Projektplan sind daher die

potenzielle Nutzerlnnen- bzw. Kundinnenstruktur und der zu erwartende Nutzungsumfang darzulegen.

24



ja=1 Nutzerlnnen-/Kundinnenstruktur und zu erwartender Nutzungsumfang bei praktischer

Umsetzung der Ergebnisse des FTI-Projekts sind dargelegt.

teilweise = 2 Die Nutzerlnnen-/KundInnenstruktur ist im Projektplan beschrieben, ohne jedoch konkrete

Hinweise auf den moglichen Nutzungsumfang anzufihren.

nein=3 Weder Nutzerlnnen-/Kundinnenstruktur noch der Nutzungsmfang werden im Projektplan

angefihrt.

3.2.3 Kriterien aus Projektsicht

Nachfolgend werden die wesentlichen Kriterien inklusive Messgrofen aus Projektsicht vorgestellt und erklart. Die dargelegte
Abbildung ist ein Auszug aus dem Excel-Bewertungstool, das gemeinsam mit den vorliegenden Leitlinien zur Verfigung steht und
fir die Projektbewertung verwendet werden kann. In Kapitel 5 ist eine beispielhafte Anwendung des Bewertungstools eingefigt.

Das Beispiel zeigt sowohl den erforderlichen Input als auch den tabellarischen Output des Tools.

PROJEKTSICHT EINZELBEWERTUNG

Kriterien MessgroRe Messeinheit 1 Sgll Konkrete MaBnahme

ja=1
Innovation Darstellung des Innovationssprunges teilweise =2 | X
nein =3
ja=1

Projektverantwortlicher Partner Geklarte Zustandigkeit teilweise = 2 X
nein =3
ja=1

teilweise =2 | X
nein =3
ja=1

Ubertragbarkeit Darstellung der Auswirkungen im Projektplan teilweise = 2 X
nein =3
ja=1

teilweise =2 | X
nein=3
ja=1

Umweltauswirkungen Darstellung der Auswirkungen im Projektplan teilweise = 2 X
nein =3
ja=1

Abstimmung mit anderen Projekten Darstellung themat. verwandte Projekte im Projektplan |teilweise = 2 X
nein=3
ja=1

Projektkonzept Darstellung der eingesetzten Bausteine teilweise =2 | X
nein =3
ja=1

teilweise =2 | X
nein = 3

Darstellung der potenziellen Nutzer(gruppen) im

Nutzergruppen Projektplan

Darstellung der (6ffentlichen) Informationsstrategie / -

Offentlichkeitsarbeit
kampagne

Darstellung der Schnittstellen im Gesamtprozess (z.B.

Schnittstellen Einbettung in die KLIEN-SUL-Systemlandkarte)

Abbildung 7: Einzelbewertung Projektsicht

e Innovation
Gegenstand der Bewertung der vorliegenden Leitlinien sind FTI-Projekte, also Forschungs-, Technologie- und Inno-
vations-Projekte. Projekte, die vorhandenes reproduzieren, kdnnen zwar zielorientiert sein und hohe Umsetzungschancen
haben, sind jedoch ggf. nicht im Fokus eines Forschungsférderungsprogramms fir Innovationsprojekte. Dieses Kriterium
ist daher dann anzuwenden, wenn ein Projekt hinsichtlich seines Beitrags zu FTI-Férderungsprogrammen beurteilt werden
soll. Wird das Bewertungssystem fir andere Félle verwendet, muss dieses Kriterium nicht zwangslaufig mitbericksichtigt

werden.
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Bei Berlcksichtigung ist im Projektplan darzustellen, ob das Projekt sich grundsatzlich auf (technologisches, organi-
satorisches) Neuland begibt oder das Projekt nur fir die Region neu ist, jedoch anderswo (z.B. in Europa) bereits umge-

setzt wurde.

ja=1 Die Darstellung der Neuartigkeit der FTI-Idee (oder Teile der Idee) ist gegeben.
teilweise =2 Die Darstellung der Neuartigkeit der FTI-Idee (oder Teile der Idee) erfolgt nur eingeschrénkt.
nein=3 Die Innovationskraft der Idee wird nicht dargestellt.

