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1 EinfUhrung

1.1 Elektromobilitdt in Schwabisch Gmund

Die Stadt Schwdabisch GmUnd engagiert sich seit Jahren in der Elektromobilitét. Schon
im Zeitraum 2012 wurde im Rahmen der Modellregion Elekiromobilitédt Region Stuttgart
das Projekt ,,EMIS — Elektromobilitat im Stauferland — integriert in Stadtentwicklung und
Klimaschutz" durchgefuhrt. Ziel des Projekts war es, die Potenziale der Elektromobilitat
zur Erreichung von Stadtentwicklungs- und Klimaschutzzielen zu heben. Schon damails
wurden bspw. erste vollelektrische Fahrzeuge in den Fuhrpark integriert und ein Netz
offentlicher Ladepunkte errichtet. Als Ergebnis wurde eine Toolbox fir Kommunen ent-
wickelt, die aufzeigte, wie und unter welchen Bedingungen sich eine Kommune zur
»elektromobilen Stadt" entwickeln kann.

Im Projekt ,,namos - Nachhaltig mobiler Stadtteil GmUnder Sonnenhtgel* wurde an
die guten Erfahrungen mit der Elektromobilitdt angeknupft. Geférdert vom Ministerium
fOr Verkehr und Infrastruktur Baden-WUrttemberg wurden im Zeitraum 2016 bis 2018 die
Potenziale der Elektromobilitdt in infermodalen Wegeketten untersucht. So wurden E-
Carsharing und Bike-Sharing-Angebote im Quartier integriert und Uber den gesamten
ZLeitraum hinweg mit dem Ziel einer nachhaltigeren Mobilitatskultur informiert und ak-
tiviert.

Auch hat sich Schwabisch Gmund frOh der Vernetzung relevanter Akteure und der
Information zum Thema Elektromobilitat verschrieben. Seit 2012 richtet die Stadt j&hr-
lich des ,,GmuUnder Forum Elektromobilitat” aus, einem I&dngst renommierten Aus-
tauschformat fUr Branchenakteure, kommunale und gewerbliche Vertreter.iinnen und
interessierte BUrger:innen.

Mit dem vorliegenden ElektromobilitGtskonzept knUpft Schwdabisch GmUnd konse-
quent an die vielen Vorarbeiten an. Bestehende Kernprobleme wie Feinstaub- und
Stickoxidemissionen aus motorisiertem Individualverkehr, Wirtschaftsverkehr und tlw.
dem OPNV stellen weiterhin Herausforderungen dar, zu deren Uberwindung die Elekt-
romobilitét nicht gehobene Potenziale bietet. Diese Beitrége zur Reduzierung von Ab-
gasen, Larmemissionen und des CO2-AusstoBes sollen durch einen dreifachen Ansatz
erfolgen:

e eine Substitution von Verbrennungsfahrzeugen mit Elektrofahrzeugen,
o die Diversifizierung von Fuhrparks und
e die Potenziale — nicht nur der Elektromobilitat — in der city-Logistik.

Im Rahmen der Entscheidung, diese Zielsetzungen in Form eines durch das BMVI ge-
forderten ElektromobilitGtskonzeptes umzusetzen, wurden sinnvoll Inhalte ergdnzt, um
ein in sich stimmiges, umfassendes Konzept erstellen zu kdnnen.



1.2 Struktur des Konzeptes

Das ElektromobilitGtskonzept (EMK) wurde im Zeitraum Juni 2020 bis November 2021
erstellt. Die lange Projektdauer erklart sich daraus, dass zahlreiche inhaltliche Bestand-
teile im Zuge der Corona-Pandemie nur mit groBen Verzégerungen durchgefUhrt wer-
den konnten.

Das Konzept umfasst vier Schwerpunkte. Abbildung 1 gibt eine Ubersicht der Struktur
des ElektromobilitGtskonzeptes.

Elektromobilitatskonzept/-strategie fir
Schwabisch Gmind
Schwerpunkt 1 Schwerpunkt 2 Schwerpunkt 3 Schwerpunkt 4
Verwaltungsfuhrpark City-Logistik Befragung der Informations- und
Mitarbeitenden Diskussionsforen
= Analyse & = Definition des i
Elektrifizierung des Untersuchungsgegenst -2 MobilitGisvernalten = Elektrischer OPNV
stadtischen andes auf dem Arbeitsweg = Wohnungswirtschaft
Fuhrparks = Trends & Entwicklungen = Einstellung zu = Gminder Forum
> Lademéglichkeiten || = Ist-Analyse der aktuellen Verkehrsmitteln Elekfromaobilitat
fir die Situation - Ableitung nétiger
Fuhrparkfahrzeuge = Schaffung einer Ladepunkte fir
= Fuhrpark- Datengrundlage fir Mitarbeiterinnen
management weiterfUhrendse beim Arbeitgeber
= Gewerblicher Untersuchungen
Fuhrpark

Abbildung 1: Struktur des EMK.
Quelle [eigene Darstellung]

Der vorliegende Bericht zeigt fur jeden Schwerpunkt detailliert das methodische Vor-
gehen auf und stellt die Ergebnisse dar. Er dient der transparenten und luckenlosen
Wiedergabe der erfolgten Analysen und Ableitungen.



2 Allgemeine Entwicklung der Elektromobilitat

2.1 Markthochlauf der Elektromobilitait

Entgegen dem pandemiebedingten weltweiten Einbruch im Pkw-Sektor, entwickelten
sich die Verkaufszahlen von Elektrofahrzeugen seit dem Jahr 2020 sehr dynamisch. Vor
allem in Deutschland stellt das Jahr 2020 den Durchbruch der batteriebetriebenen
Elektromobilitat dar. Dies ist einerseits auf die seither sichtbare Modelloffensive der Au-
tomobilindustrie zurUckzufUhren, die sich in zahlreichen neu am Markt verfUgbaren
Fahrzeugen mit praxistauglichen Leistungsmerkmalen zeigt, andererseits auf den in-
tensiv vorangetriebenen Ausbau offentlicher Ladeinfrastruktur.

Als weiteres Element zur Befeuerung des Markthochlaufs ist die regulatorische Wei-
chenstellung im Bereich privater Ladepunkte zu sehen (WEMoG), deren Effekte sich
allerdings bisher nur wenig auf den Pkw-Markt auswirken, da das Gesetz erst im De-
zember 2020 in Kraft getfreten ist. Gleichwonhl erfreut sich ein kurz zuvor gestartetes For-
derprogramm fir Ladepunkte in Wohngebduden (Kfw 440) groBter Beliebtheit: Das
Férderbudget von 200 Millionen Euro musste schon im Februar zweimal um je 100 Mil-
lionen Euro und zuletzt im Juli um weitere 300 Millionen Euro auf nunmehr 700 Millionen
Euro aufgestockt werden. Bei 900 Euro Férderung je Ladepunkt resultiert ein unmittel-
barer Zuwachs von bundesweit anndhernd 620.000 Ladepunkten aus den ersten 9
Monaten des Programmes.
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Abbildung 2: Elektrofahrzeug-Neuzulassungen in Deutschland 2018-2021
Quelle [KBA 2021]; * Stand: 04.08.2021

Der Blick auf die Zulassungszahlen elekirisch angetriebener Fahrzeuge in Abbildung 2
zeigt die Dynamik der vergangenen Jahre im Bereich Elekiromobilitét. Die etwa
200.000 verkauften vollelekirischen Fahrzeuge im Jahr 2020 stellten anndhernd eine
Vervierfachung gegenuber dem Jahr 2019 dar. Und auch im aktuellen Jahr geht der



Trend nach oben: Im September werden die Verkaufszahlen des Vorjahres erreicht
sein, so dass der elekirische Pkw-Sektor den aktuellen Verkaufseinbriochen der ver-
brennungsmotorisch betriebenen Pkw trotzt.

Im Bereich der elektrischen Zweirdder entwickeln sich die Zahlen in Deutschland eben-
falls positiv. Die E-Bike Verkdufe sind in Deutschland von 2019 auf 2020 zweistellig ge-
wachsen und belaufen sich auf geschdatzte 1,1 Mio. Einheiten. Das entspricht einem
Zuwachs von rund 15,8 %. FUr das Jahr 2021 erwarten die Lastenfahrrad-Hersteller ei-
nen europaweiten Absatz von 43.600 Einheiten und damit ein Wachstum von 53 % [1].

2.2 LZielsetzungen und Prognosen

Die Entwicklung des Bestands an Elektrofahrzeugen in Deutschland wird von unter-
schiedlichen Institutionen prognostiziert. In diesem Kapitel werden die Standpunkte
der Bundesregierung, die Zielsetzungen zweier Automobilhersteller und verschiedene
Marktprognosen dargelegt.

Zielsetzung der Bundesregierung

Das 2010 von der Bunderegierung ausgegebene Ziel von ,einer Million Elektroautos
bis 2020" wurde - seit Jahren erwartungsgemdan und zwischenzeitlich auch offiziell ver-
schoben - zwar verfehlt. Vor dem Hintergrund der Entwicklungen der letzten 18 Mo-
nate wird die Millionenschwelle allerdings nun mit nur einem Jahr Verzug erreicht. Un-
abhdangig davon formulierte die Bundesregierung das Ziel von sieben bis zehn Millio-
nen zugelassenen Elekifrofahrzeugen in Deutschland bis zum Jahr 2030 [2].

Strategien ausgewdhlter Automobilkonzerne

Fast alle Automobilhersteller der Welt haben Strategien zur Elektrifizierung ihrer Portfo-
lios vorgelegt. Der Ubersichtlichkeit halber konzentriert sich diese Ausarbeitung auf die
Plane zweier zentraler deutscher Konzerne: VW und Daimler.

Der VW-Konzern hat im Jahr 2020 die Wende hin zum relevanten Player der Elekiro-
mobilitdt geschafft. Mit den Modellen e-Golf, e-up und vor allem ID.3 hat Volkswagen
wichtige Volumenmodelle am Markt, die zu den erfolgreichsten Elektrofahrzeugen
des Jahres 2020 z&hlen. Dieser Etappenerfolg ist zurickzufGhren auf enorme Kraftan-
strengungen des gesamten Konzerns und seiner Zulieferer und fand jungst Ausdruck in
der neuen Konzernstrategie ,,Accelerate”, laut der bis 2030 in Europa 70 % des Absat-
zes reine Elektrofahrzeuge sein sollen [3].

Nachdem Daimler bis vor kurzem das Jahr 2039 als Zielmarke fUr die Produktion des
letzten Verbrennerfahrzeugs ausgegeben hatte, scheint sich hier ein noch ambitio-
nierteres Ziel abzuzeichnen. Laut dem Vorstandsmitglied Markus Schdafer existiere
schon sehr bald kein rationaler Grund mehr, um sich beim Neukauf fUr Diesel / Benziner
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zu entscheiden. Nach dem vollelektrischen smart, der bereits seit 2007 am Markt ver-
fogbarist, startete Daimler mit dem EQC Ende 2018 seine neue Produktfamilie ,,Electric
Inteligence” (EQ). Mit eVito und EQV starteten 2020 zusatzlich die beiden weltweit
ersten vollelektrischen GroBserien-Vans. Mittlerweile sind mit dem EQA der ersten
elektrischen S-Klasse, dem EQS, weitere Modelle bestelloar. Der Stuttgarter Konzern
will aber nicht nur mit seiner Modelloffensive punkten: In Gaggenau errichtet Daimler
ein Batterie-Recycling-Werk [4].

Marktprognosen und Studien

Aktuelle Studien aus dem Jahr 2020 zur BEV-Bestandsentwicklung prognostizieren bei
einem Pkw-Bestand von ca. 50 Mio. Fahrzeugen einen Bestand von 8,5-9,5 Mio. Elekt-
rofahrzeugen im Jahr 2030 — und damit ziemlich genau das Ziel der Bundesregierung.

Tabelle 1: Uberblick BEV-Bestandsprognosen bis 2030.

BEV-Bestand in Mio. Fahr- Anteil am Be-

zeugen 3 < pA o 2 N @ o = stand von ca. 50
S 8§ & & 8§ 8 & & |§ MoPuw

(9] 0711118 |28|38|49 6175|290 18,0 %

[6] 8,5 170 %

[7] 2.0 18,0 %

Quelle [eigene Darstellung]

2.3 Kontroversen um die Elektromobilitdt und Entwicklungsbedarfe

Die Elektromobilitat wird haufig kontrovers diskutiert. Neben der Umweltbilanz sind The-
men wie die Rohstoffgewinnung und -verfGgbarkeit, Kostenunterschiede zu Verbrenn-
erfahrzeugen, Reichweiten und Ladedauern immer wieder Gegenstand von Diskussi-
onen. Das vorliegende Kapitel zeigt die jeweilige Studienlage der genannten Themen
auf und benennt Entwicklungsbedarfe.

Umweltbilanz

Die zentrale Argumentation, mit der ein Wechsel von der Technologie Verbrennungs-
motor zum Elektromotor begrindet wird, ist die Verbesserung der Umwelt- oder Oko-
bilanz im Vergleich zu Verbrennern. Die Umweltbilanzierung ist aufgrund der Vielzahl
an einzubeziehenden Faktoren ein duBerst breites Themenfeld, daher soll der Fokus
auf den meistdiskutierten Themen liegen: dem CO2-AusstoB sowie der Gewinnung von
Rohstoffen fUr die Batterien.

Bei der Produktion eines Elektrofahrzeugs wird aufgrund der Batteriefertigung bislang
mehr CO2 ausgestoBen als bei der Produktion eines Verbrennerfahrzeugs. Die Differenz



wird allerdings kleiner: GroBmaBstdbliche Fertigungsprozesse ermdglichen schon
heute deutlich emissionsdrmer produzierte Fahrzeugbatterien als noch vor wenigen
Jahren; greift die Entwicklung Raum, Batteriefabriken zukUnftig mehr und mehr mit er-
neuerbarer Energie zu betreiben, sind hier weiterhin enorme Entwicklungen maoglich.
Bezieht man aber den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge in die Betrachtung ein,
kdbnnen Elekirofahrzeuge im Fahrbetrieb den Nachteil aus der Herstellung ab ca.
30.000 gefahrenen Kilometern ausgleichen. Wann genau das Elektrofahrzeug vorteil-
haft wird, hdngt dabei von einer Vielzahl an Faktoren ab, wie der Fahrzeugklasse oder
auch dem Fahrstil.

Von gréBter Bedeutung ist allerdings der eingesetzte Strom - je weniger CO2 bei der
Stromgewinnung ausgestoBen wird, desto besser zeigt sich die CO2-Bilanz des Elektro-
fahrzeugs. Mit dem Ausbau erneuerbarer Energien hat diese Technologie also nicht
nur in der Herstellung, sondern v.a. auch im Betrieb das Potenzial, j@hrlich griner zu
werden. In einer Studie von Transport & Environment wird durchschnittlichen Elekiro-
fahrzeugen in der EU gegentber dem Durchschnitt der diesel- und benzinbetriebenen
Fahrzeuge bereits fUr das zurUckliegende Jahr 2020 ein 63 % geringerer CO2-Ausstol
Uber den gesamten Lebenszyklus bescheinigt, und dies bei Einsatz des durchschnittli-
chen europdischen Strommix* [8]. Selbst in der nachteiligsten Kombination - Batterie-
herstellung in China und Laden per polnischem Strommix - bringt das Elektrofahrzeug
eine CO2-Emissionsreduzierung von 20 % zustande. Mit dem zur Studie gehdrenden
Rechner kdbnnen unter www.ifransenv.eu/lca auch eigene Berechnungen durchge-
fOhrt werden (in englischer Sprache).

Einen weiteren hdufigen Diskussionspunkt stellen die Rohstoffe dar, die fUr die Produk-
tion der Batterien in Elekfrofahrzeugen bendtigt werden. Die VerfUgbarkeit von Li-
thium, Kobalt und Nickel ist dabei eher unkritisch — sie werden in absehbarer Zeit
hochstens dann knapp, wenn der Markthochlauf die bereits laufende ErschlieBung
neuer Forderstatten Uberholen wirde. Problematisch sind hingegen die Abbaubedin-
gungen von Kobalt, insbesondere in der Demokratischen Republik Kongo, da dort so-
wohl Kinderarbeit als auch unsichere Arbeitsbedingungen weit verbreitet sind. Hier
besteht sowohl seitens der Hersteller als auch der Politik Handlungsbedarf, die Abbau-
bedingungen zu verbessern und Lieferketten besser zu konftrollieren. Viele Automobil-
hersteller haben in inren CSR-Strategien (Corporate Social Responsibility) die Gewdahr-
leistung von Menschenrechten zu einem Ziel der Unternehmenspolitik erhoben und
sich in Industrieinitiativen zusammengeschlossen.

Kosten

In der Tat sind die Anschaffungskosten fUr ein Fahrzeug mit elekirischem Antrieb wei-
terhin héher als die eines vergleichbaren Verbrenners. Hierbei vergleicht man aller-
dings eine neue Technologie mit einem sich seit etwa 100 Jahren stetig optimierenden
System. Um diesen Startnachteil aufzuheben, erfahrt die Elektromobilitat derzeit welt-
weit umfassend Forderung. In Deutschland kénnen private Nutzerinnen neben der
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Kaufprédmie fUr Elektroautos (Umweltbonus) auch auf Steuerfreiheit und in vielen Kom-
munen beispielsweise kostenfreies Parken bauen.

Werden die Betriebskosten in die Betrachtung einbezogen, ergeben sich bei bestimm-
ten Modellen und entsprechenden Jahreslaufleistungen schon jetzt finanzielle Vor-
teile. Zentraler Hebel ist die Laufleistung: Wer zuhause laden kann, muss fOr 100 km
weniger als 5,60 EUR aufbringen (Annahme: 0,28 EUR/kWh, Verbrauch: 20 kWh/100
km), beim Verbrenner sind es 7,80 EUR (Annahme: 1,30 EUR/Liter, Verbrauch: 6 Li-
ter/100 km).

Reichweite und Laden

Die Reichweite von Elektrofahrzeugen ist ein stark emotional diskutiertes Thema. Elekt-
rofahrzeuge verfugten bis vor einigen Jahren mit etwa 100 km Reichweite (bei Vollla-
dung) Gber eine nur etwas gréBere Wegstrecke, als Verbrennerfahrzeugen bleibt,
wenn die Reserveleuchte angeht. Heute verfUgbare Elektrofahrzeuge erreichen in al-
len Segmenten 300 km Reichweite und mekhr.

Laut ADAC kann mit einer Ladekarte an 80 bis 90 % der offentlichen Ladestationen
geladen werden [9] - wenngleich hier noch Schwierigkeiten im Roaming bestehen:
Die Kosten stellen sich teilweise als undurchsichtig dar, was zu einem der groBten
Nachteile in der Nutzung fUhrt.

Die Ladedauer héangt sehr vom Standort ab. Das sogenannte Normalladen (AC) er-
folgt dort, wo die Fahrzeuge ohnehin parken: zu Hause oder beim Arbeitgeber (beides
bis 11 kW empfohlen) oder auch im 6ffentlichen Raum (meist 22 kW). Die Varianten
Schnellladen (DC) ab 50 kW und High-Power-Charging (HPC) bis 350 kW stellen das
Aquivalent zum heutigen Tanken dar: Sie werden vorwiegend an Uberregionalen We-
gen errichtet und es kbnnen relevante Reichweiten in kurzer Zeit nachladen werden.
So flieBen beispielsweise bei 150 kW innerhalb von 10 Minuten ca. 100 km Reichweite
in die Akkus.



2.4 Abgrenzung batterieelektrische und Wasserstoffmobilitat

Der Begriff Elektromobilitat wird gemeinhin auf rein batterieelektrisch betriebene Fahr-
zeuge (Battery Electric Venhicle, BEV) beschrankt genutzt. Streng genommen fallen
auch Fahrzeuge, die mittels Brennstoffzelle Wasserstoff in elekirische Antriebsenergie
umwandeln (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) darunter, schlieBlich werden mit der
elektrischen Energie der Brennstoffzelle Elektromotoren betrieben.

Wasserstoff ist ein farbloses und diffuses Gas mit geringer Energiedichte, weshalb eine
Speicherung des Wasserstoffs nur unter Einsatz hohen Drucks oder durch Kuhlung
maoglich ist. Es werden mehrere Arten des Wasserstoffs unterschieden:

e Gruner Wasserstoff: Elektrolyse von Wasser, der dafur notwendige Strom wird zu
100% auf Basis erneuerbarer Energien gewonnen (CO2-neutral)

e Graver Wasserstoff: basiert auf Kohlenwasserstoffen (beispielsweise Methan)
und wird durch die Umwandlung von Erdgas zu Wasserstoff und CO2 erzeugt

e Blauer Wasserstoff: identischer Herstellungsprozess wie beim grauen Wasser-
stoff, allerdings wird das bei der Umwandlung entstandene CO: bei der Ab-
scheidung gespeichert (CCS, Carbon Capture and Storage)

e Turkiser Wasserstoff: thermische Spaltung von Wasserstoff (Methanpyrolyse),
Warmeversorgung auf Basis erneuerbarer Energien, CCS-Speicherung

¢ Roter Wasserstoff: Wasserstoff mit Strom aus Kernkraftwerken erzeugt, in diesem
Sinne CO2-neutral.

Auch Wasserstofffahrzeuge verfugen Uber kleine bis mittlere Batterien, um elekirische
Energie aus der Rekuperation zwischenzuspeichern oder die Brennstoffzelle wahrend
Phasen hoher Leistungsabrufe zu unterstUtzen. Der zusatzlich zur BEV-Technologie né-
tige Wasserstofftank ermdglicht in Verbindung mit der Brennstoffzelle aber schnellere
Lade- bzw. Tankvorgdnge sowie die Speicherung gréoBerer Energiemengen —und do-
mit Reichweiten [10].

Wasserstoff als Energietrger im Verkehr kann Vorteile geltend machen, wenn entwe-
der das Fahrzeuggewicht (beispielsweise bei Nutzfahrzeugen oder im OPNV) oder die
Tagesfahrleistungen Uberdurchschnittlich sind. In diesen Fahrzeugsegmenten kann es
dementsprechend lohnende Use-Cases fur den Einsatz von Wasserstofffahrzeugen
geben. Generell sollte Wasserstoff lokal und CO2-neutral erzeugt werden — unabhdn-
gig von seinen Einsatzzwecken [11].

Kommunen sollten die Nutzung von Wasserstoff im Verkehrssektor demnach v.a. in
den o.g. Bereichen der Nutzfahrzeuge und des OPNV prifen und evil. durch Pilotpro-
jekte begleiten. Sowonhl fUr die batterieelekirische als auch die Wasserstoffmobilitat ist
der Ausbau erneverbarer Energien angezeigt.



3 Schwerpunkt 1: Fuhrparks

3.1 Kommunaler Fuhrpark

Die Analyse zur Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks der Stadt Schwabisch
Gmuind wurde anhand der folgenden Schritte durchgefUhrt. Details zur Vorgehens-
weise sind dem Anhang A. Fuhrpark zu enthehmen.

Schritt

Beschreibung

Ist-Analyse:

Mittels Excel-basierter Fragebdgen werden die relevanten
Stellen zum bestehenden Fuhrpark befragt. Hierbei werden
Fahrzeugcharakteristika, die Organisation des Fahrzeugzugriffs
durch Amter sowie Verantwortlichkeiten abgefragt sowie
FahrtenbUcher gesammelt und digitalisiert. Im Rahmen der
Analyse wurden 13 Pkw detailliert betrachtet.

1:1-Substitution
von Fahrzeugen:

Basierend auf den Haufigkeiten hoher Tageslaufleistungen
und der Anforderungen an die Fahrzeuge wird untersucht,
welche Fahrzeuge sich ohne Nutzungseinschrdnkungen oder
KomforteinbuBen elektrifizieren lassen.

Diversifizierung
des Fuhrparks:

Da durch die gewdhlte Vorgehensweise Fahrzeuge mit ten-
denziell geringen Tageslaufleistungen vorrangig elekirifiziert
werden, Elekifrofahrzeuge (BEV) aber nur Uber hohe Jahres-
laufleistungen Kostenvorteile generieren kbnnen, werden im
dritten Schritt Kostensenkungspotenziale gepruft: Durch die
Umorganisation von Fahrzeugzugriffen durch Amter (Re-Poo-
ling) sowie die verstarkte Nutzung externer Dienstleister wah-
rend Auslastungsspitzen kann ggf. der Fahrzeugbestand redu-
ziert oder einige Fahrzeuge durch kleinere oder andere Ver-
kehrsmittel ersetzt werden.

Einbettung und
Finalisierung:

Zuletzt werden die zur Elekirifizierung ermittelten Fahrzeuge im
Rahmen eines verwaltungsinternen Workshops abgestimmt
und entsprechend den eingangs erhobenen Ersatzbeschaf-
fungszeitpunkten in einem Beschaffungsplan abgebildet. Dar-
aus lassen sich Effekte der sukzessiven Elekirifizierung auf die
Kosten und die CO»-Emissionen des Gesamtfuhrparks ableiten.
In den Kosten sind zudem die ebenfalls enthaltenen Installati-
ons- und Betriebskosten fUr die ndtige Ladeinfrastruktur ausge-
wiesen.

Weitere Fahrzeug-
sektoren

Im Bereich Nutzfahrzeuge lassen sich die zahlreichen Fahr-
zeuganforderungen nur schwer mit dem derzeit Uberschaubo-
ren Markt abbilden; hierzu sind EinzelfallprGfungen nétig. Es
werden kurze Beschreibungen zum aktuellen Stand vollelektri-
scher Nutzfahrzeuge gegeben und drei Uberschlagige Elekirifi-
zierungsszenarien fUr die Nutzfahrzeuge dargestellt.




