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1 Management Summary

Das vorliegende Elektromobilitatskonzept fiur die stadtbremische 6ffentliche
Verwaltung wurde in dem Zeitraum Mai 2022 bis Dezember 2023 erarbeitet. Die Ziele
dieses Projektes reichten von der Minderung der Zahl erforderlicher Kraftfahrzeuge
durch effizientere Nutzung, Uber ein integriertes Fuhrparkmanagement fir die
Kernverwaltung bis hin zur Minderung von Larm- und Schadstoffemissionen.

Betrachtungsgegenstand der Konzepterstellung war die dienstliche Mobilitat.

Die Moglichkeit zur Mitwirkung an der Konzepterstellung nutzten sieben Dienststellen
(vgl. Abschnitt 3). Mit dem Ordnungsamt, dem Lebensmittelliberwachungs-,
Tierschutz- und Veterinardienst des Landes Bremen, dem Amt fur StralRen und
Verkehr sowie dem Umweltbetrieb Bremen nahmen hier Institutionen teil, die Uber

einen hohen dienstlichen Mobilitatsbedarf verfiigen.

In der ersten Phase wurde durch unterschiedliche Analysen eine Bestandsaufnahme
als Grundlage fur die spateren MalRhahmenempfehlungen durchgefihrt. Diese
reichten von einer Organisationsanalyse zur Bewertung der aktuellen Richtlinien bis
zu einer Fahrdatenanalyse zur Ermittlung des Bedarfes an Dienstfahrzeugen.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurden im Februar und Marz 2023 Online-
Malnahmenworkshops mit den beteiligten Dienststellen durchgefiihrt. In diesen wurde
zundachst die Ist-Situation der dienstlichen Mobilitat bewertet, um in der Folge erste
MalRnahmen zu erarbeiten. Diese Mal3hahmen wurden abschlie3end dahingehend
eingeschatzt, ob sie durch die Dienststelle selbst umgesetzt werden kénnen, oder es

sich um Ubergreifende MalRnahmen handelt.

Mit Blick auf eine ganzheitliche Umsetzung innerhalb der stadtbremischen Verwaltung
wurden abschlielBend eine Fuhrparkmanagement- und Corporate Carsharing-
Strategie, ein  ressortibergreifendes  Mobilitditsmanagement  sowie  eine
Kommunikationsstrategie beschrieben.

In der Folge werden zunachst exemplarische Ergebnisse der durchgefiihrten Analysen

dargestellt, um dann auf weitere Ergebnisse des Projektes einzugehen.

Im Rahmen der Organisationsanalyse wurden Auffalligkeiten innerhalb der

bestehenden Richtlinien erfasst. Unter anderem wurden hier die Verwaltungsvorschrift
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zum Bremischen Reisekostengesetz, die Handlungshilfe - Benutzung von
Dienstfahrzeugen und die Beantragung und Genehmigung von Dienstreisen SKUMS
ausgewertet. Grundsatzlich lasst sich hier feststellen, dass es an der Konkretheit fehlt,
unter welchen Umstanden, welches Verkehrsmittel genutzt werden sollte. Weiterhin

findet der Umgang mit Elektromobilitat bisher keine Erwahnung.

Innerhalb der Datenanalyse wurden zunachst die Mobilitdtskosten der Institutionen
fur das Jahr 2019 zusammengetragen. Es wurden auf diese Weise rund 375.600 €
erfasst. Uber 200.000 € entfallen dabei zusammen auf das ASV sowie den LMTVet.
GroRter Kostenfaktor Gber die betrachteten Institutionen stellt dabei mit knapp 240.000
€ der Dienstfahrzeugbestand dar. Mittels der Fuhrparkstrukturanalyse wurde dieser
Fahrzeugbestand néher betrachtet. Die durch die Institutionen bereitgestellten Daten
(Stamm- und Kostendaten) waren qualitativ sehr unterschiedlich, so dass der
Vergleich der Fahrleistungen, Kosten und CO2-Ausstt3e nur begrenzt aussagekréftig

sein kann.

Mittels Online-Interviews mit Gesprachspartner/-innen aus sechs Dienststellen (vgl.
Abschnitt 3.1.3) wurde eine Prozessanalyse durchgefihrt. Im Handlungsfeld
LZweirad“ wurde sich fur die Aufnahme von Dienst-Pedelecs in einen Fahrzeugpool
sowie fur die Bereitstellung von (Witterung-)Schutzbekleidung ausgesprochen.
Hinsichtlich der ,Dienstwagen / Privat-Pkw“ wurde u.a. aufgenommen, dass sich die
wahrgenommene Auslastung innerhalb der Dienststellen unterschiedlich darstellt. So
scheint die Auslastung im Gesundheitsamt eher gering zu sein, wahrend das ASV
nach eigener Einschatzung tber zu wenig Dienstfahrzeuge verfiigt. Der OPNV wird
mittels Ubertragbarer MIA-Tickets oder BOB-Tickets genutzt. Das ASV bietet den
Mitarbeiter/-innen eine Ruckvergitung der JobTicket-Kosten an, wenn sie mehr als 15

Fahrten pro Monat mit dem eigenen Ticket durchfiihren.

Weiterhin wurde mit Hilfe einer Fahrdatenanalyse der Fahrzeugbedarf im Bereich der
Personenmobilitat der Institutionen beleuchtet. Zu diesem Zweck wurden je
Dienststelle fur einen reprasentative Zeitraum Fahrdaten (Datum der Fahrt, Beginn-
und Endzeitpunkt sowie Beginn- und Endkilometerstand) ausgewertet. Hierbei wurden
die Fahrleistungen, die Nutzungsdauer sowie die Tageslasten untersucht. Bei
poolbaren Fahrzeugbestanden wurden weiterhin mit der Software FLEETRIS die

Effekte eines Fahrzeugpoolings simuliert. Auf die beschriebene Weise konnte fir alle
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Institutionen aufgezeigt werden, dass nahezu alle Fahrten unter 200 Kilometer
stattfinden, so dass ein sehr hohes Elektrifizierungspotenzial festgestellt werden
konnte. Die Untersuchung der Tageslastkurven (vgl. Abbildung 1-1) ergab, dass fur
alle Institutionen gilt, dass zwischen den Wochentagen eine mehrstindige
nutzungsfreie Zeit liegt, in der zukinftige Elektrofahrzeuge mit geringen Leistungen

geladen werden kénnten.
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@ Anzahl zeitgleicher Fahrten je Kalendertag (04:00 — 21:00 Uhr, 10-Min.-Intervall)

Abbildung 1-1: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (Pkw —

Gesundheitsamt)

Die mit der Software FLEETRIS durchgefuhrten Fahrzeugbedarfsanalysen zeigten bei
den betrachteten Institutionen unterschiedliche Potenziale. Beispielsweise wurde auf
diese Weise beim Gesundheitsamt ein Grundbedarf von vier Dienst-Pkw, statt der
aktuell eingesetzten neun ermittelt. Beim LMTVet (Standort Bremen) konnte ein
Grundbedarf von neun Dienst-Pkw, statt der aktuell genutzten 14 aufgezeigt werden.
Diese Potenziale wuirden allerdings den Einsatz einer automatisierten
Dispositionssoftware erforderlich machen. Weiterhin bréuchte es eine Lésung zur
Deckung der Bedarfsspitzen. Diese kdnnten im Falle einer spateren Umsetzung durch

Fahrzeuge aus dem o6ffentliche Carsharing gedeckt werden.

Im Rahmen der MalBhahmenworkshops (vgl. Projektverlauf) wurden durch die
Vertreter/-innen der Institutionen Maflinahmen erarbeitet und dahingehend bewertet,
ob diese intern oder institutionsubergreifend angegangen werden mussten. Hier

werden beispielhafte MalRnahmen in Kurzform beschrieben.

Einfuhrung einer Dispositionssoftware - Die Dienstfahrzeuge sollten Uber eine
Dispositionssoftware samt Zugangstechnologie zur Verfiigung gestellt werden. Eine

solche Software zeichnet sich dadurch aus, dass Buchung und Disposition nicht zum
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selben Zeitpunkt stattfinden. Die Nutzer/-innen geben ihren Fahrzeugbedarf (z.B.
Kleinstwagen) Uber ein Endgerat (z.B. Smartphone, PC, Tablet) in die Software ein.
Durch den hinterlegten Optimierungsalgorithmus wird zu einem definierten Zeitpunkt
(z.B. eine Stunde vor Fahrtbeginn) das am besten passende Fahrzeug der
gewlnschten Klasse der Buchung zugewiesen. Zugangstechniken, wie
Bordcomputer, Tresorlosungen oder Smartphones machen die gebuchten und

disponierten Dienst-Pkw komfortabel zuganglich.

Abkehr von der Nutzung von Privat-Pkw flr dienstliche Zwecke - Durch einen gut
ausgestatteten und leicht zuganglichen Fahrzeugpool soll die dienstliche Nutzung der
Privat-Pkw so weit wie mdglich reduziert werden. Die Privat-Pkw-Nutzung ist aus
mehreren Grinden nachteilig. Insbesondere spricht gegen die dienstliche Nutzung von
Privat-Pkw, dass ein erhohter CO2-Ausstol3 in Kauf genommen werden misste, da

kein Einfluss auf die Antriebtechnik genommen werden kann.

Einfuhrung einer Fuhrparkmanagementsoftware - Im Zusammenhang mit der
empfohlenen Einfihrung eines ressortibergreifenden Fuhrparkmanagements ware
die Einfuhrung einer marktgdngigen Fuhrparkmanagementsoftware erforderlich. Mit
Hilfe einer solchen Software wirden die Prozesse unterstitzt und Daten als Grundlage
fur Entscheidungen bereitgestellt werden.

Mobilitdtstag und Testwochen - An Mobilitdtstagen koénnen unterschiedliche
nachhaltige Fahrzeuge, von den Beschaftigten ,erfahren® werden. Neben
Probefahrten mit den verschiedenen zwei- bis vierradrigen Verkehrsmitteln sollten
weitere Aktivitdten und Informationen (Fachvortrage) angeboten werden. Durch

Testwochen kdnnen die Erfahrungen in die tagliche Praxis Gbertragen werden.

Im Zusammenhang mit einer Fuhrparkmanagement- und Corporate Carsharing-
Strategie wird zu entscheiden sein, ob und in welcher Tiefe ein externer Dienstleister
eingebunden werden sollte. Fuhrparkmanagement und Fahrzeugdisposition kénnen

softwarebasiert verwaltungsintern gemanagt oder auch outgesourct werden.

Bei der Ausgestaltung des ressortibergreifenden Mobilitdtsmanagements sind die
organisatorische Einordnung, die inhaltliche Ausgestaltung sowie die personelle

Ausstattung zu betrachten. Hierbei sind die Handlungsfelder des Betrieblichen
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Mobilitatsmanagements, namlich .Fuhrpark®, .Dienstreisen” und

,Mitarbeitendenmobilitat* moéglichst aus einem Guss zu bedienen.

Mittels einer passenden Kommunikationsstrategie soll eine Ebenen gerechte
Ansprache der Mitarbeitenden stattfinden, um auf diese Weise den

Veranderungsprozess aktiv zu begleiten.

Die Senatsressorts der Freien Hansestadt Bremen und die eigenbetrieblichen Betriebe
wollen klimaneutral mobil sein und mussen dafur ihren Fuhrpark umstellen. Die
Kraftstoffverbrauchsanalyse zeigt, welche Fahrzeuge viel CO. ausstof3en und
welche schon durch E-Fahrzeuge ersetzt werden kénnten. Die Verwaltung sollte vor
allem die haufig genutzten Fahrzeuge, d.h. die mit den absolut hdchsten Verbrauchen
elektrifizieren. Der Markt fur E-Nutzfahrzeuge wachst stetig und bietet passende
Ldsungen fir kommunale Bedarfe und auch bei Schleppern und Lkw gibt es erste E-
Alternativen. Um den Fokus auf die Elektromobilitéat zu legen, werden in dieser Studie
keine anderen emissionsfreien Kraftstoffalternativen wie Wasserstoff oder E-Fuels
berlcksichtigt. Diese Optionen haben zwar auch Potenzial, sind aber noch nicht

ausreichend erforscht und erprobt.

Um die E-Fahrzeuge zu betreiben, muss die Verwaltung ausreichend Strom an ihren
Liegenschaften bereitstellen. Die Kraftstoffverbrauchsanalyse berechnet den taglichen
Energiebedarf fur die verschiedenen Standorte mit elektrischen Fahrzeugen und
Maschinen. Anhand des Vergleichs zwischen dem Soll- und Ist-Zustand der
Netzanschlisse, konnen die erforderlichen Infrastrukturmallnahmen an den
Betriebshdhen und Liegenschaften geplant und sukzessive umgesetzt werden. Hierbei
kbnnen und sollten auch Planungen zur Nutzung von selbst erzeugtem

Photovoltaikstrom bertcksichtigt werden.

Die Entwicklung von geeigneten Ladekonzepten fir die Dienst- und Nutzfahrzeuge ist
eine wichtige Aufgabe, die noch weiterverfolgt werden muss. Dabei ist es
entscheidend, dass die kommunalen Aufgaben nicht durch die technischen und
organisatorischen Rahmenbedingungen der Elektromobilitdt beeintrachtigt werden,
sondern dass diese an die Bedurfnisse der Kommune angepasst werden. Dies
erfordert eine sorgfaltige Analyse der Anforderungen und Potenziale der

verschiedenen Fahrzeugtypen und Einsatzbereiche.
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2 Ausgangssituation

Klimaschutz und Nachhaltige Mobilitdt sind fir den Senat der Freien Hansestadt
Bremen Handlungsfelder mit starker strategischer Prioritat und Umsetzungsdynamik.
Verschiedene Senatsbefassungen und Parlamentsbeschliisse in der Vergangenheit
zeigen, dass dem Paradigmenwechsel in der Mobilitdt ein hoher Stellenwert
beigemessen wird. Es wird hierzu auf den am 17.12.2021 von der Enquetekommission
,Klimaschutzstrategie fur das Land Bremen® beschlossenen Bericht verwiesen.
(MaRnahme B3 S. 173 Umstellung der Kommunalen Flotte)! Den Akteuren der
offentlichen Einrichtungen und den kommunalen Gesellschaften wachst hier eine
Vorbildrolle zu. Der Masterplan Green City Bremen (2018) behandelt im Handlungsfeld
4 die Veranderungen durch Antriebe und Treibstoffe — u.a. auch in Bezug auf geteilte
Flotten (Carsharing) und LIS (Ladeinfrastruktur) sowie Malinahmen zur Reduktion von
Nutzungshemmnissen. Dieser Ansatz soll mit diesem Konzept zum nachhaltigen
Umbau der kommunalen Flotte in Bremen als Baustein einer umfassenden

Mobilitatsstrategie aufgegriffen werden.

Mit dem Projekt wird ein gesamtheitliches Konzept fur die dienstliche Mobilitat der
stadtbremischen offentlichen Verwaltung unter Einbeziehung von Elektrofahrzeugen
und Mobilitatsangeboten verschiedener Art erstellt. Damit werden die Mdglichkeiten
fur eine klimafreundlichere und weitestgehend emissionsfreie Mobilitdt ausgebaut.
Nicht nur die Dienststellen, die Uber eigene Fahrzeuge verfigen, sondern alle
Bereiche, auch wenn sie nur gelegentlich dienstliche Mobilitat benétigen, sollen davon

profitieren.

Ziel war es, die konzeptionellen Voraussetzungen zu schaffen, um die dienstliche
Mobilitdt der offentlichen Verwaltung der Stadtgemeinde Bremen in Zukunft so
klimavertraglich und effizient wie méglich zu gestalten. Das bisherige Mobilitatssystem
der Stadtverwaltung Bremen beinhaltet neben Dienstfahrradern und tbertragbaren
Dauerkarten fiir den OPNV sowie Carsharing auch den Einsatz von zumeist

konventionell angetriebenen Fahrzeugen und dienstlich genutzter Privat-Pkw gegen

! https://www.bremische-buergerschaft.de/index.php?id=747
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Kostenerstattung. Dartber hinaus werden im gesamtstadtischen Fuhrpark sowohl
leichte Nutzfahrzeuge und Kleintransporter mit Ladeflache sowie Arbeitsmaschinen,
schwere Nutzfahrzeuge (LKW) und weitere Spezialfahrzeuge eingesetzt. Eine weitere

Rolle spielen die Busse der BSAG, fur die jedoch ein eigenes Konzept bereits vorliegt.
Ziele dieses Elektro-Mobilitdtskonzeptes waren:

e Minderung der Zahl erforderlicher Kraftfahrzeuge durch effizientere Nutzung

e Integriertes Fuhrparkmanagement fiur die Kernverwaltung inkl. zentraler
Beschaffungs- und Rahmenvertrage

e Erweiterung der alternativen Mobilitatsangebote

e Zugriff auf dienstliche Mobilitéat erleichtern

e Ein Vorbild fur die Stadtgesellschaft und andere Stadte schaffen

e Minderung von Larm- und Schadstoffemissionen

Zur Umstellung des vorhandenen Fuhrparks auf einen weitestgehend klimaneutralen
Fuhrpark sollte daher das vorliegende Mobilitdtskonzept erarbeitet werden. Dieses
sollte statt des fachbereichs- bzw. personenbezogenen Fuhrparks die moglichen
Vorteile eines ressortiibergreifenden Fuhrparks betrachten. Ein Ziel war es, in der
Summe auch weniger Fahrzeuge zu bendétigen und zum einen die Umweltbelastung
zu minimieren, zum anderen auch Flachenbedarf zu reduzieren. Die Fahrzeuge sollen
so an zentralen Stellen zur Verfigung stehen und von jedem Beschaftigten per
Computer oder Smartphone Uber eine App zu buchen sein. Bedarfsspitzen in diesem
stark reduzierten Fuhrpark kdnnten durch die Einbeziehung ortsanséssiger Carsharing

-Angebote als auch durch Taxis etc. aufgefangen werden.
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3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Wie oben bereits beschrieben sollte das Projekt auch die ressortibergreifende
Mobilitat betrachten. Hierzu wurden zu Beginn des Projektes von der Auftraggeberin
samtliche Institutionen angefragt, am Projekt mitzuwirken, notwendige Mobilitdtsdaten
zu liefern und Ideen einzubringen. Folgende Institutionen mit regelmafigem
Mobilitatsbedarf haben das Projekt mit Datenlieferungen, Workshopteilnahme etc.

unterstutzt:

e Senator fur Inneres - Ordnungsamt

e Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau (SKUMS)

e Senatorin fur Gesundheit, Frauen und Verbraucherschutz - Gesundheitsamt
Bremen

e Lebensmitteliberwachungs-, Tierschutz- und Veterindrdienst des Landes
Bremen (LMTVet)

e Der Senator fur Kultur (SfK)

e Amt flr StraRen und Verkehr (ASV)

e Umweltbetrieb Bremen (UBB)

Hinweis: Gegen Ende der Projektlaufzeit wurde das Ressort ,SKUMS* in die Ressorts
SBMS (Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung) sowie SUKW (Umwelt, Klima und
Wissenschaft) aufgeteilt. Um Missverstandnisse zu vermeiden, wird in diesem Bericht

daher weiterhin das Ressort SKUMS genannt.

3.1 Darstellung der wesentlichen Analyseergebnisse

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten Analyseergebnisse zusammengetragen

und beschrieben.

3.1.1 Organisationsanalyse

Mit Hilfe einer mobilitdtsspezifischen Organisationsanalyse konnte die Grundlage, fur
die im Arbeitspaket 5 geforderten Empfehlungen fir Richtlinien und
Dienstanweisungen geschaffen werden. Hierzu wurden insbesondere Richtlinien zur
Nutzung der Dienstfahrzeuge, des Fuhrparkmanagements und zum Thema
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Dienstreisen betrachtet. Die daflr relevanten Richtlinien wurde nach Abstimmung
durch die Auftraggeberin zur Verfigung gestellt und durch die Auftragnehmerin unter
Rucksichtnahme der Punkte Klimavertraglichkeit und effizienter Mobilitat gesichtet und

bewertet.

Im Nachfolgenden werden die Auffalligkeiten und Anmerkung zu den jeweiligen zur

Verfiigung gestellten Richtlinien erlautert.

3.1.1.1 CO,-Kompensation von Dienstreisen

In der Richtlinie zur CO2-Kompensation von Dienstreisen ist auffallig, dass in Fallen,
in denen eine Berechnung der Reisestrecke mit einem unverhaltnismafig hohen
Zeitaufwand verbunden ist, die Entfernungen mit einer Uberschlagsberechnung zu
ermitteln sind. Hier wéare es sinnvoll, wenn diese Uberschlagsberechnung in einer

Beispielrechnung genauer erlautert wird.

Weiterhin ist auffallig, dass in der Richtlinie die Gesamt-Emissionsmenge mit einem
Kompensationsbetrag von derzeit 25 € pro Tonne CO> multipliziert wird. Dieser Wert
gilt fur Januar 2021 und soll bis zum Jahr 2025 auf 55 € pro Tonne steigen. Hier ware
ein Hinweis sinnvoll, in welchem Jahr welche CO2-Bepreisung giiltig ist.

3.1.1.2 Verwaltungsvorschrift zum Bremischen Reisekostengesetz

In der Verwaltungsvorschrift zum Bremischen Reisekostengesetzt wird darauf
hingewiesen, dass bei der Anordnung und Genehmigung von Dienstreisen
grundsatzlich die Wirtschaftlichkeit, Sparsamkeit und Umweltvertraglichkeit zu
berlcksichtigen ist. Eine konkreter Handlungsleitfaden wie ihn beispielsweise ein
Entscheidungsdiagramm liefern kdnnte, existiert fir Dienstreisen jedoch nicht. Dies
ware auch fur die Wahl des Beforderungsmittels, die laut dem Bremischen

Reisekostengesetzt grundsatzlich freigestellt ist, ein sinnvoller Ansatz.

Des Weiteren wird zwar erwahnt, dass aus Grinden der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit besondere Ermafigungen bei der Reisevorbereitung zu nutzen sind,
konkrete Beispiele werden jedoch nicht genannt. In diesem Kontext sollte die

Ruckvergitung von privaten OPNV-Tickets als eine Option erwahnt werden.

Bezuglich Bahnreisen wird weiterhin festgelegt, dass die Kosten einer BahnCard

Business zu erstatten sind, wenn die Nutzung gegenuber anderen
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Fahrpreisermafdiigungen wirtschaftlicher ist und der Kauf aus ausschlief3lich
dienstlichen Grunden erfolgt. Eine Beschreibung, wie die Anschaffung einer BahnCard
erfolgt, wenn abzusehen ist, dass sie sich durch regelmallige dienstliche Reisen

amortisiert, fehlt hier jedoch.

3.1.1.3 Handlungshilfe — Benutzung von Dienstfahrzeugen

In der Handlungshilfe zur Benutzung von Dienstfahrzeugen der Freien Hansestadt
Bremen ist festgelegt, dass Dienstfahrzeuge nur dann genutzt werden dirfen, wenn
Kriterien wie Zeitersparnis, Wirtschaftlichkeit und dienstlicher Nutzen gegeben sind.
Diese Kriterien werden jedoch nicht konkretisiert, weshalb es schwierig ist diese in der

Praxis gezielt umzusetzen.

Weiterhin fehlen im Abschnitt Beschaffung, in welchem festgelegt ist, dass die
Fahrzeugbeschaffung Gber den UBB erfolgt, konkrete Beschaffungskriterien. Es finden
hier keine Vorgaben bzgl. der Beschaffung von E-Pkw und OV-Tickets statt. Es kann
davon ausgegangen werden, dass das Gesetz Uber die Beschaffung sauberer
StralRenfahrzeug (SaubFahrzeugBeschG) Anwendung findet, dies wird aber nicht

erwahnt.

Bezuglich der Bewirtschaftung der Fahrzeuge soll die Verfolgung der Garantie- und
Kulanzleistungen sowie die Unfallbearbeitung durch den UBB stattfinden. Es ist jedoch

zu prufen, ob dies in der Praxis auch so umgesetzt wird.

Im Hinblick auf die Nutzung von E-Fahrzeugen sind die Anweisungen zur Wartung und
Pflege und Betankung, um die Besonderheiten der Elektromobilitdt zu erweitern. Im
Falle der Wartung und Pflege ist beispielsweise bei E-Fahrzeugen zu prifen, ob ein
Ladekabel an Bord ist oder in welchen Ladezustand sich der Akku befindet. Bei der
Betankung bzw. Laden miussten Rahmenvertrage hinsichtlich der E-Mobilitat erweitert

oder angepasst werden.

AbschlieRend wird in der Handlungshilfe noch die dienstliche Nutzung privater Pkw
sowie die Nutzung von Carsharing thematisiert. Fir die Nutzung von Privat-Pkw wird
auf das Bremische Reisekostengesetzt verwiesen, eine Positionierung ob eine
Nutzung gewiinscht bzw. nicht gewtinscht ist fehlt jedoch. Die Nutzung von Carsharing

wird zwar als wirtschaftliche Alternative beschrieben, genauere Empfehlungen fehlen
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jedoch. Diese konnten beispielsweise durch einen Vergleichsrechner deutlicher

gemacht werden.

3.1.1.4 Beantragung und Genehmigung von Dienstreisen SKUMS

In der Dienstanweisung 229 zur Beantragung und Genehmigung von Dienstreisen von
SKUMS wird festgelegt, dass flir regelmafige gleichartige Dienstgeschéfte, die an
demselben Geschaftsort oder in demselben Bezirk zu erledigen sind, eine allgemeine
Genehmigung erteilt werden kann. Eine genaue Aussage ab welcher Anzahl von
gleichartigen Dienstreisen eine solche Genehmigung erteilt wird, wird in der

Dienstanweisung jedoch nicht erlautert.

Weiterhin werden bei der Definition der Beforderungsmittel fir Dienstreisen zwar die
Bahn, der Pkw (Dienst-Pkw und Privat-Pkw) sowie das Flugzeug aufgefihrt, Zweirader
in jeder Form, seien es Lasten-, Klapprader oder Pedelecs werden jedoch aul3en
vorgelassen. Hier ware es sinnvoll Zweirdder als mdgliche Verkehrsmittel mit
aufzufiihren, da sie beispielsweise zur Uberbriickung der ,letzten Meile“ ein relevanter
Teil von Dienstreisen seien konnen. Ebenso kdnnen Faltrader als Gepéckstick in
Zugen kostenfrei mitgefihrt werden, wodurch die Flexibilitdt der Mitarbeitenden auf

Dienstreisen deutlich erh6ht werden kann.

Bezlglich Zugreisen ist weiterhin anzumerken, dass festgelegt ist, dass die Kosten
einer BahnCard ganz oder teilweise erstattet werden kdnnen, wenn die Nutzung
gegenuber anderen Fahrpreisermalligungen wirtschaftlich ist, jedoch nicht darauf
hingewiesen wird, dass sich eine BahnCard oft bereits ab der ersten Fahrt lohnt
(Bahncard 25). Dementsprechend ist die Nutzung einer BahnCard sehr schnell
wirtschaftlicher. Uber die Homepage der Deutschen Bahn kann ein Kalkulator genutzt
werden, mit dem sich berechnen lasst, ab wann sich eine BahnCard Business lohnt.
Eine Prognose uber zukinftige Dienstreisen ware hier ausreichend, um

Mitarbeitenden eine BahnCard zur Verfigung zu stellen.

Dies ist sinnvoll, da in der Dienstanweisung festgelegt ist, dass Dienstreisen
grundsatzlich mit der Deutschen Bahn durchzufiihren sind. Hierzu fehlt jedoch ein
Hinweis bzw. ein Entscheidungsdiagramm, wann und ob andere Verkehrsmittel auf

Dienstreisen eingesetzt werden sollen.
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Fur die Nutzung des Flugzeuges wird nur darauf hingewiesen, dass dies fir die
Durchfiihrung einer Dienstreise grundsatzlich zu vermeiden ist. Sinnvoller ware es klar
zu definieren, dass die Nutzung eines Flugzeuges fur dienstliche Zwecke nur in
Ausnahmefallen und mit triftiger Begrindung und Genehmigung gestattet werden

sollte.

3.1.2 Datenanalyse
3.1.2.1 Mobilitatskosten je Institution

Die Abfrage der Mobilitatskosten im Zuge der Datenanalyse dient der Schaffung einer
Transparenz in der Zusammensetzung der Mobilitdtskosten. Diese Kostendaten
wurden je Institution abgefragt und analysiert. Es wurden fur die teilnehmenden
Institutionen die Gesamtkostendaten je Fortbewegungsmoglichkeit wie bspw.
Zweirad-Nutzung, Bahn-Nutzung, OPNV-Nutzung, Carsharing-Nutzung, Taxi-
Nutzung, Privat-Pkw-Nutzung und Dienstfahrzeugnutzung abgefragt. In der Folge
wurden die Ergebnisse in der Abbildung 3-1: Ubersicht Mobilitatskosten je Institution
zusammengefasst. Die Angaben des UBB fehlen an dieser Stelle, da dieser zum

Erfassungszeitpunkt keine belastbaren Zahlen liefern konnte.

Bei der Betrachtung der Kosten fallt auf, dass die Institutionen LMTVet und das Amt
fur StraBen und Verkehr insgesamt die mit Abstand héchsten Mobilitatskosten
verursachen (ca. 88.600 € und ca. 118.500 €). Den grof3ten Kostenblock bei beiden
verursacht die Nutzung der Dienstfahrzeuge. Ein weiterer grol3er Kostenfaktor ist die
zusatzliche Nutzung der Privat-Pkw fur dienstliche Zwecke (16.600 € fir das LMTVet
und 15.400 € beim ASV). Das Kostenbudget fur das JobTicket bildet beim ASV mit gut
22.000 € den zweitgroRten Kostenblock. Bei der Betrachtung der weiteren Institutionen
fallt auf, dass es auch im Gesundheitsamt eine starke Nutzung der Privat-Pkw fur
dienstliche Zwecke gibt, da dieser Kostenblock knapp ein Viertel der Gesamtkosten
der Institution bildet. Zusatzlich wird dort auch Carsharing stark in die Mobilitat
einbezogen. Im Vergleich mit allen anderen Institutionen liegen die Kosten mit gut
5.300 € um ein Vielfaches hoher als bei den anderen Institutionen, die Carsharing
nutzen. Eine stark variierende Nutzung zeigt sich auch im Bereich der Bahn. Hier fallt
auf, dass der Senator fur Kultur wie auch das Focke-Museum die héchsten Betrage
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fur Bahnfahrten ausweisen. Dieser Posten stellt bei beiden Institutionen den mit
Abstand grof3ten Kostenblock dar. So werden beim Senator fur Kultur ca. 70% des

Budgets fur Bahnfahrten ausgegeben, wahrend es beim Focke-Museum knapp 73%

sind.
Zweirad 60,00 € 145,78 € 9087 €
Bahn 7.534,10€ B649,45€ 2353,10€ 6.360,65€ - £ 4967 68€ 416515€ 752141€ - € 4.89790€ 5.536,00€
Bahncards 1990 € - € 301,50€ - € 7390€ - € - € - €
OPNV 660,00€ 35965€ 67320€ 300,15€ 908,10€ 288,10€ 9466 € 1.346 40 € B82960€ 1.152,60 € 980,00€
Jobtickets - € - € - € - € - € - € - € - € 22.28320€ - € - €
Flug 1.811,39€ - € - € 22200€ -€ 1.078,17€ 2.130,98€ - € - € - € - €
Taxi 113,70€ - € € € - € 134,13 € 72,00 € 830€ - € 4750 € - €
CarSharing 280,33 € € € 39461€ 36,00 € - € T701,41€ 5.350,00 € - €
Mietwagen - € - € € € - € - € 1.056,59 € - € - € - € - £
Bineiaccrehaing) € - € € € - € - € - € - € - € - € - €
Gesamt-Privat Pkw 509,36 € - € 1544 50 € 26,25€ 1.342 86 € 805,30€ 15426 € 182,41€ 15.403,00€ 11.089,09€ 16.695,00€
Gesamt Dienstfahrzeuge - € 8.643,00€ - € 1.765,00€ - € 58.663.00€ - € - € 79.36500€ 2612400€ 6538800€

CO; Kompensation

Abbildung 3-1: Ubersicht Mobilitatskosten je Institution

Insgesamt zeigt sich, dass Zweirdder und Bahncards so gut wie gar nicht genutzt
werden. In fast allen Institutionen wird der Privat-Pkw flr dienstliche Zwecke eingesetzt
und verursacht so teils hohe Kosten. Eine weitere Auffalligkeit stellen die Kosten fur
die JobTickets dar. Die Kosten fur die Ruckerstattung fallen It. erhaltenem Datensatz
nur fur das Amt fir StralBen und Verkehr statt, da dort unter bestimmten
Voraussetzungen die Beschaftigten die Kosten fir JobTickets zurlickerstattet
bekommen. Auf Basis der vorliegenden Kosten findet dartiber hinaus in fast allen

untersuchten Institutionen auch eine regelméafige Nutzung der Bahn statt.

3.1.2.2 Fuhrparkstrukturanalysen je Institution

Mittels der Fuhrparkstrukturanalyse wurde der Fuhrpark der verschiedenen
teilnehmenden Institutionen, mit dem Ziel eine Transparenz zu schaffen, analysiert. Es
wurden die Fahrleistungen, Kosten und der CO2-Ausstol3 untersucht. Ebenso konnten
Erkenntnisse Uber die Zusammensetzung des Fuhrparks im Bereich der Antriebsarten
der Fahrzeuge sowie der unterschiedlichen Fahrzeugklassen gewonnen werden.

Erganzend dazu wurden Informationen tber die durchschnittlichen Kilometerkosten
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gewonnen. Als Grundlage fiur die Fuhrparkstrukturanalysen dienten hierbei auf Ebene
der Einzelfahrzeuge verschiedene Daten, wie km-Stande, Kraftstoffmengen sowie
unterschiedliche Kostendaten (bspw. Kraftstoffkosten, Steuern, Werkstattkosten), die
der Firma EcoLibro von der Auftraggeberin und den teilnehmenden Institutionen zur
Verfugung gestellt wurden. So konnten bspw. die CO2-Ausstol3e je Fahrzeug auf Basis
von Kraftstoffmengen und Jahresfahrleistungen berechnet werden. Aul3erdem
konnten die km-Kosten fir jedes einzelne Fahrzeug auf Basis der Jahreskosten je
Fahrzeug sowie der Jahresfahrleistung des entsprechenden Fahrzeugs ermittelt

werden. Betrachtet wurden hierbei die Pkw und leichten Nutzfahrzeuge.

Die durchgefuihrten Analysen unterscheiden sich teils deutlich, da die gelieferte
Datenqualitat, die als Grundlage diente, je Institution stark variierte.

3.1.2.2.1 Amt fur Stral3en und Verkehr (ASV)

Auf Grundlage der durch die Projektleitung bereitgestellten Daten konnten 33
Fahrzeuge aus dem Fuhrpark teilweise analysiert werden. Die gelieferte Datenqualitat
war teils ltickenhaft, so dass nur ein Teil der geplanten Auswertungen erstellt werden
konnte. So fehlten bei allen Fahrzeugen die Angaben zu km-Stdnden und
Kraftstoffkosten. Ebenso konnte bei einem Grol3teil der Fahrzeuge keine Information
Uber Werkstattkosten Ubermittelt werden. Laut Angaben des ASV werden die
Fahrzeuge Uber einen bestehenden Rahmenvertrag beim UBB versichert, sodass hier
keine separate Kosten anfallen.

Die Unterteilung der 33 im Fuhrpark befindlichen und analysierten Fahrzeuge stellt
sich wie folgt dar. Es konnten 29 Pkw und 4 Transporter identifiziert werden. So
machen die Pkw mit 88% den mit Abstand grof3ten Teil des Fuhrparks aus. Die
Transporter liegen bei 12%.
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Transporter
12%

Pkw
88%

Abbildung 3-2: ASV — Fuhrparkstruktur — Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen (N=33)

Ein wichtiger Faktor bei der Untersuchung eines Fuhrparks ist das Alter der Fahrzeuge.
Im unten dargestellten Diagramm sind die untersuchten Fahrzeuge in verschiedene
Alterscluster unterteilt worden. Es lasst sich erkennen, dass der Grol3teil der Pkw (28
von 29) unter drei Jahren alt ist. Dies deckt sich mit der Feststellung, dass 85% der
Fahrzeuge geleast sind. Laut dem ASV handelt es sich hier um Leasingvertrage,
welche Uber einen zentralen Rahmenvertrag abgedeckt sind. Die Transporter und ein
Pkw wurden gekauft und alle anderen Pkw geleast. Der gekaufte Pkw findet sich in
der folgenden Darstellung im Alterscluster von tber 15 Jahren. 4 Transporter mit
Dieselantrieb (der restliche Fuhrpark ist mit Benzinantrieben ausgestattet) haben ein
Alter zwischen 6 und 12 Jahren. Bei diesen Fahrzeugen steht It. ASV langfristig die

Nutzung bzw. der Kauf in Frage.
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Abbildung 3-3: ASV - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Fahrzeuge nach Altersclustern (N=33)

Im Zuge der Analyse wurden auch die Kosten des Fuhrparks betrachtet. Aufgrund von
fehlenden Daten konnte hier nur die Jahresgesamtkosten der Fahrzeuge dargestellt
werden. Wobei auch diese Werte nur bedingt aussagekraftig sind, da Daten zu
Steuern, Versicherungen und Kraftstoffkosten nicht geliefert wurden. Die
Gesamtkostenverteilung stellt sich so dar, dass 81% der vorliegenden Jahreskosten
auf die Pkw entfallen und die restlichen 19% bei den Transportern liegen. Die

Gesamtjahreskosten fur den untersuchten Fuhrpark liegen bei 81.7171 €.

Der Fuhrparkdurchschnitt der Pkw liegt bei 2.250 €. Keines der Fahrzeuge verursacht
auffallig hohe Jahreskosten.

€4.000,00

€3.500,00

€3.000,00

€2.500,00

€2.000,00

€1.500,00

€1.000,00

€500,00
€.

Abbildung 3-4: ASV - Fuhrparkstruktur - Jahreskosten je Fahrzeug (Pkw) (N=29)

Im Fahrzeugsegment der Transporter liegen die Jahreskosten im Durchschnitt bei
knapp 3.500 € pro Jahr. Es ist erkennbar, dass ein Transporter mit knapp 4.500 € pro
Jahr im Vergleich zu den anderen etwas herausragt. Laut dem ASV liegt dies daran,
dass die Nutzung deutlich erhoht ist.
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Abbildung 3-5: ASV - Fuhrparkstruktur - Jahreskosten je Fahrzeug (Transporter) (N=4)

Die schlechte Datenqualitat lasst auf ein fehlendes Fuhrparkreporting schlie3en. Diese
Problematik koénnte durch die zentrale Einfihrung einer

Fuhrparkmanagementsoftware behoben werden.

3.1.2.2.2 Gesundheitsamt

Von den 11 zu untersuchenden Fahrzeugen im Fuhrpark konnten alle 11 Fahrzeuge
untersucht werden, da die Datensatze fur alle Fahrzeuge vollstandig vorlagen.

Es konnten fir das Gesundheitsamt 10 Pkw und 1 Transporter identifiziert werden.
Dementsprechend sind 91% der Fahrzeuge Pkw und der Transporter macht 9% des
Fuhrparks aus. Zudem besteht der gesamte untersuchte Fuhrpark aus

Kauffahrzeugen, die mit einem Benzinantrieb ausgestattet sind.

Transporter
9%

Pkw
91%

Abbildung 3-6: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen (N=11)
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Die Untersuchung eines Fuhrparks beinhaltet auch die Darstellung der Altersstruktur
der Fahrzeuge. Im unten dargestellten Diagramm wurden die untersuchten Fahrzeuge
in verschiedene Alterscluster eingeteilt. Hierbei fallt auf, dass knapp die Halfte der Pkw
im Alter zwischen 3 und 6 Jahren liegt. Die restlichen Pkw sind zumeist &lter als 9
Jahre. Der untersuchte Transporter liegt mit seinem Alter oberhalb von 12 Jahren. Das
im Vergleich etwas hohere Alter der Fahrzeuge im Gegensatz zu den Fahrzeugen des
ASV ist damit zu erklaren, dass es sich beim Gesundheitsamt um Kauffahrzeuge

handelt, die in der Regel deutlich langer gehalten werden als Leasingfahrzeuge.

6
S

4

0-3 Jahre 3-6 Jahre 6-9 Jahre 9-12 Jahre 12-15 Jahre Gber 15 Jahre

mPkw mTransporter

Abbildung 3-7: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Fahrzeuge nach Altersclustern
(N=11)

Die Gesamtfahrleistung des untersuchten Fuhrparks des Gesundheitsamtes belauft
sich auf 49.789 km pro Jahr. Wie der obigen Abbildung zu entnehmen ist, entfallen
80% der Jahresfahrleistung (39.852 km pro Jahr) auf die Pkw, wahrend 20% (9.937

km) auf den Transporter entfallt.

