Eco~Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Elektromobilitatskonzept fur die
Stadtverwaltung Koblenz

KOBLENZ

VERBINDET.

Erstellt durch EcoLibro GmbH:
Volker Gillessen, Seniorberater
Eric Walgenbach, Projektmanager
Justus Kolling, Analyst

Juni 2019

Gefordert durch:

% Bundesministerium
& fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur
Praxjakti

rajakinager Jolich
Forschungsmantnam Jokich



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Impressum

Titel: Abschlussbericht zu dem Projekt
~Elektromobilitdtskonzept fur die Stadtverwaltung Koblenz*

Auftraggeber: Stadtverwaltung Koblenz

Auftragnehmer: EcoLibro GmbH
Lindlausstral3e 2c, 53842 Troisdorf
Tel.: 02241 26599 0

E-Mail: volker.gillessen@ecolibro.de

© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 2 von 120



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitdtsberatung
Inhalt
1. EXECULIVE SUMMEIY ..oiviiieti ettt 9
11 AUSGANGSSIIUBLION ...t 9
1.2 Ziele des ElektromobilitAtSKONZEPLS ......c.cvvivieciciciiccccee et 10
1.3 EIGEDNIS .. 11
2. Grundlagen der ElektromOobilitat ............ccooiiiieeeiccce s 14
2.0 EIBKIOTANIZEUGE ... 14
211 AlIGEMEINET UDEIDNCK ......ooooevvveee oottt ssssss s ssss s seeessssssnnessenns 14
2.1.2  Wirtschaftlichkeit von ElektrofahrZeUGEN...........ccucveviiiiiiccce e 20
2.2 Grundlagen zu LadeinfraStruKIUr ..o 24
2.2.1  LadEbetriEDSAIMEN ... 24
A - Ta -V - ] T TSR 25
2.2.3 LACEINTTASIIUKIU ..ottt 26
2.2.4  LAUEZEIEN ...ttt 27
3. VOTGENEIN ... bbb 29
o]0 T1 1= 7= =T TP PRT 32
4.1 Lage dES STANAOIS .....c.viieeeicie bbb 32
4.1.1 Erreichbarkeit der STaNAOME .........cviiriieee s 33
e OSSPSR 34
o g = 1 =T PP STTRTT 37
A0.3 OPNV coooooeeceeeeeeeeeeeeesssssssssssssmssse s 38
4.2 Dienstliche MODIIAL .........cccoviiiicceee st enee 39
Y] (o= T o TS 39
4.2.2 KOSEENANAIYSE........vieiieii ettt 41
4221 Kostenanalyse der DienStfahrZEUGE. ..ot 42
4222 Kostenanalyse der Privatfahrzeuge..........cocociiccicicesc et 43
4.2.3 Struktur des untersuchten FURMPArKS ........cceuiriicccces e 44
424 BESCAMMUNG ...oceieieitecce bbbt bbb bbbttt bbbt bee 45
B.2.5 NULZUNG ..ot bbb 45
4.2.6 FANrAatENANAIYSE........cuiviiiiiiieiiiciei bbb 46
4.2.6.1  Untersuchung der POOISIANAOME ..........cciurueircceieie e 47
4.2.6.2 SN0t RANAUS........ciiieiicccee st 48
4.2.6.3  Standort TeChniSChes RAtNAUS..........cceuiiririiireiesce s 52
4264  Standort BeatusStraBe (EB 67).........cvururiiiririiiricisinieiseeseesisse st 58
4.2.6.5 Standort Hans-BOckler-Strale (EB 70) ........ocvviericieriessceiesesseeiesee et 61
426.6 Standort Kammertsweg (AuBenstelle EB 85) .........ccoivirrinnierieesie e 65
4.26.7  Ludwig-Erhard-Strale (AME31).......crse s 68
4268 Ubergreifende Betrachtung der POIStANAOME ...............covvveeiereeeeesmeeeceesseseeeessseseeeessssessessssseesess 72
4.2.7 SzZenario BErEChNUNGEN ..ottt 73
4271 UDErSICht AllEr SZENAMEN.............coeevveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 79
. INfTASIIUKIUTANAIYSE ...ttt ettt bbb bbb bbbt bbb b s e e e 83
o I TS 1 - o o (=TT P T TSTRPT 84
T (0] (- o PP TTSTRS 105
6. Fuhrpark- und OrganisationSKONZEPL.........cccveueurrriiccieee sttt 107
6.1 MaRnahmen dienstliche Mobilitat und FURIpark...........cccccviviieiiiceieccce s 107
6.2  Malnahmen Ladeinfrastruktur Elekirofahrzeuge ..o 110
6.3  Malnahmen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement ..o 112
© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 3 von 120



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Abbildungsverzeichnis

Abb. 1: Kostenvergleich der berechneten Szenarien (Stadt KODIENZ).........ccccuvvviviiccecceicccecseeee, 12
ADD. 12 BAHEME-E-KIZ....... oottt 16
Abb. 2: Batterie-E-KIZ Mit RANGE .........couiiiiiiei e 16
AbDb. 3: Plug-IN-HYDFAfANIZEUG ......ooececeee et 17
ADD. 4: VOII-HYDFAFANIZEUG. ..o 17
ADD. 5: Mild-HybrAfANIZEUG .......c.vvcvriiicie e 18
Abb. 6: BrennstoffZEllenfahrzeug ..o e 18
Abb. 7: Gesamtumweltbilanz BEV/PHEV/VEIDIENNE ............coveirrriiiiecesss e 19
Abb. 8: Weltweite Preisentwicklung von Lithium-1onen-AKKUS .............ccoeeieeriniccce e 21
Abb. 9: Vollkostenkostenvergleich VW Golf 1,0 TSI BMT und VW €GOlf..........cccoveierreeninccerseeceen, 23
Abb. 10: Vollkostenkostenvergleich/km VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf ...........coceveeviiiiicecseccveie, 23
Abb. 11: Vollkosten VW GOlf 1,0 TSIBMT ... 23
ADD. 12: VOIIKOSIEN VW BGOIf ..ot 23
ADD. 13: LadebetriEDSAMEN ... 25
Abb. 14: Lage der Untersuchungsstandorte Mitarbeitermobilitat................ccooervvicicceieece e, 32
Abb. 15: Wohnorte der Mitarbeiter NaCh Strale ... s 33
Abb. 16: Stellplatze BahNOFSraBE ........cceieueiiiiicccess et 36
Abb. 17: Stellplatze Rathaus INNENNOT ...........c.ov i 36
Abb. 18: Stellplatze Rathaus Innenhof und SChangeICENTET ........c.ccviiiiiicec e, 37
Abb. 19: Fahrradkeller BahnNOSIraBe........cceiriiiicceessssc s 38
Abb. 20: Abstellanlage AuRenbereich BahnhofSIrale............cccceeiiiiiiccceseeeete e 38
Abb. 21: Fahrleistung und Kosten pro Jahr (Stadt KODIENZ)...........c.cceiiieiriieseees e 42
Abb. 22: Verteilung Fahrzeugklassen (Stadt KODIENZ) ...........c.ccuivieiiiiiccccce e 44
Abb. 23: Fahrzeuge nach Antriebsarten (Stadt KODIENZ) ...........ccviiiiiiiiiiceeseesee e 45
Abb. 24: Untersuchte Standorte im Stadtgebiet (Stadt KODIENZ).........c.coveevviivriiircceeee e 48
Abb. 25: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Rathaus (Stadt Koblenz).............ccccoceeveiicccncnnee, 49
Abb. 26: IST-Bild der 38 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt Koblenz)
(TIL ) et 51
Abb. 27: IST-Bild der 38 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt Koblenz)
(TIL2) 1o 51
Abb. 28: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt
KODIBNZ) (T@II 1) oot 52
Abb. 29: Tlirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt
KODIBNZ) (T@II 2) ... 52
Abb. 30: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der Klasse P2 am Standort Rathaus (Stadt
KODIBNZ) ...t 52
Abb. 31: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Technisches Rathaus (Stadt Koblenz) ..................... 53
Abb. 32: IST-Bild der 54 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Standort Technisches Rathaus
(Stadt KODIENZ) (TII 1) ... 55
Abb. 33: IST-Bild der 54 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Standort Technisches Rathaus
(Stadt KODIENZ) (TII 2) ... 55
Abb. 34: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KObIENZ) (TEIl 1) ...t 56
Abb. 35: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KODIENZ) (Tl 2) ........c.veeirieeieeee e 56
Abb. 36: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukinftigen Klasse P2 am Standort Technisches Rathaus
(Stadt KOBIENZ) (TEIl 1) c..cveeeieeiriceieseei et 56
Abb. 37: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukinftigen Klasse P2 am Standort Technisches Rathaus
(Stadt KOBIENZ) (TEIl 2) ..ot 56
Abb. 38: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukinftigen Klasse P2 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KObIENZ) (TEIl 1) ......c.oviiiiiiiesrcecees e 57
Abb. 39: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P2 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KODIENZ) (Tl 2) ........c.veirieieiirieee e 57
© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 4 von 120


file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873124
file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873125
file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873126
file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873127
file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873128
file:///C:/eco/ECO_12_Koblenz%20Stadt/Elektromobilitätskonzept/06_Abschlussbericht/2019-06-30%20Elektromobilitätskonzept%20zusammengeführt%20VG_final.docx%23_Toc12873129

Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Abb. 40: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der zukunftigen Klasse P3 am Standort Technisches Rathaus

(Stadt KOBIENZ) (Tl 1) w.vcvevereiiiiiececiee sttt 57
Abb. 41: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Standort Technisches Rathaus
(Stadt KODIENZ) (TN 2) ... 57
Abb. 42: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KObIENZ) (TEIl 1) ... e 58
Abb. 43: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Poolstandort Technisches
Rathaus (Stadt KObIENZ) (Tl 2) ......ooeeceeieeiecce s 58
Abb. 44: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Beatusstrale (EB 67) (Stadt Koblenz) ..................... 59
Abb. 45: IST-Bild der 18 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstralie (EB 67)
(Stadt KODIENZ) (TII 1) .. 60
Abb. 46: IST-Bild der 18 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstralie (EB 67)
(Stadt KODIENZ) (TN 2) ... 60
Abb. 47: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstrale (EB 67)
(Stadt KODIENZ) (Tl 1) w.vcveveveiiiieietciee sttt 61
Abb. 48: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstrale (EB 67)
(Stadt KODIENZ) (Tl 2) ...vveveiieeeciee sttt bbb bbb 61

Abb. 49: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Hans-Bdckler-Strafle (EB 70) (Stadt Koblenz) ......... 62
Abb. 50: IST-Bild der 17 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-Béckler-

StralRe (EB 70) (Stadt KObIENZ) (TEIl 1) ....vveeececieieesceeecce et 63
Abb. 51: IST-Bild der 17 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-Béckler-
StralRe (EB 70) (Stadt KObIENZ) (TEIl 2) ......oevcveieieieiiiceeccte s 63
Abb. 52: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-
Bockler-Stralie (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1) ....c.cveveveieiiccceese e 64
Abb. 53: Tlirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-
Bockler-Stralie (EB 70) (Stadt Koblenz) (TEil 2) ......c.ceeviveeiceeiicieeieseeeeee e 64
Abb. 54: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Hans-
Bockler-Stralie (EB 70) (Stadt Koblenz) (TEil 1) ..vcvveeveveveicesiceeseseeeeee e 64
Abb. 55: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Hans-
Bockler-Stralie (EB 70) (Stadt KOblenz) (Teil 2) ......ccuevviviveicceiese et 65
Abb. 56: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Standort Hans-Bdckler-Strale
(EB 70) (Stadt KODIENZ) (Tl 1) ..vevereererereiririreieirereieissieisie s snsens 65
Abb. 57: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Standort Hans-Bdckler-Stale
(EB 70) (Stadt KODIENZ) (Tl 2) ..vveeeeeereeeieirireieirereieiseieisie s 65
Abb. 58: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Poolstandort Hans-Béckler-
Strale (EB 70) (Stadt KObIENZ) (Tl 1) ....cvevieeieiircieieesce e 65
Abb. 59: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Poolstandort Hans-Bockler-
Strale (EB 70) (Stadt KObIENZ) (Tl 2) ......cvvveveiircieiiesice e 65

Abb. 60: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Kammertsweg (Aulenstelle EB 85) (Stadt Koblenz) 66
Abb. 61: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der Klasse P3, GP4 und Privat am Standort Kammertsweg

(Stadt KODIENZ) (TII 1) .. 68
Abb. 62: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der Klasse P3, GP4 und Privat am Standort Kammertsweg
(Stadt KODIENZ) (TN 2) ... 68
Abb. 63: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 und P3 am Standort Kammertsweg
(Stadt KODIENZ) (TII 1) ... 68
Abb. 64: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kinftigen Klasse P1 und P3 am Standort Kammertsweg
(Stadt KOBIENZ) (TEIl 2) ... 68

Abb. 65: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Ludwig-Erhard-Strale (Amt 31) (Stadt Koblenz)......69
Abb. 66: IST-Bild der 5 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-Strale

(Stadt KOBIENZ) (Tl 1) ...vvvecricceeeesee e 71
Abb. 67: IST-Bild der 5 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-Strale

(Stadt KOBIENZ) (TEIl 2) ... 71
Abb. 68: Tlrmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-StralRe

(Stadt KOBIENZ) (TEIl 1) ..o 71
© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 5 von 120



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Abb. 69: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-StraRe
(Stadt KODIENZ) (Tl 2) ....vcveveiieeeeciee sttt bbb 71
Abb. 70: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Ludwig-
Erhard-Stralie (Stadt KoDIENZ) (Tl 1)....c.vieiiiiiiriciiecesee e 71
Abb. 71: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Ludwig-
Erhard-Stralie (Stadt KODIENZ) (Tl 2).......c.cuvvieeiirieiieceeese e 72
Abb. 72: Kostenvergleich der berechneten Szenarien (Stadt KODIENZ)..........cccvvviviccvcciiccccecse e, 80
Abb. 73: CO2-Vergleich der berechneten Szenarien (Stadt KODIENZ)............covvvrviciieiieiccs 80
Abb. 74: Ubersicht Standort Historisches Rathaus.............ccoierrrnniiccessss s 84
Abb. 75: Ladestation 2 / Standort historisches Rathaus (Im Vordergrund), (im Hintergrund Ladestation 1) .......... 87
Abb. 76: Ladestation 1/ Standort historisches Rathaus............cccveiiiicninrseeee e 88
Abb. 77: Ladestation 2 / Standort historisChes Rathaus .............ccerrrinineee e 88
Abb. 78: Ladestation 3 / Standort historisches Rathaus...............coccuiiiiiiiiis 89
Abb. 79: Ubersicht Standort TechniSChes RathaUS ...........coviiirierecce e 90
Abb. 80: Ladestation 1 / Standort technisChes RathauS ............ceueirrieieree s 93
Abb. 81: Ladestation 1/ Standort technisches Rathaus............ccccveviiiiicenssccce e 93
Abb. 82: Ubersicht Standort OFANUNGSAML................vveeeeereeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeseseeeeseeeseeseeeesesseseeeesseeseseesseeseseseeeeeee 94
Abb. 83: Ladestation 1/ Standort Ordnungsamt ..o s 97
Abb. 84: Ubersicht Standort GrinflAChenamt............ccerriicee e 98
Abb. 85: Ladestation 2 / Standort am Grinflachenamt..............coeririin e 101
Abb. 86: Standort Ladestation 1/ Beatushad............cccevviiiirirnenisiceesssseee e 102
Abb. 87: Ubersicht Standort Zentraler BEtebSNOF ..............o....oorrvveeeseeeeeessesseeeessseseeeesseesssessseessee s 103
Abb. 88: Vorschlag Lage Abstellanlage fir Zweirader Rathaus Willi-Horter-Platz ..........cccocovvvvveivvncccicine, 115
Abb. 89: Vorschlag Lage Abstellanlage fiir Zweirader technisches Rathaus Bahnhofstrasse..............cccccuueeee. 116
Abb. 90: Beispiel Abstellanlage flr Zweirader (Stadtverwaltung DUren) ..........cccooveeceeineceiecee e, 116
Abb. 91: Beispiel Abstellanlage fir Zweirdder (Stadtverwaltung DUren) .........cccvvevriennienneseescesins 17
Abb. 92: Beispiel Lademaglichkeit fir Zweirader (Stadtverwaltung DUren).........ccccocceeeiieieieceeseseeecveeeen, 117
© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 6 von 120



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Tabellenverzeichnis

Tab. 1 : Ubersicht der Arten vOn EIEKErOfAhrZEUGEN............o..cerveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees e seeeeee e seeeee e 14
Tab. 2: Beispiele zur Aufnahmekapazitaten von BEV ..o 28
Tab. 3: Beispiele flr LAQBZEIEN .........c.cueereeiceeee sttt 28
Tab. 4: Mitarbeiter nach Entfernung des WOhNOMES .............cocorviciiicicc e, 34
Tab. 5: UDErSIChE STEIIPIALZE.........ceiceceeeeeee ettt 35
Tab. 6: Gesamtkosten fiir 15 ausgesuchte Dienstfahrzeuge 2018 (Stadt Koblenz) ...........cccovvvevecencvicccvcnenan, 43
Tab. 7: Gesamtkosten flr 131 Privatfahrzeuge 2018 (Stadt KODIENZ) ..o 44
Tab. 8: Anzahl und Fahrleistung nach Fahrzeugklassen (Stadt KODIENZ)...........cccoveeiieninicniirceces 46
Tab. 9: Uberblick FLEETRIS-Analyse (Stadt KODIENZ)..............ovveeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeseeeeesseeeeeeseesesseeeees e 47
Tab. 10: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Rathaus ... 50
Tab. 11: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Rathaus................ooc..eveeeeeeeeoreeeeesseeeesseneeee 50
Tab. 12: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Rathaus................c....cooerreveeiesrcereeeissneerie. 50
Tab. 13: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Rathaus ................cco.cooeveecreereecreenree. 50
Tab. 14: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Technisches Rathaus...............c.c.ccocouueee.. 54
Tab. 15: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Technisches Rathaus.............cccccceveieeeiiiiicinanee. 54
Tab. 16: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Technisches Rathaus................cccccccevereeeecen o4
Tab. 17: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Technisches Rathaus.................c......... 54
Tab. 18: Fahrzeuglibersicht vor und nach dem Pooling am Standort Beatusstrae (EB 67) .........cccccevvviivrrcnnnee. 59
Tab. 19: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort BeatUSSIraRe..............ccccccmeeerrereessssiveerrensessen 59
Tab. 20: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort BeatusstraBe.........cccovvvvvvccsnsssinceeeennnnn, 60
Tab. 21: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort BeatusstraRe ..............cooo.coeeeeerreveeen. 60
Tab. 22: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Hans-Bockler-Strale (EB 70).........cccceeeee. 62
Tab. 23: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Hans-Backler-StraBe............ccvvveewevvvveerrrrccesnn 63
Tab. 24: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Hans-Bockler-StraBe............ccc.oocviiininnee, 63
Tab. 25: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Hans-Béckler-StralRe..............cccoceeee.. 63
Tab. 26: Fahrzeugtbersicht vor und nach dem Pooling am Standort Kammertsweg (AuBenstelle EB 85)............ 67
Tab. 27: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Kammertsweg ... 67
Tab. 28: L:Jbersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Kammertsweg...........cococeeenviiiicvccceeinnn, 67
Tab. 29: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Kammertsweg...........ccccovvvvvccenennne. 67
Tab. 30: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Ludwig-Erhard-Strae (Amt 31).................. 70
Tab. 31: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Ludwig-Erhard-StraRe................cccemveerreercescnn 70
Tab. 32: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Ludwig-Erhard-Strale...........cccooevvivnniennnes 70
Tab. 33: l:)bersicht uber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Ludwig-Erhard-Strale ............ccceunee... 70
Tab. 34: Ubersicht Fahrzeugbedarf alle Polstandorte (Stadt KODIENZ)..........c.cocveriiiiniericceeeees 73
Tab. 35: Berechnung IST-Kosten auf Basis erhobener Fahrdaten (Stadt Koblenz)............cccccovvvninninnnnnnnes 74
Tab. 36: Kostenberechnung Szenario 1 - VW Up, VW Polo, VW Golf, Mitsubishi Outlander (Stadt Koblenz) ......77
Tab. 37: Kostenberechnung Szenario 2 — eGo Life 20, Renault Zoe (41 kWh), Nissan Leaf, Mitsubishi Outlander
(PHEV) (Stadt KODIENZ) ..o 77
Tab. 38: Kostenberechnung Szenario 3 — VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf. Mitsubishi Outlander
(PHEV) (Stadt KODIENZ) ..o 78
Tab. 39: Kostenberechnung Szenario 4 - VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf, Mitsubishi Outlander
(PHEV) (Stadt KODIENZ) .......c.cviivciicicisicie sttt 78
Tab. 40: Ubersicht Kosten und CO»-Verbrauch IST (Stadt KODIENZ) ..........v.ecevvveeeeeeeece s 79
Tab. 41 Poolmatrix mit zukinftiger Fahrzeugaufteilung ............ccoeviirierc s 83
Tab. 42: Darstellung bendtigte Ladeinfrastruktur............cceieiceriircecee e 105
Tab. 43: Kosten LadeinfraStrUKIUT ..........c..ceirriccecs s 106
Tab. 44: Beschreibung der Umsetzungsmalinahmen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement......................... 113
© 2019 | EcoLibro GmbH Abschlussbericht

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 7 von 120



Abkurzungsverzeichnis

ADAC ........ Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
AFAL Absetzung fur Abnutzung
BSP. e Beispiel
DSPW. oo beispielsweise
07 TP UTTTOTORN circa
CS s CarSharing
AR in der Regel

© 2019 | EcoLibro GmbH

Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz

Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

KM Kilometer
KONV, ..ot konventionell
KSA ..o, Kommunaler Schadenausgleich
08 T per annum/pro Jahr
PKW..cooieceee Personenkraftwagen
PO, e rund
WTW e Well-to-Wheel
Abschlussbericht

Seite 8 von 120



Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

1. Executive Summary

1.1 Ausgangssituation

Die Mitarbeiter der Stadtverwaltung Koblenz bewegen sich mit Ausnahme von Dienst-
reisen einzelner Personen Uberwiegend im Stadtgebiet. Zur Personenbeftérderung
werden neben Dienst-Pkw, die den einzelnen Amtern und Eigenbetrieben oder sogar
einzelnen Teams unmittelbar zugeordnet sind, in hohem Mal3e auch Privat-Pkw gegen
Kilometergelderstattung eingesetzt. Ob OPNV und Fahrrad genutzt werden, hangt ne-
ben der Verfugbarkeit sehr stark von den individuellen Praferenzen ab und kommt
Uberwiegend bei den Mitarbeitern der internen Verwaltungsbereiche zum Tragen. Die
Nutzung von zentral gepoolten Fahrzeugen, von CarSharing- oder Miet-Kfz sowie von
elektrischen Fahrzeugen mit 2-4 Radern bildet noch die Ausnahme.

Vor diesem Hintergrund werden punktuelle Einzelmaf3hahmen, wie z.B. die Beschaf-
fung von Elektrofahrzeugen fiir einzelne Amter oder Bereiche nur geringe Wirkung zei-

gen oder der Effekt wird nach einiger Zeit sogar vollstandig verpuffen.

Eine nachhaltige Einfuhrung von E-Fahrzeugen, die sowohl die Belange des Haus-
halts, der Politik als auch der Mitarbeiter bertcksichtigt, verlangt somit systemische

und Ubergreifende Konzepte.

Aus diesem Grund ist eine detaillierte Betrachtung der gesamten Mobilitat der Organi-
sation wichtiger als die Kostenbetrachtung einzelner Fahrzeuge. Von entscheidender
Bedeutung ist hierbei die Zusammensetzung und Organisation des Fuhrparks als
Fahrzeugpool in Kombination mit externen Partnern fir den Spitzenbedarf, wie z.B.

CarSharing sowie die verstarkte Nutzung des Umweltverbundes.

Dieses Pooling-Konzept dient als Handlungsgrundlage, damit zukinftig eine hdhere
Auslastung des stadtischen Fuhrparks generiert werden kann. So sollen nicht nur die
Fuhrparkkosten reduziert werden, sondern auch der CO2-Ausstol3 der Fahrzeugflotte.
Es soll ein Uberwiegend elektrischer Pool, welcher sich simpel und flexibel tGber ein
Buchungssystem steuern lasst, implementiert werden. Bei einem solchen Buchungs-
system besteht grundsatzlich die Mdglichkeit die Fahrzeuge aulR3erhalb der Arbeitszei-
ten und an Wochenenden fur CarSharing-Kunden zu 6ffnen. Um verschiedene Vari-
anten miteinander vergleichen zu kénnen, wurden vier Szenarien erstellt. Diese bein-

halten u.a. den weiteren konventionellen Betrieb der Fahrzeuge, die Elektrifizierung,
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die Offnung des Pools fiir das ¢ffentliche CarSharing und das gesamte Outsourcing

der CarSharing-Dienstleistung.

1.2 Ziele des Elektromobilitatskonzepts

Damit das Gesamtkonzept auf konkreten Zahlen und nicht nur auf qualitativen Bauch-
einschatzungen aufbaut, wurde das Fahrprofil auf Grundlage von Fahrtenbtichern des
Auftragnehmers und Abrechnungsunterlagen privateigener sowie dienstlicher Fahr-
zeuge ausgewertet. Dabei werden die Mobilitatsbedarfe so aufbereitet, dass unabhan-
gig von der Nutzung konkreter Fahrzeuge der Bedarf je Fahrzeugklasse und Antriebs-
art (Elektro) - je Amt bzw. Betrieb, aber auch standort- und amter-/betriebstbergreifend
- plakativ transparent wird.

Aus diesem Grund wurde auf Basis einer detaillierten Fahrdaten- und Bedarfsanalyse

(Dienstfahrzeuge und Privatfahrzeuge der Mitarbeiter) ein Konzept entwickelt, bei dem

e alle handelstblichen Pkw und Kleintransporter ohne nutzerspezifische Sonderein-
und aufbauten, die durch Amter der Stadtverwaltung benétigt werden, in einem

zentral gemanagten Fahrzeugpool organisiert sind (internes (E-) CarSharing),

e soweit nach wirtschaftlichen und funktionalen Kriterien (Reichweiten, Tageslauf-
leistungen, Ladezeiten, Tank-/ Ladeinfrastruktur, Fahrzeugklassen) mdglich, vor-

rangig E-Fahrzeuge eingesetzt werden,

e die Organisation des Fahrzeugpools Uber eine Dispositionssoftware mit automati-

sierten Ubergabe-/ Riicknahmesystemen erfolgen soll,

e Dienst-Kfz ggf. durch die Mitarbeiter gegen Kostenerstattung in den nicht ausge-
lasteten Zeiten, insbesondere abends und am Wochenende, privat genutzt werden

kénnen,

e Dienst-Kfz in den nicht ausgelasteten Zeiten durch Dritte, z.B. in einer Kooperation
mit anderen Behdrden und kommunalen Betrieben in der Nahe der Rathausstand-

orte, genutzt werden kdnnen,

e ein konkreter Umsetzungs- und Beschaffungsplan zu Fahrzeugen und Ladeinfra-

struktur entwickelt wird
Ziel ist es, die dienstliche Mobilitat der Stadtverwaltung mit nicht spezifisch auf- oder

eingeristeten Pkw und Kleintransportern insgesamt wirtschaftlicher zu gestalten und
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dabei unter Einsatz von E-Fahrzeugen so weit wie mdglich ein ausgewogenes Ver-
haltnis von Wirtschaftlichkeit, Ressourceneffizienz, Okologie (Reduzierung Schad-
stoff- und CO2-Ausstol3) sowie Mitarbeiterorientierung (Akzeptanz, Synergieeffekte

zwischen Arbeitgeber und Mitarbeitern, Gesundheit, Sicherheit) zu erreichen.
Durch ein in sich geschlossenes Gesamtkonzept:
e soll die Leitung bei grundsatzlichen Entscheidungen unterstitzt werden,

e soll die Politik hinsichtlich der MaRnahmen zur Umsetzung der politischen Ziele

wie Klimaschutz, Luftreinhaltung und Verkehr informiert werden,

e soll den operativ zustandigen Fachbereichen Handlungsempfehlungen zur Orga-

nisation und Umsetzung zur Verfigung gestellt werden,

e sollen bei den Nutzern Vorbehalte in Bezug auf eine Umstellung der dienstlichen

Mobilitat verringert werden,
e soll das Potenzial fur Elektromobilitdt maximal ausgeschopft werden

e soll die Elektrifizierung der dienstlichen Mobilitat in ein Gesamtkonzept betriebli-

ches Mobilitatsmanagement eingebettet werden,

e soll ein konkreter und verbindlicher Umsetzungsplan entwickelt werden.

