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1. Zusammenfassung
Trotz steigender Reichweiten bei den heute am Markt verfigbaren Elektrofahrzeuge, bestehen
immer noch starke Bedenken bei der Bevdlkerung dahingehend, ob der individuelle Mobilitats-
bedarf in Zukunft mit Elekirofahrzeugen gedeckt werden kann. Betrachtet man die Durch-
schnittswerte in Deutschland, sollte dies bei einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung von
14.000 km gem. Kraftfahrbundesamt und somit einer durchschnittlichen Fahrleistung pro Tag
von deutlich unter 50 Km zwar eigentlich kein Problem bereiten, individuelle Abweichungen
vom Durchschnitt, gelegentliche weitere Fahrten fur Ausflige, Besuche und Reisen sowie das
persénliche Sicherheitsgeflihl bilden aber nach wie vor und auch in Zukunft noch grof3e
Hemmnisse insbesondere das erste oder einzige Fahrzeug in einem Haushalt auf Elektromo-

bilitdt umzustellen.

Nun verfligen aber viele Haushalte Gber mehrere Fahrzeuge. Diese Zweit- und z.T. auch Diritt-
fahrzeuge haben i.d.R. weniger Restriktionen bezogen auf die Reichweite und kénnen somit
deutlich einfacher auf Elektromobilitdt umgestellt werden. Da dieser Zweitwageneffekt auch
in Bezug auf die Nutzung von CarSharing zu beobachten ist, wobei hier nicht die Reichweite,
sondern die Intensitat der Nutzung der bestimmende Faktor ist, bietet die Zusammenfuhrung
von Elektromobilitédt und CarSharing die Chance beide Entwicklungen gleichzeitig zu férdern.

E-Carsharing bietet dartber hinaus die Méglichkeit, flr geringe Kosten Elektrofahrzeuge zu
testen. Bestehende Hemmschwellen beziglich der Nutzung von Elektrofahrzeugen kénnen
dadurch leichter abgebaut werden.

Der Aufbau von (E-)CarSharings, als wirtschaftlich tragbares und somit dauerhaft bestéandiges
Angebot, stellt jedoch eine besondere Herausforderung gerade in Kleinstéadten und kleinen
Mittelstédten dar. Neben einer i.d.R. zu Beginn nicht ausreichend vorhandene Nutzerakzep-
tanz sowie die ausreichende Verflgbarkeit von privaten Fahrzeugen liegt die wesentliche Her-
ausforderung fir den nachhaltigen Erfolg und Bestand des Systems, im Fehlen einer Grund-
last an Werktagen, die einen wirtschaftlichen Betrieb eines derartigen Systems verhindert.

Diese kann in ausgereiften CarSharing-Systemen, vor allem in GroBstadten (z.B. Aachen,
Berlin, Karlsruhe, Bremen etc.), durch die intensive Nutzung durch Privatpersonen erfolgen.
Beim Aufbau eines neuen Systems ist es jedoch nicht méglich, zu Beginn eine ausreichende
Grundlast aus der privaten Nutzung zu generieren, die fir den wirtschaftlichen Betrieb not-
wendig ist. Ein LOsungsweg, der sich hierfur bisher als erfolgreich bewéhrt hat, ist die syste-
matische Integration von (E-)CarSharing in die Mobilitatsstrukturen von Unternehmen und Ver-
waltungsorganisationen, durch die eine ausreichende Grundlast fiir den wirtschaftlichen Be-
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trieb des (E-)CarSharing-Systems an Werktagen sichergestellt wird. Wird hierliber ein ausrei-
chendes Volumen an Fahrzeugen bereitgestellt, so kann dieses fir die komplementare Nut-
zung durch die Mitarbeiter und Birger am Abend und an den Wochenenden bzw. an Feierta-
gen genutzt werden. So entsteht ein verlassliches System, dass sich auch ohne Umsétze aus
einer privaten Nutzung wirtschaftlich tragt und dauerhaft bestehen kann. Dies ist die Grundlage
dafir, dass die Burgen die Sicherheit bekommen, dass das CarSharing auch in den nachsten
Jahren noch Bestand haben wird und sie ohne Risiko auf der eigenen Zweit bzw. Drittwagen

verzichten kdnnen um dann auf das CarSharing zu wechseln.

Kernziel des Projekts ist es, den Weg zum Aufbau eines wirtschaftlich tragbaren und somit
nachhaltig bestéandigen E-CarSharings unter Einbindung der Mobilitat der Stadtverwaltung und

weiter Organisationen, in Furstenfeldbruck aufzuzeigen.

Dartber hinaus sollen weitere MaBnahmen zur Férderung von Elektromobilitat in Firstenfeld-
bruck betrachtet werden

Uber detaillierte Fahrdatenanalysen und die Entwicklung von individuellen Mobilitatskonzep-
ten fir die Stadtverwaltung, Stadtwerke und Sparkasse wurde zunachst das Potenzial fir E-
Mobilitat insgesamt sowie das Poolingpotenzial fiir (E-)CarSharing, dass sich aus diesen Or-
ganisation heraus ergibt ermittelt.

Darlber hinaus wurde das Potenzial fir CarSharing in Furstenfeldbruck insgesamt analysiert.
Dies erfolgte zum einen auf Grundlage der Haushaltsbefragung zum Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP), die 2017 durchgefiihrt, sowie zum anderen auf Grundlage von Geodaten zur So-
zialdemografie (Sinus-Geo-Milieus®) und zu Fahrzeugbestandsdaten des Kraftfahrbundesam-
tes.

Ausgehend von den Analysen, wurden in Workshops mit der Stadtentwicklung sowie wesent-
lichen Akteuren, Eckpunkte fir gesamtheitliches E-Mobilitatskonzept entwickelt. Zudem wur-
den erste Sondierungsgesprache mir CarSharing-Anbietern zu den Umsetzungsmadglichkeiten
diskutiert.

Die Analyse zeigt, dass der Fahrbedarf der Stadtverwaltung, der heute mit 10 Dienstfahrzeu-
gen (ohne den einen Leichenwagen) und 21 Privatfahrzeugen gedeckt wird, kiinftig auch mit
10 Poolfahrzeugen ohne den weiten Einsatz der Privatfahrzeuge gedeckt werden kann.

Dartiber hinaus besteht durch das Pooling flr die Mitarbeiter nicht mehr die dienstliche Not-
wendigkeit, mit dem Privatfahrzeug zur Arbeit zu kommen, um es dort fur Dienstfahrten zu
nutzen. Hierdurch wird es méglich, dass sehr gro3e Potenzial zur Nutzung von Zweiradern auf
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dem Arbeitsweg, das im Rahm der Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse fur die Stadt-
verwaltung aufgezeigt wurde, zu erschlie3en. Diese Analyse hatte ergeben, dass flr 42% der
Mitarbeiter am Standort Rathaus das Fahrrad ein schnelleres oder gleich schnelles Verkehrs-
mittel zum Pkw darstellt. Mit 59% kdnnen weit Uber die Halfte der Mitarbeiter mit dem Pedelec
schneller oder gleich schnell zur Arbeit kommen. 51% haben zum Teil einen sehr deutlichen
Zeitvorteil gegenlber dem Pkw. Dazu kommen noch viele weitere Vorteile der Zweiradnut-
zung, wie z.B. Reduzierung des CO2-Ausstof3es, mehr Bewegung und zum Teil deutliche Kos-
teneinsparungen. Die Nutzung des OPNV stellt grundsatzlich fiir 42% die Mitarbeiter eine
schnellere oder gleich schnelle Alternative zum Pkw dar, wobei sich fir etwa die Halfte dieser
Personengruppe sogar leichte Zeitvorteile ergeben kénnen. In der Kombination vom OPNV
mit dem Fahrrad schneidet dieser deutlich besser ab: im Vergleich zum PKW sind 61% schnel-
ler oder gleich schnell. 40% dieser Mitarbeiter, haben sogar einen echten Zeitvorteil.

Um das Ziel des Projektes, die Nutzung der Dienstfahrzeuge nach Dienstschluss als CarSha-
ring Angebot fir die Blrger der Stadt Flrstenfeldbruck, zu erreichen miissen die Dienstfahr-
zeuge mit CarSharing-Technologie ausgestattet werden und Uber einen externen CarSharing-
Anbieter betrieben werden. Alternativ besteht auch die Méglichkeit, dass die Stadtverwaltung
kinftig keine eigenen Fahrzeuge mehr vorhalt und anstelle dessen vollsténdig Fahrzeuge ei-
nes CarSharing-Anbieters nutzt.

Zur Berechnung der Wirtschaftlichkeit und Entscheidungsfindung wurden fiinf Kosten Szena-

rien erstellt:

e /ST Szenario: aktuelles System

e Szenario 1: Pool mit 11 konventionellen Fahrzeugen und einfacher Dispositionssoftware
nur zur internen Nutzung innerhalb der Verwaltung

e Szenario 2: Einsatz von 11 konventionellen Fahrzeugen und professioneller Dispositions-
software sowie externem CarSharing Management fur die Vermietung an Dritte

e Szenario 3: Einsatz von 11 E-Fahrzeugen inkl. Férderung und einfacher Dispositionssoft-
ware nur zur internen Nutzung innerhalb der Verwaltung

e Szenario 4: Einsatz von 11 E-Fahrzeugen inkl. Férderung und professioneller Dispositi-
onssoftware sowie externem CarSharing Management fir die Vermietung an Dritte

e Szenario 5: alle Fahrten werden mit externen CarSharing-Fahrzeugen durchgefiihrt
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Abb. 1. Kostenvergleich der berechneten Szenarien Stadtverwaltung FFB

Die Analyse der Szenarien zeigt, dass die interne Optimierung des Fahrzeugpools mit elektri-
schen Fahrzeugen (Szenario 3) mit rd. 53.000 € die kostenglinstigste Variante ist. Bei diesem
Szenario wurde jedoch nur eine einfache Software zur Buchung der Fahrzeuge eingerechnet.

Um das Ziel des Projektes, die Nutzung der Dienstfahrzeuge nach Dienstschluss als CarSha-
ring Angebot fir die Blrger der Stadt Furstenfeldbruck zu erreichen, missen die Dienstfahr-
zeuge jedoch entweder mit CarSharing-Technologie ausgestattet werden und Uber einen ex-
ternen CarSharing-Anbieter betrieben werden, oder alternativ der gesamte dienstliche Mobili-
tatsbedarf der Stadtverwaltung kinftig vollstandig tber einen externen CarSharing-Anbieter
gedeckt werden. Somit ist dieses Ziel nur mit den Szenarien 2, 4 und 5 umsetzbar.

Die Einbindung von Dienstfahrzeugen in einem externen CarSharing (Szenario 2 und 4) ist
zwar grundsatzlich méglich, hat jedoch einen deutlich héheren Prozessaufwand zu Folge. So
bedarf es u.a. weiterhin einer eigenen Beschaffungs- und Betriebsorganisation in allen Orga-
nisationen und es entsteht ein erhdhter Koordinationsaufwand im Betrieb zwischen externen
Nutzern, dem CarSharing-Anbieter und der eigenen Organisation, insbesondere im Kontext
von Schadensabwicklungen.

Auch wenn bei den Szenarien 2 und 4 noch das Potenzial besteht, dass die Kosten in den
kommenden Jahren durch Deckungsbeitrage aus der Nutzung durch Dritte zu reduzieren wer-
den, so ist auf Grundlage der Wirtschaftlichkeitsanalyse in Verbindung mit einer prozessualen
Betrachtung die Umsetzung des Szenarios 4 zu empfehlen.
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Zum einen kénnen mit der Umsetzung des Szenarios 4 die heutigen Kosten signifikant gesengt
werden, zum anderen verbleibt mit der Vergabe der Leistung an Dritte lediglich noch die Aus-
schreibung der Leistung sowie die Rechnungsbearbeitung der Dienstfahren als interner Auf-
wand. DarUber hinaus steigt mit der Umsetzung diese Variante zudem das Interesse des Car-
Sharing-Anbieters, weitere Fahrzeuge auf eigenes Risiko in Furstenfeldbruck zu platzieren, da
sich die Wirtschaftlichkeit zum einen durch die eigene Beschaffung der Fahrzeuge, zum an-
deren aber auch durch eine bessere Auslastung der zum Betrieb benétigten Personalressour-
cen bei einem hdheren zu bewirtschaftenden Fahrzeugbestand, fir ihn erhéht.

Da die Leistung vollstandig durch einen Dritten zu marktiblichen Preisen erbracht wird, hat
eine privaten Nutzung der Fahrzeuge durch Mitarbeiter keine steuer- und haftungsrechtlichen
Auswirkungen auf die Stadtverwaltung. Beschéftige gehen, wie jeder Birger und die Stadtver-
waltung selber auch, ein eigenestéandiges Rechtsverhaltnis mit dem CarSharing-Anbieter ein.

Da ca. 50% aller Fahrten mit Dienstfahrzeugen und 75% aller Fahrten mit Privatfahrzeugen
eine Fahrstecke von bis zu 10 km aufweisen, wird empfohlen, 4 dienstliche Pedelecs bereit-
zustellen und Uber die Buchungsplattform des CarSharing-Anbieters buchbar zu machen. Die
Buchbarkeit Uber die Buchungsplattform des CarSharing-Anbieters wird dabei zur Akzeptanz-
steigerung und Vereinfachung der Prozesse als besonders wichtig erachtet.

Darlber hinaus wird empfohlen weitere komplementare MaBnahmen mit dem Aufbau des Car-
Sharings und Férderung der Elektromobilitat in Firstenfeldbruck zu initiieren, die die Umstel-
lung von Zweit- und Pendlerfahrzeugen auf CarSharing unterstitzen.

Beispiele:
CarSharing:

e Einrichtung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen an den S-Bahn-Stationen fir
Pendler (z.B. Fahrradboxen)

e Unterstutzung bei der Initiierung von freien Birgerlastenradern

e |nitiierung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement Uber die Wirtschaftsférderung
(u.a. Teilumstellung von Unternehmensflotten auf CarSharing und Unterstitzung von
Arbeitnehmern bei der Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln auf dem Arbeitsweg)

e Einbeziehung von CarSharing und weiteren alternativen Verkehrsangeboten (z.B. Las-
tenradern) bei Neubauprojekten

e Ausbau des Lokalen Radwegenetzes

Elektromobilitat:
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e Anpassung der Parkraumbewirtschaftung
e Entwicklung eines Gesamtkonzepts zur Férderung des Aufbaus einer bedarfsorientier-
ten Ladeinfrastruktur

Ubergreifend:

e Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit (z.B. Kampagnen, regelmaBige Mobilitatstage)
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2. Ausgangslage und Ziel

Ausgangslage:

Die Stadt Furstenfeldbruck hat sich im Rahmen des Konvents der Blrgermeister/innen das
Ziel gesetzt, bis 2020 ihre CO2-Emissionen um 35 Prozent relativ zu 2005 zu reduzieren. Mit
der Mitgliedschaft im Klima-Blndnis e.V. hat sich die Stadt verpflichtet, ihre CO2-Emissionen
alle 5 Jahre um 10 % zu senken und bis 2030 zu halbieren.

Mit dem Aktionsplan fir nachhaltige Energie Flrstenfeldbruck (Klimaschutzkonzept) besteht
seit 2012 ein Konzept mit definierten Zielen und MaBnahmen zur Erreichung dieses Ziels.

Im Aktionsplan wir auch klargestellt, dass die stadtischen Einrichtungen selbst nur fir weniger
als 5 % des Energieverbrauchs und CO2-AusstofB3es verantwortlich sind. Die Stadt steht somit
vor der Aufgabe, ihre Burger/innen und Unternehmen zu motivieren und zu unterstitzen, bei
sich Energie einzusparen, bzw. auf klimafreundlichere Energietrager umzusteigen. Den stad-
tischen Einrichtungen kommt dabei eine Vorbildfunktion zu.

Im Sektor Verkehr des Aktionsplans ist das Ziel definiert, dass 3 % des Gesamtverkehrs in
Farstenfeldbruck mit Elektroautos erfolgen soll. Darliber hinaus soll der Anteil des Fahrradver-
kehrs auf 20 % gesteigert werden.

Auf Grundlage der flir 2012 bereitgestellten Mittel, ist fir die Umsetzung von MaBnahmen und
die Weiterentwicklung des Konzepts in den Jahren 2015 bis 2020 ein Budget von ca. 300.000
€ pro Jahr geplant.

Ziel:

Ziel der Studie ist die Zusammenfliihrung der nachfolgenden Ziele des Aktionsplans im Bereich
Mobilitat in einem Gesamtkonzept.

® 3 % Anteil von Elektroautos am Gesamtverkehr

e EinfUhrung von Elektrofahrzeugen in der kommunalen Flotte

e Einflihrung eines CarSharing-Systems

e (CarSharing-Stellplatze, Elektrotankstellen und Mobilitatsstationen im 6&ffentlichen
Raum

e Erweiterung der Stellplatzsatzung: Herstellung von Elektrotankstellen und CarSharing-
Stellplatzen

e Verglnstigungen fir Elektroautos: kostenfreies Tanken, Nutzung von Parkplatzen

e (CarSharing-System auf Landkreisebene

e Beteiligung und Motivation der Blrger/innen und Unternehmen
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Die groBte Herausforderung bei der Implementierung eines (E-)CarSharings in Kleinstadten
und kleinen Mittelstadten ist die geringe Nutzungsintensitat, insbesondere innerhalb der werk-
taglichen Tageszeiten, die einen wirtschaftlichen Betrieb eines derartigen Systems verhindert.
Fehlende Nutzerakzeptanz und die ausreichende Verflgbarkeit von privaten Fahrzeugen sind
ein grundsatzliches Problem von CarSharing, wesentlich ist jedoch das Fehlen einer Grundlast
an Werktagen. Diese kann in ausgereiften CarSharing-Systemen, vor allem in GroB3stadten
(z.B. Aachen, Berlin, Karlsruhe, Bremen etc.), durch die intensive Nutzung durch Privatperso-
nen erfolgen. Beim Aufbau eines neuen Systems ist es jedoch nicht méglich, zu Beginn eine
ausreichende Grundlast aus der privaten Nutzung zu generieren, die fiir den Betrieb notwen-
dig ist. Ein Lésungsweg, der sich hierflir bisher als erfolgreich bewahrt hat, ist die systemati-
sche Integration von (E-)CarSharing in die Mobilitatsstrukturen von Unternehmen und Verwal-
tungsorganisationen, durch die eine ausreichende Grundlast fir den wirtschaftlichen Betrieb
des (E-)CarSharing-Systems an Werktagen sichergestellt wird. Wird hiertiber ein ausreichen-
des Volumen an Fahrzeugen bereitgestellt, so kann dieses fur die komplementare Nutzung
durch die Mitarbeiter und Birger am Abend und an den Wochenenden bzw. an Feiertagen

genutzt werden.
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Erstellung eines betrieblichen Mobilitdtskonzepts fir die Stadtverwaltung
2. Erstellung von Potenzialanalysen fur betriebliches CarSharing aus dem Bereich der

Firstenfeldbrucker Unternehmen

3. Analysen zum Potenzial fur (E-)CarSharing aus dem Bereich der Einwohner
3.1 Analyse Haushaltsbefragung VEP

3.2 Analyse der Sinus-Milieus

4. Abstimmung mit méglichen CarSharern

Erstellung eines Ubergreifenden E-Mobilitdtskonzepts

4. Grundlagen zu Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und CarSha-

ring
4.1.

4.1.1.

Elektrofahrzeuge

Aligemeiner Uberblick zu Elektrofahrzeugen

Elektrofahrzeug ist nicht gleich Elektrofahrzeug. Je nach Antriebskonzept wird grob zwischen

batterieelektrischen und Hybrid-Fahrzeugen unterschieden. Im engeren Sinne z&hlt nur das
Plug-In-Hybridfahrzeug als Elektrofahrzeug, da es extern mittels Kabel und Stecker (Plug) ge-
laden werden kann. Voll- und Mild-Hybridfahrzeuge gelten im engeren Sinne nicht als Elekt-

rofahrzeuge, da sie Uber keinen externen Stromanschuss verfigen. Zum verbesserten Ver-

standnis der Abgrenzung werden sie trotzdem in der nachfolgenden Tabelle eingeordnet.

Kurzbe- . . . externe Strom-
. . Energie-spei-| Antriebsma-
Technologie | zeich- | Kraftstoff . versorgung
cher schine

nung (Stecker)
Batterie-Elektro-| -, Strom Batterie E-Motor Ja
fahrzeug
Batterie-Elektro- Benzin
fahrzeug mit E-REV | (Diesel) | raftstofftank E-Motor Ja

Batterie

Range Extender Strom
Plug-In-Hybrid- Benzin |\ oftstofftank | Verbrennungs-

PHEV (Diesel) . Ja
fahrzeug Batterie motor & E-Motor

Strom

Voll-Hybridfahr- Benzin Kraftstofftank | Verbrennungs- :
zeug HEVil (Diesel) Batterie motor & E-Motor Nein
Mild-Hybridfahr- : Benzin Kraftstofftank | Verbrennungs- :
zeug HEVmild (Diesel) Batterie motor & E-Motor Nein

Abb. 2: Ubersicht der Arten von Elektrofahrzeugen
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Batterie-Elektrofahrzeug (BEV)

Das batterieelektrische Fahrzeug ist ein rein elektri-
sches Fahrzeug. Es besitzt keinen Verbrennungsmo-
tor. Der Antrieb erfolgt nur Gber den Elektromotor.
Seine Energie bezieht das Fahrzeug Uber die inte-
grierte Batterie. Batterieelektrische Fahrzeuge verfu-
gen im Regelfall Gber einen Generator mit der Fahig-
keit zur Rekuperation. Die Bewegungsenergie wird
dabei beim Ausrollen oder Bremsen Uber einen Ge-
nerator zuriickgewonnen und in die Batterie zurtck-
gespeichert. Im Wesentlichen werden BEVs jedoch
extern mit Strom geladen.

Batterie-Elektrofahrzeug mit Range Extender (E-REV)

Das batterieelektrische Fahrzeug mit Range Exten-
der hat wie das BEV einen Elektromotor. Dieser ist
wie beim BEV allein fir den Antrieb des Fahrzeugs
verantwortlich. Die Bewegungsenergie kann wie
beim BEV per Rekuperation Uber einen Generator
zurickgewonnen werden. Zusatzlich hat der E-REV
einen kleinen konventionellen Verbrennungsmotor
und einen Kraftstofftank. Uber den Verbrennungs-
motor kann bei Bedarf die Batterie geladen laden und
so die Reichweite vergréBert werden. Auch E-REV
werden wie BEVs im Regelfall extern geladen.

Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV)

Das Plug-In-Hybridfahrzeug hat, wie auch der E-
REV, sowohl einen Elektromotor als auch einen kon-
ventionellen Verbrennungsmotor. Im Gegensatz zum
E-REV st der Verbrennungsmotor beim PHEV pa-
rallel zum Elektromotor aktiv am Antrieb beteiligt. Je
nach Ladezustand der Batterie und geforderter Leis-
tung kénnen aber entweder nur der Elektromotor, nur
der Verbrennungsmotor, oder beide gemeinsam das
Fahrzeug antreiben.

Ecox=Libro
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I Elektromotor
Akkumulator/
Batterie

Abb. 3 Batterie-E-Kfz

Elektromotor

Akkumulator/
Batterie

Generator

Verbrennungsmotor

Abb. 4 Batterie-E-Kfz mit Range Extender

J
I Elektromotor b
[ ==

Abb. 5 Plua-In-Hybridfahrzeuaq

Verbrennungsmotor
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Der PHEV beherrscht wie die beiden zuvor genann-
ten Fahrzeugtypen die Méglichkeit der Rekuperation
Uber einen Generator und kann ebenfalls extern ge-
laden werden.

Voll-Hybridfahrzeug (HEVfull)

Der Vollhybrid ist dem Plug-In-Hybridfahrzeug sehr
ahnlich, er hat auch einen konventionellen und einen
Elektromotor und beide Motoren sind am Antrieb be-
teiligt und werden wie beim PHEV je nach Ladezu-
stand und Leistungsabfrage genutzt. Wie die zuvor
genannten Fahrzeuge kann auch der Vollhybrid tUber
einen Generator rekuperieren, allerdings kann dieser
Fahrzeugtyp nicht extern geladen werden. Die ein-
zige Energiequelle der Batterie ist somit der Genera-
tor, der Bewegungsenergie des Motors in elektrische

Energie umwandelt.

Mild-Hybridfahrzeug (HEVmild)

Der Mildhybrid ist eher mit einem konventionellen
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor vergleichbar. Der
Verbrennungsmotor wird dauerhaft fir den Antrieb
genutzt. Der Elektromotor kann den Antrieb nicht al-
lein Gbernehmen. Er dient nur als Beschleunigungs-
hilfe und ersetzt den Anlasser. Diese Fahrzeuge ha-
ben wie nahezu alle modernen Fahrzeuge eine Start-
Stopp-Automatik. Zusatzlich wird im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen die Bremsenergie (Re-
kuperation) in elektrische Energie umgewandelt.

Akkukapazitat

Ecox~Libro
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Batterie
Elektromaotor

Verbrennungsmaotor

RS
Abb. 6 Voll-Hybridfahrzeuq

Batterie
Elekiromotor pod

Kraftstofftank

Verbrennungsmotor

—
Abb. 7 Mild-Hvbridfahrzeua

Die in einem Elektroauto verbauten Akkukapazitaten werden nie komplett zur Nutzung freige-

geben. Es wird immer ein Teil der Gesamtkapazitat reserviert, um die Akkuhaltbarkeit best-

méglich vor Tiefentladung und Uberladung zu schiitzen. Die Gesamtkapazitat wird als Brut-

tokapazitat bezeichnet und ist i.d.R. der von den Herstellern angegebene Wert. Der nutzbare

Anteil, also die Nettokapazitat wird von vielen Herstellern nicht angegeben. Untersuchungen
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zeigen, dass bis zu 25% Abweichung zwischen der angegebenen und der nutzbaren Kapazitat

liegen kénnen.

Diskussion BEV versus Hybrid

Aktuell wird unter Fachleuten immer wieder diskutiert, welche Antriebsart sich langfristig durch-
setzen wird. Ist es das batterieelektrische Fahrzeug oder der Hybrid, der ja anscheinend die
Vorteile beider Welten kombiniert. Die Kombination der beiden Antriebstechnologien ist aller-
dings auch der gréBte Nachteil, da man standig beide Antriebsarten im Fahrzeug hat und das
zusatzliche Gewicht mitflhrt. AuBerdem ist die optimale Verbindung der beiden Antriebe im
Fahrzeug notwendig und beide Antriebsarten missen Uber die gesamte Lebensdauer finan-
ziert werden. So hat man nie das optimale Auto, sondern immer nur eine Zwischenldsung oder

einen Kompromiss.

Kurz- und mittelfristig hat der Hybrid dennoch seine Daseinsberechtigung. Er ermdglicht elekt-
risches Fahren im Nahbereich, ermdglicht aber mit dem Verbrennungsmotor auch weitere
Strecken ohne Reichweitenangst. AuBerdem kann sich der Hybrid zun&chst tatsachlich gut als
Lésung zwischen dem konventionellen und dem E-Fahrzeug fir kleinere Fuhrparks eignen,
bei denen Fahrten mit gréBeren Reichweiten anfallen, ein gemischter Fahrzeugpool aber nicht
eingerichtet werden kann. Zusétzlich lassen einige Modelle im Kurzstreckenbereich reinen
Elektrobetrieb zu.

Die Fahrzeughersteller nutzen Hybridfahrzeuge im Rahmen der aktuellen Regelungen auch
zur Senkung der Flottenverbrduche, da fir die elektrischen Reichweiten kein CO2-Ausstof3
berechnet wird und so die Normverbrauche Uberdurchschnittlich positiv beeinflussen. Weil die
intelligente Nutzung bzw. das effiziente Fahren mit Hybridfahrzeugen schwer zu erlernen ist,
liegen die sehr niedrigen Normverbrauche des NEFZ (Neuer Europaischer Fahrzyklus) deut-
lich tiber dem realen Verbrauch (zum Teil Gber 150% Mehrverbrauch)'.

Langfristig Uberwiegen die Vorteile des reinen E-Fahrzeugs, da hier nur ein Antriebskonzept
verbaut ist. In den kommenden Jahren wird sich die Batterietechnik deutlich weiterentwickeln
und deren Kapazitaten steigen, wahrend die Preise sinken. Es ist zu erwarten, dass in wenigen
Jahren rein elektrische Reichweiten von 400-500 km ganzjahrig unter Alltagsbedingungen
maoglich sein werden. Fir dartiberhinausgehende Strecken werden noch langerfristig Verbren-
nungsfahrzeuge eingesetzt werden- vorrangig betrieben mit Erdgas oder regenerativ erzeug-
tem Methangas. Im Kapitel 3.3 wird ein deutlich effizienteres "hybrides" System vorgestellt,

' http://bazonline.ch/wissen/technik/Zu-gruen-um-wahr-zu-sein/story/28195818
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bestehend aus einem gemischten Fahrzeugpool mit konventionellen und elektrischen Fahr-
zeugen, erganzt um CarSharing zur Spitzenbedarfsdeckung und einer intelligenten Planung

von Fahrten.

4.1.2. Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen gestern, heute und morgen

Elektrofahrzeuge sind bei den meisten Herstellern aus 1,000 D
zwei verschiedenen Griinden in der Anschaffung teurer als 1'::Z \\__
Verbrenner: % 'agﬁ
\
= die Hersteller wollen die hohen Entwicklungskosten ™ “w
trotz der noch geringen Stlickzahlen mdéglichst umfas- ™ E\\?ff“’
send Uber den Verkauf der E-Fahrzeuge refinanzieren. zz \\\
Sowohl mit zunehmendem Wettbewerb als auch mit ‘%9 227
zunehmenden Stickzahlen werden diese Aufschlage 2 —~
sinken. 100
=>» die Batteriekosten waren bisher sehr hoch. Die nach- ;‘m % dr 8 Al % HiE

folgende Graphik zeigt, wie sich die Kosten je kW Spei-

) ] Abb. 8: Entwicklung der Kosten je
cherkapazitat in diesem Jahrzehnt entwickelt hat. 2010 kW Speicherkapazitat von 2010 bis

2016

lagen sie noch bei ca. 1.000 $ je kW, aktuell schon nur
noch bei 227 $. Fiir den neuen Tesla Model 3, der ab Ende 2017 verkauft werden wird,
sind die Kosten des Akkus nur noch mit 125 $ je kW angekiindigt. Fiir das nachste Jahr-
zehnt wird ein Preis zwischen 100 und 200 $, fir die Zeit nach 2030 noch unter 100 $

prognostiziert.

Ansonsten ist die Produktion eines Elektrofahrzeugs deutlich glinstiger. So sind die Kosten fiir
den Motor geringer und auf teure Bauteile, wie z. B. den Auspuff oder die teure Abgasreinigung
kann verzichtet werden. Insgesamt haben Elektrofahrzeuge bis zu 90% weniger Bauteile als
vergleichbare konventionelle Fahrzeuge.

Wesentlich fur die Betrachtung der Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen, sind jedoch nicht
die Beschaffungskosten, sondern die Betrachtung aller mit dem Betrieb verbunden Kosten,
den sogenannten Vollkosten oder TCO (Total Cost of Ownership).

Der wichtigste Faktor in Bezug auf die Vollkosten, ist der Wertverlust gegeniiber heutigen
Benzin- und Dieselfahrzeugen. Es zeigt sich, dass die Restwerte von Dieselfahrzeugen auf-
grund des Dieselskandals und der aktuellen Diskussion um Fahrverbote sehr stark nach unten
gehen. Vergleichbare Effekte sind in den kommenden Jahren auch bei Benzinfahrzeugen zu
erwarten. Gleichzeitig zeigen die aktuellen Restwerte der Elektrofahrzeuge eine sehr stabile
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Entwicklung. Ein Grund daflr ist sicherlich auch die Erfahrung aus der Praxis, dass selbst
Akkus auf Basis alterer Technologien nach intensiver Nutzung, deutlich geringere Kapazitats-
verluste aufweisen, als zunachst erwartet. So hatten die Akkus beim Tesla Roadster nach 10
Jahren immer noch 85-90 % und beim aktuellen Model S nach mehr als 300.000 km noch 90
% der urspringlichen Kapazitat.2 Zu beachten ist in diesem Kontext, dass Elektrofahrzeuge
mit konventionellen Fahrzeugen aus dem gleichen Herstellungszeitraum verglichen werden.

Der Vergleich von neuen und alten Elektrofahrzeugen ist hierbei nicht so maBgeblich.

Darlber hinaus sind bauartbedingt die Wartungskosten erheblich geringer. So gibt es bei-
spielsweise weniger verschleiBanfallige Bauteile wie z.B. Getriebe, Abgassystem u.a., regel-
méaBige Wartungsarbeiten wie z. B. Ol- und Keilriemenwechsel etc. entfallen zum Teil ganz.
Zudem sind Elektrofahrzeuge, die bis Ende 2020 zugelassen werden fir 10 Jahre steuerbe-
freit.

Ein weiterer, wichtiger Kostenvorteil von Elektrofahrzeugen liegt in der héheren Energieeffizi-
enz und den damit verbundenen geringen Energie/Kraftstoffkosten im Vergleich zu Fahrzeu-

gen mit Verbrennungsmotor.

Derzeit wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch Privatpersonen und Unternehmen
zudem mit dem Umweltbonus der Bundesregierung in Héhe von 4.000 € fir Batterie-Elektro-
fahrzeug (BEV) und 3.000 € fur Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV) geférdert.

Betrachtet man alle diese Faktoren und nicht nur die heute noch hohen Beschaffungskosten
fur Elektrofahrzeuge, so zeigen sich im Vollkostenvergleich bereits heute nahezu identische
Kostenverlgufe von Elektrofahrzeugen und vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen mit
Verbrennungsmototor. Grundlage der nachfolgenden Berechnung sind die ADAC Fahrzeug-
kosten (Stand Nov 2017) bei einer Fahrleistung von 20.000 km pro Jahr. Bei den Beschaf-
fungskosten wurden die Listenpreise der Fahrzeuge ohne Rabatte sowie beim Elektrofahrzeug
ohne den Umweltbonus von 4.000 € berticksichtigt. Alle Werte sind in Netto angegeben. Nicht
berlcksichtigt wurden Kosten flr Ladeinfrastruktur.

2 Quelle: http://www.teslarati.com/tesla-battery-life-80-percent-capacity-840km-1-million-km/
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Gesamtkosten pro Jahr bezogen auf die Haltedauer
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Abb. 9 Vollkostenkostenvergleich VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf
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Abb. 10 Vollkostenkostenvergleich/km VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf
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Abb. 11 Vollkosten VW Golf 1,0 TSI BMT
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Abb. 12 Vollkosten VW eGolf

4.1.3. Verfugbarkeit von Elektrofahrzeugen auf der Zeitachse

Spatestens seit dem VW Abgasskandal 2015 und der Diskussion tber Fahrverbote in 2017,
ist der Markt fur Elektrofahrzeuge spurbar in Bewegung gekommen. Derzeit stehen in
Deutschland 36 rein elektrisch angetriebene Fahrzeugmodelle (BEV) sowie 31 Plug-In-Hyb-
ride (PHEV) von 23 Herstellern als Serienfahrzeuge zur Verfigung. Fir 2018 werden mit dem
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e.Go Life, dem Tesla Model 3, dem Audi Q6 e-tron sowie mit dem auf 350 km Reichweite

verbesserten Nissan Leaf vier neue BEV Modelle erwartet.

Ab 2020 wird ein signifikanter Umschwung auch bei den deutschen Markenherstellern erwar-

tet:

Bis 2025 will BMW 25 elektrifizierte Modelle anbieten, davon 12 rein elektrische Mo-
delle und 13 Plug-in-Hybrid-Modelle. Dabei sollen auch Fahrzeuge mit einer Reich-
weite bis zu 500 km zu einem vergleichbaren Preis wie Benziner des jeweiligen Seg-
ments angeboten werden. So soll die BMW E-Variante des SUV X3 (ggf. schon ab
2018) folgen und fir 2021 ist ein neuer Van-artiger Crossover "BMW i-Next" geplant.

Der Volkswagen-Konzern startet mit der “Roadmap E” eine deutliche Elektrifizierungs-
offensive. Ganze 80 neue E-Fahrzeuge sollen die Konzernmarken von Volkswagen bis
2025 auf den Markt bringen — 50 Stromer und 30 Plug-in-Hybride.

Bis zum Jahr 2022 will Daimler das gesamte Produktportfolio von Mercedes-Benz
elektrifizieren. Insgesamt sind mehr als 50 elektrifizierte Modelle geplant. Zudem soll
der Smart ab 2020 nur noch rein elektrisch erhaltlich sein.

Die Hersteller-Allianz aus Renault, Nissan und Mitsubishi hat einen gemeinsamen
Sechs-Jahres-Plan vorgestellt. Bestandteil der Strategie namens ,Alliance 2022 ist es,
bis zum Jahr 2022 insgesamt zwdlf neue rein elektrische Fahrzeuge auf den Markt zu
bringen.

Bei den Reichweiten der BEV ist ein deutlicher Anstieg zu beobachten. Lagen die Reichweiten
der meisten Modelle nach NEFZ 2016 bei 150 bis 200 km, haben die ersten Modelle 2017
schon Reichweiten zwischen 300 und 400 km, bei Tesla zum Teil bereits Gber 500 km. Alle

weiteren neuen Modelle bis 2020 liegen im gleichen Korridor. Nach 2020 werden dann fr die

meisten Modelle Reichweiten bis zu 600 km erwartet.

