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OFFENTLICHE BESCHLUSSVORLAGE

Amt/Eigenbetrieb:

69 Umweltamt
Beteiligt:
11 Fachbereich Personal und Organisation

VB 5/P Projektmanagement

Betreff:

Masterplan "Nachhaltige Mobilitat": Synopse aus beiden Gutachten/Teilkonzepten
"Organisationskonzept kommunales Mobilitatsmanagement" und "Kommunales
Elektromobilitatskonzept"

Beratungsfolge:

26.06.2019 Ausschuss fur Umwelt, Stadtsauberkeit, Sicherheit und Mobilitat
27.06.2019 Haupt- und Finanzausschuss

11.07.2019 Rat der Stadt Hagen

Beschlussfassung:
Rat der Stadt Hagen

Beschlussvorschlag:

1. Der Rat der Stadt Hagen nimmt die Synopse aus beiden Gutachten /
Teilkonzepten ,Organisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement® und
.,Kommunales Elektromobilitatskonzept® zur Kenntnis.

2. Die genauen finanziellen Auswirkungen der Umsetzung der in den beiden
Gutachten/Teilkonzepten vorgeschlagenen Mallnahmen — unter BerUcksich-
tigung der moglichen Einwerbung von Fordermitteln aus diversen Programmen
des Bundes und des Landes NRW — werden wahrend der Projektentwicklung
einzelner MalRnahmen noch durch die Verwaltung ermittelt und vor dem
geplanten Start eines umsetzungsreif entwickelten Projektes in separaten
Vorlagen zusammengestellt und fir die Beschlussfassung vorbereitet.
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Kurzfassung

Im Zuge der Umsetzung des durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) geférderten Foérdervorhabens mit dem Projekttitel ,,Masterplan
nachhaltige Mobilitat fiir die Stadt Hagen — GCP Hagen“ hatte die Verwaltung das
Fachblro Mobilitatswerk aus Dresden beauftragt, ein Organisationskonzept zum
kommunalen Mobilitdtsmanagement zu erarbeiten. Des Weiteren hatte die Verwal-
tung zur Umsetzung des mit Bundesmitteln geférderten Vorhabens ,Masterplan
Nachhaltige Mobilitat“ das Buro fur Energiewirtschaft und technische Planung GmbH
(B.E.T.) aus Aachen beauftragt, ein kommunales Elektromobilitatskonzept flr die
Stadt Hagen zu erstellen.

Beide Teilkonzepte wurden im Rahmen der Fodrderrichtlinie ,Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme® durch das BMVI gefoérdert und von der Verwaltung
fristgerecht beim Projekttrager VDI/VDE Innovation + Technik GmbH vorgelegt, der
fur das BMVI das entsprechende Forderprogramm betreut. Die Kosten fur die
Erstellung der Gutachten beliefen sich jeweils auf rund 30.000 €. Das BMVI hat die
Erstellung der Gutachten anteilig mit 50 % der Kosten finanziell gefordert (Uber das
»~oofortprogramm Saubere Luft 2017 — 2020“ der Bundesregierung).

Der Verwaltungsvorstand beauftragte - nachdem der Gutachter (das Buro B.E.T.) die
Ergebnisse des Elektromobilitatskonzeptes im Verwaltungsvorstand am 06.11.2018
vorgestellt hatte - die Verwaltung, aus beiden Gutachten eine Synopse zu erstellen.

Die Synopse fasst die wichtigsten Inhalte und Handlungsempfehlungen aus beiden
Teilkonzepten zum Masterplan zusammen. Die zentralen Ergebnisse und Hand-
lungsempfehlungen werden vom Gutachter in der heutigen Sitzung vorgestellt.

Begriindung
Kurz zum Teilkonzept ,Organisationskonzept komm. Mobilitdtsmanagement”:

Im Rahmen eines Vergabeverfahrens wurde das Blro Mobilitatswerk ausgewahlt
und beauftragt, folgende Aufgaben zu bearbeiten:

l. Bestandsaufnahme des Mobilitdtsbedarfs in der Verwaltung und des
vorhandenen Services
(inkl. Potentialanalyse und Zusammenfihrung der Ergebnisse in einem
Maldnahmenpaket)

I. Entwicklung eines geeigneten Organisationsaufbaus zum kommunalen
Mobilitatsmanagement

[I. Vorstellung des Konzeptes in der Verwaltung

IV.  Vorstellung des Konzeptes in einem zustandigen Gremium

Wesentlicher Bestandteil des Organisationskonzeptes war es, eine Untersuchung
des Mobilitatsverhaltens der Mitarbeiter der Stadt Hagen durchzufuhren. Klassisch
wurde dabei die Mitarbeitermobilitdat mit einer Umfrage untersucht. Bei der
Konzipierung eines Fragebogens (Umfrage) wurden der Personalrat und der
stadtische Datenschutzbeauftragte beteiligt. Die Umfrage wurde mittels E-Mail-
Verteilern unter den Mitarbeitern der Stadt Hagen durchgefihrt. An der Umfrage
haben sich 623 Mitarbeiter beteiligt. Die Rucklaufquote der Umfrage betrug 19 %.
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Der Gutachter betrachtete bei der Aufgabenerledigung das Flottenmanagement und
die Standortstruktur der Stadtverwaltung. Schwerpunkt der Untersuchung war die
Mdglichkeit der Elektrifizierung des Fuhrparks sowie die Einsparung von Fahrzeugen
durch Pooling und durch den Einsatz einer Dispositionssoftware.

Das Organisationskonzept enthalt einen Malinahmenkatalog mit neun MalRhahmen-
Steckbriefen (siehe Gutachten S. 51 ff.).

Kurz zum Teilkonzept ,Kommunales Elektromobilitdtskonzept":

Der Leistungsrahmen flir die Auftragsvergabe wurde mit Vertretern der Abteilung
Verkehrsplanung (61/1), dem Amt fur Brand- und Katastrophenschutz (37), dem Amt
fur Geoinformation (62), der Mark-E, der HST und des HEB abgestimmt. Im
Vergabeverfahren wurde das Buro BET ausgewahlt und mit der Erstellung des
Konzeptes beauftragt. Es wurden Empfehlungen fur die vier folgenden Hand-
lungsfelder (Bausteine) abgeleitet sowie Prioritaten und Verantwortliche definiert.

l. Elektrifizierung stadtischer Fuhrpark

Il. Offentliche Ladeinfrastruktur

Il. Pedelecs und E-Car-Sharing

IV.  Anreize fur die Nutzung von Elektromobilitat

Es wurden zudem mdgliche Umrustzeitplane sowie ein Kostenvergleich zu
konventionell betriebenen Fahrzeugen prasentiert. Ein wesentlicher Punkt war
aulBRerdem die Bewertung von Standorten fur die Ooffentliche Infrastruktur von
Ladesaulen und eine Ermittlung des potentiellen Bedarfs zusatzlicher Standorte fur
E-Ladesaulen. Weiterhin wurden alternative Mobilitdtsformen wie der Einsatz von
Pedelecs, E-Rollern, Lastenfahrradern und Car-Sharing-Fahrzeugen fur den
stadtischen Fuhrpark untersucht. Das Elektromobilitatskonzept enthalt im dritten
Kapitel (siehe S. 28 ff.) zu allen vier Handlungsfeldern (Bausteinen) konkrete
Empfehlungen fur die Umsetzung.

Kurz zur Synopse beider Teilkonzepte:

Ziel der Zusammenarbeit mit dem Dresdener Fachblro Mobilitdtswerk war es, klar
herauszuarbeiten, welche Mallnahmen aus beiden Konzepten kurz- und langfristig
verfolgt werden sollen und welche MalRnahmen sich in beiden Konzepten
uberschneiden.

In Tabelle 2 der Synopse (siehe S. 13) erfolgte eine Gesamt-Priorisierung der
wichtigsten MalRnahmen beider Konzepte. Die vollstandigen MalRnahmenkataloge
mit den entsprechenden Beschreibungen der Inhalte, anstehenden Umsetzungs-
schritten, Kosten und Verantwortlichkeiten sind den beiden vorliegenden Konzepten
zu entnehmen.

Nachfolgend werden die zentralen Empfehlungen aus beiden Konzepten aufgeflhrt,
die es zu entwickeln gilt und die flir die Umsetzung von der Verwaltung in
Zusammenarbeit mit interessierten Projektpartnern vorzubereiten sind:

e Aufbau eines zentralen Fuhrparkmanagements anstelle dezentraler Strukturen
e Einbeziehung externer Mobilitatsanbieter (wie CarSharing, Taxis, OPNV)
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e Reduzierung des stadtischen Fuhrparks um ca. 30 Fahrzeuge in zwei Stufen bis
2022

e Reduzierung der dienstlich genutzten Privat-Pkw

evorrangig Kauf anstelle von Leasing (wenn Leasing, dann 40 % Anzahlung)

e Ausbau offentlicher Ladeinfrastruktur in zwei Stufen (37 Ladesaulen 2020 bzw.
216 Ladesaulen bis 2030)

e Einrichtung einer Stabsstelle mit zwei Mitarbeitern fir 130.000 €

e Kurzfristig: Buchungssoftware fur den Fuhrpark

e Konzept fur die Prozessorganisation des Fuhrparks

e Langfristig: Mobilitatsplattform mit Software fur ca. 500.000 € ohne Forderung

Weiteres Vorgehen:

Die Entwicklung und schrittweise Umsetzung erster (kostenneutraler) Malinahmen
aus dem zum Masterplan gehorenden ,Organisationskonzept kommunales
Mobilitatsmanagement” wird kurzfristig angegangen.

Die Entwicklung und sukzessive Umsetzung erster (kostenneutraler) Malinahmen
aus dem zum Masterplan gehérenden ,Kommunalen Elektromobilitatskonzept® wird
ebenfalls vorangetrieben.

Der Verwaltungsvorstand hat die Verwaltung beauftragt, die genauen finanziellen
Auswirkungen der Umsetzung der im Gutachten vorgeschlagenen MalRnahmen —
unter Bertcksichtigung der mdglichen Einwerbung von Foérdermitteln aus diversen
Programmen des Bundes und des Landes NRW — in separaten Vorlagen zu ermitteln
und far weitere Beschlussfassungen vorzubereiten.

Inklusion von Menschen mit Behinderung
Belange von Menschen mit Behinderung
sind nicht betroffen

gez. Erik O. Schulz gez. Thomas Huyeng
Oberbiirgermeister Beigeordneter
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Synopse des
LOrganisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement - Mobilitdtswerk GmbH" und
~Kommunales Elektromobilitatskonzept - BET* fur die Stadt Hagen

1 Einleitung

Die Stadt Hagen steht auf der Liste der am starksten durch Stickoxid belasteten Stadte in Deutsch-
land. Die seit 2010 geltenden Grenzwerte fur Stickstoffdioxid (NO2) von 40 ug/m3 im Jahresmittel
werden bisher nicht eingehalten. Besonders betroffen sind die Bereiche um das Finanzamt am
Markischen Ring und dem Hauptbahnhof am Graf-von-Galen-Ring. Die Mobilitatssituation der Stadt
Hagen ist durch eine Dominanz des motorisierten Individualverkehrs gepragt. Vor diesem Hinter-
grund ist die Stadt Hagen gefordert, Mafinahmen zur Emissionsreduzierung einzuleiten.

Das ,Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2013 und der ,Luftreinhalteplan“ aus dem Jahr 2017
lieferten bereits MaBnahmen zur Emissionsreduzierung. Der Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat”
erganzt diese beiden Konzepte und identifiziert weitere MafSnahmen.

Im Rahmen des Masterplans ,Nachhaltige Mobilitat“ wurden zudem die Erstellung eines kommu-
nalen Elektromobilitdtskonzeptes (durch BET) sowie die Erstellung eines Organisationskonzeptes
flr ein kommunales Mobilitatsmanagement (durch Mobilitatswerk GmbH) von der Stadtverwaltung
Hagen in Auftrag gegeben. Um ein Vorgehen abzuleiten und der starken Verzahnung der Elektro-
mobilitat Folge zu leisten, wurde die vorliegende Synopse erstellt. Diese soll die wichtigsten Inhalte
und Handlungsempfehlungen fir die Stadtverwaltung zusammenfuhren.

2 Inhalte der Studien

Das Organisationskonzept fir ein kommunales Mobilitatsmanagement steuert mit der Detailana-
lyse der Mitarbeitermobilitat und des Fuhrparks MafSnahmen zur NO2-Reduktion durch die Stadt-
verwaltung Hagen und die stadtischen Gesellschaften selbst bei. Ziel ist die Erstellung eines Orga-
nisationskonzeptes, um ein kommunales Mobilitdtsmanagement aufzubauen. Dazu muss eine
Strategie und ein Konzept erstellt werden. Die Entwicklung von einer aktuell dezentralen Organisa-
tion hin zu einem zentral organisierten strategischen Mobilitdtsmanagement stellt einen wichtigen
Baustein dar. Aufbauend auf den Erfordernissen und Rahmenbedingungen der Verwaltung wurden
Szenarien entwickelt. Aufgrund von Kalkulationen auf Basis von IST-Daten der aktuellen Mobilitat,
wurden Ergebnisse als kurz-, mittel- und langfristige Mainahmen aufgestellt.

Schwerpunkte des Konzeptes
¢ Organisations- und Standortanalyse zur Erfassung der Rahmenbedingungen
e Daten- und Prozessanalyse zur Aufbereitung der Fuhrparkstruktur und Darstellung der mo-
bilitdtsintensivsten Dienststellen
e Fuhrparkbedarfsanalyse im Rahmen eines ganzheitlichen Mobilitdtsmanagements
e Entwicklung einer Mobilitatsstrategie fur die Stadtverwaltung Hagen

Die Abbildung 1 stellt die Konzeptschritte dar.
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Abbildung 1: Gesamtiibersicht Organisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement
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Das kommunale Elektromobilitdtskonzept ist in vier themenspezifische Bausteine unterteilt,
wodurch eine strukturierte und effiziente Bearbeitung sichergestellt wurde. Eine Ubersicht der Bau-
steine und Arbeitspakete ist der Abbildung 2 zu entnehmen. Den vier Bausteinen schloss sich eine
finale Arbeitsphase zur Zusammenfassung des Konzepts und den erarbeiteten Handlungsempfeh-
lungen an (siehe auch Kapitel 3). In den einzelnen Bausteinen werden aufRerdem Best Practice
Anwendungen aus anderen Kommunen aufgezeigt.

Bausteinl Bausteinll

Elektrifizierung stadtischer Fuhrpark Offentliche Ladeinfrastruktur

AP 1.1// Analyse Fuhrparkeinsatzdaten AP 2.1 // Marktuberblick &ffentliche
Ladeinfrastruktur

AP 1.2 // Uberblick verfiighare

Elektrofahrzeuge AP 2.2 // Bedarfsanalyse
Ladeinfrastruktur

AP 1.3 // Bewertung potentieller
Ladesdulenstandorte AP 2.3 // Bewertung potentieller Standorte

AP 1.4 // Erstellung
Umristzeitplan

AP 1.5 // Kosten- & Nutzenanalyse

AP 1.6 // Ubertragbarkeit auf
regionale Unternehmen

Bausteinlll BausteinlV

Pedelecs und E-CarSharing

Anreize flr die Nutzung von
Elektromobilitat

AP 3.1// Recherche Bedarfsanalysen AP 4.1 // Mafinahmen flr
Bedienstete

AP 3.2 // Ubertragung auf

Stadt Hagen AP 4.2 // MaRnahmen fur Mieter und
Vermieter

AP 3.3 // Konzepte fur E- CarSharing

uasunjyajdwasgun|pueH ‘Muljdazuoyjuwesss Waula Nz gunssejusawwesny

AP 4.3 // Mafinahmen zur
Einbindung Burger

AP 4.4 // Darstellung von
FérdermaRnahmen

Abbildung 2: Gesamtiiberblick Kommunales Elektromobilitatskonzept

Schwerpunkte des Konzeptes:

e Prufung, wie der stadtische Fuhrpark elektrifiziert werden kann

e Diskussion, wie diese Ergebnisse auf regionale Unternehmen Ubertragbar sind

e Bestimmung des Bedarfs an zukunftiger 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

e Bewertung von potentiellen Standorten fur den Rollout von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

e Analyse von alternativen Mobilitatsformen wie Pedelecs, E-Rollern, Lastenfahrradern und
CarSharing

e Definition von Manahmen, um Anreize bei Bediensteten, Mietern/Vermietern und Blirgern
zu setzen

e Erstellung einer MaRnahmenliste mit klaren Verantwortlichkeiten und Zeitfenstern
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Bei der nachfolgenden Gegenuberstellung der beiden Konzepte in Tabelle 1 zeigen sich, insbeson-
dere im Schwerpunkt der Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks, Schnittmengen.

Ziel der Synopse ist es fur die Stadt Hagen klar herauszuarbeiten, welche Manahmen verfolgt
werden sollten und aus welchen sich Uberschneidungen ergeben.

Tabelle 1: Gegeniiberstellung der Konzeptinhalte

Organisationskonzept kommu-
nales
Mobilitditsmanagement
Mobilitatswerk GmbH

Konzept Elektromobilitatskonzept BET

Dienstliche Mobilitat

Standortscharfe
eOptiflott-Analyse zur
Bestimmung des
Elektrifizierungspotentials

Elektrifizierungspotential mittels
Fahrtstrecken- und
Fahrtdaueranalyse

Marktuberblick Elektrofahrzeuge
Fuhrparkanalyse Umristplan auf Elektrofahrzeuge
Kosten- und Nutzenanalyse TCO-Berechnung

Verlagerungspotential auf
Umweltverbund

Ubertragbarkeit auf Unternehmen
Best-Practice-Beispiele
Bestimmung der elektrischen Fahrtanteile
Privat-PKW Untersuchung Verlagerung auf
den Fuhrpark
Verkehrsmittelwahl
Verlagerungspotentiale auf den

Potentialanalyse der Ar-
beitswege

Umweltverbund
Marktiberblick
Offentliche Ladeinfrastruktur
Ladeinfrastruktur Bedarfsanalyse

Standortbewertung

Einbindung in das

Recherche Bedarfsanalyse Mobilititsmanagement

Pﬁde_lecs und E-Car- Ubertragbarkeit auf die gesamte
Sharing Stadt Hagen

Best-Practice-Beispiele

Organisationsstruktur

Kommunales Mobilitatsstrategie unter Einbin-

Mobilitdétsmanagement dung des Umweltverbundes
Fuhrparkdimensionierung

Mafinahmenkatalog Ableitung von MafRnahmen

2.1 Strukturierung Rahmenbedingungen Elektromobilitat

Der elektromobile Antrieb fir Fahrzeuge wird zukunftig die dominierende Antriebsart sein. Mindes-
tens bis zum Jahr 2030 werden batterieelektrische Fahrzeuge das Segment, hinsichtlich der
Neuzulassungen, bestimmen. Es ist zuklUnftig mit deutlich mehr verschiedenen Kraftstoff- bzw.
Speicherarten zu rechnen.
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In den fur die Stadt Hagen mafRgeblichen Fahrzeugklassen stehen aktuell Fahrzeuge am Markt zur
Verfligung. Unterhalb von 250 km Realreichweite finden sich ausreichend Angebote. Die aktuellen
Lieferzeiten betragen teilweise 6 - 12 Monate. In den nachsten 2 Jahren werden in fast allen Seg-
menten, aufRer schweren Nutzfahrzeugen, ausreichend Fahrzeugmodelle vorhanden sein.

Die Gesamtkosten werden sich ohne Férderprogramme noch die nachsten Jahre Uber dem ver-
gleichbaren Niveau, insbesondere groferer Flotten, bewegen. Aufgrund aktueller Férderungen des
Landes NRW bietet sich ein sehr attraktives Umfeld fur Elektromobilitat.

In beiden Konzepten erfolgte eine Analyse des stadtischen Fuhrparks sowie der dienstlichen Privat-
PKW Fahrten der sechs grofiten Standorte der Stadt Hagen und des HABIT. Zudem erfolgte eine
grobe Analyse weiterer ausgewahlter Eigenbetriebe der Stadt Hagen. Der momentan dezentral or-
ganisierte Fuhrpark der Stadtverwaltung Hagen, der stadtischen Gesellschaften Hagener Betrieb
far Informationstechnologie (HABIT), des Wirtschaftsbetriebs Hagen (WBH), des Theaters sowie des
Hagener Entsorgungsbetrieb (HEB) umfasst 282 Fahrzeuge.

Der WBH, der hinsichtlich der Elektrifizierung der eigenen Flotte eine Vorreiterrolle einnimmt, be-
treibt insgesamt 36 E-PKW (Stand 31.12.2018) mit den Modellen VW e-Golf, Nissan e-NV200,
Peugeot iOn, Citroen C-Zero und Mitsubishi i-MiEV. Weitere Elektrofahrzeuge, u.a. Transporter bis
3,5 t und elektrische PKW, sind in der Beschaffung. Dazu werden Férderprogramme vom Bund und
Land NRW genutzt. Seit dem 13.08.2018 lauft die Erprobungsphase fur ein Flottenmanagement-
system. Dessen Einsatz ermdglicht die Koordinierung eines grofRen Fahrzeugpools und eine hohe
Effizienz hinsichtlich der eingesetzten Fahrzeuge. Ziel ist es die Fahrzeuganzahl zu reduzieren und
Kosten einzusparen.

Von den 65 Fahrzeugen der Stadtverwaltung Hagen sind 53 PKW und 12 leichte Nutzfahrzeuge
mit < 3,5 t zu verzeichnen. Der HABIT betreibt zusatzlich 7 PKW. Die Detailanalyse der Fahrzeuge
der Stadtverwaltung Hagen und des HABIT umfasste 48 Fahrzeuge, fir die ein Fahrtenbuch vorlag.
Far die Fahrzeugklassen Lkw > 3,5 t und sonstige Fahrzeuge (u. a. Maher, Radlader, Traktoren,
Kehrmaschinen etc.) erfolgt keine Auswertung im Rahmen der Konzepte.

Anzahl Fahrzeuge

160
140
120
100

80

140
60

Anzahl Fahrzeuge

40 -
Detailanalyse 65

20

0 [ b
Stadt Hagen HABIT Theater WBH HEB

Abbildung 3: Fahrzeugverteilung der Stadtverwaltung Hagen und der stadtischen Gesellschaften

Die Detailanalyse des Fuhrparks erfolgte anhand von Auswertungen der Fahrtenbucher Uber einen
Zeitraum von einem Jahr. Folgende Ergebnisse wurden herausgearbeitet:

-5-



Synopse des
LOrganisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement - Mobilitdtswerk GmbH" und
~Kommunales Elektromobilitatskonzept - BET* fur die Stadt Hagen

22 % aller Fahrten mit Fuhrparkfahrzeugen und 30 % der dienstlichen Fahrten mit Privat-
PKW liegen unter 10 Kilometer Gesamtlange, d. h. die einfache Wegstecke ist maximal halb
so lang. Damit besteht ein erhebliches Ersetzungspotential durch OPNV, FuBwege und
Fahrrad/Pedelec.

97 % der Fahrten mit einem Fuhrparkfahrzeug und 99 % der dienstlichen Fahrten mit Pri-
vat-PKW sind nicht langer als 100 Kilometer und damit ohne Probleme durch ein Elektro-
fahrzeug zu bewaltigen. Unter der BerUcksichtigung, dass nur in wenigen Fallen eine Zwi-
schenladung notwendig wéare, kdnnte bereits mit aktuell verflugbaren Modellen die gesamte
Flotte von PKW und leichten Nutzfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden.

40%
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Abbildung 4: Wegstrecken dienstlicher PKW Verkehr

Die Jahreskilometerleistung der Fuhrparkfahrzeuge betrug im Jahr 2017 402.041 Kilome-
ter (55 %) und der dienstlich gefahrenen Privat-PKW 328.738 Kilometer (45 %). Da der
Fuhrpark besonders in auslastungsschwachen Zeiten noch Reserven besitzt, ist eine deut-
liche Reduktion der dienstlichen Nutzung der Privat-PKW anzustreben. Insgesamt haben
ca. 460 der 3.261 Mitarbeiter (14 %) der Stadt Hagen eine Berechtigung ihren Privat-PKW
fur dienstliche Wege zu nutzen. Es kann mit deutlichen Einsparungseffekten gerechnet wer-
den. Eine interne Berechnung der Stadt Hagen aus dem Jahr 2016 konnte eine Reduktion
von etwa 50.000€ (50 %) ermittelt werden.?

Durch die starkere Nutzung des Fuhrparks oder des Umweltverbundes auf dienstlichen Wegen sind
die Mitarbeiter nicht mehr auf einen PKW auf dem Arbeitsweg angewiesen. Daflur sollten aus Sicht
der Belegschaft deutlich mehr sichere Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader und Umkleidebereiche
flr Radfahrer geschaffen werden.

Bei dienstlichen Fahrten mit Privat-PKW sollte die Uberprifung der Verfiigbarkeit von Fuhrparkfahr-
zeugen vorab zwingend und nachzuweisen sein. Die Nutzung anderer Mobilitdtsangebote (OPNV,
Fahrrad, Lastenrad etc.) kann deutlich gesteigert werden, wenn diese Angebote intensiver und

1 Eigene Auswertung Stadt Hagen Licker/Rohleder 2016
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leichter zuganglich angeboten werden. Vor allem Fahrten mit einer geringen Kilometerleistung und
einer langen Standzeit fuhren zu einer hohen Nichtverfigbarkeit des Fahrzeugs, obwohl dieses
einen langeren Zeitraum nicht bendtigt wird.

Besonderes Augenmerk sollte auf Fahrzeuge mit einer Schadstoffklasse 1 - 4 gelegt werden, die
einen Anteil von etwa 60 % der Gesamtflotte ausmachen.

Aufgrund der derzeitigen Fordermaoglichkeit des Landes Nordrhein-Westfalen sind 40 % der An-
schaffungskosten von Elektrofahrzeugen und 80 % der Investitionskosten fir Ladeinfrastruktur for-
derfahig.2 Die durchgefuhrte TCO-Analyse3 hat gezeigt, dass durch diese Forderung Elektrofahr-
zeuge Uber die Gesamtnutzungsdauer gunstiger als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor betrieben
werden kdnnen. Auch Leasingangebote sind forderfahig. Der Zuschuss kann jedoch nur auf die im
Leasingvertrag festgelegte Anzahlungssumme erfolgen. Betragt die Anzahlung nicht mindestens
40 % des Fahrzeugneupreises, bestehen beim Kauf Kostenvorteile.

Es wird empfohlen, dass bei einer Neubeschaffung von Fahrzeugen vordergrindig Elektrofahr-
zeuge angeschafft werden.

Um eine Umsetzung und ein langfristiges operatives Mobilitdtsmanagement zu ermdoglichen, wer-
den folgende Punkte empfohlen:
e Zentrale Verantwortlichkeit der Beschaffung, Bedarfsprifung und des Betriebs von Pool-
fuhrparkfahrzeugen mit Budgethoheit
e Fahrzeuge die keine spezifische Nutzung und keinen festen Nutzer aufweisen mussen ei-
nem zentralen Pool zugefuhrt werden
e Beschaffungsrichtlinie die eine umfangliche Begrindung und Prufung von Fahrzeug- bzw.
Mobilitatsbedarfsanfragen (Fahrzeugbedarf und Antriebsart) vorsieht
e Reduzierung des Umfangs an der Nutzung privater PKW fur die dienstliche Nutzung
e Reduktion der Fahrzeuge im eigenen Fuhrpark um etwa 15 Fahrzeuge (20 %) bis 2021 und
weitere 15 Fahrzeuge (40 % vom Ist-Zustand) bis 2022
e Fuhrparkmanagement und -disposition mussen aufgebaut werden
e Anschaffung von Elektrofahrzeugen fur den kommunalen Fuhrpark
e Operative Verankerung eines neuen Prozess- und Organisationskonzeptes fur kommunale
Mobilitat ggf. mit externer férderbarer Beratung fUr ein Organisationskonzept und deren
Einfuhrung

Diese liegen zu Anfang nicht im Schwerpunkt auf Elektromobilitat, sondern erfordern eine klare
Struktur hinsichtlich des kommunalen Mobilitdtsmanagement.

Der Stadt Hagen steht ein Budget von 50.000 € pro Jahr zum Leasen von Fahrzeugen zur Verfu-
gung. Dieser Betrag ist, trotz Férderung, nicht ausreichend um die Umrustung der Ladeinfrastruktur
zu finanzieren, gleichzeitig alle machbaren Fahrzeuge zu elektrifizieren und den Pedelecbestand
massiv zu erhéhen. Daher muss die Anzahl der Fahrzeuge des stadtischen Fuhrparks schnell redu-
ziert werden um entsprechende Budgetfreiheiten zu schaffen. Eine deutliche Reduktion, in den
dargestellten Zielkorridoren, ermoéglicht die Finanzierung Uber die laufenden Budgets. Allerdings
wird dies mit grolen kommunikativen und organisatorischen Herausforderungen verbunden sein.

2 Richtlinie tiber die Gewahrung von Zuwendungen aus progres.nrw- Programmbereich Emissionsarme Mobilitat -Runderlass des Minis-
teriums fur Wirtschaft, Innovation, Digijtalisierung und Energie vom 04. Februar 2019, Nummer 6.2.3 und 6.3.3

3 TCO: Total Cost of Ownership; Summe aller fiir die Anschaffung eines Vermoégensgegenstandes, seine Nutzung und ggf. fir die Entsor-
gung anfallender Kosten. (Gesamtbetriebskosten)
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Es sollte gepruft werden, ob ein Kauf der Elektrofahrzeuge maoglich ist, da ein Kostenvorteil bei der
Foérderung besteht. Zudem kdnnen Vorteile die sich aus der Vermeidung von Bagatellschadenszah-
lungen im Leasing ergeben gehoben werden. Ggf. kdnnen Risiken die sich aus der Vermeidung von
nachlassender Reichweite der Fahrzeuge ergeben durch Batteriemiete eliminiert werden. Sollte
das nétige Budget fur den Kauf nicht vorhanden sein, kann auf das Leasing zurickgegriffen wer-
den. Um die volle Férderungssumme zu erhalten, sollte die im Leasingvertrag festgelegte Anzah-
lung mindestens 40 % des Fahrzeuglistenpreises entsprechen.

Die Umstellung des stadtischen Fuhrparks kann nur Hand in Hand mit der Ausbringung von Lad-
einfrastruktur umgesetzt werden. Insgesamt ist langfristig an sechs Standorten Ladeinfrastruktur
auszubringen:

e Rathausstrafle (Stadt Hagen und HABIT)

e Berliner Platz (Stadt Hagen)

e Eilper Str. (WBH und HABIT)

e Bohmerstrafie (Stadt Hagen)

e FuhrparkstraBe (HEB)

e Freiheitstrafle (Stadt Hagen)

Far die Standorte der Stadt Hagen sind in Abbildung 5 Auszige aus dem Liegenschaftskatas-
ter/Geoinformationssystem der Stadt dargestellt. Auf diesen Auszlgen ist zu erkennen, dass gene-
rell genug Parkraum zur Ausbringung der Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Flr die Auswahl geeig-
neter Standorte sind unterschiedliche, sogenannte nachrangige Faktoren (auch weiche Faktoren
genannt) zu beachten, wie bspw. die Zuganglichkeit des Standorts, Flachenverflgbarkeit, techni-
sche Randbedingungen oder die Akzeptanz der Nutzer. Zur Detailplanung der auszubringenden
Ladeinfrastruktur sollten deswegen potentielle Flachen an den sechs Standorten mithilfe eines Kri-
terienkatalogs bewertet werden. Ein solcher Kriterienkatalog wurde fur die Anspriiche der Stadt
Hagen entwickelt und ist dem kommunalen Elektromobilitatskonzept zu entnehmen.



Synopse des
»0rganisationskonzept kommunales Mobilitatsmanagement - Mobilitatswerk GmbH" und
~Kommunales Elektromobilitatskonzept - BET* fur die Stadt Hagen

Rathaus | Rathaus Il

Abbildung 5: Auszﬁg der Standorte der Stadtverwaltung Hagen
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2.2 Pedelecs

Die Anzahl an Pedelecs in Deutschland steigt stetig. Es wird in den nachsten Jahren mit jahrlich
deutlich Gber 1 Million verkauften Einheiten gerechnet. Es ergeben sich durch Spafd und geringere
Anstrengung hohe Potentiale fur:

e neue Zielgruppen die bisher das Fahrrad nicht genutzt haben,
e grofere Strecken die absolviert werden,
e hohere Geschwindigkeiten.

Durch diese Potentiale wird die Attraktivitat gegentber dem Auto im Vergleich zum herkdmmlichen
Fahrrad deutlich gehoben. Um die Attraktivitat der Nutzung von Pedelecs vor Ort zu steigern, ist es
wichtig sichere Abstellmoglichkeiten in Form von Fahrradboxen mit Lademdglichkeiten zur Verfu-
gung zu stellen. AuRerdem kann die Bereitstellung der Ladeinfrastruktur zu verglinstigten Preisen
oder sogar kostenlos sowie die Bereitstellung von Dusch- und Umkleidemadglichkeiten am Arbeits-
platz die Akzeptanz weiter steigern.

Die Umsetzung des Umstiegs auf Pedelecs kann weiterhin durch die EinfUhrung von Dienstfahrra-
dern vorangetrieben werden. Da ein Grof3teil der Beschaftigten in einem Radius von 10 km um den
Arbeitsplatz wohnt, bietet sich hier ein Angebot der Dienstfahrrader flr den Arbeitsweg bzw. fur die
Privatnutzung an. Auch im Lastenbereich ist durch die Fahrunterstutzung hohes Potential zu sehen.
Neben der Dienstradregelung kdnnen auch Verleihsysteme eine Angebotsoption darstellen. Schu-
lungen und Informationsveranstaltungen kdnnen zuséatzlich das Bewusstsein zur Nutzung von Pe-
delecs und Elektrofahrzeugen starken.

Notwendig wird aber eine deutlich intensivere Berlcksichtigung von Pedelecs in der Planung von
Verkehrswegen, da die Anzahl, Geschwindigkeit und Bandbreite an Nutzern steigt. Fahrradwege
mussen daher zentraler Punkt der Verkehrswegeplanung werden.

Die Verbindung mit Mobilitatsangeboten des OPNV und CarSharing bieten ebenfalls hohe Potenti-
ale, um multimodalen Verkehr zu ermédglichen. Offentliche Ladeinfrastruktur ist vor allem fiir die
touristische Nutzung von Bedeutung.

2.3 eCarSharing

CarSharing ist prinzipiell sinnvoll, da es der stéadtischen Verwaltung, Burgern und Unternehmen die
Maoglichkeit bietet, bei Bedarf unkompliziert auf ein Fahrzeug zurtickzugreifen. Damit kann die An-
schaffung von eigenen Fahrzeugen vermieden werden, was zu einer h6heren Nutzung anderer Mo-
bilitatsformen beitragt. Daher sind Aktivitaten zur Férderung des CarSharings zu forcieren.

Zur wirtschaftlichen Etablierung sind Ankernutzer, welche Mindestabnahmemengen garantieren,
sinnvoll. Um den burokratischen Aufwand und die Kosten gering zu halten, bietet es sich an, dass
die Stadt Hagen mit einem lokalen CarSharing-Anbieter zusammenarbeitet und als Ankernutzer
fungiert, dem zusatzliche Standorte und die Verflugbarkeit von E-Fahrzeugen ermdglicht werden.
Das steigert die Attraktivitat des CarSharing-Angebotes, da die Nutzungshemmnisse durch Verfug-
barkeit, Nahe der Station und Versicherungsschutz Gberwunden werden kénnen.

Ein Best-Practice-Beispiel ist das CarSharing-Konzept der Stadt Minster. In Zusammenarbeit mit
dem CarSharing-Anbieter Stadtteilauto wurden 20 Fahrzeuge aufgenommen und ein Buchungssys-
tem fur Mitarbeiter der Stadt eingerichtet. Die Fahrzeuge stehen von 8 - 16 Uhr ausschlieflich den
Angestellten der Stadt zur Verflgung. Zu den weiteren Zeiten kdnnen Kunden von Stadtteilauto die
Fahrzeuge mieten.

-10-
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2.4 Offentliche Ladeinfrastruktur

Aktuell existieren 10 6ffentliche Ladesaulen an unterschiedlichen Standorten der Stadt Hagen. An
9 weiteren Standorten kommen (nach aktuellem Planungsstand) im Laufe des Jahres 2019 Lade-
saulen hinzu. Zudem sind im Hagener Stadtgebiet zwei Schnellladestationen in Planung. Jede Sta-
tion wird mit acht Schnellladepunkten ausgestattet sein, die Ladeleistungen von 175 kW und mehr
aufweisen, um kurze Ladezeiten zu ermdglichen. Die Stationen werden verkehrsglnstig an der A45
und an der Al gelegen sein. Der bendtigte Strom wird aus erneuerbaren Energien bezogen. Zusatz-
lich werden die Stationen mit Photovoltaik-Anlagen ausgeristet.

Es ist davon auszugehen, dass der aktuelle Bestand an Ladeinfrastruktur den zukinftigen Bedarf
nicht decken kann. Die Bedarfsanalyse der Ladeinfrastruktur in Hagen basiert auf verschiedenen
Studien, die die zuklnftige Anzahl an Elektrofahrzeugen in Deutschland prognostizieren. Mithilfe
dieser Fahrzeugprognosen kann der Ladeinfrastrukturbedarf abgeschatzt werden. Die Nationale
Plattform Elektromobilitdt geht von einem Verhaltnis PKW zu Ladepunkten von 1:14 aus, die Richt-
linie 2014/94/EU empfiehlt ein Verhaltnis von 1:10. Mit diesen Annahmen kann fur Hagen ein
Bedarf an Ladeinfrastruktur von 74 Ladepunkten (ca. 37 Ladesaulen) fir 2020 sowie 433 Lade-
punkten (ca. 217 Ladséaulen) fir 2030 abgeschatzt werden.

Die Ermittlung potenzieller Standorte fur offentliche Ladeinfrastruktur basiert auf GIS-Daten und
beinhaltet folgende Standortkriterien:

e Einwohner in der Nahe (vereinfacht Uber Adressen)

e Points of interests (POI) in der Nahe#

e OPNV-Haltestellen in der Néhe

e Umliegender Verkehr (aus Verkehrszahlungen)

e Distanz zur nachsten Ladesaule (umso naher, desto geringer bewertet)

Nachdem die Daten zu den festgelegten Kriterien ermittelt wurden, wurde eine Normierung mit
dem hoéchsten Wert aller Standorte vorgenommen, die dann wiederum gewichtet wurden. Daraus
lasst sich ein Gesamtwert je Standort bestimmen. Weitere Standorte wurden anhand der POls bei
Supermérkten, Einkaufszentren, Behorden, weiteren 6ffentlichen Einrichtungen, Sport- und Frei-
zeitanlagen sowie Kultureinrichtungen identifiziert. Insgesamt konnten 66 Ladeinfrastrukturstan-
dorte mit einer mittleren bis sehr guten Eignung identifiziert werden. Der Bedarf an Ladeinfrastruk-
tur verteilt sich auf Normalladestationen und Schnellladestationen. Generell gilt die Faustregel: ,Je
schneller die Strafle, umso schneller die Ladestation”. Insbesondere an Bundesstraflen und Auto-
bahnen sind Schnellladestationen erforderlich, wahrend an Orten mit langerer Aufenthaltsdauer
im 6ffentlichen Raum Ladesaulen mit 11 kW oder 22 kW ausreichend sind. Schnellladesaulen sind
in Hagen aufgrund der Nahe zu Autobahnen zwar notwendig, jedoch eher an bestehenden Tank-
stellen und nicht im Innenstadtbereich zu verorten. Hier bestehen aus der freien Wirtschaft bereits
ausreichend Bestrebungen, diese auszubauen. Fir Normalladestationen ist hingegen eine priori-
sierte Ausbringung an den Standorten:

e Sparkassenkarree

e Bahnhofstr.

e Schwerter Str.150-250

e  Wilhelmsplatz,

e Hagener Str.70 - 150 und

e Dortmunder Str. 40-50

zu empfehlen.

4 Lin der Nahe“ ist definiert als: im Umkreis von 500 Metern

-11-
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2.5 Kommunales Mobilitatsmanagement

Far die Bereitstellung verschiedener Mobilitatsformen, die an den Bedarf der jeweiligen Nutzung
angepasst sind, ist ein zentrales Fuhrparkmanagement bzw. die notwendigen Strukturen zwingend
erforderlich. Die Wiederbeschaffung von Fahrzeugen wird auf Basis von Erfahrungswerten und den
Nutzungen laut Fahrtenbuch veranlasst. Aufgrund der dezentralen Entscheidungsstrukturen und
Haushaltspositionen werden die vorhandenen Potentiale mit diesem Vorgehen nicht ausgeschopft.
Daher muss eine zentrale Verantwortlichkeit fir das Mobilitdtsmanagement in der Verwaltung der
Stadt Hagen geschaffen werden. Das Potential und die anstehenden Mafinahmen sind grof3, so-
dass dies nicht als Nebenaufgabe eines Amtes umgesetzt werden kann.

Eine dezentrale Struktur kann den Anforderungen aufgrund der Komplexitat nicht gerecht werden.
Dies bedingt auch eine deutliche Umstellung der Abrechnungsstruktur. Es muss eine deutlich star-
kere Nutzungs- und Bedarfsabhangigkeit geschaffen werden. Nur Uber einen Zugriff auf die Bud-
gets wird eine Steuerung des Angebots maglich.