1.3Ergebnis
Im Rahmen der Fahrdatenanalyse wurde ein hohes Optimierungspotenzial durch ein

Fahrzeugpooling im Bereich der Dienst-Pkw und Kleintransporter aufgezeigt.

Die Analyse zeigt deutlich auf, dass durch die Bundelung aller Fahrten der gesamte
dienstliche Mobilitatsbedarf der Stadtverwaltung auf 44 Fahrzeugen sowie einer Spit-
zenabdeckung Uber CarSharing, Einsparpotenziale bei den Kosten zwischen 7 % und
15 % bestehen.

Die dargestellten Einsparpotenziale bei den Kosten, werden im Wesentlichen tber ein
Pooling des gesamten dienstlichen Mobilitdtsbedarfs (heutige Fahrten mit Dienst- und
Privatfahrzeugen) erreicht. Durch das Pooling werden die Auslastung und die Fahr-
leistung der Dienstfahrzeuge deutlich erhéht. Dartber hinaus wurde eine Verkleine-
rung der Fahrzeuge (Downsizing) vorgenommen und eine Kostensenkung durch Elekt-

rofahrzeuge mit einer finanziellen Férderung bericksichtigt
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(44 konv. Kiz & internes (44 E-Kfz & internes E-CCS (44 E-Kfz & internes E-CCS (44 E-Kfz & extern
CCS Bsp.: VW Up, YW Bsp.: eGo Life 20, Renault Bsp.: VW e-Up, Renault bewirtschaftetes E-CCS
Polo, VW Golf, Mitsubishi Zoe (41 kWh), Nissan Leaf, Zoe (41 kWh), VW eGolf Bsp.: VW e-Up, Renault Zoe
Outiander) Mitsubishi Outlander Mitsubishi Outlander (41 KWh), VW eGolf
(PHEVY) (PHEVY)) Mitsubishi Outlander (PHEV))

* Vergleich immer mit Szenario IST
** Kostenberechnung inkl. Férderung fur E-Fahrzeuge

Abb. 1: Kostenvergleich der berechneten Szenarien (Stadt Koblenz)

Aufgrund der Nutzungsprofile, ca. 99% der analysierten Fahrten hatten eine Gesamt-
fahrstecke von unter 100 km, ist es ohne Probleme maéglich, den tGberwiegenden Be-
darf mit kleinen batterieelektrischen Fahrzeugen und mit einem sehr geringen Anteil
von konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor bzw. mit Plug-In Hybrid

elektrischen Fahrzeugen zu decken.

Da ca. 30 % aller Dienstfahrten eine Fahrstecke von bis zu 10 km aufweisen, ist es

sinnvoll, zusatzlich rd. 13 dienstliche Pedelecs einzubinden.

Durch die Umstellung der dienstlichen Mobilitdt auf Elektromobilitéat bestehen grol3e
Potenziale zur Reduzierung des CO2- und NOx-Ausstol3es um bis zu 94%.

Ein solches Potenzial ist lediglich dann zu realisieren, wenn ein zentrales Fuhrpark-
management besteht und das Pooling mittels einer automatisierten Dispositionssoft-

ware unterstitzt wird.

Neben den grundsatzlichen Optimierungspotenzialen bei den Kosten und den Umwelt-
wirkungen, ist mit Blick auf die Mitarbeiterattraktivitat sowie die verkehrs- und umwelt-
politischen Ziele, die organisatorische Umsetzung des kinftigen Systems von beson-

derer Bedeutung. Hierbei kommt der Verknipfung der Mobilitdt der Stadtverwaltung
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mit einem durch die Mitarbeiter, sowie die Burger nutzbaren CarSharings, eine wich-

tige Rolle zu.

Vor diesem Hintergrund stehen zwei grundsétzliche Varianten fir die Umsetzung zur
Wabhl.

Variante 1: Die durch die Verwaltung beschafften Dienstfahrzeuge werden mit Car-
Sharing-Technologie ausgestattet und Uber einen externen CarSharing-Anbieter be-

trieben. (Szenario 2 und 3)

Variante 2: Der gesamte dienstliche Mobilitatsbedarf der Stadtverwaltung wird voll-
standig uber einen externen CarSharing-Anbieter gedeckt. (Szenario 4)

Da beide Varianten vor und Nachteile hinsichtlich Kosten und operativer Umsetzung
haben, kann eine endgultige Empfehlung nicht ausgesprochen werden. Hierzu bedarf

es eines Entscheidungsprozesse innerhalb der Verwaltung.

Grundsatzlich bleibt festzuhalten, dass der Einsatz von Elektromobilitéat in der kommu-
nalen Verwaltung nicht bedeutet, dass lediglich eine Antriebsart gegen eine andere
ausgetauscht wird, sich aber ansonsten bei der Mobilitdt nichts andert. Die grol3e
Chance bei der Umstellung auf Elektromobilitét liegt in ihrer Bedeutung fir eine neue
intelligente betriebliche Mobilitat. Elektromobilitat ist ein wichtiger Baustein in einem
kosten- und ressourceneffizienten, multimodalen Mobilitatsmix, in dem fur den jeweili-
gen Bedarf das jeweils am besten geeignete Verkehrsmittel eingesetzt wird. Die Ein-
fuhrung von Elektromobilitét ist somit nicht nur ein Technologiewechsel, sondern be-
wirkt im Wesentlichen auch einen mentalen Veranderungsprozess im Umgang mit Mo-

bilitat im Unternehmen und Ressourcen im Allgemeinen.

Fur den Erfolg ist es von entscheidender Bedeutung, dass alle geplanten MaRnahmen
als Gesamtkonzept aufeinander aufbauen und abgestimmt sind. Mit diesem Elektro-
mobilitatskonzept wurde ein erster Schritt gemacht. Es gilt, diese ersten Schritte nun-
mehr konsequent und kontinuierlich in einen Weg zu Uberfuhren, der erfahrungsge-
maR aber nur dann erfolgreich sein kann, wenn er von der Hausspitze und den Amtern
mitgetragen wird. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert eine amtertbergreifende
Projektgruppe zu initiieren, die unter Leitung einer durch die Verwaltungsspitze autori-
sierten Projektleitung (Koordinator) ein Mobilitatskonzept erstellt und umsetzt.
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2. Grundlagen der Elektromobilitat

2.1 Elektrofahrzeuge

2.1.1 Allgemeiner Uberblick

Je nach Antriebskonzept wird grundséatzlich zwischen batterieelektrischen, Hybrid- und
Brennstoffzellenfahrzeugen unterschieden. Im allgemeinen Sinne werden nur das bat-
terieelektrische Fahrzeug (BEV/REEV), das Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV) und das
Brennstoffzellenfahrzeug (FCEV) als Elektrofahrzeuge bezeichnet, da diese entweder
extern mittels Kabel und Stecker (Plug) geladen werden kénnen oder tiber die Nutzung

von Wasserstoff ein Elektromotor angetrieben wird.

Voll- und Mild-Hybridfahrzeuge gelten nicht als Elektrofahrzeuge im eigentlichen Sinn,
da sie Uber keinen externen Stromanschluss verfligen. Zum besseren Verstandnis der

Abgrenzung werden sie trotzdem in der nachfolgenden Tabelle eingeordnet.

Tab. 1 : Ubersicht der Arten von Elektrofahrzeugen

Kurzbe- : . . externe Strom-
. . Energie-spei- Antriebsma-
Technologie zeich- Kraftstoff . versorgung
cher schine
nung (Stecker)
Batterie- Elektro- .
BEV Strom Batterie E-Motor Ja

fahrzeug

Batterie- Elektro-
fahrzeug mit REEV
Range Extender

Benzin (Die- | Kraftstofftank

. E-Motor
sel) Strom Batterie oto Ja

Plug-In- Hybrid- PHEV Benzin (Die- | Kraftstofftank | Verbrennungsmo- Ja
fahrzeug sel) Strom Batterie tor & E-Motor

Voll- Hybridfahr- HEVAU Benzin (Die- Kraftstoﬁtank Verbrennungsmo- Nein
zeug sel) Batterie tor & E-Motor

Mild- Hybridfahr- HEVmild Benzin (Die- Kraftstoﬁtank Verbrennungsmo- Nein
zeug sel) Batterie tor & E-Motor

Der im Vergleich zum konventionellen Fahrzeug geringere Energieverbrauch, ist ne-
ben dem Einsatz von regenerativ gewonnener Energie, einer der wesentlichen Vorteile

von Elektrofahrzeugen.

Dieser Effekt beruht darauf, dass Elektromotoren einen deutlich hoheren Wirkungs-

grad und daher weniger Energieverluste als Verbrennungsmotoren aufweisen. Da bei
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einem Verbrennungsmotor ein Grof3teil der Energie in Warme umgewandelt wird, ha-
ben Dieselmotoren Wirkungsgrade von maximal 45 %, Benzinmotoren sogar nur
35 %. Elektromotoren haben i.d.R. Wirkungsgrade von bis zu 98 %. Die Européaische
Union schreibt fur Elektrofahrzeuge, die ab 2011 gebaut wurden, einen Wirkungsgrad
> 94 % vor.

Auf die Energieeffizienz negativ wirken sich jedoch sogenannte Ladeverluste aus.
Wahrend beim konventionell angetriebenen Fahrzeug der ,getankte“ Kraftstoff zu 100
% im Fahrzeug durch den Motor und die Nebenverbraucher wie Klimaanlage, Radio
etc. verwendet wird, verbraucht beim elektrisch angetriebenen Fahrzeug auch der La-
devorgang 10 bis 30 % der “getankten Energie. Die Ursachen hierfur liegen im Lade-
management des Fahrzeugs und werden im Wesentlichen durch das Ladesystem des
jeweiligen Fahrzeugs selbst, die Batterietemperatur, die Art der Ladung (Schnellladun-
gen haben einen hoheren Ladeverlust) und das bereits erreichte Ladevolumen der

Batterie beeinflusst.!

Ein konventionelles Fahrzeug verbraucht auf einer Strecke von 100 km durchschnitt-
lich rd. 6 Liter Benzin (Super E10), was einem Energieverbrauch von ca. 60 kWh ent-
spricht. Die Energiekosten hierfir betragen ungefahr 8 € (1,34 €/Liter).

Durch seine hohe Energieeffizienz verbraucht ein durchschnittliches BEV dagegen nur
rd.18 kWh (inkl. 20 % Ladeverluste) wodurch die realen Kosten fir eine Strecke von
100 km bei ca. 4,90 € liegen.

Das Einsparpotenzial gewinnt auf der Zeitachse aufgrund der zunehmenden Bedeu-
tung der variablen Kosten in Relation zu den Fixkosten des Fahrzeugs und einer zu
erwartenden starkeren Preissteigerung der fossilen Kraftstoffe, zunehmend an Bedeu-

tung.

1 http://lecomento.tv/ratgeber/technik-im-elektroauto-verbrauch-ladeverlust-und-wirkungsgrad/
http://www.oeko.de/oekodoc/1343/2011-027-de.pdf
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Batterie-Elektrofahrzeug (BEV)

Das batterieelektrische Fahrzeug ist ein rein
elektrisches Fahrzeug. Es besitzt keinen Ver-
brennungsmotor. Der Antrieb erfolgt nur Uber
den Elektromotor. Seine Energie bezieht das
Fahrzeug uber die integrierte Batterie. Batterie-
elektrische Fahrzeuge verfigen im Regelfall
Uber einen Generator mit der Fahigkeit zur Re-
kuperation. Die Bewegungsenergie wird dabei
beim Ausrollen oder Bremsen uber einen Gene-
rator zurickgewonnen und in die Batterie zu-
rickgespeichert. Im Wesentlichen werden BEV

jedoch extern mit Strom geladen.

Batterie-Elektrofahrzeug mit Range Extender

(REEV)

Das batterieelektrische Fahrzeug mit Range Ex-
tender hat wie das BEV einen Elektromotor. Die-
ser ist wie beim BEV allein fur den Antrieb des
Fahrzeugs verantwortlich. Die Bewegungsener-
gie kann wie beim BEV per Rekuperation tber
einen Generator zuriickgewonnen werden. Zu-
satzlich hat der REEV einen kleinen konventio-
nellen Verbrennungsmotor und einen Kraftstoff-
tank. Uber den Verbrennungsmotor kann bei Be-
darf die Batterie geladen und so die Reichweite
vergroRert werden (Serieller Hybrid). Auch
REEV werden wie BEV im Regelfall extern gela-
den. Vor dem Hintergrund einer steigenden Leis-
tungsfahigkeit von Batterien und den damit ver-
bundenen hdéheren Reichweiten von BEV, sinkt

die Bedeutung von Hybridfahrzeugen.
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Akkumulator/
Batterie

I Elektromotor

Abb. 2: Batterie-E-Kfz

Elektromotor

Akkumulator/
Batterie
Generator

Kraftstofftank

Verbrennungsmotor

s S—
Abb. 3: Batterie-E-Kfz mit Range

Fxtender
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Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV)

Das Plug-In-Hybridfahrzeug hat, wie auch der
gin-vy g — -
REEV, sowohl einen Elektromotor als auch ei- I
nen konventionellen Verbrennungsmotor. Im e
Gegensatz zum REEV ist der Verbrennungsmo- I e N .
[ [

tor beim PHEV parallel zum Elektromotor aktiv
am Antrieb beteiligt (Mischhybrid). Je nach La- Abb. 4: Plug-In-Hybridfahrzeug
dezustand der Batterie und geforderter Leistung
konnen aber entweder nur der Elektromotor, nur
der Verbrennungsmotor, oder beide gemeinsam
das Fahrzeug antreiben. Der PHEV beherrscht
wie die beiden zuvor genannten Fahrzeugtypen
die Mdglichkeit der Rekuperation Uber einen Ge-
nerator und kann ebenfalls extern geladen wer-

den.

Voll-Hybridfahrzeug (HEV Full)

Batterie
Elektromotor

sehr &hnlich, er hat auch einen konventionellen

und einen Elektromotor und beide Motoren sind

Verbrennungsmotor

Der Vollhybrid ist dem Plug-In-Hybridfahrzeug -I
[

=

am Antrieb beteiligt und werden wie beim PHEV
je nach Ladezustand und Leistungsabfrage ge- Abb. 5: Voll-Hybridfahrzeug
nutzt. Wie die zuvor genannten Fahrzeuge kann
auch der Vollhybrid tGber einen Generator reku-
perieren, allerdings kann dieser Fahrzeugtyp
nicht extern geladen werden. Die einzige Ener-
giequelle der Batterie ist somit der Generator,
der Bewegungsenergie des Motors in elektri-

sche Energie umwandelt.
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Mild-Hybridfahrzeug (HEV Mild)

Der Mildhybrid ist eher mit einem konventionel-
len Fahrzeug mit Verbrennungsmotor vergleich-
bar. Der Verbrennungsmotor wird dauerhaft fur
den Antrieb genutzt. Der Elektromotor kann den
Antrieb nicht allein tbernehmen. Er dient nur als
Beschleunigungshilfe und ersetzt den Anlasser.
Diese Fahrzeuge haben wie nahezu alle moder-
nen Fahrzeuge eine Start-Stopp-Automatik. Zu-
satzlich wird im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen die Bremsenergie (Rekuperation) in

elektrische Energie umgewandelt.

Brennstoffzellenelektrofahrzeug (FCEV)

Das Brennstoffzellenelektrofahrzeug Fahrzeug
ist wie das REEV ein serielles Hybridfahrzeug
mit einem rein elektrischen Abtrieb. Seine An-
triebsenergie bezieht das Fahrzeug uber eine
Batterie, die vergleichbar zum REEYV, intern Uber
eine Brennstoffzelle, die Wasserstoff in elektri-
sche Energie umwandelt, geladen wird. Der
elektrische Speicher (Batterie) ermoglicht zum
einen die Rekuperation, zum anderen entlastet
er die Brennstoffzelle von Lastwechseln. Ein ex-
ternes Laden der Batterie wie beim BEV, REEV
und PHEV ist bei den aktuellen Modellen nicht

moglich. Stattdessen wird Wasserstoff getank.

Bedeutung von Hybridfahrzeugen

Eco~~ Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

| = 0
Batterie

Elektromotor

Kraftstofftank

Verbrennungsmotor

Abb. 6: Mild-Hybridfahrzeug

[
I Elektromotor
L

Abb. 7: Brennstoffzellenfahrzeug

Vor dem Hintergrund einer steigenden Leistungsfahigkeit von Batterien und den damit

verbundenen hdheren Reichweiten von BEV, sinkt die Bedeutung von Hybridfahrzeu-
gen. Mit der Einstellung der Produktion des BMW I3 als REEV Mitte 2018 wurde be-

reits eine erste Konsequenz aus den hdheren Reichweiten gezogen. Bei einer intelli-

genten Nutzung kénnen PHEYV jedoch auch in Zukunft eine sinnvolle Ergédnzung zu
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BEV darstellen, insbesondere dann, wenn nur gelegentlich lAngere Fahrten durchge-
fuhrt werden. Mit einer Batterie, die ausreichend dimensioniert ist (> 80 km Reichweite)
ist es moglich, den Grolteil der taglichen Fahrten im Nahbereich bei nachtlichem
Nachladen rein elektrisch durchzufihren. Mit dem Verbrennungsmotor kbnnen dann
aber auch weitere Strecken ohne Reichweitenangst durchgefuhrt werden. Wenn bei
einer Jahresfahrleistung von 20.000 km nur die Halfte aller gefahrenen Kilometer rein
elektrisch durchgefiihrt werden, ist die Gesamtumweltbilanz eines PHEV schon deut-
lich positiver als die eines vergleichbaren BEV, das mit einer grof3en Reichweite aus-
gestattet ist, welche aber nur selten genutzt wird. Die untenstehende Abbildung 6 ver-
deutlicht noch einmal den CO:2 technischen Break-Even-Point. Voraussetzung fur die-

ses Ergebnis ist eine bewusste Fahrweise mit dem PHEV im Verbrennerbetrieb.

Produktion > Entsorgung
Fahrzeugleben
50 Jahresfahrleistung:
— 54 20000 km
: f) ——2
: (30.11]
8 42
o a6 ______,d__-f"; Annahme f. Strombezug:
= T .
g n 30 fd_,._-—*"'. C.B Energiewende geht weiter
= 24 S =
= _— . ) S
2 _— .’/ Stromversorgung bleibt wie sie ist
18 —
g //"/ Yy
= 12 \_/ 100 % Windenergie
x
: C
Strecke == 20000 km 80000 km 140000 km 200000 km 260000 km
[ ] []
Verbrennungs- Plug-in-Hybrid Batterie-Fahrzeug ..und wenn ich mein
fahrzeug derzeitiges Auto
einfach weiterfahre?
sleker. Reichweite:
Benzin == Fahranteil: ' Verbrauch:
Diesel 400 km
50 % 7.8 1/100km

¢ Break-Even PEHV / BEV bei ca. 160.000 km Gesamtfahrleistung / ca. 8 Jahre)

Abb. 8: Gesamtumweltbilanz BEV/PHEV/Verbrenner?

2 http://emobil-umwelt.de/
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Vor diesem Hintergrund kdnnen PHEV sich auch als Ldsung fir kleinere Fuhrparks
eignen, bei denen gelegentlich Fahrten mit grol3en Reichweiten anfallen, ein gemisch-
ter (hybrider) Fahrzeugpool mit konventionellen Fahrzeugen und BEV aber nicht ein-
gerichtet werden kann. Von herausragender Bedeutung ist es jedoch, gerade bei
dienstlich genutzten Fahrzeugen, Anreize fur eine kraftstoffsparende Fahrweise und
intensive Nutzung des Elektroantriebs zu schaffen. Geschieht dies nicht, kdnnen sich

PHEV zu einer duRerst schlechten Alternative zum Verbrenner entwickeln. 3

Hybridfahrzeuge ohne externe Lademdglichkeit (Voll- und Mild-Hybridfahrzeug) sind
aus Umweltgesichtspunkten nicht geeignet, positive Effekte zu erzeugen, da sie nur
sehr begrenzt elektrisch fahren kénnen, dabei jedoch ein deutlich hoheres Gewicht
durch die beiden Antriebsmodule mit sich tragen. Dieser Nachteil zeigt sich sehr deut-
lich bei den neuen Verbrauchsmessungen des WLTP (Worldwide harmonized Light
vehicles Test Procedure), bei denen insbesondere Voll- und Mild-Hybridfahrzeug mit

sehr schlechten CO2-Werten hervorstechen.

Die Fahrzeughersteller nutzen Hybridfahrzeuge im Rahmen der aktuellen Regelungen
auch zur Senkung der Flottenverbrauche, da fir die elektrischen Reichweiten kein
CO2-Ausstol3 berechnet wird und so die Normverbréuche tberdurchschnittlich positiv
beeinflussen. In der Praxis liegen die sehr niedrigen Normverbrauche des NEFZ
(Neuer Europaischer Fahrzyklus) jedoch deutlich Gber dem realen Verbrauch (zum
Teil Uber 150 % Mehrverbrauch). Mit der Einfihrung des WLTP wird dieser Effekt zu-

nehmend transparenter.

2.1.2 Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen
Elektrofahrzeuge haben heute meistens noch héhere Anschaffungskosten als ver-

gleichbare Fahrzeuge mit einem Verbrennungsmotor.

Die Griunde hierfur liegen im Wesentlichen darin, dass die Hersteller die hohen Ent-
wicklungskosten trotz der noch geringen Stiickzahlen mdglichst umfassend tber den
Verkauf der E-Fahrzeuge refinanzieren. Sowohl mit zunehmendem Wettbewerb als
auch mit zunehmenden Stickzahlen werden diese Aufschlage in den kommenden

Jahren jedoch erheblich sinken. Dartiber hinaus waren die Batteriekosten bisher einer

3 https://www.focus.de/auto/elektroauto/kabel-gar-nicht-ausgepackt-plug-in-hybride-sind-der-groesste-
betrug-seit-dieselgate id 9901213.html
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der wesentlichen Kostentreiber von Elektrofahrzeugen. Die nachfolgende Grafik zeigt,
wie sich die Kosten je kWh Speicherkapazitat in diesem Jahrzehnt entwickelt haben.
2013 lagen sie noch bei ca. 400 € je kW, aktuell schon unter 190 €. Nach 2020 ist ein
Preis von unter 100 € sehr wahrscheinlich.

Weltweite Preisentwicklung von

Lithium-lonen-Batteriezellen

400

400

300

200

100

Preis in Euro pro kWh

0
2013 2014 2015 2016 2017* 2020*
Horvath und Partners, 2016

Abb. 9: Weltweite Preisentwicklung von Lithium-lonen-Akkus*

Ansonsten ist die Produktion eines Elektrofahrzeugs deutlich ginstiger. So sind die
Kosten flr den Motor geringer und auf teure Bauteile, wie z. B. den Auspuff, und die
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 je-
doch nicht die Beschaffungskosten, sondern die Betrachtung aller mit dem Betrieb ver-

bunden Kosten, den sogenannten Vollkosten oder TCO (Total Cost of Ownership).

Der wichtigste Faktor in Bezug auf die Vollkosten ist der Wertverlust gegenuber heuti-
gen Benzin- und Dieselfahrzeugen. Es zeigt sich, dass die Restwerte von Dieselfahr-
zeugen aufgrund 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 Entwicklung. Ein Grund dafur ist sicherlich auch
die Erfahrung aus der Praxis, dass selbst Akkus auf Basis alterer Technologien nach

intensiver Nutzung deutlich geringere Kapazitatsverluste aufweisen als zunachst

4 https://lwww.horvath-partners.com/fileadmin/horvath-partners.com/assets/07 Presse/Grafi-
ken/deutsch/180724 Infografik Fakten-Check Preisaufschlag.ipg
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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 urspriing-
lichen Kapazitat. Auch in Zukunft ist zu erwarten, dass Elektrofahrzeuge im Restwert
stabil bleiben. Es kann davon ausgegangen werden, dass ab 2021 der wesentliche
Kundenwert ,Reichweite” bei 500 km in die Sattigung gehen wird. Auch die Batterie-
kosten werden dann erst einmal nicht weiter sinken, weil sich eine erhéhte Nachfrage
nach Rohstoffen einstellen wird und diese die Preise nach oben treibt. Ab diesem Zeit-
punkt werden die Preise fur Elektrofahrzeuge nicht mehr deutlichsinken, die Nachfrage
aber massiv ansteigen und ausschlie3lich Gber Neufahrzeuge nicht bedient werden

konnen. Somit werden die Restwerte stabil bleiben.®

Darlber hinaus sind die Wartungskosten von Elektrofahrzeugen bauartbedingt erheb-
lich geringer. So gibt es weniger verschleil3anfallige Bauteile wie Getriebe, Abgassys-
tem u.a., regelmaRige Wartungsarbeiten wie z. B. Ol- und Keilriemenwechsel etc. ent-
fallen zum Teil ganz. Zudem sind Elektrofahrzeuge, die bis Ende 2020 zugelassen

werden, fur 10 Jahre steuerbefreit.

Ein weiterer, wichtiger Kostenvorteil von Elektrofahrzeugen liegt in der héheren Ener-
gieeffizienz und den damit verbundenen geringen Energie-/Kraftstoffkosten im Ver-

gleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.

Derzeit wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch Privatpersonen und Unter-
nehmen zudem mit dem Umweltbonus der Bundesregierung in H6he von 2.000 € zzgl.
2.000 € des Herstellers fur Batterie-Elektrofahrzeuge (BEV) und 1.500 € zzgl. 1.500 €
des Herstellers fur Plug-In-Hybridfahrzeuge (PHEV) gefordert.

Betrachtet man all diese Faktoren und nicht nur die heute noch hohen Beschaffungs-
kosten fur Elektrofahrzeuge, so zeigen sich im Vollkostenvergleich bereits heute na-
hezu identische Kostenverlaufe von Elektrofahrzeugen und vergleichbaren konventio-
nellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Grundlage der nachfolgenden Berech-
nung sind die ADAC Fahrzeugkosten (Stand Dez 2018) bei einer Fahrleistung von
20.000 km pro Jahr. Bei den Beschaffungskosten wurden die Listenpreise der Fahr-
zeuge ohne Rabatte sowie beim Elektrofahrzeug ohne den Umweltbonus von 4.000 €
bertcksichtigt. Die Restwertentwicklung des ADAC ist in Bezug auf die 0.a. Annahmen

5 https://www.researchgate.net/profile/Markus Lienkamp/publication/323486141 Status-Elektromobili-
taet-2018-HL/links/5a980572aca27214056c2db8/Status-Elektromobilitaet-2018-HL.pdf
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konservativ, sodass sich die Kosten ab dem Jahr 3, abweichend zur nachfolgenden

Darstellung, nochmals deutlich zugunsten des Elektrofahrzeugs entwickeln werden.