Das Tesla Model 3 ist aktuell mit 37.000 €
angekundigt (abzuglich der Kaufpramie 33.000
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€), der VW e-Golf in der Basisvariante flr rd.
36.000 (abzuglich der Kaufpramie ca. 32.000
€). Beide Fahrzeuge kosten damit etwas
genauso viel wie vergleichbare konventionelle
Fahrzeuge (z. B. ein 3er BMW). Auch der e.GO
life ist mit einem Preis angekiindigt, der
abziglich der Kaufpramie auf dem Niveau
vergleichbarer Kleinst-Verbrennungsfahrzeuge
liegt.

Mit dem Streetscooter Work der Streetscooter
GmbH, einem Tochterunternehmen der
Deutschen Post AG, der mit einem Preis ab
32.000 € angekindigt ist, kommt ein neues
Angebot im Nutzfahrzeugbereich auf den
Markt, das auch in diesem Segment MaBstébe
setzt. Zudem haben Streetscooter und Ford
zusammen  einen  groBen  Transporter
(Streetscooter Work XL) mit einer Nutzlast von
ca. 1,5 Tonnen und bis zu 200 km Reichweite
2017 auf die StraBe gebracht.

Insgesamt ist das Angebot im Transporter Be-
reich dennoch recht Ubersichtlich. Als Brot und
Butterfahrzeuge haben sich in den letzten Jah-
ren der Renault Kangoo Z.E. sowie der Nissan
eNV200 etabliert. Fir 2018 sind neben den
Fahrzeugen von Streetscooter noch der VW e-
Crafter, eine neue Variante des Mercedes e-
Vito und ein Mercedes e-Sprinter sowie eine
elektrischen Variante des Renault Master
(Z.E.) angeklndigt.

Ecox=Libro
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Abb. 14 Streetscooter Work (Variante
fiir die deutsche See mit Kiihlkoffer)

Abb. 16 Streetscooter Work XL
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Elektrische
Antriebsart Hersteller Modell n::;cngsizt?n Ba:il:;feis Verfiigbarkeit
km
PHEV Audi #3 Sportback e-tron 1.4 TFSI S 45 37.900 € 2014
PHEV Audi a7 eron 3.0 TDI quattro S 54 82.300 € 2016
PHEV Audi Q8 60 66.000 2018
BEV Audi Q6 e-tron 500 80.000 € 2018
PHEV BMW X5 xDrive40e iPerformance 31 72.500 € 2015
BEV BMW i3 (60 Ah) 190 35.000 € 2015
PHEV BMW 330e iPerformance Limousine 37 45.650 € 2016
PHEV BMW 225xe [Performance Active 39 39.650 € 2016
PHEV BMW 740L9 xDrive iPerformance Li- 41 106.700 € 2016
mousine
PHEV BMW 740e iPerformance Limousine 44 97.900 € 2016
PHEV BMW 740Le iPerformance Limousine 44 103.300 € 2016
PHEV BMW i3 (94 Ah mit Range Extender) 225 42.150 € 2016
PHEV BMW 530e iPerformance Limousine 50 56.000 € 2017
PHEV BMW i3s (94 Ah mit Range Extender) 220 45.750 € 2017
BEV BMW i3s (94 Ah) 280 41.150 € 2017
BEV BMW i3 (94 Ah) 290-300 37.550 € 2017
PHEV BMW i8 Roadster 53 155.000 € 2018
PHEV BMW i8 Coupe 55 138.000 € 2018
BEV Byton E-SUV (71 kWh) 400 37.500 € 2020
BEV Byton E-SUV (95 kWh) 520 37.500 € 2020
BEV Citroén C-Zero 150 21.800 € 2017
BEV Citroén Berlingo Electric 170 25.000 € 2017
BEV Citroén E-Mehari (Softop-Version) 195 25.270 € 2018
BEV Citroén E-Mehari (Hardtop-Version) 195 26.470 € 2018
BEV e.Go Life 20 136 15.900 € 2018
BEV e.Go Life 40 146 17.400 € 2018
BEV e.Go Life 60 194 19.900 € 2018
BEV Ford Focus Electric 225 34.900 € 2017
PHEV Hyundai IONIQ Plug-in-Hybrid 63 29.900 € 2017
BEV Hyundai IONIQ Elektro 280 33.000 € 2017
BEV Iveco Daily Electric 280 75.000 € 2015
BEV Jaguar I-Pace 480 77.850 € 2018
PHEV Kia Optima Plug-in Hybrid 54 40.490 € 2016
PHEV Kia Niro Plug-in Hybrid 58 32.350 € 2017
PHEV Kia S}E’Sﬂ:ja Sportswagon Plug-in 62 41.940 € 2017
BEV Kia Soul EV 212 29.490 € 2017
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BEV g;zl)sel (Merce- Electric Sprinter von Kreisel 200 81.900 € 2015
BEV g;zl)sel (Merce- Electric Sprinter von Kreisel 300 91.900 € 2015
PHEV Land Rover Range Rover Sport P400e 51 87.100 € 2018

Plug-in Hybrid

Range Rover P400e Plug-in
PHEV Land Rover Hybrid (Normaler Radstand) 51 118.700 € 2018

Range Rover P400e Plug-in
PHEV Land Rover Hybrid (Langer Radstand) 51 124.300 € 2018
BEV Mercedes eVito 150 39.990 € 2018
PHEV Mercedes-Benz | GLE 500 e 4MATIC 30 78.480 € 2015
PHEV Mercedes-Benz | C 350 e Limousine 31 51.051 € 2015
PHEV Mercedes-Benz | C 350 e T-Modell 31 52.717 € 2015
PHEV Mercedes-Benz | GLC 350 e 4MATIC 34 53.110 € 2016
PHEV Mercedes-Benz | GLC Coupe 350 e 4MATIC 34 58.227 € 2016
PHEV Mercedes-Benz | E 350 e Limousine 33 59.441 € 2017
BEV Micro-mobility Microlino (8 kWh) 120 12.000 € 2018
BEV Micro-mobility Microlino (14.4 kWh) 215 12.000 € 2018
PHEV MINI Countryman Cooper S E ALL4 41 37.500 € 2017
PHEV Mitsubishi Plug-in Hybrid Outlander 54 39.990 € 2013
BEV Mitsubishi i-MiEV 160 23.790 € 2016
BEV Nissan Leaf 24 kWh 199 32.385 € 2016
BEV Nissan Leaf 30 kWh 250 34.385 € 2016
BEV Nissan e-NV200 Kastenwagen 280 21.000 € 2017
BEV Nissan e-NV200 Kombi 280 29.658 € 2017
BEV Nissan e-NV200 EVALIA (5-Sitzer) 280 37.602 € 2017
BEV Nissan e-NV200 EVALIA (7-Sitzer) 280 38.342 € 2017
BEV Nissan Leaf 40 kWh (2017) 380 32.000 € 2018
BEV Opel Ampera-e 520 40.000 € 2017
BEV Peugeot iOn 150 21.800 € 2017
BEV Peugeot Partner Electric 170 25.000 € 2017
PHEV Porsche Panamera 4 E-Hybrid 25 109.219 € 2017
PHEV Porsche " anamera 4 E-Hybrid Execut- 25 116.716 € 2017
PHEV Porsche Panamera Turbo S E-Hybrid 25 185.736 € 2017

Panamera Turbo S E-Hybrid
PHEV Porsche Sport Turismo 25 188.592 € 2017
PHEV Porsche Panamera Turbo S E-Hybrid 25 199.183 € 2017

Executiv
PHEV Porsche Panamera 4 E-Hybrid Sport Tu- 51 112.075 € 2017

rismo
PHEV Porsche Cayenne E-Hybrid 44 89.822 £ 2018
BEV Renault Twizy 100 11.680 € 2014
BEV Renault ZOE Z.E. (22 kWh) 240 30.100 € 2017

26.200 € (zzgl.

BEV Renault Kangoo Z.E. 270 Batteriemiete) 2017
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BEV Renault ZOE Z.E.(41 kWh) 400 35.000 € 2017
BEV Renault Master Z.E. 200 48.200 € 2018
BEV Smart EQ fortwo 160 21.940 € 2018
BEV Smart EQ fourfour 160 22.600 € 2018
BEV Sono Motors Sion 250 16.000 € 2019
BEV StreetScooter Work 80 32.000 € 2017
BEV StreetScooter Work L 80 38.950 € 2017
BEV Tesla Model S 60 400 81.000 € 2017
BEV Tesla Model S 60D 408 87.000 € 2017
BEV Tesla Model X 75D 417 92.230 € 2017
BEV Tesla Model X 90D 489 118.000 € 2017
BEV Tesla Model S 75D 490 69.999 € 2017
BEV Tesla Model S 75 490 85.200 € 2017
BEV Tesla Model X P100D 542 157.080 € 2017
BEV Tesla Model S 90D 557 108.000 € 2017
BEV Tesla Model X 100D 565 111.780 € 2017
BEV Tesla Model S P100D 613 145.650 € 2017
BEV Tesla Model S 100D 632 106.300 € 2017
BEV Tesla Model 3 350 35.000 € 2018
BEV Tesla Model 3 500 44.000 € 2018
PHEV Toyota Prius Plug-in Hybrid 50 37.550 € 2012
BEV Uniti/Siemens Uniti One (11 kWh) 150 14.900 € 2019
BEV Uniti/Siemens Uniti One (22 kWh) 300 19.900 € 2019
PHEV Volvo XC90 T8 Twin Engine AWD 45 73.750 € 2015
PHEV Volvo V60 D6 Twin Engine AWD 50 57.250 € 2015
PHEV Volvo XC60 T8 Twin Engine AWD 45 67.500 € 2017
PHEV Volvo S90 T8 Twin Engine AWD 50 68.250 € 2017
PHEV Volvo V90 T8 Twin Engine AWD 50 71.300 € 2017
PHEV vw Golf GTE 45 36.900 € 2014
PHEV VW Passat GTE 50 44.250 € 2015
PHEV VW Passat GTE Variant 50 45.250 € 2015
BEV vw e-up! 160 26.900 € 2017
BEV VW e-Golf 300 35.900 € 2017

Abb. 17: Aktuell verfiigbare Elektrofahrzeuge (Vollelektrisch oder Plug-In-Hybrid) (Bruttopreise vor Abzug

der Kaufpramie)
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4.2. Ladeinfrastruktur

4.2.1. Ladebetriebsarten

Die unterschiedlichen Arten des Ladens mit Wechselstrom werden in der relevanten System-
norm DIN EN 61851-1 (VDE 0122-1): 2012-01 als "Ladebetriebsarten (engl. "charge mode")
bezeichnet:

Ladebetriebsart 1: Das Laden mit Wechselstrom (AC) an einer landesiblichen Haushalts-
steckdose (,Schuko®: ,Schutzkontakt-Steckdose®) oder einer ein- oder dreiphasigen CEE-
Steckdose wird als Ladebetriebsart 1 (Mode 1) bezeichnet. Bei dieser Ladebetriebsart findet
keine Kommunikation zwischen Energieabgabestelle (Steckdose) und Fahrzeug statt. Diese
Ladebetriebsart ist fir das Laden von Fahrzeugen mdglich, falls der Fahrzeughersteller es
erlaubt und sichergestellt ist, dass die Spannungsversorgung mit einem RCD ausgestattet ist:
Das ist die umgangssprachlich als ,FI-Schalter” bekannte "Fehlerstrom-Schutzeinrichtung®.

Ladebetriebsart 2: Der Unterschied zur Ladebetriebsart 1 besteht im Wesentlichen darin,
dass in der Ladeleitung eine Steuer- und Schutzeinrichtung integriert ist [("In Cable Control
and Protection Device®: (IC-CPD)]. Die IC-CPD schitzt vor elektrischem Schlag bei Isolations-
fehlern. Uber ein Pilotsignal erfolgen ein Informationsaustausch und die Uberwachung der
Schutzleiterverbindung zwischen Infrastruktur und Fahrzeug. Diese Ladebetriebsart ist vorge-
sehen fir die Félle, in denen keine spezielle Ladestation der Ladebetriebsarten 3 oder 4 ver-
figbar ist.

Ladebetriebsart 3: In dieser Ladebetriebsart findet das Laden mit Wechselstrom an einer
zweckgebundenen ("dedicated”) Steckdose statt, die sich an einer am Netz fest installierten
Ladestation oder Wallbox befindet. Alternativ kann an der Ladestation ein fest angeschlosse-
nes Ladekabel vorhanden sein. Eine Steuerung des Ladevorgangs wird durch einen Daten-
austausch zwischen der Ladestation und dem Fahrzeug ermdglicht. Diese Ladebetriebsart
basiert auf einer speziell fir Elektrofahrzeuge errichteten Infrastruktur und bietet ein hohes
MaB an elektrischer Sicherheit und Schutz der Installation vor Uberlastung (Brandschutz). In
der Regel unterstitzen aktuelle und zukinftige Pkws und leichte Nutzfahrzeuge die Ladebe-
triebsart 3. Aus den genannten Griinden wird diese Ladebetriebsart empfohlen.

Ladebetriebsart 4: Das kabelgebundene Laden mit Gleichstrom (DC) wird als Ladebetriebs-
art 4 bezeichnet und wie die Ladebetriebsart 3 zum Laden von Elektrofahrzeugen empfohlen.
Das DC-Laden wird Ublicherweise fir héhere Ladeleistungen verwendet. Bei Ladebetriebsart
4 ist das Kabel an der Ladestation oder Wallbox fest angebracht. Dabei gibt es aktuell mit
"CHAdeMO*" und dem "Combined Charging System* zwei unterschiedliche Systeme. Der eu-
ropaische Automobilherstellerverband ACEA empfiehlt, das "Combined Charging System* als
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zukinftige Ladeschnittstelle fur alle Elektrofahrzeuge bis spatestens 2017 einzusetzen, da die-
ses System sowohl das schnelle Gleichstromladen als auch das Wechselstromladen mit nur
einer Schnittstelle am Fahrzeug ermdglicht.

Fehlerstrom- Fehlerstrom- Fehlerstrom-
Schutzeinrichtung (RCD) Schutzeinrichtung (RCD) schutzeinrichtung (RCD)
_ ( ] — [P
m 5 i~
J U 1
g I | | % / O
N e w1 g 15 | ©
: > ' Ladeleitungs- , Fehlerstrom- , = i
integrierte Schutz-
Steuer- und ginrichtung
Schutzeinrichtung (RCD) 1
(ic-cpD) —— C ]
Ladebetriebsart 1 Ladebetriebsart 2 Ladebetriebsart 3 Ladebetriebsart 4 DC

Abb. 18: Ladebetriebsarten (Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat: Technischer Leitfaden Ladeinf-
rastruktur®

4.2.2. Ladevarianten
Beim Laden von Elektrofahrzeugen kann grob zwischen vier Varianten (Normalladung, Mittel-
schnellladung, Schnellladung und Batteriewechsel) unterschieden werden.

Normalladung (Privatbereich):

- Leistung: Wechselstromladen 2,3 bis 3,7 kW (230 V, 10 bzw.16 A, 1-Phase)

- Infrastruktur: einfache Haushaltssteckdosen (Schuko) oder Industriestecker (CEE)
- Ladezeit: ca. 8 bis 15 Stunden (Vollladung)

- Einsatzbereiche: privater Stellplatz, Carport oder Garage

Mittelschnellladung (Privatbereich, halbéffentlicher- und 6ffentlicher Bereich):

- Leistung: Wechselstromladen bis zu 22 kW (400 V, 32 A, 3-Phasen)

- Infrastruktur: Wallboxen, Ladesaulen mit spezifischem Ladestecker Typ2 (auch induktives
Laden, derzeit jedoch nur im Testbetrieb verflgbar)

- Ladezeit: ca. 2 bis 3 Stunden (Vollladung)

- Einsatzbereiche: Unternehmensflotten, o6ffentliche Stellplatze wie Parkplatze oder Stra-
Benrand, halb-6ffentliche Stellplatze wie Kundenparkplatze von Restaurants und Geschéaf-

ten oder Parkhauser

3 https://www.din.de/blob/97246/c0cbb8df0581d171e1dc7674941fe409/technischer-leitfaden-ladeinfrastruktur-data.pdf
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Schnellladung (im 6ffentlichen Bereich):
- Leistung: Gleichstromladen bis zu 50 kW (500 V, 125 A und hdher)

- Infrastruktur: spezielle Schnelladestationen (Stromtankstellen), spezifische Ladestecker
(CHAdeMO oder Combined Charging System), auch induktives Laden (derzeit aber noch
nicht verfagbar)

- Ladezeit: bis unter 30 Minuten

- Einsatzbereiche: Stromtankstellen

4.2.3. Ladeinfrastruktur

Schuko- oder CEE-Steckdose: Die Schuko-Steckdose ist die gewdhnliche landesspezifische
Steckdose, die CEE-Steckdose — die Campingsteckdose — ist die wetterfeste Variante bzw.
der Dreiphasendrehstromstecker. Diese Steckdosentypen sind somit die am haufigsten anzu-
treffenden Lademdglichkeiten. FlUr das Laden eines Elektrofahrzeuges im Unternehmensbe-
reich an einer solchen Steckdose sind in der Regel keine oder nur sehr geringe Investitionen
in die Ladeinfrastruktur nétig. Es wird dringend empfohlen, vor Anschluss eines Elektrofahr-
zeuges an eine Schuko- oder CEE-Steckdose die Leistungsfahigkeit der Verkabelung und die
Absicherung durch einen Fachbetrieb prifen zu lassen. Diese Ladeinfrastruktur unterstitzt die
Ladebetriebsarten 1 und 2.

Wallboxen: Die Wallbox, auf Deutsch: Wand-Ladestation, ist die Verbindung zwischen dem
Stromnetz und dem Ladekabel. Sie ist flr geschitzte Bereiche wie z.B. Carports, Garagen
und Tiefgaragen konzipiert und muss an einer Wand montiert werden. Haufig sind verschie-
dene Steckdosen in einer Wallbox kombiniert. Im Gegensatz zur Schuko- oder CEE-Steck-
dose kénnen bei Wallboxen Spannungen bis 400 Volt realisiert und somit die Ladezeiten ver-
kirzt werden. AuBerdem ist eine Kommunikation zwischen Fahrzeug und Wallbox méglich und
es sind verschiedene digitale Steuerungsapplikationen wie Nachtladen oder die Steuerung
Uber eine Smartphone-App nutzbar. Gewdhnlich werden die Ladebetriebsarten 1-3 unter-
stutzt.

Ladeséaulen: Die Ladesaule ist vergleichbar mit der Wallbox. Im Gegensatz zu dieser ist die
Ladesaule aber wetterfest und kann somit auf offenen Platzen installiert werden. In der Regel
sind verschiedene Steckmdglichkeiten an einer Ladesaule kombiniert. Die mdglichen Leis-
tungsabgaben sind sehr unterschiedlich und reichen von 3,7 kW der normalen Haushaltssteck-
dose bis zu 120 kW an Gleichstromladern. Wie bei der Wallbox ist eine Kommunikation zwi-
schen Fahrzeug und Ladesaule mdglich und sind auch hier verschiedene digitale Steuerungs-
applikationen wie Nachtladen oder die Steuerung tber eine Smartphone-App nutzbar.
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Last-/Lademanagement: Ein intelligentes Lademanagement ermdglicht es, die Energie, die
in Verbindung mit E-Fahrzeugen erzeugt, gespeichert und verbraucht wird, effizient zu nutzen.
Mit einem Lademanagementsystem lassen sich etwa mehrere Anschlisse von E-Fahrzeugen
—z. B. mehrere Ladesaulen oder Wallboxen — intelligent vernetzen, sodass eventuell ein Aus-
bau des internen Stromnetzes nicht nétig ist und, je nach GréBe der Anlage, auf Transforma-
toren verzichtet werden kann. AuBBerdem ist es mithilfe eines Lademanagements sehr einfach
mdglich, Nachtstrom zu nutzen oder die in den E-Fahrzeugen gespeicherte Energie zur De-

ckung von Bedarfsspitzen im Unternehmen zu verwenden.

Sonderformen

Induktives Laden

Induktiv bedeutet kabelloses Laden. Die Energie wird mit Hilfe einer Induktionsspule auf das
Fahrzeug Ubertragen. Induktives Laden ist in der Nutzungsphase sehr komfortabel, da kein
Kabel benétigt wird und kein Stecker eingesteckt werden muss. Die Ladespule wird im Boden
verbaut und ist flr den universellen Einsatz geeignet. So kdnnen sie in Garagen, auf inner-
stadtischen Parkplatzen an Taxistdnden oder an Bushaltestellen eingesetzt werden. Die Au-
tomobilhersteller gehen davon aus, dass in ca. 5 Jahren das induktive Laden in der heimischen
Garage zum Standard wird, so dass dann beim Kauf eines E-Fahrzeugs die herstellereigene,
perfekt adaptierte Ladeplatte mitgeliefert wird. Ab diesem Zeitpunkt wird der normale Autonut-
zer das Laden kaum noch wahrnehmen, weil es keine Aktivitdt mehr erfordert. Man kénnte es
vergleichen mit dem ebenfalls automatischen Laden der kleinen Starterbatterie in unseren
heutigen Fahrzeugen, wortiber sich die Autofahrer auch erst dann Gedanken machen, wenn
nach 4-5 Jahren die Batterie zu schwach wird und den Motor bei sehr kalten Temperaturen
plétzlich nicht mehr startet. Ladestrome der Ladebetriebsarten 1 und 2 sind schon heute még-
lich.

Laternenladen

Laternenladen bedeutet das Laden an der Ublichen StraBenlaterne. Diese wird mit einer Steck-
dose versehen und die parkenden Fahrzeuge kdnnen geladen werden. Ladestréme wie bei
der Haushaltssteckdose sind einfach und ohne tiefgreifende InfrastrukturmaBnahmen umsetz-
bar. Besonders sinnvoll ist Laternenladen im urbanen Raum, da es hier viele Laternenparker
gibt und deren Fahrzeuge trotz der vergleichsweise langen Ladezeit, durch Laternenladen
ohne Probleme (ber Nacht vollstandig geladen werden kénnen. Zurzeit sind zwei verschie-
dene Systeme im Umlauf. Bei einem ist die Technik und das Abrechnungssystem an der La-
terne, dhnlich der Wallbox, bei dem anderen ist die Technik in das Kabel integriert.
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4.2.4. offentliches Laden

Das éffentliche Ladenetz in Deutschland besteht aktuell aus rund 2.500 Ladestationen. Hinzu
kommen rund 11.000 weitere Ladestationen bei den direkt angrenzenden europaischen Nach-
barn, mit allein 5.500 Stationen in den Niederlanden.

Bei der Nutzung dieses Netzes stellen sich zwei Herausforderungen. Erstens, wie finde ich
eine Ladestation und zweites, wie bezahle ich den ,getankten® Strom.

Das Auffinden einer Ladestation ist dank guter Portale und mobiler Applikationen (Apps) heute
kein Problem mehr. Hier zwei Beispiele:

www.chargemap.com

www.lemnet.org

Etwas komplizierter wird es beim Bezahlen. Hierzu ist es notwendig sich bei seinem lokalen
Stromversorger oder einem der bestehenden Anbieter von netziibergreifenden Abrechnungs-
systemen anzumelden. Hier finf Beispiele von Anbietern netzibergreifenden Abrechnungs-
systeme:

www.ladeverbund-frankenplus.de

www.ladenetz.de

https://www.chargenow.com

www.intercharge.eu

www.plugsurfing.com

www.my.thenewmotion.com

www.ubitricity.com

Zugang zu diesen Netzen erhalten die Nutzer durch ihren lokalen Anbieter Uber ein Zugangs-
medium mit dem man sich an dem jeweiligen Ladepunkt authentifiziert. Die Abrechnung erfolgt
in der Regel nachlaufend Uber eine Rechnung oder aber durch zeitlich befristete Prepaid-Kar-

ten.
Zugangsmedium Anbieter
Ladekarten mit RFID Technologie Standardlésung fast allen Anbietern
Smartphone-Apps Standardlésung fast allen Anbietern
Schlisselanhanger mit RFID Technologie Speziallésung Plugsurfing
mobiler Stromzahler im Ladekabel Speziallésung ubitricity
Ladekabel direkt (Plug&Charge) Spezialldésung RWE / Intercharge
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Die Lange der Ladezeit hdngt sowohl von der Ladevariante ab, die wiederum von der Ladein-

frastruktur bestimmt wird, als auch von der maximalen Ladeleistung des Fahrzeuges und der

Kapazitat der Batterie.

Far eine kirzere Ladezeit reicht es nicht aus, eine leistungsfahige Ladeinfrastruktur bereitzu-

stellen, die eingesetzten Fahrzeuge muissen die angebotene Leistung auch aufnehmen kon-

nen. In der folgenden Tabelle werden die sehr unterschiedlichen Aufnahmefahigkeiten der je-

weiligen Fahrzeugtypen bei Wechselstromladungen als maximale Ladeleistung dargestellt.

Gleichstrom-Schnellladungen an einer Stromtankstelle sind in der Regel bei fast allen Fahr-

zeugen ebenfalls mdglich.

Beispiele zur Aufnahmekapazitiaten von BEV

max. Ladeleistung

max. Ladeleistung

Nennkapazitat der

Fahrzeug
Wechselstrom Gleichstrom Batterie
Smart EQ 4,6 /22 kW (ab 2018) nicht méglich 17,6 KWh
Renault ZOE 22 kW nicht méglich 22,0/ 41,0 kWh
Nissan LEAF 6,6 kW 50,0 kW 24,0/ 30,0 kWh
Nissan e-NV200 7,4 KW 50,0 kW 40 kWh
BMW i3 (60 Ah)/ 7,6 KW / 21,6 kWh/
(94 Ah) 11 kKW 50,0 kW 29,2 kWh
(120 Ah) 11 kKW 42,2 kWh
VW e-Up! 3,6 kKW 40,0 kW 18,7 kWh

Abb. 19: Aufnahmekapazitaten von BEV
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Beispiele Ladezeiten und Kosten Ladeinfrastruktur
Betriebs-
Ladein- Maxi- Kosten KL(;‘Zt:_n kosten halb-
Lade-vari- strom | fra-struk- Span- | Strom- male Lade- | Lade- Wallbox siule offentlicher
ante tur nung | starke Lade- zeit ! zeit 2 zzgl. In- 27al. In- und
leistung stallation st a?l a.ti - offentlicher
Bereich
Schuko
oder
Normal AC CEE- 230V 16 A 2 kw 15 Std. | 30 Std. 100 € -
Steck-
dose
Schuko
oder
Normal AC CEE- 230V 16 A 3,7 kW 8 Std. | 16 Std. 100 € -
Steck-
dose
Mittel- Wallbox
esaule -2.000 €
halboffentli-
. Wallbox cher und
sl\glr?neé]l AC | oderla- | 400v | 32A | 11kw | 3std. | 65Std. | sffenticher _séoggoi ca. 500 € p.a.
desaule Bereich '
(Privat:
Mittel. Wallbox ca. 500 €
AC | oderLa- | 400V | 32A | 22kw | 1Std. | 2std. | ~1-000€)
schnell «
deséaule
Strom- .
Schnell DC tankstelle 500V 100A 50 kW 36 Min. | 1 Std.
Strom- . . 15.000
Schnell DC tankstelle 500V 300A 150 kW | 12 Min. | 24 Min. | 50.000 €
Strom- . .
Schnell DC tankstelle 500V 700A 350 kW 5Min. | 10 Min.

Abb. 20: Beispiele fiir Ladezeiten und Kosten

(0 bis 100%) bei einer Batteriekapazitat von 30 kW
2 (0 bis 100%) bei einer Batteriekapazitat von 60 kW

4.2.6. Ladesaulenverordnung —punktuelles Aufladen (,,LSV II¥)

Die Ladesaulenverordnung (LSV) ist eine vom Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie
(BMWi) erlassene Verordnung, mit deren Vorgaben der Ausbau von Stromtankstellen in
Deutschland beschleunigt und Rechtssicherheit geschaffen werden soll. Die Verordnung re-
gelt laut ihrem Titel "technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen
Aufbau und Betrieb von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fir Elektromobile®. In der Ver-
ordnung sollen ausschlieBlich 6ffentlich zugangliche Ladepunkte reguliert werden.

Mindestanforderungen:

- Beim Aufbau von Ladepunkten, an denen Wechselstromladen méglich ist, muss aus Grun-
den der Interoperabilitét jeder Ladepunkt mindestens mit Steckdosen oder mit Steckdosen
und Fahrzeugkupplungen jeweils des Typs 2 ausgertstet werden.
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- Beim Aufbau von Ladepunkten, an denen Gleichstromladen méglich ist, muss aus Grin-

den der Interoperabilitét jeder Ladepunkt mindestens mit Kupplungen des Typs Combo 2
ausgerustet werden.

- Sonstige geltende technische Anforderungen, insbesondere Anforderungen an die techni-
sche Sicherheit von Energieanlagen gemaf dem Energiewirtschaftsgesetz sind anzuwen-
den.

- Betreiber von Normal- und Schnellladepunkten haben der Regulierungsbehérde den Auf-
bau und die AuBerbetriebnahme von Ladepunkten schriftlich oder elektronisch anzuzei-
gen.

Darlber hinaus regelt die LSV die Umsetzung der EU-Richtlinie Art. 4 (9):

LAlle 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte missen den Nutzern von Elektrofahrzeugen auch
das punktuelle Aufladen erméglichen, ohne dass ein Vertrag mit dem betreffenden Elektrizi-

tatsversorgungsunternehmen oder Betreiber geschlossen werden muss.®

Ein Elektroautonutzer soll an jeder Ladeséaule laden kénnen, ohne vorhergehenden Aufwand
(Bsp. Registrierung, etc.). Idealerweise sollte es EU-weit mdglich sein. Ein diskriminierungs-
freier Zugang zur Ladeinfrastruktur (LIS) bedeutet allerdings noch nicht, dass die LIS interope-
rabel — also mit anderen Ladesaulen vernetzt — ist (z.B. kostenlose Stromangabe).

4.2.7. Eichrecht

Das Eichrecht betrifft die Abrechnung von Strom- oder Zeitkosten. Es sieht vor, dass die Lad-
einfrastruktur mit geeichten Zahlern ausgestattet werden muss, sobald eine verbrauchsge-
naue Abrechnung des Stroms bzw. eine zeitgenaue Abrechnung erfolgen soll.

Fir offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur gilt seit Anfang 2018 ein bundesweit gultiger
Rechtsrahmen.

Zugelassen sind drei Modelle:
- Kostenfreie Abgabe von Ladestrom; keine Eichung notwendig

- Abrechnung des Ladestroms Uber Pauschalen, z.B. Halbtagespauschale oder Pauschale
je Vorgang; keine Eichung notwendig

- Verbrauchs- und/oder zeitgenaue Abrechnung; Eichung notwendig

Bei der Verbrauchs- und/oder zeitgenaue Abrechnung missen sowohl die Messgerate fir den
Stromverbrauch, als auch die fur die zeitliche Nutzung geeicht werden. Dies gilt sowohl fir die
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Ladeinfrastruktur (Wallbox, Ladeséule, etc.), als auch fir die Kommunikation mit dem Backend
und das Backend (Software fur die Abrechnung) selber.

4.2.8. Ladeverhalten

Wo wird wann wie viel und wie oft geladen? Dies sind die Kernfragen zum Aufbau einer be-
darfsorientierten Ladeinfrastruktur. Damit dieser Aufbau nicht nach dem GieBBkannenprinzip
erfolgt, sondern auf den Bedarf kiinftiger Nutzer passt und somit auch wirtschaftlich nachhaltig
betrieben werden kann, sind zwei wesentliche Aspekte zu betrachten, die einander und ein
Gesamtkonzept beeinflussen. Insbesondere die Frage, wie oft geladen wird, wird mafBgeblich
von der Akkukapazitat und somit der Reichweite kinftiger Fahrzeuge beeinflusst. Wie bereits
dargestellt, liegen die Reichweiten der 2017 bis 2020 neu verfugbaren Fahrzeuge i.d.R. zwi-
schen 300 und 400 km. Bei einer durchschnittlichen Laufleistung von 11.000 km pro Jahr in
Deutschland und einer taglichen maximalen Fahrtstrecke von unter 80 km bei 80 % aller Fahr-
ten muss ein Fahrzeug im Regelfall ca. einmal pro Woche intensiv (bis ca. 50 kW je Ladevor-
gang uber Mittelschnelle Lader bis 22 kWh AC) oder téglich nur gering (bis ca. 15 kW je La-
devorgang Uber 8 Stunden langsam mit 3,6 kWh bzw. 11 kW AC) geladen werden.

Der zweite wesentliche Aspekt leitet sich aus der Art der Nutzung sowie dem mdéglichen La-
deorten ab, woraus sich die nachfolgenden modellhaften Nutzergruppen ergeben.

Eigenheimbesitzer/-Mieter

Far einen GroBteil der privaten Nutzer werden Ladevorgange kinftig dort erfolgen, wo die
Fahrzeuge am langsten stehen, nadmlich am Eigenheim, Wohneigentum oder der Mietwoh-
nung, sofern dies mdglich ist, d.h. wenn ein elektrifizierbarer Parkplatz z.B. Garage oder Car-
port, bzw. Stellplatz auf dem Grundstiick besteht.

== FAHREN
== STEHEN zuhause
== STEHEN am Einkaufsort

== STEHEN am Arbeitsplatz/Ausbildungsort
STEHEN am Freizeitort
STEHEN an anderen Orten

Abb. 21: durchschnittliche Fahr- und Stehzeiten je Werktag (24 h) (Quelle: Okoinstitut 2016)
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Diese Nutzergruppe wird kiinftig zu Hause i.d.R. taglich und nachts, geringe Mengen zu relativ
geringen Kosten durch einfache Ladeinfrastruktur, glinstigen Nachtstrom, sowie gleichmagi-
ges Laden mit geringen Starken laden (geringe Netzbelastung).

Far Mieter in Mehrfamilienhdusern kénnen jedoch héhere Kosten fur Infrastruktur und Betrieb
durch einen Dienstleister anfallen.

Mitarbeiter mit Firmenparkplatzen

Far private Nutzer, die nicht die Méglichkeit haben, am Eigenheim zu laden, bietet sich auf-
grund der langen Stehzeiten das Laden am Arbeitsplatz an. Vergleichbar zum Eigenheim kén-
nen auch hier kinftig i.d.R. taglich tagstber geringe Mengen zu relativ geringen Kosten durch
einfache Ladeinfrastruktur sowie gleichméaBiges Laden mit geringen Stérken geladen werden.
In Abhangigkeit vom Stromtarif des Arbeitgebers kann es sogar glinstiger sein als zu Hause.
Im Normalfall reicht es, wenn ein Mitarbeiter einmal pro Woche ladt, so dass er sich die Lad-

einfrastruktur durchschnittlich mit vier weiteren Kollegen teilen kann.

P&R Parker

Analog zum Laden am Arbeitsplatz bietet sich auch das Laden an P&R-Stationen an. Das
Ladeverhalten und die Ladezeiten dieser Nutzergruppe ist nahezu identisch zu dem der Mit-
arbeiter mit Firmenparkplatzen. Die Kosten liegen fir diese Nutzergruppe jedoch aufgrund hé-
herer Kosten flr Infrastruktur und Betrieb splrbar héher. Hier besteht durch glnstige Strom-
tarife Potenzial zur Attraktivierung des OPNV.

Stationsfreie Nachtlader

Private Nutzer insbesondere in innstadtischen Quartieren mit hoher Wohnraumverdichtung
und einem i.d.R. knappen Parkraumangebot, die weder am Eigenheim, der Eigentums- oder
der Mietwohnung noch am Arbeitsplatz oder einem P&R-Platz laden kénnen, werden in Zu-
kunft durchschnittlich einmal pro Woche nachts an neuen Lademdglichkeiten auf bestehenden
privaten Parkflachen z.B. Supermarkt-Parkpléatzen, Tiefgaragen oder Parkhduser laden. Das
Ladeverhalten ist analog zur Gruppe der Eigenheimbesitzer/-mieter. Die Kosten fiir diese Nut-
zergruppe sind jedoch vergleichbar mit denen von P&R Platzen zzgl. Parkgebuhren und somit
recht hoch.

Stationsfreie Gelegenheitslader
Diese Gruppe verfligt wie die Gruppe der stationsfreien Nachtlader Uber keine Lademdglich-
keiten zu Hause oder am Arbeitsplatz. Aber anstatt sich jede Woche einmal Uber Nacht auf
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einem (Supermarkt-)Parkplatz einzubuchen, laden sie immer dort, wo es gerade mal zwi-
schendurch mdéglich ist: beim Einkauf auf dem Supermarktparkplatz, im Parkhaus beim Kino-
besuch etc. Dabei versuchen sie stets, Sonderangebote und Crossselling-Aktionen mitzuneh-
men. Insgesamt eine eher hektische und spontane Art des Ladens, mdglicherweise aber sogar
wirklich glinstiger als die bequemeren Varianten.

Sie laden im Regelfall mit 11 oder 22 kWh, manchmal auch am Schnelllader.