Aus Gutachtersicht wird ein Organisations- und Prozesskonzept empfohlen. Darin muss festgelegt
sein, wo welche Kompetenzen, Aufgaben und Verantwortlichkeiten liegen. Ohne klare Verantwort-
lichkeiten sowie dem Willen zur Durchsetzung dieser wird keine Implementierung einer zentralen
Zustandigkeit erfolgen. Es muss eine Verantwortlichkeit fur Mobilitdtsthemen der Stadt Hagen und
der kommunalen Mobilitét eingerichtet werden. Dafur empfiehlt sich die Errichtung einer Stabs-
stelle des kommunalen Mobilitditsmanagements, deren Kosten sich mit einem leitenden Angestell-
ten sowie zwei Mitarbeitern schatzungsweise auf 130.000 € im Jahr belaufen. Ziel muss es sein,
den aufgeworfenen Themen der Elektromobilitdt deutlich mehr Préasenz einzurdumen.

Ein Fokus der Stabsstelle rein auf die innerkommunale Mobilitat der Stadtverwaltung greift zu kurz.
Die erforderlichen Mittel Ubersteigen potentielle Einsparmoglichkeiten bei weitem. Daher muss
eine Mobilitatsstrategie entwickelt werden, die externe Mobilitatsakteure, wie die HVG, den VRR,
CarSharing- und Taxiunternehmen sensibilisiert und einbindet. Uber die Teilhabe von Biirgern (etwa
Uber die Vermietung stadtischer Fahrzeuge am Abend oder Wochenende) und ansassigen Unter-
nehmen kann eine anteilige Refinanzierung der entstehenden Kosten ermdglicht werden.

Die Anforderungen, die sich aus der Einbindung der Elektromobilitadt hinsichtlich Reichweiten und
Ladevorgangen ergeben, sind im einem Buchungssystem zu berulcksichtigen. Dafur ist die Anschaf-
fung einer Software notwendig. Fur ein Buchungssystem mit Dispositionsfunktion und digitalem
Fahrtenbuch ist flr den reduzierten Fuhrpark (42 Fahrzeuge) mit ca. 15.000 € p.a. zu kalkulieren.

Langfristig sollte zusatzlich eine zentrale Buchbarkeit von Fahrzeugen (PKW, Pedelec, Lastenrader
etc.) geschaffen werden. Erganzt um externe Mobilitdtsangebote (Bike- und CarSharing, OPNV und
Taxi) kann damit die Verflgbarkeit gesteigert und die Mobilitatskosten gesenkt werden. Diese Kos-
tensenkung ist auf eine Fahrzeugreduktion von 20 % bis 40 % und der Verlagerung von Fahrten
auf den Umweltverbund zurickzufihren.

Zudem ist eine Verlagerung der dienstlichen Privat-Pkw-Fahrten auf den stadtischen Fuhrpark zwin-
gend, da Mehrkosten nur im Bereich der variablen Kosten anfallen wirden. Im Wesentlichen be-
trifft dies die Kraftstoffkosten. Eine vollstandige Verlagerung der Privat-Pkw-Fahrten ist nicht mdg-
lich und kénnte zu einer héheren Dimensionierung der stadtischen Flotte fuhren. Der stadtische
Fuhrpark bietet jedoch auch nach der Fahrzeugreduktion besonders in auslastungsschwachen Zei-
ten frei Kapazitdten. Um unndtige Fahrten mit dem Privat-Pkw zu vermeiden, sollte Uber eine
Dienstanweisung geregelt werden, dass eine Erstattung fir den Einsatz des privaten Fahrzeuges
nur erfolgt, wenn keine stadtischen Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt verfigbar sind. Dies ist durch
Kontrolle des Reservierungssystems sicherzustellen.

-12-
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Fur die Entwicklung einer ganzheitlichen kommunalen Mobilitatsmanagementplattform, die in
Form einer Software auch den Umweltverbund in das Buchungssystem mit einbindet, ist mit Kosten
von ca. 500.000 € ohne Foérderung zu rechnen.

Die bedarfsgerechte Bereitstellung der Mobilitdt und deren Steuerung sowie die damit einherge-
hende notwendige Schulung der Mitarbeiter finden aktuell nicht statt.

2.6 Gesamt-Priorisierung
In Tabelle 2 erfolgte eine Gesamt-Priorisierung der wichtigsten Manahmen beider Konzepte. Die

vollstandigen MaRnahmenkatloge mit den entsprechenden Erlauterungen sind den Konzepten zu
entnehmen.

Tabelle 2: Kurzzusammenfassung der Maf3nahmen beider Konzepte

Zeit-
(.al 2019/2020 2021/2022 2023/2024/2025
horizont
Zunehmende
Il
.S.ta.\‘bste © Zentralisierung der Mobilitatsplattform
Mobilitdtsmanager
Fuhrparkaufgaben
Konzept Prozess- Fuhrparkmanagement- Mobility as a Service
organisation Fuhrpark software einfihren (MaaS)5
- Ladeinfrastruktur an
H D _ ~ . .
Ubergrbenur.wg . |en§tan E CarSharlr_1g uber stadtischen Standorten
weisung hinsichtlich Kooperationen .
Fahrzeugbeschaffung ausbringen
Gaste-/Zwischenladen
Ausbringung
Budget flr Leasing- Offentlicher LIS an

Stellplatzmanagement weiteren Standorten

ab 2025

fahrzeuge erhdhen

Elektrifizierung des Fuhrparks im Ersetzungszyklus der Bestandsfahrzeuge

Maf3nahmen nach Prioritat
(beginnend mit hoher Prioritat)

Ausbringung 6ffentlicher LIS an priorisierte Standorte

Beschaffung von zusatzli-
chen Dienstradern /
Pedelecs

Durchfihrung eines
Informationstages
Elektromobilitat

Einsatz von E-Lasten-
radern prufen

Home-Office
weiter ausbauen

5 Mobilitatslésungen die es dem Nutzer ermdglichen Wege maglichst effizient mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zuriickzulegen. Etwa mit einer Kombination aus OPNV, (E)-CarSharing und Bikesharing.
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Die Stabstelle des Mobilitdtsmanagers blindelt eine Vielzahl der aus den Konzepten eruierten Maf3-
nahmen. Folgende Aufgabenbereiche werden fur die Stabsstelle definiert:

e Projekt kommunale Mobilitatsplattform e Gesamtfuhrparklbersicht erstellen
e Budgetverwaltung Mobilitat e Datenmanagement optimieren
e Bedarfsaufnahme, Bedarfskontrolle, e Erfolgscontrolling betreiben
Beschaffung, und Ausflottung flr dienstl. e Fahrzeugmodelle reduzieren
PKW, Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader e Fuhrpark Auslastung erhéhen
e Mitarbeiter Fahrrader (JobRad) e Projekte mit externen Mobilitdtsanbietern
¢ Dienstanweisung Uberarbeiten e Informationsveranstaltungen fiir Biirger

und Unternehmen

2.7 Empfehlung

e Aufbau eines zentralen Fuhrparkmanagements anstelle dezentraler Strukturen
e Einbeziehung externer Mobilitdtsanbieter (wie CarSharing, Taxis, OPNV)
e Reduzierung des stadtischen Fuhrparks um ca. 30 Fahrzeuge in zwei Stufen bis 2022
e Reduzierung der dienstlich genutzten Privat-PKW
e vorrangig Kauf anstelle von Leasing (wenn Leasing, dann 40 % Anzahlung)
e Ausbau offentlicher Ladeinfrastruktur in zwei Stufen
(37 Ladesaulen 2020 bzw. 216 LS bis 2030).
e Einrichtung einer Stabsstelle mit zwei Mitarbeitern fur 130.000 €
e Kurzfristig: Buchungssoftware fir den Fuhrpark
o Konzept fUr die Prozessorganisation des Fuhrparks
e Langfristig: Mobilitatsplattform mit Software fur ca. 500.000 € ohne Forderung
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Kurzzusammenfassung des Organisationskonzepts

1 Aufgabenstellung

Die Detailanalyse der Mitarbeitermobilitdt und des Fuhrparks steuert Manahmen zur NO2>-Reduk-
tion firr die Stadtverwaltung Hagen und die stadtischen Gesellschaften bei. Ubergeordnetes Ziel ist
die Erstellung eines Organisationskonzeptes zum kommunalen Mobilitatsmanagement im Rahmen
des ,Masterplans Nachhaltige Mobilitat“. Dies ist die Basis flur eine ganzheitliche Strategie von
einer aktuell dezentralen Organisation hin zu einem zentral organisierten strategischen Mobilitats-
management. Aufbauend auf den Erfordernissen und Rahmenbedingungen der Verwaltung, wur-
den umsetzbare Szenarien entwickelt und berechnet. Daraus konnten als Ergebnis kurz-, mittel-
und langfristige Manahmen aufgestellt werden.

2 Elektrifizierung der Fuhrparkflotte

Die Analyse des Fuhrparks, anhand von Fahrtenbichern Uber einen Zeitraum von einem Jahr, hat
ergeben, dass 97 % der Fahrten mit einem Fuhrparkfahrzeug nicht langer als 100 Kilometer waren.
Bereits heute am Markt erhaltliche Elektrofahrzeuge verfliigen Uber eine Reichweite von mindes-
tens 100 km, sodass 97 % der Fahrten ohne eine Zwischenladung elektrifizierbar sind. Bei lediglich
3 % der Fahrten ware eine Zwischenladung notwendig. Unter der Berlcksichtigung, dass nur in
wenigen Fallen eine Zwischenladung notwendig ware, kann schon heute die gesamte Flotte von
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden.

Aufgrund der derzeitigen Fordermoglichkeit des Landes Nordrhein-Westfalen sind 40 % der An-
schaffungskosten von Elektrofahrzeugen und 80 % der Investitionskosten fur Ladeinfrastruktur for-
derfahig. Die im Rahmen dieses Konzepts durchgefuhrte TCO-Analysel hat gezeigt, dass unter Be-
ricksichtigung dieser Forderung Elektrofahrzeuge glnstiger als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
betrieben werden konnen. Des Weiteren kann die Férderung zu gleichen Konditionen auf das Lea-
sing von Fahrzeugen in Anspruch genommen werden. Damit kdnnen bei einer gleichzeitig hohen
Beschaffung von Elektrofahrzeugen die Initialkosten minimiert werden.

Es wird empfohlen, dass bei einer Neubeschaffung von Fahrzeugen vordergrundig Elektrofahr-
zeuge angeschafft werden. Dies sollte auch in der Beschaffungsrichtlinie verankert sein. Die Be-
schaffung eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor sollte nur aus triftigen Griinden genehmigt wer-
den.

Der Stadt Hagen steht ein Budget von 50.000 € pro Jahr zum Leasen von Fahrzeugen zur Verfu-
gung. Dieser Betrag reicht lediglich fur die Leasingraten von ca. 19 Fahrzeugen. Um eine weitrei-
chende Elektrifizierung des Fuhrparks zu erreichen, muss das Budget erhdht werden.

Bei einer Vollkostenbetrachtung Gber 6 Jahre der im mittelfristigen Szenario A2 errechneten Elekt-
rifizierungspotentiale, ergibt sich unter Beachtung der aktuellen Férdermoglichkeiten des Landes
NRW eine Investitionssumme von 536.066 € fur die Anschaffung von 23 Elektrofahrzeugen. Darin
inbegriffen sind die Errichtung von Ladesdulen und die kompletten Unterhaltskosten Uber sechs
Jahre. Die Kosten fur die Anschaffung und den Unterhalt vergleichbarer Dieselfahrzeuge Uber sechs
Jahre betragen 628.907 €. Es ergibt sich ein Kostenvorteil von 92.450 €, bzw. 15 % flr die An-
schaffung von Elektrofahrzeugen.

Die Auslastung der Pkw im Fuhrpark kann durch Pooling deutlich gesteigert werden. Eine Reduzie-
rung der Fahrten mit dienstlich genutzten Privat-Pkw sollte forciert werden, da so die Auslastung

1 1C0: Total Cost of Ownership; Summe aller fiir die Anschaffung eines Vermoégensgegenstandes, seine Nutzung und ggf. fur die Entsor-
gung anfallender Kosten. (Gesamtbetriebskosten)



des Fuhrparks zusatzlich gesteigert werden kann und Kosten eingespart werden. Bei dienstlichen
Fahrten mit Privat-Pkw sollte die Uberpriifung der Verfiigbarkeit von Fuhrparkfahrzeugen vorab
zwingend sein. Sind in Zeiten mit hoher Auslastung keine Fuhrparkfahrzeuge verfugbar, sollte das
externe Angebot von Carsharing-Fahrzeugen in Anspruch genommen werden. Flachen fur die Car-
sharing-Fahrzeuge sollten in unmittelbarer raumlicher Nahe zu den Standorten bereitgestellt wer-
den. Die Nutzung anderer Mobilitdtsangebote (OPNV, Fahrrad, Lastenrad etc.) kann deutlich ge-
steigert werden, wenn diese Angebote intensiver und leichter zuganglich angeboten werden. Vor
allem Fahrten mit einer geringen Kilometerleistung und einer langen Standzeit fuhren zu einer ho-
hen Nichtverfigbarkeit des Fahrzeugs, obwohl dieses einen langeren Zeitraum nicht bendtigt wird.

3 Kommunales Mobilitatsmanagement

Far die Bereitstellung verschiedener Mobilitatsformen, die an den Bedarf der jeweiligen Nutzung
angepasst sind, ist ein zentrales Fuhrparkmanagement notwendig. Eine dezentrale Struktur kann
den Anforderungen aufgrund der Komplexitat nicht gerecht werden. Dies bedingt auch eine deutli-
che Umstellung der Abrechnungsstruktur, die aus Grinden der Vereinfachung und der Nachjustie-
rung zentral erfolgen sollte. Damit kann eine genaue Steuerung des Angebots und Nachweisbarkeit
der Notwendigkeit erfolgen. Aus Gutachtersicht empfiehlt sich die Errichtung einer Stabsstelle des
kommunalen Mobilititsmanagements, deren Kosten sich mit einem leitenden Angestellten sowie
zwei Mitarbeitern schatzungsweise auf 130.000 € im Jahr belauft.

Die Anforderungen, die sich aus der Einbindung der Elektromobilitat hinsichtlich Reichweiten und
Ladevorgangen ergeben, sind im Buchungssystem zu bertcksichtigen. Dafur ist die Anschaffung
einer Software notwendig. Zusatzlich sollte eine zentrale Buchbarkeit von Fahrzeugen (Pkw, Pede-
lec, Lastenrader etc.) geschaffen werden. Erganzt um externe Mobilitdtsangebote (Bike- und Car-
sharing, OPNV und Taxi), kann damit die Verfligbarkeit gesteigert und die Mobilitatskosten gesenkt
werden. Diese Kostensenkung ist auf eine Fahrzeugreduktion von 10 bis 30 % und der Verlagerung
von Fahrten auf den Umweltverbund zurtckzufuhren. Fur die Entwicklung einer ganzheitlichen
kommunalen Mobilitdtsmanagementplattform ist mit Kosten von ca. 500.000 € inkl. Férderung zu
rechnen.

Die bedarfsgerechte Bereitstellung der Mobilitat und deren Steuerung sowie die damit einherge-
hende notwendige Schulung der Mitarbeiter finden aktuell nicht statt. Die Wiederbeschaffung von
Fahrzeugen wird auf Basis von Erfahrungswerten und den Nutzungen laut Fahrtenbuch veranlasst.
Aufgrund der dezentralen Entscheidungsstrukturen und Haushaltspositionen werden die vorhan-
denen Potentiale mit diesem Vorgehen nicht ausgeschopft.

Daher muss eine zentrale Verantwortlichkeit fir das Mobilitatsmanagement in der Verwaltung der
Stadt Hagen geschaffen werden. Das Potential und die anstehenden Mainahmen sind grof3, so
dass dies nicht als Nebenaufgabe eines Amtes umgesetzt werden kann.

4 Arbeitswegemobilitat

Die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter fir den Weg zur Arbeit steht in engem Zusammenhang mit
der Verkehrsmittelwahl fur die dienstliche Mobilitdt. Um die Attraktivitdt des Fahrrads oder Pede-
lecs auch fur die private Mobilitat der Mitarbeiter zu steigern, ist die Errichtung von sicheren Ab-
stellméglichkeiten notwendig. Zudem sollte die Stadt Hagen ein System nach dem Vorbild ,Jobrad”
far ihre Mitarbeiter etablieren. Dabei mussen die Rahmenbedingungen geklart werden, etwa ob die
Unterstutzung des Kaufs eines Fahrrads/Pedelecs fir Mitarbeiter in Form eines Zuschusses, eines
zinsfreien Darlehens oder Ahnlichem erfolgen soll. Es empfiehlt sich in die Entwicklung dieses Sys-
tems die Gewerkschaften einzubinden. Besonders Pedelecs bieten eine neue Mobilitdtsform, wel-
che sich in den Umweltverbund eingliedert. Aufgrund der weiteren Strecken, die sich mit einem



Pedelec im Vergleich zum Fahrrad absolvieren lassen, bietet dieses einen echten Ersatz zum MIV
Kurzstreckenverkehr.

Da ein Stellplatz fur Pkw einen Anreiz darstellt, mit dem Auto zur Arbeit zu kommen, sollten die
Stellplatze reduziert und die Stellplatzvergabe Uberarbeitet werden. Dabei ist es von Vorteil, die
Vergaberichtlinien zusammen mit den Mitarbeitern zu erarbeiten. Mobilitatseingeschrankte Mitar-
beiter sollten bei der Vergabe oberste Prioritdt haben. Eine denkbare Neuerung ist die Priorisierung
von Fahrgemeinschaften bei der Stellplatzvergabe. Im Zuge der Stellplatzsatzung sollte die Etablie-
rung einer Mitfahrbdrse unter den Beschaftigten der Stadt Hagen angestrebt werden. Teilen sich
mehrere Mitarbeiter einen Wagen, kann die Verkehrs- und Emissionsbelastung deutlich reduziert
werden.

5 Mafnahmen des Organisationskonzepts

Mit der Umsetzung dieser MaBnahmen kann ein 6kologisches und kosteneffizientes, kommunales
Mobilitdtsmanagement in der Stadt Hagen etabliert werden. Dabei ist entsprechend der hier dar-
gestellten Priorisierung vorzugehen. Durch die Umsetzung aller MaBnahmen, ist bei einer konser-
vativen Schatzung von einer NO2- Reduktion von 0,8-1,5 t pro Jahr auszugehen. In Abbildung 1 sind
die umzusetzenden MafBnahmen der entsprechend |hrer Priorisierung dargestellt.
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Hintergrund und Zielstellungen

Die Stadt Hagen uberschreitet trotz vielfaltigen Engagements weiterhin die seit 2010 geltenden
NOx-Grenzwerte. Um dagegen vorzugehen, ist die Stadt bereits aktiv geworden. Mit dem Luftrein-
halteplan, dem Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“ sowie der Umsetzung einer Umweltzone in der
Innenstadt und weiteren Stadtbereichen mit hohem Verkehrsaufkommen geht die Stadt gegen zu
hohe Emissionswerte vor. Zudem wird die Energiewende durch die Umstellung der Stromversor-
gung der Stadtverwaltung, kommunaler Liegenschaften und stadtischer Tochtergesellschaften auf
Okostrom weiter vorangetrieben.

Im Rahmen der Erstellung des ,Organisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement” wurde
eine Bestandsaufhahme des Mobilitdtsbedarfs in der kommunalen Verwaltung Hagen durchge-
fuhrt. Darauf aufbauend werden MafSnahmen flr ein kommunales Mobilitdtsmanagement zur Re-
duzierung der Emissionen entwickelt. Mit den Aktivitdten im betrieblichen Mobilitatsmanagement
sollen die Klimaziele unterstutzt werden.

Insbesondere im kommunalen Bereich bestehen daflr zahlreiche Anforderungen, die eine detail-
lierte Analyse und intensive Vorbereitung erfordern. Die Detailanalyse der Mitarbeitermobilitdt2 und
des Fuhrparks steuert dabei MaSnahmen fur das Konzept zur NOx-Reduktion flr die Stadtverwal-
tung selbst bei. Ubergeordnetes Ziel ist ein ganzheitliches Konzept von einer aktuell dezentralen
Organisation hin zu einem zentral organisierten strategischen Mobilitatsmanagement. Aufbauend
auf den Erfordernissen und Rahmenbedingungen der Verwaltung, werden in diesem Konzept um-
setzbare Szenarien entwickelt und berechnet. Darauf aufbauend erfolgt die Identifizierung von
kurz-, mittel- und langfristigen Maf3nahmen flr die Stadt Hagen.

Dazu werden verschiedene Schwerpunkte gesetzt. Zunachst wird die Organisations- und Standort-
struktur der Stadtverwaltung Hagen analysiert, um einen Uberblick fiir die folgenden Schritte zu
erhalten. Einen besonderen Schwerpunkt stellt hierbei die ldentifizierung potentieller Fahrzeug-
pools sowie die Bestimmung des Elektrifizierungspotentials der Fahrzeugflotte dar. Daflr sind die
von der Stadtverwaltung Hagen zur Verfugung gestellten Fahrtenblcher ausgewertet worden, um
Lange, Anzahl und Wegstrecke der Fahrten mit bestimmten Fahrzeuggruppen Uber den Zeitraum
von einem Jahr zu bestimmen. Teil der Analyse ist auch eine Berechnung der méglichen Einsparung
an Fahrzeugen durch Pooling und Einsatz einer Dispositionssoftware als Schnittstelle zum betrieb-
lichen Mobilitatsmanagement. Neben dem effizienten Einsatz elektromobiler Fahrzeuge umfasst
dies die Prozessumstellung zur Abwicklung der dienstlichen Mobilitat und die Einbindung innovati-
ver Mobilitdtsangebote. Dabei werden Fahrzeuge im Pool so organisiert, dass ein besserer Zugriff
und damit eine Verteilung der Fahrten moglich ist. Dies fihrt zu einer Reduktion der im Fuhrpark
befindlichen Fahrzeuge.

Daruber hinaus werden die dienstlich durchgeflhrten Fahrten mit Privat-Pkw der Mitarbeiter tGber
einen Zeitraum von sechs Monaten nach dem gleichen Schema ausgewertet. Zusatzlich wird hier
berechnet, wie viele Fahrzeuge mit in den Pool der Stadtverwaltung aufgenommen werden muss-
ten, um die dienstlich genutzten Privatfahrzeuge der Beschaftigten zu ersetzen. Oberste Zielstel-
lung ist dabei nicht die Reduzierung von dienstlichen Wegen, sondern ein 6kologisches und gleich-
zeitig 6konomisches betriebliches Mobilitatsmanagement, welches den derzeitigen Mobilitatsbe-
darf deckt.

Auf Grundlage einer vom Mobilitdtswerk unter den Mitarbeitern der Stadtverwaltung Hagen durch-
gefihrten Umfrage, erfolgte eine Potentialanalyse der Arbeitswege. Fir die Bestandsaufnahme

2 Das vorliegende Konzept verwendet zugunsten einer vereinfachten Lesbarkeit lediglich die maskuline Form. Dabei sind jedoch alle
Geschlechter gleichermafien eingeschlossen.

1
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wurde eine Befragung mittels Online-Fragebogen genutzt. Dieser umfasst neben Fragen zum allge-
meinen Mobilitdtsverhalten, auch zu berilcksichtigende Einschrankungen seitens der Mitarbeiter,
Vorbehalte und Interesse im Bereich Elektromobilitat, alternative Mobilitatsangebote und Mitfahr-
moglichkeiten. Die Umfrage wurde mittels E-Mail-Verteiler unter den Mitarbeitern der Stadt Hagen
gestreut. Dabei haben 623 Mitarbeiter teilgenommen. Ziel dieser Umfrageauswertung ist es, wei-
tere MaBnahmen im Rahmen des Organisationskonzeptes fiir die Stadt Hagen abzuleiten.

Abschlielend wird die entwickelte Mobilitdtsstrategie fur die Stadtverwaltung Hagen vorgestellt.
Diese beinhaltet einen Manahmenkatalog und die Zusammenflihrung dieser zu einem ganzheit-
lichen Mobilitdtsmanagement.

Folgende Schwerpunkte wurden untersucht:

- Organisations- und Standortanalyse zur Erfassung der Rahmenbedingungen

- Daten- und Prozessanalyse zur Aufbereitung der Fuhrparkstruktur und Darstellung der
mobilitatsintensivsten Dienststellen

- Fuhrparkbedarfsanalyse im Rahmen eines ganzheitlichen Mobilitdtsmanagements

- Entwicklung einer Mobilitatsstrategie flr die Stadtverwaltung Hagen

In dieser Detailuntersuchung sind die Ergebnisse umfassend dargestellt und kénnen als Hand-
lungsgrundlage fir die vorgeschlagenen Mafnahmen im Rahmen des Verwaltungshandelns
verwendet werden.

Die auf der nachsten Seite folgende Abbildung 2 fasst die wichtigsten Konzeptschritte zusammen.
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Abbildung 2: Ubersicht Konzeptentwicklung
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1 Untersuchung

Fur die Entwicklung der Mobilitatsstrategie fir die Stadtverwaltung wurden folgende Untersuchun-
gen durchgefluhrt bzw. darauf zurlckgegriffen (vgl. Abbildung 3):

Grundlagen der Mobilitatsstrategie fur die Stadtverwaltung Hagen

Dienstliche Mobilit&t
Fuhrparkanalyse im Hinblick auf Elektrifizie-
rungspotential und Effizienz

Private Mobilitat
(Arbeitsweganalyse)

Online- Befragung unter Mitarbeitern der Stadt Hagen zum Mobilitatsverhalten.

n
Nachhaltige Mobilitatsstrategie fur die Stadtverwaltung Hagen

Abbildung 3: Ubersicht durchgefiihrter Untersuchungen

Problematisch war das Ausbleiben von Zuarbeiten der Fahrtenbicher. Die Analyse des Fuhrparks
wurde dadurch verzdgert. Durch eine Digitalisierung des Fahrtenbuchsystems hatte die Bereitstel-
lung und Verarbeitung der Fahrtenblcher erleichtert erfolgen kbnnen. In der vorliegenden Version
konnte demnach nur eine eingeschrankte Fuhrparkanalyse durchgefuhrt werden. Insbesondere
Aussagen zu den einzelnen Standorten sind nur eingeschrankt méglich.

Untersuchungen zu Dienstreisen konnten leider nicht stattfinden, da hier die Bereitstellung der
Daten aufgrund der bisherigen analogen Dienstreiseabrechnung einen zu hohen personellen und
zeitlichen Aufwand dargestellt hatte.

Aktuell beschaftigt die Stadt Hagen 3.261 Mitarbeiter und stellt damit einen der groiten Arbeitge-
ber in der Region dar. In der Stadtverwaltung umgesetzte Maflnahmen besitzen demnach nicht nur
eine Vorbildwirkung, sondern haben auch aufgrund der Anzahl der Mitarbeiter
einen Einfluss auf die Emissionen. Zudem sind die Arbeitnehmer auch mit ihrem privaten Mobili-
tatsverhalten fur Emissionen verantwortlich. Durch betriebliche Erfahrungen kann sich
dieses positiv verandern. In der nachfolgenden Tabelle 1 ist die Aufteilung der Mitarbeiter zu den
einzelnen Amtern dargestellt.

Tabelle 1: Anzahl der Mitarbeiter an den Standorten der Stadt Hagen

Rathaus I, RathausstrafRe 11 850 26 %
Rathaus I, Berliner Platz [am Hbf] 500 16 %
Eilper Strafle 132 -136 300 9%
Boéhmerstrafie 1 145 4%
Freiheitstrafle 3 100 3%
Markischer Ring 101 30 1%
Kolner Strafie 1 13 0,3 %
Sonstige 1.323 41 %
Gesamt 3.261 100 %
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Die Teilnehmer der durchgefiihrten Umfrage reprasentieren eine Stichprobe aller Angestellten der
Stadt Hagen, der Grundgesamtheit. Fur die Reprasentativitat ist das Auswahlverfahren der Stich-
probe von hoher Relevanz. Da hier ein Zufallsverfahren angewandt wurde und somit nahezu jeder
einzelne der Grundgesamtheit die gleiche Chance hatte ein Teil der Stichprobe zu sein, wurde ein
ideales Verfahren angewandt. Die Anzahl der Teilnehmer spielt flr die Reprasentativitat eine Rolle,
denn eine entsprechende Grof3e der Stichprobe fiihrt zum einen dazu, dass eine heterogene Grund-
gesamtheit in allen Merkmalsauspragungen in der Stichprobe vertreten ist. Zum anderen wird das
Ergebnis mit zunehmender Stichprobengréfle genauer. Die 623 Teilnehmer stellen mit 19 % der
Grundgesamtheit eine gute Stichprobengrofle dar. Die hierbei entstandene Verteilung ist zusatzlich
in Abbildung 4 aufgeschlisselt.
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2 Dienstliche Mobilitat der Mitarbeiter

In diesem Kapitel soll die Mobilitat der Mitarbeiter fur dienstliche Wege analysiert werden. Ausge-
hend vom aktuellen Stand der genutzten Mobilitdtsformen werden Potentiale herausgestellt, die
auf eine 6kologische sowie dkonomische dienstliche Mobilitdt der Mitarbeiter abzielen. Oberste
Prioritat hat dabei die Reduzierung des MIV (Motorisierter Individualverkehr) und die Starkung des
Umweltverbundes inklusive Carsharing.

2.1 Dienstliche Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter

Arbeitsstellen der Teilnehmer

Fur die Analyse der dienstlichen Mobilitat ist die Verteilung der Belegschaft an den jeweiligen
Standorten entscheidend. Hinsichtlich der Arbeitsorte ergibt sich eine hohe Konzentration an zwei
Standorten. 34,8 % der Probanden der Umfrage sind am Standort RathausstrafSe 11 tatig
(n = 623). Die restliche Verteilung der Probanden auf die Standorte ist in Abbildung 4 ersichtlich.

Standortverteilung der Mitarbeiter und Umfrageteilnehmer

45%
41%

40%

35%
35%
30% 28%

0,

26% 25%
25%
20%
16%
15%
10% 9%
0,
59 a% 4%t
° I |
0,
0% . - . 0’3% 0_20%
Rathaus |, Rathaus Il,  Eilper StraBe BohmerstrafSe FreiheitstraBe Markischer Kolner Strae  Sonstige
Rathausstrafle Berliner Platz  132-136 1 3 Ring 101 1
11 [am HBf]

m Anteil an der gesamten Belegschaft m Anteil an den Umfrageteilnehmern

Abbildung 4: Standortverteilung der gesamten Belegschaft & Standortverteilung der Umfrageteilnehmer (n = 623)
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Verkehrsmittelnutzung

Die dienstliche Mobilitat gestaltet sich laut der durchgeflUhrten Umfrage wie folgt:

Wie in Abbildung 5 zu sehen ist, besitzen 32 % der Teilnehmer eine dienstliche Fahrberechtigung.
RegelméaRig mit Fahrzeugen aus dem dienstlichen Bestand sind 7 % der Befragten unterwegs. Mit
dem privaten Pkw zu dienstlichen Zwecken unterwegs sind 12 %. Auch zu Fuf3 gehen 9 % regelma-
Rig. 8 % der befragten Mitarbeiter nutzen auRerdem regelmaRig den Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) fiir ihre dienstlichen Wege. Dem Fahrrad als dienstlichem Verkehrsmittel kommt bis-
her keine relevante Nutzung zu.

Dienstliche Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter

Teilnehmer besitzen eine dienstliche Fahrberechtigung _ 32%

regelmafig mit Fahrzeug aus dienstlichem Bestand o
unterwegs _ %

regelmaRig mit Fahrrad dienstlich unterwegs | 1%

regelmagig mit privat-PKW dienstlich unterwegs ||| | | || A 122
regelméagig zu Fuf} unterwegs _ 9%

regeimaRig mit OPNV unterwegs ||| N 3

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Abbildung 5: Dienstliche Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter (n = 623)

Es besteht eine Dominanz des Verkehrsmittels Pkw beim Zurlicklegen von dienstlichen Wegen.
Genauer werden von den Befragten hauptsachlich ihre Privat-Pkw eingesetzt. Die Moglichkeit des
OPNV als Mobilitatsangebot fiir dienstliche Wege wird nur begrenzt wahrgenommen, allerdings ist
hier die Nutzungsquote nicht so gering angesiedelt wie im Segment der Amter- bzw. Poolfahrzeuge.
Andere Moglichkeiten der Mobilitat, wie zum Beispiel E-Bikes/Pedelecs, Roller oder Carsharing
werden hierflr annahernd nie genutzt.

Die geringen Anteile des Fahrrads und des OPNV bergen grofes Ausbaupotential, welches durch
die Mafnahmen in der Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Hagen genutzt werden soll. In der folgenden
Fuhrparkanalyse werden Uberdies weitere Moglichkeiten aufgezeigt, den dienstlichen Verkehr
wirtschaftlicher und umweltfreundlicher zu gestalten.

Dienstliche und private Mobilitat beeinflussen sich dartber hinaus gegenseitig, weshalb die dienst-
liche Mobilitdt nicht losgeldst von der privaten Mobilitdt in Form der Arbeitswege (Kapitel 3)
betrachtet werden kann.
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Zeitlicher Vorlauf bei Buchung eines Fahrzeugs aus dem Fuhrpark der Stadt Hagen

Der zeitliche Vorlauf der Buchungen eines Poolfahrzeuges ist zum Grofdteil sehr gering. 54 % der
Probanden buchen das von ihnen benétigte Fahrzeug frihestens 2 Tage vor dem Antritt der Fahrt,
wahrend 13 % der Teilnehmer mindestens eine Woche vorher reservieren (vgl. Abbildung 6).

Zeitlicher Vorlauf der Buchung eines Amter-/Poolfahrzeuges

urzfristie. |, -5
1 -2 Tage vorher _ 19%
3 -4 Tage vorher _ 8%
1 Woche vorher _ 10%

2 - 3 Wochen vorher - 3%

weifd nicht, zu unterschiedlich _ 11%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Abbildung 6: Zeitlicher Vorlauf bei der Buchung eines Fuhrparkfahrzeuges (n = 99)

Die Buchung eines Amter- bzw. Poolfahrzeuges wird von 81 % der Befragten (n = 99) als nicht auf-
wendig bis wenig aufwendig charakterisiert. Die aktuelle Art der Buchung von Fuhrparkfahrzeugen
stellt also keine grof3e Barriere dar. Problematischer ist die unzureichende Menge und Organisation
der Dienstfahrzeuge. Aufgrund der wenigen Alternativen werden viele Dienstfahrten mit Privat-Pkw
der Mitarbeiter durchgefiihrt. Die kommunale Fahrzeugflotte muss also aufgestockt werden, so-
wohl mit herkdmmlichen Pkw, als auch mit Elektrofahrzeugen, E-Bikes/Pedelecs und einer erleich-
terten Nutzung des OPNV.

Eine sinnvolle Attraktivitatssteigerung der Nutzung des kommunalen Fuhrparks flr dienstliche
Wege sowie die Verstarkung der Nutzung des OPNV helfen zusatzlich. MafRnahmen hierfiir kénnten
beispielsweise geforderte Jobtickets oder andere Pramien fur den Umstieg vom privaten Pkw auf
andere Fortbewegungsmittel sein. Durch die Umsetzung solcher MaBnahmen kénnen der Beleg-
schaft zudem neue Anreize in der Entwicklung des Umweltbewusstseins und der Offenheit gegen-
Uber anderer Mobilitatsangebote gesetzt werden. Eine vertiefte Darstellung der abgeleiteten Hand-
lungsempfehlungen und Manahmenblndel erfolgt in Kapitel 4.
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2.2 Elektrifizierungs- und Poolingpotential der Stadt Hagen

Der momentan dezentral organisierte Fuhrpark der Stadtverwaltung Hagen, der stadtischen Ge-
sellschaften Hagener Betrieb flr Informationstechnologie (HABIT) und Wirtschaftsbetrieb Hagen
(WBH) sowie des Theaters beinhaltet 217 Fahrzeuge. In Abbildung 7 ist dargestellt, wie sich die
Fahrzeuge auf die genannten Organisationeinheiten verteilen. Fir den Fuhrpark des Theaters und
der WBH wurden die Fuhrparkverantwortlichen interviewt und die Erkenntnisse bezuglich des Elekt-
rifizierungs- und Poolingpotentials aufgenommen. Fur den Fuhrpark der Stadtverwaltung Hagen
und des HABIT wurde anschlieend eine Detailanalyse mittels Fahrzeuglisten und Fahrtenbichern
durchgeflhrt.

Fahrzeugverteilung der stadtischen Flotte
160
140
140
120
100
80

60

Anzahl Fahrzeuge

40

20 7 5

[ I
Stadt Hagen HABIT Theater WBH

Abbildung 7: Fahrzeugverteilung der Stadtverwaltung Hagen und der stadtischen Gesellschaften

Der WBH betreibt mit 140 Fahrzeugen die grofte Flotte. Dabei nimmt der WBH eine Vorreiterrolle
hinsichtlich der Elektrifizierung der eigenen Flotte ein. Im Bereich der Pkw kommen bereits insge-
samt 36 E-Fahrzeuge der Marken VW e-Golf, Nissan e-NV200, Peugeot iOn, Citroen C-Zero und
Mitsubishi i-MIiEV zum Einsatz. Weitere Elektrofahrzeuge wie Transporter bis 3,5 t und elektrische
Pkw sind in der Beschaffung und werden durch die entsprechenden Forderprogramme vom Bund
und Land NRW gefordert. Auch im Bereich des Flottenmanagements erfolgt seit dem 13.08.2018
die Erprobungsphase eines Flottenmanagementsystems. Begonnen wurde die Testphase mit zwei
Elektrofahrzeugen und 20 Testfahrern und wurde bereits auf funf Elektrofahrzeuge mit 40 Testfah-
rern ausgeweitet. Der Einsatz des Flottenmanagementsystems ermoglicht es die Fahrzeuge in ei-
nen Fahrzeugpool zu Uberfuhren und ineffizient genutzte Fahrzeuge zu identifizieren. Nach einer
gewissen Einsatzzeit soll die Fahrzeuganzahl der Flotte reduziert und Kosten eingespart werden.

In der Flotte des Theaters sind drei Lkw > 3,5t und zwei Minibusse mit 9 Sitzen enthalten. Laut
Aussage des Theaters werden insgesamt sehr wenige Kilometer gefahren. Dabei ist der Bedarf der
Fahrzeuge oftmals sehr kurzfristig und es gibt meist einen grofivolumigen Transportbedarf. Die
Fahrprofile des Theaters weisen damit eine hohe Eignung fur die Elektrifizierung der Fahrzeuge auf.
Es wird jedoch vorausgesetzt, dass bezogen auf das bendtigte Transportvolumen entsprechende
Elektrofahrzeuge auf dem Markt zur Verfugung stehen mussen.
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Im Folgenden wird die Detailanalyse der Fahrzeuge der Stadtverwaltung Hagen und des HABIT vor-
genommen. Von den 65 Fahrzeugen der Stadtverwaltung Hagen sind 53 Pkw und 12 leichte Nutz-
fahrzeuge mit < 3,5t zu verzeichnen. Der HABIT betreibt ausschlieflich 7 Pkw. Flr die Fahrzeug-
klassen Lkw > 3,5t und sonstige Fahrzeuge (u. a. Maher, Radlader, Traktoren, Kehrmaschinen
etc.) erfolgt keine Auswertung im Rahmen dieses Konzeptes, da der Fokus auf dem kommunalen
Mobilitdtsmanagement liegt und diese Fahrzeuge in der Nutzung besonderen Einsatzzwecken un-
terliegen. Eine Ubersicht tiber die Anzahl der analysierten Fahrzeuge ist in Abbildung 8 visualisiert.

Stadt Hagen, Hagener Betrieb fur Informationstechnologie (HABIT),
Wirtschaftsbetrieb Hagen (WBH) und Theater

217 Fahrzeuge

Qualitative Befragung des Fuhrparkmanagers des WBH und des Theaters
145 Fahrzeuge

72 Fahrzeuge

Sonstige Standorte der Stadt Hagen
24 Fahrzeuge

Detailuntersuchung der
Fuhrparkanalyse

Stadt Hagen und HABIT
(6 groften Standorte)

48 Fahrzeuge

Abbildung 8: Ubersicht zur Datengrundlage der Fuhrparkfahrzeuge

Somit beschrankt sich die Analyse auf die, gemessen an der Mitarbeiterzahl, groflten Standorte
der Stadt Hagen und des HABIT. Die analysierten Standorte sind in Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Uberblick (iber die Analysestandorte mit Fuhrparkfahrzeugen und Jahreskilometern

_ Anz. Fahrzeuge Jahreskilometer (Hochrechnung)

Standort Fuhrpark-Pkw Fuhrpark-LNutzFzg Fuhrpark Privat Pkw
Berliner Platz 4 2 19.216 129.158
Rathaus Il

Bohmerstrasse 153 1 166.433 25.496
Eilper Strasse 9 0 69.757 7.2724
Freiheitstrasse 0 1 8.437 14.876
Koélner Strasse 0 0 0 4.412
BV Haspe

Rathausstrasse 13 3 138.198 147.524
Rathaus |

Summe 41 7 402.041 328.738

3 Fahrzeugliste wurde bereitgestellt.

4 Hochrechnung auf Basis der Jahrestabelle. Es lagen keine digitalen Fahrtenblicher vor.
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Fur die Detailanalyse erfolgte die Erhebung von Fahrtenbilchern in einem Zeitraum bis zu einem
Jahr fir das Jahr 2017. Erganzt wurden die Informationen durch die zur Verfigung gestellten Fahr-
zeuglisten. Zudem erfolgte die Erfassung samtlicher Abrechnungen dienstlicher Fahrten mit den
Privat-Pkw fur den Abrechnungszeitraum Marz - August 2017. Insgesamt konnten die Fahrtenbu-
cher von 9 Fahrzeugen der Standorte Rathaus I, Rathaus Il und Eilper Strasse ausgehandigt und
analysiert werden. Entsprechend der Fahrprofile, der detailliert analysierten Fahrzeuge, erfolgte die
Hochrechnung des Potentials fur die in der Tabelle 2 dargestellten Standorte. Insgesamt werden
an den untersuchten Standorten 48 von 72 (67 %) Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (LNutzFzg) be-
trieben. Die Jahreskilometerleistung aller Fahrzeuge betrug im Jahr 2017 402.041 Kilometer und
es wurden 328.738 Kilometer mit dem Privat-Pkw dienstlich gefahren. Somit verteilen sich aktuell
dienstliche Fahrten zu 55 % der gefahrenen Kilometer auf die Fuhrparkfahrzeuge und zu 45 % auf
die privaten Pkw der Mitarbeiter.