Alle Werte sind in Netto angegeben. Nicht bertcksichtigt wurden Kosten fiir Ladeinf-

rastruktur.
Gesamtkosten pro Jahr bezogen auf die Haltedauer
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Abb. 10: Vollkostenkostenvergleich VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf
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Abb. 11: Vollkostenkostenvergleich/km VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf
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Abb. 12: Vollkosten VW Golf 1,0 TSI BMT
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Abb. 13: Vollkosten VW eGolf
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2.2 Grundlagen zu Ladeinfrastruktur
2.2.1 Ladebetriebsarten
Die unterschiedlichen Arten des Ladens mit Strom 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 landestblichen Haus-
haltssteckdose (,Schuko®: ,Schutzkontakt-Steckdose®) oder einer ein- oder dreiphasi-
gen CEE-Steckdose wird als Ladebetriebsart 1 (Mode 1) bezeichnet. Bei dieser Lade-
betriebsart 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 Spannungsver-
sorgung mit einem RCD ausgestattet ist: Das ist die umgangssprachlich als ,FI-Schal-

ter 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 schutzt vor elektrischem
Schlag bei Isolationsfehlern. Uber ein Pilotsignal erfolgen ein Informationsaustausch
und die Uberwachung der Schutzleiterverbindung zwischen Infrastruktur und Fahr-
zeug. Diese Ladebetriebsart ist vorgesehen fir die Falle, in denen keine spezielle La-

destation der Ladebetriebsarten 3 oder 4 verfligbar 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 angeschlossenes Ladekabel vorhanden sein. Eine Steuerung des Ladevorgangs
wird durch einen Datenaustausch zwischen der Ladestation und dem Fahrzeug er-
mdoglicht. Diese Ladebetriebsart basiert auf einer speziell flr Elektrofahrzeuge errich-
teten Infrastruktur und bietet ein hohes Mal} an elektrischer Sicherheit und Schutz der
Installation vor Uberlastung (Brandschutz). In der Regel unterstiitzen aktuelle und zu-
kunftige Pkw und leichte Nutzfahrzeuge die Ladebetriebsart 3. Aus den genannten
Grunden wird diese Ladebetriebsart empfohlen.

Ladebetriebsart 4: Das kabelgebundene Laden mit Gleichstrom (DC) wird als Lade-

betriebsart 4 bezeichnet und wie die Ladebetriebsart 3 zum Laden von
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Elektrofahrzeugen empfohlen. Das DC-Laden wird ublicherweise fur hohere Ladeleis-
tungen verwendet. Bei Ladebetriebsart 4 ist das Kabel an der Ladestation oder Wall-
box fest angebracht. Dabei gibt es aktuell mit "CHAdeMO* und dem "Combined
Charging System® zwei unterschiedliche Systeme.

Fehlerstrom- Fehlerstrom- Fehlerstrom-
Schutzeinrichtung (RCD) Schutzeinrichtung (RCD) Schutzeinrichtung (RCD)

Ladeleitungs- Fehlerstrom-

integrierte Schutz-

Steuer- und einrichtung

Schutzeinrichtung {RCD)
{1c-cPD) C )

Ladebetriebsart 2 Ladebetriebsart 3 Ladebetriebsart 4 DC

.

Ladebetriebsart 1

Lo
U
=
U
=

Abb. 14: Ladebetriebsarten®

2.2.2 Ladevarianten
Beim Laden von Elektrofahrzeugen kann grob zwischen drei Varianten (Normalladung,

Mittelschnellladung und Schnellladung) unterschieden werden.

Normalladung (Privatbereich):
e Leistung: Wechselstromladen 2,3 bis 3,6 kW (230 V, 10 bzw.16 A, 1-Phase)
e Ladebetriebsart: 1-3

e Einsatzbereiche: privater Stellplatz, Carport oder Garage, Arbeitgeberladen, La-

dehotspots fur Nachtladen

Mittelschnellladung (Privatbereich, halb6ffentlicher- und 6ffentlicher Bereich):
e Leistung: Wechselstromladen bis zu 22 kW (400 V, 32 A, 3-Phasen)
e Ladebetriebsart: 3
e Einsatzbereiche: Unternehmensflotten, éffentliche Stellplatze wie Parkplatze o-
der Straf3enrand, halboffentliche Stellplatze wie Kundenparkplatze von Restau-

rants und Geschéaften oder Parkhauser

Schnellladung (im 6ffentlichen Bereich):

6 NPE; Technischer Leitfaden Ladeinfrastruktur:
https://www.din.de/blob/97246/c0cbb8df0581d171el1dc7674941fe409/technischer-leitfaden-ladeinfrastruktur-
data.pdf
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e Leistung: Gleichstromladen 50-350 kW (500 V, 100-700 A)

e FEinsatzbereiche: Stromtankstellen

2.2.3 Ladeinfrastruktur

Schuko- oder CEE-Steckdose: Die Schuko-Steckdose ist die gewdhnliche landes-
spezifische Steckdose, die CEE-Steckdose — die Campingsteckdose — ist die wetter-
feste Variante bzw. der Dreiphasendrehstromstecker. Diese Steckdosentypen sind so-
mit die am haufigsten anzutreffenden Lademdglichkeiten. Fir das Laden eines Elekt-
rofahrzeugs im Unternehmensbereich an einer solchen Steckdose sind in der Regel
keine oder nur sehr geringe Investitionen in die Ladeinfrastruktur nétig. Es wird drin-
gend empfohlen, vor Anschluss eines Elektrofahrzeugs an eine Schuko- oder CEE-
Steckdose die Leistungsfahigkeit der Verkabelung und die Absicherung durch einen
Fachbetrieb prufen zu lassen. Diese Ladeinfrastruktur unterstitzt die Ladebetriebsar-
ten 1 und 2.

Wallboxen: Die Wallbox (Wand-Ladestation) ist die Verbindung zwischen dem Strom-
netz und dem Ladekabel. Sie ist fiur geschiitzte Bereiche wie z.B. Carports, Garagen
und Tiefgaragen konzipiert und muss an einer Wand montiert werden. Haufig sind ver-
schiedene Steckdosen in einer Wallbox kombiniert. Im Gegensatz zur Schuko- oder
CEE-Steckdose konnen bei Wallboxen Spannungen bis 400 Volt realisiert und somit
die Ladezeiten verkirzt werden. Aul3erdem ist eine Kommunikation zwischen Fahr-
zeug und Wallbox moglich und es sind verschiedene digitale Steuerungsapplikationen
wie Nachtladen oder die Steuerung Uber eine Smartphone-App nutzbar. Gewohnlich
werden die Ladebetriebsarten 1-3 unterstitzt.

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
maoglichen Leistungsabgaben sind sehr unterschiedlich und reichen von 3,6 kW der
normalen Haushaltssteckdose bis zu 120 kW an Gleichstromladern. Wie bei der Wall-
box ist eine Kommunikation zwischen Fahrzeug und Ladesaule moglich und auch hier
sind verschiedene digitale Steuerungsapplikationen wie Nachtladen oder die Steue-
rung Uber eine Smartphone-App nutzbar.
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Last-/Lademanagement: Ein intelligentes Lademanagement ermoglicht eine effizi-
ente Nutzung der Energie, die in Verbindung mit E-Fahrzeugen erzeugt, gespeichert
und verbraucht wird. Mit einem Lademanagementsystem lassen sich etwa mehrere
Anschlisse von E-Fahrzeugen — z. B. mehrere Ladesaulen oder Wallboxen — intelli-
gent vernetzen, sodass eventuell ein Ausbau des internen Stromnetzes nicht nétig ist
und, je nach Grof3e der Anlage, auf Transformatoren verzichtet werden kann. Aul3er-
dem ist es mithilfe eines Lademanagements sehr einfach méglich, Nachtstrom zu nut-
zen oder die in den E-Fahrzeugen gespeicherte Energie zur Deckung von Bedarfsspit-

zen im Unternehmen zu verwenden.

Induktives Laden

Induktiv bedeutet kabelloses Laden. Die Energie wird mit Hilfe einer Induktionsspule
auf das Fahrzeug Ubertragen. Induktives Laden ist in der Nutzungsphase sehr komfor-
tabel, da kein Kabel ben6tigt wird und kein Stecker eingesteckt werden muss. Die La-
despule wird im Boden verbaut und ist fur den universellen Einsatz geeignet. So kon-
nen sie in Garagen, auf innerstadtischen Parkplatzen, an Taxistdnden oder an Bus-
haltestellen eingesetzt werden. Die Automobilhersteller gehen davon aus, dass in ca.
5 Jahren das induktive Laden in der heimischen Garage zum Standard wird, sodass
dann beim Kauf eines E-Fahrzeugs die herstellereigene, perfekt adaptierte Ladeplatte
mitgeliefert wird. Ab diesem Zeitpunkt wird der normale Autonutzer das Laden kaum
noch wahrnehmen, weil es keine Aktivitdt mehr erfordert. Man kdnnte es vergleichen
mit dem ebenfalls automatischen Laden der kleinen Starterbatterie in unseren heuti-
gen Fahrzeugen, worltber 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 mdglich.

2.2.4 Ladezeiten
Die Lange der Ladezeit hangt sowohl von der Ladevariante ab, die wiederum von der
Ladeinfrastruktur bestimmt wird, als auch von der maximalen Ladeleistung des Fahr-

zeugs und der Kapazitat der Batterie.

Fur eine kirzere Ladezeit reicht es nicht aus, eine leistungsfahige Ladeinfrastruktur
bereitzustellen. Die eingesetzten Fahrzeuge missen die angebotene Leistung auch

aufnehmen konnen. In der folgenden Tabelle werden die sehr unterschiedlichen
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Aufnahmefahigkeiten der jeweiligen Fahrzeugtypen bei Wechselstromladungen als

maximale Ladeleistung dargestellt. Gleichstrom-Schnellladungen an einer Stromtank-

stelle sind in der Regel bei fast allen Fahrzeugen ebenfalls mdglich.

Tab. 2: Beispiele zur Aufnahmekapazitaten von BEV

max. Ladeleistung max. Ladeleistung Nennkapazitat der Bat-
Fahrzeug : :
Wechselstrom Gleichstrom terie
Smart EQ 4,6 /22 kW (ab 2018) nicht moglich 17,6 kWh
Renault ZOE 22 kW nicht moglich 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 kKW 21,6 kWh
(94 Ah) 11 kw 50,0 kW 29,2 kWh
(120 Ah) 11 kW 42,2 kWh
VW e-Up! 3,6 kW 40,0 kW 18,7 kWh
Tab. 3: Beispiele fur Ladezeiten
Maximale
Lade- strom |  Lade- Spannung | Stom- Lade- Ladezeit 1! | Ladezeit 22
variante infrastruktur starke -
leistung
Schuko oder
Normal AC CEE-Steck- 230V 10 A 2,3 kW 11 Std. 23 Std.
dose
Schuko oder
Normal AC CEE-Steck- 230V 16 A 3,6 kW 7 Std. 12 Std.
dose
Mittel- ac |Wallboxoder| 44, 32A 7.4 KW 4 Std. 7 Std.
schnell Ladesaule
Mittel- ac |Wallboxoder| /44y, 16 A 11 kW 2 Std. 4 std.
schnell Ladesaule
Mittel- ac |Wallboxoder| /54y, 32 A 22 kW 1 Std. 2 Std.
schnell Ladesaule
Schnell DC S”ggﬁi"k' 500V 125A 50 kW 31 Min. 60 Min.
Schnell DC Strggfg‘k' 500V 125A 150 kW 10 Min. 21 Min.
Schnell DC S”gglﬁnk' 500V 125A 350 kKW 5 Min. 9 Min.

1 Ladezeit 1: Batteriekapazitat 30 kW, Nachladung bei 30% Restkapazitat der und einem Wirkungsgrad von 80%
2 Ladezeit 2: Batteriekapazitat 60 kW, Nachladung bei 30% Restkapazitat der und einem Wirkungsgrad von 80%

© 2019 | EcoLibro GmbH | Nur fur den internen Gebrauch der Stadt Koblenz | Abschlussbericht
Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz

Seite 28 von 120




3.

1)

Eco%=Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Vorgehen
Abstimmung des Projektverlaufs mit dem Auftraggeber

Im Projektauftakt mit der Stadt Koblenz wurden vor allem bestehende Rahmenbedin-

gungen, sowie die Zielsetzung und die vorrangigen Interessen des Auftraggebers ge-

klart. Weitere Inhalte waren die Entwicklung eines Projektplans und die Festlegung der

beteiligten Ansprechpartner, sowie der benétigten Daten und Informationen.

2)
a)

b)

d)

Mobilitatsanalyse

Auftaktveranstaltung

Um einen moglichst reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten, wurde eine
Auftaktveranstaltung fiir die Leitungsebene der Amter und Eigenbetriebe
organisiert. Die Amtsleiter wurden dabei Uber die Vorgehensweise zur Erstellung
der Analysen, Uber den Sinn und Zweck der Untersuchung und die zu

betrachtenden Szenarien informiert.

Vorbereitung und Durchfiihrung der Fahrdatenerhebung

Im Anschluss an den Auftaktworkshop wurden die Fahrdaten der Mitarbeiter mit
Dienst-Pkw und dienstlich genutzten Privat-Pkw, mit durch den Auftragnehmer be-
reitgestellten FLEETRIS-Fahrtenblchern, Uber einen Zeitraum von 12 Wochen
(23.04.2018 — 13.07.2018), erfasst.

Durchfiihrung von Abstimmungsworkshops

Mit den teilnehmenden Amtern wurde in separaten, ca. einstiindigen Abstim-
mungsworkshops auf Basis der bis dahin erfassten Fahrdaten Einzelfragen zu den

vorhandenen Fahrzeugen etc. geklart.

Die Abstimmungsworkshops dienen der Erhéhung der Auswertequalitat und der
Sicherstellung des Praxisbezugs der Auswertungen. Ggf. auftretende Fehler in der
Datenaufschreibung kénnen so friihzeitig geklart und fir die Restlaufzeit der Er-

hebung korrigiert werden.

Erstellung einer Fahrzeugbedarfsanalyse

Nach Abschluss der Erfassungsphase wurde eine vorlaufige Bedarfsanalyse mit-
tels der Analysesoftware FLEETRIS fiir die Dienst- und Privat-Pkw sowie die sons-
tigen genutzten Verkehrsmittel erstellt. Dabei wurde die erforderliche Anzahl von

eigenen zwei- und vierradrigen Fahrzeugen aller Art sowie zur (Spitzen-)
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Bedarfsdeckung erforderlichen externen Kapazitaten (Mietwagen, CarSharing, Bi-
keSharing, ...) ermittelt.

Die vorlaufige FLEETRIS-Bedarfsanalyse stellte damit die Gesprachsgrundlage
fur die nachfolgenden FLEETRIS-Workshops mit den einzelnen Amtern dar. Mit
der Gegenuberstellung der beiden bildlichen Darstellungen des IST und des SOLL
verdeutlichen sie - wie mit keinem anderen Verfahren erreichbar - die Einsparpo-

tenziale durch ein verandertes Fuhrpark- und Nutzungsmanagement.

Die Auswahl der bedarfsgerechten und wirtschaftlichen Fahrzeugausstattung fir
die Amter bzw. den Standort, wurde wenn maglich, im Einvernehmen mit diesen
getroffen. Wenn kein Konsens zwischen Auftragnehmer und den Amtern erzielt
werden konnte, wurden die unterschiedlichen Bewertungen des Bedarfs mit Be-
grundung festgehalten. Uber die nicht im Konsens erarbeiteten Fahrzeugbedarfe
wurde mit der Projektgruppe einvernehmlich festgelegt, wie diese in der Finalisie-

rung der FLEETRIS-Bedarfsanalyse bertcksichtigt werden sollen.

Die FLEETRIS-Bedarfsanalyse wurde auf der Grundlage der in den FLEETRIS-
Workshops erarbeiteten Fahrzeugbedarfe je Amt, Standort und Fahrzeugklasse,
bzw. auf den mit der Projektgruppe entschiedenen Bedarfen, erstellt. AulRerdem
wurden bei der Berechnung der Poolgré3en die infrastrukturellen Voraussetzun-

gen der einzelnen Standorte berlcksichtigt.

Die anschlieRende Kalkulation der Gesamtkosten wurde Uber verschiedene Sze-
narien der Fahrzeugbewirtschaftung, z.B. ausschlie3liche Nutzung stadtischer
Fahrzeuge, ausschliel3liche Nutzung externer Fahrzeuge oder Nutzung von Cor-
porate CarSharing-Fahrzeugen mit einer Spitzenbedarfsdeckung Uber externes

CarSharing berechnet.

3) Infrastrukturanalyse

Fur die Infrastrukturanalyse fand eine Begehung der fur die Einrichtung der Fahrzeug-
pools in Frage kommenden Liegenschaften statt. Dabei wurden die Vor- und Nachteile
der verschiedenen in Frage kommenden Standorte, hinsichtlich infrastruktureller Eig-
nung (inkl. Ladeinfrastruktur) und bedarfsgerechter Zuordnung beleuchtet. Die Schét-

zung des Aufwandes zur Einrichtung der fur die Fahrzeugpools erforderlichen
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Infrastruktur, wurde vor allem anhand des Kriteriums der verfligbaren Netzkapazitat

vorgenommen.

4) Durchfihrung eines Strategie-Workshops zu Erarbeitung der Eckpfeiler des
Pooling-Konzepts

Zur Vorstellung der Analyseergebnisse und Szenarioberechnungen sowie zur umfas-
senden Erarbeitung des Poolingsystems wurde ein Strategieworkshop durchgefuhrt.
Dabei wurden verschiedene Themen wie Fahrzeugkosten, Prozesskosten, aber auch

das Zweiradpotenzial thematisiert.

Neben der grundsétzlichen Frage des Poolings mit Hilfe verschiedener Optionen und
dem Umgang mit Spitzenbedarfen wurden darin die Standortfestlegung fir die Fahr-
zeugteilpools, das grundsatzliche Buchungs- und Abrechnungskonzept sowie eine
evtl. Vermietung der Poolfahrzeuge nach Dienst an die Mitarbeiter zur privaten Nut-

zung bearbeitet.

5) Erstellung Analyse und Konzept zur Mitarbeitermobilitat

Im Rahmen des Forderprogramms "mobil gewinnt" wurde im Sommer 2018 eine Erst-
beratung zum betrieblichen Mobilitatsmanagement, ebenfalls durch den Auftragneh-
mer durchgefuhrt. Da die Ergebnisse dieses Projekts inhaltlich in einem unmittelbaren
Zusammenhang zum Elektromobilitatskonzept stehen, wurde sie in diese Abschluss-
bericht eingearbeitet.

6) Erarbeitung der Umsetzplanung zur Organisation des Poolingsystems und
Erstellung des Elektromobilitdtskonzepts

Fur die letztendliche operative Umsetzung erarbeitete der Auftragnehmer anschlie-
Rend die Prozesse zur Organisation des Fahrzeugpools (z.B. Disposition, Fahrzeug-
Ubergabe etc.), sowie die Erstellung des Konzepts zur Errichtung einer bedarfsgerech-
ten Ladeinfrastruktur. Au3erdem leistete der Auftragnehmer Hilfestellung bei der Er-
stellung von fachlichen Grundlagen fir die Ausschreibungen von Leistungen (z.B. Dis-

positionssoftware, CarSharing-Dienstleistung, Ladeinfrastruktur).
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4. Mobilitadtsanalyse

4.1 Lage des Standorts

Koblenz ist als Oberzentrum mit ca. 114.000 Einwohnern die drittgrof3te Stadt in Rhein-
land-Pfalz. An der Mindung der Mosel in den Rhein liegt das Stadtgebiet in Flussnahe
in der HOhe von ca. 70 m Uber H6hennormalnull. Die grof3te Erh6hung im Stadtgebiet
liegt bei 385m. Im Siden wird die Stadt durch die Auslaufer des Hunsriicks begrenzt,
im Westen durch Auslaufer der Eifel. Rechtsrheinisch sorgen die Auslaufer des Wes-
terwalds fur ein starkes Gefalle. Die Standorte der Stadtverwaltung Koblenz sind tber
das Stadtgebiet verteilt. Die Liegenschaften sind in ein Mischgebiet eingebunden.

= id | Adresse Mitarbeitende |
: ‘11 | Ludwig-Erhard-Strase 2| 291
) 250 00+ 750 2 |Rathauspassage 2 932
3 | BahnhofstraBe 47 677

Abb. 15: Lage der Untersuchungsstandorte Mitarbeitermobilitat
In der vorangegangenen Erstberatung im Foérderprogramm "mobil gewinnt® im Som-
mer 2018 wurden die Verwaltungsstandorte Schengel Center (Rathauspassage), Lud-
wig Erhard Stral3e 2 und Bahnhofstral3e 47 betrachtet.
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4.1.1 Erreichbarkeit der Standorte
Durch die Analyse der Wohnstandorte der Mitarbeiter ergibt sich folgendes Bild:
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Abb. 16: Wohnorte der Mitarbeiter nach Stralle
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Setzt man die Entfernungen fur die Mitarbeiter ins Verhaltnis ergibt sich folgende Ver-

teilung:

Tab. 4: Mitarbeiter nach Entfernung des Wohnortes”

Entfernung per Pkw (km) Anzahl Mitarbeiter Mitarbeiter kumuliert
0-2 155 155 8%
2-5 380 535 28%
5-10 473 1008 53%

10-15 243 1251 66%
15-20 134 1385 73%
20-30 246 1631 86%
30-40 130 1761 93%
40-50 72 1833 96%
50-80 47 1880 99%
>80 20 1900 100%

In der Entfernungsklasse 10 km — 15 km wohnen 66% der Mitarbeiter. Daraus ergibt
sich ein Potential zur Nutzung von Fahrradern und Pedelecs.

4.1.1.1 Pkw

Koblenz ist durch die Autobahn A61 (M6nchengladbach-Ludwigshafen) und A48 (Ver-
bindung der Al Saarbriicken — Kéln mit der A3 Frankfurt — KéIn) und mehrere Bun-
desstral3en verkehrstechnisch gut angebunden. Neben Briicken tiber Mosel und Rhein
ist auch noch der Glockenbergtunnel fir die Verbindung zwischen Pfaffendorfer Bri-
cke (Rhein) und B42 hervorzuheben.

Die Stadtverwaltung verfugt tber 458 Stellplatze fir Mitarbeiter, von denen sich 446

im Eigentum der Stadt befinden und 12 extern angemietet sind.

7 Fehlende Angabe zu 2177 Mitarbeitern: Mitarbeiter die anderen Standorten als den drei untersuch-
ten Standorten zugeordnet sind.
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Lfd. Nr. Parkplatz Anzahl Stellplatze
1 Alte Burg 3
2 Feuerwehr 10
3 Gartenamt 64
4 Gorres Tiefgarage 2
5 Hochaus Hbf. 68
6 HoevelstralRBe 6 15
7 Koblenz Touristik 7
8 Krematorium 4
9 Ludwig Museum 5
10 Ordnungsamt 75
11 Parkdeck Obere Lohr (Parkdeck 3) 5
12 Rathaus 1 22
13 RomerstralRe (unter B9) links 12
14 RomerstralRe (unter B9) rechts 28
15 Tiefgarage BurgstralRe 32
16 Tiefgarage Schangel Center 56
17 Verwaltungshochhaus SC 45
18 Forum Mittelrhein 5

458

Die Stellplatze kénnen i.d.R. gegen ein Entgelt 30€/p.M. durch die Beschaftigten ge-

nutzt werden.

e Parkplatz allgemein
e Parkplatz Ordnungsamt
e Parkplatz Feuerwehr, Grunflachenamt und Romerstr.

30€/p.M.
15€/p.M.
23€/p.M.
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Abb. 18: Stellplatze Rathaus Innenhof
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Abb. 19: Stellplatze Rathaus Innenhof und Schéngelcenter
Das bestehende Angebot ist jedoch nicht ausreichend, um den Bedarf aller Beschaf-
tigten zu decken, wodurch Beschéftigte zusatzlich private Parkplatze zu deutlich ho-

heren Kosten anmieten.

Es gibt bisher kein transparentes System zur Vergabe der Stellplatze an die Beschaf-
tigten.

4.1.1.2 Fahrrad

Wahrend die Radwege entlang Rhein und Mosel gut ausgebaut sind und sich an den
Hauptstra3en Radwege finden, wird die Erschlie3ung fur Radpendler als unzureichend
beschrieben. Dies wird auch als wesentliches Hemmnis zur Nutzung des Rades auf-

gefuhrt.
Abstellanlagen:

Im Rahmen der Begehung wurden die beiden gro3ten Standorte Schéngel-Cen-

ter/Rathauspassage und Bahnhofstral3e betrachtet.

Am Standort Schangel-Center bestehen keine gesonderten Abstellanalagen fiir die
Beschaftigten. Hier missen die 6ffentlichen Abstellanlagen mit genutzt werden.
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Am Standort Rathauspassage besteht eine Abstellanlage, die jedoch eine sehr be-
grenzte Aufnahmekapazitat hat, die bereits heute haufig ausgeschopft wird. Darlber
hinaus ist die Abstellanlage nur Uber zwei aul3erst schmale Fahrradschienen zugang-

lich, die zudem oftmals von parkenden Pkw blockiert werden.

Am Standort Bahnhofstral3e besteht ein Fahrradkeller, der jedoch meistens tberfullt

ist. (Die Bilder zeigen nach Angaben der Teilnehmer des Workshops eine eher geringe

Nutzung)

Abb. 21: Abstellanlage AulRenbereich BahnhofstraRe

4.1.1.3 OPNV

Die Anbindung an die Buslinien der evm (innerstadtisch) und der Anbindung ins Um-
land wird als zunehmend unzureichend beschrieben, je landlicher die Ziele sind. Mit
der Neuausschreibung des Betriebs ab 2020 soll auch eine Erneuerung des Linien-
konzepts einhergehen.

Die betrachteten Standorte Schangel-Center/Rathauspassage und Bahnhofstralie

sind grundsatzlich gut bis sehr gut an den OPNV angebunden.
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Es wird kein Jobticket angeboten, die Stadt bezuschusst den Kauf von Jahres-Abo-
Karten jedoch mit 12,78€ (ehemals 25 DM) monatlich brutto.

4.2 Dienstliche Mobilitat

Als Grundlage zur Erarbeitung geeigneter MaRnahmen zur Optimierung der dienstli-
chen Mobilitat werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse der Fuhrpark- und Mobili-
tatsbedarfsanalyse FLEETRIS dargestellt.

4.2.1 Vorgehen

Im Zeitraum vom 23.04. bis 13.07.2018 wurden zur Erstellung der FLEETRIS- Fahr-
zeugbedarfsanalyse mit speziellen Analysefahrtenblchern des Auftragnehmers alle
Fahrten durch die Fahrer detailliert dokumentiert, die mit poolbaren Dienst-Kfz, die
i.d.R. vorrangig der Personenbeférderung dienen, und privateigenen-Pkw durchge-

fuhrt wurden.

In der Analyse wurden lediglich ausgewahlte Dienstfahrzeuge beriicksichtigt. Die Aus-
wahl der Fahrzeuge wurde durch den Berater in Zusammenarbeit mit der Verwaltung
vorgenommen. So gibt es im Fuhrpark beispielsweise Fahrzeuge, die aufgrund von
Sonderaufgaben oder Sondereinbauten nicht fur ein Fahrzeugpooling geeignet sind.
Zudem wurde nur die Personenmobilitdt betrachtet, sodass Lkw oder sonstige Son-

derfahrzeuge des stadtischen Fuhrparks nicht Teil der Untersuchung waren.