Projektverantwortlicher Partner

Die Einbeziehung eines Partners, der mit der Themenstellung des FTI-Projekts vertraut ist, ist von essentieller Bedeutung
fur die Erfolgswahrscheinlichkeit des Projekts. Unter gewissen Voraussetzungen kann ein solcher Partner auch der
Betreiber sein (z.B. ein potenzieller Betreiber hat bereits bei dhnlichen FTI-Projekten mitgewirkt). Ist dies nicht der Fall, ist
dafir Sorge zu tragen, dass ein Partner Erfahrung im Umgang mit dem Thema hat und im besten Fall dhnlich gelagerte
Projekte bereits erfolgreich entwickelt und/oder umgesetzt hat. Je starker der Verantwortliche an das FTI-Projekt ge-

bunden ist, desto grofRer ist die Chance eines erfolgreichen Projektabschlusses.

ja=1 Zumindest ein/e Projektpartnerin im Projektteam ist mit dem Projektthema vertraut.

teilweise =2 Eine mit dem Projektthema vertraute Person hat per Unterschrift (Letter of Intent — LOI oder

Letter of Commitment — LOC) ihr/sein Interesse und ihre/seine Projektunterstitzung artikuliert.
nein=3 Es ist keine Einbeziehung einer mit dem Projektthema vertrauten Person geplant.

Nutzergruppen

Ein Projekt kann nur dann langfristig erfolgreich umgesetzt werden, wenn es eine ausreichende Anzahl an Nutzerinnen,
vorzugsweise unterschiedlicher Nutzergruppen, gibt. Ist der Nutzen des Projekts nur fir einige wenige gegeben, wird das
Projekt nicht die notwendige Aufmerksamkeit erfahren und im Sande verlaufen.

Im Projektplan sind daher die unterschiedlichen Nutzergruppen darzustellen.

ja=1 Die Nutzerstruktur ist dargestellt.

teilweise = 2 Die Nutzerstruktur wird nur grob dargelegt.

nein=3 Die Nutzerstruktur ist nicht im Projektplan definiert und beschrieben.
Ubertragbarkeit

FTI-Projekte, die sich mit einer konkreten Situation (Problematik, Thematik) in einer bestimmten Stadt auseinander
setzen, schrénken ihren Wirkungskreis zunéchst auf diese Stadt und die konkrete Situation ein. Allfallige Uber-

tragbarkeitspotenziale sind im Projektplan aufzuzeigen. Hinweise, wie die Projekterkenntnisse entsprechend Ubertragen
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werden konnen, kénnen zwar nur sehr eingeschrankt im Projektplan eingearbeitet werden, es ist jedoch vorzusehen, dass

im Zuge der Projektarbeit diese Thematik behandelt wird.

ja=1 Ubertragbarkeitspotenziale sind im Projektplan aufgezeigt.

teilweise = 2 Ubertragbarkeitspotenziale sind im Projektplan skizziert, eine weitere Spezifizierung wahrend

der Projektabwicklung ist nicht vorgesehen.
nein=3 Das Thema Ubertragbarkeit spielt im Projektplan keine Rolle.

Offentlichkeitsarbeit

Die Bekanntheit eines Projekts in der Umsetzungsregion ist wichtig, um die relevanten Nutzergruppen zu erreichen und
die notwendige Akzeptanz in der Bevdlkerung zu erzielen. Unbekannte oder nicht akzeptierte Projekte sind haufig zum
Scheitern verurteilt. Dementsprechend ist bereits im Projektplan darzulegen, welche Strategien angewendet werden, um
potenzielle Nutzergruppen anzusprechen und die mit dem Projekt in Berihrung kommende Bevélkerung (und andere
Gruppierungen) zu informieren. Eine entsprechende Kommunikationsstrategie sollte demnach nicht ausschlieRlich Teil
der Projektumsetzung sein, sondern schon im Projektplan ausreichend ausgefiihrt werden. Die Erarbeitung der Strategie

ermoglicht es dariber hinaus, potenzielle Konflikte frihzeitig zu erkennen und im Projektkonzept darauf zu reagieren.