Wegstrecken dienstlicher MIV
40%

35% 34%

32%
30%
27% 27%

25%
20% 18%

15%
15% 14% '

12% 11%
10% 8%
5%
1% 0% 1% o% 1% ox 0% 0% 0% 0%

0% - .. 22 -

<=5km 10 km 20 km 50km 100 km 125km 150 km 200 km 300 km > 300 km
B Fuhrpark-Fzg ™ Privat-Pkw

Abbildung 9: Verteilung der auf dienstlichen Wegen absolvierten Streckenlangen (gerundete Werte)

Die durchschnittlich zurtckgelegte Streckenlénge einer Dienstfahrt (betrifft Hin- und RUckweg) be-
tragt bei Fuhrparkfahrzeugen 30 km und bei dienstlich durchgefihrten Fahrten mit dem Privat-Pkw
24 km. Langere Strecken werden also generell bevorzugt mit Fuhrparkfahrzeugen durchgefuhrt.
(vgl. Abbildung 9)

Tabelle 3: Prozentuale Staffelung der Streckenlangen

" <5km  [<-10km |<-20km | <-100km
Fuhrpark-Fzg. 8% 21 % 48 % 97 %
Privat-Pkw 12 % 29 % 56 % 99 %

Insgesamt haben 99 % der dienstlichen Fahrten mit Privat-Pkw und 97 % der dienstlichen Fahrten
bei denen Fuhrparkfahrzeuge eingesetzt werden eine Streckenlange von max. 100 km. 56 % der
Privat-Pkw Fahrten und 48 % der Fahrten mit Fuhrparkfahrzeugen sind nicht langer als 20 km. Ma-
ximal 10 km sind 29 % der Privat-Pkw Fahrten und maximal 5 km 12 %. Strecken unter 20 km sind

11
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besonders dafir geeignet, diese mit Fahrrad, Pedelec oder dem OPNV zuriickzulegen.
(vgl. Tabelle 3) Pkw-Fahrten, bei denen etwas transportiert werden muss, kénnen durch den Einsatz
von (elektrischen) Lastenfahrradern ebenfalls reduziert werden. Durch eine teilweise Verschiebung
der Pkw-Fahrten mit kurzen Streckenlangen ergeben sich hohe Einsparmoglichkeiten. Der Bedarf
an Fahrzeugen insgesamt sinkt und Emissionen werden vermieden.

Durch den hohen Anteil an kurzen Strecken ist das Elektrifizierungspotential als sehr hoch einzu-
schatzen. Es muss allerdings auch die Moéglichkeit Uberpruft werden, dass aufgrund eines zu ge-
ringen Ladestands eines Elektrofahrzeugs eine Folgefahrt nicht mehr durchgefihrt werden kann.
Daher erfolgt in Kapitel 2.2.4 eine Simulation des Elektrifizierungspotentials auf Basis der Fahrten-
blcher mit dem Analysetool ,eOptFlott®.

2.2.1 Marktanalyse Elektrofahrzeuge

Der Marktuberblick gibt Aufschluss Uber derzeit verfigbare und angeklndigte Fahrzeugmodelle in
den Fahrzeugkategorien Pkw bis schwere Nutzfahrzeuge. Wichtige Merkmale wie Reichweiten, Kos-
ten und Lieferzeiten sind Gegenstand der Analyse, sodass die Einsatzfahigkeit der Elektrofahr-
zeuge fur die betrachteten Zielgruppen eruiert werden kann. Zuséatzlich wurde eine Berechnung der
Kosten der Anschaffung von elektrischen Fahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen
durchgeflihrt. Dabei wurde auch der Einfluss der aktuellen Forderung des Landes NRW beachtet.

Die meisten Elektrofahrzeugmodelle entstammten zu Beginn des Jahres 2016 dem Bereich des
Kleinst- und Kleinwagensegments, gefolgt von der Kompakt- und Mittelklasse.5 Im Jahr 2017 boten
eine zunehmende Anzahl von Herstellern im europaischen Markt im Kleinst- und Kleinwagenseg-
ment, der Kompakt- und Mittelklasse sowie in den Klassen Van und Crossover entsprechende
Elektrofahrzeuge an. Fahrzeuge der Oberklasse werden derzeit stark durch Modelle der Marke
Tesla dominiert. Im Bereich der Vans und Transporter sind derzeit nur wenige Modelle erhaltlich.

Im Jahr 2018 sind mehr als 33 Modelle deutscher Unternehmen auf dem Markt.6 Eine Ubersicht
Uber die derzeitige Modellvielfalt ausgewahlter Hersteller, einschliefllich der aus 6ffentlich verfug-
baren Quellen ermittelbaren Bruttolistenpreise, kann im Anhang aus Tabelle 13 entnommen wer-
den. Problematisch erscheinen gegenuber einer positiv bewertbaren zunehmenden Modellvielfalt
derzeit noch die tatsachliche Marktverfugbarkeit sowie lange Lieferzeiten der Fahrzeuge. Nachfol-
gende Tabelle 4 stellt die von Januar bis Oktober 2018 am haufigsten zugelassenen Elektroautos
mit der zu erwartenden Lieferzeit dar. Es zeigt sich, dass die Lieferzeiten zwischen zwei und bis zu
zwoIlf Monaten schwanken kénnen. Zudem sind die Anschaffungskosten von Elektroautos 30 -
50 % hoher als die eines vergleichbaren Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Durch die aktuelle
Fordermdglichkeit des Landes NRW von 40 % kann dieser Aufschlag jedoch ausgeglichen werden.

5Vgl. Dutschke, E. et al. (2015), S. 30 ff.

6 Nationale-plattform-elektromobilitaet.de, ,Nationale Plattform Elektromobilitdt | Themen | Fahrzeug”.
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Tabelle 4: Ubersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland im Zeitraum Januar - Oktober 2018

Elektro- Ladeleistung und -dauer

el -ccrg © 28 = o W ©
zeug- | & o 2o o8 5 29 |3
modell | 5 & B 2 2 § S P o
8§ §5 88 |8 s |3
= - e 0 = o (0]
N
Renault 3.760* 15,5 2,65h (43 300 41 kWh 4-6 26.100 4
Zoe h kw) km Monate
Q90 65 min
VW e- 3.572 7h 55h 30 min 180 35,8 kWh 5-8 35.900 5
Golf (max. km Monate
7,2 kW)
Smart 3.318 6 h 0,8 h - 130 17,6 kWh 5-6 21.940 2
fortwo km Monate
electric
drive
Kia 2.786 7,5h 45h 30 min 150 30 kWh 34 29940 b5
Soul EV (max. km Monate
(Mini- 6,6 kW)
van)
BMW i3 2.629 75h 2,45h 40 min 150 33 kWh 2-4 37550 4
BEV (max. km Monate
11 kW)
Smart 1.928 6 h 0,8 h - 130 17,6 kWh 5-6 22.600 4
forfour km Monate
electric
drive
Nissan  1.503 10h 4nh 45 min 285 40 kWh 6-10 31950 5
Leaf km Monate
Tesla 1.058 25h b5h SC: 450- 100 kWh 4-6 71.399 b5
Model S 36 min 500 Monate
km
Hyundai 1.032 8h 4,5h 30 min 240 28 kWh <12 31.635 5
IONIQ (max. km Monate
Elektro 6,6 kW)
VW e- 741 6 h 6 h(max. 30min 119 18,7 kWh 5-6 26.900 14
up! 3,6 kW) km Monate

*R90 und Q90
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In der Prognose ist davon auszugehen, dass die Fahrzeugtechnologien kontinuierlich durch For-
schung und Hersteller weiterentwickelt werden. Die schrittweise Optimierung einzelner Fahrzeug-
komponenten und deren Zusammenspiel, verbunden mit einer steilen Lernkurve und der Erzielung
von Skaleneffekten, erhoht die Attraktivitat der Fahrzeuge, steigert deren Effizienz und reduziert
die Kosten. Technologieseitig ist insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren
und extrem flexiblen Komponentenbaukasten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar
sind und sich an die Winsche der Kunden anpassen lassen. Diese Basisarchitektur eignet sich
dann gleichermafden fir SUVs, Limousinen, Coupés, Cabriolets und weitere Modellreihen. Abbil-
dung 10 stellt die angeklindigten Modelle und Relaunchs bis zum Jahr 2020 mit angekindigten
Reichweiten gemaf ,,Neuem Europaischem Fahrzyklus“ (NEFZ) dar.”

Bereits fur das Jahr 2018 werden eine Reihe neuer Elektrofahrzeuge erwartet bzw. sind diese be-
reits auf dem Markt. Dazu zahlen beispielsweise der Tesla Model 3, der Audi Q6 e-tron sowie der
auf 350 km Reichweite verbesserte Nissan Leaf. Bis 2020 sollen mindestens sieben weitere Mo-

delle unterschiedlicher Markenhersteller verfigbar sein.8
500-
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Neues Nachfolger- Angekindigtes  * Geschatzte Reichweite  ** Konzept/ Studie (noch keine Serien-
Modell modell Modell/Baureihe fertigung bestatigt)
Abbildung 10: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in GroRserienproduktion bis 2020

Die Prognose zeigt auBerdem, dass mit den angekundigten Modellen auch die Reichweite der Fahr-
zeuge steigen wird. Es ist jedoch trotz stetig sinkender Preise aufgrund des zukunftig hohen Kos-
tenanteils der Traktionsbatterien am Gesamtfahrzeug zu erwarten, dass Hersteller Fahrzeugbatte-
riekapazitdten kunftig variabel auf Basis eines modularen Systembaukastens einsetzen werden.
Fahrzeugreichweiten werden damit je nach Anforderung skalierbar.®

7 Eigene Darstellung. Es handelt sich hierbei um einen Einblick in die zukunftige Entwicklung, jedoch nicht um eine vollstéandige Auflis-
tung.
8 Vgl. Autobild.de, ,Neue Hybrid- und Elektroautos (2018, 2019, 2020, 2021, 2022, 2023, 2024 und 2025)"“.

°Vgl. Weif, M. (2017)
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Marktanalyse elektrischer Nutzfahrzeuge

Auch in der derzeitigen Markthochlaufphase gestaltet sich die Verfugbarkeit von elektrischen Nutz-
fahrzeugen im Vergleich zum Pkw-Bereich deutlich verzogert. Dieser Verlauf ist dadurch zu begrin-
den, dass bei Nutzfahrzeugen das zulassige Gesamtgewicht von hoher Bedeutung ist. Werden
Nutzfahrzeuge elektrisch betrieben, erhdht der Batterieeinbau das Eigengewicht erheblich. Dies
kann dazu fihren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulassigen Gesamtmasse auf
ein Maf sinkt, welches den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv oder alltagstauglich gestal-
tet.

Leichte Nutzfahrzeuge

Dieser Sachverhalt ist besonders bei elektrisch betriebenen Nutzfahrzeugen mit einer zulassigen
Gesamtmasse von bis zu 3,5 t relevant. Nach den Vorgaben der 3. EU-Fuhrerscheinrichtlinie wird
hierzu eine Fahrerlaubnis der Klasse B benétigt. Bei Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine
Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.10 Die 4. Verordnung tUber Ausnahmen von den
Vorschriften der Fahrererlaubnis-Verordnung schafft hier eine bis Ende 2019 befristete Ausgleichs-
regelung. Danach durfen elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulassigen Gesamtmasse
von 4.250 kg mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, wenn diese im Bereich des
Gutertransports eingesetzt werden. Die Befristung wird durch eine entsprechende Schlisselzahl
im FUhrerschein vermerkt. Der Fahrer muss zudem an einer mindestens funfstindigen Fahrzeug-
einweisung teilgenommen haben.1t Nach Beendigung dieser Regelung in 2019 mussten alle Be-
troffenen den Fuhrerschein der Klasse C kurzfristig nachholen. Ob die bestehende Befristung auf-
gehoben oder durch eine andere Regelung ersetzt werden soll, ist derzeit unklar.

Es zeigt sich, dass trotz eines verzdgerten Markthochlaufs die Modellvielfalt im Bereich der leichten
Nutzfahrzeuge stetig zunimmt. Streetscooter, ein Tochterunternehmen der Deutschen Post AG, hat
Fahrzeuge im Angebot, die spezifisch fur die Anforderungen von Paketdiensten entwickelt wurden
und bereits im Mutterkonzern zum Einsatz kommen. Renault hat in diesem Jahr mit dem Master
Z.E. sein Portfolio im Bereich der Transporter erweitert und Nissan bietet mit dem e-NV200 (2018)
das Nachfolgermodell mit grofRerer Batterie an. Bei der Daimler AG ist derzeit noch kein Elektro-
fahrzeug erhaltlich, jedoch kann der eVito bereits vorbestellt werden. Der eSprinter soll 2019 fol-
gen. September 2018 ist VW mit der elektrischen Variante des Crafters in das Segment der leich-
ten, elektrisch betriebenen Nutzfahrzeuge eingestiegen (vgl. Tabelle 5).

10 Vgl. Richtlinie 2006/126/EG, Artikel 4, Ziffer 4 b] Abs. 1.

11 Vgl. Vierte Verordnung Gber Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 22. Dezember 2014 (BGBI. | S.
2432).
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Tabelle 5: Marktibersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge < 3,5 t (Stand:
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz Reichweiten im ,Neuen Europaischen Fahrzyklus*®
(NEFZ) zwischen 150 km und 280 km, sind im Praxiseinsatz zwischen 80 km und 120 km denkbar.
Bei speziellen Umristungen bzgl. Ein- und Aufbauten muss ggf. ein zusatzlicher Reichweitenverlust
kalkuliert werden. Die Preise sind noch nicht von allen Modellen veréffentlicht. Die Verflgbarkeit
wird aufgrund der erst hochlaufenden Serienproduktion der Elektrofahrzeuge und der geringen
Batteriekontingente der Hersteller vorerst beschrankt sein. Im Pkw-Bereich sind aktuell Wartezei-
ten von bis zu 12 Monaten verbreitet, was auch im Segment der leichten Nutzfahrzeuge zu erwar-
ten ist.13 Die Prognose ist jedoch positiv, da mit VW, Mercedes-Benz, Renault und Nissan mehrere
grofle Hersteller in das Segment der leichten elektrischen Nutzfahrzeuge eingestiegen sind (vgl.
Abbildung 11). Die Verbindung von sinkenden Batteriepreisen, fortschreitender technischer Ent-
wicklung und Etablierung am Markt wird mittelfristig zu einer Preisreduktion fuhren. Zusatzlich
kann schon jetzt von Forderungen bei der Anschaffung von Bund und Landern profitiert werden.

Streetscooter Work L Volkswagene-T7
(Transporter / Pickup)

Renault Kangoo Z E_ 33
| SEE / Opel Vivaro

Renault Kangoo Z E. | SEE / Opel Movano

Nissan e-NV200 Renault Master ZE.

Mercedes Mercedes Benz
Citroen Berlingo Electric VW E-Crafter Benz (Vito) (Sprinter)

Reichweite

2014 2016 2018 2020

Neues Nachfolger- Angekiindigtes  * Geschatzte Reichweite  ** Konzept/ Studie (noch keine Serien-
Modell modell Modell/Baureihe fertigung bestatigt)

Abbildung 11: Auswahl batterieelektrischer leichter Nutzfahrzeuge in Gro3serienproduktion bis 2020

13 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen.
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Schwere Nutzfahrzeuge

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
von mehr als 3,5 t befindet sich derzeit noch nicht in der Hochlaufphase. Anders als bei den leich-
ten Nutzfahrzeugen sind in diesem Segment derzeit kaum Fahrzeuge auf dem Markt verfigbar. Die
Zahl der Fahrzeugankindigungen lasst aber darauf schlieflen, dass die Hersteller auch in diesem
Segment aktiv und mittelfristig Fahrzeuge auf dem Markt bringen werden.

Anbieter wie z. B. ORTEN Fahrzeugbau GmbH, die neue und gebrauchte Diesel-Nutzfahrzeuge auf
Elektroantrieb umristen, sind momentan die aktiven Akteure. Die Fahrzeuge haben laut Hersteller
eine Reichweite von 100 km bis 150 km.14 Auch die FRAMO GmbH ist auf dem Gebiet der UmrUs-
tung von Serienfahrzeugen auf elektrischen Antrieb aktiv. Die Batteriekapazitat ist dabei modular
anpassbar.1® Die Umrustung ist eine Moglichkeit, kurzfristig schwere Nutzfahrzeuge zu elektrifizie-
ren. Es ist jedoch zu beachten, dass jedes Fahrzeug eine Spezialanfertigung auf Basis eines Seri-
enfahrzeuges darstellt und zusatzliche Kosten fur die Umristung entstehen.

Seitens der Fahrzeughersteller ist die Serienproduktion von elektrischen schweren Nutzfahrzeugen
noch nicht angelaufen. Einige Fahrzeuge sind im Rahmen von Testphasen bei ausgewahlten Un-
ternehmen im praktischen Einsatz. Bereits 2019 soll sich diese Situation andern. Mitsubishi Fuso,
Volvo und Tesla haben Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 7,5 t bis 40 t angekln-
digt. Die Reichweite soll zwischen 100 km und 200 km betragen. Der Semi eTruck von Tesla soll
sogar eine Reichweite von bis zu 800 km erreichen. Hierbei ist jedoch anzumerken, dass es sich
ausschliefllich um eine Zugmaschine fur den Schwertransport handelt, welche im kommunalen
Betrieb kaum zum Einsatz kommt. Im Jahr 2021 will MAN ebenfalls in den Markt schwerer batte-
rieelektrischer Nutzfahrzeuge (BE-Nutzfahrzeuge) eintreten und Zugmaschinen mit einem zulassi-
gen Gesamtgewicht von 18 t bis 40 t und einer Reichweite 250 km bis 350 km anbieten (vgl. Ta-
belle 6).

Inwieweit der Verkaufsstart der angekiindigten schweren Nutzfahrzeuge eingehalten werden kann,
ist offen. Mittelfristig ist mit einer Uberschaubaren Anzahl an Fahrzeugen auf dem Markt zu rech-
nen. Bei den kommunalen Betrieben sind in groRer Anzahl Fahrzeuge mit speziellen Ein-/Aufbauten
im Einsatz. Ob eine Umrlstung der elektrischen Serien-Lkw mdéglich ist und welchen Einfluss die
Umrlstung auf die Reichweite hat, wird sich erst noch zeigen. Dabei ist davon auszugehen, dass
komplexere Ein- und Aufbauten erst langerfristig verfligbar sein werden. Das spezielle Ein- und Auf-
bauten technisch méglich sind, zeigt Volvo mit dem FE Electric, welcher in Form eines Mullentsor-
gungsfahrzeugs in Hamburg erprobt wird.16

14 Vgl. Willms, 0. (2016)
15 Vgl. FRAMO GmbH (0. J.)

16 Vgl. Kopp, M. (2018)
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Tabelle 6: Marktlbersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t (Stand: Oktober 2018)

= 2 |3 BEZ | Sz |28 % s &
= 36 ® A5 | B |ENS| 2 5 5
(2 o = +—= Hoj = 1 [ =] O X (= = ©
= =R S So3 |37 |82 |8 = =
* 2 = N~ oo g = o
BYD T10ZT Kipp- k. A. k. A. k. A. 280 k. A. k. A.
laster
DAF CF Zug- 9,7 210 170 100 k. A. k. A.
Electric maschine
Anmerkungen: Zgl. 40 t, aktuell Erprobungsphase
Daimler eActros Koffer- 18-25 k. A 240 200 k. A. 2021
aufbau
Mitsub- eCanter Koffer- 7,5 185 70 100 k. A.* 2019
ishi Fuso aufbau
Mitsub- Vision Koffer- 23 k. A. k. A. 350 k. A. 2021
ishi Fuso  One aufbau
MAN eTruck Zug- 18-26 250 k. A. 200 k. A. 2021
maschine
Anmerkungen: 2018 Praxiserprobungsphase; 6x2-Solo-LKW (Zugmaschine) auf Basis TGM-
Reihe
MAN eTruck Zug- 40 350 k. A. 130 k. A. 2021
maschine
Anmerkungen: 4x2-Solo-LKW (Zugmaschine) auf Basis TGS-Reihe
MAN Metropo- Konzept- k. A. k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.
lis fahrzeug
(Hybrid)
Tesla Semi Zug- 40 k. A. k. A. 480/ 131.000 2019
maschine 800 -
178.500
Volvo FL Koffer- 16 185 100/ 300 k. A. 2019
Electric aufbau 300

Anmerkungen: Weitere moglich Einsatzbereiche auch Abfallentsorgung und Recyclingunter-
nehmen

Volvo FE Abfallent- 27 2x 200- 200 k. A. 2019
Electric sorgungs- 370 300
fahrzeug

Anmerkungen: Abfallentsorgung / in Hamburg im Einsatz
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2.2.2 Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen von Elektrofahrzeugen

Elektrofahrzeuge weisen, bezogen auf den einzelnen gefahrenen Kilometer, deutlich geringere
Kraftstoff- und Unterhaltskosten als konventionell angetriebene Fahrzeuge auf. Dies ist auf eine
hohere Energieeffizienz und weniger Bauteile, verbunden mit einer geringeren Wartungsnotwen-
digkeit, zurickzufuhren. Dem stehen jedoch Investitionen in die notwendige Ladeinfrastruktur und
Dispositionssysteme sowie Schulungskosten entgegen. Die beiden letzteren Posten sind im ge-
werblichen und kommunalen Betrieb relevant. Zudem sind aktuell noch deutlich hdhere Beschaf-
fungspreise bei Kauf, Leasing oder Miete zu kalkulieren. Weiterhin besteht noch eine Unsicherheit
bzgl. der zukunftigen Wertentwicklung, was insbesondere flr die Beschaffungsart ,Kauf“ von Re-
levanz ist.

Bei der Beschaffung konventioneller Fahrzeuge profitiert die 6ffentliche Hand von erheblichen
Kommunalrabatten der Fahrzeughersteller. Diese werden auch auf Leasingangebote gewahrt und
fihren zu Raten, die denen der grof3ten Flottenbetreiber in Deutschland entsprechen. Auf Elektro-
fahrzeuge werden diese Rabatte nicht in diesem Umfang gewahrt. Daher bestehen erhebliche Un-
terschiede zwischen den beiden Antriebsarten ,konventionell“ und ,elektro” bzgl. der Leasingrate
oder Fahrzeugabschreibung bei Kauf. Insbesondere kdnnen hohe Laufleistungen nicht abgebildet
werden.

Da die Margen der Fahrzeughersteller bei Elektrofahrzeugen geringer sind, Wartelisten bei den vor-
handenen Elektrofahrzeug-Bestellungen existieren und geringe Batterieverfugbarkeiten vorhanden
sind, besteht aktuell kein grofRes Interesse der Hersteller am verstarkten Absatz der Elektrofahr-
zeuge. Strategische Erwadgungen, wie die Marktpositionierung im neuen Segment und die Auswir-
kungen von Elektrofahrzeugen auf den herstellereigenen Flottenverbrauch, spielen aktuell nur eine
untergeordnete Rolle.

Einflussfaktoren auf die Wirtschaftlichkeit

In gewerblichen Flotten und im Privatbereich konnen Elektrofahrzeuge bei hohen Jahresfahrleis-
tungen uUber 15.000 km pro Jahr bei einer Vollkostenbetrachtung (TCO)17 wirtschaftlicher als kon-
ventionelle Fahrzeuge sein, sofern etwaige Férdermittell® mit eingerechnet werden. Auch im Be-
hoérdenumfeld ist eine Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen durch die Férdermdoglichkeiten des
Landes NRW gegeben.

Unabhangig vom konkreten Ergebnis einer Wirtschaftlichkeitsvergleichsrechnung zwischen Fahr-
zeugen mit elektrischem und konventionellem Antrieb wirken sich insbesondere hohe Fahrleistun-
gen positiv auf das Ergebnis fur Elektrofahrzeuge aus. Zudem sind neben den reinen Anschaffungs-
bzw. Leasingkosten u. a. nachfolgende Einflussfaktoren fir einen wirtschaftlichen Einsatz von
Elektrofahrzeugen relevant:19

e hohe Jahreslaufleistungen,

e hohe Tagesfahrleistung (im Rahmen der jeweiligen Reichweite),

e gleichmafiige/planbare Fahrprofile,

e hoher Anteil an Stadtfahrten/Kurzstrecken,

e ausreichend lange Standzeiten (z. B. nachts, fir Ladevorgang),

e Nutzung von selbsterzeugtem Strom.

17 TCO: Total Cost of Ownership; Summe aller fir die Anschaffung eines Vermodgensgegenstandes, seine Nutzung und ggf. fir die Ent-
sorgung anfallender Kosten.

18 z.B. Kaufpramie, BMVI-Forderprogramm.

19 Vg|. Starterset-elektromobilitaet.de, ,Kommunale Flotte”
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Im Folgenden wird ein Wirtschaftlichkeitsvergleich von Elektrofahrzeugen gegenulber konventionel-
len Fahrzeugen durchgefuhrt. Die Berechnung wurde mittels des TCO-Modells flr eine sechsjahrige
Haltedauer bei 15.000 km Jahresfahrleistung durchgefihrt. Die Untersuchung konzentriert sich
auf die beiden Bereiche Pkw und leichte Nutzfahrzeug. Eine TCO-Analyse der schweren Nutzfahr-
zeuge ist aufgrund der aktuellen Marktlage und der fehlenden Daten zu Kosten nicht darstellbar.
Alle dem Modell zugrundeliegenden Annahmen sind in Tabelle 12 im Anhang dargestellt. Das Er-
gebnis der Analyse ist in der Abbildung 12 fir den Pkw und in Abbildung 13 flr die leichten Nutz-
fahrzeuge visualisiert. Als Referenzklassen dienten bei den Pkw in der Kategorie Kleinwagen die
Modelle Renault Clio und Renault Zoe sowie in der Kompaktklasse VW Golf und VW e-Golf. Bei den
Nutzfahrzeugen wurden der VW Crafter und sein elektrisches Pendant der VW e-Crafter angenom-
men.

Fir die Elektrofahrzeuge sind Kosten fiir Ladeinfrastruktur mit einer 1:1-Ausstattung einschlieflich
Unterhaltskosten berucksichtigt. Steuern, Versicherung sowie Wartungskosten wurden ebenfalls
einbezogen. Des Weiteren erfolgte die TCO-Analyse der Elektrofahrzeuge in zwei Szenarien, mit
Forderung durch das Landesprogramm ,Emissionsarme Mobilitat* des Landes NRW und einer An-
schaffung zu normalen Konditionen.
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Total Cost of Ownership (TCO)
(6 Jahre Haltedauer)
Pkw

€45.000
€40.000
€35.000
€30.000
€25.000
€20.000
€15.000

€10.000

€5.000

€0
Elektrofahrzeug Elektrofahrzeug Konventionell Elektrofahrzeug Elektrofahrzeug Konventionell
Kleinwagen Kleinwagen (inkl. Kleinwagen (Diesel) Kompaktwagen Kompaktwagen (inkl.  Kompaktwagen (Diesel)
Foérderung) Forderung)

B Kraftstoffe =~ ®Variable Kosten  mFixkosten  ® Ladeinfrastruktur B Fahrzeuganschaffung*
Abbildung 12: TCO von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen (Pkw)

*Anschaffungskosten abzuglich des Restwerts bei Verkauf
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Total Cost of Ownership (TCO)
(6 Jahre Haltedauer)
leichtes Nutzfahrzeug

€80.000
€70.000
€60.000
€50.000
58.927 €
€40.000
20.358 €
€30.000 SRanT
€20.000
€10.000 6.321 € 6.321 €
3.480 € 3.480€
3.978€ 3.978€
€0
Leichtes Nutzfahrzeug Leichtes Nutzfahrzeug (inkl. Leichtes Nutzfahrzeug (Diesel)
Forderung)

m Kraftstoffe ®Variable Kosten ™ Fixkosten Ladeinfrastruktur ®mFahrzeuganschaffung*

Abbildung 13: TCO von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen (leichte Nutzfahrzeuge)

Restwertbetrachtungen von Elektrofahrzeugen sind aufgrund der aktuell noch geringen Fahrzeug-
anzahl am Markt schwierig durchzufihren. Elektrofahrzeuge der allerersten Generation weisen
eine schwere Verkauflichkeit auf, da deren Ausstattung und Fahrkomfort bereits Gberholt ist. Fahr-
zeuge der zweiten Generation verfugen Uber einen relativ stabilen Restwert. Dieser ist vergleichbar
mit konventionellen Fahrzeugen.

Es kann festgehalten werden, dass im Fahrzeugsegment Pkw und leichte Nutzfahrzeuge derzeit
ohne Forderung keine Wirtschaftlichkeit fur Elektrofahrzeuge gegeben ist. Ein wesentlicher Kosten-
treiber stellt dabei die Traktionsbatterie der Elektrofahrzeuge dar, die bei den Pkw einen Aufschlag
der Anschaffungskosten von 20 % bis 30 % bedeutet. Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge ist
derzeit sogar mit einem Aufschlag von ca. 70 % zu rechnen.

*Anschaffungskosten abzuglich des Restwerts bei Verkauf
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Ganz anders verhalt es sich jedoch, wenn die aktuelle Férderung des Landes NRW im Rahmen des
Programmes ,Emissionsarme Mobilitat“ fir Kommunen mit einbezogen wird. Dabei ist eine Forde-
rung von 40 % (max. 30.000 €) pro Fahrzeug auf den Anschaffungspreis sowie eine Férderung von
Ladesaulen in Hohe von 80 % (max. 4.800 €) pro Ladeeinheit moglich. Bezieht man die Forderung
mit ein, ergibt sich in der Klasse der Kleinwagen eine Kostenersparnis von 15,7 % gegenuber der
Anschaffung eines konventionellen Dieselfahrzeugs. In der Klasse Kompaktwagen sind es sogar
20,4 %. Dieser Preisunterschied ist besonders im Hinblick darauf, dass in der Berechnung bereits
die Anschaffung von Ladesaulen eingeschlossen ist, erheblich.

Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge ist die Preisdifferenz ohne Forderung besonders hoch und
betragt ca. 70 %. Durch die Férderung kann jedoch ein beinahe gleicher Preis erreicht werden. Die
Differenz zwischen elektrischem und konventionellem Fahrzeug betragt hier nur noch 191 €. Zu-
satzlich existieren weitere Maflnahmen, die einen wirtschaftlichen Effekt auch ohne Férderung
nach sich ziehen kénnen. Diese werden im folgenden Abschnitt fur die unterschiedlichen Zielgrup-
pen aufgezeigt.

Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass eine Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen
im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen ohne Férderung noch nicht gegeben ist. Werden je-
doch im Zuge des aktuellen Forderaufrufs ,Emissionsarme Mobilitat“ des Landes NRW Elektrofahr-
zeuge und Ladeinfrastruktur angeschafft, ist eine wirtschaftlich positive Bilanz gegenlUber der An-
schaffung von konventionellen Fahrzeugen zu erzielen. Deshalb ist zu empfehlen von Férderungen
zu profitieren und Leasingangebote, speziell in der Phase des Markthochlaufs, zu nutzen. So kén-
nen hohe Initialkosten bei der Anschaffung von Elektrofahrzeugen minimiert werden. Zusatzlich
steht fur nachfolgende Fahrzeuggenerationen bereits die ndtige Ladeinfrastruktur zur VerflUgung.
Je nach Konditionen ist auch ein Kauf von Fahrzeugen mit einer Haltedauer entsprechend der Ab-
schreibungsdauer von sechs Jahren denkbar. Wenn das Fahrzeug mit 80 % der Akkukapazitat noch
die gewlunschten Strecken fahren kann, steht dem nichts entgegen.

2.2.2.1 Wirtschaftliche Effekte in kommunalen und gewerblichen Flotten

Die TCO-Berechnung zeigt, dass die Anschaffung von Elektrofahrzeugen derzeit in Verbindung mit
der aktuellen Férderung des Landes NRW deutliche Preisvorteile gegenuber der Anschaffung von
konventionellen Fahrzeugen bietet. Dabei zielt die Vergleichsrechnung auf einen reinen Fahrzeug-
vergleich ab und mdégliche Effekte, die im Flottenbetrieb entstehen, werden nicht bertcksichtigt.
Daher werden im folgenden Abschnitt die wirtschaftlichen Effekte, die durch die Integration von
Elektrofahrzeugen und durch Optimierung entstehen kénnen, aufgezeigt.

Fuhrparkoptimierung

Eine Dispositionssoftware ermoglicht Einsparungen in einem Fuhrpark bzgl. der eingesetzten Fahr-
zeuge von ublicherweise 10 % bis zu 30 %. Der Fuhrpark sollte dabei eine Anzahl von mindestens
funf bis zehn Fahrzeugen pro Standort enthalten.

Dieser Effekt entsteht dadurch, dass nicht mehr der Nutzer oder ein Verantwortlicher das einzelne
Fahrzeug flr eine Reise auswahlt. Diese Aufgabe Ubernimmt eine Dispositionssoftware, welche
einzelne Fahrten derart sortiert, dass moglichst wenige Fahrzeuge bendtigt werden. Dieser Prozess
stellt eine Art komplexes Puzzlespiel dar, mit dem versucht wird, die moglichst besten Kombinatio-
nen zu finden und die Fuhrparkauslastung zu optimieren. Maximale Laufleistungen von Fuhrpark-
fahrzeugen aufgrund von Leasingvertragen oder Restwertprognosen kénnen in solchen Systemen
als zu berlcksichtigender Parameter hinterlegt werden.
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Alle erforderlichen Fahrten werden mit einer Dispositionssoftware auf weniger Fahrzeuge verteilt.
Als Effekt resultiert, dass sich auch die entsprechenden variablen Kosten (Kraftstoffkosten, War-
tung etc.) auf die dann mehr genutzten Ubrigen Fahrzeuge verschieben. Gleichzeitig ergeben sich
bei der Umlage der fixen Kosten auf den einzelnen Kilometer Reduktionen, da die Laufleistung der
Ubrigen Fahrzeuge, als Referenz fur die Umlage, steigt. Eine mogliche Folge ist zudem, dass die
Leasingbedingungen angepasst werden mussen, da die vereinbarte Laufleistung nun nicht mehr
ausreicht. Eine Laufleistungserhéhung ist aber fast immer deutlich gunstiger als ein weiteres Fahr-
zeug mit entsprechenden variablen und fixen Kosten. So kann bei einer Verdopplung der Laufleis-
tung von etwa 40 % - 70 % Mehrkosten hinsichtlich der Leasingrate ausgegangen werden. In einer
heterogenen Flotte bestehend aus konventionellen und elektrischen Fahrzeugen, ist aufierdem
eine Verschiebung von haufigen kurzen Strecken auf die Elektrofahrzeuge sinnvoll. Fur Fahrten,
die die Reichweite der Elektrofahrzeuge Ubersteigen, sollten hingegen die Verbrennerfahrzeuge
eingesetzt werden. So kann die Laufleistung der Elektrofahrzeuge gesteigert werden, was einen
Vorteil bzgl. geringen Verbrauchkosten bietet. Ein Verbrennungsmotor ist auf langeren Strecken
effizienter und verschleifit weniger als im stadtischen ,stop&go“-Verkehr.

Fahrzeugverfluigbarkeit und Flexibilitat

Aufgrund der direkten Sichtbarkeit bzw. Prifmdglichkeit der Verfugbarkeit von Fahrzeugen in der
Dispositionssoftware erhodht sich die wahrgenommene Verflugbarkeit der Fahrzeuge beim einzelnen
Nutzer deutlich. Bei Terminplanungen kann sofort die Fahrzeugverfligbarkeit gepruft werden und
in die Terminfindung einflieBen. Bei Auslastungsspitzen sind Alternativen sofort ersichtlich.

Eine Dispositionssoftware erhdoht zudem die Ad-hoc-Verfugbarkeit und damit die Flexibilitat deut-
lich, da eine automatisierte Neuplanung stattfindet. Diese ist nicht von Personen abhangig. Weiter-
hin ergeben sich durch die Sichtbarkeit der Verflgbarkeit und der Umplanungsmaoglichkeiten bei
der Buchung Alternativen, fur die niemand tatig werden muss.

Unerwartete Stérungen, wie die Verspatung eines Fahrzeuges, kdnnen vom System bei ausreichen-
den Fahrzeugkapazitaten automatisch behoben werden. Der Eingriff von Mitarbeitern dafur ist
dann ggf. nicht erforderlich.

Zudem wird der Zugriff auf Pools und Fahrzeuge anderer Einheiten deutlich einfacher und ermdég-
licht zudem ggf. weitere betriebswirtschaftliche Effekte durch zusatzlich moégliche Fahrzeugreduk-
tionen.

Bei Elektrofahrzeugen kommt der Nutzung einer Dispositionssoftware aufgrund des zusatzlichen
Faktors des jeweils bendtigten Ladestandes zu Beginn der einzelnen Fahrt eine noch hdhere Rele-
vanz zu. Es ergeben sich Sperrzeiten, in denen das Fahrzeug unabhangig von der Fahrtstrecke und
dem Ladestand nicht geplant wird. Selbst bei einer geringen Anzahl von Fahrzeugen und
Nutzern stellt hier die Disposition eine komplexe Herausforderung dar. Insbesondere die Zuord-
nung der ausreichenden Reichweite fur die geplanten Strecken ist relevant.

Wirtschaftlicher Gegenwert

Alle oben benannten Effekte fihren zu einer Absenkung jeweils vorzuhaltender Fahrzeuge.

Der betriebswirtschaftliche Gegenwert der Dispositionssoftware liegt demnach in den einsparbaren
Beschaffungs-, Betriebs- und administrativen Kosten nicht mehr benétigter Fahrzeuge unter Be-
rucksichtigung der Mehraufwendungen fur die Ubrigen Fahrzeuge. Ein weiterer wirtschaftlicher Ef-
fekt ist die automatisierte Freigabe von Fahrzeugen, wenn eine geplante Fahrt nicht angetreten
wird. Ist ein Schliisselkasten oder Zugangssystem installiert, kann eine automatische Uberwachung
stattfinden, ob die Fahrt angetreten wurde. Ist dies nicht der Fall, kann das Fahrzeug freigegeben
werden. Zudem verbessert sich durch eine unkomplizierte Bedienmaske auch das Verhalten der
Nutzer hinsichtlich der Mitteilung von Fahrtverlangerungen oder Nichtantritten.
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Die Investitions- und Betriebskosten flir eine Dispositionssoftware kdnnen bei mehreren Standor-
ten verteilt werden. Bis auf héhere Hostingkosten und die notwendigen Gerate zur Buchung ist der
Effekt der Kostenteilung sehr hoch. Auch die zu erwartenden einmaligen hohen Kosten lassen sich
in kKUrzester Zeit amortisieren. Zudem bestehen dann zusatzlich sehr gute Controllingmaoglichkei-
ten, durch die weitere betriebswirtschaftliche Optimierungseffekte erzielt werden kdnnen.

Der Einsatz von Dispositionssoftware bietet erhebliche wirtschaftliche Potentiale, welche sich aus
der Einsparung von Fahrzeugen ergeben. Gleichzeitig verbessert ein solches System Fahrzeugver-
fugbarkeit, Nutzerfreundlichkeit und Flexibilitat des Fuhrparks.

Wirtschaftliche Aspekte von Lademanagement

Ein Lademanagement wirkt prinzipiell in zwei Richtungen. Zum einen ermadglicht es die bedarfsge-
rechte Bereitstellung aufgeladener Elektrofahrzeuge fur die zu absolvierenden Strecken. Zum an-
deren beinhaltet die zweite Wirkungsrichtung die Sicherstellung eines optimierten Lade-Lastprofils
und die Verwaltung der ggf. knappen Ressource Ladepunkt/Stellplatz.

Bedarfsgerechte Bereitstellung geladener Elektrofahrzeuge

Das Lademanagement stellt sicher, dass der Ladestand fur die zu absolvierende Strecke ausreicht.
Dies erfolgt zum Beispiel Uber eine Priorisierung des Ladevorgangs mit einer hdheren Ladege-
schwindigkeit zu Lasten anderer Fahrzeuge. Das Lademanagement sollte, um effektiv arbeiten zu
kénnen, mit der Dispositionssoftware interagieren. So ist es moéglich, die passenden Fahrzeuge der
jeweiligen Fahrt zuzuordnen. Damit kdnnen zum Beispiel diejenigen Fahrzeuge fur langere Stre-
cken vollgeladen werden, die den aktuell héchsten Ladestand aufweisen.

Dem Lademanagement kommt auch die Rolle des Informationslieferanten flr die Dispositionssoft-
ware zu, d. h. welches Fahrzeug wann, welchen Ladestand erreicht haben wird. Dies geschieht auf
Basis der Vorausberechnung der erforderlichen Ladevorgange, Fahrzeugstandzeiten und verfiugba-
ren Laderessourcen, woraus sich Steuerungsmaoglichkeiten ergeben.

Lastmanagement

Mit einem Lademanagement kann auch ein Lastmanagement realisiert werden. Indem die Lade-
vorgange bzgl. eines zulassigen Lastprofils im jeweiligen Stromtarif optimiert werden, kann eine
ungesteuerte Lastprofilerhohung mit negativen Folgen fur die Stromtarifstruktur vermieden wer-
den.