CarSharing Nutzer

Da der Reichweitenbedarf bei CarSharing-Nutzern aufgrund der wechselnden Personen und
Bedarfe schwankt und die Standzeiten zwischen den Nutzungen variieren, kann nicht so gut
prognostiziert werden, wie viel Strom regelmaBig bendtigt wird. Daher empfiehlt es sich, klei-
nere Stationen mit 11 kW auszustatten und gréBere Stationen mit einem Anteil an 22-kW-
Ladern zu erganzen. Im Regelfall wird es dabei reichen, dass die Fahrzeuge Uber Nacht voll-
laden, und die Standzeiten tagstiber zum Nachladen verwenden. Auch wenn mit DC- Schnell-
ladungen > 50 kWh der Energiebedarf schneller gedeckt werden kénnte, so ist diese Variante
aufgrund der nicht prognostizierbaren Standzeiten fir Schnellladungen wahrend dieser Zeiten
nicht geeignet, da hierdurch die Ladesaulen unverhaltnismaBig lange belegt werden und somit
die Kosten mit Blick auf die Nutzerakzeptanz zu hoch sind.

Tagesgaste privat

Freizeiteinrichtungen haben oftmals Einzugsbereiche von mehrere hundert Kilometern. Um
auch weiterhin fir Tagesgaste mit Elektrofahrzeugen attraktiv zu sein, besteht die Notwendig-
keit, ein Angebot zum Nachladen zu schaffen. Der Bedarf der Nutzergruppe Tagesgéste privat
ist durch eine mehrstiindige Verweildauer und somit potenzieller Ladezeit gekennzeichnet. Je
kirzer die Verweildauer und je gréBer das Einzugsgebiet ist, desto héher muss die angebo-
tene Leistung der Ladeinfrastruktur sein. Geeignet ist hierflir vorzugsweise langsames Laden
bis 11 kW sowie mittelschnelles Laden bis 22 kWh AC. DC-Schnellladen ist in den meisten
Fallen nicht erforderlich.

Tagesgaste geschaftlich

Mit der Nutzergruppe der geschéaftlichen Tagesgéaste werden Besucher von Unternehmen be-
zeichnet. Der Ladebedarf dieser Gruppe unterscheidet sich grundsétzlich nicht von der Nut-
zergruppe der privaten Tagesgaste. Da diese oftmals nur fir Termine von ein bis zwei Stunden
haben, sollten Unternehmen fir diese Besucher Ladeinfrastruktur fir mittelschnelles Laden
bis 22 kWh AC vorhalten. Vorausgesetzt, die Unternehmen bekommen regelmafig Besucher
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aus groBeren Entfernungen, Besucher aus der ndheren Umgebung bendtigen im Regelfall
keine Lademdoglichkeit.

Ubernachtungsgiste

Da diese Nutzergruppe i.d.R. l&ngere Aufenthaltszeiten an der Ubernachtungsstelle (7-10
Stunden) hat, aber auch aufgrund des reisebedingten héheren Reichweitenbedarfs oftmals
gréBere Strommengen (bis ca. 50 kW je Ladevorgang) benétigt um das Kfz wieder vollstéandig
aufzuladen, reicht fir diese Nutzergruppe flr eine gemischte Ladeinfrastruktur aus 3,7 und 11
kWh-Ladern.

Durchreisende

Far diese Nutzergruppe werden im wesentlichen Ladeséaulen fir DC-Schnellladungen > 50
kWh bendtigt, da sie im Regelfall keinen langeren Aufenthalt im Umfeld der Ladeinfrastruktur
winschen und somit in kirzer Zeit (ca. 30 Minuten) groBe Strommengen (bis ca. 50 kW je
Ladevorgang) geladen werden mussen. Diese Form des Ladens wird aufgrund einer kosten-
intensiven Infrastruktur durch deutlich héhere Kosten langsames und mittelschnelles Laden
gekennzeichnet sein. Damit der wirtschaftliche Betrieb durch eine hohe Auslastung sicherge-
stellt werden kann, sollte die Ladeinfrastruktur vornehmlich an markanten Punkten der Bun-
desstrafBen- und —autobahnen eingerichtet werden, wo sich die Nutzer wahrend des Ladens
die Ladezeit von ca. 30 Minuten vertreiben kénnen. Damit sie bei Bedarf gleichzeitig auch von
umliegender Bevdlkerung genutzt werden kann, empfehlen sich weniger die bisherigen Auto-
bahntankstellen, sondern Orte, wie sie heute von den Autohéfen an den Ubergéngen von Au-
tobahn zu BundesstraBBe gewahlt wurden.

Taxen

Mit den neuen Fahrzeuggenerationen und Reichweiten von 300 bis 500 km wird der Einsatz
von Elektromobilitat auch im Taxibereich interessant. Im Schnitt legen Taxen pro Tag nicht
mehr als 200 km zuriick (abgesehen von einzelnen weitreichenden Fahrten). Dieser Strombe-
darf lasst sich mit 22 kW in den nachtlichen Standzeiten laden, Nachladen wahrend Wartezei-
ten am Taxistand verringert den nachtlichen Ladebedarf. Bei Bedarf kann an der bestehen
6ffentlich zuganglichen DC Ladeinfrastruktur kurzfristig nachgeladen werden.

Notfallladen
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Notfallladen kann fur jede Nutzergruppe notwendig werden, wenn die eigentliche, optimale
Ladevariante nicht greift. Da im Notfall keine langeren Ladezeiten méglich sind, erfolgen Not-
fallladevorgange mindestens mit 22 kWh oder an Ladeinfrastruktur fir DC- Schnellladungen >

50 kWh an der gleichen Einrichtung wie fir Durchreisende.

Gruppe il el el

Eigenheimbesitzer/-mieter X zZu Hause

gﬁrgﬁg:rrkn;:;tz X am Arbeitsplatz

P&R Parker X am P&R Parkplatz

CarSharing-Nutzer X CarSharing-Platz

Tagesgaste privat b 4 (x) Freizeiteinrichtung, zentraler Parkplatz
Tagesgaste geschattlich X Unternehmen

Ubernachtungsgéaste X Hotel

Durchreisende X Tankstellen an Autobahnen und Bundesstralen
Taxen X X X Wohnorte, Taxihofe, zentrale Taxi-Punkte
Stationsfreier Nachtlader X Supermarkt-Parkplatz, Tiefgarage etc.
ggg;g?‘fﬁg:;a i X X Supermarkt-Parkplatz, Tiefgarage etc.
Notfallladen (Vergessen...) X Tankstellen an Autobahnen und Bundesstraf3en

Abb. 22: Ladebedarfe verschiedener Nutzergruppen

4.3. CarSharing

4.3.1. Entwicklung des CarSharings in Deutschland

Die nachfolgende Grafik des Bundesverbandes CarSharing (bcs) zeigt das in den letzten funf
Jahren deutlich beschleunigte Wachstum des CarSharing-Angebots in Deutschland. Mit Ein-
treten der Automobilhersteller (insbesondere Mercedes und BMW, in Kooperation mit den Au-
tovermietern Europcar und Sixt) hat sich in dieser Zeit die Fahrzeuganzahl in Deutschland
verfinffacht.
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Abb. 23: CarSharing Angebote in Deutschland (gem. bcs 2017)
Aktuelle Zahlen bestatigen diesen rasanten Trend nochmals. Zum 01.01.2017 waren rund 1,7
Mio. Menschen bei CarSharing Anbietern registriert. Dies entspricht einem Zuwachs von 36%

zum Vorjahr.

4.3.2. CarSharing-Technologie
CarSharing basiert im Regelfall auf einer IT-Buchungsplattform im Internet sowie einer Hard-
ware, mit der entweder der Fahrzeugzugang direkt ermdglicht wird oder der Schltissel auB3er-

halb des Fahrzeugs verwaltet wird.

Es gibt diverse Software-Produkte, die sich sehr stark in Funktionalitdt und Preis unterschei-
den. Einfache L&sungen, die eine innerbetriebliche Fahrzeugdisposition ermdéglichen, ohne
dass dabei der Fahrzeugzugang direkt mit verwaltet wird, kosten in der Anschaffung unter
10.000 € bzw. zwischen 5 und 15 € pro Fahrzeug und Monat. Systeme, die neben der rein
dienstlichen Nutzung von Dienstfahrzeugen eine Vermietung der Fahrzeuge auch an Mitarbei-
ter ermdglichen, und dabei die Disposition mit Hilfe komplexer Rechenalgorithmen vollauto-
matisch erfolgt, kosten ca. 90 - 130 € pro Monat und Fahrzeug. Fir den Einsatz im 6ffentlichen

CarSharing sind die Systeme teilweise noch teurer.

Im Bereich der Hardware gibt es drei grundsétzlich verschiedene Systeme. Zum einen gibt es
Schlusseltresore, in denen entweder in einzelnen Fachern oder an gréBeren Stecktafeln die
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Schllssel verwaltet werden, zum anderen werden Bordcomputer und Lesegerate im Fahrzeug
verbaut. In der gunstigeren Variante wird das Innenleben eines Fahrzeugschlissels im Bord-
computer eingebaut, so dass der Zugang dann nur noch Uber die RFID-Karte bzw. Chip oder
die App erfolgt. In der teureren Variante wird im Handschuhfach ein Kastchen oder ein Hand-
held verbaut, in das nach der Benutzung der Schlussel und die Tankkarte gesteckt wird. Beim
Handheld kénnen Uber ein Bedienfeld auch Eingaben beispielsweise zum Fahrzeugzustand
getatigt werden. Die teurere Variante ist dartiber hinaus oftmals auch in der Lage, den Tank-
stand zu Uberwachen. Fir die Hardware inklusive des Ein- und Ausbaus fallen zwischen 350
€ und 1.000 € an.

4.3.3. Darstellung der unterschiedlichen CarSharing-Varianten

4.3.3.1. Stationsbasiertes CarSharing

Beim klassischen oder stationsbasierten CarSharing stehen die Fahrzeuge an festen Ver-
mietstationen zur Verfigung, an denen die Nutzer die Fahrzeuge tbernehmen und nach Be-
endigung der Mietzeit wieder abstellen missen. Das Fahrzeug muss zwingend an der gleichen
Vermietstationen abgegeben werden, an der es tbernommen wurde. Die Bereitstellung und
Vermietung der Fahrzeuge erfolgt Uber einen CarSharing Anbieter.

Die Buchung kann, sofern ein Fahrzeug verflgbar ist, spontan erfolgen, in der Regel werden
Fahrten aber mehrere Stunden oder schon Tage bzw. Wochen im Voraus reserviert. Der Zu-
gang zum Fahrzeug erfolgt in der Regel Gber Chipkarten.

Stationsbasiertes CarSharing ermdglicht eine hohe Planungssicherheit bei der Nutzung, One-
Way Fahrten sind jedoch nicht méglich.

Beispiele flr diese Variante des klassischen CarSharings sind Anbieter wie Flinkster (Tochter
der Deutschen Bahn AG), Cambio, Greenwheels und E-WALD. Neben diesen CarSharing-
Unternehmen bieten ebenfalls CarSharing-Vereine das stationsbasierte CarSharing an. Bei-
spiele fiir diese Vereine sind BayreuthMobil e.V, Okobil e.V., Vaterstettener Auto-Teiler e.V.
und CarSharing EMSLAND e.V..

4.3.3.2. Free-Floating CarSharing

Beim Free-Floating CarSharing stehen, anders als beim stationsgebundenen CarSharing, die
Fahrzeuge in einem definierten Nutzungsgebiet verteilt zur Verfligung. Die Nutzer Uberneh-
men die Fahrzeuge an einem beliebigen Standort in Ihre Néhe, den sie Uber die App oder
Homepage des Anbieters finden kénnen und stellen sie dort auf éffentlichen Parkplatzen in-
nerhalb des definierten Nutzungsgebiets wieder ab, wo sie die Autos nach der Fahrt nicht mehr
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benétigen. Die Bereitstellung und Vermietung der Fahrzeuge erfolgt Uber einen CarSharing
Anbieter.

Die Buchung erfolgt entweder spontan oder mit einer maximalen Vorlaufzeit von wenigen Mi-

nuten, der Zugang zum Fahrzeug erfolgt in der Regel Giber Chipkarten oder Smartphone Apps.

Free-Floating CarSharing ermdéglicht maximale Flexibilitat bei der Nutzung, insbesondere bei
One-Way-Fahrten, eine langfristige Planung von Fahrten ist jedoch nicht méglich. Es eignet
sich mit den heute verfligbaren Techniken nur fir GroBstadte mit hoher Siedlungsdichte. Wenn
Fahrzeuge zukinftig zumindest teilautonom fahren und selbst einen néchsten Stellplatz oder

Kunden aufsuchen kénnen, wird es grundsétzlich Gberall in Frage kommen.

Das Free-Floating CarSharing wurde in Deutschland insbesondere durch die Automobilher-
stellern BMW und Daimler gepusht. Gemeinsam mit Partnern aus der Autovermietungsbran-
che treten sie unter den Marken DriveNow (BMW, Sixt) und car2go (Daimler, Europcar) auf.
Diese Produkte werden in Deutschland nur in Hamburg, Berlin, Minchen, KéIn, Disseldorf,
Frankfurt und Stuttgart angeboten, europa- und weltweit noch in zahlreichen weiteren GrofB3-
stadten und Megacities.

In einzelnen Stadten wird in einem erheblich geringeren Umfang Free-Floating-CarSharing
durch die ortsanséssigen CarSharing-Unternehmen angeboten. Beispiele hierfir sind Stadt-
mobil in Hannover oder Stadtteilauto in Osnabruck.

4.3.3.3. Peer2Peer CarSharing

Im Gegensatz zu allen anderen Varianten nicht ein CarSharing Anbieter, sondern Privatper-
sonen oder "normale" Unternehmen an jegliche Dritte. Der Prozess wird durch spezielle Ver-
mittlungsplattformen unterstitzt, wobei die Provider auch einen Versicherungsschutz fir den
einzelnen Vermietvorgang anbieten. Auch der Zahlungsprozess wird von den Plattformen un-
terstiitzt. Im Regelfall erfolgt eine kdrperliche Ubergabe der Fahrzeuge vom Besitzer an den
Nutzer, also ohne technische Unterstiitzung wie sonst im CarSharing Ublich.

Beispielhaft fir diese Dienstleistung sind die Startups Tamyca und Drivy. Aber auch Automo-
bilhersteller wie Opel (Kooperation mit Tamyca) und Mercedes, mit der eigenen Croove
GmbH, unterstltzen private Pkw-Besitzer dabei das eigene Fahrzeug besser auszulasten, um

deren Kosten zu senken.

4.3.3.4. Corporate CarSharing
Mit Corporate CarSharing wird ein betriebsinternes CarSharing bezeichnet, bei dem Mitarbei-

ter eines Unternehmens auf einen gemeinsamen Dienstfahrzeugpool fir Dienstfahrten und -
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reisen zugreifen. In der erweiterten Form besteht die Mdglichkeit, dass die Mitarbeiter die
Fahrzeuge abends und am Wochenende, in der Regel gegen Zahlung eines Mietpreises, pri-
vat nutzen kdnnen. Von seiner Grundstruktur ist es eine Sonderform des klassischen stations-
basierten CarSharings fir einen eingeschrankten Nutzerkreis. Das CarSharing kann sowohl
mit eigenen Fahrzeugen des Unternehmens bzw. der Behérde als auch als Dienstleistung
eines CarSharing Anbieters erfolgen. RegelmaBig werden hier RFID-Chips als Zugangsme-
dium auf den Fihrerscheinen aufgebracht, damit die Arbeitgeber so ihrer Halterhaftung best-

maoglich nachkommen kénnen.

Anbieter von Corporate CarSharing sind Ubeeqo, Shaggo und Regio.Mobil. Auch die klassi-
schen CarSharing-Anbieter, wie beispielsweise Flinkster haben diesen Markt erkannt und bie-
ten hier Lésungen an, die allerdings sehr nah am 6ffentlichen CarSharing sind.

4.3.3.5. Pulsierendes CarSharing

Das pulsierende CarSharing ist eine Sonderform des stationsbasierten CarSharings in Kom-
bination mit einem Corporate CarSharing Uber einen CarSharing Anbieter. Bei dieser Variante
pendelt ein Fahrzeug zwischen zwei fest definierten Vermietstationen. Tagsuber befindet sich
das Fahrzeug in der Vermietstation A, in der Regel einem Corporate CarSharing-Pool eines
Unternehmens oder einer Behdrde, abends bzw. morgens wird das Fahrzeug im Zuge der
ohnehin stattfindenden Berufspendelfahrt durch eine Gruppe von 3-4 Mitarbeitern mit in den
jeweiligen Wohnort oder Stadtteil unentgeltlich mitgenommen (sprich kostenfrei Gberfihrt). Zur
Erhéhung der Planungssicherheit fir alle Beteiligte werden feste Zeitrdume zur Verfugbarkeit
an den jeweiligen Vermietstationen sowie Pufferzeiten nach den jeweiligen Uberfiihnrungen
festgelegt.

Fir diesen innovativen Ansatz gibt es noch keine Praxisbeispiele. Die Regio.Mobil Deutsch-
land GmbH arbeitet derzeit an der Einfihrung solcher Angebote.

4.3.3.6. Stationsbasiertes One-Way CarSharing

Das stationsbasierte One-Way CarSharing ist eine Mischform aus stationsbasiertem und Free-
Floating CarSharing. Als Erweiterung des stationsbasierten CarSharing muss das Fahrzeug
nicht zwingend wieder an derselben Vermietstation abgegeben werden, an der es Gbernom-
men wurde. Es kann an definierten Vermietstationen des CarSharing Anbieters innerhalb ei-
nes definierten Gebietes abgegeben werden. Es ist somit flexibler als das klassische stations-
basierte, jedoch nicht so hoch flexibel wie das Free-Floating CarSharing. Die Buchung und
Planung ist weitestgehend analog zum stationsgebundenen CarSharing.
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Mit car2go black gab es hier zwischen 2014 und 2016 einen Anbieter, der aber mittlerweile
seinen Betrieb eingestellt hat. Die Regio.Mobil Deutschland GmbH stellt einen potenziellen
Anbieter fUr ein solches Angebot dar.

4.3.3.7. RideSharing (Fahrgemeinschaft)

RideSharing bezeichnet das gemeinsame Nutzen eines Fahrzeugs bei einer Fahrt. Die deut-
sche Bezeichnung fir RideSharing ist Fahrgemeinschaft. Hier gehért das Fahrzeug einem
Nutzer, der andere in seinem Fahrzeug mitnimmt. Haufig beteiligen sich die Mitfahrer an den
Kosten der Fahrt, wobei meist nur variablen Kosten, sprich die Kraftstoffkosten geteilt werden.
Bei regelmafBigen Fahrgemeinschaften zur Arbeit besitzen haufig alle Mitfahrer ein eigenes
Fahrzeug und setzen dieses im Wochenwechsel ein, dabei erfolgt dann Ublicherweise wegen
der gleichmaBigen Lastenverteilung keine Kostenbeteiligung.

Anbieter von dynamischen Fahrgemeinschaftsportalen sind Match Rider, TwoGo by SAP und
Flinc. Die Dynamik dieser Portale besteht darin, dass hier die flexible Bildung von situativ un-
terschiedlichen Fahrgemeinschaften unterstitzt wird. Ein Fahrgemeinschaftsanbieter auf
Fernstrecken ist beispielsweise BlaBlaCar. Dariiber hinaus gibt es mit Mobilfalt auch einen
regionalen Anbieter (Nordhessen), der sich darauf spezialisiert hat, Fahrgemeinschaften bis

zum P&R-Parkplatz zusammenzufihren.

4.3.3.8. Fahrgemeinschafts CarSharing

Fahrgemeinschafts CarSharing ist eine Kombination von Fahrgemeinschaften (RideSharing)
und dem pulsierenden CarSharing. Analog zum pulsierenden CarSharing nutzt die Fahrge-
meinschaft ein CarSharing-Fahrzeug fir den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstétte, je-
doch nicht mit dem kostenfreien Auftrag der Uberfiihrung, sondern so, dass jeder Mitfahrer ein
X-tel der Fahrzeugmiete an den Anbieter bezahlt. Wenn die Fahrzeugmiete jedes Einzelnen
in festen Monatsbetrdgen bezahlt wird, hat das Produkt eine sehr hohe Ahnlichkeit mit dem
OPNV, mit dem wesentlichen Unterschied, dass einer der Fahrgemeinschaft und nicht ein
professioneller Fahrer das Fahrzeug fihrt.

Im Gegensatz zu konventionellen Fahrgemeinschaften bendtigen die Teilnehmer keine eige-
nen Kfz, sondern nutzen an Stelle dessen gemeinsam ein CarSharing Fahrzeug. Das Fahr-
zeug wird von der Fahrgemeinschaft nur fir die Stecke zwischen dem Wohnort und dem Ar-
beitsplatz (Hin- und Rickfahrt) genutzt, davor und danach steht es wie im pulsierenden Car-
Sharing anderen Nutzern zur Verflgung.

Die Regio.Mobil Deutschland GmbH bietet ein solches Fahrgemeinschafts-CarSharing als ei-
nes seiner Kernprodukte an.
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Peer2Peer Corporate
CarSharing CarSharing

Leih-Ort: Bei Privat-Person
Riickgabe: selbe Person
Abrechnung: v.a. tageweise

+ Versicherungspauschale

Fahrgemeinschafts
CarSharing

Leih-Ort morgens: Wohnort
Leih-Ort tagsiiber: Arbeitsort
Leih-Ort abends: Wohnort
Abrechnung:
Fahrgemeinschaft: Pauschale

Sonstige: Zeit & km

Leih-Ort: Bei Unternehmen
Riickgabe: selbes Untern.
Abrechnung: Zeit & km
Besonderheit: Bereits flr

kleinere Unternehmen sinnvell

RideSharing
(Fahrgemeinschaft)

Treff-Ort: nach Absprache
Absetz-Ort: nach Absprache

Abrechnung: v.a. Kilometer

Abb. 24: Ubersicht der CarSharing Angebote

4.3.4.

4.3.5.

4.3.5.1.

Vorteile des CarSharings
Imagezugewinn der Unternehmen durch Corporate CS durch aktiven Umweltschutz
Steigerung der Attraktivitat als Arbeitgeber
Mitarbeiter ~ durch
(bspw. Fahrgemeinschaft oder alleinige Fahrzeugnutzung)

Zufriedene flexible  Gestaltung des  Arbeitsweges
Gesellschaftliche Vorbildfunktion im Bereich Umweltschutz

Starkung der regionalen Mobilitét durch die Verfligbarkeit von Fahrzeugen fiir die All-
gemeinheit

perspektivisch: Car-/BikeSharing als integraler Bestandteil eines "OPNV-Abotickets
plus" der Stadtwerke Bayreuth fiir den Weg zwischen Wohnort und nachstem Bahnhof

/ nachster Haltestelle wichtiger Buslinien

Kosten des CarSharings

CarSharing-Kosten fiir den Betreiber

Die Bereitstellung eines CarSharing-Fahrzeugs verursacht zunéchst einmal die gleichen Kos-

ten wie bei jedem anderen Fahrzeug auch, es kommen nur noch die Kosten flr die CarSha-

ring-Technologie hinzu.
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Fixkosten:

zeitabhangiger Wertverlust
zeitabhangige Wartungskosten
Steuer

zeitabhangige Kfz-Versicherung

CarSharing-Technologie

nutzungsabhangige Kosten

Kraftstoff

Reifen- und Bremsenverschleif3
nutzungsabhangiger Wertverlust
nutzungsabhangige Kfz-Versicherung
nutzungsabhangige Wartungskosten
nutzungsabhangige Pflegekosten
Schadenskosten

nutzungsabhangige CarSharing-Dienstleistungskosten

Ein groBer Teil der Kosten wird allein durch das Alterwerden eines Fahrzeugs verursacht, nur

ein vergleichsweise geringer Anteil entsteht durch die tatsachliche Nutzung des Fahrzeugs.

Deshalb ist es fur den Aufbau von CarSharing im landlichen Raum besonders wichtig, in der

Startphase mit Fahrzeugen zu beginnen, die bereits existieren und in Unternehmen und Be-

hérden schon fir dienstliche/geschaftliche Zwecke genutzt werden.

In dem nachfolgenden Beispiel sind zunachst die Kosten eines Polos als reines Dienst-Kfz

aufgefihrt. In den danach folgenden Spalten dann die Kosten und Einnahmen beim zusatzli-

chen Einsatz als Corporate CarSharing-Fahrzeug. Bereits bei einer Drittnutzung von 5.000 km

sinken durch die Fixkostendegression die Kilometerkosten des Unternehmens bzw. der Be-

hérde, die ihr eigenes Fahrzeug in das CarSharing integriert haben.
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o e PR T TR 2 Dienst-Kfz Dienst-Kfz & CarSharing auBerhalb der Dienstzeiten
kW, 16.150 €
eigene Fahrleistung p.a. 11.000 km 11.000 km 11.000 km 11.000 km 11.000 km
CarSharing-Fahrleistung p.a. 0 km 0 km 5.000 km 10.000 km 15.000 km
Fahrleistung gesamt p.a. 11.000 km 11.000 km 16.000 km 21.000 km 26.000 km
Wertverlust 1.450 € 1.450 € 1.561 € 1.670 € 1.777 €
Versicherung 727 € 920 € 920 € 920 € 920 €
Steuer 62 € 62 € 62 € 62 € 62 €
Kraftstoff (1,40 € je L Super) 785 € 785 € 1.142 € 1.499 € 1.856 €
Olkosten 16 € 16 € 24 € 33 € 42 €
Reifen 91 € 91€ 132 € 174 € 215 €
Reparatur und Wartung 391 € 391 € 447 € 568 € 627 €
CS-Technik 1.380 € 1.380 € 1.380 € 1.380 €
CS-Umsatz -1.850 € -3.700 € -5.550 €
Umsatzabhangige CS-Kosten 463 € 925 € 1.388 €
Gesamtkosten je Pkw 3.522 € 5.095 € 4282 € 3.531¢€ 2.718 €
km-Kosten je Pkw fiir den Betrieb 0,32 € 0,46 € 0,27 € 0,17 € 0,10 €

Abb. 25: Kosten eines Dienstfahrzeugs ohne und mit CarSharing-Nutzung bei verschiedenen Fahrleistun-

gen

Es lohnt sich also fiir einen Betrieb in mehrfacher Hinsicht, seine Fahrzeuge in ein Corporate

CarSharing zu integrieren:

e die eigenen Kosten sinken, trotz der zusatzlichen Investitionen in CarSharing-Techno-

logie und Dienstleistung

e die Attraktivitat als Arbeitgeber steigt, weil man den eigenen Mitarbeitern den Zugriff

auf kurzfristig und kurzzeitig verfligbare Fahrzeuge zu glinstigen Preisen verschafft

e man leistet fir den Ort und die Region, in dem der Betrieb anséssig ist, einen Beitrag

zur Steigerung der Lebensqualitat, bzw. man ermdglicht ein Leben vor Ort mit geringe-

ren Lebenshaltungskosten, weil man dort ohne eigenen (Zweit-)Wagen leben kann.

4.3.5.2.

CarSharing-Kosten fiir den Kunden

Der Preis flr die Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen setzt sich Ublicherweise aus einer Zeit-
und einer Kilometerkomponente zusammen. Nur im Freefloating-CarSharing hat sich lediglich
ein Minutenpreis durchgesetzt. Die kirzeste Buchungsdauer betragt meist 15 Minuten, die
Kilometer werden scharf abgerechnet. Nachts sind die Zeittarife normalerweise glnstiger als
tagstber, langere Nutzungen haben ebenfalls meist einen geringeren Stunden-, Tages- oder
Wochenpreis.

Je nach Anbieter variiert die Héhe der Zeit- und Kilometerkosten deutlich, in der Summe Uber
unterschiedliche Nutzungen ergibt sich bei kleineren Pkw inklusive der Zeitkosten aber meist
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ein durchschnittlicher Kilometerpreis von 40 bis 50 Cent. GréBere Fahrzeuge sind sowohl im Zeit-

als auch im Kilometertarif teurer.
In dem Preisen sind inklusive Kraftstoff alle Kosten der Nutzung enthalten.

Viele CarSharing-Anbieter verlangen eine Aufnahmegebihr in Héhe von 5-25 €, manche noch
zuséatzlich eine monatliche Grundgebiihr von ca. 5 €.

Die Kosten werden in aller Regel am Monatsende mit einem Einzelabrechnungsnachweis in

Rechnung und vom Konto abgebucht.

4.3.6. Potenziale zur Entwicklung von CarSharing

Die Entwicklung eines CarSharing-Angebotes hangt stark von den Rahmenbedingungen ab,
in denen das System eingebettet ist. Das Wirken unterschiedlicher Erfolgsfaktoren, wie be-
darfsgerechte Ausgestaltung, finanziellen Unterstiitzung oder konzeptionelle Einbettung, kann
die Entwicklungsdynamik spirbar verstarken.

In der Folge werden drei unterschiedliche Beispiele, bei denen die Verantwortlichen der Kom-
mune bzw. des Landkreises bewusst gute Rahmenbedingungen schaffen, als gelungene Bei-
spiele fUr eine rasche CarSharing-Entwicklung dargestellt.

4.3.6.1. Beispiel Landkreis Ebersberg

Im Jahr 2012 wurde das Gesamtmobilitatskonzept 2030 ,Mehr Mobilitat mit weniger Verkehr*,
inklusive eines kreisweiten CarSharing-Entwicklungskonzeptes beschlossen. Zielsetzung ist
ein wirtschaftlich tragféhiges, flachendeckendes CarSharing-Angebot, dass bis 2030 von 10
% der Bevdlkerung genutzt wird.

Mit einem MaBnahmenblndel, das jeweils den lokalen Gegebenheiten angepasst wurde,
konnten bereits acht eigenstandige CarSharing-Vereine gegriindet werden, die bisher neun
der zwanzig Gemeinden mit einem eigenen CarSharing-Angebot versorgen. Wesentliche
MaBnahmen waren beispielsweise die finanzielle Starthilfe durch den Landkreis und externe
Fordergeber, die Nutzung des CarSharing-Angebotes fur Dienstfahrten der kommunalen Mit-
arbeiter, die Bereitstellung von kommunalen Fahrzeugen als 6ffentliche CarSharing-Fahr-
zeuge auBerhalb der Dienstzeiten sowie die Unterstitzung beim Anlegen von Stellplatzen.

Das &lteste CarSharing-Angebot des Landkreises Ebersberg befindet sich in Vaterstetten
(22.000 Einwohner) und war anfénglich wesentliche Triebfeder des Prozesses. Der 6értliche
CarSharing-Verein wurde 1992 gegriindet und stellt den Blrgern aktuell 22 Fahrzeuge zur
Verfligung.
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4.3.6.2. Beispiel Bayerischer Wald
Aus einem Forschungsprojekt der Technischen Hochschule Deggendorf ist das E-CarSharing
E-Wald im Bayrischen Wald entstanden. Das Projekt lief von 2013 bis 2016 und wurde finan-
ziert Uber staatliche Férdermittel sowie kommunale und industrielle Partner. Ziel des Projektes
war es, in sechs ostbayerischen Landkreisen mit rund 7.000 Quadratkilometern Flache zu zei-
gen, dass ,Elektromobilitat im landlichen Raum funktioniert und angenommen wird*.

Zur Fortfihrung des E-CarSharings im Bayrischen Wald wurde mittlerweile die E-Wald GmbH
unter Beteiligung von rund 90 Gemeinden gegriindet. In den sechs Landkreisen werden aktu-
elle auf dieser Basis mehr als 200 E-Fahrzeuge den Birgerinnen und Burgern zur Verfligung
gestellt

Die Einbindung der Gemeinden stellt dabei nicht nur aufgrund der finanziellen Beteiligung ein
Erfolgsfaktor dar. Genauso wichtig wird ebenfalls der Vorbildcharakter bewertet, dass die kom-
munalen Beschéftigten die CarSharing-Fahrzeuge fir ihre Dienstfahrten nutzen.

4.3.6.3. Beispiel Stadt Freiburg

Im Oktober 2012 wurde von der Stadt Freiburg ein CarSharing-Aktionsplan beschlossen. Ein
Ziel des Aktionsplans ist es, die ausschlieBlich stationsbasierten CarSharing-Angebote der
Stadt sichtbarer und damit auch fir Nicht-Kunden wahrnehmbarer zu machen. Wesentliches
Element des Aktionsplans war und ist die systematische und flachendeckende Ausweisung
von CarSharing-Stationen im Kerngebiet der Stadt.

In einem Verfahren aus systematischer Bestandaufnahme des CarSharing-Potenzials und ei-
ner Suche nach geeigneten Flachen wurden 134 Standorte mit insgesamt 449 Stellplatzen
ermittelt. Die Vergabe der Flachen an interessierte CarSharing-Anbieter erfolgte im Rahmen
eines Interessensbekundungsverfahrens mit Einigungstermin. Fir Markierung auf dem Boden
und Beschilderung der Stellplatze investierte die Stadt pro erstellter CarSharing-Station rund
1.000 €.

Im Jahr 1995 startete das CarSharing in Freiburg mit 20 Fahrzeugen, mittlerweile stehen 280
Fahrzeuge den Blrgern und Unternehmen zur Verfigung.

4.3.7. Synergien zwischen dienstlicher und privater CarSharing-Nutzung
Ublicherweise ist die private CarSharing-Nachfrage bei schénem Wetter sowie Abends und
am Wochenende am héchsten, weil die Menschen dann am meisten privat unternehmen.

TagsuUber sind Berufstatige im Regelfall in der Arbeit gebunden. Auch wenn nicht alle Perso-
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nen eines Haushaltes arbeiten gehen, werden viele Freizeitaktivitdten gemeinsam durchge-
fihrt, so dass diese dann nach Feuerabend des arbeitenden Haushaltsmitglieds gelegt wer-
den.

Berufliche Nutzung erfolgt stéarker bei schlechtem und kaltem Wetter. Das gilt insbesondere
fr solche Organisationen, die lokal oder kleinrdumig regional unterwegs sind, wie dies bei
Kommunalverwaltungen, Energieversorgern, Pflegediensten etc. der Fall ist. An schénen und
warmen Tagen wird dabei eher mal auf das Fahrrad zuriickgegriffen oder wird zu Ful3 gegan-
gen. Selbst die OPNV-Nutzung geht wegen der Wartezeiten an den zugigen Bahnhéfen und
Haltestellen an besonders kalten Tagen zuriick.

Far ein profitables CarSharing ist es deshalb besonders wichtig, sowohl Geschaftskunden als
auch Privatkunden zu haben, die sich in der beschriebenen Weise antizyklisch verhalten. Von
besonderer Bedeutung sind die oben beschriebenen Betriebe, weil inre Nachfrage starker als
bei anderen wetterabhangig schwankt.

4.3.8. Wirkung von CarSharing auf den privaten Fahrzeugbestand
CarSharing-Fahrzeuge werden von mehreren Nutzern im Wechsel genutzt, diese bendtigen
dann kein eigenes (Zweit-)Fahrzeug mehr. Wie viele private Fahrzeuge durch ein CarSharing-
Fahrzeug ersetzt werden kdénnen, héngt wie schon zuvor dargestellt, von vielen Faktoren ab,
die Einwohnerdichte, die sozialen Milieus, aber auch die Qualitdt des CarSharings haben da-
rauf groBBen Einfluss.

4.3.8.1. Stadtestudie des Bundesverbandes CarSharing

Der Bundesverband CarSharing hat in 2016 im Rahmen einer bundesweiten Studie die Wir-
kung des CarSharings in 12 Stadten analysiert ("CarSharing im innerstadtischen Raum — eine
Wirkungsanalyse"). Bis auf die Stadt Vaterstetten, auf die im n&chsten Kapitel eingegangen
wird, wurden allesamt nur Stadtteile aus Orten mit mehr als 100.000 Einwohnern betrachtet,
in denen die Fahrzeugbesitzquote halb so hoch wie in Iandlichen Raumen ist. Die Ergebnisse
kénnen somit nicht direkt auf die Stadt Firstenfeldbruck Gbertragen werden, zeigen aber den-
noch grundsatzliche Wirkmechanismen auf.

Im Durchschnitt aller 11 Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern wurden 15 Pkw durch ein
CarSharing-Fahrzeug ersetzt, mit einer Spannbreite von 8,3 bis 20,3.
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4.3.8.2. Vaterstetten bei Minchen
In der Kleinstadt Vaterstetten mit 22.000 Einwohnern gibt es mittlerweile 23 CarSha-
ring-Fahrzeuge, vom Kleinst-Pkw bis zum 9-Sitzer und Kleintransporter. Das CarSha-
ring-Angebot wird von einem Verein getragen (Vaterstettener Autoteiler e.V.). Im Ana-
lysezeitraum wurden 15,5 CarSharing-Fahrzeuge genutzt, 110 Nutzer haben dadurch
nach eigenen Angaben einen Pkw dauerhaft abschaffen kénnen, dies entspricht einem
Zahlenverhaltnis von 1:7,1.

Der Verein hat wie in Kapitel 4.3.6.1 noch dargestellt werden wird, eine hohe ausstrah-
lende Wirkung auf den ganzen Landkreis Ebersberg, wo es mit Unterstitzung des
Landratsamtes mittlerweile in der Halfte aller Gemeinden ein durch lokale Vereine ge-

tragenes CarSharing-Angebot gibt.

5. E-Mobilitatskonzept fir Flrstenfeldbruck

5.1. Entwicklung von CarSharing in der Stadt Fiirstenfeldbruck auf Grundlage der be-
trieblichen Mobilitat der Stadtverwaltung und weiterer Unternehmen

Im Landkreis und in der Stadt Firstenfeldbruck haben die meisten Erwachsenen im
erwerbsfahigen Alter einen Pkw und auch die Rentnerhaushalte sind weit Gberwiegend
zumindest mit einem Pkw ausgestattet. Von daher gibt es nicht viele Blrger, die darauf
warten, dass endlich ein CarSharing-Angebot geschaffen wird.