Bei der Umrechnung der Fahrleistung auf die Anzahl der Fahrzeuge ergeben sich

folgende durchschnittliche Jahresfahrleistungen pro Fahrzeug:
e Pkw: 3.985 km pro Fahrzeug pro Jahr
e Transporter: 9.937 km pro Fahrzeug pro Jahr

Die untenstehende Abbildung zeigt die Untersuchung der Jahresfahrleistung fur die
Pkw auf Fahrzeugebene. Der Durchschnitt der Fahrleistung liegt in einer

GrolRenordnung von knapp 4.000 km pro Jahr. 6 Pkw legen weniger als 4.000 km pro
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Jahr und 3 davon noch deutlich weniger als 3.000 km pro Jahr zurtick. Demgegenuber

stehen nur 3 Pkw mit Jahresfahrleistungen von tber 5.000 km pro Jahr.

7.000 km
6.000 km

5.000 km

4.000 km
3.000 km
2.000 km
1.000 km I

km

Abbildung 3-8: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Pkw) (N=10)

Der untersuchte Transporter liegt mit seiner Jahresfahrleistung knapp unter 10.000 km

und somit einen Bereich, der auf eine akzeptable Nutzung hindeutet.

Neben der Fahrleistung wurden auch die Kosten des Fuhrparks betrachtet. Es konnten
hier fur die untersuchten Fahrzeuge Jahreskosten in Hohe von 26.914 € pro Jahr
ermittelt werden. Die folgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der Kosten
auf die beiden untersuchten Fahrzeugklassen. Mit 88% sind die Pkw die Klasse mit
dem hochsten Anteil an den Gesamtkosten. Auf diese Klasse entfallen 23.675 € pro
Jahr. Die restlichen 12% in Héhe von 3.239 € pro Jahr entfallen auf den untersuchten

Transporter.
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12%

Pkw
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Abbildung 3-9: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Kostenanteile an den

Gesamtkosten p.a. (N=11)

Im Zusammenspiel zwischen der Gesamtfahrleistung je Fahrzeugklasse und den
gerade beschriebenen Gesamtkosten ergeben sich die folgenden durchschnittlichen
Kosten pro Kilometer:

e Pkw: 0,59 €/km
e Transporter: 0,33 €/km

Die folgende Betrachtung der km-Kosten auf Ebene der Einzelfahrzeuge zeigt auf,
dass 4 der 10 Pkw unterhalb der durchschnittlichen km-Kosten der untersuchten
Fahrzeuge liegen. 2 Pkw besitzen erhéhte km-Kosten von 0,80 €/km und 1 €/km. Die
durchschnittlichen km-Kosten von 0,59 €/km liegen im Pkw-Bereich leicht erhdht, was
auf die geringen Fahrleistungen zurtickgefuhrt werden kann.

€1,20
€1,00

€0,80

€0,60

€0,40

€0,20 I
€.

Abbildung 3-10: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - km-Kosten je Fahrzeug (Pkw) (N=10)
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Der Transporter verursacht km-Kosten in Hohe von 0,33 €/km. Diese Kosten liegen fur
ein Fahrzeug dieser GroRenordnung in diesem Fall niedrig und in vergleichbaren

Projekten etwas hoher.

Die folgende Darstellung zeigt die Verteilung des CO2-Ausstol3es auf Ebene der
Fahrzeugklassen. Es lasst sich erkennen, dass die Pkw 76% des gesamten Ausstol3es

verursachen. Der Transporter kommt dementsprechend auf einen Wert von 24%.

Transporter
24%

Abbildung 3-11: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - Verteilung des jahrlichen CO»-Aussto3es nach
Fahrzeugklasse (N=11)

Auf der Ebene der Einzelfahrzeuge zeigt sich, dass alle Pkw mit ihrem CO2-Ausstol3
zwischen rund 112 g/km und 140 g/km liegen. Dabei ist zu beachten, dass sogar 8 der
10 untersuchten Pkw bei einem CO2-Ausstold von 112 g/km liegen. Insgesamt besitzt
der Pkw-Fuhrpark damit einen relativ geringen CO2-Ausstol} je Fahrzeug.

160 g/km
140 g/km

120 g/km

100 g/km
80 g/km
60 g/km
40 g/km
20 g/km

0 g/km

Abbildung 3-12: Gesundheitsamt - Fuhrparkstruktur - CO2-Aussto3 (WTW) je Fahrzeug in g/km (Pkw)
(N=10)
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Die im Rahmen der Untersuchung gelieferten Daten waren vollstandig und lagen in
guter Qualitat vor. Durch die Einfihrung einer Fuhrparkmanagementsoftware kénnte
die Arbeit sowie die Zusammenstellung von Daten fur ein Reporting kinftig noch
erleichtert werden. Bei den Fahrleistungen fiel auf, dass viele Pkw nur
Jahresfahrleistungen unter 4.000 km pro Jahr aufwiesen, so dass dort ein mogliches
Potenzial fur eine bessere Nutzung liegen kdnnte. Zudem war festzustellen, dass die
durchschnittlichen km-Kosten bei den Pkw mit 0,59 €/km vergleichsweise hoch liegen.
Dagegen liegt der CO2-Ausstol3 der Pkw und Transporter in einem akzeptablen

Bereich.

3.1.2.2.3 Lebensmitteliberwachungs-, Tierschutz- und Veterinardienst
(LMTVet)

3.1.2.2.3.1 Standort Bremen

Beim LMTVet am Standort Bremen konnten 17 Fahrzeuge des Fuhrparks untersucht
werden. Bei der Thematik der Datenqualitéat ist zu beachten, dass flr keines der
untersuchten Fahrzeuge Versicherungskosten geliefert werden konnten, so dass die
berechneten Kosten vor diesem Hintergrund zu betrachten sind.

Die Aufteilung der Fahrzeuge zu den Klassen Pkw und Transporter wird in der
folgenden Abbildung deutlich. Es konnten am Standort Bremen 14 Pkw und 3
Transporter identifiziert werden. Dies fuhrt zu einem Verhaltnis von 82% Pkw und 18%
Transporter. Hierbei ist zusatzlich zu erwdhnen, dass 94% der Fahrzeuge mit einem
Benzinantrieb ausgestattet sind und nur 6% mit einem Dieselantrieb, wobei diese
Antriebsart nur im Bereich der Transporter zu finden war. Zudem befinden sich 88%
der untersuchten Fahrzeuge im Leasing, wobei alle Pkw geleast wurden. Die

Kauffahrzeuge finden sich nur im Bereich der Transporter.
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Abbildung 3-13: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen
(N=17)

Die Betrachtung der Altersstruktur zeigt, dass es sich um einen recht jungen Fuhrpark
handelt, da kein Fahrzeug é&lter als 6 Jahre ist. Die hohe Anzahl an recht neuen
Fahrzeugen passt mit dem hohen Anteil an Leasingfahrzeugen im Fuhrpark

Zzusammen.
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Abbildung 3-14: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Fahrzeuge nach Altersclustern
(N=17)

Die berechnete Jahresgesamtfahrleistung des untersuchten Fuhrparks belauft sich auf
130.186 km pro Jahr. In der folgenden Abbildung wird deutlich, wie sich die Kilometer
auf die untersuchten Fahrzeugklassen verteilen. Es wird erkennbar, dass 72% der
gesamten Jahresfahrleistung auf die Pkw entfallen (93.192 km) und die restlichen 28%

mit den Transportern abgedeckt werden (36.994 km). Dies fuhrt in einer etwas
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genaueren Betrachtung zu folgenden durchschnittlichen Jahresfahrleistungen pro

Fahrzeug:
e Pkw: 6.657 km pro Fahrzeug pro Jahr

e Transporter: 12.331 km pro Fahrzeug pro Jahr

Transporter
28%

Abbildung 3-15: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Gesamtfahrleistung pro Jahr
(N=17)

Die Betrachtung der Einzelfahrzeuge, wie sie in den folgenden beiden Abbildungen zu
erkennen ist, zeigt auf, dass die Jahresfahrleistungen im Pkw-Bereich relativ gering
sind. So liegen 10 der 14 Pkw mit ihren Fahrleistungen unterhalb von 6.700 km pro
Jahr. Nur ein Pkw hebt sich mit einer Jahresfahrleistung von knapp unter 10.000 km

pro Jahr etwas von den anderen ab.
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Abbildung 3-16: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Pkw) (N=14)
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Die drei Transporter besitzen sehr unterschiedliche Jahresfahrleistungen. So liegen
zwei Transporter mit ihren Werten zwischen 7.500 und 10.500 km pro Jahr und das
dritte Fahrzeug setzt sich mit einer Jahresfahrleistung von knapp 18.500 km pro Jahr
deutlich nach oben ab. Trotzdem erscheint es so, dass die Transporter einer guten

Fahrzeugnutzung unterliegen.
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Abbildung 3-17: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Transporter)
(N=3)

Es konnten Gesamtkosten von 49.807 € pro Jahr ermittelt werden. Hiervon entfallen
39.379 € (79%) auf die Pkw und die restlichen 10.428 € (21%) auf die untersuchten
Transporter. Es muss allerdings beachtet werden, dass zum einen die
Versicherungskosten komplett fehlten und zum anderen, bei einigen Fahrzeugen die
Kraftstoffkosten als zu gering fiir die berechnete Jahresfahrleistung erschienen. Die
Anpassung dieser Kostenblocke hatte vermutlich eine Erhéhung der Gesamtkosten

und damit auch der folgenden km-Kosten zur Folge.

Aktuell konnten mit den vorliegenden Daten folgende durchschnittliche km-Kosten je

Fahrzeugklasse ermittelt werden:
e Pkw: 0,42 €/km
e Transporter: 0,28 €/km

Hierbei kann festgehalten werden, dass sich die km-kosten der Pkw in einem guten
Bereich befinden. Dagegen sollte festgehalten werden, dass sich die
durchschnittlichen km-Kosten der Transporter fir diese Fahrzeugklasse in einem sehr

gunstigen Bereich befinden.
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Abbildung 3-18: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Kostenanteile an den
Gesamtkosten p.a. (N=17)

Die Betrachtung der Einzelfahrzeuge zeigt bei den Pkw, dass 5 der 14 Fahrzeuge km-
Kosten unterhalb von 0,40 €/km aufweisen. Weitere 8 Pkw kommen im Rahmen
zwischen 0,40 €/km und 0,50 €/km dazu. Lediglich ein Pkw wurde mit Kosten oberhalb
von 0,50 €/km berechnet. Insgesamt handelt es sich um eine sehr homogene
Kostenverteilung im Pkw-Bereich, die im Vergleich zu anderen Projekten in einem eher
niedrigen Bereich liegt. Unter Einbeziehung der fehlenden Kostendaten wirden sich

die Werte sicherlich relevant erhohen.
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Abbildung 3-19: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - km-Kosten je Fahrzeug (Pkw) (N=14)

Die Transporter weisen ein eher heterogenes Bild auf. Hier haben zwei Transporter
extrem niedrige km-Kosten von unter 0,20 €/km. Dies rihrt daher, dass bei den
Fahrzeugen keine Werkstattkosten angegeben wurden und gleichzeitig sehr hohe

Jahresfahrleistungen ermittelt wurden. Im Gegensatz dazu hat der dritte Transporter
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vergleichsweise hohe km-Kosten, die sich aufgrund einer relativ geringen
Jahresfahrleistung bei hohen Leasing- und Werkstattkosten erklaren lassen. Trotzdem
bleibt festzuhalten, dass die km-Kosten von 0,74 €/km in einem akzeptablen Rahmen
liegen, da in vergleichbaren Projekten Transporter auch mit Kosten bis zu 0,80 €/km

betrieben wurden.
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Abbildung 3-20: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - km-Kosten je Fahrzeug (Transporter) (N=3)

Die folgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung des COz-Ausstof3es. So
entfallen 78% auf die Pkw und die restlichen 22% auf die Transporter. Auch hier ist zu
beachten, dass diverse Angaben im Kraftstoffbereich als deutlich zu gering
erschienen, was Auswirkungen auf die dargestellten Ergebnisse hat.

Transporter
22%

Abbildung 3-21: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - Verteilung des jahrlichen CO»-AusstofRes nach
Fahrzeugklasse (N=17)
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Bei der Einzelbetrachtung der Pkw zeichnet sich ein relativ heterogenes Bild ab. Die
Spanne der CO2-AussttlRe liegt zwischen 84 g/km und 170 g/km. Auffallig ist, dass
sechs Pkw CO2-Werte unter 101 g/km ermittelt wurden, was relativ gering ist. Bei
diesen Fahrzeugen erschienen die gelieferten Kraftstoffdaten als zu gering zur
ermittelten Jahresfahrleistung. Acht Pkw wiesen CO2-Werte tGiber 120 g/km auf, wovon
nur drei oberhalb von 140 g/km lagen. Insgesamt handelt es sich im Vergleich zu
anderen Projekten im Pkw-Bereich um einen recht geringen CO2-Ausstol3 pro
Fahrzeug.
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Abbildung 3-22: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - CO2-Aussto3 (WTW) je Fahrzeug in g/km (Pkw)
(N=14)

Auch die CO2-Werte der Transporter erscheinen im Vergleich insgesamt zu niedrig zu
sein. Zwei der drei Transporter kommen auf CO2-Aussttf3e unterhalb von 80 g/km,
was fur diese Fahrzeugklasse sehr gering ist. Bei diesen beiden Fahrzeugen
erscheinen die gelieferten Kraftstoffangaben ebenfalls deutlich zu gering im Vergleich

zur ermittelten Jahresfahrleistung.
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Abbildung 3-23: LMTVet Bremen - Fuhrparkstruktur - CO2-Aussto3 (WTW) je Fahrzeug in g/km
(Transporter) (N=3)
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Aufgrund der gelieferten Daten konnten alle 17 Fahrzeuge analysiert werden.
Allerdings fiel auf, dass keine Versicherungskosten geliefert werden konnten, was bei
der Interpretation der Kostendaten beriicksichtig werden muss. Zudem stellte sich
wahrend der Analyse heraus, dass die Kraftstoffangaben in einigen Fallen ebenfalls
unpassend zur Jahresfahrleistung waren. Dies wiederum hat Einfluss auf die
Ergebnisse der CO2-Berechnung, die dementsprechend deutlich zu positiv ausgefallen
ist. Bei den Jahresfahrleistungen lasst sich festhalten, dass der Grol3teil der
untersuchten Pkw zwischen 4.500 und 6.700 km pro Jahr zurticklegt. Ebenso wie zwei
der drei Transporter. Hier koénnte noch ein Potenzial flr eine verbesserte
Fahrzeugnutzung liegen. Insgesamt koénnte die Einbindung einer
Fuhrparkmanagementsoftware die Arbeit mit den Daten sowie deren Prifung fur ein

maogliches Reporting deutlich erleichtern.

3.1.2.2.3.2 Standort Bremerhaven

Am Standort Bremerhaven des LMTVet wurden insgesamt Daten von funf Fahrzeugen
fur die Analyse geliefert. Bei einem Fahrzeug wurden von Seiten der Auftraggeberin
keine km-Stande mitgeteilt. Zudem konnten bei einigen Fahrzeugen keine Angaben
zu den Werkstattkosten gemacht werden. Weiterhin  konnten  keine
Versicherungskosten in die Betrachtung einbezogen werden, da auch diese nicht

geliefert wurden.

Auf Basis der Fahrzeugliste konnten fur den Standort Bremerhaven vier Pkw (80%)
und ein Transporter (20%) in der Analyse betrachtet werden. Von den Pkw verfligen
alle Fahrzeuge uber einen Benzinantrieb. Nur der Transporter wird mit Dieselkraftstoff
betrieben. Eine ahnliche Aufteilung findet sich auch im Bereich der Finanzierung des
Fuhrparks. Hier konnte festgestellt werden, dass sich alle Pkw im Leasing befinden

und es sich nur beim Transporter um ein Kauffahrzeug handelt.
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Abbildung 3-24: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen
(N=5)

Bei der Betrachtung der Altersstruktur fallt auf, dass es sich um einen jungen Fuhrpark
handelt, da keines der untersuchten Fahrzeuge alter als drei Jahre ist. Bei den Pkw
handelt es sich um Leasingfahrzeuge. Der Transporter, der als Kauffahrzeug beschafft
wurde, scheint erst kurz vor der Analyse ersetzt worden zu sein, was das geringe Alter

des Fahrzeugs erklart.

5

0-3 Jahre 3-6 Jahre 6-9 Jahre 9-12 Jahre 12-15 Jahre Uber 15 Jahre

mPkw = Transporter

Abbildung 3-25: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Fahrzeuge nach
Altersclustern (N=5)

43



Transporter
9%

Pkw
91%

Abbildung 3-26: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Gesamtfahrleistung pro Jahr
(N=4)

Betrachtet man die Gesamtfahrleistung der vier auswertbaren Fahrzeuge, so belauft
sich dieser Wert auf 49.955 km pro Jahr. Die obenstehende Abbildung zeigt hier die
prozentuale Verteilung der Fahrleistung nach Fahrzeugklassen. Auf die Pkw entfallen
hier 91% (45.463 km) und auf den Transporter nur 9% (4.492 km).

Bei einer Umrechnung der Fahrleistung auf die Anzahl der Fahrzeuge ergeben sich

folgende durchschnittliche Jahresfahrleistungen pro Fahrzeug:
e Pkw: 15.154 km pro Fahrzeug pro Jahr
e Transporter: 4.492 km pro Fahrzeug pro Jahr

Die durchschnittliche Jahresfahrleistung der Pkw liegt mit rund 15.000 km pro Jahr
recht hoch wahrend, der Transporter mit knapp 5.000 km pro Jahr noch

Steigerungspotenzial verzeichnen kann.

Bei der Betrachtung der Einzelfahrzeuge im Pkw-Bereich féllt auf, dass die
Fahrleistungen sehr unterschiedlich verteilt sind. Es ist ein Pkw mit einer
Jahresfahrleistung unter 5.000 km pro Jahr vorhanden, wéhrend die anderen beiden
Pkw mit ihren Jahresfahrleistungen zwischen 17.900 und 22.700 km pro Jahr liegen.
Weshalb ein Pkw Uber so wenig Fahrleistung verfugt, sollte im Nachgang durch die

Auftraggeberin untersucht werden.
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Abbildung 3-27: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Pkw)
(N=3)

Neben der Fahrleistung wurden auch die Kosten fir die Fahrzeuge am Standort
betrachtet. Die Betrachtung erfolgt ebenfalls in den Kategorien Pkw und Transporter.
Insgesamt verursachten die Fahrzeuge kosten in Hohe von 15.581 € pro Jahr. Davon
entfielen 82% (12.755 €) auf die Pkw und 18% (2.826 €) auf den Transporter. Zudem
muss bericksichtigt werden, dass wie oben bereits erwéhnt, alle Versicherungskosten
und zum groRen Teil auch Werkstattkosten fehlten, so dass die eigentlichen

Jahreskosten deutlich hdher liegen.

Transporter
18%

82%

Abbildung 3-28: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Kostenanteile an den
Gesamtkosten p.a. (N=4)

Im Zusammenhang zwischen der Gesamtfahrleistung je Fahrzeugklasse und den
gerade beschriebenen Gesamtkosten ergeben sich die folgenden durchschnittlichen
Kosten pro Kilometer:
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o Pkw: 0,28 €/km
e Transporter: 0,63 €/km

Bei den durchschnittichen km-Kosten fallt auf, dass die Pkw mit 0,28 €/km sehr
geringe Kosten verursachen.

Die Einzelfahrzeugbetrachtung zeigt auf, dass zwei der drei untersuchten Pkw mit
ihren km-Kosten unterhalb von 0,22 €/km liegen, was sehr geringe Werte sind, die sich
allerdings durch die hohen Jahresfahrleistungen sowie die fehlenden Kostendaten
erklaren lassen. Auffallig dagegen sind die leicht erhéhten Kosten eines Pkw von 0,54
€/km.

Abbildung 3-29: LMTVet - Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - km-Kosten je Fahrzeug (Pkw) (N=3)

Auch die COg2-Betrachtung wurde in den bereits bekannten Fahrzeugklassen
vorgenommen. Wie bereits zuvor fallt auch hier der GrofR3teil des Ausstol3es auf die
Pkw (86%) und nur ein geringer Teil auf den Transporter (14%). Der durchschnittliche
CO2-Ausstol3 bei den Pkw liegt mit 78 g/km sehr gering, wahrend der Transporter mit
130 g/km in einem eher geringen Bereich liegt. Zudem muss bei der Interpretation der
Ergebnisse berucksichtigt werden, dass mehrere Kraftstoffangaben wahrend der
Analyse als deutlich zu gering erschienen.
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Abbildung 3-30: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - Verteilung des jahrlichen CO2-Ausstol3es
nach Fahrzeugklasse (N=4)

Die Einzelbetrachtung spiegelt die zuvor getroffene Einschétzung des niedrigen CO2-
Ausstol3es wider. So ist zu erkennen, dass einer der drei untersuchten Pkw einen
Ausstol3 unterhalb von 80 g/km haben, was in der Regel nur bei E-Fahrzeugen der
Fall ist. Die anderen beiden Pkw liegen mit einem Ausstol3 zwischen 105 und 125 g/km

in einem guten Bereich.
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Abbildung 3-31: LMTVet Bremerhaven - Fuhrparkstruktur - CO,-Ausstol3 (WTW) je Fahrzeug in g/km
(Pkw) (N=3)

Bei der Qualitat der gelieferten Daten viel auf, dass einige Kostendaten fehlten. Dies
konnte durch die Einbindung einer Fuhrparkmanagementsoftware kunftig
umgegangen werden, so dass die Daten vollstandig vorliegen und ein
aussagekraftiges Reporting moglich ist. Ein  Grol3teil der Pkw besitzt
Jahresfahrleistungen von Uber 15.000 km pro Jahr und sind demnach gut ausgelastet.

Demgegenuber steht ein Pkw mit einer deutlich geringeren Fahrleistung von unter
47



5.000 km pro Jahr. Bei den km-Kosten fiel auf, dass eine sehr grof3e Kostenspanne
vorliegt, wobei zwei Pkw unterhalb von 0,22 €/km sehr glinstig waren und ein Pkw mit
0,54 €/km leicht nach oben abweicht. Zudem muss festgehalten werden, dass die CO2-
Angaben ebenfalls zu gering ausfallen, was vermutlich auf eine nicht zur
Jahresfahrleistung passenden Datenbasis im Bereich der Kraftstoffangaben

zuridckzufihren ist.

3.1.2.2.4 Ordnungsamt

Fur das Ordnungsamt konnten insgesamt 13 Fahrzeuge identifiziert werden, die
mittels der Fuhrparkstrukturanalyse untersucht werden sollten. Fir die 13 Fahrzeuge
konnte fir keines ein vollstandiger Datensatz geliefert werden, so dass die folgende
Analyse stark eingeschrankt ist und immer mit einer unterschiedlichen Anzahl an
Fahrzeugen als Grundlage gearbeitet werden musste. Bei allen Fahrzeugen fehlten
die Angaben zu den Kostendaten wie Kfz-Steuer, Versicherungen und
Kraftstoffkosten. Fur den Grof3teil der Fahrzeuge lagen zudem keine Werkstattkosten
vor. Ebenfalls wurden keine Angaben zum Beschaffungsjahr der Fahrzeuge gemacht,
so dass auch keine Aussagen Uber die Altersstruktur des Fuhrparks getroffen werden
konnten. Auch die Jahresfahrleistungen der Fahrzeuge konnten nur sehr
eingeschrankt untersucht werden, da bei 6 der 13 Fahrzeuge keine entsprechenden

Daten zu den km-Stéanden eingebracht wurden.

Die Unterteilung der ursprunglich zu untersuchenden 13 Fahrzeuge in die
verschiedenen Fahrzeugklassen zeigt sich in der folgenden Abbildung. Es konnten
acht Pkw (62%), drei Vans (23%) und zwei Transporter (15%) im Fuhrpark identifiziert
werden. Ein Grol3teil des zu untersuchenden Fuhrparks wird mit Benzin angetrieben.
Es entfallen 92% der Fahrzeuge auf diesen Antrieb. Die restlichen 8% werden mit
Dieselkraftstoff betrieben. Diese Antriebsart findet sich allerdings nur im

Fahrzeugsegment der Vans.
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Abbildung 3-32: Ordnungsamt - Fuhrparkstruktur - Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen (N=13)

Fur sieben Fahrzeuge konnte eine Analyse der Jahresfahrleistungen erstellt werden.
Vier Pkw besalR3en eine Jahresfahrleistung von 51.277 km (53%) hatten. Weitere
39.255 km (40%) wurden mit zwei Transportern zuriickgelegt. Ein Van steuerte noch
eine Jahresfahrleistung von 6.410 km (7%) bei, so dass mit diesen sieben Fahrzeugen

eine Jahresfahrleistung von 96.941 km pro Jahr generiert wurde.

Im Durchschnitt wurde von den betrachteten sieben Fahrzeugen also folgende

Fahrleistung erbracht:
e Pkw: 12.819 km pro Fahrzeug pro Jahr
e Transporter: 19.627 km pro Fahrzeug pro Jahr

e Van: 6.410 km pro Fahrzeug pro Jahr
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Abbildung 3-33: Ordnungsamt - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Gesamtfahrleistung pro Jahr (N=7)

Ein genauerer Blick auf die Einzelfahrzeuge zeigt, dass die Jahresfahrleistung im
Bereich der Pkw sehr stark variiert. So liegen zwei Pkw mit ihren Fahrleistungen teils
deutlich unterhalb von 7.000 km pro Jahr, wahrend die beiden anderen teils deutlich
Uber 18.400 km pro Jahr zuriicklegen. Hier kdnnte auf Basis der Fahrleistungen fir die
beiden Pkw mit den geringen Jahresfahrleistungen von einem Potenzial flr eine
verbesserte Fahrzeugnutzung ausgegangen werden.
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Abbildung 3-34: Ordnungsamt - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Pkw) (N=4)

Die Jahresfahrleistungen der beiden Transporter liegen zwischen 17.000 km und
22.000 km. Diese Fahrleistungen kénnten auf eine gute Nutzung und Auslastung der
Fahrzeuge hindeuten.

Der untersuchte Van verzeichnete eine Jahresfahrleistung von ungefahr 6.500 km pro
Jahr. Diese Jahresfahrleistung deutet darauf hin, dass die Auslastung des Fahrzeugs

noch gesteigert werden konnte.
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Abbildung 3-35: Ordnungsamt - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (Transporter) (N=2)

Aufgrund der schlechten Datenqualitat konnten fast keine Auswertungen erstellt
werden. Die schlechte Datenqualitat lasst auf ein aktuell fehlendes Fuhrparkreporting
schliel3en. Eine kunftige Steigerung der Datenqualitdt sowie die Einfihrung eines
Reportings konnten mit Hilfe der Einfihrung einer Fuhrparkmanagementsoftware

erreicht werden.

3.1.2.2.5 Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau (SKUMS)

Fur die Institution SKUMS sollten urspringlich zehn Fahrzeuge in der Analyse
betrachtet werden. Aufgrund von unvollstandigen Datensatzen konnten maximal funf
Fahrzeuge in Teilen analysiert werden. FiUr alle Fahrzeuge fehlten Angaben zur
Antriebsart, zur Finanzierung sowie sdmtliche Angaben zu den Kosten wie Kfz-Steuer,
Versicherung, Kraftstoffkosten und Werkstattkosten. Ebenfalls fehlten Angaben zum
Anschaffungsjahr, so dass auch die Altersstruktur nicht untersucht werden konnte.
Zudem wurden bei funf Fahrzeugen keine km-Stéande geliefert, so dass auch keine
Fahrleistungen betrachtet werden konnten. Zuletzt fehlten bei acht der zehn

Fahrzeuge auch Informationen tber Fabrikat und Fahrzeugtyp.

Bei funf Fahrzeugen war eine Analyse der Jahresfahrleistungen auf Fahrzeugeben
maoglich. Es fallt auf, dass drei Fahrzeuge eine Jahresfahrleistung von deutlich unter
4.000 km pro Jahr aufweisen. Ein weiteres Fahrzeug setzt sich mit einer

Jahresfahrleistung von ca. 16.500 km pro Jahr deutlich von den anderen Fahrzeugen
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ab. Bei den erstgenannten Fahrzeugen kann vermutet werden, dass es ein Potenzial

fur deutlich bessere Nutzung der Fahrzeuge gibt.
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Abbildung 3-36: SKUMS - Fuhrparkstruktur - Jahresfahrleistung je Fahrzeug (N=5))

Aufgrund der schlechten Datenqualitdt konnten nahezu keine Auswertungen erstellt
werden. Die schlechte Datenqualitat l&sst auf ein aktuell fehlendes Fuhrparkreporting

schlie3en.
3.1.2.2.6 Umweltbetrieb Bremen (UBB)

Auch fur die Institution des UBB wurde eine Analyse der Dienstfahrzeuge
durchgefihrt. Insgesamt wurden die Daten fir 34 Fahrzeuge zur Untersuchung
Ubersendet. Insbesondere beim UBB kam hier zum Tragen, dass lediglich Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge betrachtet wurden. Der UBB verfugt mit Uber 240
Kraftfahrzeugen tUber den grof3ten Fuhrpark der Freien Hansestadt Bremen. In der hier

durchgefiuhrten Analyse wurde somit lediglich ein kleiner Ausschnitt betrachtet.

In den folgenden Auswertungen muss berlcksichtigt werden, dass alle Datensatze
unvollstandig waren und dementsprechend nur eine Teilanalyse durchgefihrt werden
konnte. So fehlten bei allen Fahrzeugen die Angaben zu den entsprechenden km-
Standen. Genauso wurden keine Angaben zu den Versicherungskosten der
ausgesuchten Fahrzeuge gemacht. Hinzu kam noch, dass samtliche Angaben zu den

Kraftstoffkosten und Kraftstoffmengen nicht geliefert wurden.

Die Unterteilung der 34 zu untersuchenden Fahrzeuge stellt sich fur die Institution UBB
wie folgt dar: Es konnten 28 Pkw, 5 Transporter und 1 Van identifiziert werden. Daraus
ergibt sich ein Anteil der Pkw von 82%. Die Transporter als nachstgrofdte

Fahrzeugklasse kommen auf 15%. Hinzu kommt der Van mit einem Anteil von 3%. Bei
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allen Fahrzeugen handelt es sich um Leasingfahrzeuge. Ein Pkw wird mit einem

Elektroantrieb betrieben und alle anderen Fahrzeuge mit Benzin.

Van
31”0

Transporter
15%

82%

Abbildung 3-37: UBB - Fuhrparkstruktur - Zusammensetzung nach Fahrzeugklassen (N=34)

Die folgende Abbildung zeigt die Altersverteilung der untersuchten Fahrzeuge des
Fuhrparks. Es ist erkennbar, dass es sich um einen relativ jungen Fuhrpark handelt,
da kein Fahrzeug alter als sechs Jahre ist. Zudem zeigt sich, dass die Halfte der
Fahrzeuge bis zu drei Jahre alt sind und die andere Halfte sich zwischen drei und

sechs Jahren befindet.
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mPkw mTransporter mVan

Abbildung 3-38: UBB - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Fahrzeuge nach Altersclustern (N=34)
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Abbildung 3-39: UBB - Fuhrparkstruktur - Verteilung der Kostenanteile an den Gesamtkosten p.a.
(N=34)

Weiterhin wurden, soweit vorliegend, die Jahreskosten insgesamt und je Fahrzeug
untersucht. Bei der Gesamtverteilung zeigt sich, dass die Pkw mit 69.178 € pro Jahr
(78%) den mit Abstand grofRten Anteil an den Gesamtkosten haben. Mit grof3em
Abstand folgen danach die Transporter, die 16.588 € pro Jahr verursachen (19%). Zum
Schluss folgt der Van mit Jahreskosten von 3.135 € pro Jahr (3%) Es muss bei der
Interpretation der Kosten berlcksichtig werden, dass keine Versicherungs- und

Kraftstoffkosten einbezogen werden konnten, da diese Daten nicht geliefert wurden.

Bei den Pkw fallt auf, dass 19 der 28 Pkw Jahreskosten zwischen 1.800 und 2.300 €
verursachen. 9 Pkw dagegen setzen sich mit inren Jahreskosten Giber 3.000 € deutlich
nach oben ab. Insgesamt betrachtet bleibt aber festzuhalten, dass kein Pkw
tbermaliig hohe Kosten verursacht.
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Abbildung 3-40: UBB - Fuhrparkstruktur - Jahreskosten je Fahrzeug (Pkw) (N=28)
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Bei den funf Transportern ergibt sich im Bereich der Jahreskosten ein relativ
homogenes Bild, da alle Fahrzeuge mit ihren Kosten zwischen 3.000 und 3.600 € pro
Jahr liegen. Die Jahreskosten erscheinen fur diese Fahrzeugklasse relativ gering, es
muss allerdings bedacht werden, dass die Kostenblécke Versicherung und Kraftstoff

aufgrund von fehlenden Daten nicht beriicksichtigt werden konnten.

Auch der untersuchte Van liegt mit seinen 3.200 € Jahreskosten in einem unauffalligen
Bereich. Auch hier wirde sich die Kosten deutlich verandern, wenn die oben

genannten fehlenden Werte einbezogen werden wirden.
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Abbildung 3-41: UBB - Fuhrparkstruktur - Jahreskosten je Fahrzeug (Transporter) (N=5)

Die bereitgestellten Daten des UBB waren lickenhaft, so dass nur eine begrenzte
Anzahl an Auswertungen durchgefiihrt werden konnte. Es kann angenommen werden,
dass ein Fuhrparkreporting mit definierten Kennzahlen derzeit im UBB keine
Anwendung findet. Um dies zuklnftig effizient durchfihren zu kénnen, wére die

Einfuhrung einer markgangigen Fuhrparkmanagementsoftware empfehlenswert.

3.1.2.2.7 Senator fur Kultur (SfK)

Die Institution des SfK hatte Fahrzeugdaten fir drei Abteilungen geliefert. Die
Besonderheit war, dass fur zwei Abteilungen nur jeweils ein Fahrzeug und fur eine

Abteilung zwei Fahrzeuge untersucht werden konnten.

So wurde beispielsweise fur das Focke Museum nur ein Transporter in der Analyse
betrachtet. Die Datenbasis war mit Ausnahme der fehlenden Werkstattkosten
vollstandig vorhanden. Bei dem Fahrzeug handelte es sich um ein Fahrzeug mit einem

Dieselantrieb, dass zwischen 12 und 15 Jahren alt ist. Bei der Untersuchung der

55



Jahresfahrleistung fiel auf, dass die Fahrleistung mit gut 3.000 km pro Jahr sehr gering
ausfallt. Dementsprechend kdnnte hier ein Potenzial flr eine kinftig verbesserte
Fahrzeugnutzung gesehen werden. Durch die gleichzeitig recht geringen
Jahreskosten des Fahrzeugs von unter 1.800 € liegen die durchschnittlichen km-
Kosten mit 0,58 €/km im Vergleich zu anderen Projekten in einem guten Bereich. Es
muss allerdings beriicksichtigt werden, dass die Werkstattkosten aufgrund von
fehlenden Angaben nicht eingerechnet werden konnten. Diese wirden die Werte noch
einmal teurer gestalten. Im Gegensatz zu den Kosten, die sehr gering ausfallen, fiel
der CO2-Ausstof3 des Fahrzeugs mit 262 g/km sehr hoch aus. Auf Basis der
berechneten Fahrleistung kénnte dar Transporter des Focke-Museum problemlos
elektrifiziert werden.

Auch fur das Amt fur Landesarchéologie wurden nur die Daten fur einen Van geliefert.
Hier muss festgehalten werden, dass die Angaben zur Kfz-Steuer ebenso fehlten die
Angaben Uber die Versicherungskosten des Fahrzeugs. Bei dem untersuchten Van
handelte es sich um ein Kauffahrzeug, dass mit einem Dieselantrieb ausgestattet ist.
Zudem hat das Fahrzeug zum Zeitpunkt der Analyse ein Alter zwischen 9 und 12
Jahren erreicht. Die Jahresfahrleistung des Vans der Landesarchaologie wurde mit
6.664 km pro Jahr berechnet. Auch hier lasst sich festhalten, dass die
Jahresfahrleistung relativ gering ausfallt und auf ein Potenzial flr eine verbesserte
Fahrzeugnutzung hindeuten kénnte. Im Gegensatz zu den geringen Jahreskosten des
Transporters des Focke-Museums liegen die Kosten des Vans der Landesarch&ologie
mit 8.64 3 € pro Jahr sehr hoch. Zudem muss berlcksichtigt werden, dass die Angaben
zur Kfz-Steuer sowie der Versicherung nicht eingerechnet werden konnten, da diese
Daten nicht vorlagen. Aufgrund der hohen Jahreskosten sowie der geringen
Jahresfahrleistung liegen die km-Kosten mit 1,30 €/km relativ hoch. Hier kann als
zusatzliche Ursache auch noch betrachtet werden, dass die gelieferten
Werkstattkosten sehr hoch ausgefallen sind. Entgegen den hohen Jahreskosten liegt
der berechnete CO2-Ausstol3 mit 147 g/km fur ein Fahrzeug einer Van-Klasse in einem
guten durchschnittlichen Rahmen. Durch eine kinftige Elektrifizierung des Fahrzeugs,
was auf Basis der Jahresfahrleistungen maglich erscheint, konnte der CO2-Ausstol3

weiter verringert werden.
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Zuletzt wurden noch zwei Fahrzeuge der Stadtbibliothek untersucht. Hierbei handelte
es sich um einen Dienst-Pkw und einen Blcherbus. Beide Fahrzeuge wurden gekauft.
Wahrend der Pkw Uber einen Benzinantrieb verfligt, ist der Blcherbus mit einem
Dieselantrieb ausgestattet worden. Wéahrend der Dienst-Pkw ein Alter Uber 15 Jahren
aufweist, wurde der Blcherbus erst spater beschafft. Diesem Bus konnte ein Alter
zwischen sechs und neun Jahren zugeordnet werden. Bei den Auswertungen der
Jahresfahrleistungen konnte ebenfalls eine groRere Diskrepanz zwischen dem Dienst-
Pkw und dem Bucherbus festgestellt werden. Der Dienst-Pkw legte nur 3.223 km pro
Jahr zuriick. Auch hier lasst sich ein Potenzial fur eine bessere Auslastung des
Fahrzeugs vermuten. Der Blicherbus dagegen legte gut 8.100 km pro Jahr zurick.
Dieser Wert scheint fur den Einsatz eines solchen Fahrzeugs mit hohen Standzeiten
in einem guten Rahmen zu liegen. Zudem verursachte der Blicherbus mit Gber 6,50
€/km sehr hohe km-Kosten. Dieser Wert lasst sich durch hohe Kraftstoffkosten,
Werkstattkosten sowie einen hohen Wertverlust des Fahrzeugs erklaren. Auch der
Dienst-Pkw verursachte mit 1,64 €/km sehr hohe Kosten. Die hohen km-Kosten sind
dadurch zu erklaren, dass die Jahresfahrleistung sehr gering ist. Auch im Bereich des
CO2-Ausstol3es scheinen beide Fahrzeuge sehr hohe Werte aufzuweisen. Der Pkw
weist, mit berechneten 225 g/km, einen deutlich zu hohen CO2-Ausstol3 auf. In
vergleichbaren Projekten lagen die Werte fur ahnliche Pkw im Bereich zwischen 80
und 120 g/km. Die Werte des Biicherbusses erscheinen ebenfalls deutlich zu hoch fur
die berechnete Jahresfahrleistung. Dementsprechend sollten diese Werte im
Nachgang nochmals geprift werden. Zudem lasst sich festhalten, dass der Pkw auf

Basis der Fahrleistung problemlos elektrifiziert werden kdnnte.

3.1.3 Prozessanalyse

Zur Aufnahme der gelebten Mobilitatspraxis wurden im Oktober 2022 mit
unterschiedlichen Personengruppen einstindige Interviews gefihrt. Ziel der Interviews
war es bei den Beschaftigten auf der einen Seite die ,Ist-Situation® abzufragen und auf
der anderen Seite Raum fur deren Anregungen und ldeen zu geben und sie als

Multiplikatoren im anstehenden Change-Prozess mitzunehmen.

Die Interviews wurden mit Vertreter/-innen aus den folgenden Bereichen gefuhrt:
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Ordnungsamt

Senatorin  fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau (SKUMS)

Senator fur Kultur (SfK)

Gesundheitsamt

Amt fur Stral3en und Verkehr (ASV)

Lebensmittelliberwachungs-, Tierschutz und Veterinardienst (LMTVet)

Die Kernaussagen sind nachfolgend sinngemanR wiedergegeben:

Zweirad

Eine Integration von E-Scootern ware maoglich.

Bei den Dienstradern handelt es sich um konventionelle Fahrrader. Die
Ausnahme bildet hier das Ordnungsamt welchem E-Bikes zur Verfligung

stehen.

Falls Pedelecs im Fahrzeugpool vorhanden waren, wirden diese

maoglicherweise, auch fiir weiter entfernte Ziele, eher als der OPNV genutzt.

Dienstfahrrader werden aktuell wenig genutzt, da oftmals private Zweirader
genutzt werden und Fahrten zwischen den Standorten vermehrt durch
Videokonferenzen substituiert werden. Die Ausnahme bildet hier das ASV

welches Dienstrader fur die StraRentberwachung nutzt.

Die Buchung der Dienstfahrrader erfolgt Gber einen Outlookkalender.

Das Laden von Akkus fir Pedelecs ist in den Burogebauden nicht zuléssig.
Ein Dienstradleasingmodell ist aktuell nicht vorhanden.