Disposition von Ladepunkten

Primar ergibt sich der wirtschaftliche Wert des Lademanagements daraus, dass weniger Lade-
punkte bendétigt werden, als wenn kein Lademanagement erfolgt. Das Lademanagement fungiert
dabei als Dispositionsinstanz fir die Ladepunkte. Substituierbar ist ein Lademanagement durch
eine hdhere Anzahl von Ladepunkten im Modus 1:1 (Stellplatz zu Fahrzeug) und die Anbindung mit
der maximal verfugbaren Ladegeschwindigkeit. Aufgrund der zunehmenden Relevanz von internen
und externen Besuchern und Mitarbeitern mit Elektrofahrzeugen ist dies aber wirtschaftlich nicht
effizient. Daher sollten Ladepunkte und ggf. schnellere Lademdglichkeiten sinnvoll dem Ladebe-
darf der Fahrzeuge zugeordnet werden.

Das Lademanagement sollte per Back-End Steuerung umgesetzt werden, damit eine Dynamik ge-
geben ist und nicht mit statischen Einstellungen gearbeitet wird. Das Back-End ist eine Software,
Uber die alle Ladesaulen vernetzt und verwaltet werden kdénnen. Mit einer Back-End-Steuerung
kann u. a. das Monitoring von Ladevorgangen, die Verwaltung von Ladekarten, die Abrechnung
fremder Ladevorgange, die Fernwartung und das Lastenmanagement erfolgen. Es ergibt sich eine
Arbeitsentlastung moglicher Verantwortlicher und die Méglichkeit der softwaregestutzten Optimie-
rung und Automatisierung.
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Wirtschaftlicher Gegenwert

Die Einsparung zu errichtender Ladepunkte, weniger Fahrzeuge, ein geringerer personeller Auf-
wand, eine bessere Informationsbasis fur die Dispositionssoftware und die Vermeidung negativer
Auswirkungen auf die Stromtarifstruktur stellen demnach den wirtschaftlichen Gegenwert zu einem
Lademanagement dar. Da durch das Lademanagement auch Verifizierungs-, Abrechnungs- und
Ausbauplanung (Controlling), sowie Verfugbarkeits- und Reservierungsaufgaben wahrgenommen
werden, ergeben diese den weiteren wirtschaftlichen Wert.

Eine exakte Benennung des Wertes je Standort ist daher individuell und auch aufgrund unbekann-
ter GrofRen wie Mitarbeiter, Besucheranzahl und anderer Gréien tendenziell schwierig. An Stand-
orten mit mehreren Elektrofahrzeugen und Ladevorgangen von Dritten ergeben sich durch ein soft-
warebasiertes Lademanagement geringere Investitionen in Hardware, die dennoch mehrere tau-
send Euro umfassen kdnnen. Die laufenden quantitativ relevanten wirtschaftlichen Effekte erge-
ben sich hauptsachlich aus weniger Fahrzeugen, der geringeren Anschlussleistung und den perso-
nellen Einsparungen. Diese durften die einmaligen Effekte Gber die Nutzungsdauer deutlich Uber-
steigen. Im Vergleich zu den Kosten, die ein zentrales softwarebasiertes Lastmanagement verur-
sacht, stellen die wirtschaftlichen Effekte einen deutlichen Hebel dar.

2.2.2.2 Wirtschaftliche Effekte im Privatbereich

Eine private Anschaffung eines Elektrofahrzeugs kann in Verbindung mit dem Betrieb einer Photo-
voltaikanlage die Wirtschaftlichkeit des Elektrofahrzeugs beglnstigen. Aufgrund der zunehmend
sinkenden Einspeisungsvergitung ist ein moglichst hoher Eigenverbrauch des erzeugten Stroms
vorteilhaft.20 Des Weiteren bieten Arbeitgeber zunehmend die Moglichkeit das Elektrofahrzeug ih-
rer Mitarbeiter am Arbeitsplatz zu laden und stellen den Strom kostenlos oder vergunstigt zur Ver-
fugung. Ein geldwerter Vorteil gemafl § 3 Nummer 46 EStG entsteht fir den Mitarbeiter hingegen
nicht.

2.2.2.3 Fazit

Derzeit existieren bei der Anschaffung und Leasing von Elektrofahrzeugen, in Verbindung mit der
Forderung des Landes NRW, deutliche Preisvorteile gegenuber konventionellen Fahrzeugen. Ohne
Forderung kann jedoch, bezogen auf einzelne Elektrofahrzeuge, bisher noch keine Wirtschaftlich-
keit gegenuber konventionellen Fahrzeugen bestéatigt werden. Dies gilt sowohl fur die Beschaf-
fungsoption Kauf als auch Leasing. Grinde sind vor allem in den noch hohen Beschaffungskosten
fUr Elektrofahrzeuge und der erforderlichen Ladeinfrastruktur, in Verbindung mit der Einweisung
von Verantwortlichen und Nutzern, zu suchen.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht kann eine Elektrifizierung mittel- und langfristig zu sinkenden
Gesamtkosten des Fuhrparkbetriebs fihren und eine Wirtschaftlichkeit auch ohne Férderung her-
stellen. Dafur sind die vergleichsweise hohen Anlaufkosten fur Ladeinfrastruktur mit Last- bzw. La-
demanagement sowie eine Buchungs- und Dispositionssoftware auf mehrere Jahre (und Standorte)
zu verteilen. Die Einsparpotentiale, welche sich durch eine softwarebasierte Fuhrparkoptimierung
in Verbindung mit einer Fahrzeugeinsparung und Lastmanagement ergeben kénnen, mussen ge-
nutzt werden. Zusatzlich verbessern geringere Wartungs- und Betriebskosten von Elektrofahrzeu-
gen sowie zu erwartende sinkende Beschaffungspreise die Wirtschaftlichkeit. Diese Effekte werden
durch die Foérderung verstarkt.

Im privaten Bereich kann durch das Arbeitsplatzladen und die Nutzung des durch eine PV-Anlage
selbst erzeugten Stroms eine Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen hergestellt werden.

20 Vgl. The Mobility House o. J.
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2.2.3 Datengrundlage und Szenarien

Aufgrund der unzureichenden Marktlage elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge kann derzeit nur
schwer prognostiziert werden, wann eine relevante Anzahl an elektrischen schweren Nutzfahrzeu-
gen die Serienreife erlangen wird. Daher erfolgt die Bestimmung des Elektrifizierungspotentials fur
Pkw und leichte Nutzahrzeuge. Wie in der Marktanalyse zu sehen, existiert in diesen Segmenten
bereits eine Auswahl an Serienfahrzeugen. Ausgehend von der derzeitigen und prognostizierten
Marktsituation von Pkw und LNutzFzg wurden die entsprechenden Szenarien A1, A2, B und C ab-
geleitet. Diese decken eine kurz-, mittel- und langfristige Perspektive ab (2019 - 2025).

Szenarien fur das Elektrifizierungspotential
Der Fuhrparkanalyse liegen modellhafte und szenarienbasierte Annahmen zugrunde. Die vier in
Tabelle 7 dargestellten Szenarien A1, A2, B und C bilden den Rahmen dieser Potentialermittlungen.

Tabelle 7: Szenarien fur Elektrifizierungspotential

| Senao | M| A | B | G |
2019 2020 2021 - 2022 2023 - 2025
Zeithorizont Kurzfristig Kurzfristig Mittelfristig Langfristig

Reale Reichweite Pkw 150 200 300 400
Reale Reichweite LNutz- / 150 200 300

Ladeleistung [kW] 3,7 3,7 11 22
LIS Ausstattung X+1:X X+1:X X+1:X X+1:X

Die Annahmen unterscheiden sich im Wesentlichen durch die unterschiedlichen Realreichweiten
aktueller Fahrzeuge und Ladeleistungen (vgl. Kapitel 2.2.1). Den Szenarien wurden jeweils kon-
krete Zeitrdume zugeordnet, welche Aussagen zur kurz-, mittel- und langfristigen Perspektiven er-
maoglichen. Da sich das Angebot zwischen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen bezlglich der Reich-
weiten und Verflugbarkeiten noch stark unterscheidet, wird in der Kategorie der leichten Nutzfahr-
zeuge von etwas geringeren Werten ausgegangen.

Die Szenarien werden auf der Datenbasis fir jeden Standort aller Organisationseinheiten mit den
jeweiligen bisherigen Fahrten und Dienst-Kfz berechnet. Fahrtstrecken mit groflerer Fahrdistanz
als der Reichweite eines Elektrofahrzeugs gelten als nicht elektrifizierbar. Die Reichweite des Elekt-
rofahrzeugs ergibt sich aus der Maximalreichweite gemafd Szenario und dem aktuellen Ladestand
der Fahrzeugbatterie. Bei der Rickkehr zum Heimstandort wird ein Restladestand der Batterie von
10 % als Minimalwert vorausgesetzt. Am Heimatstandort angekommen, erhoht sich der Ladezu-
stand im zeitlichen Verlauf entsprechend der angenommenen Ladeleistung und ein erneuter Pruf-
prozess fur die folgende Fahrt beginnt. Die Modellsimulation berlcksichtigt kein Zwischenladen,
d. h. eine Aufladung erfolgt immer erst am Heimstandort des Fahrzeugs. Dazu muss Ladeinfra-
struktur vorhanden sein. Alle Szenarien gehen von einer Ausstattung mit Ladestationen im Verhalt-
nis X+1: X aus, also mit einer Ladestation mit szenarioabhangiger Ladeleistung pro Fahrzeug sowie
mindestens einer zusatzlichen Ladestation fir Besucher, Mitarbeiter und Fahrzeuge von anderen
Amtern.

Insgesamt konnten von neun Fahrzeugen Fahrprofile Uber die zur Verfigung gestellten Fahrtenb(-
cher erstellt werden. Anhand des Simulationsergebnisses erfolgte eine Hochrechnung Uber den
Gesamtfuhrpark der Stadt Hagen. Flr das Simulationsergebnis der analysierten Fahrzeuge wurden
fUr die jeweiligen Fahrzeugstandorte Ergebnisbogen erstellt, welche dem Konzept beiliegen.

Das Ergebnis stellt ein theoretisches Potential zur Ersetzung von Verbrennerfahrzeugen durch
Elektrofahrzeuge dar. Es ist zu empfehlen, dass ein Ersatz der Fahrzeuge nach der Haltedauer der
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Verbrennerfahrzeuge erfolgt. Des Weiteren sollten zuerst Fahrzeuge mit Dieselantrieb ersetzt wer-
den. Das Elektrifizierungspotential gemaf dem Beschaffungszyklus der Fahrzeuge konnte in
diesem Konzept nicht berlcksichtigt werden, da keine Angaben zum Ersetzungszeitraum vorlagen.

2.2.4 Ergebnisse der Fuhrparkanalyse

Bei der Analyse des Fuhrparks wurden die mitarbeiterstarksten Standorte ausgewahlt, um fir diese
auf Grundlage der ausgewerteten Fahrtenbulcher das Elektrifizierungspotential zu bestimmen. Da-
bei wurde von ahnlichen Fahrprofilen der Fahrzeuge im Gesamtfuhrpark ausgegangen und eine
Hochrechnung durchgefihrt. In der Berechnung fur die Stadt Hagen war in keinem Fall die zu ge-
ringe Zeit fur das Laden der Batterie ausschlaggebend dafir, dass ein Fahrzeug nicht elektrifiziert
werden konnte. Dennoch wurde aufgrund von Erfahrungswerten eine angepasste Berechnung
durchgeflihrt, sodass auch bei héheren Reichweiten keine Elektrifizierung von 100 % ohne Zwi-
schenladung erreicht wird. (vgl. Tabelle 8)

Da bei batterieelektrischen Pkw von einer zuklnftig schnelleren Erhéhung der Reichweite im Ver-
gleich zu batterieelektrischen leichten Nutzfahrzeugen auszugehen ist, wurden diese getrennt von-
einander betrachtet.

Tabelle 8: Elektrifizierungspotential nach Szenarien (Pkw)

Szenario /
Reichweite

A1-150 km = B -300 km

eFahr- eFahr- eFahr-

el 0,0% 50,0 % 75,0 % 75,0 %
Rathaus Il

Bbhmerstrasse 2 13 13,3 % 8 7 53,3% 13 2 86,7% 13 2 86,7%
Eilper Strasse 1 8 11,1% 5 4 556% 8 1 889% 8 1 889%
FalEesiEess 2 11 154 % 7 6 53,9% 11 2 846% 11 2 846%
- Rathaus |

Gesamt 5 36 122% 22 19 537% 35 6 854% 35 6 854%

Das Elektrifizierungspotential der Pkw in Szenario Al betragt 12 %. Der geringe Anteil begrindet
sich hier in der Art der Berechnung. Ist in den Fahrtenbtchern nur eine Fahrt Gber 150 km ver-
merkt, gilt das Fahrzeug als nicht elektrifizierbar. Ausschliefdlich 1 % der Fahrten der analysierten
Fahrzeuge liegen Gber 150 km und verhindern hier eine Elektrifizierung.

Im Szenario A1 wird bereits von einer theoretischen Reichweite von 200 km ausgegangen. Um un-
erfahrenen Nutzern die Sorge vor einer zu geringen Reichweite zu nehmen, wird die Uberkapazitat
als Puffer genutzt. Zusatzlich wird davon ausgegangen, dass spezielle Eigenschaften der Elektro-
fahrzeuge wie Rekuperation noch nicht effizient eingesetzt werden.

In Szenario A2 betragt die Reichweite der Pkw 200 km, was zu einem starken Anstieg des Elektri-
fizierungspotentials auf 54 % fuhrt. In einem kurzfristigen Zeitraum bis 2020 kdénnten also theore-
tisch Uber die Halfte der Fuhrparkfahrzeuge an den ausgewahlten Standorten elektrifiziert werden.
Im mittelfristigen Szenario B bei dem von einer Reichweite von 300 km ausgegangen wird, kbnnen
bereits 85 % der untersuchten Fahrzeuge elektrifiziert werden. Die noch gréflere Reichweite und
die erhdhte Ladeleistung in Szenario C erhéhen das Elektrifizierungspotential nicht mehr.
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Tabelle 9: Elektrifizierungspotential nach Szenarien (LNutzFzg)

Szgnario / Reich- A2 - 150 km B - 200 km C-300 km
weite

eFahr- . . eFahr- P . eFahr- - ’
1 1 1 0

Berliner Platz -

Rathaus Il 50,0 % 1 50,0 % 2 100,0 %
Bbhmerstrasse 0 1 0,0 % 0 1 0,0 % 0 1 0,0 %
Freiheitstrasse 0 1 0,0 % 0 1 0,0 % 0 1 0,0 %
REUETEE s 0 3 0,0 % 2 1 667% 3 0  100,0%
Rathaus |

Gesamt 1 6 14,3 % 3 4 42,9 % 5 2 71,4 %

Bei den leichten Nutzfahrzeugen ist im kurzfristigen Szenario A2 ein Fahrzeug elektrifizierbar. Er-
hoéht sich die Reichweite in Szenario B auf 200 km kdnnen bereits drei Fahrzeuge elektrifiziert
werden, was einem Anteil von 43 % entspricht. Langfristig konnen 71 % der Fahrzeuge elektrifiziert
werden. (vgl. Tabelle 9)

Auch wenn die Ladeleistung bei der jetzigen Berechnung das Elektrifizierungspotential nicht beein-
flusst, sollte auf einen zeitgemaflen Ausbau dieser nicht verzichtet werden. Zunachst sollten vor
allem Lademoglichkeiten im Verhaltnis 1:1 pro angeschafftem Fahrzeug am Standort eingerichtet
werden. Langfristig kdonnen auch mehr Ladesaulen geschaffen werden, um Mitarbeitern die Mog-
lichkeit zu geben ihre privaten Fahrzeuge zu laden oder die Ladesaulen 6ffentlich zur Verfugung zu
stellen.

Zu beachten ist, dass in der Modellberechnung ausschliefllich vom Laden am Heimat-Standort des
Fahrzeuges ausgegangen wird. Unter den analysierten Fahrten existiert nur ein sehr geringer Anteil
von 1 %, der Uber der angenommenen Reichweite liegt. Wird berlcksichtigt, dass nur in wenigen
Fallen eine Zwischenladung notwendig ware, kdnnte schon heute die gesamte Flotte von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden. Zunehmend wird durch den Aus-
bau der Ladeinfrastruktur auch an anderen Standorten als dem zugeordneten Amt geladen werden
kénnen. Dies eroffnet neue Potentiale, da aktuell Fuhrparkfahrzeuge durchschnittlich Gber 5 Stun-
den genutzt werden, die durchschnittliche Wegstrecke allerdings nur 30 km betragt. Sind die Vo-
raussetzungen dafir geschaffen, dass Fuhrparkfahrzeuge auch auRerhalb ihrer Standorte geladen
werden, sind diese schneller wieder einsatzbereit und die Wirtschaftlichkeit kann sich durch eine
Mehrnutzung erhéhen.

Bei den Pkws sind bereits kurz-, bis mittelfristig grofe Teile des Fuhrparks elektrifizierbar und auch
im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge lassen sich mit fortschreitender Angebotsentwicklung viele
Fahrzeuge durch elektrische Varianten substituieren. Die elektrifizierbaren Fahrzeuge sollten nach
und nach gemaf ihres Ersetzungszeitraumes ausgetauscht werden. Zu beachten sind hierbei vor
allem bei den leichten Nutzfahrzeugen die langen Lieferzeitrdume von 6-12 Monaten.

2.2.5 Poolingpotential

Das Pooling bietet die Méglichkeit einen Fuhrpark effizient zu betreiben, sodass eine moéglichst
hohe Auslastung der im Pool befindlichen Fahrzeuge erreicht werden kann. Hierbei ist jedoch be-
sonders wichtig, die Dimensionierung der Flotte moglichst minimal zu halten.

Im Folgenden soll das Poolingpotential der Fuhrparkfahrzeuge analysiert werden. In einem weiter-
fihrenden Schritt erfolgt die Dimensionierung des Fuhrparks, indem die dienstlichen Privat-Pkw
Fahrten durch Fuhrparkfahrzeuge ersetzt werden. Die Berechnung erfolgt mit dem Optimie-
rungstool ,eOptFlott“. Das Tool erlaubte neben der Elektrifizierungssimulation die Bestimmung der
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optimalen Fuhrparkdimensionierung. Diese Optimierung basiert auf den Realfahrten der erhobe-
nen Fahrtenbucher, weshalb bei dieser Betrachtung nur die Standorte berucksichtigt werden von
denen die Daten vorlagen.

Far die LNutzFzg konnte keine mdgliche Fahrzeugreduktion berechnet werden, da nur von zwei
Fahrzeugen Fahrtenblcher vorlagen. Die beiden Fahrzeuge werden am Standort Berliner Platz -
Rathaus Il eigesetzt und weisen haufig gleichzeitige Einsatzzeitraume auf. Auffallig ist jedoch, dass
die Fahrzeuge eine sehr geringe Jahreslaufleistung unter 5.000 km aufweisen und 61 % der Fahr-
maximal 20 Kilometer lang sind. Hier kdnnte je nach Einsatzzweck der Fahrzeuge mindestens ein
Fahrzeug durch Carsharing ersetzt werden.

Das Ergebnis des Standortpooling ist in der Tabelle 10 dargestellt. Kurzfristig kbnnen durch das
Pooling sechs Fahrzeuge eingespart werden. Im Vergleich zum Elektrifizierungspotential ohne Poo-
ling steigt so der Anteil an Elektrofahrzeugen im Fuhrpark von 54 % auf 60 %. Die Erhdhung des
Werts ergibt sich aufgrund der Reduzierung eines Elektrofahrzeugs und flunf Verbrennerfahrzeu-
gen.

Im langfristigen Szenario steigt das Potential der Fahrzeugreduktion im Vergleich zum kurzfristigen
Szenario, da weniger Verbrennerfahrzeuge vorgehalten werden mussen, um nicht elektrifizierbare
Fahrten abzupuffern. Des Weiteren reduziert sich die Anzahl der Elektrofahrzeuge, da Fahrten
durch die Verbrennerfahrzeuge mit aufgenommen werden, sodass ein geringes Elektrifizierungs-
potential entgegen dem Elektrifizierungspotential ohne Pooling entsteht, aber eine Fahrzeugreduk-
tion von acht Fahrzeuge erreicht werden kann.

Tabelle 10: Fahrzeugreduktion und Elektrifizierungspotential durch Standortpooling
Szenario / Reichweite A2 - 200 km C-400 km

eFahr- eFahr-

Berliner Platz -

Rathaus || 50,0% 75,0%
BOhmerstrasse 15 3 7 5 58,3 % 4 9 2 81,8 %
Eilper Strasse 9 1 5 3 62,5 % 1 7 1 87,5 %
Rathaussirasse - 13 2 7 4 636% 3 8 2 800%
Gesamt 41 6 21 14 60,0% 8 27 6 818%

Es wird deutlich, dass durch das amterubergreifende Pooling an den Standorten der Fahrzeugbe-
stand reduziert werden kann. Um eine Reduzierung der Fahrzeuge bei gleichzeitigem hohen Elekt-
rifizierungsgrad zu erreichen, ist eine systemgestutzte Disposition notwendig, welche eine Zuwei-
sung der Fahrzeuge nach der Buchung automatisiert durchfihrt.

Fuhrparkpooling der Analysestandorte

Insgesamt haben ca. 460 der 3.261 Mitarbeiter (14 %) der Stadt Hagen eine Berechtigung ihren
Privat-Pkw fir dienstliche Wege zu nutzen. Aus einer Analyse der Stadt Hagen (2016) geht hervor,
dass durch die Umstellung zu einem reinen Fuhrparkbetrieb ca. 50.000 € Kosten pro Jahr einge-
spart werden konnten. Neben einer Kostenersparnis sind jedoch weitere Effekte zu erzielen. Durch
die Méglichkeit ein Fuhrparkfahrzeug oder den Umweltverbund fir dienstliche Wege zu nutzen,
sind die Mitarbeiter nicht mehr auf einen Pkw angewiesen, um Arbeitswege zu bewaltigen.

Im nachsten Schritt erfolgt die Dimensionierung des Fuhrparks mittels Optimierung der Privat-Pkw
Fahrten und der Fuhrparkfahrzeuge. Somit kann der Bedarf zusatzlicher Fuhrparkfahrzeuge
bestimmt werden, wenn alle dienstlichen Privat-Pkw Fahrten eingestellt werden wirden. Es ist hier
jedoch anzumerken, dass in einigen Fallen die Nutzung des Privat-Pkw sinnvoll ist, wenn dadurch
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zusatzliche Wege eingespart werden kdnnen. Zum Beispiel, wenn der direkte Weg von zu Hause
karzer ist, als der Umweg Uber den Fahrzeugpool. Ziel soll es sein, die Fuhrparkdimensionierung
maoglichst minimal unter der Einbeziehung unterschiedlicher Mobilitatsformen des Umweltver-
bunds zu gestalten. Ohne eine Verlagerung auf andere Mobilitatsformen mussten 45 zusatzliche
Fahrzeuge an den Standorten bereitgestellt werden.

Zuerst wurden alle Fahrten unter 20 km betrachtet. Auf Grundlage der analysierten Dienstfahrten
mit Fuhrparkfahrzeugen und Privat-Pkw wurde der Bedarf an Pedelecs ermittelt, um alle bisher mit
Pkw zuruckgelegten Dienstwege unter 20 km auch mit Pedelecs durchfihren zu kénnen. Die kur-
zen Wege innerhalb Hagens und der hohe Anteil an kurzen Dienstfahrten, sowohl mit Fuhrparkfahr-
zeugen, als auch mit Privat-Pkw bietet ein hohes Umstiegspotential (vgl. Kapitel 2.2). Aufgrund der
Topographie von Hagen wird auf den Einsatz von Fahrradern in diesem Modell verzichtet. Mit der
Aufnahme von Dienstpedelecs, werden flr diese auch sichere Abstellmdglichkeiten sowie die Mog-
lichkeit die Batterie zu laden, bendtigt.

Tabelle 11: Anzahl bendtigter Pedelecs

Organisationseinheit Anz. benétigte Pedelecs

Berliner Platz - Rathaus |l 20
Bohmerstrafie

Eilper Strasse

Freiheitstrasse

Rathausstrasse - Rathaus | 6
Gesamt 33

Zur Umsetzung empfiehlt sich eine schrittweise Einfihrung und Bewerbung der Dienstrader. Bei
guter Resonanz kdnnen zusatzliche Pedelecs angeschafft werden. (vgl. Tabelle 11) Selbstverstand-
lich kann nicht erwartet werden, dass jede Dienstfahrt unter 20 km mit dem Pedelec zurickgelegt
wird. Zusatzliche Alternativen sollten in erster Linie der OPNV und bei Notwendigkeit ein Carsharing-
oder Fuhrparkfahrzeug sein.

Durch die Verlagerung der Fahrten unter 20 km reduziert sich die Anzahl der zusatzlich benétigten
Fahrzeuge auf insgesamt 32 Fahrzeuge. Die hohe Anzahl der Fahrzeuge entsteht durch die zeitli-
che Uberschneidung der Fahrten in der Spitzenauslastung. Dies bedeutet, dass einige Fahrzeuge
nur an wenigen Tagen genutzt werden wurden, um eine volle Verflgbarkeit zu garantieren und die
Spitzenauslastung abdecken zu kénnen. In Abbildung 14 ist die maximale Fahrzeugauslastung des
Fuhrparks dargestellt. Durch die Verlagerung von 10 % der Fahrten zu Zeiten der Spitzenauslastung
kénnten weitere 15 Fahrzeuge vermieden werden. Dabei sollten die Fahrten auf Carsharing verla-
gert werden. Insgesamt wirde dies eine Verlagerung von 650 Fahrten und 26.000 km pro Jahr
bedeuten. Die zusatzlich bendtigten 17 Fahrzeuge kdnnen bei einer realen Reichweite von 300 km
zu 100 % als Elektrofahrzeuge beschafft werden. Bei einer Reichweite von 200 km musste eins
der zu beschaffenden Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor sein.
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Fahrzeugauslastung Fuhrpark

35

30

()

9 25

>

&

= 20

©

L

= 15

©

S

< 10

5

0
O O O O O O O O O O 0O OO0 0000000000000 OO OO OO O OO
2922292292290 909929029290290220220229022020209Q9
oW O WO WO LW OoOLWOoOWWOLWOoOLWOoOLWwOoOWwOolLwOolLwOoOLwWOoILwWwOolLwOoLw
egfaodedTadesadesadesadodaodedTaadesad
O O d N M MTLWLO O~V O A ANANMSTLOLIW ON~OWOMWOOHHAANM
O OO OO O0OO0OO0O0DO0DO0O0OO0OO0 ddddde™dsed ™ o ddddNNNNN

Tagesgang

m Maximum Arbeitstage

Abbildung 14: Maximale Fuhrparkauslastung je Zeiteinheit des neu dimensionierten Fuhrparks

Die Analyse zeigt, dass eine Reduzierung der dienstlichen Fahrten mit Privat-Pkw nur in Verbindung
mit dem Angebot alternativer Mobilitatangebote sinnvoll ist, da sonst eine hohe Anzahl an zusatz-
lichen Fahrzeugen beschafft werden musste, was 6konomisch nicht darstellbar ware. Durch die
Verlagerung kann jedoch ein 6kologischer Mobilitdtsmix geschaffen werden. Dabei ist jedoch wich-
tig, dass die Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsformen flr die Mitarbeiter so einfach wie maglich
gestaltet wird. Dies kann durch eine Mobilitatsplattform erreicht werden, Uber die die Mitarbeiter
Auskunft Uber ihre Mobilitdtsalternativen erhalten. Des Weiteren sollten zusétzliche Carsharing-
Standorte ausgebaut werden, um den Mobilitatsbedarf in Spitzenzeiten zu decken.
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3 Potentialanalyse

Auf Basis der Umfrageergebnisse der Wohn- und Arbeitsorte erfolgte fur alle Probanden der Stadt-
verwaltung Hagen eine Analyse der Streckenlangen und Fahrtzeiten des Arbeitsweges, die im Fol-
genden ausgewertet werden, um Alternativen flr einen emissionsarmeren Arbeitsweg aufzuzeigen.

3.1 Potentialanalyse der Arbeitswege

60 % der Probanden (n = 623) sind wohnhaft in Hagen, die anderen 40 % wohnen aufierhalb der
Stadt. Die durchschnittliche Entfernung zwischen dem Wohn- und Arbeitsort der befragten Mitar-
beiter betragt 15 km. Die Umfrageergebnisse bezuglich der Distanz zur Arbeitsstelle zeigen, dass
59,6 % der 623 Befragten in einem Abstand von O - 10 km zu ihrer Arbeitsstelle wohnen. 21,7 %
mussen eine Distanz von 11 - 20 km zuricklegen, wahrend 15,2 % der Befragten 21 - 50 km
absolvieren mussen. Lediglich 3,5 % der Probanden besitzen einen Arbeitsweg von mehr als 50 km
(vgl. Abbildung 15).

Wegstrecken zur Arbeitsstelle

70

59,6%
60

50
40
30

21,7%
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8,8%
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. 4,5% 1,9% 3,5%
0 | — |

0-10 km 11- 20 km 21-30 km 31-40 km 41- 50 km > 50 km

Anteil der Wegstrecken in Prozent

Distanz zur Arbeitsstelle

Abbildung 15: Verteilung der auf dem Arbeitsweg absolvierten Streckenlangen (n = 623)

Die von den Teilnehmern angegebenen Zeitrdume fur den Arbeitsweg betragen im Mittel fUr den
Hinweg ca. 28 min, wahrend der Rickweg mit einem Durchschnitt von ca. 30 min aus den erfolgten
Angaben errechnet wurde. Die raumliche Verteilung der Probanden ist in folgender Karte ersichtlich
(vgl. Abbildung 16). Es zeigt sich, dass ein Grof3teil der Probanden im Stadtgebiet von Hagen wohnt.
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Postleitzahlbasierte Darstellung der Herkunft der |
Umfrageteilnehmer der Stadtverwaltung Hagen
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Abbildung 16: Herkunft der Umfrageteilnehmer der Stadtverwaltung Hagen

Unter den Probanden besitzen 83,4 % einen Fuhrerschein. 79 % der Befragten haben einen priva-
ten Pkw zur regelmaRigen Verfligung, welcher von 60 % der Teilnehmer taglich allein fir den Weg
zur Arbeit genutzt wird. 1 % des MIV-Anteils entfallt auf Motorradfahrer. Der motorisierte Individu-
alverkehr dominiert den Modal Split deutlich. Immerhin 22 % der Teilnehmer kommen regelmagig
mit Bahn und Bus zur Arbeit, 11 % zu FuR.

Modal Split der Arbeitswege der Teilnehmer

= zu FuB

= Fahrrad

= E-Bike / Pedelec
opv
Bike & Ride

= Park & Ride

= MIV

Abbildung 17: Verteilung der auf dem Arbeitsweg verwendeten Mobilitatsformen
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Der geringe Anteil des Fahrrads findet sich auch im gesamtstadtischen Modal Split von Hagen wie-
der, der OPNV ist im Vergleich zur Gesamtstadt leicht (iberreprasentiert. (vgl. Abbildung 17)21

Ein Grofteil der Beschaftigten wohnt mit einer Entfernung von héchstens 10 km arbeitsplatznah.
Diese Distanz eignet sich besonders fir das Zurlcklegen mit einem Fahrrad oder Pedelec. Die Mo-
tivation der Mitarbeiter kann durch die Moglichkeit der Nutzung von Dienstradern fir den Arbeits-
weg, der Bereitstellung von attraktiven und sicheren Radabstellanlagen sowie die Einrichtung von
Duschraumen erhéht werden. Bei Arbeitswegen unter 3 km, handelt es sich um Strecken, die auch
gut zu Fuf} zurtickgelegt werden kdnnen. Der Arbeitsweg zu Fuf stellt, sowohl finanziell als auch
auf die NOx-Emissionen bezogen, die geringste Belastung dar.

Bei den Mitarbeitern mit einem Arbeitsweg von 10 bis 50 km sollten die Mobilitatsalternativen zum
Pkw geférdert werden. Dazu zahlen ein verbilligtes Jobticket, Mitfahrborsen sowie die Moglichkeit,
Dienstrader auf dem letzten Stlck des Arbeitsweges zu nutzen (z. B. ab dem Bahnhof).

Insbesondere fur Mitarbeiter mit einem weit vom Arbeitsplatz entfernten Wohnort (50 km Fahrt-
strecke) kann die Variante Home-Office bei einer diesbezlglich geeigneten Tatigkeit von Zeit zu Zeit
die weiten Fahrtstrecken verhindern.

Nur ein sehr geringer Anteil der Probanden absolviert den Arbeitsweg als Mitfahrer in den Fahrzeu-
gen von Kollegen oder mittels familieninternen Fahrgemeinschaften. Die genannten Grinde der
Probanden bei der Entscheidung gegen die Bildung einer Fahrgemeinschaft sind vor allem die ge-
ringe zeitliche Flexibilitat, aufwandige Planung und zu wenige potentielle Mitfahrer.

Eine Mitfahrborse kann es den Mitarbeitern, die keine Alternative zum Pkw sehen, erleichtern, sich
zu Fahrgemeinschaften zusammenzuschlieflen und geeignete Zustiegspunkte auf dem Arbeitsweg
festzulegen. So kdbnnen sowohl der Pendlerverkehr, als auch die NOx-Emissionen reduziert werden
und auch fur die Beschaftigten selbst entstehen finanzielle Vorteile im Gegensatz zur alleinigen
Nutzung des Pkw. Auch die bevorzugte Vergabe von Stellplatzen an Fahrgemeinschaften im Rah-
men der Einflhrung eines transparenten Stellplatzmanagements kdnnte einen Anreiz zur Bildung
dieser darstellen.

3.2 Potentiale und Einstellungen gegenuber alternativen Mobilitatsformen

Im Rahmen der Umfrage wurde ein Meinungsbild zur Nutzung alternativer Mobilitatsformen gesam-
melt. Dabei wurden Praferenzen bzgl. Carsharing, Fahrradnutzung und der Bildung von Fahrge-
meinschaften abgefragt.

Der Umstieg auf den OPNV als alternative Mobilitdtsform wurde nach der Nutzung des Pkw von
48 % der Teilnehmer am meisten begrufit. Auch die Verwendung von E-Bikes/Pedelecs wird mit
einem Anteil von 32 % als weitere Moglichkeit der Fortbewegung fur den Arbeitsweg gesehen. Der
Umstieg auf konventionelle Fahrrader wird allerdings von 70 % der Befragten abgelehnt. Dies kann
mit der Topographie Hagens sowie der Distanz zur Arbeitsstelle begrindet werden. Auch Park &
Ride, Carsharing, Bike & Ride und die Verwendung von Rollern bzw. Motorrddern werden von einem
grof3en Teil der Probanden mit ca. 70 % abgelehnt.

3.2.1 Potentiale durch Anreizschaffungen

Um die Mitarbeitermobilitat positiv zu beeinflussen, bieten sich Anreizsetzungen durch den Arbeit-
geber an. Im Rahmen der Umfrage wurde das Interesse fur verschiedene Angebote abgefragt.

21 Vgl. Hagen.de. (0. J.)
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Eine Gehaltsumwandlung durch den Arbeitgeber oder ein zins- und steuerfreies Darlehen der Stadt
Hagen fur den Erwerb eines Rades wurde von den Teilnehmern annahernd mit gleichen
Anteilen bewertet. Insgesamt haben 32 % der Teilnehmer ein Interesse an einer Gehaltsumwand-
lung. 16 % sind sich unsicher.

Der Umstieg auf OPNV oder Rad mittels des Anreizes Wegegeld dafiir zu erhalten, wird durch die
Befragten etwas positiver bewertet. 38 % der Probanden sind flir diese MafSnahme und rund ein
Viertel der Befragten dagegen.

Bei Mitarbeitern mit einem Arbeitsweg von weniger als 10 km, bei denen der Pkw die schnellste
Verkehrsart zum Arbeitsort darstellt, ist das Potential fir einen Umstieg auf das Fahrrad oder Pe-
delec besonders hoch. Damit kdnnen die Beschéaftigten aktiv zur Reduzierung des Pendlerverkehrs
und somit zur Verminderung der NOx-Emissionen beitragen. AuBerdem kann damit der Gesund-
heitszustand und das allgemeine Wohlbefinden verbessert werden.

Dazu sollte eine sichere, Uberdachte Abstellmdglichkeit fur Fahrrader/Pedelecs errichtet werden.
Dies mindert die Gefahr von Diebstahl und zeigt die Wertschatzung dem Thema gegenuber.
15,6 % der Umfrageteilnehmer kdnnen sich einen monatlichen Beitrag fur eine abschliefSbare Fahr-
rad-Abstelleinrichtung vorstellen. Von diesen waren 88 % bereit, einen Betrag zwischen 5 - 20 €
pro Monat flr eine sichere Abstelleinrichtung zu bezahlen (vgl. Abbildung 18).

Zahlungsbereitschaft fur eine abschliefSbare Fahrrad-
Abstelleinrichtung

40%
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Abbildung 18: Zahlungsbereitschaft eines monatlichen Beitrags flr eine abschlieRbare Fahrrad-Abstelleinrichtung

Ein indirekter Anreiz ergibt sich ebenfalls durch die Schaffung der Moglichkeit, dienstliche Wege
mit Dienstwagen, Carsharing-Fahrzeugen, Pedelecs/E-Bikes oder dem OPNV zuriickzulegen. So-
lange ein Privat-Pkw bendtigt wird, um einen reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten, gestaltet sich
der Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg jedoch schwierig.
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3.2.2 Carsharing

Die Befragung der Teilnehmer zum Interesse an Carsharing hat ergeben, dass dieser Mobilitats-
form kein relevantes Interesse der Probanden zukommt. 54,1 % der Teilnehmer (n = 615) zeigen
kein Interesse an diesem Mobilitatskonzept, wahrend sich 12,7 % ihrer Stimme enthalten. Die
Grunde fur das Nutzungsinteresse der 13,7 % Prozent der Probanden, welche dem gegenuber auf-
geschlossen sind, verteilen sich wie in Abbildung 19 ersichtlich.

Grunde fur Interesse an Carsharing

= Umweltschutz

= Kein Pflege- und Wartungsaufwand

= Besondere Fahrtzwecke wie Transportfahrten grof3er
Einkdufe realisierbar
Ausflige / Unternehmungen flexibel gestalten
One-Way- Fahrten ohne Probleme und Umstande

Testen von Fahrzeugen und E-Autos

= Einsparen von Parkgebuhren / Stellplatzgebuhren

Kostenersparnis gegentber einer privaten
Fahrzeuganschaffung

kein besonderer Grund

Abbildung 19: Grunde fur das Interesse an der Nutzung von Carsharing

Resultierend aus dem geringen Interesse ist es von hoher Relevanz, zu ermitteln, welche Faktoren
dazu fuhren, dieses Angebot flr die Teilnehmer attraktiver zu gestalten. Bei der Erfragung dieses
Sachverhaltes ist deutlich geworden, dass vor allem eine zuverlassige Verflugbarkeit, die Nahe zu
einer Carsharing-Station und der Versicherungsschutz mit einem Anteil von jeweils
ca. 40 % (n = 615) flr die Teilnehmer eine besonders wichtige Rolle spielen. Eine Sicherstellung
dieser Faktoren im Rahmen eines Carsharing-Angebotes kann das Interesse steigern. Als vorwie-
gend unwichtig wurden hierbei ansprechende Fahrzeuge und ParkgebUhren durch den
Betreiber bewertet.

Um eine Ausweitung der Nutzung des Carsharings zu erreichen, wird empfohlen, dass sich die Stadt
Hagen mit einem lokalen Carsharing-Anbieter in Verbindung setzt, um das besondere Interesse an
der dienstlichen Nutzung des Service herauszustellen. In Zusammenarbeit kénnen Konzepte erar-
beitet werden, die dazu fuhren, dass durch zusatzliche Standorte und (E)-Fahrzeuge eine hdhere
Verfugbarkeit und Gewdhnung der Mitarbeiter an den Service stattfindet.
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3.2.3 Elektromobilitat

Von zentraler Bedeutung sind auch die Akzeptanz und die Einstellung der Mitarbeiter zur Elektro-
mobilitat. Ein wichtiger Schllssel ist dabei das Kennenlernen und Ausprobieren der Technologie.
66 % der Probanden haben bereits Erfahrung mit E-Mobilitat durch verschiedene Berlhrungs-
punkte gesammelt, die sich wie in Abbildung 20 verteilen.

BerUhrungspunkte mit E-Mobilitat
Ich interessiere mich fur das Thema und habe mich _ 60%
bereits damit beschaftigt ?

Fahrt mit einem Elektro-Pkw || | | | I 25

Fahrt mit einem Elektro-Motorroller - 5%

Fahrt mit einem Elektrofahrrad (E-Bike / Pedelec) _ 37%

Ich besitze einen Elektro- PKW . 3%

Ich besitze ein Elektro-Fahrrad (E-Bike / Pedelec) || | [ AN 24>
Sonstige Beruhrungspunkte _ 27%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Abbildung 20: Berthrungspunkte mit E- Mobilitat (n = 622)

40,5 % der befragten Mitarbeiter wirden ein gesteigertes Interesse an Elektromobilitat entwickeln,
wenn an der jeweiligen Arbeitsstelle kostenlose Lademdglichkeiten vorhanden waren. Dies birgt
das Potential fur den Umstieg auf E-Bikes oder Pedelecs, denn prinzipiell wird diese Art der Fortbe-
wegung von den Probanden als interessant angesehen. Der Belegschaft sollte der zeitliche Vorteil
des Pedelecs oder Fahrrads auf kurzen Strecken bewusstgemacht werden. Der Bau von Abstellan-
lagen an den Standorten sowie Zuschisse bei der Anschaffung von Fahrrddern oder Pedelecs
konnten den Radverkehrsanteil zudem weiter fordern. Ungefahr 20 % der Befragten wirden aller-
dings trotz dieses Angebots kein erhohtes Interesse entwickeln.