ja=1 Die Grundzige der Kommunikationsstrategie sind im FTI-Projektplan enthalten.

teilweise = 2 Die Erarbeitung einer Kommunikationsstrategie ist im FTI-Projekt vorgesehen.

nein=3 Das Thema Kommunikation und entsprechende Strategien spielen im FTI-Projektplan keine
Rolle.

Umweltauswirkungen -, Okologische Nachhaltigkeit"

Neben der sozialen (Stadtsicht) und der okonomischen (Betreibersicht) ist auch die 6kologische Nachhaltigkeit
sicherzustellen. Im Projektplan sind daher die umweltrelevanten Auswirkungen darzustellen. Dies kann sowohl in Form
von Emissionskennzahlen (quantitativ) als auch in Form von qualitativen Darlegungen erfolgen und muss jedenfalls mit
den Darstellungen anderer relevanter Kriterien (Auswirkung auf die Bevdlkerung, Marktzugang und potenzielle

Nutzerlnnen etc.) abgestimmt sein.

ja=1 Die Umweltauswirkungen durch das Projekt sind sowohl quantitativ als auch qualitativ darge-
stellt.

teilweise = 2 Die Umweltauswirkungen durch das Projekt sind zumindest entweder quantitativ oder qualitativ
dargestellt.

nein=3 Der Projektplan enthalt keine Darstellung der Umweltauswirkungen des FTI-Projektes.
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Abstimmung mit anderen Projekten

In einer Stadt(region) werden oft zeitgleich oder mit geringem zeitlichen Unterschied mehrere Projekte mit unter-
schiedlichen Inhalten und Zielen durchgefihrt, die sich mit &hnlichen Themen (Verkehr im Allgemeinen, Giterverkehr,
Logistik in Stadten im Speziellen) beschéftigen. Trotz der Unterschiede ergeben sich oftmals Uberlappungen, deren
rechtzeitige Beachtung zusatzliche Synergien erzeugen kénnen. Im Projektplan sind daher Projekte mit Berihrungs-
punkten aufzuzeigen und die Kommunikationsstrategie zur entsprechenden Abstimmung zwischen den Projektverant-

wortlichen darzulegen.

ja=1 Inhaltlich relevante Projekte werden genannt, potenzielle Synergien dargestellt und eine

Kommunikationsstrategie zum Austausch zwischen Projekten ist dargelegt.

teilweise = 2 Inhaltlich relevante Projekte werden genannt, ohne weiter auf die gegenseitigen Wirkungen

einzugehen und einen Austausch anzustreben.

nein=3 Die Abstimmung mit anderen relevanten und themenverwandten Projekten wird im Projektplan

nicht angefihrt.

Projektkonzept
Die erfolgreiche Umsetzung von Projekten ist wesentlich abhangig von ihrer Projektstruktur. Dementsprechend hat der
Projektplan samtliche notwendigen Arbeitsinhalte und deren projektinterne Verknipfung zu enthalten. Ein detaillierter

Projektstrukturplan erhéht von Anfang an die Umsetzungschancen.

ja=1 Ein detaillierter Projektstrukturplan mit definierten Verknipfungen einzelner Arbeitsinhalte und

klarer Aufgabenverteilung zwischen den beteiligten Partnern liegt vor.
teilweise = 2 Die Arbeitsinhalte sind entweder nicht identifiziert oder nicht schlissig miteinander verknipft.
nein=3 Es liegt kein detaillierter Projektplan liegt vor.