Somit werden Fahrzeuge in den ersten ein bis zwei Jahren nur eine geringe Auslas-
tung durch normale CarSharing-Buchungen erfahren. Fahrzeuge, die durch einen An-
bieter einfach so in den landlichen Gemeinden stationiert werden, wiirden Uber einen

langen Zeitraum hohe Defizite einfahren.

Daher kann der Aufbau eines CarSharings im landlichen Raum sowie in Klein- und
Mittelstadten nur mit Hilfe von Fahrzeugen, die durch einen Hauptnutzer ohnehin

schon finanziert und genutzt werden, gelingen.

Besonders geeignet sind Fahrzeuge von Gemeindeverwaltungen, die meistab 15/ 16
Uhr far die Drittnutzung verfigbar gemacht werden kénnen. Zum anderen wertet die
Integration der Gemeindefahrzeuge bzw. die Nutzung der CarSharing.-Fahrzeuge
durch die Gemeinde das neu entstehende Angebot deutlich auf.
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Die Realisierung kann entweder durch die Abschaffung des Gemeindefahrzeugs und
eine anschlieBende Nutzung des CarSharing-Fahrzeugs durch die Gemeinde erfol-
gen, oder durch eine direkte Integration des Gemeindefahrzeugs ins CarSharing auf
Grundlage eines Uberlassungsvertrages. Im ersten Fall wird der CarSharing-Anbieter
eine finanzielle Beteiligung der Gemeinde an den Fahrzeugkosten verlangen. Um-
satze der Gemeindeverwaltung sowie weiterer Nutzer werden dagegen gerechnet. Im
zweiten Fall tragt die Gemeinde die Kosten des eigenen Fahrzeugs selbst. Die Ein-
nahmen durch Vermietung an Dritte werden zunachst mit den Kosten fiir die CarSha-
ring-Technologie und -dienstleistung verrechnet und bei Uberschreitung an die Ge-
meinde ausgeschittet.

Aufbauend auf dieser Grundidee, soll zun&chst Uber die Entwicklung eines betriebli-
chen Mobilitatskonzepts flir die Stadtverwaltung, eine Grundbasis fiir das CarSharing
in Flrstenfeldbruck gelegt werden. In der Folge sollen weitere Unternehmen und Or-
ganisationen zu Teilnahme an diesem System lberzeugt werden, die ihre dienstliche
Mobilitat zumindest zum Teil Gber CarSharing decken. Als erste weitere Unternehmen
konnten bereits die Stadtwerke und die Sparkasse gewonnen werden, die ebenfalls im

Rahmen dieses Konzepts analysiert wurden.

Uber diesen Weg soll aufgezeigt werden, wie ein wirtschaftlich tragbares und somit
nachhaltig bestandiges E-CarSharing in Flrstenfeldbruck aufgebaut werden kann.

5.1.1. Betriebliches Mobilitatskonzept fiir die Stadtverwaltung

Die Erstellung des betrieblichen Mobilitdtskonzepts erfolgte im Rahmen von zwei Mo-
dulen. Im ersten Modul wurde die Mobilitdt der Mitarbeiter auf dem Arbeitsweg, im
zweiten Modul die dienstliche Mobilitat betrachte. Da auch in Flrstenfeldbruck bei der
dienstlichen Mobilitat sehr haufig auf die Privatfahrzeuge der Mitarbeiter zurlickgegrif-
fen wird, bestehen gerade im kommunalen Kontext besonders groBe Verbindungen
zwischen den beiden Themenkomplexen Mobilitat der Mitarbeiter auf dem Arbeitsweg
und dienstliche Mobilitat. Ein Mitarbeiter oder eine Mitarbeiterin, der/die tagstber das
private Fahrzeug fur Dienstfahren einsetzen muss, muss mit diesem auch morgens
zur Arbeit kommen. Diese Personen haben somit keine Wahlfreiheit bei der Verkehrs-
mittelwahl auf dem Arbeitsweg. D.h. erst wenn alle Dienstfahrten mit dienstlich bereit-
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gestellten Verkehrsmitteln erfolgen kénnen, kann flr viele Beschéftigte auch eine Ver-
anderung der Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg erfolgen. Darlber hinaus be-
steht nur Uber diesen Weg die Mdglichkeit, einer zeitnahen Optimierung der dienstli-
chen Mobilitat in Bezug auf Elektromobilitat, da die Umstellung von Privatfahrzeugen
auf Elektromobilitat aufgrund der Fahrprofile, Kosten und persénlichen Einstellungen
deutlich komplexer ist, als die Umstellung der dienstlichen Mobilitat.

5.1.1.1. Mobilitat der Mitarbeiter auf dem Arbeitsweg

5.1.1.1.1. Grundsatzliche verkehrsraumliche Lage

Farstenfeldbruck ist eine GroBe Kreisstadt und Kreisstadt des gleichnamigen Land-
kreises. Die Stadt liegt etwa 25 Kilometer westlich der bayerischen Landeshauptstadt
Munchen. Firstenfeldbruck ist Teil der Metropolregion Minchen.

Abb. 26 Lage der Stadt Fiirstenfeldbruck (Quelle: Google Maps)

1. Grundsatzliche Erreichbarkeit mittels MIV (Motorisierter Individualverkehr z.B. Pkw)
Die groBraumige Anbindung des MIV erfolgt im Wesentlichen tber die BAB 8 Mun-
chen-Stuttgart sowie 96 Miinchen—Lindau. Die direkte Anbindung erfolgt Gber die Bun-
desstraBe 2 und BundesstralBe 471.
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2. Grundsatzliche Erreichbarkeit mit dem OPNV

Die Erreichbarkeit mit dem OPNV kann vor allem auf der Ost-West Achse als gut be-
zeichnet werden. Die Schienenanbindung erfolgt ber die Bayerische Allgdubahn: S4
und (teilweise) S20 der Miinchner S-Bahn mit zwei Haltepunkten im Stadtgebiet: Fiirs-

tenfeldbruck und Buchenau. Innerorts gibt es mehrere MVV-Buslinien.

3. Erreichbarkeit der Verwaltungsstandorte Rathaus und Niederbronnerweg

Die beiden Standorte Rathaus sowie Niederbronnerweg sind beide sowohl von der S-
Bahn Haltestelle Flrstenfeldbruck als auch von diversen Buslinien erreichbar. Der
FuBweg von der S-Bahn Haltestelle zu den Liegenschaften betragt in beiden Fallen
rund 15 Minuten. Die nahegelegenen Bushaltestellen sind in rund 2 Minuten fuBlaufig
erreichbar.

Polizelinspeition £) it o O

Kietterinsel Furstenfeld @

Abb. 27 MIV Erreichbarkeit Standort Rathaus (Quelle: Google Maps)
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Abb. 29 OPNV Erreichbarkeit Standort Rathaus (Quelle: Google Maps)
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Abb. 32 OPNV Erreichbarkeit Standort Nierbronner Weg (Quelle: Google Maps)

5.1.1.1.2. Wohnstandortanalyse

Zum Zeitpunkt der Datenbereitstellung Mitte 2017 wurden 191 Beschaftigte im Rah-
men der Analyse betrachtet. 149 Mitarbeiter haben Ihren Arbeitsplatz im Rathaus, 42
Mitarbeiter am Standort Niederbronnerweg.
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Anzahl Anzahl
Entfernung| Mitarbeiter | Mitarbeiter | Mitarbeiter kumuliert | Mitarbeiter kumuliert
(km) (Pkw (Pedelec | (Pkw Entfernung) |(Pedelec Entfernung)
Entfernung)|Entfernung)
0-2 39 42 39 26% 42 28%
2-5 21 20 60 40% 62 42%
5-10 27 30 87 58% 92 62%
10-15 21 - 108 72% - -
15-20 13 - 121 81% - -
20-30 17 - 138 93% - -
30-40 6 - 144 97% - -
40-50 0 - 144 97% - -
50-80 5 - 149 100% - -
>80 0 - 149 100% - -
Abb. 33 Entfernungsradius Mitarbeiterwohnorte Rathaus
Anzahl Anzahl
Entfernung| Mitarbeiter | Mitarbeiter | Mitarbeiter kumuliert | Mitarbeiter kumuliert
(km) (Pkw (Pedelec (Pkw Entfernung) |(Pedelec Entfernung)
Entfernung)|Entfernung)
0-2 10 11 10 24% 1 26%
2-5 8 7 18 43% 18 43%
5-10 3 6 21 50% 24 57%
10-15 8 - 29 69% - -
15-20 1 - 30 71% - -
20-30 7 - 37 88% - -
30-40 7 - 39 93% - -
40-50 1 - 40 95% - -
50-80 2 - 42 100% - -
>80 0 - 42 100% - -

Abb. 34 Entfernungsradius Mitarbeiterwohnorte Niederbronnerweg

Uber beide Standorte betrachtet, wohnen insgesamt rund 60 % der Mitarbeiter in einer

Entfernung bis zu 10 km und somit in einer fur die Nutzung von Fahrrddern und Pede-

lecs geeigneten Distanz.
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Die nachfolgenden Karten stellen die Wohnortverteilung der Mitarbeiter der jeweiligen
Standorte dar. Jedes Fahnchen ist ein Wohnort, die darin enthaltene Zahl gibt den
jeweiligen Entfernungsradius an. Das blaue Gebdude-lcon kennzeichnet den jeweili-

gen Arbeitsort.

Abb. 35 Karte Mitarbeiterwohnorte Rathaus

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fir den internen Gebrauch der Stadt Firstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitatskonzepts fiir die Stadt Firstenfeldbruck” Seite 65 von 164



Eco=Libro

strategische und cperatve Mobilitdtsoeratung
.a-.,"r;_-.bu'u Prre
i
ol ¥ ) :
Kodigsorml” - b . ‘1}
b= 4 y4
{10} T S\
+ ‘5 > 5 10 1§ ¥ < Y
5 " 10 \ W\ » . ;
15 L5 F . "
m 15 10 i 3 |r\1:h}n____-.- m |
+ i m Vit
+ 4 e 15“ r - ML
T8 ; ~
3 B
Weniger als \
2| 2km " 4 rm =
AT *

& 20km
B s0km S o

Abb. 36 Karte Mitarbeiterwohnorte Niederbronnerweg

5.1.1.1.3. Erreichbarkeitsanalyse

Die Kenntnis der Wohnortverteilung hilft bei der Fragestellung mit welchem Verkehrsmittel
man am "besten" zur Arbeit kommt nur bedingt weiter. Sicherlich kann man im Nahbereich
auch ohne weitere Analyse davon ausgehen, dass das Zweirad - in seinen verschiedenen
Auspragungen Fahrrad, Pedelec, E-Bike und E-Roller - schneller, wirtschaftlicher und 6kolo-
gischer als der Pkw ist. Sobald man jedoch Uber den Radius von ca. 5 km hinausgeht, lasst
sich das erst unter konkreter Betrachtung der TUr-zu-TUr-Fahrzeiten, der Kosten, der ausge-
stoBenen CO2-Mengen sowie ggf. der kdrperlichen Bewegung sagen.

Zunachst folgt daher eine Darstellung des schnellsten Verkehrsmittels. Darin eingerechnet
sind durchschnittliche Werte fir die Dauer vor und nach der Nutzung des eigentlichen Ver-
kehrsmittels, also beispielsweise der Weg von der Haustlr zum Parkplatz, die Parkplatzsuch-
zeit sowie die Zeit vom Parkplatz zum Gebaude. Fir die jeweiligen Standorte sind die Para-
meter individuell erfasst worden. Nachfolgend die mit dem Auftraggeber abgestimmten Para-
meter am Beispiel des Standorts Rathaus.
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Fahrgemein- Fahrgemein-
PHW E-Phow schaft Faher | schaft Mitfahrer | E-ROler/Roller Fahrrad/ BPNY
Stadt 2 Min Stadt 2 Min Stadt 2 Min Stadt 1 Min Stadt 1,5 Min
Fulweg Larct 05Mn | Land 05Min | Land 0.5 Min 20Min Land 05Mn | Land 05Mn
Abfahet Wohnort Rastzeit 05Min 1,0Mn 05 Mn 25Mn 1.0 Mn 1,0 Min il
Verkeht "".h"""“‘w 0,0 Min 0,0 Min 0,0 Min 0,0 Min 0,0 Min 0,0 Min 0,0 Min
Parkplatzsuchzeit 0 1] 0 0 0 0 0,0 Min
Ankunft Arbeitson Rustzeit 0,5 Min 1,0 Min 0,5 Mn 0.5 Min 1,0 Min 1.0 Min 0,0 Min
Fulweg 6,0 Min 0 Min 8,0 Min 8,0 Min 0.5 Min 0,5 Min -
Zeit-
. Fullweg 6,0 Min 0 Min 8,0 Min 6,0 Min 0.5 Min 0,5 Min -
Abfahrt Arbeitsort Ristzeit 0,5 Min 1,0 M 3,5 Min 5,0 Min 1,0 Min 1,0 Min 2,0 Min
.ll' v 0,0 Min 0.0 Min 0.0 Mn 0,0 Min 0.0 Min 0,0 Min 0.0 Min
Parloiasatchaekt Stadt 0-5 Min Stadt 0-5 Min Stadt 1 Min Stadt 0.5 Min
Land: ¢ Min ol Land: 0 Min ek Land. 0 Min Land' 0 Min 0,0 Min
Ankunft Wohnort Ristzeit 0.5 Min 1,0 Man 0,5 Mn 0.5Min 1,0 Min 1,0 Min 0,0 Min
Stadt 2 Win Stadt 2 Win Stadt. 2 Min Stadt 1 Min Stadt 1,5 Min
Fulteny Land 0,5 Min Land: 0.5 Min Land: 0,5 Min 20 Win Land: 0.5 Min Land 0,5 Min -
oo Monethy Wohnort 0 0 0 ue uE
Kosten-parameter ¢ Arbeitsort 0€ 0€ o€ 0€
Bezuschussung OPNV pro Monatin € 0,00 €
Maximal Di M 150 km
Zeit Kosten co2 Bewegung
0% Y 10% 10%

Abb. 37 Berechnungsparameter fiir die Erreichbarkeitsanalyse am Beispiel Rathaus

Grundsatzlich sind in den nachfolgenden Karten der Erreichbarkeitsanalyse das zu Fu3 Gehen

nur bis 2 km, das Fahrrad nur bis 5 km, das Pedelec bis 10 km und der E-Roller nur bis 15 km

angezeigt, unabhangig davon, ob das Verkehrsmittel auch bei weiterer Entfernung noch das

Beste ware.
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1. Schnellstes Verkehrsmittel
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Abb. 38 Karte schnellstes Verkehrsmittel, Standort Rathaus
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Abb. 39 Karte schnellstes Verkehrsmittel, Standort Niederbronnerweg

Den Darstellungen ist zu entnehmen, dass auBBerhalb des Stadtgebiets der Pkw fir die aller-
meisten Mitarbeiter das schnellste Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg ist. Der OPNV erscheint
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in Bezug auf die absolute Fahrtzeit gegentber dem Pkw fir die meisten Mitarbeiter nicht at-
traktiv. Zeitvorteile gegentber dem Pkw ergeben sich jedoch im Nahbereich fur das Fahrrad

und auf etwas langeren Strecken fir das Pedelec.

2. Relativiert schnellstes Verkehrsmittel

Da die Zeit aber in den meisten Féllen nicht den einzigen Entscheidungsparameter darstellt,
also auch noch Faktoren wie die Kosten, die Umweltvertraglichkeit, die Nutzbarkeit der Zeit far
sportliche Betatigung oder zum Lesen und manches mehr eine Rolle spielt, wird auf den
nachsten Karten der Pkw nur angezeigt, wenn er einen echten zeitlichen Vorteil aufweist. In
der konkreten Darstellung bedeutet dies mindestens 25% gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln. Ansonsten wird das zweitschnellste Verkehrsmittel angezeigt (relativiert schnellstes Ver-
kehrsmittel).

Fir den Standort Rathaus ist deutlich zu erkennen, dass der Pkw an Bedeutung verliert. Als
schnellstes Verkehrsmittel zeigt sich im Nachbereich bis 2 km weiterhin das Pedelec. In allen
anderen Entfernungsradien ist der OPNV in Verbindung mit dem Fahrrad (Bike & Ride) oder
mit dem Pkw (Park & Ride) flr die Stecke zur ersten Haltestelle fir die meisten Mitarbeiter das
relativiert schnellste Verkehrsmittel. Im Norden und Siiden sind noch einzelne Mitarbeiter mit
dem Pkw schneller.

Fir den Standort Niederbronnerweg sind bei dieser Betrachtung nur geringfiigige Anderungen
in Bezug auf die Erreichbarkeit mit Pedelecs und Elektrorollern erkennbar.
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Abb. 40 Karte relativiert schnellstes Verkehrsmittel, Standort Rathaus (Pkw nur, wenn min. 25% schneller)

Abb. 41 Karte relativiert schnellstes Verkehrsmittel, Standort Niederbronnerweg (Pkw nur, wenn min. 25%
schneller)

3. Kostengiinstigstes Verkehrsmittel

Das kostengulnstigste Verkehrsmittel ist im Nahbereich das Zweirad, dartber hinaus der
OPNV und Fahrgemeinschaften.
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Abb. 42 Karte kostengiinstigstes Verkehrsmittel, Standort Rathaus (mit Fixkosten)
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Abb. 43 Karte kostengiinstigstes Verkehrsmittel, Standort Niederbronnerweg (mit Fixkosten)
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4. CO.-armstes Verkehrsmittel

Das COs-armste Verkehrsmittel ist im Nahbereich das Zweirad, dartiber hinaus der OPNV

sowie die Fahrgemeinschaften.
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Abb. 44 Karte CO2-armstes Verkehrsmittel, Standort Rathaus
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Abb. 45 Karte CO: -armstes Verkehrsmittel, Standort Niederbronnerweg
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5. Bewegungsintensivstes Verkehrsmittel

Im Nahbereich sind Fahrrad und Pedelec die bewegungsintensivsten Verkehrsmittel. Im wei-
teren Umfeld sind es der OPNV und Fahrgemeinschaften.

Verzerrend wirkt bei dieser Darstellung, dass insbesondere der Pkw als bewegungsintensivs-
tes Verkehrsmittel aufgefihrt wird. Dies liegt an dem Effekt, dass bei allen Adressen im Um-
kreis von rund 2 km der FuBweg von der Wohnung zum Fahrzeug und vom Parkplatz zum

Arbeitsplatz ein gréBeres Bewegungspotenzial hat als alle anderen Verkehrsmittel.
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Abb. 46 Karte Bewegungsintensivstes Verkehrsmittel, Standort Rathaus
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Abb. 47 Karte Bewegungsintensivstes Verkehrsmittel, Standort Niederbronnerweg

6. Nutzenoptimales Verkehrsmittel

Zur Darstellung des nutzenoptimalen Verkehrsmittels wurde der Auftraggeber gebeten eine
Gewichtung von vier Faktoren abzugeben. Die Gewichtung stellt die Relevanz zu den Para-
metern Zeit, Kosten, CO»-Ausstof3 und Bewegung fir die Beschéftigten auf den Weg zur Arbeit
dar. Es wurde sich fur folgende Gewichtung flr alle Standorte entschieden: 40% Zeit, 40%
Kosten, 10% CO., 10% Bewegung. Auf den Karten ist zu erkennen, dass im Nahbereich das
Fahrrad bzw. Pedelec sowie entlang der Bahnschiene der OPNV am nutzenoptimalsten sind.
Im Fernbereich sind es Uberwiegend die Fahrgemeinschaften.
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Abb. 49 Karte Nutzenoptimales Verkehrsmittel, Standort Niederbroner Weg
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5.1.1.1.4. Zusammenfassung der Analysen
Fir 42% der Mitarbeiter am Standort Rathaus ist das Fahrrad ein schnelleres oder gleich
schnelles Verkehrsmittel im Vergleich zum Pkw.

Weit Uber die Halfte der Mitarbeiter (59%) kénnen mit dem Pedelec schneller oder gleich
schnell zur Arbeit kommen. 51% haben zum Teil einen sehr deutlichen Zeitvorteil gegentber
dem Pkw.

Dazu kommen noch viele weitere Vorteile der Zweiradnutzung, wie z.B. kein CO,-Ausstof3,
mehr Bewegung und zum Teil deutliche Kosteneinsparungen.

Die Nutzung des OPNV stellt grundsatzlich fiir 42% der Mitarbeiter eine schnellere oder gleich
schnelle Alternative zum Pkw dar, wobei sich fir etwa die Halfte dieser Personengruppe sogar
leichte Zeitvorteile ergeben kénnen.

In der Kombination vom OPNV mit dem Fahrrad schneidet dieser deutlich besser ab: Im Ver-
gleich zum PKW sind 61% schneller oder gleich schnell. 40% dieser Mitarbeiter haben sogar
einen echten Zeitvorteil.

Hierbei ist jedoch zu beachten, dass es sich bei dieser Betrachtung um eine Momentaufnahme
handelt. Insbesondere in Bezug auf den OPNV fiir Mitarbeiter, die aus westlicher Richtung
kommen, gibt es zwar grundsatzlich gute Abbindungen. Da die Taktung jedoch sehr gering ist
- zum Teil nur im Stundentakt und geringer - ist dieses Verkehrsmittel flr die potenziellen
Nutzer recht unflexibel.

5.1.1.1.5. MaBnahmen zur Unterstiitzung der Mitarbeiter bei einer umweltschonenden
Mobilitat

Im Rahmen eines Workshops mit der Stadtverwaltung wurden auf Grundlage der Analysen
gemeinsam MaBnahmen erarbeitet, die eine nachhaltige Mitarbeitermobilitéat férdern sollen.
Hierbei wurden insbesondere MaBnahmen bearbeitet, die dazu beitragen kénnen das sehr
groBBe Potenzial fir Zweiradmobilitat zu erschlieBen.

1. Interne Mobilitdtsveranstaltungen in Verbindung mit dem betrieblichen Gesund-

heitsmanagement

Uber die regelmaBige Durchfiihrung von Mobilitatstagen/ -veranstaltungen kénnen Informati-
onsdefizite abgebaut und neue Interessen geweckt werden. So kénnen die Beschaftigten im
Rahmen eines Mobilitatsparcours verschiedene Verkehrsmittel selber ausprobieren. Uber In-
formationsstéande erhalten sie Informationen zum Thema Verkehrssicherheit, Mobilitat und Ge-
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sundheit sowie Tipps und Tricks zu den jeweiligen Verkehrsmitteln. Méglichen Vorurteilen ge-
geniiber dem OPNV oder dem niedrigen Bekanntheitsgrad von Pedelecs kann so aktiv entge-
gengewirkt werden. Idealerweise werden diese Mobilitadtsveranstaltungen mit bereits beste-

henden Aktionen, wie z.B. dem Gesundheitstag, verbunden.
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Abb. 50 Beispiele Mobilitatstag
2. RegelmaBige Information der Mitarbeiter liber interne Medien

Die Mitarbeiter sollten in regelmaBigen Abstanden Uber aktuelle Entwicklungen der Mobilitat
informiert werden. Dies kénnen Informationen in Form von Broschiren oder Flyern sein. Auch
das Intranet bietet sich hier gut an. Inhalte kénnen beispielsweise Informationen zu Mitfahrge-
legenheiten, Termine zu Mobilitadtstagen, Tipps rund ums Fahrrad/Pedelec oder aktuelle Ent-
wicklungen rund ums Elektrofahrzeug sein. Somit werden die Mitarbeiter immer wieder auf
das Thema Mobilitat aufmerksam gemacht. Mégliche Hemmschwellen sinken und Probleme
werden diskutiert.

3. Testmdglichkeiten fiir Pedelecs

Viele Mitarbeiter kdnnen sich erst nach einem ausgiebigen Test die Vorziige von Pedelecs
vorstellen. Eine Investition in ein Pedelec will gut Uberlegt sein und braucht eine gewisse Be-
denkzeit. Um die Entscheidung zu vereinfachen bieten manche Handler spezielle Aktionen an,
um Pedelecs in Ruhe testen zu kdnnen. Je nach Fahrradhéndler konnen die Pedelecs meh-
rere Tage bzw. Gber das Wochenende geliehen werden.

4. Sichere und geschitzte Fahrradabstellanlagen

Gerade in Verbindung mit hochwertigen Pedelecs ist die Gefahr, dass das Fahrrad/Pedelec
wahrend der Arbeitszeit gestohlen wird, ein wesentliches Hemmnis fir die Nutzung auf dem
Arbeitsweg. Hochwertige Abstellanlagen kénnen hier sehr stark unterstitzen.

Abb. 51 Hochwertige Fahrradabstellanlage

5. Unterstiitzung bei der Beschaffung von hochwertigen Fahradern und Pedelecs

In der Privatwirtschaft haben sich sog. Gehaltsumwandlungsmodelle zum Firmenradleasing
als gute Moglichkeit etabliert, um Mitarbeiter bei der Beschaffung hochwertiger Fahrréader bzw.
E-Bikes zu unterstlitzen. Die wesentlichen Vorteile dieses Systems liegen in der verglinstigten
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Beschaffung und der Mdglichkeit zur Ratenzahlung der dennoch relativ hohen Beschaffungs-
kosten. Die vergunstigten Beschaffungskonditionen ergeben sich zum einen daraus, dass die
Rader als Firmenrad umsatzsteuerfrei sind (19%) sowie zum anderen aus geminderten

Steuer- und Sozialabgaben durch die Gehaltsumwandlung (ca. 6%).

Far den o6ffentlichen Dienst ergeben sich zwei wesentliche Aspekte, die dieses System fir

Kommunen unattraktiv machen:

1. Kommunen sind nicht vorsteuerabzugsberechtigt, der Beschaffungsvorteil von 20%
entfallt somit, wodurch das Modell wirtschaftlich unattraktiv wird.

2. Der TV6D und das Beamtenrecht NRW lassen eine Gehaltsumwandlung in diesem
Kontext derzeit grundséatzlich nicht zu.

Vor dem Hintergrund dieser Aspekte wird vom Berater das von der Stadt Wuppertal praktizierte
Modell empfohlen. Die Stadt Wuppertal unterstitzt ihre Beschéftigten unter gesundheitsfor-
dernden und umweltschiitzenden Aspekten beim Kauf eines privaten Pedelecs, das auch fir
dienstliche Zwecke genutzt werden kdnnte, indem Sie einen Vorschuss in Héhe von bis zu
2.560 € fir die Beschaffung eines Pedelecs gewahrt. Der Vorschuss wird zinslos gewéhrt.*

Uber diese MaBnahme hinaus wird empfohlen, Rahmenvertrage und Sonderkonditionen mit
regional ansassigen Fahrradhandlern fir die Mitarbeiter der Verwaltung zu vereinbaren. Zur
Vermeidung von Problemen mit der Finanzverwaltung kann es sinnvoll sein, dass der Perso-

nalrat diese Sonderkonditionen aushandelt.

Uber diese beiden MaBnahmen kdnnen fast alle Vorteile des Firmenradmodels, einfach und
im Einklang mit allen gesetzlichen und tarifvertraglichen Regelungen, umgesetzt werden.

6. Einen dauerhaften Kiimmerer installieren

Es empfiehlt sich die Einrichtung der Stelle eines Mobilitatsmanagers als dauerhafter Kimme-
rer analog zum Bereich Klimaschutz. Wesentliche Aufgabe des Mobilitdtsmanagers ist die Ko-
ordination der Umsetzung der empfohlenen MaBBnahmen. Ohne die Institutionalisierung einer
derartigen Position mit festen Zielvorgaben wird die Umsetzung und Weiterentwicklung des
betrieblichen Mobilitatssystems schnell im Tagesgeschaft und den Routineablaufen ,einschla-

“

fen”.

4 http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Downloads/BMF_Schreiben/Steuerarten/Lohnsteuer/2015-

05-19-steuerliche-behandlung-von-arbeitgeberdarlehen.pdf? blob=publicationFile&v=1

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fir den internen Gebrauch der Stadt Firstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck® Seite 79 von 164



Ecox="Libro

stratagischie und cperatve Mobilttsoerstung
Der Mobilitatsmanager wirkt zudem als Ansprechpartner bei Fragen der Mitarbeiter sowie der
Leitung. Die Stelle kann zunachst befristet und voraussichtlich in Teilzeit besetzt sein, ggf. in
Personalunion mit dem Bereich Klimaschutz. Nach Umsetzung der wesentlichen MaB3nahmen
kénnen die restlichen Aufgaben in Nebenfunktion wahrgenommen werden. Es empfiehlt sich,
dass die Mitarbeiter in dieser Position einen Lehrgang zum kommunalen Mobilitdtsmanage-
ment absolvieren. Nach dieser Ausbildung besteht das Potenzial in Zukunft auch weiterge-

hende Aufgaben im gesamten kommunalen Mobilitdtsmanagement zu Gbernehmen.

*%s  MOBILITAT
Wi FUKUNFTSNETZ KDORDIMIERUMGSSTELLEM  ANGEROTE  HANDLUNGSFELDER
PR

 Emtatsang Die zentrale Ansprechperson: Mobilitatsmanager _in
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Abb. 52 Ausbildungsangebot zum Mobilitditsmanager

Quelle: https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/zukunftsnetz/mobilitaectsmanager

7. Anreize fir die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel

Pramien oder Boni kénnen eine sinnvolle MaBnahme zur Mitarbeitermobilitét darstellen. Diese
Boni werden gegeben, sofern Mitarbeiter nachhaltige und / oder gesundheitsférdernde Ver-
kehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit und / oder auf Dienstreisen nutzen. Die verbreiteteste
Forderung in diesem Bereich ist eine Bezuschussung des Job-Tickets. Sinnvoll ist jedoch auch
eine Forderung zur verstarkten Nutzung von Zweirddern oder die vermiedene Nutzung des
eigenen Pkw (z.B. Mitfahrgemeinschaft). Vorstellbar ist zudem die Kombination zur Férderung
einer Grundausstattung fir Fahrradfahrer, z.B.:

e Fahrradhelm
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e Fahrradschloss
e Regenbekleidung
e Bekleidung fir den Winter
e Gepacktaschen oder &hnliche Transportlésungen

Die Ausschuttung dieser Pramien kann entweder Uber direkte Sachleistungen bzw. als steu-
erfreies bzw. pauschalversteuertes Mobilitatsbudget nach § 8 bzw. §37b EStG erfolgen.

5.1.1.2. Dienstliche Mobilitat

Als Grundlage zur Erarbeitung geeigneter MaBnahmen zur Optimierung der dienstlichen Mo-
bilitat werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse der Fuhrpark- und Mobilitdtsbedarfsanalyse
FLEETRIS dargestellt.

Im Rahmen der FLEETRIS Bedarfsanalyse erfolgt auf Grundlage der Datenerhebung aller mit
Dienst-PKW und dienstlich genutzten Privat-PKW stattgefundenen Fahrten die Ermittlung der
erforderlichen Anzahl eigener zwei- bis vierradriger Fahrzeuge, die fur die Deckung des Mobi-
litatsbedarfs notwendig waren.

Hierbei werden die Fahrten darlber hinaus dahingehend analysiert, ob sie mit zugeordneten,
je Dienststelle oder Standort gepoolten oder mit externen CarSharing-Fahrzeugen hétten
durchgefiihrt werden kénnen.

5.1.1.2.1. Ubersicht
Auf Grundlage der zur Verfigung stehenden Daten lagen die Kosten fiir die dienstliche Mobi-
litdt mit den betrachteten Dienst- und Privatfahrzeugen im Jahr 2017 bei rd. 57.632 €.

Einbezogen sind hierbei alle Kosten flr ausgesuchte Dienstfahrzeuge (fixe und variable Kos-
ten), die genutzt wurden, sowie Uber Reisekostenabrechnungen abgerechnete Kilometerpau-
schalen fur die dienstliche Nutzung ausgesuchter privater Fahrzeuge.

In der Analyse wurden lediglich ausgewéhlte Dienstfahrzeuge berlcksichtigt. Die Auswahl der
Fahrzeuge wurde durch den Berater in Zusammenarbeit mit dem Kunden vorgenommen. So
gibt es im Fuhrpark beispielsweise Fahrzeuge, die aufgrund von Sonderaufgaben oder Son-
dereinbauten nicht fir ein Fahrzeugpooling geeignet sind. Zudem wurde nur die Personenmo-
bilitat betrachtet, so dass Lkw oder sonstige Sonderfahrzeuge des stadtischen Fuhrparks nicht
Teil der Untersuchung waren.
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Fahrleistung p.a. . Kosten p.a.
rivat-
Pkw

12%

Abb. 53: Stadt Flirstenfeldbruck: Fahrleistung und Kosten pro Jahr

Die Ermittlung der zurlickgelegten Kilometer erfolgt auf Grundlage einer eigens durchgefihr-
ten Fahrdatenerhebung bei den betrachteten Dienst- und Privatfahrzeugen Uber einen repra-
sentativen Zeitraum von acht Wochen. Die Fahrdatenerhebung fir die Stadt Flrstenfeldbruck
wurde vom 13.02.2017 bis zum 07.04.2017 durchgefuhrt.

Insgesamt zeigt sich, dass 81% der dienstlichen Wege mit einem Dienst-Pkw zuriickgelegt
wurden. Demgegenuber steht die Nutzung der Privat-Pkws fir dienstliche Fahrten mit einem
Anteil von 19%, bezogen auf die Fahrleistung pro Jahr.

Ahnlich der prozentualen Aufteilung der Fahrleistung pro Jahr stellt sich auch die Aufteilung
der Kosten dar. So entfallen 8% der Kosten auf die Dienstfahrzeuge und nur 12% der Kosten
werden von den Privatfahrzeugen verursacht. Die Kosten je Kilometer fir Privatfahrzeuge und
Dienstfahrzeuge variieren in ihrer Héhe deutlich. Bei den Privatfahrzeugen liegen die Kosten
je Kilometer bei 0,46 €. Im Gegensatz dazu liegen die Kosten je Kilometer bei den Dienstfahr-
zeugen mit 0,80 € deutlich héher. Insgesamt ergeben sich aus der Gegentiberstellung der
Gesamtfahrleistung mit den Gesamtkosten Kosten je Kilometer von 0,73 € fir die untersuchten
Fahrstrecken und Fahrzeuge.

Im Normalfall haben Dienstfahrzeuge einen etwas héheren CO:-Aussto3 als der Durch-
schnittswert der Tremodstudie® des Bundesumweltministeriums, wodurch die Privatfahrzeuge
haufig umweltfreundlicher erscheinen. Flr die Privatfahrzeuge wird ein durchschnittlicher CO»-
Ausstof3 von 194 g/km auf Grundlage der Tremodstudie angenommen, da die genauen Werte
nicht bekannt sind. Demgegeniber stehen die Dienstfahrzeuge mit einem durchschnittlichen

5 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/bilder/dateien/ver-
gleich_der_emissionen_einzelner_verkehrsmittel_im_personenverkehr_bezugsjahr_2014_tre-
mod_5_63_0.pdf
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CO2-Aussto3 von 187 g/km, was zu einem durchschnittlichen CO,-Gesamtaussto3 von 188

g/km fuhrt.

S Fahrleistung CO: AusstoB
Mobilitatsart p.a. Kosten €/km CO; AusstoB g/km®
Dienst-PKW 63.596 km 50.827 € 0,80 € 12t 187 g/km
Privat-Pkw 14.944 km 6.805 € 0,46 € 3t 194 g/km
Gesamt 78.540 km 57.632 € 0,73 € 151 188 g/km

Abb. 54: Stadt Fiirstenfeldbruck: Ubersicht Mobilitatskosten und CO2-AusstoB

5.1.1.2.2. Kosten der Dienst- und Privatfahrzeuge

Insgesamt lagen die Kosten fir die untersuchten Dienstfahrzeuge im Jahr 2017 bei 50.827 €.
Die Kosten setzen sich zu rd. 59% aus dem anteiligen Wertverlust, zu ca. 21% aus Kraftstoff,
sowie Reparatur- und Wartungskosten, zu ca. 17% aus Versicherungskosten und zu rd. 3%
aus den Kosten fur Steuern zusammen. Da zum Zeitpunkt der Analyse keine Kosten seitens
des Auftraggebers vorlagen, wurden die Kostenberechnungen auf Grundlage des ADAC-Au-
tokostenrechners’ durchgefiihrt.

Kosten Dienstfahrzeuge

Kostenart Kosten p.a.

Wertverlust 29.877 €¢
Kraftstoff 4.884 €
Reparatur und Wartung 5.843 €
Steuer 1.420 €
Versicherung 8.803 €

6 CO2-AusstoB auBer Dienst-Pkw gem. Tremodstudie BMU / Dienst-Pkw auf Grundlage Kraftstoffver-
brauch 2016 je Pkw

7 Im ADAC-Kostendatenrechner kdnnen Kosten, wie bspw. Kaufpreis, Steuer, Versicherungen, Repa-
ratur- und Wartungskosten, flir ausgewéahlte Pkw, abhangig von der Haltedauer des Fahrzeugs und
der Laufleistung, berechnet werden.

8 Der Wertverlust wurde auf Basis des Kaufpreises auf 6 Jahre gesehen berechnet. (Kaufpreis/6 =
Wertverlust pro Jahr auf 6 Jahre) Danach wurden die ermittelten Wertverluste pro Jahr und Fahrzeug
aufaddiert, um so den Wertverlust fir den ,ausgesuchten Fuhrpark® pro Jahr zu ermitteln.
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Gesamt 50.827 €
Fahrleistung 63.596 km
] Kosten je km 0,80 €

Abb. 55: Stadt Fiirstenfeldbruck: Gesamtkosten fiir ausgesuchte Dienstfahrzeuge 2017

Die Gesamtkosten der dienstlichen Nutzung von Privatfahrzeugen beliefen sich im Jahr 2017
auf 6.805 €. Neben den Kilometergelderstattungen in H6he von ca. 5.230 € entstanden zu-
satzliche Kosten fir Dienstreisehaftpflichtversicherungen in Héhe von rd. 1.575 €.