Es wird sich eine Bereitstellung von Schutzbekleidung gewtnscht, damit
Zweirader auch bei schlechten Witterungsverhéltnissen und im Winter genutzt

werden kdnnen.

Dienstwagen / Privat-Pkw

Dienstfahrzeuge sind teilweise personenbezogen (SKUMS) oder der jeweiligen
Abteilung zugeordnet (LMTVet).
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e Teilweise miussen auf Dienstgangen Materialien mitgefihrt werden, weshalb ein
Dienstwagen genutzt werden muss.

e In einigen Amtern ist die Auslastung der Dienstfahrzeuge nicht hoch
(Gesundheitsamt) in anderen sind nicht gentigen Dienstfahrzeuge vorhanden
(ASV).

e Die kostenpflichtige Nutzung des Parkraums fur Beschaftigte, die ihren privaten
Pkw fur dienstliche Zwecke nutzen, wird nicht erstattet.

e Es werden sich E-Fahrzeuge mit bedarfsgerechter Akkukapazitat gewiinscht.

e Eine Privat-Pkw Nutzung findet nur dann statt, wenn kein Dienstfahrzeug zur

Verfliigung steht.
OPNV

e Innerhalb von Bremen kann der OPNV mit tibertragbaren MIA-Tickets genutzt
werden oder es kann auf BOB-Fahrkarten zurtickgegriffen werden.

e Einige Amter Nutzen fiir Dienstgange haufig den OPNV (Kultur) andere quasi
gar nicht (Gesundheitsamt).

e Der Ordnungsdienst kann den OPNV kostenlos nutzen.

e JobTickets sind vorhanden eine Riickerstattung findet ab 15 Fahrten pro Monat

bis zu einem Eigenanteil von 9,50 € statt (ASV).
Sonstiges

e Einige Amter (Gesundheitsamt) wollen in Zukunft mehr auf Homeoffice setzen.
e SKUMS nutzt bereits haufig Fahrzeuge des Carsharing Anbieters Cambio fur

Dienstgange. In anderen Amtern kommen diese nur sporadisch zum Einsatz.

Des Weiteren wurden die Interviewpartner/-innen danach gefragt, wie das
Mobilitatsverhalten mdglicherweise nachhaltig verbessert werden kann. Gemal den
Antworten im Interview bzw. nach eigener Einschéatzung von EcoLibro wurden
mogliche Optimierungsansatze bzw. MalBnahmen abgeleitet. Diese werden

nachfolgend unterteilt in Handlungsfeldern aufgelistet.
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Handlungsfeld Zweirad

Einfihrung eines Dienstradleasings?
Integration von E-Scootern und Pedelecs in den Fahrzeugpool

Bereitstellung von geeigneter Schutzbekleidung fir die dienstliche

Zweiradnutzung

Hohere Km-Kostenerstattung bzw. Pauschale bei der dienstlichen Nutzung

privater Zweirader

Akku-Ladeschrénke neben den Zweiradabstellanlagen

Handlungsfeld Dienstwagen / Privat-Pkw

Anpassung der Reisrichtlinie (z.B. Entscheidungsdiagramm) bezuglich der

Nutzung des Privat-Pkw

Verstarkte Einbindung des Carsharing Dienstleisters Cambio fur Grund- und
Spitzenbedarf

Bedarfsgerechte  Erweiterung des Fahrzeugpools mit E-Pkw mit

einhergehendem Ausbau der Ladeinfrastruktur

Einfihrung einer Dispositionssoftware samt digitalem Fahrtenbuch und

Fuhrerscheinprifung

Handlungsfeld OPNV

Ruckvergitung des Job Tickets bei relevanter dienstlicher Nutzung

Handlungsfeld Kommunikation

Mobilitatstag zur Vorstellung von Elektrofahrzeugen

Erstellung von Kommunikationspaketen zur Forderung nachhaltiger Mobilitat

Handlungsfeld Beschaftigtenmobilitat

2 Das Dienstradleasing ist bisher in Bremen lediglich fiir Beschaftigte maoglich, die unter den TVoD fallen.

Der TV-L bietet diese Mdglichkeit derzeit nicht. Die Nennung erfolgte dennoch hier, da der Wunsch in

den Interviews sehr haufig formuliert wurde,
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e Kombinierte Betrachtung der Beschéaftigtenmobilitat im Zusammenhang mit der

dienstlichen Mobilitat

Die genannten mdglichen MalRnahmen wurden im Maflinahmenworkshop

berlcksichtigt. Sie wurden in diesem nochmal aufgegriffen.

3.1.4 Fahrzeugbedarfsanalyse
3.1.4.1 Fahrdatenanalysen

Fur die Untersuchung der dienstlichen Personenmobilitat mit Dienstfahrzeugen wurde
auf Grundlage von Fahrdaten eines reprasentativen Zeitraums (die untersuchten
Zeitrdume sind je Institution individuell abgestimmt worden) die Nutzung der
Fahrzeuge betrachtet. Die Fahrdaten wurden durch die Auftraggeberin erfasst und von
der Auftragnehmerin ausgewertet. Folgende Daten wurden, in dem mit der

Auftraggeberin im Vorfeld abgestimmten Zeitraum, erhoben:

e Datum der Fahrt
e Beginn- und Endzeitpunkt

e Beginn- und Endkilometerstand

Auf Basis der erfassten Fahrdaten wurden verschiedene Auswertungen, wie
beispielsweise eine Fahrleistungs- sowie Fahrzeitenanalyse der untersuchten

Nutzung erstellt.

Fur den UBB wurde keine Fahrdatenanalyse durchgefuihrt, da eine solche bereits im

Jahr 2021 im Rahmen eines anderen Projektes durchgefihrt wurde.

3.1.4.1.1 Ordnungsamt

Fur das Ordnungsamt wurden fir einen sechswdchigen Untersuchungszeitraum die
Fahrten von drei Pkw, drei Transportern und einem Van untersucht. Mit diesen sieben
Fahrzeugen wurden in dieser Zeit 299 Fahrten durchgefuhrt. Hochgerechnet auf ein
Jahr ergibt sich eine Jahresfahrleistung von 140.825 km pro Jahr. Auf die drei Pkw
entfallt eine Jahresfahrleistung von 59.540 km pro Jahr. Dies ergibt eine
durchschnittliche Jahresfahrleistung von 19.847 km pro Jahr pro Fahrzeug, was zu
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einer Fahrleistung pro Fahrt von 53 km fuhrt. Mit den drei untersuchten Transportern
wurden dagegen sogar hochgerechnet 63.475 km pro Jahr zurlckgelegt.
Dementsprechend liegt auch die Jahresfahrleistung je Fahrzeug mit 21.158 km pro
Jahr hoher als bei den Pkw. Auch die durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt liegt mit
58 km etwas hoher als bei den Pkw. Der untersuchte Van kommt auf eine
Jahresfahrleistung von 17.810 km pro Jahr, was zu einer durchschnittlichen

Fahrleistung je Fahrt von 49 km liegt.

Das folgende Diagramm Uber die Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecken unterstitzt
die getroffenen Aussagen bezuglich der Fahrleistungen pro Fahrt. So ist zu erkennen,
dass bei allen drei Fahrzeugklassen der Grol3teil der Fahrten zwischen 30 und 100 km
lang ist. Die Fahrzeugklassen werden relativ gleichmaflig auf allen Strecken
eingesetzt. Auf Basis der Fahrstrecken von maximal 10 km fir Hin- und Rickweg
kénnten nur 7% mit einem Pedelec bzw. Lastenpedelec zuriickgelegt werden. Hierbei
bleibt festzuhalten, dass es sich um ein theoretisches Potenzial handelt, bei dem die
Anzahl der Mitfahrer oder die Mitnahme von Ausriistung nicht bericksichtigt wurde.
AulRerdem ist keine der Fahrten langer als 200 km. Hieraus lasst sich folgern, dass

alle untersuchten Fahrten mit E-Fahrzeugen durchgefiihrt werden kénnten.

Parameter _ Pkw_ Tr&_mspo_rter ) Van_
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 6 Wochen

Anfang 30.05.2021

Ende 11.07.2021

Ferienzeiten wahrend der Erfassung*

Feiertage wahrend der Erfassung®

Anzahl der Fahrzeuge 3 3 1

Fahrten im Zeitraum 130 127 42

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktéglich) 1,4 1,4 1,4

Fahrleistung (jahrlich) 59.540 km 63.475 km 17.810 km

& Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 19.847 km 21.158 km 17.810 km

@ Fahrleistung pro Fahrt 53 km 58 km 49 km

*Ferienzeiten und Feiertage in Bremen

Abbildung 3-42: Datenuiberblick der Fahrdatenanalyse (Ordnungsamt)
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Abbildung 3-43: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Ordnungsamt)

Ein Grof3teil der Fahrten (ca. 60%) besitzt eine Nutzungsdauer zwischen funf und acht
Stunden. Dementsprechend ist eine mehrfache Buchung der Fahrzeuge an einem Tag
in diesem Fall nicht moglich bzw. nur in Einzelfallen umzusetzen. Die folgenden
Tageslastkurven zeigen zudem auf, dass die haufigste Nutzung der Fahrzeuge am
spaten Vormittag bis in den Abend stattfindet, so dass trotzdem ein ausreichender
Zeitraum bleiben wiirde, in dem die Fahrzeuge mit einer geringeren Ladeleistung von

3,7 kW geladen werden kdnnten.
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Abbildung 3-44: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Ordnungsamt)
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Abbildung 3-45: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr)
(Ordnungsamt — Pkw)
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Abbildung 3-46: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr)

(Ordnungsamt — Transporter)

3.1.4.1.2 Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau (SKUMS)

Fur die Institution SKUMS wurde fir ausgewahlte Fahrzeuge ebenfalls eine
Fahrdatenanalyse durchgefihrt. Es wurden 6 Dienstfahrzeuge betrachtet, die alle
gemeinsam ausgewertet wurden. Grund hierfir ist die unzureichende Datenlieferung,
so dass eine Verteilung der Fahrzeuge auf verschiedene Fahrzeugklassen nicht
maoglich war. Die Untersuchung erstreckte sich tiber einen zehnwoéchigen Zeitraum, in
dem mit den 6 Fahrzeugen insgesamt 123 Fahrten durchgefiihrt wurden. Auf ein Jahr
hochgerechnet legten die 6 Fahrzeuge insgesamt 50.445 km pro Jahr zurlck.

Dementsprechend konnte eine durchschnittliche Jahresfahrleistung von 8.408 km pro

64



Jahr pro Fahrzeug ermittelt werden. Dies fuihrt zu einer durchschnittlichen Fahrleistung

pro Fahrt von 79 km.

Das Diagramm Uber die Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecken zeigt, dass ein

Grol3teil der untersuchten Fahrten in einer Spanne zwischen 15 und 50 km liegen.

Demgegenuber finden sich knapp 20% der Fahrten, die teils deutlich tiber 100 km lang

sind. Zudem ist erkennbar, dass es sich nur bei 9% der Fahrten um kiirzere Fahrten

unter 10 km handelt. 93% der untersuchten Fahrten liegen unterhalb von 200 km, so

dass diese Fahrten als theoretisches Potenzial fir eine Nutzung von E-Fahrzeugen

gesehen werden konnten. Die eher kirzeren Strecken, konnten auch mit E-

Fahrzeugen mit vergleichsweise kleinen Batteriegrof3en durchgefiihrt werden, was die

Umweltwirkung der E-Fahrzeuge positiv beeinflusst.

Parameter Dienstfahrzeuge
Erfassungsdauer 10 Wochen
Anfang 18.04.2022
Ende 24.06.2022

Ferienzeiten wahrend der Erfassung*

18.04 — 19.04. / 27.05. / 07.06.

Feiertage wahrend der Erfassung*

01.05. / 26.05. / 06.06.

Anzahl der Fahrzeuge

6

Fahrten im Zeitraum

123

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktéglich) 04
Fahrleistung (jahrlich) 50.445 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 8.408 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 79 km

*Ferienzeiten und Feiertage in Bremen

Abbildung 3-47: Datenlberblick der Fahrdatenanalyse (SKUMS)
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Abbildung 3-48: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (SKUMS)

Die nachste Abbildung zeigt, dass gut ein Drittel der Fahrten eine Nutzungsdauer bis
zu zwei Stunden aufweisen. Dies wiederum konnte eine Mehrfachnutzung der
Fahrzeuge pro Tag problemlos mdglich machen. Auf Basis der folgenden
Tageslastkurve koénnte wohl auch Uber eine Verkleinerung des vorhandenen
Fahrzeugpools nachgedacht werden, da im Durchschnitt maximal 2 Fahrzeuge
gleichzeitig genutzt werden. Die Tageslastkurve zeigt zudem auf, dass nach 16 Uhr
fast keine Nutzung der Fahrzeuge mehr stattfindet, so dass dieser Zeitraum dazu
genutzt werden konnte, die Fahrzeuge mit einer geringen Ladeleistung von 3,7 kW zu
laden.
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Abbildung 3-49: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (SKUMS)
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Abbildung 3-50: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr)
(SKUMS)

3.1.4.2 FLEETRIS-Basisanalysen

Um die Effekte eines softwarebasierten Fahrzeugpoolings darstellen zu kdnnen, wurde
bei den in der Folge betrachteten Dienststellen mit der FLEETRIS-Basisanalyse noch
eine vertiefende Betrachtung der Fahrdaten durchgefiihrt. Dabei wurden auf Basis der
in dem Erfassungszeitraum zusammengetragenen Fahrdaten ,Turmchenbilder”

erstellt. Die dabei zugrunde gelegte Methodik wird nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 3-51: Prinzipdarstellung FLEETRIS-Analyse: IST-Nutzung (oberes Diagramm) & optimierte

Nutzung (unteres Diagramm)

Das Ergebnis dieser Form der Fahrdatenauswertung ist eine graphische Darstellung
der Fahrtabschnitte der einzelnen Fahrzeuge sowie des Fahrzeugbedarfs bei
optimierter Disposition der betrachteten Fahrzeuge. Die Analyse findet dabei unterteilt
nach den verschiedenen Fahrzeugklassen statt. In der oben dargestellten Abbildung
wird das Grundprinzip einer FLEETRIS - Analyse dargestellt. Dabei stellt die obere
Grafik eine vereinfachte IST-Nutzung eines Fuhrparks von vier Fahrzeugen an acht
Tagen dar. Die Kugeln symbolisieren dabei den zeitlichen Einsatz des jeweiligen
Fahrzeugs. Die untersuchten Fahrzeuge werden in dem Betrachtungszeitraum
zwischen 62,5% und 87,5% ausgelastet. Uber alle Fahrzeuge ergibt dies eine
Auslastung von 75,0%. Die untere Grafik zeigt denselben Mobilitatsbedarf, allerdings

mittels der FLEETRIS—Systematik verteilt auf so wenig Fahrzeuge wie mdglich
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(Darstellung der optimierten Nutzung). Auf diese Weise wird die Bedarfsspitze

erkennbar.

Untersucht wurden die Dienstfahrzeuge, die aufgrund des Zwecks der
Personenbeférderung als poolfahig eingeschétzt wurden. Hierbei ist eine Poolfahigkeit
des Fahrzeugs gegeben, wenn es sich um ein Fahrzeug zur Personenbeférderung
handelt, dass Uber keine festen Einbauten (z.B. fur Werkzeug und Material) verfiigt.
Die Auswertungen wurden je Institution erstellt. Die zu untersuchenden Fahrzeuge

wurden im Vorfeld der Analyse mit der Projektleitung abgestimmt.

3.1.4.2.1 Amt fur Stral3en und Verkehr (ASV)

Fir den achteinhalbwdchigen Untersuchungszeitraum wurden beim ASV (Amt fur
StralRe und Verkehr) drei ausgewahlte Dienst-Pkw beispielhaft untersucht. Insgesamt
wurden 96 Fahrten ausgewertet, die mit den drei Pkw durchgefiihrt wurden.
Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den Fahrzeugen zusammen 30.289 km
zurtckgelegt. Die beiden Pkw am Standort Herdentorsteinweg legten im Durchschnitt
11.611 km pro Jahr pro Fahrzeug zuriick. Demensprechend lag die durchschnittliche
Fahrleistung pro Fahrt bei 51 km. Im Gegensatz dazu wurde mit einem Fahrzeug am
Standort Hillmannstra3e eine Jahresfahrleistung von 7.066 km erzielt. Der
entsprechende Pkw wurde zudem mit einer durchschnittlichen Fahrleistung von 55 km

pro Fahrt bewegt.
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Pkw Pkw
Parameter (dienstlich) (dienstlich)**
(Herdentorsteinweg) (Hillmannstrafe)
Erfassungsdauer 8,5 Wochen
Anfang 01.10.2019
Ende 30.11.2019
Ferienzeiten wahrend der Erfassung* 04.10. — 20.10.
Feiertage wahrend der Erfassung* 3.10./31.10.
Anzahl der Fahrzeuge 2 1
Fahrten im Zeitraum 75 21
Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,9 0,5
Fahrleistung (jahrlich) 23.223 km 7.066 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 11.611 km 7.066 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 51 km 55 km
*Ferienzeiten und Feiertage in Bremen
**Fahrten des Fahrzeugs am Hillmannstralle” wurden auf den
oben genannten Zeitraum umgeschrieben

Abbildung 3-52: Datenliberblick der FLEETRIS-Basisanalyse (ASV)

Ungefahr 4% der insgesamt 96 ausgewerteten Fahrten sind maximal 10 km lang (siehe
nachste Abbildung). Diese Fahrten stellen ein theoretisches Potenzial zur Nutzung
eines Pedelecs dar. Nur 2% der Fahrten hatten eine Fahrstrecke von tdber 200 km.
Insgesamt finden knapp 65% der Fahrten auf einer Strecke zwischen 30 und 100 km
statt. Insgesamt ergibt sich auf Basis der Fahrleistungen ein hohes

Elektrifizierungspotenzial.
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Abbildung 3-53: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (ASV)

Ungefahr ein Viertel der untersuchten Fahrten (25%) hatten eine Nutzungsdauer von
bis zu 2 Stunden (vgl. nachste Abbildung). Durch die zeitlich eher kiirzere Nutzung der
Fahrzeuge ergibt sich ein hohes Pooling-Potenzial, da dies Fahrzeuge problemlos

auch mehrfach am Tag genutzt werden kénnten.
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Abbildung 3-54: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (ASV)
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Abbildung 3-55: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (ASV)

Die obenstehende Tageslastkurve zeigt, dass die Hauptnutzungszeiten an jedem
Wochentag am spaten Vormittag liegen. Die starke Abflachung der Kurven ab
ungeféahr 16 Uhr bis zum nachsten Morgen zeigt, dass dort keine Nutzung der
Fahrzeuge mehr stattfindet, so dass in dieser Zeit ein Potenzial fir langsames Laden

von E-Fahrzeugen gesehen werden kann.
Es zeigt sich, dass:
¢ nahezu an allen Tagen der Bedarf vormittags hoher ist als nachmittags,

e der Bedarf montags und dienstags jeweils am spaten Vormittag am héchsten

ist,
¢ nach 16:00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden,

e und freitags der Bedarf bereits ab 14:00 Uhr kontinuierlich abnimmt und bereits

ab ca. 16.00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden.
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Im folgenden Abschnitt wird der optimierte Einsatz der Fahrzeuge dargestellt, wie dies
beim Einsatz einer automatisierten Dispositionssoftware der Fall ware. Hierbei stellen
die dunkelblau eingefarbten Balken jeweils die zeitliche Nutzung eines Fahrzeugs dar.
Je langer der eingefarbte Balken, umso langer dauerte die Fahrt. Der Grundbedarf,
also die Anzahl an Fahrzeugen, die regelméfig bendtigt werden wirden, um den
Mobilitatsbedarf zu decken, befindet sich in den Abbildungen unterhalb der roten Linie.
Diese Linie wurde jeweils durch den Berater eingezeichnet. Die Bedarfe oberhalb
dieser Linie stellen den Spitzenbedarf dar. Dieser kdnnte beispielsweise durch einen
ortsansassigen Carsharing-Anbieter gedeckt werden. Eine weitere Moglichkeit zur
Deckung des Spitzenbedarfs ware eine zeitliche Verschiebung nicht dringend
notwendiger Fahrten.

Von den drei Dienst-Pkw beim ASV waren nur neunmal alle drei Fahrzeuge gleichzeitig
im Einsatz, um den Mobilitatsbedarf abzudecken. In der Regel wurden lediglich zwei
Pkw zeitgleich benétigt. Die folgende Abbildung zeigt die optimierte Fahrzeugnutzung
der Pkw, wobei zu erkennen ist, dass relativ wenige Bedarfsspitzen vorlagen. Zudem
wird deutlich, dass es wahrend der Schulferien fast keine Anderungen im
Nutzungsverhalten stattgefunden haben. Im Normalfall wurden die Fahrzeuge einmal,
in seltenen Fallen auch mehrmals, am Tag genutzt. Der Grundbedarf der Mobilitat

kénnte mit zwei Dienst-Pkw gedeckt werden.
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Schulferien Bremen

Abbildung 3-56: ASV — Turmchen-Bild der untersuchten Pkw (01.10. — 30.11.2019)

3.1.4.2.2 Gesundheitsamt

Fur den achteinhalbwdchigen  Untersuchungszeitraum wurden fir das
Gesundheitsamt insgesamt 215 Fahrten ausgewertet, die mit 10 Dienstfahrzeugen (9
Pkw und 1 Transporter) durchgefihrt wurden. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit

den 10 Dienstfahrzeugen insgesamt 28.624 km zuriickgelegt.
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Mit den 9 untersuchten Dienst-Pkw wurden insgesamt 183 Fahrten wahrend des
Untersuchungszeitraums durchgefuhrt. Bei einer Hochrechnung auf ein Jahr kommen
26.061 km fur die Pkw zusammen. Dies bedeutet, dass jeder Pkw eine
durchschnittliche Jahresfahrleistung von ca. 2.896 km pro Jahr aufweisen.

Dementsprechend betréagt die durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt lediglich 23 km.

Der untersuchte Transporter zeigt in seinen Fahrleistungen nochmals geringere Werte
als die Pkw auf. Hier konnte eine Jahresfahrleistung von 2.563 km pro Jahr ermittelt
werden. Die durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt liegt fur den Transporter bei 13

km.

Parameter . Pkw- Tra_mspc!rter
(dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 15.04.2019

Ende 12.06.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* 15.04. — 23.04. / 30.05. — 02.06. / 08.06. — 11.06.

Feiertage wahrend der Erfassung* 19.04. / 22.04. / 01.05. / 30.05. / 10.06.

Anzahl der Fahrzeuge 9 1

Fahrten im Zeitraum 183 32

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,5 0,8

Fahrleistung (jahrlich) 26.061 km 2.563 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 2.896 km 2.563 km

@ Fahrleistung pro Fahrt 23 km 13 km

“Ferienzeiten und Feiertage in Bremen

Abbildung 3-57: Dateniiberblick der FLEETRIS-Basisanalyse (Gesundheitsamt)

Es ist erkennbar, dass die durchschnittlichen Jahresfahrleistungen sowohl bei den Pkw
(2.896 km p.a.) als auch beim Transporter (2.563 km p.a.) sehr gering ausfallen. Die
sehr geringen Jahresfahrleistungen kdnnten auf eine derzeit schlechte Nutzung der

Fahrzeuge hindeuten.

Die folgende Abbildung der Fahrstrecken zeigt, dass ungefahr 25% der insgesamt 215
ausgewerteten Fahrten maximal 10 km lang sind. Wie bei den vorangegangenen
Institutionen, konnten auch diese Fahrten mit einem Pedelec durchgefihrt werden.
Zusatzlich konnte aufgezeigt werden, dass keine Fahrten oberhalb einer Fahrstrecke
von 200 km liegen. Somit kann auf Basis der Fahrstrecken von einem hohen

Elektrifizierungspotenzial gesprochen werden.
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Abbildung 3-58: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Gesundheitsamt)

Gut ein Drittel der untersuchten Fahrten (37%) hatten eine Nutzungsdauer von bis zu
2 Stunden (vgl. nachste Abbildung). Diese kirzeren Nutzungsdauern deuten darauf
hin, dass die Fahrzeuge mehrfach am Tag gebucht werden kénnten, was wiederum
als positiver Hinweis auf ein vorhandenes Pooling-Potenzial der Fahrzeuge

angesehen werden kann.
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Abbildung 3-59: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Gesundheitsamt)

Wie bereits bei der Untersuchung des ASV zeigt sich auch beim Gesundheitsamt, dass
die Nutzung der Pkw gegen Nachmittag deutlich abnehmend ist. Die erkennbare
Hauptnutzungszeit ist an allen Tagen der spate Vormittag. Auffallend ist, dass am
Mittwoch im Durchschnitt eine deutlich hhere Nutzung der Dienst-Pkw stattfindet als
an den anderen Tagen. Zudem zeigt sich wie auch schon beim ASV, dass zwischen
den Tagen keine Nutzung der Fahrzeuge stattfindet, so dass auch hier von einem
Potenzial fir langsames Laden von E-Fahrzeuge tber Nacht gesprochen werden

kann.
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Abbildung 3-60: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (Pkw —

Gesundheitsamt)

Insgesamt zeigt sich, dass:
e an allen Tagen der Bedarf vormittags hoher ist als nachmittags,
e der Bedarf der Pkw mittwochs am spéaten Vormittag am hdchsten ist,
e nach 16:00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden,

e und freitags der Bedarf bereits ab 14:00 Uhr kontinuierlich abnimmt und ab ca.
16.00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden.

Von den neun Dienst-Pkw des Gesundheitsamtes, die untersucht wurden, waren nur
dreimal sieben Pkw gleichzeitig im Einsatz. An weiteren sieben Tagen waren sechs
Pkw zeitgleich nétig, um den Mobilitdtsbedarf komplett erfillen zu kénnen. In der
untenstehenden Abbildung wird die optimierte Fahrzeugnutzung der Dienst-Pkw, und
in der Folge auch des einen Transporters, dargestellt. Zumeist konnte der Grundbedarf
an Mobilitat mit vier Dienst-Pkw abgedeckt werden. Im Gegensatz zu den untersuchten
Fahrzeugen des ASV lassen sich beim Gesundheitsamt Anderungen im
Nutzungsverhalten wahrend der Schulferien feststellen. Die Nutzung in diesen
Zeitraumen nimmt hier deutlich ab. Der Grof3teil der Fahrzeuge wurde nur einmal am
Tag genutzt. Eine Mehrfachnutzung pro Tag bildet aktuell noch eine Ausnahme. Der
Grundbedarf des Gesundheitsamtes kénnte mit 4 Dienst-Pkw, ergadnzt durch bspw. die

Nutzung von externem Carsharing, gedeckt werden.
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Schulferien Bremen

Abbildung 3-61: Gesundheitsamt — Tirmchen-Bild der untersuchten Pkw (15.04. —12.06.2019)

Der untersuchte Transporter des Gesundheitsamtes weist eine regelmaflige Nutzung
auf. Es lasst sich feststellen, dass der Grof3teil der Fahrten zeitlich recht kurz ist.
Allerdings gibt es auRerhalb der Schulferienzeiten, in denen keine Nutzung stattfindet,

nur wenige Wochentage, an denen der Transporter nicht genutzt wird.
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Abbildung 3-62: Gesundheitsamt — Turmchen-Bild des untersuchten Transporters (15.04. —
12.06.2019)

3.1.4.2.3 Lebensmitteliberwachungs, Tierschutz- und Veterinardienst (LMTVet)
— Standort Bremen

Fur die Institution LMTVet mit dem Standort Bremen wurde ein
Untersuchungszeitraum von 13 Wochen abgestimmt. Fur diesen Zeitraum wurden die
Fahrten von 15 Dienstfahrzeugen (14 Pkw, 1 Transporter) ausgewertet. Insgesamt
wurden mit den 15 Fahrzeugen 651 durchgefiihrt, wobei 603 Fahrten auf die Pkw
entfallen. Hochgerechnet auf ein Jahr wurden von den 15 Fahrzeugen insgesamt
95.272 km zurtckgelegt, auch hier entfallt mit 86.060 km der Grof3teil auf die Dienst-
Pkw. Im Durchschnitt konnte den Dienst-Pkw eine Jahresfahrleistung von 6.147 km
pro Jahr und eine durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt von 36 km zugerechnet
werden. Der Transporter besitzt eine Jahresfahrleistung von 9.212 km, sowie eine

durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt von 48 km.

Die jahrliche Fahrleistung der Dienst-Pkw erscheint mit gut 6.100 km in einer
GroRRenordnung, in der ein Potenzial flr eine verbesserte Nutzung der Fahrzeuge

gesehen werden kann. Dagegen wirkt es so, als ob der Transporter mit einer
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Jahresfahrleistung von gut 9.200 km deutlich besser genutzt wird, obwohl auch hier

noch Potenzial fur eine bessere Auslastung besteht.

Parameter . Pkw. Tr;.:nspc!rter
(dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 13 Wochen

Anfang 01.02.2019

Ende 30.04.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung® 06.04 — 23.04

Feiertage wahrend der Erfassung* 01.02. / 19.04. / 22.04.

Anzahl der Fahrzeuge 14 1

Fahrten im Zeitraum 603 48

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,7 0,7

Fahrleistung (jahrlich) 86.060 km 9.212 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 6.147 km 9.212 km

@& Fahrleistung pro Fahrt 36 km 48 km

*Ferienzeiten und Feiertage in Bremen

Abbildung 3-63: Dateniiberblick der FLEETRIS-Basisanalyse (LMTVet Bremen)

Die folgende Abbildung zeigt, dass ungefahr 60% der Fahrten zwischen 20 und 50 km
liegen. Insgesamt sind nur 6% der 651 untersuchten Fahrten maximal 10 km lang.
Demgegenuber stehen allerdings auch nur 0,3% der Fahrten, die oberhalb einer
Fahrstrecke von 200 km liegen. Es lasst sich festhalten, dass auf Basis der
Fahrleistungen ein entsprechend hohes Potenzial zur Elektrifizierung der Fahrzeuge

vorliegt.
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Abbildung 3-64: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (LMTVet Bremen)

Anders als bei den vorher untersuchten Institutionen gibt es beim LMTVet Bremen nur
einen sehr kleinen Anteil der Fahrten (10%) mit einer Nutzungsdauer von bis zu 2
Stunden. Ein deutlich gré3erer Anteil der Fahrten liegt im Bereich Gber 2 Stunden bis

zu 5 Stunden. In diesem Bereich befinden sich ca. 65% der untersuchten Fahrten, so
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dass vermutet werden kann, dass der Einsatz der Fahrzeuge Uberwiegend ca. einen
halben Arbeitstag dauert. Trotzdem zeigt die zeitliche Einordnung der Fahrten ein
gewisses Pooling-Potenzial, mit einer Mehrfachnutzung der Fahrzeuge an einem Tag,

auf.
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Abbildung 3-65: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (LMT Vet Bremen)

Wie auch bei den zuvor untersuchten Institutionen, lasst sich auch hier eine
abnehmende Fahrzeugnutzung am Nachmittag erkennen. Die entsprechenden
Hauptnutzungszeiten der Pkw liegen an jedem Wochentag am spéaten Vormittag. Die
gro3te Nutzung ist am Mittwoch und am Donnerstag erkennbar. Durch die starken
Abflachungen der Kurven zwischen den Tagen zeigt sich auch hier erneut das

Potenzial fur langsames Laden von E-Fahrzeugen.

s

O 2N WEOON®WOO

DIENSTAG

04:00
06:00

o o
S o
¥ ©
o o

@ Anzahl zeitgleicher Fahrten je Kalendertag (04:00 — 21:00 Uhr, 10-Min.-Intervall)

Abbildung 3-66: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (Pkw —
LMTVet Bremen)

Es zeigt sich, dass:

¢ an allen Tagen der Bedarf vormittags hoher ist als nachmittags,
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e der Bedarf mittwochs und donnerstags jeweils am spaten Vormittag am

hdchsten ist,
e nach 16:00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden,

¢ und freitags der Bedarf bereits ab 14:00 Uhr kontinuierlich abnimmt und bereits

ab ca. 16.00 Uhr so gut wie keine Fahrzeuge genutzt werden.

Von den 14 Dienst-Pkw am Standort Bremen waren nur einmal 13 Fahrzeuge
gleichzeitig notwendig, um den Mobilitdtsbedarf am Standort zu decken. An weiteren
drei Tagen wurden 12 Pkw gleichzeitig eingesetzt. In der Regel wurden ungefahr neun
Pkw zeitgleich bendtigt. Im Normalfall wurden die Fahrzeuge einmal, in seltenen Fallen
aber auch mehrmals, am Tag genutzt. Der Grundbedarf am Standort Bremen kdnnte

mit 9 Dienst-Pkw gedeckt werden.

Schulferien Bremen

Abbildung 3-67: LMTVet Bremen — Turmchen-Bild der untersuchten Pkw (01.02. —-30.04.2019)

Der untersuchte Transporter am Standort Bremen wird sehr regelmaliig genutzt, wie
der folgenden Abbildung zu entnehmen ist. In der Regel wird das Fahrzeug uber
mehrere Stunden genutzt und nur einmal am Tag gebucht. Aus der Darstellung der
Nutzungszeiten geht hervor, dass das Fahrzeug weiter vorgehalten werden sollte, um

den Mobilitatsbedarf am Standort zu decken.
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Abbildung 3-68: LMTVet Bremen — Tirmchen-Bild des untersuchten Transporters (01.02. —
30.04.2019)
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3.1.4.2.4 Lebensmitteliberwachungs-, Tierschutz- und Veterinardienst
(LMTVet) — Standort Bremerhaven

Der Standort Bremerhaven des LMTVet verfugt tber drei Pkw, die im 13-wo6chigen
Untersuchungszeitraum fiir 349 Fahrten genutzt wurden. Fir die 3 Fahrzeuge wurde
eine Jahresfahrleistung von insgesamt 46.156 km errechnet, was einer
Jahresfahrleistung von 15.385 km pro Jahr pro Fahrzeug entspricht. Die
durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt lag bei 33 km. Zudem wurden die Fahrzeuge

durchschnittlich 1,8-mal pro Tag und Fahrzeug genutzt.

Bei der Betrachtung der Fahrstrecken zeigt sich, dass 11% der untersuchten Fahrten
eine Streckenlange von bis zu 10 km hatten. Wie bei den voranstehenden Institutionen
auch konnte gegebenenfalls ein Teil dieser Fahrten durch ein (Lasten-) Pedelec
ersetzt werden. Keine Fahrt war langer als 200 km. 50% der untersuchten Fahrten
liegen zwischen 20 und 30 km.

Parameter . Pkw-
(dienstlich)
Erfassungsdauer 13 Wochen
Anfang 01.02.2019
Ende 30.04.2019
Ferienzeiten wahrend der Erfassung* 06.04 — 23.04

Feiertage wahrend der Erfassung*

01.02. /19.04. / 22.04.

Anzahl der Fahrzeuge

3

Fahrten im Zeitraum 349

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 1,8
Fahrleistung (jahrlich) 46.156 km
@& Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 15.385 km
@ Fahrleistung pro Fahrt 33 km

*Ferienzeiten und Feiertage in Bremen

Abbildung 3-69: Datenliberblick der FLEETRIS-Basisanalyse (LMTVet Bremerhaven)
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Abbildung 3-70: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (LMTVet Bremerhaven)

Neben den eher mittleren Entfernungen (20 bis 30 km) zeigt sich in der Verteilung der
Nutzungsdauer, dass es sich auch dort um kirzere Fahrtdauern handelt. So ist zu
erkennen, dass ca. 45% der Fahrten bis zu 3 Stunden dauern, was zur Folge hat, dass
auch hier die Fahrzeuge problemlos mehrfach am Tag gebucht werden kdénnten, was

laut der Auswertung aktuell schon haufig passiert.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0-1 Std 1-2 Std 2-3 Std 3-4 Std 4-5 Std 5-6 Std 6-7 Std 7-8 Std 8-12Std 1216 Std 16 Std +

mmPkw -#Gesamifahrien

Abbildung 3-71: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (LMTVet Bremerhaven)
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Abbildung 3-72: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (Pkw —
LMTVet Bremerhaven)
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Die obenstehende Tageslastkurve zeigt, dass alle drei Pkw jeden Tag genutzt werden.

Die Hauptnutzungszeiten liegen taglich im Bereich des spaten Vormittags. Zudem ist

zu erkennen, dass die Nutzung ab ungefahr 14 Uhr nachlasst und ab 20 Uhr keine

Nutzung stattfindet, so dass die Fahrzeuge Uber Nacht geladen werden koénnten.

Die folgende Abbildung mit der Visualisierung der Fahrten der drei untersuchten Pkw

zeigt, dass in der Regel alle drei Fahrzeuge taglich gleichzeitig im Einsatz waren. Es

lasst sich erkennen, dass die Nutzung wéahrend der Ferienzeiten zum Ende des

Untersuchungszeitraums etwas zurlickgeht. Zudem lasst sich aus der Darstellung

herauslesen, dass aktuell viele kurze Fahrten stattfinden und die Fahrzeuge mehrfach

am Tag genutzt werden. Deshalb liegt der Grundbedarf am Standort Bremerhaven, mit

denen der entsprechende Mobilitatsbedarf gedeckt werden kann, bei drei Pkw.
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Abbildung 3-73: LMTVet Bremerhaven — Turmchen-Bild der untersuchten Pkw (01.02. —30.04.2019)
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3.2 Malnahmenentwicklung

3.2.1 Malnahmenworkshop

Im Zeitraum Februar bis Marz 2023 fanden insgesamt fiunf einzelne
Malnahmenworkshops mit  folgenden Institutionen  statt:  Ordnungsamt,
Gesundheitsamt, LMTVet, SKUMS und ASV. Zunéchst wurden jeweils die wichtigsten
Analyseergebnisse vorgestellt und anschlie3end die Ist-Situation (Situationsanalyse)
hinsichtlich der Handlungsfelder Fuhrpark, Dienstgange, Dienstreisen und Prozesse
mit den Teilnehmenden besprochen. Die Aspekte wurden in ,positiv‘ und ,negativ*
unterteilt. Im Anschluss wurden von den Teilnehmenden passende Mal3nahmen zur
Verbesserung der derzeitigen Situation erarbeitet. Beispielsweise wurden
Malnahmen wie Prifung geeigneter Zweiradabstellanlagen, Mobilitdtsbefragung,
Einsatz Fuhrparkmanagementsoftware und Faltrader fur den Fahrzeugpool diskutiert.
Diese Malnahmen wurden in einem néachsten Schritt um die Informationen
,institutionstbergreifend®, ,Quick-Win“ und ,Ansprechpartner/-in“ angereichert. Als
sinstitutionsubergreifend® wurden MalRnahmen deklariert, die voraussichtlich fir
mehrere Institutionen hilfreich erscheinen, bzw. ggf. erforderlich ist, die Umsetzung der
Malnahme dienststellenibergreifend anzugehen. Als ,Quick-Win“ wurden die
Malnahmen bewertet, die kurzfristig (innerhalb von ca. 6 Monaten) umgesetzt werden
konnten. Den MalRnahmen wurden als nachstes noch mégliche ,Ansprechpartner/-
innen“ zugewiesen. Die Institutionen haben die Ergebnisse der Workshops in Form
von Prasentationsfolien erhalten. Eine Ubersicht aller MaBnahmen und die Zuteilung
nach Institutionen bzw. Institutionsibergreifend liegt der Auftraggeberin in einem

separaten Excel-Dokument vor.

3.2.2 Beschreibung der Einzel-MalRnahmen

Im nachfolgenden Kapitel werden erklarungsbeduritige Einzel-MalRnahmen der
Institutionen in Steckbrief-Form beschrieben. Neben einer Kurzbeschreibung,
Zielsetzung und Beschreibung der Malinahmen wird auch auf das mégliche Vorgehen,

notwendige Akteure, Kosten sowie die zeitliche Planung eingegangen.
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3.2.2.1 Priufung der Zweiradabstellanlagen

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Prufung und Ausbau der bereits bestehenden Zweiradinfrastruktur an allen
Standorten. Durch die MalRnahme werden die Rahmenbedingungen fur eine
einfache Nutzung von Dienstradern als auch von Zweiradern auf dem Arbeitsweg

geschaffen.

Beschreibung der Malinahme

Es sollten alle Standorte hinsichtlich einer attraktiven Zweiradinfrastruktur evaluiert
und gegebenenfalls nachgeristet werden. Dies wirde z.B. Uberdachte und sichere
Zweiradabstellanlagen mit praktikablen Anlehnbiigel in ausreichender Anzahl
bedeuten. Eine entsprechende Lademdglichkeit fur (Lasten-) Pedelecs sollte in einer
definierten Anzahl bereitgestellt werden. Des Weiteren sollten in der Nahe der
Abstellanlagen Umkleidemdglichkeiten mit Spinten geschaffen werden, um den
Mitarbeiter/-innen eine Moglichkeit zu bieten, nass gewordene Kleidung zu wechseln
oder zum Trocknen aufzuhangen. Zudem sollten die Zufahrten an den Standorten

auf Zweiradtauglichkeit gepruft und die Zufahrtswege im Winter gerdumt werden.