Ableitung Lastpro-
fil und Aufbau-
strategie LIS:

Durch Konsolidierung der Ist-Analyse, der Zwischenergebnisse
aus der 1:1-Substitution sowie den RUckmeldungen aus dem
Workshop lassen sich Aussagen darGber treffen, fir wie viele
Elektrofahrzeuge kurz- und langfristig Ladepunkte je Standort
zU errichten sind. Hierzu werden standortspezifische Lastprofile
abgeleitet, die sich aus der Gesamtzahl der Elektrofahrzeuge
und deren Fahrprofilen herleiten. Durch die Simulation eines
Lastmanagements im ISME-Fuhrparktool kann die hierfur no-
tige Lastkapazitdt ermittelt werden, welche dann mit den real
verfUgbaren Kapazitdten abzugleichen ist. Sollte nicht ausrei-
chend Kapazitdt zur VerfUgung stehen, ist entweder die Erwei-
terung des Netzanschlusses zu prufen oder es kdnnen ggf. La-
deleistungen reduziert werden. Alternativ wéren Fahrzeuge zu
identifizieren, die nicht elektrifiziert werden.
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3.1.1 Grundlagen

Der Verkehrssektor stellt den zweitgroB3ten Energieverbraucher in Deutschland dar. Aus
den Handlungsbedarfen, die sich aus Klimawandel, gesteigertem Umweltinteresse
und technischen Weiterentwicklungen ergeben, resultieren gewaltige Transformati-
onsprozesse im Verkehrssektor. Einen zentralen Baustein kann die batterieelektrische
Mobilitat darstellen: Bereits heute kdnnen Elekirofahrzeuge bei Nutzung des deut-
schen Strommix CO2-Emissionsreduzierungen von 16-27 % im Vergleich zu Verbrenner-
fahrzeugen erreichen [12]. Je nach gewdhlten Rahmenbedingungen kdnnen diese
Werte auch stdrker schwanken.

Da hierzu Elektrofahrzeuge in Flotten einen groBen Beitrag leisten kdnnen, wird der
kommunale Fuhrpark der Stadt Schwdabisch GmUnd im Folgenden hinsichtlich der Ver-
wirklichung einer ékonomisch-6kologisch ausgewogenen Elektrifizierungsquote ana-
lysiert. Hierzu werden die vorhandenen Fahrzeuge (mittels FahrtenbUchern) anhand
inrer Fahrprofile analysiert und anschlieBend bewertet. Die Kriterien fUr die Fahrzeug-
wahl sind Reichweite, Fahrzeugkenndaten sowie wirtschaftliche Faktoren. Auf dieser
Basis wird gepruft, ob bestimmte Fahrzeuge aus der Flotte entnommen und deren
Fahrten gegebenenfalls durch andere Fahrzeuge des Fuhrparks oder durch externe
Dienstleister wie Carsharing, OV, Taxi etc. ersetzt werden kénnen [13]. Die nachfol-
gende Tabelle 2 fUhrt relevante Vor- und Nachteile von Elekirofahrzeugen auf.

Tabelle 2: Vor- und Nachteile von Elekirofahrzeugen.

Vorteile Nachteile

e Geringe Betriebs- und Wartungskosten ¢ Hohere Anschaffungskosten

e Kfz-Steuverbefreiung ¢ Ladeinfrastrukturbedarf  (fechnisch,

e NOx- & Feinstaubminderung im Stadtgebiet organisatorisch & okonomisch)

e CO2-Emissionsreduzierung, v.a. bei selbst er- | ¢ Geringere Flexibilitat bei sehr hohen
zeugtem Strom bzw. zertifiziertem Okostrom- Laufleistungen (- wird im Rahmen
Tarif der Analyse gepruft)

e Weiteres Optimierungspotenzial (Kosten und | ¢ Akzeptanz- und Nutzungshemmnisse
CO3) durch Sektorenkopplung (= Informations- und Akfivierungs-

o Positive dffentliche Wahrnehmung in Schwdé- maBnahmen empfohlen)
bisch GmUnd und Umgebung

Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.2 Ist-Analyse kommunaler Fuhrpark

Im Rahmen der Datenerfassung wurden insgesamt 138 Fahrzeuge bzw. Anhanger und
Arbeitsmaschinen ermittelt. Die Detailanalyse konzentriert sich auf den Fahrzeugsek-
tor Pkw an den Standorten in Abbildung 3. Jene gibt eine Ubersicht der finf Standorte,
auf die sich die 13 Pkws verteilen.

Weitere 94 Nutzfahrzeuge (zzgl. 25 Anhdnger und 6 Arbeitsmaschinen) wurden am
Standort Baubetriebsamt! erfasst und in drei Szenarien fur eine Elektrifizierung vorge-
sehen.
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Abbildung 3: Standorte der Fahrzeuge. Quelle [eigene Darstellung]

I Aufgrund der Entfernung zu den anderen Standorten nicht mit abgebildet.
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Abbildung 4: Untersuchungseinheiten des Fuhrparks.

Quelle [eigene Darstellung]
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Fuhrparkeinheit alle

Bei den rot markierten Fahrzeugen handelt es sich um die Bestandsfahrzeuge bzw.
Verbrennerfahrzeuge, bei den grun markierten Fahrzeugen um die Ersatzbeschaffun-
gen oder bereits elektrifizierten Fahrzeuge.

Zu den Fahrzeugen 1-13 in Tabelle 3 liegen Fahrtenbucher aus dem Jahr 2020 vor — mit
unterschiedlichen Zeitrdumen. Die FahrtenbUcher wurden im Rahmen der Analyse
komplett digitalisiert und einer PlausibilitGtsprofung unterzogen. Die Fahrtenbuchaus-
wertungen dienen der Analyse der Nutzungsintensitaten (in Stunden und Kilometer
pro Nutzungstag). Dies dient der Festlegung, ob Fahrzeuge fur die 1:1-Substitution re-
levant sind und ob sie sich optional fUr eine Fuhrparkverkleinerung eignen.

Tabelle 3: Ubersicht der analysierten Fuhrparkeinheit alle.

ID
Jahres- siehe:
Fzg.An- laufleis- | Ab-
zqg:\I Fzg Nr. Kennzeichen Aktuelles Fzg o bil-
km dung
3
1 Fz1 | GD-GD 6120 VW Polo 4.108 1
2 Fz2 | GD-CC 12 Mercedes C-Klasse n. v. 2
3 Fz3 | WV27772K7BX2645822 | Volkswagen Caddy 6.442 ]
4 Fz4 | WV27772K7AX025084 | Volkswagen Caddy 21.339 1
5 Fz5 | VFIFWFZTC63390197 ZR‘Z"““" LCLER IR 15.893 ]
6 Fzé | GD-GD 6122 VW Polo 3.650 3
7 Fz7 | GD-GD 6123 VW Polo 2.635 3
8 Fz8 | GD-GD 6048 VW Caddy 12.6673 4
9 Fz% | AA-HH 2010 Skoda Roomster 10.6004 4
10 Fz10 | AA-6226 Renavult Modus 3.027 5
11 Fz11 | GD-GD 6124 VW Polo 3.819 3
12 Fz12 | n.v. VW Polo n.v. 3
13 Fz13 | GD-GD 6273 VW Caddy 7.343 1

Quelle [eigene Darstellung]

Abbildung 5 zeigt die im Jahr angefallenen H&ufigkeiten groBerer Tageslaufleistungen
(Gber 200 km, Gber 300 km und Uber 400 km) je Fahrzeug. Anhand dieser Daten I&sst
sich abschdétzen, ob Fahrzeuge mit den aktuell am Markt verfugbaren Reichweiten
bereits elektrifiziert werden k&nnen. Die Ergebnisse zeigen, dass sehr selten Tageslauf-
leistungen Uber 400 km gefordert sind. Auf Basis dieser Ergebnisse kdnnen alle Fahr-
zeuge mit genugend Informationen ohne Komfortverluste substituiert werden. Falls die
nicht bekannten Tageslaufleistungen der Fz2, Fz8, Fz9 und Fz12 ausreichend hoch sind,

2 Bezeichnung wurde aus der Datenabfrage entnommen, gilt ebenfalls fUr Fz4 und Fz5
3 Gemittelter Wert basierend auf Zeitpunkt des Fahrzeugkaufs und Gesamtfahrleistung
4 Gemittelter Wert basierend auf Zeitpunkt des Fahrzeugkaufs und Gesamtfahrleistung
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um im Falle einer Elekirifizierung ggf. nicht allein durch nachtliches Laden versorgt wer-
den zu kdnnen, wirde das Nachladungen zwischen Fahrten oder sogar wahrend ein-
zelner Fahrten mit sich bringen. Um im Ubrigen sicherzustellen, dass die Fahrzeuge
nachts immer geladen werden, sollte jedes Fahrzeug bei Beendigung jeder Dienst-
fahrt mit dem Ladepunkt verbunden werden. Nur so kann Umparken vermieden wer-
den, was im Alltag stets einen Aufwand darstellt und darUber hinaus das Risiko birgt,
dass Fahrzeuge nachts nicht am Stecker hdngen. Durch die Bereitstellung von je ei-
nem fest zugeordneten Ladepunkt je Fahrzeug kénnen auch die Tageslaufleistungen

intensiv genutzter Fahrzeuge problemlos abgefangen werden.

Nutzungsintensitat: Anzahl hoher Tageslaufleistungen

4

Haufigkeit/a

[uny

Fz1

GD-
GD
6120

mFahrten>200km O
Fahrten>300km O
Fahrten > 400km 0O

Abbildung 5: Anzahl an km/d in Haufigkeitsszenarien.

Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.3

1:1-Substitution von Fahrzeugen

Tabelle 4 enthdlt jene Fahrzeuge, die im Rahmen der 1:1-Substitution analysiert wer-
den. Die gewdhlten BEV dienen der Veranschaulichung, wenn bereits mindestens ein
addquates Elektrofahrzeug am Markt verfUgbar ist. Die Fahrzeugwahl muss allerdings
aufgrund der hohen Dynamik am Markt immer zum jeweiligen Beschaffungszeitpunkt
individuell erfolgen. Bei den rot markierten Fahrzeugen handelt es sich um die Be-
standsfahrzeuge bzw. Verbrennerfahrzeuge, bei den grun markierten Fahrzeugen um
die Ersatzbeschaffungen oder bereits elektrifizierten Fahrzeuge.

Tabelle 4: 1:1-Substitution Fuhrparkeinheit alle.

Jah-
res-
Fzg.An- Ersatzbe- lauf-
z:il n Fzg Nr. | Kennzeichen Aktuelles Fzg scr:s:a:fuf\g I:i: ) ID
tungin
km
1 Fz1 | GD-GD 6120 VW Polo Opel Corsa-e 4.108 1
Volkswagen
2 Fz2 | GD-CC 12 mg;::des C- | iD.3Pro 58 n. v. 2
kWh
Volkswaaen Renavult Kan-
3 Fz3 | WV27772KZBX264582 g goo Maxi Z.E. 6.442 1
Caddy 335
Volkswagen Renault Kan-
4 Fz4 | WV2Z772KZAX025084 g goo Maxi Z.E. 21.339 1
Caddy 33
Renault Kan- Renault Kan-
5 Fz5 | VFIFWFZTC63390197 | goo Express goo Maxi Z.E. 15.893 1
L.E. 33
6 Fz6 | GD-GD 6122 VW Polo Opel Corsa-e 3.650 3
7 Fz7 | GD-GD 6123 VW Polo Opel Corsa-e 2.635 3
Renavult Kan-
8 Fz8 | GD-GD 6048 VW Caddy goo Maxi Z.E. 12.667 4
33
skoda Rooms- | Renavlf kan-
9 Fz9 | AA-HH 2010 goo Maxi Z.E. 10.600 4
ter 33
10 Fz10 | AA-6226 Renault Modus | Opel Corsa-e 3.027 5
11 Fz11 | GD-GD 6124 VW Polo Opel Corsa-e 3.819 3
12 Fz12 | n.v. VW Polo Opel Corsa-e n. v. 3
Renault Kan-
13 Fz13 | GD-GD 6273 VW Caddy goo Maxi Z.E. 7.343 1
33

Quelle [eigene Darstellung]

5 Ab dem Jahr 2022 ist ein neuer Renault Kangoo E-Tech verfGgbar Quelle: https://www.renault.de/elekt-
romodelle/kangoo-ze.html
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3.1.4 Fuhrparkdiversifizierung/-verkleinerung (Pkw)

Die im folgenden Kapitel analysierten Fahrzeuge sind nicht personengebunden und
sollfen ohne Nutzungsbeschrdnkung fur die Mitarbeiter zugdnglich sein. Aufgrund feh-
lender FahrtenbUcher flieBen die Fahrzeuge (2, 8, 9 und 12) nicht in die Analyse mit
ein. Hierbei werden die funf Standorte kombiniert betrachtet, da dadurch eine Fuhr-
parkverkleinerung ermaoglicht wird. Die Ziele in der Fuhrparkeinheit Fb, sind die Effizienz
zu Steigern und Kosten einzusparen (siehe Kapitel 3.1.5.4 Kostenanalyse: Zusammen-
gefUhrt auf Seite 28).

Da Elektrofahrzeuge Mehrkosten in der Beschaffung evozieren, welche im Rahmen
der haufig geringen Jahreslaufleistungen in kommunalen Fuhrparks zumeist nicht
durch Kostenersparnisse in der Fahrzeugnutzung aufgefangen werden kdnnen, fOhrt
eine reine 1:1-Substitution in wenig effizienten Fuhrparks gemeinhin zu einem Anstieg
der Fuhrparkgesamtkosten. Neben der Nutzung &ffentlicher Forderungen bietet sich
auch eine Untersuchung des Fuhrparks mit dem Ziel der Kosteneinsparung an, bspw.
indem kleinere Fahrzeuge eingesetzt werden oder sehr gering ausgelastete Fahr-
zeuge ganz aus dem Fuhrpark entfernt werden. Die hierdurch theoretisch entfallen-
den Fahrten verteilen sich dann in der téglichen Nutzung: in erster Linie auf die ande-
ren Fahrzeuge (was hier die Laufleistungen und damit die Nutzungseffizienz erhéht)
und ggf. auch auf externe Anbieter (OPNV, Taxi, Carsharing sofern verfigbar).

In Abbildung 6 ist beispielhaft die Auslastungsintensitat eines Fuhrparks dargestellt,
welche als Hauptindikator fUr die Fuhrparkverkleinerung herangezogen wird.

B 7u diesem Zeitpunkt des Tages fritf diese Auslastung nie auf
Die Auslastung fritt auf, aber selten Auslastung von
Die Auslastung ftritt héufig auf ;gl?eg:: ][sehr
[ Die Auslastung tritt meist bis immer auf

100%
90%
B0%
F0%)
a0%
50%)

aflnaziyeq ey

40%)
30%

| I
10%
00:00 000 02:00 020D 04:00 05:00 0600 D700 02:00 05:00 1000 100 T:00 B:00 1400 1500 E:00 T:00 1800 1900 20:00 2t00 22:00 2300
Tage im Betrachtungszeitraum

Abbildung 6: Beispiel Auslastungsintensitét Fuhrpark.
Quelle [eigene Darstellung]

Die Fuhrparkdiversifizierung/-verkleinerung wird fur die Fuhrparkeinheit Fb durchge-
fuhrt. Die Ergebnisse dienen als Orientfierung. Im Anhang A ist eine detaillierte Vorge-
hensweise aufgefthrt.
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Abbildung 7 gibt einen Uberblick der fahrzeugspezifischen Nutzungsintensitat (mittlere
Tageslaufleistung und zeitliche Auslastung je Nutzungstag) fUr die ? Fahrzeuge der
Fuhrparkeinheit Fb. Die Ergebnisse zeigen eine groBe Streuung der Tageslaufleistun-
gen (ca. 17 - 94 km), die mittlere Tageslaufleistung je Nutzungstag betragt 48 km. Die
zeitliche Auslastung zeigt, dass einige Fahrzeuge mit einer mittleren t&glichen Auslas-
tung von unter 4 Stunden noch deutliches Auslastungspotenzial besitzen.

Nutzungsintensitdt je Fahrzeug und Nutzungstag
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€ 80 S
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E ¢ g 2
g 50 (7))
El 40 6 2
3 2
8) 30 4 o
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Go-Gp WVEI2 WVAIZ VRIPWEL o oo G Gr ap. | GDGD GD-GD

6120 580 084 197 6122 6123 6226 6124 6273

= mittlere km/d je Nutzungstag 30 59 94 72 30 22 27 17 60

® Auslastung je Nutzungstag in h/d 4,1 59 7.8 12,2 n.v. n.v. 1,0 2.7 2.9

Abbildung 7: Anzahl an km/d in Haufigkeitsszenarien.
Quelle [eigene Darstellung]
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Stundenweise Uberlagerung der Fahrzeugnutzung

Abbildung 8: Auslastungsintensitdt der Fuhrparkeinheit Fb (Heat-Map).
Quelle [eigene Darstellung]

Abbildung 8 zeigt die Auslastungsintensitat der 9 Fahrzeuge der Fuhrparkeinheit Fb.
Hierbei zeigt sich, dass eine volle Auslastung der 9 Fahrzeuge laut Fahrtenbuchanalyse
nicht stattfindet. Es sind lediglich 6 der 9 Fahrzeuge zum gleichen Zeitraum in Nutzung.

18



Basierend auf den Parametern Nutzungsintensitdt, Auslastungsintensitdt und
Laufleistungen wird eine Fuhrparkverkleinerung von bis zu zwei Fahrzeugen
vorgeschlagen. In Tabelle 5 sind die Fahrzeuge aufgefihrt, welche aufgrund der
geringsten NutzungsUberlagerung mit  anderen Fahrzeugen  fur  die
Fuhrparkverkleinerung empfohlen werden. Es handelt sich hierbei lediglich um eine
Empfehlung, auch andere Fahrzeuge kbnnen bei der Fuhrparkverkleinerung aus der

Fuhrparkeinheit Fb enthommen werden.

Tabelle 5: Fuhrparkverkleinerung der Fuhrparkeinheit Fb.

Jah-
res-
Fzg.An- Ersatzbeschaf- | lauf-
Hoi Fzg Nr. | Kennzeichen Aktuelles Fzg rsafzbeschd a.u ID
zahl fung leis-
tung
in km
1 Fz1 | GD-GD 6120 VW Polo Opel Corsa-e 4.108 1
Volkswaaen Renavult Kan-
2 Fz3 | WV21772KZBX264582 g goo Maxi Z.E. 6.442 1
Caddy 33
Volkswagen Renavult Kan-
3 Fz4 | WV21772KZAX025084 g goo Maxi Z.E. 21.339 1
Caddy 33
Renault Kan- Renault Kan-
4 Fz5 | VFIFWFZTC63390197 | goo Express goo Maxi Z.E. 15.893 1
L.E. 33
5 Fz6 | GD-GD 6122 VW Polo Opel Corsa-e 3.650 3
(Opel Corsa-e)
6 Fz7 | GD-GD 6123 VW Polo Fahrzeug ent- 2.635 3
fernt
(Opel Corsa-e)
7 Fz10 | AA-6226 Renault Modus | Fahrzeug ent- 3.027 5
fernt
8 Fz11 | GD-GD 6124 VW Polo Opel Corsa-e 3.819 3
Renavult Kan-
9 Fz13 | GD-GD 6273 VW Caddy goo Maxi Z.E. 7.343 1
33

Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.5 Einbettung und Finalisierung (Pkw)

3.1.5.1 Beschaffungsplan

Mit der Datenabfrage wurden auch die Zeitpunkte der geplanten Neubeschaffung
von Fahrzeugen abgefragt, daher kénnen Beschaffungszeitrdume vereinzelt bereits in
der Vergangenheit liegen. Abbildung ? und Abbildung 10 visualisieren den sukzessi-
ven Hochlauf der Elekiromobilitat bei vollstandiger Substitution in der jeweiligen Unter-
suchungseinheit des Fuhrparks.
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Abbildung ?: Beschaffungsplan 1:1-Substitution Fuhrparkeinheit alle.
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 10: Beschaffungsplan der Fuhrparkeinheit Fb.
Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.5.2 Kostenanalyse: 1:1-Substitution

Die Kosten werden Uber den Betrachtungszeitraum von 12 Jahren berechnet. Mit die-
ser Vorgehensweise kdnnen die Restwerte vernachldssigt werden, was den Vergleich
zwischen ICE und BEV verbessert (bisher existiert kein Gebrauchtwagenmarkt fOr BEV)
und den Vergleich von Kauf und Leasing ermoglicht. FUr die Kaufoption werden die
Kosten sowohl ohne BerUcksichtigung von Forderungen dargestellt als auch bei Nut-
zung der fir Kommunen zugdnglichen Férderung , Elektrofahrzeuge und Ladeinfra-
struktur® [BMVI 2020]. FUr den Beschaffungsweg Leasing steht derzeit keine Férderung
bereit, auf die Kommunen zugreifen kdnnten. Hier existieren teilweise Leasinggesell-
schaften, die Forderkontingente beantragen und diese dann an Kommunen weiter-
geben. Hier bedarf es allerdings der Einholung individueller Angebote.

Die Gesamtkosten basieren auf folgenden Kostenpositionen:

¢ investitionsgebundene Kosten (Kauf/Leasing),

e verbrauchsgebundene Kosten (anhand von Verbrauchsdaten und JLL),
e betriebsgebundene Kosten (Wartung etc.),

e Steuern sowie

o Kosten fUr Ladeinfrastruktur (nur fOr BEV; ein Ladepunkt je Fahrzeug).

Diese Kosten werden fUr jedes Fahrzeug ermittelt und visualisiert. Hierbei ist zu berUck-
sichtigen, dass es gerade im Bereich Leasing aufgrund unterschiedlicher Vertriebsstra-
tegien im Umgang mit der Elektromobilitét zu starken Abweichungen in den Ergebnis-
sen kommen kann. Die GrUnde hierfUr kdnnen vielfdltig sein, bspw. in dem Leasingge-
ber die Unsicherheit bzgl. des Wertverlustes von Elekirofahrzeugen (aus Mangel an
Erfahrungswerten) in ihre BEV-Angebote einpreisen. Sdmtliche Daten der Analyse bao-
sieren auf dem Status quo und berUcksichtigen keine dynamischen Entwicklungen
wie Preissenkungen durch Skaleneffekte in der Batteriefertigung. Im Bereich der Elekt-
romobilit&t ist von einer weiterhin stattfindenden Kostensenkung Uber die kommenden
Jahre hinweg auszugehen. Die Ergebnisse kbnnen in der Realitdt von den Modeller-
gebnissen abweichen - sie bieten aber dennoch eine gute Orientierung. Ein weiteres
Kostensenkungspotenzial besteht in der Verwendung selbst erzeugten Stroms (bspw.
aus BHKW- oder PV-Anlagen) oder darin, bei den nicht analysierten ICE eine entspre-
chende Datenbasis zu schaffen, um die Elekirifizierung auch dort vorantreiben zu kdn-
nen (bspw. durch die Verwendung entsprechender Fuhrparksoftware, s. Kapitel Soft-
ware auf Seite 45).
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Fuhrparkeinheit alle: Kauf

Abbildung 11 zeigt eine deutliche Kostensteigerung durch die Elektrifizierung der Fuhr-
parkeinheit. Beim Kauf ergeben sich bei vollstGndiger Elektrifizierung der Fuhrparkein-
heit jGhrliche Mehrkosten von 44 % im Vergleich zum Fuhrpark heute. Abbildung 12
zeigt, dass durch Nutzung heute bestehender Férdermdglichkeiten allerdings eine
jahrliche Kostensenkung von 6 % im Vergleich zum Bestandsfuhrpark erzielt wird.
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Abbildung 11: Gesamtkosten Kauf — Fuhrparkeinheit alle.
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 12: Gesamtkosten Kauf abzgl. Mehrkostenférderung — Fuhrparkeinheit alle.
Quelle [eigene Darstellung]
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Fuhrparkeinheit alle: Leasing

Abbildung 13 zeigt auch fUr Leasing eine deutliche Kostensteigerung durch die Eleki-
rifizierung. Beim Leasing resultieren bei vollstndiger Elekfrifizierung der Fuhrparkeinheit
jahrliche Mehrkosten von 36 %. Da heute keine Mehrkostenférderung fur die Elektrifi-
zierung auf dem Leasingweg verfugbar ist, erfolgt hierzu keine Berechnung.
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Abbildung 13: Gesamtkosten Leasing — Fuhrparkeinheit alle.
Quelle [eigene Darstellung]
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Fuhrparkeinheit Fb: Kauf

Abbildung 14 zeigt eine deutliche Kostensteigerung durch die Elektrifizierung. Beim
Kauf ergeben sich bei vollstGndiger Elektrifizierung der Fuhrparkeinheit jghrliche Mehr-
kosten von 43 % im Vergleich zum Fuhrpark heute. Abbildung 15 zeigt, dass durch Nut-
zung heute bestehender Férdermdglichkeiten allerdings eine jahrliche Kostensenkung
von 7 % im Vergleich zum Bestandsfuhrpark erzielt wird.
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Abbildung 14: Gesamtkosten Kauf — Fuhrparkeinheit Fb.
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 15: Gesamtkosten Kauf abzgl. Mehrkostenférderung — Fuhrparkeinheit Fo.
Quelle [eigene Darstellung]
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Fuhrparkeinheit Fb: Leasing

Abbildung 16 zeigt auch fUr Leasing eine deutliche Kostensteigerung durch die Elekt-
rifizierung. Beim Leasing resultieren bei vollstndiger Elektrifiziierung Fuhrparkeinheit
jahrliche Mehrkosten von 23 %. Da heute keine Mehrkostenférderung fUr die Elektrifi-
zierung auf dem Leasingweg verfugbar ist, erfolgt hierzu keine Berechnung.
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Abbildung 16: Gesamtkosten Leasing — Fuhrparkeinheit Fb.
Quelle [eigene Darstellung]

3.1.5.3 Kostenanalyse: Fuhrparkverkleinerung

Bei der Fuhrparkverkleinerung und -diversifizierung werden Fahrzeuge aus dem Fuhr-
park entfernt und damit einhergehende Effizienzsteigerungen und Kosteneinsparun-
gen ermittelt. Die Laufleistungen der entfernten Fahrzeuge werden durch Carsharingé
aufgefangen (im realen Fall v.a. durch verbleibende Fahrzeuge). In der nachfolgen-
den Untersuchung werden verschiedene Szenarien dargestellt. Ein préziser Vergleich
der Kostenkalkulation wird im nachfolgenden Kapitel 3.1.5.4 aufgefUhrt und beschrie-
ben.