Neben den Basisdaten wie Datum und Uhrzeit der Fahrt sowie den entsprechenden
km-Standen bzw. der Laufleistung der Fahrten wurde auch abgefragt wieviel Mitfahrer
pro Fahrt es geben hat. Ebenso sollten die Teilnehmer abschéatzen wieviel kg Gepéack
sie pro Fahrt mitgefiihrt haben. In diesem Zusammenhang wurde ebenfalls abgefragt
welches Volumen (gemessen in der Anzahl von Wasserkisten) das mitgefuhrte Ge-

pack eingenommen hat.

Die FLEETRIS-Analyse ermittelt in allen Segmenten die gleichzeitig benotigten Fahr-
zeuge je Fachbereich bzw. Betrieb, je Standort und Fahrzeugklasse, unter Bertcksich-

tigung der zwischen den Fahrten nicht nutzbaren Standzeiten.

An den beiden nachfolgenden Beispielbildern wird das Grundprinzip der FLEETRIS-
Analyse erlautert.
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Zunachst wird die IST-Nutzung der ausgewerteten Dienst-PKW dargestellt. Jede Zeile
enthélt die Daten eines einzelnen Fahrzeugs. In der ersten Spalte steht das Kennzei-
chen, in der zweiten die im Auswertezeitraum zurtickgelegte Strecke, in der dritten die
Anzahl der im gleichen Zeitraum durchgefiihrten Fahrten. In den sich daran anschlie-
Renden 31 Spalten — jeweils eine Spalte fur einen Tag, von 00.00 - 24.00 Uhr von links
nach rechts — sind die Fahrten eines Monats mit blauen Balken in ihrer zeitlichen Lange
dargestellt. Wenn die Balken ungefahr ein Drittel zwischen linker und rechter Spalten-
linie ausfullen, dann zeigt dies an, dass das Fahrzeug an diesem Tag fir ca. 8 Stunden
eingesetzt war. Ein sehr kurzer Balken stellt eine Fahrt mit einer Dauer von beispiels-
weise einer Stunde dar. Die weitestgehend leeren Doppelspalten zeigen die Wochen-

enden an, an denen die meisten Fahrzeuge ungenutzt stehen.
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Abbildung 1: FLEETRIS-Beispiel-Darstellung der tatséchlichen Dienst-Pkw-Nutzung
Im zweiten Bild sind nun alle Fahrten so weit nach unten verschoben, wie dies mdglich
ist, ohne sich mit anderen Fahrten zu Uberlappen. Dabei resultiert der gleichzeitige

Fahrzeugbedarf, mit Spitzen- und Grundbedarf.

Anhand der daraus abzuleitenden Bedarfsverkaufskurve lasst sich der tatsachliche
Fahrzeugbedarf ableiten. Gelegentlich herausragende und schmale Bedarfsspitzen
sollte man in handelsiblichen Fahrzeugsegmenten mit externen Kapazitaten wie bei-
spielsweise CarSharing abdecken, die Vorhaltung eigener Spitzenbedarfskapazitaten
ist im Regelfall zu teuer. Je spezieller die Fahrzeuge, umso eher missen auch die

Spitzen mit eigenen Ressourcen gedeckt werden.

In diesem Beispiel stellt die rote Linie ein konservatives Szenario dar, bei dem nur
wenig auf externe Kapazitaten zurtickgegriffen werden muss. Die grine Line stellt den
empfohlenen Bedarf dar, bei dem zwar mehr externe Kapazitaten bendétigten werden,

es im Gesamtsystem aber trotzdem gunstiger ist.
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Abbildung 2: FLEETRIS-Beispiel Darstellung der gleichzeitig bendétigten Dienst-Pkw (" Tarmchenbild")
Als Ergebnis stellt FLEETRIS ein n&herungsweises Optimum eigener Fahrzeugbe-
stande und den darlber hinaus erforderlichen, externen Mobilitatsleistungen wie z.B.
CarSharing, dar. Der Fahrzeugbedarf wird in den Fahrzeugklassen der tatsachlich ge-

nutzten Fahrzeuge ermittelt.

Die Analyse wurde sowohl tibergreifend fur den Standort neues Rathaus als auch ein-
zeln fur die Mobilitatsintensivsten Fachbereiche erstellt. (siehe Anhang) und mit diesen

individuell erortert.

Auf diesen Grundlagen wurde der Gesamtfahrzeugbedarf fir den Standort neues Rat-

haus als Basis ermittelt, um Szenarien zur zukinftigen Nutzung zu entwickeln.

4.2.2 Kostenanalyse

Auf Grundlage der zur Verfugung stehenden Daten lagen die Kosten fur die dienstliche
Mobilitat mit den betrachteten Dienst- und Privatfahrzeugen im Jahr 2018 bei rd.
258.000 € zuzuglich Parkplatzkosten von ca. 21.600 €.

Einbezogen sind hierbei alle Kosten (Wertverlust, Kraftstoffkosten, Reparatur & War-
tung, Steuer, Versicherung) fir ausgesuchte Dienstfahrzeuge (Fixe und Variable Kos-
ten), die genutzt wurden, sowie Uber Reisekostenabrechnungen abgerechnete Kilo-
meterpauschalen fir die dienstliche Nutzung ausgesuchter privater Fahrzeuge. Zudem
wurden auch Kosten fir die Vorhaltung von Parkplatzen fur die Mitarbeiterfahrzeuge

berucksichtigt.

Die Kostenstrukturen des Fuhrparks im IST wurden auf Basis der standardisierten
ADAC-Kostendaten berechnet. Die spéater folgenden Szenario Berechnungen wurden
ebenfalls auf Basis der standardisierten ADAC-Kostendaten berechnet. Es handelt

sich im Bereich der Szenarien um Kosten fur gekaufte Neuwagen.

In der Analyse wurden lediglich ausgewahlte Dienstfahrzeuge beriicksichtigt. Die Aus-
wahl der Fahrzeuge wurde durch den Berater in Zusammenarbeit mit der Stadtverwal-
tung vorgenommen. So gibt es im Fuhrpark beispielsweise Fahrzeuge, die aufgrund
von Sonderaufgaben oder Sondereinbauten nicht fiir ein Fahrzeugpooling geeignet
sind. Zudem wurde nur die Personenmobilitét betrachtet, sodass Lkw oder sonstige
Sonderfahrzeuge des Fuhrparks der Stadtverwaltung Koblenz nicht Teil der Untersu-

chung waren.
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Insgesamt wurden 25 % der dienstlichen Wege mit einem Dienst-Pkw zurlckgelegt.
Demgegenulber steht die Nutzung von Privat-Pkw flr dienstliche Fahrten mit einem

Anteil von 75 %, bezogen auf die Fahrleistung pro Jahr.

Bei der Fahrleistung pro Jahr entfallen 32 % der Kosten auf die Dienstfahrzeuge, 68
% werden von den Privatfahrzeugen verursacht. Die Kosten je Kilometer fur Privat-
fahrzeuge und Dienstfahrzeuge variieren in ihrer Hohe deutlich. Bei den Privatfahrzeu-
gen liegen die Kosten je Kilometer inklusive der Parkplatzkosten bei umgerechnet 0,63
€. Im Gegensatz dazu liegen die Kosten je Kilometer bei den Dienstfahrzeugen mit
0,91 € weit Uber den Kosten der Privatfahrzeuge. Dieser hohe Kilometersatz ergibt
sich aus der geringen durchschnittlichen Laufleistung der Fahrzeuge und dem daraus
resultierenden Uberproportionalen Fixkostenanteil sowie der eingesetzten Fahrzeug-
klasse. Insgesamt ergeben sich aus der Gegenuberstellung der Gesamtfahrleistung
mit den Gesamtkosten durchschnittliche Ist-Kosten je Kilometer von 0,70 € fur die un-
tersuchten Fahrstrecken und Fahrzeuge. Insgesamt kénnen die Kosten je Km als Uiber-

durchschnittlich hoch angesehen werden.

Fahrleistung p.a. Kosten p.a.

Abb. 22: Fahrleistung und Kosten pro Jahr (Stadt Koblenz)

4221 Kostenanalyse der Dienstfahrzeuge
Insgesamt lagen die Kosten fir die untersuchten Dienstfahrzeuge im Jahr 2018 bei
90.631 €. Die Kosten setzen sich zusammen aus: Wertverlust, Kraftstoff-, Reparatur-
und Wartungskosten, Versicherungskosten, Steuern sowie Prozesskosten, die rund
um die Bewirtschaftung eines eigenen Fuhrparks (z.B. Bestellung, Betrieb und
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Aussteuerung) anfallen. Die H6he der einzelnen Positionen ist in Tabelle (Tab. 6) auf-
gefuhrt.®

Die hohen Kilometerkosten von 0,91 € fur die Nutzung der Dienstfahrzeuge haben ihre
Ursache einerseits in der Grof3e der Fahrzeuge (Uberwiegend Golf-Klasse und grof3er)
zum anderen verursachen die sehr geringen Jahresfahrleistungen von zum Teil deut-

lich unter 6.000 km p.a. einen hohen Fixkostenanteil je Kilometer.

Tab. 6: Gesamtkosten fiir 15 ausgesuchte Dienstfahrzeuge 2018 (Stadt Koblenz)

Kostenart Kosten p.a.
Wertverlust® 40.905 €
Kraftstoff 9.315 €
Reparatur und Wartung 9.977 €
Steuer 2754 €
Versicherung 14.630 €
Prozesskosten?? 13.050 €
Gesamt 90.631 €
Fahrleistung 99.550 km
& Kosten je km 0,91 €

4.2.2.2 Kostenanalyse der Privatfahrzeuge
Die Gesamtkosten der dienstlichen Nutzung von Privatfahrzeugen beliefen sich im
Jahr 2018 auf 190.141 €. Neben den Kilometergelderstattungen inklusive anfallender
Prozesskosten in Hohe von ca. 132.311 € entstanden zusatzliche Kosten fur Dienst-
reisehaftpflichtversicherungen in Héhe von rd. 36.229 €. Zudem wurden fur die Bereit-
stellung von Parkflachen fir die Privatfahrzeuge Parkplatzkosten in H6he von rund
21.600 € einbezogen.

8Die aktuell haushaltswirksamen Kosten liegen unterhalb der hier dargestellten Kosten, da aufgrund
des Alters der vorhandenen Fahrzeuge in weiten Teilen kein signifikanter Wertverlust mehr vorhan-
den ist.

9 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 Fahr-
zeug addiert, um so den Wertverlust fir den ,ausgesuchten Fuhrpark® pro Jahr zu ermitteln.

10 Berechnung auf Grundlage von Erfahrungswerten der EcoLibro aus vergleichbaren Projekten
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Tab. 7: Gesamtkosten flr 131 Privatfahrzeuge 2018 (Stadt Koblenz)

Kostenart Kosten p.a.

km-Geld-Erstattung 106.111 €
Dienstreisehaftpflicht 36.229 €
Prozesskosten! 26.200 €
Parkplatzkosten 21.600 €
Gesamt 190.141 €
Fahrleistung 303.175 km
& Kosten je km 0,63 €

Insgesamt lagen die Vollkosten je km bei den dienstlich genutzten Privatfahrzeugen
im Durchschnitt bei 0,63 €.

4.2.3 Struktur des untersuchten Fuhrparks

Mit einem Anteil von rd. 47 % ist die Klasse Pkw (P) die dominierende Fahrzeugklasse
im Fuhrpark der Stadt Koblenz. Die zweitgré3te Gruppe ist die Klasse der SUV (GP)
mit insgesamt ca. 26 %. Als nachst grof3te Fahrzeuggruppe kommen die Transporter
(Tr) mit insgesamt 20 %. Die Klasse Van (V) ist mit lediglich 7 % im untersuchten

Fuhrpark vertreten.

Klasse V3 (z.B.

MB732t0) \ Klasse P2 (z.B.
VW Polo)

20%
Klasse Tr2 Ka
(z.B. Ford \
Transit
Tourneo)
20%

Klasse P3 (z.B.

Skoda Octavia)
27%

Klasse GP4
(z.B. Mitsubishi _—
Outlander)

20% Klasse GP3 (z.B.

Hyundai ix 35)
6%

Abb. 23: Verteilung Fahrzeugklassen (Stadt Koblenz)

11 Berechnung auf Grundlage von Erfahrungswerten der EcoLibro aus vergleichbaren Projekten.
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Mit einem Anteil von 53 % besteht der untersuchte Fuhrpark zum grof3ten Teil aus
Fahrzeugen mit Dieselantrieb. Die zweitgro3te Gruppe der untersuchten Fahrzeuge
bilden mit 47 % die Fahrzeuge mit Benzinantrieb. Gasbetriebene und elektrische Fahr-

zeuge waren zum Zeitpunkt der Untersuchung des Fuhrparks nicht vorhanden.

Abb. 24: Fahrzeuge nach Antriebsarten (Stadt Koblenz)

4.2.4 Beschaffung
Die Fahrzeuge werden durch die Stadt gekauft.

4.2.5 Nutzung

Die untenstehende Tabelle (Tab. 8) zeigt die Anzahl der Fahrzeuge sowie deren Auf-
teilung nach Fahrleistung innerhalb der einzelnen Fahrzeugklassen. In der Pkw-Klasse
(P2 und P3) gibt es von sieben Fahrzeugen ein Fahrzeug mit einer jahrlichen Fahrleis-
tung unter 5.000 km. Die Jahresfahrleistung der anderen sechs Fahrzeuge bewegt
sich im Cluster zwischen 5.000 und 10.000 km.

Zusétzlich zu den normalen Pkw verfugt die Stadt Koblenz auch tber leicht gelande-
fahige Fahrzeuge. In der SUV-Klasse (GP3 und GP4) wurden vier Fahrzeuge unter-
sucht. Das erste Fahrzeug weist eine Fahrleistung von unter 5.000 km im Jahr auf. Ein
weiteres Fahrzeug befindet sich mit der jahrlichen Fahrleistung im Cluster zwischen
5.000 und 10.000 km. Die restlichen beiden Fahrzeuge bewegen sich oberhalb der
Grenze von 10.000 km pro Jahr.

In der Klasse Van (V3) wurde nur ein Fahrzeug untersucht, welches mit einer Fahrleis-

tung von deutlich unter 5.000 km im Jahr gefahren wurde.
Die Transporter-Klasse (Tr2 Ka) beinhaltet drei Fahrzeuge. Hier kommt eines der un-

tersuchten Fahrzeuge auf eine Laufleistung von deutlich unter 5.000 km pro Jahr. Die
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anderen beiden Fahrzeuge werden mit einer Jahresfahrleistung zwischen 5.000 und
10.000 km gemessen.

Zusammenfassend weisen vier von fiinfzehn untersuchten Fahrzeugen eine sehr ge-
ringe Fahrleistung von deutlich unter 5.000 km pro Jahr auf. Weitere neun Fahrzeuge
kommen auf eine Fahrleistung zwischen 5.000 und 10.000 km. Der Rest der unter-
suchten Fahrzeuge (zwei von fiinfzehn) legt teilweise deutlich tber 10.000 km im Jahr

zurick.

Tab. 8: Anzahl und Fahrleistung nach Fahrzeugklassen (Stadt Koblenz)

Fahrzeuge
Kfz- Bsp.-Fahr-
Klasse zeu i i
g g Fahrleistung Anzahl g Fahrleistung Gesamtbestand
p.a. km/p.a.
<5000 1 4186
P2 VW Polo 5000 — 10000 2 8467 3
> 10000
< 5000
P3 Skoda 5000 — 10000 4 6243 4
Octavia
> 10000
<5000
GP3 Hyundai ix 355000 - 10000 1
> 10000 1 18815
_ <5000 1 1296
Gpg  [Mitsubishi 000" 5000 1 9295 3
Outlander
> 10000 1 11353
1< 5000 1 1508
TraKa |-OFd Transitic ., 0000 2 5976 3
Tourneo
> 10000
< 5000 1 1928
V3 MB Vito 5000 - 10000 1
> 10000

4.2.6 Fahrdatenanalyse

Fur die untersuchten Dienstfahrzeuge sowie die Privatfahrzeuge, die dienstlich genutzt
werden, wurde eine IST-Analyse mit Blick auf die Fahrzeugnutzung durchgefihrt
(FLEETRIS-Analyse). Hierzu wurden die zuvor von den beteiligten Mitarbeitern der
Kommune erhobenen Daten in der Analysesoftware FLEETRIS erfasst und ausgewer-
tet.
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Pkw (dienstlich)

Pkw (privat)

Erfassungsdauer 12 Wochen
Anfang 23.04.2018
Ende 13.07.2018
Anzahl der Fahrzeuge 15 131
Fahrten im Zeitraum 756 3.394
@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,9 0,4
Fahrleistung (jahrlich) 99.550 km 303.175 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 6.637 km 2.314 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 30 km 21 km

4.2.6.1 Untersuchung der Poolstandorte

In der Analyse der IST-Situation wurden die Fahrdaten von ausgewahlten Dienst- und

Privat-Fahrzeugen fur die unten dargestellten Standorte analysiert (Rathaus, techni-

sches Rathaus, Beatusstral3e, Hans-Bockler-Stral3e, Kammertsweg, Ludwig-Erhard-

StralRe). Im Folgenden werden die erhobenen Daten néher betrachtet. Ebenso wird

anhand der FLEETRIS-Bilder ausgewertet, wie viele Fahrzeuge bspw. im Zusammen-

spiel mit CarSharing-Nutzung den Fahrbedarf am untersuchten Standort und in der

bendtigten Fahrzeugklasse decken kdnnten. Das IST-Bild zeigt die aktuelle Situation

der Fahrzeugnutzungen im Erhebungszeitraum auf. Hingegen wird im Turmchen-Bild

ersichtlich, wie viele Fahrzeuge bei einer optimierten Fahrzeugnutzung bendtigt wir-

den.
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b id[Amt

Ordnungsamt
Rathaus

1
2
L W 3 | Technisches Rathaus
< A 4 |Eigenbetriebe 67
A { 5
6

Eigenbetriebe 85
Eigenbetriebe 70

Abb. 25: Untersuchte Standorte im Stadtgebiet (Stadt Koblenz)12

4.2.6.2 Standort Rathaus

Fur den Standort Rathaus (Willi-Horter-Platz) 624 Fahrten ausgewertet, die mit einem
Dienstfahrzeug und 38 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen durchgefiihrt wurden.
Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 39 Fahrzeugen insgesamt 61.694 km zu-

rickgelegt.

Das Dienstfahrzeug legte insgesamt 3.289 km im Jahr zurtick. Die durchschnittliche
Fahrtlange betragt 29 km, das Fahrzeug wurde also werktéglich 0,4 Mal eingesetzt.
Mit den 38 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen wurden insgesamt 58.405 km inner-
halb eines Jahres zurlickgelegt. Je Fahrzeug sind dies 1.537 km. In diesem Fall be-
tragt die durchschnittliche Fahrtlange 23 km. Jedes Fahrzeug kam werktaglich 0,3 Mal

zum Einsatz.

37 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was fur die

Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie

12Eigene Darstellung aus OpenStreetMap
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Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundséatzlich auch mit einem Fahrrad oder
Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit hatten durchgefiihrt werden kdnnen.

Der Wert ist an diesem Standort deutlich hoher als an anderen Standorten.

0,3 % der Fahrten waren uber 200 km. Dementsprechend lagen 99,7 % der durchge-
fuhrten Fahrten unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-

Pkw-tauglich sind.

100% o o .
90% ’/F— 99,7%

80% /

70% /

60% /I/
50% 370/0/'

40%

30%

20% /
o /‘ nnf I
0% - : : : : : : — e
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
mmm P? mmmPrivat -—#=Gesamtfahrten

Abb. 26: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Rathaus (Stadt Koblenz)

Die untenstehende Tabelle zeigt eine Ubersicht liber die derzeitigen und zukiinftigen
Fahrzeugklassen. In der Spalte ,Anzahl Fz. (IST)* wird dargestellt welche Fahr-
zeuggrofRe und -anzahl derzeit am Standort vorzufinden ist. Demgegentber wird in der
Spalte ,Anzahl Fz. (nach Pooling)“ die Fahrzeugklasse und die Anzahl der entspre-
chenden Fahrzeuge nach einem Pooling am untersuchten Standort dargestellt. Die
folgenden FLEETRIS-Bilder fur IST- und Tdrmchen-Bilder beziehen sich jeweils auf
die Spalte ,Anzahl Fz. (nach Pooling)“ der Tabelle und haben dementsprechend die
dort aufgefuhrten Fahrzeugklassen nach dem Pooling als Grundlage. Diese Fahrzeug-
klassen wurden im Rahmen der Erstellung des Pooling-Konzeptes vom Berater in Ab-
sprache mit dem Auftraggeber festgelegt. Im Regelfall fiihrte die Anderung der Fahr-
zeugklassen dazu, dass die Fahrzeuge kleiner gewahlt wurden als bisher. Die folgen-
den FLEETRIS-Bilder missen vor dem gerade erlauterten Hintergrund verstanden

werden.
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Tab. 10: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Rathaus

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl Fz.
i (IST) (nach Pooling)
P1 0 5
P2 1 0
Privat 38 0
Gesamt 39 5

Derzeit werden am Standort Rathaus fachbereichsibergreifend ein Dienstfahrzeug
und 38 Privatfahrzeuge fur dienstliche Fahrten genutzt. Wie die folgenden Abbildungen
zeigen, kann der Fahrbedarf an diesem Standort mit funf kleinen Dienstfahrzeugen
abgedeckt werden. Die Verkleinerung der Fahrzeugklassen ist moglich, da ein Grol3teil
der durchgefuhrten Fahrten an diesem Standort allein und ohne mitgefuihrtes Material

absolviert wurde.

Tab. 11: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Rathaus

Anzahl Mitfahrer
Standort
1 23| a]|ls|6| 7| 8| o o [Cesamter
gebnis
Willi-Horter-Platz 1-2 513 | 99 10 2 0 0 0 0 0 0 624

Tab. 12: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Rathaus

Volumen des mitgefiihrten Materials

Standort 01234567891011121415162030100(5;:§$;er

Willi-Horter-Platz1-2 | 452 | 65 ) 12 | 51 | 1 1142 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 624

Tab. 13: Ubersicht iiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Rathaus

Verteilung mitgefiihrtes Gewich
Standort
0 1 2 3 Gesamter
gebnis
Willi-Horter-Platz 1-2 484 51 27 62 624
Legende
1=bis 10 kg |2 = 11 bis 50 kg |3 = iiber 50 kg

Die beiden Abbildungen (Abb. 27 / Abb. 28) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am
Standort Rathaus, die fur die Poolauswertung in der Klasse P1 relevant sind. Diese
Fahrten wurden mit 38 Pkw durchgefiihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ geringe
Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der dargestellten

Balken (Fahrten) im Zusammenspiel mit den vielen Freiraumen verdeutlichen dies.
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Abb. 27: IST-Bild der 38 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt Kob-
lenz) (Teil 1)
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Abb. 28: IST-Bild der 38 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt Kob-
lenz) (Teil 2)

Die folgenden Abbildungen (Abb. 29 / Abb. 30 / Abb. 31) zeigen, wie viele Fahrzeuge
(Pkw) (P1) noétig gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den 38
genutzten Fahrzeugen waren nur zu einem Zeitpunkt zehn Fahrzeuge gleichzeitig, im
Schnitt aber nie mehr als sieben Fahrzeuge im Einsatz. Die wirtschaftliche GroR3e ei-

nes Fahrzeugpools liegt bei finf Fahrzeugen (Pkw) an diesem Standort, da diese

© 2019 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Koblenz | Abschlussbericht
Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 51 von 120



Eco~~ Libro

strategische und operative Mobilitdtsberatung

Anzahl den Fahrbedarf bis auf wenige Spitzen abdecken kénnte. Der Spitzenbedarf

der Pkw-Fahrten (P1) konnte dann bspw. mit externem CarSharing abgedeckt werden.

Abb. 29: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt
Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 30: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Rathaus (Stadt
Koblenz) (Teil 2)

Die Erhebung der Fahrdaten des Fahrzeugs der Klasse P2 wurde aus unbekannten
Grunden nach 14 Tagen abgebrochen. Damit war es nicht moéglich festzustellen, ob
ein weiteres Fahrzeug in den Pool am Standort Rathaus aufgenommen werden muss

oder nicht.

Abb. 31: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der Klasse P2 am Standort Rathaus (Stadt
Koblenz)

4.2.6.3 Standort Technisches Rathaus

Fur den Standort Technisches Rathaus (Bahnhofstraf3e) wurden 1.605 Fahrten aus-
gewertet, die mit finf Dienstfahrzeugen und 54 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen
durchgefiihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 59 Fahrzeugen ins-

gesamt 106.493 km zurlckgelegt.

Die funf Dienstfahrzeuge legten insgesamt 23.920 km im Jahr zurlick. Je Fahrzeug
waren dies im Jahr 4.784 km. Die durchschnittliche Fahrtlange betrug 16 km, jedes

Fahrzeug wurde werktaglich 1,2 Mal eingesetzt.

Mit den 54 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen wurden insgesamt 82.573 km inner-

halb eines Jahres zurtickgelegt. Je Fahrzeug sind dies 1.529 km. In diesem Fall betragt
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die durchschnittliche Fahrlange 15 km. Jedes Fahrzeug kam werktéaglich 0,4 Mal zum

Einsatz.

35 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was fir die
Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie
Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundséatzlich auch mit einem Fahrrad oder
Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit hatten durchgefiihrt werden kdnnen.
0,2 % der Fahrten waren tber 200 km. Dementsprechend lagen 99,8 % der durchge-
fuhrten Fahrten unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-
Pkw-tauglich sind.

100% )/.7 - o o |
90% 99.8%

80%

70% /

60% /

50% 35% /

40% /

30% /

20%
10% -

0% _ = ----— , .
0-2km 2-5km 5 10 km 10-15 km15-20 km20-30 km30-50 km 50-100 100- zoo 200- 300 > 300 km
km km km
EEpP? mmpP3 m=m\/3 Privat —#—Gesamtfahrten

Abb. 32: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Technisches Rathaus (Stadt Koblenz)
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Tab. 14: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Technisches Rathaus

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl Fz.
° (IST) (nach Pooling)

P1 0 10

P2 2 1

P3 2 3

V3 1 0

Privat 54 0
Gesamt 59 14

Derzeit werden am Standort Technisches Rathaus fachbereichsubergreifend finf
Dienstfahrzeuge und 54 Privatfahrzeuge fir dienstliche Fahrten genutzt. Wie die fol-
genden Abbildungen zeigen, kann der Fahrbedarf an diesem Standort mit 14 Dienst-
fahrzeugen abgedeckt werden. Der neue Fahrzeugpool enthélt zehn Pkw der Klasse
P1, ein Fahrzeug der Klasse P2 sowie drei Pkw der Fahrzeugklasse P3. Die Verklei-
nerung der Fahrzeugklassen ist mdglich, da ein Grol3teil der durchgefiihrten Fahrten
an diesem Standort von einer Person und ohne mitgefiihrtes Material absolviert wur-

den.