Schnittstellen

Neben der projektinternen Konzeptionierung missen auch die Schnittstellen mit externen Institutionen und Vorgangen
und vor allem mit notwendigen Aktionen nach dem Ende des FTI-Projektes bis zu einer méglichen Umsetzung der
Projektergebnisse im operativen Betrieb aufgezeigt und dokumentiert werden. Dazu ist es zielfGhrend, das Projekt in
einer Systemlandkarte einzuordnen. Hierzu eignet sich insbesondere die fir den Smart Urban Logistics Prozess des Klima-
und Energiefonds erarbeitete Systemlandkarte (sieche Anhang). Eine Einordnung des Projektes in diese Landkarte hilft der

Zuordnung im Gesamtkontext der Thematik und ist in diesem Sinn wichtiger Bestandteil des Projektplans.
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ja=1 Das Projekt wurde in einer Systemlandkarte verortet und darauf aufbauend wurden wesentliche
Schnittstellen zu Akteuren auf3erhalb des Projektes identifiziert.

teilweise = 2 Der Projektplan nimmt teilweise auf die Projektumgebung Bezug.

nein =3 Der Projektplan nimmt auf die Projektumgebung keinen Bezug.

3.3 Gesamtbewertung im Schnittfeld von Stadt, Betreiber und Projekt

Um einen GesamtUberblick Uber die Erfolgswahrscheinlichkeit des Projekts zu erhalten, sind die Bewertungen der Einzel-

sichtweisen in einer geeigneten Form zusammenzufiihren. Die einfachste Mdglichkeit ware die Bildung eines Gesamtmittelwertes

unter Bericksichtigung der Anzahl der Kriterien je Sichtweise (zur Vermeidung der Uberbewertung einer Sichtweise).

Eine solche einfache Zusammenfihrung und darauffolgende Ampelbewertung greift jedoch zu kurz, da auch in den Einzel-

bewertungen gewisse Mindeststandards erfillt sein sollten, die als Grundbedingung fir eine hohe Erfolgswahrscheinlichkeit

angesehen werden. Aufbauend auf dieser Anforderung wurde folgendes Bewertungsprinzip hinterlegt:

e  POSITIVE (griine) Gesamtbewertung Uber alle Perspektiven, wenn:

(0]

(0}

Gewichteter Mittelwert Uber alle Bewertungen ist kleiner als 1,5;

Alle Kriterien zumindest teilweise erfillt (keine Bewertung ,3").

In diesem Fall wird das Projekt mit folgender textlichen Bewertung versehen: ,Das FTI-Projekt hat hohe Umsetzungs-

chancen.®

e Beinahe POSITIVE (gelbe) Gesamtbewertung Uber alle Perspektiven, wenn:

(0}

(0]

(0}

(0}

Gewichteter Mittelwert Gber alle Bewertungen zwischen 1,5 und 2;
Maximal 5 Kriterien werden gar nicht erfillt (Bewertung ,3");
Keine der drei Sichtweisen (Stadt, Betreiber, Projekt) weist einen Bewertungsmittelwert Uber 2 auf;

Bei keiner der drei Sichtweisen sind mehr als 20% der Kriterien nicht erfillt (Bewertung = ,3"%).

In diesem Fall wird das Projekt mit folgender textlichen Bewertung versehen: ,Das FTI-Projekt benétigt noch geringe

Ergdnzungen, hat aber Umsetzungschancen®.

e  NEGATIVE (rote) Bewertung, wenn zumindest einer der folgenden Punkte zutrifft:

(0]

(0}

(0}

(0]

Gewichteter Mittelwert Gber alle Bewertungen iber 2;
Mehr als 5 Kriterien sind gar nicht erfillt (Bewertung ,3");
Mindestens eine der drei Sichtweisen weist einen Bewertungsmittelwert Uber 2 auf;

Bei mindestens einer der drei Sichtweisen sind mehr als 20% der Kriterien nicht erfillt (Bewertung = ,3").

In diesem Fall wird das Projekt mit folgender textlichen Bewertung versehen: ,Das FTI-Projekt ben&tigt noch wesentliche

Ergdnzungen, eine erfolgreiche Umsetzung ist kaum zu erwarten".