¢ Sichtbar durch den blauen Anteil in den Abbildungen. Alternative Betrachtung mdglich: Taxi (kostenin-
tensiver), OV (weniger kostenintensiv)
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Fuhrparkverkleinerung: Fuhrparkeinheit Fb

Im Szenario A wird die Fuhrparkeinheit um ein Fahrzeug (Fzé) verkleinert.
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Abbildung 17: Szenario A - ein Fahrzeug.
Quelle [eigene Darstellung]

Gesamtkosten (Kauf+Carsharing) abzgl.
Mehrkostenférderung
OBEV OLIS @Carsharing OICE
20000 9% 5% -5% 6% -6%

v v 4 v

15.000

10.000

Kosten in €

5.000

o
o
)
S

™ n
N N
o o
N N

o N < NV N 0 o O
N N N N AN N N ™
o o o o o o o O
N N N N AN N N

Betrachtungszeitraum in a

Abbildung 18: Szenario A - ein Fahrzeug abzgl. Mehrkostenférderung.
Quelle [eigene Darstellung]
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Im Szenario B wird die Fuhrparkeinheit um zwei Fahrzeuge (Fzé, Fz7) verkleinert.
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Abbildung 19: Szenario B - zwei Fahrzeuge.
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 20: Szenario B - zwei Fahrzeuge abzgl. Mehrkostenférderung.
Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.5.4 Kostenanalyse: ZusammengefUhrt

Da sowohl aus der Elektrifizierung als auch aus der Diversifizierung/Verkleinerung des
Fuhrparks Kostenimplikationen folgen, werden die jeweiligen Effekte der vorgeschlo-
genen MaBnahmen in diesem Kapitel zusammengefUhrt und nebeneinander darge-
stellt.

Hierbei fallt auf, dass die Gesamtkosten einer Fuhrparkelektrifizierung v.a. dank der
Forderprogramme tendenziell bereits heute geringer ausfallen als beim Bestandsfuhr-
park; dies tritt vor allem dann ein, wenn die Fahrzeuge ausreichend hohe Jahreslauf-
leistungen aufweisen. Die Fuhrparkverkleinerung indes fUhrt theoretisch teilweise zu
Mehrkosten; dies wirde eintreten, wenn die Fahrten der entnommenen Fahrzeuge —
wie hier unterstellt — vollstdndig auf externe Anbieter wie Carsharing entfallen. In der
Praxis ist davon auszugehen, dass die Mehrzahl dieser Fahrten durch den verbleiben-
den Fuhrpark kompensiert werden kann. Vor diesem Hintergrund stellen die berech-
neten Kosten der Fuhrparkverkleinerung Worst Case Szenarien dar.

Kostenanalyse: Fuhrparkeinheit

Tabelle 6 stellt die Ergebnisse der einzelnen Kostenkalkulationen fUr die Fuhrparkeinheit
nebeneinander. Durch die Forderungen kann bei der 1:1-Substitution eine Kostenein-
sparung von é % erzielt werden. Bei Leasing treten Mehrkosten von bis zu 36 % auf.

Tabelle 6: ZusammenfUhrung der Kostenanalysen fUr die Fuhrparkeinheit.

MaBnahme Kosten Be- | Kosten nach | Relative Ver-
stands- Elektrifizierung | dnderung zu
fuhrpark Bestand

1:1-Substitution Fuhrparkeinheit alle Fzg

Kauf* 08.718 € 41.416 € 44 %

Kauf~ 27.052 € -6 %

Leasing* 28.906 € 39.288 € 36 %

* exkl. Férderung // ~ inkl. Férderung
Quelle [eigene Darstellung]
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Kostenanalyse: Fuhrparkeinheit Fb

Tabelle 7 stellt die Ergebnisse der einzelnen Kostenkalkulationen fUr die Fuhrparkeinheit
Fb nebeneinander. Durch die Férderungen kann bei der 1:1-Substitution eine Kosten-
einsparung von 7 % erzielt werden. Bei Leasing treten Mehrkosten von bis zu 23 % auf.
Auch durch Fuhrparkverkleinerungen lassen sich keine nennenswerten weiteren Kos-
tensenkungen realisieren, wenn die Fahrten der entfallenen Fahrzeuge vollstandig
durch Carsharing abgedeckt wirden. Die Kostenspanne zwischen Bestandsfuhrpark
(Ubernahme der Fahrten) und Carsharing, sind in (Tabelle 7, Zeile 8 und 11) angege-
ben. Hierbei wird sichtbar, dass bei vollstédndiger Ubernahme der Fahrten durch den
Bestandsfuhrpark die Kosten nach Elektrifizierung auf bis zu 15 — bzw. 23 % sinken kon-
nen.

Tabelle 7: ZusammenfUhrung der Kostenanalysen fir die Fuhrparkeinheit Fb.

MaBnahme Kosten Be- | Kosten nach | Relative
stands- Elekitrifizierung Verdnde-
fuhrpark rung zu Be-

stand
1:1-Substitution Fuhrparkeinheit Fb 9 Fahrzeuge

Kauf* 18.300 € 26.154 € 43 %

Kauf~ 17.094 € -7%

Leasing* 18.028 € 22.152 € 23 %

Verkleinerung Szenario A (ein Fahrzeug)

Kauf + Carsharing* 18.300 € 24.794 € 36 %

Kauf + Carsharing~ 15.5087 -17.112 € | -15 bis -6 %

Verkleinerung Szenario B (zwei Fahrzeuge)

Kauf + Carsharing* 18.300 € 23.263 € 28 %

Kauf + Carsharing~ 13.9258-16.578 € | -23 bis -9 %

* exkl. Férderung // ~ inkl. Férderung
Quelle [eigene Darstellung]

7 Kosten ohne Carsharing vollstéindige Ubermnahme der Fahrten durch bestehenden Fuhrpark
8 Kosten ohne Carsharing vollistéindige Ubernahme der Fahrten durch bestehenden Fuhrpark
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3.1.5.5 CO2-Emissionen

Das vorliegende Konzept zeigt an dieser Stelle realistische, zielgerichtete, evaluierbare
und férderfdhige MaBnahmen auf, den CO2-Aussto3 des untersuchten Fuhrparks bis
zur Mitte des laufenden Jahrzehnts um etwa zwei Drittel zu reduzieren. Vor allem zeigt
es mit den AusfUhrungen, (s. Kapitel 3.1.8 Fuhrparkmanagement auf Seite 41) wie eine
weitere okologisch-okonomisch orientierte Optimierung Uber diese schnell erreichba-
ren Erfolge hinaus umgesetzt werden kann.

Die produktionsspezifischen CO2-Emissionen von Elekirofahrzeugen sind aufgrund der
Batterieherstellung hdher als bei Verbrennerfahrzeugen. Die Produktionsemissionen je
kWh Batteriekapazitat werden mit 106 kg CO2eq/kWh angenommen [14]. Mit der Mas-
senproduktion von Fahrzeugbatterien hat sich dieser Wert bereits deutlich verbessert.
Durch weitere Skaleneffekte in der Produktion und den zunehmenden Einsatz erneu-
erbarer Energien in Batteriefabriken (mit regional starken Unterschieden) sind weitere
Verbesserungen wahrscheinlich.

Die verbrauchsgebundenen CO:-Emissionen resultieren bei Elektrofahrzeugen aus
dem aktuellen CO2-Emissionsfaktor des deutschen Strommix, der im Jahr 2019 bei 427
g/kWh liegt [15]. In Abhdngigkeit vom weiteren Ausbau regenerativer Energien in
Deutschland wird dieser Wert weiter sinken und die Klimabilanz auch der durch Netz-
strom geladenen Elekirofahrzeuge verbessern. Bei einem klimaneutralen Strombezug
—welcher bspw. bei Inanspruchnahme von Férdermitteln ohnehin eine Voraussetzung
darstellt — kann die groBtmaogliche Emissionsminderung erzielt werden.
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Fuhrparkeinheit alle

Beim Einsatz des deutschen Strommix fUhrt die Umsetzung des Beschaffungsplans in
der Fuhrparkeinheit zu einer CO2-Emissionsminderung von jahrlich 35 % (Abbildung 21).
Aus der Verwendung von 100 % zertifiziertem Okostrom resultiert eine CO2-Emissionsre-
duzierung von knapp zwei Dritteln 65 % (Abbildung 22).
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Abbildung 21: CO2-Emissionen der Fuhrparkeinheit alle (Strommix).
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 22: CO2-Emissionen der Fuhrparkeinheit alle (zertifizierter Okostromtarif).
Quelle [eigene Darstellung]
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Fuhrparkeinheit Fb

Beim Einsatz des deutschen Strommix fUhrt die Umsetzung des Beschaffungsplans in
der Fuhrparkeinheit Fbo zu einer CO2-Emissionsminderung von jahrlich 38 % (Abbildung
23). Aus der Verwendung von 100 % zertifiziertem Okostrom resultiert eine CO2-Emissi-
onsreduzierung von Uber zwei Dritteln 70 % (Abbildung 24).
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Abbildung 23: CO2-Emissionen der Fuhrparkeinheit Flo (Sfrommix).
Quelle [eigene Darstellung]
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Abbildung 24: CO2-Emissionen der Fuhrparkeinheit Fb (zertifizierter Okostromtarif).
Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.6 Ladeinfrastrukturkonzept fOr die Elektrifizierung des kommunalen Fuhr-
parks

3.1.6.1 Fuhrparkladen

Im Zuge der Elektrifizierung von Fahrzeugen wird auch Ladeinfrastruktur bendtigt. Ba-
sierend auf Informationen wie Standort, Fahrzeuganzahl, bestehenden Ladepunkten,
Netfzanschlussleistung und FahrtenbuUchern lassen sich Lastprognosen simulieren und
Ladepunktbedarfe ableiten. Hierfur werden neben dem ,,ISME-Tool Lastgangprogno-
sen” auch die FahrtenbUcher zur Ableitung typischer Tagesprofile genutzt. Die Last-
prognosen zeigen den maximalen taglichen Peak an einem durchschnittlichen Nut-
zungstag an. Ist die Last hdher als die mogliche Netzanschlussleistung, kdnnen die
Peaks durch Lastspitzenglattung (Lastmanagement) gekappt werden. Die Fahrzeuge
laden dann entsprechend Idnger, gemeinhin in die Nacht hinein. Ein Lastmanage-
ment riegelt die Gesamtlast fUr die Elektromobilit&t bei einem vordefinierten Wert ab;
dieser ist so zu wdahlen, dass die Funktionen am Gebdude stets problemlos betrieben
werden kdénnen.

FUr jeden Standort wird eine minimal notige Netzanschlussleistung hergeleitet. Dieser
Wert dient als Orientierung und ist lediglich eine Empfehlung. In der Theorie k&nnen
stets hdhere Lastspitzen entstehen (bspw. im Extremfall, wenn alle Fahrzeuge eines
Standorts zum exakt gleichen Zeitpunkt an ihre Ladepunkte gehen, um zu laden).

Je nach Standort und Anzahl der Elektrofahrzeuge wird ein Ausbau von Ladeinfra-
struktur erforderlich. Nutzungskonzepte, bei denen mehrere Fahrzeuge an den glei-
chen Ladepunkten geladen werden, haben sich in der realen Nutzung als groBes
Hemmnis und als fehleranfallig gezeigt. Aus diesem Grund sollte fir jedes Elekirofahr-
zeug des Fuhrparks ein eigener, fest zugeordneter Ladepunkt zur Verflgung stehen.
Auf diese Weise werden keine Umparkvorgdnge ndtig und das Risiko minimiert, dass
Fahrzeuge nicht mit dem Ladepunkt verbunden werden.

Basierend auf der Nutzung der Fahrzeuge tagstber und ggf. abends kann ein stan-
dardmaBiges Nachtladen unterstellt werden. FUr die Ladeinfrastruktur wird eine Lade-
leistung von 11 kW (AC) empfohlen. Diese Ladeleistung bietet die optimale Kombina-
tion aus einer ausreichenden Ladeleistung zur Deckung der Ladebedarfe sowie einer
netzfreundlichen Integration des Gesamtladebedarfs. Vor der Auslegung eines Lad-
einfrastruktursystems ist es wichtig, die der Elektromobilitat zuteilbare Netzanschluss-
leistung mit dem Netzbetreiber vor Ort abzuklaren bzw. Uber mehrtagige Testmessun-
gen durch einen fur Elektromobilitat zertifizierten Elekiroinstallationsbetrieb zu eruvie-
ren. Integrierte Lastmanagementsysteme, welche die Spitzenlast limitieren und die
Lastverteilung der einzelnen Ladepunkte steuern lassen, sind am Markt technischer
Standard. Diese Funktion wird an Standorten mit mehreren Ladepunkten bendtigt.

Was den Ladebedarf betrifft, kbnnen die taglich ca. 50 km bei 11 kW Ladeleistung in
etwas Uber einer Stunde nachgeladen werden (Fahrzeugverbrauch: ca. 25 kWh/100
km). Durch ein Lastmanagement kdnnen die Standzeiten der Fuhrparkfahrzeuge
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(deutlich Uber 8 Stunden nachts) genutzt werden, weshalb im Mittel auch eine Lade-
leistung von ca. 2 kW je Ladepunkt und Fahrzeug ausreichen wirde. Aus technischer
Sicht sollte allerdings eine mittlere Netzanschlussleistung von 4 kW je Ladepunki be-
rOcksichtigt werden.

FOr ggf. vorkommende, sehr weite Fahrten werden die Ladebedarfe auswdarts an DC-
/HPC-Standorten geladen (analog tanken heute).

In Tabelle 8 ist die bereits installierte Ladeinfrastruktur an den verschiedenen Standor-
ten der Stadt Schwdabisch GmUnd aufgefuhrt.

Tabelle 8: Bereits installierte Ladeinfrastruktur.

Standort Anzahl Fzg. Bereits installierte
Ladepunkte
Waisenhausgasse 1-3 5 2
Rektor-Klaus-StraBe 9 1 /
Marktplatz 1 / Rettenmaier 4 /
RemsstraBe 2 2
Tiefgarage Brandstatt 1 1
Baubetriebsamt 94 2

Quelle [eigene Darstellung]

Im Zuge der Elekirifizierung muss der Ausbau der Ladeinfrastruktur zeitnah erfolgen,
damit Engpdsse beim Laden ausgeschlossen werden kdnnen.

3.1.6.2 Mitarbeitendenladen

Im Rahmen der ErtUchtigung von Liegenschaften durch die AusrUstung mit Ladepunk-
ten fUr Elektrofahrzeuge sollte auch erwogen werden, Mitarbeitendenladen anzubie-
ten. Das Kaufinteresse an Elektrofahrzeugen ist stark abhdngig von der Méglichkeit,
garantiert im privaten Umfeld (Zuhause oder beim Arbeitgeber) laden zu kbnnen. Aus
diesem Grund wurden im Kontext der Befragung der Mitarbeitenden (Schwerpunkt lll)
Fragen gestellt, die einen unmittelbaren Ladepunktbedarf fUr diese Nutzergruppe ab-
leiten lassen.

Abbildung 25 kombiniert zwei der im Fragebogen enthalten Fragen: Jene nach der
Kaufabsicht eines Elekirofahrzeuges und der Méglichkeit, Zuhause einen Ladepunkt
realisieren zu kdnnen. Wie ersichtlich wird, h&tten von den 91 Mitarbeitenden, fUr die
der Kauf eines Elektrofahrzeugs ,,wahrscheinlich* ist, 20 Mitarbeitende keine andere
privat zugdngliche Méglichkeit, als beim Arbeitgeber zu laden.

Die Vorhaltung von Ladepunkten fur Mitarbeitende kann einerseits als umsichtige
MaBnahme eines Arbeitgebers gesehen werden, der Belegschaft ein dkologisch ver-
tr&glicheres Verhalten zu ermdglichen. DarUber hinaus kann es aber auch einen Vor-
teil im Wettstreit um Fachkrafte bedeuten.
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Um der Belegschaft der Stadtverwaltung GmUnd an den Liegenschaften in der Alt-
stadt Ladepunkte anbieten zu kdnnen, sollte der Austausch mit dem Congress Cent-
rum Stadtgarten (CCS) gesucht werden. Hier parkt eine Vielzahl der Verwaltungsmit-
arbeitenden wahrend der Arbeitszeit.

Kaufabsicht eines Elektroautos und entsprechender 25222;

Ladebedarf am Arbeitsplatz

wathrscheinlich - |EONN 35 a2
unwahrscheinlich [l 7 2 AA
Ilch beabsichtige, in den ndchsten Jahren -
2 [w

generell kein Auto anzuschaffen.

Ich denke darUber nach, mir ein Auto zu kaufen,
aber es wird definitiv kein Elektroauto sein. - 1D -

0 20 40 60 80 100
m Ladebedarf Arbeitsplatz - Ladebedarf Arbeitsplatz -
ja, immer ja, gelegentlich
m Ladebedarf Arbeitsplatz - m Ladebedarf Arbeitsplatz -
nein weiB nicht

Abbildung 25: Befragung — Unmittelbare Ladepunktbedarfe fUr Mitarbeitendenladen.
Quelle [eigene Darstellung]
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3.1.7 Lastgangprognosen

Eine Herausforderung fUr die Elektrifizierung des Fuhrparks wird die Installation ausrei-
chender Ladepunkte fur Fuhrpark- und Mitarbeiterfahrzeuge Gber den Markthochlauf
hinweg. Jedes Fuhrparkfahrzeug sollte einen eigens zugeordneten festen Ladepunkt
erhalten. Zusatzlich sollten einige Ladepunkte fUr private Fahrzeuge der Mitarbeiten-
den der Verwaltung vorgehalten werden. Es wird nicht jeder Standort explizit unter-
sucht. Diese Ergebnisse dienen als MaBstab fUr die Auslegung der LIS und mUssen mit
der derzeit verfugbaren Netzanschlussleistung abgeglichen werden.

3.1.7.1 Fuhrparkeinheit

FUr die drei nachfolgenden Standorte erfolgt aufgrund der geringen Fahrzeuganzahl
keine Detailbetrachtung, siehe Tabelle 9.

Tabelle 9: Netzanschlussbedarfe der weiteren Standorte.

Standort Anzahl | Lastgangprognosen
Fzg.
Rektor-Klaus-StraBe 9 2 | Aufgrund der jeweils geringen Anzahl an Fahr-
zeugen findet fUr die nebenstehenden Stand-
RemsstraBe 2 | orte keine Visualisierung der Lastgdnge staftt.
Eine vorgehaltene Ladeleistung von ca. 4 kW je
Tiefgarage Brandstaft 1 | Fahrzeug reicht fUr die aus den FahrtenbUchern
hervorgehenden Bedarfe aus.

Quelle [eigene Darstellung]
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Am Standort Waisenhausgasse 1-3 befinden sich funf Fahrzeuge. Die ausgewdhlte
Leistung der LIS liegt bei 11 kW (AC). Selbst bei einer Deckelung der gesamten Ladel-
eistung auf 5 kW bzw. 15 kW (grine FIGdche) kann der Ladebedarf problemlos gedeckt
werden, indem in den Abend und ggf. auch in die Nacht hinein geladen wird.

Tabelle 10: Lastgang, Waisenhausgasse 1-3 AC 11 kW mit 5 Fahrzeugen.

Lastbegrenzung: .
9 9 Lastgang Waisenhausgasse 1-3
5 kW OlLaostgang OLastmanagement  :Theoretisch ndtiges Minimum
(grune FlGche) 25
Laufleistung: 22
'é 15
52 km/Tag 510
(mittlere Tageslauf-|| 3

leistungen der un- ’ ’>_\ fffffffffffffffffffffffffffffffff [— I R BE—

tersuchten Fahr- Ooooooooooooooooooooooooo
ZeugeomSTond— S—A®ITHBIONDNS—-AGHITBOBND G =D
ort) h/d
Lastbegrenzung: .

9 9 Lastgang Waisenhausgasse 1-3
15 kW OlLastgang OLastmanagement  :Theoretisch nétiges Minimum
(grune FlGche) 5

. 20
Laufleistung: 2 I \ l-\l \
£15
139 km/Ta S Ut
g 210
(maximale Tages- P |
laufleistungen der 1
O L
untersuchien Fanr- £88285888828888388888838828¢8
zeuge am Stand- STdS I IRNSEISE-ABIBIRNSES =&
ort) h/d

Quelle [eigene Darstellung]
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Am Standort Marktplatz 1 / Rettenmaier befinden sich vier Fahrzeuge. Die ausge-
wahlte Leistung der LIS liegt bei 11 kW (AC). Selbst bei einer Deckelung der gesamten
Ladeleistung auf 5 kW bzw. 10 kW (grine Fldche) kann der Ladebedarf problemlos
gedeckt werden, indem in den Abend und ggf. auch in die Nacht hinein geladen

wird.

Tabelle 11: Lastgang, Markiplatz 1/ Rettenmaier 1 AC 11 kW mit 4 Fahrzeugen.

Lastbegrenzung:

5 kW
(grune Fléche)

Laufleistung:

39 km/Tag
(mittlere Tages-
laufleistungen
der untersuchten
Fahrzeuge am
Standort)

— NN W W
o o0 O O»

Leistung in kW

O 0 O O»

Lastgang Marktplatz 1 /Rettenmaier

Olastgang OLastmanagement  :Theoretisch ndtiges Minimum

Lastbegrenzung:

10 kW
(grine FlGche)

Laufleistung:

95 km/Tag
(maximale Tages-
laufleistungen der
untersuchten
Fahrzeuge am
Standort)

— N N W W
O 0 O O»

Leistung in kW
(@2, ] 5 w

Lastgang Marktplatz 1T /Rettenmaier

OlLastgang OLastmanagement C:Theoretisch ndtiges Minimum

Quelle [eigene Darstellung]

Die Ergebnisse zeigen, dass an den Standorten Waisenhausgasse 1-3 und Marktplatz
1 / Rettenmaier eine Anschlussleistung von bis zu 15 kW bzw. 10 kW ausreicht, um die
verschiedenen Szenarien abzudecken.
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3.1.7.2 Fuhrparkeinheit Fbo

In der Fuhrparkeinheit Fb werden verschiedene Standorte zu einem zusammenge-
fasst. FUr die zukUnftige Auslegung wird es wichtig sein, einen geeigneten Standort zu
identifizieren, welcher moglichst zentral und Uber eine ausreichende Netzanschluss-
leistung verfugt. Diese kann durch Messungen vor Ort gepruft werden.

FUr die Fuhrparkeinheit Fo wird eine Lastprognose durchgefihrt. Die ausgewdhlte Leis-
tung der LIS liegt bei 11 kW (AC). Abbildung 26 zeigt das Lastprofil bei einer — laut
FahrtenbUcher — mittleren Tageslaufleistung von 53 km/Tag (graue FiGche). Selbst bei
einer Deckelung der gesamten Ladeleistung auf 8 kW (grune Fldche) kann der Lade-
bedarf problemlos gedeckt werden, indem in den Abend und ggf. auch in die Nacht
hinein geladen wird.

Lastgang Fuhrparkeinheit Fb

OLastgang OLastmanagement  2Theoretisch ndtiges Minimum
35
30
E 25
< 20
9 15
D
E’:) 10 L\
§ o I s E— -
0 .

Abbildung 26: Lastgang im Normalszenario 11 kW (mittlere TLL aller Fahrzeuge)
Quelle [eigene Darstellung]

Abbildung 27 zeigt darUber hinaus das Lastprofil bei einer maximalen Tageslaufleis-
tung von 218 km/Tag. FUr dieses Extremszenario wird angenommen, dass alle Fahr-
zeuge am gleichen Tag die jeweils im Betrachtungszeitraum maximal aufgetretene
Tageslaufleistung zuricklegen. Die Deckelung der Lastspitzen, die durch ein Lastma-
nagement erfolgt, wurde beispielhaft auf 25 kW (grune Flache) festgelegt. Selbst bei
solch hohen Tageslaufleistung I&sst sich die Netzanschlussleistung mit einem niedrigen
Wert deckeln.
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Lastgang Fuhrparkeinheit Fb

OLastgang OLastmanagement  2Theoretisch ndtiges Minimum

A O
o O

Leistung in kW
N W
o O

o O

Abbildung 27: Lastgang im Extremszenario 11 kW (maximale TLL aller Fahrzeuge).
Quelle [eigene Darstellung]

Die Ergebnisse zeigen, dass bei einer Gesamtbetrachtung der Fuhrparkeinheit Fo eine

Anschlussleistung von bis zu 25 kW ausreicht, um die verschiedenen Szenarien abzu-
decken.
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3.1.8 Fuhrparkmanagement

3.1.8.1 Bedarf fUr ein zentrales Fuhrparkmanagement

Fuhrparks, besonders im kommunalen Kontext, bestehen hdufig aus gewachsenen
Strukturen, die weniger auf einer ganzheitlichen Planung beruhen, sondern auf indivi-
duellen Bedarfsmeldungen. Dies liegt schlicht darin begrindet, dass Kommunen -
haufig auch Unternehmen — keine Mittel fUr die explizite Verwaltung v.a. der Pkw zur
Verfugung haben. Das fUhrt einerseits dazu, dass Fuhrparks hdufig mehr Fahrzeuge
umfassen als ndtig. Andererseits ergeben sich dadurch auch haufig ineffiziente Orga-
nisationsstrukturen, in denen nicht selten auch grundlegende Fragen wie bspw. Haf-
tungsfragen im Kontext der Haltereigenschaft ungeklart sind. Hierzu soll das folgende
Kapitel Handlungsméglichkeiten aufzeigen. Wesentliche Aspekte hierbei beziehen
sich nicht explizit auf die Elektromobilitat, sondern sollten grundsétzlich umgesetzt wer-
den. Bestehen sperzifische Anforderungen an die Elektromobilitat, wird dies speziell
hervorgehoben.

Aus den Ergebnissen des Kapitels 3.1.5.4 Einbettung und Finalisierung (Pkw)(Seite 28)
ergeben sich Kostenreduktionen von 2.000-4.500 EUR/a, wodurch bspw. eine Fuhr-
parksoftware finanziert werden kann. Allerdings bindet die Nutzung einer solchen Soft-
ware zusatzliche Personalkapazitdten. Im Zuge der Analysen und des Workshops, wel-
che im Rahme des vorliegenden Konzepts durchgefUhrt wurden, zeigten sich zahlrei-
che Optimierungspotenziale und sogar sicherheitsrelevante VersGumnisse, die mit ei-
nem zentralen Fuhrparkmanagement adressiert werden kdénnten. Folgende Vorteile
kdbnnten so generiert werden:

e Datenverfigbarkeit: Wie die Analysen fUr das vorliegende Elektromobilit&tskon-
zept zeigten, lassen sich nur mit groBem Aufwand die nétigen Datengrundlo-
gen schaffen, um Aussagen Uber die Fuhrparkauslastung, die Fahrzeugzugdng-
lichkeiten und die jeweilige Fahrzeugverwaltung zu treffen. Ein zentrales Fuhr-
parkmanagement kann diese Informationen jederzeit unkompliziert aus seiner
Verwaltungssoftware (siehe unten) auslesen und hieraus Optimierungspotenzi-
ale im laufenden Betrieb identifizieren und nutzen.