Tab. 15: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Technisches Rathaus

Anzahl Mitfahrer

Standort
andot -ty 2| sl als|e| 7| 8| o o |Gesamer
gebnis

BahnhofstraRe 47 1371] 198 25 | 10 1 0 0 0 0 0 1605

Tab. 16: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Technisches Rathaus

Volumen des mitgefiihrten Materials

Standort
S o [1|2|3|4]|5|6| 7|8 o|10]22]12]24]|215]26]20 301ooG;:§$;er

BahnhofstraRe 47 10471416) 58 | 10 | O 01641 0 0 0l10] O 0 0 0 0 0 0 0 1605

Tab. 17: Ubersicht iiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Technisches Rathaus

Verteilung mitgefiihrtes Gewich
Standort
0 1 2 3 Gesamter
gebnis
BahnhofstralRe 47 1064 423 44 74 1605
Legende
1=bis 10 kg |2 = 11 bis 50 kg |3 = iiber 50 kg

© 2019 | EcoLibro GmbH | Nur fur den internen Gebrauch der Stadt Koblenz | Abschlussbericht
Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 54 von 120



Eco~Libro
strategische und operative Mobilitatsberatung
Die Abbildungen (Abb. 33/ Abb. 34) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Technisches Rathaus, die fur die Poolauswertung in der Klasse P1 relevant sind. Diese
Fahrten wurden mit 54 Pkw durchgeflhrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ geringe
Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der dargestellten

Balken (Fahrten) im Zusammenspiel mit den vielen Freirdumen verdeutlichen dies.
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Abb. 33: IST-Bild der 54 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 34: IST-Bild der 54 untersuchten Fahrzeuge der zukunftigen Klasse P1 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 2)

© 2019 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Koblenz | Abschlussbericht
Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 55 von 120



Eco®~ Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung
Die Abbildungen (Abb. 35 / Abb. 36) zeigen, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P1) notig
gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kdnnen. Von den 54 genutzten Fahr-
zeugen waren nur viermal 15 Fahrzeuge gleichzeitig, im Schnitt aber nie mehr als zwolf
Fahrzeuge im Einsatz. Die wirtschaftliche Grol3e eines Fahrzeugpools liegt bei zehn
Fahrzeugen (Pkw) an diesem Standort, da diese Anzahl den Fahrbedarf bis auf wenige
Spitzen abdecken kann. Der Spitzenbedarf der Pkw-Fahrten (P1) kénnte dann bspw.

mit externem CarSharing abgedeckt werden.
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Abb. 35: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P1 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 36: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukinftigen Klasse P1 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 37 / Abb. 38) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Technisches Rathaus, die fur die Poolauswertung in der Klasse P2 relevant sind. Diese
Fahrten wurden mit zwei Pkw durchgefiihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ ge-
ringe Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der dargestell-

ten Balken im Zusammenspiel mit den vielen Freiraumen verdeutlichen dies.
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Abb. 37: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P2 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 38: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukinftigen Klasse P2 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 2)
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Die Abbildungen (Abb. 39 / Abb. 40) zeigen, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P2) nétig
gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den beiden genutzten
Fahrzeugen waren zu ca. 50 % beide Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. Trotzdem
reicht die Vorhaltung eines Fahrzeugs der Klasse P2 an diesem Standort aus wirt-
schaftlicher Sicht aus, da diese Anzahl den Fahrbedarf bis auf wenige Spitzen abde-
cken kann. Der Spitzenbedarf der Pkw-Fahrten (P2) konnte dann bspw. Mit externem

CarSharing abgedeckt werden.
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Abb. 39: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P2 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 40: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P2 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 41/ Abb. 42) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Rathaus, die fur die Poolauswertung in der Klasse P3 relevant sind. Diese Fahrten
wurden mit drei Pkw durchgefihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ geringe Nut-
zungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der dargestellten Balken

im Zusammenspiel mit den vielen Freiraumen verdeutlichen dies.
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Abb. 41: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 42: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der zuklnftigen Klasse P3 am Standort Technisches Rat-
haus (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die beiden Abbildungen (Abb. 43 / Abb. 44)zeigen, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P3)
notig gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kdnnen. Von den drei genutzten
Fahrzeugen waren nur zweimal alle Fahrzeuge gleichzeitig, im Schnitt aber nie mehr
als zwei Fahrzeuge im Einsatz. Trotzdem sollten an diesem grof3en Standort auch drei
Fahrzeuge dieser etwas grofReren Fahrzeugklasse vorgehalten werden, um den anfal-

lenden Fahrbedarf abzudecken.
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Abb. 43: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 44: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse P3 am Poolstandort Techni-
sches Rathaus (Stadt Koblenz) (Teil 2)

4.2.6.4 Standort BeatusstralRe (EB 67)

Fur den Standort BeatusstraRe (EB 67) im Untersuchungszeitaum insgesamt 737
Fahrten ausgewertet, die mit ausschlie3lich 18 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen
durchgefiihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 18 Fahrzeugen ins-

gesamt 66.018 km zurlickgelegt.

Mit den 18 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen wurden insgesamt 66.018 km inner-
halb eines Jahres zuriickgelegt. Je Fahrzeug sind dies 3.668 km. In diesem Fall be-
tragt die durchschnittliche Fahrlange 21 km. Jedes Fahrzeug kam werktaglich 0,7 Mal

zum Einsatz.

36 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was fur die
Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie
Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder
Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit hatten durchgefiihrt werden kdnnen.
0,1 % der Fahrten waren tber 200 km. Dementsprechend lagen 99,9 % der durchge-
fuhrten Fahrten unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-

Pkw-tauglich sind.
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Abb. 45: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Beatusstral3e (EB 67) (Stadt Koblenz)

Tab. 18: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Beatusstraf3e (EB 67)

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl Fz.
i 1sT) Tl
P1 0 7
Privat 18 0
Gesamt 18 7

Derzeit werden am Standort Beatusstral3e 18 Privatfahrzeuge fur dienstliche Fahrten
genutzt. Wie die folgenden Abbildungen zeigen, kann der Fahrbedarf an diesem
Standort mit sieben kleinen Dienstfahrzeugen abgedeckt werden. Die Verkleinerung
der Fahrzeugklassen ist moglich, da ein Grol3teil der durchgefiihrten Fahrten an die-
sem Standort allein und ohne das Mitfuhren von Material absolviert wurde.

Tab. 19: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Beatusstralle

Anzahl Mitfahrer
Standort Gesamter
- 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 :
gebnis
Beatusstr. 37 630 ] 93 9 5 0 0 0 0 0 0 737
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Tab. 20: Ubersicht Volumen mitgefuihrter Materialien am Standort BeatusstraRe

Volu men des mitgefiihrten Vlater@
Standort
S 01234567891011121415162030100G;:§$;er
Beatusstr. 37 421 |147] 65 |84 |14 3 [ 2| 1 o] o]o]o]lo[]oJoJlolo|lo]o 737

Tab. 21: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Beatusstrale

Verteilung mitgefihrtes Gewich
Standort
=tandort 0 1 2 3 Gesamter
gebnis
Beatusstr. 37 429 172 127 9 737

Die Abbildungen (Abb. 46 / Abb. 47) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Beatusstralie, die fur die Poolauswertung in der Klasse P1 relevant sind. Diese Fahr-
ten wurden mit 18 Pkw durchgefihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ geringe
Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der dargestellten

Balken (Fahrten) im Zusammenspiel mit den vielen Freiraumen verdeutlichen dies.
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Abb. 46: IST-Bild der 18 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstralle (EB
67) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 47: IST-Bild der 18 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstral3e (EB
67) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 48 / Abb. 49) zeigen, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P1) nétig
gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den 18 genutzten Fahr-
zeugen waren nur zu einem Zeitpunkt zehn Fahrzeuge gleichzeitig, im Schnitt aber nie
mehr als acht Fahrzeuge im Einsatz. Die wirtschaftliche Grél3e eines Fahrzeugpools

liegt bei sieben Fahrzeugen (Pkw) an diesem Standort, da diese Anzahl den
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Fahrbedarf bis auf wenige Spitzen abdecken kdnnte. Der Spitzenbedarf der Pkw-Fahr-

ten (P1) kdnnte dann bspw. mit externem CarSharing abgedeckt werden.
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Abb. 48: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstrafle
(EB 67) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 49: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Beatusstralle
(EB 67) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

4.2.6.5 Standort Hans-Bockler-Stral3e (EB 70)

Fur den Standort Hans-Béckler-Platz (EB 70) wurden im Untersuchungszeitraum 796
Fahrten ausgewertet, die mit finf Dienstfahrzeugen und 15 dienstlich genutzten Pri-
vatfahrzeugen durchgefiihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 20

Fahrzeugen insgesamt 129.714 km zurlckgelegt.

Die funf Dienstfahrzeuge legten insgesamt 50.054 km im Jahr zuriick. Je Fahrzeug
sind dies im Jahr 10.011 km. Die durchschnittliche Fahrtlange betragt 70 km. Jedes

Fahrzeug wurde werktaglich 0,6 Mal eingesetzt.

Mit den 15 dienstlich genutzten Privatfahrzeugen wurden insgesamt 79.660 km inner-
halb eines Jahres zurtickgelegt. Je Fahrzeug sind dies 5.311 km. In diesem Fall be-
tragt die durchschnittliche Fahrlange 29 km. Jedes Fahrzeug kam werktaglich 0,7 Mal

zum Einsatz.

Lediglich 7 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was
fur die Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster
Linie Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad
oder Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit hatten durchgeflhrt werden kon-
nen. 0,5 % der Fahrten waren tiber 200 km. Dementsprechend lagen 99,5 % der durch-
gefuhrten Fahrten unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-
Pkw-tauglich sind.
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Abb. 50: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Hans-Bdckler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz)

Tab. 22: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Hans-Bdckler-Strae (EB 70)

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl F-z.
(IST) (nach Pooling)

P1 0 9

P2 1 1

P3 1 1

GP3 1 0

GP4 2 2
Privat 15 0
Gesamt 20 13

Derzeit werden am Standort Hans-Bockler-StralRe funf Dienstfahrzeuge und 15 Privat-
fahrzeuge fir dienstliche Fahrten genutzt. Wie die folgenden Abbildungen zeigen,
kann der Fahrbedarf an diesem Standort mit 13 teils deutlich kleineren Dienstfahrzeu-
gen abgedeckt werden. Die Verkleinerung der Fahrzeugklassen ist mdglich, da ein
Grol3teil der durchgefihrten Fahrten an diesem Standort allein und ohne mitgefiihrtes

Material absolviert wurde.
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Tab. 23: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Hans-Bockler-StraRe

Anzahl Mitfahrer

Standort 1 2 4 5 5 7 9 0 Gesamter
gebnis
Hans-Bockler-Str. 8 717 ] 44 | 29 6 0 0 0 0 0 796
Tab. 24: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Hans-Bdckler-Strale
Volumen des mitgefiihrten Materials
Standort o |1|2|3|a|s5|6|7]|8]|9]10]|1a|12|14]25]26]20]30]100 G;:m;er
Hans-Bockler-Str.8 | 472 |221] 23 | 1 [23[s5[ o JoJ o] 1ol ofofJoJoJo]Jo]lofo 796

Tab. 25: Ubersicht tiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Hans-Béckler-StraRe

Verteilung mitgeftihrtes Gewich

1=bis 10 kg |2 = 11 bis 50 kg |3 = iiber 50 kg

Standort
0 1 2 3 Gesamter
gebnis
Hans-Bockler-Str. 8 484 229 28 55 796
Legende

Die Abbildungen (Abb. 51/ Abb. 52) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Hans-Bockler-Stral3e, die fur die Poolauswertung in den Klassen P1 und P2 relevant

sind. Diese Fahrten wurden mit 17 Pkw durchgefuhrt. Es ist zu erkennen, dass eine

mafige Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der darge-

stellten Balken im Zusammenspiel mit punktuellen Freiraumen verdeutlichen dies.
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Abb. 51: IST-Bild der 17 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-Bdck-

ler-Strale (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 52: IST-Bild der 17 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-Bdck-

ler-Strale (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 2)
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Die Abbildungen (Abb. 53 / Abb. 54) zeigen, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P1 und P2)
notig gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den 17 genutzten
Fahrzeugen waren nur zu einem Zeitpunkt 14 Fahrzeuge gleichzeitig, im Schnitt aber
nie mehr als zwolf Fahrzeuge im Einsatz. Die wirtschaftliche Grol3e eines Fahrzeug-
pools der Klassen P1 und P2 liegt bei zehn Fahrzeugen (Pkw) an diesem Standort, da
diese Anzahl den Fahrbedarf bis auf wenige Spitzen abdecken kann. Der Spitzenbe-

darf der Pkw-Fahrten (P1 und P2) konnte dann bspw. mit externem CarSharing abge-

deckt werden.
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Abb. 53: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-
Bockler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 54: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kunftigen Klassen P1 und P2 am Standort Hans-
Boéckler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 55/ Abb. 56) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Hans-Bockler-Stral3e, die fur die Poolauswertung in der Klasse P3 relevant sind. Diese
Fahrten wurden mit einem Pkw durchgefuihrt. Es ist zu erkennen, dass eine sehr hohe
Nutzungsintensitat des Fahrzeugs besteht. Die Anzahl und Lange der dargestellten
Balken im Zusammenspiel mit den sehr wenigen Freirdumen verdeutlicht dies. Die
Auslastung des Fahrzeugs spricht in diesem Fall deutlich fur die Beibehaltung des

Fahrzeugs.
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Abb. 55: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Hans-
Bockler-Stralle (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 56: IST- und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Hans-
Boéckler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 57 / Abb. 58) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Hans-Bockler-Stralde, die fur die Poolauswertung in der Klasse GP4 (Gelandewagen),
relevant sind. Diese Fahrten wurden mit zwei Fahrzeugen durchgefuhrt. Es ist zu er-
kennen, dass ein Fahrzeug eine relativ geringe Nutzungsintensitat aufweist, wahrend
das zweite Fahrzeug eine sehr gute Auslastung aufweist. Die Anzahl und Lange der
dargestellten Balken (Fahrten) im Zusammenspiel mit den, je nach Fahrzeug, vielen

Freiraumen verdeutlicht dies.
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Abb. 57: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Standort Hans-Bdckler-
Stral3e (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 58: IST-Bild der 2 untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Standort Hans-Bdckler-
Stale (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 59 / Abb. 60) zeigen, wie viele Fahrzeuge (GP4) nétig gewesen
waren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den beiden genutzten Fahrzeugen
waren nur selten beide Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz. Trotzdem sollten an diesem
grol3en Standort auch zwei Fahrzeuge dieser grof3eren Fahrzeugklasse vorgehalten
werden, um den anfallenden Fahrbedarf abzudecken.
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Abb. 59: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Poolstandort Hans-
Boéckler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 60: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der zukiinftigen Klasse GP4 am Poolstandort Hans-
Bockler-StraRe (EB 70) (Stadt Koblenz) (Teil 2)

4.2.6.6 Standort Kammertsweg (Aul3enstelle EB 85)

Fur den Standort Kammertsweg (Aul3enstelle von EB 85) wurden im Erfassungszeit-
raum insgesamt 141 Fahrten ausgewertet, die mit zwei Dienstfahrzeugen und einem
dienstlich genutzten Privatfahrzeug durchgefuhrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr

wurden mit den drei Fahrzeugen insgesamt 16.055 km zuriickgelegt.
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Die beiden Dienstfahrzeuge legten insgesamt 14.807 km im Jahr zuriick. Je Fahrzeug
sind dies im Jahr 7.404 km. Die durchschnittliche Fahrtlange betragt 26 km, jedes

Fahrzeug wurde werktaglich 1,1 Mal eingesetzt.

Mit dem einen dienstlich genutzten Privatfahrzeug wurden insgesamt 1.248 km inner-
halb eines Jahres zuriickgelegt. In diesem Fall betragt die durchschnittliche Fahrlange

41 km. Das Fahrzeug kam werktéaglich lediglich 0,1 Mal zum Einsatz.

30 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was fir die
Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie
Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundséatzlich auch mit einem Fahrrad oder
Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit hatten durchgeflihrt werden kénnen.
2 % der Fahrten waren tber 200 km. Dementsprechend lagen 98 % der durchgefthr-
ten Fahrten unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-Pkw-
tauglich sind.

100% a
90% A ot
80%
70% /

60% /,/{

50%
° 3ocyy
40%
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20%

0% '44 T T T . T T . T - T T T —
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Abb. 61: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Kammertsweg (AufRenstelle EB 85) (Stadt Kob-
lenz)
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Tab. 26: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Kammertsweg (Au3enstelle EB 85)

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl Fz.
° (IST) (nach Pooling)
P1 0 1
P3 1 1
GP4 1 0
Privat 1 0
Gesamt 3 2

Derzeit werden am Standort Kammertsweg zwei Dienstfahrzeuge und ein Privatfahr-
zeug fur dienstliche Fahrten genutzt. Wie die folgenden Abbildungen zeigen, kdnnte
der Fahrbedarf an diesem Standort mit zwei kleineren Dienstfahrzeugen abgedeckt
werden. Die Verkleinerung der Fahrzeugklassen ist mdglich, da ein Grof3teil der durch-
gefuhrten Fahrten an diesem Standort alleine und ohne mitgefuhrtes Material absol-

viert wurde.

Tab. 27: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Kammertsweg

Anzahl Mitfahrer

Standort
28ndo Lyl 2| s als|e| 7| 8| o o |Cesamter
gebnis

Kammertsweg 115 | 22 0 4 0 0 0 0 0 0 141

Tab. 28: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Kammertsweg

Volumen des mitgefiihrten Materials

Standort
St o [1|2|3|4]|5|e6| 7|8 o|10]22]12]24]|15]16]20 301OOG;:E$;G'

Kammertsweg 109 | 14 | 12 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 141

Tab. 29: Ubersicht iiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Kammertsweg

Verteilung mitgefiihrtes Gewich
Standort
=tandort 0 1 2 3 Gesamter
gebnis
Kammertsweg 130 5 6 0 141
Legende
1=bis 10 kg |2 = 11 bis 50 kg |3 = iiber 50 kg

Die Abbildungen (Abb. 62 / Abb. 63) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Kammertsweg, die flr die Poolauswertung in der Klasse P1 und P3 relevant sind.
Diese Fahrten wurden mit drei Pkw durchgefiihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ

geringe Nutzungsintensitdt der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der
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dargestellten Balken (Fahrten) im Zusammenspiel mit den vielen Freiraumen verdeut-

lichen dies.
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Abb. 62: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der Klasse P3, GP4 und Privat am Standort Kammertsweg
(Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 63: IST-Bild der 3 untersuchten Fahrzeuge der Klasse P3, GP4 und Privat am Standort Kammertsweg
(Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 64 / Abb. 65) zeigen auf, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P1 und
P3) nétig gewesen waren, um die Fahrbedarfe decken zu kdnnen. Von den drei ge-
nutzten Fahrzeugen waren nur zu einem Zeitpunkt alle drei Fahrzeuge gleichzeitig im
Einsatz. Die wirtschaftliche Grol3e eines Fahrzeugpools an diesem Standort liegt bei
zwei Fahrzeugen (Pkw), da diese Anzahl den Fahrbedarf bis auf wenige Spitzen ab-
decken koénnte. Der Spitzenbedarf der Pkw-Fahrten (P1 und P3) kdnnte dann bspw.
mit externem CarSharing abgedeckt werden.

F 2ug N 0 km 1
Fanrzeug Nr2 524 km 4 [ | T LN T W | [ T ]
Fahrzeug Nr.1 3071 km o7 [ 0| Mm | w1 1 i LN I | 1 L NN LI B R LN U} mmn

Abb. 64: Tarmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 und P3 am Standort Kam-
mertsweg (Stadt Koblenz) (Teil 1)

Fahrzeug 0 km 1
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Abb. 65: Turmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 und P3 am Standort Kam-
mertsweg (Stadt Koblenz) (Teil 2)

4.2.6.7 Ludwig-Erhard-Stral3e (Amt 31)

Fur den Standort Ludwig-Erhard-Stral3e (Amt 31) wurden im Erfassungszeitraum ins-
gesamt 218 Fahrten ausgewertet, die mit einem Dienstfahrzeug und funf dienstlich
genutzten Privatfahrzeugen durchgefuhrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden

mit den sechs Fahrzeugen insgesamt 21.242 km zurlckgelegt.

Das eine Dienstfahrzeug legte hierbei insgesamt 5.971 km im Jahr zurtick. Die durch-
schnittliche Fahrtlange betragt 23 km. Jedes Fahrzeug wurde werktaglich 1 Mal ein-

gesetzt.
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Mit den funf dienstlich genutzten Privatfahrzeugen wurden insgesamt 15.271 km in-
nerhalb eines Jahres zurlickgelegt. Je Fahrzeug sind dies 3.054 km. In diesem Fall
betragt die durchschnittliche Fahrlange 22 km. Jedes Fahrzeug kam werktéglich 0,5

Mal zum Einsatz.

37 % aller Fahrten wiesen eine Gesamtfahrleistung von bis zu 10 km auf, was fir die
Hin- und Ruckfahrt maximal je 5 km entspricht. Dies sind vermutlich in erster Linie
Fahrten im Stadtgebiet von Koblenz, die grundsatzlich auch mit einem Fahrrad oder
Pedelec in mehr oder weniger gleicher Fahrzeit durchgefihrt werden kdnnten. Keine
der Fahrten lag uber 200 km. Dementsprechend lagen alle durchgefuhrten Fahrten

unterhalb der 200 km Marke, was bedeutet, dass diese Fahrten E-Pkw-tauglich sind.
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Abb. 66: Verteilung Fahrten nach Fahrstrecke am Standort Ludwig-Erhard-StraRe (Amt 31) (Stadt Koblenz)
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Tab. 30: Fahrzeugubersicht vor und nach dem Pooling am Standort Ludwig-Erhard-StraRe (Amt 31)

Fahrzeugklasse Anzahl Fz. Anzahl Fz.
i (IST) (nach Pooling)
P1 0 2
P3 0 1
Tr2 Ka 1 0
Privat 5 0
Gesamt 6 3

Derzeit werden am Standort Ludwig-Erhard-Stral3e ein Dienstfahrzeug und fiinf Privat-
fahrzeuge fur dienstliche Fahrten genutzt. Wie die folgenden Abbildungen zeigen,
kénnte der Fahrbedarf an diesem Standort mit drei kleineren Dienstfahrzeugen abge-
deckt werden. Die Verkleinerung der Fahrzeugklassen ist moglich, da ein Grofteil der
durchgefuihrten Fahrten an diesem Standort allein und ohne mitgefiihrtes Material ab-

solviert wurde.

Tab. 31: Ubersicht Anzahl der Mitfahrer pro Fahrt am Standort Ludwig-Erhard-StraRe

Anzahl Mitfahrer

Standort
Sandoit gyl 2l 3| als|e ]| 7| 8| 9| o [CGesamer
gebnis

Ludwig-Erhard-Str.2 | 155 | 34 2 6 4 2 3 2 2 8 218

Tab. 32: Ubersicht Volumen mitgefiihrter Materialien am Standort Ludwig-Erhard-StraRe

Volumen des mitgefiihrten Materials

Standort
S 01234567891011121415162030100G§:§$;er

Ludwig-Erhard-Str.2| 16 | 102 | 61 | 16 1 4 0 0 3 0 4 0 1 0 1 1 6 1 1 218

Tab. 33: Ubersicht iiber das mitgefiihrte Gewicht pro Fahrt am Standort Ludwig-Erhard-StraRe

Verteilung mitgefiihrtes Gewich
Standort
0 1 2 3 Gesamter
gebnis
Ludwig-Erhard-Str. 2 24 152 19 23 218
Legende
1=bis 10kg[2 = 11 bis 50 kg [3 = ilber 50 kg

Die Abbildungen (Abb. 67 / Abb. 68) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Ludwig-Erhard-StralRe, die fur die Poolauswertung in der Klasse P1 relevant sind.
Diese Fahrten wurden mit finf Pkw durchgefiihrt. Es ist zu erkennen, dass eine relativ
geringe Nutzungsintensitat der Fahrzeuge besteht. Die Anzahl und Lange der darge-

stellten Balken im Zusammenspiel mit den vielen FreirAumen verdeutlichen dies.
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Abb. 67: IST-Bild der 5 untersuchten Fahrzeuge der kuinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-StralRe
(Stadt Koblenz) (Teil 1)
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31-
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31
31
31

Abb. 68: IST-Bild der 5 untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-Stralle
(Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 69 / Abb. 70) zeigen an, wie viele Fahrzeuge (Pkw) (P1) nétig
gewesen wéaren, um die Fahrbedarfe decken zu kénnen. Von den funf genutzten Fahr-
zeugen waren nur selten drei Fahrzeuge gleichzeitig, im Schnitt aber nie mehr als zwei
Fahrzeuge im Einsatz. Die wirtschaftliche GroRe eines Fahrzeugpools an diesem
Standort liegt bei zwei Fahrzeugen (P1), da diese Anzahl den Fahrbedarf bis auf we-
nige Spitzen abdecken konnte. Der Spitzenbedarf der Pkw-Fahrten (P1) konnte dann
bspw. mit externem CarSharing abgedeckt werden.

Fahrzeug Nr.3 122 km ol 1 1 1 1
Fahrzeug Nr.2 699 km A m i1 m 1 1 | in | | 1 1 1 1
ahrzeug Nr.1 703 km 09 (MM N NE|IN NEW 0 00| N m mn 1 Lo m|n | 1| un I|m|m| Im m1 pjinjum|m [} I/l mm 1|1 |® 1

Abb. 69: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-
Stral3e (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 70: Tirmchen-Bild der untersuchten Fahrzeuge der kiinftigen Klasse P1 am Standort Ludwig-Erhard-
StralRe (Stadt Koblenz) (Teil 2)

Die Abbildungen (Abb. 71/ Abb. 72) zeigen alle Fahrten der Stadt Koblenz am Standort
Ludwig-Erhard-StraRRe, die fur die Poolauswertung in der Klasse P3 relevant sind.
Diese Fahrten wurden mit einem Pkw durchgefiihrt. Es ist zu erkennen, dass eine sehr
hohe Nutzungsintensitat des Fahrzeugs besteht. Die Anzahl und Lange der dargestell-
ten Balken im Zusammenspiel mit den sehr wenigen Freirdumen verdeutlicht dies. Die
Auslastung des Fahrzeugs spricht in diesem Fall deutlich fir die Beibehaltung des

Fahrzeugs.

KO-SV 8 1378 km N B | I | L} L | 1 n 1 11 am AR B B LB B 1

Abb. 71: IST-und Turmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Ludwig-
Erhard-StralRe (Stadt Koblenz) (Teil 1)
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Abb. 72: IST-und Tirmchen-Bild des untersuchten Fahrzeugs der kiinftigen Klasse P3 am Standort Ludwig-
Erhard-StralRe (Stadt Koblenz) (Teil 2)

4.2.6.8 Ubergreifende Betrachtung der Polstandorte
Auf Grundlage der Analysen wird fur die Implementierungsphase bei einer konservati-
ven Herangehensweise ein Gesamtfahrzeugbestand von 44 Fahrzeugen als ausrei-

chend angesehen, um den analysierten Bedarf zu decken.

Die Analysen zeigen, dass der Bedarf vormittags deutlich geringer als nachmittags ist.
Die Einfuhrung von transparenten Poolmanagementsystemen (Dispositionssoftware,
CarSharing-Technologie) fuhrt regelméaf3ig dazu, dass sich die Vormittagsspitzen
durch Verlagerung von Fahrten auf den Nachmittag abflachen. Auf3erdem ist geman
den Erfahrungswerten des Auftragnehmers davon auszugehen, dass gepoolte Fahr-
zeuge insgesamt tendenziell weniger genutzt werden als individuell zugeordnete Fahr-
zeuge. Das begrundet sich dadurch, dass wegen des (zumindest geringflgigen) Bu-
chungsaufwandes und der erforderlichen besseren Planung manche Fahrten wegfal-
len, andere zu Kettenfahrten zusammengefasst, wiederum andere auf sonstige Ver-

kehrsmittel verlagert oder zu Fahrgemeinschaften zusammengefasst werden.