Die folgende Abbildung zeigt den Tabellenoutput der Gesamtbewertung und weist auf die relevanten Punkte des oben beschrie-

benen Bewertungssystems hin.
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GESAMTPERSPEKTIVE

Anzahl Soll Summe Ist . Nicht erfllte Kriterien
CEEn Mittelwert
2 3 1 Gesamt Anzahl Anteil an Kriterien
Stadtsicht 13 13| 13|00 13 1,0¢ 0 0%
Betreibersicht 6 [ 6 0 0 6 1,00 0 0%
\ Anteil der nicht erfiiliten Kriterien je Sichtweise
N [ | + (grin): 0%
Projektsicht 9 9| 9|01|oO0 9 1,0 0 0% ~ (gelb): zwischen 0% und 20%
(rot): groBer als 20%
Bewertung je Sichtweise

— + (grun): kleiner als 1,5
| < Das FTI-Projekt hat hohe Umsetzungschancen \ E r ~ (gelb): zwischen 1,5 und 2
- (rot): groBerals 2

Bei folgenden Kriterien besteht Nachbesserunasbedarf:

Gesamtanzahl der Kriterien die nicht erfiillt sind
Stadtsicht Betreibersicht Projektsicht + (grun): O

~ (gelb): 1bis5

- (rot): mehrals 5

\ \ gewichtete gemittelte Bewertung (iber alle Kriterien
+ (grun): kleiner als 1,5
\ ~ (gelb): zwischen 1,5 und 2

\ - (rot): gréRer als 2

Finale Bewertung

\ + (grin): Gesamtbewertung: kleiner 1,5 UND

N Anzahl nicht erfullter Kriterien: 0

N ~ (gelb): Gesamtbewertung: zwischen 1,5 und 2 UND

Anzahl nicht erfillter Kriterien max. 5 UND

gemittelte Bewertung je Sichtweise unter 2 UND

Anteil nicht erfiillte Kriterien je Sichtweise unter 20%
(rot): alle restlichen Félle

Abbildung 8: Bewertungsschema fir die Gesamtbewertung eines Projektes

In den drei Spalten (Stadtsicht, Betreibersicht und Projektsicht) werden jene Kriterien angefiihrt, die in der Einzelbewertung als
nicht vollstandig (Benotung ,2" oder ,3") erfillt eingestuft wurden. Diese Auflistung gibt auf einen Blick Auskunft, in welchen

Bereichen das Projekt nachgebessert werden muss, um seine Erfolgswahrscheinlichkeit zu erhohen.
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4. Vom FTI-Projekt zur erfolgreichen Umsetzung in
der Praxis

Wie bereits in der Einleitung dargelegt, entstehen innovative Anwendungen bzw. Umsetzungen aus aktuellen Problemen und
Herausforderungen heraus. In den seltensten Fallen wird ein Projekt vorausschauend in Erwartung von zukinftigen Problemen
vorab angestof3en. Dies ist auch haufig dadurch bedingt, dass der entsprechende Leidensdruck fehlt bzw. noch in zu geringem

Ausmalf3 vorhanden ist, um Projekte erfolgreich vorantreiben zu kénnen.

Ist das Problem erkannt und beschrieben, folgt Ublicherweise ein Forschungsprojekt, das aufzeigen soll, mit welchen Mitteln und
Moglichkeiten das Problem gel6st werden kann. Diese mdgliche Lésung wird in einem darauffolgenden Umsetzungsprojekt

erarbeitet und beschrieben und mindet im Idealfall in einer operativen Anwendung.