Kosten Privatfahrzeuge

Kostenart Kosten p.a.
km-Geld-Erstattung 5.230 €
Dienstreisehaftpflicht 1.575 €
Gesamt 6.805 €
Fahrleistung 14.944 km
& Kosten je km 0,46 €

Abb. 56: Stadt Fiirstenfeldbruck: Gesamtkosten fiir Privatfahrzeuge 2017

Insgesamt lagen die Vollkosten je km bei den dienstlich genutzten Privatfahrzeugen im Ge-
samtdurchschnitt bei 0,46 €.

5.1.1.2.3. Struktur des untersuchten Fuhrparks

Mit einem Anteil von rd. 55% ist die Klasse Pkw (P) die dominierende Fahrzeugklasse im
Fuhrpark der Stadtverwaltung Firstenfeldbruck. Die zweitgréBte Gruppe ist die Klasse der
Transporter (Tr) mit insgesamt 27%, gefolgt von der Klasse Van (V) mit 18%.
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Abb. 57: Stadt Fiirstenfeldbruck: Verteilung Fahrzeugklassen

Mit einem Anteil von 37% besteht der Fuhrpark zu einem GroBteil aus Fahrzeugen mit Ben-
zinantrieb. Die zweitgréBte Gruppe der untersuchten Fahrzeuge bilden mit 36% die Fahrzeuge
mit Gasantrieb, gefolgt von den Dieselantrieben mit 27%. E-Fahrzeuge waren zum Zeitpunkt
der Untersuchung des Fuhrparks nicht vorhanden.

Abb. 58: Stadt Furstenfeldbruck: Fahrzeuganzahl nach Antriebsarten

5.1.1.2.4. Beschaffung
Es wurden 11 Fahrzeuge aus dem Fuhrpark untersucht. Zum Zeitpunkt der Analyse waren 3
der untersuchten Fahrzeuge Leasingfahrzeuge. Die restlichen 9 Fahrzeuge wurden von der
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Stadt Furstenfeldbruck gekauft. Somit I&sst sich festhalten, dass es sich bei einem Grof3teil
der untersuchten Fahrzeuge um Kauffahrzeuge handelt.

5.1.1.2.5. Nutzung

Die untenstehende Tabelle zeigt die Anzahl der Fahrzeuge sowie deren Aufteilung nach Fahr-
leistung innerhalb der einzelnen Fahrzeugklassen. In der Pkw-Klasse (P1, P2 und P3) gibt es
von sechs Fahrzeugen drei Fahrzeuge mit einer jahrlichen Fahrleistung unter 5.000 km. Die
Jahresfahrleistung der anderen drei Fahrzeuge bewegt sich im Cluster zwischen 5.000 und
10.000 km. Es gibt kein Fahrzeug mit einer Jahreslaufleistung tber 10.000 km.

In der Klasse Van wurden zwei Fahrzeuge untersucht. Es stellte sich heraus, dass je ein Fahr-
zeug mit einer Fahrleistung im Clusterbereich von 5.000 — 10.000 km und ein Fahrzeug Uber
10.000 km vorhanden sind.

Die Transporter-Klasse (Tr1 Ka, Tr2 Ka) beinhaltet drei Fahrzeuge. Hier kommen alle drei
untersuchten Fahrzeuge auf eine Fahrleistung zwischen 5.000 km und 10.000 km pro Jahr.
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass 10 von 11 untersuchten Fahrzeugen eine sehr
geringe Fahrleistung von deutlich unter 10.000 km pro Jahr aufweisen. Lediglich ein Fahrzeug
legt minimal Gber 10.000 km im Jahr zurtick. Die Fahrzeugauslastung kann demnach deutlich
gesteigert werden.

Kfz- Bsp.-Fahr- Fahrzeuge
Klasse zeug [} FahIr)k;istung Anzahl |© FahrIeIi)s;ung km / Gesamtbestand

< 5.000 1 2.392

P1 VW Up 5.000 — 10.000 2 5.990 3
> 10.000
< 5.000 1 4.693

P2 Opel Corsa | 5.000 —10.000 1 6.500 2
> 10.000
< 5.000 1 3.341

P3 VW Golf 5.000 — 10.000 1
> 10.000
< 5.000

Tr1 Ka | VW Caddy | 5.000 - 10.000 2 5.730 2
> 10.000
< 5.000
Tr2 Ka VW T5 5.000 — 10.000 1 5.636 1

> 10.000
<5.000

V3 MB Vito 5.000 — 10.000 1 6.988 2
> 10.000 1 10.608

Abb. 59: Stadt Fiirstenfeldbruck: Anzahl und Fahrleistung nach Fahrzeugklassen
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Far die zu untersuchenden Dienstfahrzeuge sowie fur die Privatfahrzeuge, die dienstlich ge-

nutzt werden, wurde eine vertiefende IST-Analyse mit Blick auf die Fahrzeugnutzung durch-

gefiihrt (FLEETRIS-Grobanalyse). Hierzu wurden die zuvor von den beteiligten Mitarbeitern

der Kommune erhobenen Daten in der Analysesoftware FLEETRIS erfasst und ausgewertet.

Pkw (dienstlich) Pkw (privat)
Erfassungsdauer 8 Wochen
Anfang 13.02.2017
Ende 07.04.2017
Anzahl der Fahrzeuge 11 21
Fahrten im Zeitraum 622 248
@ Fahrten pro Fahrzeug (werktéglich) 1,4 0,3
Fahrleistung (jahrlich) 63.596 km 14.944 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 5.781 km 712 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 16 km 9 km

Abb. 60: Stadt Fiirstenfeldbruck: Uberblick FLEETRIS-Grobanalyse

1. Fahrdatenanalyse Dienstfahrzeuge

Die Betrachtung der Fahrstrecken der Dienstfahrzeuge zeigt, dass 99,7% aller Fahrten (abso-
lut 620 von 622 Fahrten) nicht mehr als 200 km und 98,9% (absolut 615 von 622 Fahrten)

nicht mehr als 100 km pro Fahrt zurlcklegen.

50% aller Fahrten, die derzeit mit einem Dienstfahrzeug gemacht werden (absolut 308 Fahr-

ten), lagen mit einer maximalen Fahrstecke von bis zu 10 km in einer dem Berater akzeptabel

erscheinenden Zweirad (Fahrrad/e-Bike) Entfernung.

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fir den internen Gebrauch der Stadt Firstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck®

Seite 87 von 164




Eco%=Libro

S
strategische und cperatve Mobilitdtsoeratung

100% - - .
90% ‘/7 99,7%
80%
70%

50%

60%

50% /
40%

30% /

S

10% f—
e B ,l,l,==_

0-2km 2-5km 5-10km 10-15 15-20 20-30 30-50 50-100 100-200 200-300 > 300
km km km km km km km km

mmP{ == P2 mmP3 o Tr1 Ka maTr2 Ka s V3 —s—Gesamtfahrten

Abb. 61: Stadt Firstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke (Dienst-Pkw)
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Abb. 62: Stadt Firstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrzeit (Dienst-Pkw)
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Anzahl mitfahrende Personen
Poolstandort Gesamt
1 2 3 4
Auf der Lande 9 173 20 1 2 196
Flrstenfeld 12 52 2 54
Flrstenfeld 6b 10 4 14
Hauptstr. 31 331 48 9 3 391
Niederbronnerweg 3 97 47 6 1 151
Waldfriedhofstr. 1 44 18 2 64
Gesamt 707 139 18 6 870

Abb. 63: Stadt Fiirstenfeldbruck: Auswertung Anzahl Mitfahrer pro Fahrt

81% der durchgefihrten Fahrten an den Poolstandorten wurden von nur einer Person durch-
gefuhrt.

Volumen®
Poolstandort Gesamt
0 1 2 3|4 | 5|6 |8 |10|15| 20| 26

Auf der Lande 9| 74 95 17 | 2 | 2 1 1 2 2 196
Firstenfeld 12 34 13 | 4 | 1 1 1 54
Flrstenfeld 6b 7 6 1 14
Hauptstr. 31 180 | 111 44 20|24 | 9 1 1 1 391
Niederbronner-

weg 3 51 1 28 | 2 | 3 1 65 151
\1Naldfr|edhofstr. 1 47 5 1 10 64

Gesamt 3131 294 (108 |28 |30 |11 | 2 | 2 |13 | 1 | 3 |65 870

Abb. 64: Stadt Fiirstenfeldbruck: Auswertung Haufigkeit mitgefiihrtes Volumen pro Fahrt

313 von 870 Fahrten (36%) wurden ohne das Mitfihren zusatzlicher Materialien durchgefihrt.

® Volumen: Beschreibt das Volumen der Zuladung im Vergleich zum Volumen von Mineralwasserkis-
ten. Die Anzahl der Wasserkisten, die entsprechend des Volumens der Zuladung sind, wird dann
vom Fahrzeugnutzer erfasst.

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Fiirstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck® Seite 89 von 164



Ecox~Libro

AT
slrategische und cperatve Mobiltatsoeratung
Gewicht Material™
Poolstandort Gesamt
0 1 2 3

Auf der Lande 9 188 1 3 4 196
Flrstenfeld 12 2 29 18 5 54
Flrstenfeld 6b 8 6 14
Hauptstr. 31 264 95 14 18 391
Niederbronnerweg 3 56 27 1 67 151
Waldfriedhofstr. 1 1 50 2 11 64

Gesamt 519 208 38 105 870

Abb. 65: Stadt Fuirstenfeldbruck: Auswertung zusatzliches Gewicht pro Fahrt

727 von 870 Fahrten (84%) der Fahrten fanden zudem ohne schweres Material (unter 10 kg)
statt.

Es lasst sich also feststellen, dass der Uberwiegende Teil der Dienstfahrten von einzelnen
Personen durchgefihrt wurde, die zum groBen Teil ohne zuséatzliche Materialien unterwegs
waren.

2. Fahrdatenanalyse Privatfahrzeuge

Im Jahr 2017 wurden von den Mitarbeitern der Stadt Flrstenfeldbruck rund 15.000 km mit
dienstlich genutzten Privatfahrzeugen zuriickgelegt.

10 Gewicht: Gewicht der Zuladung unterteilt in 4 Stufen (0; 1 = bis 10 kg; 2 = 11 bis 50 kg; 3 = mehr als
50 kg); (Kategorie 0 & 1 = leichtes Material; Kategorie 2 & 3 = schweres Material)
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Abb. 66 Stadt Firstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke (Privat-Pkw)

Die Betrachtung der Fahrstrecken der dienstlich genutzten Privatfahrzeuge zeigt, dass alle
Fahrten unterhalb einer Distanz von 200 km liegen. Es ist zu erkennen, dass sogar alle Fahrten
unterhalb einer Entfernung von 100 km liegen (absolut 248 von 248 Fahrten), sodass alle be-
trachteten Fahrten mit einem E-Fahrzeug héatten durchgefiihrt werden kénnen. Bei einer de-
taillierteren Betrachtung zeigt sich, dass 75% der durchgefuhrten Fahrten unterhalb einer Dis-
tanz von 10 km liegen, was in einer dem Berater akzeptabel erscheinenden Distanz fir die
Nutzung eines Pedelecs/E-Bike entspricht.

3. Untersuchung der verschiedenen Standorte

In der Analyse der IST-Situation wurden die Fahrdaten an 4 unterschiedlichen Standorten im
Stadtgebiet analysiert. Im Folgenden werden Daten, die an den verschiedenen Standorten
erhoben wurden, naher betrachtet. Ebenso wird anhand der FLEETRIS-Bilder ausgewertet,
wie viele Fahrzeuge bspw. im Zusammenspiel mit CarSharing-Nutzung den Fahrbedarf an den
jeweiligen Standorten decken kdnnten. Das sogenannte IST-Bild zeigt die aktuelle Situation
der Fahrzeugauslastung auf. Hingegen wird im Ttrmchen-Bild ersichtlich, wie viele Fahrzeuge
bei einer optimierten Fahrzeugnutzung bendtigt werden wirden.
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Abb. 67: Stadt Fiirstenfeldbruck: Untersuchte Standorte im Stadtgebiet (Quelle: Eigene Darstellung nach
Google Maps)

3.1. Standort Bauhof (Auf der Lande)

Fir den Standort Bauhof wurden in einem achtwéchigen Zeitraum vom 13.02. —07.04.2017
insgesamt 196 Fahrten ausgewertet, die mit drei Dienstfahrzeugen durchgefiihrt wurden.
Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den drei Dienstfahrzeugen insgesamt nur 17.004 km
zuruckgelegt, je Fahrzeug sind dies im Jahr lediglich 5.668 km. Die durchschnittliche Fahrt-
lange betragt 13 km, jedes Fahrzeug wurde werktaglich 1,6 Mal eingesetzt.

51% aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was flr die Hin- und
Rickfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie Fahrten im Stadtge-
biet von Furstenfeldbruck, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder Pedelec in mehr
oder weniger gleicher Fahrzeit durchgefihrt werden kénnen. Keine Fahrt war weiter als 200
km, was bedeutet, dass alle untersuchen Fahrten E-Pkw-tauglich sind.
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Abb. 68: Stadt Flirstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Bauhof

Das IST-Bild fur die mit den drei Fahrzeugen der Stadtverwaltung durchgefiihrten Fahrten
zeigt eine relativ geringe Auslastung der Fahrzeuge. Diese sind zwar an sehr vielen Tagen im
Einsatz, allerdings handelt es sich dabei meist um entfernungsmagig sowie zeitlich eher kurze
Fahrten, sodass bei einer besseren Planung der Fahrten diese auch mit deutlich weniger Fahr-
zeugen durchgefuhrt werden kénnen. Dieses Ergebnis wird dadurch unterstrichen, dass ca.
65% der am Standort ausgewerteten Fahrten unter einer Stunde dauern. Rechnet man die
Fahrten mit einer Dauer von bis zu 2 Stunden hinzu, so liegen insgesamt knapp 85% der
Fahrten unterhalb der 2 Stunden Grenze.

Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 3 Fahrzeuge 13.02.2017 - 12.03.2017
13.03.2017 - 07.04.2017
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Abb. 69: Stadt Fiirstenfeldbruck: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge am Standort Bauhof

Das Turmchenbild zeigt ein entsprechendes Optimierungsergebnis. Von den 3 genutzten
Fahrzeugen waren nur in seltenen Fallen alle gleichzeitig im Einsatz. In der Regel reicht die
Vorhaltung von 2 Dienstfahrzeugen an diesem Standort aus. So hatte das dritte Fahrzeug im

gesamten Erfassungszeitraum nur 8 Einséatze.
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Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 13.02.2017 - 12.03.2017

13.03.2017 — 07.04.2017
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Abb. 70: Stadt Fiirstenfeldbruck: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge am Standort Bauhof

3.2. Standort Veranstaltungsforum (Furstenfeld)

Far den Standort Veranstaltungsforum wurden in dem achtwéchigen Erfassungszeitraum vom
13.02.-07.04.2017 insgesamt 68 Fahrten ausgewertet, die mit 8 dienstlich genutzten Privat-
fahrzeugen durchgefihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 8 Fahrzeugen
insgesamt lediglich 4.277 km zuriickgelegt, je Fahrzeug sind dies im Jahr nur 535 km. Die
durchschnittliche Fahrtlange betragt 10 km, jedes Fahrzeug wurde werktaglich 0,2 Mal einge-
setzt.

75% aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, hin und zurlick also
maximal 5 km je Strecke. Bei diesen Fahrten handelt es sich in erster Linie um Fahrten im
Stadtgebiet von Firstenfeldbruck, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder Pedelec in
mehr oder weniger gleicher Fahrzeit durchgefihrt werden kénnten. Knapp 55% entfallen sogar
auf Fahrten unterhalb der Grenze von 5 km. Demgegeniber bleibt festzuhalten, dass keine
Fahrt weiter als 200 km war. Die weitesten Fahrten am Standort Veranstaltungsforum lagen
deutlich unterhalb von 200 km, namlich in der Kategorie von unter 50 km. Dies bedeutet, dass
alle am Standort erfassten Fahrten problemlos auch mit dem E-Pkw durchzufiihren wéaren.
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Abb. 71: Stadt Fuirstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Veranstaltungsforum

Das IST-Bild fur die mit 8 dienstlich genutzten Privat-Fahrzeugen durchgefiihrten Fahrten zeigt
eine geringe Auslastung der Fahrzeuge. Die Fahrzeuge sind an sehr wenigen Tagen Uber-
haupt im Einsatz. Zudem handelt es sich bei den durchgefihrten Fahrten meist um entfer-
nungsmanig sowie zeitlich eher kurze Fahrten, sodass bei einer besseren Planung der Fahrten
diese auch mit deutlich weniger Fahrzeugen durchgefihrt werden kénnten. Dieses Ergebnis
wird dadurch unterstrichen, dass ca. 55% der am Standort ausgewerteten Fahrten unter einer
Stunde dauern. Rechnet man die Fahrten mit einer Fahrdauer von bis zu 2 Stunden hinzu, so
liegen insgesamt knapp 75% der Fahrten unterhalb der 2 Stunden Grenze.

Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 8 Fahrzeuge 13.02.2017 - 12.03.2017
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Abb. 72: Stadt Fiirstenfeldbruck: IST-Bild der 8 untersuchten Fahrzeuge am Standort Veranstaltungsforum
Das Turmchenbild zeigt ein entsprechendes Optimierungsergebnis. Von den 8 genutzten

Fahrzeugen waren nie alle Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. In lediglich einem Fall kam es
vor, dass 3 Fahrzeuge gleichzeitig genutzt wurden. An diesem Standort reicht die Vorhaltung
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von 1 Dienstfahrzeug aus. Die beiden weiteren Fahrzeuge, die laut FLEETRIS zur Deckung
des Grundbedarfs bendtigt worden waren, hatten wahrend des gesamten Erfassungszeit-

raums nur 1 bzw. 9 Fahrten durchfiihren miissen.

Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 13.02.2017 - 12.03.2017
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Abb. 73: Stadt Fiirstenfeldbruck: Tiirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge am Standort Veranstaltungs-
forum

3.3. Standort Rathaus (HauptstraBe)

Far den Standort Rathaus wurden in einem achtwdchigen Zeitraum vom 13.02. —07.04.2017
insgesamt 391 Fahrten ausgewertet, die mit 5 Dienstfahrzeugen sowie 11 dienstlich genutzten
Privatfahrzeugen durchgefiihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 5 Dienst-
fahrzeugen insgesamt 32.559 km zurlckgelegt, je Fahrzeug sind dies im Jahr 6.512 km. Die
durchschnittliche Fahrtlange betrug 20 km, jedes der Dienstfahrzeuge wurde werktaglich 1,2
Mal eingesetzt.

Zusatzlich wurden auch dienstliche Fahrten mit 11 Privatfahrzeugen durchgefiihrt. Hochge-
rechnet auf ein Jahr wurden mit den 11 Privatfahrzeugen insgesamt 9.198 km zuriickgelegt,
je Fahrzeug sind dies also 836 km im Jahr. Die durchschnittliche Fahrtentfernung betrug bei
diesen Fahrzeugen 10 km. Jedes der 11 Fahrzeuge wurde werktaglich 0,3 Mal eingesetzt.

50% aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, hin und zurtick also
maximal 5 km je Strecke. Dies sind in erster Linie Fahrten im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck,
die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit
durchgefihrt werden kénnten. Demgegenuber bleibt festzuhalten, dass lediglich 1% der Fahr-
ten am Standort eine Entfernung von tber 200 km aufweist. Dies wiederum bedeutet, dass
99% der am Standort erfassten Fahrten auch mit einem E-Pkw durchzufihren wéaren.
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Abb. 74: Stadt Flirstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Rathaus

Das IST-Bild fir die mit 16 Fahrzeugen durchgefihrten Fahrten zeigt deutliche Unterschiede
in der Auslastung der Fahrzeuge. So werden die 5 Dienstfahrzeuge sehr regelmaBig genutzt
und haben relativ wenige Arbeitstage ohne Nutzung. Bei den dienstlich genutzten Privat-Fahr-
zeugen zeigt das IST-Bild deutlich, dass die Auslastung dort relativ gering ist und noch viel
Potenzial fir eine bessere Auslastung gegeben ist. Die Fahrzeuge sind sehr unregelmasig im
Einsatz und es kdnnten bei einer besseren Koordination der Fahrten mehrere Fahrzeuge ein-
gespart werden. Zudem handelt es sich bei den durchgefliihrten Fahrten meist um entfernungs-
manBig sowie zeittechnisch eher kurze Fahrten. Dieses Ergebnis wird dadurch unterstrichen,
dass ca. 35% der am Standort ausgewerteten Fahrten unter einer Stunde dauern. Rechnet
man die Fahrten von einer Dauer bis zu 2 Stunden hinzu, so liegen insgesamt knapp 55% der
Fahrten unterhalb der 2 Stunden Grenze.
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Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 16 Fahrzeuge 13.02.2017 — 12.03.2017
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Abb. 75: Stadt Fiirstenfeldbruck: IST-Bild der 16 untersuchten Fahrzeuge am Standort Rathaus

Das Tirmchenbild zeigt ein dementsprechend groBes Optimierungspotenzial auf. Von den 16
genutzten Fahrzeugen waren zu keinem Zeitpunkt alle Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. In
lediglich einem Fall kam es vor, dass 8 Fahrzeuge gleichzeitig genutzt wurden. In den meisten
Fallen wére es ausreichend gewesen, 5 Fahrzeuge im Fuhrpark vorzuhalten. Die drei weiteren
Fahrzeuge, die laut FLEETRIS zur Deckung des Grundbedarfs bendétigt worden waren, hatten
wahrend des gesamten Erfassungszeitraums nur 1, 2 bzw. 15 Fahrten absolvieren mussen.
Diese geringe Anzahl an Einséatzen rechtfertigt keine zuséatzliche Fahrzeugvorhaltung.

Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 13.02.2017 - 12.03.2017
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Abb. 76: Stadt Fiirstenfeldbruck: Tiirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge am Standort Rathaus

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Fiirstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck® Seite 98 von 164



EcoLibro
strategische und cperatve Mobilitdtsoeratung

3.4. Standort Niederbronnerweg

Fir den Standort Niederbronnerweg wurden in einem achtwdchigen Zeitraum vom 13.02. —
07.04.2017 insgesamt 151 Fahrten ausgewertet, die mit 2 Dienstfahrzeugen sowie 2 dienstlich
genutzten Privatfahrzeugen durchgefihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den
beiden Dienstfahrzeugen insgesamt 8.398 km zuriickgelegt, je Fahrzeug sind dies im Jahr nur
4.199 km. Die durchschnittliche Fahrtlange betrégt 11 km, jedes der Dienstfahrzeuge wurde
werktéglich 1,4 Mal eingesetzt.

Zusatzlich wurden auch dienstliche Fahrten mit 2 zugelassenen Privatfahrzeugen durchge-
fihrt. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den beiden Privatfahrzeugen insgesamt 1.469
km zuriickgelegt, je Fahrzeug sind dies also lediglich 735 km im Jahr. Die durchschnittliche
Fahrtentfernung betrug bei diesen Fahrzeugen nur 6 km. Jedes der beiden Fahrzeuge wurde
werktaglich 0,5 Mal eingesetzt.

72% aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von maximal 10 km auf, was bedeutet,
dass die Hin- und Ruckfahrt jeweils nicht weiter als 5 km war. Bei diesen Fahrten handelt es
sich vermutlich in erster Linie um Stadtfahrten in Furstenfeldbruck, die grundsatzlich auch mit
einem Fahrrad oder Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit durchgefiihrt werden
kénnten. Von den 72% der Fahrten unter 10 km sind sogar knapp 40% mit einer Fahrtentfer-
nung von unter 5 km angegeben. Demgegeniber bleibt festzuhalten, dass keine Fahrt am
Standort eine Entfernung von tber 200 km aufweist. Dies bedeutet, dass alle am Standort

erfassten Fahrten ohne Probleme auch mit einem E-Pkw durchzuflhren waren.
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70% /
60%

50% /

40%

30%

20% /

10% / I

0-2km 2-5km 5-10km 10-15 15-20 20-30 30-50 50-100 100-200 200-300 > 300 km
km km km km km km km

P mm Tr1 Ka mmm Privat —a—Gesamtfahrten

Abb. 77: Stadt Furstenfeldbruck: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Niederbronnerweg
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Das IST-Bild fur die mit 4 Fahrzeugen durchgefiihrten Fahrten zeigt deutliche Unterschiede in
der Auslastung der Fahrzeuge. So werden die 2 Dienstfahrzeuge sehr regelmaBig genutzt und
haben nur relativ wenige Arbeitstage, an denen sie gar nicht genutzt werden. Bei den dienstlich
genutzten Privatfahrzeugen zeigt das IST-Bild deutlich, dass die Auslastung dort gering ist und
das Potenzial fir eine bessere Auslastung besteht. Die Fahrzeuge sind sehr unregelmafig im
Einsatz und es kénnten bei einer besseren Koordination der Fahrten mehrere Fahrzeuge ein-
gespart werden. Zudem handelt es sich bei den durchgefliihrten Fahrten meist um entfernungs-
manBig sowie zeitlich eher kurze Fahrten. Dieses Ergebnis wird dadurch unterstrichen, dass
ca. 55% der am Standort ausgewerteten Fahrten unter einer Stunde dauern. Rechnet man die
Fahrten mit einer Dauer von bis zu 2 Stunden hinzu, so liegen insgesamt knapp 85% der
Fahrten unterhalb der 2 Stunden Grenze.

Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 4 Fahrzeuge 13.02.2017 - 12.03.2017

13.03.2017 — 07.04.2017
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Abb. 78: Stadt Flirstenfeldbruck: IST-Bild der 4 untersuchten Fahrzeuge am Standort Niederbronnerweg

Das TuUrmchenbild zeigt ein dementsprechendes Optimierungspotenzial auf. Von den 4 ge-
nutzten Fahrzeugen waren zu keinem Zeitpunkt der Untersuchung alle Fahrzeuge gleichzeitig
im Einsatz. In wenigen Fallen kam es vor, dass 3 Fahrzeuge gleichzeitig genutzt wurden. In
den meisten Fallen wére es aber vollkommen ausreichend gewesen, 2 Fahrzeuge im Fuhrpark
vorzuhalten. Das dritte Fahrzeug, das laut FLEETRIS zur Deckung des Grundbedarfs benétigt
worden ware, hatte wahrend des gesamten Erfassungszeitraums nur 5 Fahrten absolvieren

mussen. Diese geringe Anzahl an Einsatzen rechtfertigt keine weitere Fahrzeugvorhaltung.

Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 13.02.2017 - 12.03.2017
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Abb. 79: Stadt Fiirstenfeldbruck: Tiirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge am Standort Niederbronner-
wegd
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4. Szenarioberechnungen
Im Folgenden finden sich verschiedene Kostenberechnungsszenarien, die einen Uberblick
dber eine mdgliche Kostenveranderung geben, falls der bisherige Fuhrpark in seiner Nutzung

umstrukturiert werden sollte. Die Berechnungen beziehen sich auf die Daten der gesamtstad-
tischen Auswertung und dienen der groben Orientierung.

Es wurden die Fahrten von 11 ausgewahlten Dienstfahrzeugen und 21 dienstlich genutzten
Privat-Pkw untersucht. Die Kostenberechnungen beruhen auf der Hochrechnung der erhobe-
nen Fahrdaten fir die genannten Fahrzeuge. Da zum Zeitpunkt der Analyse keine Kosten
seitens des Auftraggebers vorlagen, wurden die Kostenberechnungen auf Grundlage von
ADAC-Kostendaten durchgefihrt.

2 Laufleistung | variable Gesamt-
Beispiel- fixe Kosten CO2-AusstoR
Kfz-Klasse Anzahl |Laufleistung /| gesamt / Kfz-| Kosten / kosten
Kfz p.a. W
Kfzp.a Klasse p.a. km pa.
Dienst-Kfz P1 Up 3 4.791 km 14.372 km 0,16 € 2118 € 8621 € 1.256 kg
Dienst-Kfz P2 Fiesta 2 5.597 km 11.193 km 019€ 2.151 € 6.401 € 1.356 kg
Dienst-Kfz P3 Bora 1 3.341 km 3.341 km 023€ 3273 € 4036 € 381 kg
Dienst-Kfz Tr1 Ka Caddy 2 5.730 km 11.460 km D14 € 3.770 € 9.091 € 1.311 kg
Dienst-Kfz Tr2 Ka Lechen- | 4 5.636 km 5,636 km 0,26 € 6243€ | 7696€ | 1.195kg
wagen
Dienst-Kfz V3 CarTa;e”e 2 8.798 km 17.596 km 0,17 € 6.195€ | 15208€ | 2787kg
Privat-Kfz SISing- 21 712 km 14.944km | 035€ 5230€ | 2481 kg
Kilometer

Dienstreise-
kasko- 21 75€ 1.575 €
versicherung
Prozesskosten 11 870 € 9,570 €
Dienst-PKW
Prozesskosten
km-Geld- 21 50 € 1.050 €
Erstattung
Gesamt 1" 78.540 km 68.568 € | 10.767 kg

Abb. 80: Stadt Fiirstenfeldbruck: Berechnung IST-Kosten auf Basis erhobener Fahrdaten

Die derzeitige Nutzung des Fuhrparks verursacht Vollkosten in H6he von 68.568 € pro Jahr (=
IST-Kosten). Enthalten sind neben den ,reinen* Fahrzeugkosten (variablen km-Kosten, fixen
Kosten, km-Gelderstattung der dienstlichen Fahrten mit Privat-Pkw) in H6he von 50.827 €,
zusétzlich mit der Fahrzeugbewirtschaftung verbundenen Prozesskosten.

Auf Grundlage der vorliegenden Kostendaten sowie der Auswertung der Fahrdaten wurden
unterschiedliche Zukunftsszenarien berechnet und miteinander verglichen. Folgende Szena-
rien wurden hierbei betrachtet:
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e /ST Szenario: aktuelles System

e Szenario 1: Pool mit 11 konventionellen Fahrzeugen und einfacher Dispositionssoftware
nur zur internen Nutzung innerhalb der Verwaltung

e Szenario 2: Einsatz von 11 konventionellen Fahrzeugen und professioneller Dispositions-
software sowie externem CarSharing Management fir die Vermietung an Dritte

e Szenario 3: Einsatz von 11 E-Fahrzeugen inkl. Férderung und einfacher Dispositionssoft-
ware nur zur internen Nutzung innerhalb der Verwaltung

e Szenario 4: Einsatz von 11 E-Fahrzeugen inkl. Férderung und professioneller Dispositi-
onssoftware sowie externem CarSharing Management fir die Vermietung an Dritte

e Szenario 5: alle Fahrten werden mit externen CarSharing-Fahrzeugen durchgefiihrt

Ein Vergleich der Szenarien zeigt, dass die Durchfiihrung aller Fahrten mit CarSharing die
kostengUlinstigste Alternative darstellt. In diesem Szenario (4) gébe es eine Kosteneinsparung
von ca. 10.000 €, also rund 15% der derzeitigen Kosten.

Beispiel O Laumelstuna/ Laufleistung variable fixe Gesamt- CO,-
Kfz-Klasse ahes Anzahl ' g gesamt/ Kfz- | Kosten/ | Kosten | kosten | AusstoR
Kfz Kfz
Klasse km p.a. p.a. TTW
P1 Up 7 7.290 km 51.033 km 0,16 € 2.118€ | 22.875€ | 4.459kg
ITr1 Ka Caddy 2 7.290 km 14.581 km 0,14 € 3.770€ 9.513€ 1.668 kg
o i
V3 ar?;e =l a 7.290 km 7.290 km 0,17€ | 6.195€ | 7.400€ | 1.155kg
—
Tr2 Ka Lujcien 1 5.636 km 5.636 km 0,26€ | 6.243€ | 7.696€ | 1.195kg
wagen
Prozesskosten
Dienst-PKW 11 870€ 9.570€
Soft-
Hardwarekosten 2.244€ | 2.244¢€
Eigenlésung
Gesamt 11 78.540 km 59.298€ | 8.477 kg

Abb. 81: Stadt Fiirstenfeldbruck: Kostenberechnung Szenario 1
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Laufleistung variable fixe CO,-
Beispiel- @ Laufleistung / Gesamt-
Kfz-Klasse Anzahl gesamt/ Kfz- Kosten/ | Kosten AusstoR
Kfz Kfz kosten p.a.
Klasse km p.a. TTW
P1 Up 7 7.280 km 51.033km 0,16 € 2.118€ | 22.875€ | 4.459kg
Tr1 Ka Caddy 2 7.290 km 14.581 km 0,14 € 3.770€ 9.513¢€ 1.668 kg
V3 Caravelle T5 1 7.280 km 7.280 km 0,17€ 6.195€ 7.400€ 1.155kg
Leichen-
Tr2 Ka 1 5.636 km 5.636 km 0,26 € 6.243 € 7.696 € 1.195kg
wagen
Prozesskosten
" 870€ 9.570€
Dienst-PKW
Kosten CS-Dienst-
10 1.632€ 16.320€
leisterje Kfz p.a.’
Gesamt 1 78.540 km 73.374€ | 8.477kg

Abb. 82: Stadt Fiirstenfeldbruck: Kostenberechnung Szenario 2

Beispiel & Laufleist / Laufleistung variable fixe Gesamt- CO,-
Kfz-Klasse o e Anzahl Gl gesamt/ Kfz- | Kosten/ | Kosten | kosten | AusstoR
Kfz Kfz
Klasse km p.a. p.a. TTW
eP1 E-Up 7 7.290 km 51.033km 0,09€ | 2.473€ | 21.833€¢ O kg
eTr1 Ka K;"g“ 2 7.290 km 14.581 km 0,10€ | 3.173€ | 7.803¢€ Okg
eV3 ENV 200 1 7.290 km 7.290 km 0,12€ 3.140€ | 4.009¢€ Okg
Tr2 Ka Lmichen: 1 5.636 km 5.636 km 026€ |6.243€| 7.606€ | 1.195kg
wagen
Prozesskosten
Dienst-PKW 11 870€ 9.570€
Soft-
/Hardwarekosten 10 2.040€ | 2.040€
Eigenlésung
iGesamt 1 78.540 km 52.951€ | 1.195kg

Abb. 83: Stadt Fiirstenfeldbruck: Kostenberechnung Szenario 3
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Laufleistung variable fixe CO,-
Beispiel- @ Laufleistung / Gesamt-
Kfz-Klasse Anzahl gesamt/ Kfz- Kosten/ | Kosten Ausstof
Kfz Kfz kosten p.a.
Klasse km p.a. TTW
P1 E-Up Vi 7.290 km 51.033km 0,09€ 2473€ 21.833€ Okg
eTr1 Ka Kangoo Z.E. 2 7.290 km 14.581 km 0,10€ 3.173¢ 7.803€ O kg
V3 ENV 200 1 7.290 km 7.290 km 0,12€ 3.140€ 4.009€ Okg
Leichen-
Tr2 Ka 1 5.636 km 5.636 km 0,26 € 6.243 € 7.696€ 1.195kg
wagen
Prozesskosten
11 870€ 9.570€
Dienst-PKW
Kosten CS-Dienst-
10 1.632€ | 16.320€
leisterje Kfz p.a.’
Gesamt 11 78.540 km 67.231€ | 1.195kg
Abb. 84: Stadt Fiirstenfeldbruck: Kostenberechnung Szenario 4
Laufleistung )
. variable |fixe Kosten| Gesamt-
Kfz-Klasse Beispiel-Kfz | Anzahl gesamt/ Kfz-
Kosten/ km p.a. kosten p.a.
Klasse
Leichen-
Tr2 Ka 1 5.636 km 0,26 € 6.243 € 7.696 €
wagen
Prozesskosten Dienst-
1 870€ 870€
PKW
[CarSharing 72.904 km 0,58€ 42.591€
Prozesskosten 5.239
6.549¢€
ICarSharing Fahrten p.a.
Gesamt 1 78.540 km 57.706 €

Abb. 85: Stadt Fiirstenfeldbruck: Kostenberechnung Szenario 5
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Abb. 86: Stadt Flirstenfeldbruck: Kostenvergleich der berechneten Szenarien

Ubersicht aller Szenarien

Szenario Kosten (€) Kostzeunrﬁrlss;?zz)is Kostenfé_?_p&r:is zum
IST 68.568 €
Szenario 1 59.298 € 9.270 € 14%
Szenario 2 73.374 € -4.806 € 7%
Szenario 3 52.951 € 15.616 € 23%
Szenario 4 67.231 € 1.336 € 2%
Szenario 5 57.706 € 10.862 € 16%

Abb. 87: Stadt Fiirstenfeldbruck: Gegeniiberstellung der unterschiedlichen Szenarien

Bei den Szenarien 3 und 4 ist darlber hinaus davon auszugehen, dass sich bereits kurzfristig

hier Kostenvorteile ergeben, da sich die Wirtschaftlichkeit von E-Fahrzeugen aufgrund sinken-

der Preise und steigender Restwerte positiv verédndert. Dartber hinaus kdnnen durch den Ein-

satz kostengtinstiger E-Kleinfahrzeuge (z.B. eGO) die Kosten an dieser Stelle deutlich gesenkt

werden.
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Fir die Szenarien 2 und 4 wurden zudem Ruckflisse bzw. Kostenminderungen aus der Ver-
mietung an Dritte noch nicht beriicksichtigt. Hierdurch erscheint Szenario 2 zunachst zwar als
Kostenintensiver, insgesamt ist jedoch davon auszugehen, dass unter Bertcksichtigung aller
Faktoren, letztendlich alle Szenarien kostenglinstiger als das bestehen System sind.