Die Analyse zeigt, dass die Fahrzeuge nahezu ausschlieZlich durch maximal zwei Per-
sonen mit geringem Gepack und nur auf kurzen Strecken unter 100 km genutzt wer-
den. Somit kann ist es moglich, den Gberwiegenden Bedarf mit keinen batterieelektri-
schen Fahrzeugen zu decken. Da es noch Fahrten gibt, die Gber 200 km liegen, mit
mehr als zwei Personen erfolgen und gelegentlich auch Material transportiert werden
muss, sollte ein Teil des Fahrzeugpools mit konventionellen Fahrzeugen mit Verbren-

nungsmotor bzw. mit Plug-In Hybrid elektrischen Fahrzeugen ausgestattet werden.
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Tab. 34: Ubersicht Fahrzeugbedarf alle Polstandorte (Stadt Koblenz)

Technisches

Willi-Hérter-

Hans-Bockler-

Ludwig-Erhard-

BeatusstralRe Kammertsweg
Rathaus Platz Platz Str.
Einzeldmter Fahr Soll Soll Soll Soll Soll Soll
2 P1- VW up / Smart fortwo 2
P3 - VW Golf / Opel Astra 1
P1- VW up / Smart fortwo 9
EB70 P2 - Opel Corsa 1
P3 - VW Golf / Opel Astra 1
GP - Mitsubishi Outlander SUV 2
= P1- VW up / Smart fortwo 2
P3 - VW Golf / Opel Astra 1
62 P1- VW up / Smart fortwo 1
P1- VW up / Smart fortwo 1
EB 85 P2 - Opel Corsa 1
P3 - VW Golf / Opel Astra 1
P1- VW up / Smart fortwo 1
EB 85 (AuRenstelle) R20pelCorsa 0
P3 - VW Golf / Opel Astra 1
GP - Mitsubishi Outlander SUV 0
66 P1- VW up / Smart fortwo 6
50 P1- VW up / Smart fortwo 5
50 (techn. Rathaus) [V3 - 9-Sitzer VW T5 / MB Vito
10 P1- VW up / Smart fortwo
10 (techn. Rathaus) |P3- VW Golf / Opel Astra 1
EB 67 P1- VW up / Smart fortwo 7
14 5 7 13 3 2

Batterieelektrisches Fahrzeug (BEV) oder Plug-In Hybridfahrzueg (PHEV)
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor

4.2.7 Szenario Berechnungen

Im Folgenden finden sich verschiedene Kostenberechnungsszenarien, die einen Uber-

blick Uber eine mdgliche Kostenveranderung geben, falls der bisherige Fuhrpark in

seiner Nutzung umstrukturiert werden sollte. Die Berechnungen beziehen sich auf die

Daten der gesamtstadtischen Auswertung.
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Tab. 35: Berechnung IST-Kosten auf Basis erhobener Fahrdaten (Stadt Koblenz)

%] Laufleistung variable Kozt)::n . Gesamt- CO:-
Kfz-Klasse | Beispiel-Kfz | Anzahl [Laufleistung/| gesamt/Kfz- 18| kosten | AusstoB
Kosten/km |Fahrzeug
Kfz p.a. Klasse p.a. p.a p.a. (WTW)
Dienst-Kfz P2 VW Polo 4 6.102 km 24.410 km 0,16 € 2.062€ | 12.154€ | 2.955 kg
h Ford Focus,
Dienst-Kfz P3 Skoda Octavia 4 6.243 km 24.973km 0,17 € 3235€ | 17.185€ | 2.887 kg
Dienst-Kfz GP3 Hyundai ix 35 1 18.815km 18.815 km 0,14 € 3647€ | 6.281€ | 2.806 kg
. Mitsubishi
Dienst-Kfz GP4 Outlander 3 7.315km 21.944 km 036€ 3.175€ | 17.425€ | 4218 kg
Dienst-Kfz V3 MB Vito 1 1.928 km 1.928 km 048€ 6.308€ | 7.234€ | 362kg
Dienst-Kfz Tr2 Ka Ford Transit 2 3.740 km 7.479 km 037€ 6.558€ | 15.883€ | 1.406 kg
Privat-Kfz 131 2.314 km 303.175km 035€ 106.111 €| 57.373 kg
e el 2293 36.220€" | 36.229 €*
ersicherung
Prozesskosten
Dienst-PKW 156 870 € 13.050€
Prozesskosten km-
Geld-Erstattung 131 200 € 26.200€
Parkplatzkosten - -
Privat-PKW 60 21.600€*|21.600 €
Gesamt 146 402.724 km 279.352 € | 72.007 kg

Berechnung erfolgte auf Grundlage von Brutto-Kostendaten aus dem ADAC-Rechner
Laufleistungen und Kosten wurden immer auf ein Jahr hochgerechnet

* Berechnung Dienstreisekasko: Anzahl Mitarbeiter * Versicherungskosten pro MA

** Parkplatzkosten wurden laut Kundenunterlagen mit 30 € pro Platz und Monat angesetzt

Die derzeitige Nutzung des Fuhrparks verursacht Kosten in Héhe von 279.352 € pro
Jahr (Ist-Kosten nach ADAC-Werten). Enthalten sind die variablen Kilometerkosten,
die aufgrund der sehr geringen Fahrleistung der Klassen V3 und Tr2 Ka im Vergleich
zu den Ubrigen Fahrzeugklassen sehr hoch ausfallen die fixen Kosten, die Km-Gelder-
stattung der dienstlichen Fahrten mit Privat-Pkw sowie die Prozesskosten, die durch

die Fahrzeugnutzung entstehen. Ebenfalls sind Parkplatzkosten enthalten.

Die Dienstreisekaskoversicherung wurde nach Absprache mit dem Auftraggeber in der
Berechnung mit insgesamt knapp 36.500 € berechnet. Fur den jahrlichen Prozessauf-
wand zur Erstattung des Km-Geldes wurden Kosten in Hohe von 200 € berechnet. Die
Prozesskosten beinhalten die Abrechnung (Priifung der Fahrtenbuicher und Uberwei-
sung der Km-Gelderstattungen) der angefallenen dienstlichen Fahrten mit Privatfahr-

zeugen.

Auf Grundlage der vorliegenden Kostendaten sowie der Auswertung der Fahrdaten

wurden unterschiedliche Zukunftsszenarien berechnet und miteinander verglichen.

Beim Szenario 2 ist zu beachten, dass es sich bei den fiir den e.Go Life anfallenden
Kosten um Annahmen handelt, da fur dieses Fahrzeug noch keine verléasslichen Be-

triebskosten vorliegen.
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Bei allen Szenarien wurden zur Organisation des Fahrzeugpools die Kosten fir ein
CarSharing-System mit einer Buchungssoftware unter den Positionen ,Kosten CS-

Dienstleister” und ,Initialkosten CS-Dienstleister” berlcksichtigt.

In den folgenden Szenarien wurden die Kosten unter Berlcksichtigung einer Forde-
rung in Hohe von 90 %' der Mehrkosten bei der Beschaffung von E-Fahrzeugen zu

einem vergleichbaren Fahrzeug mit Verbrennungsmotor berechnet.

Die Berechnung des CO2-Ausstol3es erfolgt als W2W (Well to Wheel) Berechnung auf
Grundlage der Tremoddaten des Umweltbundesamtes.*

Im Normalfall haben die Dienstfahrzeuge einen etwas htheren CO2-Ausstol} als der
Durchschnittswert der Tremoddaten, wodurch die Privatfahrzeuge haufig umwelt-
freundlicher erscheinen. Fir die Privatfahrzeuge wird ein durchschnittlicher CO2-Aus-
stol3 von 194 g/km auf Grundlage der Tremoddaten angenommen, da die genauen
Werte nicht bekannt sind. In diesem Fall stehen demgegentber die Dienstfahrzeuge
mit einem aus den realen Verbrauchsdaten der Fahrzeuge errechneten, durchschnitt-
lichen CO2-Ausstol3 von 164 g/km, was zu einem durchschnittlichen CO2-Gesamtaus-

stol aller in der Analyse betrachteten Fahrzeuge von 191 g/km flhrt.

Fur Elektrofahrzeuge erfolgte die CO2- auf Grundlage von regenerativ erzeugtem
Strom.

Alle dargestellten Szenarien basieren auf der gleichen Anzahl an Fahrzeugen. Die Ab-
weichungen zwischen den Szenarien 1 bis 3 sind Folge der Unterschiede bei den
Fahrzeugmodellen. Bei diesen drei Szenarien wird eine Fahrzeugbeschaffung durch
die Stadt und das operative Management durch einen externen Dienstleister zugrunde
gelegt. Szenario 3 und 4 sind hinsichtlich der Fahrzeugmodelle identisch, unterschei-
den sich aber bei der Fahrzeugbeschaffung. Wéahrend in Szenario 3 die Stadt selbst

beschafft, wird in Szenario 4 von einem vollstandigen Outsourcing ausgegangen, bei

13 Auf Grundlage der Foérderrichtlinie Elektromobilitdt des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) vom 05.12.2017. Im Letzten Aufruf zu dieser Forderrichtlinie (06/2018) lag die
Forderquote bei 75% fur Kommunen im nicht wirtschaftlichen Bereich. Geférdert werden die Investi-
tionsmehrausgaben zu einem vergleichbaren konventionellen Fahrzeug bei Beschaffung von Neu-
fahrzeugen. Fir finanzschwache Kommunen, die nach jeweiligem Landesrecht z.B. ein Haushaltssi-
cherungskonzept aufzustellen haben oder eine vergleichbare finanzschwache Haushaltssituation
nachweisen und somit nicht tiber ausreichende Eigenmittel verfiigen, betrug die Forderquote 90%.
Der letzte verdffentlichte Aufruf endete am 31.08.2018. Es werden jedoch weitere Aufrufe fur 2018
und 2019 erwartet.

14 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-2
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dem die Stadt, die durch einen externen Dienstleister bereitgestellten Fahrzeuge, nur

noch nutzt.
Szenarien:

1. Kostenberechnung fir den Einsatz von 44 konventionellen Fahrzeugen im internen
Corporate CarSharing sowie Spitzenlastabdeckung durch externes CarSharing
(Vergleichsfahrzeuge: VW Up, VW Polo, VW Golf, Mitsubishi Outlander)

2. Kostenberechnung fur den Einsatz von 44 E-Fahrzeugen im internen Corporate
CarSharing sowie Spitzenlastabdeckung durch externes CarSharing (Vergleichs-
fahrzeuge: eGo Life 20, Renault Zoe (41 kWh), Nissan Leaf, Mitsubishi Outlander
(PHEV))

3. Kostenberechnung fur den Einsatz von 44 E-Fahrzeugen im internen Corporate
CarSharing sowie Spitzenlastabdeckung durch externes CarSharing (Vergleichs-
fahrzeuge: VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf, Mitsubishi Outlander
(PHEV))

4. Kostenberechnung fur den Einsatz von 44 E-Fahrzeugen im externen Corporate
CarSharing (Vergleichsfahrzeuge: VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf, Mit-
subishi Outlander (PHEV))
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Tab. 36: Kostenberechnung Szenario 1 — VW Up, VW Polo, VW Golf, Mitsubishi Outlander (Stadt Koblenz)

Laufleistung . X .
Kfz-Klasse |Beispiel-Kfz Anzahl [Laufleistung/Kfz gesamt/Kfz- SO el e (B
Kosten/km Fahrzeugp.a. | kostenp.a. (WTW)
p-a. Klasse p.a.
P1 VW Up 34 8.795 km 299.025 km 0,13 € 2.019€ 107.519€ 33.067 kg
P2 VW Polo 2 8.785 km 17.590 km 0,14 € 2410€ 7283 € 2.223 kg
P3 VW Golf 6 8.795 km 52.769 km 0,14 € 4313 € 33.266 € 6.612 kg
Mitsubishi
GP4 Outlander 2 6.325 km 12.649 km 0,25€ 4207 € 11.576 € 2.431kg
Prozesskosten
Dienst-PKW 44 424¢€ 18,656 €
CarSharing 20.692 km 20.692 km 0,50 € 10.346 € 3.067 kg
Prozesskosten 1.304
Carsharing Faphgen 3.261€ 3.261 €
Kosten CS-
Dienstleister je 44 1.800 € 79.200€
Kfz p.a.
Initialkosten CS-
Dienst-leister je 44 167 €~ 7.333 €™
Kfz**
Parkplatzkosten
Dienst-PKW 14 360 € 5.040 €
Gesamt 44 402.724 km 283.480 € 47.399 kg

Annahme des Beraters:

* je CS-Fahrt 2,50 € Prozessaufwand bei Stadtverwaltung

Berechnung erfolgte auf Grundlage von Brutto-Kostendaten aus dem ADAC-Rechner
Kosten fiir CS-Dienstleister enthalten alle Management-Leistungen rund um das Fahrzeug
** Gesamtbetrag 500 €, Annahme: Abschreibung der Kosten auf 3 Jahre (= rund 167 €)
Laufleistungen und Kostenwurden immer auf ein Jahr hochgerechnet

Tab. 37: Kostenberechnung Szenario 2 — eGo Life 20, Renault Zoe (41 kWh), Nissan Leaf, Mitsubishi Out-
lander (PHEV) (Stadt Koblenz)

I %] Laufleistung . . .
Kiz-Klasse Beispiel- Chml || e variable fixe Kosten je Gesamt- |CO;-AusstoB
Kfz Kosten/km Fahrzeugp.a. | kostenp.a. (WTW)
Kfz p.a. Klasse p.a.
eGo Life 20
eP1 (14,5 KWh) 34 8.795 km 299.025 km 0,09€ 1.413€ 74954 € 0 kg
Renault Zoe
eP2 (41 KWh) 2 8.795 km 17.590 km 0,09€ 2519€ 6.621€ 0 kg
Nissan Leaf]
eP3 (40 KWh) 6 8.795 km 52.769 km 0,12 € 3.105€ 24.962€ 0 kg
Mitsubishi
eGP4 Outlander 2 6.325 km 12.649 km 0,16 € 3.195€ 8414 € 1.542 kg
Prozesskosten
Dienst.PKW 44 424 € 18.656 €
CarSharing 20.692 km 20.692 km 0,50 € 10.346 € 3.067 kg
Prozesskosten 1.304 . .
CarSharing Fahrten p.a. 3.261¢€ 3.261¢€
AR Aal 44 1.800 € 79.200€
leister je Kfz p.a.
Initialkosten CS- x x
Dienstleister je Kfz** a4 167¢€ 7.333¢€
Parkplatzkosten
Dienst-PKW 14 360 € 5.040 €
Gesamt 44 402.724 km 238.788 € 4.609 kg

Annahme des Beraters:

* je CS-Fahrt 2,50 € Prozessaufwand bei Stadtverwaltung

Berechnung erfolgte auf Grundlage von Brutto-Kostendaten aus dem ADAC-Rechner

Laufleistungen und Kosten wurden immer auf ein Jahr hochgerechnet

Kosten fir CS-Dienstleister enthalten alle Management-Leistungen rund um das Fahrzeug

** Gesamtbetrag 500 €, Annahme: Abschreibung der Kosten auf 3 Jahre (= rund 167 €)

Kosten E-Fahrzeuge inkl. Férderung (Férdersumme: 80% der Differenz der Anschaffungskosten zu einem vergleichbaren konventionellen Fahrzeug)
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Tab. 38: Kostenberechnung Szenario 3 — VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf. Mitsubishi Outlander

(PHEV) (Stadt Koblenz)

%] Laufleistung . . .
Kfz-Klasse |Beispiel-Kfzf Anzahl |Laufleistung/| gesamt/Kfz- v ([EELGHEmE e an L = ol
Kosten/km Fahrzeugp.a. | kostenp.a. (WTW)
Kfzp.a. Klassep.a.
eP1 VW e-Up 34 8.795 km 298.025km 0,09€ 1441€ 75.906 € 0kg
eP2 Rg‘f;"\t’vﬁ’e 2 8.795 km 17.590 km 0,00€ 2519€ 6.621€ Okg
eP3 VW eGolf 6 8.795 km 52.769 km 0,10€ 3.256 € 24.813€ 0kg
Mitsubishi
eGP4 Outlander 2 6.325 km 12.649 km 0,16 € 3.195 € 8414 € 1.542 kg
Prozesskosten
Dienst-PKW 44 424 € 18.656 €
CarSharing 20.692 km 20.692 km 0,50€ 10.346 € 3.067 kg
Prozesskosten 1.304 . .
CarSharing Fahrten p.a. 3261¢ 3281¢
Kosten CS-
Dienstleister je 44 1.800 € 79.200€
Kfz p.a.
Initialkosten CS-
Dienstleister je 44 167 €~ 7.333 €™
Kfz**
Parkplatzkosten
Dienst-PKW 14 360 € 5.040€
Gesamt 44 402.724 km 239.590€ 4.609 kg

Annahme des Beraters:
* je CS-Fahrt 2,50 € Prozessaufwand bei Stadtverwaltung
Berechnung erfolgte auf Grundlage von Brutto-Kostendaten aus dem ADAC-Rechner
Laufleistungen und Kosten wurden immer auf ein Jahr hochgerechnet

Kosten fur CS-Dienstleister enthalten alle Management-Leistungen rund um das Fahrzeug
** Gesamtbetrag 500 €, Annahme: Abschreibung der Kosten auf 3 Jahre (= rund 167 €)
Kosten E-Fahrzeuge inkl. Férderung (Férdersumme: 90% der Differenz der Anschaffungskosten zu einem vergleichbaren konventionellen Fahrzeug)

Tab. 39: Kostenberechnung Szenario 4 — VW e-Up, Renault Zoe (41 kWh), VW eGolf, Mitsubishi Outlander

(PHEV) (Stadt Koblenz)

. fixe
A a Laufleistung Kraftstoff- | .. .
Kfz-Klasse Be:zfplel- Anzahl |Laufleistung/| gesamt/Kfz-Klasse | kosten pro JUTLERS || RIS e
z Fahrzeug- | kostenp.a. (WTW)
Kfzp.a. p.a. km
rate
eP1 VW e-Up 34 8.795 km 299.025 km 0,04 € 2697 € 103.671 € 0 kg
Renault Zoe
eP2 (41 KWh) 2 8.795 km 17.590 km 0,05€ 3.758 € 8.396 € 0kg
eP3 VW eGolf 6 8.795 km 52.769 km 0,05 € 4818€ 31.549€ 0 kg
Mitsubishi
eGP4 Outlander 2 6.325 km 12.649 km 0,03 € 4893 € 10.165€ 1.542 kg
CarSharing 20.692 km 20.692 km 0,50 € 10.346 € 3.067 kg
Prozesskosten 1.304 * "
CarSharing Fahrten p.a. 3.261€ 3261€
Kosten CS-
Dienstleister je Kfz 44 1.800 € 79.200€
p.a.
Initialkosten CS- o -
Dienstleister je Kfz** 44 167€ 7333€
Parkplatzkosten
Dienst-PKW 14 360 € 5.040€
Gesamt 44 402.724 km 258.962 € 4.609 kg

Berechnung erfolgte auf Grundlage von Brutto-Kostendaten aus dem ADAC-Rechner
Laufleistungen und Kosten wurden immer auf ein Jahr hochgerechnet

Kosten fir CS-Dienstleister enthalten alle Management-Leistungen rund um das Fahrzeug
**Gesamtbetrag 500 €, Annahme: Abschreibung der Kosten auf 3 Jahre (= 167 €)

* je CS-Fahrt 2,50 € Prozessaufwand bei Stadtverwaltung
Kosten E-Fahrzeuge inkl. Férderung (Férdersumme: 90% der Differenz der Anschaffungskosten zu einem vergleichbaren konventionellen Fahrzeug)
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4.2.7.1 Ubersicht aller Szenarien
Die Analyse zeigt deutlich auf, dass durch die Bundelung aller Fahrten der gesamte

dienstliche Mobilitatsbedarf der Stadtverwaltung auf 44 Fahrzeugen sowie einer Spit-
zenabdeckung Uber CarSharing, Einsparpotenziale bei den Kosten zwischen 7 % und

15 % bestehen.

Daruber hinaus bestehen durch die Umstellung der dienstlichen Mobilitat auf Elektro-
mobilitat grof3e Potenziale zur Reduzierung des COz2- und NOx-Ausstol3es um bis zu

94%.

Tab. 40: Ubersicht Kosten und CO2-Verbrauch IST (Stadt Koblenz)

Kosten IST | CO, IST (kg)

279.352 € 72.007 kg
SrrER Kosten Kostenersparnis | Kostenersparnis CO, CO,-Ersparnis | CO,-Ersparnis

€= (€) () (ka)* (kg) (%)

Szenario 1 283.480 € -4.128 € -1% 47.399 kg 24.608 kg 34%
Szenario 2* 238.788 € 40.565 € 15% 4.609 kg 67.398 kg 94%
Szenario 3* 239.590 € 39.762 € 14% 4.609 kg 67.398 kg 94%
Szenario 4* 258.962 € 20.391 € 7% 4.609 kg 67.398 kg 94%

1) Berechnung auf Basis van WTW (Well to Wheel)
* Kostenberechnung inkl. Férderung fur E-Fahrzeuge
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Abb. 73: Kostenvergleich der berechneten Szenarien (Stadt Koblenz)
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Bsp.- VW e-Up, Renault
Zoe (41 kWh), VW eGolf,

bewirtschaftetes E-CCS
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Abb. 74: CO2-Vergleich der berechneten Szenarien (Stadt Koblenz)

Mitsubishi Qutlander
(PHEV))

(41 kWh), VW eGolf,
Mitsubishi Outlander (PHEV))

Die dargestellten Einsparpotenziale bei den Kosten, werden im Wesentlichen tber ein

Pooling des gesamten dienstlichen Mobilitatsbedarfs (heutige Fahrten mit Dienst- und

Privatfahrzeugen) erreicht. Durch das Pooling werden die Auslastung und die Fahr-

leistung der Dienstfahrzeuge deutlich erhoht.

Darliber

hinaus wurde eine
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Verkleinerung der Fahrzeuge (Downsizing) vorgenommen und eine Kostensenkung

durch Elektrofahrzeuge mit einer finanziellen Férderung bertcksichtigt.

Die Verringerung der FahrzeuggroR3e ist zwar grundsatzlich kein zwingender Grund fur
eine Kostenersparnis, da kleinere Fahrzeuge, je nach Modell, nicht zwangslaufig kos-
tengunstiger sind, was zu Teil auch auf spezielle Angebote der Hersteller zurtickzu-
fuhren ist. Im Gesamtvergleich der Vollkosten (Beschaffung und Betrieb) ist der Ein-
satz von kleineren Fahrzeugen jedoch mit geringeren Kosten verbunden als der von
grolReren Fahrzeugen. Dies gilt im Besonderen beim Einsatz von innovativen elektri-

schen Kleinfahrzeugen wie z.B. dem e.GO Life.
IST-Kosten:

Mit einem durchschnittlichen Kostensatz von 0,70 € je km liegen die Kosten fur die

dienstliche Mobilitat im jetzigen Zustand sehr hoch.

Wesentlicher Grund hierfur sind die Kosten der Dienstfahrzeuge, die mit 0,91 € je Ki-
lometer auBergewohnlich hoch liegen, was wiederum zwei Griinde hat: Zum einen be-
steht der Fuhrpark zu 80 % aus relativ groRen Fahrzeugen der Klasse P3 und hoéher,
zum anderen ist die durchschnittliche Fahrleistung von rd. 6.000 km/Jahr, die fur Kom-

munen im Durchschnitt liegt, insgesamt jedoch sehr niedrig ist.

Ein weiterer Grund sind die relativ hohen Kosten von 0,63 € je km fur die Kilometer-
gelderstattung, welche im Wesentlichen auf die hohe Km-Gelderstattung von 0,35 € in
Rheinland-Pfalz (NRW 0,30 €) sowie sehr hohe Versicherungs- und Parkplatzkosten

zurlickzufiihren sind.
Folgende Kosten wurde bei der IST-Analyse bertcksichtigt:
» Fahrzeugkosten auf Grundlage ADAC Kostenwerte
+  Km-Gelderstattung
« Zusatzversicherung fur Privatfahrzeuge (Haftpflicht und Kaskorisiko)
» Parkplatzkosten Privat-Pkw
* Prozesskosten km-Geld-Erstattung

* Prozesskosten Dienst-Pkw
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Soll-Kosten

Bei allen Szenarien wurden zusétzliche Aufwande fir eine CarSharing-Software inkl.
der bendtigten Bordcomputer, deren Ein- und Ausbau sowie zusatzliche externe

Dienstleistungen fur den Betrieb des Fahrzeugpools bertcksichtigt.
Folgende Kosten wurde bei der Berechnung der Szenarien bertcksichtigt:
» Fahrzeugkosten auf Grundlage ADAC Kostenwerte inkl. Forderung Elektromo-
bilitat (SZ 1-3)
« Erfahrungswerte zu Fahrzeugkosten bei externer Beschaffung tGber CarSha-
ring-Dienstleister
* Prozesskosten Dienst-Pkw
» Parkplatzkosten Dienst-Pkw
+ Kosten CarSharing-Dienstleistung fur Fuhrpark
+ Kosten CarSharing-Nutzung Spitzenbedarf
* Prozesskosten CarSharing Abrechnung

Kosten fir die Errichtung der zum Betrieb der Elektrofahrzeuge bendétigten Ladeinfra-

struktur wurden an dieser Stelle noch nicht einbezogen.

Nicht berucksichtigt wurden dartiber hinaus, zusatzliche Einsparpotenziale durch eine
optimierte Nutzung der Fahrzeuge, in allen vergleichbaren Projekten konnte nach der
Umstellung der Mobilitat auf ein derartiges Poolsystem, ein Riickgang der Fahrleistung
von rd. 15-20 % beobachtet werden. Ebenso sind mdgliche Einnahmen aus der Nut-
zung der Fahrzeuge durch Dritte z.B. Mitarbeiter oder Burger nicht eingeflossen. Durch
beide Effekte sind weitere signifikante Kostenreduzierungen zu erwarten.

Umweltwirkung

Der Vergleich der verschiedenen Szenarien im Bereich des CO2-Ausstol3es zeigt,
dass dieser signifikant um bis zu 94 % sinkt, wenn die Dienstfahrzeuge kleiner werden
und Uberwiegend mit regenerativ erzeugtem Strom betriebene E-Fahrzeuge einge-
setzt werden. Der in den Szenarien 2 bis 4 dargestellte CO2-Ausstol kommt durch die
Nutzung der 3 konventionellen Fahrzeuge sowie durch das CarSharing, welches zur

Spitzenlastabdeckung genutzt wird, zustande.
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5. Infrastrukturanalyse
Auf Grundlage der Mobilitdtsanalyse wurde der nachfolgend dargestellte Bedarf fur
Fahrzeuge mit Elektroantrieb und die zum Betrieb der Elektrofahrzeuge bendtigte La-
deinfrastruktur (Ladepunkte) ermittelt. Dartiber hinaus wurden in Abstimmung mit dem
Gebaudemanagement der Stadtverwaltung fiir den Standort Willi-Horter-Platz drei zu-
satzliche Nicht-Poolfahrzeuge fur den Ladeinfrastrukturbedarf aufgenommen.