Die MalBnahme konnte erweitert werden, in dem Karten von Zweiradstrecken zu
haufig angefahrenen Zielen erstellt werden, damit die Mitarbeiter/-innen haufiger das
Pedelec bzw. Fahrrad fur Dienstwege in der ndheren Umgebung (bis 10 km) nutzen.
Es bietet sich an, diese Fahrradweg-Karten im Intranet zu veroffentlichen oder an
zentraler Stelle zu hinterlegen. Die hier zu erfassenden Fahrradstrecken kdnnten
dabei in Zusammenarbeit mit ortskundigen Fahrradfahrer/-innen dokumentiert

werden.

Mdogliches Vorgehen

1. Standortanalyse der Verwaltungsstandorte
2. Definition des Investitionsbedarfs
3. (Um-)Bau der Abstellanlagen

Relevante Akteure
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Interne Akteure:

e Mobilitaitsmanagement, Personalrat, Gebdudemanagement (Immobilien
Bremen)

Externe Akteure:

e Anbieter von Fahrradabstellanlagen

Kosten

Investitionskosten:

e Eine Uberdachter Fahrradabstellplatz kann grob mit 625 - 1.700 € kalkuliert

werden3
Betriebskosten:
e keine

Zeitliche Planung

[] Kurzfristig
Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.2.2 Pedelecs, Lasten-Pedelecs und Faltrader in einem zukinftigen

Fahrzeugpool

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Beschaffung und Bereitstellung von (Lasten-) Pedelecs und Faltradder in einem
zukinftigen Fahrzeugpool. Durch die Vielzahl an unterschiedlichen Zweiradern ist
eine haufige Nutzung von Zweirddern (z.B. auch mit sperrigem Gepack) gegeben.

Beschreibung der Malinahme

Die Analyse der Fahrleistungen hat ergeben, dass zu 25% der Dienstfahrten aller

ausgewerteten Institutionen in Zweiraddistanz (bis 10 km) stattfinden. Aufgrund der

geringen Entfernungen im Stadtgebiet, bzw. zwischen den Standorten, bieten sich

3 https://iwww.fahrrad-fit.de/default.asp?Menue=254
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im Rahmen der dienstlichen Mobilitat durchaus Alternativen zum Pkw. Insbesondere
die positive Entwicklung der vergangenen Jahre in dem Bereich der elektrifizierten
Zweiradmobilitat unterstiitzt dieses Potenzial. Es konnten Pedelecs, E-Lastenréder,
Faltrader bzw. -pedelecs sowie E-Roller angeschafft werden. Diese tragen nicht nur
positiv. zum Umweltschutz, sondern ebenfalls zur Gesundheitsférderung der
Beschaftigten bei. Die Buchung der Zweirader konnte zukiinftig ebenfalls tber eine
digitale Losung, wie es auch bei den Pkw geplant ist, stattfinden. Eine leichte
Zuganglichkeit und hohes Nutzungspotenzial waren somit gegeben. Sollten
Dienstfahrten zu weiter entfernten Zielen stattfinden, so kdnnten die Faltrader bzw.
-pedelecs bequem fir die erste und letzte Meile genutzt werden. Der Transport von
zusammengeklappten Faltradern als Gepéackstiicke ist im OPNV und Ziigen

kostenlos.

Mdogliches Vorgehen

Bedarfsermittlung z.B. via Beschéftigtenbefragung
Beschaffung der Zweirader

Implementierung der Schlissel z.B. in Schliisseltresoren

P w NP

Vorbereitung und Durchfihrung der Kommunikation

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Fuhrparkmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e Hersteller bzw. Anbieter der Zweirader

Kosten

Investitionskosten:

o Kosten fur die Beschaffung der Zweirader (je Pedelec ca. 3.000 € netto)

e Kosten fur Implementierung in Dispositionssoftware sowie Zugangssystem
Betriebskosten:

e Laufende Kosten fur Wartung und Reparatur der Zweirader

Zeitliche Planung
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Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.2.3 Durchfihren einer Mobilitatsbefragung

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Durchfihrung einer (Online-) Beschaftigtenbefragung mit dem Schwerpunkt
Mobilitat. Durch die Befragung werden Bedirfnisse abgefragt, die dann in der
Beschaffung von Verkehrsmitteln oder Infrastruktur (z.B. Pedelecs) beriicksichtigt
werden konnen. Durch die aktive Einbindung in den Veranderungsprozess werden

Vorbehalte gegenuber einer veranderten Mobilitat reduziert.

Beschreibung der Malinahme

Beschaftigtenbefragungen dienen nicht nur der Informationsgewinnung, sondemn
auch der Einbindung der Mitarbeiter/-innen in den Veranderungsprozess (Change-
Management). Grundsatzlich sind Beschaftigtenbefragungen zu verschiedenen
Zeiten sinnvoll. So kann beispielsweise eine Befragung mit dem Fokus auf die
Darstellung der Ist-Situation (z.B. Modal Split) erfolgen. Steht man vor der Frage,
welche geplanten Mallnahmen besonders gut bei den Beschaftigten angenommen
werden, so empfiehlt sich auch hier eine Umfrage. Darlber lassen sich die
Wirkungsweise (Akzeptanz, Einsparung CO2-Ausstol3) ausgewahlter Malinahmen
abschatzen. Um die Wirksamkeit bereits umgesetzter MaRhahmen zu evaluieren,

sollten Umfragen in regelmafRigen Abstanden (z.B. jahrlich) durchgeftihrt werden.

Bei allen Umfragen ist darauf zu achten, dass der Umfang der Fragen im Rahmen
bleibt. Eine Beantwortungsdauer von 10 — 15 Minuten sollte nicht tberschritten
werden. Ebenfalls sollten nicht zu viele Befragungen innerhalb kurzer Zeit

stattfinden.

Mogliches Vorgehen

1. Erstellung Fragebogen (ggf. direkt im Online-Umfragetool)

2. Durchfuihrung von Pretests
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3. Starten der Mobilitdtsbefragung
4. Auswertung und Aufbereitung der Ergebnisse

5. Ableitung von Malinahmen

Relevante Akteure

Interne Akteure:
¢ Mobilitatsmanagement, IT-Service, Personalrat
Externe Akteure:

e Anbieter Online-Umfrage; ggf. Beratungsunternehmen

Kosten

Investitionskosten:
o Ggf. Kosten fur externe Beratung
Betriebskosten:

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.2.4 Prifung und Reduktion dienstlich genutzter Privat-Pkw

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Die Nutzung privater Pkw fur dienstliche Zwecke sollte reduziert werden. Die
Dienstreisen und Dienstwege sollen mit nachhaltigen Verkehrsmitteln oder mit
Dienstfahrzeugen stattfinden. Durch die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel kann
der CO2-Ausstol3 reduziert werden. Auf diese Weise sind Beschaftigte auch auf dem
Arbeitsweg frei in der Verkehrsmittelwahl und missen nicht den eigenen Pkw

vorhalten.

Beschreibung der Mal3hahme
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Der ungesteuerte Einsatz der Privat-Pkw innerhalb der dienstlichen Mobilitat fhrt
regelmaRig dazu, dass alternative Mobilitdtsarten ungenutzt bleiben. Das Ziel einer
elektrifizierten Mobilitat wird durch den Einsatz von Privat-Pkw nicht unterstitzt. Die
dienstliche Nutzung der Privat-Pkw sollte auf begriindete Ausnahmefélle reduziert

werden.

Hinzu kommt, dass Beschaftigte, die gelegentlich oder regelmaRig den Privat-Pkw
auf Dienstreisen einsetzen, keine alternativen Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg
nutzen. Die gelegentliche Nutzung des Privat-Pkw fur Dienstreisen wird haufig als
Grund angesetzt, weshalb kein anderes Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg genutzt
werden kann. Es ist zu empfehlen, auch hierfir klare Regelungen in die

Dienstreiserichtlinie aufzunehmen.

Mogliches Vorgehen

1. Prifung bzw. Aufbau des Grundbedarfs an dienstlichen Pool-Pkw
2. Uberarbeitung der Dienstreiserichtlinie inkl. Entscheidungsdiagramm bzw.

Definition von Ausnahmen

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Fuhrparkmanagement, Personalrat, Mobilititsmanagement
Externe Akteure:

Kosten

Investitionskosten:

e Sofern keine weiteren Poolfahrzeuge angeschafft werden missen, nur geringe
Kosten zur Uberarbeitung der Dienstreiserichtlinie

Betriebskosten:

Zeitliche Planung

[1 Kurzfristig
Mittelfristig
[ Langfristig
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3.2.3 Beschreibung der ressortibergreifenden Malinahmen

Als nachstes werden erklarungsbedurftige Malinahmen, welche in den Workshops von
den Teilnehmenden als ,ressortibergreifend“ bewertet wurden, in Steckbrief-Form
beschrieben. Wie bereits bei den Einzel-MalBhahmen, beinhalten auch die
ressortibergreifenden Maflinahmen eine Kurzbeschreibung, Beschreibung, mdgliches

Vorgehen, notwendige Akteure, Kosten sowie eine zeitliche Planung.

3.2.3.1 Einfihrung Dispositionssoftware

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Prozessunterstitzung des  Fuhrparks  mittels  einer leistungsstarken
Dispositionssoftware, wodurch eine hohe Auslastung des Fahrzeugpools erreicht

werden kann.

Beschreibung der Mal3Bhahme

Mit Hilfe einer automatisierten Dispositionssoftware wird eine hohe Auslastung des
Fuhrparks sichergestellt. Hierbei sorgt ein hinterlegter Optimierungsalgorithmus
dafir, dass die von den Nutzer/-innen eingegebenen Bedarfe mit dem passenden

Fahrzeug gedeckt werden.

Weiterhin ist eine einfache Bedienbarkeit von der Buchung bis zur Ubernahme bzw.
Rickgabe der Fahrzeuge wichtig. Um einen einfachen Ubernahme- bzw.
Ruckgabeprozess zu gewahrleisten, sollten Bordcomputer oder Schliisseltresore
zum Einsatz kommen. Durch diese kann sichergestellt werden, dass mittels eines
RFID-Chips (z.B. aufgebracht auf dem Fihrerschein) das gebuchte Fahrzeug
zuganglich gemacht wird. Hierbei erfolgt die Schlisselibergabe innerhalb des
Fahrzeugs oder des Tresors, wo sich der Schlissel (wenn erforderlich)
Ublicherweise in einem Keyholder im Handschuhfach befindet. Anstatt der
papiergefuhrten Fahrtenblicher ware Uber die Software eine Digitalisierung der

Fahrtenbticher empfehlenswert.
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Durch eine Erh6hung der Auslastung der gepoolten Dienstfahrzeuge wird der
wirtschaftliche Einsatz von E-Fahrzeugen unterstitzt, da die geringen
Betriebskosten starker zur Geltung kommen. Weiterhin wird die Elektromobilitét in
der Form unterstitzt, da Dispositionssoftware-Lésungen den Ladezustand der

Fahrzeuge beriicksichtigen.

Mogliches Vorgehen

1. Weiterentwicklung des Anforderungskatalogs-Entwurfs

2. Ausschreibung einer Dispositionssoftware sowie der Zugangstechnik

Relevante Akteure

Interne Akteure:
¢ Fuhrparkmanagement, Personalrat, IT-Service, Beschaffungsstelle,
Datenschutz
Externe Akteure:

e Ggf. externer Berater, Softwareanbieter

Kosten

Investitionskosten:

¢ Implementierung der Software, Zugangstechnik

e Hohe abhangig von den Anforderungen

Betriebskosten:

o Laufende Kosten haufig in Abhangigkeit von der Anzahl der Fahrzeuge

e Laufende Kosten fur IT-Dienstleister

Zeitliche Planung

[] Kurzfristig
Mittelfristig
O Langfristig

3.2.3.2 Einfuhrung einer Fuhrparkmanagementsoftware

Kurzbeschreibung und Zielsetzung
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Im Zusammenhang mit der Einfuhrung eines ressortibergreifenden
Fuhrparkmanagement bedarf es ebenfalls einer marktgangigen
Fuhrparkmanagementsoftware. Mit Hilfe einer solchen Software sollen die Prozesse
unterstitzt und Daten als Grundlage fur Entscheidungen bereitgestellt werden.

Beschreibung der Malinahme

Die Neuausrichtung des zukinftigen Fuhrparkmanagements sollte auf der
Grundlage von  abgestimmten  Prozessen unter Einbindung  einer
Fuhrparkmanagementsoftware stattfinden. Mit Hilfe der Software sollte ein
regelméRiges Reporting der wichtigsten Kennzahlen (z.B. Fahrzeugvollkosten,
Kilometerkosten und CO2-AusstoR) stattfinden. Dadurch lassen sich Veranderungen
in den Kennzahlen nachhalten und es kdnnen ggf. Mal3nahmen eingeleitet werden
(z.B. falls CO2-Ziele und Kilometerkosten-Vorgaben nicht erreicht werden). Auf diese

Weise findet eine Steuerung des Fuhrparks statt.

Um eine/-n Fuhrparkmanager/-in bei der Arbeit in den definierten Prozessen zu
unterstutzen und in die Lage zu versetzen, ein wirksames Reporting zu betreiben,
sollte eine marktgangigen Fuhrparkmanagementsoftware bereitgestellt werden. In
dieser sollten alle Fahrzeuge des stadtischen Fuhrparks mit ihren Stammdaten
hinterlegt sein. Weiterhin sollten mindestens alle fir den Fuhrpark relevanten
Rechnungen, Vertrage, Geschéaftspartner, Laufleistungen und Verbrauche erfasst

werden.

Mogliches Vorgehen

1. Weiterentwicklung des Anforderungskatalogs-Entwurfs

2. Ausschreibung einer Fuhrparkmanagementsoftware

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Fuhrparkmanagement, IT-Service, Beschaffungsstelle, Datenschutz
Externe Akteure:

o Ggf. externer Berater, Softwareanbieter
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Kosten

Investitionskosten:

¢ Implementierung der Software

e Hohe abhangig von den Anforderungen

Betriebskosten:

o Laufende Kosten haufig in Abhangigkeit von der Anzahl der Fahrzeuge

e Laufende Kosten fir IT-Dienstleister

Zeitliche Planung

[1 Kurzfristig
Mittelfristig
O Langfristig

3.2.3.3 Priufung bzw. verstarkte Nutzung offentliches Carsharing

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Der Bestand an eigenen Pool-Fahrzeugen wird bewusst etwas geringer gehalten.
Der restliche Fahrzeugbedarf, wird Uber die Nutzung von o6ffentlichen Carsharing
(Cambio) abgedeckt. Auf diese Weise soll das 6ffentliche Carsharing in Bremen

weiter gefordert werden.

Beschreibung der Malinahme

Im Rahmen der Datenanalyse je Institution, wurde festgestellt, dass rund 12% der
Mobilitatskosten fur Fahrten mit dem Privat-Pkw anfallen. Um dies zu andern, kénnte
entweder der eigene Fahrzeugpool ausgebaut, oder verstarkt Offentliches
Carsharing genutzt werden. Eine verstarkte Nutzung des offentlichen Carsharings
konnte hier einen Beitrag zur Starkung dieses Mobilitatsangebotes in Bremen

leisten.

Neben der Nutzung des oOffentlichen Carsharings, sollte weiterhin ein definierter
Fahrzeugpool bestehen, um den Grundbedarf zu decken und somit Kosten

einzusparen. Mit Hilfe einer automatisierten Dispositionssoftware wird eine hohe
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Auslastung des eigenen Fuhrparks sichergestellt. Hierbei sorgt ein hinterlegter
Optimierungsalgorithmus dafiir, dass die von den Nutzer/-innen eingegebenen
Bedarfe mit dem passenden Fahrzeug gedeckt werden. Im Mindestumfang sollte ein
Link zum Carsharing innerhalb der Dispositionssoftware hinterlegt werden.

Auf die Carsharing Fahrzeuge kénnten selbstverstandlich auch die Beschaftigten bei
Bedarf zurickgreifen. Mit dem Carsharing Anbieter kbnnte ein eigener rabattierter
Tarif verhandelt werden. Aufgrund der bewusst intensiven dienstlichen Nutzung des
Carsharing-Angebotes durch die stadtischen Mitarbeiter/-innen, tritt die Verwaltung
als "Ankerkunde" auf. Sie sorgt somit flr eine wirtschaftliche Auslastung des

Carsharing-Angebotes.

Mogliches Vorgehen

1. Definition des Grundbedarfs an eigenen Pool-Pkw

2. Definition der Anzahl an Carsharing-Fahrzeugen fur den dienstlichen Bedarf

3. Abstimmung mit dem Carsharing-Anbieter, ob der Bedarf aus dem
verfugbaren Fahrzeugbestand gedeckt werden kann

4. Ggf. Erhdhung des Bestandes an Carsharing-Fahrzeugen und Stationen

(u.U. Umwidmung von offentlichen Parkflachen)

Relevante Akteure

Interne Akteure:
¢ Fuhrparkmanagement, IT-Service, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e Lokale Carsharing-Anbieter

Kosten

Investitionskosten:
e Ggf. Kosten fur Anpassung der Dispositionssoftware
Betriebskosten:

e Laufende Kosten in Hohe der Nutzung der Carsharing Fahrzeuge

Zeitliche Planung

[] Kurzfristig
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Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.3.4 E-Pkw mit bedarfsgerechter Akkukapazitat

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Die noch anzuschaffenden Elektrofahrzeuge sollten eine an die Nutzung angepasste
Akkukapazitat besitzen, um den bei der Herstellung anfallenden CO2-Ausstol3

maoglichst gering zu halten.

Beschreibung der Malinahme

Im Rahmen der Fahrdatenanalyse wurden die Fahrleistungen der Dienst-Pkw
analysiert. Es hat sich gezeigt, dass die meisten Fahrten unter 200 km lagen. Somit
waren prinzipiell alle Fahrzeuge elektrifizierbar. Somit kénnten Gberwiegend E-
Fahrzeuge mit kleiner Batteriegréf3e (ca. 40 kwh) und geringer Reichweite (unter
300 km) eingesetzt werden. Dadurch konnte der CO2-Ausstol3, der im Rahmen der

Herstellung erzeugt wird, reduziert und zusatzlich Kosten eingespart werden.

Neben den Fahrzeugen sollte auch eine passende Ladeinfrastruktur an den
Standorten (vgl. Ladeinfrastrukturkonzept) aufgebaut werden.

Mogliches Vorgehen

1. Erarbeitung eines Uberleitungsplans: Wann werden die konventionellen Pkw
durch E-Pkw ersetzt. Je nach zukinftigem Nutzungsprofil werden die Akku-

Kapazitadten und Ladeleistungen der Fahrzeuge geplant

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Fuhrparkmanagement, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

Kosten
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Investitionskosten:

e Fur die MalRnahme fallen keine Investitionskosten an, wenn die E-Pkw im
regularen Beschaffungsprozess eingefuhrt werden

Betriebskosten:

e Die Erstellung eines Uberleitungsplans erfordert einen relevanten

Abstimmungsaufwand mit allen Dienststellen

Zeitliche Planung

Kurzfristig
O Mittelfristig
O Langfristig

3.2.3.5 Anpassung der Dienstreiserichtlinien / Entscheidungsdiagramm

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Uberarbeitung der Dienstanweisungen zu einer Mobilitatsrichtlinie mit Fokus auf
nachhaltige Mobilitat. Ziel sollte es sein, dass das richtige Verkehrsmittel fir den

richtigen Zweck genutzt wird.

Beschreibung der Malinhahme

In einer Uberarbeitung der Verwaltungsvorschrift zum  Bremischen
Reisekostengesetz sollte eine zentrale Mobilitatsrichtlinie (Mobility Policy)
entstehen, die den Fokus auf die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel legt. Es sollte
darin der Prozess der Nutzung alternativer Mobilitatsarten (Bahn, OPNV,
Carsharing, Dienstfahrrader, etc.) klar beschrieben werden und die
Verkehrsmittelwahl (z.B. auf Dienstreisen ist das umweltvertraglichste

Verkehrsmittel zu nutzen) definiert werden.

Fur die regelméf3ig angesteuerten Dienstreiseorte konnte im Rahmen einer gezielten
Analyse das jeweils bestgeeignete Verkehrsmittel (z.B. in Kombination von Kosten,
Zeit und CO2-Ausstol3) ermittelt werden. Das Ergebnis dieser Untersuchung wiirde

dann als grundsétzliche Vorgabe der Mobilitatsrichtlinie beigefiigt werden.
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Weiterhin sollte in der neuen Mobilitatsanweisung die dienstliche Nutzung von
Privat-Pkw weitestgehend untersagt werden. Abweichungen sollten nur in
begriindeten Ausnahmefallen, welche mit Beispielen beschrieben werden, mdglich
sein.

Ebenso sollte definiert werden, dass die Dienst-Pkw grundsatzlich als
Elektrofahrzeuge zu beschaffen sind. Die Mdglichkeit und der Prozess einer Nutzung
von Poolfahrzeugen sollte in der Richtlinie ebenfalls beschrieben werden.

Mogliches Vorgehen

1. Grundung einer Arbeitsgruppe (ggf. mit externer Moderation)

2. Zusammenfihrung und Weiterentwicklung der vorhandenen
Dienstanweisungen (ggf. in Form eines Workshops, in dem auch madgliche
Anreize (vgl. 3.2.3.6) diskutiert werden)

3. Durchfihrung einer Dienstreiseanalyse fur die regelmallig angefahrenen

Reiseziele

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Fuhrparkmanagement, Personalrat, Personalamt, Mobilitdtsmanagement
Externe Akteure:

e ggf. externer Berater

Kosten

Investitionskosten:
e Fur die MalRBnahme fallen grundsétzlich keine investiven Kosten an

o Ggf. fUr die externe Moderation der Arbeitsgruppe

Betriebskosten:

e Zeitaufwand fur die Erarbeitung der Mobilitatsrichtlinie

Zeitliche Planung

[1 Kurzfristig
Mittelfristig
[J Langfristig
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3.2.3.6 Anreize zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Schaffen von Anreizen, die die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln (alles
aulRer MIV) belohnen. Hiermit soll eine dauerhafte Verhaltenséanderung geférdert

werden.

Beschreibung der Mal3hahme

Die Nutzung von nachhaltigen Mobilitatsarten zu dienstlichen Zwecken kann durch
finanzielle Anreize geftrdert werden. Dies kodnnte beispielsweise durch eine
relevante Rickvergitung privater OPNV-Tickets geschehen, wenn diese
nachweislich intensiv dienstlich genutzt werden. Hiermit ist eine zusatzliche
Kostenbeteiligung gemeint, die erst dann zum Tragen kommt, wenn die Nutzer/-
innen das entsprechende OPNV-Ticket nachweislich (z.B. durch das Fiihren eines
Fahrtenbuches) dienstlich zum Einsatz gebracht haben. In den Stadten Dortmund
und Bielefeld finden solche Kostenbeteiligungen bereits Anwendung. Vergleichbare
Anreize lassen sich auch auf andere alternative Verkehrsmittel (z.B.
Wegstreckenentschadigung fur die Nutzung von privaten Fahrradern oder Pedelecs)

Ubertragen.

Mdogliches Vorgehen

1. Workshop zur Erarbeitung potenzieller Anreize. (ggf. im Zusammenhang mit
der Uberarbeitung der Dienstreiserichtlinie)

2. Tarifrechtliche und steuerliche Bewertung der erarbeiteten MaRnahmen

3. Beschaftigtenbefragung hinsichtlich der Akzeptanz der potenziellen
Malnahmen

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Mobilitditsmanagement, Personalmanagement, Personalrat

Externe Akteure:
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e Ggf. externer Berater zur Moderation des Workshops und Durchfihrung der

Beschaftigtenbefragung

Kosten

Investitionskosten:

o ggf. Kosten fur externe Beratung in Hohe von ca. 5.000 € netto

Betriebskosten:

¢ RegelmaRige Kosten in Hohe der Bonus-Zahlungen an die Beschéftigten, die
allerdings durch die Einsparungen im Bereich des Fuhrparks bzw. der

Kostenerstattung der Privat-Pkw-Nutzung kompensiert werden

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.3.7 Ruckvergitung des JobTickets bzw. Deutschland-Ticket

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Ein bereits im ASV praktizierter Anreiz ist die Riickvergiitung des OPNV-Tickets
(bzw. Deutschland-Ticket) bei dienstlicher Nutzung durch die Arbeitgeberin.
Dadurch sollen sich mehr Beschéftigte fir das OPNV-Ticket entscheiden und
dienstlich einsetzen. Auf diese Weise soll die dienstliche Nutzung des OPNV
gefordert werden. Dieser Anreiz gehort eigentlich in 3.2.3.6, wird hier aber etwas

hervorgehoben, da er schon in der betrieblichen Praxis erprobt ist.

Beschreibung der Mal3hahme

Um ein attraktives Angebot fiir die Nutzung von Bus und Bahn sowohl bei der
dienstlichen Nutzung als auch auf dem Arbeitsweg zu schaffen, konnte das OPNV-
Ticket bzw. Deutschland-Ticket (vormals Jobticket) bei dienstlicher Nutzung
rackvergitet werden. Bei haufigem Einsatz auf Dienstreisen / Dienstwegen wirde

so fur die Beschaftigten ein deutlicher Anreiz flr die Nutzung der o6ffentlichen
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Verkehrsmittel entstehen. Die Umsetzung konnte Uber das FuUhren eines
Fahrtenbuches fur einen definierten Zeitraum erfolgen. Das ASV praktiziert bereits
die Rickvergitung von OPNV-Tickets und konnte hier als Vorbild fir weitere

Institutionen dienen.

Mogliches Vorgehen

1. Kalkulation der Kosten zur Beschaffung bzw. Bezuschussung (im
Zusammenhang mit den weiteren Malinahmen aus 3.2.3.5 und 3.2.3.6)
2. Beschluss

3. Vorbereitung und Durchfihrung der Kommunikation

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e MobilitAitsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e OPNV-Anbieter

Kosten

Investitionskosten:
e keine
Betriebskosten:

e Bezuschussung je nach Hohe der Bezuschussung und Anzahl der Tickets

Zeitliche Planung

Kurzfristig
[ Mittelfristig
[J Langfristig

3.2.3.8 Betriebsinterne Challenges

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Zur Forderung nachhaltiger Mobilitdtsformen kénnen interne Challenges Anreize fur

Mitarbeiter/-innen setzen, den téglichen Arbeitsweg unter Einsparung von CO, zu
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bewaltigen. Ausgewahlte Anreize in Form zu definierender Boni kdonnen eine

dauerhafte Verhaltenséanderung in Richtung nachhaltiger Mobilitat unterstiitzen.

Beschreibung der Malinahme

Belohnungen bzw. Challenges basieren auf dem Prinzip des Wettbewerbs, welcher
mit spielerischen Elementen angereichert ist (sog. Gamification). Basis einer
betriebsinternen Challenge ist oftmals eine Art Punktekonto. Dieses sorgt flr eine
angemessene Wertschatzung derjenigen, die ihr Mobilitatsverhalten auf dem
Arbeitsweg mdglichst nachhaltig gestalten. Durch die Vergabe zu definierender Boni,
werden klare Anreize in die gewunschte Richtung gesetzt.

Die Umsetzung sollte digital (z.B. via App) erfolgen. Die Beschaftigten nutzen
nachhaltige Mobilitatsangebote und tragen ihre Fahrten in die App ein. Manche Apps
erfassen automatisch das genutzte Verkehrsmittel und die zurtickgelegten Kilometer
und berechnen somit die Einsparung des COz2-Ausstol3es. Um den Wettbewerb zu

fordern, kann die CO2-Einsparung im Gesamtkollektiv erfolgen.

Als Voraussetzung fiir die Ausgabe von Boni, sollten genaue Uberlegungen
getroffen werden, welche Angebote einen besonderen Anreiz fir die Belegschaft
ausiben. Eine Mdglichkeit ist das sog. Cafeteria-Modell. Dabei kann der/die
Mitarbeiter/-in die gesammelten Punkte eigenstdndig ausgeben und dabei aus
einem Angebot frei wahlen. Vorteil des Systems ist die individuelle
Anpassungsmadglichkeit an personliche Bedurfnisse der Beschéftigten. Die
Gestaltung des Angebots kann z.B. vom Erwerb von Fahrradzubehér bis hin zu
einfachen Geldangeboten oder Spenden in nachhaltige Projekte sehr vielfaltig
ausfallen. Sachbeziige bis zu einem monatlichen Wert von 50 Euro gelten als

steuerfrei.

Mogliches Vorgehen

1. Klarung der grundsatzlichen Madoglichkeit zur Bereitstellung solcher
Leistungen
2. Durchftuhrung einer Marktrecherche

3. Erstellen eines Anforderungskatalogs
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4. Starten des Vergabeprozesses

5. Implementierung der Software in das bestehende System

Relevante Akteure

Interne Akteure:
¢ Mobilitatsmanagement, IT-Service, Personalmanagement, Personalrat,
Beschaffungsstelle

Externe Akteure:

e Potenzielle Anbieter

Kosten

Investitionskosten:

¢ Implementierung Dienstleister

Betriebskosten:

¢ Laufende Kosten flr Dienstleister ab 99 € monatlich zzgl. 1 € pro Mitarbeiter/-

in pro Monat

Zeitliche Planung

[ Kurzfristig
Mittelfristig
[J Langfristig

3.2.3.9 Mobilitatstage und Testwochen

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Durchfuhrung von Mobilitatstagen und Testwochen, um fir das Thema nachhaltige
Mobilitat aktiv zu werben und ausgewahlte Mobilitatsangebote in der taglichen Praxis
zu erproben. Dadurch sinkt die Hemmschwelle die nachhaltigen Verkehrsmittel auch

dienstlich einzusetzen.

Beschreibung der Malinahme
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Viele Beschéftigte kennen die von ihnen genutzten Verkehrsmittel, meist aber nicht
die ganze Bandbreite an Alternativen. Insbesondere bei Elektromobilitat verfigt

immer noch die Minderheit Uber eigene praktische Erfahrungen.

An ,Mobilitatstagen® (z.B. jeweils im Fruhling) kbnnen unterschiedliche nachhaltige
Fahrzeuge, wie Dbeispielsweise Pedelecs, Faltrader, E-Pkw, E-Roller und
Lastenrader vor Ort von den Beschaftigten ,erfahren® werden. Die Mobilitatstage
sollten zeitlich so geplant werden, dass alle Mitarbeiter/-innen trotz Einbindung ins

Tagesgeschaft die Mdglichkeit zur Teilnahme haben.

Im Vorfeld werden vor allem lokale Handler (Micromobilitat, Zweiradh&ndler und -
verleiher, Autohandler und Carsharing-Anbieter sowie Vertreter des OPNV) zu den
Mobilitatstagen eingeladen. Neben Probefahrten mit den verschiedenen 2-4-
radrigen  Verkehrsmitteln sollten weitere Aktivitditen und Informationen
(Fachvortrage) angeboten werden. Z.B. Einstellung privater Zweirader an die
KorpergroRe der Besitzer/-innen, Vortrag zum Zusammenhang von Mobilitat und
Gesundheit etc. Mit solchen Mobilitatstagen kann das Mobilitatsverhalten der
Beschaftigten im Rahmen der Arbeitswege, aber auch innerhalb der dienstlichen
Mobilitdt angesprochen werden.

Ebenfalls im Rahmen von Mobilitatstagen kénnen Testwochen angeboten werden.
Hierbei werden den Beschaftigten die oben genannten Verkehrsmittel sowie OPNV -
Tickets fur einen langeren Zeitraum (z.B. zwei Wochen) ausgeliehen, mit dem Ziel,
dass diese die Probeangebote in die tagliche Mobilitdt einbinden und ausgiebig
testen kdnnen. Im Anschluss an die Testwochen kdnnten kurze Erfahrungsberichte

die interne Diskussion anregen.

Zum Erfolg der Mobilitatstage sowie der Testwochen kdnnen auch Gewinnspiele
beitragen. Dies kann auch sehr einfach ausgestaltet werden, in dem ein Besuch an
allen Informationsstanden mit einem kostenlosen Essen in der Kantine honoriert

wird.

Fur die Konzipierung der Veranstaltung sowie fir Fachvortrage empfiehlt sich die

Einbindung eines Fachberaters.
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Mogliches Vorgehen

Interne Planung, Beschluss und Terminabstimmung
Ansprache der externen Akteure

Vorbereitung und Durchfuhrung der internen Kommunikation (Werbung)

W NP

Durchfihrung Mobilitéatstag und ggf. Testwochen

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Fuhrparkmanagement, Personalrat, Gebaudemanagement (Ort der
Veranstaltung, Parkplatz), Mobilititsmanagement

Externe Akteure:

e Regionale Mobilitatsanbieter, Vertreter OPNV, Mobilitatsberater

Kosten

Investitionskosten:

¢ Einbindung eines externen Beraters bzw. eines Fachblros zur Vorbereitung
und Begleitung des Mobilitatstages ca. 5.000 € netto

e Einbindung von Mobilitdtsangeboten flr Testwochen ca. 5.000 € netto

Betriebskosten:

e keine

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L] Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.3.10 Zweiradsicherheitstraining

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Durchfihrung eines Fahrradsicherheitstrainings, um durch erhéhte Sicherheit die

Akzeptanz fur Zweiradmobilitat zu erhdhen.
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Beschreibung der Malinahme

Die Sicherheit im Stral3enverkehr ist insbesondere fur Zweiradfahrer/-innen wichtig.
Viele Beschaftigte trauen sich nicht das Zweirad zu nutzen, weil sie Angst im
Stral3enverkehr haben oder schon lange nicht mehr mit dem Rad gefahren sind bzw.
in den vergangenen Jahren das Fahrrad nur noch als Freizeitgerat auf

Nebenstrecken genutzt haben.

Hier helfen gezielte Schulungen z.B. in Form von freiwilligen
Verkehrssicherheitsseminaren oder Fahrsicherheitsibungen flr Beschéftigte, die

sich mit dem Zweirad unsicher im (Berufs-)Verkehr fuhlen.
In den Trainings sollten insbesondere folgende Fahigkeiten vermittelt werden:

e Beherrschung des Zweirads in kritischen Situationen, insbesondere bei
geringen
Geschwindigkeiten

e Besonderheiten des Elektrofahrrads, insbesondere bei hdéheren
Geschwindigkeiten

¢ Sicherheitsausstattungen am Rad und an der Kleidung (inkl. Helm)

e Wirkung aktiver und passiver Beleuchtung unterschiedlicher Auspragungen

e Tipps fur die richtige Streckenwahl

e Ergonomie (richtiges Sitzen auf dem Fahrrad)

Die Mallnahme sollte durch begleitetes Fahren in den ersten Wochen nach den
Trainings erganzt werden. Das bedeutet, dass freiwillige Radfahrer/-innen mit guter
Zweiraderfahrung die Neu-/Wiedereinsteiger begleiten und vermitteln dadurch

sowohl ein Sicherheitsgefiihl als auch geeignete Strecken.

Ggf. kann die Malinahme in Kombination mit dem Mobilitatstag stattfinden.

Mogliches Vorgehen

Ansprache der externen Akteure
Ggf. Abfrage des Bedarfs tber Online-Beschaftigtenumfrage

Vorbereitung und Durchfiihrung der internen Kommunikation (Werbung)

rw0n e

Anmeldemanagement
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5. Durchfuhrung Fahrradsicherheitstraining

Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Mobilithitsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e z.B. ADFC, Landesverkehrswacht

Kosten

Investitionskosten:
e Schulungskosten bei 0.g. Akteuren auf Anfrage
Betriebskosten:

e keine

Zeitliche Planung

[ Kurzfristig
Mittelfristig
[1 Langfristig

3.2.3.11 Schutzbekleidung und Transportmdglichkeiten

Kurzbeschreibung und Zielsetzung

Durch die Bereitstellung von Schutzbekleidung und Transportmdglichkeiten kann die
Zweiradmobilitat attraktiver und sicherer gestaltet werden. Dadurch kdnnen

Vorbehalte gegen die dienstliche Zweiradnutzung abgebaut werden.

Beschreibung der Malinahme

Haufig wird schlechtes Wetter, Unfallgefahren und fehlende Transportkapazitaten
als Argumente gegen eine Fahrrad- bzw. Pedelec-Nutzung auf Dienstwegen
angefuhrt.  Schutzbekleidung, wie  Fahrradhelm und gut sichtbare

Nasseschutzjacken kénnen hier einen sinnvollen Beitrag leisten, um das subjektive
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Sicherheitsgefuhl zu verbessern und trotz schlechter Witterung mit trockener

Kleidung am Ziel anzukommen.

Gepéacktaschen, die ebenfalls Witterungsschutz bieten und per Klicksystem einfach
am Gepacktrager zu fixieren bzw. zu I6sen sind, konnen die Mitnahme von

Unterlagen, Bekleidung und Verpflegung erleichtern.

Neben Wetterschutzbekleidung, kénnte auch die Beschaffung von Gepacktaschen
ebenfalls bezuschusst werden, oder auf Leihbasis (z.B. Uber die

Dispositionssoftware) bei Bedarf zur Verfligung gestellt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Ermittlung des Bedarfs (ggf. Beschéftigtenbefragung)
2. Auswahl bzw. Ausschreibung eines Anbieters fur Schutzbekleidung und ggf.
Transportmaoglichkeiten

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Mobilititsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e Anbieter

Kosten

Investitionskosten:
e Fahrradregenjacken und Fahrradhelme gibt es ab ca. 100 €
Betriebskosten:

e es fallen keine Betriebskosten an

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L] Mittelfristig
L1 Langfristig

107



3.3 Fuhrparkmanagement und Corporate Carsharing Strategie

Das Fuhrparkmanagement stellt in Verwaltungen eine Querschnittsaufgabe dar, die
nahezu alle Dienststellen betrifft. Bei einer Fuhrparkgréf3e von mehr als 400
Fahrzeugen, die vom handelsiblichen Pkw bis zum Schlepper ein sehr breites
Spektrum an unterschiedlichen Fahrzeugen bietet, verlangt ein breites Fachwissen
sowie einen ausreichenden Personalansatz. In diesem Kapitel wird zunachst die
aktuelle Situation des Fuhrparkmanagements betrachtet, um auf dieser Grundlage
Ansatze zu formulieren, wie hier eine Soll-Situation aussehen konnte. Da ein
zeitgeméalles Fuhrparkmanagement den Einsatz einer entsprechenden Software
erforderlich macht, werden hier die wichtigsten Anforderungen an eine solche Software

aufgefuhrt.

Ein konsequentes Pooling von Dienstfahrzeugen und der damit ermdglichte
gemeinsame Zugriff vieler Beschéftigter fihrt zu einer verbesserten Auslastung von
Dienstfahrzeugen. Vor diesem Hintergrund sowie der Analyseergebnisse im Abschnitt
3.1.4 wird in diesem Kapitel weiterhin unterschiedlicher Alternativen des Corporate
Carsharings beleuchtet. Abgerundet wird dies ebenfalls mit der Auflistung der

wichtigsten Anforderungen an eine Dispositionslosung

3.3.1 Zielsetzung und Vorgehen

Im Folgenden soll eine organisatorische Einordnung des zukinftigen
Fuhrparkmanagements inkl. einer Abgrenzung der zentralen und dezentralen
Aufgaben stattfinden. In diesem Zusammenhang wird ebenfalls eine inhaltliche
Ausgestaltung vorgenommen. Hierbei werden die wesentlichen Aufgaben eines
Fuhrparkmanagements beschrieben. Im Bereich des Fahrzeugpoolings wird zunéchst
eine Abgrenzung zwischen der Nutzung einer Dispositionssoftware und der
Einbindung einer Corporate Carsharing-Dienstleistung vorgenommen, um dann die

wesentlichen Anforderungen als Grundlage fir eine spatere Beschaffung zu nennen.

Zur Erfassung der aktuellen Situation des Fuhrparkmanagements wurden zunachst
die im Abschnitt 3.1.3 beschriebenen Interviews ausgewertet. Weiterhin wurden
Gesprache mit dem zentralen Beschaffer sowie dem Referatsleiter 40 des UBB

gefuihrt. Um neben der gelebten Praxis auch die ,Vorschriftenlage“ zu erfassen, wurde
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weiterhin eine Auswertung der ,Handlungshilfe fir die Benutzung von

Dienstkraftfahrzeugen“ vorgenommen.