¢ Transparente Kosten: Bisher |Gsst sich nicht konkret herleiten, welche Kosten der
Bestandsfuhrpark verursacht. Es musste deshalb tlw. mit Literaturwerten oder
Schatzungen gearbeitet werden. Ein zentrales Fuhrparkmanagement kann
dies jederzeit unkompliziert aus seiner Verwaltungssoftware (siehe unten) aus-
lesen. Dies dient einerseits der Transparenz, ermdglicht aber auch die |dentifi-
kation von Optimierungspotenzialen, Effizienzsteigerungen und den kostenop-
timalen Mix an Verkehrsmitteln. Die Spannweite der oben genannten Einspa-
rungen |asst sich nur durch ein Fuhrparkmanagement ausreizen.

e Sicherheit & Haftung: Als Fuhrparkverantwortlicher der Stadt Schwdbisch
GmuUnd ist bspw. sicherzustellen, dass sich keine Mitarbeiter ohne gultige Fahr-
erlaubnis ans Steuer setzen (§ 21 Abs. 1 Ziffer 2 StVG). Hier ist er in der sogenann-
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ten Halterhaftung. Deshalb muss er eine regelmdaBige FUhrerscheinkontrolle si-
cherstellen (laut Gesetz alle zwei Jahre, besser jahrlich). ? Modernes Fuhrpark-
management integriert die PrGfung rechtssicher und vollautomatisch in jeden
Buchungsvorgang, indem das Zugangsmedium zum SchlUsselfach auf dem
FUhrerschein des Mitarbeitenden aufgebracht wird. Weitere sicherheitsrele-
vante Checks sind etwa die regelmdéBige Prifung des Reifendrucks, Olstand,
Spritzwasser etc. Dies wird derzeit tiw. durch individuelle Amter umgesetzt, wes-
halb hier bspw. keine einheitlichen Prufprotokolle eingehalten werden.

e Ientrale Fahrzeugverwaltung: Dieses Aufgabengebiet umfasst eine regema-
Bige und standardisierte Umsetzung von Wartung, Inspektion etc.

¢ Zentrale Fahrzeugbuchung: Wie sich im Workshop zeigte, haben einige Orgao-
nisationseinheiten der Verwaltung permanenten Zugriff auf Fahrzeuge, wéh-
rend andere Organisationseinheiten kaum oder nur erschwert Zugriff haben.
Ein zentrales Fuhrparkmanagement kann die Zugangsgruppe fur jedes Fahr-
zeug, die dienstlich begrindeten Anspriche an Fahrzeuge sowie ggf. ndétige
Priorisierungen in einem zentralen Buchungssystem hinterlegen und laufend op-
timieren.

¢ Informationsmanagement & Aktivierung: Im Rahmen des Workshops zeigte sich
bspw., dass die Mitarbeiter:innen kaum Kenntnis von den im Fuhrpark vorhan-
den Pedelecs haben, mit denen Dienstwege zurUckgelegt werden kénnen. Ein
zentrales Fuhrparkmanagement kann nicht nur Uber solche Angebote infor-
mieren, es kann im konkreten Fall sogar das umwelt- oder kostenvorteilhafte
Verkehrsmittel vorschlagen. Auch die wiederholte Schulung (Pedelec-Nutzung,
Elektrofahrzeug fahren und laden etc.) fallt in den Aufgabenbereich des Fuhr-
parkmanagements.

3.1.8.2 Sicherheitsrelevante Empfehlungen fur das Management von Elektrofahrzeu-
gen
Unfallverhutungsvorschriften

Bislang existiert keine Vorschrift, nach der die Unterweisung bzgl. Elektrofahrzeugen
abweichende Inhalte zu herkdbmmlichen Fahrzeugen umfasst. Insofern sind zundchst
die allgemein gultigen Bestimmungen des Arbeitsschutzgesetzes und der Betriebssi-
cherheitsverordnung zur Erstellung einer Gefdhrdungsbeurteilung — und daraus abge-
leitet die Fahrerunterweisung — zu beachten. Es empfiehlt sich aber dringend, den Mit-
arbeitenden wiederholt Ausprobierangebote zu unterbreiten, bei denen sowohl ge-
fahren als auch geladen wird. Die Erfahrung zeigt: Selbst bei grundsatzlich vorhande-
nem Interesse an der ElektromobilitGt wird im Arbeitsalltag ein Risiko oder zumindest
ein vermeidbarer Stressfaktor bzgl. der Einhaltung von Terminen in der neuen Techno-
logie gesehen.

9 https://www.fuhrpark.de/halterhaftung-das-ist-neu-und-wichtig-im-fuhrpark
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Gefahrdungsbeurteilung

Ggf. bestehende Gefdhrdungsbeurteilungen sind zu Gberprifen und anzupassen, falls
sich die betrieblichen Gegebenheiten durch die ElektromobilitGt gegentber Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotoren ver&ndert haben. Die Ergebnisse der GefGhrdungsbe-
urteilung flieBen in die Fahrerunterweisung ein und bestimmen deren Inhalte.

Die folgenden Aspekte sind zu adressieren:

Parken und Laden des Elektrofahrzeugs.

Gerauschemission: Aufgrund des lautlosen Elekfroantriebs sind Elekirofahr-
zeuge bei geringen Geschwindigkeiten gar nicht oder nur sp&t zu héren. Fahrer
sollten sich deshalb auf unerwartete Reaktionen von FuBgdngern und Verkehrs-
teilnehmern einstellen. Seit dem 1. Juli 2019 mUssen BEV zum Schutz von FuB-
gdngern bis zu einer Geschwindigkeit von 20 km/h Gerdusche von sich geben,
welche vom sogenannten AVAS (Acoustic Vehicle Alerting System) generiert
werden. Nach einer ersten Gewdhnungsphase sind sich Elektrofahrzeugnutze-
rinnen dieses Umstands bewusst und passen ihr Fahrprofil - analog zu Radfah-
renden — daran an.

Gewichtsverteilung: Die im Unterboden verbauten, schweren Batterien bedin-
gen ein vom Verbrennerfahrzeug abweichendes Fahrverhalten, das sich auf
l&dngere Bremswege und das Kurvenfahren auswirken kann. Fahrer gewdhnen
sich sehr schnell an diese Gegebenheiten, Anfangern sollten sie dennoch kom-
muniziert werden.

Rekuperationsstufen: Einige Elekirofahrzeuge verfiugen Uber mehrere Intensi-
tatsstufen zur RUckgewinnung von Bremsenergie. Diese kdnnen wdhrend der
Fahrt angepasst werden und fUhren bei geUbten Fahrern dazu, dass kaum
mehr aktiv Uber das Bremspedal gebremst werden muss. Beim Wechsel zwi-
schen diesen Stufen kann sich die Geschwindigkeit allerdings plétzlich reduzie-
ren bzw. die Bremswirkung fallt weg. Beides kdnnte bei Fahrern, die dieses Ver-
halten nicht kennen, zu Gefahrensituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern
fGhren.

Spannung: In Elektroahrzeugen liegen Spannungen bis zu 800 Volt an, weshalb
Fahrer keine (v.a.: orangefarbenen) Leitungen des Hochvoltsystems anfassen
sollten und sie ausschlieBlich geprUfte Ladekabel benutzen durfen.

Deformation der Batterie bei einem Unfall: Unfallhelfer und Rettungskrafte soll-
ten auf den Elektroantrieb hingewiesen werden. Eine Deformation der Batterie
kann unter bestimmten Gegebenheiten zu Erhitzung und einem ,,thermal runa-
way" (Ausgasen und Brand der Zellen) fUhren. Jedes Fahrzeug sollte im Fall ei-
nes Unfalls verlassen werden.

Richtlinie einhalten: Beim Einsafz von Elekirofahrzeugen ist zu beachten, dass
die Ladekabel und Elektroadapter als bewegliche Arbeitsmittel durch Elektro-
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fachkrafte auf Betriebssicherheit, Arbeitssicherheit sowie Verkehrssicherheit ge-
proft werden (PrOofungsgrundlage ,,ECE R 100%). Elektrofahrzeugnutzer kbnnen
lediglich per Sichtprifung eventuelle Defekte von Ladekabeln feststellen.

Es empfiehlt sich generell, in jedem Fuhrparkfahrzeug einen laminierten Fahrzeugflyer
zu hinterlegen, der die folgenden Informationen enthdlt:

Vor Fahrtantritt/Schichtbeginn: Mangelprifung durch Rundgang um den Pkw.
Erlduterung der Aspekte, auf die zu achten ist.

Hinweis darauf, das Vorhandensein folgender Fahrzeugbestandteile zu prifen:
Warnwesten/Warnschutzjacken, Verbandskasten, Wagenheber

Erlduterung zum Verhalten bei Unfdllen sowie im Fall eines nodtigen Ber-
gens/Schleppens die zustdndige Hotline Nummer

Hinweise zum Abstellen von Fahrzeugen

Hinweis auf Verbot von Handynutzung im Kfz sowie Verweis auf die Haftung
Speziell fur Elektrofahrzeuge: Hinweise zum Laden von Fahrzeugen am Dienstort
UND auBerhalb (Ladekarte, ggf. Kostenauslage)

Auch eine Betriebsanweisung zum Tragen von Warnwesten sollte von jedem Fahr-
zeugnutzer unterschrieben werden. Hierin ist geregelt, unter welchen Umstdnden die
Warnweste zu tragen ist. Dies dient einerseits der Information, andererseits der klaren
Zuordnung der Haftung bei Unterlassung.

Ubergabeformulare

Um ungeladene Fahrzeuge zu vermeiden, ist jedes Elekirofahrzeug nach jeder Fahrt
mit einem Ladepunkt zu verbinden. Heute erhdltliche Fahrzeuge weisen ausreichend
groBe Reichweiten auf, um nur alle zwei bis drei Tage geladen werden zu muUssen, da
Fahrzeuge gerade in der Fuhrparkeinheit Fo aber von mehreren Mitarbeiter.innen ge-
nutzt werden, kann der jeweilige Nutzer nicht wissen, ob das Fahrzeug am gleichen
Tag erneut eingesetzt wird.
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3.1.8.3 Softwares

Um die Verfugbarkeit und Buchung der Fahrzeuge im Fuhrpark zu optimieren und eine
strukturierte Datenerfassung zu ermdglichen, empfiehlt sich die Nutzung einer Fuhr-
parksoftware. Die zentralen Aspekte, die mit solchen Programmen adressiert werden
kébnnen, sind die Buchungsfunktion sowie die Fuhrparkverwaltung.

Bisher gibt es bei der Buchung der Fahrzeuge kein koordiniertes Vorgehen. Daher kann
die Nutzung eines Online-Buchungssystems den Zugriff auf die Fahrzeuge erleichtern
und verbessern. Aufgrund der Elekirifizierung der Fahrzeuge ist es wichtig, die Ladezu-
stande der Fahrzeuge online einsehen zu kénnen. Zus&tzlich sind auch Informationen
wie Baujahr, FUhrerscheine, Mitarbeiter, Kilometerlaufleistung, Kosten, Fahrtenauf-
zeichnung, Kategorisierung von Fahrten etc. notzlich. Ziel ist es, eine effizientere und
nutzerfreundlichere Nutzung des Fuhrparks zu ermdglichen.

Tabelle 12 zeigt drei Fuhrparkverwaltungssoftwares, die Uber breite Leistungsspektren
und umfassende Testzeitrdume verfugen. Die Buchungsoption allein kann alternativ
aber auch Uber géngige Kalendersysteme (Lotus Notes, Microsoft Office etc.) inte-
griert werden. Eine umfangreichere Ubersicht von Fuhrparksoftwares und ihren Funkii-
onen gibt die Zeitschrift bfp Fuhrpark und Management [16].

Tabelle 12: Kurzinformation Fuhrparksoftware

Vimcar (FLEET) Carano Carsync Lotus Notes /

Fleet+Compact MS Office etc.

Zentrale Funktionen

Fahrzeugbu- | . A .

chung Ife! jo [fe! jo

Fahrzeugver- | . ) .

waltung ja [fe ia nein

FOhrerschein- |. . A .

konftrolle 19 )9 19 nein
Webbrowser, Webbrowser, .

Zugang Webbrowser, App Deskiop Deskiop diverse
Herausaeber Vimcar GmbH Carano Software |VISPIRON GmbH |Bereits eingesetz-
9 (Berlin) Solutions GmbH  |(MUnchen) tes System

moglich (direkte . .
Testphase 30 Tage 30 Tage Abstimmung) Nicht nétig
Ab 1,99 €/Monat
Preis Ab 4,90 €/Monat |und Fahrzeug (bei [Nicht 6ffentlich zu-[Keine zusatzlichen
und Fahrzeug groBen Fuhrpar-  |gdnglich Kosten
ken)
Ubersichtliche Sta- Modularer Einstieg Lediglich Buchung
- Fleet+ Compact I umsetzbar (aller-
. fistiken, Alle Fahr- |... . maoglich (nur Bu- . L
Sonstiges . |fUr kleinere Flot- dings nur tiw.; bei-
zeugkosten auf ei- chung, nur Ver- . . .
. fen spielsweise keine
nen Blick waltung) -
SchlUsselboxen)

Quelle [BFP 2021, www.carsync.de]]
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3.1.9 Nutzfahrzeuge

Das Ziel der Transport-, Speditions- und Logistikbranche, die Einsetzbarkeit verschiede-
ner Anfriebstechnologien voranzutreiben, ist wesentlich von den betriebswirtschaftli-
chen Kosten der jeweiligen Technologie abh&ngig. Auch Effizienz- und Effektivitats-
grunde kdnnen hierbei fUr Restriktionen sorgen, weshalb ggf. nicht alle Fahrzeugkate-
gorien vollumfénglich auf alternative Antriebtechnologien umgestellt werden kdnnen
[17]. In Abbildung 28 ist der Fahrplan des BMVI zur Entwicklung verschiedener Antriebs-
technologien bis zum Jahr 2030 aufgefUhrt. Hier zeigt sich eine deutlich groBere Diver-
sitdt potenzieller Antriebstechnologien im Vergleich zum Pkw-Sektor. Da bisher nicht
final ersichtlich ist, wie die Technologieentwicklung voranschreiten wird, sind zuverlas-
sige Empfehlungen nicht fundiert durchfUhrbar.

2020 2021 2022 2023 2024 | 2026 | w028 | 2030 langfristig

Fahrplan Antriebstechnologien (Basis: Arbeitsgruppe 1 der Mationalen Plattform Zukunft der Mobilitit)

Batterieclaktrisch —g- Aufbau betriablicha Ladeinfrastruletur und Raumliche Verdichtung
(BEV) S Start initiales éffentlich zugdngliches Netz und Kapazititsarweitarung
Regionalverkehr
w-wa Sukzassiver Markthochlauf BEV bis 26t, beginnend im Vertail- u. Regionalvarkehr
BEV - F&E Ultraschmellladen, Technolo gia-
Farmvarkahr J demanstration, Standardisienung, Skalierung i Aufbau Ladenetze Femstrecke
T FBE/ Test Batteriegriien, . i .
oo Raichweitan ~400km, Demo-Projekta Markthochizuf BEV im Ferrverketw
‘Wasserstoff Tests H,-Optionan, Technologiedemonstration Tankstalle(n) ,-Versorgung,
(H) U und H,-Transport, Standardisierung, Netzverdichtung, Skalierung Jotri -Tankstellen Fernstrecka
- F&E H,-Tanks / H,-BZ fur Lkw / Fahrzsugintegration / - - _ . )
2 ﬂa H}rblz[dlslerung: Test Kleinserien, Standardisierung Markthochlauf H,-BZ Liaw im Famvarkehr
Oberleitungs- e Test- und Pilotstracken, i Langfristige Mutzung der Pendalstrackan,
hybrid (OH) T Aufbau Pendalstrackan, Standardisierung Aufbau Kemnetz, Anbindung Ausland
] 2 : sko onen, Markthochlauf OH-Liew im Fernverkehr
oo
B Skalierungzphasa - Pfadentscheidung Zeitfanster fir Pfadentscheidung
B Rol-Out-Phase ! méglicher Start Markthochlauf

Abbildung 28: Prognostizierte Entwicklung Antriebstechnologien.
Quelle [19]

FUr die Nutzfahrzeuge des Gmunder Fuhrparks erfolgt deshalb keine detaillierte Ana-
lyse, da die derzeitige Markireife fUr eine vollumfangliche Substitution der Fahrzeuge
nicht ausreicht. Im Fahrzeugsegment |, leichte Nutzfahrzeuge" gibt es bereits ein ak-
zeptables Angebot, bei der Umstellung kann hierbei dhnlich wie beim Pkw-Sektor vor-
gegangen werden. Es wird empfohlen die Marktentwicklung stets zu beobachten, um
bei mdglichen Entwicklungsspringen zeitnah reagieren zu kénnen.

Am 02.08.2021 startete der erste Férderaufruf des BMVI fUr die Beschaffung von klima-
freundlichen Nutzfahrzeugen. Hierbei werden batterieelektrische Neufahrzeuge, Um-
rstungen und Brennstoffzellenfahrzeuge mit 80 % der Investitionsmehrausgaben im
Vergleich zu den konventionellen Fahrzeugen geférdert. [18]



Aufgrund fehlender Fahrtenbicher und Informationen Gber Standzeiten und maxima-
len Tageslaufleistung der Fahrzeuge am Standort Baubetriebsamt, konnen keine Last-
prognosen, sondern lediglich Szenarien mit 1:1-Substitutionen durchgefihrt werden.

Da sich nach aktueller Marktentwicklung nicht alle Nutzfahrzeuge vollumfénglich er-
setzen lassen, werden im Folgenden verschiedene Hochlaufszenarien abgebildet. Im
»Minimalszenario (Min)“werde die Fahrzeuge ausgewdhlt, welche bereits heute po-
tenziell durch am Markt verfGgbare vollelekirische Alternativen ersetzt werden kén-
nen. Im ,,Mittelszenario (Mitt)"“werden Fahrzeugtypen ausgewdhlt, welche mittelfristig
elekfrifizierbar erscheinen (VerfGgbarkeit und Sinnhaftigkeit). Im ,,Maximalszenario
(Max)“werden alle Fahrzeuge elektrifiziert (eher unrealistisch). Einige der AufgefUhrten
(Arbeitsmaschinen, Anhdnger etc.) sind zwar nicht elekirifizierbar, werden dennoch in
der Liste unter dem Kriterium ,,nicht relevant* mit aufgefuhrt. Generell ist festzuhalten,
dass die vorgeschlagenen Fahrzeuge lediglich als Orientierungshilfen dienen. Nut-
zungsspezifische Kriterien wie Zuglast, Traglast, Sonderaufbauten, Leistung, Reichweite
etc. mussen individuell geprUft werden. Es findet keine detaillierte Preiskalkulation
statt, da einerseits die jeweilige technische Eignung nicht zweifelsfrei festgestellt wer-
den konnte und da andererseits die Hersteller hdufig keine Verkaufspreise verdffentli-
chen. Um aber zumindest einen Grundindikator zu erhalten, wurden bei allen Herstel-
lern, deren Fahrzeuge in Tabelle 13 aufgelistet sind, die Beschaffungspreise fur die je-
weiligen Basisversionen angefragt.

Tabelle 13: 1:1-Substitution Nutzfahrzeuge (drei Szenarien).

Be- . Szenarien
Nicht
Ersatzbe- schaf- Min | Mitt | Max
ID Fzg.-typ Sonderausstattung rele-
schaffung fungs-
X vant
preis
Volkswa- Opel e-
6006 | gen Golf Pkw Kombi P 30.650 € X X X
. Corsa
Variant
yderzeit
6007 | MANL90 | HKWm. Wech- noch nicht n.v. X
selaufbau . "
Verfugbar
6009 | IVECO Transporter E-Ducato, E- | 5, 305 ¢ X | x | x
Crafter
Volkswa- Mercedes
6010 gen T5 Transporter E-Vito 53.538 € X X X
6011 | Jensen Mo‘.rorhcckmo- Kein Fahr- Ny X
schine zeug
g012 | Yolkswa- g, Opel e- 30.650 € X | x | x
gen Kombi Corsa
ATX 340E
Mercedes . mit Sonder- *
6020 LKW Kipper ausstattung n. v. X
(zu klein)
Multicar AL L
6021 Wechselaufbau mit Sonder- n.v.* X X
LKW
ausstattung
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Volkswao-

Mercedes

6023 gen T5 Offener Kasten E-Vito 53.538 €
6024 | PA 10 Anhdnger offen | KeINFahr-—1 55 (50 ¢
zZeug
Johnstons
Schmidt VE652 o. Fu- Keine
6025 | Compact | StraBenreiniger turicum FM
- Antwort
200 Swingo Sweeper
18E
s Kein Fahr-
6027 | Wagner PK | Anh&nger offen n. v.10
zeug
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6028 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, )
Berlingo
electric
6030 f’l‘gfedes Abrollkipper ;’;’g‘ ol n. v.*
6031 I]\/\Qunz TOAK 1 Absenkkipper n. v. n.v.*
Wolf WB N Kein Fahr- "
6032 1200 A Anhdnger zeug n. v.
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6033 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, ’
Berlingo
electric
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6034 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, ’
Berlingo
electric
Mercedes . FMX Hook
6035 1824 AK LKW Kipper 32F n.v.*
Mercedes | LKW offener Kas- E-Ducato, E-
6036 814D ten Crafter 54.800 €
Mercedes | LKW Plane + Sprie- | E-Ducato, E-
6037 711D gel Crafter 54.800 €
Jodag Anhdnger offen Kein Fahr-
6038 PASD 10 Kasten zeug n-v
6039 Multicar LKW Kipper offen gTii(Sitlocllier- vk
M31 Kasten
ausstattung
Humbaur .. . .
2500/3000

10 ., V. Fahrzeuge noch nicht verfigbar
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Mercedes

6041 | Sprinter Doppelkabine E;-r?;f’é?to' E- | s4800¢€
?06BA35
Mercedes .
6042 | Atego mit LKW geschlossen Futuricum / -
.. Kasten Collect 26 E
Ladegerat
6043 | Aflas Co- Kompressor SIS n.v.*
pCco zeug
Mercedes
6044 | sprinter | vDopRelkar | Bbucate B+ 54 550 ¢
311 CDI
Volkswa-
6045 | 95N C1AF |y (stenwagen E-Ducato, E- | 5/ 50 ¢
ter Crafter
LM5C1350E
Dangel- .. :
6046 | maier PKW Anhdnger offen Kein Fahr-
Kasten zZeug
221
Mercedes
6047 | Spritner tzgsﬁe“h'osse” E:'rz;'tf:b' B- | 54800€
9206BAS50
Mdiller Mit- .. .
6049 | teltal ETS- Anhdnger offen Kein Fahr- nv
Kasten zeug
TA
Volkswa-
6050 | gen Craf- | Kastenwagen E-Ducato, E- | /50 ¢
ter Crafter
Volkswa-
6051 | gen Craf- | Kastenwagen E-Ducato, E- |, 210 ¢
ter Crafter
Mercedes | LKW-Kipper offen FMX Hook "
6052 | 1799 Ak Kasten 32E n.v.
Mercedes LKW Kipper offen FMX Hook "
6053 Benz Kasten 32E n.v.
. Kein Fahr- (ab)
6054 | Mercedes | HebebUhne zeug 20.990 €
6056 Me_rcedes LKW geschlossen E-Ducato, E- 54 800 €
Sprinter Kasten Crafter
4058 Me.rcedes LKW geschlossen E-Ducato, E- 54 800 €
Sprinter Kasten Crafter
Mercedes in Ent-
; . Mercedes wick-
6060 | Unimog Zugmaschine E - |
U400 Q Unimog ung
/Hybrid
Volkswa- E-Ducato, E-
6061 | gen prit. | LKW offenerKas- | Crafter | ¢ 500 ¢
fen (keine Prit-
sche
schen)
. ATX 340E
6062 Multicar LKW-Wechselauf- mit Sonder- Ly
M29 bau
ausstattun
6063 | MAN LKW Kipper Wech- | FMX Hook Ny
selaufbau 32E
6064 | Reften- Anhanger Kein Fahr- n.v.*
maier zeug
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ATX 340E

6065 Multicar LKW-Wechselauf- mit Sonder- nv
M29 bau
ausstattung
Fendt e100
6066 | Holder Ackerschlepper Traktor n. v.
Mercedes in Ent-
; . Mercedes wick-
6067 | Unimog Zugmaschine .
27/12 EQ Unimog lung
/Hybrid
Volkswa- Futuricum /
6068 | gen Trans Mullwagen Collect 26 E n. v.
porter
Volkwa- LKW offen Kasten | Mercedes
6069 gen 15 Doka E-Vito 53.538 €
in Ent-
Mercedes . Mercedes wick-
6070 Unimog Zugmaschine EQ Unimog lung
/Hybrid
6071 Me'rcedes LKW geschlossen E-Ducato, E- 54.800 €
Sprinter Kasten Crafter
Multicar HIDX €01
6072 mit Sonder- n.v.*
M29
ausstattung
4073 Me'rcedess LKW geschlossen E-Ducato, E- 54800 €
Sprinter Kasten Crafter
6075 | YOKSWa= 1 v\ Plange Doka | Mereedes | o5 535 ¢
gen 15 9 E-Vito :
in Ent-
Mercedes . Mercedes wick-
6077 Unimog Zugmaschine EQ Unimog lung
/Hybrid
g078 | Mercedes | v offen kasten | EPUCaO- Bl 54000 ¢
Sprinter Crafter
6080 | MeErceaes 1| v\ offen Kasten | E-2UCAO Bl 5, 800 ¢
Sprinter Crafter
in Ent-
Mercedes . Mercedes wick-
6081 Unimog Zugmaschine EQ Unimog lung
/Hybrid
6082 | YOIKSWO- 1) v offen Kasten | MEreedes | 3 535 ¢
genTs E-Vito
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6083 | gen PKW Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, ’
Berlingo
electric
Mercedes | LKW Plane + Sprie- | E-Ducato, E-
6084 412D gel Crafter 54.800 €
4085 Humbaur Anhdnger Kipper | Kein Fahr-
HTK 2000 offen Kasten zeug
6086 | YOIKSWO- 1 v offen Kasten | MEreedes | 3 535 ¢
gen TS E-Vito
Fendt e100
6087 | Holder Ackerschlepper Traktor n.v
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viele (z.B.