Szenario 1 stellt zwar die nach Szenario 3 zweitglnstigste Variante dar, schlieBt jedoch die
Nutzung der Fahrzeuge durch Dritte aus.

Szenario 5 wurde auf den aktuellen CarSharing-Konditionen fur konventionelle Fahrzeuge er-
stellt. Da es jedoch grundsétzlich méglich ist, dass die Beschaffung von CarSharing-Fahrzeu-
gen zu vergleichbar guten Férderkonditionen wie fir die Kommune mdglich ist, ist davon aus-
zugehen, dass der Einsatz von E-Fahrzeugen in diesem Szenario weitestgehend kostenneut-
ral ist bzw. sogar kostensenkend wirken kann.

5.1.1.3. Zusammenfassung

Die Analyse der Szenarien zeigt, dass die interne Optimierung des Fahrzeugpools mit elektri-
schen Fahrzeugen (Szenario 3) mit rd. 53.000 € die kostenglinstigste Variante ist. Bei diesem
Szenario wurde jedoch nur eine einfache Software zur Buchung der Fahrzeuge eingerechnet.

Um das Ziel des Projektes, die Nutzung der Dienstfahrzeuge nach Dienstschluss als CarSha-
ring Angebot fir die Blrger der Stadt Furstenfeldbruck zu erreichen, missen die Dienstfahr-
zeuge jedoch entweder mit CarSharing-Technologie ausgestattet werden und Uber einen ex-
ternen CarSharing-Anbieter betrieben werden, oder alternativ der gesamte dienstliche Mobili-
tatsbedarf der Stadtverwaltung kinftig vollstandig tber einen externen CarSharing-Anbieter
gedeckt werden. Somit ist dieses Ziel nur mit den Szenarien 2, 4 und 5 umsetzbar.

Die Einbindung von Dienstfahrzeugen in einem externen CarSharing (Szenario 2 und 4) ist
zwar grundsatzlich méglich, hat jedoch einen deutlich héheren Prozessaufwand zu Folge. So
bedarf es u.a. weiterhin einer eigenen Beschaffungs- und Betriebsorganisation in allen Orga-
nisationen und es entsteht ein erhdhter Koordinationsaufwand im Betrieb zwischen externen
Nutzern, dem CarSharing-Anbieter und der eigenen Organisation, insbesondere im Kontext
von Schadensabwicklungen.

Auch wenn bei den Szenarien 2 und 4 noch das Potenzial besteht, dass die Kosten in den
kommenden Jahren durch Deckungsbeitréage aus der Nutzung durch Dritte zu reduzieren wer-
den, so ist auf Grundlage der Wirtschaftlichkeitsanalyse in Verbindung mit einer prozessualen
Betrachtung die Umsetzung des Szenarios 5 zu empfehlen.
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Zum einen kénnen mit der Umsetzung des Szenarios 5 die heutigen Kosten signifikant gesengt
werden, zum anderen verbleibt mit der Vergabe der Leistung an Dritte lediglich noch die Aus-
schreibung der Leistung sowie die Rechnungsbearbeitung der Dienstfahren als interner Auf-
wand. Dartber hinaus steigt mit der Umsetzung diese Variante zudem das Interesse des Car-
Sharing-Anbieters, weitere Fahrzeuge auf eigenes Risiko in Flrstenfeldbruck zu platzieren, da
sich die Wirtschaftlichkeit zum einen durch die eigene Beschaffung der Fahrzeuge, zum an-
deren aber auch durch eine bessere Auslastung der zum Betrieb benétigten Personalressour-
cen bei einem hdheren zu bewirtschaftenden Fahrzeugbestand, fr ihn erhéht.

Da die Leistung vollstandig durch einen Dritten zu marktiblichen Preisen erbracht wird, hat
eine privaten Nutzung der Fahrzeuge durch Mitarbeiter keine steuer- und haftungsrechtlichen
Auswirkungen auf die Stadtverwaltung. Beschéftige gehen, wie jeder Birger und die Stadtver-
waltung selber auch, ein eigenestéandiges Rechtsverhaltnis mit dem CarSharing-Anbieter ein.

Bei ersten Vorgesprachen mit drei CarSharing-Anbieter wurde bereits ein grundsatzliches In-

teresse an einer Umsetzung signalisiert.

Da ca. 50% aller Fahrten mit Dienstfahrzeugen und 75% aller Fahrten mit Privatfahrzeugen
eine Fahrstecke von bis zu 10 km aufweisen, wird empfohlen, 4 dienstliche Pedelecs bereit-
zustellen und Uber die Buchungsplattform des CarSharing-Anbieters buchbar zu machen. Die
Buchbarkeit Uber die Buchungsplattform des CarSharing-Anbieters wird dabei zur Akzeptanz-
steigerung und Vereinfachung der Prozesse als besonders wichtig erachtet.
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5.1.2. Stadtwerke Firstenfeldbruck
Als Grundlage zur Erarbeitung geeigneter MaBnahmen zur Optimierung der dienstlichen Mo-
bilitat werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse der Fuhrpark- und Mobilitdtsbedarfsanalyse
FLEETRIS fir den Bereich der Stadtwerke Firstenfeldbruck dargestellit.

Bei der FLEETRIS Bedarfsanalyse erfolgt auf Grundlage einer Datenerhebung aller mit Dienst-
PKW und dienstlich genutzten privat PKW stattgefundenen Fahrten die Ermittlung der erfor-
derlichen Anzahl von 2-4-radrigen eigenen Fahrzeugen, die fur die Deckung des Mobilitatsbe-

darfs notwendig waren.

Die Fahrten werden dartber hinaus analysiert, ob sie mit zugeordneten, je Dienststelle oder
Standort gepoolten oder mit externen CarSharing-Fahrzeugen héatten durchgefiihrt werden
kénnen.

5.1.2.1. Ubersicht
Auf Grundlage der zur Verfigung stehenden Daten lagen die Kosten fir die dienstliche Mobi-
litat mit den betrachteten Dienst- und Privatfahrzeugen im Jahr 2017 bei 21.337 €.

Einbezogen sind hierbei alle Kosten fir ausgesuchte Dienstfahrzeuge (Fixe und Variable Kos-
ten), die als Verkehrsmittel genutzt wurden.

In der Analyse wurden lediglich ausgewahlte Dienstfahrzeuge bertcksichtigt. Die Auswahl der
Fahrzeuge wurde vom Berater in Zusammenarbeit mit dem Kunden vorgenommen. So gibt es
im Fuhrpark beispielsweise Fahrzeuge, die aufgrund von Sonderaufgaben oder Sonderein-
bauten nicht fir ein Fahrzeugpooling geeignet sind. Zudem wurde nur die Personenmobilitat
betrachtet, sodass Lkw oder sonstige Sonderfahrzeuge des stadtischen Fuhrparks nicht teil

der Untersuchung waren.

Die Ermittlung der zurlickgelegten Kilometer erfolgt auf Grundlage einer eigens durchgefihr-
ten Fahrdatenerhebung bei den betrachteten Dienstfahrzeugen Uber einen reprasentativen
Zeitraum von acht Wochen. Die Fahrdatenerhebung wurde vom 19.06.2017 bis zum
11.08.2017 durchgefuhrt.

Die Kosten je Kilometer liegen bei den Dienstfahrzeugen bei 0,83 €.
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Die Dienstfahrzeuge haben einen etwas héheren CO.-Ausstol3 als der Durchschnittswert der
Tremodstudie!' des Bundesumweltministeriums. In diesem Fall liegen die Dienstfahrzeuge bei

einem durchschnittlichen CO.-Ausstof3 von 185 g/km.

- . CO: Aus-
Mobilitatsart Fahrleistung p.a.|, Kosten |€/km|CO. AusstoB stoB g/km"
DUEMEIHANNS 25640km | 21.337¢€ |20 st 185 g/km
Gesamt 25.649 km 21.337€ |0,83 € 5t 185 g/km

Abb. 88: Stadtwerke: Ubersicht Mobilititskosten und CO2-Aussto

5.1.2.2. Kosten der Dienstfahrzeuge
Insgesamt lagen die Kosten fir die untersuchten Dienstfahrzeuge im Jahr 2017 bei 21.337 €.
Die Kosten setzen sich zu rd. 50% aus dem anteiligen Wertverlust, zu ca. 26% aus Kraftstoff,
sowie Reparatur- und Wartungskosten, zu ca. 22% aus Versicherungskosten und zu rd. 2%

aus sonstigen Kosten zusammen.

Kosten Dienstfahrzeuge

Kostenart Kosten p.a.

Wertverlust 10.774 €
Kraftstoff 2.451 €
Reparatur und Wartung 3.172 €
Steuer 325 €
Versicherung 4614 €
Gesamt 21.337 €
Fahrleistung 25.649 km
] Kosten je km 0,83 €

Abb. 89: Stadtwerke: Gesamtkosten fiir ausgesuchte Dienstfahrzeuge 2017

" Quelle: http:// www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/bilder/dateien/ver-
gleich_der_emissionen_einzelner_verkehrsmittel_im_personenverkehr_bezugsjahr_2014_tre-
mod_5 63 0.pdf

12 CO2-AusstofB auBer Dienst-Pkw gem. Tremodstudie BMU / Dienst-Pkw auf Grundlage Kraftstoffver-
brauch 2016 je Pkw
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5.1.2.3. Struktur des untersuchten Fuhrparks

Mit einem Anteil von rd. 60% ist die Klasse P3 die dominierende Fahrzeugklasse, gefolgt von
der Klasse P1 mit insgesamt 20% und der Klasse eP3 mit ebenfalls 20%.

Abb. 90: Stadtwerke: Verteilung Fahrzeugklassen

Mit einem Anteil von 80% besteht der untersuchte Teil des Fuhrparks zu einem GroBteil aus
Fahrzeugen mit Benzinantrieb. Die zweitgré3te Fahrzeuggruppe bildet mit 20% der Elektroan-
trieb. Diesel- und Gasfahrzeuge waren nicht unter den untersuchten Fahrzeugen.

Abb. 91: Stadtwerke: Fahrzeuganzahl nach Antriebsarten
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5.1.2.4. Beschaffung
Es wurden 5 Fahrzeuge aus dem Fuhrpark untersucht. Alle untersuchten Fahrzeuge wurden
von den Stadtwerken Furstenfeldbruck gekauft. Dementsprechend waren keine geleasten
Fahrzeuge in der Gruppe der untersuchten Fahrzeuge.

5.1.2.5. Nutzung

Die untenstehende Tabelle zeigt die Anzahl der Fahrzeuge und Fahrleistung nach Fahrzeug-
klassen aufgeteilt. In der durchgefiihrten Untersuchung wurden nur Fahrzeuge aus der Pkw-
Klasse (P1, P3 und eP3) betrachtet. In der Klasse gibt es 5 Fahrzeuge. 4 der 5 Fahrzeuge
weisen eine jahrliche Fahrleistung von unter 5.000 km auf. Die Jahresfahrleistung des letzten
Fahrzeugs bewegt sich im Cluster mit einer Jahreslaufleistung von tiber 10.000 km.
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass 4 von 5 untersuchten Fahrzeugen eine sehr
geringe Fahrleistung von deutlich unter 5.000 km / Jahr aufweisen. Lediglich ein Fahrzeug legt
tber 10.000 km im Jahr zurtck. Es bleibt also festzuhalten, dass die Fahrzeugauslastung ge-
steigert werden kann.

Kfz- Bsp.-Fahr- e b
Klasse zeug [} Fahlr)lzistung Anzahl |© Fahrleli)s;ung km / Gesamtbestand
<5000
P1 VW Up 5000 - 10000 1
> 10000 1 13852
< 5000 3 2624
P3 VW Golf 5000 - 10000 3
> 10000
< 5000 1 3926
eP3 VW eGolf 5000 - 10000 1
> 10000

Abb. 92: Stadtwerke: Anzahl und Fahrleistung nach Fahrzeugklassen

5.1.2.6. Fahrdatenanalyse
Far die zu untersuchenden Dienstfahrzeuge sowie die Privatfahrzeuge, die dienstlich genutzt
werden, wurde eine vertiefende IST-Analyse mit Blick auf die Fahrzeugnutzung durchgefihrt
(FLEETRIS-Grobanalyse). Hierzu wurden die zuvor von den beteiligten Mitarbeitern der Kom-
mune erhobenen Daten in der Analysesoftware FLEETRIS erfasst und ausgewertet.

Pkw (dienstlich)
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Erfassungsdauer 8 Wochen
Anfang 19.06.2017
Ende 11.08.2017
Anzahl der Fahrzeuge 5
Fahrten im Zeitraum 120
& Fahrten pro Fahrzeug (werktéglich) 0,6
Fahrleistung (jahrlich) 25.649 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 5.130 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 33 km

Abb. 93: Stadtwerke: Uberblick FLEETRIS-Grobanalyse

Die Betrachtung der Fahrstecken der Dienstfahrzeuge zeigt, dass 99% aller Fahrten (absolut
119 von 120 Fahrten) nicht mehr als 200 km und 96% (absolut 115 von 120 Fahrten) nicht
mehr als 100 km Gesamtfahrstecke aufweisen.

37% aller Fahrten, die derzeit mit einem Dienstfahrzeug gemacht werden (absolut 44 von 120
Fahrten), lagen mit einer maximalen Fahrstecke von bis zu 10 km, in einer dem Berater ak-
zeptabel erscheinenden Zweirad (Fahrrad/e-Bike) Entfernung.

Hinzu kommt, dass knapp 35% der Fahrten innerhalb eines Zeitraums von unter 1 Stunde
beendet waren. Betrachtet man zusatzlich noch die Fahrten, die eine Dauer von zwischen 1
und 2 Stunden aufweisen, so ist zu erkennen, dass knapp 70% der durchgeflhrten Fahrten
unter 2 Stunden gedauert haben.
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Abb. 94: Stadtwerke: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke (Dienst-Pkw)
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Abb. 95: Stadtwerke: Verteilung Fahrten nach Fahrzeit (Dienst-Pkw)
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Anzahl mitfahrende Personen
Standort Gesamt
1 2 3
BullachstraBBe 27 100 16 4 120
Gesamt 100 16 4 120

Abb. 96: Stadtwerke: Auswertung Anzahl Mitfahrer pro Fahrt

83% der durchgefihrten Fahrten an den Poolstandorten wurden von nur einer Person durch-

gefuhrt.
Volumen™
Standort Gesamt
0 1 2 3
BullachstraBBe 27 78 34 6 2 120
Gesamt 78 34 6 2 120

Abb. 97: Stadtwerke: Auswertung Haufigkeit mitgefiihrtes Volumen pro Fahrt

Bei 78 von 120 Fahrten (65%) wurden keine zusatzlichen Materialien mitgefihrt.

Gewicht Material'
Poolstandort Gesamt
0 1 2 3
BullachstraBBe 27 107 10 2 1 120
Gesamt 107 10 2 1 120

Abb. 98: Stadtwerke: Auswertung zusatzliches Gewicht pro Fahrt

107 von 120 Fahrten (84%) der Fahrten fanden zudem ohne schweres Material (bis zu 10 kg)
statt.

Es lasst sich feststellen, dass der Gberwiegende Teil der Dienstfahrten von einzelnen Perso-
nen durchgefuhrt wurde, die in den meisten Féllen ohne zusétzliche Materialien unterwegs

waren.

13 Volumen: Beschreibt das Volumen der Zuladung im Vergleich zum Volumen von Mineralwasserkis-
ten. Die Anzahl der Wasserkisten, die entsprechend des Volumens der Zuladung sind, wird dann
vom Fahrzeugnutzer erfasst.

4 Gewicht: Gewicht der Zuladung unterteilt in 4 Stufen (0; 1 = bis 10 kg; 2 = 11 bis 50 kg; 3 = mehr als
50 kg); (Kategorie 0 & 1 = leichtes Material; Kategorie 2 & 3 = schweres Material)
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In der Analyse der IST-Situation wurden die Fahrdaten am Standort BullachstraBe analysiert.
Im Folgenden werden Daten, die an besagtem Standort erhoben wurden naher betrachtet.
Ebenso wird anhand der FLEETRIS-Bilder ausgewertet, wie viele Fahrzeuge bspw. im Zusam-
menspiel mit CarSharing-Nutzung den Fahrbedarf an den jeweiligen Standorten decken kénn-

ten.

Zufahrtswege zum Standort Eco=Libro
Der Standort liegt Zentrumsnah .

Sttaerns
Furvtenteldbruck GmbH

° Minchen

n

Abb. 99: Stadtwerke: Untersuchter Standort im Stadtgebiet (Quelle: Eigene Darstellung nach Google Maps)

Standort BullachstraBe

Fir den Standort BullachstraBe wurden in einem achtwdchigen Zeitraum vom 19.06.—
11.08.2017 insgesamt 120 Fahrten ausgewertet, die mit 5 Dienstfahrzeugen durchgefthrt wur-
den. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 5 Dienstfahrzeugen insgesamt 25.649 km
zurtickgelegt, je Fahrzeug sind dies im Jahr 5.130 km. Die durchschnittliche Fahrtlange betrug
33 km, jedes Fahrzeug wurde werktaglich 0,6 Mal eingesetzt.
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37% aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, hin und zurlck also
weniger als 5 km. Dies sind vermutlich in erster Linie Fahrten im Stadtgebiet von Furstenfeld-
bruck, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder Pedelec in mehr oder weniger gleicher
Fahrzeit durchgefiihrt werden kdnnten. Lediglich 1% der Fahrten war weiter als 200 km, was
bedeutet, dass 99% der untersuchen Fahrten E-Pkw-tauglich sind.

100% /./- —
90% 99%

80%

70%

60%
o,
50% 37%

40% /.,
30%
20%

10% / II
O%-J. ...-.-... : — . X

0-2km 2-5km 5-10 km 10-15 km15-20 km20-30 km30-50 km 50-100 100-200 200-300 > 300 km
km km km

mmP{ =mP3 mmcP3 -w—Gesamtfahrten

Abb. 100: Stadtwerke: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort BullachstraBe

Das IST-Bild fir die mit 5 Fahrzeugen der Stadtwerke durchgefihrten Fahrten zeigt eine ge-
ringe Auslastung der Fahrzeuge. Die Fahrzeuge sind zwar an vielen Tagen im Einsatz, aller-
dings handelt es sich dabei meist um entfernungsmafig sowie zeittechnisch eher um kurze
Fahrten, sodass bei einer besseren Planung der Fahrten viele kurze Fahrten mit weniger Fahr-
zeugen durchgefihrt werden kénnten. Dieses Ergebnis wird dadurch unterstrichen, dass ca.
35% der am Standort ausgewerteten Fahrten unter einer Stunde dauern. Rechnet man die
Fahrten mit einer Dauer von bis zu 2 Stunden hinzu, so liegen insgesamt knapp 70% der
Fahrten unterhalb der 2 Stunden Grenze.

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Fiirstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilititskonzepts fir die Stadt Fiirstenfeldbruck”  Seite 116 von 164



Ecox=Libro

strategische und cperatve Mobilitatsoeratung
Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 5 Fahrzeuge 19.06.2017 ~ 16.07.2017
:-:-:.:t:. : ._.' or o o vr rar o o
! ! ! == L} | (]
— | ] n n ] n L] 1 : 1 n 1 ] L
17.07.2017 — 11.08.2017
: IIl | [ ] [T [ |- 1 [ ] [
1] | (N} 1l n 1 1] L 1] 1 [ 1 (N} 1 1 u 1

Abb. 101: Stadtwerke: IST-Bild der 5 untersuchten Fahrzeuge am Standort BullachstraBe

Das Turmchenbild zeigt ein entsprechendes Optimierungsergebnis. Von den 5 genutzten
Fahrzeugen waren nie alle Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. Es kam sogar nur in seltenen
Fallen dazu, dass 3 oder 4 Fahrzeuge gleichzeitig bendtigt wurden. In der Regel reicht die
Vorhaltung von 2 Dienstfahrzeugen an diesem Standort aus. So hétten die weiteren Fahr-
zeuge im gesamten Erfassungszeitraum insgesamt nur 9 Einsatze gehabt. Diese geringe An-

zahl an Einsatzen rechtfertigt eine Fahrzeugvorhaltung nicht.

Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 19.06.2017 — 16.07.2017

gt | ! 1 : : : ==
L_NEL_J | B | | | LN i J |8 1 8 | | | | | L |
- 11} m | n m n | 1 1] n I | Im 1

17.07.2017 — 11.08.2017

] L
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Abb. 102: Stadtwerke: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge am Standort BullachstraBe

5.1.2.7. Szenarioberechnungen
Im Folgenden findet sich die Gegenlberstellung der Kostenberechnung der IST-Situation mit
einer Berechnung flr ein Szenario, dass auf Grundlage der oben gezeigten Fleetris-Bilder er-
stellt wurde. Die Berechnungen dienen der groben Orientierung.

Es wurden die Fahrten von 5 ausgewahlten Dienstfahrzeugen untersucht. Die Kostenberech-
nungen beruhen auf der Hochrechnung der erhobenen Fahrdaten fir die genannten Fahr-
zeuge.
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(] Laufleistung | variable Gesamt-
Beispiel- fixe Kosten CO2-Ausstof
Kfz-Klasse Anzahl |Laufleistung /| gesamt | Kfz-| Kosten / kosten
Kfz p.a. W
Kfz p.a Klasse p.a. km p.a.

Dienst-Kfz P1 Up 1 13.852km | 13.852km | 0,16 € 2.118€ | 4.303€| 1.454kg
Dienst-Kfz P3 Astra 3 2624km | 7.872km 0,23€ 3.273€ |11.617€| 945kg
Dienst-Kfz eP3 eGolf 1 3.926km | 3.926km | 0,10€ | 5.024€ | 5.417€ Okg
Prozesskosten
Dienst-PKW 5 870€ |4.350€
Gesamt D 25.649 km 25.687 €| 2.399kg

Abb. 103: Stadtwerke: Berechnung IST-Kosten auf Basis erhobener Fahrdaten

Auf dieser Basis verursacht die derzeitige Nutzung der untersuchten Fahrzeuge Kosten in
Hbhe von 25.687 € pro Jahr (= IST-Kosten). Enthalten sind die variablen- und die fixen Fahr-
zeugkosten (21.337 €) sowie die Prozesskosten, die durch die Fahrzeugbewirtschaftung ent-

stehen.

Auf Grundlage der vorliegenden Kostendaten sowie der Auswertung der Fahrdaten wurde ein
Zukunftsszenario berechnet und mit der IST-Situation verglichen. Folgende Szenarien wurden

hierbei betrachtet:

e Szenario 1: Einsatz von 1 konv. und 1 elektrischen derzeit im Bestand befindlichen
Fahrzeugen und professioneller Dispositionssoftware sowie externem CarSharing Ma-
nagement fur die Vermietung an Dritte

e Szenario 2: Einsatz von 2 elektrischen Fahrzeugen inkl. Férderung und professioneller
Dispositionssoftware sowie externem CarSharing Management flr die Vermietung an
Dritte

e Szenario 3: alle Fahrten werden mit externen CarSharing-Fahrzeugen durchgefihrt

Dieses Szenario zeigt, dass die Verkleinerung des Fuhrparks und die damit einhergehende
deutlich bessere Auslastung der vorgehaltenen Fahrzeuge eine kostenginstigste Alternative
zur aktuellen Situation darstellt. In diesem Szenario (1) kénnten ca. 8.000 €, also rund 33%

der derzeitigen Kosten, eingespart werden.
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16 Laufielstung A Laufleistung | variable fixe Gesamt- CO,-
Kfz-Klasse [Beispiel-Kfz| Anzahl g gesamt/ Kfz- | Kosten/ | Kosten | kosten | AusstoB
Kfz
Klasse km p.a. p.a. TTW
P1 Up 1 8.665km 8.665km 0,16 € 2.118€ | 3.504¢€ 910kg
eP3 eGolf 1 8.665 km 8.665km 0,10€ 5.024€ | 5.891€ Okg
CarSharing 8.320km 8.320km 0,40€ 3.328€ 1.082kg
Prozesskosten
Dienst-PKW 2 870€ | 1.740€
Kosten CS-
Dienstleister je 2 1.363€ | 2.726€
Kfz p.a.1
Gesamt 2 25.649 km 17.189€ | 1.991kg

Abb. 104: Stadtwerke: Kostenberechnung Szenario 1

lo Laufleistuna A Laufleistung variable fixe Gesamt- CO,-
Kfz-Klasse |Beispiel-Kfz| Anzahl ' 9 gesamt/Kfz- | Kosten/ | Kosten | kosten | AusstoB
Kfz
Klasse km p.a. p.a. TTW
eP1 VW E-Up 2 8.665 km 17.329 km 0,09€ 3.535€ 8.582 € Okg
Prozesskosten
Dienst-PKW 2 870€ | 1.740€
CarSharing 8.320 km 8.320 km 040€ 3.328€ | 1.082kg
Kosten CS-
Dienstleister je 2 1.363€ | 1.363€
Kfz p.a.
IGesamt 2 25.649 km 15.013€ | 1.082kg

Abb. 105: Stadtwerke: Kostenberechnung Szenario 2

Laufleistung :
variable Gesamt-
Kfz-Klasse Anzahl | gesamt/Kfz-
Kosten/ km | kosten p.a.
Klasse
CarSharing 25.649km 040€ 10.260€
Prozesskosten 780 Fahrten
1.950€

CarSharing p.a.
Gesamt 25.649 km 12.210€

Abb. 106: Stadtwerke: Kostenberechnung Szenario 3
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30.000€ -
25.687€
25.000€ -
20.000€ -
17.170€
15.013€
15.000€ -
12.210€
10.000 €
S.000€ -
0€ -
IST Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Einsatz von Einsatz von Alle Fahrten mit
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Abb. 107: Stadtwerke: Kostenvergleich der berechneten Szenarien

Es kann sein, dass bei entsprechender Férderung beim Neukauf von E-Fahrzeugen ein kom-
pletter Einstieg in die E-Mobilitat zu einer weiteren Kostenersparnis flhrt.

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Fiirstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilititskonzepts fir die Stadt Fiirstenfeldbruck”  Seite 120 von 164



Eco*=Libro
stratagische und operatve Mobiliatsoeratung
5.1.3. Sparkasse Furstenfeldbruck
Als Grundlage zur Erarbeitung geeigneter MaBnahmen zur Optimierung der dienstlichen Mo-
bilitat werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse der Mobilitdtsbedarfsanalyse FLEETRIS fir
die Sparkasse Furstenfeldbruck dargestellt.

Bei der FLEETRIS Bedarfsanalyse erfolgt auf Grundlage einer Fahrdaten aller mit Dienst-PKW
stattgefundenen Fahrten die Ermittlung der erforderlichen Anzahl von 2-4-rédrigen eigenen
Fahrzeugen, die fir die Deckung des Mobilitdtsbedarfs notwendig waren. Die Daten der
dienstlich genutzten Privatfahrzeuge standen aus Datenschutzgriinden fiir die Analyse nicht
zur Verfugung.

Die Fahrten werden hinsichtlich der Fragestellung der Wirtschaftlichkeit eines eigenen Fahr-
zeugpools am Standort bis hin zur Deckung des gesamten Fahrbedarfs mit externen CarSha-
ring-Fahrzeugen analysiert.

5.1.3.1.  Ubersicht
Auf Grundlage der zur Verfigung stehenden Daten lagen die Kosten fir die dienstliche Mobi-
litdt mit den betrachteten Dienstfahrzeugen im Jahr 2017 bei 13.839 €.

Berlcksichtigt sind hierbei alle Kosten fiir die Dienstfahrzeuge (Fixe und Variable Kosten), die
heute bereits als Pool-Kfz genutzt wurden.

Die Ermittlung der zurlickgelegten Kilometer erfolgt auf Grundlage der im System der Spar-
kasse erfassten Fahrten der Pool-Fahrzeuge Uber einen reprasentativen Zeitraum von acht
Wochen. Die Fahrdatenerfassung wurde fir den Zeitraum vom 19.06.2017 bis zum
11.08.2017 durchgefiihrt.

5.1.3.2. Kosten der Dienstfahrzeuge
Insgesamt lagen die Kosten fur die untersuchten Dienstfahrzeuge im Jahr 2017 bei 13.839 €.
Um eine Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Berechnungsszenarien gewahrleisten zu kén-
nen, wurden alle Kostenberechnungen auf Grundlage der standardisierten ADAC-Kostenda-
ten durchgefihrt. Nur so kann eine durchgéangig homogene Vergleichbarkeit der Ist- und kinf-
tigen Kosten, gewahrleistet werden. Es handelt sich dementsprechend um die Fahrzeugkosten
fir gekaufte Neuwagen.

5.1.3.3. Struktur des untersuchten Fuhrparks
Der Fahrzeugpool der Sparkasse Firstenfeldbruck besteht derzeit auch zwei identischen
Fahrzeugen der Marke VW Caddy. Weiter Fahrzeuge der Sparkasse wurden aufgrund ihrer
Zuordnung zu Personen und Poolingfahigkeit nicht betrachtet.
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5.1.3.4. Fahrdatenanalyse
Fir die zu untersuchenden Dienstfahrzeuge wurde eine IST-Analyse mit Blick auf die Fahr-
zeugnutzung durchgeflhrt. Hierzu wurden die Fahrdaten in der Analysesoftware FLEETRIS

erfasst und ausgewertet.

Parameter . Pkw'
(dienstlich)
Erfassungsdauer 8 Wochen
Anfang 19.06.2017
Ende 11.08.2017
Anzahl der Fahrzeuge 2
Fahrten im Zeitraum 104
@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 1,3
Laufleistung (jahrlich) 26.026 km
@ Laufleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 13.013 km
@ Laufleistung pro Fahrt 39 km

Abb. 108: Sparkasse: Uberblick FLEETRIS-Analyse

Die Analyse der Fahrstecken zeigt, dass 13% aller Fahrten, die derzeit mit einem Dienstfahr-
zeug gemacht werden, mit einer maximalen Fahrstecke von bis zu 10 km, ohne Berticksichti-
gung von mitgeflihrten Material, aus theoretischer Sicht fir die Nutzung von Pedelecs (Fahr-
rad/e-Bike) geeignet sind.

95% der Fahrten liegen unterhalb einer Entfernung von 100 km und 98% der Fahrten sind
kirzer als 200 km und damit in einer Entfernung, die bereits heute mit einem E-Fahrzeug

durchgefiihrt werden kénnen.

Die Fahrtdauern sind mit 13% der Fahrten bis zwei Stunden und 42% bis drei Stunden im
Schnitt zwei Stunde langer als die Fahrten der Stadt und Stadtwerke.
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Abb. 109: Sparkasse: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke (Dienst-Pkw)
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Abb. 110: Sparkasse: Verteilung Fahrten nach Fahrzeit (Dienst-Pkw)

In der Analyse wurden ausschlieBlich die Fahrdaten am Hauptstandort Hauptstr. 8 analysiert.
Im Folgenden werden Daten né&her betrachtet. Ebenso wird anhand der FLEETRIS-Bilder aus-
gewertet, wie viele Fahrzeuge bspw. im Zusammenspiel mit CarSharing-Nutzung den Fahrbe-
darf an den jeweiligen Standorten decken kénnten.
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Abb. 111: Sparkasse: Untersuchter Standort im Stadtgebiet (Quelle: Eigene Darstellung nach Google Maps)

Abb. 112 zeigt alle Fahrten, die im Betrachtungszeitraum mit den zwei Dienst-Pkw durchge-
fihrt wurden. Die Fahrzeuge sind zwar an sehr vielen Tagen im Einsatz, allerdings handelt es
sich dabei meist um zeitlich (1 bis 3 Stunden) eher kurze Fahrten. Dennoch ist zu erkennen,
dass es eine sehr regelmaBige Nutzung der Fahrzeuge gibt, was die Anzahl und Lénge der
blauen Balken verdeutlicht.

Darstellung der tatsachlichen Nutzung der 2 Fahrzeuge 19.06.2017 — 11.08.2017

e
| | N

N1 (N 1A A Y B
1 11 |

LI il
(NN NENN

Abb. 112: Sparkasse: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge

Schaut man sich die Einsatzzeiten der Fahrzeuge an, ist zu erkennen, dass die Fahrzeuge
vor allem am Vormittag zum Einsatz kommen, was an der folgenden Grafik verdeutlicht wird.
In der Darstellung der Tageslastkurve werden die Bedarfe je Wochentag kumuliert im 15-Mi-
nuten-Intervall, von 07.00 bis 17.00 Uhr dargestellt. An der Graphik fir den gesamten Fahr-
bedarf erkennt man, dass

- an allen Tagen der Bedarf vormittags deutlich héher ist als nachmittags

- Donnerstag und freitags der Bedarf am hdchsten ist

- Die Spitzen erst nach 9 Uhr entstehen
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Abb. 113: Sparkasse: Tageslastkurve

Das Turmchenbild zeigt ein entsprechendes Optimierungsergebnis. Von den 5 genutzten
Fahrzeugen waren nie alle Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. Es kam sogar nur in seltenen
Fallen dazu, dass 3 oder 4 Fahrzeuge gleichzeitig bendtigt wurden. In der Regel reicht die
Vorhaltung von 2 Dienstfahrzeugen an diesem Standort aus. So héatten die weiteren Fahr-
zeuge im gesamten Erfassungszeitraum insgesamt nur 9 Einséatze gehabt. Diese geringe An-
zahl an Einséatzen rechtfertigt eine Fahrzeugvorhaltung nicht.

Abb. 114 zeigt, wieviel Fahrzeuge ndtig gewesen waren um die Fahrbedarf decken zu kénnen.
Von den zwei genutzten Fahrzeugen auch beide Fahrzeuge meist gleichzeitig im Einsatz. Ob-
wohl beider Fahrzeuge eine gute Auslastung haben, wird im Rahmen der Szenarioberechnung
simuliert, wie sich die Kosten verandern, wenn nur ein Fahrzeug im eigenen Bestand bleibt

und der Spitzenbedarf Gber ein externem CarSharing abgedeckt wird.

Darstellung aller Fahrten im Falle einer optimierten Pool-Nutzung 19.06.2017 - 11.08.2017
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Abb. 114: Sparkasse: Tiirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge

5.1.3.5. Szenarioberechnungen
Im Folgenden findet sich die Gegentberstellung der Kostenberechnung der IST-Situation mit

dem bereits oben erwahnten Szenario und einem weiteren Szenario.

Die Kostenberechnungen beruhen auf den Fahrzeugkosten gem. ADAC-Kostenrechner und
wurden auf Jahreskosten hochgerechnet.
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IST-Kosten
Beispiel- (7] Laufleistung | variable fixe |Gesamt-| CO:2-
Kfz-Klasse K; Anzahl |Laufleistung| gesamt/ Kfz- | Kosten/ | Kosten | kosten | AusstoR
| Kfz p.a. Klasse p.a. km p.a.Kfz | pa. WTW
Dienst-Kfz Pkw VW Caddy 2 13.013km 26.026 km 012€ 4.545€ (12.0909€| 3.727 kg
Prozesskosten
Dienst-PKW 2 870€ | 1.740€
Gesamt 2 26.026 km 13.839 €| 3.727 kg

Abb. 115: Sparkasse: Berechnung IST-Kosten auf Basis erhobener Fahrdaten

Auf dieser Basis verursacht die derzeitige Nutzung der untersuchten Fahrzeuge Kosten in
Hbhe von 13.830 € pro Jahr. Enthalten sind die variablen- und die fixen Fahrzeugkosten sowie
die Prozesskosten, die durch die Bewirtschaftung eines eigenen Fahrzeugpools entstehen.

Auf Grundlage der vorliegenden Kostendaten sowie der Auswertung der Fahrdaten wurden
mdgliche Zukunftsszenario berechnet und mit der IST-Situation verglichen. Folgende Szena-

rien wurden hierbei betrachtet:

e Szenario 1: Einsatz von 1 konv. derzeit im Bestand befindlichen Fahrzeugen inkl. Dis-
positionssoftware und sowie Deckung der Spitzen mit externem CarSharing

e Szenario 2. alle Fahrten werden mit externen CarSharing-Fahrzeugen durchgefiihrt

Szenario 1 zeigt, dass trotz der intensiven Nutzung beider Fahrzeuge, die Verkleinerung des
Fuhrparks und die damit verbundene bessere Auslastung des verbleibenden Fahrzeugs eine
kostengUlinstigste Alternative zur aktuellen Situation darstellt. In diesem Szenario (1) kénnten
ca. 2.000 €, also rund 15% der derzeitigen Kosten, eingespart werden.

Szenario 1
Beispiel- O Laufleistung /| “2ufleistung | o bt | fX€ | Gesamt- |CO-AusstoR
Kfz-Klasse Anzahl gesamt | Kfz- Kosten
Kfz Kfz p.a. Klassep.a.  [Kosten/km| on e |kostenpa.| wWTW

Pkw VW Caddy| 1 17.661 km 17.661 km 0,12€ 4545€ | 6.586€ 2.529 kg
Prozesskosten
Dienst-PKW 1 870 € 870 €
CarSharing 8.366 km 8.366 km 0,48€ 4.023€ 1.240 kg

234
Prozesskosten Fahrten 203 € 203 €
CarSharing

p.a.
Soft-MHaraware 180 € 180 €
Eigenlosung
Gesamt 1 26.026 km 11.952 € 3.769 kg

Abb. 116: Sparkasse: Kostenberechnung Szenario 1
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Ein groBer Vorteil dieses Szenarios ist auBerdem die Steigerung der Nachfrage an einem neu
entstehenden CarSharing im Stadtgebiet und dadurch die Sicherstellung der Auslastung der
Fahrzeuge wéhrend der Tageszeiten.