Prinzipiell besteht ein grofies Interesse darin, den kommunalen Fuhrpark mit Elektrofahrzeugen
auszustatten und diese zu nutzen. Zwei Drittel der Probanden stimmen fiir diese MaBnahme, wah-
rend die restlichen Teilnehmer dieser entweder gleichglltig oder negativ gestimmt gegenuberste-
hen. (vgl. Abbildung 21)
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Interesse an der Nutzung von Elektrofahrzeugen in
der kommunalen Fahrzeugflotte

= Ja
= Nein

= |st mir egal

Abbildung 21: Interesse an der Nutzung von Elektrofahrzeugen in der kommunalen Fahrzeugflotte (n = 494)

Vorteile der Elektrifizierung werden besonders bei der Umweltfreundlichkeit und bei finanziellen
Aspekten in Form von geringen Betriebskosten gesehen. Des Weiteren wurden der Innovationscha-
rakter und die Férderanreize von ca. der Halfte der befragten Mitarbeiter als positiv bewertet. Trotz
dessen sehen 28 % keine Vorteile in dem Einsatz von Elektrofahrzeugen im Fuhrpark. Hindernisse
bei der Elektrifizierung des Fuhrparks werden besonders haufig in folgenden Punkten gesehen:

- Reichweitenrestriktionen,
- dem unzureichenden Ausbau der Ladeinfrastruktur und
- der Dauer der Ladevorgange.

Durch die gezielte Versorgung der Belegschaft mit Informationen zur Elektrifizierung des Fuhrparks
kann auch der Teil der Befragten, die sich bisher keine Vorteile aus diesen Manahmen erschlie-
en kdnnen, verringert und das Umweltbewusstsein der gesamten Belegschaft erhdht werden. Au-
erdem konnen die gedufierten Hindernisse im Bewusstsein der Mitarbeiter durch Schulungen re-
lativiert werden.
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3.2.4 Wiuinsche fur eine umweltfreundlichere private sowie dienstliche Mobilitat

Im Rahmen der Erhebung wurden Winsche und Anregungen der Probanden zu umweltfreundliche-
rer, privater sowie Arbeitswegemobilitat gesammelt. Nachfolgend sind diese unter
Themenschwerpunkten geclustert dargestellt. (vgl.

Abbildung 22)
Anbindungen
umweltfreundlicherer m Ausbau des
OPNV OPNV-
» e Angebotes
kurzere
\
verlasslichere
o Abfahrtszeiten
preisglnstigere

Abbildung 22: Themenschwerpunkt - Ausbau des OPNV-Angebotes

Aus der Umfrage geht allgemein hervor, dass im Mobilitdtsangebot des OPNV ein groRes ungenutz-
tes Potential steckt. Viele Teilnehmer kdnnen sich die Nutzung als Alternative vorstellen (vgl. Kapi-
tel 3.1). Bei den geduierten Wiinschen der Probanden wird deutlich, dass sowohl der Ausbau des
OPNV-Angebotes als auch die preislich giinstige Zugénglichkeit eine grofe Rolle spielen. AuRerdem
wird von vielen Teilnehmer geduflert, dass der Ausbau der Radwege vorangetrieben werden sollte,
um dieses Verkehrsmittel attraktiver und vor allem sicherer zu gestalten. (vgl. Abbildung 23) Zudem
stellen sichere Abstellplatze sowie Wasch- bzw. Duschmaoglichkeiten einen wichtigen Faktor fur die
Nutzungsintensitat des Verkehrsmittels Fahrrad/Pedelec dar.
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Abbildung 23: Themenschwerpunkt - Ausbau der Radinfrastruktur

Auch die Bildung von Fahrgemeinschaften wurde in den Anregungen und Winschen der Probanden
thematisiert. Hierbei wird vor allem gefordert, dass eine zentral organisierte Mitfahrborse geschaf-
fen wird, die die Organisation von Fahrgemeinschaften erleichtern kann.

Auch der Ausbau von Ladeinfrastruktur wird von einigen Teilnehmern gefordert, um die Verwen-
dung von Elektrofahrzeugen attraktiver und leichter zu gestalten. (vgl. Abbildung 24)

kostenfreies

LIS am Laden am
Arbeitsplatz Arbeitsplatz

\
Bedarf an
Ladestationen

Abbildung 24: Themenschwerpunkt - LIS am Arbeitsplatz
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3.3 Starken-Schwachen-Analyse

Aus der Status-quo Betrachtung der Stadt Hagen, den aus der Mitarbeiterumfrage resultierenden Ergebnissen und schlussgefolgerten Erkenntnissen kann
folgende SWOT-Analyse zusammenfassend dargestellt werden.

Chancen

Starken

Bestehendes starkes Interesse der Stadt an Verbesserungen der
Situation.

Existierende Plane und Umsetzungskonzepte mit Mafinahmen, an
welchen sinnvoll angeknipft werden kann.

Kurze Wege innerhalb der Stadt bieten eine gute Grundvorausset-
zung fur die Nutzung von Verkehrsmitteln aus dem Umweltver-
bund.

Die Stadt Hagen offeriert ein gutes OPNV-Netz und ist regional so-
wie Uberregional gut an den Schienenpersonenverkehr angebun-
den (Regional-Express (RE), Intercity-Express (ICE)), was fur Arbeit-
nehmer die Voraussetzung bietet, mit dem OPNV zur Arbeit ein-
bzw. auszupendeln.

Als einer der grofiten Arbeitgeber besitzen Mafinahmenumsetzun-
gen der Stadt Hagen grofRe direkte sowie indirekte Wirkungen. Es
kénnen Skaleneffekte genutzt und eine grofle positive AuBRenwir-
kung erwartet werden.

Schwachen

Eine Zentralisierung der aktuellen dezentralen Fuhrparkorganisation
bietet grofRe Pooling- und Einsparpotentiale.

Der aktuell stark MIV-lastige Modal Split der Mitarbeiter der Stadt Ha-
gen zeigt ungenutzte Potentiale auf.

Die bergige Topographie von Hagen bietet gute Einsatzpotentiale fur
die Nutzung von Pedelecs, welche sich bereits in vielen hugeligen
Regionen grofter Beliebtheit erfreuen.

Um auf die Mobilitdtsbedurfnisse der stark alternden Bevolkerung
einzugehen, sind die Entwicklung des OPNVs sowie die Pedelec-Inf-
rastruktur von grofRer Bedeutung.

Der negative Ist-Zustand einer hohen Stickstoffdioxidbelastung22 er-
offnet die Moglichkeit durch eine Vielzahl von Manahmen aktiv zur
Entwicklung einer sauberen und mobilen Stadt beizutragen.

Der OPNV, welcher derzeit zu 100 % aus Bussen besteht, hat grole
Emissionseinsparpotentiale bei einer (schrittweisen) Einfihrung von
E-Bussen.

22 Umweltbundesamt (2018)
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Die Vorteile einer Mehrnutzung des OPNV-Netzes in der Stadt

Hagen sind geringer, wenn weiterhin Uberwiegend emissionsin-
tensive Dieselbusse eingesetzt werden.

Die kurzen Wege innerhalb der Stadt werden ohne radfreundliche
Veranderungen ausschliefllich von Fufgangern genutzt. Potenti-
ale werden versaumt.

Als kommunale Einrichtung hat die Stadt Hagen Vorbildcharakter,
wird sie dem nicht gerecht, hat das eine negative AuSenwirkung.
Auch die Attraktivitat als Arbeitgeber sinkt. Attraktive MaRnahmen
kénnen als Mittel der Mitarbeiterbindung eine weitere wichtige
Funktion erfullen.

Durch die bestehenden Plane und Umsetzungskonzepte werden
bei den Einwohnern und Mitarbeitern in Hagen Erwartungen ge-
weckt, positive Verbesserungen im Bereich der Mobilitatsange-
bote zu erreichen. Werden diese Erwartungen nicht oder unzu-
reichend erfullt, kann dies in Resignation umschlagen. Um den An-
schluss an andere Stadte hinsichtlich Lebensqualitat und Wohnat-
traktivitat nicht zu verpassen, missen die Umsetzungsplane mit
Nachdruck umgesetzt werden und verpflichtend sein.

Die Weiterfuhrung analoger Fahrtenblcher birgt die Gefahr den

Schwéachen

Anschluss an ein digjtales Flottenmanagement zu verpassen.

Die Fahrtberechtigungen/-verpflichtungen fur Dienstfahrten mit
dem privaten Kfz bergen die Gefahr, dass auch ersetzbare Ar-
beitswege mit dem MIV getatigt werden, was einer positiven Ent-
wicklung des Modal Splits im Wege steht.

Die stark auf Hauptverkehrszeiten konzentrierten Bedienungs-
zeitraume des OPNV23 stellen insofern eine Schwéche dar, dass
die unzureichend abgedeckten Randzeiten fiir potentielle OPNV-
Nutzer eine Barriere des Umstiegs bilden.

Die schlechte Radinfrastruktur stellt ein Hemmnis bei der Nutzung
des Rades fur tagliche Wege dar. Wird diese nicht ausgebaut und
verbessert, steht dies einer positiven Entwicklung des Radver-
kehrs in einem relevanten Maf3e im Weg.

23 Vgl. Nahverkehrsplan Hagen 2. Fortschreibung. (2009), S. 36
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4 Mobilitatsstrategie fur die Stadt Hagen

Da in erster Linie Pkw-Fahrten vermieden werden sollen, bei denen nur eine Person im Fahrzeug
sitzt, sind die Grinde der Pkw-Vielnutzer fur ihre Verkehrsmittelwahl wichtig (vgl. Abbildung 25).

Grunde fur die Benutzung des Pkw fur den Weg zur Arbeit

0,
dienstliche Veranlassung _ 22%
: : . N 5%
private Transporte / Erledigungen auf dem Weg zur / von der Arbeit

0,
kérperliche Beeintréchtigung - 3%

0,
Gewohnheit / Bequemiichkeit MMM 24%
0,
fehlende oder mangelhafte Radweginfrastruktur _ 28%
I 059

die Reisezeit mit dem Rad ist zu lang

0,
es gibt keine Bus- / Bahnverbindung - 5%

0,
die Reisezeit mit Bus und Bahn ist zu 1ang. MM, /7%
0,
versoniicher Komfort N, 0%
I 2%

Kinder mussen gefahren werden

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Abbildung 25: Grunde fur die Benutzung des Pkw fur den Weg zur Arbeit (n = 340)

Knapp die Halfte der Pkw-Vielfahrer wohnt auerhalb von Hagen. Einige private Aufgaben wie das
Fahren von Kindern oder der individuelle Einkauf sind gerade in landlichen Regionen ohne Pkw
schwierig zu bewerkstelligen.

Zukunftig wird der erleichterte Umstieg auf Elektrofahrzeuge durch erhéhte Reichweiten und
niedrigere Preise hier einige Probleme I6sen.

48 % der Befragten Pkw-Vielnutzer sehen den OPNV dennoch als erste und E-Bikes/Pedelecs mit
32 % als zweite Alternative. Um hier moglichst viele zum Umstieg auf diese Verkehrsmittel zu be-
wegen, sind gesonderte Strategien notwendig. Sofern keine hohere Geschwindigkeit des OPNV ge-
genluber dem Pkw erreicht werden kann, sollte dieser kostengunstiger und/oder der Komfort hoch
sein. Da sich in der Befragung viele Mitarbeiter fiir ein vergiinstigtes OPNV-Ticket ausgesprochen
haben, ist dies die vielversprechendste MaRnahme, um kurzfristig MIV-Nutzer zu einem Wechsel
zu bewegen und Pedelec-/Fahrradfahrern eine Alternative an Tagen mit besonderen Tatigkeiten
oder Schlechtwetter zu bieten. Zusatzlich kbnnen dadurch Konzepte wie Bike & Ride und Park &
Ride gefordert werden. Die Férderung von Elektromobilitat in Form von Pedelecs ware eine zusatz-
liche Moglichkeit weiter entfernt wohnende Mitarbeiter von einer Anfahrt mit elektrischer Unter-
stltzung zu Uberzeugen.

Auch die Fahrrad-Vielnutzer wiirden als Alternative vorrangig den OPNV nutzen (55 %). Fiir 61 %
ware zudem ein Pedelec, noch vor dem privaten Pkw (44 %), eine Alternative. Um diesen sowie
insgesamt allen Mitarbeitern einen Anreiz zu geben, wére eine Anschaffung von Pedelecs und Las-
tenradern, welche auch privat genutzt werden kénnen, eine sinnvolle Manahme. Lastenrader
kdnnten zusatzliche Ausweichlésungen fur den Fall von privaten Transporten auf dem Arbeits- oder
Heimweg sein, bei denen Mitarbeiter normalerweise auf den Pkw umsteigen wurden.

Es ist davon auszugehen, dass sich durch einen Wandel in der privaten Mobilitdt der Mitarbeiter
auch eine Entwicklung in der dienstlichen Mobilitat der Mitarbeiter vollzieht. Dafir missen geeig-
nete Rahmenbedingungen geschaffen werden.
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Grundsétzlich sollte deshalb der Einsatz von Privat-Pkw im Dienst langfristig beschrankt werden.
Dabei soll keineswegs die Mobilitat der Mitarbeiter eingeschrankt werden. Diese missen die Mog-
lichkeit haben auf Fuhrparkfahrzeuge, Carsharing, OPNV sowie Fahrrader und Pedelecs zuriickzu-
greifen. Dafur ist es notwendig, die nétigen Voraussetzungen in Form der Anschaffung von Fahr-
zeugen und bendtigter Infrastruktur durchzufihren.

Weiterhin sollten die Winsche der Mitarbeiter (vgl. Abbildung 26) bei zuklnftigen MaRnahmen
beachtet werden.

Was ist Ihnen fur die Mobilitat/den Weg zum Arbeitsplatz als
Arbeitnehmer wichtig?

Duschen / Umkleiden fur Fahrradfahrer/-innen

Verzeichnis von taglichen Fahrgemeinschaften /
Bevorzugte Parkplatze fir Fahrgemeinschaften

Lademaéglichkeiten fir Bike / Pedelecs

Lademaoglichkeiten fur E- Fahrzeuge

Ticket zur Fahrradmitnahme als Erweiterung zum
Jobticket

preislich attraktive Jobtickets

Foérderung der Teilnahme von Radfahraktionen

Uberdachte Fahrradstellplatze

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Esehr wichtig ®meher wichtig neutral eher unwichtig  ®gar nicht wichtig

Abbildung 26: Priorisierung der Probanden beim Thema Mobilitadt/Weg zum Arbeitsplatz (n = 508)

Bei der Analyse der Antworten der Mitarbeiter bezuglich ihrer Winsche fur den Weg zum Arbeits-
platz sticht der OPNV heraus, 64 % der Befragten empfinden ein preislich attraktives Jobticket als
(sehr) wichtig. Wahrend Fahrrad-Vielnutzer Uberdachten Fahrradstellplatzen zu 55 % eine hohe Re-
levanz zuordnen, wird diesem Punkt auch von Pkw-Vielnutzern mit 31 % ein relativ hoher Stellen-
wert beigemessen. Mit jeweils 28 % ordneten Fahrrad-Vielnutzer Duschen/Umkleiden fir Radfah-
rer und alle Befragten einem vergunstigten Nahverkehrs-Gesamtticket einen hohen Stellenwert zu.
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4.1 Umsetzungsrahmen des kommunalen Mobilitatsmanagements

Um den Weg fur einen nachhaltigen Wandel der Mobilitat in der Stadt Hagen zu ebnen, ist ein
ganzheitlicher Ansatz, der sowohl die private Mobilitdt der Mitarbeiter, als auch die dienstlichen
Wege einbindet, obligatorisch. Dafur muss eine Mobilitdtswende moglichst mit geringen Barrieren
und ohne Einschrankungen in der Mobilitat vonstattengehen. Neben der Beantragung von Forder-
mitteln fUr die vorgeschlagenen MafSnahmen im Rahmen des Organisationskonzepts, sind zeitnah
folgende Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Umsetzung der Vorschlage zu treffen.

1. Einrichtung einer zentralen Verantwortlichkeit fir Mobilitat in der Stadtverwaltung.

2. Initiierung einer Verwaltungsvorlage zur Auflosung der Dezentralitdt fir Mobilitatsverant-
wortlichkeit und Anderung der Haushaltspositionen hin zu Mobilitatsbudgets.

3. Feinspezifikation der bendétigten Softwareldsung flr ein zentrales Mobilitats-, Fuhrpark und

Elektromobilitatsmanagement.

Beschaffung von Elektrofahrzeugen.

Neustrukturierung der zugehdrigen Verwaltungsprozesse.

Ausschreibung der Softwarelésungen.

Umsetzung, Adressierung und Aktivierung der Mitarbeiter.

NOo ok

Software

Fir die Bereitstellung verschiedener Mobilitatsformen, die an den Bedarf der jeweiligen Nutzung
angepasst sind, ist ein zentrales Fuhrparkmanagement notwendig. Eine dezentrale Struktur kann
den Anforderungen aufgrund der Komplexitat nicht gerecht werden. Dies bedingt auch eine deutli-
che Umstellung der Abrechnungsstruktur, die aus Griinden der Vereinfachung und der Nachjustie-
rung zentral erfolgen sollte. Damit kann eine genaue Steuerung des Angebots und Nachweisbarkeit
der Notwendigkeit erfolgen.

Die Anforderungen, die sich aus der Einbindung der Elektromobilitat hinsichtlich Reichweiten und
Ladevorgangen ergeben, sind im Buchungssystem zu berucksichtigen. Dafur ist Software notwen-
dig. Zusatzlich sollte eine zentrale Buchbarkeit von Fahrzeugen (Pkw, Pedelec, Lastenrader etc.)
und externen Mobilitdtsangeboten (OPNV, Bike- und Carsharing, Taxi) geschaffen werden. Diese
Buchungsplattform zeigt dem Mitarbeiter zur bendtigten Zeit die verschiedenen Mdaglichkeiten den
Weg zurtickzulegen auf und ermaéglicht ihm eine direkte Buchung der Auswahl. Damit kbnnen die
Verflgbarkeit gesteigert und die Mobilitatskosten gesenkt werden. Dies flihrt zum Abbau von Bar-
rieren und zur Nutzung von alternativen Mobilitatsformen.

Fuhrpark

Die dienstliche Nutzung des Privat-Pkw muss eingeschrankt werden, um sich bedingende Effekte
wie eine Fahrt zur Arbeit mit ebendiesem zu vermeiden. Deshalb mussen Alternativen geschaffen
werden, um die dienstliche Mobilitat zu gewahrleisten. Wie in den Mafinahmen vorgeschlagen,
mussen fur den Fuhrpark Elektrofahrzeuge angeschafft werden. Um eine Verlagerung der Mobilitat
zu erreichen, sollten im Hinblick auf die Topographie Hagens 33 Pedelecs beschafft werden und je
nach Bedarf Fahrrader und e-Lastenfahrrader.

Auf Grundlage des Elektrifizierungspotentials sollte aufierdem bei jedem Fahrzeug, welches das
Ende seines Ersetzungszyklus erreicht hat, der Ersatz durch ein Elektrofahrzeug gepruft werden.
Zu jedem Fahrzeug, das angeschafft wird, soll eine Lademaoglichkeit am Heimat-Standort entste-
hen. So kann nach und nach eine Elektrifizierung des Fuhrparks erreicht werden. An den Standor-
ten der Stadt Hagen sind die Fuhrparkfahrzeuge in Pools zu tberfiuhren, sodass flr jeden Mitarbei-
ter mit dienstlichem Mobilitdtsbedarf diese Fahrzeuge zur Verfligung stehen. Die Buchung der Fahr-
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zeuge sollte wiederum durch eine Mobilitatsplattform erfolgen. Auferdem ist eine zentrale Organi-
sation des Fuhrparks notwendig, um eine moglichst hohe Auslastung der Fahrzeuge im Pool zu
erreichen.

Infrastruktur

Um eine erfolgreiche Umsetzung der Mobilitat durch alternative Fahrzeuge zu erreichen, muss ent-
sprechende Infrastruktur bereitgestellt werden. Dies beinhaltet Ladesdulen fur Elektrofahrzeuge
sowie Lademadglichkeiten fur die Batterien von Pedelecs. Ladesaulen sollten in einem Verhaltnis
1:1 zu den Fahrzeugen vorhanden sein. Zusatzlich sollte eine Ladesaule, die keinen Fahrzeugen
zugeteilt ist, errichtet werden, um Besuchern, Mitarbeitern und Fahrzeugen von anderen Standor-
ten das Zwischenladen zu ermoglichen. Darlber hinaus missen geeignete Abstellanlagen fur die
privaten Fahrrader/Pedelecs der Mitarbeiter, sowie fur die betriebseigenen Fahrzeuge geschaffen
werden.

Stellplatze fur Pkw sollten insgesamt reduziert werden. Nur in der Mobilitat eingeschrankten Per-
sonen ist zwingend ein Stellplatz zur Verfigung zu stellen. Zuséatzliche Stellplatze miussen bevor-
zugt an Mitarbeiter vergeben werden, die aufgrund fehlender alternativer Mobilitdtsangebote auf
den MIV angewiesen sind, z. B. Einpendler. Auch eine Zuteilung an Fahrgemeinschaften ist denk-
bar. Regeln fur die Vergabe sollten gemeinsam mit den Mitarbeitern eruiert werden.

Anreize und Schulung fur Mitarbeiter

Um eine Umstellung zu vereinfachen, sollten verschiedene Anreize und Erleichterungen fir die Mit-
arbeiter geschaffen werden. Denkbar ware ein Angebot zur Mobilitatsberatung, die eine Schulung
beispielsweise zum Thema Pedelecs und Elektrofahrzeuge beinhaltet. Den Mitarbeitern sollte da-
bei das Testen der Fahrzeuge ermoglicht werden, sodass eigene Erfahrungen gesammelt werden
kénnen.

Um Mitarbeiter zum Umstieg auf Fahrrader und Pedelecs fur den Arbeitsweg zu animieren, sollten
Uberdachte, sichere Fahrradabstellplatze geschaffen werden, die im Hinblick auf Pedelecs auch
Lademaglichkeiten flr die Batterien bieten. Eine Bereitstellung von Umkleiden/Duschen erhoht die
Attraktivitat der Fahrt mit dem Fahrrad zusatzlich. Um eine Honorierung des Fahrradfahrens zu
erreichen, ist die Zulassung dieser als Fahrzeug flr Dienstfahrten durch die Stadt Hagen bereits
ein Anfang. Fur die Verglitung der derzeit 6 ct pro Kilometer sollte eine vereinfachte Abrechnung
ermoglicht werden. Diese kann z. B. pauschal mit 5 € pro Monat bei Nachweis von flnf Fahrten
erfolgen. Zusatzlich wéare die Moglichkeit des Verleihs von Dienstréddern und Pedelecs an die Mit-
arbeiter zu prufen.

Wichtig ist auBerdem die Méglichkeit der vergiinstigten Nutzung des OPNV fiir Mitarbeiter. Dadurch
sind auch positive Effekte im Bereich Park & Ride sowie Bike & Ride zu erwarten.
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Auferdem sind folgende Handlungsempfehlungen (vgl. Abbildung 27) in den drei Schwerpunktbe-
reichen zu treffen:

4 B
= I [ Poolin
E Schrittweise g
o Elektrifizierung Stellplatz- d_er
e des Fuhrparks reduzierung, einzelnen
= Stellplatzver- Fuhrparks
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Abbildung 27: Uberblick zu Wirkungsbereichen der Handlungsempfehlungen
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4.1.1 Uberarbeitung Dienstanweisung

Neben den bereits aufgefuhrten Handlungsempfehlungen wird der Stadtverwaltung Hagen gera-
ten, die bestehende Dienstanweisung flr die Haltung und Benutzung von Stadtischen Dienstkraft-
fahrzeugen mit Stand Juni 2007 zu Uberarbeiten. Im Folgenden werden zwei als relevant betrach-
tete Absatze erlautert.

§ 4 Absatz 1: ,Bei einer Jahreslaufleistung von unter 8.000 km jéhrlich ist auf den Einsatz
alternativer Verkehrsmittel (...) zurtckzugreifen. Es wird jedoch nur dann darauf verwiesen,
wenn der Aufgabenbereich, der mit dem Kraftfahrzeug wahrgenommen werden soll, dies
zulasst.”

Der Absatz sollte unter Einbeziehung einer modernen Mobilitatsstrategie umformuliert werden. Ei-
nerseits ist die Kontrolle dieser Regelung mit Nachdruck kaum abbildbar. Anderseits wird dazu
animiert, die Kraftfahrzeuge des Fuhrparks so oft wie moéglich zu nutzen, da bei geringer Nutzung
eine Abgabe des Fahrzeugs als Konsequenz gesehen werden kdnnte. Dies steht der Férderung der
Verkehrsmittel aus dem Umweltverbund entgegen.

§ 13 Fahrtenblicher

Absatz 1: ,Fur jedes Dienstkraftfahrzeug ist ein Fahrtenbuch zu flhren, das die Nutze-
rin/der Nutzer bei sdmtlichen Fahrten mitzufihren hat. [...]*

Absatz 4: ,Das Fahrtenbuch ist zum Quartalsende (...) spatestens bis zum 15. des Folge-
monats, in Kopie an die jeweilige Amtsleitung/Fachbereichsleistung zur Auswertung zu
senden.”

In erster Linie wird der Stadtverwaltung Hagen eine Umstellung der analogen Fahrtenbucher auf
ein zeitgemafes, digital zu fuhrendes System empfohlen. Dies vereinfacht die Fahrtenbuchpflege
und Auswertungen der Nutzung der Fuhrparkfahrzeuge um ein Vielfaches. Die Vorlage von Kopien
wird damit Uberflissig. Diese Umstellung ist nicht nur effizienter, sondern auch nachhaltiger.

Zuséatzlich sollte die Verfahrensregelung fur die Beschaffung von Dienstkraftfahrzeugen bei der
Stadtverwaltung Hagen geandert werden. Zum einen sollte ein Prifungsschritt erfolgen, bei dem
explizit die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs gepruft wird sowie die Kategorie ,Fahrzeugklassen
und Ausstattungsstandards®, um passende Elektrofahrzeuge erganzt werden. Zum anderen sollte
die Nutzung von Privat-Pkw nur in absoluten Ausnahmefallen zugelassen werden. Insofern die Neu-
anschaffung oder der Ersatz eines Fahrzeuges unwirtschaftlich ist, sollte stattdessen der Einsatz
von Carsharing oder anderen Verkehrsmitteln aus dem Umweltverbund gepruft werden.

50



Organisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement fur die Stadt Hagen

4.2 Maflnahmenkatalog

Prioritat

Kurz-
beschreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO»>-Minde-
rung

Beschaffung von zusatzlichen Dienstradern

hoch Umsetzungshorizont Ab 2019
Die Dienstwege der Mitarbeiter der Stadt Hagen fallen Uberwiegend im Stadt-
gebiet an. Aufgrund der Entfernungen von haufig unter 10 km besteht die Op-
tion, diese Wege mit Fahrradern zu absolvieren. Durch die Anschaffung von
zusatzlichen hochwertigen Dienstfahrradern in Gestalt von "klassischen Fahr-
radern", Pedelecs und Lastenfahrradern soll fir die Mitarbeiter ein attraktiver
Fahrradfuhrpark als Alternative zu den Dienstfahrzeugen geschaffen werden.
Die Dienstrader werden an den stadtischen Behdrdenstandorten positioniert.
Sie sollen daruber hinaus auch fir die Fahrten zu Mobilitatsknotenpunkten,
wie dem Hauptbahnhof, nach Feierabend genutzt werden kdnnen. An ausge-
wahlten Standorten mussen Abstellanlagen errichtet werden, um die Dienst-
rader vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus zu schiitzen. AuRerdem muissen
flr die Rader mit Elektromotor Méglichkeiten zur einfachen und sicheren La-
dung der Akkus geschaffen werden. Wichtig ist, dass eine Privilegierung bzw.
mindestens gleiche Zuganglichkeit wie zu den Dienstfahrzeugen geschaffen
wird.
Vorteilhaft erscheinen neben den direkten Effekten aus der Einsparung von
Wegen mit dem MIV, die Méglichkeiten, dass die Mitarbeiter niedrigschwellig
Fahrrader testen kobnnen sowie die hohe Sichtbarkeit im Stadtgebiet. An stark
frequentierten Standorten ist es sinnvoll Dienstrader bereitzustellen, um eine
Verfugbarkeit fur die Mitarbeiter sicherzustellen.
Folgende Anreize sollen die Mitarbeiter von der Nutzung der Dienstrader tber-
zeugen:

- Wahrend der Dienstzeit stehen die Fahrrader allen Mitarbeitern zur Verfi-
gung.
- Verbesserung des personlichen Gesundheitszustandes.
- Einsparung von Emissionen durch die Nutzung des Fahrrades statt des mo-
torisierten Fuhrparks.
- RegelmafRige Wartung der Rader durch einen Rahmenvertrag (Hotline).

1. Einrichtung von zentralen Abstellméglichkeiten an den relevanten

Standorten der Stadt Hagen.
2. Anschaffung von 33 Pedelecs sowie Dienstfahrradern und Lastenfahr-

radern.
3. Sicherstellung der Wartung und Instandhaltung durch einen Dienst-
leister.
Weitere:

Bei guter Resonanz kann der Fahrrad-Fuhrpark und die Anzahl der Abstellmog-
lichkeiten stetig erweitert werden.

Hohes Einsparpotential durch den Ersatz von Dienstfahrten mittels Pkw durch
Fahrrad. Heranfuhrung an Fahrradverkehr auch flr private Fahrten.

Konservative Einschatzung: 0,1 t pro a.
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Beschaffung von zuséatzlichen Dienstradern

Wirkungs- Klein (lokal klein-raumlich)
bereich
Verantwort-  Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart / Zentrale
lichkeit Dienste sind involviert.
Wirkungs- Kurzfristig - mittelfristig
horizont
Kosten ca. 135.000 €
Fordermog-  Nutzung von Férderprogrammen:
lichkeiten

Lastenfahrrader und Lastenanhanger mit Elektroantrieb fir den fahrradge-
bundenen Lastenverkehr:
- 30 % der Anschaffungskosten, max. 2.500 € pro Lastenfahrrad.

Klimaschutzinitiative - Bundeswettbewerb Klimaschutz im Radverkehr
(Neuer Forderaufruf 2019 zu erwarten):
- min. 200.000 €, max. 70 % der zuwendungsfahigen Ausgaben.

Landesprogramm Emissionsarme Mobilitat:

- Férderung von Elektrolastenfahrradern mit 60 % der Anschaffungskosten bis
max. 4.200 € pro Rad.
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Finanzierung von fahrradférdernden Manahmen

Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO»>-Minde-
rung

Wirkungsbe-
reich
Verantwort-
lichkeit
Wirkungs-
horizont
Kosten
Fordermog-
lichkeiten

mittel Umsetzungshorizont Ab 2019

Der Anteil der Mitarbeiter der Stadtverwaltung, die mit dem Fahrrad zur Arbeit
kommen, soll gesteigert werden. Gleichzeitig soll auch der Anteil der Gbrigen
Wege der Mitarbeiter mit dem Fahrrad gesteigert werden.

Dazu sollten Anreize zum Kauf und zur intensiven Nutzung von Fahrradern ge-
schaffen werden. Es ist ein Budget vorgesehen, aus denen die Vorschlage des
einzurichtenden Gremiums finanziert werden kénnen. Die Mitarbeiter fordern
demnach MaBnahmen, die sie selbst vorgeschlagen haben. Ein Ansatzpunkt
sind finanzielle Anreize oder eine Beteiligung am Fahrradkauf. Fur diese erge-
ben sich folgende Gestaltungsmaglichkeiten, die durch die Stadt Hagen ermdg-
licht werden kénnen:

- Einmalzahlung.

- monatliche Zusatzvergutung, wenn Mitarbeiter nachweislich mit dem Fahrrad
pendelt.

- monatliche Sachleistung (z. B. Gutschein), wenn Mitarbeiter nachweislich mit
dem Fahrrad pendelt.

- Steuerfreigrenze Gutschein: 44 €/Monat (Moglichkeit muss geprift werden).
- Férderung der Teilnahme an regelmafigen Fahrradwettbewerben.

Anreize fur die Mitarbeiter sind:

- Verbesserung der Rahmenbedingungen am eigenen Arbeitsort zum Abstellen

oder Duschen.

- Aktive Beteiligung mit eigenen MafSnahmen.

- Férderung der Privatanschaffung eines Fahrrades.

- Finanzielle Langzeitmotivation des Nutzens des Fahrrades (z. B. langfristiges

Anreizsystem).

- Verbesserung des personlichen Gesundheitszustandes.

- Einsparung von Emissionen durch die Nutzung des Fahrrades statt des MIV.
1. Zusammenstellung des Gremiums aus Mitarbeitern und Fachleuten.
2. Rechtliche und organisatorische Klarung.
3. Priorisierung der MafSnahmen.

Hohes Einsparpotential, wenn Mitarbeiter beim Arbeitsweg auf das Fahrrad um-
steigen.

Konservative Einschatzung: 0,2 t pro a.
Lokal

Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart (Zentraler techni-
scher Service, Personal und Organisation, Gesundheitsmanagement).

kurzfristig

ca. 50.000 €
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Fahrradabstellanlage/ Fahrradparkhaus

Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2-Minde-
rung

Wirkungs-
bereich
Verantwort-
lichkeit

Wirkungs-
horizont
Kosten
Fordermog-
lichkeiten

hoch Umsetzungshorizont Ab 2019

Das sichere und komfortable Abstellen von Fahrradern in rdumlicher Nahe zum
Zielort ist eine Voraussetzung fir die Attraktivitat des Systems Fahrrad. Um die-
ses in Hagen weiterhin zu steigern, sollen neben den vielen einfachen Fahr-
radabstellmoglichkeiten weitere Fahrradabstellanlagen und -parkhauser an
den Standorten der Stadt Hagen und an verkehrsrelevanten Punkten errichtet
werden. Dabei sollten die geplanten Abstellanlagen fur Dienstrader priorisiert
erweitert werden.

Gute Abstellanlagen animieren dazu, auch mit hochwertigen Radern wie Pede-
lecs, E-Bikes und Lastenradern zu maglichst vielen Zielen zu fahren.
Dabei ist darauf zu achten, dass die Fahrrader vor Wetter, Diebstahl und Van-
dalismus geschutzt stehen, die Abstellanlagen gut zuganglich sind und auch
Abstellplatze mit vermehrtem Raumbedarf fur Lastenrader oder Anhanger zur
Verfligung stehen. Weiterhin sollte auf die Verfugbarkeit von Ladestationen fur
E-Bikes und Pedelecs geachtet werden. Dabei ist der Diebstahlschutz fur die
Akkus wahrend des Ladevorgangs auflerst wichtig.

1. Identifikation der Standorte.

2. Planung konkreter Standorte.

3. Umsetzung.

Hohes Einsparpotential, mit verbesserten Abstellmoglichkeiten steigt die Attrak-
tivitat des Radfahrens, weswegen mit einem steigenden Radverkehrsanteil zu
rechnen ist. Damit kdnnen durch den geringeren MIV Einsparungen bei der
Emissionsbelastung angenommen werden.

Konservative Einschatzung: 0,2 t pro a.

Klein (lokal klein-raumlich)

Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart, Fachbereich
Stadtentwicklung, -planung und Bauordnung/Verkehrsplanung sowie Fachbe-
reich Personal und Organisation sind involviert.

Kurzfristig- mittelfristig

ca. 90.000 €
Nutzung von Fdrderprogrammen:

Klimaschutzinitiative - Bundeswettbewerb Klimaschutz im Radverkehr (Neuer

Foérderaufruf 2019 zu erwarten):
- min. 200.000 €, max. 70 % der zuwendungsfahigen Ausgaben.
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Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2>-Minde-
rung
Wirkungs-
bereich
Verantwort-
lichkeit

Wirkungs-
horizont
Kosten
Fordermaog-
lichkeiten

Férderung von multimodalen Angeboten und Alternativen zum
Pkw

mittel Umsetzungshorizont Ab 2019
Auf der Basis des Offentlichen Personennahverkehrs stellen neue Verkehrs-
dienstleistungen wie Carsharing und Fahrradverleihsysteme eine wertvolle Er-
weiterung dar. Damit erhoht sich die Attraktivitat der Mobilitdtsangebote des
Umweltverbundes als Alternative zum Pkw. Die Mitarbeiter sollen an multimo-
dale Angebote herangefuhrt werden.
Dahinter steht der Grundgedanke, dass durch das Nutzungserlebnis Vorurteile
abgebaut und Erfahrungen gemacht werden, die spater zur Wiederholung der
Nutzung fuhren.
Beispiele fiir Manahmen zur Férderung von multimodalen Angeboten und Al-
ternativen zum Pkw:

- vergunstigtes Jobticket.
- Etablierung Bikesharing.

Mit den Mafnahmen sollen die folgenden Anreize fiir die Mitarbeiter geschaffen
werden:

- erweitern und aufzeigen des Mobilitatsangebotes.
- erhohte Flexibilitdt der Mitarbeiter.
- Anreiz zum Testen und Nutzen des Carsharing-Dienstes.

1. Einrichtung einer Projektgruppe.

2. Erstellung eines MaRnahmenkatalogs mit zugehoérigen Kosten.

3. Umsetzung erster MafSnahmen.
Hohes Einsparpotential, mit verbesserten multimodalen Angeboten steigt die
Attraktivitat der Alternativen zum Pkw. Durch den reduzierten MIV kdnnen Ein-
sparungen bei der Emissionsbelastung erreicht werden.

Lokal- regional

Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart, Fachbereich
Stadtentwicklung, -planung und Bauordnung/Verkehrsplanung sowie zentrale
Dienste sind involviert.
Kurzfristig - mittelfristig

Nicht abschatzbar, je nach Umfang der MaSnahme unterschiedlich.
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Home-Office Mdglichkeiten

Prioritat mittel Umsetzungshorizont Ab 2019

Die Vermeidung von Wegen stellt die verkehrlich wirksamste Mafshahme zur
Reduktion von Emissionen dar. Bei Mitarbeitern, welche nicht zwingend an die
Erledigung ihrer Tatigkeiten im Buro gebunden sind, soll die Méglichkeit ge-
schaffen werden, auch von zu Hause (Home-Office) zu arbeiten. Damit kann in
geringem Mafle der tagliche Pendlerverkehr entlastet werden. Dazu kommt
eine hohe Zeit- und Kostenersparnis beim Arbeitnehmer. Dieser resultierende
Zeitgewinn kann zu einer deutlichen Entschleunigung des Arbeitstages fuhren,
woraus eine héhere Produktivitat folgen kann. Auch in Verbindung mit Teilzeit-
arbeitsplatzen kommt der MaSnahme eine Bedeutung zu, die Uber die Vermei-
dung von Wegen hinausgeht. So kann eine hdhere Attraktivitat der Arbeitsplatze
geschaffen werden, da sich private Notwendigkeiten besser mit dem Arbeits-
platz abstimmen lassen. Auch kdnnen ggf. Fehlzeiten reduziert werden.

Kurzbe-
schreibung

Realisiert werden sollte ein Laptopleihsystem, buchbar via Intranet. Dazu muss
eine Freigabe des Vorgesetzten erfolgen. Durch einen Internetanschluss kann
eine Konnektivitat mit allen Laufwerken und Diensten der Stadtverwaltung er-
folgen. Damit ergibt sich kein Unterschied zur Arbeit im Buro.

Videokonferenzraume bieten sich an, um die vorherige MafSnahme zu unter-
stutzen und um Dienstreisen zu reduzieren. Daher sollte daflir an den zentralen
Standorten in Besprechungsraumen die entsprechende Technik bereitgestellt
werden.

Durch eine Nutzung fur Dienstreisen kann ein solches System weitere positive
Effekte erzeugen.
Umsetzungs- 1. ldentifikation der fir Home-Office geeigneten Arbeitsplatze.
schritte 2. Schaffung von Organisationsstrukturen sowie notiger digitaler Infra-
struktur.
3. Setzen von Rahmenbedingungen fur Home-Office-Arbeiten.

Weitere:

Sensibilisierung der Mitarbeiter fur das Thema Home-Office.
Potential zur Geringes Einsparpotential, mit dem Heimarbeitsplatz werden die normaler-
NO>-Minde- weise wahrend des Arbeitsweges verursachten Emissionen eingespart.

rung
Wirkungsbe- Lokal - regional
reich
Verantwort-  Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart, Fachbereich Per-
lichkeit sonal und Organisation ist involviert.
Wirkungsho-  Kurzfristig - mittelfristig
rizont
Kosten ca. 3.000 € pro Jahr je Arbeitsplatz und 25.000 € je Videokonferenzsystem.
Fordermog- -
lichkeiten
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Mitfahrborsen

Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2-Minde-
rung
Wirkungs-
bereich
Verantwort-
lichkeit
Wirkungsho-
rizont
Kosten
Férdermog-
lichkeiten

mittel Umsetzungshorizont Ab 2019
Einige Mitarbeiter kommen aus den gleichen Stadtvierteln oder passieren diese
mit dem Auto auf dem Weg zur Arbeit. Eine Mithahme ist méglich. Problema-
tisch ist das Finden der entsprechenden Fahrer bzw. Mitfahrer.

Eine Mitfahrbdrse bietet Pendlern die Mdglichkeit, sich im Vorfeld abzuspre-
chen und Mitfahrgelegenheiten zu organisieren. Die EinfuUhrung kann klassisch
am schwarzen Brett, in Form von Open-Source Webanwendungen oder als digj-
tales Komplettpaket (Web und App) fir Unternehmen/Kommunen stattfinden.

Es gibt mit dem Pendlerportal bereits eine Mitfahrbérse, welche derzeit eine
geringe Resonanz erwirkt. Hier ist es wichtig das Interesse der Mitarbeiter zu
wecken. Eine hohere Akzeptanz kann durch eine hohe Benutzerfreundlichkeit
der Anwendung entstehen. Eine Anbindung einer weiteren Mitfahrborse kann
den Nutzerkreis erweitern.

Der Aufwand liegt starker in der Kommunikation und aktiven Bewerbung der
MafRnahme, als in der Bereitstellung der Plattform selbst. Fiir eine hohe Schnitt-
menge sollte die Teilnahme von weiteren Unternehmen bzw. Einzelpersonen
forciert werden.