Kangoo ZE,
Renault LKW geschlosen qutm.ar (ab)
6088 Kangoo Kasten H2E0E, G- 20.990 €
Caddy, ’
Berlingo
electric
in Ent-
Mgrcedes . Mercedes wick-
6089 | Unimog Zugmaschine .
405/10 EQ Unimog Iung
/Hybrid
Aebi Ter-
6090 | raTrac Ackerschlepper :;nkilfwo n. v.
11240
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6091 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, )
Berlingo
electric
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6093 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, )
Berlingo
electric
6095 SDMTRON Ackerschlepper :::k(::"ewo n.v
6096 | Jodag Anhdnger offen Kein Fahr-
Kasten zeug
Muller Mit- | Anhdanger Kipper Kein Fahr-
6099
teltal offen Kasten zeug
6100 Atlas Co- Komrpessor Kein Fahr-
pco zeug
g101 | Renavlt gy Opel e- 30.650 €
loe Corsa
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Renault Partner (ab)
6104 | Kangoo Ex- | Pkw Electric, e- 20.990 €
press Z.E Caddy, )
Berlingo
electric
Muller Mitt- | Anhdanger Tiefla- Kein Fahr-
6106
teltal der Normal zeug
Muller Mitt- | Anhdanger Tiefla- Kein Fahr-
6150
teltal der Normal zeug
6197 | Yanmar Kompakttraktor el @Y n. v.
Traktor
6198 éoeher;e Kompakttraktor :;nk‘:f)remo n.v
6199 JDOle:e Kompakttraktor :;nkcil;rewo n.v
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Fendt e100

6201 | Holder Ackerschlepper Traktor n.v
6202 | Humbaur | Anhdanger N el
Zeug
6203 | Humbaur | Anhdanger N el
Zeug
John Waldschlepper Fendt e100
6204 | Deere DA 65 Trakior n.v
Volkswa- Mercedes
6205 | gen Trans- | LKW offen Kasten . 53.538 €
E-Vito
porter
6208 | YOIKSWO- 1) v offen Kasten | MEreedes | g3 535 ¢
genTs E-Vito
6209 | Humbaur Anhdnger offen Kein Fahr-
Kasten zeug
Volkswa- E-Ducato, E-
6210 | gen Craf- LKW offen Kasten ! 54.800 €
ter Crafter
6211 | Saris Anhdanger LIl
Zeug
6212 | Multicar | Hebebihne Llhis
Zeug
Dangel- Anhdnger offen Kein Fahr-
6214 .
maier Kasten zeug
Dangel- Anhdnger offen Kein Fahr-
6216 .
maier Kasten zeug
ATX 340E
6217 | Multicar LKW Wechselaut- mit Sonder- n. v.*
bau
ausstattung
6218 | Humbaur | Anhanger G el
zeug
6220 | Saris Anhdnger NG (el 1
zeug
6221 | VOIKSWO- 1) v ooffen Kasten | MEreedes | 3 535 ¢
gen E-Vito
John Fendt e100
6222 Deere Ackerschlepper Traktor n. v.
Volkswa- Mercedes
6223 gen 7J0 Lkw offen Kasten E-Vito 53.538 €
6207 | Mercedes | v offen kasten | EPUCAtO Bl 54000 ¢
Sprinter Crafter
Mercedes Mercedes
6228 Vito PKW geschlossen E-Vito 53.538 €
in Ent-
Mercedes . Mercedes wick-
6230 Unimog Zugmaschine EQ Unimog lung
/Hybrid
6231 | Mercedes | LKW offen Kasten | E-2ueate, B o) a00 €
Crafter
6233 | YOIKSWO- ) v offen Kasten | EPUCATO B | 54800 ¢
gen 7J0 Crafter
Volkswa- Mercedes
6237 gen 7.0 LKW offen Kasten E-Vito 53.538 €
Mercedes E-Ducato, E-
6240 814D LKW offen Kasten Crafter 54.800 €
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6245

Kramer
werke

Schaufellader

Fendt e100
Traktor

6252

Anssems

Anhdnger

Kein Fahr-
Zeug

6253

Volkswao-
gen 15

LKW offen Kasten

Mercedes
E-Vito

53.538 €

6254

Hako

StraBenreiniger

Johnstons
VE652 o. Fu-
turicum FM
Sweeper
18E

Keine
Antwort

6255

MUller Mit-
teltal

Anhdnger

Kein Fahr-
Zeug

6256

Maus

Maus Spritzma-
schine

Kein Fahr-
Zeug

6257

Hako

Kehrmaschine

Johnstons
VE652 o. Fu-
turicum FM
Sweeper
18E

Keine
Antwort

6260

Kiefer

Bokimobil

ATX 340E
mit Sonder-
ausstattung

6263

Wagner

Anhdnger

Kein Fahr-
zeug

6271

Mercedes
opfifant
8000

StraBenreiniger

Johnstons
VE652 o. Fu-
turicum FM
Sweeper
18E

Keine
Antwort

6272

Ravo

StraBenreiniger

Johnstons
VE652 o. Fu-
turicum FM
Sweeper
18E

Keine
Antwort

6285

Volkswa-
gen
Caddy

Pkw

viele (z.B.
Kangoo ZE,
Partner
Electric, e-
Caddy,
Berlingo
electric

(ab)
20.990 €

6289

Volkswa-
gen
Caddy

Pkw

viele (z.B.
Kangoo ZE,
Partner
Electric, e-
Caddy,
Berlingo
electric

(ab)
20.990 €

6291

Volkswao-
gen
Caddy

Pkw

viele (z.B.
Kangoo ZE,
Partner
Electric, e-
Caddy,
Berlingo
electric

(ab)
20.990 €
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6294 | Huemme Arbeitsmaschine n.v.
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6295 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, )
Berlingo
electric
viele (z.B.
Kangoo ZE,
Volkswa- Partner (ab)
6296 | gen Pkw Electric, e- 20.990 €
Caddy Caddy, ’
Berlingo
electric
Muller Mit- | Anhdnger Kipper | Kein Fahr-
6335
teltal offen Kasten zZeug
9007 | Bertsche A | E-Glutton SClliuls
zeug

Quelle [eigene Darstellung]
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3.2 Gewerbliche Fuhrparks

Fuhrparks sind generell ein zentraler Ansatzpunkt fur den Markthochlauf der Elektro-
mobilitat. Dies liegt v.a. darin begrindet, dass in Fuhrparks stets Verbrennerfahrzeuge
zur VerfOgung stehen, um jene Fahrten zu Ubernehmen, die durch Elekirofahrzeuge
ggf. nicht zurUckgelegt werden kdnnen. Mit den Leistungsdaten der aktuellen Elektro-
fahrzeuge rOcken diese Fdlle allerdings stark in den Hintergrund.

Im Rahmen der EMK-Erstellung sollte der Blick deshalb UGber den stadteigenen Fuhrpark
hinaus gerichtet werden. Aufgrund der gegeben Fdrderkulisse wurden mittelgroBe
Fuhrparks im Handwerk in den Fokus genommen: Im Rahmen des Kreishandwerkerge-
sprachs (geplant fUr den 07.12.2020) wurde ein Uberblick der Férderoptionen for
Handwerker vorbereitet. Da der Termin pandemiebedingt entfallen musste, wurden
die Informationen schriftlich aufbereitet und postalisch zugestellt.

3.2.1 Hintergrund

Im Rahmen einer Probeerhebung des flieBenden Verkehrs in der GmUnder Altstadt im
November 2020 wurden die in Abbildung 29 dargestellten Anteile des Wirtschaftsver-
kehrs erhoben.

Anteil des Wirtschaftsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen mit Anteil der Branchen (n=1.554)

ay% 2%
6%
Wirtschaftsverkehr 7%
11%
Dienstleistung
k.Z.
12% :

KEP

Privatverkehr
89% )
= L ebensmittel

= Abfall

m Spediteur

Abbildung 29: Anteil des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der Probeerhebung zum flieBenden Verkehr in
der GmUnder Altstadt (November 2020).

Mit 38 % stellt das Handwerk die am stérksten vertretene Gruppe des Wirtschaftsver-
kehrs dar. Die haufig mit ,,Logistik" gleichgesetzten KEP-Dienste (Kurier-Express-Paket)
haben nur einen Anteil von 7 % am Wirtschaftsverkehr. Gerade vor dem Hinblick, dass
die Probeerhebung leider in den Zeitraum des Lockdowns gefallen ist, stellt dies einen
Uberraschend geringen Wert dar.

Abbildung 30 zerlegt die Anteile des Wirtschaftsverkehrs nach Arten und eingesetztem
Fahrzeugtyp. Das Handwerk setzt hier mit groBem Abstand v.a. auf die Fahrzeugklasse
Sprinter (hierunter wurden auch bspw. VW Busse oder Vito gezdhlt). FUr den Uberwie-
genden Anteil der hier genutzten Fahrzeuge sind praxistaugliche vollelektrische Fahr-
zeuge am Markt verfGgbar.

55



Art des Wirtschaftsverkehrs und Fahrzeugtyp

Abfall S

Dienstleistung 0 I

Handwerk 2 I
i k.Z. 18 I Sprinter
=
2 H Pkw
= KEP 8 3
Lkw
Lebensmittel 2 8 M sonstiges
sonstiges .

Spediteur 2 |2

0 10 20 30 40 50 60 70
ANZAHLAN FAHRZEUGEN

Abbildung 30: Fahrzeugtypen am Wirtschaftsverkehr im Rahmen der Probeerhebung zum flieBenden
Verkehr in der GmUnder Alistadt (November 2020).

3.2.2 Ansprache Handwerk

Mittlerweile sind am Markt vollelektrische Fahrzeuge verfUgbar, die sich auch in klei-
neren Handwerksbetrieben mit nur geringer Fahrzeuganzahl praxistauglich einsetzen
lassen. Zudem haben Bund und Land mittlerweile eine umfassende Forderkulisse in
diesem Bereich geschaffen. Neben Umweltbonus, wegfallender Kfz-Steuer sowie ggf.
ZuschuUssen fur die Errichtung von Ladepunkten steht allen Unternehmen mit Sitz in ei-
ner baden-wurttembergischen Kommune mit NOx-GrenzwertUberschreitungen — und
damit auch Schwabisch GmuUnder Unternehmen — auch eine groBzUgige Férderung
von Ladepunkten im Projekt Linox BW zur Verfugung. Weitere Einsparpotenziale bieten
sich, wenn bspw. am Standort Uber eine PV-Anlage oder ein BHKW geladen werden
kann. Die Elektromobilitdt muss dann nicht zu Mehrkosten fUhren, in Abhdngigkeit der
Rahmenbedingungen sind sogar Einsparungen erreichbar.

Technisch bedarf es dazu eines zweigeteilten Ansatzes: Erstens muss mittels einer Fahr-
tenbuchanalyse untersucht werden, ob sich das Fahrprofil mit einem Elektrofahrzeug
ohne KomforteinbuBen (d.h. an den meisten Tagen des Jahres OHNE Zwischenla-
dung) bewerkstelligen Iasst, und zweitens muss der Standort/Stellplatz netzanschluss-
seitig hinsichtlich einer Ausristung mit ausreichend Ladepunkten untersucht werden.

Fallt die technische Machbarkeit positiv aus, lassen sich relativ einfach Kostenverglei-
che und die zu schaffenden organisatorischen Rahmenbedingungen ableiten.

Den ersten 10 Unternehmen, die sich auf die Anfrage melden, wurde eine kostenlose
Erstberatung eingerGumt.
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4 Schwerpunkt 2: Potentialanalyse der City-Logistik

4.1 Grundlagen der stadtischen Logistik und Begrifflichkeiten

FUr die DurchfGhrung der Potentfialanalyse der Logistik in der Stadt Schwdbisch
GmuUnd ist eine vorausgehende Definition Uber die zu betrachtenden Verkehre uner-
l&sslich. Im Fokus der Betrachtung liegt der Wirtschaftsverkehr mit seinen Unterkatego-
rien. GUterwirtschaftsverkehr ist ein Teil des Wirtschaftsverkehrs.

Gesamtverkehr
_ Privatverkehr Wirtschaftsverkehr
Privater GiUterverkehr Guterwirtschaftsverkehr
c Privater Personenverkehr Personenwirtschaftsverkehr

Abbildung 31: Unterteilung des Gesamtverkehrs in Privat- und Wirtschaftsverkehr.
Quelle [23]

Der Begriff Guterwirtschaftsverkehr steht nicht fUr sich, sondern umfasst weitere Teilbe-
reiche. Neben der KEP-Branche, welche die Vertellung von Sendungen mit einem Ge-
wicht von bis zu 31,5 kg Ubernimmt, gehdren auBerdem noch zum GuUterwirtschafts-
verkehr Stickguttransporte (Sendungen mit einem Gewicht ab 31,5 kg), Transporte fir
die Gastronomie, Transporte von Lebensmitteln, sowie die Abfalllogistik. Somit ist beim
stadtischen Guterwirtschaftsverkehr vor allem das Holen, Bringen und Transportieren
von Waren, Gitern, Materialien und Paketsendungen innerhalb von Stddten und gro-
Beren Ortschaften gemeint. Der private Transport von Gegenstdnden sowie Personen
(privater GUterverkehr/privater Personenverkehr) ist kein Lieferverkehr bzw. Service-
und Dienstleistungsverkehr im Sinne einer dienstlich-geschaftlichen Erledigung, son-
dern fallt als private Erledigung in den Bereich der Privatverkehre. Ein weiterer Bereich
des Wirtschaftsverkehrs ist der Personenwirtschaftsverkehr. Eine Abgrenzung vom GU-
terwirtschaftsverkehr gestaltet sich schwierig, da diese Verkehre noch wenig empi-
risch untersucht sind. Personenwirtschaftsverkehre bezeichnen in der Regel Dienstleis-
tungsverkehre mit oder ohne Materialtransport und kdnnen in zwei weitere Unterkate-
gorien unterteilt werden. Zum einen Service- und Dienstleistungsverkehre, also Ver-
kehre von Handwerkern und Beschdaftigten im Kundendienst. Hier steht der Transport
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von Ersatzteilen und Werkzeug zur ErfGllung der Tatigkeit im Vordergrund. Zum anderen
werden Geschdfts- und Dienstreisen bericksichtigt. Hierunter fallen alle Verkehre auf-
grund eines Ortswechsels fur die DurchfGhrung von Kundengesprdchen [19]. FUr die
Potentialanalyse Logistik in AP 4 wird meist der Oberbegriff Wirtschaftsverkehr verwen-
det. Grund hierfUr ist, dass neben AkfivitGten des GUterwirtschaftsverkehrs auch zum
Teil Handwerker- und weiteren Dienstleistungstatigkeiten bertcksichtigt wurden. Ge-
schafts- und Dienstreisen wurden hingegen wdhrend der Bearbeitung nicht ndher un-
tersucht.

Betrachtet man dann den Tatigkeitsbereich des Wirtschaftsverkehrs in einer Stadt,
stellt man fest, dass dieser vor allem die Rolle eines Versorgungsinstrumentes Gber-
nimmt und somit fUr die Bewohner:innen einer Stadt unerlasslich ist. Dennoch wird die-
ser haufig als Belastung wahrgenommen. Das liegt auch daran, dass der stadtische
Wirtschaftsverkehr empirisch kaum erfasst ist, die einzelnen Teilbereiche sehr hetero-
gen sind und die Versorgung im Hintergrund stattfindet. Erschwerend kommt hinzu,
dass die am Wirtschaftsverkehr einer Stadt beteiligten Akteure oft sehr divers und un-
terschiedlicher GroBe sind. Oftmals kennen sich die Akteure aus diesem Bereich auch
nicht.

Eine Datengrundlage zum Thema Wirtschaftsverkehrsaufkommen in Deutschland lie-
fert eine Studie aus dem Jahr 2010. Gemeint ist die Mobilitatsstudie , Kraftffahrzeuge in
Deutschland 2010 (KiD 2010) - Ergebnisse im Uberblick [20]. Diese Studie untersucht
den Einsatz und die Nutzung von Kraftfahrzeugen in ganz Deutschland. Es werden le-
diglich Fahrzeugtypen unterschieden. Eine weitere Differenzierung der erfassten Fahr-
zeugtypen in die verschiedenen Branchen wird nicht vorgenommen. Die Studie liefert
trotz ihres Alters erste Anhaltspunkte Uber die Verteilung der Wirtschaftsverkehre in
Deutschland. Basierend auf den Daten der KiD 2010 konnte eine Annahme Cber die
Verteilung der werktaglichen stadtischen Gesamtverkehrsleistung im Jahr 2010 getrof-
fen werden. Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs lag hier bei 22 %. Die restlichen 78 %
fUllte der Privatverkehr. Auffallig ist, dass ungefdhr zwei Drittel der Wirtschaftsverkehre
mit dem Pkw durchgefUhrt wurden. Nur ein Drittel der Wirtschaftsverkehre wurde mit
Nutzfahrzeugen erbracht. Somit betrug die Gesamtfahrleistung der Nutzfahrzeuge mit
einer Nutzlast < 3,5 Tonnen 7 %. Die der Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast > 3,5 Tonnen
sogar nur 2,5 %. Trotz des geringen prozentualen Anteils der Nutzfahrzeuge am Ge-
samtverkehrsaufkommen, ist es wichtig deren gesundheitliche und umwelirelevante
Belastungen im Blick zu behalten. Diese sind bei Nutzfahrzeugen Uberproportional aus-
gepragt im Vergleich zu denen von Pkws [21]. Dennoch lassen diese Zahlen zur Ver-
teilung des Wirtschaftsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Deutschland noch
keine Ableitung fUr konkrete Zielsetzungen oder MaBnahmen fur die Stadt Schwdabisch
Gmund zu, sondern vermitteln einen ersten Eindruck Uber die proportionale Verteilung
von Privat- und Wirtschaftsverkehren.

Aus diesem Grund kann die Differenzierung der Wirtschaftsverkehre von Fahrzeugty-
pen in die jeweilige Branche hilfreich sein. Ziel ist es, besser auf konkrete Winsche und
Herausforderungen ansdssiger Akteure und der Kommune eingehen zu kénnen. Eine
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solche Unterteilung kann dann vor allem bei der Formulierung von Klimazielen sowie
bei der Umsetzung konkreter MaBnahmen unterstGtzend wirken.

Wie eine Erhebung zur Erfassung der Branchen im Wirtschaftsverkehr auf Stadtebene
aussehen kann, zeigen die Ergebnisse vergangener Projekte zum Thema stadtische
Logistik. Ziel dieser Erhebungen war es, eine Datengrundlage zum Verkehrsaufkom-
men und zur Verteilung der Verkehrsteilnehmer in ausgewdhlten Bereichen der jewei-
ligen Stadt zu erhalten und somit die bestehende Datenlicke zu fUllen.

In einem kurzlich veroffentlichten Ergebnisbericht des Projektes ZUKUNFT.DE (Zustellver-
kehre kundenorientiert, nachhaltig, flexibel und fransparent. Durch Emissionsfreiheit),
wurden Ergebnisse aus Querschnittszahlungen (durchgefihrt Mitte Juni 2020) prdsen-
tiert [22]. Die Ergebnisse zweier Querschnittszihlungen werden im Folgenden ndher
betrachtet. Die Abbildung 32 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Kro-
nenstraBe in Stuttgart. Gemessen wurde ein Anteil von 17 % Wirtschaftsverkehr am
Gesamtverkehrsaufkommen an zwei Erhebungstagen mit insgesamt 5.261 Verkehrs-
teilnehmer:innen. Der Radverkehr nahm 14 % und der Privatverkehr 69 % ein.

Querschnittszahlung Stuttgart

17% 14%

Radverkehr ® Privatverkehr Wirtschaftsverkehr

Abbildung 32: Ergebnis Endbericht ZUKUNFT.DE Querschnittsz&hlung in Stuttgart.
Quelle [22]

Ahnlich sieht das Ergebnis der durchgefUhrten Zahlung in der MdnckebergstraBe in
Hamburg aus (siehe Abbildung 33). Insgesamt wurden 6.381 Verkehrsteilnehmer:innen
erfasst, wovon 20 % dem Wirtschaftsverkehr zuzurechnen sind. Die Besonderheit hier-
bei war der hohe Anteil an Radverkehr mit 51 %.
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Querschnittsz&hlung Hamburg

51%

Radverkehr = Privatverkehr Wirtschaftsverkehr = OPNV

Abbildung 33: Ergebnis Endbericht ZUKUNFT.DE Querschnittsz&hlung Hamburg.
Quelle [22]

Bei beiden Erhebungen wurde ein hoher bis sehr hohen Anteil an Handwerker/ Tech-
niker (Stuttgart 30 %/ Hamburg 40 %) festgestellt. Der KEP-Anteil lag hingegen bei ,,nur"
7 % in Stuttgart und 5 % in Hamburg. Auffdallig in Homburg war dartber hinaus der
Uberaus hohe Anteil an Taxen von 39 %. Zwar handeltf es sich bei beiden Ergebnissen
um Stichproben aus Metropolen, dennoch sollte gezeigt werden, dass eine solche
detaillierte Erfassung bereits erste RUckschlUsse fur die jeweiligen Untersuchungsge-
biete und einzubindende Akteure (Branchen) ermdglicht.

Auf der somit geschaffenen Grundlage sollte der Begriff ,,Wirtschaftsverkehr* klar sein.
Auch wurde aufgezeigt, welche Detailtiefe die Datengrundlage fUr den Bereich stad-
tische Logistik haben kann. Das Ziel in AP4 war es also, den vorhandenen Wirtschafts-
verkehre in der Stadt Schwdébisch GmUnd genauer zu untersuchen und fUr ausge-
wdahlte Bereiche der Stadt eine umfassende Daten- bzw. Untersuchungsgrundlage zu
schaffen. Der damit gelegte Grundstein sollte dann weiteren Untersuchungen zum
Thema stédtische Logistik (Wirtschaftsverkehr) in Schwdébisch Gmund dienen. Denn
haufig stellt zwar die Ver- und Entsorgung einer Stadt eine unverzichtbare Funktion
dar, dennoch nehmen sich aktuell noch wenige Kommunen der aktiven Steuerung
dieser Verkehre an.

4.2 Trends und Entwicklungen im stGdtischen Wirtschaftsverkehr

Neben der Zunahme des Gesamtverkehrsaufkommens auf deutschen StraBen und
dem damit einhergehenden Wachstum des Wirtschaftsverkehrsaufkommens sind wei-
tere Trends und Entwicklungen, welche sich direkt oder indirekt auf den stadtischen
Wirtschaftsverkehr auswirken, genauer zu betfrachten. Im Folgenden werden drei ver-
schiedene Trends beleuchtet und deren méglicher Einfluss auf den Wirtschaftsverkehr
ndher erldutert.
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Umwelt- und Klimaschutz

Die aus Klimaschutzgrinden entstehenden Anforderungen an die Gesellschaft und
Politik nehmen immer weiter zu. Der Anfang Juli 2021erschienene Sachstandsbericht
des Weltklimarates'! zeigt eindrUcklich, dass ein Handeln hin zu mehr und wirksamem
Klimaschutz unbedingt notwendig ist. Vor allem der Verkehrsbereich gehort seit Jahr-
zenten zu denjenigen Sektoren, welcher in Sachen Emissionsreduzierung keinen nen-
nenswerten Fortschritt erzielt hat. Zwischen 1991 und 2019 stieg der StraBenguterver-
kehr beim inlédndischen Guterverkehr fast um 103% [23]. Dieser Zuwachs ging vor allem
zu Lasten der umweltfreundlicheren Verkehrsmittel Bahn und Binnenschifffahrt. Unter-
suchungen des Verkehrsaufkommens in deutschen Stadten zeigen zwar, dass der An-
teil der privaten Autoverkehre in den Stadten immer noch dominierend ist. Dennoch
beinhaltet der Anteil des Wirtschaftsverkehrs neben Pkws auch kleine und groBe Nutz-
fahrzeuge. Diese fUhren dann, im Vergleich zu Pkw, zu Uberproportionalen umwelt-
und gesundheitsschddlichen Verkehrsbelastungen wie Lé&rm, Luftschadstoffen und
Treibhausgasen [22]. Laut Agora Verkehrswende emittieren leichte Nutzfahrzeuge (bis
3.4 1 zuldssiges Gesamtgewicht) im Mittel 5,8 mal so viel Feinstaub wie ein Pkw. Dieser
Faktor liegtim Mittel in Bezug auf Stickoxiden bei 1,8 und bei CO2bei 1,3. Ein 33 Tonnen
schwerer Lkw ist im Vergleich zu einem Pkw auch doppelt so laut [23]. Somit sieht sich
der Wirtschaftsverkehr im st&dtischen Raum vielen Herausforderungen gegenuberge-
stellt.

Es existieren durchaus Mdglichkeiten und gute Beispiele, wie die Umwelt entlastet und
Stadte fUr andere Verkehrsteilnehmer:iinnen und Bewohner:iinnen gestaltet werden
kdnnen. Zu den Stellschrauben im Bereich des Wirtschaftsverkehr gehdren die Themen
Abgasemissionen der Fahrzeuge und deren Reduktion durch den Einsatz alternativer
Fahrzeuge, sowie die Flacheninanspruchnahme und die Verlagerung der Verkehre
durch die Einrichtung von Lieferzonen oder den Einsatz von Lastenré&dern. DarGber
hinaus kdnnen Konflikte mit anderen Verkehrsteiinehmenden in Form von Unfdllen so-
wie eine hohe Larmbelastung einfreten. Die Untersuchung méglicher Unfallpraventiv-
maBnahmen sowie der Einsatz leiserer Fahrzeuge kdnnten mogliche Loésungswege
dafUr sein. Grundsdatzlich sind vor allem im Verkehrssektor erhebliche Anstrengungen
notwendig, Emissionen nennenswert zu reduzieren. Auch k&nnen solche Verdnderun-
gen nie ohne die relevanten Akteure bewirkt werden.

Veranderung im Handel und Konsum

In Deutschland stiegen die privaten Konsumausgaben in den vergangenen Jahren
kontinuierlich an. Der private Konsum betrug im Jahr 2010 etwa 1.348,20 Mrd. Euro. Im
Jahr 2020 lagen die Konsumausgaben privater Haushalte insgesamt bei 1.643,16 Mrd.
Euro [24]. Das Entspricht einer Zunahme von fast 22 % innerhalb von 10 Jahren. Durch
die Digitalisierung wird dieser Wachstumstrend weiter beschleunigt. Grund hierfUr ist

1 hitps://www.de-ipcc.de/350.php
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auch, dass Produkte immer hdufiger im Internet anstatt im stationdren Einzelhandel
angeboten und gekauft werden kdnnen.