Szenario 2 (CarSharing)

Laufleistung variable Gesamt-

KizKlasse | Anzahl | 2mt/ Kfz-Klasse|Kosten / km | kosten p.a.

ICarSharing 26.026 km 0,48 € 12.516 €
676
Prozesslfosten Fahrten 845 €
ICarSharing
p.a.
Gesamt 26.026 km 13.361 €

Abb. 117: Sparkasse: Kostenberechnung Szenario 2

Die Deckung des gesamten Fahrbedarfs Uber CarSharing, ware kostenneutral. Allerdings wird
aufgrund der intensiven Nutzung beider Fahrzeuge, zumindest in der Anfangsphase davon
abgeraten, sofort den gesamten Fahrbedarf Gber externes CarSharing zu decken. Nach einer
Einflhrungsphase und ersten Erfahrungen mit dem Umgang des neuen System, kénnte dieser
Schritt dennoch sinnvoll sein.
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3
3%

€14.000

14%
€11.952

€12.000 -

€10.000

€8.000 -

€6.000 -

€4.000

€2.000

€0 A

Szenario 1 Szenario 2
Einsatz von Alle Fahrten mit
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Spitzenabdeckung

Abb. 118: Sparkasse: Kostenvergleich der berechneten Szenarien
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5.2. Nachfragepotenzial fiir (E-)CarSharing aus dem Bereich der Einwohner
Mit den nachfolgenden Analysen wurde versucht, Kennzahlen das kinftige Nachfra-
gepotenzial fir CarSharing in Flrstenfeldbruck zu ermitteln, um so ein Gefuhl dafiir zu
bekommen, in wie weit zum einen die Uber die Unternehmensanalysen ermittelten
Fahrzeuge zu Deckung einer potenziellen Nachfrage ausreichen, zum anderen um in

Verhandlungen mit CarSharing Anbietern, das Marktpotenzial aufzeigen zu kénnen.

5.2.1. Analyse Haushaltsbefragung VEP

Mit Stichtag zum 27.06.2017 flhrte die Stadt Furstenfeldbruck im Rahmen des VEP
eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung der Stadt durch.
In dieser Befragung wurden die Einwohner neben ihrer Wohnsituation auch zur An-
zahl und Nutzung der vorhandenen Fahrzeuge, der Nutzung des Verkehrsverbundes
sowie ihren Erfahrungen und Meinungen zu den Themen CarSharing und Elektromo-
bilitat befragt.

Ziel der Befragung war es, das Potenzial fiir CarSharing auf Grundlage der Antwor-
ten der einzelnen Haushalte in Kombination mit dem tatsachlichem Mobilitatsverhal-

ten zu ermitteln

5.2.1.1. Vorgehen
Im Vorfeld der Auswertung erfolgte eine Einteilung des CarSharing Potenzial hinsicht-
lich der Beantwortung der Frage 14, ob sich die Person grundsétzlich die Nutzung eine
CarSharing Fahrzeugs vorstellen kann oder nicht. Die weitere Differenzierung erfolgt
anschlieBend auf Grundlage des tatsachlichen Mobilitatsverhaltens des Haushalts.
Dabei wurden folgende Einteilungen des Wechselpotenzials getroffen:

einfache Umstellung auf CahrSharing:

1. der/die Befragte kann sich die Nutzung von CarSharing vorstellen

2. die jahrliche Laufleistung des Fahrzeugs betragt max. 10.000 km

3. der/die Befragte ist im Besitz einer Monatskarte fir Bus oder Bahn

mittelschwere Umstellung auf CarSharing:
1. der/die Befragte kann sich die Nutzung von CarSharing vorstellen
2. die jahrliche Laufleistung des Fahrzeugs betragt mehr als 10.000 km
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schwere Umstellung auf CarSharing:
1. der/die Befragte kann sich die Nutzung von CarSharing nicht vorstellen
2. die jahrliche Laufleistung des Fahrzeugs betragt max. 10.000 km

keine Umstellung auf CarSharing:
1. der/die Befragte kann sich die Nutzung von CarSharing nicht vorstellen
2. die jahrliche Laufleistung des Fahrzeugs betragt mehr 10.000 km

Diese Fragenstellungen wurden in der Analyse der Haushaltsbefragungen fir alle Pkw
bzw. Personen des jeweiligen Haushalts beantwortet um auf diese Weise ein mégli-
ches Wechselpotenzial und damit einen theoretischen Bedarf an CarSharing Fahrzeu-
gen im Stadtgebiet zu ermitteln. Die Befragten hatten die Méglichkeit fiir inren Haushalt

die Nutzung von bis zu vier Fahrzeugen anzugeben.

5.2.1.2. Ergebnis

Der Auszug der Fragen zum Thema CarSharing und Elektromobilitat im VEP ist in
Anlage 1 enthalten. Die folgende Grafik zeigt, dass sich knapp 30% der Befragten
grundsatzlich vorstellen kénnen Elektromobilitdt zu nutzen. Es ist davon auszugehen,
dass sich diese Zahl in den nachsten Jahren noch deutlich steigern wird, da auch die
Fahrzeugangebote immer mehr auch die Anforderungen an Reichweiten und Héhe der
Anschaffungskosten erfiillen werden, als es zum Zeitpunkt der Befragung der Fall war.
Die grundsatzliche Bereitschaft auch CarSharing zu nutzen spiegelt mit knapp 1/4 der
Befragten auch ungefahr das Potenzial wieder, welchen fir die Umstellung der Fahr-

zeuge aus der Befragung ermittelt wurde.
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Abb. 119: Bereitschaft zu Nutzung von E-Kfz und CarSharing

Sofern sich die Befragten die Nutzung von CarSharing vorstellen kénnen, wurden sie
auch gefragt, was die Grinde fur einen méglichen Wechsel sind. Mehrfachnennungen
waren dabei mdglich. Fir 33% ist es wichtig, damit einen positiven Einfluss auf die
Umwelt zu haben, gefolgt von knapp 25%, fir die geringer Kosten eine Rolle fir den
Wechsel spielt.

Grinde flr die Nutzung von CarSharing
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Eigene F'I_(W reichen nicht Abschaffung eigener Plw CarSharing gunstiger Mutzt dem Gemeinwohl Umwelt schonen
immer =310

Abb. 120: Griinde fiir die Nutzung von CarSharing
Auf die Frage, was gegen eine Nutzung von CarSharing spricht, antworteten jeweils

40%, dass die Nutzung von CarSharing zu unkomfortabel und die Handhabung zu
kompliziert ist. Die Kosten spielen im Vergleich nur eine untergeordnete Rolle. Anzu-
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merken ist der vergleichsweise geringe Anteil von 5%, denen CarSharing nicht be-
kannt ist. Trotz der hohen Bekanntheit ist zu vermuten, dass ein groBer Teil der Be-
fragten CarSharing zwar kennt aber bisher noch nicht genutzt hat. Daher muss beim
Marketing zur Einfihrung von CarSharing und bei der Auswahl des Dienstleisters vor
allem darauf geachtet werden, dass das verwendete System mdglichst transparent
und einfach fir den Nutzer ist.

Grinde kein CarSharing zu nutzen
45%

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%

w N

nicht bekannt ZU unkomfortabel Zu kompliziert Zu tever
n=g22

Abb. 121: Griinde kein CarSharing zu nutzen

Die folgende Grafik zeigt das Wechselpotenzial fir das erste, zweite, dritte oder vierte
Fahrzeug eines Haushalts.
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Umstellung auf CarSharing 1. Fahrzeug Umstellung auf CarSharing 2. Fahrzeug
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Abb. 122: Wechselpotenzial der Fahrzeuge gem. Haushaltsbefragung

Fir die ersten und zweiten Fahrzeuge eines Haushalts ist das Potenzial mit jeweils
22% der Fahrzeuge einfach oder mittelschwer einzuschatzen. Anders gesagt, ca. ein
Viertel der Befragten kann sich grundsatzlich vorstellen, ganz oder teilweise auf Car-
Sharing zurlckzugreifen. Auf der anderen Seite ist auch zu erkennen, dass bei mehr
als zwei Fahrzeugen in einem Haushalt, die Sinnhaftigkeit zur Nutzung von CarSharing
stark ansteigt.

Darlber hinaus wéaren zusatzlich bei den ersten zwei Fahrzeugen eines Haushalts 3-
7% der Fahrzeuge, beim dritten Fahrzeug 29% und beim vierten Fahrzeug sogar 56%
gem. ihrer Nutzung grundséatzlich zum Wechsel auf CarSharing geeignet. Die Umset-
zung dieses Potenzials ist aber als problematisch (,schwere Umstellung) einzustufen,
da sich die Befragten trotz der geringen Fahrleistungen eine Nutzung von CarSharing
nicht vorstellen kénnen.

Bewertet man diese Ergebnisse hinsichtlich des Bedarfs an CarSharing-Fahrzeugen
im Stadtgebiet, so wirden die Fahrzeuge, die einfaches oder mittelschweres Wech-
selpotenzial aufweisen, einen Bedarf von ca. 128 CarSharing-Fahrzeugen erzeugen.
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Umestellung auf CarSharing
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Abb. 123: Bedarf an CS-Fahrzeugen im Stadtgebiet

Bei der Berechnung des CarSharing-Potenzials wurden die bendtigten CarSharing
Fahrzeuge Uber einen Substitutionsfaktor'> von 7 aus den umzustellenden Fahrzeu-
gen ermittelt.

5.2.2. Analyse auf Grundlage der Sinus-Milieus

Ziel diese Analyse ist es, das Nachfragepotenzial fir CarSharing in Flrstenfeldbruck
auf Grundlage der CarSharing-Affinitdten einzelner Haushalte in Kombination mit dem
Bestand an Erst-, Zweit- und Spitzenfahrzeugen je StraBenzug genau zu ermitteln.

Unter Spitzenfahrzeugen werden alle Uber dem Zweitfahrzeug vorhanden Fahrzeuge

verstanden.

Hierbei wird davon ausgegangen, dass es zum einen Haushalte gibt, die aufgrund der
Lebensauffassung und Lebensweise sowie grundlegende Wertorientierungen der
Haushaltsmitglieder eine héhere oder geringere Affinitat zur Nutzung von CarSharing

haben. Zum anderen wird angenommen, dass in Haushalten in den denen mehrere

15 Der Substitutionsfaktor oder CarSharing-Ersatzquote gibt an, wie viele Fahrzeuge durch den CarSharing Fahrzeuge ersetzt
werden. Unterschiedliche Untersuchen kommen hier zu Ergebnissen zwischen 4 und 20 Privatfahrzeugen, die durch ein Car-
Sharing-Fahrzeug ersetzt werden kénnen. In diesem Konzept wurde mit einem unteren mittleren Faktor von 7 gerechnet. Ein
héherer Faktor reduziert die Anzahl der benétigten CarSharing Fahrzeuge, des CarSharing Potenzials.

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/car-sharing
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Fahrzeuge vorhanden sind, die Zweit- und Spitzenfahrzeuge leichter durch CarSharing

substituiert werden kénnen.

Werden beide Werte miteinander verschnitten, kdnnen so das Gesamtpotenzial far
CarSharing und die raumliche Verteilung von Punkten (StraBenzigen) mit hohem oder

geringem Potenzial ermittelt werden.

5.2.2.1. Vorgehen

Grundlagen flir diese Analyse bilden die Haushalte und deren Zuordnung zu den die
Sinus-Milieus® (siehe Erlauterung Sinus-Milieus auf Seite 131) sowie der Fahrzeugbe-
stand in Flrstenfeldbruck.

Hierzu wurde zunachst das grundsatzliche CarSharing-Potenzial der jeweiligen Sinus-
Milieus® ermittelt, indem die Antworten der jeweiligen Sinus-Milieus® aus der bundes-
weiten Befragung ,Best4Planning” zu den folgen Fragen zur Nutzung von CarSharing
ausgewertet und in das Verhaltnis zur Gesamtzahl der Antworten des jeweiligen Mili-
eus gesetzt wurde, um so das grundsatzliche Wechselpotenzial fir Zweit- und Spit-

zenfahrzeuge zu ermitteln.

1. Nutze ich regelmaBig
2. habe ich schon ein- oder mehrmals genutzt und werde es auch wieder tun
3. habe ich schon ausprobiert, hat mich aber nicht Uberzeugt
4. habe ich noch nicht ausprobiert, kann ich mir aber vorstellen
5. habe ich noch nicht ausprobiert und kommt fir mich nicht in Frage
6. keine Angabe
SinusMilieu
slitinb ik ili r itives frlaplee ozia is| Birgerlic raditionelies dres istisches
cabliedes | iellektetes | purcler | QU | pagmatienes QUGN SRS | TR | TR [ e
1 |nutze ich regeimdlig 2 1 11 L a8 4 ] 3 5 13
2 ;:39' _::;?:;;:;:;5“_ a3 5 k-] L a5 £ 20 4 8 138

ausprobiert, hat mich

2% 8 55 s
terzeugt el = == -] 2

habe ich noch nicht ausprobiert, kann ich

267 357 547 502 404 385 203 244 808

834 82 88 3 & 13 3584 38 3

22 20 10 7 13 0 2 58 2 54

3402 2472 7398 FETT) 3032 2984 1889 3.856 2679 1450

[Antworten Fragen 1+2 | 35 | 5 | 50 | &2 | 51 | a1 | 5 | 7 | T | 183 |
Potenzial Zweitiahrzeug | 1% | 2% | 2% | % | 2% | 2% | 1% | 0% | 1% | &% |
|Antworten Fragen 1+2+3 | 30 | 202 | 407 | 505 | 553 | 45 | B | 210 | 53 | a7 |
Potenzial Spitzenfahrzeug | 13% | e | x| %% | 18% . | ws | 5% [ s [ 2 |

Abb. 124: Affinitat der Sinus-Milieus zur Nutzung von CarSharing
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Erlauterung zur Ermittlung:

Im Konservativ-etablierten Milieu (Spalte 1) haben 2 von 3.102 Befragten angegeben,
CarSharing regelmaBig zu nutzen, 33 haben angegeben, CarSharing schon ein- oder
mehrmals genutzt zu haben und es auch wieder tun zu werden. Daraus folgt, dass 35
von 3.102 Befragten (1%) ein hohes Potenzial aufzeigen, einen vorhandenen Zweit-

wagen in eine CarSharing Fahrzeug umzuwandeln.

Dariiber hinaus haben 355 der Befragten angegeben, CarSharing noch nicht auspro-
biert zu haben, sich eine Nutzung aber vorstellen zu kénnen. Daraus folgt, dass 390
(35 + 355) von 3.102 Befragten (13%) ein hohes Potenzial aufzeigen, ein vorhandenes

Spitzenfahrzeug in eine CarSharing Fahrzeug umzuwandeln.

Im zweiten Schritt wurden die Daten der zugelassenen Fahrzeuge gem. Kraftfahrtbun-
desamt, die fir die Analyse straBengenau auf Zellen von mindestens 20 Haushalten
vorlagen, anhand der Information zum durchschnittlichen Fahrzeugbesitz je Haushalt
der jeweiligen Sinus-Milieus® aus der bundesweiten Befragung ,Best4Planning* tiber

die Sinus-Geo-Milieus® auf die Haushalte verteilt.

Hierdurch konnten die Anzahl der Fahrzeuge flr jeden einzelnen Haushalt in Flrsten-
feldbruck statistisch ermittelt werden. Auf dieser Grundlage wurde die Anzahl der Zwei-
und Spitzenfahrzeuge je Haushalt berechnet.

Gleichzeitig konnte die zuvor ermittelte CarSharing-Affinitat Gber die Sinus-Geo-Mili-

eus® auf jeden einzelnen Haushalt in Fiirstenfeldbruck Gibertragen werden.

Durch die Zusammenfiihrung der beiden Werte wurde die Anzahl der substituierbaren
Fahrzeuge je Haushalt berechnet und Uber einen Substitutionsfaktor'® von 7 die An-

zahl der benétigten CarSharing Fahrzeuge ermittelt.

16 Der Substitutionsfaktor oder CarSharing-Ersatzquote gibt an, wie viele Fahrzeuge durch den CarSharing Fahrzeuge ersetzt
werden. Unterschiedliche Untersuchen kommen hier zu Ergebnissen zwischen 4 und 20 Privatfahrzeugen, die durch ein Car-
Sharing-Fahrzeug ersetzt werden kénnen. In diesem Konzept wurde mit einem unteren mittleren Faktor von 7 gerechnet. Ein
héherer Faktor reduziert die Anzahl der benétigten CarSharing Fahrzeuge, des CarSharing Potenzials.

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/car-sharing

http://www.sueddeutsche.de/auto/alternatives-mobilitaetskonzept-carsharing-waechst-schnell-zu-schnell-fuer-die-politik-
1.3065801-2

https://carsharing.de/presse/pressemitteilungen/neue-carsharing-studie-belegt-geteilte-autos-koennen-innenstaedte-deutlich
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Erlduterung Sinus-Milieus® '7:

Die Sinus-Milieus liefern ein wirklichkeitsgetreues Bild der soziokulturellen Vielfalt in
Gesellschaften, in dem sie die Befindlichkeiten und Orientierungen der Menschen, ihre
Werte, Lebensziele, Lebensstile und Einstellungen sowie ihren sozialen Hintergrund
genau beschreiben. Mit den Sinus-Milieus kann man die Lebenswelten der Menschen
somit ,von innen heraus” verstehen, gleichsam in sie ,eintauchen”. Mit den Sinus-Mi-
lieus versteht man, was die Menschen bewegt und wie sie bewegt werden kénnen.
Denn die Sinus-Milieus nehmen die Menschen ganzheitlich wahr, im Bezugssystem

all dessen, was flr ihr Leben Bedeutung hat.

Durch die Einschaltung des Sinus-Milieuindikators in gro3e Reprasentativerhebungen
(Gber 100.000 Fiélle pro Jahr) lassen sich die Angehdrigen der verschiedenen Lebens-
welten quantitativ exakt auf die Erwachsenen-Bevélkerung abbilden. Dabei zeigt sich,
dass die einzelnen Milieus sehr unterschiedliche Anteile der Bevélkerung reprdsentie-

ren.

Allerdings: Die Grenzen zwischen den Milieus sind flieBend. Es liegt in der Natur der
sozialen Wirklichkeit, dass Lebenswelten nicht so (scheinbar) exakt — etwa nach Ein-
kommen oder Schulabschluss — eingrenzbar sind wie soziale Schichten. Wir nennen
das die Unschérferelation der Alltagswirklichkeit. Dabei handelt es sich um einen
grundlegenden Bestandteil des Milieu-Konzepts: Zwischen den verschiedenen Milieus
gibt es Beriihrungspunkte und Ubergdnge. Wére das nicht der Fall kénnte man
schwerlich von einem lebensechten Modell sprechen.

17 hitps://www.sinus-institut.de/sinus-loesungen/sinus-milieus-deutschland/
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Was sind die Sinus-Milieus® ?

¥

» Die Definition der Sinus-Milieus geht aus von der Lebenswelt und dem
Lebensstil der Menschen = und nicht von formalen demografischen
Kriterien wie Schulbildung, Beruf oder Einkommen.

¢ Grundlegende Wertorientierungen gehen dabei ebenso in die Analyse
ein wie Alltagseinstellungen (zur Arbeit, zur Familie, zur Freizeit, zum
Konsum).

» Die Sinus-Milieus fassen also Menschen zusammen, die sich in Lebens-
auffassung und Lebensweise ahneln. Man konnte die Milieus — salopp
gesagt — als »Gruppen Gleichgesinnter« bezeichnen.

' 1 A nd R 1 nhan flir i i1 ha Marl -
Die Sinus-Milieus sind Basis-Zielgruppen fiir das strategische Marketing,

die sich bereits in den unterschiedlichsten Markten bewahrt haben.

Abb. 125: Die Sinus-Milieus

Diese Uberlappungspotentiale sowie die Position der Sinus-Milieus in der deutschen
Gesellschaft nach sozialer Lage und Grundorientierung lassen sich anhand der fol-
genden Grafik veranschaulichen: Je héher das entsprechende Milieu in dieser Grafik
angesiedelt ist, desto gehobener sind Bildung, Einkommen und Berufsgruppe; je wei-
ter es sich nach rechts erstreckt, desto moderner im soziokulturellen Sinn ist die
Grundorientierung des jeweiligen Milieus. Seit vielen Jahren ist diese Landkarte der
Sinus-Milieus als "Kartoffelgrafik” bekannt. Wie man sieht, ergeben zehn "Kartoffeln”,
eine fur jedes Milieu, ein modellhaftes Abbild der sozialen Schichtung und der Wer-

testruktur unserer deutschen Gesellschaft in ihrer Wechselwirkung.
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Soziale Lage und Grundorientierung

Die Sinus-Milieus® in Deutschland 2017

Oberschicht /
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Abb. 126: Kartoffelgrafik Sinus-Milieus

Sozial gehobene Milieus

Konservativ-etabliertes Milieu (10%)

Das klassische Establishment:

Verantwortungs- und Erfolgsethik; Exklusivitts-
und Fiihrungsanspriiche, Standesbewusstsein; zu-
nehmender Wunsch nach Ordnung und Balance

Liberal-intellektuelles Milieu (7%)

Die aufgeklarte Bildungselite:

kritische Weltsicht, liberale Grundhaltung und post-
materielle Wurzeln; Wunsch nach Selbstbestim-
mung und Selbstentfaltung

Milieu der Performer (8%)

Die multi-optionale, effizienz-orientierte Leistungs-
elite:

globalékonomisches Denken; Selbstbild als Kon-
sum- und Stil- Avantgarde; hohe Technik und IT-Af-
finitét; Etablierungstendenz, Erosion des visiondren
Elans

Expeditives Milieu (8%)

Die ambitionierte kreative Avantgarde:
Transnationale Trendsetter — mental, kulturell und
geografisch mobil; online und offline vernetzt; non-
konformistisch, auf der Suche nach neuen Grenzen
und neuen Lésungen

Milieus der Mitte

Biirgerliche Mitte (13%)

Der leistungs- und anpassungsbereite blrgerliche
Mainstream:

generelle Bejahung der gesellschaftlichen Ordnung;
Wunsch nach beruflicher und sozialer Etablierung,
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nach gesicherten und harmonischen Verhéltnissen;
wachsende Uberforderung und Abstiegsédngste
Adaptiv-pragmatisches Milieu (10%) Die moderne junge Mitte mit ausgeprédgtem Leben-
spragmatismus und Niitzlichkeitsdenken:
Leistungs- und anpassungsbereit, aber auch
Wunsch nach Spal3 und Unterhaltung; zielstrebig,
flexibel, weltoffen — gleichzeitig starkes Bed(irfnis
nach Verankerung und Zugehérigkeit
Sozial6kologisches Milieu (7%) Engagiert gesellschaftskritisches Milieu mit normati-
ven Vorstellungen vom ,richtigen” Leben:
Ausgeprédgtes 6kologisches und soziales Gewissen;
Globalisierungs-Skeptiker, Bannertrdger von Politi-
cal Correctness und Diversity (Multikulti)

Milieus der unteren Mitte / Unterschicht
Traditionelles Milieu (13%) Die Sicherheit und Ordnung liebende éltere Gene-
ration:

Verhaftet in der kleinblirgerlichen Welt bzw. in der
traditionellen Arbeiterkultur; Sparsamkeit und An-
passung an die Notwendigkeiten; zunehmende Re-
signation und Gefihl des Abgehéngtseins
Prekéres Milieu (9%) Die um Orientierung und Teilhabe (,dazu gehéren®)
bemiihte Unterschicht:

Wunsch, Anschluss zu halten an die Konsumstan-
dards der breiten Mitte — aber Hdufung sozialer Be-
nachteiligungen, Ausgrenzungserfahrungen, Verbit-
terung und Ressentiments

Hedonistisches Milieu (15%) Die spal3- und erlebnisorientierte moderne Unter-
schicht / untere Mitte:

Leben im Hier und Jetzt, unbekiimmert und spon-
tan; hdufig angepasst im Beruf, aber Ausbrechen
aus den Zwéngen des Alltags in der Freizeit

Abb. 127: Ubersicht Sinus-Milieus
Quelle: Fahrrad-Monitor Deutschland 2017 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/fahrradmonitor-
2017-ergebnisse.pdf? _blob=publicationFile

Sinus-Geo-Milieus® 8

Die Sinus-Geo-Milieus verknlipfen das Datensystem von microm mit dem bewé&hrten
Zielgruppenmodell der Sinus-Milieus und machen so Marktforschung und Mediapla-
nung lokal anwendbar. Durch die Ubertragung der Sinus-Milieus auf die mikrogeogra-
fische Segmentation kénnen die Milieu-Zielgruppen auf vorhandene Kundenadressbe-
stdnde und auf beliebige Fldchengliederungen projiziert werden. Fiir jedes der 19 Mio.
Hé&user in Deutschland wurde die statistische Wahrscheinlichkeit berechnet, mit der
die einzelnen Sinus-Milieus vorkommen und zusétzlich ein dominantes Geo-Milieu be-

stimmt.

18 hitps://www.sinus-institut.de/sinus-loesungen/sinus-geo-milieus/
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Ergebnis
Allgemeines Nachfragepotenzial:

Insgesamt wurde Uber die Analyse auf Grundlage der Sinus-Milieus ein Potenzial von
329 substituierbaren Zweit- und Spitzenfahrzeugen und ein daraus folgender Bedarf

fir 47 CarSharing-Fahrzeuge ermittelt.

In Bezug auf die raumliche Verteilung des Bedarfs kann in den zentralen Bereichen
der Innenstadt sowie in den Wohngebieten stidlich der Landsberger Stral3e ein leicht
hdherer, in den auBeren Bereichen Aich, Puch, Neu Lindach und Hasenheide sowie

Ostlich der Innenstadt ein leicht niedriger Bedarf aufgezeigt werden

Der Bereich Buchenau, nordlich der Bahnlinie und dem S-Bahnhof, im Umfeld der Bu-

chenauer StralB3e, zeigt sich das mit weitem Abstand gréBten Potenzial fir CarSharing.

Nach bisherigen Erfahrungen sind zwei wesentliche Punkte fir die Akzeptanz des
CarSharings die zeitliche und rdumliche Verfligbarkeit von Fahrzeugen. Nutzer erwar-
ten, dass ein Fahrzeug i.d.R. zum gewilnschten Zeitpunkt verfligbar ist und es mdg-
lichst fuBlaufig erreicht werden kann. Dies hat zur Folge, dass bei stationsbasiertem
CarSharing Stationen i.d.R. mit mindestens zwei Fahrzeugen ausgestattet werden
sollten, um mindestens zwei zeitgleiche Bedarfe decken zu kénnen. Zudem besteht
der Bedarf, dass die Stationen, die analog zum OPNV i.d.R. einen Einzugsbereich von

300 m haben, somit im Abstand von rd. 600 m entfernt liegen.
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Nachfragepotenzial bezogen auf die Standorte der Stadtverwaltung, der Spar-
kasse und der Stadtwerke

Die Standorte der Stadtverwaltung am Rathaus und Niederbronnerweg sowie der
Standort der Sparkasse liegen raumlich sehr dicht bei einander und weisen somit
groBe Schnittmengen in Bezug auf die Nachfrage auf. Ausgehend vom Angebot aus
der dienstlichen Mobilitdt kann davon ausgegangen werden, dass die Anzahl von 11
Fahrzeugen deutlich Uber dem prognostizieren Nachfragpotenzial liegt, das sich im

Bereich von rd. 3-4 Fahrzeugen bewegt.

L o o Q o .{
1 2 00
o o =} o0
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3 X % @ | <
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2 g S Q@
. A v-. '0
o o _ 11 Fahrzeuge
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+ (10 Stadt /1 Sparkasse) o
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Abb. 128: Einzugsbereich CarSharing Stadtverwaltung und Sparkasse

Eine Station im nahen Umfeld des kilinftigen Betriebsgeldndes der Stadtwerke wiirde
mit 2 Fahrzeugen zwar Uber die ausreichende Mindestanzahl verfigen, im Umfeld wird
jedoch auf Grundlage der aktuellen Siedlungsstrukturen eine geringe Nachfrage er-
wartet. Hier besteht jedoch das Potenzial, dass sich mit der stadtebaulichen Weiter-
entwicklung der umgebenden Flachen neues Nachfragepotenzial entwickeln kann.
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Abb. 129: Einzugsbereich CarSharing Stadtwerke
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Abb. 130: Wohnbauflachenentwicklung CerveteristaBe / Rothschwaiger StraBe

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fur den internen Gebrauch der Stadt Firstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck”  Seite 144 von 164



Eco*=Libro
stratagische und operatve Mobiliatsoeratung
5.2.3. Zusammenfassung
Beide Analysen zeigen ein hohes grundsétzliches Nachfragepotenzial. In welcher H6he dieses
Potenzial gehoben werden kann, hangt jedoch im Wesentlichen von der Auspragung der nach-
folgenden Faktoren ab, die unterschiedlich stark durch die Stadt Flrstenfeldbruck beeinflusst

werden kénnen:

e Allgemeiner Trend

e Bevodlkerungsstruktur

e Versorgungsinfrastruktur

e (CarSharing Angebot

e Kommunikation

e Komplementarangebote und Vernetzung

e Stadtentwicklungsplanung

Vergleicht man das Potenzial mit bestehen CarSharing Systemen in anderen Stadten, so
wirde bereits mit der Umsetzung eines CarSharings mit 14 Fahrzeugen auf Grundlage der
dienstlichen Mobilitat der Stadtverwaltung, Stadtwerke und Sparkasse eine CarSharing-Dichte
von 0,38 Fahrzeuge auf 1.000 Einwohner entstehen.

Dies ist vergleichbar mit dem aktuellen Angebot in den Stadten Augsburg und Weimer und
wirde Firstenfeldbruck in Bezug auf die Erhebung 2017 aus dem Stand heraus auf Platz 28
bzw. 29 des deutschen Stadterankings heben.

Eine Hebung des maximal ermittelten Potenzials von 40-100 Fahrzeugen wirde Firstenfeld-
bruck auf Platz 2 bzw. 4 der Rankings heben.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass das reale Nachfragepotenzial in dieser maximalen
Hbhe aus heutiger Sicht nicht evolutiondr gehoben werden kann. Inwiefern disruptive Ereig-
nisse wie autonome Mobilitat hier Veranderungen bringen, ist nicht Bestandteil dieser Analyse.

Aber auch die Umsetzung geringerer Anteile des Potenzials kann nur tber einen langerfristi-
gen Zeitraum und in Verbindung mit einer intensiv betriebenen Umsetzungsstrategie (5.3) er-

reicht werden.

Anzahl CarSharing
Einwohner FFB CarSharing Fahrzeuge pro
Fahrzeuge 1.000 Einwohner
37.000 14 0,38
37.000 40 1,08
37.000 100 2,69

Tabelle 1: Vergleichswerte CarSharing je 1.000 in Fiirstenfeldbruck
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Anzahl CarSharing
Rang Stadt Einwohner CarSharing Fahrzeuge pro
Fahrzeuge 1.000 Einwohner

1 Karlsruhe 307.749 834 2,71

3 TUbingen 88.000 96 1,10

28 Augsburg 284.211 108 0,38

29 Weimar 64.865 24 0,37

Tabelle 2: CarSharing-Stadteranking 2017 (https://carsharing.de/sites/default/files/uploads/rangliste car-

sharing-staedteranking 2017.pdf)

Nachfolgend wird auf die Bedeutung der Erfolgsfaktoren detaillierter und auf die spezifische

Bedeutung fur Furstenfeldbruck eingegangen.

1. Allgemeiner Trend

Grundsatzlich ist aktuell ein Trend zum Thema CarSharing zu beobachten. Ausgehend von

den GroBBstadten entstehen immer mehr Angebote. Das Thema ist kontinuierlich, insbeson-

dere im Kontext der aktuellen Diesel-Problematik, Elektromobilitdt, autonome Mobilitat und

Sharing-Economy in den Medien prasent, wodurch es in der Wahrnehmung von einem Ni-

schenthema zu einem Trend entwickelt. Es ist davon auszugehen, dass sich dieser Trend in

den néchsten Jahren deutlich verstarken wird.
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CarSharing in Deutschland

[Stand 01.01.2018)

Anzahl CarSharing-Fahrzeuge
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Abb. 131: Entwicklung CarSharing in Deutschland
Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. (bcs), 2018

=

2.

Spezifische Bedeutung flr Flrstenfeldbruck:

Diesen Trend kann die Stadt Firstenfeldbruck grundsatzlich zwar nicht beeinflussen, je-
doch Uber entsprechende KommunikationsmaBnahmen in der Stadt unterstiitzen

Bevoélkerungsstruktur

Der Erfolg des CarSharings hangt zu einem wesentlichen Teil von der Bereitschaft der Bevdl-

kerung ab, dieses ,neue“ Angebot zu nutzen. Da es in der Regel eine Umstellung bestehender
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Verhaltensroutinen bedeutet, bedarf es einer intrinsischen Motivation, die in der Bevdlkerungs-
struktur unterschiedlich aufgepragt ist.

Wie unter 5.2.2 anhand der sinus-Milieus dargestellt wurde, hangt dies von einer grundsatzli-
chen Lebenseinstellung ab, die aber regional unterschiedlich ausgepragt sein kann. So zeigen
Stadte, in denen es bereits seit vielen Jahren ein gutes CarSharing Angebot gibt und die Men-
schen mit dem Angebot sozialisiert wurden, dass hier ein selbstverstarkender Prozess einsetzt
und auch tendenziell skeptisch eingestellte Menschen sich dem Thema mehr 6ffnen. Der glei-
che Effekt zeigt sich in Kleinstddten und insbesondere auch in Dérfern, in denen Angebote
durch Burgerinitiativen und Vereine bzw. Genossenschaften getragen oder zumindest gefér-

dert werden.

Ein weiterer Faktor ist eine hohe Anzahl Studierender, bzw. Menschen, die vor Ort bzw. an
einem anderen Ort mit CarSharing sozialisiert wurden. So weist z.B. die Stadt Aachen eine
der niedrigsten Pkw-Dichten in Deutschland und eine hohe CarSharing-Dichte (CarSharing-
Fahrzeuge je 1.000 Einwohner) auf. Dies liegt nicht zuletzt daran, dass viele ehemalige Stu-
dierende, die sich nach dem Studium in der Stadt niedergelassen haben, ihr Mobilitatsverhal-
ten zum Teil auch mit Familie beibehalten haben und auf einen Zweitwagen verzichten.

= Spezifische Bedeutung fiir Flrstenfeldbruck:

Durch ein interessantes Gesamtangebot aus CarSharing, KomplementarmaBnahmen,
Bauleitplanung und Kommunikation kénnen, insbesondere in Neubaugebieten, Anreize fur
eine diese Zielgruppe geschaffen werden, wodurch ein sich selbst verstarkender Prozess
ausgeldst werden kann.

3. Versorgungsinfrastruktur

Wer flir seine Grundversorgung ein Kraftfahrzeug nur in Ausnahmefallen bendtigt, kann leich-
ter sowohl mit dem Erst- und im Besonderen mit dem Zweitfahrzeug auf CarSharing umstei-
gen. D.h. wenn die Orte der Grundversorgung (u.a. Arzte, Einzelhandel, Soziale Angebote
etc.) leicht Uber alternative Verkehrsmittel erreicht werden kdnnen, steigt das Potenzial fir
CarSharing.

= Spezifische Bedeutung fiir Flrstenfeldbruck:

Durch insgesamt kurze Wegen in Furstenfeldbruck sowie Verdichtungen von Angebots-
strukturen im Zentrum und in Buchenau besteht ein gutes Grundangebot. Im Rahmen von
Informationsveranstaltungen und Beratungsangeboten der Wirtschaftsférderungen, des
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Klimaschutzes und der Radverkehrsférderung, kann die Stadt den Einzelhandel beim Auf-
bau von Lieferangeboten mit nachhaltigen Verkehrsmitteln wie E-Fahrzeuge, e-CarSha-
ring und insbesondere Lastenradern unterstitzen (siehe 5.3).

4. CarSharing Angebot

Ein Basisangebot an Fahrzeugen, das Uber mehrere Jahre stabil verflgbar ist, bestenfalls mit
Elektrofahrzeugen, und dessen zielgruppenorientierte rdumliche Verteilung stellt die grundle-
gende Basisvoraussetzung fir die erfolgreiche Entwicklung eines CarSharings dar.

= Spezifische Bedeutung fiir Flirstenfeldbruck:

Wie zuvor bereits dargestellt, wiirde alleine aus einem CarSharing Angebot von 14 Fahr-
zeugen auf Grundlage der dienstlichen Mobilitat der Stadtverwaltung, Stadtwerke und
Sparkasse ein Angebot entstehen, das mit 0,38 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner eine
grundsatzlich ausreichende Basis darstellt. Eine wesentliche Herausforderung ergibt sich
jedoch aus der raumlichen Verteilung. Hier sollte mit einem kinftigen CarSharing Anbieter
ein Konzept entwickelt werden, wie die Fahrzeuge nach Dienstende raumlich verteilt wer-
den kénnen (siehe hierzu 4.3.3.5).

5. Kommunikation

Kommunikation dient der Bewusstseinsbildung und der Bekanntmachung von vorhanden An-
geboten. Gerade CarSharing benétigt eine intensive und Gber einen langen Zeitraum betrieben
nachhaltige Kommunikation um Effekte wie unter ,Bevélkerungsstruktur® beschrieben zu er-

reichen.