3.3.2 Ist-Situation des Fuhrparkmanagements

Die Beschaffung der Dienstfahrzeuge gehort regelméfRig zu den Aufgaben des
Fuhrparkmanagements. Die Fahrzeuge der bremischen Dienststellen werden zentral
Uber den UBB beschafft. Ausnahmen hiervon bilden die Feuerwehr und die Polizei, die
ihre  Fahrzeuge selbst beschaffen. Es scheint bisher neben dem
SaubFahrzeugBeschG keine weiteren Vorgaben hinsichtlich der Beschaffung von
Elektrofahrzeugen zu geben. Im Rahmen des Beschaffungsprozesses zeigen die
Dienststellen ihren Bedarf spatestens drei Monate vor Ablauf der Leasingvertrage an.
Die dann folgende Fahrzeugbeschaffung erfolgt aus dem zuvor durch den zentralen
Beschaffer verhandelten Rahmenvertrag. Die Leasingvertrage haben dabei in der
Regel eine Laufzeit von 36 Monaten. Die Zulassung und die Versicherung der
Fahrzeuge erfolgt iber das Referat 40 des UBB. Im Zusammenhang mit der Zulassung
werden die Grunddaten der Fahrzeuge in einem ERP-System (MS-Navision) erfasst.
Die Tankdaten kénnen durch den UBB uber den Anbieter euroShell ermittelt werden.
Diese Moglichkeit wird aber bisher nicht durchgangig von den Dienststellen genutzt.
Neben der Zulassung ist der UBB ebenfalls fur die Abmeldung der Fahrzeuge, das
Schadensmanagement (Unfallbericht, -anzeige sowie Korrespondenz mit Gegenpartei
und Gutachtern) und die Verwertung (bei Kauffahrzeugen) zustandig. Alle tbrigen
Aufgaben rund um den Fuhrpark liegen in der Verantwortung der nutzenden
Dienststellen. Die hier beschriebene Aufgabenverteilung im Fuhrparkmanagement
entspricht der Beschreibung in der ,Handlungshilfe fir die Benutzung von

Dienstkraftfahrzeugen®

Aus den vorgenannten Datenanalysen (Abschnitt 3.1.2) und Workshop (Abschnitt
3.2.1) lassen sich ebenfalls Erkenntnisse Uber die Ist-Situation gewinnen. In nahezu
allen am Projekt beteiligten Dienststellen war ein lickenhafter bis rudimentéarer
Datenbestand des Fuhrparks vorzufinden. Eine Steuerung des Fuhrparks auf Basis
von definierten Kennzahlen findet bisher nicht statt. Weiterhin spielen
Elektrofahrzeuge in den betrachteten Fuhrparks der Dienststellen nahezu keine Rolle.
Zur Verwaltung der Fahrzeuge werden selbst erstellte Excel-Tabellen genutzt und eine
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Fahrerscheinkontrolle zu Wahrnehmung der Halterpflichten findet nicht durchgangig

statt.

Weiterhin ist noch zu erwahnen, dass die hier genannte ,Handlungshilfe“ aus dem Jahr
2004 stammt und die letzte Aktualisierung im Juni 2014 stattgefunden hat. So ist auch

zu erklaren, dass die Elektromobilitat in diesem Dokument keine Erwdhnung findet.

3.3.3 Soll-Situation des Fuhrparkmanagements

In  diesem Abschnitt sollen zundchst die wichtigsten Aufgaben eines
Fuhrparkmanagements beschrieben werden, um in der Folge eine erste Bewertung

der Ist-Situation vorzunehmen. Die Abbildung 3-76 zeigt die wichtigsten Aufgaben des

Fuhrparkmanagements.
Wirtschaftlichkeitsanalyse, :
Einkaufsprozess, Def. - Zu!_assung, e
Beschaffung Austauschzeitpunkte, Zulassung Uberfuhrur;:gaﬁpzc;frf:ssung der
Ausschreibung, Verhandlung g
Werkstatt- Auswahl der Werkstatten, Reparatur- und Planw\gﬁsqgﬁtt);r;?rf‘ghg;g der
management Rechnungskontrolle Wartungsmanagement Erstbefundung
Prozessmanagement und - . Optimale Versicherung und
Fuhrparksteuerung verbesserung Versicherung Schadensmanagement
Implementieren (inkl. . i
Controlin e ez A
g Kostenbetrachtung, innenbetreuung e b
et Hotline
Qualitadtsmanagement

Abbildung 3-74: Aufgaben des Fuhrparkmanagements, Quelle: EcoLibro GmbH

Von der Beschaffung der Fahrzeuge bis zur Betreuung der Nutzer/-innen sind hier acht
relevante Aufgabenfelder dargestellt. Die Beschaffung und Zulassung der Fahrzeuge
hdngen eng miteinander zusammen. Insbesondere die Beschaffung beinhaltet eine
Vielzahl von Aufgaben, die viel Aufmerksamkeit verlangen, aber auch hohes
wirtschaftliches  Potenzial versprechen. Allein fur die Definition des
Austauschzeitpunkts der Kauffahrzeuge sind die Reparatur- und Materialkosten fur
mehrere Jahre zu betrachten, um den wirtschaftlichen Ersatzzeitpunkt ermitteln zu
kénnen. Insbesondere im Zusammenwirken mit den nutzenden Dienststellen wird die
Fuhrparksteuerung und damit das Prozessmanagement eine grof3e Rolle spielen. Hier

ist ein regelméafiger Austausch zur Bedarfsdefinition und -deckung erforderlich. Der
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anstehende Wechsel auf Elektromobilitat wird diesen Steuerungsbedarf nochmal
erhdhen. Zur Steuerung des Fuhrparks bedarf es eines Fuhrparkcontrollings.
Kennzahlen, wie Kilometerkosten, helfen dabei transparente Entscheidungen treffen
zu kénnen. Neben wirtschaftlichen Kennzahlen werden auch 6kologischen Grof3en,
wie der verursachte CO2-Ausstol3, immer bedeutsamer. Auch wenn die Betreuung der
Nutzer/-innen sicherlich zunachst bei den nutzenden Dienststellen liegen wird, so sind
die Fuhrerscheinkontrolle sowie die Einweisung in Fahrzeuge doch Aufgaben, die
zentral organisiert werden sollten. Insbesondere die Einweisung in neue Fahrzeuge

erfordert Fachwissen.

Aufgrund der in dem Projekt gewonnenen Eindricke des Fuhrparkmanagements
bestehen in allen Aufgabenfeldern Potenzial. Die Beschaffung, die Zulassung, das
Schadensmanagement sowie die Verwertung sind durch den UBB abgedeckt. In
diesen Aufgabenfeldern sollte die inhaltliche Ausgestaltung néher beleuchtet werden.
So fehlen dem zentralen Beschaffer beispielsweise neben dem SaubFahrzeugBeschG
Vorgaben hinsichtlich der Elektrifizierung des Fuhrparks. Alle weiteren Aufgabenfelder
finden eher zufallig Anwendung in der Bearbeitung durch die nutzenden Dienststellen.

Ein bewusst gesteuertes Fuhrparkmanagement ist derzeit nicht vorhanden.

Dreh- und Angelpunkt ist hierbei der UBB, dieser sollte in eine zukulnftige

Ausgestaltung eng eingebunden werden.

3.3.4 Anforderungen an eine Fuhrparkmanagementsoftware

Im Abschnitt 3.3.2 wurde die derzeitige Softwaresituation im Fuhrparkmanagement
beschrieben. Zur Erfassung der Grunddaten nutzt der UBB sein ERP-System und die
nutzenden Dienststellen arbeiten mit Excel-Dateien. Eine professionelle
Fuhrparkmanagementsoftware kénnte die Prozesse unterstitzen und inshesondere
eine Datengrundlage fur ein Controlling schaffen. In den Workshops der Dienststellen
wurde der Einsatz einer solchen Software regelmafig als gewiinschte Mal3hahme
formuliert. In diesem Abschnitt werden die wichtigsten fachlichen Anforderungen an
eine solche Software genannt. Weitere Anforderungen wurden in Form eines

Anforderungskatalogs an die Projektleitung tibergeben.

Folgende Anforderungen sind von besonderer Bedeutung:

111



Fahrzeugdaten - Erfassungsmoglichkeit fur die Grunddaten (z.B. Laufleistung,
Vertragsdauer, Antriebsart, Baujahr) Uber alle Fahrzeugarten inkl. deren
Ausstattungsmerkmale. Weiterhin sollte das automatisierte Einlesen der
Fahrzeugdaten tber die Fahrzeugidentifikationsnummer (FIN) moglich sein.
Vertragsdaten - Je Fahrzeug sind die Daten zum Management von Kauf- und
Leasing- bzw. Mietfahrzeugen erfassbar sowie darstellbar. Zu den Daten gehdren
beispielsweise: Vertragspartner, Vertragsnummer, Vertragsbeginn, Vertragsende,
vertraglich vereinbarte Laufleistungen, Kosten fiir Mehrkilometer etc.
Reparaturmanagement - Dokumentation des gesamten Reparaturprozesses, von
dem Erhalt des Kostenvoranschlages tber die Erteilung des Reparaturauftrages
bis zur Eingangsrechnung.

Wartungsmanagement - Hinterlegung der zeitlichen Wartungs- und Prifpléane je
Fahrzeug mit frei definierbaren Wartungs-/Prifarten und -intervallen. Dokumente
werden mit dem jeweiligen Vorgang verknupft.

Elektronische Fahrzeugakte - Zusammenfassung aller Informationen je Fahrzeug
(Stammdaten,  Vertragsdaten,  Schadenhistorie, Instandhaltungshistorie,
Kostenstellenhistorie etc.). Fotos und Dokumente werden mit dem jeweiligen
Vorgang verknupft.

Fuhrerscheinkontrolle - Mdglichkeit zur Uberwachung und Dokumentation der
Prifung von Fihrerscheinen, dabei werden das Datum der Prifung sowie der
nachsten Falligkeit dokumentiert. Als Dokumentation wird eine digitalisierte
Fuhrerscheinkopie hinterlegt. Die Ansprache der Fuhrerscheininhaber/-innen
erfolgt automatisiert per E-Mail, inklusive Erinnerungsmail.

Standardreports — Es werden standardisierte Reports mit definierten Kennzahlen

bereitgestellt

3.3.5 Dispositionssoftware versus Corporate Carsharing-Dienstleistung

Unter Corporate Carsharing wird das betriebsinterne Teilen von Fahrzeugen

verstanden. Das bedeutet, dass durch gezieltes Pooling und einem ubergreifenden

Zugriff auf diese Fahrzeuge die Auslastung erhoht wird. Um den Zugriff auf die

Fahrzeuge fir die Nutzer/-innen zu vereinfachen und ein gutes Dispositionsergebnis

zu erzielen, bedarf es des Einsatzes einer Dispositionssoftware, die automatisiert die

eingehenden Bedarfe den vorhandenen Poolfahrzeugen zuordnet. Weiterhin wird eine
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Zugangstechnik (z.B. Tresore, Bordcomputer) zu den Fahrzeugen bendtigt, die eine

personenunabhangige Schlisselibergabe erméglicht.

Im Rahmen einer Corporate Carsharing-Strategie ist auch zu entscheiden, ob
zusatzlich zu der Software weitere Dienstleistungen benétigt werden. So bieten
Corporate Carsharing-Dienstleister neben der Bereitstellung einer

Dispositionssoftware samt Zugangstechnik auch folgende beispielhafte Leistungen an:

e Nutzer/-innen-Betreuung wahrend Fahrzeugnutzung (Hotline)
e Unterstitzung bei der Fakturierung (z.B. bei Nutzung durch Dritte)
e Fahrzeughandling (z.B. Verbringung in Werkstatten), monatliche Fahrzeugchecks,

Entscheidung Gber Nutzbarkeit der Fahrzeuge

Die hier anzustellenden Uberlegungen stehen somit in einem unmittelbaren
Zusammenhang mit der zukinftigen Ausgestaltung des Fuhrparkmanagements
innerhalb der bremischen Verwaltung. In der aktuellen Situation des
Fuhrparkmanagement wirde sicherlich einiges fir die Einbindung eines Dienstleisters

sprechen.

3.3.6 Anforderungen an eine Dispositionsldsung

In der Folge werden die wichtigsten fachlichen Anforderungen an eine
Dispositionslésung genannt. Hierbei wird es um die Anforderungen gehen, die prioritar
an eine Software zu stellen waren. Weitere Anforderungen wurden in Form eines

Anforderungskatalogs an die Projektleitung Ubergeben.

1. Standorte — Es besteht die Mdglichkeit mehrere Standorte anzulegen und bei der
Fahrzeugdisposition zu beriicksichtigen

2. Dispositionsparameter — Dispositionsparameter konnen individuell eingestellt
werden. Mindestens sind dies Pufferzeiten, Abholkulanz (ggf. differenzierbar nach
Fahrzeugklassen und Standorten).

3. Reservierung — Es wird ein zeitliches Alternativangebot gemacht, wenn kein
Fahrzeug der gewtinschten Fahrzeugklasse verfugbar ist.

4. Automatische Disposition - Bei jeder Buchung ist durch einen Algorithmus zur

auslastungsoptimierten Disposition (sog. "Schuttel") aller bis dato eingegangenen

113



Fahrzeugreservierungen zu uberprifen, ob durch erneute Verteilung insgesamt
weniger Fahrzeuge gleichzeitig genutzt werden kénnen.

Umdisposition bei Fahrzeugausfall - Automatische Zuweisung eines anderen
Fahrzeugs bei gleichzeitiger Betrachtung und Optimierung des Gesamtbestandes.
Elektromobilitét - Die Software bertcksichtigt den Ladestand zum Zeitpunkt der
Disposition, so dass mdglichst immer eine passende (nicht maximale) Reichweite
zugewiesen wird.

Bordcomputer - Bordcomputer mit Schlisseliubergabe im Fahrzeug. Der
Fahrzeugschlissel und die Tank- bzw. Ladekarte befinden sich in einem
"Keyholder" im Fahrzeug. Der Zugang zum Bordcomputer erfolgt tiber eine RFID-
Chiplosung oder eine vergleichbare Technologie.
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3.4 Ressortubergreifendes Mobilitatsmanagement

Das Betriebliche Mobilitdtsmanagement bestent im Wesentlichen aus den
Handlungsfeldern ,Fuhrpark®, ,Dienstreisen und ,Mitarbeitendenmobilitat. Somit
werden hier neben der Mobilitéat im Rahmen der dienstlichen Aufgabenerfullung auch
die Arbeitswege der Mitarbeitenden betrachtet. In der Verwaltung der Freien
Hansestadt Bremen besteht bereits seit mehreren Jahren der Wunsch ein
ressortibergreifendes Mobilitatsmanagement zu etablieren, das die genannten
Handlungsfelder aus einem Guss bedient. Im Laufe des Projektes wurde deutlich, dass
dieser Ansatz bisher nicht umgesetzt werden konnte.

Es wird in diesem Kapitel nun zu ergriinden sein, wo das Mobilititsmanagement der
bremischen Verwaltung aktuell steht, um auf dieser Basis zu beschreiben, wie ein Soll-
Zustand aussehen konnte. Dieser zu beschreibende Soll-Zustand ist vor dem
Hintergrund erstrebenswert, dass ein ressortibergreifendes Fuhrparkmanagement,
eine Corporate Carsharing-Strategie sowie weitere MalRhahmen des Betrieblichen
Mobilitatsmanagements erst dann ihre komplette Wirksamkeit entfalten kobnnen, wenn

sie in ein ressortibergreifendes Mobilitdtsmanagement eingebettet sind.

3.4.1 Ist-Situation des Mobilitatsmanagements

Um die Ausgangssituation des Mobilititsmanagements zu erfassen, wurde auf die
Ergebnisse der Datenanalyse, der Interviews sowie der Workshops zuriickgegriffen.
Im Rahmen der dienstlichen Mobilitat der betrachteten 11 Dienststellen finden nahezu
alle Verkehrsmittel Berlicksichtigung, auch wenn diese in einem unterschiedlichen
Mal3e zum Einsatz kommen. So verursachen die Dienstfahrzeuge knapp 67% der
Kosten gefolgt von der Wegstreckenentschadigung fir die Privat-Pkw-Nutzung sowie
der Bahn-Nutzung mit knapp 12% bzw. 11% der gesamten Mobilitdtskosten. Die
einzelnen Dienststellen haben bei der Verkehrsmittelwahl unterschiedliche
Schwerpunkte, die zum einen in den dienstlichen Notwendigkeiten zum anderen vmtl.
in den gemachten Erfahrungen begrindet sind. Wahrend im Ordnungsamt zehn
Pedelecs im Einsatz sind, werden bei SKUMS und im Gesundheitsamt Carsharing-
Fahrzeuge gefahren. In allen Dienststellen wird der OPNV innerhalb der dienstlichen
Mobilitdit genutzt. Als Grundlage fir das Handeln wurde das Bremische

Reisekostengesetz angefuhrt. Die Antriebstechnik der Pkw-Mobilitdt bietet hier ein
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homogenes Bild. So ist Elektromobilitat nahezu ohne Bedeutung. Lediglich im UBB
befindet sich ein E-Pkw. Die dienstliche Mobilitdit wird somit in den einzelnen
Dienststellen unterschiedlich ausgestaltet. Mit dieser Ausgestaltung befassen sich

keine Mobilitatsmanager/-innen, sondern Mitarbeitende in Nebenfunktion.

Bei der Betrachtung der Mitarbeitendenmobilitdt wurden als Angebote zur
Veranderung der Mobilitat auf dem Arbeitsweg lediglich das Job- bzw. jetzt
Deutschlandticket sowie die finanzielle Unterstutzung beim Zweiradkauf erfasst.
Weiter Malinahmen scheint es noch nicht zu geben.

3.4.2 Soll-Situation des Mobilitdtsmanagements

Bei der Ausgestaltung des ressortibergreifenden Mobilititsmanagements sind die
organisatorische Einordnung, die inhaltliche Ausgestaltung sowie die personelle

Ausstattung zu betrachten.

Die organisatorische Einordnung muisste in einem Ressort stattfinden, in dem
Ublicherweise zentrale Aufgaben angesiedelt werden. Diese Argumentation wirde die
Implementierung des Mobilitatsmanagements in das Finanzressort sinnvoll erscheinen
lassen. Eine andere Herangehensweise kdnnte die Zusammenfiihrung mit den bereits
vorhandenen Elementen des Fuhrparkmanagements sein. Dies wiirde der Uberlegung
Rechnung tragen, dass der Fuhrpark ein Handlungsfeld des Betrieblichen
Mobilitatsmanagements darstellt. Damit der zentralen Beschaffung, der Zulassung,
dem Schadensmanagement und der Verwertung bereits Teile des
Fuhrparkmanagements beim UBB beheimatet sind, konnte auch die
Weiterentwicklung dieser  Bausteine  zu einem ressortibergreifenden
Fuhrparkmanagement mit dem Aufbau eines Mobilitditsmanagements zeitgleich
vonstattengehen. In jedem Fall sollten das Fuhrparkmanagement und das

Mobilititsmanagement zusammengedacht werden.

Inhaltlich kénnten beim Mobilitatsmanagement neben dem Fuhrparkmanagement

beispielhaft folgende Aufgaben angesiedelt sein:

e Mitwirkung bei der Planung eines zukunftigen Fahrzeugpools, bestehend aus
Pkw, Kleinbussen, Kleintransportern, Zweirddern (Fahrrader, Faltrader,

Pedelecs, Lastenrader etc.)
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e Planung der Anzahl von ubertragbaren OPNV-Tickets und weiterer

Mobilitdtsangebote
e Spitzenlaststeuerung und -abdeckung (beispielsweise tber Carsharing)
e Mitwirkung bei der Erstellung von Dienstreise- und Dienstwagen-Richtlinien

e Management der Zweiradpflege (Fahrrader bzw. Pedelecs), so dass sich diese
in einem guten Pflege- und Wartungszustand befinden

e Aufbau eines Mobilitatscontrollings
e Beratung der Mitarbeiter/-innen hinsichtlich Mobilitat auf dem Arbeitsweg

e Beratung der Mitarbeiter/-innen bei der Planung von Dienstreisen hinsichtlich

Wabhl des effizientesten Verkehrsmittels

e Initiieren und Umsetzen von neuen Mobilitdtsangeboten wie Dienstradleasing,

private Nutzung von Carsharing u.a.m.

e Durchfuhrung von Mobilitdtstagen an den Verwaltungsstandorten zur

Vorstellung von Mobilitadtsangeboten.

Die Bahnbuchungen finden derzeit Gber Performer Nord statt. Wenn es hier keinen
triftigen Grund gibt, diese Praxis zu andern, sollte diese Zustandigkeit so belassen

werden.

Hinsichtlich der personellen Zusammensetzung konnten die aus den Dienststellen
abzugebenden Fuhrpark- bzw. Mobilititsaufgaben ermittelt und zeitlich
zusammengetragen werden. Hinsichtlich der Qualifikation ware es erstrebenswert,
dass ein/-e zertifizierte/-r Mobilitatsmanager/-in und Fuhrparkmanager/-in dem

zukunftigen Team angehdren.
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3.5 Kommunikationsstrategie

Ein strategischer Ansatz in Bereich der Kommunikation kann unterschiedliche Ebenen
ansprechen. Das nachfolgende Kapitel werden Kommunikationsansatze auf der
Ebene der Entscheider/-innen und der Ebene der Mitarbeitenden skizziert. Der

Schwerpunkt liegt bei der Betrachtung der Mitarbeitenden.

3.5.1 Ansprache der Entscheider/-innen

Ein Grund dafur, dass es bisher kein ressortiibergreifendes Mobilitatsmanagement
gibt, konnte auch an den Beharrungskraften der Entscheider/-innen bzw.
Fuhrungskrafte liegen. Das Abgeben von Zustandigkeiten an eine zentrale Stelle flhrt
regelmaRig zu einem gewissen Kontrollverlust. Wenn dann noch das Stichwort
.Fahrzeugpooling“ fallt, also das Teilen von Fahrzeugen mit anderen Dienststellen,
dann wird haufig die Sorge formuliert, dass u.U. Aufgaben nicht mehr erfillt werden
kénnten. Vergleichbare Aussagen fallen auch im Zusammenhang mit der Einfihrung
von Elektromobilitat, da der neuen Technologie noch keine Alltagstauglichkeit
zugetraut wird. Neben dem Kontrollverlust kommt hier auch die Angst vor Neuerungen
bzw. dem Unbekannten hinzu. Mit folgenden Ansatzen kdnnten hier die Entscheider/-

innen adressiert werden:

1. Schaffen eines positiven Narrativs durch den Mehrwert, der geschaffen wird — Die
genannten Themen sollten grundsétzlich positiv besetzt sein. Dies kann dadurch
gelingen, dass Best-Practice-Beispiele aus vergleichbaren Stadten vorgestellt
werden. Weiterhin muss der Nutzen der Mal3hahmen in den Vordergrund gestellt
werden. So fuhrt die Einfihrung eines zentralen Mobilititsmanagements samt
eines integrierten Fuhrparkmanagements dazu, dass die Dienststellen entlastet
werden, und sich so verstarkt um ihre Kernaufgaben kiimmern kénnen.

2. Information Uber die Ubergeordneten Zusammenhange und Ziele, die erreicht
werden sollen, sowie Uber die neuen Angebote bzw. Technologien — Die
Entscheider/-innen und Fuhrungskrafte sind Multiplikatoren. Ihnen mussen die
Ziele und damit verbunden Entscheidungen bekannt sein, um diese wiederum
mittragen und den Beschaftigten gegentber kommunizieren zu kénnen. Das
ressortibergreifende  Mobilitdtsmanagement sowie die Einfihrung von
Elektromobilitét stehen nicht fur sich, sondern sollen Zielen, wie Klimaschutz und
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Wirtschatftlichkeit dienen. Diese Zusammenhange mussen transparent dargestelit
werden.

3. Neue Mobilitdtsangebote und Technologien sollten den Entscheider/-innen auch
in der Praxis bekannt sein. Nur wenn neue Mobilitatsangebote ,erfahren” wurden,
konnen diese auch bewertet werden. Ein gezieltes Training fir FUhrungskrafte
konnte hier ein Ansatz sein.

4. Einbindung in den Umsetzungsprozess mit regelmaflligem Austausch,
Einflussnahme — Aufgrund der heterogenen Aufgaben der Dienststellen besteht
auch ein unterschiedlicher Mobilitatsbedarf. Um dieser Situation Rechnung zu
tragen und Bedenken entgegenzutreten, sollte der Verdnderungsprozess
partizipativ angegangen werden. Durch die Implementierung von Arbeitsgruppen
und der regelmaBigen Kommunikation von Zwischenergebnissen kdénnen die

unterschiedlichen Bedarfe eingebracht und beriicksichtigt werden.

3.5.2 Erfolgsfaktoren einer nachhaltigen Kommunikation gegentber den

Mitarbeitenden

Die Kommunikation soll nicht nur informieren, sondern auch eine positive Veranderung
der bisherigen Mobilitat erreichen z.B. Umstieg von Pkw auf OPNV. Wichtig in diesem
Zusammenhang ist, dass diese Verhaltensdnderung nicht nur kurzfristig (reversibel),
sondern dauerhaft bestehen bleibt. AuRere Einflisse konnen das Verhalten verandern,
allerdings besteht die Gefahr, dass in ,alte“ Gewohnheiten zuriickgefallen wird, sobald

der &uRere Einfluss entfallt.

Als Beispiel kénnten dies kurzfristige Benzinpreissteigerung sein, die einen Anreiz
schaffen, das bisherige Verhalten zu hinterfragen oder zu andern. Sobald die Preise
wieder (etwas) sinken, wird schnell wieder der Pkw attraktiv. Es besteht somit eine
extrinsische Motivation, welche nicht nachhaltig wirkt. Langfristige Veranderungen sind

Lernprozesse, die Zeit und Uberzeugung brauchen.

Ziel sollte es daher sein, die Neugier der Beschétftigten zu wecken und moglichst ohne
Druck und Zwang die Vorteile und positiven Aspekte der nachhaltigen Mobilitdt zu

vermitteln.

Folgende Punkte konnten Bestandteil einer Kommunikationsstrategie sein:
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¢ Information zu bereits erfolgten Veradnderungen und deren positive Auswirkungen
(z.B. Nutzung von Carsharing)

e Suche und Ansprache von Multiplikatoren, die bereits die gewinschte
Veranderung durchlebt haben

e Visualisierung der Vorteile und positive Aspekte flir die Beschaftigten

e Denkweise scharfen: Den Beschaftigten wird nicht nur etwas weggenommen,
sondern etwas angeboten

o Darstellung des Soll-Zustands (Aufzeigen von Zukunftsbildern)

e Stakeholder- und Fuhrungskrafteschulung

e Pilotversuche als Bestandteile der Kommunikation

e Im Rahmen der Umsetzung Messpunkte schaffen (keine Mutmalfliungen und

Hypothesen)

3.5.3 Kommunikationsbausteine

Nachfolgend werden beispielhafte Bausteine einer Kommunikation gegenuber den

Beschaftigten beschrieben.
3.5.3.1 Erstellung Lern- und Info-Videos

Durch die Erstellung von Lern- und Informationsvideos oder Préasentationen zu
relevanten Mobilitatsthemen kdénnen komplexe Prozesse einfach und fur jeden
Mitarbeitenden verstandlich dargestellt werden. Folgenden Themen und Prozesse
kann dies beispielhaft umfassen:

e Den Buchungs- und Ausleihprozess von Dienstwagen und Dienstzweiradern
¢ Die Vorteile und den Ausleihprozess des Carsharings

e Den Ladevorgang und die Nutzung von E-Pkw

Zusatzlich besteht die Moglichkeit es fiir die Mitarbeitenden verpflichtend zu machen
die Videos anzuschauen. Dies konnte beispielsweise uber verknipfte Online-

Zertifikate umgesetzt werden.

Allgemein dienen solche Lern- und Informationsvideos als niedrige Hemmschwelle flr
die Informationsbeschaffung beziiglich der Mobilitatsangebote. Sie kbnnen einfach im
Intranet implementiert werden, um den Mitarbeitenden zeit- und personalunabhangig

zur Verfigung zu stehen.
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3.5.3.2 Regelmalige Newsletter / Infoschreiben

Durch das Versenden regelmafiger Newsletter bzw. Infoschreiben rund um das
Thema nachhaltige Mobilitat kdnnen Mitarbeitende Uber die aktuellen und neu
geplanten Mobilititsangebote auf dem Laufenden gehalten werden. Uber diesen
Kommunikationskanal sollte in jedem Fall auch Uber Ziele informiert werden, um

Verstandnis fur die Notwendigkeit zu erzeugen.

Mit Hilfe dieses Mediums kdnnen Detailinformationen Uber Mobilitatsthemen wie

beispielsweise:

e Pedelecs, Lastenrader etc.
e Elektrofahrzeuge / Ladeinfrastruktur
e Prozess Carsharing

e Fahrradschutzbekleidung
einfach und direkt an Beschéaftigten herangetragen werden.

Durch die Regelmafigkeit der Informationen werden die Mitarbeitenden fiir das Thema
der nachhaltigen Mobilitat sensibilisiert, wodurch die Hemmschwelle fur eine Nutzung
/ Ausprobieren der Mobilitdtsangebote sinken konnte.

Ebenfalls konnen die Newsletter im Intranet verknipft werden, sodass ein dauerhafter

Zugriff auf die Informationen gegeben ist.
3.5.3.3 Informationspaket fir neue Beschaftigte

Neue Mitarbeitende wissen oft nicht Uber die vorhandenen Mobilitdtsangebote
Bescheid. Abhilfe hierflir kann ein Informationspaket fir neue Beschéftigte bieten.

Dieses BegrufRungspaket kann beispielsweise folgende Punkte beinhalten:

¢ Vorstellung von Ansprechpartner/-innen zu Mobilitatsfragen

e Praxisschulung wichtiger Prozesse z.B. Carsharing-Anmeldung und -Ausleihe

¢ Informationsmaterialien

¢ Mobilitatsrichtlinien

e Link zu einer Reiseplanungssoftware in der die Alternativen auf dem individuellen

Arbeitsweg dargestellt werden (z.B. https://demo.cleverroute.net/)
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Zusatzlich kann es dazu genutzt werden um Marketing betreiben und die Verwaltung

attraktiver fir neue Beschéftigte zu gestalten.

3.5.3.4 Uberarbeitung des Intranetauftritts bzw. Erstellung einer

Mobilitatsbroschiire

Per Intranet ist es mdglich einfach und zielgesteuert Informationen Mitarbeitenden zur
Verfiigung zu stellen. So kann auch eine Zusammenfiihrung von Informationen zum
Thema Mobilitdt im Intranet eingerichtet werden. Dies kann beispielswiese tber eine

Homepage auf der nutzliche Links zu Mobilitdtsthemen hinterlegt sind geschehen.

Alternativ ist es mdglich alle relevanten Informationen zu Mobilitat in einer Broschire
zusammenzufassen. Diese kann Informationen dber Fahrplane, geplante
Entwicklungen, Praxisberichten aber auch Erlauterungen von Fachbegriffen

beinhalten.

Der Nutzung beider Methoden ist die Erhéhung der Sichtbarkeit der Thematik Mobilitat
fur Beschaftigte und eine erhdhte Streuung der Informationen. Dadurch steigt auch die
Akzeptanz fur neue MalRnahmen, da die Betroffenen durch eine standige

Informationsweitergabe mit eingebunden sind.
3.5.3.5 Mobilitatstag

Bereits im Kapitel 3.5.3.5 ist die Malnahmen des Mobilitatstages ausfihrlich
beschrieben. Sie ist eine weitere zentrale Malinahme, um mdgliche Hurden von

Beschaftigten abzubauen und nachhaltige Mobilitat erlebbar zu machen.
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4 Elektromobilitatskonzept

4.1 Strukturanalysen

4.1.1 Elektrifizierungspotenzial der Pkw und Kleintransporter der

Verwaltungsinstitutionen

Alle Pkw der Bremer Verwaltungsinstitutionen konnen bereits heute rein
batterieelektrisch (BEV) betrieben werden. Die Analyse der Tourenlangen hat gezeigt,
dass die durchschnittlichen Tageslaufleistungen und die maximalen Distanzen der
Fahrten innerhalb der Reichweiten moderner BEVs liegen.

Moglichkeiten moderner BEVs: Die heutigen BEVs bieten eine immer bessere
Reichweite, die flr den stadtischen und regionalen Verkehr der Verwaltungsfahrzeuge
vOllig ausreichend ist. Viele aktuelle Modelle erreichen unter realen Bedingungen
Reichweiten von tUber 300 Kilometemn. Dies deckt 100 % der in der Analyse erfassten
Fahrten ab, da alle Fahrten kirzer als 300 km waren. Dies zeigt, dass der komplette
Fuhrpark der Bremer Institutionen theoretisch ohne Reichweitenprobleme auf BEVs

umgestellt werden kénnte.

Diskrepanz zwischen WLTP und realer Reichweite: Ein wichtiger Punkt ist die
Diskrepanz zwischen der vom Hersteller angegebenen WLTP-Reichweite (Worldwide
Harmonized Light Vehicles Test Procedure) und der realen Reichweite. Die WLTP -
Reichweite wird unter Laborbedingungen gemessen und kann daher im Alltagsbetrieb
abweichen, insbesondere bei ungiinstigen Witterungsbedingungen oder bei intensiver
Nutzung von Heizung oder Klimaanlage. Aus diesem Grund sollte bei der Auswahl der
Fahrzeuge eine gewisse Reserve eingeplant werden. Es empfiehlt sich, ein Fahrzeug

mit einer WLTP-Reichweite zu wéahlen, die Giber der maximal bendtigten Distanz liegt.

Prinzip ,,So klein wie moglich, so groB wie noétig“: Dieses Prinzip bedeutet, dass
Fahrzeuge gewahlt werden sollten, die gerade gro3 genug sind, um den
Anforderungen der Institutionen gerecht zu werden, aber gleichzeitig so klein und

effizient wie moglich, um Kosten und Umweltbelastung zu minimieren. Ein kleineres,
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leichteres Fahrzeug verbraucht in der Regel weniger Energie und ist damit effizienter.

Dieses Prinzip unterstitzt auch das Ziel der Nachhaltigkeit.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Umstellung auf einen rein elektrischen
Fuhrpark fir die Bremer Verwaltungsinstitutionen realistisch und praktikabel erscheint.
Die aktuellen BEV-Modelle bieten ausreichend Reichweite fur alle erfassten Fahrten
und unterstitzen die Ziele der Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit. Wichtig ist die
sorgfaltige Auswahl der Fahrzeuge unter Berticksichtigung der realen Reichweite und
des Prinzips ,so klein wie mdglich, so grof3 wie notig®.

Angesichts der Information, dass die Standzeiten der Fahrzeuge der Bremer
Verwaltungsinstitutionen immer ausreichen, um die taglich durchgefihrten
Laufleistungen nach Feierabend wieder aufzuladen, ergibt sich ein weiterer positiver
Aspekt fir die Umstellung auf BEVs. Dies stellt sicher, dass die Fahrzeuge stets
einsatzbereit sind und die maximale Tageslaufleistung von 300 km keine

Einschrankung darstellt.

Vorteile einer ausreichenden Standzeit:

1. Volle Aufladung tber Nacht: Mit einer 11 kW AC-Ladeinfrastruktur kbnnen
die Fahrzeuge innerhalb weniger Stunden vollstandig aufgeladen werden.
Dies bedeutet, dass selbst nach einem vollen Nutzungstag die Fahrzeuge
Uber Nacht wieder vollstandig aufgeladen und am nachsten Tag einsatzbereit
sind.

2. Effiziente Nutzung der Ressourcen: Durch die Ausnutzung der Standzeiten
fur das Laden wird die Notwendigkeit reduziert, tagsiiber Ladevorgange zu
planen oder zu koordinieren, was den Verwaltungsaufwand verringert.

3. Kostenersparnis: Elektirische Energie zum Aufladen der BEVs ist in der
Regel gunstiger als konventioneller Kraftstoff. Durch das Laden tber Nacht

kénnen mdoglicherweise auch gunstigere Stromtarife genutzt werden.

Planung der Ladeinfrastruktur: Fur eine reibungslose Umstellung auf BEVs ist es

entscheidend, dass die Ladeinfrastruktur gut geplant wird. Dies beinhaltet:
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= Ausreichend Ladepunkte an den Standorten der Fahrzeuge.

= Integration intelligenter Ladesysteme zur Optimierung des Ladevorgangs und
zur Vermeidung von Spitzenlasten.

= Berucksichtigung der zukuinftigen Erweiterungsmaoglichkeiten der

Ladeinfrastruktur, um mit der wachsenden Anzahl von BEVs Schritt zu halten.

Zusammenfassung: Die Mdglichkeit, die BEVs der Bremer Verwaltungsinstitutionen
uber Nacht vollstindig aufzuladen, vereinfacht den Ubergang zu einem rein
elektrischen Fuhrpark erheblich. Die Kombination aus ausreichender Reichweite der
Fahrzeuge und der effizienten Nutzung der Ladeinfrastruktur tragt dazu bei, dass die

Umstellung auf BEVs sowohl praktisch als auch wirtschatftlich sinnvoll ist.

Bei der Ersatzbeschaffung zuerst Fahrzeuge mit hohen Laufleistungen gegen E-
Fahrzeug tauschen

Die Priorisierung von Fahrzeugen mit hohen Laufleistungen bei der Elektrifizierung
folgt sowohl 6konomischen als auch 6kologischen Uberlegungen. Aus wirtschaftlicher
Sichtist die Umstellung dieser Fahrzeuge effizienter, da der h6here Anschaffungspreis
von Elektrofahrzeugen durch die eingesparten Kraftstoffkosten bei intensiver Nutzung
schneller amortisiert wird. Zudem fallen bei Elektrofahrzeugen geringere Wartungs-
und Instandhaltungskosten an, was bei Fahrzeugen mit hohen Laufleistungen
besonders ins Gewicht fallt. Aus 6kologischer Perspektive ist der Umstieg auf
Elektromobilitdt bei Fahrzeugen mit hohen Laufleistungen besonders wirkungsvoll.
Diese Fahrzeuge verursachen im herkémmlichen Betrieb aufgrund ihrer intensiven
Nutzung mehr Emissionen, sodass ihre Elektrifizierung einen grél3eren Beitrag zur
Reduktion von Treibhausgasemissionen und zur Verbesserung der Luftqualitét leistet.
Indem man die Fahrzeuge mit den hdchsten Laufleistungen zuerst umstellt, wird die
Umweltwirkung maximiert, selbst wenn dadurch die Vorgaben der CVD (Clean Vehicle
Directive) Ubererfillt werden. Diese strategische Herangehensweise unterstiitzt somit
nicht nur die Einhaltung gesetzlicher Richtlinien, sondern trdgt auch zu einer

nachhaltigeren und effizienteren Flottenbewirtschaftung bei.

Bei der Ersatzbeschaffung der Pkw und Kleintransporter in den Institutionen sollten ab

sofort ausschlief3lich batterieelektrische Fahrzeuge in Betracht gezogen werden. Dies

125



Uberfullt die Vorgaben der Clean Vehicle Directive, die besonders bei Fahrzeugen mit

hohen Laufleistungen eine signifikante Umweltwirkung erzielen kann.

Die untersuchten Pkw des Gesundheitsamtes, mit Laufleistungen zwischen 3.500 und
knapp 5.000 km, sind fur eine Umstellung auf Elektrofahrzeuge zwar technisch
machbar, jedoch weder wirtschaftlich noch 6kologisch vollends sinnvoll. Anders verhélt
es sich bei dem Transporter mit einer jahrlichen Laufleistung von etwa 10.000 km; hier

ware ein Wechsel zu einem batterieelektrischen Fahrzeug empfehlenswert.

Die Analyse des LMTVet ergab, dass von 14 Pkw 10 Fahrleistungen unter 7.000 km
pro Jahr aufweisen. Diese sollten nicht prioritar elektrifiziert werden, sondern es sollte
nach Madoglichkeiten gesucht werden, die Auslastung zu erhdhen. Bei den
Kleintransportern zeigt sich ein ahnliches Bild; sie sind sehr unterschiedlich
ausgelastet. Fahrzeuge mit hohen Laufleistungen sollten bei der Ersatzbeschaffung
auf batterieelektrische Modelle umgestellt werden, wahrend andere Fahrzeuge

hinsichtlich ihrer Auslastung tberprift und erst spater elektrifiziert werden sollten.

In der AuRenstelle Bremerhaven liegt die durchschnittliche Jahresfahrleistung pro Pkw
bei rund 15.000 km, was eine gute Grundlage fir die Umstellung auf Elektrofahrzeuge
bietet. Allerdings variieren die Fahrleistungen der vier Pkw stark, zwischen 5.000 und
22.000 km. Auch hier gilt: Zuerst sollten die Fahrzeuge mit den ho6chsten
Laufleistungen elektrifiziert werden. Der Transporter mit einer jahrlichen Laufleistung
von circa 4.500 km sollten hingegen nicht prioritdr auf Elektromobilitdt umgestellt

werden.

Fur die Fahrzeuge des Ordnungsamtes gelten ahnliche Empfehlungen hinsichtlich

der Elektrifizierung, basierend auf den durchschnittlichen Jahresfahrleistungen:

=  Pkw (durchschnittlich 12.819 km Laufleistung pro Fahrzeug pro Jahr): Diese
Fahrzeuge sind fur die Elektrifizierung gut geeignet, da ihre Jahresfahrleistung
hoch genug ist, um die Wirtschaftlichkeit der Elektrofahrzeuge zu
gewahrleisten. Der Umstieg auf Elektrofahrzeuge wirde hier deutliche
Einsparungen bei den Kraftstoffkosten sowie eine Reduzierung der

Emissionen ermdglichen.
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= Transporter (durchschnittlich 19.627 km Laufleistung pro Fahrzeug pro Jahr):
Aufgrund ihrer noch héheren Jahresfahrleistung sind die Transporter des
Ordnungsamtes ideale Kandidaten fir die Umstellung auf Elektromobilitat. Bei
dieser Fahrzeugkategorie kann von einem besonders hohen Einsparpotenzial
bei den Betriebskosten und einer signifikanten Umweltentlastung
ausgegangen werden.

* Van (6.410 km Laufleistung pro Jahr): Der Van hat eine vergleichsweise
niedrigere Jahresfahrleistung. Hier wére eine Elektrifizierung zwar 6kologisch
sinnvoll, jedoch sollte die Wirtschaftlichkeit genau geprift werden. Es kdnnte
vorteilhafter sein, diese Fahrzeuge spater umzustellen und zunachst die
Ressourcen auf die Elektrifizierung der Fahrzeuge mit hoheren Laufleistungen

zu konzentrieren.