Im Jahr 2019 lag der Umsatz im deutschen Einzelhandel (stationdre und Online) insge-
samt bei 546,2 Mrd. Euro und hat im Jahr 2020 um 5,7 % auf §77,4 Mrd. Euro zugenom-
men. Grund dafor ist vor allem das Wachstum im Onlinehandel. In dieser Kategorie
konnte fUr das Jahr 2020 ein Plus von 20,7 % erzielt werden, wohingegen der stationdre
Handel um lediglich 3,9 % auf 505,92 Mrd. Euro anwuchs.'?2 Nicht alle Branchen sind
gleich stark im Onlinehandel vertreten. Vor allem Fashion und Accessoires, Consumer
Electronics und Elekirogerate (CE/Elektro) sowie Freizeitartikel werden vermehrt online
gekauft. Wie eine Onlineumfrage der IFH KOLN im Jahr 2020/2021 zum Onlineeinkaufs-
verhalten mit mehr als 1.000 Teilnehmer:innen zeigte, gaben 50 % der Onlinekunden
und -kundinnen im Jahr 2020 an, viel mehr bzw. etwas mehr auszugeben als gewdhn-
lich. Im Jahr 2021 lag dieser Anteil immer noch bei 29 %. 55 % machten die Angabe,
ungefahr gleich viel wie im Vorjahr auszugeben. Das zeigt, dass der Trend zum Online-
shopping deutlich zugenommen hat [25]. Der HDE-Onlinemonitor 2020 zeigt auch
deutlich, dass vor allem Produkte, welche in Innenstddten verkauft werden, zu einem
immer groBeren Anteil online gekauft werden. Hier zu nennen sind die Bereiche
Fashion & Accessoires, Buro & Schreibwaren sowie Schmuck & Uhren [26]. Die Folge
daraus sind zunehmende Leerstinde und die damit einhergehende Verwaisung der
Innenst&dte. Ein online weiterer stark wachsender Markt ist der Lebensmittel- und Ge-
trdnkemarkt. Das Umsatzvolumen dieses Bereiches am Onlinehandel lag im Jahr 2018
beirund 1,2 %. Zwar ist dieser Anteil noch klein, dennoch rechnen Experten vor allem
in diesem Bereich mit einem starken Wachstum [25]. Eine weitere Branche, welche
auch stark vom Zuwachs im Onlinehandel profitiert, ist die KEP-Branche. Auch hier wird
mit einem Anstieg des Sendungsaufkommen auf 9 Mrd. Sendungen fur das Jahr 2028
gerechnet, was einer Verdreifachung des Sendungsaufkommens im Vergleich zum
Jahr 2018 entspricht. Das bedeutet auch einen Anstieg der bendtigten Fahrer:iinnen
von 90.000 auf 200.000 und eine damit einhergehenden Zunahme der Zustellfahr-
zeuge [27].

Diese beschriebene Verlagerung aufgrund des Onlinehandels hat langfristig gesehen
mehrere Auswirkungen. Zum einen haben es Geschdafte in Innenstadtgebieten aus
den Bereichen Fashion & Accessoires, Schmuck & Uhren, etc. zunehmend schwer,
Produkte im stationdren Einzelhandel zu verkaufen. Auch fGhrt das Wachstum des On-
linehandel langfristig zu einem steigenden Bedarf an Auslieferfahrzeugen. Wird nicht
gehandelt, kommt auf die Stddte eine steigende Verkehrsbelastung zu. Diese Zu-
wdchse in den verschiedenen Bereichen werden sich auch in Form steigender Treib-
hausgas- und Schadstoffemissionen durch die Transport- und Logistikdienstleistungen
zeigen. Hier sollfen Sté&dte vermehrt versuchen den lokalen Einzelhandel zu stérken
und die zunehmenden Verkehre aufgrund des Onlinehandels aktiv erfassen und steu-
ern.

12 Berechnungen auf Basis Destatis; nominale Verdnderung zu Vorjahr onne Umsatzsteuer
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Wandel der Lieferkonzepte

Aufgrund der Verdnderungen der Distributionskandle von Konsumgutern und Waren
mussen auch die Belieferungskonzepte der Transportunternehmen angepasst wer-
den. Der Anstieg der Sendungsmengen hat auch Auswirkungen auf den Zustellpro-
zess. Vor allem wohnortnahe StraBen sind zukUnftig von mehr Verkehr betroffen. Grund
dafUr ist, das Uber 80 % der Empfanger:innen ihre Sendungen derzeit noch per Haus-
turzustellung erhalten [28]. Dienstleister sind in der Pflicht, die stetig wachsenden Sen-
dungsmengen weiterhin erfolgreich zuzustellen und dennoch den Anforderungen ih-
rer Kunden hinsichtlich Liefergeschwindigkeit und Service zu entsprechen. Beispiels-
weise ist damit zu rechnen, dass die Dienstleister versuchen werden, méglichst viele
Warensendungen auf sogenannte Abhol- und Paketstationen im stadtischen Raum
zu verlagern, da HaustUrzustellungen im Vergleich deutlich teurer sind. Mit der Verla-
gerung von der HaustUrbelieferung zu Abhol- und Paketstationen kdnnen Wegstre-
cken auf der kostenintensiven letzten Meile verringert werden. Auch sind weitere
Ubergabemdglichkeiten denkbar. Fir Kommunen ist wichtig zu berUcksichtigen, dass
sich KEP-Unternehmen hinsichtlich ihrer angebotenen Dienstleistungen und ihrer Ge-
schaftsmodelle voneinander unterscheiden. Deshalb kann es sein, dass vorgeschla-
gene Konzepte der jeweiligen Unternehmen nur bedingt auf die Anforderungen einer
Stadt passen und umgekehrt. Auch kann es sein, dass Angebote zur Unterstitzung
seitens der Kommune nicht von allen Akteuren als anwendbar bzw. umsetzbar ange-
sehen werden. Im Folgenden wird ein Ausschnitt Uber mégliche Optionen fUr Liefer-
konzepte gegeben und mdogliche damit einhergehende Herausforderungen aufge-
zeigt.

Pick-Up Point/Paketshop/Abhol- und Paketstation

Sendungen kdnnen durch den Kunden an einer Abholstation eingesammelt werden.
Hierbei stellt der Dienstleister die Ware nicht mehr an der Haustir zu, sondern liefert die
Sendung direkt an eine Abholstation. Dort werden die Sendungen dann fur den Kun-
den zwischengelagert. Dieser erhdlt eine Benachrichtigung Uber die Zustellung seiner
Sendung und kann diese dann dort abholen. Wie bereits genannt kann der Dienstleis-
ter dadurch mehrere Sendungen gleichzeitig und somit kostengUnstig zustellen. Bei
der GroBe des Netztes solcher Pick-Up-Points bzw. Paketshops unterscheiden sich die
einzelnen KEP-Dienste. Die Verteilung sowie die Anzahl der Stationen richten sich nach
den jeweiligen Bedarfen der Kunden des jeweiligen Transportunternehmens. Auch ist
eine Kooperation der Stationen untereinander meist ausgeschlossen. Es kann also
durchaus vorkommen, dass Kunden, die Sendungen von verschiedenen Dienstleistern
erhalten, ihnre Pakete an verschiedenen Stationen abholen mussen. Das verursacht
zus@tzlich Verkehre und ist fur Kunden und Kundinnen wenig praktikabel.

Paketstation und -kdsten

Hierbei handelt es sich um eine weitere Form der Paketzustellung. Diese soll ebenso
zur Reduzierung der direkten HaustUrzustellung beitragen. Private Haushalte kénnen
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bereits aus einer Vielzahl unterschiedlicher Anbieter auswdhlen, die verschiedenste
Paketk&sten anbieten. Mithilfe der Installation eines solchen Paketkastens in direkter
Nd&he zum Wohnungseingang lassen sich Sendungen mit deutlich héheren Erfolg zu-
stellen. Der Einsatz dieser Paketkdsten ist jedoch bisher nur vereinzelt anzutreffen. Aus
diesem Grund wird vor allem in Neubauten bereits hdufiger darauf geachtet, dass es
eine zentrale Lagerstelle fur die Pakete der Bewohner:innen des Hauses gibt. Jedoch
werden solche Logistikanliegen noch nicht bei allen Bauvorhaben automatisch mit-
gedacht. Auch Packstationen haben eine dhnliche Systematik wie Paketk&sten, nur
dass diese an verschiedenen Punkten im Stadtgebiet verteilt stehen. Derzeit ist die
Packstation noch ein geschlossenes System von DHL.

Nutzung der Tagesrand- und Nachtzeiten

Die starkere Nutzung von Tagesrand- und Nachtzeiten der stadtischen Lieferverkehre
kann zu einer Verlagerung der Verkehre und somit auch zu einer Reduktion der Ver-
kehrsaufkommen zu Peak-Zeiten fOhren. Dies liegt nur zum Teil am Aufkommen selbst,
vielfach fUhren die notwendigen Haltevorgdnge in zweiter Reihe zu Verkehrsbehinde-
rungen. Bislang muUssen aber die Empfanger noch anwesend sein, damit die Dienst-
leister eine Sendung zustellen kénnen. Der Einsatz von Warenschleusen bei Filialen
oder die Ermoglichung des Zugangs zu Lagern kann dazu beitragen, mehr Lieferver-
kehre in die Rand- und Nachtzeiten zu verlagern. Diese Mdglichkeit wird jedoch ahn-
lich wie die Paketstationen und -kdsten noch nicht fldchendeckend eingesetzt.

Einsatz alternativer Fahrzeuge und lokaler (Mikro-)Hubs

Die steigende Aufmerksamkeit fUr Luftreinhaltung in deutschen Stédten und damit
einhergehenden regulatorischen MaBnahmen wie die Schaffung von Umweltzonen
und Einfahrverbote sind ein weiterer Grund fUr den zunehmend Einsatz unterschiedli-
cher Fahrzeugkonzepte auf der letzten Meile. Dadurch, dass sich dltere Fahrzeuge in
GréBe und Ausmal oft zu neueren Fahrzeugen unterscheiden, kommt es auch zu Ver-
anderungen der etablierten Prozesse. Werden auf der letzten Meile Kleinstfahrzeuge
wie bspw. Lastenrdder eingesetzt, ist dies aufgrund der Reduzierung der Ladevolu-
mina und damit einhergehend auch in der Reichweite nur in Kombination mit lokalen
(Mikro-)Hubs moglich. Dem entgegen stehen bereits bestehende Fldchenkonkurrenz
und -knappheit und die deshalb herausfordernde Ansiedlung solcher Hubs.

Ein weiteres Instrument, mit dessen Hilfe Verkehre auf der StraBe reduziert werden kdn-
nen, ist die Verlagerung auf den Transport mit dem OPNV (Bus und Bahn). Dieser An-
satz wird dhnlich wie die (Mirko-)Hubs bereits in einigen deutschen Stadten erprobt
(bspw. Frankfurt am Main). Hier werden Sendungen mithilfe des OPNV zu Hubs im
Stadtgebiet tfransportiert und dann dem Endkunden mittels Lastenréddern emissionsfrei
zugestellt. Diese Verlagerung verlangt eine enge Zusammenarbeit unterschiedlicher
Akteure (Nahverkehrs, Stadt, KEP-Unternehmen).
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4.3 Bearbeitungskonzept (3 aus 4 Phasen)

FUr die Bearbeitung des Arbeitspakets 4 wurde die in Abbildung 34 dargestellte Struk-
tur entwickelt. Sie gliedert sich in vier aufeinanderfolgende Phasen.

Phase 1: Ist-Analyse

Definition des Verkehrserhebung zum Jielentwickiun
Betrachtungsgebietes Wirtschaftsverkehr vor Ort 9
Phase 2: /wischenauswerfung
|dentifizierung der Abgleich mit

Stakeholder Friassung der Problemfelder Zielentwicklung

Phase 3: Quantitative/Qualitafive Erhebung

Auswertung Online

Workshop mit Stakeholder Interview mit Stakeholder
Befragung

Phase 4: 7usammenfassung der Ergebnisse

Ergebniszusammenfassung und MaBnahmenkatalog

Abbildung 34: Bearbeitungsstruktur AP 4 Potentialanalyse der Logistik
Quelle [eigene Darstellung]

Die Ist-Analyse gliederte sich in drei Aufgabenschwerpunkte. Der erste Unterpunkt ist
die Definition des Betrachtungsgebietes. Hierbei sollte der Untersuchungsbereich an-
hand eines ausgewdhlten Gebietes der Stadt Schwdbisch GmUnd néher eingegrenzt
werden. Darauf folgte die Planung und Organisation der Verkehrserhebung. Aufgrund
der Corona-Pandemie musste der urspringliche fUr 2020 angesetzte Termin der Ver-
kehrserhebung auf Juli 2021 verschoben werden. Dennoch konnte im Rahmen einer
Bachelorarbeit’® im Jahr 2020 eine Stichprobenuntersuchung an zwei ausgewdhlten
Tagen durchgefUhrt werden. Aus dieser ersten Stichprobenuntersuchung konnten
wichtige erste Eindricke fUr die weitere Planung und Organisation der umfangreiche-
ren Verkehrserhebung im Juli 2021 gesammelt werden. Der letzte Baustein der ersten
Phase beinhaltet dann die Zielentwicklung.

FUr eine Auswahl an geeigneten MaBnahmen im Bereich der stadtischen Logistik ist
die Zielsetzung ein integraler Baustein. Zu Beginn des Konzeptes wurden noch keine

13 Titel: ,,Erfassung und Analyse des Wirtschaftsverkehrs und Erstellung einer Handlungsempfeh-
lung fUr die Stadt Schwabisch GmUnd* von Dominik Torenz; Bearbeitungszeitraum 14.10.20 bis
14.01.21
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konkreten Ziele fUr die City Logistik in Schwdabisch Gmund festgelegt. Deshalb werden
im Verlauf dieses Endberichts vereinzelt Ziele vorgestellt, an denen sich die Stadt
Schwdabisch GmuUnd bei der weiteren Bearbeitung des Themas orientieren kann. Je
nach Auswahl der Ziele kbnnen demnach auch die Schwerpunkte bei den MaBnah-
men unterschiedlich ausfallen.

Auch die zweite Phase besteht aus drei Bausteinen. Die Identifizierung der Stakeholder
bildet den ersten Unterpunkt und sollte der Stadt Schwdbisch GmUnd Anhaltspunkte
Uber Akteure aus dem Bereich des Stadtischen Wirtschaftsverkehrs liefern. Basierend
auf den Ergebnissen aus der Verkehrserhebung sollten Problemfelder erfasst werden
und im spdateren Verlauf als Grundlage fur die Auswahl mdglicher MaBnahmen die-
nen. Um MaBnahmen in Einklang mit Ubergeordneten Zielsetzungen der Stadt Schwa-
bisch GmUnd auszuwdhlen, wurde der Abgleich mit der Zielentwicklung als letzter
Baustein der zweiten Phase angesetzt.

Die dritte Phase beinhaltete die DurchfUhrung eines Workshops sowie die DurchfUh-
rung von Interviews mit unterschiedlichen Stakeholdern aus dem Logistikbereich. Auf-
grund der Corona Pandemie ergaben sich zeitliche Verschiebungen bei der Durch-
fOhrung dieser Bestandteile. So konnte kein Workshop durchgefthrt werden. Verein-
zelte Gesprdche mit Akteuren wurden gefuhrt, bspw. mit einem Parkhausbetreiber zur
Umsetzung eines Mikro-Hubs in Altstadtndhe sowie mit einem Hersteller von Abholbo-
xen fUr Verwaltungsdienstleistungen (FUhrerscheine, Ausweise etc.).

Die vierte und letzte Phase beschreibt die Zusammenfassung der Ergebnisse aus den
zuvor genannten Phasen und eine Sammlung méglicher MaBnahmen.

4.3.1 Phase 1: Ist-Analyse der kommunalen stadtischen Logistik
Definition des Betrachtungsgebiets

Die Stadt Schwdébisch GmUnd fungiert als GroBe Kreisstadt im Ostablkreis und hat der-
zeit rund 60.000 Einwohner:innen. Schwdabisch GmUnd gliedert sich in 11 Ortsteile. Der
Pkw-Bestand bel&uft sich zum Stichtag 1. Januar 2021 auf 37.196. DarUber hinaus sind
1.849 Lastkraftwagen in Schwabisch Gmund gemeldet. Der gesamte Kfz-Bestand be-
|Guft sich auf 44.354 Fahrzeuge [29]. Die vorhandenen Daten des KBA Uber den Kfz-
Bestand, lassen allerdings nur schwerlich eine Aussage Uber das Aufkommen des Wirt-
schaftsverkehrs in Schwabisch Gmund zu. Um dennoch im weiteren Verlauf der Bear-
beitung Aussagen dazu treffen zu kbnnen, wurde zuallererst eine Eingrenzung des Un-
tersuchungsraums in Form des Betrachtungsgebietes, welches zu groBen Teilen den
Innenstadtbereich der Stadt Schwdabisch abdeckt, festgelegt. Als Grundlage diente
das PLZ-Gebiet 73525. Auf Basis der erhaltenen Gebdudestrukturen wurde mithilfe des
Geoinformationsprogramms QGIS ein Raster (250x 250 Meter) erstellt, welches auf das
PLZ-Gebiet gelegt wurde. Zwei Kategorien wurden mit diesem Raster berUcksichtigt.
Zum einen die Kategorie Wohngebdude und zum anderen die Kategorie Geschafts-
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gebaude. Mithilfe eines Summenindikators konnten alle Geb&ude (Wohn- und Ge-
schaftsgebdude) aufsummiert und pro Rasterkachel angezeigt werden. Somit ergab
das erhaltene Raster fur das PLZ-Gebiet die Verteilung der Gebdudedichte. Dunkle
Kacheln zeigen Gebiete mit einem hohen Wohn- und Geschdaftsgeb&udeaufkom-
men, wohingegen besonders helle Kacheln kaum bis gar keine Wohn- bzw. Ge-
schaftsgebdude aufweisen. Wie in Abbildung 35 gut zu erkennen, liegt das final aus-
gewdhlte Betrachtungsgebiet (rot eingerahmter Bereich, sieche auch Abbildung 36)
zwischen Kacheln mit dem Wert 5 und 6, d. h. einer sehr hohen Wohn- und Geschdfts-
gebdudedichte. AuBerhalb des rot markierten Bereichs lassen sich zudem noch wei-
tere Gebiete mit einer sehr hohen Dichte an Wohn- und Geschdaftsgebduden erken-
nen. Hier zu nennen sind das sich im Osten des PLZ-Gebietes befindliche Gewerbege-
biet, sowie das im Suden angrenzende Gebiet. Im Rahmen des Konzeptes konnten
diese beiden Bereiche nicht nédher betrachtet werden. Dennoch sollten diese beiden
Gebiete bei der zukUnftigen Bearbeitung des Themas stédtische Logistik bericksich-
tigt werden.

Zusatzlich zur Gebdudedichte wurde bei der Auswahl des zu betrachtenden Gebietes
darauf geachtet, dass das Gebiet ein hohes Verkehrsaufkommen sowie méglichst he-
terogene Akteure aufweist. In Abstimmung mit der Auftraggeberin wurde das finale
Betrachtungsgebiet (rot eingerahmter Bereich) fur die weiteren Untersuchungen im
Zuge der Bearbeitung des AP4 festgelegt.
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Abbildung 35: Karte mit einem Raster zur Wohn- und Geschdaftsgeb&udedichte sowie dem finalen Be-
frachtungsgebiet.
Quelle [eigene Darstellung]
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Das Betrachtungsgebiet hat eine FiGdche von 0,44 km? und deckt vor allem die Innen-
stadt und somit das Zentrum Schwdabisch GmUnds ab.

Der Quartierstyp Innenstadt weist als Grundfunktion dichten Einzelhandel auf. Hier trifft
ein breites Angebot aus offentlichen und kulturellen Einrichtungen sowie gastronomi-
schen Geschdaften aufeinander. FUr das Lieferverkehrsaufkommen bedeutet das ne-
ben den Sendungen fUr Privatpersonen auch meist einen groBen Anteil an Sendun-
gen fur Geschdaftskunden. Reihen sich viele Filialen unterschiedlicher Anbieter anei-
nander, kann mit einem Fahrzeugaufkommen gréBerer Fahrzeuge gerechnet werden
(haufig eigene Logistik mit Lkw), wohingegen kleine, spezialisierte Einzelhdndler (z. B.
Mobilfunkdienstleister) vermehrt von KEP-Diensten Gebrauch machen. Auch ermog-
licht die meist hohe Dichte an Empfangern eine wirtschaftliche Zustellung seitens der
Lieferdienste. Dennoch ist aufgrund des erhohten Verkehrsaufkommens auch mit Fla-
chenknappheit fUr bspw. notwendige Park- und Haltevorgdnge sowie mit dadurch
entstehender Nutzungskonkurrenz mit anderen Teilnehmern wie FuBgdnger:iinnen,
Radfahrenden, Pkw-Nutzenden und dem OPNV zu rechnen.

[ Betrachtungsgebiet
OpenStreetMap

Abbildung 3é: Betrachtungsgebiet.
Quelle [eigene Darstellung]

Geographisch wird das definierte Betrachtungsgebiet ndrdlich von der RemsstraBe
eingerahmt. Diese stellt den Hauptzubringer fUr motorisierte Verkehre dar, welche
dann Uber die Hintere Schmiedgasse ins Gebiet einfahren. Der Bahnhof der Stadt liegt
nordwestlich des Gebiets. Von dort aus I&sst sich die Innenstadt fuBlaufig gut errei-
chen. Die zwei Einkaufszentren (Remsgalerie sowie das City Center) liegen westlich
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und 6stlich im Betrachtungsgebiet. Der zentral gelegene Marktplatz ist das Zentrum
des Innenstadtbereichs der Stadt Schwdabisch GmUnd. Die vielfdltigen Angebote an
unterschiedlichen Einzelhandelsgeschaften des téglichen Bedarfs wie bspw. Beklei-
dungsldden, Drogerien, Apotheken etc. sowohl im Innenstadtgebiet als auch bei bei-
den Einkaufszentren und am Marktplatz lieB vermuten, dass dort mit einem hohen Auf-
kommen an Wirtschaftsverkehren/ Individualverkehren zu rechnen ist. Die Verkehrsin-
frastruktur im Betrachtungsgebiet besteht zumeist aus eher schmalen StraBen und
Gassen.

Verkehrserhebung zum Wirtschaftsverkehr vor Ort

In Schwdabisch GmUnd liegen bisher keine aktuellen Informationen zur Verteilung des
Gesamtverkehrsaufkommens in motorisierten Individualverkehr sowie Wirtschaftsver-
kehr vor. Generell gibt es hierzu fir kaum eine deutsche Stadt eine empirische, umfas-
sende Datengrundlage, aus der sich aktuelle und ganzheitliche Aussagen zum Ver-
kehrsaufkommen des Wirtschaftsverkehrs ableiten lieBen. Um diese Datenlicke zumin-
dest fUr den Altstadtbereich in Schwdabisch GmUnd zu schlieBen, wurden an ausge-
wahlten Stationen im Betrachtungsgebiet Verkehrserhebungen und Beobachtungen
durchgefUhrt. Ziel der Erhebungen war es, neben dem Gesamtverkehrsaufkommen
auch die Verteilung von motorisiertem Individualverkehr (MIV) und Wirtschaftsverkehr
(WV) sowie die unterschiedlichen Akteure des Wirtschaftsverkehrs in Schwdabisch
Gmund stichprobenartig fOr den Innenstadtbereich zu erfassen.

Bestimmung der jeweiligen Stationen

Da unterschiedliche Kriterien mit der Verkehrserhebung erfasst werden sollten, muss-
ten unterschiedliche Auswabhlkriterien bei der Bestimmung der Erhebungsstationen
definiert werden. Deshalb wurden zwei Arten von Verkehren erfasst. Zum einen die
ruhenden Verkehre, das sollte alle haltenden Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs bein-
halten. Sowie die flieBenden Verkehre, welche alle Fahrzeuge, also auch die des MIV
sowie OPNVs und den Radverkehr beinhalteten.
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FUr die Erfassung des ruhenden Verkehrs waren vor allem Standpunkte mit vermeint-
lich groBer Anzahl an Haltevorgdngen des Wirtschaftsverkehrs von Interesse. Da auf-
grund des groBen Angebots an Waren und Dienstleistungen bei den beiden Einkaufs-
zentren und dem zentral gelegenen Marktplatze mit einem erhdhten Verkehrsautkom-
men zu rechnen war, wurden jewells in direkter Nahe hierzu Stationen platziert. Station
1 befand sich in der Ledergasse (in direkter NGhe zur Remsgalerie), Station 2 befand
sich am Markiplatz und Station 3 wurde am Kalter Markt (City Center) gesetzt. Die
vierte Station wurde in der Bocksgasse platziert. Grund daftr war die direkte Nahe zum
Marktplatz und die FuBgdngerzone.

[#geyde [ Betrachiungsgebiet

Stationen Verkehrserhebung

‘ ruhender Verkehr
flieBender Verkehr

OpenStreetMap

Projekt Elektromobiltatskonzept Schwaiblsch
Gmind AP 4 City Logistik
EE

P bt )
Planinhalf Betrachtungsgebiet anhand ds
‘Wohn- und a &y

Abbildung 37: Betrachtungsgebiet mit den jeweiligen Erhebungssfo‘rioneh.

Quelle [eigene Darstellungl - agenden Verkehre war eine méglichst fldichendeckende Er-

fassung aller Zu- und Ausfahrten ins Gebiet notwendig. Station 1 (Ledergasse) sollte
alle Verkehre aus Richtung Westen abdecken. Station 2 (BurgerstraBe) deckte alle
Verkehre aus Norden ab. Aus Osten sollte die Station 3 (Hintere Schmiedgasse) alle
einfahrenden Verkehre erfassen. Die beiden Stationen 4 (Kalter Markt) sowie Station 5
(KornhausstraBe) erfassten alle einfahrenden Verkehre aus dem Suden des Gebiets
und Station é (bestehend aus Bocksgasse und AsylstraBe) erfassten die aus Westen
kommenden Fahrzeuge.