1. Akzeptanzpruifung.

2. Marktrecherche zu Plattformen mit aktiven Nutzern in Hagen.

3. Ausschreibung bzw. Vergabe.

Weitere:

Permanente Vermarktung und Hinweise auf das Angebot.

Etablierung eines Anreizsystems.

Durch die vermehrte Nutzung von Mitfahrgelegenheit wird der Pendlerverkehr
reduziert und damit Einsparungen bei der NOx-Belastung erreicht.

Lokal- regional

Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart.

Kurzfristig - mittelfristig

ca. 600 - 1.000 € p. a.
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Zentrales Fuhrparkmanagement

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ab 2019
Aktuell existiert in der Stadtverwaltung ein dezentral organisierter Fuhrpark.
Eine zentrale Verwaltung und Zuganglichkeit Uber Organisationseinheiten hin-
weg und Zugang zu anderen Mobilitatsangeboten bestehen nicht.

Ein zentrales Fuhrparkmanagement bietet die Grundlage fur die Integration von
Elektromobilitat (Elektro-/Hybrid-Fahrzeuge, Pedelecs etc.) mit den spezifi-
schen Anforderungen, sowie der Erganzung durch bestehende Mobilitatsange-
bote wie Carsharing, OPNV oder Taxi.

Kurzbe-
schreibung

Fur die betriebliche Mobilitat soll keine reine Fahrzeugbereitstellung mehr er-
folgen, sondern eine 6kologisch und 6konomisch nachhaltige Mobilitatsbereit-
stellung aus einer Hand. Um dies zu erreichen, soll zukunftig eine einheitliche
Auskunfts-, Buchungs- und Verifizierungsmaoglichkeit flr die betriebliche Mobili-
tat der Mitarbeiter geschaffen werden, die neben dem Fuhrpark auch den
OPNV, Taxi, den Umweltverbund mit Car- und, wenn verfiigbar, Bikesharing in-
tegriert. Das systemgestutzte betriebliche Mobilitdtsmanagement nimmt anfor-
derungsbasiert zum zurtckzulegenden Weg eine Berechnung der Alternativen
vor. Eine Lenkung erfolgt durch 6kologische Vorgaben. Es wird sowohl die Opti-
mierung und Elektrifizierung des Fuhrparks, als auch die bedarfsgerechte Ein-
bindung des Umweltverbundes moglich. Erhebliche positive wirtschaftliche und
Okologische Effekte sowie die Férderung der multimodalen Fortbewegung wer-
den erreicht. Es entsteht ein IT-basiertes multimodales Mitarbeiterangebot fur
Mobilitdtsmanagement. Ziel ist die Anderung des Mobilitdtsverhaltens der Nut-
zer mit dem Gedanken ,Teilen statt Besitzen®.

Durch die Einbindung einer digitalen Lésung wird der Buchungsprozess fiur die
einzelnen Mitarbeiter vereinfacht, die Fahrtenplanung und die Zuweisung er-
folgt automatisiert und verringert dadurch den Personalaufwand in der Fuhr-
parkverwaltung. Durch das Aufzeigen der Verflugbarkeit und Alternativen steigt
die Nutzungswahrscheinlichkeit. Alle Hintergrundprozesse wie Verifikation, Bu-
chung und Bezahlung erfolgen im System. Flr den Fuhrpark werden alle Aufga-
ben, die sich hinsichtlich der Terminierung von Wartungsterminen, HU/TUV, Do-
kumentenmanagement, Fuhrerscheinkontrollen, Verifikation und Schadens-
meldungen ergeben, abgewickelt. Auch die Disposition der Fahrzeuge und die
Nutzungsplausibilitat von Elektrofahrzeugen sowie das Lastmanagement kann
abgewickelt werden. Dies reduziert den Verwaltungsaufwand erheblich und er-
moglicht eine einfachere Administration als aktuell.

Den Mitarbeitern steht ein deutlich breiteres Angebot zur Verfliigung, das nicht
mehr auf Organisationseinheiten und Standorte beschrankt ist. Es stehen zu-
dem One-way-Mobilitdtsangebote zur Verfigung, die insbesondere bei Termi-
nen zu Arbeitsbeginn oder -ende sinnvoll sind. Dies bietet den Mitarbeitern ei-
nen Nutzengewinn. Zudem ergeben sich erhéhte Kapazitaten durch die Einbin-
dung externer Partner.
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Zentrales Fuhrparkmanagement

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2-Minde-
rung

Wirkungsbe-
reich
Verantwort-
lichkeit
Wirkungsho-
rizont
Kosten
Fordermog-
lichkeiten

Durch die Vereinfachung und Standardisierung der Prozesse kann der Fuhrpark
wirtschaftlich effizienter betrieben werden. Darliber hinaus ermdéglicht die Ein-
bindung von Fahrréddern und externen Angeboten eine deutliche Reduktion der
Fahrzeugflotte und damit Kosteneinsparungen.

1. Feinspezifikation & Lastenheft.

2. Schaffung der internen Voraussetzungen
(organisatorisch und IT-seitig).

3. Auswahl Anbieter/Ausschreibung.

Weitere:

Schrittweise Einfihrung des Systems/Pilotierung.

Mitarbeiterschulung.

Ausweitung auf den gesamten Fuhrpark.

Identifikation von Optimierungspotentialen (im Hinblick auf Wirtschaftlichkeit &
Elektromobilitat).

Durch den Einsatz einer Fuhrparkmanagementsoftware kdnnen Fahrten effizi-
enter geplant und ggf. Fahrzeuge eingespart werden, was zur Reduktion der
NOx-Belastung fuhrt.

Klein (lokal klein-raumlich)

Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart, der zentrale
Dienst ist involviert.

Mittelfristig

ca. 1.000.000 €

Nutzung von Fdrderprogrammen:
Forderrichtlinie "Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme" (BMVI, Bund):
-i. d. R. 50 %, bei Stadten/Gemeinden niedriger Finanzkraft.
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Elektrifizierung des Fuhrparks

Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2-Minde-
rung
Wirkungsbe-
reich
Verantwort-
lichkeit
Wirkungsho-
rizont
Kosten
Fordermog-
lichkeiten

hoch Umsetzungshorizont Ab 2019

Ziel dieser MaRnahme ist die stufenweise Elektrifizierung des Fuhrparks. Es
liegt eine Fuhrparkanalyse vor, in der das Elektrifizierungspotential bestimmt
wurde. Fur jeden analysierten Standort liegt ein Ergebnisbogen vor, der die
elektrifizierbaren Fahrzeuge in einzelnen Stufen aufzeigt. Da sich bei Elektro-
fahrzeugen durch eine hohe Nutzungsintensitat eher eine Wirtschaftlichkeit ein-
stellt, ist im Zuge der Elektrifizierung auch das Pooling zu fokussieren. Dadurch
entsteht wiederum Potential zur Fahrzeugeinsparung, was die Kosten flr die
Elektrifizierung tragen kdnnte. Die Stadt Hagen sollte hinsichtlich der Elektro-
mobilitat eine Vorbildrolle einnehmen. Aufgrund derzeitiger Unsicherheiten
bzgl. der Elektromobilitat wird so eine positive Wahrnehmung fur Burger, Unter-
nehmen und anderer Verwaltungen erzeugt. Im Zuge der Elektrifizierung des
Fuhrparks ist mindestens ein Ladinfrastrukturausbau im Verhaltnis 1:1 (ein La-
depunkt pro Fahrzeug am Standort) anzustreben. Zusatzliche Ladeinfrastruktur
bietet die Moglichkeit, das Zwischenladen fur Unternehmen oder Mitarbeiter zu
gewahrleisten. Damit kann auch ein Mehrwert hinsichtlich der Elektromobilitat
fur Unternehmen geschaffen werden.

1. Mindestens 1 Elektrofahrzeug und 1 Ladesaule an jedem Standort, wo
ein Potential besteht.

2. Fahrzeugbeschaffung inkl. Ladeinfrastruktur nach Ersetzungszyklus
ausgemusterter Fahrzeuge, Aufbau elektrischer Flotte leichter Nutzfahr-
zeuge.

3. Pilotprojekte im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge.

Weitere:

Versorgung der Ladeeinrichtungen mit Okostrom.

Schulung der Mitarbeiter.

Zu priifen: Offentliche Nutzung der LIS auerhalb der Betriebszeiten.

ca. 0,2 t p.a. der ersetzten 23 Fahrzeuge im Szenario A2 (kurzfristig - mittelfris-
tig).

Klein (lokal klein-raumlich)
Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart.
Kurzfristig - mittelfristig

ca. 1.500.000 € + Betriebskosten i. H. v. 31.000 €

Nutzung von Forderprogrammen:
Forderrichtlinie Elektromobilitat (BMVI, Bund)
Erneuerbar Mobil:

- Variabel nach Anteilsfinanzierung, 90 %.

Landesprogramm Emissionsarme Mobilitat:
- 40 % bis max. 30.000 € der Ausgaben der Anschaffung.
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Stellplatzmanagement

Prioritat

Kurzbe-
schreibung

Umsetzungs-
schritte

Potential zur
NO2>-Minde-
rung
Wirkungs-
bereich
Verantwort-
lichkeit
Wirkungs-
horizont
Kosten
Fordermog-
lichkeiten

hoch Umsetzungshorizont Ab 2019
Stellplatze stellen einen Anreiz dar, mit dem MIV zur Arbeit zu kommen. Daher
sollten die Parkplatze primar fur Mitarbeiter mit Mobilitdtseinschrankungen und
solche, bei denen keine Alternative zum MIV existiert, bereitgestellt werden.
Auch soziale Aspekte gilt es zu berlicksichtigen. Dartiber hinaus sollten Anreize,
in Form von Stellplatzen, fur Elektrofahrzeuge, Fahrrader, Pedelecs und Lasten-
rader mit kurzen Wegestrecken geschaffen werden. Eine Bundelung an das Job-
ticket und/oder Fahrgemeinschaften ist ebenfalls in Betracht zu ziehen. Es ist
zu empfehlen, die Mitarbeiter in die Entwicklung der Vergaberichtlinie mit ein-
zubinden. So kdnnen auch bisher unbekannte Faktoren eruiert werden.

1. Erstellung der Priorisierung.
2. Erstellung der Vergaberichtlinie und Umsetzung.
3. Uberpriifung der Einhaltung.

Kann je nach Umsetzungsvariante variieren.
Klein (lokal klein-raumlich)
Verantwortlichkeit und Aufgaben werden intern noch geklart, zentrale Dienste

sind involviert.
Kurzfristig - mittelfristig
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6 Anhang

6.1 Kostenannahme TCO-Berechnung
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Tabelle 12: Kostenannahme TCO-Berechnung

Grundannahmen

Elektrofahrzeug

Kompaktwagen

Elektrofahrzeug
Kompaktwagen
(inkl. Férderung)

Konventio-
nell (Diesel)

Leichtes

Nutzfahrzeug

Leichtes Nutz-
fahrzeug (inkl.
Forderung)

Leichtes Nutz-
fahrzeug (Diesel)

Elektrofahr-
zeug Kleinwa-
gen

Elektrofahrzeug
Kleinwagen (inkl.
Forderung)

Konventionell
Kleinwagen
(Diesel)

Fahrzeugeigenschaften
Antrieb
GroRenklasse
Verbrauch
Elektrische Reichweite
Anschaffungsjahr
Fahrzeugnutzung
Haltedauer in Jahren
Fahrleistung in km pro Jahr
Art des Verkehrs Verkehrsverhaltnisse
Fahrzeugkosten
Anschaffungskosten
Férderung NRW (40 %/max. 30.000 €)

Restwertberechnungsmethode

Restwert

Fixkosten
Kfz-Steuer pro Jahr
Versicherung Pro Jahr

Abgas- und Hauptuntersuchung pro Jahr

elektro
mittel
16,1
200
2018

6
15.000

normal

34.105,00 €

Restwert
mittel

8.526,25 €

836,00 €
53,50 €

elektro
mittel
16,1
200
2018

6
15.000

normal

20.463,00 €

40 %

Restwert
mittel

8.526,25 €

836,00 €
53,50 €

Diesel
mittel
5,5

2018

6
15.000

normal

20.000,00 €

Restwert
mittel

6.250,00 €

193,19 €
836,00 €
94,50 €

elektro
LNutzFzg
17
130
2018

6
15.000

normal

78.569,75 €

Restwert
mittel

19.642,44 €

1000,00 €
53,50 €

Vi

elektro
LNutzFzg
17
130
2018

6
15.000

normal

48.569,75 €

30.000 €

Restwert
mittel

19.642,44 €

1000,00 €
53,50 €

Diesel
LNutzFzg
7,45

2018

6
15.000

normal

40.000,00 €

Restwert
mittel

19.642,44 €

293,63 €
1000,00 €
94,50 €

elektro
klein
15,9
316
2018

6
15.000

normal

21.744,12 €

Restwert
mittel

5.438,75 €

836,00 €
53,50 €

elektro
klein
15,9
316
2018

6
15.000

normal

13.046,47 €

40%

Restwert
mittel

5.438,75 €

836,00 €
53,50 €

Diesel

klein

2018

6
15.000

normal

12.249,60 €

Restwert
mittel

3.828,00 €

193,19 €
836,00 €
94,50 €
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Vil

s | Gets i | o
Foérderung) Foérderung) sel) gen Férderung) (Diesel)
Wartung und Instandhaltung
Reparaturkosten p.a. 313,20 € 313,20 € 360,00 € 192,00 € 192,00 € 384,00 € 264,00 € 264,00 € 335,00 €
Inspektionskosten p.a. 129,60 € 129,60 € 204,00 € 138,00 € 138,00 € 276,00 € 120,00 € 120,00 € 204,00 €
Reifenkosten p.a. 86,40 € 86,40 € 108,00 € 250,00 € 250,00 € 250,00 € 86,40 € 86,40 € 100,00 €
Schmierstoffe p.a. - - 60,00 € - - 60,00 € = = 60,00 €
Ladeinfrastruktur
[P - \_Nallbox Wallbox Wallbox Wallbox Wallbox Wallbox Wallbox \_Nallbox Wallbox
bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW
Kosten Ladeinfrastruktur 1.523,00 € 304,60 € - 1.523,00€ 304,60 € - 1.523,00 € 304,60 € -
Sonstige Leistungen fur Inbetriebnahme 304,60 € 60,92 € - 304,60 € 60,92 € - 304,60 € 60,92 € -
Férderung 80 % 80 % 80 %
Gesamtkosten Ladeinfrastruktur 1.827,60 € 365,52 € - 1.827,60 € 365,52 € - 1.827,60 € 365,52 € -
Instandhaltung Ladeinfrastruktur p.a. 30,46 € 30,46 € - 30,46 € 30,46 € - 30,46 € 30,46 € -
Rahmendaten
Unternehmenssteuersatz 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Abschreibungszeitraum 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Strommix Strommix Dt. Strommix Dt. Strommix Dt. Strommix Dt. Strommix Dt. Strommix Dt.
Energiekostenentwicklung
Dieselpreis 1,33 € 1,33 € 1,33 €
Strompreis 2018 0,26 € 0,26 € 0,26 € 0,26 € 0,26 € 0,26 €
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6.2 Ausgewahlte Elektrofahrzeugmodelle

Tabelle 13: Elektromodelle ausgewahlter Hersteller mit Bruttopreisen

Fahr- Herstel Modell Reichweite (km) Kurzzeit- Beschleunigung Verbrauch Lade- Ladezeit Ladezeit Ladezeit (Nenn-)
zeug- ler /Akkuladung spitzen-leis- auf 100 km/h (s) | je 100 km stecker | Standard mit Drehstrom (CHAdeMO Kapazi-
klasse tung (kW (kWh) 2,3 kW (Stunden) / CCS) tat Bat-
(PS)) (Stunden) 80 % (Mi- terie
nuten) (kWh)




Fahr-
zeug-
klasse

Herstel-
ler

Modell
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Reichweite (km)
/Akkuladung

Kurzzeit-
spitzen-leis-
tung (kW
(PS))

Beschleunigung
auf 100 km/h (s)

Verbrauch
je 100 km
(kWh)

Lade-
stecker

Ladezeit
Standard mit
2,3 kW
(Stunden)

Ladezeit
Drehstrom
(Stunden)

Ladezeit
(CHAdeMO
/ CCS)
80 % (Mi-
nuten)

(Nenn-)
Kapazi-
tat Bat-
terie
(kWh)




Fahr-
zeug-
klasse

Herstel-
ler

Modell
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Reichweite (km)
/Akkuladung

Kurzzeit-
spitzen-leis-
tung (kW
(PS))

Beschleunigung
auf 100 km/h (s)

Verbrauch
je 100 km
(kWh)

Lade-
stecker

Ladezeit
Standard mit
2,3 kW
(Stunden)

Ladezeit
Drehstrom
(Stunden)

Ladezeit
(CHAdeMO
/ CCS)
80 % (Mi-
nuten)

(Nenn-)
Kapazi-
tat Bat-
terie
(kWh)
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klasse tung (kW 2,3 kW (Stunden) / CCS) tat Bat-
(Stunden) 80 % (Mi- terie

Fahr- i Reichweite (km) Kurzzeit- Beschleunigung Verbrauch Lade- Ladezeit Ladezeit Ladezeit (Nenn-)
zeug- /Akkuladung spitzen-leis- auf 100 km/h (s) | je 100 km stecker | Standard mit Drehstrom (CHAdeMO Kapazi-
nuten)

X
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6.3 Fragebogen

Herzlich willkommen zur Befragung!

Die Stadt Hagen lasst aktuell ein "Organisationskonzept
kommunales Mobilitétsmanagement” durch die
Mobilitdtswerk GmbH aus Dresden erstellen.

Bestandteil des Konzeptes ist es u.a. eine Untersuchung
des Mobilitéitsverhaltens der Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen der Stadt
Hagen durch zu flhren.

Dazu bitten wir Sie, die nachfolgenden Fragen zu
beantworten.

Sie bendtigen dazu nur 10 - 15 Minuten Zeit.

Unter allen Teilnehmern werden zwei Gewinner
ausgelost!
Diese erhalten einen Wertgutschein i.H.v.:
1.Preis: 75 €
2. Preis: 50 €

Méchten Sie an der Auslosung teilnehmen, missen Sie auf

Xl
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der letzten Seite Ihre Mail Adresse angeben, damit wir
Sie kontaktieren kénnen!

Vielen Dank fur Ihre Unterstlatzung!
Datenschutz

Die Sicherheit ihrer Daten ist uns sehr wichtig. Daher beziehen wir
uns auf die neue Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO). Nach
Artikel 4 Abs. 1 handelt es sich um eine Umfrage ohne
Personenbezug. Die Umfrage ist freiwillig und faktisch anonym. Es
konnen somit keine Ruckschlisse auf den Teilnehmer getroffen
werden. Darunter zahlt auch, dass keine IP-Adressen gespeichert
werden. Die Umfrage ist an jedem beliebigen Computer mit
Internetzugang maoglich.

Wir hoffen auf Ihre freundliche Unterstitzung.
Wir versichern lhnen, dass die von Ihnen abgefragten

Daten mit héchster Vertraulichkeit behandelt werden.
Es erfolgt keine Weitergabe an Dritte.

XHI
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Ortsbestimmungen

* 1. An welchem Standort arbeiten Sie hauptsachlich?

(Hinweis: Sollten Sie an mehreren Standorten téitig sein, beziehen Sie sich bitte
auf den Standort, an dem 5Sie die Mehrheit lhrer Arbeitszeit verbringen.)

Rathaus I, RathausstraRe 11
Rathaus Il, Berliner Platz (am HBf)
B&hmerstralle 1
Freiheitstralle 3

Kélner StralZe 1

Maérkischer Ring 101
Vorhaller StralRe 36

Eilper Stralfe 132 -136
Museumsplatz 3
DéodterstralRe 10
Martin-Luther-Strale 12
Bergstralie 99

BergstralZe 123

Schwerter Straflle 168
Flerianstr. 2

Bergischer Ring

senstiges

XV
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* 2. Wohnen Sie in Hagen?

ja nein

3. Bitte geben Sie die Postleitzahl lhres Wohnortes an.

Postleitzahl

* 4, Wie weit ist Ihr Arbeitsort ungefahr von Ilhrem Wohnort
entfernt?

Entfernung: km

XV
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Verkehrsmittelwahl

* 5. Besitzen Sie einen FUhrerschein?

ja nein keine Angabe

* 6. Fiir welchen Fahrzeugtyp besitzen Sie einen Fihrerschein?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist méglich.

Plw Motorrad Moped

grofRe Kraftfahrzeuge (Lkw, Bus, Zugmaschinen) Sonstiges

* 7. Besitzen Sie einen privaten Pkw oder haben einen regelmagig
zur Verflgung?

ja nein

Xvi
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* 8. Wie héufig nutzen Sie einen privaten Pkw fiir Ihren Weg zur
Arbeit?
téglich/ 2-3 Mal 1-3Mal 1-2 Mal

fast pro pro pro  seltener  nie
taglich  Woche Monat Vierteljghr

keine
Angabe

als Fahrer/-in, allein

als Fahrer/-in,
zusammen mit anderen
Kollegen/-innen

als Beifahrer/-in,
zusammen mit anderen
Kollegen/-innen

als Fahrer/-in,
zusammen mit anderen
z.B. Familie

als Beifahrer/in,
zusammen mit anderen
z.B. Famillie

* 9, Wie hdufig sind Sie Mitfahrer in einen privaten Pkw fir lhren
Weg zur Arbeit?
téglich/ 2-3Mal 1-3Mal 1-2Mal

fast pro pro pro  seltener nie
taglich  Woche Monat Vierteljahr

keine
Angabe

als Mitfahrer/-in, bei
anderen
Kollegen/-In nen

als Mitfahrer/in, bei
anderen z.B. Famillie

Xvil
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Pkw-Nutzung

* 10. Warum nutzen Sie den Pkw fiir den Weg zur Arbeit?

Mehrfachnennungen mdglich

Kinder massen gefahren werden

persénlicher Kemfort

die Reisezeit mit Bus und Bahn ist zu lang

es gibt keine Bus-/ Bahnverbindung

die Reisezeit mit dem Rad ist zu lang

fehlende oder mangelhafte Radwegeinfrastruktur

Gewohnheit, Bequemlichkeit

korperliche Beeintrachtigung

private Transporte/ Erledigungen auf dem Weg zur/ von der Arbeit
dienstliche Veranlassung

keine Angabe

* 11, Welche Antriebsart nutzen Sie vorwiegend fiir lhren PKW?

Diesel Benzin LPG CNG Hybrid
Plug-In-Hybrid Elektro Elektro (range extender)
Sonstige:

Xvill
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Verkehrsmittelwahl

* 12. Wie haufig nutzen Sie die unten angegebenen Verkehrsmittel
fir lhren Weg zur Arbeit?

Hinweis: Beziehen Sie sich bitte immer nur auf das Hauptverkehrsmittel je Weg.
Setzen Sie bitte je Zeile ein Kreuz.

taglich/ 2 -3 Mal1 -3 Mal1 -2 Mal
fast pro pro pro  seltener nie
téglich Woche Monat Viertellahr

keine
Angabe

Zu FuR
Fahrrad
E-Bike/ Pedelec
Bahn/ Bus

Bike & Ride
(Fahrrad + Bahn/
Bus)

Park & Ride
(Pkw + Bahn/ Bus)

Motorrad
Roller
Carsharing

Sonstiges, auBer
privaten Plkw

Sonstiges, auller privaten
Pl

XIX
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Reisezeit

* 14. Wieviel Zeit nimmt Ihr Arbeitsweg im Durchschnitt in
Anspruch?

Hinweis: Gemeint ist damit die Zeit von Tilr zu Tiir. Dies beinhaltet auch etwaige
Laufwege zur Haltestelle, zum Parkplatz oder dhnliches.

Hinweg: min

Rlckweg: min

XX
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Alternative Verkehrsmittel

* 15. Welche der angegebenen Mobilitétsformen wiirden Sie
alternativ flr Ihren Arbeitsweg in Betracht ziehen?

Ja Nein
Zu FuB

Fahrrad

E-Bike/ Pedelec

Bahn/ Bus

Bike & Ride
(Fahrrad + Bahn/ Bus)

Park & Ride
(Pkw + Bahn/ Bus)

Motorrad
Roller
Carsharing

Privaten Pkw

XXI
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Potentiale Mobilitatsverbesserungen

* 16. Was ist lhnen fiir die Mobilitidt/ den Weg zum Arbeitsplatz als
Arbeitnehmer wichtig?

Hinweis: Das Jobticket ist ein um co. 10 % robattiertes Fohrtenkartenabonnements des
Verkehrsverbundes.

sehr eher neutral eher gar nicht
wichtig wichtig unwichtig  wichtig

Uberdachte Fahrradstellplétze

Férderung der Teilnahme von
Radfahr-Aktionen

preislich attraktive Jobtickets

Ticket zur Fahrradmitnahme
als Erweiterung zum Jobticket

Lademdéglichkeiten far
E-Fahrzeuge

Lademéglichkeiten far E-Bikes/
Pedelecs

Koordination/ Verzeichnis von
tagliche(n)
Fahrgemeinschaften/
beverzugte Parkplétze flr
Fahrgemeinschaften

Duschen/ Umkleiden far
Fahrradfahrer/-innen

XX
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Sollte Ihnen ein wichtiges Merkmal fehlen, dann tragen Sie dieses bitte in
folgendes Textfeld ein.

Sonstiges:

XXIH




Organisationskonzept kommunales Mobilitdtsmanagement fur die Stadt Hagen

* 18. Besitzen Sie eine dienstliche Fahrberechtigung?

la Nein

* 19. Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel fir

dienstliche Wege?
taglich/ 3-4Mal1-2Mal1-3Mal1-2Mal keine
fast pro pro pro pro  seltener  nie Angabe

taglich Woche Woche Monat Vierteljahr

Amter-Fahrzeug /
Pool-Fahrzeug

Carsharing
Privat-Pkw
OPNV

Roller

Fahrrad
E-Bike/ Pedelec
Zu Ful

Sonstiges

XXIV
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Buchungsbedingungen

* 20. Mit welchen zeitlichen Vorlauf buchen Sie Ublicherweise das
Amter-Fahrzeug bzw. Pool-Fahrzeug (Kein Carsharing)?

Hinweis: Die Frage bezieht sich auf die Buchung von kommunalen Fuhrparkfahrzeugen.

kurzfristig

1-2 Tage vorher

3 -4 Tage vorher

1 Woche vorher

2 - 3 Wochen vorher

1 Menat vorher

mehr als 1 Monat vorher
weild nicht, zu unterschiedlich

keine Angabe

* 21. Wie aufwendig ist fiir Sie die Reservierung eines
Dienstfahrzeuges?

Hinweis; Ausgenommen sind hier Nutzfohrzeuge mit besonderen Finsatzzweck,
wie z. B. die Kehrmaschine fiir die Stadtreinigung.

Bewerten Sie von 1 ="nicht aufwendig" bis 5 = "sehr aufwendig".

(1-5)

XXV
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Fahrgemeinschaften

* 22. Hatten Sie grundsatzlich Interesse daran, eine
Fahrgemeinschaft mit Kollegen/-innen zu bilden?

Ja, als Fahrer/-in Ja, als Mitfahrer/-in Nein

Weild nicht

* 23. Aus welchen Griitnden haben Sie Interesse daran, eine
Fahrgemeinschaft zu bilden?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist méglich.
Umweltschutz

persénlicher Beitrag zur Minderung des allgemeinen
Verkehrsautkemmens

Hilfsbereitschaft gegentber anderen

als Beifahrer/-in: nicht selbst fahren zu missen
finanzielle Grande

Geselligkeit

mein Pkw wird besser nutzbar fir die Familie
kein besonderer Grund

sonstige Grinde, und zwar:

XXVI
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* 24, Aus welchen Griinden haben Sie kein Interesse an einer
Fahrgemeinschaft?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist méglich.
zu aufwandige Planung/ Absprache
Privatsphére/ Ruhe beim Fahren
kein/-e potentielle/-r Mitfahrer/-in verhanden
zu geringe zeitliche Flexibilitdt
kein besonderer Grund

sonstige Grinde, und zwar:

XXVII
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Car-Sharing

* 25. Hatten Sie grundsatzlich Interesse daran, Car-Sharing als
Mobilitédtsform zu nutzen?

Hinweis: Hierbei ist nicht nur die Nutzung fir den Weg zur Arbeit gemeint,
sondern vor allem private Fahrten.

Ja Nein Weil3 nicht

* 26, Aus welchen Griinden haben Sie Interesse daran, Car-Sharing
ZU nutzen?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist maglich.
Umweltschutz
Kein Pflege- und Wartungsaufwand

Besondere Fahrtzwecke, wie Transportfahrten grofRer Einkaufe,
realisierbar

Ausflige / Unternehmungen flexibel gestalten

One-Way-Fahrten ohne Probleme und Umsténde

lch kann verschiedene Fahrzeuge, wie auch E-Autos, testen.
Einsparen von Parkgebiihren / Stellplatzgebihren
Kostenersparnis gegenidber einer privaten Fahrzeuganschaffung
kein besonderer Grund

senstige Grunde, und zwar:

XXV
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* 27. Aus welchen Griinden haben Sie kein Interesse an der
Nutzung von Car-Sharing?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist méglich.
Ich habe einen eigenen Pkw und méchte diesen nicht abschaffen.
Registrierung, Buchung etc zu aufwandig.
lch masste meinen Pkw-Bedarf verab planen, wenig Flexibilitat.
Angst vor Schadensfallen.
kein besonderer Grund

sonstige Grinde, und zwar:

XXIX
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* 28. Wie wichtig sind Ihnen folgende Faktoren, damit ein Car-
Sharing System attraktiv fiir Sie ist und Sie es nutzen wiirden?

Sehr I ... Vollkommen
wichtig wichtig Neutral  unwichtig unwichtig

Einfache Anmeldung
Schnelle Leihprozesse
gunstige Mietpreise

Car-Sharing Station in
meiner Wohnnéhe

Méglichst viele
Leihstaticnen

Zuverldssige
Verflgbarkeiten

Ansprechende Fahrzeuge

Ubernahme von
ParkgebOhren durch
Betreiber

guter Yersicherungsschutz

Extras, wie Kindersitze,
verfligbar

XXX
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Elektromobilitat

* 29. Inwieweit sind Sie bisher mit Elektromobilitéit in Kontakt
gekommen?

Mehrfachantworten sind méglich.

Ich interessiere mich flr das Thema und habe mich bereits damit
beschaftigt.

Fahrt mit einem Elektro-Pkw

Fahrt mit einem Elektro-Mctorroller

Fahrt mit einem Elektrofahrrad (E-Bike/ Pedelec)
Ich besitze ein Elektro-Pkw.

Ich besitze ein Elektro-Motorroller.

Ich besitze ein Elektro-Fahrrad (E-Bike/ Pedelec).
Ich habe mich mit dem Thema noch nicht befasst.

Sonstige Berthrungspunkte.

* 30. Hatten Sie grundsétzlich Interesse daran, Elektrofahrzeuge
als Fuhrparkfahrzeuge der kommunalen Fahrzeugflotte zu
nutzen?

Ja Nein Ist mir egal

XXXI
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Elektromobilitat

* 31. Was spricht lhrer Meinung nach fiir den Einsatz von
Elektrofahrzeugen als Fuhrparkfahrzeuge?

Hinweis: Mehrfachauswahl ist méglich.
Umweltfreundlichkeit
Innovationscharakter
hohe Zuverldssigkeit und Qualitac
finanzielle Aspekte (geringe Betriebskosten)
Forderanreize
Ich sehe keine Verteile im Einsatz von E-Fahrzeugen.

Sonstiges

XXX
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* 32. Welche Hindernisse sehen Sie derzeit beim Einsatz von
Elektrofahrzeugen als Fuhrparkfahrzeuge?

Mehrfachantworten sind méglich.
Reichweitenrestriktion
unzureichender Ausbau der Ladeinfrastruktur
Dauer der Ladevorgénge
keine passenden Fahrzeugtypen
Unsicherheiten bei der Technologie
finanzielle Aspekte (héhere Anschaffungskoesten)
lange Lieferzeiten
Ich sehe keine Hindernisse beim Einsatz von E-Fahrzeugen.

Sonstiges

* 33. Wirde eine kostenlose Lademéglichkeit am Arbeitsort Ihr
Interesse an Elektromobilitdt erhéhen?

Ja Nein Weil3 nicht

XXX
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Fahrradnutzung

* 34. Haben Sie Interesse daran, ein Fahrrad oder Pedelec in Form
von Gehaltsumwandlung lGiber Ihren Arbeitgeber zu nutzen?

Hinweis: Eine Entgeltumwandlung ist bei Beamten und Angestellten im
dffentlichen Dienst derzeit rechtlich nicht méglich. Dennoch mdchten wir das
Interesse fiir soich ein Angebot abfragen, um Riickschliisse auf Potentiale ziehen

zu kbnnen.
]a, ein konventionelles Fahrrad ]a, ein Pedelec
Nein WeilR nicht

* 35, Hatten Sie Interesse an einem zins- und steuerfreien
Arbeitgeberdarlehen der Stadt Hagen fiir Bedienstete zum
Erwerb eines Rades?

Ja, fur ein kenventionelles Fahrrad Ja, fur ein Pedelec

Nein Weild nicht

* 36. Wire eine Art "Wegegeld", welches man fiir die Nutzung
von Rad oder OPNV fiir den Weg zur Arbeit bekommt, ein
Anreiz fur Sie, auf diese Verkehrsmittel umzusteigen bzw.
diese noch intensiver zu nutzen?

Ja Nein Weil3 nicht

* 37. Wéren Sie bereit einen monatlichen Betrag flr eine
verschlieBbare Fahrrad-Abstelleinrichtung aufzubringen?

Ja Nein Weil3 nicht

XXXIV
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* 38. Welchen monatlichen Betrag wéren Sie bereit fiir eine
verschlieBbare Fahrrad-Abstelleinrichtung zu zahlen?

£/Monat

XXXV
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Winsche/ Vorstellungen / Ideen

39, Wealche Wiinsche haben Sie fiir eine umweltfreundlichere
Arbeitswege-Mobilitat?

Tragen Sie bitte Ihre Antwort in das vorgegebene Textfeld ein.

XXXVI
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40. Welche Wiinsche haben Sie fiir eine umweltfreundlichere
dienstliche Mobilitat?

Tragen Sie bitte Ihre Antwort in das vorgegebene Textfeld ein.

XXXVII
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Abschluss

41, Haben Sie weitere Fragen, Wilnsche, Kritik oder Anregungen
fir uns?

42. Mchten Sie an der Verlosung der Preisausschreibung unter
allen Befragten teilnehmen, geben Sie in dem nachfolgenden
Textfeld bitte Ihre Mail-Adresse an:

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

XXXVIII
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Wir bedanken uns recht herzlich bei Ihnen
fur die aktive Teilnahme an dieser Umfrage.

Viele Grif3e
Stadt Hagen

Ansprechpartner: Michael Aust, Umweltamt Hagen, Tel.: 207-2392

XXXIX
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1 EINLEITUNG UND HINTERGRUND

1.1 Ausgangslage in Hagen

Der Ausbau der Elektromobilitét stellt einen wichtigen Baustein auf dem Weg zu einer emissionsfreieren Ge-
sellschaft und einer nachhaltigen Mobilitat dar. Bedingt durch das hohe Verkehrsaufkommen und die topogra-
phischen Gegebenheiten ist die Stadt Hagen besonders von einer hohen Schadstoffbelastung betroffen und
damit drohenden Fahrverboten ausgesetzt. Gerade die Bereiche um das Finanzamt am Markischen Ring und
den Bahnhof am Graf-von-Galen-Ring stehen in der Stadt Hagen im Fokus. Hier wurden die seit 2010 gelten-
den Grenzwerte fir Stickstoffdioxid (NO2) von 40 ug/m3 im Jahresmittel bisher nicht eingehalten. Insofern
wird die Elektromobilitat von der Stadt Hagen als bedeutender Bestandteil der angestrebten Verkehrswende
angesehen. Hierbei missen Umweltnutzen, technische Mdéglichkeiten, aber auch die Wirtschaftlichkeit, die
Finanzierungkonzepte und Realisierungszeiten genau betrachtet werden.

1.2 Ziele des Elektromobilitatskonzepts

Dieses kommunale Elektromobilitatskonzept bettet sich in eine Vielzahl an weiteren Arbeiten ein, die von der
Stadt Hagen auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat geleistet worden sind. Es ist Teil des Masterplans
,Nachhaltige Elektromobilitat‘l, in dem verschiedene emissionsreduzierende MaRnahmen identifiziert werden,
die aufgrund der hohen Dominanz des motorisierten Individualverkehrs in Hagen notwendig sind. Dieser Mas-
terplan bildet somit die Basis fur eine Mobilititswende in Hagen, einige MalRhahmen im Bereich der Elektro-
mobilitat werden mit ihm definiert. Auch im Luftreinhaltekonzept aus dem Jahr 20172 wurde festgehalten, dass
der StraRenverkehr der Hauptverursacher der anhaltenden Uberschreitungen der Schadstoffgrenze ist, und
dass eine Umristung der stadtischen Fahrzeugflotte — neben weiteren MaRhahmen — notwendig ist, um lang-
fristig die Grenzen einhalten zu kénnen. Das Klimaschutzkonzept der Stadt® enthalt ebenfalls vielfaltige MalRk-
nahmen, wie die Treibhausgasemissionen und die gesamtstadtische CO:2-Bilanz reduziert werden kdénnen.
Abschlieftend wurden in der Studie ,Fleetris“4 bereits konkrete MalRnahmen wie Carsharing oder Pooling ab-
geleitet, um die Mobilitdtswende zu unterstitzen.

Auf Basis dieser Voruntersuchungen leiten sich deswegen folgende Ziele ab, die mit dem vorliegenden Elekt-
romobilititskonzept verfolgt werden:

e Prifung, wie der stadtische Fuhrpark elektrifiziert werden kann

Diskussion, wie diese Ergebnisse auf regionale Unternehmen tbertragbar sind
e Bestimmung des Bedarfs an zukunftiger 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
e Bewertung von potentiellen Standorten fir den Rollout von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

e Analyse von alternativen Mobilitatsformen wie Pedelecs, E-Rollern, Lastenfahrrddern und Carsha-
ring

o Definition von MalRnahmen, um Anreize bei Bediensteten, Mietern/Vermietern und Biirgern zu setzen

e Erstellung einer MalRnahmenliste mit klaren Verantwortlichkeiten und Zeitfenstern

1 PWC: Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat* fur Stadt Hagen, 2018
2 Bezirksregierung Arnsberg: ,Luftreinhalteplan Hagen 2017, 2017
3 Gertec: ,Aktuelle Klimaschutzkonzeptionen der Stadt Hagen auf Basis bestehender Konzepte®, 2013

4 Stadtverwaltung Hagen: ,Ergebnisse der FLEETRIS-Analyse®, 2013
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Datengrundlage fiir die Erstellung des Konzepts

Zur Erreichung der vorgestellten Ziele ist eine umfangreiche Datenbasis notwendig, die in Abstimmung mit
dem Auftraggeber abgestimmt wurde. Im Rahmen des Konzepts sind folgende Informationen und Dokumente
beriicksichtigt worden:

Fuhrparktabellen (von 2017 und 2018)

Fahrtenbucher fur Dienstfahrten, die mit privaten PKW durchgefuhrt werden (Januar 2017 bis Juni
2018)

Fahrtenblicher von Dienstwagen (2017 und 2018)
Reisekostenabrechnungen (Ausziige 2018)

Auflistung von potentiellen Standorten fur Ladeinfrastruktur (aktuelle Einschatzung)
Standorte der Fahrradboxen (aktueller Stand)

Liste mit regionalen zu betrachtenden Unternehmen (aktuelle Einschatzung)
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat* (2018)

Luftreinhalteplan Hagen (2017)

Integriertes Klimaschutzkonzept Hagen (2013)

Auswertung zum Mobilithitsmanagement der Stadt Hagen (2016)
FLEETRIS-Analyse Hagen (2013)

Prasentation ,Elektromobilitat in Hagen* Mark-E (2018)

Betriebshandbuch zum Umgang mit Dienstfahrzeugen (aktueller Stand)

Verfahrensregelung zur Beschaffung von Dienstfahrzeugen (aktueller Stand)

Diese Dokumente wurden sachgerecht aufbereitet, ausgewertet und sind im vorliegenden Konzept (sowie im
Anhang) in eine Vielzahl an Abbildungen eingeflossen.

Kommunales Elektromobilitatskonzept fur die Stadt Hagen 4
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2 BAUSTEINE

2.1 Uberblick Gesamtprojekt

Das Elektromobilitatskonzept ist in vier themenspezifische Bausteine unterteilt, wodurch eine strukturierte und
effiziente Bearbeitung sichergestellt wurde. Eine Ubersicht der Bausteine und Arbeitspakete ist der
Abbildung 1 zu entnehmen. Den vier Bausteinen schloss sich eine finale Arbeitsphase zur Zusammenfassung
des Konzepts und den erarbeiteten Handlungsempfehlungen an (siehe auch Kapitel 3). In den einzelnen Bau-
steinen werden aufRerdem Best Practice Anwendungen aus anderen Kommunen aufgezeigt.