Innovative
Anwendung

Problem-

Umsetzungsprojekt
stellung gsprol

In Osterreich musste in der Vergangenheit immer wieder beobachtet werden, dass innovative Konzepte fir den stidtischen
Guterverkehr haufig gescheitert sind, wahrend in anderen Landern Europas interessante und zukunftsweisende Initiativen zur

Verbesserungen der Guterlogistik in  Stadten umgesetzt wurden (siehe bspw.: http://www.bestfact.net/best-

practices/cl1_urbanfreight/) Bei ndherer Betrachtung ist festzustellen, dass es zwar genigend FTI-Projekte zu unterschiedlichen

Fragestellungen gegeben hat, der Schritt zum Umsetzungsprojekt jedoch haufig nicht gemacht wurde.

Aus diesem Grund wurde im Rahmen des vorliegenden Projektes bei allen Expertinnenrunden auch die Frage diskutiert, warum
Umsetzungen in Osterreich bis dato selten gelungen sind. Fehler, die in der Vergangenheit begangen wurden, sollten ebenso
identifiziert werden wie Stolpersteine, die eine erfolgreiche Umsetzung letztendlich behindert haben. Aus diesen Fehlern sollen

Kriterien fUr erfolgreiche FTI-Projekte abgeleitet werden.

Innovative
Anwendung

Problem-

FTI - Projekt
stellung

Diese Fehler gilt es zukinftig zu vermeiden. Die folgende Liste nennt die wichtigsten Fehler aus Sicht der praktischen Umsetzung:

e Mangelnde Wirtschaftlichkeit fir den Betreiber
Das Konzept erfordert substanzielle finanzielle Mittel, die méglicherweise in einem ersten Stadium von der Stadt bzw.
anderen Organisationen subventioniert werden. Das Ausbleiben dieser Zuwendungen fihrt in der Folge zum Scheitern

der Implementierung, wenn sich die Projektumsetzung nicht selber tragen kann.

e Nutzeneffekte werden nicht quantifiziert
Die zu erwartenden Nutzeneffekte werden zwar grob umrissen, jedoch auf Ebene der betroffenen Akteure (Stakeholder)

nicht quantifiziert, sodass eine Kosten-Nutzen-Gesamtrechnung nicht erstellt werden kann.
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e  Keine Unterstitzung durch Logistikdienstleister

Bestehende Dienstleister sehen das Projekt als Konkurrenz zu ihren Produktionssystemen an und boykottieren es.

e Mangelnde Umsetzbarkeit
Das Projektkonzept kann aufgrund
- organisatorischer
- technischer
- gesetzlicher

Rahmenbedingungen nicht umgesetzt werden.

e  Nicht-Bericksichtigung stadtpolitischer Interessen
Der Projektinhalt geht nicht auf die betreffenden verkehrspolitischen Interessen der Stadtverwaltung ein und liefert der
Zielgruppe der moglichen Anwenderinnen keine diesbezigliche Motivation, den entsprechenden Konzeptansatz zu

nutzen.

e  Unkenntnis der Logistik-Ansatze moglicher Kooperationspartner
Der Projektansatz ignoriert bestehende Logistikkonzepte bzw. systemimmanente Anforderungen maglicher stadtischer
Kooperationspartner (z.B. Zentrallagerlogistik einer Textilhandelskette) und richtet sich mdglicherweise an die falsche

Zielgruppe.

e  Enormer Koordinationsaufwand zwischen den Akteuren
Es entsteht ein enormer Abstimmungsbedarf zwischen den am Konzept beteiligten Unternehmen, sowohl auf Seiten der

Kunden als auch bei den eingebundenen Dienstleistern.

e  Zugeringer Wirkungsradius
Die durch das Projekt zu erzielende Wirkung ist zu gering, was am zu geringen Transportvolumen oder einer unter-

kritischen StadtgrofRe liegen kann.