DurchfGhrung der Verkehrserhebung

FUr die DurchfUGhrung und Organisation der Verkehrserhebung wurde auf die Ergeb-
nisse der Strichprobenerhebung, welche im Rahmen der Bachelorarbeit vom Bao-
cheloranden Dominik Torenz durchgefUhrt wurde, aufgesetzt. Die Bachelorarbeit
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hatte den Titel: ,,Effassung und Analyse des Wirtschaftsverkehrs und Erstellung einer
Handlungsempfehlung fur die Stadt Schwabisch Gmund.” Und wurde von 14.10.2020
bis 14.01.2021 bearbeitet. Im Rahmen dieser Bachelorarbeit wurden zwei Stichproben-
erhebungen an zwei ausgewdhlten Tagen durchgefGhrt. Am Mittwoch, den
18.11.2020 wurde derruhende Verkehr von 6:45 bis 15:15 Uhr in der Ledergasse erfasst.
Am Donnerstag, den 19.11.2020 von 6:45 bis 14:45 Uhr wurde der flieBende Verkehr
am Kalter Markt erfasst. Die Ergebnisse und die Abschlussarbeit werden bei Bedarf
gerne zur Verflgung gestellt.

Die Verkehrserhebungen wurden an den Wochentagen des 21.07.21 (Mittwoch) sowie
des 22.07.21 (Donnerstag) von morgens bis abends durchgefihrt. Diese Tage wurden
so gewdhlt, dass keine besonderen Vorkommnisse (Messen, Schulferien oder andere
Veranstaltungen) den sonst Ublichen Tagesverlauf verzerren kdnnten. Die Erhebungen
wurden unter sommerlichen und warmen Temperaturen durchgefuhrt. Ausgewdanhlt
wurden Standorte, welche die Ein- und Ausfahrten des festgelegten Betrachtungsrau-
mes bestmoglich abdecken. An allen Stationen wurde Z&hlpersonal eingesetzt. Am
ersten Erhebungstag (21.07.21/ Mittwoch) wurden vier Stationen an ausgewdhlten
Standorten im Stadtgebiet von Z&hlenden besetzt. Augenmerk lag hierbei auf den
haltenden Wirtschaftsverkehren. Erfasst wurden neben dem Fahrzeugtyp, die jewei-
lige Branche, (wenn méglich) der Unternehmensnamen, die Ankunfts- sowie Abfahrts-
zeit und der Parkstandort der Fahrzeuge. Der WV konnte damit sehr genau erfasst
werden. Auch wurde der MIV erfasst, sofern dieser widerrechtlich auf der Strae, im
Halteverbot oder in der Lieferzone/Ladenzone hielt.

Am zweiten Erhebungstag (22.07.21/ Donnerstag) wurden sechs Stationen an ausge-
wdahlten Standorten im Stadtgebiet von Z&hlenden besetzt. Hierbei wurde vor allem
auf die Erfassung der Verteilung der Wirtschaftsverkehre und Individualverkehre ge-
achtet. Erfasst wurden vorbeifahrende Busse (OPNV) sowie Wirtschaftsverkehre. Ne-
ben der jeweiligen Branche wurde der Fahrzeugtyp, die Durchfahrtszeit (Viertelstun-
den genau) sowie der flieBende Individualverkehr (IV) notiert. Als IV wurden Pkws, Mo-
fas und Motordder, sowie Fahrrdder und zum Teil auch FuBgdnger:innen sowie jeweils
deren Durchfahrtszeiten (Viertelstunden genau) vermerkt. Alle Informationen wurden
schriftlich per Hand in die dafUr vorbereiteten Erhebungsbdgen eingetragen und im
Nachgang digitalisiert und ausgewertet. Es wurde keine Erfassung der verschiedenen
Verkehrsaufkommenstypen (Quell-, Ziel-, Durchgangsverkehre, etc.) durchgefUhrt. FOr
dieses Merkmal muss bei jedem ein- sowie ausfahrenden Fahrzeug das Nummern-
schild erfasst werden. Aufgrund der bereits sehr umfangreichen Datenerfassung des
WYV wurde darauf verzichtet zusatzlich noch Nummernschilder zu erfassen. Im Vorder-
grund stand die Erfassung der Verteilung von MIV und WV sowie die der Fahrzeugty-
pen und der jeweiligen Branchen, nicht die der Verkehrsaufkommenstypen.

Zielentwicklung

Wie bereits im Verlauf dieses Endberichtes erldutert, deuten alle Prognosen darauf hin,
dass der Anteil des stadtischen Wirtschaftsverkehre am Gesamtverkehrsaufkommens
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in den kommenden Jahren weiter zunehmen wird. Das fUhrt schlussendlich zu einem
starkeren Verkehrsaufkommen insgesamt. Um dem Wachstum des Verkehrsaufkom-
mens im Logistikbereich und dem damit einhergehenden Emissionen Einhalt zu gebie-
ten, wurde bereits 2011 im WeiBbuch zum Verkehr der Europdischen Union das Ziel
formuliert, die Stadtlogistik in groBeren stadtischen Zentren bis 2030 CO:- frei abzuwi-
ckeln'4. Diese Zielsetzung sollte als oberster Leitgedanke fur die weitere Entwicklung
der Ziele im Bereich der sté@dtischen Logistik dienen.

Die Stadt Schwabisch GmUnd hat sich in verschiedenen Konzepten (integriertes Kli-
maschutzkonzept, 2013; Umsetzungskonzept der Stadt Schwdabisch GmUnd, Juni 2014
sowie im Stadtentwicklungsplan aus 2015: GmUnd 2020 Agenda fur eine nachhaltige
Stadtentwicklung) allgemein mit dem Thema Mobilitdt und der Erreichung des Uber-
geordneten Klimaschutzziels auseinandergesetzt. Im integrierten Klimaschutzkonzept
wurde darUber hinaus ein Ziel formuliert, welches mithilfe der Steigerung der (Elektro-
)-Fahrradnutzung die Treibhausgase im GuUterverkehr reduzieren soll. Als erster Schritt
der Umsetzung, wurde die Erstellung eines Konzeptes zur klimafreundlichen Citylogis-
tik genannt. DarUber hinaus wurden keine weiteren Zielsetzungen im Bereich des stad-
tischen Wirtschaftsverkehrs gefunden. Informationen Gber den aktuellen Bearbei-
tungsstand konnten nicht gefunden werden. Bei der Durchsicht der bestehenden
Planwerke wurde die Ver- und Entsorgung der Geschdafte kaum bericksichtigt.

Greift man das oben genannte Ziel der Steigerung der (Elektro-)-Fahrradnutzung auf,
sollten Ziele zum Ausbau der Radinfrastruktur ergdnzt werden. Ein Ziel kénnte lauten
die Radinfrastruktur des Innenstadtbereichs bis 2030 um 20 % im Vergleich zu 2021 aus-
zubauen. Der Ziel-Modal-Split fir Schwdabisch Gmund 2030, welcher ebenso im Ergeb-
nisbericht des integrierten Klimaschutzkonzeptes fur die Stadt 2013 formuliert wurde,
zeigt Uberdies wie eine mogliche Verlagerung des MIV auf das Fahrrad bis 2030 aus-
sehen kdnnte.

14 EU-Kommission (2011)
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In Tabelle 14 sind einige weitere Vorschldge aufgelistet, welche Ziele fur die Stadt
Schwabisch Gmund fUr den Bereich der stadtischen Logistik denkbar wdaren. Diese
Ubersicht soll als Orientierung und Inspiration fUr die eigenen Zielformulierung dienen.

I’i| schwabisch Gmind
, I;”II

Ziel-Modal-Split fiir Schwabisch Gmiind 2030 e

Modal-Split (% Wege)

u Full
w Fahrrad
0PNV

oMV (inkl.
Mitfahrer)

Ba.-Wii. heute Schwabisch Gmiind Ziel Schwabisch Gmiind 2030

Quelle: MD 2008, Infas, ARL, K.Greentech

Schwabisch Gmiind kann liber Optimierung der Nutzungsbedingungen des

Fahrrades und des OPNV den Modal-Split langfristig verandern
K.GREENTECH

Abbildung 38: Ergebnisbericht fUr die Stadt Schwdbisch GmUnd Integriertes Klimaschutzkonzept, Seite 70.

Auch ist es sinnvoll nicht nur auf aktuelle Herausforderungen, wie bspw. den Stau auf
ausgewdhlten StraBen des Stadtgebietes, einzugehen sondern auch zukUnftig zu er-
wartenden Entwicklungen, wie bspw. die Zunahme des Lieferverkehrsaufkommens
(siehe Trends) bei der Zielentwicklung zu berUcksichtigen.

Ohne klar formulierte Ziele ist die Vorgabe und Auswahl geeigneter und wirkungsvoller
MaBnahmen duBerst schwierig, da nur punktuell auf einzelne Bereiche eingegangen
und weniger das Gesamtbild des stadtischen Wirtschaftsverkehrs berucksichtigt wird.
Sind die Ziele in einem umfassenden Handlungskonzept eingebettet, ermdglicht das
eine Priorisierung und im Anschluss die Auswahl geeigneter MaBnahmen im Nach-
gang der Konzepterarbeitung.
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Tabelle 14: Beispiele fUr Zielsetzungen im Bereich der sté&dtischen Logistik.

Themenbereich

Ziel

Mogliches Merkmal

Angestrebte Ent-
wicklung des Merk-
mals

Anzahl der Einfahr-

Abhdngig vom Aus-

Umweltschutz

Larmbelastung redu-
zieren

ten von Nutzfahrzeu- | Anzahl Einfahrten ins | gangszustand
Verkehr gen in den Befrach- | Gebiet (z. B. Be-
tungsbereich redu- | trachtungsgebiet) (London -15 % bis
Zieren 2030)
Einhaltung Grenz-
werte nach 16. BIm-
Durchschnittspegel SchV fUr ausge-

Tag/Nacht an aus-
gewdhlten Standor-
ten der Stadt

wdahlte Gebietstypen
bis 2030: das ent-
spricht tagsuber 59
dB(A) und Nachts 49
dB(A)

Umweltschutz

Grenzwerte fUr Luft-
schadstoffe einhal-
fen

Merkmale laut
Grenzwertbestim-
mung

Einhaltung der
Grenzwerte

Stédtebau und
Stadtentwicklung

Reduzierung der
Konflikte mit FuB-
und Radverkehr

Anzahl der regelwid-
rigen Be- und Ent-
ladevorgdnge auf
FuB- und Radver-
kehrsanlagen

Reduktion der widri-
gen VYorgdnge um
50 % an ausgewdhl-
ten StraBen inner-
halb eines bestimm-
ten Zeitraums

Effizienz des stadti-
schen GuUterverkehrs

Anzahl der Lieferzo-
nen steigern

Anzahl der Lieferzo-
nen am StraBenrand
in ausgewdhlten
Stadtgebieten

Errichtung von Liefer-
zonen alle 100 min
ausgewdhlten Stadt-
gebieten

Effizienz des stadti-
schen GuUterverkehrs

Umschlagsfldchen
fUr lokale Akteure
der Stadtlogistik
schaffen

FldchengroBe sowie
-beschaffenheit

Lokaler Anforde-
rungskatalog fur aus-
gewdhlte Stadtge-
biete erstellen

Effizienz des stadti-
schen GUterverkehrs

Streckenausbau Ra-
dinfrastruktur fordern

L&nge der Radinfro-
strukfur in ausge-
wahlten Stadtgebie-
ten

Errichtung von x Kilo-
meter Radinfrastruk-
tur in ausgewdhlten
Stadtgebieten bis
2030

Quelle [23]
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4.3.2 Phase 2: Zwischenauswertung

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der Verkehrserhebung vorgestellt. AuBer-
dem werden Akteure, welche bei der Verkehrserhebung an den jeweiligen Stationen
haufig angetroffen wurden, aufgezeigt. Auf den Baustein ,,Abgleich der Zielentwick-
lung* wird nicht ndher eingegangen, dieser wurde nicht bzw. nur zum Teil durchge-
fOhrt. Ein solcher Abgleich wird aber fUr zukUnftige Vorhaben empfohlen.

Erfassung der Problemfelder

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Verkehrserhebungen fur die jeweilige Station
in Form von Steckbriefen fur den ruhenden sowie den flieBenden Verkehr aufgelistet.
Die Karte auf Abbildung 39 zeigt die einzelnen Stationen mit der jeweiligen Numme-
rierung und einen der beiden (ruhender/flieBender Verkehr) Untersuchungsschwer-
punkte.

Zundchst werden die 4 Steckbriefe fUr die Ergebnisdarstellung der ruhenden Verkehre
aufgelistet. Diese zeigen neben den Erfassungsstandort, die Verteilung der Haltevor-
gdnge je Branche sowie eine Auflistung gdangiger Halteorte der Wirtschaftsverkehre.
DarGber hinaus wurden alle erfassten Haltevorgange mithilfe von QGIS digitalisiert und
der Stadt zur Verfugung gestellt. Bei jedem digitalisierten Haltevorgang wurde der
Fahrzeugtyp, die Branche und wenn moglich das Unternehmen hinterlegt.

AnschlieBend folgen é Steckbriefe zu den jeweiligen Ergebnissen des flieBenden Ver-
kehrs. Die dazugehdrigen Steckbriefe sind dhnlich wie die des ruhenden Verkehrs
strukturiert. Im Fokus stand die Erfassung der Unterteilung des Gesamtverkehrsaufkom-
mens in die verschiedenen Verkehrsteiinehmer und den dazugehdérigen Kategorien
MIV, OPNV, Rad- und/oder FuBverkehr sowie Wirtschaftsverkehr. Neben der weiteren
Untergliederung je Branche, wurden auBerdem auch Akteure aufgelistet, welche
haufiger am jeweiligen Standort gesichtet wurden.
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Abbildung 39: Ubersichtskarte mit den Stationen der Verkehrserhebung (ruhender & flieBender Verkehr)
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Erlauterung von Begrifflichkeiten fir die folgenden Steckbriefe:

Das ,,n* gibt die Summe aller an dem jeweiligen Standort erfassten Fahrzeuge wieder.

Die Branchen sind aufgrund einer besseren Ubersichtlichkeit mit AbkUrzungen versehen. Im Folgenden sind diese Abkirzungen ausgeschrie-
ben und erldutert:

Branche Kurzel (Beispiele
Sonstige Dienstleistung DL Altentransport, Fahrzeuge der Stadt, IT-Dienstleistungen, Taxi, Fahrschule
Gastronomie und Lebensmittel G Belieferung von Supermarkt, Cafés, Restaurants

Maler, Zimmereibetriebe, Tischler, Backerei, Metzgerei, Reinigungsdienst, Hausmeisterdienste,
Baustellenfahrzeuge

Kurier-, Express- und Paketdienste |KEP DHL, Hermes, DPD, TNT, UPS, GLS, FedEx, Trans-o-flex
Spediteure S Anlieferung von Paletten und Sendungen schwerer als 31,5 Kg, z.B. von Dachser, Kihn & Nagel

Bspw. Stadtische Fahrzeuge, Deutsches Rotes Kreuz und Fahrzeuge, die keinen der anderen Kao-
tegorien zugeordnet werden konnten

Abfall und Entsorgung A MUllabfuhr

Handwerk H

Weitere W
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Standort: Ledergasse

Erhebungsart: Ruhender Verkehr T

Betrachtungsbereich: Vom Beginn der Ledergasse bis zum Bogen der Ledergasse auf die RemsstraBe

Haltende Fahrzeuge des WV auf die jewellige Branche aufgeteilt n=>56
12
10
B I
6
a4
A 5
. 3
i B B "
. 5 =)
DL G H KEP S w A ohne
Aufschrift

Kastenwagen =lieferwagen wmlkw wmFPritsche w=Pkw mSonstiges

Branche:

* Im Vergleich zu restl. Stationen héchster Anteil an
Gastronomie (davon ca. 50 % Lkw-Anteil)

* Hoher Anteil an KEP-Fahrzeugen

Halteort:

Fahrzeugtyp:

« Uberwiegender Teil der erfassten haltenden Fahrzeuge parkt * Hoher Pkw-Anteil bei Dienstleister

auf dem Gehweg oder in der Ladezone

*» Hoher Lkw-Anteil bei Gastronomie

» Fahrzeuge der Gastronomie halten nahezu immer (8/9) auf * Handwerk nach KEP am meisten Lieferwdgen im Einsatz

Gehweg (vermutlich aufgrund kiUrzerer Wege)
» Beliebter Haltepunkt befindet sich ggU. der Volksbank auf
dem Ausschnitt des Gehwegs
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Standort: Marktplatz

Erhebungsart: Ruhender Verkehr 2

Betrachtungsbereich: gesamter einsehbarer Markiplatz

Blick: Markiplatz
Richtung Marienbrunnen

Blick: Markiplaiz Richtung
Kriegerdenkmal

Haltende Fahrzeuge des WV auf die jewellige Branche aufgeteilt

1 i ErE 1
H KEP ) W A ohne
Aufschrift
Kastenwogen mlieferwogen mlkw ®Prische ®Kutsche ®lostenrod ®Pkw
Branche:
* Im Vergleich zu restl. Stationen hdchster Anteil an KEP-
Fahrzeugen

* Viele Dienstleistungsfahrzeuge

Halteort:

» Haufige Haltevorgénge von Richtung KornhausstraBe nach
Norden (Haltevorgénge bei obere Apotheke; Hunkemdoller
und Tchibo)

» Haufige Haltevorgange aus Richtung Bocksgasse nach
Osten (Street One; Marktplatz am Brunnen bzw. direkt ggu.)

Fahrzeugtyp:

* Hoher Pkw-Anteil bei Dienstleister

* Im Vergleich zu anderen Stationen hoher Lkw-Anteil
(Speditionen und Gastronomie)

» KEP und Handwerk nahezu nur Lieferwéagen im Einsatz
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Standort: Kalter Markt

Erhebungsart: Ruhender Verkehr 3.

Betrachtungsbereich: von Einfahrt Hintere Schmiedgasse bis Postgasse

lﬂ%

B b ff’

Blicks Kalter Markt Richtung
RosenstraBe

Blick: KalteriMarki RichiUng
SUd-Osten

Haltende Fahrzeuge des WV auf die jeweilige Branche aufgeteilt

n=37
4 /i g

3 3 o ;
1 iz}

DL G H KEP S w A ohne

Aulschrift
Lieferwagen mlkw mPkw #®Sonstiges
Branche:

* Dienstleister mit hohen Anteil (Academy Fahrschule und
Geldtransport)
» Kategorie W nahezu nur Fahrzeuge der Stadt

Halteort:

» Haufiger Halteort des WV vor Einkaufszentrum (Gehweg)

* Lkw hielten entlang der StraBe (siehe Karte im Anhang)

*  MIV hielt haufig im vorderen Teil der StraBe nahe der Academy
Fahrschule auf dem Gehweg/Seitenstreifen

» Einzelne Fahrzeuge blockierten die Bushaltestelle

Fohrzeugtyp
Hochster Pkw-Anteil des WV im Vergleich zu anderen
Stationen

» Verteilung Haltevorgénge MIV und WV (51 %/ 49 %) zeigt
minimal gréBeren Anteil an MIV-Haltevorgange
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Standort: Bocksgasse Erhebungsart: Ruhender Verkehr 4.

Betrachtungsbereich: Von Einfahrt Am Bockstor bis Kreuzung Turniergraben
R 9 Refi Zeniram. Q Haltende Fahrzeuge des WV auf die j[ewellige Branche aufgetellt =
Q +f T T Q: o Briine .
Q Tl -... - &
5 ?
% __ BN
@ agespllege & '..\'#I
FCFT e 2
Ciciro Pirisa e Pasta -
W Lo o 1 - 1 : - : 1 1
IQ‘ Q Q::-lll- Easternwagen ®leferwogen =Lkw = Plw foe
______ Q P Branche:
Q Y J « KEP gréBter Anteil am Gesamthalteaufkommen (auch
> : Q: knapp im Vergleich mit anderen Stationen)
) Ebewm Befrachtungsbersich "7 « Trotz kleiner Stichprobe von 20 haltenden Fahrzeugen
OCKSguss zwel Lkw von Speditionen
Halteort: Fahrzeugtyp:
* Haltevorg&nge konzentrierten sich auf den Abschnitt zwischen « Nahezu ausschlieBlich Kastenwégen bzw. Lieferwldgen
Weber & Greissinger bis Zahnarzt bzw. zweite Einfahrt
TraubengdlBle
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Standort: Ledergasse

Erhebungsart: FlieBender Verkehr

Betrachtungsbereich: Erfassung der einfahrenden Verkehre aus zwei Zufahrten (aus Norden und Westen)

Blick: Aus Norden Richtung Bushaltestellg

Blick: Aus Osten Richtung Bahnhof

Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr

n = 3873

Branchen & Akteure:

» GroBteil der Dienstleister sind Taxi- oder Fahrschulfahrzeuge

» Unter die Kategorie W fallen groBtenteils Fahrzeuge der Stadt (23
Fzg.). DRK (? Fzg.). Stadtwerke (4 Fzg.) sowie der Polizei (8 Fzg.)

* Im Vergleich zu restl. Stationen sehr hohes Verkehrsaufkommen
allgemein sowie

* hohes Rad- und Busverkehrsaufkommen

2856; 74%
Pkw = Rad » Bus = Kastenwagen = Kehrmaschine
» Lieferwagen » Lkw » Pkw (WV) u Pritschenwagen
n=273
8 m Prilschenwager
i | mPkw
| ‘91‘ I . Lkw
[ m Lieferwagen
-‘ m Kehrmasching
— h," e ‘ Kastenwagen
5 15 = -
15 = 16 b
[ 7 [# 6 o
DL H KEP S v ohn A
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Standort: Burgerstrae

Erhebungsart: FlieBender Verkehr 2.

Betrachtungsbereich: tEriassung der einfahrenden Verkehre (Richtung Hintere Schmiedgasse/ Richtung Honiggasse)

Blick: Richtung Hintere Schmiedgasse

Verteillung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr

n= 1994

46; 2%

Fiow wRad = Motorod/Mofa = FuBgdnger =Wy

969, BF%

Pkw mRad

Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr n= 1092

s Motorad/Mofa s KW = Lkw

m Pkw (WV)

m Lieferwagen

Branchen & Akteure:

» Stichprobenmessung ergab hohes FuBgangeraufkommen
» In der Branche Dienstleistung wurden 8 Fahrschulfahrzeuge sowie

5 Taxen erfasst

* Bei KEP macht DHL nahezu die Halfte der erfassten Fahrzeuge

aus (5 Fzg.)

+ Kategorie W z&hlt Fahrzeuge der Stadtwerke (10 Fzg.) sowie der

Stadt (4 Fzg.)

n =80

m Lisferwagen
m Flow

m Lkw

I l )
l ?

2 S = - 3
E H KEP 5 W A ohne
Aufschrift
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Standort: Hintere Schmiedgasse

Erhebungsart: FlieBender Verkehr 3.

Betrachtungsbereich: Erfassung der einfahrenden Verkehre (Hintere Schmiedgasse Richtung Innenstadt)

Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr n=2725

AN

~—_ ki
2007; 74% \ 6:0%
1; 0%
Pkw IV = Rad » Bus = Kastenwagen = Kehmnaschine
s Lieferwagen = Lkw » Pkw  Pritschenwagen

Branchen & Akteure:

* Verteilung der Branchen &hnlich wie in Ledergasse
(Dienstleistung: Handwerk; Weitere)

* In der Branche Dienstleistung wurden gréBtenteils
Fahrschulfahrzeuge (41 Fzg.) sowie Taxen (14 Fzg.) erfasst

* Bei Handwerker wurde VGW Gmind (5 Fzg.) ofter gesichtet

* Kategorie W fasst Fahrzeuge der Stadt (27 Fzg.) sowie der
Stadtwerke (10 Fzg.) und des DRK (? Fzg.)

8 Prischenwagen
m Plow

u Liow

m Lieferwagen

8 Kehrmaschine

Kastenwagen

G, | * @
S A ohne
Aufschrift
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Standort: Kalter Markt

Blick: Hintere Schmiedgasse Richtung B29

Erhebungsart: FlieBender Verkehr 4.
Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr n=2047
h 1; 0%
= ;0%
1679; 82% '\ 1;0%

PkwlV =Rad =Motorad/Mofa =Pkw =KW s lieferwagen =lkw slastenrad = Pritsche

Branchen & Akteure:

* Im Vergleich zu restlichen Stationen hoher Anteil an
Busverkehr

* Bei Handwerkern wurde Firma Danl haufiger erfasst (7 Fzg.)

» Bei Dienstleistung nahezu 1/3 Pflegedienste

as n=144

a Wohnwagen

= Wohnmobil

m [recker

m Pkw

= Lkw

= Lieferwagen
KW

KEP S W A ohne
Aufschrift
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Standort: KornhausstraBe Erhebungsart: FlieBender Verkehr 5.

Betrachtungsbereich: Erfassung der einfahrenden Verkehre (MilchgaBle sowie KornhausstraBe Richtung Marktplatz)

Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr n=135

1046; 77%

PkwlV =Rad =Motorad/Mofa =Pkw =KW = lieferwagen =lkw = Llastenrad = Pritsche

n=120
Blick: KornhaussirgB Richtung KlosterlestraBe Blick: KomhausstraBe Richtung Markiplatz
Branchen & Akteure:
» GroBteil der Dienstleistungsfahrzeuge sind Apothekendienste (7 ':""';‘ e ]
mLastenrac
Fzg.) und Taxen (6 Fzg.) S
* Im Vergleich zu den anderen Stationen hoher Anteil an KEP u Uoferwagen

mKwW

Fahrzeugen (vermutlich aufgrund der Zufahrt zum Marktplatz)
* Unter weitere vor allem Fahrzeuge der Stadt (12 Fzg.) sowie des
DRK (9 Fzg.)