Baustein | Baustein IV

Elektrifizierung stadtischer Baustein I Baustein Il Anreize fir die Nut
9 Offentliche Ladeinf Pedelecs und E-Car-Sharing fireiz€ Ul gie AU _zgng von
Fuhrpark Elektromobilitét

AP 1.1 // Analyse AP 2.1 // Marktuiberblick AP 3.1 // Recherche AP 4.1 /[ MaBnahmen fur
Fuhrparkeinsatzdaten offentliche Ladeinfrastruktur Bedarfsanalysen Bedienstete
AP 1.2 // Uberblick verfiigbare AP 2.2 // Bedarfsanalyse AP 3.2 // Ubertragung auf AP 4.2 /[ MaRnahmen fir
Elektrofahrzeuge Ladeinfrastruktur Stadt Hagen Mieter und Vermieter
AP 1.3 // Bewertung poten- AP 2.3 // Bewertung AP 3.3 // Konzepte fur E- AP 4.3 // MaRBnahmen zur
tieller Ladeséaulenstandorte potentieller Standorte Carsharing Einbindung Burger
AP 1.4 // Erstellung AP 4.4 /] Darstellung von
Umristzeitplan Fordermal3nahmen

AP 1.5 // Kosten- &
Nutzenanalyse

AP 1.6 // Ubertragbarkeit auf
regionale Unternehmen

Zusammenfassung zu einem Gesamtkonzept inkl. Handlungsempfehlungen

Abbildung 1:  Gesamtuberblick des Elektromobilitatskonzepts

2.2 Baustein I: Elektrifizierung stadtischer Fuhrpark

Ziel des ersten Projekt-Bausteins ist es, Potentiale zur Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks zu identifi-
zieren, einen konkreten Zeitplan zur Umrlstung zu erarbeiten sowie die Kosten und den 6kologischen Nut-
zen zu quantifizieren.

2.2.1 Analyse Fuhrparkdaten

Der betrachtete Gesamtfuhrpark setzt sich aus folgenden Teilfuhrparks zusammen:
e Stadt Hagen
e Hagener Entsorgungsbetrieb (HEB)
o Wirtschaftsbetrieb Hagen (WBH)
e Hagener Betrieb fur Informationstechnologie (HABIT)

Fur die Fuhrparks wurden Informationen zu Umfang und Ausgestaltung des Fuhrparks sowie Fahrtenbucher
analysiert, um Anzahl, Ldnge und Zeit der einzelnen Fahrten ableiten und ein Elektrifizierungspotential bewer-
ten zu kénnen. Exemplarische Auswertungen sind in Abbildung 2 dargestellt.

Kommunales Elektromobilitatskonzept fiir die Stadt Hagen 5
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Betrachteter Gesamtfuhrpark Gesamtfuhrpark nach Schadstoffklassen
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Abbildung 2:  Exemplarische Auswertungen der Fuhrparks

Insgesamt umfasst der betrachtete Gesamtfuhrpark 259 Fahrzeuge. Den groften Anteil am Gesamtfuhrpark
beinhaltet die Fahrzeugflotte der WBH, der Anteil der Stadt Hagen (inkl. der Fahrzeuge des HABIT) sowie der
Anteil des HEB liegt etwas darunter. Der Fuhrpark der HEB besteht jedoch vornehmlich aus Sonderfahrzeugen
(z. B. Mullfahrzeuge) mit speziellen Anforderungen an Aufbau sowie Funktionalitét, bei denen eine Elektrifi-
zierung zum jetzigen Zeitpunkt zu unverhaltnismafig hohen Kosten flihren wirde. Nach Auskunft der HEB
sind lediglich vier der Fahrzeuge relevant bei Bewertung von Elektrifizierungspotentialen.

Es ist aulerdem zu sehen, dass etwa 40 % der Fahrzeuge im Fuhrpark der Schadstoffklasse Euro 1-4 zuzu-
ordnen sind. Wie zuvor bereits beschrieben kann davon ausgegangen werden, dass hier auch eine betracht-
liche Anzahl an Nutzfahrzeugen enthalten ist. Der WBH hat mit 36 Fahrzeugen bereits einen grof3en Teil seiner
Fahrzeudflotte elektrifiziert und kann als Vorreiter im Gesamtfuhrpark gesehen werden. Im Fuhrpark der Stadt
Hagen (inkl. der Fahrzeuge des HABIT) ist groRes Potential zur Elektrifizierung zu konstatieren, da die Aus-
wertung der Fahrzeugklassen zeigt, dass hier einige Euro 1-4 Fahrzeuge existieren. Auch hier ist jedoch nicht
auszuschlieRen, dass vereinzelt Nutzfahrzeuge darunterfallen, der Anteil ist jedoch deutlich geringer als bei
HEB.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass etwa 14 % des Gesamtfuhrparks bereits elektrifiziert ist. Im Vergleich mit
anderen Kommunen ist dieser Anteil als Uberdurchschnittlich zu bewerten. Es besteht jedoch weiterhin ein
hohes Elektrifizierungspotential, um CO2-Minderungseffekte zu erreichen. In der Vergangenheit wurden Elekt-
rofahrzeuge eher vereinzelnd angeschafft, im Jahr 2017 wurde mit 25 Fahrzeugen ein Grof3teil der Elektro-
fahrzeuge in den Fuhrpark aufgenommen. Zuklnftiges Ziel sollte es sein, die sukzessive Umstellung auf Basis
eines Umrustzeitplans umzusetzen (vgl. Abschnitt 2.2.4).

Bei Analyse der angeschafften Modelle ist zu erkennen, dass bisher sechs unterschiedliche Modelle elektri-
scher Fahrzeuge angeschafft wurden (siehe Abbildung 3). Am haufigsten kommt der Peugeot-iOn zum Ein-
satz, auch die beiden fast baugleichen Modelle Mitsubishi-iMieV sowie Citroen-C-Zero, die in enger Koopera-
tion von den Herstellern entwickelt wurden, sind bereits in gro3erer Stiickzahl vorhanden. Fir eine zukiinftige
Umstellung ist eine Aufweitung des Modellportfolios nicht zu empfehlen, da bei einer heterogenen Zusammen-
setzung des Fuhrparks die Anforderungen an das Fuhrparkmanagement komplexer werden und Synergieef-
fekte bei der Wartung/bei Reparaturen nicht genutzt werden kénnen. Bei einer Elektrifizierung sollte deswe-
gen, wenn die Anforderungen an die Fahrzeuge dies zulassen, aus dem bereits bestehenden Modellen ge-
wahlt werden. Eine regelmaRige Uberprifung des Modellportfolios ist aufgrund von Neuerscheinungen auf
dem Markt notwendig.

In Abbildung 3 ist dargestellt, welche Fahrzeugtypen an den einzelnen Standorten der Stadt Hagen vorzufin-
den sind. Es werden Fahrzeuge an den vier Standorten ,Rathaus I, ,Rathaus II¥, BOhmerstralle sowie Frei-
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heitsstral3e vorgehalten. Ein Grof3teil der Fahrzeuge fallt ins Segment PKW, es sind jedoch auch Vans, Trans-
porter sowie vereinzelt Busse vorhanden. Priorisiert zu erschlieRendes Elektrifizierungspotential ergibt sich fur
PKW, die mit einer Anzahl von 47 etwa 67 % der Fahrzeugdflotte ausmachen. Auf diesen Anteil fokussieren
sich aus diesen Grunden die Analysen im Rahmen der Erstellung des Umristzeitplans (vgl. Abschnitt 2.2.4).

Eingesetzte elektrische Fahrzeuge Fahrzeuge je Standort
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Abbildung 3:  Elektromodelle sowie Verteilung auf Fahrzeugtypen (nur Stadt Hagen)

Abschliel3end wurden die zur Verfligung gestellten Fahrtenblicher ausgewertet. Diese beinhalten Fahrten von
Privatfahrzeugen, die fir dienstliche Fahrten zugelassen wurden. Es wurden etwa 6.000 Dienstfahrten analy-
siert. Bei Analyse der zurlickgelegten Strecken, die sich Uber die Differenz zwischen End- und Anfangskilo-
meterstand eines Eintrags ableiten, wird deutlich, dass etwa 95 % der Fahrten kirzer als 100 km sind und
etwa 60 % der Fahrten klrzer als 50 km sind (vgl. Abbildung 4). Die langste Einzelstrecke betragt 195 km. Die
Analyse der Fahrdauern, die sich aus der Differenz zwischen Endzeit und Anfangszeit bestimmt, zeigt, dass
etwa 70 % der Fahrten unter drei Stunden gedauert haben, und etwa 30 % der Fahrten eine Dauer von ein
bis zwei Stunden aufweisen.

Aus der Analyse der Fahrtenblicher kann somit geschlossen werden, dass sowohl die zurlickgelegten Stre-
cken als auch die Fahrdauern darauf hinweisen, dass auch bei den dienstlichen Fahrten, die mit privatem
PKW durchgefiihrt werden, gro3es Elektrifizierungspotential besteht. Es hat sich aul3erdem gezeigt, dass ma-
ximal 34 Fahrten mit privaten PKW gleichzeitig durchgefihrt wurden.

Insgesamt lasst sich also festhalten, dass sowohl im stadtischen Fuhrpark als auch bei den dienstlich genutz-
ten Privat-PKW grol3es Elektrifizierungspotential besteht. Mit etwa 14 % Elektrofahrzeuganteil ist der Gesamt-
fuhrpark im Vergleich zu anderen Kommunen zwar bereits stark elektrifiziert, weitere Potentiale kénnen und
sollten jedoch gehoben werden.
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Abbildung 4:  Auswertung der Fahrtenbicher fur Dienstfahrten mit privatem PKW

2.2.2 Uberblick verfiigbare Elektrofahrzeuge
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Fur die Auswahl von geeigneten Elektrofahrzeugen ist es notwendig, durch einen Marktiberblick gangige Pa-
rameter zur Beschreibung von Elektrofahrzeugen zu erfassen. Charakterisierende Parameter und technische
Daten sind beispielsweise Anschaffungskosten, Reichweite, Elektrische Leistung, Ladestandards und Ener-

gieverbrauch.

Einige exemplarische Fahrzeuge sind der Abbildung 5 zu entnehmen. Fiir einen ausfiihrlichen Uberblick sei
an dieser Stelle auf den Anhang verwiesen. Es ist generell festzustellen, dass inzwischen eine Vielzahl von
verschiedenen Elektrofahrzeugen, insbesondere im Kleinwagensegment und in der Kompaktklasse existiert.
Die Anforderungen fir den Fuhrpark der Stadt Hagen, eine Reichweite von etwa 100 km zur Verfigung zu
stellen, wird von fast allen Modellen erfiillt. Die bereits im Fuhrpark der WBH enthaltenen Fahrzeuge sind aus
wirtschaftlichen Aspekten als sinnvoll zu bewerten.

Kommunales Elektromobilitatskonzept fur die Stadt Hagen



BET

Hersteller: Peugeot

Steckertypen: Typ 2, Chademo
Elektrische Leistung: 49 kW
Energieverbrauch: 17 kWh/ 100 km
Elektrische Reichweite: 100 km
Kleinwagen Anschaffungspreis: 21.800 €

Link: https://iwww.peugeot. Viteck en.html|

PEUGEOT

PEUGEOT ION

Hersteller: Renault

Steckertypen: Ausschlie3lich Schuko
Elektrische Leistung: 13 kW
Energieverbrauch: 6 kWwh /100 km
Elektrische Reichweite: 80 km

Kleinwagen Anschaffungspreis: 7.180 €
Link: https :/Avww.renault.dr dell i i ite.htm|

RENAULT TWIZY

Hersteller: Renault

Steckertypen: Typ 2

Elektrische Leistung: 43 kW
Energieverbrauch: 14,6 kwh /100 km
Elektrische Reichweite: 280 km
Kleinwagen Anschaffungspreis: 35.600 €

Link: https /iwww.cdn.renault ault/AT/ ter/z0e/PL_ZOE pdf
C’ sm Ort Hersteller: Smart

Steckertypen: Typ 2

Elektrische Leistung: 41 kW
Energieverbrauch: 14,5 kWh /100 km
Elektrische Reichweite: 150 km

Kleinwagen Anschaffungspreis: 21.940 €

Link: https //iwww.smart.com/de/de/index/s mart-eq-fortwo-453/technical-data.htm!

RENAULT ZOE

SMART EQ FORTWO

Abbildung 5:  Exemplarische Ubersicht von Elektrofahrzeuge

2.2.3 Bewertung potentieller Ladesaulenstandorte

Die Umstellung des stadtischen Fuhrparks kann nur Hand in Hand mit der Ausbringung von Ladeinfrastruktur
umgesetzt werden. Die Standorte der betrachteten Fuhrparks sind in Abbildung 6 dargestellt. Insgesamt ist
langfristig an sechs Standorten Ladeinfrastruktur auszubringen:

e Rathausstral3e (Stadt Hagen und HABIT)
e Berliner Platz (Stadt Hagen)

e Eilper Str. (WBH und HABIT)

e BohmerstraRe (Stadt Hagen)

e FuhrparkstraRe (HEB)

o FreiheitstralRe (Stadt Hagen)

Fur die Standorte der Stadt Hagen sind in Abbildung 6 Ausziige aus dem Liegenschaftskataster/Geoinforma-
tionssystem der Stadt dargestellt. Auf diesen Ausziligen ist zu erkennen, dass generell genug Parkraum zur
Ausbringung der Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Fur die Auswahl geeigneter Standorte sind unterschiedliche,
sogenannte nachrangige Faktoren (auch weiche Faktoren genannt) zu beachten, wie bspw. die Zuganglichkeit
des Standorts, Flachenverfigbarkeit, Technische Randbedingungen oder die Akzeptanz der Nutzer. Zur De-
tailplanung der auszubringenden Ladeinfrastruktur sollten deswegen potentielle Flachen an den sechs Stand-
orten mithilfe eines Kriterienkatalogs bewertet werden. Ein solcher Kriterienkatalog wurde fiir die Anspriiche
der Stadt Hagen entwickelt und ist dem Anhang zu entnehmen. Er besteht aus 21 zu beantwortenden Fragen,
die alle oben genannten Faktoren abdecken.

Kommunales Elektromobilitatskonzept fiir die Stadt Hagen 9
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GIS-Darstellung Standorte Luftaufnahmen
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Abbildung 6:  Standorte der betrachteten Flotten, Ausziige fir die Standorte der Stadt Hagen

2.2.4 Erstellung Umriistzeitplan

In diesem Arbeitspaket wurden verschiedene Umristzeitplane erstellt. Hierfir wurde zunéchst gepriift, welche
heutigen Pramissen bei der Fuhrparkgestaltung der Stadt Hagen existieren. Nach Rucksprache mit dem Auf-
traggeber konnten folgende Informationen fir die Umrlistung eines Fuhrparks ermittelt werden:

e Es steht ein Budget von 50.000 € je Jahr fUr Leasingraten zur Verfligung

e Das Leasing wird jeweils fur drei oder vier Jahre abgeschlossen, 13 Autos wurden Uber Leasingver-
trage (ausschlielich konventionelle Antriebe) angeschafft, zwei auslaufende Vertrdge werden auf
Elektrofahrzeuge umgestellt

e Bei neu abzuschlieBenden Leasingvertragen sollen nach Mdglichkeit Elektrofahrzeuge ausgewahit
werden

e Die Grundvorgabe ist, dass nur dann gekauft wird, wenn Leasing nicht méglich ist (bspw. bei Spezi-
alanforderungen)

e Fur Ladeinfrastruktur wird momentan kein Budget vorgehalten. Eine Bereitstellung der Ladeinfrastruk-
tur durch bspw. Mark-E wére zu bevorzugen

Fur die Elektrifizierung des Fuhrparks wurden vier verschiedene Szenarien betrachtet, die sich hinsichtlich Art
der Beschaffung (Leasing oder Kauf) sowie Zeithorizont (Umstellung in 5 Jahren oder Umstellung in 10 Jahren)
unterscheiden. In Abbildung 7 sind zwei exemplarische Ergebnisse dargestellt, weitere sind dem Anhang zu
entnehmen.
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Abbildung 7:  Zwei exemplarische Umriistzeitplane fur den stadtischen Fuhrpark

Bei einer Umstellung in 10 Jahren durch Leasing (links dargestellt) unterteilen sich die Kosten in Fahrzeugan-
zahlungen, Leasingraten, Kosten fur die Fahrzeugubernahme sowie Kosten fir Ladepunkte. Weitere Betriebs-
kosten fiir Fahrzeuge (Versicherung und Unterhalt) sowie Ladeinfrastruktur (Betrieb) sind nicht berticksichtigt.
Es zeigt sich, dass ein GrofRteil der Kosten fiir die Leasingraten anféllt, und die Kosten fir die Ladeinfrastruktur
vernachlassigbar sind. Ein Budget von 50.000 € je Jahr kann zwar die Leasingraten decken, die Gesamtkosten
sind jedoch mit 120.000 € in der Spitze deutlich hdher.

Bei einer Umstellung in 10 Jahren durch Kauf (rechts dargestellt) unterteilen sich die Kosten in Kauf und
Ladepunkte. Weitere Kosten sind in dieser Betrachtung vernachlassigt, da lediglich die Investitionskosten ab-
geschatzt werden. Es wurde eine Forderung von 40 % der Anschaffungskosten angenommen. Es zeigt sich,
dass je Jahr etwa ein Budget von 75.000 € notwendig ist, um den Fuhrpark zu elektrifizieren. Die Kosten liegen
bei den momentanen Forderbedingungen somit unter den Leasingkosten — da die Inanspruchnahme von Foér-
derung jedoch demnéachst auch bei Leasing gelten soll, ist dieses Ergebnis anschlieRend neu zu bewerten.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass ein jahrliches Budget von 50.000 € nicht fur eine Umstellung
ausreichend ist. Bei einer schnellen Umristung in 5 Jahren treten hohe Kostenspitzen auf, die aber durch eine
geeignete Ausgestaltung des Umrlstzeitplans vergleichmaRigt werden kénnen. Unter aktuellen Forderbedin-
gungen ist ein Kauf vorteilhaft — dies sollte neu bewertet werden, sobald sich die Forderung auch auf Leasing
anrechnen lasst.

2.2.5 Kosten- und Nutzenanalyse

Um konventionelle und elektrische Fahrzeuge zu vergleichen und eine Bewertung des Nutzens der Umstellung
des Fuhrparks vornehmen zu kénnen, wurde eine Kosten- und Nutzenanalyse durchgefiihrt. Diese beinhaltet
zum einen eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, zum anderen wurden die potentiell eingesparten CO2-Emissi-
onen ermittelt.

Fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde jeweils ein konventionell und ein elektrisch betriebenes Fahrzeug
aus den Fahrzeugsegmenten Kleinwagen sowie Kompaktklasse betrachtet. In der Kostenbewertung wurden
Anschaffungskosten, etwaige Fordermdglichkeiten, Steuern, Versicherung, Werkstattkosten sowie Wertver-
lust berlicksichtigt. Fur die Treibstoffkosten wurden bei den konventionellen Fahrzeugen ein Benzinpreis von
1,50 €/l (entspricht dem aktuellen Preis in Hagen) und fir die elektrisch betriebenen Fahrzeuge ein Strompreis
von 0,29 €/kWh (entspricht dem durchschnittlichen Haushaltskundenpreis in Deutschland) angenommen. Die
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Fahrleistung wurde von 2.500 km/Jahr bis 22.500 km/Jahr variiert. Die Ergebnisse sind in Abbildung 8 darge-
stellt.

Die Ergebnisse zeigen, dass im Kleinwagensegment das Elektrofahrzeug ab einer Fahrleistung von etwa
7.500 km/Jahr wirtschaftlich ist, und im Kompaktwagensegment das Elektrofahrzeug ab einer Fahrleistung
von etwa 15.000 km/Jahr wirtschaftlich ist. Aufgrund des zu erwartenden Anstiegs der Benzinpreise wird die
Wirtschaftlichkeit zukiinftig wahrscheinlich schon bei geringeren Fahrleistungen gegeben sein.
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Abbildung 8:  Wirtschaftlichkeitsvergleich (links) sowie Emissionsvergleich (rechts)

Fur den Vergleich der CO2-Emissionen wurden diese fur eine Jahresfahrleistung von 10.000 km bestimmt.
Der Verbrauch der Fahrzeuge ist den Herstellerangaben entnommen. Fir die Elektrofahrzeuge wurde ange-
nommen, dass diese je kWh 489g CO: emittieren, was dem aktuellen Strommix in Deutschland entspricht.

Es zeigt sich, dass bei Kleinwagen eine Reduktion um 53 % und bei der Kompaktklasse eine Reduktion um
37 % bei heutigem Strommix erreicht werden kann. Bei einem vollstandigen Bezug von Okostrom fahren die
Elektrofahrzeuge emissionsfrei. Die eingesparten Emissionen betragen zwischen 0,4 t und 0,7 t im Jahr.

Es zeigt sich somit, dass Elektrofahrzeuge ab einer gewissen Jahresfahrleistung wirtschaftlicher sind, und sich

ein hohes CO2-Einsparpotential bei einer Umrlistung ergibt.

2.2.6 Ubertragbarkeit auf regionale Unternehmen

In einem letzten Arbeitspaket des Bausteins wurde die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf regionale Unter-
nehmen gepruft. Fur ein Unternehmen kdnnen durch die Elektrifizierung des Fuhrparks verschiedene Vorteile
entstehen, bspw.

o Kostenvorteile
¢ Positive Imagewirkung
e Marketingpotentiale

e Erhohung der Attraktivitéat fir die Mitarbeiter
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Um die Ubertragbarkeit zu priifen wurde zunachst analysiert, in welchen Wirtschaftszweigen das Elektrifizie-
rungspotential besonders hoch ist. In Abbildung 9 sind fir verschiedene Wirtschaftszweige in Deutschland die
Anzahl Neuzulassungen im Jahr sowie die PKW-Quote je Beschéaftigtem dargestellt. Das Potential ist in den
Wirtschaftszweigen besonders hoch, die sowohl eine hohe Anzahl an Neuzulassungen als auch eine hohe
Anzahl PKW je Beschaftigtem besitzen. Sehr gut geeignet sind insbesondere Handel und Werkstéatten, das
verarbeitende Gewerbe sowie der Dienstleistungssektor.

Von der Stadt Hagen wurde eine Liste mit verschiedenen regionalen Unternehmen Ubermittelt, deren Elektri-
fizierungspotential qualitativ geprift werden sollte. Bis auf ein Unternehmen fallen alle in die oben genannten
drei Kategorien. Insofern ist ein erhebliches Elektrifizierungspotential bei regionalen Unternehmen zu attestie-
ren.

Fur die konkrete Ausgestaltung gibt es verschieden Best-Practice-Beispiele in Deutschland. In Abbildung 9
sind drei Beispiel fir die Kategorien ,Supermarkt®, ,Autohaus” oder ,Flottenbetreiber dargestellt. Diese Bei-
spiele sollten von den Unternehmen Hagens aufgegriffen und die regionale Umsetzung, ggf. gemeinsam mit
Kooperationspartnern, gepruft werden, um das Elektrifizierungspotential zu heben.

Potential Sektoren Best-Practice-Beispiele
T 800 0,35 BEST-PRACTICE BEISPIEL I:
SUPERMARKT (KAUFLAND)
700 - 0,3 « Kaufland stellt 100 Schnelllades&ulen (50kW) auf
E 600 ¢ * Aufladevorgang st kostenlos
o) 0.25 7] * Betrieb der Ladestationen mit Okostrom
%’ 500 02 = + Ausbau wird vom BMVI geférdert
@ 400 = © * Auch Aldi, IKEA, Lidl sind aktiv
< 0,15 &
§ 300 01 § BEST-PRACTICE BEISPIEL I1I:
2 200 2 FLOTTENBETREIBER (DHL)
= 100 | 0,05 < . VoIIstandlg guf Elektromobilitat ausgelegte
o - _ Zustellbasisin Bonn
< 0 = == 9 » 55 Verladerampen und 120 Zustellfahrzeuge
& L & o + Ladevorgang uber Nacht
&%‘&0@&6\\"& \6\0&.7}@@% @@\Q) (@\0 + Einsatz des Nutzfahrzeugs Streetscooter
@ S & 4 ¥ @
\,@ & & &P <§§ o
F s F LS BEST-PRACTICE BEISPIEL IlI:

P E S ‘o@\ AUTOHAUS (AUTOHAUS FROHLICH)
© éé? & 0{\6“ » Bau von zwei Ladesaulen mit jeweils 11kW am
& ° & Autohaus

* Anschluss an Ladeverbund ,The new motion*
» Erganzung zu angebotenen Hybrid- und
B Anzahl Neuzulassungen —PKW/Beschéftigten Elektromodellen

Abbildung 9:  Geeignete Sektoren fir Elektrifizierung und Best-Practice-Beispiele fiir Unternehmen

Abschliel3end wurde analysiert, welchen Beitrag Unternehmen zur flichendeckenden Versorgung mit Ladein-
frastruktur leisten kénnen. Es zeigt sich, dass die betrachteten Unternehmen zu einem grof3en Anteil in den
Teilen Hagens angesiedelt sind, in denen noch kaum Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Deswegen sollte die
Stadt Hagen mit den regionalen Unternehmen Gespréache suchen, um potentielle Ladestandorte zu erschlie-
Ren, ber Moglichkeiten der Férderung zu informieren und die Unternehmen bei der Umsetzung zu unterstit-
zen.
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2.3 Baustein 11: Offentliche Ladeinfrastruktur

Die Arbeiten unter Baustein Il zielten darauf ab, zu identifizieren, welcher Bedarf fir Ladeinfrastruktur in Hagen
in den nachsten Jahren entsteht, welche Ladesaulenmodelle von welchen Herstellern, zu welchen Kosten
verfugbar sind und welche Ladesaulenstandorte priorisiert zu realisieren sind.

2.3.1 Marktiberblick o6ffentliche Ladeinfrastruktur

Zunachst wurden Daten und Informationen zu auf dem Markt erhaltlichen Ladestationsmodellen und -herstel-
lern gesammelt. Hierzu wurden Daten zu Herstellern durch Recherche (Hersteller-Webseiten, Aussteller bei
Fachmessen, Verbandsmitglieder u. &.) ermittelt. Auf Basis dieser Daten wurde fir potentielle Ladesaulen
jeweils ein Kurzsteckbrief erstellt. Eine exemplarische Ubersicht ist in Abbildung 10 dargestellt. Eine ausfiihr-
liche Auflistung verschiedener Ladesaulenmodelle findet sich im Anhang.

Preise und Leistungen Exemplarische Steckbriefe

Anbieter: ABB
Steckertypen: CCS-Stecker

T 300.000 TERRA 23 € E Ladeleistung: bis 20 kW

DC-EINZELSTANDARD-
SCHNELLLADESTATION Preis: -

Link: abb.

30.000 —

Anbieter: ABB

Steckertypen: CCS-Stecker, CHAdeMO-Stecker
TERRA 23 CJ
DC-MULTISTANDARD- Ladeleistung: bis 20 kW

- LADESTATION Preis: -
3.000 - Link: (Upgrade der 23 C-Ladestation)

Anbieter: ABB
Steckertypen: CCS-Stecker, CHAdeMO-Stecker, Typ 2-Stecker
Ladeleistung: bis 20 kW (CCS & CHAdeMO), bis 22 KW (Typ 2)

Preis [€]

TERRA 23 CJG
DC-MULTISTANDARD-
300 T T T T LADESTRTION Preis: ~ 33.600 €*

Link: http: abb.

<37 <11 <22 <43 <50 <150
Ladeleistung [kKW]

23-cjg

Abbildung 10: Ubersicht Ladeinfrastruktur und exemplarische Steckbriefe

Es ist deutlich geworden, dass ein sehr breites Spektrum an Anbietern sowie Typen von Ladeséaulen existiert.
Diese unterscheiden sich hinsichtlich der Ladeleistung, den Steckertypen, der Fahrzeugkompatibilitat, der
Konnektivitat und der Nutzerfreundlichkeit sowie dem Preis. Fur einen Grof3teil der 6ffentlichen Ladeinfrastruk-
tur wird eine Ladeleistung von 11 kW oder 22 kW ausreichend sein, nur an wenigen Punkten werden Schnell-
ladesaulen ausgebracht werden.

Es ist zu empfehlen, einen koordinierten Einkauf bei einem Hersteller zu tatigen, um Rabatte erwirken zu
kénnen. Auch bei der Anbindung der Ladesaulen an ein Abrechnungs-Backend ist — trotz der generell ange-
strebten standardisierten Schnittstellen — auf Basis von Praxiserfahrungen die Einbindung von nur wenigen
verschiedenen Modellen anzustreben.

2.3.2 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur

In diesem Arbeitspaket wurde die benétigte Ladeinfrastruktur fir Hagen abgeschéatzt. Aktuell sind etwa 13.500
Ladepunkte in Deutschland installiert, es sind etwa 98.000 Elektrofahrzeuge (inkl. Plug-In-Hybrid) auf Deutsch-
lands StraRen unterwegs.®> Aufgrund der Vielzahl an Férdergeldern zur Férderung von Elektromobilitét ist von
einer deutlichen Zunahme von Ladepunkten und Elektrofahrzeugen auszugehen.

5 Kraftfahrtbundesamt: Bestand an Pkw am 1. Januar 2018 nach ausgewahlten Kraftstoffarten, https:/www.kba.de/DE/Statistik/Fahr-
zeuge/Bestand/Umwelt/2018 b umwelt dusl.htm|?nn=663524, Zugriff am 26.09.2018.
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Basis der Prognose der zukiinftigen Ladeinfrastruktur sind verschiedene Studien, in denen der Markthochlauf
fur Elektromobilitat in Deutschland prognostiziert wird. Die Ergebnisse dieser Studien, bspw. vom Okoinstitut
oder vom Center of Automotive Management, sind in Abbildung 11 dargestellt. Zumeist wird eine hohe Ge-
schwindigkeit des Markthochlaufs erwartet, was damit begriindet ist, dass fast jeder Hersteller bis 2020 Elekt-
rofahrzeuge auf den Markt bringen wird, und durch viele neue Anbieter von einer stark zunehmenden Dynamik
ausgegangen wird. Besonders hervorzuheben sind die Ziele der Bundesregierung — diese gehen von einer
Million Elektrofahrzeugen 2020 und sechs Millionen Elektrofahrzeugen im Jahr 2030 aus.

Aktuell sind in Hagen 85.626 PKW gemeldet (alle Kraftstoffarten).® Unter der Annahme, dass in Hagen der
Markthochlauf der Elektromobilitat mit der gleichen Dynamik wie deutschlandweit erfolgt, ist in Abbildung 11
abgebildet, welche Anzahl an Elektrofahrzeugen sich in Hagen zukiinftig ergibt. Mithilfe dieser Fahrzeugprog-
nosen kann die Ladeinfrastruktur abgeschéatzt werden. Die Nationale Plattform Elektromobilitéat geht von einem
Verhaltnis PKW zu Ladepunkten von 1:14 aus, die Richtlinie 2014/94/EU empfiehlt ein Verhaltnis von 1:10.
Mit diesen Annahmen kann fiir Hagen ein Bedarf an Ladeinfrastruktur von 74 Ladepunkten fiir 2020 sowie 433
Ladepunkten fur 2030 abgeschéatzt werden. Aufgrund von Faktoren wie dem Masterplan ,Nachhalte Mobilitat*
sowie mogliche lokale Anreizprogramme fiir Elektromobilitét, die durch nicht eingehaltenen Schadstoffgrenz-
werte initilert werden, besteht auRerdem fiir Hagen die Mdglichkeit, dass der Hochlauf mit einer héheren Ge-
schwindigkeit erfolgt.
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Abbildung 11: Abschéatzung des Hochlaufs fur Deutschland (links) und Hagen (rechts)

Der Bedarf an Ladeinfrastruktur verteilt sich auf Normalladestationen und Schnellladestationen. Generell gilt
die Faustregel: ,Je schneller die Stral’e, umso schneller die Ladestation®. Insbesondere an Bundesstrallen
und Autobahnen sind Schnellladestationen erforderlich, wahrend an Orten mit langerer Aufenthaltsdauer im
offentlichen Raum Ladesaulen mit 11 kW oder 22 kW ausreichend sind.

Die Ladeinfrastruktur verteilt sich auRerdem auf private (alle in Eigennutzung verwendeten Ladeeinrichtun-
gen), halboéffentliche (von unbestimmten Personenkreis nutzbar, kann Zugangsbeschrankungen unterliegen)
sowie Offentliche (6ffentlich zuganglich und bewirtschaftet, von unbestimmtem Personenkreis zu jeder Zeit

5 Kraftfahrtbundesamt: Bestand am 1. Januar 2018 nach Zulassungsbezirken und Gemeinden, https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahr-
zeuge/Bestand/ZulassungsbezirkeGemeinden/zulassungsbezirke node.html;jsessionid=E914D28DFF1DEA-
EDAF20EEF374D3882B.live11293, Zugriff am 26.09.2018.
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nutzbar) Ladeinfrastruktur. Eine Verteilungsprognose der Nationalen Plattform Elektromobilitat” geht davon
aus, dass 2020 85 % der Ladepunkte privat, 10 % der Ladepunkte halboffentlich sowie 5 % der Ladepunkte
offentlich zuganglich sein werden.

2.3.3 Bewertung potentieller Standorte

Abschliel3end wurden verschiedene potentielle Standorte fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur bewertet. Fir eine
analytische Bewertung wurden GIS8-Daten verwendet, die von der Stadt Hagen zur Verfligung gestellt wurden.
Die verwendeten Kriterien zur Bewertung waren:

Einwohner in der Nahe (vereinfacht tiber Adressen)

Points of interests (POI) in der Néhe

OPNV-Haltestellen in der Nahe

Umliegender Verkehr (aus Verkehrszahlungen)
e Distanz zur nachsten Ladeséaule (umso naher, desto geringer bewertet)

.In der Nahe" wurde dabei als ,im Umkreis von 500 Meter befindlich® definiert. Es wurden zunéachst fir jeden
Standort mithilfe von automatisierten Auswertemethoden die beschriebenen Bewertungen ermittelt. Anschlie-
Rend wurden fir jedes Kriterium die Werte normiert — der Standort, der in einem Kriterium die beste Bewertung
erzielte, erhielt in diesem Kriterium die normierte Wertung von 100 %, die anderen Standorte wurden anteilig
niedriger bewertet. Die einzelnen Kriterien wurden anschlieend gewichtet und eine Gesamteignung je Stand-
ort ermittelt. In den folgenden Ergebnissen wurde eine Gleichgewichtung der einzelnen Kriterien vorgenom-
men.

Eine Ubersicht der Ergebnisse ist in Abbildung 12 dargestellt. Neben den bereits bestehenden Lades&ulen
(schwarz) und bereits in Planung befindlichen Ladeséaulen (blau) sind die potentiellen Standorte von grin (sehr
gut geeignet) bis rot (nicht gut geeignet) markiert. Die Ergebnisse zeigen, dass

o ein Grof3teil der Standorte gut bis sehr gut geeignet ist (6 Standorte),
o ebenfalls 6 Standorte eine mittlere Eignung fiir die Ausbringung von Ladeinfrastruktur aufweisen und

¢ wenige Standorte fur die Ausbringung von Ladeinfrastruktur ungeeignet erscheinen (2 Standorte).

” Nationale Plattform Elektromobilitat: Fortschrittsbericht 2014 — Bilanz der Marktvorbereitung, http:/nationale-plattform-elektromobili-
taet.de/fileadmin/user_upload/Redaktion/NPE_Fortschrittsbericht 2014 Barrierefrei.pdf, Zugriff am 26.09.2018.

8 GIS: Geoinformationssystem
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Abbildung 12: Bewertete Standorte fur Ladesauleninfrastruktur

Fir die detaillierten Ergebnisse wird an dieser Stelle auf den Anhang verwiesen. Zusammenfassend lasst sich
festhalten, dass von den betrachteten Standorten ein Grof3teil der Standorte gut bis sehr gut geeignet ist,
Ladeinfrastruktur auszubringen. Davon sind einige in der Innenstadt (viele POI) aber auch einige aul3erhalb
(hohe Distanz zur nachsten Ladesaule) verortet.

In einem nachsten Schritt wurden weitere Standorte identifiziert, die eine gute Eignung aufweisen. Wie Ab-
schnitt 2.3.2 gezeigt hat, werden 2020 etwa 74 Ladepunkte benétigt. Aus diesem Grund wurden auf Basis der
Points of Interests mdgliche Standorte bei Superméarkten, Einkaufszentren, Behdrden, weiteren offentlichen
Einrichtungen, Sport- und Freizeitanlagen sowie Kultureinrichtungen ausgewahlt und bewertet. Insgesamt er-
geben sich 65 potentielle Standorte. In Abbildung 13 sind die bewerteten Standorte dargestellt. Es ist zu er-
kennen, dass ein Grol3teil dieser Standorte gut und sehr gut geeignet sind. Es besteht also weiteres hohes
Potential in Hagen fiir die Ausbringung von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.
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Abbildung 13: Weitere potentielle Standorte fir Ladeinfrastruktur

24 Baustein lll: Pedelecs und E-Car-Sharing

Projekt-Baustein Ill zielte darauf ab, alternative Formen der Mobilitédt wie Pedelecs, E-Roller, E-Lastenréder
sowie Carsharing zu bewerten.

2.4.1 Recherche Bedarfsanalysen

In einem ersten Arbeitspaket wird der Bedarf nach Pedelecs, E-Rollern, E-Lastenrddern sowie Carsharing
ermittelt. Hierzu wurden exemplarische Studie zu den vier Themenbereichen recherchiert und ausgewertet.
Eine Ubersicht ist in Abbildung 14 dargestellt.
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> Exemplarische Pedelecs-Studien

* Pendeln mit Rickenwind: Ein Praxisleitfaden zu Pedelecs & Co. fir
Kommunen, Unternehmen und private Haushalte, DiFu, 2017

+ EBikePendeln — Nutzungs- und Akzeptanzkriterien von
SR Elektrofahrradern im beruflichen Pendelverkehr, Czowalla, Institut
fur Transportation Design, 2016
°
Bremen * E-Rad macht mobil: Potenziale von Pedelecs und deren

® Beriiin Umweltwirkung, Umweltbundesamt, 2014
» Exemplarische E-Roller-Studien

@ RheinRuhr » Schlussbericht "E-Scooter - Sozial- und naturwissenschaftliche

Dusseldorf - . . . -
& D Beitrage zur Forderung leichter Elektrofahrzeuge in der Schweiz
Monchengladbach

Aachen Piegy/en » Exemplarische E-Lastenfahrrader-Studien

* Untersuchung des Einsatzes von Fahrradern im Wirtschaftsverkehr
(WIV-RAD), BMVI, 2016

terg + Projekt ,Ich ersetze ein Auto®. BMVI, 2014

> Exemplarische E-Carsharing-Studien

Mainz

» Elektromobilitéat im Carsharing Status Quo, Potenziale und
® Stuttgart Erfolgsfaktoren (MBVI), (Berlin), 2016

*  WiMobil: Wirkung von E-Car Sharing Systemen auf Mobilitat und

® Miinchen | N
. Umwelt in urbanen R&umen, 2012-2015
E-Roller
£ Pedelecs » Elektromobile Sharing-Angebote: Wer nutzt sie und wie werden sie
" A : bewertet? (BMVi mit Fraunhofer-Institut fir System- und
E-Lastenfahrrader . Osterreich .
Schweiz Innovationsforschung (FHI 1SI)), 2016

® E-Carsharing

Abbildung 14: Recherchierte Studien zum Thema alternative Mobilitat

Pedelecs

Pedelec ist die Abkiirzung von Pedal Electric Cycle. Gemal § 63a Abs. 2 StVZO sind sie definiert als Fahrra-
der mit einem elektrischen Zusatzantrieb (i.d.R. Elektromotor mit max. 250 Watt Leistung) zur Unterstiitzung
des Fahrers beim Treten bis zu einer Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h. Das Pedelec ist damit eine Aus-
pragungsform des E-Bikes. Fir einen Pedelecfahrer gelten gleiche Rechte und Pflichten wie fir einen Fahr-
radfahrer (8 63a Abs. 2 StVZO0). Es gelten keine Zulassungs-, Fuhrerschein- oder Helmpflichten. Die Nutzung
des Fahrradweges ist erlaubt.

Bisher wurden 3,7 Millionen Pedelecs in Deutschland verkauft und es besteht eine jahrlich steigende Nach-
frage (Stand 2017). Es kann auf3erdem eine steigende Akzeptanz bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen
festgestellt werden. Pedelecs haben nachweislich das Potential, den PKW-Pendelverehr zu reduzieren und
negative Umweltwirkungen zu mindern. Pedelecs sind inshesondere eine vielversprechende Verkehrsoption
fur Stadte mit starkem Pendelverkehr und sowie fir die Nutzung in kommunalen Fuhrparks. Durch die verblei-
bende physische Komponente ist der Einsatz von Pedelecs dabei gesundheitsférderlich.

Haupteinsatzgebiete finden sich sowohl im landlichen als auch im urbanen Raum. Langere Distanzen und
anspruchsvolle Wege kdnnen ohne hohe koérperliche Anstrengung bewaltigt werden. Tourismus kann durch
Pedelecs gefordert werden. Die Nutzung fir den Arbeitsweg wird nachgefragt (insbesondere bei Gleichstel-
lung von Dienstwagen und Dienstradern).

E-Roller

E-Roller werden auch als Elektromotorroller oder E-Scooter bezeichnet. Als E-Roller werden zweirddrige Fahr-
zeuge mit einer Geschwindigkeit bis zu 45 km/h (auch Kleinkraftrdder bzw. Mofas) aber auch teilweise Fahr-
zeuge mit einer Endgeschwindigkeit gréRer als 45 km/h bezeichnet (hier reicht der Fuhrerschein der Klasse
AM oder B nicht mehr aus). E-Roller fahren ohne Tretpedalbenutzung allein durch den Elektroantrieb. Es
besteht eine Fuhrerschein-, Zulassungs- und Helmpflicht (Fir Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit Uber 6
km/h).

2014 wurden in Deutschland etwa 2.900 Stiick mit einer Geschwindigkeit von unter 45 km/h und 290 Stiick
mit einer Geschwindigkeit von tUber 45 km/h angeschafft. Zusétzlich mit der Anschaffung entsteht auch der
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Bedarf von Steckdosen oder Ladesdulen zum Laden, da die Batterie in einigen Fallen nicht vom Fahrzeug
getrennt werden kann. Vorteile des E-Rollers sind ein geringer Energieverbrauch, geringe Gerduschemissio-
nen sowie ein geringer Abstellplatzbedarf. Bei einzelnen Modellen hat eine Studie des schweizerischen Bun-
desamts fur Energie jedoch beim Ladevorgang Energieverluste von 10 bis 30 % festgestellt. Grund hierfiir ist
ein ineffizientes Batterie-Managementsystem oder Ladegerat. Im Vollkostenvergleich mit einem PKW amorti-
siert sich ein E-Roller im Schnitt bereits nach 2 Jahren.