Tab. 41 Poolmatrix mit zuktnftiger Fahrzeugaufteilung

Techni- e Hans- Ludwig-
Amt sches \:\gil—gl-'a?; i??;éz' Bockler- | Erhard- Kan\llrzerts— Gesamt
Rathaus StralRe Str. 9
el 14 8 7 13 3 4 49
gesamt
davon kon-
ventionell 2 0 0 1 0 1 9
(Pool)
davon
BEV/PHEV 12 5 7 12 3 3 38
(Pool)
davon
BEV/PHEV 0 3 0 0 0 0 3
(nicht Pool)
Bendétigte
Ladepunkte 12 8 7 12 3 3 45

In Bezug auf die Anzahl der bendtigten Ladepunkte wird von einem Eins-zu-eins-Be-
darf bei Fahrzeugen und Ladepunkten ausgegangen. Mit Blick auf das dienstliche Nut-
zungsprofil wéare bei einer durchschnittlichen Fahrleistung von deutlich unter 100
km/Tag und dem daraus entstehenden Ladebedarf der Fahrzeuge, auch eine Mehr-
fachnutzung von Ladepunkten im Verhéltnis drei Fahrzeuge je Ladepunkt moglich. Im
Falle einer rein dienstlichen Nutzung der Fahrzeuge ergibt sich jedoch insbesondere
in der Einfihrungszeit der Elektrofahrzeuge die Herausforderung, dass bei einer Pool-
nutzung der Fahrzeuge ein hohes Risiko besteht, dass die Nutzer die notwendige La-
dedisziplin nicht einhalten. Daraus resultiert, dass Ladepunkte durch Fahrzeuge belegt
sind, welche keinen Ladebedarf haben. Fahrzeuge, die einen Ladebedarf haben,
kénnten damit nicht an die Ladestation angeschlossen werden (Fehlbelegung). Es
kann jedoch auch vorkommen, dass Fahrzeuge aus Unachtsamkeit nicht angeschlos-
sen werden, obwohl ein Ladebedarf besteht. Bei einer Eins-zu-eins-Beziehung kann
vorgegeben werden, dass jedes Fahrzeug beim Abstellen an einer Station angeschlos-

sen wird. Im Falle einer Mehrfachnutzung z.B. im CarSharing besteht das o.a.
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organisatorische Problem, dass aufgrund der gesteigerten Fahrleistung und dem dar-
aus abgeleiteten hoheren Strombedarf eher ein Verhaltnis (Fahrzeug zu Ladepunkt)

von Zwei bzw. Eins-zu-eins anzustreben ist.

5.1.1 Standorte

Standort Historisches Rathaus

Adresse Willi-Hdorter-Platz, Koblenz

Ladestationen
Nr Status Art Ladepunkte Leistung
1 Neu Wallboxen 6 3,6 -11 kW
2 Neu Wallboxen 2/0 3,6 -11 kW
3 Neu Ladesaule 0/2 11-22 kW
4 Bestand Ladesaule 2 11-22 kW

.gl:ltyerche am.

Jesuttenplatz

)
m Sparkasse Koblenz/ 48
-Geldautomat

| . @ Sparkasse Koblenz
- Geschaftsste!le

@ Johann Stibbemann
&'Sohny
.. [

Abb. 75: Ubersicht Standort Historisches Rathaus
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Beschreibung
Am Standort sind Ladestationen fur 11 Fahrzeuge mit Elektroantrieb (BEV und PHEV)

geplant, die grundsatzlich alle im Innenhof des Rathauses eingerichtet werden sollen:

e 3 Fahrzeuge OB und Dezernenten

e 1 Fahrzeug Poststelle

e 7 Poolfahrzeuge
Alternativ sollte gepruft werden, ob grundsatzlich fur 2-4 Poolfahrzeuge Stell- und La-
deplatze auf dem Willi-Horter-Platz eingerichtet werden kénnen. Dies ware dann sinn-
voll, wenn es eine grundsatzliche Entscheidung zur Kombination des Poolkonzepts mit
offentlichem CarSharing geben sollte, da so ein Teil des Pools auch fur die 6ffentliche

Nutzung bereitgestellt werden kénnte.

Lage
Die Ladestationen 1 und 2 sollen in den Innenh6fen des historischen Rathauses an

bereits bestehenden Stellplatzen eingerichtet werden.

Die Stellflachen befinden sich in einem nicht 6ffentlich zuganglichen Bereich der Stadt-
verwaltung Koblenz. An dieser Stelle ist eine Nutzung der Fahrzeuge im 6ffentlichen
CarSharing nicht méglich.

Sofern eine Nutzung der Fahrzeuge auch im 6ffentlichen CarSharing méglich gemacht

werden soll, besteht als Alternative bzw. Erganzung die Einrichtung der Ladestation 3.

Die Ladestation 3 konnte direkt neben der bestehenden Ladestation 4 errichtet wer-
den. Hier gibt es bereits zwei Stellplatze, die derzeit noch 6ffentlich durch Kurzparker
genutzt werden kénnen. Die Ladestation 4 besteht bereits mit zwei Ladepunkten, von
welchen einer o6ffentlich zugénglich ist. Der andere Ladepunkt ist fir ein CarSharing-
Fahrzeug der Fa. Book-n-drive reserviert. (Betreiber der LIS ist die evm)

Nutzer
Die geplanten Ladepunkte sollen ausschlief3lich durch Dienstfahrzeuge oder CarSha-
ring-Fahrzeuge eines CarSharing-Anbieters genutzt werden.

Ladeprofil
a) Sofern die Ladepunkte nur durch Dienstfahrzeuge mit ausschlie3lich dienstli-

cher Nutzung verwendet werden, ist es ausreichend, Ladepunkte fur eine
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Leistung von 3,6 kW auszulegen. Es genugt, dass diese Fahrzeuge ausschliel3-
lich nachts in einem Zeitfenster von ca. 5 Stunden geladen werden.

b) Fir Fahrzeuge, die neben der dienstlichen Nutzung zusatzlich im CarSharing
eingesetzt und/oder durch Beschaftigte privat genutzt werden, sollten Lade-
punkte fur eine Leistung von bis zu 22 kW ausgelegt werden. Eine Leistung von
11-22 kW wird i.d.R. jedoch nur tagsuber fur kurze Zeitfenster zum Nachladen
bendtigt. Grundsatzlich sollte es ausreichen, dass diese Fahrzeuge im Schwer-

punkt nachts mit 3,6 kW geladen werden.

Stromversorgung

Netzanschluss:

Die Stromversorgung fur die Ladestationen 1 und 2 kann tiber den vorhandenen Haus-
anschluss des Gebaudes erfolgen. Zum einen ist ein Trafo mit einer noch ausreichend
verfligbaren freien Leistung im Hause vorhanden, zum anderen ist die verfligbare An-
schlussleistung des Hausanschlusses noch nicht voll ausgeschoépft. Das Lastprofil
zeigt nachts bei weitem keine volle Auslastung an, daher sind diesbeziglich keine

Probleme zu erwarten.
Die Stromversorgung fur die alternative Variante Ladestation 3 wurde nicht gepruft.
Zuleitung:

Der Anschluss der Ladestationen 1 und 2 kann Uber eine Zuleitung durch den Keller
erfolgen.

Der Anschluss der Ladestation 3 wirde analog zur vorhandenen Ladestation 4 erfol-
gen.

Technische Anforderungen

Aufgrund der groRen Anzahl von Ladepunkten einerseits und ggf. zuklnftig noch grei-
fenden gesetzlichen Vorgaben, ist es sinnvoll ein Lastmanagement fur die Ladestatio-

nen 1 und 2 einzurichten.
Eine Mobilfunkanbindung ist an allen Ladestationen ausreichend verfligbar.

Verkehrssicherung und Zufahrt
Da an Ladestation 4 nur CarSharing-Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur nutzen sollen,
sollte auch in Bezug auf die nicht Anwendung der Lades&ulenverordnung, mit Schil-

dern darauf hingewiesen werden, dass die Flachen fir die entsprechenden
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CarSharing-Fahrzeuge reserviert sind. Es empfiehlt sich flr Ladestation 4 dartber hin-

aus, eine Absperrung (z.B. Klapppoller) einzurichten.
Zudem sollte je nach Bauart der Ladestation ein Anfahrschutz installiert werden.

Betrieb

Keine besonderen MalRnahmen notwendig

Rechtliche Abforderungen

Ggf. Notwendigkeit zur Einrichtung eines Lastmanagements nach Anderung der Nie-

derspannungsanschlussverordnung § 19.

Sonstiges
Ggf. ist der Denkmalschutz zu beteiligen.

Bilder Standort

Abb. 76: Ladestation 2 / Standort historisches Rathaus (Im Vordergrund), (im Hintergrund Ladestation 1)
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Abb. 77: Ladestation 1/ Standort historisches Rathaus

Abb. 78: Ladestation 2 / Standort historisches Rathaus
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Abb. 79: Ladestation 3/ Standort historisches Rathaus

© 2019 | EcoLibro GmbH | Nur fiir den internen Gebrauch der Stadt Koblenz | Abschlussbericht
Elektromobilitatskonzept fir die Stadtverwaltung Koblenz Seite 89 von 120



.)JJ o2 '
EEo ™ LibBrpo
strategische und operative Mobilitatsberatung

Standort Technisches Rathaus

Adresse Bahnhofstrale, Koblenz

Ladestationen

Nr. Status Art Ladepunkte Leistung
Wallboxen oder
1 Neu 15 3,6 - 11 kW
Ladesaulen

n

J{

a X i ~

Abb. 80: Ubersicht Standort Technisches Rathaus

Beschreibung

Am Standort sind Ladestationen flir 15 Poolfahrzeuge mit Elektroantrieb geplant, die
alle auf dem oben dargestellten Parkplatz Bahnhofstral3e 41-37 eingerichtet werden

sollen.

Aufgrund der 6ffentlichen Zugénglichkeit des Parkplatzes ist es grundséatzlich méglich,
die Fahrzeuge im 6ffentlichen CarSharing zu nutzen.
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Lage und Zugang

Die Ladestationen kdnnen auf dem dargestellten Parkplatz an der Wandseite des Ge-

baudes eingerichtet werden.

Es handelt sich um einen halboéffentlichen Parkplatz auf privatem Grund. Eigentimer
ist die Stadt Koblenz.

Der Zugang innerhalb der Woche ist nur eingeschrankt moglich. An Wochenenden ist

der gesamte Parkplatz 6ffentlich zugéanglich.
Nutzer

Die geplanten Ladepunkte sollen ausschlief3lich durch Dienstfahrzeuge oder CarSha-

ring-Fahrzeuge eines CarSharing-Anbieters genutzt werden.
Ladeprofil

e Sofern die Ladepunkte nur durch Dienstfahrzeuge mit ausschliel3lich dienstlicher
Nutzung verwendet werden, ist es ausreichend, Ladepunkte flir eine Leistung von
3,6 kW auszulegen. Es ist ausreichend, dass diese Fahrzeuge ausschlief3lich

nachts in einem Zeitfenster von ca. 5 Stunden geladen werden.

e Fir Fahrzeuge, die neben der dienstlichen Nutzung zusatzlich im CarSharing ein-
gesetzt und/oder durch Beschéftigte privat genutzt werden, sollten Ladepunkte fur
eine Leistung von bis zu 22 kW ausgelegt werden. Eine Leistung von 11-22 kW
wird i.d.R. jedoch nur tagsuber fur kurze Zeitfenster zum Nachladen bendtigt.
Grundsatzlich sollte es ausreichen, dass diese Fahrzeuge im Schwerpunkt nachts

mit 3,6 kW geladen werden.

Stromversorgung

Netzanschluss:

Die Stromversorgung fur die Ladestationen kann Uber den vorhandenen Hausan-
schluss des Gebaudes erfolgen. Zum einen ist ein Trafo mit einer noch ausreichend
verfugbaren freien Leistung im Hause vorhanden, zum anderen ist die verfliigbare An-
schlussleistung des Hausanschlusses noch nicht ausgeschopft. Damit ist das Lastpro-

fil nachts bei weitem nicht ausgelastet und ein reibungsloser Betrieb moglich.
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Zuleitung:
Der Anschluss der Ladestationen kann Uber eine Zuleitung durch den Keller erfolgen.
Technische Anforderungen

Aufgrund der grof3en Anzahl von Ladepunkten einerseits und ggf. noch kommenden
gesetzlichen Vorgaben, ist es sinnvoll ein Lastmanagement fur die Ladestationen ein-

zurichten.
Eine Mobilfunkanbindung ist an allen Ladestationen ausreichend verfugbar.
Verkehrssicherung und Zufahrt

Da nur fest definierte Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur nutzen sollen, sollte auch in Be-
zug auf die nicht Anwendung der Ladesaulenverordnung, mit Schildern darauf hinge-
wiesen werden, dass die Flachen fir die entsprechenden Dienst- oder CarSharing-
Fahrzeuge reserviert sind. Es empfiehlt sich dartuber hinaus, Absperrungen (z.B.
Klapppoller) einzurichten.

Zudem sollte je nach Bauart der Ladestation ein Anfahrschutz installiert werden.
Betrieb

Keine besonderen MalRnahmen notwendig.

Rechtliche Anforderungen

Gof. Notwendigkeit zur Einrichtung eines Lastmanagements nach Anderung der Nie-

derspannungsanschlussverordnung § 19.
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Abb. 82: Ladestation 1/ Standort technisches Rathaus

Standort

Ordnungsamt

Adresse

Ludwig-Erhard-Stral3e, Koblenz

Ladestationen

Nr.

Status

Art

Ladepunkte

Leistung

1

Neu

Ladesaulen

2

3,6 - 11 kW
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Abb. 83: Ubersicht Standort Ordnungsamt
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Beschreibung

Am Standort sind Ladestationen fiir 2 Poolfahrzeuge mit Elektroantrieb geplant die alle
auf den oben dargestellten Stellplatzen in der Ludwig-Erhard-StralRe eingerichtet wer-

den sollen.

Aufgrund der 6ffentlichen Zugénglichkeit des Parkplatzes ist es grundséatzlich méglich,

die Fahrzeuge im 6ffentlichen CarSharing zu nutzen.
Lage und Zugang

Die Ladesaulen kénnen auf dem dargestellten Parkplatz stirnseitig eingelassen wer-
den.

Der Zugang ist innerhalb der Woche und an Wochenenden uneingeschrankt maglich.
Nutzer

Die geplanten Ladepunkte sollen ausschlief3lich durch Dienst- oder CarSharing-Fahr-
zeuge eines CarSharing-Anbieters genutzt werden.

Ladeprofil

e Sofern die Ladepunkte nur durch Dienstfahrzeuge mit ausschlie3lich dienstlicher
Nutzung genutzt werden, ist es ausreichend, Ladepunkte mit einer Leistung von
3,6 kKW einzurichten. Es genugt, wenn diese Fahrzeuge ausschlie3lich nachts in

einem Zeitfenster von ca. 5 Stunden geladen werden.

e Fir Fahrzeuge, die neben der dienstlichen Nutzung zusatzlich im CarSharing ein-
gesetzt und/oder durch Beschatftigte privat genutzt werden, sollten Ladepunkte mit
einer Leistung von bis zu 22 kW eingerichtet werden. Eine Leistung von 11-22 kW
wird i.d.R. jedoch nur tagsuber fur kurze Zeitfenster zum Nachladen bendtigt.
Grundsatzlich sollte es ausreichen, dass diese Fahrzeuge im Schwerpunkt nachts
mit 3,6 kW geladen werden.

Stromversorgung

Netzanschluss:

Die Stromversorgung fur die Ladestationen kann tber den vorhandenen Hausan-
schluss des Gebaudes erfolgen. Zum einen ist ein Trafo mit einer noch ausreichend

verfugbaren freien Leistung im Hause vorhanden, zum anderen ist die verfligbare
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Anschlussleistung des Hausanschlusses noch nicht ausgeschopft. Damit ist das Last-

profil nachts bei weitem nicht ausgelastet und ein reibungsloser Betrieb moglich.
Zuleitung:

Der Anschluss der Ladestationen kann tber eine Zuleitung durch einen naheliegenden

Anschluss erfolgen.

Technische Anforderungen

Ein Lastmanagement ist fur diesen Standort nicht notwendig.

Eine Mobilfunkanbindung ist an allen Ladestationen ausreichend verfugbar.
Verkehrssicherung und Zufahrt

Da nur fest definierte Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur nutzen sollen, sollte auch in Be-
zug auf die nicht Anwendung der Ladesaulenverordnung, mit Schildern darauf hinge-
wiesen werden, dass die Flachen fir die entsprechenden Dienst- oder CarSharing-
Fahrzeuge reserviert sind. Es empfiehlt sich dartber hinaus, Absperrungen (z.B.

Klapppoller) einzurichten.

Zudem sollte je nach Bauart der Ladestation ein Anfahrschutz installiert werden.
Betrieb

Keine besonderen MalRnahmen notwendig.

Rechtliche Abforderungen

Ggf. Notwendigkeit zur Einrichtung eines Lastmanagements nach Anderung der Nie-

derspannungsanschlussverordnung § 19
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Bilder Standort

Abb. 84: Ladestation 1/ Standort Ordnungsamt
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Standort Grunflachenamt
Adresse Beatusstrafl3e 37, Koblenz
Ladestationen
Nr. Status Art Ladepunkte Leistung
1 Neu Ladeséulen 3 3,6 - 11 kW
2 Neu Ladeséulen 3 3,6 - 11 kW
3 Neu Ladeséulen 3-6 3,6 - 11 kW
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Abb. 85: Ubersicht Standort Griinflachenamt

Beschreibung
Am Standort sind Ladestationen fur 6 Poolfahrzeuge mit Elektroantrieb geplant.

Sofern die Fahrzeuge nicht im Rahmen einer Co-Nutzung im 6ffentlichen CarSharing
genutzt werden sollen, erscheint es sinnvoll, entweder 3 Ladepunkte an der Ladesta-
tion 3 und 3 Ladepunkte an der Ladestation 1 einzurichten oder alternativ alle benétig-
ten 6 Ladepunkte an der Ladestation 3. Der Aufbau der Ladestation kann im Rahmen

der aktuell geplanten Umbaumaflnahmen erfolgen.
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Sofern eine Co-Nutzung im o6ffentlichen CarSharing erfolgen soll, ist es sinnvoll eine
Verteilung der Ladepunkte zwischen den Stationen 1 und 2 vorzunehmen. Ausschlag-
gebend fur die Verteilung ist hierbei die finale Prifung der verfigbaren Netzkapazita-

ten.
Lage und Zugang

Die Ladesaulen kdnnen auf den dargestellten Stellflachen stirnseitig eingelassen wer-

den.

Der Zugang fur die Ladestationen 1 und 2 ist innerhalb der Woche und an Wochenen-
den auch fur externe uneingeschrankt moéglich. Ladestation 3 ist nur fur Dienstange-

hdrige zuganglich.
Nutzer

Die geplanten Ladepunkte sollen ausschlief3lich durch Dienst- oder CarSharing-Fahr-
zeuge eines CarSharing-Anbieters genutzt werden.

Ladeprofil

e Sofern die Ladepunkte nur durch Dienstfahrzeuge mit ausschlie3lich dienstlicher
Nutzung genutzt werden, ist es ausreichend, Ladepunkte mit einer Leistung von
3,6 kW einzurichten. Es genugt, wenn diese Fahrzeuge ausschlie3lich nachts in

einem Zeitfenster von ca. 5 Stunden geladen werden.

e Fir Fahrzeuge, die neben der dienstlichen Nutzung zusatzlich im CarSharing ein-
gesetzt und/oder durch Beschéftigte privat genutzt werden, sollten Ladepunkte mit
einer Leistung von bis zu 22 kW eingerichtet werden. Eine Leistung von 11-22 kW
wird i.d.R. jedoch nur tagsuber fur kurze Zeitfenster zum Nachladen bendtigt.
Grundsatzlich sollte es ausreichen, dass diese Fahrzeuge im Schwerpunkt nachts
mit 3,6 kW geladen werden.
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Stromversorgung

Netzanschluss:

Der Standort Beatusstral3e befindet sich in Bezug auf die Leistungsfahigkeit des of-
fentlichen Stromnetztes an der Kapazitatsgrenze. Bei einem Ausbau der Trafokapazi-

tat ist mit hohen Investitionskosten zu rechnen.

Es ist davon auszugehen, dass bei einer ausschlie3lich dienstlichen Nutzung und ei-
nem nachtlichen Ladeprofil bis max. 3,6 kW, die verfigbaren Kapazitaten an allen drei

Ladestationen ohne weiteren Netzausbau ausreichen.

In Bezug auf eine Co-Nutzung z.B. durch CarSharing sollte zun&chst gepruft werden,
ob die Ladestation Uber das Beatusbad angeschlossen werden kann, sofern dort noch
Kapazitaten verflugbar sind. Sollte dies nicht gehen, ist ein Ertiichtigung der Netzkapa-

zitdten vermutlich unausweichlich.
Zuleitung:

Der Anschluss der Ladestationen 2 und 3 kann uber eine Zuleitung durch den Haus-

anschluss erfolgen.

Der Anschluss der Ladestationen 1 kann Uber eine Zuleitung durch den Hausan-
schluss des Beatusbad oder tber das offentliche Netz direkt erfolgen.

Technische Anforderungen

Aufgrund der geringen vorhandenen Netzkapazitat und ggf. noch kommenden gesetz-
lichen Vorgaben, ist es dringend geboten, ein Lastmanagement fir die Ladestationen

2 und 3 einzurichten.
Eine Mobilfunkanbindung ist an allen Ladestationen ausreichend verfugbar.
Verkehrssicherung und Zufahrt

Da nur fest definierte Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur nutzen sollen, sollte auch in Be-
zug auf die nicht Anwendung der Ladesaulenverordnung, mit Schildern darauf hinge-
wiesen werden, dass die Flachen fir die entsprechenden Dienst- oder CarSharing-
Fahrzeuge reserviert sind. Es empfiehlt sich dariber hinaus, fur die Ladestationen 1

und 2 Absperrungen (z.B. Klapppoller) einzurichten.

Zudem sollte je nach Bauart der Ladestation ein Anfahrschutz installiert werden.
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Betrieb
Keine besonderen MalRnahmen notwendig.
Rechtliche Abforderungen

Ggf. Notwendigkeit zur Einrichtung eines Lastmanagements nach Anderung der Nie-

derspannungsanschlussverordnung § 19.
Sonstiges

Bilder Standort

R,/
*’{‘.’i —10,' :

Abb. 86: Ladestation 2 / Standort am Griinflachenamt
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Abb. 87: Standort Ladestation 1/ Beatusbad
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Standort Zentraler Betriebshof
Adresse Hans-Bockler-Straf3e 8, Koblenz
Ladestationen
Nr. Status Art Ladepunkte Leistung
1 Neu Ladeséulen 11 3,6 - 11 kW

o
|Kommunal'Service
Koblenz - Zentraler.

Abb. 88: Ubersicht Standort Zentraler Betriebshof
Beschreibung

Am Standort sind Ladestationen fur 11 Poolfahrzeuge mit Elektroantrieb geplant die

alle auf dem oben dargestellten Stellplatz eingerichtet werden sollen.
Lage und Zugang

Die Ladesaulen kénnen auf dem dargestellten Parkplatz stirnseitig eingelassen wer-
den. So kénnen die Fahrzeuge von beiden Seiten an die Ladeséulen herangefahren
und geladen werden.
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Nutzer

Die geplanten Ladepunkte sollen ausschliel3lich durch Dienstfahrzeuge genutzt wer-

den.
Ladeprofil

Da die Ladepunkte nur durch Dienstfahrzeuge mit ausschlief3lich dienstlicher Nutzung
genutzt werden, ist es ausreichend, Ladepunkte mit einer Leistung von 3,6 kW einzu-
richten. Es genugt, wenn diese Fahrzeuge ausschlie3lich nachts in einem Zeitfenster

von ca. 5 Stunden geladen werden.

Stromversorgung

Netzanschluss:

Am Betriebshof ist eine Installation von elf Ladepunkten, auf Grund der vorhandenen

Netzkapazitat problemlos maoglich.
Zuleitung:

Der Anschluss der Ladestationen kann Gber eine Zuleitung durch den Hausanschluss

erfolgen.
Technische Anforderungen

Aufgrund der in Zukunft noch kommenden gesetzlichen Vorgaben, ist es sinnvoll ein

Lastmanagement fir die Ladestationen einzurichten.
Eine Mobilfunkanbindung ist am Standort ausreichend verfugbar.
Verkehrssicherung und Zufahrt

Da nur fest definierte Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur nutzen sollen, sollte mit Schil-
dern darauf hingewiesen werden, dass die Flachen fur die entsprechenden Fahrzeuge

reserviert sind.

Betrieb

Keine besonderen MalRnahmen notwendig.
Rechtliche Anforderungen

Ggf. Notwendigkeit zur Einrichtung eines Lastmanagements nach Anderung der Nie-

derspannungsanschlussverordnung § 19.
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Sonstiges

Keine besonderen MalRnahmen notwendig.

5.2 Kosten

Grundsatzlich ist es aus Kostengriinden empfehlenswert, fir das Laden der Dienst-
fahrzeuge sofern méglich Wallboxen mit Wandmontage zu installieren. Sofern dies
nicht moglich ist, stellen auf Stehlen montierte Wallboxen fir Einsatz auf geschlosse-
nen Betriebsgelanden eine im Kosten-Nutzenverhaltnis gute Alternative dar. Im 6f-
fentlichen Stral3enraum sollten hochwertige und gegen Vandalismus geschutzte La-

desaulen errichtet werden.

Tab. 42: Darstellung bendtigte Ladeinfrastruktur

Techni- Hans- Ludwig-

sches \QQ:I-II;TIa?; BS??;E? Bockler- | Erhard-
Rathaus StralRe Str.

Kammerts-
weg

Gesamt

Bendtigte
Ladepunkte 12 8 7 12 3 3 45

Wallbox zur
Wandmon-
tage mit je- 12 8 12 32
weils 1 La-
depunkt

Wallbox auf
Stehle mit
jeweils 1 La-
depunkt

Ladeséaule
mit jeweils 2

Ladepunk- 1 2 3
ten

Kostenannahmen:

Die Kostenprognose gestaltet sich insbesondere bei den Installationskoten als proble-
matisch, da an dieser Stelle ohne konkrete Elektro- und Bauplanung erhebliche Kos-
tenrisiken liegen kénnen. Insgesamt zeigten sich bei den Ortsbegehungen, bis auf die
Standorte Beatusstrale und Ludwig-Erhard-Str., ausreichend verfigbare Netzan-
schlussleistungen. Etwaige Kosten zur Ertlichtigung der Netzanschliisse an den bei-

den o.a. Standorten wurden nicht bertcksichtigt.

Aufgrund der Ortsbesichtigungen wurden die nachfolgenden Werte angenommen.
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Hardware Installation
Wallbox zur Wandmontage 2.000 € 900 €
Wallbox auf Stehle 2.500 € 2.000 €
Ladeséaule 6.000 € 2.000 €

Die prognostizierten Gesamtkosten ohne Ertlichtigung der Netzanschliisse liegen bei

rd. 153.000 €.
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6. Fuhrpark- und Organisationskonzept

6.1 MalRnahmen dienstliche Mobilitat und Fuhrpark

Im Rahmen der Fahrdatenanalyse wurde ein hohes Optimierungspotenzial durch ein
Fahrzeugpooling im Bereich der Dienst-Pkw und Kleintransporter aufgezeigt. Ein sol-
ches Potenzial ist lediglich dann zu realisieren, wenn ein zentrales Fuhrparkmanage-
ment besteht und das Pooling mittels einer automatisierten Dispositionssoftware un-
terstitzt wird. Im Rahmen dieses Poolings werden die Fahrzeuge dezentral an den
bisherigen Standorten eingesetzt, da dort auch der Mobilitdtsbedarf besteht. Die Steu-
erung bzw. Disposition findet zentral Uber eine Software statt. Wichtig ist eine einfache

Bedienbarkeit von der Buchung bis zur Ubernahme bzw. Riickgabe der Fahrzeuge.