Generell sollten bei der Entscheidung fur die Elektrifizierung von Fahrzeugen des
Ordnungsamtes sowohl die Wirtschaftlichkeit als auch die Umweltwirkung im Fokus
stehen, wobei die Fahrzeuge mit den héchsten Laufleistungen vorrangig behandelt
werden sollten. Die Empfehlung zur Priorisierung der Elektrifizierung von Fahrzeugen

mit hohen Laufleistungen gilt ebenfalls fur die PKWs der Institutionen SKUMS, des
UBB und SfK.

Fur Fahrzeuge mit geringerer Laufleistung gibt es mehrere Ansatze:

= Substitution durch CarSharing-Fahrzeuge: Fahrzeuge mit niedrigerer
Laufleistung konnten durch CarSharing-Angebote ersetzt werden. Dies wiirde
nicht nur die Betriebskosten senken, sondern auch zur Reduzierung des
Fahrzeugbestands und somit zu einer Verringerung der Gesamtemissionen
beitragen.

= Neuzuweisung von Aufgaben: Alternativ kdnnten Fahrzeuge mit geringerer
Laufleistung durch eine Neuzuweisung von Aufgaben effizienter genutzt
werden. Durch eine solche Umverteilung kénnten sie hthere Laufleistungen

erreichen und somit fUr eine Elektrifizierung in Frage kommen.

Der Gesamtansatz unterstreicht die Wichtigkeit einer differenzierten Betrachtung der
Fahrzeugflotte, um 6kologische und 6konomische Effizienz zu maximieren. Dabel
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wird deutlich, dass eine pauschale Umstellung aller Fahrzeuge auf Elektroantrieb
nicht immer die effektivste Losung darstellt, sondern eine gezielte, auf die

spezifischen Bedingungen und Nutzungsmuster abgestimmte Strategie.

4.1.2 Zusammenfassende Empfehlungen zur Elektrifizierung Pkw der Bremer

Verwaltungsinstitutionen

Die Umstellung der PKWs und Kleintransporter der Bremer Verwaltungsinstitutionen
auf batterieelektrische Fahrzeuge (BEVSs) ist sowohl realistisch als auch praktikabel.
Die Analyse zeigt, dass die heutigen BEVs fir stadtischen und regionalen Verkehr
ideal sind, da sie eine ausreichende Reichweite von tiber 300 Kilometern bieten, was

100 % der analysierten Fahrten abdeckt.

Wichtig ist die Beachtung der Diskrepanz zwischen der WLTP-Reichweite und der
realen Reichweite, die durch verschiedene Faktoren beeinflusst wird. Daher sollte bei
der Fahrzeugauswahl eine Reserve eingeplant werden, um sicherzustellen, dass die
realen Anforderungen erfillt werden kdnnen. Zusétzlich empfiehlt sich die
Anwendung des Prinzips ,So klein wie mdglich, so grof3 wie nétig®, um Effizienz,

Kosten- und Umweltbelastung zu optimieren.

Die Standzeiten der Fahrzeuge bieten eine weitere Gelegenheit fur die
Elektrifizierung. Mit einer 11 kW AC-Ladeinfrastruktur kbnnen die Fahrzeuge tber
Nacht vollstandig aufgeladen werden, was eine effiziente Nutzung der Ressourcen
ermdoglicht, und Kosten spart. Darlber hinaus wird durch die Nutzung gunstigerer

Stromtarife Gber Nacht eine weitere Kostenersparnis erreicht.

Fur eine erfolgreiche Umstellung ist die Planung einer adaquaten Ladeinfrastruktur
entscheidend. Diese umfasst ausreichend Ladepunkte an den Standorten, die
Integration intelligenter Ladesysteme zur Optimierung des Ladevorgangs und die
Berucksichtigung zukinftiger Erweiterungsmaglichkeiten, um mit der wachsenden
Anzahl von BEVs Schritt zu halten.

4.1.3 Kraftstoffverbrauchsanalyse der Nutzfahrzeuge

Ausgangspunkt der Kraftstoffverbrauchsanalyse sind die Nutzfahrzeuge im UBB und
dessen Kraftstoffverbrduche aus dem Jahr 2022. Im Jahr 2022 waren im UBB
insgesamt 225 Fahrzeuge im Einsatz. Die hier vorgestellten Daten sind eine Auswabhl
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aus allen Geréaten, Anlagen, Fahrzeugen usw., die Kraftstoff verbrauchen. Sie zeigen
den Zustand dieser Gerate zum Stichtag 30.12.2022.

Fahrzeuggruppen des UBB

91

Abbildung 4-1 Fahrzeuge des UBB im Jahr 2022

Diese teilen sich auf in 140 Dieselfahrzeuge, 69 Benzinfahrzeuge (46 Normalbenzin,
15 Superbenzin E-5 und acht Superbenzin E-10) die unter dem Begriff Superbenzin
subsummiert werden, funf Elektrofahrzeuge und zwei mit Gas angetriebene
Fahrzeuge. In diesem Projektabschnitt wurden insbesondere nur die Nutzfahrzeuge,

d. h. die Transporter, Schlepper, Lkw und Kleintransporter, des UBB analysiert.

Fur die Analyse lagen digitale Tankdaten der Fahrzeuge vom 03.01.2022 bis zum
31.12.2022 vor, die tber die Kennzeichen und die Tankkartennummern miteinander in
Beziehung standen. Alle Nutzfahrzeuge wurden insgesamt 29 Standorten
(Bezeichnungen aus der Datenquelle) zugeordnet. Die Fahrzeuge, um die es sich
handelt, sind aktiv im StraRenverkehr unterwegs und verfligen Uber eine glltige

Zulassung.

Die Kraftstoffverteilung ist hauptsachlich von Diesel gepréagt, der 88 % des
Gesamtverbrauchs ausmacht. Die restlichen 12 % entfallen auf Benzin. Im Jahr 2022
gab es nur drei elektrische Nutzfahrzeuge — drei Stiick Goupil G4 multivariable e-

Allzwecktransporter siehe Abbildung 4-2.
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Kraftstoffmix UBB 2022 ohne Strom

Superbenzin; 22.924 Liter;
12%

Diesel; 165.259 Liter;
88%

Abbildung 4-2: Kraftstoffverbrauche im Jahr 2022 im Umweltbetrieb Bremen - UBB

Die absoluten héchsten Kraftstoffverbrauche hatte die Fahrzeuggruppe der Schlepper,
gefolgt von den Transportern und den dritten Platz belegten die zusammengefassten
15 Sonderfahrzeuge wie beispielsweise Buschhacker, Kehrmaschine, Radlader,
Steiger, und Presscontainerfahrzeuge. In der Ubersicht gibt es auch noch Fahrzeuge,
die ,ohne Zuordnung® sind. Hier handelt es sich um insgesamt 20 Fahrzeuge, die im
Laufe des Jahres ausgemustert und durch Neufahrzuge ersetzt wurden. Die von
diesen Fahrzeugen getankten Kraftstoffmengen sind zwar in die Gesamtanalyse
eigeflossen, konnten jedoch keinem Standort zugeordnet werden. Aufgrund dieser
noch unklaren Zuordnung dieser knapp 10.000 Liter Kraftstoffverbrauche (das
entspricht ca. 5 % des gesamten Kraftstoffverbrauchs) wird das Ergebnis insgesamt
nur minimal verfalscht (d.h. es werden an den einzelnen Standorten etwas zu geringe
Ladeleistungen ermittelt). Diese minimale Abweichung wird jedoch durch die
konservative Berechnungsmethode kompensiert und hat keinen Einfluss auf die
grundsatzlichen Ergebnisse und Aussagen. Die Korrektur der fehlenden Zuordnungen
und Berechnungen wird zeitnah nach Projektabschluss erfolgen. Eine Ubersicht der
Kraftstoffverbrauche in den einzelnen Kategorien zeigt die nachfolgende Abbildung
4-3.
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Verbrauche nach Kategorie

Schiepper | 55.470 Liter

Transporter | NG 24.997 Liter
Sonderfahrzeug | 15.120 Liter

OHNE KENNZEICHEN | 11.625 Liter
Spindelmaher | 11.545 Liter
Lkw [ 9.520 Liter
ohne Zuordung 6.030 Liter

Diesel

GRABERBAGGER [ 4.366 Liter
GroRflichenmaher ] 2.120 Liter
Leihsteiger | 1.373 Liter
3680 | 1.160 Liter
PKW | 1.087 Liter
TAKEUCHI | 881 Liter
Radlader | 702 Liter
PKW [ 12.401 Liter
Transporter [l 6.532 Liter

Super

ohne Zuordung 3.904 Liter
Sonderfahrzeug = 44 Liter
OHNE KENNZEICHEN 42 Liter

Abbildung 4-3: Kraftstoffverbrauch pro Liter fir verschiedene Fahrzeuggruppen und Kraftstoffarten

Insgesamt gab es 33 Fahrzeuge, die gar keinen Verbrauch aufzeigen und

sieben Fahrzeuge, die unter 100 | Kraftstoff im gesamten Jahr 2022 verbrauchten.

4.1.4 Umweltwirkung durch den fossilen Kraftstoffverbrauch im Fuhrpark

Um die CO2-Emissionen der etwa 169.000 Liter Diesel und knapp 23.000 Liter Benzin

zu ermitteln, wurde folgende Berechnungsmethode angewandt:

1. Bestimmung des spezifischen CO2-Ausstol3es pro Liter Kraftstoff, der je nach
Qualitat und Zusammensetzung variieren kann. Fir Diesel wurde ein

durchschnittlicher Wert von 2,65 kg CO: pro Liter angenommen; fir Benzin
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ein Wert von 2,37 kg CO> pro Liter.#
2. AnschlieBend wurde der spezifische CO2-Ausstol3 pro Liter mit der
verbrauchten Kraftstoffmenge multipliziert, um die Gesamtemissionen zu

erhalten.
Diesel: 2,65 kg CO2 x 169.000 L = 447.850 kg CO>
Benzin: 2,35 kg CO2 x 23.000 L =54.510 kg CO2

3. In Summe ergeben die Gesamt-CO2-Emissionen (447.850 kg CO2 + 54.510
kg CO2) 502.360 kg COo.

Diese Berechnungsmethode ist eine einfache und gangige Mdoglichkeit, die CO-»-
Emissionen von Kraftstoffen tberschlagig zu schatzen. Sie beriicksichtigt nicht alle
Faktoren, die den tatsdchlichen Ausstol3 beeinflussen kdnnen, wie z.B. den Fahrstil,
die Fahrzeugtypen, die Wetterbedingungen oder die Vorkettenemissionen bei der

Herstellung und den Transport der Kraftstoffe.

Eine mogliche MalRnahme zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen im
Nutzfahrzeugfuhrpark des UBB ist die schrittweise Umstellung von kraftstoff-
betriebenen Nutzfahrzeugen auf elektrisch angetriebene Fahrzeuge. Elektrisch
angetriebene Fahrzeuge haben den Vorteil, dass sie keine lokalen Schadstoffe
ausstoBen und bei Verwendung von Okostrom auch die CO2-Emissionen senken
kénnen. Dies kann zu einer Verbesserung der Luftqualitdit und zum Klimaschutz

beitragen.

4.1.4.1Prinzip der Kraftstoffverbrauchsanalyse®

Das Prinzip der Kraftstoffverbrauchsanalyse basiert auf der Annahme, dass die
mechanische Arbeit, die von einem Dieselmotor geleistet wird, proportional zum
Kraftstoffverbrauch ist. Das heil3t, je mehr Kraftstoff ein Fahrzeug verbraucht, desto
mehr Arbeit leistet es. Um die Menge elektrischer Energie zu berechnen, die notwendig

ist, um die gleiche Arbeit zu leisten, muss der Wirkungsgrad des Dieselmotors und des

4 (Helmholtz, 2020)/
5 (Grund-Wissen Physik, 2018)
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Elektromotors plus weiterer Verluste beriicksichtigt werden. Der Wirkungsgrad gibt an,
wie viel von der eingesetzten Energie in Nutzarbeit umgewandelt wird. Der Rest geht
als Verlust in Form von Warme, Reibung oder Schall ab. Der durchschnittliche
Wirkungsgrad eines Dieselmotors liegt bei etwa 40 %, wahrend der eines
Elektromotors bei etwa 90 % liegt. Das bedeutet, dass ein Elektromotor nur etwa 44 %
der Energie bendtigt, die ein Dieselmotor verbraucht, um die gleiche Arbeit zu leisten.
Um die elektrische Energie aus der getankten Jahresmenge Kraftstoff zu berechnen,

muss man folgende Schritte durchfuhren:

1. Die getankte Jahresmenge Kraftstoff in Joule umrechnen. Ein Liter Diesel
entspricht etwa 35 Megajoule.

2. Die mechanische Arbeit berechnen, die von den Dieselmotoren geleistet
wird, indem man die getankte Jahresmenge Kraftstoff mit dem Wirkungsgrad
multipliziert.

3. Die elektrische Energie berechnen, die notwendig ist, um die gleiche Arbeit
zu leisten, indem man die mechanische Arbeit durch den Wirkungsgrad von

Elektromotoren teilt.

Dies ist eine vereinfachte Darstellung des Prinzips der Kraftstoffverbrauchsanalyse.

Der Kraftstoffverbrauch von Nutzfahrzeugen ist ein wichtiger Faktor fur die
Wirtschatftlichkeit und Umweltvertraglichkeit dieser Fahrzeuge. Da Nutzfahrzeuge oft
nicht nur den Antriebsmotor, sondern auch andere Aggregate wie Klimaanlage,
Kluhlaggregat oder Hydraulikpumpe mit Kraftstoff versorgen missen, ist der Verbrauch
in Liter pro 100 km nicht sehr aussagekraftig. Stattdessen wird der Kraftstoff in
mechanische Arbeit und Abwéarme umgewandelt, die jeweils einen bestimmten

Wirkungsgrad haben.
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4.1.4.2 Wirkungsgrade®

Der Wirkungsgrad ist das Verhéltnis von Nutzenergie zu eingesetzter Energie. Je
hoher der Wirkungsgrad, desto weniger Kraftstoff wird fir die gleiche Leistung

benotigt.

Die Wirkungsgrade, die bei Nutzfahrzeugen zu bertcksichtigen sind, sind unter

anderem:

= Der thermische Wirkungsgrad des Antriebsmotors, der angibt, wie viel von
der im Kraftstoff enthaltenen chemischen Energie in mechanische Energie
umgewandelt wird. Dieser hangt von verschiedenen Faktoren wie Motortyp,
Drehzahl, Last, Einspritzung und Abgasnachbehandlung ab. Typische Werte
liegen zwischen 30 % und 45 %.

= Der mechanische Wirkungsgrad des Antriebsstrangs, der angibt, wie viel
von der vom Motor erzeugten mechanischen Energie an die Rader
Ubertragen wird. Dieser hangt von verschiedenen Faktoren wie Getriebe,
Kupplung, Differential und Reibung ab. Typische Werte liegen zwischen 80 %
und 95 %.

= Der elektrische Wirkungsgrad der Nebenaggregate, der angibt, wie viel von
der vom Motor erzeugten oder vom Netz bezogenen elektrischen Energie in
Nutzenergie umgewandelt wird. Dieser hangt von verschiedenen Faktoren
wie Generator, Batterie, Wechselrichter und Verbraucher ab. Typische Werte
liegen zwischen 70 % und 90 %.

Um den Gesamtwirkungsgrad eines Nutzfahrzeugs zu bestimmen, muissen die
einzelnen Wirkungsgrade miteinander multipliziert werden. Dabei gilt: Je mehr
Nebenaggregate betrieben werden, desto geringer ist der Gesamtwirkungsgrad und

desto hdher ist der Kraftstoffverbrauch pro erbrachte Leistung.

6 (LEIFIphysik, 2023)

134



4.1.4.3 Umrechnung der Arbeit in elektrische Energie’

Um die Menge an elektrischer Energie abzuschatzen, die notwendig ist, um eine
adaquate Arbeit zu erreichen, muss man zunachst den Wirkungsgrad der
Dieselmotoren berticksichtigen. Der Wirkungsgrad gibt an, wie viel von der
eingesetzten Energie in mechanische Arbeit umgewandelt wird. Moderne Benzin- und
Dieselmotoren sind zwar leistungsstark, aber auch sehr ineffizient. Wenn sie mit
Volllast laufen, wandeln sie nur 35 bis 45 Prozent der eingesetzten Energie in
mechanische Arbeit um. Im Teillastbereich ist der Wirkungsgrad noch geringer und

kann auf 25 Prozent oder weniger fallen.

In dieser Analyse wird deshalb mit einem mittleren Wirkungsgrad von 32 % (tank-
to-wheel) gerechnet. Die restlichen 68 % werden als Abwarme an die Umgebung

abgegeben.

Um die Menge an elektrischer Energie zu berechnen, die dieselbe Arbeit leisten kann
wie die Dieselmotoren, muss man also die Kraftstoffenergie mit dem Faktor 0,32
multiplizieren. Die Kraftstoffenergie kann man aus dem Jahres-Kraftstoffverbrauch der
Nutzfahrzeuge ermitteln. Die Energieeinheit fur Kraftstoff ist Megajoule pro Liter
(MJ/L). Die Energieeinheit fur elektrische Energie ist Kilowattstunde (kwWh). Um von
MJ/L in kWh umzurechnen, muss man den Faktor 0,278 verwenden. Das heif3t, 1 MJ/L
entspricht 0,278 kWh. Die Formel flr die Berechnung der elektrischen Energie lautet

also:

Elektrische Energie (kWh) = Jahres-Kraftstoffverbrauch (L) x
Kraftstoffenergie (MJ/L) x 0,32 x 0,278

Beispiel: Wenn ein Nutzfahrzeug im Jahr 4.000 Liter Diesel verbraucht und der Diesel

eine Kraftstoffenergie von 35 MJ/L hat, dann ergibt sich folgende Rechnung:
Elektrische Energie (kwWh) = 4.000 x 35 x 0,32 x 0,278

Elektrische Energie (kWh) = 8.952

7 (Elektronik Kompendium, kein Datum)
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Das bedeutet, dass das Nutzfahrzeug aufgerundet etwa im Jahr 9.000 kWh elektrische
Energie bendtigen wirde, um dieselbe Arbeit zu leisten wie mit dem Dieselmotor. Der
Energiegehalt des Kraftstoffs hangt von der Art des Kraftstoffs ab. Zum Beispiel hat
Benzin einen Energiegehalt von etwa 33 MJ/L, Diesel von etwa 35 MJ/L und
Wasserstoff von etwa 120 MJ/L.

Um diese Arbeit mit einem elektrischen Antrieb zu erzielen, muss man den
Wirkungsgrad des Elektromotors und der Batterie, sowie die Ladeverluste
beriicksichtigen. Dies bedeutet, dass man die Energie, die in der Batterie gespeichert
ist, mit dem Wirkungsgrad des Elektromotors multiplizieren muss, um die nutzbare
mechanische Leistung zu erhalten. Au3erdem muss man die Energie, die zum Laden
der Batterie bendtigt wird, mit dem Wirkungsgrad der Ladegerate und der Batterie
selbst multiplizieren, um die elektrische Leistung zu erhalten, die aus dem Netz
bezogen werden muss. In dieser Analyse wird der Wirkungsgrad fir die E-Antriebe
mit 80 % angesetzt. Dies ist ein konservativer Ansatz, der gentigend Spielraum fir
Abweichungen zuldsst. Zusatzlich werden Ladeverluste in Hohe von 20 % der
bendtigten Strommenge angenommen. Diese sind abhéngig von verschiedenen
Faktoren, wie der Temperatur, dem Ladezustand und der Ladezeit der Batterie. Diese
Berechnungsmethode beinhaltet also einen realistischen, aber konservativen Ansatz

mit Sicherheitsreservens.

Um den Gesamtwirkungsgrad des elektrischen Antriebs zu berechnen, muss also die
nutzbare mechanische Leistung durch die elektrische Leistung aus dem Netz geteilt
werden. Dieser Wert kann je nach den verwendeten Komponenten und den

Betriebsbedingungen variieren.

In der Abbildung 4-4: ,Die groRten Energieverbraucher” sind die berechneten
Jahresenergiemengen fur die einzelnen Fahrzeuge in den Kategorien Pkw,

Transporter, LKW, Schlepper und Weitere dargestellt.

8 (Marx, 2015)
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Untergruppe

Bezirk 3 | Zeppelinstrasse 54b Schlepper 2.261.631 kWh 8.699 [kWh] 790,8 [h]
Bezirk 5 | Aumunder Feldstr. 45 LKW 2.041.333 kWh 7.851 [kWh] 713,8 [h]
Betriebshof-Mitte | An Krietes Park 3 Transporter 1.521.038 kWh 5.850 [kWh] 531,8 [h]
Bezirk 3 | Zeppelinstrasse 54b Schlepper 1.404.121 kWh 5.400 [kWh] 491 [h]
Bezirk 4 | Schweersweg 3a / Wolfskuhle Schlepper 1.392.092 kWh 5.354 [kWh] 486,7 [h]
Bezirk 2 | Hopkensruh Schlepper 1.272.168 kWh 4.893 [kWh] 444,8 [h]
Bezirk 2 | Julius Leber Strasse 195/Vahr Schlepper 1.172.921 kWh 4,511 [kWh] 410,1 [h]
Bezirk 5 | Aumunder Feldstr. 45 Spindelmaher 1.140.214 kWh 4.385 [kWh] 398,7 [h]
Betriebshof-Mitte | An Krietes Park 3 LKW 1.073.674 kWh 4.130 [kWh] 375,4 [h]
Bezirk 5 | Aumunder Feldstr. 45 Schlepper 1.024.050 kWh 3.939 [kWh] 358,1[h]

Abbildung 4-4 Die gréf3ten Energieverbraucher in absteigender Reihenfolge (Auszug)

Leider konnten im Projekt keine Informationen Uber die genauen Einsatzzeiten der
Fahrzeuge gewonnen werden. Aus diesem Grund wurde eine gleichmaRige,
durchschnittliche Auslastung Uber 260 Nettoarbeitstage im Jahr in Ansatz gebracht. In
der Spalte ,Energiemenge & werktaglich wird die Menge an Strom genannt, die sich
rechnerisch aus dem Jahresenergiebedarf aufgeteilt auf 260 Werktage ergibt. In der
letzten Spalte Ladedauer wird die Zeit in Stunden angegeben, die bei einer
Ladegeschwindigkeit von 11 kW pro Stunde mindestens erforderlich ist. Es wird davon
ausgegangen, dass fur das Laden von Elektrofahrzeugen nach Feierabend und an
Wochenenden pro Tag mindestens zehn Zeitstunden zur Verfigung stehen. Das
bedeutet, dass alle Nutzfahrzeuge des Umweltbetriebs innerhalb der Nachtpause mit

Wechselstrom vollgeladen werden kénnen.

4.1.5 Zuordnung der Nutzfahrzeuge zu den Standorten

Im néachsten Schritt werden die Anforderungen an die Stromversorgung flr die

elektrifizierten Nutzfahrzeuge an den verschiedenen Standorten ermittelt.

Dabei wird davon ausgegangen, dass alle Fahrzeuge bis 2035 vollstandig auf
Elektroantrieb umgestellt werden. Die Strommengen, die fir das Laden der Fahrzeuge
bendtigt werden, missen an jedem Werktag an den Standorten verfugbar sein. Die
Ladezeiten variieren je nach Standort, liegen aber in der Regel zwischen 10 und 14
Stunden. Die meisten Fahrzeuge werden vermutlich im Zeitfenster zwischen 17:00 und

7:00 Uhr geladen werden
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Bendétigte Strommengen pro Werktag bei 100 %iger Elektrifizierung

Tabelle 4-1 Strombedarf der Liegenschaften in Jahres- und Tagesmengen

Jahresstrommenge pro Werktag

Aumunder Feldstr. 45 124.738 kWh 480 kWh
Bezirk 3 | Zeppelinstrasse 54b 87.426 kWh 336 kWh
Bezirk 4 | Schweersweg 3a / Wolfskuhle 58.323 kWh 224 kWh
Betriebshof-Mitte | An Krietes Park 3 57.449 kWh 221 kWh
Bezirk 4 | Am Sodenmatt 1 34.098 kWh 131 kWh
Bezirk 2 | Julius Leber Strasse 195/Vahr 33.140 kWh 127 kWh
Bezirk 1 | Franz Bohmert Str. 14/Stadion 22.478 kWh 86 kWh
Friedhof Huckelriede | Habenhauser Landstr. 70 19.433 kWh 75 kWh
Friedhof Osterholz | Osterholzer Heerstr. 32-34 19.012 kWh 73 kWh
Bezirk 5 | Turnerstrasse 17.845 kWh 69 kWh
Bezirk 2 | Hépkensruh 17.647 kWh 68 kWh
Willy-Brandt-Platz 7 10.922 kWh 42 kWh
Friedhof Riensberg | Friedhofsstrasse 51 10.777 kWh 41 kWh
Bezirk 1 | Lange Reihe 104 10.072 kWh 39 kWh
Bezirk 1 | Am Wall 209a/Ostertor 9.819 kWh 38 kWh
Bezirk 2 | Am Lehster Deich 28 8.665 kWh 33 kWh
Friedhof Walle u. Gropelingen | Im Freien Meer

32 7.710 kWh 30 kWh
Bezirk 4 | Hohentor 6.974 kWh 27 kWh
Bezirk 2 | Friedhofsstrasse 51 5.216 kWh 20 kWh
Bezirk 3 | Schevemoor/Walliser Str. 119 5.136 kWh 20 kWh
Friedhof Aumund | Beckstrasse 1.354 kWh 5 kWh
Friedhof Mahndorf | Mahndorfer Deich 1.230 kWh 5 kWh
Friedhof Buntentor | Buntentorsteinweg 414 KWh 2 kWh
Gesamtergebnis 569.878 kWh 2.192 kWh

Um eine zuverlassige Stromversorgung sicherzustellen, sollte der Netzanschluss an
den Liegenschaften so grof3 dimensioniert sein, dass die erforderlichen Strommengen
in der Standzeit der Nutzfahrzeuge nachgeladen werden kénnen. Dies erfordert eine
sorgfaltige Planung und Abstimmung mit den Netzbetreibern. Diese prognostizierten
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Strommengen sind mit den Lastgangen der Liegenschaften abzugleichen, um hieraus
ein konkretes Ladekonzept fiur die Fahrzeuge erarbeiten zu kdnnen. Es ist noch zu
prufen, inwieweit die Liegenschaften (siehe oben) noch weiter zusammengefasst
werden konnen und welche Leistungen und Lastgdnge an den jeweiligen
Liegenschaften bereits heute schon moglich sind. Bereits jetzt ist zu erkennen, dass
im Bezirk 5 | Aumunder FeldstralRe, Bezirk 3 | ZeppelinstralRe, Bezirk 4 | Schweersweg,
Bezirk 2| Julius-Leber-Stralle und am Betriebshof Mitte grof3ere Strommengen
erforderlich sein werden. Weitere Informationen hierzu gibt es im Kapitel 4.2

Standortanalysen.

4.1.6 CVD-Richtlinie (Clean Vehicles Directive)®

Die CVD-Richtlinie (Clean Vehicles Directive) ist eine europaische Verordnung, die die

offentliche Beschaffung von sauberen und energieeffizienten Fahrzeugen fordert.

Tabelle 4-2 Clean Vehicle Directive - CVD-Richtlinie

9  https://omdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/clean-vehicles-directive.ntml  (Gesetz Uber die
Beschaffung sauberer Stralenfahrzeuge; BMDV AKTUELL, 2022)
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* Kkeine Mischung mit konventionellen Kraftstoffen
** CO2 <1 g/km, z.B. batterie-elektrisch, brennstoffzellenelektrisch mit Strom betriebene O-Busse

Das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SFBG) ist die nationale Umsetzung

dieser Richtlinie in Deutschland.

Das SFBG legt Mindestquoten fur die Beschaffung von emissionsarmen und
emissionsfreien Fahrzeugen durch offentliche Auftraggeber fest. Ziel ist es, den
Marktanteil von sauberen Fahrzeugen zu erhohen und so die Luftqualitat zu

verbessern und den Klimaschutz zu unterstiitzen.

Ausnahmen: Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, die fir die Verrichtung von Arbeiten
entwickelt und gebaut wurden und die bauartbedingt nicht zur Beférderung von
Personen oder Gitern geeignet und keine auf einem Kraftfahrzeugfahrgestell

montierte Maschinen sind.

4.1.7 Emissionsarme Transporter

Batterieelektrische Transporter sind bereits in grol3er Zahl verfligbar, aber es fehlt
noch an einer Auswahl an Fahrzeugen mit Doppelkabine. Von den 86 Transportern
sind 63, d. h. 73 % aller Transporter alter als 10 Jahre. Diese alten, dieselbetriebenen
Transporter sollten in den kommenden Jahren sukzessive gegen emissionsarme
Elektrofahrzeuge  getauscht  werden. Das Angebot an elektrischen

Pritschentransportern ist Uberschaubar.
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Anzahl der Transporter in Altersgruppen
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Abbildung 4-5 Alter der Transporter nach Altersgruppen

Weniger kritisch sieht es bei den Schleppern aus. Hier sind zwar auch 30 der 51
Schlepper alter als zehn Jahre, daflir ist die Verteilung Uber die Jahrgange
gleichmaldiger und die Halte— / Nutzungsdauer insgesamt langer. Diese Fahrzeuge
unterliegen nicht der CVD-Richtlinie und es gibt hier aktuell auch kaum elektrische
Varianten. Aus Sicht des Klimaschutzes und der absolut hohen Kraftstoffverbrauche
solite dennoch dieses Fahrzeugsegment aufmerksam beobachtet und neue
Fahrzeugkonzepte getestet werden.

Anzahl der Schlepper in Altersgruppen

(5 Jahre, 9 Jahre] (13 Jahre, 17 Jahre] > 20 Jahre
[1 Jahre, 5 Jahre] (9 Jahre, 13 Jahre] (17 Jahre, 20 Jahre]

Abbildung 4-6 Alter der Schlepper nach Fahrzeuggruppen
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4.1.7.1Elektrische Transporter und Schlepper fir Kommunen

Bisher gibt es nur eine geringe Anzahl batterieelektrische Nutzfahrzeuge fur
kommunale Belange. Elektrische Nutzfahrzeuge sind zwar eine wichtige Option zur
Reduzierung von Treibhausgasemissionen. Allerdings gibt es bisher noch einige
Herausforderungen, die den breiten Einsatz von elektrischen Nutzfahrzeugen
behindern. Dazu gehdren unter anderem insbesondere die hohen Anschaffungskosten
und die geringe Verfiigbarkeit von Modellen. Dennoch gibt es auch jetzt schon eine
gute Auswahl an Stadtlieferwagen und Transportern, die fir den Einsatz in Kommunen

geeignet sind.

4.1.7.2Konkrete Fahrzeug-Beispiele

Der Renault Kangoo Z.E. ist ein kompakter und wendiger Elektrotransporter, der sich
ideal fur Kurzstreckenfahrten in der Stadt eignet. Er bietet Platz fur bis zu funf
Personen oder eine Nutzlast von bis zu 640 kg. Mit einer Batteriekapazitat von 33 kwWh
erreicht er eine Reichweite von bis zu 200 km nach WLTP. Der Kangoo Z.E. verfligt
Uber eine Schnellladefunktion, mit der er in einer Stunde bis zu 80 % seiner Batterie
aufladen kann. Der Kangoo Z.E. ist in verschiedenen Ausstattungsvarianten erhéltlich,
die unter anderem eine Klimaanlage, ein Navigationssystem oder eine

Rickfahrkamera beinhalten.

Der Elektrotransporter ARI 901 Pritsche ist ein innovatives und umweltfreundliches
Fahrzeug fur den kommunalen Einsatz. Er bietet eine hohe Nutzlast von bis zu 700 kg,
eine Reichweite von bis zu 120 km und eine H6chstgeschwindigkeit von 80 km/h. Der
ARI 901 Pritsche verfugt Gber eine gerdumige Ladeflache von 2,5 m x 1,5 m, die mit
einer Plane oder einem Spriegel abgedeckt werden kann. Die Ladung kann Uber eine
hydraulische Kippvorrichtung entladen werden. Der Elektrotransporter ist mit einem
leistungsstarken Elektromotor ausgestattet, der eine Leistung von 15 kW und ein
Drehmoment von 120 Nm liefert. Der Motor wird von einer Lithium-Eisenphosphat-

Batterie gespeist, die eine hohe Lebensdauer und Sicherheit bietet.

Der Mercedes-Benz eVito ist ein komfortabler Elektrotransporter, der sich fur den
Personentransport oder den Lieferdienst eignet. Er bietet Platz fir bis zu neun
Personen oder eine Nutzlast von bis zu 1.015 kg. Mit einer Batteriekapazitat von 41
kWh erreicht er eine Reichweite von bis zu 150 km nach WLTP. Der eVito verfugt tber
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eine Schnellladefunktion, mit der er in 40 Minuten bis zu 80 % seiner Batterie aufladen
kann. Der eVito ist in verschiedenen Langenvarianten erhaltlich, die unter anderem

einen Tourer oder einen Kastenwagen umfassen.

Der Volkswagen e-Crafter ist ein gerdaumiger und leistungsstarker Elektrotransporter,
der sich fur den Transport von schweren und sperrigen Gutern eignet. Er bietet Platz
fur bis zu drei Personen oder eine Nutzlast von bis zu 1,7 Tonnen. Mit einer
Batteriekapazitat von 35,8 kWh erreicht er eine Reichweite von bis zu 173 km nach
WLTP. Der e-Crafter verfugt tber eine Schnellladefunktion, mit der er in 45 Minuten
bis zu 80 % seiner Batterie aufladen kann. Der e-Crafter ist in verschiedenen

Karosserievarianten erhaltlich, die unter anderem einen Kastenwagen, einen Kombi

Tabelle 4-3: Ausgewahlte E-Transporter im Vergleich

Merkmal Mercedes-Benz Volkswagen IVECO
eVito e-Crafter eDaily
Einsatzbereich Personentransport, Schwere/sperrige Verschiedene
Lieferdienst Guter Versionen/Grofen
\ . Bis zu 9 Personen Bis zu 3 Personen/ Hoch, biszu 4,6t
Sitzplatze/Nutzlast /1.015 kg 171 Nutzlast
Batteriekapazitiit (kWh) ?Igruttokapazitét)l 35,8 37/ 74/ 1112
Reichweite (WLTP, km) Bis zu 286" Bis zu 173 (NEFZ)?  L10-090; Je nach
Schnellladefunktion 35Minbis 80%°  45Minbis80% 11" 0e B

6 Radstande,

Langenvarianten/Karosserie Verschiedene Verschiedene diverse Pritschen-
Langen Karosserievarianten L5
angen
3 3
Ladevolumen ?’O m? oder 6,6 m 10,7 m3° 7,3-19,6 m3’
Anhingelast - - Bis zu 3,5 t*

136/ 190 PS, je

Leistung (PS) 116 PS? 136 PS8 nach Batterie®

Wechsel-

Lademaoglichkeiten - - /Gleichstrom?®

.. c e 90 km/h 2
Hochstgeschwindigkeit - (abgeregelt)® 120 km/h
Energieverbrauch ) 21,54 mit 975 kg )
(kWh/100km) Zuladung™
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https://www.mercedes-benz.lu/de/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=Der%20eVito%20Kastenwagen%20ist%20mit,6%2C0%20m%C2%B3%20oder%206%2C6%20m%C2%B3
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektrische%20Reichweite%20in%20km%20,elektrisch%20in%20km%2Fh%20120%20km%2Fh
https://www.mercedes-benz.lu/de/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=Der%20eVito%20Kastenwagen%20ist%20mit,6%2C0%20m%C2%B3%20oder%206%2C6%20m%C2%B3
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=Spitze%2090%20km%2Fh%20,NEFZ
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektrische%20Reichweite%20in%20km%20,elektrisch%20in%20km%2Fh%20120%20km%2Fh
https://www.mercedes-benz.at/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=315,Laden%20und%20Reichweite
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/
https://www.mercedes-benz.lu/de/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=Der%20eVito%20Kastenwagen%20ist%20mit,6%2C0%20m%C2%B3%20oder%206%2C6%20m%C2%B3
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=L%205%2C99%20%2F%20B%202%2C03,1720%20kg%20%2F%2010%2C7%20m%C2%B3
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Abmessungen%20L%C3%A4nge%20%2F%20Breite%20ohne,zu%203500%20kg%20%2F%20%E2%80%93
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Abmessungen%20L%C3%A4nge%20%2F%20Breite%20ohne,zu%203500%20kg%20%2F%20%E2%80%93
https://www.mercedes-benz.lu/de/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=Der%20eVito%20Kastenwagen%20ist%20mit,6%2C0%20m%C2%B3%20oder%206%2C6%20m%C2%B3
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=Elektromotor%2C%20100%20kW%2F136%20PS%2C%201,Frontantrieb
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektro,190%20PS
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=Spitze%2090%20km%2Fh%20,NEFZ
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektrische%20Reichweite%20in%20km%20,elektrisch%20in%20km%2Fh%20120%20km%2Fh
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=21%2C54%20kWh%2F100%20km%20,Aussto%C3%9F%3A%200%20g%2Fkm

Mercedes-Benz eVito:
= Mercedes-Benz Luxembourg. "eVito Kastenwagen | Mercedes-Benz Transporter."
Verfiigbar unter: www.mercedes-benz.lu*.
= Mercedes-Benz Austria. "eVito Kastenwagen | Mercedes-Benz Transporter.”
Verfiigbar unter: www.mercedes-benz.at?.
Volkswagen e-Crafter:
= ADAC. "VW e-Crafter: Testfahrt, Daten, Bilder, Preise." Verfugbar unter:
www.adac.de3*®,
IVECO eDaily:
= GreenGear. "IVECO eDaily: Technische Daten & Datenblatt." Verfiigbar unter:

www.greengear.de’819,

Weitere Informationen zu Elektrotransportern gibt es u.a. hier Elekiro-Transporter
2023: Modelle, Reichweiten, Preise | ADAC

oder einen Pritschenwagen umfassen.

Der IVECO eDaily ist ein elektrischer Transporter von lveco, der in verschiedenen
Versionen und Grof3en erhaltlich ist. Er hat einen Heckmotor mit bis zu 190 PS und
eine Batteriekapazitat von bis zu 111 kWh, die eine Reichweite von bis zu 300 km
ermdoglicht. Er kann mit Wechsel- oder Gleichstrom geladen werden, wobei die
Ladezeit je nach Leistung und Batterieanzahl variiert. Er bietet eine hohe Nutzlast, bis
zu 4,6 Tonnen Nutzlast, bis zu 3,5 Tonnen Anhangelast und bis zu 20,3 Kubikmeter
Ladevolumen. Beim Fahrgestell bietet Iveco sechs Radstdnde zwischen 3 und 4,75

Meter an, kombinierbar mit diversen Pritschen-L&ngen.

Auch im Bereich der Schlepper gewinnt die Elektromobilitait an Bedeutung. Zum
Beispiel beim Fendt el00 Vario. Der Fendt el00 Vario ist ein innovativer
Elektrotraktor, der eine hohe Leistungsfahigkeit mit einer umweltfreundlichen
Energiequelle verbindet. Der Traktor verfugt tiber einen 100 kW starken Elektromotor,
der eine Dauerleistung von 50 kW und eine Spitzenleistung von 150 kW erreichen
kann. Der Elektromotor wird von einer 650 V Lithium-lonen-Batterie gespeist, die eine
Kapazitat von 100 kWh hat und in etwa vier Stunden vollstandig aufgeladen werden
kann. Der Fendt e100 Vario kann sowohl an einer normalen 400 V Steckdose als auch

an einer Schnellladestation mit bis zu 150 kW geladen werden.

Der Fendt e100 Vario zeichnet sich durch seine hohe Effizienz und Flexibilitat aus. Der
Traktor kann bis zu finf Stunden im normalen Betrieb arbeiten, ohne nachgeladen

werden zu mussen. Er kann zudem verschiedene Anbaugerate mit Strom versorgen,
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https://www.mercedes-benz.lu/
https://www.mercedes-benz.lu/de/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=Der%20eVito%20Kastenwagen%20ist%20mit,6%2C0%20m%C2%B3%20oder%206%2C6%20m%C2%B3
https://www.mercedes-benz.at/
https://www.mercedes-benz.at/vans/models/evito/panel-van/overview.html#:~:text=315,Laden%20und%20Reichweite
https://www.adac.de/
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=Elektromotor%2C%20100%20kW%2F136%20PS%2C%201,Frontantrieb
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=Spitze%2090%20km%2Fh%20,NEFZ
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=21%2C54%20kWh%2F100%20km%20,Aussto%C3%9F%3A%200%20g%2Fkm
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-modelle/vw/vw-e-crafter/#:~:text=L%205%2C99%20%2F%20B%202%2C03,1720%20kg%20%2F%2010%2C7%20m%C2%B3
https://www.greengear.de/
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektro,190%20PS
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Elektrische%20Reichweite%20in%20km%20,elektrisch%20in%20km%2Fh%20120%20km%2Fh
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/
https://www.greengear.de/iveco-edaily-elektro-nutzfahrzeug-elektroauto-eauto-technische-daten/#:~:text=Abmessungen%20L%C3%A4nge%20%2F%20Breite%20ohne,zu%203500%20kg%20%2F%20%E2%80%93
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/e-transporter/
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/e-transporter/

die Uber eine elektrische Zapfwelle oder einen elektrischen Hydraulikanschluss
angeschlossen werden kénnen. Der Fendt e100 Vario ist somit ideal fir den Einsatz
im Kommunalbereich geeignet. Er verfugt tber ein stufenloses Variogetriebe, dass
eine optimale Anpassung an die Fahrsituation ermdglicht. Der Fendt €100 Vario ist ein

zukunftsweisender Elektrotraktor. Fendt €100 Vario | Fendt FutureFarm

4.1.8 Neu- und Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen

Eine Moglichkeit, die Emissionen zu senken, ist die Umstellung aller Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor auf emissionsfreie Alternativen. Dies betrifft sowohl Pkw als auch
Nutzfahrzeuge und Gerate. Der Zeitpunkt der Umstellung sollte sich nach der
Fahrzeugart und der Nutzungsdauer richten. Fur die Pkw in der Bremer Verwaltung ist
die Umstellung unkompliziert, da es sich um ausschlieBlich um Leasingfahrzeuge
handelt, die bei Vertragsende einfach zuriickgegeben und ausgetauscht werden
kénnen. Diese sollten im néchsten Zyklus durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden, die
keine Schadstoffe mehr emittieren. Die Finanzierungsform, ob Kauf, Leasing oder
Miete, sollte je nach den jeweiligen Konditionen gewahlt werden, da die

Wirtschatftlichkeit nicht allgemeingtiltig festgelegt werden kann.