= Spezifische Bedeutung fir Flrstenfeldbruck:

Da CarSharing in Furstenfeldbruck bisher noch nicht verfigbar ist, ist davon auszugehen,
dass der GroBteil der Bevolkerung im Wesentlichen nur Uber diffuse und allgemeine Infor-
mationen verflgt. Somit besteht die Notwendigkeit hier eine besondere Aufmerksamkeit
auf ein langfristiges Kommunikationskonzept in Zusammenarbeit mit dem CarSharing-An-
bieter zu legen. (siehe auch 5.3.3.1)

6. Komplementéare Mobilititsangebote und Vernetzung

Der Erfolg des CarSharings basiert auf seiner Vernetzung mit den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes. Wer auf die stéandige Verflgbarkeit eines eigenen Fahrzeugs verzichtet und
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die Nutzungskosten des CarSharing-Fahrzeuges transparent vor Augen hat Uberlegt sich ge-
nau, fur welchen Bedarf ein Auto bendtigt wird, oder ob alternative Angebote mit Bus, Bahn

oder Rad sinnvoller sind. In GroBstadten ist die wichtigste Verknlpfung, die mit dem o&ffentli-
chen Personennahverkehr.

= Spezifische Bedeutung fir Flrstenfeldbruck:

Mit den MaBnahmen zur Attraktivitadtssteigerung aus dem Nahverkehrsplan 2007 fir die
Stadt Firstenfeldbruck insbesondere in Bezug auf die Ausweitung des 20 Minutentakts,
und dem relativ engen Liniennetz, bestehen in Bezug auf den OPNV grundsatzlich gute
Grundbedingen.

Aich ""h,,,""‘" "“"""""""“"s‘u.unrmd.uom, —~———— -~ M®

T rd
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Abb. 132: Verkehrslinienplan MVV fiir die Stadt Fiirstenfeldbruck

Auch im Bereich Radverkehr besteht mit dem Radverkehrsplan der Stadt Fiirstenfeldbruck
und dem zugehdérigen MaBBnahmenkatalog eine gute Basis zur Weiterentwicklung von An-
geboten insbesondere auch fir Alltagsmobilitat.

Bei der Fortschreibung der MaBnahmen im Bereich OPNV und Radverkehr sollten kiinftig

immer auch Verbindungen zur Entwicklung des CarSharings mit einbezogen werden

© 2018 | EcoLibro GmbH | Nur fur den internen Gebrauch der Stadt Firstenfeldbruck
Abschlussbericht ,Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts fir die Stadt Firstenfeldbruck”  Seite 150 von 164



Eco=Libro

strategische und cperatve Mobilitdtsoeratung

7. Stadt- und Verkehrsplanung

Die Stadt- und Verkehrsplanung kann Rahmenbedingungen fiir die positive Entwicklung des
CarSharings schaffen. Dies kann sowohl Uber formelle Verwaltungs- oder Planungsverfahren,
wie der Bauleitplanung, stadtebauliche Vertrdge und das Bauordnungsrecht sowie die Nah-
verkehrsplane als auch tber informelle Verfahren wie den Verkehrsentwicklungsplan erfolgen.

Formelle Verwaltungs- oder Planungsverfahren

Im Rahmen der Bauleitplanung und in der Anwendung des Bauordnungsrechts bieten sich
zahlreiche Chancen, gute Voraussetzungen flr Carsharing zu schaffen. Denn die gute Er-
reichbarkeit der Carsharing-Stationen ist sehr wichtig, FuBwege unter 500 m oder OPNV-Halte
erhéhen die Akzeptanz. Insbesondere kann / kénnen:

e im Bebauungsplan (B-Plan) Stellplatze fir Carsharing festgesetzt werden;

e im Bebauungsplan Flachen fir eine gemeinsame Station von OPNV, Carsharing und
ggf. weitere Einrichtungen des Umweltverbundes festgesetzt werden;

¢ im Rahmen stadtebaulicher und / oder privatrechtliche Vertrage Vereinbarungen zur
Schaffung von Stellplatzen getroffen werden;

e durch Stellplatz- und Ablésesatzungen die Herstellung notwendiger Stellplatze im Bau-
genehmigungsverfahren versagt oder verringert werden und so Anreize fir Bautrager
zur Carsharing-Nutzung erzeugt werden.

e §9Abs.1Nr. 11 BauGB ermdglicht die Festsetzung sogenannter ,Verkehrsflachen mit
besonderer Zweckbestimmung, wie FuBgangerbereiche, Flachen fir das Parken von
Fahrzeugen, Flachen fir das Abstellen von Fahrrddern sowie den Anschluss anderer
Flachen an die Verkehrsflachen; die Flachen kénnen auch als 6ffentliche oder private
Flachen festgesetzt werden®.

In diesem Zusammenhang gibt es somit die Mdéglichkeit, Flachen fir Carsharing-Fahrzeuge
(mit einer stadtebaulichen Begriindung) festzusetzen, z.B. im Umfeld wichtiger OPNV-Halte-
stellen oder am Rande autoarmer Siedlungen.'®

Darlber hinaus besteht die Mdglichkeit nach dem neuen Gesetz zur Bevorrechtigung des Car-
sharings (Carsharinggesetz - CsgG) Stellplatze flr CarSharing-Fahrzeuge im 6ffentlichen

Raum auszuweisen. Insbesondere in stadtischen Rdumen mit hohem Parkplatzdruck kénnen

'® Quelle: Handbuch Carsharing Nordrhein-Westfalen /
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/downloads/handbuch_carsharing_nrw_webversion_niedrigaufgelo-
est.pdf
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so durch besonders attraktive CarSharing Stellplatze Anreize zur Nutzung von CarSharing
gesetzt werden. Zentral fir den Erfolg ist die (bessere) Sichtbarkeit der Carsharing-Fahrzeuge
in der Offentlichkeit / im StraBenraum, da sie die positiven Effekte verstarkt. So wurden in
Hannover an den Standorten Schilder angebracht, auf denen u.a. zu lesen ist: ,Das Carsha-
ring-Fahrzeug ersetzt finf bis sieben private Pkw.®

Durch die Modifizierung des Stellplatzschlissels bei Neubauvorhaben im Wohnbau bei unter
der Bedingung der Schaffung von CarSharing-Angeboten fiir Mieter besteht die Méglichkeit
positive und wirtschaftlich attraktive an Angebote zu schaffen.

Vergleichbare Mdglichkeiten bestehen auch in Bezug auf die Stellplatzschliissel fir Unterneh-
men, die betriebliche Mobilitdtskonzepte umsetzten (siehe auch 7).

In den verbindlichen Nahverkehrsplanen wie auch in den OPNV-Ausschreibungen bzw. -Ver-
trdgen lassen sich neben originaren OPNV-Angeboten auch Carsharing-MaBnahmen oder
(Miet-)Radverkehrssysteme sowie Mobilitdtsknoten und Mobilititsmanagement-MaBnahmen
als Leistung festlegen oder vereinbaren.

Informelle Planung

Carsharing-Plane, Carsharing-MaBnahmen oder (Leih-)Radverkehrssysteme sowie Mobili-
tatsknoten und Mobilitdtsmanagement-MaBnahmen lassen sich auch in Verkehrsentwick-
lungsplanen verankern. So beinhaltet der Entwurf zum Verkehrsentwicklungskonzept ,VEK
2030 Stuttgart’ einen eigenen Punkt ,5.5 Carsharing'.

Eher fur GroBstadte oder Metropolregionen geeignet sind Carsharing-Plane. Bremen war und
ist Vorreiter bei der Erstellung und Umsetzung eines Carsharing-Aktionsplans. Die Stadt Frei-
burg hat Carsharing in ihnrem Verkehrsentwicklungsplan 2020 verankert und 2012 einen Car-
Sharing Aktionsplan (CASP) fur Freiburg mit 12 Handlungsfeldern erarbeiten lassen, der nun
mit den Verfahren zur Festsetzung von Flachen in Bebauungsplanen in die Umsetzung geht.?°

= Spezifische Bedeutung fiir Flirstenfeldbruck:

Die Méglichkeit zur Modifizierung des Stellplatzschllssels bei Neubauvorhaben im Wohn-
bau unter der Bedingung der Schaffung von CarSharing-Angeboten fir Mieter wird bereits
durch die Stadtverwaltung genutzt. Derzeit bestehen jedoch noch Fragen bei der Umset-
zung, da bisher noch kein CarSharing in Firstenfeldbruck existiert und die beteiligten In-
vestoren hier noch keine Lésungswege entwickelt haben.

20 Quelle: Handbuch Carsharing Nordrhein-Westfalen /
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/downloads/handbuch carsharing nrw webversion niedrigaufgelo-

est.pdf
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5.3. MaBnahmen zum Aufbau eines CarSharings in Firstenfeldbruck

5.3.1. Aufbau Basisangebot

Wie bereits im Abschnitt 5.1.1.3 dargestellt, wird empfohlen, den Mobilitdtsbedarf far die
dienstliche Mobilitat vollstandig Uber externe CarSharing-Fahrzeuge zu decken. Hierdurch
kann, wie ebenfalls bereits dargestellt, eine gute und zunachst ausreichende Grundlage zur
Entwicklung eines bedarfsorientierten CarSharings in Firstenfeldbruck geschaffen werden.

Hierzu sollte zunachst auf Grundlage der Bediirfnisse der Stadtverwaltung eine Ausschreibung
fur die Dienstleistung zur Deckung des dienstlichen Mobilitédtsbedarfs erfolgen.

Im Rahmen dieser Ausschreibung sollten bereits Anforderungen in Bezug auf das daraus zu
entwickelnde 6ffentliche CarSharing formuliert werden und in die Bewertung der Angebote
einflieBen. Grundlage hierfir ist der Musterleistungsbeschreibung (Anlage 2).

5.3.2. Unterstiitzung bei der Beschaffung von Elektrofahrzeugen

CarSharing Unternehmen kénnen im Rahmen der Férderrichtlinie Elektromobilitat des BMVI
eine Forderung fur die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und der zum Betrieb dieser Fahr-
zeuge bendtigten Ladeinfrastruktur erhalten, sofern die Kommune bestatigt, dass die Mal3-
nahme Teil eines kommunalen Elektromobilitatskonzeptes ist.

https://www.now-gmbh.de/content/4-bundesfoerderung-elektromobilitaet-vor-ort/1-foerder-

richtlinie/frl elektromobilitaet bmvi.pdf

5.3.3. MaBnahmen zur Férderung der Nachfrage und Nutzung

Im Abschnitt 0 wurden bereits die aktuelle Situation in Flrstenfeldbruck im Hinblick auf die
wesentlichen Einflussfaktoren dargestellt. Nachfolgend werden mégliche MaBnahmen zur For-
derung der Nachfrage und Nutzung von CarSharing dargestellt, die tber die dort thematisier-
ten MaBnahmen hinausgehen, bzw. diese spezifizieren.

5.3.3.1. Kommunikation / Information
Die Bildung eines Bewusstseins und Interesses ist der wesentliche Erfolgsfaktor fur die Ent-
stehung und das Wachstum des CarSharings.

1. regelmaBige Informationsveranstaltungen

Hilfreiche MaBnahmen sind regelméaBige Informationsveranstaltungen, welche die Stadt Firs-
tenfeldbruck, ggf. zusammen mit weiteren Partnern wie dem Verkehrsclub Deutschland VCD,
dem CarSharing-Anbieter, usw. organisieren oder anbieten kann. Auf diese Weise ist in der
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Kleinstadt Neustadt/Weinstrasse eine Nachfrage entstanden, aus der mittlerweile mehrere
Standorte hervorgegangen sind?'. Um ein mdglichst groBes Interesse zu wecken und viele
Besucher anzusprechen, sollten diese Veranstaltung sinnvollerweise mit anderen Veranstal-
tungen, wie einem Informationstag zur Elektromobilitat oder zur Mobilitat im Allgemeinen sowie
bestehen lokalen Festen kombiniert werden. Dariiber hinaus erhdhen viele aktive Mitmachan-
gebote (Testfahren mit e-CarSharing Fahrzeugen, Testbuchungen etc.) das Interesse. Wichtig
ist dabei, dass dies Gber mehrere Jahre hinweg als kontinuierliche MaBnahme etabliert wird.

2. Kampagnen

Uber wiederkehrende Kampagnen, wird eine stetige Priasenz des Themas CarSharing in der
Offentlichkeit erzeugt. Bei der Organisation von Kampagnen ist es sinnvoll mit erfahren Part-
nern wie dem VCD und /oder dem MVV zusammenzuarbeiten.

Beispiele als Anregung fur mégliche Kampagnen:

e Kampagnen der Stadt Wien, um der Wiener Bevdlkerung das Carsharing schmackhaft
zu machen und Bewusstseinsbildung fir diese neue Mobilitatsform zu bewirken.

http://katapult.co.at/carsharing-startet-durch/

e Kampagnen Stadtmobil Hannover

https://www.brand-energizer.de/projekte/stadtmobil-corporate-branding/index.php

e Kampagnen des Bundesverband CarSharing e.V.

http://autobesitznervi.de/

3. Informationsangebote auf der Homepage der Stadt

Uber Informationsangebote auf der Homepage der Stadt Firstenfeldbruck zeigt die Stadt ihr
eigenes Interesse an diesem Thema, kann detailliert die eigenen Aktivitdten darstellen und
bewerben sowie dariiber hinaus weitere spezifische Informationsangebote platzieren, die Uber
die oftmals Uberregional ausgerichtete Homepage eines CarSharing-Anbieters nicht erfolgen.

Beispiele anderer Kommune und Initiativen:

http://esslingenundco.de/.Lde/start/43+Projekte+ +mehr/Carsharing.html

http://www.hirschberg-bergstrasse.de/de/gemeinde-rathaus/lage-verkehr/carsharing.html

21Quelle: Handbuch Carsharing Nordrhein-Westfalen /

https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/downloads/handbuch carsharing nrw_webversion niedrigaufgelo-
est.pdf
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http://www.verkehrswende-ev.de/files/uploads/Backend-Editoren/Dokumente/Download/Kos-

tenvergleich%20Carsharing.pdf

https://www.vcd.org/themen/auto-umwelt/carsharing/

4. Informationsveranstaltung fiir Unternehmen

CarSharing hat gegenuber klassischen Dienstwagen-Lésungen mehrere Vorteile: Es sorgt fur
eine effizientere Auslastung im eigenen Fuhrpark, hilft Fahrzeuge und Kosten einzusparen und
verbessert die Kostentransparenz. Und auch eine wachsende Zahl von Mitarbeitern sieht das
CarSharing als mdgliche Alternative zum Dienstwagen.

Mit der Umsetzung dieses Konzepts wirken die Stadtverwaltung, Stadtwerke und Sparkasse
als optimales Best-Practice Beispiel fir diesen Ansatz.

Da viele Unternehmen jedoch bisher den Nutzen noch nicht erkannt haben, empfiehlt es sich,
dass die Stadt Uber gezielte Informationsveranstaltungen fir Unternehmen in Firstenfeldbruck
mit Hinweisen aus der Praxis fur die Praxis weitere Unternehmen zur Nutzung von CarSharing
motivieren kann und so die Ausweitung des Angebots auch fir die Blrger forciert.

5. Initiierung des betrieblichen Mobilititsmanagements iiber die Wirtschaftsférderung
Uber die Durchfilhrung von Informationsveranstaltungen fiir Unternehmen hinaus kénnen
durch eine Férderung des betrieblichen Mobilititsmanagements sowohl die Integration von
CarSharing, Elektromobilitdt und anderen alternativen Verkehrsmitteln (Lastenréader) in die ge-
schéaftliche Mobilitat sowie auch die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln auf dem Arbeits-
weg zur Unterstitzung von CarSharing im privaten Umfeld, geférdert werden.

Beispiele fur Férderprogramme zum betrieblichen Mobilitditsmanagement:

e Mobil gewinnt: https://mobil-gewinnt.de/

o Gute Wege: https://www.ace.de/mobilitaet/mobilitaectsmanagement/

Betriebliches Mobilititsmanagement kann ebenfalls im Kontext von OKOPROFIT thematisiert

werden.

6. Neubiirgerberatung
Beratung und Information:
Nach einem Umzug wird der Verkehrsteilnehmer mit veranderten Bedingungen am neuen

Wohnort konfrontiert und muss sich mit diesen auseinandersetzen. In einer "veranderungs-

sensiblen Phase" sind Menschen offen fir mobilitdtsbezogene Informationen.
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Hierzu sollten Informationen zum CarSharing in die bestehenden Angebote der Stadt und des
Landkreises wie z.B. Infobroschiire FURSTENFELDBRUCK (ER) LEBEN, OPNV-Broschiire
fir NeubUrger des Landkreises, integriert werden.

7. Schnupperanagebote:

Schnupperangebote fir Neublrger aber auch fir die vorhandene Bevoélkerung machen neu-
gierig und senken die Einstiegsschwelle

Beispiele flir Schnupperangebote:

http://stattauto.net/

https://www.solarregion.net/news/reutemobil-startet-carsharing-schnupperangebot

http://www.stadt-teil-auto-goettingen.de/schnupperangebot.php

5.3.3.2. Zweiradfoérderung

Wie bereits unter 0 / 6 dargestellt, basiert der Erfolg des CarSharings auf seiner Vernetzung
mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Uber die bisherigen MaBnahmen zum Rad-
verkehr hinaus, werden nachfolgend zwei MaBnahmen dargestellt die explizit als Komplemen-
tarmaBnahmen das CarSharing férdern.

1. Einrichtung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen an den S-Bahn-Stationen fur
Pendler (z.B. Fahrradboxen)

Wer anstelle eines Zweitfahrzeugs auf CarSharing wechseln will, sucht oftmals eine alternative
zum eigen PKW auf dem Arbeitsweg. Auch ein noch so guter OPNV hat i.d.R. den Nachteil,
dass oftmals eine gute Verbindung nur dann gewabhrleistet ist, wenn insbesondere die ersten
Stecke von der Wohnung zu einem guten Verkniipfungspunkt des OPNV sinnvoll nur mit ei-
nem Individualverkehrsmittel Gber Pakt & Ride bzw. Bike & Ride zuriickgelegt wird. Flr Flrs-
tenfeldbruck gilt dies im Besondern fir Berufspendler nach Miinchen und die damit verbun-
dene Anbindung des Wohnorts an die S-Bahnhéfe Firstenfeldbruck und Buchenau.

Gute und sichere Fahrradabstellanlagen sind hierbei ein wesentlicher Faktor um die regelma-
Bige Zweiradnutzung fur Berufspendler attraktiv zu gestalten. Wesentlich ist hierbei die Befrie-
digung des persodnlichen Sicherheitsgefiihls bezogen auf das Risiko eines Diebstahls.

Besonders attraktiv flr Besitzer héherwertigerer Fahrrader sind Fahrradboxen. Diese sind ab-

schlieBbar und zumeist fest an einen Nutzer vermietet.
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Fir die Installation von Fahrradabstellanlagen hat der Allgemeine Deutsche Fahrradclub
(ADFC) Planungshinweise entwickelt.??

Diese unterstitzen bei Fragen zur Auswahl geeigneter Modelle sowie zum Platzbedarf und
geben dem Betreiber allgemeine Hinweise. Uber die Kommunalrichtlinie des Bundes kénnen
Fordermittel von bis zu 50% fur Anlagen an 6ffentlichen Einrichtungen, Schulen und an Kno-
tenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs geférdert werden.

2. Unterstitzung bei Nutzung von Lastenradern fur Blirger
Gerade auch fur Haushalte, die fur ihre Alltagsmobilitéat CarSharing nutzen, stellen Lastenrader
eine sehr gute Erganzung dar, um z.B. fir Eink&ufe oder zum Kindertransport nicht immer nur

auf das Kfz zurtickzugreifen.

Vorreiter fur die Férderung von Lastenradern auch im privaten Bereich ist hierbei die Stadt
Miinchen?, aber auch die Stadt Dachau bietet hier ein interessantes Angebot.

Dem Gedanken des CarSharings folgend, macht es aber auch hier Sinn, Lastenrader als ge-
teiltes Verkehrsmittel bereitzustellen. Die Herausforderung ist hierbei jedoch, dass es aufgrund
eines fehlenden Geschaftsmodells keine gewerblichen Anbieter wie im CarSharing gibt. Aus
diesem Grund entstehen derzeit in vielen Stadten und Regionen sogenannte freie Lastenra-
der. Sie ermdglichen den kostenfreien Zugang zu zeitgemaBer Mobilitat und férdern somit die
soziale Teilhabe am Leben. Dartber hinaus unterstitzen sie eine gesundheitsférdernde und
umweltschonende Mobilitat.

Eine Ubersicht zu beinahe allen Initiativen in Deutschland sowie ein Handbuch zum Start freier
Lastenradprojekte finden sich auf der Homepage des Forums Freie Lastenrader.?*

Das Entstehen derartiger ehrenamtlicher Initiativen kann die Stadt Firstenfeldbruck gut unter-
stitzen, indem sie attraktive Rahmenbedingungen schafft.

Beispiele fur UnterstitzungsmaBnahmen:
e Bereitstellung einer tbergreifenden Buchungsplattform

https://www.freie-lastenradler.de

22 Planungshinweise flir Fahrradabstellanlagen:
https://www.adfc.de/verkehr--recht/radverkehr-gestalten/fahrradparken/adfc-empfohlene-abstellanlagen/adfcempfohlene-abstell-

anlagen
Fahrradparken: Fakten, Argumente, Forderungen:

https://www.adfc.de/verkehr--recht/radverkehr-gestalten/fahrradparken/vom-fahrradstaender-zumabstellsystem/vom-fahrradsta-
ender-zum-abstellsystem

23 hitps://aiomag.de/e-lastenfahrrad-staedte-zahlen-hohen-zuschuss-3417

24 http://dein-lastenrad.de/
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https://www.beladeschaeng.de

e Beratung zur Organisation
Handbuch zum Start eines freien Lastenrads

http://www.dein-lastenrad.de/index.php?titte=Handbuch zum Start ei-

nes freien Lastenrads

e Beratung zu bzw. direkte Beschaffung von Férdermitteln

Férdermdglichkeiten fir private Initiativen bestehen u.a. Uber das Férderprogramm
,Kurze Wege fir den Klimaschutz®, in dem regelmaBig neue Calls aufgelegt werden?

5.3.3.3.  Stadt- und Verkehrsplanung

Damit ein Ubergreifend nutzbares CarSharing-System in Flrstenfeldbruck entstehen kann und
nicht eine Aneinanderreihung von proprietaren Insellésungen fir einzelne Neubauvorhaben,
sollte bereits bei der der Auswahl des CarSharing-Anbieters darauf geachtet werden, dass
dieser frihzeitig attraktive Angebote fir diese Anwendungsfélle vorhalt. Diese sollten sowohl
von Seiten der Stadt als auch des CarSharing-Anbieters sehr aktiv mit den Investoren kom-
muniziert werden. CarSharing Stationen sollten mdglichst immer so gelegen und erkennbar
sein, dass sie von allen Burgern genutzt werden kénnen, um so eine mdglichst intensive Nut-
zung zu erreichen. Hierbei sollte ggf. geprift werden, ob die Mdglichkeit besteht, die Station
im 6ffentlichen StraBenraum einzurichten, da hierdurch die beste Erkennbar- und Zugéanglich-
keit erreicht werden kann.

Gleiches gilt ebenfalls fur die durch die Stadtverwaltung, Stadtwerke und Sparlasse genutzten
CarSharing-Fahrzeuge. Auch fir diese sollten, wenn méglich, zumindest teilweise Stellplatze

im 6ffentlichen Raum eingerichtet werden.

5.3.4. Empfehlungen zur allgemeinen Férderung von Elektromobilitat in Flurstenfeld-
bruck

Der Einfluss auf die Férderung von Elektromobilitat von Seiten der Kommunalpolitik und -ver-
waltung ist begrenzt. Grundséatzlich sollte hierbei zunachst zwischen Elektromobilitat im Rad-
verkehr, MIV sowie OPNV unterschieden werden.

Wahrend beim Radverkehr mit der Gestaltung der Verkehrswegeinfrastruktur und Gber Infor-
mationsmaBnahmen sowie im Bereich des OPNV (iber die Rolle der Kommune als Aufgaben-
tréager, durch die Beschaffung von Fahrzeugen bzw. bei der Gestaltung von Ausschreibungen

25 nitps://www.klimaschutz.de/nachbarschaften
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sehr direkte Gestaltungsmdglichkeiten bestehen, sind die Einflussméglichkeiten beim MIV
deutlich geringen. In Bezug auf den Radverkehr wirken die gleichen MaBnahmen die bereits
im Bereich der KomplementdrmaBnahmen CarSharing unter 5.2.3 und 5.3.3.2 dargestellt wur-
den. Daruber hinaus wird mit der MaBnahme ,Férderung von Lastenrédern im gewerblichen
Umfeld® unter 5.3.4.2 eine weitere Mdglichkeit zur Férderung von Elektromobilitat im Radver-
kehr aufgezeigt.

Die Verbreitung und der erhoffte Markthochlauf von Elektromobilitdt im MIV wird derzeit im
Wesentlichen durch die Verfligbarkeit von Fahrzeugen bestimmt. Hierbei sind neben der An-
zahl an Modellen und deren Lieferfahigkeit, vor allem auch die Kosten und die Nutzbarkeit in
Bezug auf Reichweiten maBgeblich. Wie aber unter 4.1 bereits dargestellt, wird hier spates-
tens ab 2020 ein deutlicher Umbruch beim Angebot erwartet. Die lokale Politik hat hier keine
Handlungsmdglichkeiten.

Als weiteres Hemmnis fur den Markthochlauf der Elektromobilitét wird in der Diskussion immer
wieder auch die fehlende Verfugbarkeit einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur angefuhrt.
Aufgrund des geringen Fahrzeugangebots ist dieser Effekt, wie die Begleitforschung der Mo-
dellregionen und Schaufenster Elektromobilitat jedoch zeigt, bisher als eher gering zu bewer-
ten. Entscheidend ist hier fir den téglichen Bedarf, die Verfligbarkeit einer Lademdglichkeit
am Wohnort und fir Fernstrecken, eine flachendeckende DC Schnellladeinfrastruktur. Mit dem
vorher aufgefuhrten erwarteten Markthochlauf ab 2020, werden auf diesen Bereich jedoch eine
deutlich gréBere Bedeutung und neue Herausforderungen bei den Stromnetzen zukommen.
Die lokale Politik und Verwaltung kann hier Uber unterschiedliche Wege Einfluss nehmen, auf
die im n&chsten Abschnitt detaillierter eingegangen wird.

Mit dem Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge (Elekt-
romobilitatsgesetz - EmoG) wurde den Verantwortlichen auf der kommunalen Ebene zwar
neue Gestaltungsrdume durch das einrdumen von Bevorrechtigung fir Elektrofahrzeuge ge-
geben, in wie weit diese jedoch in den jeweiligen Kommune angewendet werden soll, kann

nur lokal bewertet werden und ist grundsatzlich kritisch zu bewerten.
Folgende Bevorrechtigungen sind méglich

e flr das Parken auf 6ffentlichen StraBen oder Wegen,
e bei der Nutzung von flr besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen StraBen oder We-
gen oder Teilen von diesen,
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e durch das Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtver-
boten,
e im Hinblick auf das Erheben von Gebihren fir das Parken auf 6ffentlichen StraBen
oder Wegen.

Insbesondere in einer Stadt von der GréBe und Struktur der Stadt Flrstenfeldbruck, ist von
einer eher geringen Wirkung dieser AnreizmaBBnahmen auf den Markthochlauf von Elektromo-
bilitat auszugehen. Persénliche Einstellungen, Information, Kosten und die Verfligbarkeit von
Fahrzeugen haben hier einen deutlich starkeren Einfluss. Es ist abzuwagen der eher symbo-
lischen Wirkung und mdglich negativen Wirkungen wie z.B. blockierten Busspuren bei stei-
gendem Markthochlauf und Diskussionen bei einer spateren Riicknahme der Bevorrechtigung.
Mit einer steigenden Anzahl von E-Fahrzeugen in den kommenden Jahren werden diese ,An-
schubmaBnahmen® wieder zuriickgenommen werden mussen. Vergleichbar mit kostenlosen
Ladeangeboten an 6ffentlichen Ladepunkten, die zunehmend bepreist werden, was zu Unver-
sténdnis bei vielen E-Fahrzeugnutzern fuhrt, wird auch die Zuricknahme dieser Bevorrechti-
gungen zu Unmut bei den bisher bevorrechtigen fuhren.

5.3.4.1. Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur

In Abschnitt 4.2.8 wurde bereits das grundsatzliche Ladeverhalten unterschiedlicher Nutzer-
gruppen hingewiesen. Wie bereits 2015 im Statusbericht Ladeinfrastruktur fir Elektrofahr-
zeuge in Deutschland der nationalen Plattform Elektromobilitat®® dargestellt, wird das Laden
von Elektrofahrzeugen, soweit mdglich, Gberwiegend am Wohnort stattfinden wird. Sofern ein
regelmanig und sicherer Ladepunkt am Wohnort nicht verfligbar ist, wird ein weiterer wichtiger
Ort zum Laden von Elektrofahrzeugen der Parkplatz von Arbeitgebern sein. Offentliche Lad-
einfrastruktur fir mittelschnelles Laden mit Wechselstrom (AC bis 22 kW) wird, insbesondere
auch in Bezug auf ein damit nicht abbildbares Geschéaftsmodell, fir die Grundversorgung keine
Bedeutung spielen.

Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit des Niederspannungsnetzes besteht die dringende Not-
wendigkeit, gerade fir Ladepunkte im Wohnbereich, eine Strategie fir gesteuertes Nachtladen
mit geringen Leistungen (3,7 kW) zu entwickeln, um bei einer steigen Anzahl von Elektrofahr-

26 http://nationale-plattform-elektromobilitaet.de/fileadmin/user _upload/Redaktion/NPE_AG3_Statusbe-
richt LIS 2015 barr bf.pdf
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zeugen, temporare Spitzenlasten durch gleichzeitiges Laden von Fahrzeugen (im schlechtes-
ten Fall zu Zeiten schon bestehender Verbrauchsspitzen z.B. am Abend) und damit verbun-

denen moglichen Netzausfélle zu verhindern.
Far den Bereich langsame und mittelschnelle Ladeinfrastruktur (AC 3,7 -22 kW):

e Entwicklung eines Konzepts zum Aufbau von Ladeinfrastruktur im &ffentlichen und
halbéffentlichen und privaten Raum

o Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur an touristischen Hot-Spots, insbeson-
dere dann, wenn ein gréBerer Teil der Besucher aus einem Einzugsgebiet gré-
Ber 50 km kommt?”

o Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur an CarSharing Stationen

o Analyse der Auswirkung des kinftigen Ladebedarfs auf die Netzinfrastruktur

o Abstimmung mit den Stadtwerken und Netzversorgung zur Entwicklung von at-
traktiven Angeboten fir gesteuertes Wohnortladen

o Information der Burger in Kooperation mit den Energieversorgern sowie dem
lokalen Kfz-Handel

o Aufnahme des Themas in die Bauleitplanung

o Aktive Ansprache von Wohnungsvermietern und Arbeitgebern Gber Informati-
onsveranstaltungen in Kooperation mit den Energieversorgern

o Aktive Ansprache des Hotel- und Gastgewerbes Uber Informationsveranstaltun-
gen in Kooperation mit den Energieversorgern

Far den Bereich Schnellladeinfrastruktur (DC 50-350 kW):

e Erfassung von bereits bestehenden und bisher geplanten Schnellladepunkten.

e |dentifizierung von potenziellen Flachen im stédtischen Eigentum an attraktiven Stand-
orten mit hohem Verkehrsaufkommen (BundesstraBen und Bundesautobahnen) zur
Verpachtung an private Betreiber.

e Entwicklung eines Konzepts zum Aufbau von Schnellladeinfrastruktur auf Landkreis-
ebene in Abstimmung mit den Nachbarlandkreisen (Vermeidung von Redundanzen)

e Abstimmung mit potenziellen privaten Betreibern (Energieversorger, sonst. Ladeinfra-
strukturbetreiber z.B. Fastned 0.4.)

27 Hierzu wurde bereits mit der Beschlussvorlage Nr. 1506/2018 zur 27. 6ffentliche und nichtéffentliche Sitzung des Ausschus-
ses fiir Umwelt, Verkehr und Tiefbau beschlossen, dass die Stadtwerke, in Abstimmung mit der Stadtverwaltung schrittweise
offentliche Lademadglichkeiten fiir Elekiroautos im Stadtgebiet realisieren. Dabei ist jeweils zu prifen, ob es méglich und sinnvoll
ist, Lade-Stellplatze mit Photovoltaik zu (iberdachen. Als erste geplante Standorte sind hierflir die AmperOase, Parkplatz vor
dem Klosterstiiberl und im Bereich des Einkaufszentrums am S-Bahnhof Buchenau am Ende der Otl-Aicher-StraBBe vorgesehen.
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5.3.4.2. Foérderung von Lastenradern im gewerblichen Umfeld

Trotz erheblicher Potenziale spielen Lastenrader im stadtischen Wirtschaftsverkehr bislang
eine untergeordnete Rolle. Mit Lastenradern Iasst sich jedoch ein betrachtlicher Teil des inner-
stadtischen Wirtschaftsverkehrs leise und umweltschonend abwickeln. Die Elektrifizierung die-
ser Transportfahrzeuge eréffnet weitere Potenziale. Dies beweisen die Ergebnisse des Pro-
jekts ,Ich ersetze ein Auto®, bei dem das DLR von 2012 bis 2014 Kurierdienstleistern deutsch-
landweit Elektro-Lastenrader zum Test anboten.

Viele Stadte férdern deshalb zunehmend die Nutzung von Lastenréadern auch im gewerblichen
Kontext.?8

Gute Hinweise zur Férderung von Lastenréadern finden sich der nachfolgenden Broschire der
Stadt Minster:

https://www.stadt-muenster.de/fileadmin/user upload/stadt-muenster/67 klima/pdf/Bro-
schuere Trends 2015.pdf

Im Rahmen des Forderprojekts ,Ich entlaste Stadte” des DLR besteht noch bis 2019 ein kos-
tenloses -Testangebot flir Lastenrader im gewerbliche Umfeld. 2°

Weiter Infos zu Lastenradern im gewerblichen Kontext:

e Praxisbericht Lastenrad im Handwerk: https://www.handwerk.com/praxisbericht-las-

tenrad-im-handwerk-diese-unternehmer-radeln-zum-kunden

e Bundesforderung: https://www.handwerk.com/regierung-foerdert-lastenraeder-2500-

euro-zuschuss

e Kommunale Beispiele:

Landkreis Grafschaft Bentheim: http://itstartedwithafight.de/2017/02/21/grafschaft-
bentheim-foerdert-anschaffung-von-lastenraedern/

Regensburg: https://www.wochenblatt.de/news-stream/regensburg/artikel/182872/de-

adfc-empfiehlt-lastenradfoerderung-der-stadt-regensburg-jetzt-nutzen

28 hitps://aiomag.de/e-lastenfahrrad-staedte-zahlen-hohen-zuschuss-3417

29 http://www.dlr.de/vf/desktopdefault.aspx/tabid-2974/1445 read-49498/
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6. Anhang

Anlage 1: Auszug Verkehrsentwicklungsplan

Fragen zu Elektromobilitdt und CarSharing
12. Kdnnen Sie sich vorstellen, ein Elektrofahrzeug anzuschaffen [ zu leasen?

Ja, weil

Mein, weil

13. Kdnnten Sie eine Ladestation fiir lhr eigenes Elektrofahrzeug auf lhrem Grundstiick installieren?

Ja I:I MNein u

viz Mohilitatsoeratung

14. Besteht in lhrem Haushalt Interesse an der Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen, die in der Nihe lhrer
Wohnung stehen wiirden und die man spontan fiir Fahrten zwischen 15 Minuten und mehreren Tagen zu

glinstigen Kosten ausleihen kann?

la D [weiter mit Frage 15) Mein D {weiter mit Frage 17)

15. Warum besteht Interesse an der Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen? (Mehrfachantworten miglich)

Unser(e) / Mein(e) Fahrzeug(e) reicht / reichen nicht immer.

Ein Auto soll abgeschafft werden.

CarSharing ware kostengunstiger.

Ich machte / Wir machten etwas fiir die Gemeinschaft tun.

Ich mochte / Wir méchten die Umwelt schonen.

Ich nutze bereits Carsharing, namlich [Mennung Anbieter)

Sonstige:

Oo|ol oo ol oo

16. Wofiir wiirden Sie CarSharing nutzen? (Mehrfachantworten miglich)

Fahrten fir tigliche Zwecke {z.B. Transport von Kindern zu Kita und/oder Schule)

Fahrten fiir allgemeine regelmiiige Zwecke (z.B. Einkdufe, Besorgungen, Arztbesuche etc.)

Fahrten fir Freizeit und Sport

Tagesausfliige

Urlaubsfahrten

Sonstige:

O | o oo oo

17. Warum besteht kein Interesse an der Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen?
(Mehrfachantworten miglich)

Weil eigene Fahrzeuge in ausreichendem Umfang zur Verfiigung stehen.

CarSharing ist nicht bekannt.

CarSharing ist zu unkomfortabel.

CarSharing ist zu kompliziert.

CarSharing ist zu teuer.

Sonstige:

O|(0Olo o oo

Abb. 133: Auszug Verkehrsentwicklungsplan
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