Derzeit finden nahezu alle Prozesse des Fuhrparkmanagements dezentral in den
Fachbereichen der Stadtverwaltung Koblenz statt. Dies fihrt automatisch zu Redun-
danzen. Hierbei hat sich jede Dienststelle ihr eigenes System geschaffen, das mehr
oder weniger gut funktioniert. Allen Dienststellen gemein ist, dass das derzeitige Fuhr-
parkmanagement in Nebenfunktion wahrgenommen wird. Ein betriebliches Mobilitats-

management besteht nicht.

Die Instandhaltung und Wartung der Fahrzeuge sowie eine professionelle Betreuung
der Nutzer ist eine wichtige und verantwortungsvolle Aufgabe. Erfolgt diese Aufgabe
nicht ausreichend gut, verringert sich die Akzeptanz fir das Gesamtsystem. Es mus-
sen Ansprechpartner verfligbar sein, die bei (technischen) Problemen helfen. Im Alltag
kommt es zu Verspatungen, tber die der nachfolgende Entleiher eines Fahrzeugs in-
formiert werden muss. Entsprechende Umbuchungen missen manuell in einer Bu-
chungszentrale vorgenommen werden, wenn der Beschéftigte im Stau steckt und

keine Internetverbindung verflgbar ist.

Fur ein reibungslos funktionierendes Flottenmanagement missen neben den Dienst-
fahrzeugen, Carsharing-Fahrzeuge fir die ,Uberlast* buchbar sein, wenn kein Dienst-

fahrzeug zur Verfigung steht.

Zur Sicherstellung der reibungslosen und dauerhaften Erflllung dieser Anforderungen

bedarf es eines professionellen Fuhrparkmanagements.

Durch ein zentrales Fuhrpark- und Mobilitdtsmanagement kann ein schlissiges Sys-

tem entwickelt werden, in dem ein qualifizierter Fuhrparkmanager oder eine
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Fuhrparkmanagerin mit der entsprechenden Softwareunterstitzung den stadtischen
Fuhrpark gemeinsam mit den Dienststellen optimal gestaltet. Solch eine Tatigkeit kann
intern erfolgen bzw. durch einen externen Dienstleister erbracht werden. Spatestens,
wenn es wie bei der Stadtverwaltung beabsichtigt ist, dass die Fahrzeuge durch Dritte,
wie die Beschaftigten oder Birger genutzt werden sollen, ist die Einbindung eines pro-
fessionellen CarSharing-Dienstleisters dringend zu empfehlen. Dieser kann dann in
unterschiedlicher Tiefe Aufgaben wie Beschaffung, Wartung und Pflege, Schadenma-

nagement, Hotline sowie Abrechnung tbernehmen.
Grundsatzlich kdnnen zwei Varianten unterschieden werden.

Variante 1: Die durch die Verwaltung beschafften Dienstfahrzeuge werden mit Car-
Sharing-Technologie ausgestattet und Uber einen externen CarSharing-Anbieter be-

trieben. (Szenario 2 und 3)

Variante 2: Der gesamte dienstliche Mobilitdtsbedarf der Stadtverwaltung wird voll-

standig Uber einen externen CarSharing-Anbieter gedeckt. (Szenario 4)

Die Einbindung von durch die Verwaltung beschafften Dienstfahrzeugen in ein exter-
nes CarSharing (Variante 1) hat die Vorteile, dass die Stadt derzeit aufgrund der aktu-
ell guten Forderbedingungen i.d.R. Fahrzeuge gunstiger beschaffen kann als ein ex-
terner CarSharing-Anbieter. Zudem kann sie weitreichenden Einfluss auf die Vermie-
tungskonditionen inshesondere fir die eigenen Beschaftigten nehmen, was in Bezug
auf die Attraktivitat dieses Angebots entscheidend sein kann. Nachteilig ist der verblei-
bende Prozessaufwand. So bedarf es u.a. weiterhin einer eigenen Beschaffungsorga-
nisation. Des Weiteren entsteht ein erhdhter Koordinationsaufwand im Betrieb zwi-
schen externen Nutzern, dem CarSharing-Anbieter und der eigenen Organisation, ins-

besondere im Kontext der Schadensabwicklung.

Bei Variante 2 mit der vollstandigen Vergabe der Leistung an Dritte, verbleibt lediglich
noch die Ausschreibung der Leistung sowie die Rechnungsbearbeitung der Dienst-
fahrten als interner Aufwand. Darlber hinaus steigt mit der Umsetzung diese Variante
das Interesse des CarSharing-Anbieters, weitere Fahrzeuge auf eigenes Risiko in
Koblenz zu platzieren. Fir den Anbieter erhdht sich die Wirtschaftlichkeit zum einen
durch die eigene Beschaffung der Fahrzeuge, zum anderen aber auch durch eine bes-
sere Auslastung der zum Betrieb benétigten Personalressourcen bei einem héheren
zu bewirtschaftenden Fahrzeugbestand. Nachteilig ist, dass die Leistung an Dritte
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i.d.R. zu marktiblichen Preisen erbracht wird. So hat eine private Nutzung der Fahr-
zeuge durch die Beschéftigten zwar keine steuer- und haftungsrechtlichen Auswirkun-
gen auf die Stadtverwaltung, da diese, wie jeder Birger und die Stadtverwaltung selbst
auch, ein eigenestandiges Rechtsverhaltnis mit dem CarSharing-Anbieter eingehen.
Es hat sich jedoch in anderen Projekten gezeigt, dass so die Attraktivitat der privaten
Nutzung fur die Beschéftigten signifikant sinkt. Hintergrund ist hierbei, dass im norma-
len CarSharing-Preismodell immer ein Zeitpreis besteht, wodurch die Mithahme der

Fahrzeuge Uber Nacht sehr kostenintensiv wird.

Aufgrund der geringen Entfernungen im Stadtgebiet und dem weiteren Umstand, dass
eine Vielzahl der Dienstgange alleine durchgefuhrt werden, bieten sich im Rahmen der
dienstlichen Mobilitéat durchaus Alternativen zum Pkw. Insbesondere die positive Ent-
wicklung der vergangenen Jahre in dem Bereich der elektrifizierten Zweiradmobilitat
(Pedelecs, E-Roller und E-Lastenrader), untersttitzt dieses Potenzial. Da ca. 30 % aller
Dienstfahrten eine Fahrstecke von bis zu 10 km aufweisen, wird empfohlen, rd.13
dienstliche Pedelecs bereitzustellen und Gber die Buchungsplattform des CarSharing-
Anbieters buchbar zu machen. Die Buchbarkeit Uber die Buchungsplattform des Car-
Sharing-Anbieters wird dabei zur Akzeptanzsteigerung und Vereinfachung der Pro-
zesse als besonders wichtig erachtet. Die Pedelecs sollen zunachst zusatzlich be-
schafft werden, da ein freiwilliger Wechselprozess zur Steigerung der Akzeptanz bei-
tragt. Somit kann heute noch nicht prognostiziert werden, wie hoch die Wirkung auf
den Fahrzeugbestand sein wird. Dies gilt insbesondere in Bezug auf die Wetterver-
haltnisse und das Nutzungsverhalten in der kalten und feuchten Jahreszeit, wo i.d.R.
das Kfz mehr genutzt wird. Die hierfir entstehenden Kosten wurden nicht berticksich-
tigt, reduzieren jedoch das Einsparpotenzial nur sehr geringfiigig. Diese MalRnahme
fuhrt somit nicht zu einer Kostenoptimierung, hat jedoch positive Wirkungen in den
Bereichen Umwelt und Gesundheit.

Neben der Buchung, Disposition sowie Ubergabe- bzw. Riicknahme der Fahrzeuge
kann lUber das System zusatzlich die gesetzlich vorgeschrieben Fihrerscheinkontrolle
erfolgen, sofern der Fuhrerschein mit zusatzlich aufgebrachtem RFID Chip als Identi-
fizierungsmedium zur Nutzung der Fahrzeuge genutzt wird. Bei der vollstandigen
Vergabe der Dienstleitung in der Variante 2, werden zudem alle gesetzlichen Halter-

pflichten von der Stadt auf den Dienstleister verlagert.
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Fur die in der Fahrdatenanalyse aufgezeigten Bedarfsspitzen ist ein Vorhalten von ei-
genen Fahrzeugkapazitaten unwirtschaftlich. Aus diesem Grund ist es erforderlich eine
externe Ressource in den Prozess der Bedarfsdeckung einzubinden. Hierbei bietet es
sich an, weiter Fahrzeuge aus dem externen CarSharing einzubinden, bzw. wie bereits
in der Stadtverwaltung Koblenz seit mehreren Jahren praktiziert, auf die Nutzung von

Taxen zuriickzugreifen.

Mit Einfihrung des Fahrzeugpools sollten, aul3er an Standorten, die nicht sinnvoll auf
die Poolfahrzeuge zugreifen kénnen (bspw. wegen fehlender ful3laufiger Erreichbar-
keit der Poolfahrzeuge), sowie bei Personen mit besonderen personlichen oder dienst-
lichen Grinden (bspw. Behinderung, besonderes dienstliches Interesse etc.), keine
Nutzung von Privatfahrzeugen mehr erfolgen. Eine weitere Nutzung von Privatfahr-
zeugen, Uber einzelne Ausnahmen hinaus, wiirde dazu fuhren, dass es zu einer nicht
ausreichenden Auslastung fir eine wirtschaftliche Nutzung des Fahrzeugpools kommt.
Des Weiteren wirden die aufgezeigten Kosten- und Umwelteffekte nicht erreicht wer-
den kdnnen, wenn an Stelle von Elektrofahrzeugen weiterhin konventionelle Fahr-

zeuge zum Einsatz kamen.

Dartber hinaus sollte es mit Ausnahme von Fahrzeugen mit Sonderausbauten, bei
denen eine Nutzung durch unterschiedliche Beschaftigte nicht moglich ist, keine Fahr-
zeuge mehr geben, die einzelnen Verwaltungseinheiten zur ausschlief3lichen Nutzung

zur Verfugung gestellt werden.

6.2 MalRnahmen Ladeinfrastruktur Elektrofahrzeuge

Es sollen grundsatzlich Ladestationen mit einer Leistung von bis zu 22 kW errichtet
werden, die je nach Gegebenheit am jeweiligen Standort, Uber ein statisches oder dy-
namisches Lastmanagement an die jeweiligen vor Ort verfligbaren Netzkapazitaten
angepasst werden kénnen. So kann ein Maximalmal3 an Flexibilitat sichergestellt wer-
den. Mogliche Mehrkosten zwischen Ladestationen unter 11 und bis zu 22 kW sind im
Gesamtkontext als nicht bedeutsam zu bewerten. Sofern die Ladepunkte nur durch
Dienstfahrzeuge mit ausschlief3lich dienstlicher Nutzung eingesetzt werden, ist es aus-
reichend, die Ladepunkte fir eine Leistung von 3,6 kW auszulegen, da diese Fahr-
zeuge ausschlie3lich nachts in einem Zeitfenster von ca. 5 Stunden geladen werden.
Sofern die Ladepunkte auch fir Fahrzeuge genutzt werden sollen, die neben der

dienstlichen Nutzung im CarSharing eingesetzt und/oder durch Beschéftigte privat
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genutzt werden, sollten Ladepunkte fur eine Leistung von bis zu 22 kW ausgelegt wer-
den. Eine Leistung von 11-22 kW wird i.d.R. jedoch nur tagstuber fur kurze Zeitfenster

zum Nachladen benétigt.

Die Art der einzurichtenden Ladestation (Wallboxen / Lades&aulen) wird von den jewei-
ligen standortspezifischen Gegebenheiten bestimmt. Grundsatzlich sollten aus Kos-
tengriinden Wallboxen préferiert werden. Die allgemeinen technischen Anforderungen

an die Ladestationen sind als Anlage beigeflugt.

An einigen Standorten kann die Einrichtung eines einfachen dynamischen Lastmana-
gements sinnvoll sein.Dieses kann jedoch auf Grund der technischen Anschlussbe-

stimmungen des Netzbetreibers auch gefordert werden.

Beim einfachen dynamischen Lastmanagement wird eine vorgegebene oder durch
Messung am Netzanschluss festgelegte maximale Summenleistung (fixer Wert), dy-
namisch und bedarfsorientiert auf alle eingebundenen Ladepunkte verteilt werden, so-

dass die vorgegebene maximale Summenleistung nicht tiberschritten wird.

Die zu schaffenden Ladepunkte sollen ausschlief3lich durch Dienstfahrzeuge oder Car-

Sharing-Fahrzeuge eines CarSharing-Anbieters genutzt werden.

Sie sind somit im Sinne der Lades&ulenverordnung nicht offentlich zuganglich,
wodurch keine Notwendigkeit zur Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs
(Spontanladen) besteht.

Fur den Fall, dass die Ladepunkte ausschlieR3lich durch Dienstfahrzeuge genutzt wer-
den, bestehen keine Anforderungen hinsichtlich Messung und Abrechnung. Die Ermitt-
lung des Stromverbrauchs kann tber ein internes Controlling in den Ladestationen

erfolgen.

Sofern die Ladepunkte durch einen CarSharing-Anbieter genutzt werden und Uber ei-
nen separaten Anschluss je Standort mit einem eigenen eichrechtskonformen Zahler
des Netzbetreibers angeschlossen werden, besteht keine Notwendigkeit, die Anforde-
rungen des Mess- und Eichrechts fur Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge anzuwen-
den. Der gesamte Verbrauch dieses Zahlers, kann einem Nutzer (CarSharing-Anbie-

ter) zugeordnet werden.
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In diesem Fall besteht keine grundsatzliche Notwendigkeit zur Anbindung der Ladein-
frastruktur an ein Backendsystem, sofern das Lastmanagement und die technische

Betriebstiberwachung auch tber eine lokale Losung erfolgen kann.

Im Rahmen der Ausschreibung sollte aufgrund der grof3en Anzahl von Ladepunkten
trotzdem die Option zur technischen Betriebstiberwachung (Monitoring und Remote-
zugriff) Gber ein Backend mit angefragt werden, da sowohl die Betriebsablaufe als

auch die Verfugbarkeit der Ladeinfrastruktur optimiert werden kdénnen.

6.3 MalRnahmen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement

Der Einsatz von Elektromobilitat in der kommunalen Verwaltung bedeutet nicht, dass
lediglich eine Antriebsart gegen eine andere ausgetauscht wird, sich aber ansonsten
bei der Mobilitat nichts andert. Die groRe Chance bei der Umstellung auf Elektromobi-
litat liegt in ihrer Bedeutung fir eine neue intelligente betriebliche Mobilitéat. Elektromo-
bilitat ist ein wichtiger Baustein in einem kosten- und ressourceneffizienten, multimo-
dalen Mobilitatsmix, in dem fur den jeweiligen Bedarf das jeweils am besten geeignete
Verkehrsmittel eingesetzt wird. Die Einfihrung von Elektromobilitat ist somit nicht nur
ein Technologiewechsel, sondern bewirkt im Wesentlichen auch einen mentalen Ver-
anderungsprozess im Umgang mit Mobilitdt im Unternehmen und Ressourcen im All-

gemeinen.

Fur den Erfolg ist es von entscheidender Bedeutung, dass alle geplanten MaRnahmen
als Gesamtkonzept aufeinander aufbauen und abgestimmt sind. Mit diesem Elektro-
mobilitatskonzept wurde ein erster Schritt gemacht. Es gilt, diese ersten Schritte nun-
mehr konsequent und kontinuierlich in einen Weg zu tberfuhren, der erfahrungsge-
maR aber nur dann erfolgreich sein kann, wenn er von der Hausspitze und den Amtern
mitgetragen wird. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert eine amteribergreifende
Projektgruppe zu initiieren, die unter Leitung einer durch die Verwaltungsspitze autori-
sierten Projektleitung (Koordinator) ein Mobilitatskonzept erstellt und umsetzt.

Im Rahmen des Projekts ,mobil gewinnt“ wurden die nachfolgenden MalRnahmen dis-
kutiert und durch die Teilnehmer fur die Dringlichkeit der Umsetzung priorisiert um die

Mitarbeiter/-innen zu einem nachhaltigen Mobilitdtsverhalten zu motivieren.
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Tab. 44: Beschreibung der UmsetzungsmalBnahmen zum betrieblichen Mobilitditsmanagement

Prioritat
Beschreibung der MalBnahme Beschreibung des Nutzens (Umset-
zung)
Ausbau und Verbesserung Abstellanlagen Erhéhung der Attraktivitat des Ver-
e Erweiterung der Kapazitaten kehrsmittels Fahrrad 1
e Schaffung von barrierefreien Zugéngen
e Schaffung eines gesicherten Raums
Weiterentwicklung OPNV Abo Erhdhung der Attraktivitat der Ver-
e Erhb6hung des Zuschusses kehrsmittel OPNV und Fahrrad 5
e Einflhrung eines Saisonmodells fir
Sommerradler (Beispiel Stadt Freiburg
i.Br.)
Konzept Mobilitatszuschuss - Intelligente Mobili- | Erh6hung der Attraktivitét aller ge-
tat auf dem Arbeitsweg fordern sundheitsférdernden und umwelt-
e Heute: Zuschuss zum Parkplatz durch | schonenden Verkehrsmittel
Subventionierung der Mietkosten in Re-
lation zu Marktpreisen und Zuschuss
zum OPNV-ABO.
e Kinftig: Vereinheitlichung des Zuschus- 1
ses fUr alle Verkehrsmittel, d.h. Zuschuss
fur eine gesundheitsfordernde und um-
weltschonende Verkehrsmittelwahl und
somit zusatzlich Zuschisse fur die Nut-
zung des Fahrrades, FuRganger, Fahr-
gemeinschaften etc. (Beispiel Stadt Frei-
burg i.Br.)
Erweiterung der Mobilitatsangebote
Private Nutzung der Pool-Kfz durch Mitarbeiter und Foérderung eins multimodalen 2
Mobilitatsmix
Ausbau Telearbeit Vermeidung von Arbeitswegen 2
Einrichtung eines dauerhaften fachbereichsiber- | Verstetigung des Themas und
greifenden Koordinators zum betrieblichen und | Schaffung personeller Ressourcen
kommunalen Mobilitdtsmanagement zur Etablierung und kontinuierlichen 1
«  Schaffung einer Stabsstelle Weiterentwicklung der Themen
e https://www.zukunftsnetz-mobili-
taet.nrw.de/LehrgangKkOMM
RegelméRige Durchfiihrung von Infoveranstal- | Information, Bewusstseinsbildung,
tungen Wecken von Neugier und neuen Er-
e Organisation von Mobilitatstagen mit ex- | fahrungen
ternen Partnern (z.B. Fahrradhéandlern, 2
EVM, Unfallkasse, Krankenkassen,
ADFC etc.)
e Verknupfung von Gesundheits- und Mo-
bilitatsmanagement
Feste Informationen Uber interne Medien Information und Bewusstseinsbil-
e Eigene Seite im Intra- und Internet dung 1
¢ Informationsbroschiren
e Information von neuen Mitarbeitern
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Ausbau und Verbesserung Abstellanlagen
Wie bereits dargestellt verfugt die Stadtverwaltung Koblenz zwar bereits tber einige
Maoglichkeiten zum Abstellen von Zweirddern. Im Rahmen des Workshops wurde je-

doch herausgearbeitet, dass diese hinsichtlich Zugang und Grél3e suboptimal sind.

Gerade in Verbindung mit hochwertigen Pedelecs, ist die Gefahr, dass das Fahr-
rad/Pedelec wéahrend der Arbeitszeit gestohlen wird, ein wesentliches Hemmnis fur die
Nutzung auf dem Arbeitsweg. Hochwertige und gut zugangliche Abstellanlagen kon-

nen hier sehr stark unterstitzen.

Zur Weiterentwicklung der Abstellméglichkeiten wurden neue Bereiche an den Stand-
orten technisches Rathaus und historisches Rathaus in Augenschein genommen und
nachfolgend dargestelit.

Standort historisches Rathaus

Neuerrichtung einer Abstellanlage auf dem Schulhof des Gérres-Gymnasiums.

Standort technisches Rathaus

Erweiterung der bestehenden Abstellanlagen durch eine zusétzliche Anlage im Be-

reich des Parkplatzes neben der geplanten Ladeinfrastruktur.

Errichtung einer hochwertigen Anlage analog zu dem Beispiel aus der Stadtverwaltung

Diren.
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Abb. 89: Vorschlag Lage Abstellanlage fur Zweirader Rathaus Willi-Horter-Platz
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Abb. 90: Vorschlag Lage Abstellanlage fur Zweirader technisches Rathaus Bahnhofstrasse

Abb. 91: Beispiel Abstellanlage fur Zweiradder (Stadtverwaltung Diren)
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Abb. 92: Beispiel Abstellanlage fur Zweirader (Stadtverwaltung Duren)  Abb. 93: Beispiel Lademdoglichkeit fir
Zweirader (Stadtverwaltung Diren)

Konzept Mobilitatszuschuss - Intelligente Mobilitat auf dem Arbeitsweg fordern

Pramien oder Boni kénnen eine sinnvolle MaRnahme zur Verbesserung der Mitarbei-
termobilitat darstellen. Diese Boni werden gegeben, sofern Mitarbeiter nachhaltige
und/oder gesundheitsférdernde Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit und/oder auf
Dienstreisen nutzen. Die am meisten verbreitete Forderung in diesem Bereich, ist eine
Bezuschussung des Job-Tickets. Sinnvoll ist jedoch auch eine Férderung zur verstark-
ten Nutzung von Zweiradern oder die vermiedene Nutzung des eigenen Pkw (z.B. Mit-
fahrgemeinschaft). Vorstellbar ist zudem die Forderung einer Grundausstattung fur

Fahrradfahrer, z.B.:
e Fahrradhelm
e Fahrradschloss
e Regenbekleidung
e Bekleidung fur den Winter
e Gepacktaschen oder ahnliche Transportldsungen

Die Ausschuttung dieser Pramien kann entweder Uber direkte Sachleistungen oder als
steuerfreies bzw. pauschalversteuertes Mobilitdtsbudget nach 8§ 8 bzw. 837b EStG er-

folgen.
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Private Nutzung der Pool-Kfz durch Mitarbeiter
Die stadtischen Pool-Fahrzeuge kénnten auf3erhalb der Dienstzeiten durch die eige-
nen Mitarbeiter gegen Kostenerstattung privat genutzt werden. Dies hat gleich meh-
rere Vorteile: Zum einen kénnen durch die Einnahmen aus der Kostenerstattung, die
Kosten der Stadt fur ihren Fuhrpark reduziert werden, zum anderen kann so eine Mo-
bilitatsgarantie fir Nutzer von Fahrgemeinschaften, des OPNVs und von Zweiradern
geschaffen werden, falls das eigentliche Verkehrsmittel nicht zur Verfigung steht.
Hierdurch wird der Wechsel auf andere Verkehrsmittel deutlich erleichtert und zusatz-

lich ein Anreiz fir zukinftige Bewerber geschaffen.

Ein derartiges System ist jedoch nur in Verbindung mit einer elektronischen Dispositi-
onslésung und einem elektronischen Fahrtenbuch, moéglich. Hierzu sollte ein speziel-
les Konzept entwickelt werden und durch eine Anrufungsauskunft nach 42e EStG des

zustandigen Finanzamts, rechtlich gesichert werden.

Ausbau Telearbeit

Das Home-Office (sog. Tele-Heimarbeit) ist eine einfache Mdglichkeit, um Mobilitat zu
reduzieren. Mit dieser MaRnahme werden die taglichen Wege zur Arbeit und zuriick
eingespart. Beim Home-Office arbeiten die Mitarbeiter eine bestimmte Zeit in der Wo-
che von Zuhause aus. Der Arbeitgeber stellt das notwendige Equipment wie beispiels-
weise einen PC und Diensthandy zur Verfligung. Vor Beginn der Umsetzung ist eine
gute Vorbereitung zu empfehlen. Zum Beispiel sind klare Regeln wann und unter wel-
chen Bedingungen Home-Office durchgefuhrt werden kann sinnvoll. Beispiele fur
Home-Office in Stadtverwaltungen sind Neumdiinster und Bochum.
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Beispiele:

http://www.kn-online.de/News/Nachrichten-aus-Neumuenster/Stadt-laesst-Homeoffice-zu

https://www.waz.de/staedte/bochum/stadt-moechte-heimarbeit-kraeftig-ausbauen-id209320997.html

Einrichtung eines dauerhaften fachbereichsibergreifenden Koordinators zum betrieb-
lichen und kommunales Mobilitdtsmanagement

Einrichtung einer Stelle eines Mobilititsmanagers als dauerhaften Kimmerer analog
zum Bereich Klimaschutz. Die wesentliche Aufgabe des Mobilitatsmanagers ist die
Koordination der Umsetzung der empfohlenen MaRnahmen. Ohne die Institutionalisie-
rung einer derartigen Position mit festen Zielvorgaben, wird die Umsetzung und Wei-
terentwicklung des betrieblichen Mobilitatssystems schnell im Tagesgeschaft und den

Routineablaufen ,einschlafen®.

Neben diesen Aufgaben wirkt der Mobilitatsmanager als Ansprechpartner bei Fragen
der Mitarbeiter sowie der Leitung. Die Stelle kann zun&chst befristet und voraussicht-
lich nur Teilzeit besetzt sein, ggf. in Personalunion mit dem Bereich Klimaschutz. Nach
Umsetzung der wesentlichen Malinahmen kdnnen die restlichen Aufgaben als Neben-
funktion wahrgenommen werden. Es empfiehlt sich, dass die Mitarbeiter in dieser Po-
sition einen Lehrgang zum kommunalen Mobilitdtsmanagement absolvieren. Nach die-
ser Ausbildung besteht das Potenzial, in Zukunft auch weitergehende Aufgaben im

gesamten kommunalen Mobilititsmanagement zu ibernehmen.

Regelmalige Durchfuihrung von Infoveranstaltungen

Uber die regelmaRige Durchfiihrung von Mobilitatstagen-/ veranstaltungen kénnen In-
formationsdefizite abgebaut und neue Interessen geweckt werden. So kdnnen die Be-
schaftigten im Rahmen eines Mobilitatsparcours verschiedene Verkehrsmittel selbst-
ausprobieren. Uber Informationsstande erhalten sie Informationen zum Thema Ver-
kehrssicherheit, Mobilitdt und Gesundheit sowie Tipps und Tricks zu den jeweiligen
Verkehrsmitteln. Mdglichen Vorurteilen gegeniiber dem OPNV oder der mangelnden
Bekanntheit von Pedelecs kann so aktiv entgegengewirkt werden. Idealerweise wer-
den diese Mobilitdtsveranstaltungen mit bereits bestehenden Aktionen wie z.B. dem

Gesundheitstag verbunden.

Feste Informationen tber interne Medien
Die Mitarbeiter sollten in regelmafligen Abstdnden Uber aktuelle Entwicklungen der

Mobilitat informiert werden. Dies konnen Informationen in Form von Broschiiren oder
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Flyern sein. Auch das Intranet bietet sich hier gut an. Inhalte kdnnen beispielsweise
Informationen zu Mitfahrgelegenheiten, Termine zu Mobilitatstagen, Tipps rund ums
Fahrrad/Pedelec oder Informationen Uber aktuelle Entwicklungen rund um das Elekt-
rofahrzeug sein. Damit kdnnen die Mitarbeiter immer wieder auf das Thema Mobilitat
aufmerksam gemacht und mogliche Hemmschwellen abgebaut und Probleme disku-

tiert werden.
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