AulRRerdem gilt die CVD-Richtline oder das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz
(siehe Tabelle 4-2), dass die offentliche Beschaffung von Stral3enfahrzeugen mit
geringen oder keinen Schadstoffemissionen fordert. Das Gesetz gilt fir 6ffentliche
Auftraggeber und legt Mindestziele fir den Anteil von sauberen Fahrzeugen an der
Gesamtzahl der beschafften Fahrzeuge fest. Die Mindestziele variieren je nach
Fahrzeugklasse (N1, N2 oder N3) und Referenzzeitraum (2021-2025 oder 2026-2030).

Um die Auswirkungen der Beschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen auf die CO »-
Bilanz der Stadt zu analysieren, sollten insgesamt vier Szenarien berechnet werden:
die Einhaltung der CVD-Richtlinie (Szenario 1), die Einhaltung der kommunalen
Beschaffungsrichtlinie (Szenario 2) und die Anpassung an die beiden IPCC0-
Szenarien, Varianten A und B (Szenarien 3 und 4). Diese Berechnungen sollten die
Grundlage fur die Erstellung von Stufenplanen fur die zukinftige Beschaffung bilden.

10 International Council on Clean Transportation (ICCT), ICCT
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Allerdings war dies im vorgegebenen Zeitrahmen nicht moglich, diese Aufgabe zu
erfillen. Laut Ist-Situation des Fuhrparkmanagements (Kapitel 3.3.2) gibt es bisher

noch keine Beschaffungsrichtline fur E-Fahrzeuge.

Das vorgesehene Verfahren soll an dieser Stelle trotzdem kurz erlautert werden. Die
moglichen Szenarien basieren auf unterschiedlichen Mengen und Zeitpunkten der
Anschaffung von Fahrzeugen und zeigen mogliche Handlungsoptionen fir die
Umstellung des Fuhrparks im Hinblick auf die Ziele zur Reduktion von
Treibhausgasen.

Das erste Szenario (Szenario 1 — CVD) richtet sich nach den Vorgaben des Saubere-
Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes. Dieses Gesetz soll die offentliche Hand dazu
anhalten, Fahrzeuge mit alternativen bzw. sauberen Antrieben zu beschaffen, um
einerseits die Nachfrage fiur die Hersteller zu erh6hen und andererseits eine
Vorbildfunktion insbesondere im Nutzfahrzeugbereich zu Gbernehmen. Das Saubere-
Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz legt dabei keine konkreten CO32-Reduktionsziele
fest, sondern schreibt verbindliche Quoten fir die Beschaffung von Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben vor. Die COgz-Einsparung des Fuhrparks, die durch den
Austausch von Verbrennerfahrzeugen erzielt wird, wird in diesem Szenario

exemplarisch ermittelt.

Das zweite Szenario (Szenario 2 - Just-in-time) beschreibt, wie die COo2-

Reduktionsziele der Bremer Verwaltung rechtzeitig umgesetzt werden kénnen.

Die beiden weiteren Szenarien — IPCC, Varianten A und B (Szenarien 3 und 4)
basieren auf dem vom IPCC empfohlenen Ansatz, die Treibhausgasemissionen
schnell und stark zu senken, um das 1,5 °C-Ziel zu erreichen. Dieser Ansatz
berucksichtigt die Gefahr von Klima-Kipppunkten, also kritischen Schwellenwerten, bei
deren Uberschreitung das Klimasystem abrupte und irreversible Veranderungen
erfahrt. Die beiden Varianten unterscheiden sich hauptsachlich in der Reihenfolge, in
der neue Fahrzeuge mit alternativen Antrieben beschafft werden. Das Szenario drei
grenzt sich von den anderen Szenarien CVD und Just-in-time vor allem durch die

hohere Geschwindigkeit der Fuhrparkumstellung ab.

Die Ersatzbeschaffung von Nutzfahrzeugen hangt von verschiedenen Faktoren ab.
Einer davon ist die Nutzungsdauer, die fir Nutzfahrzeuge meist zehn Jahre betragt.
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Die Szenarien CVD, Justin Time und IPCC (A) bericksichtigen nur die Nutzungsdauer
als Kriterium fur die Neubeschaffung. Szenario 4, IPCC (B) bezieht zusatzlich den
CO2-Ausstol? der Fahrzeuge ein, indem er einen Prioritéats-Index bildet. Dieser Index
fokussiert auf Fahrzeuge mit hoher CO2-Emission und kurzer Restnutzungsdauer

gegenuber Fahrzeugen mit niedriger CO2-Emission und langerer Nutzungsdauer.

Fur alle Szenarien wird der zuklnftige Strombedarf geschétzt, der durch den Einsatz
neuer Antriebstechnologien entsteht. Dies ist wichtig, um die CO2-Reduktion zu

bewerten.
Exkurs ICCP Prioritats-Index

Der ICCP Prioritats-Index fur Fahrzeuge ist eine Kennzahl, die angibt, wie dringend
ein Fahrzeug repariert, gewartet oder ersetzt werden muss. Der Index wird aus

verschiedenen Faktoren berechnet, wie zum Beispiel:

= Der Zustand des Fahrzeugs, gemessen an der Anzahl und Schwere der
Méangel

= Die Verfugbarkeit von Ersatzteilen, Werkstéatten oder Neufahrzeugen

= Die Bedeutung des Fahrzeugs fur den Einsatz oder die Mission

= Die Kosten und der Aufwand fir die Reparatur, Wartung oder Beschaffung

Der Index kann einen Wert zwischen 0 und 100 haben, wobei O die niedrigste und 100
die héchste Prioritat bedeutet. Je hoher der Index, desto schneller sollte das Fahrzeug
repariert, gewartet oder neubeschafft werden. Der Index kann als Orientierungshilfe
fur die Planung und Durchfihrung von Instandhaltungs-  und/oder

BeschaffungsmalRnahmen dienen.

Um den Index an einem Beispiel zu erklaren, nehmen wir an, dass zwei Fahrzeuge
jeweils einen Defekt an der Bremsanlage haben. Das eine Fahrzeug ist ein
Krankenwagen, der fur Notfalleinsatze benétigt wird. Das andere Fahrzeug ist ein
Transporter, der fur Routineaufgaben eingesetzt wird. Beide Fahrzeuge haben
dieselbe Verfugbarkeit von Ersatzteilen und Werkstatten. Die Kosten und der Aufwand
fur die Reparatur sind ebenfalls gleich. In diesem Fall wiirde der ICCP Prioritats-Index

fur den Krankenwagen deutlich héher sein als fir den Transporter, da der
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Krankenwagen eine héhere Bedeutung fiir den Einsatz und eine langere Vorlaufzeiten
fur die Ersatzbeschaffung hat. Der Krankenwagen sollte also vor dem Transporter

repariert werden.

Eine Mdglichkeit, den Index zu berechnen, ist das Alter oder die Nutzungsdauer der
Fahrzeuge zu bertcksichtigen. Wichtiger ist jedoch der absolute Energieverbrauch aus
fossilen Kraftstoffen. Dieser Wert wurde in dieser Untersuchung fur jedes Fahrzeug
und Gerat anhand der Kraftstoffverbrauchsanalyse bestimmt. Mit den absoluten
Energieverbrauchswerten kann man leicht identifizieren, welche Fahrzeuge und

Gerate im UBB-Fuhrpark die meisten und hochsten CO2-Emissionen verursachen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt alle Fahrzeuge des UBB absteigend sortiert noch
absoluten Energieverbrauch von fossilen Kraftstoffen. Diese Fahrzeuge mit den
hochsten Werten sollten nach Mdglichkeit mit der hdchsten Prioritat getauscht werden.
Das zweitwichtigste Kriterium ist das Fahrzeugalter. Das Fahrzeugalter ist wichtig, weil
es einen Einfluss auf die Sicherheit, die Umwelt und die Wirtschaftlichkeit hat. Altere
Fahrzeuge haben oft eine schlechtere Abgasnorm, einen hoheren Kraftstoffverbrauch
und einen geringeren Wartungszustand als neuere Fahrzeuge. Das kann zu mehr
Schadstoffausstof3, mehr Unfallen und hoheren Betriebskosten fuhren. Deshalb
sollten alte Fahrzeuge rechtzeitig gegen neue getauscht werden, um diese Nachteile

zu vermeiden und von den Vorteilen moderner Technik zu profitieren.

Die Fahrzeuge, die hellgrin markiert sind, haben ein Alter von mehr als neun Jahren

und kommen damit in den Fokus, demnachst ersetzt zu werden.

Der UBB koénnte zusétzlich noch die Bedeutung und Wichtigkeit ihrer Fahrzeuge
bewerten und dafur einen Index festlegen, der die Prioritat angibt. Je héher der Index,
desto dringender ist der Austausch empfohlen. In die Indexberechnung sollten der
absolute Kraftstoffverbrauch, das Fahrzeugalter und die Bedeutung und Wichtigkeit
einflieen. Das wirde dem Vorgehen im IPCC (B) Szenario entsprechen. Die Tabelle
(wird den UBB als digitales Arbeits-Tool Uberlassen) lasst sich mit dem Datenschnitt
zusatzlich in die entsprechenden Fahrzeugkategorien (Pkw, Transporter, Schlepper
usw.) filtern. Damit lassen sich schnell diejenigen Fahrzeuge erkennen, die mit

hochster Prioritat ersetzt werden sollten.
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Es wird der Austausch der Fahrzeuge entsprechend der Prioritaten: erstens absoluter
Kraftstoffverbrauch, zweites Alter des Fahrzeugs und drittens Bedeutung der
Fahrzeuge empfohlen, um die gréf3tmoglichen CO> Einsparungen fir Bremen
realisieren zu kénnen. Dieses Verfallen sollte bis zur vollstandigen Dekarbonisierung
des Fuhrparks durchgefihrt werden. Alle Leasingfahrzeuge sollten nach Ende der

Leasingdauer gegen emissionsfreie Fahrzeuge getauscht werden.

Es wird vorgeschlagen und empfohlen schneller als die gesetzlichen
Mindestanforderungen, geman der Clean Vehicle Directive die Fahrzeuge und Geréate
sukzessive auf emissionsfreie Antriebe umzustellen. Dazu missen vorher die
Rahmenbedingungen geschaffen und Lademdglichkeiten vorbereitet werden. Die
Ertichtigung der Netze, Netzanschlisse und Installation von Lademdglichkeiten sollte

Hand in Hand mit dem Austausch der Flotte erfolgen.
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Tabelle 4-4 Beschaffungsprioritat nach fossilem Energieverbrauch und Fahrzeugalter

Beschaffungsprioritat gemaf} Szenario IPCC (B)

Fahrzeuge mit hoher CO,-Emission und kurzer Restnutzungsdauer haben hohre Prioritat
gegenliber Fahrzeugen mit niedriger CO,-Emission und langerer Nutzungsdauer.

PKW Transporter LKW Schlepper Graberbagger | Sonderfahr... Spindelma...
|Herste|ler | Modell Untergruppe  Kraftstoff Art  Jahresverbrauch Baujahr
FENDT | 209 Vario TMS Allrad Schlepper Diesel [ 6016 12 /2015
MERCEDES | Atego 1522 A LKW Diesel . 5430 12 /2012
VW | T6.1 Kasten Transporter Diesel [ | 4046 11/ 2020
FENDT | 210S Vario Schlepper Diesel B ] 3735 11/2017
FENDT | 313 Vario Schlepper Diesel B | 3703 06/ 2017
FENDT | 211 P Vario S3 TMS Schlepper Diesel I ] 3388 12/2018
FENDT | 310S Vario Schlepper Diesel I | 3120 10/2016
ROBERINE | RS Jumbo Spindelmaher  Diesel I ] 3033 07/2020
MAN | TGM 15.250 LKW Diesel [ 2856 10/ 2011
FENDT | 313 Vario Schlepper Diesel B 2724  04/2012
FENDT | 207 S Vario Schlepper Diesel B 2606 11/2011
FENDT | 309 Vario Schlepper Diesel B | 2596 08/ 2009
KRAMER | 8085 Sonderfahrzeug Diesel [ | 2516 12 /2018
HOLDER | M480 Schlepper Diesel B | 2504 10/ 2017
FENDT | 209 Vario Schlepper Diesel B | 2388 10/ 2010
RUTHMANN / MAN | T300.3 / TGL8.160 / Aufb.32653  Sonderfahrzeug Diesel I | 2313 12 /2020
FENDT | 207 Vario Schlepper Diesel [ | 2261 12 / 2009
FENDT | 207 Vario Schlepper Diesel i | 2166 07/ 2016
FENDT | 209 Vario Schlepper Diesel i | 2068 10/ 2016
MAN / RUTHMANN | T.300.3 / TGL 8.150/3900 Sonderfahrzeug Diesel I | 2049 06/ 2019
FENDT | 211 P Vario S3 TMS Schlepper Diesel [ | 1997 09/ 2020
REFORM | Metrac H4X Schlepper Diesel i | 1987 07/ 2012
HANSA | APZ 1003M / LN 4500 Sonderfahrzeug Diesel I: 1949 12 /2020
FENDT | 411 Schlepper Diesel | 1943 12 /2001
VW | T5 Kasten Transporter Diesel | 1710 12 /2012
JOHN DEERE | 5415 Schlepper Diesel | 1666 12 / 2006
VW | T5/2 Doka TDI Transporter Diesel | 1637 01/ 2010
KIEFER | 4551 Graberbagger Diesel | 1578 12 /2015
MAN / RUTHMANN | T.300.3 / TGL 8.150/3900 Sonderfahrzeug Diesel | 1542 12 /2016
VW | T6.1 Transporter Diesel [ 1416  06/2022
MAN | TGE 3.1804X2FSB Transporter Diesel D 1373 01/2021

4.1.9 Zusammenfassung der Kraftstoffverbrauchsanalyse

Eine klimaneutrale Mobilitat ist ein wichtiges Ziel fir den UBB und die offentliche
Verwaltung, das durch gesetzliche Vorgaben unterstitzt wird. Um dieses Ziel zu
erreichen, mussen jedoch noch viele Herausforderungen bewaltigt werden,
insbesondere bei den Nutzfahrzeugen. Diese Analyse gibt einen Uberblick tiber die
Nutzung und den CO2-Ausstol3 der Nutzfahrzeuge im UBB. Sie zeigt, welche
Fahrzeuge besonders viel CO2 emittieren und welche Fahrzeuge bereits durch
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elektrische Alternativen ersetzt werden kénnten. Die Verwaltung sollte daher vorrangig
die Elektrifizierung der Fahrzeuge anstreben, die haufig im Einsatz sind und fur die es
schon passende Angebote gibt. So kénnen nicht nur grol3e Mengen an CO:
eingespart, sondern auch mégliche Kostenvorteile erzielt werden. Schlepper und Lkw
haben besonders hochspezifische Energiebedarfe. Aus diesem Grund wére es
sinnvoll bei der Ersatzbeschaffung dieser Fahrzeuge elektrische Alternativen zu
beriicksichtigen, obwohl diese nicht gesetzlich gefordert sind. Der Markt fiir elektrische
Nutzfahrzeuge ist insgesamt noch klein, aber es gibt immer mehr neue Anbieter, die
spezielle Loésungen auch fur kommunalen Belange anbieten. Diese Fahrzeuge und

Konzepte sollten ebenfalls in Betracht gezogen werden.

Um die Klimaziele zu erreichen, wird der gesamte Fuhrpark in Zukunft klimaneutral
fahren (missen). Daflr werden vor allem batterieelektrische Antriebe eingesetzt, die
Strom als wichtigste Antriebsenergie nutzen. Die Betriebshéfe und Liegenschaften der
Verwaltung und des UBB missen sich auf diese Szenarien einstellen. Es wurde
analysiert, wie viel Energie taglich an den verschiedenen Liegenschaften bendtigt wird,

um die anfallenden Arbeiten mit elektrischen Fahrzeugen und Maschinen zu erledigen.

Der nachste Schritt ist, den Soll- und Ist-Zustand zu vergleichen und die nétigen
InfrastrukturmalBnahmen zu planen und umzusetzen. Dabei konnen auch die
Planungen und Vorhaben zur Versorgung mit selbst erzeugten Photovoltaikstrom
beriicksichtigt werden. Gleichzeitig werden passende Ladekonzepte fir die
Nutzfahrzeuge entwickelt.

Die kommunalen Aufgaben haben immer héchste Prioritat und durfen nicht durch
technische und organisatorische Rahmenbedingungen der Elektromobilitat
beeintrachtigt werden. Diese Rahmenbedingungen mussen an die kommunalen

Aufgaben angepasst werden.

4.1.10 Ausblick

Fir das Kalenderjahr 2022 wurde eine Analyse des Kraftstoffverbrauchs im UBB-
Fuhrpark durchgefuhrt. Im Jahr 2023 wurden bereits Fortschritte bei der Umstellung
auf emissionsfreie Fahrzeuge erzielt. Von den 45 Leasing PKW, die im Einsatz sind,
haben inzwischen 15 einen reinen Elektroantrieb (13 davon seit 2023). Auch bei den

Kleintransportern (Piaggio Kipper) wurden 5 von 15 Fahrzeugen auf Elektroantrieb
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(Klasse N1) umgeristet (3 davon im Jahr 2022). Drei weitere Fahrzeuge werden noch
in diesem Jahr ausgeschrieben und ersetzt. Der UBB ist damit auf einem guten Weg,

die Mobilitatswende zu vollziehen und die Vorgaben der CVD-Richtlinie zu Ubertreffen.
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4.2 Standortanalysen

4.2.1 Bedarfsanalysen

Der Ladeinfrastrukturbedarf ermittelt sich aus den Analysen der Nutz- und
Dienstfahrzeuge. Auf Grundlage der Berechnungen werden
Standortbewertungsbdgen fur jeden Standort erstellt. In diesen Bogen werden die
Bedarfe an Ladepunkten und Ladeleistungen fir die Nutzungsgruppen sowie
spezifische Merkmale aufgefihrt. Die Bedarfsanalysen werden exemplarisch am
Standort 22 ,Julius Leber StraRBe 195/Vahr® des UBB vorgestellt. Das Vorgehen
unterscheidet sich dabei nicht von den anderen Standorten. Es muss jedoch beachtet
werden, dass es Standorte gibt, an denen nicht alle Fahrzeuge untersucht wurden, da

keine eindeutigen Aussagen zu den Kraftstoffverbrauchen getroffen werden konnten.
4.2.1.1 Ladebedarfsanalyse Dienstfahrzeuge

Auf Grundlage der in Kapitel 3.1 vorgesteliten Analysen werden folgend die
Mindestladeleistungen ermittelt. Hierfir wird der Tagesenergieverbrauch auf die
Ladezeitraume verteilt. In den durchgefuhrten Bedarfsberechnungen sind die neuen
Soll-Kilometer, welche bei der FLEETRIS-Analyse ermittelt wurden, bertcksichtigt. Die
berechneten Mindestladeleistungen, der am Standort 22 ,Julius Leber Stral3e

195/Vahr* vorhandenen Dienstfahrzeuge, sind in der Tabelle 4-5 dargestellt.
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Tabelle 4-5: Leistungsberechnung ,Julius Leber Strale 195/Vahr*“

. ) Mindestlade- Mindestlade-
. Energiebedarf mogliche . .
Nr. gemaB Fuhrpark- Fahrleistung @ oro Tag maglicher Ladezelt leistung Ielstt.mg
strukturliste [km/Tag] Ladezeitraum Fahrzeugbedarf technisch
[kWh] [hh:mm]
[kw] [kw]
108 30 6 17:00-07:00 14:00 0,6 4,2
109 30 6 17:00-07:00 14:00 0,6 4,2
110 30 6 17:00-07:00 14:00 0,6 4,2
111 30 6 17:00-07:00 14:00 0,6 4,2
112 30 6 17:00-07:00 14:00 0,6 4,2
mind. Anschlussleistung [kW] (Nacht) 21
mind. Anschlussleistung [kW] (Tag)

Die Berechnung erfolgt mit Hilfe der folgenden Formel. Dabei wird der Energiebedarf,
welcher sich aus den gefahrenen Kilometern und dem Energieverbrauch eines BEV
zusammensetzt, mit den Ladeverlusten multipliziert und durch die Standzeit des

Fahrzeugs geteilt.

tagl. Energiebedar fpxy [kWh] x Ladeverluste [%]
mogliche Ladezeit[h]

tagl. Mindestladeleistungsbedarfpyy [kW] =

Es ist jedoch zu beachten, dass es sich bei der Berechnung um die Leistungen handelt,
welche das Fahrzeug bendtigt, unabhangig der technischen Mdoglichkeiten des
Anschlusses auf Seiten der Ladeinfrastruktur. Aus diesem Grund ist in der letzten
Spalte die Ladeleistung angegeben, welche technisch anzusetzen ist. Diese liegt bei

einer dreiphasig angeschlossenen Ladeinfrastruktur bei 4,2 kw (230 V, 6 A).

Wie zu erkennen ist, wirde im Zeitraum 17:00-07:00 Uhr eine Leistung von 3 kW
ausreichen um die Fahrzeuge laden zu konnen. Aufgrund der anzusetzenden

Mindestladeleistung erhdht sich die Leistung jedoch auf 21 kW.

11 Der Mindestladeleistung pro Tag beinhaltet die Ladeverluste von mind. 20% im AC-Ladebereich
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4.2.1.2 Ladebedarfsanalyse Nutzfahrzeuge

Die Berechnung der Ladebedarfe fur die Nutzfahrzeuge beruht auf den vorgestellten
Analysen aus dem Kapitel 4.1.1. Das Vorgehen wird ebenfalls am Standort 22
Hierfir wurde im Vorfeld der

erlautert. Tagesenergiebedarf anhand der

Kraftstoffverbrduche ermittelt und im Anschluss auf die Ladezeitfenster verteilt.

Die berechneten Mindestladeleistungen sind in Tabelle 4-6 dargestellt.

Tabelle 4-6: Leistungsberechnung ,Julius Leber Strae 195/Vahr*

. ) Mindestlade- Mindestlade-
Energiebedarf mogliche . )
Nr.gemaR Fuhrpark- Ean pro Tag méglicher Ladezeit leistung leistung
strukturliste anrzeug Ladezeitraum Fahrzeugbedarf technisch
[kwh] [hh:mm] kW] W]
6 Fendt 310 56 20:00-06:00 10:00 6,8 6,8
54 VW T5/2 Doka 13 20:00-06:00 10:00 1,6 4,2
63 VW T5/2 Doka 11 20:00-06:00 10:00 1,4 4,2
72 VW T5 Doka 9 20:00-06:00 10:00 11 4,2
mind. Anschlussleistung [kW] (Nacht,) 194
mind. Anschlussleistung [kW] (Tag)

Die Berechnung erfolgt mit Hilfe der folgenden Formel. Der notwendige tagliche
Energiebedarf leitet sich dabei aus dem berechneten taglichen Kraftstoffverbrauch ab.
Der Bedarf wird mit Ladeverlusten multipliziert und durch die Standzeit des Fahrzeugs
geteilt, um den Mindestladeleistungsbedarf zu errechnen.

tagl. Energiebedar fpxy [kWh] * Ladeverluste [%]

tagl.Mindestladeleistungsbedarfpgy [kW] = mogliche Ladezeit [h]

Es ist jedoch zu beachten, dass es sich bei der Berechnung ebenfalls um die

Leistungen handelt, welche das Fahrzeug benétigt, unabhangig der technischen

2 Der Mindestladeleistung pro Tag beinhaltet die Ladeverluste von mind. 20% im AC-Ladebereich
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Moglichkeiten des Anschlusses auf Seiten der Ladeinfrastruktur. Aus diesem Grund

ist in der letzten Spalte die Ladeleistung angegeben, welche technisch anzusetzen ist.

Da keine Aussage zu den mdglichen Ladezeitfenstern getroffen werden konnte, wurde
das Ladezeitfenster auf 20:00-06:00 Uhr festgesetzt. Wenn sich das Zeitfenster
verlangert, da z.B. friher gestartet wird, verringern sich dementsprechend die
Leistungen. AuRRerdem sind die Bedarfe unabhangig der momentanen
Marktverfugbarkeit durchgefiuihrt worden. Es kann dementsprechend sein, dass die

Fahrzeuge zum Teil noch nicht ersetzt werden kdnnen.

Die Nutzfahrzeuge benottigen dementsprechend eine Ladeleistung von insgesamt
19,4 kW.

Folgend wird die notwendige Ladeinfrastruktur der einzelnen Standorte
zusammengefasst angegeben. Fir jeden Standort werden dabei die Ladepunkte,

sowie die kumulierte Ladeleistung angegeben.

Tabelle 4-7: Zusammenfassung Standortbezogene Ladeinfrastruktur

Amt fur StralRen und Verkehr

Standort Ladepunkte Ges. Ladeleistung [kW]
Gerhard-Rohlfs-Stral3e 4 16,8

Grazer Stralie 4 4 16,8
Herdentorsteinweg 49/50 4 16,8

HillmannstraRe 2A 6 25,2

Schragestralle 12 4 16,8
Senator-Apelt-Stral3e 3/5 5 21

Steubenstralie 14 6 25,2

Gesundheitsamt Bremen
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Horner Stral3e 60-70 6 25,2
LMTVet

Freiladestral3e 4 16,8
Lotzener Stralde 13 54,6
Senator-Borttscheller Stral3e 1 4,2
Ordnungsdienst und Verkehrsuberwachung

ObernstralRe 39-43 13 56,8
Umweltbetrieb Bremen

Am Sodematt 1 8 33,6
Am Wall 209a/Ostertor 5 21
Am Krietes Park 3 8 35,7
Aumunder Feldstral3e 45 31 139,8
Beckstralie 4 2 8,4
Franz Bohmert Stral3e 14/Stadion 9 37,8
Friedhofsstral3e 41 7 29,4
Habenhauser Landstral3e 70 8 33,6
Im Freien Meer 32 1 4,2
Julius Leber StralRe 195/Vahr 9 40,4
Lange Reihe 104 2 8,9
Osterholzer Heerstralie 32-34 5 21
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Schweersweg 3a / Wolfskuhle 8 40,4
Willy-Brandt-Platz 7 17 71,4
Zeppelinstral3e 54b 13 60,6
Hohentor 2 8,4
Hopkensruh 4 20
Am Lehster Deich 28 6 25,2
Walliser StrafRe 119 2 8,4
Buntentorsteinweg 71 1 4,2
Turnerstraf3e 201 4 17,8
SKUMS

An der Reeperbahn 2 8 33,6
Bussestralle 27, 27570 Bremerhaven | 2 8,4

4.2.2 Lastganganalyse

Bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur ist die Prufung der elektrischen
Energieversorgung im Vorfeld unabdingbar. Diese Analyse erfolgt mit Hilfe der
Lastganganalyse. Hierbei wird der Lastgang des Gebé&udes, an welchem die
Ladeinfrastruktur installiert werden soll, mit den Ladelastgdngen der Fahrzeuge
verrechnet. Der dabei sichtbar werdende Lastgang wird im Anschluss genutzt, um eine
Aussage dariber zu treffen, ob die momentan verbaute Anschlussleistung des
Verteilnetzbetreibers ausreicht oder ggf. Uberlastet wird. Die Ladelastgdnge der
Fahrzeuge ergeben sich dabei aus den Bedarfsanalysen, welche in Kapitel 4.2.1

vorgestellt wurden. Die zu betrachtenden Nutzergruppen sind somit:

e Dienstfahrzeuge
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¢ Nutzfahrzeuge

Sollten Erzeugungsanlagen am Standort installiert sein, so kénnen diese Lastgange
ebenfalls mit in die Analyse einflie3en, um gegebenenfalls die Eigennutzung des
erzeugten Stroms zu erhéhen. Liegt ein Lastgang fir ein Gebaude nicht vor, so ist die
maximal abnehmbare Anschlussleistung ausschlaggebend dafir, ob die

Ladeinfrastruktur implementiert werden kann oder nicht.

4.2.2.1 Lade Case Fuhrpark

Der Lade-Case fur die Nutzfahrzeuge ist besonders zu betrachten, da jedes Fahrzeug
individuell betrachtet wird und somit auch einen individuelle Lastgangprognose
maoglich ist. Neben den unterschiedlichen Ladeleistungen sind dabei auch die
Ladezeiten individuell. Dies hat den Grund, dass bei Fahrzeugen mit einer ermittelten
Ladeleistung unterhalb der Mindestladeleistung, diese mit einer geringeren Ladezeit
anzusetzen ist. Der Startzeitpunkt ist dabei gleich und die Gesamtbelastung nimmt mit
der Zeit stufenweise ab. Je nach Abteilung sind individuelle Ladezeitfenster angesetzt
Im Fall des Umweltbetriebs liegen die Ladezeitfenster der Dienstfahrzeuge zwischen
17:00-07:00 Uhr. Die Nutzfahrzeuge haben ein Ladezeitfenster von 20:00-06:00 Uhr.

4.2.2.2 Lastgangprognosen

Aufgrund der Tatsache, dass fur keinen der Standorte Lastgange oder Angaben zu
den jeweiligen Anschlissen vorhanden sind, wurden im Folgenden nur die Lastgange
der Fahrzeuge abgebildet. Dementsprechend ist es im Nachgang notwendig, die
verfugbaren Kapazitaten der einzelnen Standorte zu identifizieren, um eine Aussage
Uber die Einbindung der Ladeinfrastruktur treffen zu kdnnen. Im Folgenden wird die
Lastgangprognose ebenfalls anhand des Standorts 22 vorgestellt. Die Analysen der

anderen Standorte sind im Anhang zu finden.

4.2.2.3 Vorstellung Standort 22 ,,Julius Leber Strafl3e 195/Vahr*

Folgend werden die Lastganganalyse und die daraus resultierenden Mal3hahmen
anhand von Standort 22 vorgestellt.
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Dienst- und Nutzfahrzeuge

Nutzfahrzeuge R Dienstfahrzeuge Nutzfahrzeuge
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Abbildung 4-7: Ladelastgang Standort 22

In der Abbildung 4-7 ist der Ladelastgang fiir den Standort 22 abgebildet. Im Zeitfenster
von 00:00-06:00 Uhr ist die Mehrbelastung abgebildet, welche durch die
Nutzfahrzeuge entsteht. Im Zeitraum von 17:00-19:00 laden die Dienstfahrzeuge. Wie
zu erkennen, verringern sich die Ladezeiten, da die Mindestladeleistung deutlich tber
der bendtigten Leistung liegt. Ab 20:00 Uhr fangen die Nutzfahrzeuge an zu laden und
anschliel3end sukzessive aufhéren. Sollten sich die Ladezeiten, wie hier zu sehen ist,
nicht iberschneiden, ist eine Leistung von 21 kW bereitzustellen. Sollte es zu einer
Uberschneidung kommen, ist dementsprechend eine groRere Kapazitat am

Gebaudeanschluss notwendig.

Zu beachten ist, dass es sich bei der Darstellung um den Fall handelt, dass alle

Fahrzeuge durch ein elektrisch angetriebenes Fahrzeug ersetzt wurden.

4.3 Technische Aspekte beim Aufbau der Fahrzeugbeschaffung und

Ladeinfrastruktur

4.3.1 Akkukapazitat und Ladeleistung

Elektrofahrzeuge unterliegen dem Irrglauben, zum heutigen Zeitpunkt in jeglicher
Hinsicht eine geringere Klimawirkung (Global Warming Potential) aufzuweisen. In
Abbildung 4-8 sind hierflr batterieelektrische Fahrzeuge mit unterschiedlichen
Akkukapazitaten, bezogen auf Ihren CO2-FuRabdruck dber den gesamten
Lebenszyklus, abgebildet.
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Abbildung 4-8: Lifecycle Betrachtung von BEV in Abhéngigkeit der BatteriegroRe

Zu erkennen ist, dass bei zunehmender Akkukapazitat auch der CO2-Ful3abdruck
ansteigt. So haben Fahrzeuge mit Reichweiten Uber 350 Kilometern zum heutigen
Stand dieselben klimaschadlichen AusstoRe, wie ihre dargestellten Konkurrenten
Diesel- bzw. Ottomotoren. Neben der Tatsache, dass der Plugin-Hybrid immer mehr
an politischem Interesse verliert und die Forderung eines solchen Fahrzeuges im Jahr
2023 komplett eingestellt wurde, zeigt die Grafik den deutlichen Unterschied bei der
Nutzung eines solchen Fahrzeuges. So ist zu erkennen, dass bei einem elektrischen
Fahranteil von nur 20 %, der Plug-in-Hybrid gegeniiber dem Dieselfahrzeug schlechter
abschneidet.

Ferner ist bei der Beschaffung von batteriebetriebenen Fahrzeugen auf die passende
Ladeleistung zu achten. Sie definiert die Ladezeit, welche sich Uber folgende Formel
errechnen lasst (anhand eines 60 kWh-Akkus):

B vgl. (Institut fur Energie- und Umweltforschung Heidelberg, 2020)
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(100 + Ladeleistungsverluste* [ %])
100

durchschnittliche Ladeleistung

Batteriekazitat (netto) [kWh] *

Ladezeit [h] =

60kwh + L00+20)

Ladezeit [h] = 11kW100 = 6,5h
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Abbildung 4-9: DC Ladekurve eines Volkswagen ID.3%

Die Ladeleistung bildet Gber die gesamte Ladezeit eine nicht lineare Eigenschatft. Dies
fallt vor allem im Schnellladebereich (DC-Laden) mit hohen Strdmen ins Gewicht. Ein
Beispiel ist in der Abbildung 4-9 zu sehen. Hier sind zwei DC-Ladekurven (150 kW, 50
kW) des Volkswagen ID.3 zu sehen. Beide Kurven weisen in den letzten 20 % einen
erheblichen Ladeleistungseinbruch auf. Dies liegt an der technischen Ladeeigenschaft
eines Lithium-lonen-Akkumulators, welcher ab ca. 80 % Ladestand von CC (Constant
Current, z. dt. konstanter Strom) auf CV (Constant Voltage, z. dt. konstante Spannung)

umstellt. Somit nimmt der Akku in den letzten 20 % bei konstanter Spannung nur noch

14 AC-Ladung: 10-25 %, vgl._(ADAC, 2020); DC Ladung: stark fahrzeugspezifisch

5 vgl. (Drehmoment, 2022)
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einen ,Wohlfuhl“-Strom an, welcher mit steigendem Ladestand immer weiter absinkt.
Diese letzten 20 % sind deshalb zeitlich nicht beeinflussbar. Im AC-Ladebereich fallt
dieser Effekt aufgrund der kleinen Stréme eher gering aus. Verfolgt man die Ladekurve
in Abbildung 4-9 ist zu sehen, dass bei annahernd 97 % noch mind. 15 kW
Ladeleistung herrschen. Oft werden die DC- und vereinzelt auch die AC-
Lademdglichkeiten als Zusatzoptionen verschiedener Fahrzeugfirmen verkauft.
Hierbei ist dringend darauf zu achten, dass das Fahrzeug flir seinen spezifischen
Anwendungszweck die gegebene Ladeleistung erreichen kann.

4.3.2 Wartungsrelevante Komponenten

Elektroautos unterscheiden sich in ihren technischen Merkmalen von denen eines
herkdmmlichen Verbrennerfahrzeugs. Prinzipiell sind batterieelektrische Fahrzeuge
durch ihren wartungsarmen, bis freien Antriebsstrang kaum pflegebedurftig. So fallen
im Alltag die Kontrolle des Motorendls oder des Kihlwassers ganzlich weg. Trotz
entfallenden Motorendls, welches zur Schmierung der beweglichen Teile in
Verbrennungsmotoren benotigt wird, entfallt auch bei Elektrofahrzeugen Schmier6l auf
das Differential- als auch auf das Untersetzungsgetriebe. Irrtimlicherweise geben
Hersteller an, dass solch ein Olwechsel innerhalb der Lebenszeit nicht notwendig ist.
Hierbei orientiert dich der Begriff ,Lebenszeit” in den meisten Fallen auf eine maximale
Fahrleistung. In den meisten Féllen ist diese Fahrleistung ferner 150.000 km und
verlangt daher, gerade im Leasing, keinen Wechsel. Ebenso befindet sich in allen
Elektroautos ein 12 V Blei-Saure-Akku, welcher das Auto in bestimmten Fallen vom
Hochvoltsystem trennen soll. Dieser Akku, falschlicherweise als Bleisaurebatterie
betitelt, unterliegt denselben Wartungsempfehlungen eines Verbrennerfahrzeugs.
Elektrofahrzeuge muissen ihre Heiz- sowie Kihlleistung separat erzeugen, welche bei
einem Verbrenner als Nebenprodukt des Verbrennungsprozesses entsteht. Dies wird
Uber ein Klimagerat (Warmepumpe) bewerkstelligt. Im Wesentlichen unterscheidet
sich diese Warmepumpe nicht von der herkdmmlichen Fahrzeugklimaanlage. Auch
hier fallen somit regelmaRige Wartungsintervalle nach Herstellerfirma an. Durch die
Funktion der Nutzbremse (Rekuperation), weisen auch Bremsscheiben sowie dessen
Belage eine langere Lebenszeit auf, wenn auch die Kosten der Ersatzteile aufgrund
des notwendigen Korrosionsschutzes erhoht sind. Ferner unterliegen Elektroautos

aufgrund ihres hohen, konstanten Drehmomentverhaltens einem erhdhten
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Reifenverschlei und bedlrfen deshalb einer spezielle Reifenzusammensetzung, um
somit den erhdhten Abrieb und der damit einhergehenden Feinstaubelastung zu

minimieren.
Prinzipiell fallen somit bei allen Elektroautos folgende Wartungen an:

e Reifenwechsel (haufig)

e Auffullen des Scheibenreinigungswassers (nach Bedarf)
e Luftraumfilter (nach Bedarf)

e Klimaanlagecheck (moderat)

e Wechsel von Bremsbelagen/Scheiben (selten)

e Wechsel von Schmierdlen (sehr selten)

Aus der Reduktion von kostenintensiven Wartungsbestandteilen fallen somit auf den
Lebenszyklus eines Elektrofahrzeugs geringere Wartungskosten gegeniber eines
Verbrennerfahrzeuges an, welche aufgrund fehlender Bauteile auch in der
Instandhaltung erwartet werden. Somit kann davon ausgegangen werden, dass uUber
alle Fahrzeugklassen hinweg Einsparpotenziale in den Vollkosten erwartet werden
konnen. Dies spiegelt sich auch in den prognostizierten Kosten des ADAC-

Autokostenrechners wider.16

4.3.3 Ladestationen

Aus den vorherigen Analysen ergeben sich die Ladestandorte, die unterschiedlichen
Nutzungsgruppen je Standort, sowie die benottige Anzahl an Ladepunkten mit der
bendtigten Ladeleistung. Anhand dieser Ergebnisse lassen sich die technischen
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur und die Versorgung der Ladepunkte

definieren.

Alle Ladepunkte sind mit einer separaten Strom- sowie Netzwerkzuleitung zu
versehen. Fur die Stromzuleitungen wird ein Aderquerschnitt von mindestens 6 mm?2
pro 11 kW Ladepunkt empfohlen, bei geblindelter Zuleitung dementsprechend hohere
Kabelguerschnitte. FlUr eine stérungsfreie Kommunikation sollten Cat.6 oder Cat.7

Netzwerkleitungen verlegt werden. Alle Zuleitungen laufen gesammelt in

16 (ADAC, 2022)
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Unterverteilungen zusammen, welche fur die Ladestationen errichtet werden, und im
jeweiligen Standort platziert werden kdnnen. Ferner ist darauf zu achten, dass Uber
groBe Distanzen Signalverstarker fiur die Netzwerkleitungen vorgesehen werden.
Gegebenenfalls sollte die Moglichkeit eines Lichtwellenleitersystems in Erwagung

gezogen werden.