Aufbauend auf der obigen Analyse und den daraus abzuleitenden Erkenntnissen sind folgende Voraussetzungen bereits bei der
Entwicklung des FTI-Projektes bzw. an der Schnittstelle des abgeschlossenen FTI-Projektes zur praktischen Umsetzung zu

beachten:

e Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir den Betreiber
Fir das Konzept sollte eine nachprifbare Wirtschaftlichkeitsrechnung angestellt werden, welche die monetéren Nutzen-

effekte fUr die relevanten Akteure realistisch widergibt.

e  Kosten-Nutzen-Rechnung

Es sollte eine gesamthafte Kosten-Nutzen-Rechnung fir alle beteiligten Akteure (Stakeholder) angestellt werden.

e  Einbindung kompatibler Logistikdienstleister
Fir das City-Logistik-Konzept ist anzugeben, welche Art von Logistikpartner (FrachtfGhrer, Spediteur, Branchenlogistiker,
...) fur das Vorhaben passend bzw. kompatibel ist. Entsprechende Dienstleister sind zu ermitteln und in einem weiteren
Schritt anzusprechen. Im Idealfall wird die Erstellung des Konzepts von einem oder mehreren Dienstleistern unterstitzt

bzw. wirken diese als ,Kontrollorgan" am Projekt mit.
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e  Beschreibung eines Umsetzungsszenarios
Das Projektvorhaben sollte die Beschreibung eines moglichen Umsetzungsszenarios mit allen relevanten Rahmen-
bedingungen beinhalten. Letztere sollten auf Machbarkeit Uberprift bzw. etwaige Referenzprojekte oder &hnliche

Umsetzungen aufgezahlt werden.

e Einbindung stadtpolitischer Interessen
Das Projektvorhaben sollte auf die stadt- bzw. verkehrspolitischen Ziele der Stadtverwaltung abgestimmt werden, z.B.

durch die Einbettung oder zumindest thematische Einordnung in den stédtischen Verkehrsplan.

e Ist-Analyse der Logistikkonzepte méglicher stadtischer Kooperationspartner
Wesentliche Voraussetzung firr die Konzeptionierung eines praxistauglichen City Logistik-Konzeptes ist die Kenntnis und
das Verstandnis der den stadtischen Empfangern zugrunde liegenden Logistikkonzepte, um durch die Projektumsetzung

deren Validitat nicht zu beeintrachtigen.

e  Transparentes Betreibermodell
Dem Projektvorhaben sollte ein klares und transparentes Betreibermodell zugrunde liegen, um sowohl die Interessen

maoglicher Kundinnen als auch interessierter Logistikdienstleister bestmdglich abzustimmen.

e  Erreichen der ,kritischen Masse"
In der Projektbeschreibung sollte das Erreichen der ,kritischen Masse" dahingehend beschrieben werden, dass daraus die

Relevanz der involvierten Transportvolumina im Stadtkontext abgeleitet werden kann.

Die Liste fuhrt zum Teil Bewertungskriterien, die bereits im Bewertungsmodell intergiert sind, also die Konfiguration des FTI-
Projektes selbst betreffen, an. Da diese Punkte aber an der Schnittstelle zur praktischen Umsetzung relevant sind, finden sie sich an
dieser Stelle nochmals wieder. Ist die Bewertung des FTI-Projektes diesbeziglich positiv ausgefallen und wird das FTI-Projekt
entlang des Projektplanes, der diese Bewertung ermdglicht hat, durchgefihrt, ist mit groRer Wahrscheinlichkeit sichergestellt, dass

die oben genannten Stolpersteine beachtet bzw. Anforderungen erfillt werden.
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|
5. Beispielsanwendung des Bewertungstools

Die folgenden Abbildungen zeigen exemplarisch eine Anwendung des Tools (direkt aus dem Excel-Tool Ubernommen), um an

dieser Stelle der Leitlinie sowohl die Art des erforderlichen Inputs als auch den zu erwartenden Output darzustellen.
Das Excel-Tool beinhaltet insgesamt sechs Arbeitsblatter:

. READ ME
In diesem Blatt werden das Tool und die im Tool befindlichen Arbeitsblatter sowie seine Handhabung erklart. Es wird

zudem auch auf die Leitlinien, welche zugleich das Handbuch fir das Tool sind, verwiesen.