Grol3es Potenzial besteht fur E-Roller im Pendlerverkehr fiir Strecken unter 25 km, d. h. fur etwa 57 % der
deutschen Pendler. Bei etwa 73.000 Pendlern, die nach oder aus Hagen zur Arbeit fahren, entspricht dies
einer Zielgruppe von etwa 42.000 Pendlern, fur die sich ein E-Roller eignen kénnte.

E-Lastenrader

Ein E-Lastenfahrrad ist ein Transportfahrrad mit Elektroantrieb bis 25 km/h fur private und erwerbswirtschaft-
liche Zwecke. Es ist ein verstarktes klassisches Fahrrad mit Transportvorrichtung hinten und/oder vorne, ei-
nem verldngerten Radstand (vorn) und tiefer Ladeflache. Es gibt keine rechtliche Begrenzung des Gesamtge-
wichts (Voraussetzung: Gewahrleistung eines sicheren Transportes) und es muss eine Beachtung der bauli-
chen Zuladungsgrenzen der Hersteller erfolgen. Es gelten die gleichen Rechte und Pflichten wie flr einen
Fahrradfahrer (§ 63a Abs. 2 StVZO).

In einer Studie vom BMVI konnten 8 % der untersuchten Fahrten im deutschen Wirtschaftsverkehr mit Las-
tenfahrradern bernommen werden, langfristig werden Potentiale von 23 % gesehen. E-Lastenrader sind fur
den Wirtschaftsverkehr in Stadten (,Letzte Meile*) sehr gut geeignet (bis 150 km/Tag). E-Lastenrader kbnnen
bis zu 85 % der Kurierfahrten ersetzen. Weiterhin bieten sich Post- und Paketzustellung sowie das Kurierwe-
sen (DHL, Amazon, Cargo Cruiser in Dortmund) an. Auch Dienstleistungen wie Pflege- oder Handwerksleis-
tungen, Lieferservices (BentoBox in Berlin) sowie Dienstrader auf groRen Industriearealen oder in der Abfall-
wirtschaft sind mogliche Einsatzfelder.

Carsharing

E-Carsharing ist die organisierte, gemeinsame Nutzung eines Elektrofahrzeuges. Es unterscheidet sich von
der klassischen Autovermietung in Bezug auf Stationsangebot, Flexibilitat, Mietdauer sowie Abrechnung. Die
Buchung ist tUber Internet, App, Telefon oder E-Mail mdglich. Die Autoentriegelung findet zumeist tber Handy
oder Karte statt.

Die Anfange feierte Carsharing in den 1990er Jahren in Deutschland und der Schweiz. Inzwischen wéachst der
Markt weltweit jahrlich um 30%.° Es existieren diverse Carsharing-Angebote in ganz Deutschland, die Flotten-
grol3e je Anbieter ist sehr unterschiedlich. Ein Drittel der Carsharing-Anbieter bieten E-Fahrzeuge an. Der
Gesamtanteil der elektrischen Fahrzeuge in den Carsharing-Flotten ist zwischen 2017 und 2018 jedoch ge-
sunken. Grund hierfir ist das schnellere Wachstum bei konventionellen Carsharing-Fahrzeugen sowie das
Ausscheiden zweier Carsharing-Anbieter mit hohem Elektrisierungsanteil aus dem Markt (Multicity, Bee
Zero).10

Im Wesentlichen wird Carsharing von jingeren bis mittelalten Personen genutzt. 28 % der Carsharing Nutzer
sind bei mehr als einem Anbieter registriert. FreeFloating-Carsharing Nutzer nutzen Carsharing haufiger als
Nutzer von stationsgebundenen Carsharing, aber flir kirzere Buchungszeiten und Fahrtstrecken. Gleichzeitig
zeigte sich, dass das Angebot von Carsharing keine negativen Auswirkungen auf die Nutzung des OPNV
hat.1! Insbesondere in Kombination mit einer gezielten Parkraumbewirtschaftung (Freiparken und reservierte

° Roland Berger: Shared Mobility, https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/roland _berger_tab_shared mobility 1.pdf,
Zugriff am 26.09.2018.

10 InnoZz: Mobilitatsmonitor, https://www.innoz.de/de/innoz-mobilitaetsmonitor-0, Zugriff am 26.09.2018.

1 Oko-Institut, ISOE: share — Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go mit batterieelektrischen und konventionellen Fahrzeugen,
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/share-Wissenschaftliche-Begleitforschung-zu-car2go-mit-batterieelektrischen-und-konventio-
nellen-Fahrzeugen.pdf, Zugriff am 26.09.2018.
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Stellplatze fur Carsharing, bezahltes Parken fur Privatautos) bietet das (E-)Carsharing Potenzial fur eine Re-
duzierung des innerstadtischen Fahrzeugbestandes und fiir die Luftreinheit.

2.4.2 Ubertragung auf Stadt Hagen

In einem nachsten Schritt wurden die Erkenntnisse der Studien auf die Stadt Hagen Ubertragen. Hierbei konn-
ten die folgenden Handlungsempfehlungen abgeleitet werden.

Die Stadt Hagen sollte die Rahmenbedingungen schaffen, um Pedelecs in Hagen starker zu férdern. Diese
alternative Mobilitatsform ist besonders einfach und kostenglinstig anzureizen. AuBerdem kdnnen die Mal3-
nahmen schnell umgesetzt werden. Zu diesen MalBnahmen gehéren die Bereitstellung von flachendeckender
Ladeinfrastruktur und Fahrradboxen, das Anbieten von Pedelecverleih (bspw. mit Kooperationspartner) sowie
die ideelle bzw. materielle Férderung von Job-Rad-Modellen.

Auch beim E-Carsharing sollte die Stadt Hagen aktiv werden. Hier wird massives Potential, konventionelle
Fahrzeuge zu ersetzen, nicht ausgeschopft, das in vielen Stadten mit &hnlichen Vorrausetzungen bereits ge-
nutzt wird. Uber die aktive Ansprache von Kooperationspartnern und die Bereitstellung von Flachen fiir Car-
sharing-Stationen sollte dieses Potential langfristig ausgelotet und genutzt werden.

E-Roller konnten im kommunalen Fuhrpark als Erganzung zu den Elektrofahrzeugen eingesetzt werden. Ins-
besondere die geringen Distanzen zwischen den Standorten sind ideale Vorrausetzungen fir den Einsatz von
E-Rollern. Auch Anreize fur Mitarbeiter zur Nutzung sollten ausgestaltet werden. Mit mark E verfigt man be-
reits Uber einen geeigneten Kooperationspartner im kommunalen Umfeld.

Das Themenfeld E-Lastenrader wird mit einem geringeren Potential bewertet. Zwar lohnt es auch hier, Impulse
durch einzelne Projekte und Initiativen zu setzen. Hier gentigt es jedoch zunéchst, Gesprache mit potentiellen
Nutzern im Bereich der Zusteller zu fuhren.

2.4.3 Konzepte fiir E-Car-/Roller-/Bikesharing

Carsharing

Beim (E-)Carsharing existieren verschiedene Auspragungsformen. Anbieter in Deutschland (und weltweit) be-
treiben in zahlreichen Stadten Carsharing-Flotten mit unterschiedlichen Konzepten. Stationsbasierte (z. B.
Cambio) und Free-Floating Angebote (z. B. DriveNow, Car2Go) sind aktuell mit Abstand am haufigsten anzu-
finden. Weitere Modelle sind Peer-to-Peer-, Mitfahrdienst-, Sammelfahrdienst- und Microtransit-Konzepte. Ins-
besondere hinsichtlich der Mitfahrdienste (v. a. Uber) und (teil-)automatisierter Fahrdienste (bspw. der ge-
plante e.Go Mover) besteht heute noch gesetzlicher Regelungsbedarf, um diese Téatigkeitsfelder in einen
rechtssicheren Rahmen zu tiberfiihren und insbesondere Versicherungsfragen zu klaren. Ein Uberblick tiber
die unterschiedlichen Sharing-Konzepte und jeweilige Anbieter ist der Abbildung 15 zu entnehmen.
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Kommerzielles Fahrzeug-Sharing
mit Rickkehrpflicht

Kommerzielles Fahrzeug-Sharing
chne Rickkehrpflicht

Sharing von Privatfahrzeugen

Vermittiung von Mitfahroptionenin
Privatfahrzeugen

Shuttledienste auf On-Demand-
Routen

Automatisierte, fahrerlose
Shuttledienste

Abbildung 15: Ubersicht iiber Carsharing-Konzepte

Roller-/Bikesharing

B
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BIaBIabCar
@ flott.

CleverShuttle

g
7

DriveNow

.60 Mover

Aachen, Dortmund,
Frankfurt,

Berlin, Minchen, Kdln,
Stuttgart

Ortsunanhangig

Uber: Berlin, Miinchen
BlaBlaCar: ortsunabhangig

Berlin, Hamburg, Leipzig,
Dresden

Berlin, Mohnheim, Karlsruhe
(alle Testbetrieb)

Ahnlich wie das Carsharing nutzt das Roller- und Bike-Sharing ebenfalls stationsbasierte und Free-
Floating-Konzepte. Hinzu kommen noch Hybridsysteme und virtuelle Standorte. E-Roller-Anbieter wie emmy,

eddy, stella oder coup setzen auf Free-Floating-Angebote. Beim (E-)Bike-Sharing ist eine hohe Heterogenitat
der Konzepte zu beobachten. Teilweise bieten Anbieter an verschiedenen Orten unterschiedliche Sharing-

Konzepte an (z. B. Call a Bike). Ein Uberblick iiber die unterschiedlichen Sharing-Konzepte und jeweiligen
Anbieter ist der Abbildung 16 zu entnehmen.

Stationsbasiert

Free-Floating

Virtuelle Stationen

Hybridsystem

Kommerzielles Rad- oder Roller-
Sharing mit Riickkehrpflicht

Kommerzielles Rad- oder Roller-
Sharing ohne Riickkehrpflicht

Definierte Stellplatze ohne
Infrastruktur (Stander etc.)

Mischsystem aus stationsbasiert,
free-floating und/oder virtuell

Abbildung 16: Ubersicht iiber Roller- und Bikesharing-Konzepte

Tarifmodelle

Die verschiedenen Sharing-Konzepte fur PKW, Roller und Fahrrader gehen auch mit unterschiedlichen Preis-

k nrad|
emmy
B ol o Bike

®0

nextbike

Konstanz

Dusseldorf

Berlin

Koln

modellen einher. Free-Floating-Angebote wie emmy, DriveNow oder car2go arbeiten tGberwiegend mit aus-

schlie3lich auf Nutzungszeit basierenden Preisen. Stationsgebundene Anbieter nutzen haufig Mischtarife aus

Grundgebuhr, Fahrstrecke und Nutzungszeit (Cambio, Flinkster). Die Abbildung 17 gibt einen Uberblick tber
mogliche Preiselemente, Auspragungsformen und Beispiele.
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Preiselement Beispiel Art Auspragung*
Call a Bike (E-)Fahrrad Feste Geblihr pro Person und Jahr

Grundgebiihr
@ stadtteilauto (E-)Auto Feste Gebdihr fiir eine Nutzergruppe pro Monat
m Fahrrad Pro angefangener halber Stunde mit Preisobergrenze
U e‘b‘.om (E-)Fahrrad Feste Zeitblocke (1h, 3h, 1 Tag etc.)
emmy E-Roller Abrechnung pro Minute

m Flinkster (E-)Auto Abrechnung pro Kilometer
m @ E-Roller Abrechnung pro Minute

* Die dargestellten Preiselemente der einzelnen Anbieter sind in den meisten Fallen nur ein Teil des jeweiligen Tarifkonstrukts bzw. eine Form unter
verschiedenen Auspragungsmaoglichkeiten und werden hier nur beispielhaft aufgefihrt.

Abbildung 17:  Uberblick (iber Preiselemente fiir Sharing-Tarife

Mogliches Car-Sharing-Konzept fur Hagen

Sollte die Stadt Hagen ein Car-Sharing-Konzept etablieren wollen, kénnte sich eine Vorgehensweise anbieten,
die sich an dem Best-Practice-Beispiel Minster orientiert. Im Jahr 2002 richtete die Stadt Minster mit der
Firma Stadtteilauto ein Fahrzeugpool von zunachst 20 Fahrzeugen sowie ein Buchungssystem fiir Bedienstete
der Stadt ein. Montags bis freitags stehen die Fahrzeuge von 8 bis 16 Uhr (freitags bis 13 Uhr) ausschliefilich
Bediensteten der Stadt fiir dienstliche Zwecke zur Verfligung. In der verbleibenden Zeit kdnnen die Fahrzeuge
von allen Stadtteilauto-Kund/innen genutzt werden, in Ferienzeiten kénnen Bedienstete Fahrzeuge auch fir
Urlaubsfahrten buchen.

Ergebnis ist eine hohe Auslastung und Wirtschaftlichkeit des Sharing-Konzepts. Primér wurde die dienstliche
Nutzung eines Stadtteilautos Bediensteten mit einer jahrlichen beruflichen Fahrleistung von < 4.000 km ange-
boten. Vielfahrer kdnnen auf stadteigene Fahrzeuge zuriickgreifen. Die Attraktivitdt von Carsharing kann zu-
satzlich tber eine zielgerichtete Parkraumbewirtschaftung erhéht werden (z. B. gebuhrenpflichtiges Parken im
offentlichen Raum, freies Parken nur mit Carsharing-Fahrzeugen).

Fur die Stadt Hagen ist somit die Suche nach einem innovativen und (wenn maglich) lokal verankerten Partner
zum Aufbau eines Carsharing-Systems eine wichtige strategische Maf3hahme.

2.5 Baustein IV: Anreize fiir die Nutzung von Elektromobilitat

Ziel dieses Bausteins ist es, Handlungsoptionen aufzuzeigen, wie die Stadt Hagen den Markthochlauf der
Elektromobilitat bei Bediensteten der Stadt, Mietern und Vermietern und Birgern unterstitzen kann.

2.5.1 MafBnahmen fiir Bedienstete

Es wurden acht MaRBnahmen identifiziert, wie Bedienstete angereizt werden kénnen, Elektromobilitat zu nut-
zen.

Ladeinfrastruktur und Fahrstrom

Die Stadt kann Ladesaulen oder Wallboxes auf Parkplatzen fur Mitarbeiter- und Dienstfahrzeuge errichten und
Strom zum Laden von E-Autos, -Bikes, -Roller oder Pedelecs fur Bedienstete kostenlos oder vergulnstigt zur
Verflgung stellen. Vergunstigungen dieser Art missen durch die Mitarbeiter/innen nicht als geldwerter Vorteil
versteuert werden (siehe AP 4.4). Soll der Strom kostenpflichtig abgegeben werden, ist ein personenscharfes
Abrechnungssystem erforderlich.
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Rabatte bei E-Fahrzeug-Anbietern

Die Stadtverwaltung kann mit lokalen Anbietern von E-Fahrzeugen (v. a. Autohdusern, Fahrradladen und Sha-
ring-Anbietern) Rabatte fiir seine Bediensteten aushandeln. Die Anbieter profitieren dabei von der positiven
Marketingwirkung und der Leuchtturmfunktion der Stadt. Rabatte kénnen sich entweder auf die Anschaffung
selbst oder auf Wartungskosten beziehen.

Bevorzugung bei der Stellplatzvergabe

Nutzer von E-Autos, -Bikes, -Rollern oder Pedelecs kdnnen (im Falle von Parkraumknappheit) bei der Stell-
platzvergabe durch die Stadtverwaltung praferenziell behandelt werden. Zudem kénnen dieser Zielgruppe be-
sonders attraktive Park- und Stellplatze angeboten werden (nahe am Gebaude, tiberdacht etc.).

Angebot von E-Dienstfahrzeugen

Die kommunale Flotte kann an verschiedenen Standorten um E-Fahrzeuge ergénzt werden, die allen Bediens-
teten unabhangig von ihrer Zugehorigkeit zu einer Abteilung oder einer Einrichtung fir dienstliche Fahrten zur
Verfligung stehen. Dartber hinaus kdnnen die Fahrzeuge auch fir die zeitlich beschrankte private Nutzung
durch die Bediensteten freigegeben werden. Wichtiges Element ist hierbei ein nutzerfreundliches Reservie-
rungstool (z. B. Uber das Intranet o. &.).

Einrichtung von Duschméglichkeiten

Um Bediensteten die Mdglichkeit einzurdumen, auch langere Arbeitswege mit einem (E-)Fahrrad oder Pedelec
zurickzulegen, sind attraktive Dusch- und Umkleidegelegenheiten am Arbeitsplatz erforderlich.

Sammeln von Elektromeilen

Uber das Fiihren von privaten und dienstlichen Fahrtenbiichern kénnen elektrisch zuriickgelegte Kilometer
Uber ein Jahr gezahlt werden. Bedienstete mit besonders vielen ,Elektromeilen® erhalten bspw. einen Gut-
schein fiir die Kantine oder fir die Pflege und Wartung des E-Fahrzeugs. Denkbar ist auch, dass die Bediens-
teten gemeinsam Meilen sammeln und die Stadt eine von der Zahl der Meilen abhé&ngige Spende an eine
nachhaltigkeitsorientierte Einrichtung leistet. Problematisch ist hier zu sehen, dass durch einen solchen Anreiz
auch eine Steigerung des Mitarbeiterverkehrs eintreten kann.

Angebot von Mobilitatsberatung

Die Stadtverwaltung kann eine Beratungsstelle fir Bedienstete (und ggf. auch Birger/innen) einrichten, wo
eine Erstberatung zu technischen, rechtlichen und wirtschaftlichen Belangen der Elektromobilitat angeboten
wird. Alternativ kbnnen auch erfahrene Elektromobilisten im Mitarbeiterkreis zu E-Botschaftern ernannt und
kollegiale Beratungsgesprache oder regelméaRige Austauschtreffen organisiert werden.

Zuschusse zu Anschaffungskosten

Die Stadt kann Zuschuisse zu privaten Anschaffungen von E-Fahrzeugen geben. Méglich sind auch zinslose
Darlehen (vgl. bspw. Stadt Bottrop?). Um die intensive Nutzung anzureizen ist auch ein Modell denkbar, in
dem ein erster Teil des Zuschusses zu Beginn ausgezahlt wird. Zusatzlich kann der/die Bedienstete Uber einen
bestimmten Zeitraum (z. B. ein Jahr) ,Elektromeilen sammeln, aus deren Anzahl sich die Hohe des zweiten
Teils des Zuschusses berechnet.

Die vorgeschlagenen Maflinahmen sind mit unterschiedlichen Kosten und Nutzen verbunden. Um eine Priori-
sierung zu ermdglichen, wurde eine Bewertung mithilfe einer fiinfstufigen Skala vorgenommen. Die Ergeb-
nisse sind in Abbildung 18 zu sehen. Abhéngig von dem zur Verfligung stehenden Budget sollte die Stadt

12 Stadt Bottrop: Stadtische Mitarbeiter sollen auf das Rad umsteigen, https://www.bottrop.de/wohnen-umwelt-verkehr/aktuelles/dienst-
fahrrad-zuschuss.php, Zugriff am 26.09.2018.
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Hagen diese Maflinahmenliste nutzen, um durch eine zielgerichtete Auswahl Elektromobilitat bei den Bediens-

teten anzureizen.

Ladeinfrastruktur und Fahrstrom

Rabatte bei E-Fahrzeug-Anbietern

Bevorzugung bei der Stellplatzvergabe

Angebot von E-Dienstfahrzeugen

Einrichtung von Duschméglichkeiten

Sammeln von Elektromeilen

Angebot von Mobilitdtsberatung

Zuschiisse zu Anschaffungskosten
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Kosteneinschatzung Nutzeneinschatzung

* Falls umfangreiche Renovierungs- oder Bauarbeiten notig sein sollten.

Abbildung 18: Kosten-Nutzeneinschétzung der MaRnahmen

2.5.2 Mafnahmen fiir Mieter und Vermieter

Fiar Mieter und Vermieter sind eine Vielzahl technischer, wirtschaftlicher und rechtlicher Fragen zur Elektro-
mobilitét relevant. Diese Fragen lassen sich in vier Kategorien einteilen:

1. Technische Fragen

a. Welche E-Fahrzeuge gibt es und welche Eigenschaften haben sie?

b. Welche Ladestandards existieren und zu welchen Fahrzeugen passen sie?

c. Welche Bauarten von Ladestationen und Ladebetriebsarten sind moglich?

d. Welche Ladestationen sind am Markt erhaltlich und mit welchen Eigenschaften?

2. Wirtschaftlichkeit

a. Welche Kosten sind bei der Installation einer Ladestation zu berticksichtigen?
b. Wie wirtschaftlich sind E-Autos im Vergleich zu konventionellen Pkw?
c. Welche Fordermdglichkeiten fir Fahrzeuge und Ladestationen gibt es?

3. Rechtliche Fragen

a. Welche rechtlichen Rahmenbedingungen sind bei Bestandsgebauden und in Neubauten zu
beachten?

b. Welche eigentumsrechtlichen Fragen spielen eine Rolle?
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4. Ansprechpartner
a. Wo finde ich einen Elektroinstallateur fur die Planung und Installation der Ladestation?

b. Wer bietet ein Gesamtpaket aus Beratung, Verkauf, Installation und Betrieb von heimischen
Ladestationen an?

Eine Sammlung von Quellen zu diesen einzelnen Fragestellungen findet sich im AP 4.2 im Anhang. Diese
Informationen sollten fur Mieter/innen und Vermieter/innen tbersichtlich aufbereitet und zur Verfiigung gestellt
werden. Dabei sind verschiedene Kommunikationskanéale denkbar, wie beispielsweise:

o die Verodffentlichung der Linksammlung auf einer bestehenden Homepage der Stadt
o die Aufbereitung der Informationen und Veroffentlichung auf einer neuen Homepage der Stadt

e die Aufbereitung zentraler Informationen in einem Flyer/einer Broschure fir den Aktionstag E-Mobilitat
(siehe AP 4.3)

e eine gemeinsame Infoveranstaltung der Stadt (ggf. mit dem Energieversorger) fir lokale Wohnungs-
gesellschaften

o die Einrichtung einer Beratungsstelle/einer Hotline bei der Stadt oder beim lokalen Energieversorger

Die Stadt Hagen sollte auch von Mietern und Vermietern als zentraler Ansprechpartner fir Elektromobilitéts-
themen wahrgenommen werden, die Komplexitat der Thematik somit reduzieren und beide Akteure anreizen,
ihren Beitrag zur Elektrifizierung von Hagen zu leisten.

2.5.3 MaBnahmen zur Einbindung von Biirgern

Um den Burger bei der Mobilitatswende einzubeziehen, sollten durch eine geeignete Informationsvermittiung
Vorbehalte gegeniiber der Elektromobilitdt abgebaut und Anreize gesetzt werden, sich aktiv mit der neuen
Technologie zu beschéftigen. Durch die Begeisterung von Birgern kdnnen Multiplikatoreffekte erzielt werden,
sodass sich ein steigender Anteil der Hagener Blrger bei der Umstellung des Verkehrs auf Elektromobilitéat
beteiligt.

Ein mogliches Instrument, um diese Ziele zu erreichen, ist ein Aktionstag, an dem Buirgerinnen und Burger der
Stadt Hagen Erfahrungen mit dem Thema Elektromobilitdét sammeln kénnen. In Abbildung 19 ist ein Konzept
fur einen solchen Aktionstag dargestellt. Dieser ist in die beiden Bausteine ,Information & Gesprache®, bei
dem Aufmerksamekeit fir Elektromobilitat generiert und Wissen und Erfahrungen ausgetauscht werden, sowie
den Baustein ,Elektromobilitat erfahren®, bei dem Erfahrungen mit der Elektromobilitat ermdéglicht und Berlh-
rungséangste abgebaut werden, gegliedert. Potentielle Kooperationspartner fiir den Aktionstag sind dem An-
hang zu entnehmen.
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Baustein ,Information & Gesprache“ Baustein ,,Elektromobilitat erfahren*

Ziel: Aufmerksamkeit fur die Elektromobilitdt generieren, Wissen ¢

und Erfahrungen austauschen

Ort: Ein zentraler, hoch-frequentierter Ort (FuRgéangerzone,
Johanneskirchplatz o. &.)

Bewerbung: Pressemitteilungen, Social-Media-Kampagne

Gestaltung:

Informations-/Gespréachsstande zu verschiedenen Themen
der Elektromobilitat (z. B. Fahrzeugmodelle, E-Bikes, E-
Roller, Verlei/Kauf/Leasing/Sharing, Wirtschaftlichkeit,
Elektromobilitat fur Mieter etc.)

Info-Material an Standen (Flyer, Broschiren, Imagevideo fur
E-Mobilitat in Hagen — auch fir Social-Media nutzbar)

An Standen kleine Gimmicks zum Thema E-Mobilitat
verteilen (Schlisselanhénger, Scheibenkratzer, Parkuhr,
Spielzeugautos etc.)

Rednerbiihne mit Vortragsprogramm (Keynote des
Oberbiirgermeisters zum Masterplan E-Mobilitat, Best-
Practice-Beispiele aus Hagen und Umgebung etc.)

Ziel: Erfahrungen mit der Elektromobilitdt ermdglichen,

Beruhrungséngste abbauen, SpaR vermitteln

+ Ort: Dezentral; dort wo die Menschen sich aufhalten (Uni-
Gebéaude, Restaurants, Geschéfte, Parks etc.)

* Bewerbung: Pressemitteilungen, Social-Media-Kampagne

+ Gestaltung:

An hochfrequentierten Orten werden E-Roller, -Fahrrader und
-Autos unkompliziert fur Probefahrten zur Verfigung gestellt

Angebot von Hoverboards u. & um auch Kinder
anzusprechen (Aktionstag fur die ganze Familie)

Durch die Stadt fahren markierte ,free floating“ E-Autos mit je
einem festen Fahrer — (berall kbnnen Passanten einsteigen
und selber bis zu 30 min fahren (E-Autos kénnten bspw. an
Endhaltestellen von Strallenbahnen Passagiere ,die letzte
Meile* bis nach hause fahren)

Wahrend des Aktionstages kdnnen Birgerinnen und Burger
kostenlos StraBenbahn fahren, um auf dieses elektrische
Verkehrsmittel aufmerksam zu machen

Abbildung 19: Mébgliche Konzeption eines Aktionstags Elektromobilitat

2.5.4 Darstellung von FérdermaBnahmen

Aktuell bestehen zahlreiche FordermaRnahmen fir die Anschaffung von E-Fahrzeugen bzw. die Errichtung
von Ladeinfrastruktur. Die Abbildung 20 gibt einen Uberblick tiber entsprechende Angebote. Eine detaillierte
Beschreibung der einzelnen Programme ist dem Anhang (AP 4.4) zu enthehmen.

Beschaffung von Elektrofahrzeugen

Zuschiisse Steuervorteile

» Forderrichtlinie Elektromobilitat (BMVI) > Steuerbefreiung von Elektrofahrzeugen

» Umweltbonus (BMWi/BAFA) > Nachteilsausgleich fur Dienstelektrowagen
» Kfw-Umweltprogramm > Lohnsteuerausnahme

» Kleinserien Klimaschutzprodukte:

Schwerlastenfahrrader (BMU)

» Bonus durch Energieversorger

Beschaffung & Installation von Ladeinfrastruktur

» Forderrichtlinie Elektromobilitat (BMVI)

» Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge (BMVI)

» Programm fur Rationelle Energieverwendung, Regenerative Energien und Energiesparen (progres.nrw)
Markteinfihrung — Ladeinfrastruktur (NRW)

LifE: Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in Nordrhein-Westfalen (NRW)

» Zinsverglinstigte Darlehen der NRW.Bank

>

Abbildung 20: Ubersicht tiber aktuelle Férderprogramme im Bereich der Elektromobilitét
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3 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Im Folgenden werden die Handlungsempfehlungen, die sich aus dem Gutachten ergeben, skizziert. Dies
gliedert sich in Name der Empfehlung, kurze Beschreibung, Dringlichkeit sowie Verantwortlichkeit.

3.1.1 Generelle Handlungsempfehlungen

MaBnahme Beschreibung Prioritat Verant-
wortlicher
Datenmanagement  Durch ein aktiveres Datenmanagement fiir den Fuhrpark (Digitale Stadt Hagen
optimieren Datenerhebung, -pflege, -monitoring, -verwertung) und die Bereitstellung einer
Datenplattform konnen Potentiale und Synergieeffekte einfacher identifiziert
werden und gehoben.
Fuhrpark- Das Fuhrparkmanagement sollte deutlich ausgebaut werden. Diese Empfehlung Stadt Hagen,
management wird durch die vielen von der Elektrifizierung betroffenen Akteure unterstrichen. @ WBH. HEB
infiih Insbesondere wird die Benennung eines Fuhrparkmanagers empfohlen, der HABI"I' ’k E
ElndiuE einrichtungsiibergreifend relevante Daten verwaltet und als ) LS
Hauptansprechpartner agiert. Nur so kann eine zielgerichtete
Umriistungsstrategie erreicht werden.
Erfolgscontrolling Der Fortschritt der Elektrifizierung der kommunalen Flotte muss fortlaufend Fuhrpark-
betreiben geprift werden, um mogliche Zielabweichungen zu identifizieren und manager
gegensteuernde MaRBnahmen ergreifen zu kénnen. Hierzu kénnen die Daten aus
MafRnahme ,Datenmanagement® genutzt werden.
Schnittstellen- Da bei der Elektrifizierung eine Vielzahl von Akteuren involviert sind, ist eine Stadt Hagen,
management einfach abzurufende Ubersicht aller relevanter Ansprechpartner unabdingbar mit @ WBH. HEB
it hinterlegten Kontaktdaten. Die Einrichtung einer solchen Kontakttibersicht wird HABI"I' ‘k E
ITEE dringend empfohlen. pal
® kurzfristig mittelfristig D langfristig
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3.1.2 Handlungsempfehlungen aus Baustein |

Umriistung des
kommunalen
Fuhrparks

Umristung Euro
01-04-Fahrzeuge

Gesamtfuhrparks-
Uibersicht erstellen

Fahrzeugmodelle
reduzieren

Ladeinfrastruktur
Fuhrpark
ausbringen

Nutzung privater
PKW prifen

Umristzeitplan
umsetzen

Auslastung
erhohen

Dialog mit
regionalen
Unternehmen

Dienstanweisung
Uberarbeiten

Budgets erh6hen

O kurzfristig

Beschreibung Prioritat

Auch wenn der kommunale Fuhrpark im Vergleich zu anderen Kommunen bereits
stark elektrifiziert ist, besteht erhebliches weiteres Elektrifizierungspotenzial.
Aufbauend auf dem entworfenen strategischen Umriistungszeitplan sollte ein
detaillierter Zeitplan (in dem auch Fahrzeuggrof3en, Fahrzeugalter,
Sonderanforderungen bericksichtigt werden) erarbeitet und umgesetzt werden.

D

Die Eurol-Euro4-Fahrzeuge sollten wenn moglich (wenn es sich nicht um ein
Sonderfahrzeug handelt) zeitnah mit dem Ziel der Schadstoffminderung
umgeristet werden. Die Nutzenanalyse deutet auf ein hohes CO2-
Einsparpotenzial hin.

Es sollte eine zentrale Ubersicht tiber den gesamten kommunalen Fuhrpark
erstellt werden. In dieser Ubersicht sollten Informationen zu Alter, Fahrzeugtyp,
Leasingkonditionen, Nutzfahrzeugart etc. aufgenommen werden.

3

Um Wartungs-/Werkstattkosten moglichst gering zu halten, sollte der Fokus
betriebsiibergreifend auf wenigen Modellen liegen. Da durch neuere Modelle
Effizienzpotentiale gehoben werden kénnen, sollte das Modellportfolio
regelméfRig gepruft werden.

Es sollte an allen Standorten der Stadt Hagen mittelfristig Ladeinfrastruktur
ausgebracht werden, damit die Fahrzeuge auch bei Standortubergreifendem
Einsatz laden kdnnen. Es scheint genug Parkraum zur Verfligung zu stehen. Die
Standorte sollten mit dem erarbeiteten weichen Kriterienkatalog bewertet werden.

Es wurde ein hohes Elektrifizierungspotenzial auch bei den Dienstfahrten mit
privaten PKW identifiziert (Strecken <100km, Dauer <3h). Hier sollte ein
Detailkonzept erarbeitet werden, ob die Nutzung privater PKW beibehalten
werden soll.

Der skizzierte Umristzeitplan sollte konkretisiert und umgesetzt werden.

Die Auslastung der Fahrzeuge sollte erhdht werden, damit sich Wirtschaftlichkeit
der Elektrofahrzeuge einstellt (bei >7.500km). Dies kann bspw. liber eine Offnung
der Nutzung nach Dienstschluss oder uber ein effizienteres Buchungssystem
umgesetzt werden.

Die Stadt sollte in einen Dialog mit regionalen Unternehmen treten - es existieren
fur alle genannten Unternehmen Best-Practice-Beispiele, wie diese sich an
Elektrifizierung beteiligen kdnnen. So kann Ladeinfrastruktur gerade da
ausgebracht werden, wo diese noch nicht verflgbar ist.

In die Dienstanweisung sollte ibernommen werden, dass ausschlie3lich
Elektromobile beschafft werden diirfen. Es sollte kleines Modellportfolio (bspw. 3
Fahrzeuge) definiert werden. Die zentrale Koordination uber eine Stelle sollte
unbedingt beibehalten werden. Die Formulierung ,in der Regel durch Leasing“
sollte nur dann beibehalten werden, wenn die Férderbedingungen (Uberarbeitung
im Oktober erwartet) auch fur Leasingfahrzeuge gelten, ansonsten ist Kauf die
wirtschaftlichere Variante.

Die Fuhrparkumstellung erfordertin den nachsten Jahren je nach Wahl des
Umristzeitplans Investitionsbudgets (und Leasingbudgets) zwischen 70.000 €
und 230.000 €. Entsprechende Budgets sollten zur Verfligung gestellt werden.

mittelfristig D langfristig

Verant-
wortlicher

Fuhrpark-
manager

Stadt Hagen,
WBH, HEB,
HABIT

Fuhrpark-
manager

Stadt Hagen,
WBH, HEB,
HABIT

Stadt Hagen

Stadt Hagen

Fuhrpark-
manager

Stadt Hagen,
WBH, HEB,
HABIT, mark E

Stadt Hagen

Stadt Hagen

Stadt Hagen
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3.1.3 Handlungsempfehlungen aus Baustein Il

Koordinierte
Beschaffung

Notwendige
offentliche
Ladeinfrastruktur
ausbringen

Notwendige
Schnellladesaulen

Priorisierte
Standorte
ausriisten

3% kurzfristig

Beschreibung Prioritat

Da groRe Vielfalt im Markt fur Ladeinfrastruktur besteht, sollte durch einen
koordinierten Einkauf fur die unterschiedlichen Einrichtungen die Hebung von
Rabatten erzielt werden.

Es sind etwa 74 Ladepunkte bis 2020 und etwa 433 Ladepunkte bis 2025
notwendig. Es sind also deutlich mehr Ladepunkte notwendig, als bisher in der
Planung. Das Konzept liefert auf Basis von GIS-Darstellungen die Basis, um
Standorte zu identifizieren. Neben offentlichem Parkraum betrifft dies bspw.
Parkh&user, regionale Unternehmen, Supermérkte.

D

Schnellladesaulen sind in Hagen aufgrund der Néahe zu Autobahnen zwar
notwendig, jedoch eher an bestehenden Tankstellen und nicht im
Innenstadtbereich zu verorten. Hier bestehen aus der freien Wirtschaft bereits
ausreichend Bestrebungen, diese auszubauen.

D

Priorisiert auszubringen ist Ladeinfrastruktur an den Standorten:
Sparkassenkarree, Bahnhofstr., Schwerter Str., Wilhelmsplatz, Hagener Str.,
Dortmunder Str.

mittelfristig D langfristig

3.1.4 Handlungsempfehlungen aus Baustein il

Pedelecs anreizen

Carsharing tber
Kooperationen

E-Lastenrader

Beschreibung Prioritat

Aufgrund der bereits vorhandenen Infrastruktur (Fahrradboxen) sollte die
Forderung von Pedelecs priorisiert angegangen werden. Hier sollte
Ladeinfrastruktur ausgebracht sowie die Information Uber Pedelecs fir Burger
und Bedienstete bekanntgemacht werden.

D

Beim Thema Carsharing wird grof3es Potential nicht genutzt (1 Carsharing-
Fahrzeug kann gemaR Studien 10 Fahrzeuge ersetzen). Insbesondere in den
letzten 2 Jahren hat sich viel auf dem Anbietermarkt getan. Es sollte in einen
Dialog mit Carsharing-Unternehmen getreten werden und mdgliche
Kooperationsmdglichkeiten (bspw. auch die Bereitstellung von 6ffentlichem Raum
fur Stationen) gepruft werden.

Die Anwendung von E-Lastenrader fir die Stadt Hagen scheint sehr

Verant-
wortlicher

Stadt Hagen,
WBH, HEB,
HABIT, mark E

Stadt Hagen,
Mark E

Stadt Hagen

Mark E

Verant-
wortlicher

Stadt Hagen,
Mark E

Stadt Hagen

Stadt Hagen,

priifen vielversprechend sein. Zum einen sollte die Ausbringung bei WBH/HEB gepruft, HEB. WBH
zum anderen aber der Dialog mit dem lokalen Zustellwesen gesucht werden. ’

E-Roller anreizen Da E-Roller insbesondere fiir Pendler attraktiv sind, sollte eine Stadt Hagen,
Informationskampagne gestartet und mit geeigneten Partnern (Mark-E) E-Roller- Mark E
Leasing aufgelegt werden. Aufgrund der Nahe der Standorte ist auch eine
Nutzung im Fuhrpark der Stadt Hagen sinnvoll.

Mobility as a Die Stadt Hagen hat bei Carsharing bereits Aufholbedarf. Man sollte deswegen Stadt Hagen

Service (MaaS) beim Thema Maa$S aktiv den Markt beobachten (insbesondere wenn die @

o Regulierung sich andert) und fir Hagen ergebende Erldspotentiale oder

EUlEIG M Kooperationspotentiale friihzeitig erkennen.
© kurzfristig mittelfristig D langfristig
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3.1.5 Handlungsempfehlungen aus Baustein IV

Bedienstete Es konnten eine Vielzahl an Anreiz-MafRnahmen furr Bedienstete identifiziert und Stadt Hagen
anreizen bewertet werden. Diese sollte priorisiert und umgesetzt werden. Hierfur sollte die @
Kosten-/Nutzeneinschétzung verwendet werden.
Mieter und Es sollte eine Informationsplattform als zentrale Beratungsstelle eingerichtet Stadt Hagen
Vermieter anreizen werden, auf der sich Mieter und Vermieter Gber die Vielzahl der mit @
Elektromobilitét verbundene Fragen informieren kénnen.
Informationstag Ein Informationstag sollte auf Basis der skizzierten Vorgehensweise und Stadt Hagen,
Elektromobilitzt potentiellen Kooperationspartner ausgestaltet und durchgefuhrt werden. @ HEB. mark E
durchfuhren
FordermalRnahmen  Fordermalnahmen sollten nicht nur intern (in einer Hand) gepflegt und Stadt Hagen
veroffentlichen gemonitored werden, sondern uber eine Informationsplattform auch extern zur @

Verfligung gestellt werden.

4% kurzfristig D mittelfristig D langfristig
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4 ZUSAMMENFASSUNG

Das vorliegende Gutachten hatte zum Ziel, MaBnahmen im Bereich Elektromobilitat zu identifizieren und zu
konkretisieren, mit denen der Hagener Verkehr eine nachhaltige Mobilitdtswende vollziehen kann. In ver-
schiedenen Handlungsfeldern, wie dem stédtischen Fuhrpark, bei dffentlicher Ladeinfrastruktur, bei alternati-
ven Mobilitatsformen sowie bei der Anreizsetzung, konnten auf Basis einer umfangreichen Datenlage in vier
untersuchten Bausteinen insgesamt 28 Maf3nahmen ermittelt werden, die kurz- bis langfristig die Elektromo-
bilitat in Hagen fordern. Es wurden

e 4 generelle Handlungsempfehlungen,

e 11 Handlungsempfehlungen im Baustein I: Elektrifizierung stadtischer Fuhrpark,

e 4 Handlungsempfehlungen im Baustein II: Offentliche Ladeinfrastruktur,

¢ 5 Handlungsempfehlungen im Baustein Ill: Pedelecs und E-Car-Sharing sowie

¢ 4 Handlungsempfehlungen im Baustein IV: Anreize fur die Nutzung von Elektromobilitat
abgeleitet sowie Prioritdten und Verantwortliche definiert.

Neben diesen Handlungsempfehlungen wurde auf3erdem eine Vielzahl an Informationen zu Themen wie Pe-
delecs, Carsharing-Modelle, E-Lastenfahrrader, E-Roller oder Mobility as a Service analysiert, strukturiert
und aufbereitet. Diese Informationen kdnnen genutzt werden, um eine mdoglichst effiziente Anreizsetzung fur
verschiedene Akteure wie Bedienstete, Mieter- und Vermieter sowie Blrger zu erzielen.

Der néchste Schritt sollte sein, einzelne abgeleitete Handlungsempfehlungen umzusetzen und andere (wie
bspw. die Fuhrparkumristung oder die Standortwahl fur Ladeinfrastruktur) mit den bereitgestellten Analysen
zu prazisieren und detailliert auszugestalten. Dieses Gutachten sowie der umfangreiche Anhang bieten hier-
fur die Basis.
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