4.3.4 Lastmanagement

Um einen Netzausfall an der Haupteinspeisung der Ladeinfrastruktur zu verhindern,
ist der Einsatz eines volldynamischen Lademanagements mit mehr als einem
Ladepunkt unumgénglich. Ein Ladepunkt einer 11 kW Ladestation kann somit zwar
prinzipiell 11 kW Ladeleistung anbieten, er bengtigt diese Leistung bei den meisten
Fahrzeugen aber nicht. Daher kann ein Ladepunkt durch ein Lademanagement auf
einen geringen Leistungsbedarf geregelt werden. Zum aktuellen Status Quo liegt
dieser untere Leistungswert bei einer ublichen dreiphasig angeschlossenen
Ladestation bei 4,14 kW (1 phasig=1,38 kW, 2 phasig=2,76 kW). Dieser Wert ergibt
sich aus der noch nicht standardisierten Kommunikationsschnittstelle zwischen
Ladepunkt und Fahrzeug. Es ist allerdings davon auszugehen, dass mit dem
Fortschreiten der Elektromobilitdt dieser untere Grenzwert entfallen wird. Zum
aktuellen Zeitpunkt wird deshalb unabhangig der vorhandenen Ladezeit sowie der
bendtigten Tagesfahrleistung fur jeden Ladepunkt, welcher dreiphasig angeschlossen
ist, eine Mindestladeleistung von 4,14 kW angenommen. Dies hat den Vorteil, dass
jedes Fahrzeug seinen bendtigten Tagesenergieverbrauch in einer kirzeren
Zeitspanne nachgeladen bekommt oder eine hdhere Tagesfahrleistung ermdglicht
werden kann. Zweiteres bedarf allerdings auch die Erhéhung der Akkukapazitat (siehe
auch Kapitel 4.3.1). Nachteil ist die, insbesondere in Summe, anfallende héhere
Anschlussleistung.

In Abbildung 4-10 ist beispielhaft die Messhierarchie des Lademanagement
dargestellt. Gemessen wird an der Haupteinspeisung. Sofern mehr als eine
Trafostation vorhanden ist, sind alle Stationen separat zu messen. Zudem befindet
sich auf jeder Messebene eine Steuerungseinheit, welche es ermdglicht, auf jeder
Ebene einzugreifen, sollte es zu einem Leistungsengpass kommen. Durch die

Netzwerkleitungen konnen alle Ladepunkte einzeln angesteuert und unterschiedlich
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priorisiert werden. So kénnen den unterschiedlichen Nutzungsgruppen die jeweiligen

Ladeleistungen zur Verfugung gestellt werden.

Haupt-
einspeisung

Messung LMS
|
Steuerung LMS

Abbildung 4-10: Messhierarchie des Lademanagement

Das Lademanagement sollte folgende technische Anforderungen erfillen:

e Physikalisch vor Ort (keine Cloudldsung)
e Freie Kommunikationsschnittstelle(n)
fur unterschiedliche Ladepunkte (herstelleroffen)
¢ Volldynamische Regelung der Ladeleistungen
o Ausfallsicherheit - Blackout-Schutz
e Priorisierung von Eigenerzeugungsanlagen (z.B. Photovoltaikanlagen)
e Priorisierung bestimmter Ladepunkte

¢ Kommunikationsfahigkeit fir die Steuerung der Ladeleistung (Modbus)

Sofern eine verbrauchsgenaue Abrechnung von Ladestrom erfolgen soll, missen die
dafir vorgesehenen Ladestationen eichrechtskonform sein. D.h. dass die
Ladestationen in Verbindung mit dem Backend / der Abrechnungsdienstleistung (EMP)
als Gesamtsystem aus Ladeeinrichtung, Messeinrichtung und
Messwertibermittlung/Abrechnung die Anforderungen des Mess- und Eichrechts
erfillen und eine gultige Konformitatsbescheinigung/Baumusterprifbescheinigung der

Physikalisch-Technischen Bundesanstalt (PTB) vorweisen.

4.4 Nutzung der Ladeinfrastruktur durch Drittnutzer

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit der organisatorischen Umsetzung von

Ladeinfrastruktur insbesondere in Bezug auf die Mitnutzung der Ladeinfrastruktur
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durch Dritte. Hierfir werden zuerst auf allgemeine Grundlagen eingegangen um
anschlielend die Handlungsempfehlung der analysierten Nutzungsgruppen, hier
Beschaftigte, aufzuzeigen. Die Handlungsempfehlung kann somit fir spatere

Ausschreibungen oder Lastenhefte genutzt werden.

Bei der Nutzung von Ladeinfrastruktur durch Dritte, dies gilt sowohl fiir Beschaftigte

als auch externe Drittnutzer/-innen, sind drei wesentliche Aspekte zu bertcksichtigen.

1. Da die Ladeinfrastruktur in erster Linie fir die Nutzung durch Dienstfahrzeuge
vorgesehen ist, muss organisatorisch sichergestellt werden, dass die Ladepunkte
nicht durch Dritte zu Zeiten belegt werden, in denen sie eigentlich fir die
Dienstfahrzeuge bendétigt werden. Kann dies nicht sichergestellt werden besteht
die Gefahr, dass Einschrankungen im Dienstbetrieb auftreten, da die Fahrzeuge
nicht ausreichend geladen werden kdnnen

2. Damit die Ladeinfrastruktur durch Dritte genutzt werden kann, muss diese den
Anforderungen des Mess- und Eichrechts entsprechen. Hierdurch entstehen
zusatzliche Kosten, die bei einer ausschliel3lich dienstlichen Nutzung nicht
notwendig waren. Zudem wird ein Dienstleister zur Abrechnung der Ladevorgange
und ggf. weiteren Serviceleitungen wie z.B. Hotline benétigt, wodurch zusatzliche
kosten entstehen.

3. Der Kaufmannische Betrieb von Ladeinfrastruktur auch stellt immer einen Betrieb
gewerblicher Art dar. Dies gilt nach Aussagen von Juristen auch in Bezug auf die
Nutzung durch beschéftigte. In der Folge musste die Ladeinfrastruktur durch ein
externes Unternehmen als CPO (siehe 4.4.1.1.1) betrieben werden. Da diese
Regelung flr die Nutzung durch die Dienstfahrzeuge nicht notwendig ware, ist es
wahrscheinlich, dass flir das Laden von Dienstfahrzeugen zusatzliche Kosten

anfallen, die ohne die Einbindung eines externen CPO nicht notwendig wéaren.

Aus diesen Griinden wird eine Mitnutzung der Ladeinfrastruktur fur Dienstfahrzeuge
durch Dritte, aus organisatorischen Grinden grundsatzlich als kritisch angesehen. Es

erscheint sinnvoller, fir die externe Nutzung separate Ladinfrastruktur einzurichten.

4.4.1 Organisatorische Grundlagen Ladeinfrastruktur

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Grundlagen fir den Betrieb von
Ladeinfrastruktur erlautert. Hierbei ist hervorzuheben, dass der Wissenstand bei dem
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aktuell noch sich zu entwickeltem Markt auf dem Erstellungsdatum dieses Konzeptes
beruht. Hierfur wird in diesem Kapitel zuerst auf die wesentlichen Rollen fiir den Betrieb
von Ladeinfrastruktur eingegangen. Anschlieend werden die wichtigsten

organisatorischen Elemente aufgelistet und erlautert.
4.4.1.1 Rolleninnerhalb des Betriebs von Ladeinfrastruktur

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Rollen fur den Betrieb von Ladeinfrastruktur
Verschiedene Rollen kdnnen in einer natirlichen oder juristischen Person
zusammenfallen. So konnen beispielsweise der EMP, Stromlieferant oder
Stromlieferantin und CPO identisch sein. Der CPO kann zugleich Eigentimer/-in der

Ladeinfrastruktur oder von der Eigentiimer/-in beauftragt sein.

CPO (Charge Point Operator): Ladepunktbetreiber:in

CSO (Charging Station Owner): Ladeinfrastruktureigenttiimer:in
EMP (E-Mobility Provider): Elektromobilitatsdienstleistende
Backend-Provider

ROP (Roaming Operator): Roaming-Plattform-Anbieter:in
Zahlungsdienstleistende

Ladepunktnutzer:in

Stromlieferant:in

© 0 N o Uk wWwDbdR

VNB: Verteilernetzbetreiber:in
4.4.1.1.1 CPO (Charge Point Operator)

Die Kernaufgabe des CPO besteht darin, dass die technische Ausstattung
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben verantwortet wird. Der CPO ist somit flr den
gesamten operativen Betrieb von Ladepunkten, inkl. der Anbindung an ein IT-
Backend, verantwortlich. Nach Ladesaulenverordnung (LSV) ist CPO, wer unter
Berucksichtigung der rechtlichen, wirtschaftlichen und tatsdchlichen Umstande
bestimmenden Einfluss auf den Betrieb eines Ladepunkts ausubt. Der CPO ist
Letztverbraucher im Sinne des EnWG und in der Regel sowohl Messgerateverwender
als auch Messwertverwender im Sinne des Mess- und Eichrechts.

Die Rolle des CPO kann auch nur rein formal ibernommen werden. In diesem Fall
wird die operative Abwicklung auf einen Dienstleistenden Ubertragen. Erfolgt dies

nicht, fallen die formale und die operative Abwicklung zusammen.
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Die Aufgaben eines CPO sind:

10.Technisch sicherer Betrieb der Ladeinfrastruktur

11.Ggf. Planung und Errichtung von Ladesaulen

12.Technische und rechtliche Meldungen gegentiber den Behorden

13.Ermdglicht dem EMP technisch und wirtschaftlich (via Vertrag) den Zugang zu
Ladepunkten fir dessen Kunden/-innen / Ladepunktnutzer/-innen

14.Erhebt Daten tber Ladevorgang und Gbermittelt sie dem EMP (ggf. Uber Roaming-
Plattform) zur Abrechnung gegeniiber dessen Kunden/-innen

15.Bepreisung/Abrechnung der Zugangsnutzung gegenuber EMP

16.Stellt technische Infrastruktur flr Betrieb einer Direct-Pay-Lésung sicher und
beauftragt EMP mit Umsetzung des Direct-Pay-Angebots

17.Verantwortlich fur Einhaltung der technischen/eichrechtlichen Vorschriften

18. Stellt Dritten Messwerte zur Abrechnung von Ladevorgangen zur Verfigung (CPO
als Messwertverwender)

19. Stellt Dritten POI-Daten (z.B. Navigationsservice-Anbieter (NSP)) zur Verfigung
4.4.1.1.2 CSO (Charging Station Owner)

Der CSO ist Eigentimer:in der Ladeinfrastruktur. Dieser muss nicht zwingend CPO

sein (z.B. Leasing).
4.4.1.1.3 EMP (E-Mobility Provider)

Der EMP, auch EMSP (E-Mobility Service Provider), bietet Kunden/-innen Uber einen
Vertrag und der Ausgabe von Autorisierungsmedien (bspw. RFID-Ladekarte, App
oder Plug & Charge Losung und die in der LSV zugelassenen Medien fir Ad-hoc-
Laden) Zugang zur Ladeinfrastruktur eines oder mehrerer Ladepunktbetreiber an, um
dort Elektrofahrzeuge zu laden. Endkunden/-innenpreise fur Ladevorgénge werden
zwischen Fahrzeugnutzer/-in und EMP vereinbart. Der geschlossene Vertrag mit
dem EMP kann weitere Dienstleistungen beinhalten. Der EMP ist

Messwerteverwender im Sinne des Mess- und Eichrechts.
Die Aufgaben eines EMP sind:

20.Wirtschaftlich organisatorische Bereitstellung des Zugangs fir Fahrzeugnutzer/-

innen an Ladepunkten (Vertrag)
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21.Bereitstellung von Zugangsmedien und zusatzlichen Dienstleistungen fur die
Kunden/-innen

22.Bepreisung/Abrechnung gegeniber den Kunden/-innen / Ladepunktnutzer/-innen

23.1st verantwortlich gegeniber den Kunden/-innen / Ladepunktnutzer/-innen fir die
Einhaltung gesetzlicher Vorschriften (z.B. Preisangabenverordnung, Mess- und
Eichrecht)

24.Stellt Dritten Messwerte zur Abrechnung von Ladevorgangen zur Verfigung (CPO
als Messwertverwender)

25.Stellt ein Online-Endkund:innenportal bereit, auf dem die Abrechnungsdaten
eingesehen und herunterladbar sind und die Auswertung (Reports) Uber alle
Transaktionen und Vorgange und das Anbieten einer Mobilitats-App flr

Fahrzeugnutzer:innen verfligbar sind.
4.4.1.1.4 Backend-Provider

Als Backend-Provider wird der Betreibende eines IT-Systems (Plattform) bezeichnet,
Uber das alle technischen Services rund um den Betrieb der Ladeinfrastruktur
abgewickelt werden kdnnen. Dies sind u. a. die technische Betriebstiberwachung, das
Controlling und die Abrechnung von Ladevorgéngen. Der Backend-Provider kann
gleichzeitig auch die Rolle des EMP Gbernehmen. Viele Backendbetreibende stellen
Ihre IT- Systeme aber auch als White-Label anderen Unternehmen zur Verfligung, die
dann die Rolle des EMP libernehmen (z.B. Stadtwerke). Uber das Backend kénnen
die Ladestationen zum einen technisch gesteuert und Gberwacht werden. Bei einigen
Backends ist auch eine Steuerung des Lastmanagements integriert. Dieser
Funktionsumfang wird auch als technisches Backend bezeichnet. Neben den
technischen Funktionen gibt es auch weitere Funktionalitdten zur Abrechnung von
Ladevorgadngen. Dieser Teil wird als Abrechnungsbackend bezeichnet. Beide
Funktionsbereiche kdnnen Uber ein System abgedeckt werden; es ist aber auch

maoglich, die beiden Funktionsbereiche mit unterschiedlichen Systemen abzudecken.
4.4.1.1.5 Roaming Operator (ROP)

Der ROP betreibt eine Roaming-Plattform, die CPO und EMP sowie andere Dienste
(z.B. Navigationsservice-Anbieter:in) miteinander vernetzt. Als Roaming-Plattform wird
ein IT-System bezeichnet, Uber das unterschiedliche Backendsysteme vernetzt
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werden. So soll sichergestellt werden, dass Endkund:innen, unabhéngig vom EMP, an
jeder offentlichen Ladestation laden konnen. Uber die Roaming-Plattform werden den
Vertragsparteien die, fir die Abrechnung des CPO gegeniiber dem EMP, notwendigen
Daten des jeweiligen Ladevorgangs zur Verfugung gestellt. Ein ROP wir nur bendtigt,
wenn die Ladekarten unterschiedlicher ESM an einer Ladestation akzeptiert werden.
Sofern ausschlie3lich gangige bargeldlosen Zahlungsmittel (z.B. Bezahl-Apps wie
PayPal, Google-Pay etc., Giro- oder Kreditkarten) zur Zahlung verwendet werden,
kann die Einbindung eines ROP entfallen. In diesen Fallen ist die Einbindung eines

Zahlungsdienstleistenden ausreichend.
4.4.1.1.6 Zahlungsdienstleistende

Zahlungsdienstleistende im Sinne des Zahlungsdienstaufsichtsgesetz sind
Unternehmen (z.B. Bank [Giro-e], kreditkartenanbietende Unternehmen) die durch die
Bundesanstalt fir Finanzdienstleistungen (BaFin) lizenziert sind und die Transaktionen
von Geldern, bei der Nutzung von bargeldlosen Zahlungsmitteln (z.B. Bezahl-Apps wie
PayPal, Google-Pay etc., Giro- oder Kreditkarten) und Online-Geschéaften
Ubernehmen. Damit einher geht in der Regel, Zahlungen anzunehmen, zu
authentifizieren und treuhdnderisch abzuwickeln, d.h. selbst auf einem gesicherten
Kontensystem zu verwalten oder etwa einer Treuhander:in zu Ubergeben. Vor dem
Hintergrund, dass die LSV festlegt, dass Betreibende von Ladepunkten das punktuelle
Laden ohne vorherige Authentifizierung ermoglichen missen, ist, im Gegensatz zum
ROP, die Einbindung eines Zahlungsdienstleistenden bei 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

im Sinne der LSV immer notwendig.
4.4.1.1.7 Ladepunktnutzer:in

Ladepunktnutzer:innen nutzen E-Fahrzeuge und Ladepunkte. Sie erhalten tber die
Nutzung eines (bargeldlosen) Zahlungsmittels, oder durch einen Vertrag mit

mindestens einem EMP, Zugang zu Ladepunkten.
4.4.1.1.8 Stromlieferant:in

Dies ist der Energieversorgende, der den Strom fiir den Ladepunkt liefert. Er hat einen
Vertrag mit dem Betreibenden der Ladeeinrichtung (CPO) bzw. mit der Eigentimer:in
oder Nutzer:iin der Liegenschaft oder der Eigentimer:in der Ladeeinrichtung.
Stromlieferant:in und CPO kodnnen dieselben Organisationen sein.
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4.4.1.1.9 Verteilnetzbetreibender (VNB)

Der VNB ist fiir den Betrieb des Netzes zustéandig, an das der Ladepunkt in aller Regel
angeschlossen ist. Er stellt den Netzanschluss fir den Ladepunkt bereit und

gewahrleistet die Anschlussnutzung durch die Letztverbraucher/-in (CPO).
4.4.1.2 Elemente des Betriebs von Ladeinfrastruktur
Wesentliche Elemente eines Betriebskonzepts fur Ladeinfrastruktur sind:

Technische Wartung

Technische Betriebstuberwachung
Kund/-innenservice

Bereitstellung von Reservierungssystemen

Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen

S A

Abrechnung von Ladevorgangen
4.4.1.2.1 Technische Prifungen bei Inbetriebnahme, Betrieb und Wartung

Ladepunkte (Ladesaulen, Wallboxen etc.) sind nach den allgemein anerkannten
Regeln der Technik, hier insbesondere nach den Vorgaben der DIN VDE 0100-722,
zu errichten. Vor der Inbetriebnahme ist eine Erstprifung durch die Errichter/-innen
durchzufuhren. Wiederkehrende Prufungen missen in regelmaliigen Absténden,
meist jahrlich, erfolgen. Wiederkehrend ist die technische Sicherheit durch Prifungen
nach DIN VDE 0105-100/A1 in regelmaligen Abstdnden zu gewahrleisten.
Ublicherweise erfolgt diese Priifung jahrlich.

4.4.1.2.2 Technische Betriebstiberwachung

Die technische Betriebstiberwachung dient dazu, die Verfugbarkeit der

Ladeinfrastruktur dauerhatft sicherzustellen. Sie ist kein verpflichtendes Element.

Speziell beim Betrieb einer groReren Zahl von Ladepunkten ist eine zentrale,
technische Betriebssteuerung mit Ferndberwachung, Remote-Zugriff, auf die
Ladepunkte sowie einer effizienten Planung von ServicemalRnahmen sinnvoll. Dariber
hinaus erwies es sich als sinnvoll, eine Schnittstelle zur Nutzer/-innenkommunikation
(z.B. Servicehotline) einzurichten. Eine dauerhafte Betriebssicherung und
Kommunikation fuhrt unmittelbar zu einer hoéheren Nutzer/-innenzufriedenheit,

Akzeptanz und Auslastung. Zur Umsetzung einer zentralen, professionellen
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Betriebssteuerung bedarf es einer Uberwachungssoftware, eines technischen Back-
ends sowie einer durchfilhrenden Organisationseinheit. Die Rolle der durchfihrenden
Organisationseinheit kann sowohl durch den CPO als auch durch einen externen

Dienstleistenden wahrgenommen werden.

Eine zentrale, technische Betriebssteuerung mit Ferniberwachung ist insbesondere
dort sinnvoll, wo Dritte, z.B. im Falle einer Ooffentlichen Nutzung, auf die
Ladeinfrastruktur zugreifen. Bei kleineren Anlagen, z.B. bei einer rein internen
Fuhrparknutzung, kann grundsatzlich auch auf eine zentrale, technische

Betriebssteuerung verzichtet werden.
4.4.1.2.3 Service

Insbesondere bei grol3en Anlagen und im Falle einer Nutzung durch externe Nutzende,
ist es sinnvoll, einen professionellen Service einzurichten. Hierbei sollte klar definiert
werden, was Nutzende tun sollen und an wen sie sich wenden kdnnen, wenn das
Fahrzeug nicht 1adt, z.B. wenn die Ladeinfrastruktur defekt ist, untibliche Geréausche
von sich gibt oder das Kabel nicht freigibt. Dies kann bei kleinen Anlagen tber lokalen
Ansprechpartner/-innen wie z.B. eine Besucher/-inneninformation bzw. Rezeption
erfolgen. Bei groReren Anlagen sollte eine zentrale Anlaufstelle fur die
Stoérungsmeldung zur Verfigung stehen, z.B. als Service-Hotline, die 24/7 erreichbar
ist. Die lokale Telefonnummer bzw. die der Service-Hotline soll auf den Ladestationen

klar sichtbar angebracht sein.
4.4.1.2.4 Bereitstellung von Reservierungssystemen

Zur Erhéhung der Auslastung und somit der Wirtschaftlichkeit, insbesondere aber zur
Steigerung des Nutzungskomforts bei steigenden Nutzer/-innenzahlen, ist es sinnvoll,
ein Reservierungssystem einzurichten. Uber das Reservierungssystem konnen
Nutzer/-innen einen Ladeplatz fir ein bestimmtes Zeitfenster reservieren. Hierdurch
haben die Nutzer/-innen die Sicherheit, dass die Ladestation im reservierten Zeitraum

fur sie sicher verfugbar ist.
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4.4.1.2.5 Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen sowie Abrechnung

von Ladevorgangen

Die Abrechnung von Ladevorgdngen kann Uber unterschiedliche Wege erfolgen.
MalRgeblich ist hierbei der gesetzliche Rahmen sowie Prozessuale und

Kaufmannische Aspekte.

Unter der Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen wird hier die Mdglichkeit
zur Nutzung von Autorisierungs- und Zahlungsmedien wie z.B. einer Ladekarte der
EMP, einer Plug & Charge L6sung nach ISO 15118 oder eines gangigen,
kartenbasierten Zahlungssystems bzw. Zahlungsverfahrens (z.B. Bank- oder
Kreditkarte) sowie von géangigen, webbasierten Systemen (Bezahl-Apps) (z.B. PayPal,
GooglePay u.a.) verstanden.

Der Gesetzgeber hat hierfir einen rechtlichen Rahmen Geschaften der zunéachst
betrachtet werden muss. Sofern es sich im einen Ladevorgang im privaten, also nicht
offentlichen Bereich handelt, besteht weitgehenden Handlungsfreiheit. In Bezug auf
die Nutzung von Autorisierungs- und Zahlungsmedien gibt es keine gesetzlichen
Vorgaben. Gleiches gilt fir die Art der Abrechnung von Kosten. Hierbei missen jedoch
steuerrechtliche Aspekte, wie mdgliche geldwerte Vorteile bei Kunden,
Geschaftspartnern und Besuchern bertcksichtig werden mussen. Fir Beschaftigte
von Unternehmen besteht zunéachst bis 2030 eine Sonderregelung bei der Anwendung

des geldwerten Vorteils.

Im privaten Bereich kann Strom grundsatzlich kostenfrei abgegeben werden. Es
kénnen aber auch Pauschalen je Ladevorgang (Session-Fee) oder fir eine bestimme
Zeiteinheit (Woche, Monat, Jahr) im Sinne einer Flatrate abgerechnet werden. Zudem
ist es moglich zeitbasierte Tarife, eine verbrauchsgenaue Abrechnung oder

Kombinationen aus verschiedenen Elementen durchzufiihren.

174



Sofern zeitbasierte oder verbrauchsgenaue Abrechnung erfolgt, sind auch im privaten

Bereich die Vorgaben des Mess- und Eichrechts!’ zu beachten.

Die Abrechnung kann udber Bargeld, mittels eines géangigen, kartenbasierten
Zahlungssystems bzw. Zahlungsverfahrens oder eines géngigen webbasierten
Systems (Bezahl-Apps) sowie Ladekarten von Elektromobilitdtsdienstleistenden
(EMP) erfolgen. Dartiber hinaus ist eine Abrechnung Gber die Gehaltsabrechnung oder

die Verbrauchskostenabrechnung im Rahmen eines Mietverhaltnisses maoglich.

Im Gegensatz zum privaten Bereich besteht fur 6ffentlich zugéngliche Ladepunkte ein
enger gesetzlicher Rahmen, der durch die Ladesaulenverordnung (LSV), die

Preisangabenverordnung (PAngV) und das Mess- und Eichrecht gegeben ist.

Herbei ist zunachst zu definieren, wann ein Ladepunkt 6ffentlich zuganglich ist. Dies
ist in der LSV definiert.

,Offentlich zuganglich sind Ladepunkte dann, wenn der Zugang oder der Erwerb einer
Zutrittsberechtigung jedem potenziell Nutzenden gleichermaBen moglich ist
(8 2 Nr. 5LSV). Offentlich zugangliche Ladepunkte miissen als solche klar zu
erkennen sein. Typische Beispiele hierfur sind Ladepunkte auf Supermarkt- oder
Kundenparkplatzen und in Parkhausern. Wird der Zugang dagegen nur einem
bestimmten, klar abgrenzbaren Personenkreis eingerdumt, liegt kein offentlich
zuganglicher Ladepunkt vor. Ein bestimmter, klar abgrenzbarer Personenkreis
ist dem Betreiber entweder namentlich bekannt oder kann von ihm bei Bedarf
individuell identifiziert werden. Dies ware zum Beispiel bei Angestellten,
Mietenden bzw. Hotelbesuchenden, Personen aus der Nachbarschaft oder

Familienangehdrigen der Fall.“18

17

https://www.ptb.de/cms/fileadmin/internet/presse _aktuelles/messen_events/Fachmessen/2019/Faltblat
t ZMP2019 Zeitfuehrung_Ladesaeule.pdf

https://www.dke.de/de/arbeitsfelder/energy/eichrechtskonformes-laden-von-elektrofahrzeugen

18 hitps://Iwww.bundesnetzagentur.de/D E/Fachthemen/ElektrizitaetundGas/E-Mobilitaet/FAQ/start.ntml
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Fir die Abgrenzung ist eine Beschilderung ausreichend. Physischen Barrieren wie z.B.

Poller oder Schranken sind nicht erforderlich.

In Bezug auf die Thematik Zugang und Abrechnung legt § 2 Nr. 8 LSV fest, dass
Betreiber/-innen von Ladepunkten, fir Ladesédulen, die ab dem 14. Dezember 2017
errichtet wurden, jede Nutzer/-in von Elektromobilen das punktuelle Laden ohne

vorherige Authentifizierung ermdéglichen (8 4 LSV) mussen.

Dies kann durch kostenlose Abgabe der Energie oder durch die Moglichkeit der

Zahlung unter folgenden Bedingungen erfolgen:

e Bargeld in unmittelbarer N&dhe zum Ladepunkt oder
e mittels eines gangigen, kartenbasierten Zahlungssystems bzw.
Zahlungsverfahrens oder

e mittels eines gangigen webbasierten Systems (Bezahl-Apps)

In der Neufassung von 20211° legt der Gesetzgeber fest, dass die bisher mégliche
Nutzung einer webbasierten Zahlung nicht mehr ausreichend ist und kunftig die
kontaktlose Zahlung mittels gangiger Debit- und Kreditkarte Uber ein Kartenlesegerat
und ein PIN-Pad zur Eingabe der Geheimnummer erfolgen muss. Die Regelung zum
einheitlichen Bezahlsystem soll fur alle Ladesaulen gelten, die ab dem Juli 2023
erstmalig in Betrieb genommen werden. Bestehende Ladeséulen missen nicht
nachgertstet werden. Dartber hinaus kann die Abrechnung Uber Ladekarten von

Elektromobilitatsdienstleistenden (EMP) erfolgen.

Dartiber hinaus sind bei der Abrechnung von Ladevorgangen an Offentlichen
Ladepunkten die Vorgaben der Preisangabenverordnung (8 14 PAngV (05/22)) und
des Eichrechts zu beachten. Die PAngV legt fest, dass an offentlichen Ladepunkten
die Abgabe von Strom immer und ausschliel3lich verbrauchsgenau abgerechnet
werden muss. Es ist jedoch mdoglich, dariber hinaus weitere zusatzliche

Preiskomponenten wie einen Zeittarif oder Startpauschalen, anzusetzen.

19

https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_|
nstitutionen/E_Mobilitaet/Merkblatt LSV _Aenderungen.pdf? _blob=publicationFile&v=5
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Bei der Akzeptanz von Ladekarten die durch Elektromobilitatsdienstleistenden (EMP)
ausgegeben werden, ist zu beachten, dass der CPO nicht mehr frei in der Gestaltung
des Ladetarifs ist. Hintergrund hierfir ist, dass die Nutzenden mit inhren jeweiligen EMP
eine Vereinbarung zum Ladetarif abgeschlossen haben. D.h. die Nutzenden zahlen
bei Nutzung der Ladekarte an allen Akzeptanzstellen den mit den EMP vereinbarten
Tarif, unabhangig vom Tarif des CPO. Unabhéngig vom eigenen Tarif erhélt der CPO
vom EMP der Nutzenden einen vorher vereinbarten internen Verrechnungstarif.
Dieses Verfahren wir Roaming genannt. Im Roaming sind CPO an das System des
internen Verrechnungstarifs gebunden und somit nicht mehr frei in Ihrer
Tarifgestaltung, was zu wirtschaftlichen und organisatorischen Herausforderungen

fuhren kann.

4.4.2 Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden die Handlungsempfehlungen aus den Analysen und der

Konzeptionierung aggregiert dargestellt.
4.4.2.1 Ladehub fur Beschaftigte

Beschaftigte der Stadt Bremen kénnen i.d.R. innerhalb eines Zeitfensters wahrend der
individuellen Arbeitszeit von bis zu neun Stunden laden. Da davon auszugehen ist,
dass die privaten Fahrzeuge in Zukunft Gber eine Reichweite von zum Teil deutlich
Uber 200 km verfigen werden und die durchschnittliche Fahrleistung in Deutschland
bei ca. 40 km pro Tag liegt, ist es fur die meisten Beschéaftigten bzw. deren Fahrzeuge
ausreichend, wenn diese alle vier bis flinf Tage einen ganztagigen oder nachtlichen

Ladevorgang nutzen.

Bei einer optimierten und bedarfsorientierten Nutzung, d.h. dass nur dann geladen
wird, wenn auch ein Ladebedarf (z.B. etwa ein Restakkustand [SoC] von 35 %)
vorliegt, kann rechnerisch ein Faktor von vier bis funf Fahrzeuge je Ladepunkt
angesetzt werden. Somit ist es nicht notwendig, fur alle Beschaftigten mit
Elektrofahrzeug einen eigenen Ladepunkt vorzuhalten. Da so weniger Ladepunkte
installiert werden missen, verringert dieses Vorgehen Investitions- und
Betriebskosten. Eine wesentliche Herausforderung im Bereich der Organisation
besteht darin, ein Anreizsystem zu schaffen, dass die Ladepunkte bedarfsorientiert
genutzt werden, also nur dann, wenn ein realer Ladebedarf besteht. Als Anreiz
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erscheint es sinnvoll, ein Tarifsystem mit einer Grundpauschale zum Start des

Ladevorganges zu nutzen.
4.42.1.1 Zugang

Der Zugang zum Ladepunkt sollte vorrangig mit einem gangigen, bargeldlosen
Zahlungssystem erfolgen. Alternativ besteht die Mdglichkeit, ein im Betrieb schon weit
verbreitetes Medium (z.B. RFID-Schliisselanhanger, Dienstausweis mit RFID-Chip
u.a.) oder eine spezielle Ladekarte (RFID-Karte) des eigenen EMP zu nutzen. Die
Nutzung dieser Varianten kann jedoch zu einem operativen und/oder monetaren
Aufwand fiihren, da hierdurch ein Ausgabe- und Verwaltungsprozess in der
Verwaltung oder zusatzliche Kosten beim EMP verursacht werden koénnen.
Grundsatzlich wird empfohlen, das Zugangssystem zukunftsorientiert auszurichten
und schon auf die Nutzung von Plug & Charge und somit auf die ISO 15118

vorzuristen.

Die Nutzung von Ladekarten externer EMP sollte in diesem geschlossenen
Nutzungssystem nicht erfolgen, da hierlber u.a. zum einen Kkeine eigenen
Preismodelle genutzt werden kdnnen und man an das Preismodell des Roaming-

Verbundes gebunden ist. Zum anderen kdnnen zusatzliche Kosten des ROP anfallen.
4.4.2.1.2 Organisation

Bei einer optimierten und bedarfsorientierten Nutzung, das heifdt, dass nur dann
geladen wird, wenn auch ein Ladebedarf vorliegt, kann, wie bereits dargestellt,
rechnerisch ein Faktor von vier bis fiinf Fahrzeuge je Ladepunkt angesetzt werden.
Hierzu sollte ein System geschaffen werden, mit dem die Ladepunkte geteilt und
bedarfsorientiert genutzt werden konnen (Ladepunkt-Sharing). Daflr ist es
unabdingbar, dass die Ladepunkte verbindlich vorreserviert werden konnen. So kann
sichergestellt werden, dass Nutzer/-innen einen Ladepunkt nutzen kbnnen, wenn dies
notwendig ist und somit diesen erst dann anfahren, wenn ihr Akku schon relativ leer
ist. Besteht diese Sicherheit nicht und es ist ein sog. Windhundprinzip (First Come /
First Serve), ist davon auszugehen, dass Nutzer/-innen einen Ladepunkt immer dann

belegen, wenn dieser frei ist, unabhéngig davon, ob ein wirklicher Ladebedarf besteht.
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Variante 1: taglicher Wechsel

Das Ladepunkt-Sharing in Form eines taglichen Wechsels bedeutet, dass ein
Ladevorgang grundsatzlich mit dem Beginn der Arbeitszeit startet und mit dem
Arbeitsende endet. Wahrend dieser Zeit wird die Ladeinfrastruktur dauerhaft durch
diese Nutzer/-in blockiert. Das Sharing kdnnte in diesem Fall tageweise erfolgen, z.B.
Montag: Nutzer/-in A / Dienstag: Nutzer/-in B / Mittwoch: Nutzer-in C / Donnerstag:

Nutzer/-in A / Freitag Nutzer/-in D.
Variante 2: untertdgiger Wechsel

Das Sharing in Form eines untertdagigen Wechsels ist organisatorisch aufwendiger
umsetzbar, da es hierfuir zum einen einer Kommunikation zwischen mehreren
Prozessbeteiligten und evtl. der Ladeinfrastruktur sowie zum anderen auch einer
konsequenten Handlung der Beteiligten (zeitgleiches Umstellen / Umparken der

Fahrzeuge) bedarf (Achtung: Diese Form der Nutzung wird nicht empfohlen).

Ein optimiertes Sharing sollte mit einer elektronischen Reservierungsfunktion
verbunden werden, die optimalerweise Uber eine webbasierte Reservierungsfunktion
im Backend des EMP erfolgt. Laden ist dann nur bei erfolgter Reservierung méglich.
Hierdurch wird die Moglichkeit zum Nachladen verbindlich sichergestellt, sodass fur
die Nutzer/-innen kein Risko besteht, dass eine Ladestation belegt ist. Dies ist die
Grundlage fur eine optimierte und bedarfsorientierten Nutzung, d.h. dass nur dann

geladen wird, wenn auch ein Ladebedarf (z.B. ein Restakkustand von 30 %) vorliegt.

Hierbei ist es von sehr grol3er Bedeutung, dass eine Fehlbelegung von Stellplatzen an
reservierten Ladepunkten verhindert wird. Unter Fehlbelegung wird das Parken von

Fahrzeugen ohne Reservierung verstanden.
Mogliche Vorgehensweisen:

- Abschleppen

- Physische Sperren (Schranken oder Poller)
- Ordnungsdienst

- Geldstrafen

- Hervorheben durch Markierung
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4.4.2.1.3 Abrechnung

Obwohl eine kostenlose Stromabgabe zwar grundsatzlich steuerrechtlich mdglich ist
und hierbei geringere Investitions- und Betriebskosten entstehen, da keine
Eichrechtskonformitat beachtet werden muss, stehen diesem Vorgehen tarifrechtliche
Hindernisse im Bereich des TVL und Beamtenrecht entgegen, die aul3ertarifliche
Leistung erschweren. Zudem kann Uber eine Bepreisung ein ressourceneffizienter
Umgang mit Energie gefordert werden. Daruber hinaus kann Uber ein intelligentes
Tarifmodell auf einfache Weise ein Anreiz zur effizienten Belegung von Ladepunkten
ermdoglicht werden. Bei der kostenlosen Stromabgabe werden keine finanziellen
Anreize zur effizienten Belegung von Ladepunkten geschaffen, was zu einer geringen
Auslastung und in der Folge zu einem hoheren Investitionsbedarf und somit auch zu

hoheren Kosten fiihren kann.

Auch bei der pauschalen Abrechnung werden ebenfalls keine finanziellen Anreize zur
effizienten Belegung von Ladepunkten geschaffen. Zudem miussen interne Prozesse
zur Abrechnung geschaffen werden. Diese Form der Abrechnung hat zudem
grundsatzlich das Potenzial zur ungerechten Behandlung der Nutzer/-innen

untereinander.

Wie bereits beim Ladeprofil dargestellt, ist es grundsatzlich sinnvoll, dass pro
Arbeitstag ein Ladevorgang stattfindet. Zudem ist davon auszugehen, dass die

meisten Fahrzeuge nicht jeden Tag geladen werden mussen.

Aus diesem Grund sollte zur Steuerung Uber Anreize ein Tarifsystem eingerichtet
werden, das zum einen aus einer fixen Komponente in Form einer Grundpauschale
zum Start des Ladevorgangs und zum anderen aus einer variablen Komponente in
Form eines Kostensatzes je geladener kWh besteht. Durch die Grundpauschale wird
es fur die Nutzer/-innen attraktiv, die Ladeinfrastruktur nur dann zu nutzen, wenn ein
Ladebedarf vorliegt. Wenn je Ladevorgang zudem maoglichst viel Strom geladen wird,

werden die durchschnittlichen Kosten je kWh niedrig gehalten.
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Ladekosten absolut Kosten je kWh
14,00 € 0,80 €
0,69 €
1200 € 0,70€
0,60 €
10,00 €
050€ 0,50 €
9,00 € !
8,00 € : 043 €
6,00 € 0,40€
6,00 €
3,00€ 0,30€
4,00€
0,20 €
2,00€ 0,10€
0,00 € 0,00€
10 kWh 20 kWh 30 kWh 10 kWh 20 kWh 30 kWh
® Grundpauschale je Ladevorgang Stromkosten

Abbildung 4-11: Beispielhaftes Tarifmodell

4.4.2.2 Fuhrpark
Definition Nutzungsgruppe:

Dienstliche Fahrzeuge mit Elektroantrieb kénnen i.d.R. innerhalb eines Zeitfensters ca.
acht Stunden in der Nacht geladen werden. Bei einzelnen Fahrzeugen mit besonderen

Einsatzaufgaben konnte eine Notwendigkeit fur Zwischenladungen bestehen.
4.42.2.1 Zugang

Der Zugang soll grundsatzlich tber ein dem Fahrzeug zugeordneten Medium (RFID-
Ladekarte) erfolgen, da so eine Zuordnung der Stromkosten zum jeweiligen Fahrzeug

maoglich ist (Verbrauchscontrolling).
4.4.2.2.2 Organisation

Besondere Malinahmen zur Organisation sind nicht notwendig, da eine Eins-zu-Eins-

Zuordnung zwischen Fahrzeug und Ladepunkt empfohlen wird.
4.4.2.2.3 Abrechnung

Entfallt, da eine Abrechnung nicht notwendig ist.

4.4.2.3 Technischer Betrieb / Service

Da es sich bei der Stadt Bremen um ein sehr umfangreiches und stark disloziertes

Ladesystem handelt, in dem zum einen zur Sicherstellung des operativen Betriebs
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gewahrleistet werden muss, dass alle Dienstfahrzeuge jederzeit Gber ausreichende
Energiereserven verfiigen, zum anderen auch externe Dritte (Beschaftigte,
Studierende) laden, sollten alle Ladepunkte in ein Backendsystem zur technischen
Betriebsiiberwachung eingebunden werden. So besteht die Maoglichkeit einer
zentralen Betriebstiberwachung. Durch ein proaktives Betriebsmanagement kann eine
hohere Verfugbarkeit sichergestellt werden, was wiederum zu einer hdheren
Akzeptanz der Elektromobilitdt fahrt. Nicht ordnungsgemald funktionierende
Ladeinfrastruktur wird in Befragungen bei Elektromobilitatsnutzer/-innen immer wieder

als ein wesentliches Argernis aufgefiihrt.

Die Betriebstuberwachung kann entweder im Eigenbetrieb oder durch einen externen
Dienstleistenden erfolgen. Optimalerweise sollten Abrechnung und technische
Betriebstiberwachung im gleichen Backendsystem erfolgen. Das hilft bei der

Vermeidung von Schnittstellen, Redundanzen und héheren Kosten.

Zudem wird empfohlen, eine professionelle Stérungs- und Service-Hotline mit

Anbindung an die Betriebssteuerung zu nutzen.
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5 Fordermittel

Zum Zeitpunkt der Konzepterstellung (08/2023) gab es sowohl auf Bundes- als auch
auf Landesebene keine aktiven Fdorderprogramme zur FOrderung betrieblicher

Ladeinfrastruktur.
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