e Eingabeblatt
Dieses Arbeitsblatt ist das einzige Blatt, in dem die Nutzerlnnen des Bewertungstools selbst ihre Eintragungen
(Bewertungen) vornehmen. In diesem Tool sind alle Kriterien aus allen drei Sichten strukturiert angefUhrt. Die hellblau

hinterlegten Felder sind vom/von der Nutzerln auszufillen.

e  Stadtsicht
In diesem Arbeitsblatt, das mit dem Eingabeblatt verknipft ist, erfolgt die Darstellung des Bewertungsoutputs hinsichtlich
der Stadtsicht. Die einzelnen Bewertungen werden einerseits einer Ampelbewertung je Kriterium unterzogen und
andererseits zu einer Gesamtbewertung aus Stadtsicht zusammengefihrt. Das Ergebnis wird in Form einer Tabelle

prasentiert.

e  Betreibersicht
In diesem Arbeitsblatt, das mit dem Eingabeblatt verknUpft ist, erfolgt die Darstellung des Bewertungsoutputs hinsichtlich
der Betreibersicht. Die einzelnen Bewertungen werden einerseits einer Ampelbewertung je Kriterium unterzogen und
andererseits zu einer Gesamtbewertung aus Betreibersicht zusammengefihrt. Das Ergebnis wird in Form einer Tabelle

prasentiert.

e  Projektsicht
In diesem Arbeitsblatt, das mit dem Eingabeblatt verknUpft ist, erfolgt die Darstellung des Bewertungsoutputs hinsichtlich
der Projektsicht. Die einzelnen Bewertungen werden einerseits einer Ampelbewertung je Kriterium unterzogen und
andererseits zu einer Gesamtbewertung aus Projektsicht zusammengefihrt. Das Ergebnis wird in Form einer Tabelle

prasentiert.

e  Gesamtperspektive
Dieses Arbeitsblatt zeigt nochmals die Gesamtbewertung je Sicht, informiert GUber Anzahl und Anteil der Kriterien je Sicht,
die nicht oder nur teilweise erfillt wurden, listet alle Kriterien, bei welchen noch Verbesserungsbedarf geortet wird, auf
und fihrt die Bewertung je Sichtweise zu einer Gesamtbewertung zusammen. Die Verknipfung erfolgt dabei

entsprechend der Vorgaben aus Kapitel 3.3.

Die Gesamtbeurteilung des Projektes erfolgt wie die Einzelbeurteilung nach dem Ampelprinzip und einer einfachen

textlichen Ergénzung je Ampelbewertungsstufe.
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E-Mail: office@herry.at
Website www.herry.at

) ECONSULT Betriebsberatungsges.m.b.H.
M 1230 Wien, Jochen Rindt-Straf3e 33
D Ansprechpartner: Mag. Gerda Hartmann
Mag. Jirgen Schrampf
%.’«:-.: 9 T:\JIS LIH_T‘ Tel.: +43 (0) 1-615 70 50-34

E-Mail: j.schrampf@econsult.at
Website www.econsult.at
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SCHACHINGER
LOGISTIK

Branchenlogistik weitergedacht.

Beiratsmitglieder

Schachinger Immobilien und Dienstleistungs GmbH & Co KG
4063 Horsching Logistikpark 1

Ansprechpartner: Dr. Bartosz Piekarz

Tel.: +43 (0) 7221 707-610

E-Mail: bartosz.piekarz@schachinger.com

Website www.schachinger.com

Dr. Rudolf D6m6tor (innovationsmotor)
Mag. Daniela Kain (Klima- und Energiefonds)
Mag. René Tritscher (WKO - Bundessparte Handel)

Programmmanagement Mobilitat der Zukunft
Osterreichische Forschungsférderungsgesellschaft mbH

1090 Wien, Sensengasse 1

Ansprechpartnerin GUtermobilitat: Mag.(FH) Nicole Prikoszovits

Tel.: +43 (0) 57755 5063

E-Mail: nicole.prikoszovits@ffg.at

www.ffg.at
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