Pkw

DL (€] H S w ohne

Aufschrift




Standort: Bocksgasse/ PfeifergaBle

Erhebungsart: FlieBender Verkehr 5. A

Betrachtungsbereich: Erfassung der einfahrenden Verkehre in Bocksgasse (FuBgdngerzone) sowie in PfeifergaBle

Blick: in PieifergGssle Blick: in Bocksgasse

= Lieferwogen » Lkw - o

Verteilung Individualverkehr und Wirtschafisverkehr
n=514

4

I \Ez;m

3 1%

237; 46%

Pkw * Rad = Roller/E-Roler  » Kastenwagen = Lastenad

» Pritschenwogen

Branchen & Akteure:

* Im Vergleich zu allen anderen Stationen gréBter
Radverkehrsanteil (aufgrund der FuBgdangerzonel)

* Generell sehr niedriges Verkehrsaufkommen, dennoch im
Vergleich hoher Anteil an Wirtschaftsverkehren (11 %)

» Sehr hoher Anteil an Dienstleistungsfahrzeugen sowie KEP-
Fahrzeugen

m Pritschenwagen
mPw

- Lkw

= Leferwagen

m Lastenrad

Kastenwagen

! ‘
- Z 1 2

G H KEP w A ohne
Autschrill
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Standort: AsylstraBBe

Erhebungsart: FlieBender Verkehr

5.B

Betrachtungsbereich:

Gezahlt wurde von der Station der Bocksgasse aus

'y

4
Blick: Richtung ParlerstraBe

Pkw = Rad «

579; 93%

Verteilung Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr

@
A

54

n=:626

Roller/ E-Roller » Kastenwagen = Lastenrad = Lieferwagen = Lkw » Pkw » Pritschenwagen

Blick: Richtung Ackergasse (Zufahrt Parkgarage)

Branchen & Akteure: (Station wurde von Pfeifergdssle erfasst)

» Zufahrt zu Parkgarage ist deutlich spUrbar (hoher Anteil Pkw)

» Geringster Anteil an Wirtschaftsverkehren am
Gesamtverkehrsaufkommen im Vergleich zu den anderen
Stationen

» Bei Handwerk ausschlieBlich Fahrzeuge der Firma Sanit&tshaus
Weber & Greissinger GmbH (Firmensitz in der Bocksgasse)

DL

1

ohne
Aufschyift

n=3]

a Pritschenwagen
u Pkw

m Lkw

m Lieferwagen

= Lastenrad

Kastenwagen
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Insgesamt lief die Verkehrserhebung an beiden Erhebungstagen ohne Komplikatio-
nen und wie geplant ab. Erste Hinweise fUr zukUnftige Untersuchungen werden im Fol-
genden anhand von Kernergebnissen noch einmal kurz zusammenfassend darge-
stellt.

Die meisten erfassten Haltevorgdnge bei der Untersuchung des ruhenden Verkehrs
wurden am Marktplatz erhoben. Hier wurden insgesamt 62 Haltevorgdnge notiert.
Auch wurde hier die héchste Anzahl anhaltender KEP-Fahrzeuge (12) erfasst. Auffallig
ist, dass ein dhnlich hohes KEP-Aufkommen (10 Fahrzeuge) in der Bocksgasse gemes-
sen wurde. Diese liegt in direkt N&he zum Marktplatz. In der Ledergasse war die hohe
Anzahl an Fahrzeuge aus dem Gastronomiebereich auffdllig (9 Fahrzeuge). An dieser
Stelle zu nennen ist, dass knapp die Halfte der Fahrzeuge des Gastronomiebereichs
Lkws darstellfen. Am wenigsten Haltevorgénge wurden in der Bocksgasse ermittelt.
Allgemein ist zu sagen, dass die Ergebnisse erste Tendenzen Uber die Verteilung und
die Aufkommen der Haltevorgdnge zulassen. Auch konnten erste Einschdtzungen
Uber beliebte Halteorte fUr die vier Erhebungsstandorte gemacht werden. Diese Infor-
mationen liegen als Shape-Datei vor und wurden der Stadt bereits zur VerfUgung ge-
stellt.

Bei der Untersuchung des flieBenden Verkehrs wurden in der Ledergasse die meisten
Fahrzeuge erfasst (n=3873). Das geringste Verkehrsaufkommen wurde mit 514 Fahr-
zeugen in der Bocksgasse/PfeifergdBle gemessen. Dennoch war hier der prozentuale
Anteil der Wirtschaftsverkehre mit 11 % im Vergleich zu allen anderen Stationen am
hochsten. Vor allem hat die Dienstleistungs-Branche sowie die Handwerker einen gro-
Ben Anteil am gesamten Wirtschaftsverkehrsaufkommen in Schwdabisch Gmuond. Wo-
bei die Dienstleistungs-Branche hdaufig kleine Fahrzeuge im Einsatz hat (Pkw), als die
Handwerker (Kastenwagen, Lieferwagen). Auch war auffdllig, dass haufig viele Fahr-
zeuge der Stadt Schwdébisch Gmund sowie des DRK an den meisten Erfassungsstatio-
nen erfasst wurden.

An dieser Stelle wird noch einmal darauf hingewiesen, dass es sich bei den Ergebnis-
sen ausschlieBlich um einzelne Stichproben handelt. FUr die Ableitung zum generellen
Verkehrsaufkommen in Schwdabisch GmuUnd sind diese Ergebnisse deshalb nur bedingt
geeignet, kbnnen aber fUr die Ableitung von ersten Tendenzen herangezogen wer-
den.

4.3.3 Phase 3: Quantitative/Qualitative Erhebung
Desktoprecherche und QGIS-Analyse zu bestehenden Paketshops/Pickup-Points

Neben der Verkehrserhebung wurden weitere Daten untersucht und analysiert. Um
eine Aussage Uber bestehende Paketshops/Pickup-Points- Dichte in Schwdbisch
GmuUnd treffen zu kdnnen, wurde zundchst eine Desktoprecherche durchgefuhrt. Hier-
bei wurden alle bestehenden Paketshops/Pickup-Points der Stadt Schwdbisch
Gmund ermittelt und mithilfe von QGIS digitalisiert. Ergdnzend dazu wurden die uns
zur Verfugung stehenden QGIS-Daten zur Gebdudestruktur der Stadt Schwdabisch
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Gmund, wie bereits bei der Bestimmung des Betrachtungsraums fUr die Verkehrserhe-
bung, in QGIS hinterlegt. Ziel der Untersuchung war es, einen ersten Eindruck Uber die
bestehende Abdeckung bzw. Dichte der Paketshops/Pickup-Points zu erhalten und
mogliche Bereiche fUr weitere Untersuchungen dahingehend aufzuzeigen. Die fol-
gende Abbildung 40 zeigt das Ergebnis der Auswertung. Die Abbildung zeigt sehr gut,
dassim Zentrum einige Paketshops der unterschiedlichen KEP-Unternehmen vertreten
sind. Abseits vom Innenstadtbereich sind punktuell vor allem Packstationen von DHL
sowie Paketshops der unterschiedlichen Anbieter zu finden.

legende
ISt ! tindchﬁ:ngen fir Pakete
o & Filale
O Packstation
© Paketshop
OpenStrestMap

Projekt

fre. f@crmcr
& e

12
s 1 T
15 484 7 = {

een’che"vosv

Abbildung 40: Ubersicht Dichte der Einrichtungen fUr Pakete.
Quelle [eigene Darstellung]

Diese erste Untersuchung kann auch als Grundlage fur weitere Vorhaben im Bereich
der stadtischen Logistik gesehen werden.

Neben dieser Recherche wurde auch ein Interview mit einem Verireter der APCOA
Parking Deutschland GmbH durchgefuhrt. Hier wurde Gber ein bereits bestehendes
Vorhaben der Stadt Stuttgart in einem der APCOA Parkhduser und der Nutzung eines
Mikrohubs fUr Paketdienste gesprochen. Auch wurde in diesem Zuge Uber die Aus-
wahl ein oder mehrerer APCOA Parkh&user in Schwdabisch Gmuund diskutiert. Ziel war
es, eine Vorabuntersuchung der Parkhduser in Schwdabisch Gmund zur Nutzung fur
Logistikzwecke durchzufGhren. Leider erhielt die Stadt Schwdabisch Gmund auch nach
mehrmaliger Nachfrage hierzu keine RUckmeldung mehr. Die mogliche Nutzung der
Parkhd&user in Schwabisch Gmund fUr Logistikzwecke bleibt somit ungeklart.
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4.3.4 Phase 4: Zusammenfassung der Ergebnisse

Um alle bisherigen Ergebnisse in strukturierter Form und thematisch zu gliedern, wurden
drei Handlungsfelder im Bereich der stddtischen Logistik bestimmt. Diese drei Hand-
lungsfelder sollten dabei helfen, mdégliche MaBnahmen zu definieren. Jedes Hand-
lungsfeld beschdaftigt sich mit unterschiedlichen Herausforderungen der stadtischen
Logistik in Schwdbisch Gmiund und wird im Folgenden kurz erldutert. Darauffolgenden
werden diese Handlungsfelder um mdgliche MaBnahmen fur die Stadt Schwdabisch
GmuUnd anhand von Steckbriefen ergdnzt. Am Ende des Kapitels werden alle genann-
ten MaBnahmen in einer Tabelle kurz und Ubersichtlich zusammengefasst und aufge-
zeigt.

Handlungsfeld , Infrastruktur und Flachenkonkurrenz*

Das erste Handlungsfeld, welches Aufgrund der durchgefUhrten Analysen definiert
wurde beleuchtet die Herausforderungen im Bereich der aktuellen Infrastruktur und
Fldchenverteilung.

Die zeitgleiche Nutzung der offentlichen StraBeninfrastruktur von unterschiedlichen
Verkehrsteiinehmenden wie dem MIV sowie dem WYV fUhrt vermehrt zu Interessenkon-
flikten. Auch in Schwdabisch GmuUnd konnten haltende Fahrzeuge des WV erfasst wer-
den, welche die anderen StraBenverkehrsteiinehmer behinderten oder in ihren Hand-
lungen beeintrdchtigten. Ein méglicher Lésungsansatz dafir stellt die flachende-
ckende Ansiedlung von Ladezonen dar. Diese ermdglichen es dem Wirtschaftsver-
kehr, ohne die Behinderung des flieBenden Verkehrs Haltevorgédnge durchzufUhren.
Eine solche fldchendeckende Verteilung ist aber nur selten in den Stadten vorzufin-
den. DarUber hinaus kommt es bei bereits bestehenden Ladezonen vermehrten zu
Fehlbelegungen durch den MIV (so auch in Schwdabisch GmUnd, siehe Ergebnisse hal-
tender Verkehr in der Ledergasse). RegelmdaBige Kontrollen bei der Implementierung
solcher Zonen als auch spdater bei der Inbetriebnahme sind deshalb unerl&sslich, um
die Wirksamkeit der Zone gewdhrleisten zu kdnnen.

Neben der teilweise lUckenhaften Ausstattung des StraBenraums mit Ladezonen stellt
der kleinteilige Einzelhandel und dessen Belieferung (h&ufig in Innenstadtgebieten
vorzufinden) eine weitere Herausforderung dar. Diese Geschdfte haben nicht selten
wenig, bis keine Lagerfldchen mehr und mUssen somit regelmdagiger beliefert werden.
Fahrer von Lieferfahrzeugen finden dann aufgrund der engen Bebauung kaum einen
geeigneten Halteplatz, ohne andere Verkehrsteilnehmer (Individualverkehr) zu behin-
dern. In Schwdabisch GmUnd konnte das am Kalten Markt sowie in der Ledergasse
beobachtet werden.

Zuletzt soll noch der steigende Bedarf an Lager- und Umschlagsmoglichkeiten ge-
nannt werden. FUr die Stadt Schwdabisch GmUnd konnte dieser Bedarf nur bedingt
abgeschatzt werden. Dennoch sollte bei zukinftigen Vorhaben der Bedarf ansdssiger
Unternehmen diesbezUglich erfasst werden. Auch gibt es bereits verschiedene Arten,
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Lager- und Umschlagsméglichkeiten in einer Stadt anzubieten. Ein Ansatz ware der
vermehrte Einsatz von Mikro-Depots, also Umschlagsplatzen, welche verteilt im Stadt-
bereich platziert werden. HierfUr bedarf es jedoch passender Fidchen und den Willen
aller Beteiligten. An dieser Stelle genannt werden kann ein erstes Gesprédch mit dem
Vertreter der APCOA PARKING Deutschland GmbH zum Thema Mikro-Depot in ver-
schiedenen Parkhdusern Schwdébisch GmUnds.

Im Folgenden werden einzelne MaBnhahmen aufgezeigt, wie die Stadt Schwdabisch
GmuUnd auf die Herausforderung der Infrastruktur und Fldchenkonkurrenz néher ein-
gehen kann: MaBnahmen im Handlungsfeld Flachenbedarfe

Tabelle 15: M1 zentrale Anlaufstelle fUr Logistikthemen bei der Stadt schaffen.
M1: Flachenbedarfe: Zentrale Anlaufstelle fur Logistikthemen (unter anderem fur die
Erfassung und Vermittlung von Flachen) bei der Stadt schaffen

Beschreibung Das Netz der beteiligten Akteure aus dem Bereich des Liefer-
verkehrs ist heterogen und komplex. Haufig wissen die jeweili-
gen Akteure nicht, wen Sie mit ihren Anliegen ansprechen
kénnen. Deshalb ist die Etablierung einer zentralen Stelle, wel-
che als Hauptanlaufstelle zwischen &ffentlicher Hand und Un-
ternehmen steht, ratsam.

Ziele der MaBnahme Ziel der Einrichtung einer solchen Stelle sollte es sein, dass der

Stelleninhaber/die Stelleninhaberin einen umfassenden Uber-

blick Uber die verschiedenen Zustandigkeiten der &ffentlichen
Akteure hat und somit in der Lage ist, Anliegen entsprechend
zu vermitteln.

Zu beteiligende Akteure (in- |Dezernat Mobilitat

tern)

Méoégliche Partner / zu beteili- |Wirtschaftstérderung, IHK, Logistik-Initiative, weitere
gende Akteure (extern)

Umsetzungszeitraum Kurz

Wirkungszeitfraum langfristig

Querbezige zu anderen /

MaBnahmen

Férdermoglichkeiten /

Chancen bzw. Risiken der Mit der Schaffung einer zentralen Anlaufstelle fir das Thema
MaBnahmen City Logistik kbnnen bestehende Barrieren von Akteuren au-

Berhalb der Stadt reduziert und die Kontaktaufnahme erleich-
tert werden. HierUber kbnnen Verbesserungsvorschlége leich-
ter an die Stadt kommuniziert und Kooperationen eingegan-
gen werden. Herausfordernd hierbei ist, dass diese Aufgabe
nicht als zusatzlicher Aufwand an eine bestehende Stelle ad-

diert wird.
Bewertung geringer Aufwand
Best Practice Beispiel Die IHK zu Dortmund grindete gemeinsam mit der Wirtschafts-
forderung Dortmund die CargoBikeDortmund Initative. Ziel ist
Netzwerk CargoBike Dort- es, ortsansassige Unternehmen mit den unterschiedlichen Akt-
mund euren aus dem Bereich der stadtischen Logistik miteinander zu
vernetzen.

Quelle [eigene Darstellung]
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Tabelle 16: M2 Ausbau von Ladezonen.
M2: Flachenbedarfe: Ausbau von Ladezonen

Beschreibung FUr eine Verlagerung der haltenden Lieferverkehre von der StraBe auf
ausgewiesene Flachen ist die Schaffung ,neuer” Lieferzonen notwen-
dig. Diese ermdglichen den Unternehmen des Wirtschaftsverkehrs das
kurzfristige Halten ohne dabei andere Verkehre (StraBenverkehr, FuB-
oder Radverkehr) zu behindern.

Quelle: http://www.wiesbadenak-
tuell.de/startseite/news-detail-view/article/ladezo-
nen-auf-der-rheingaustrasse-eingerichtet.html [ab-
gerufen am 22.10.21]

Ziele der MaB- Verlagerung haltender Lieferverkehre von der StraBe auf ausgewiesene
nahme Fldchen.

Zu beteiligende Ak- |Amt fUr Umwelt, Tiefbau- und Vermessungsamt, Stadfplanungsamt, Ord-
teure (intern) nungsamt

Mogliche Partner /  |Kurier-, Express- und Paketdienste, Handwerkskammer, lokaler Einzelhan-
zU beteiligende Ak- |del, bzw. Handelsverein.

teure (extern)
Umsetzungszeit- Kurz bis mittelfristig
raum

Wirkungszeitraum langfristig

Querbezuge zu an- |Anreizsystem fUr Einsatz elekirisch betriebener Fahrzeuge
deren MaBnahmen

Fordermoglichkei- |/
ten

Chancen bzw. Risi- |Das Ziel ist die Reduktion der Verkehrsflussbehinderung durch in zweiter
ken der MaBnah-  [Reihe parkender Lieferfahrzeuge. Wird die Zielgruppe dieser MaBnahme
men jedoch nicht ausreichend eingebunden, besteht das Risko, dass die Lie-
ferzone nicht oder nur gering genutzt wird. Eine regelmdaBige Konftrolle
der Belegung ist darUber hinaus unabdingbar.

Bewertung Hoher Aufwand
Best Practice Bei-  [Einsatz einer ,intelligenten Liefer-|hies://www.wissbaden.de/medien/rathausnachrich:
. v - ten/PM_Ziel-
Sp|e| zone" in der MoritzstraBe. Farb- seite.php2showpm=true&amp:pmurl=https://www.wies-
lich gestaltet und mit Sensor- baden.de/guiapplications/newsdesk/publications/Lan-
. desh tstadt Wiesbad 141010100000394456.ph
Wiesbaden technik ausgestattet. eshaupistadt Wiesbaden/ —

Quelle [eigene Darstellung]

Ein fldchendeckender Ausbau des Ladezonennetztes in der Stadt Schwdbisch
Gmund kann zur Verbesserung des Verkehrsflusses sowie zu einem reibungslosen Be-
lieferungsprozess beitragen. Hierbei sind unterschiedliche Faktoren zu berGcksichti-
gen. Haufig werden bestehende Ladezonen aufgrund mangelnder Kontrollen von
haltenden Pkw belegt. In der Verkehrserhebung in Schwdabisch GmUnd zeigte sich in
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der Ledergasse, das 16 % der Ladezonenbelegung dem Wirtschaftsverkehr zuzuord-
nen waren, 84 % hingegen haltenden Pkws des Privatverkehrs. Das kann zum einen
bedeuten, dass die Lage der Lieferzone fUr ihre Zielgruppe nicht optimal gewdahlt ist
und zum anderen das die Lieferzone zu wenig kontrolliert wird und deshalb von par-
kenden Privatverkehren blockiert wird. Zundchst sollte die Stadt eine umfassende Dao-
tengrundlage aller vorhandener Ladezonen sowie Parkpldtze im gesamten Stadtge-
biet schaffen. Danach sollte ein runder Tisch zum Thema St&dtischer Lieferverkehr mit
allen relevanten Akteuren (KEP, Speditionen, etc.) initiert werden. Hier sollte die Aus-
gestaltung und Verteilung der Ladezonen im Stadtgebiet diskutiert werden. Die GréBe
der Ladezone, der Standort, ein Zeitfenster und eine einheitliche Beschilderung sind
dabei festzulegen. DarUber hinaus ist von Beginn an einen zentralen Ansprechpartner
in der Kommune fUr dieses Thema zu benennen (sieche M1). Auch sollte die Planung
und Errichtung von Ladezonen in die Bauleitplanung und bei zukUnftigen Bauprojek-
ten im Stadtgebiet berUcksichtigt werden. Die Ergebnisse und Empfehlungen anhand
der durchgefUhrten Verkehrserhebung kbnnen erste Anhaltspunkte fUr weitere Diskus-
sionen mit relevanten Akteuren liefern.

Tabelle 17: M3 Bestandsaufnahme von Pick-Up-Points/Packstationen und Aufnahme in Stadtplanung.
M3: Flachenbedarfe: Bestandsaufnahme von Pick-Up-Points/Packstationen und Auf-
nahme in Stadtplanung

Beschreibung Die Herausforderung fUr Versanddienste ist es, die Ware
mit mdglichst geringem Aufwand dem Empfanger zu
Ubergeben. Bei der Hausturbelieferung muss der Emp-
fénger persdnlich angetroffen werden, um die Uber-
gabe zu gewdhrleisten. Ist das nicht der Fall, entstehen
dem Versanddienst Mehrkosten und ein erneuter Zustell-
versuch ist notwendig. Werden ,,Pick-up-Stationen* im
Belieferungsgebiet installiert, ermoglicht das dem Liefe-
ranten eine Belieferung zu jeder Zeit. Ein bekanntes Ein-
satzbeispiel ist die Packstation von DHL.

Quelle: https://bit-
page.de/die-dhl-packstation-erklaert [ab-
. gerufen am 22.10.21]

PACKSTATION

Ty

]

Ziele der MaBnahme Reduzierung der aufgrund des erneuten Zustellversuches not-
wendigen Lieferverkehre. Ein umfassendes Angebot verschie-
dener Packstationen bzw. Pick-Up-Points ermbglicht es den

Lieferunternehmen, zusatzliche Verkehre zu verhindern.
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Zu beteiligende Akteure (in-
tern)

Je nach Konzept: Tiefbauamt, Amt im Bereich Digitalisierung

Mégliche Partner / zu beteili-
gende Akteure (extern)

Kurier-, Express- und Paketdienste bzw. Ubergeordneter Stati-
onsbeftreiber, lokaler Einzelhandel, Handelsverein, lokaler Rad-
kurier

Umsetzungszeitraum

Kurz bis mittelfristig

Wirkungszeitfraum

mittelfristig

Férdermoglichkeiten

/

Chancen bzw. Risiken der
MaBnahmen

Reduzierung der Lieferverkehre aufgrund weniger Zustellversu-
che durch Nutzung der Station. Stérkung des lokalen Einzel-

handels anhand der Mdglichkeit von ,,click & collect" auch
auBerhalb der Ladenodffnungszeiten Lieferungen zu versen-
den. Empfanger mussen auf die Mdglichkeit aufmerksam ge-
macht werden. Bei zu groBer Entfernung kdnnen zusétzliche
Abholverkehre produziert werden.

Hoher Aufwand

Unter dem Namen ,Ettlingen bringt’s" lie
die Stadt Ettlingen zusammen mit weite-

Bewertung
Best Practice Beispiele

https://www.wochenblaftt-
reporter.de/ettlingen/c-wirt-
schaft-handel/initiative-fuer-

Ettlingen ren Partnern einen Paketschrank errich-  fwenigerlieferverkehrin-der-
ten ettlinger-altstadt 322631
Berlin Einsatz der BentoBox als anbieterneutrales [aftps:/www.urbanelogis-

tik.de/stadtquartier-4-1/

System zur BUndelung von Sendungen.

Quelle [eigene Darstellung]

Die HaustUrbelieferung, also die Zustellung auf der sogenannten ,letzten Meile" stellt
fUr Lieferdienste einen hohen Kostenfaktor dar. Auch fUhrt jedes Paket, welches nicht
beim ersten Versuch zugestellt werden konnte, zu einem erhdhten Lieferverkehrsauf-
kommen in der Stadt. Um dem entgegenzuwirken, versuchen die verschiedenen KEP-
Dienstleister Uber den Ausbau des Angebotes von Packstationen (DHL-spezifisch) so-
wie Paketshops, den Empfangern zusatzliche Anlaufstellen fur bestellte Waren mog-
lichst in wohnortndhe zu bieten. Aus der Perspektive der Stadt sind solche anbieterbe-
zogenen Angebote wie die Packstation von DHL nur bedingt winschenswert. Zwar
kdnnen diese das zusatzliche Lieferaufkommen der Versanddienstleister reduzieren,
dennoch sollten aufgrund der zunehmenden Fldchenkonkurrenz in den Stadten sol-
che Stationen im Idealfall so gestaltet werden, dass ein moéglichst breit gestreutes An-
gebot fur Nutzeriinnen entsteht. In einer ersten Analyse wurde bereits das bestehende
Angebot von Packstationen und Paketshops in Schwdabisch GmUnd betrachtet. Zwar
besteht bereits ein umfangreiches Angebot, dennoch kénnte die Stadt durch ein zu-
satzliches Angebot in Kooperation mit dem lokalen Einzelhandel und den Lieferdiens-
ten sowie einem neutralen Stationsbetreiber ein zusatzliches Angebot fUr die Nutzer:in-
nen schaffen. FUr die Auswahl geeigneter Standorte sollten Gebiete betrachtet wer-
den, welche dunkelblau in der Karte gekennzeichnet sind, aber Uber noch keine zent-
rale Anlaufstelle in Form einer Packstation oder eines Paketshops verfugen. Die Kom-
bination des Angebotes mit weiteren Dienstleistungen kdnnte die Auslastung der Sta-
tion erhdhen und den lokalen Einzelhandel starken.

95



Tabelle 18: M4 Aufbau eines Mikro-Hubs inkl. Anpassung und Optimierung der Radinfrastrukfur im Um-
kreis von 2- 5 km Umkreis.

M4: Flachenbedarfe: Aufbau eines Mikro-Hubs inkl. Anpassung und Optimierung der
Radinfrastruktur im Umkreis von 2 - 5 km Umkreis

Beschreibung Mikro-Hubs oder auch Mikro Depots genannt beschreiben stadtnahe
Distributionszentren in der KEP-Logistik. Es gibt unterschiedliche Ausgestal-
tungen von Mikro-Hubs. Hubs unterscheiden sich in der Art ihrer &rilichen
Erscheinung (mobil oder stationdr) sowie dem Nutzungsumfang (Single-,
Multi-User). FUr ein Mikro-Hub ist eine Fidche von min. 15-20 m? notwen-
dig. Auch die konfliktfreie An-/Abfahrt sowie Haltemoglichkeiten fir Zu-
stellfahrzeuge ist fUr eine erfolgreiche Umsetzung eines Mikro-Hulbs uner-
|Gsslich.

| Bsp.: Sendungsaustausch zwischen zwei DHL Lieferfahrzeu

Bsp. UPS Micro-Hub Parkhaus GroRe ReichenstraRe, Hamburg Q ue | | e:

https://www.hdb-hamburg.de/fileadmin/user_upload/Micro-Hulbs/20210906 20190516 Re-

port Micro-Hubs_final-komprimiert 003 .pdf [abgerufen am 22.10.21]
Ziele der MaB- Verlagerung der Logistikverkehre auf emissionsarme und kleinere Fahr-
nahme zeuge (bspw. Lastenrdder) und somit Reduzierung des Verkehrsaufkom-

mens in der Stadt Schwdbisch Gmund.

Zu beteiligende Ak-[Tiefoauamt, Stabstelle Mobilitat, weitere
teure (intern)

Mogliche Partner / |[KEP-Unternehmen, Parkhausbetreiber, Immobilienunternehmen,
zu beteiligende Ak-
teure (extern)

Umsetzungszeit- Kurz bis mittelfristig
raum

Wirkungszeitraum | langfristig

Férdermoglichkei- |/
ten

Chancen bzw. Risi- |Die Reduktion der dieselbetriebenen Zustellfahrzeuge, wahrend der

ken der MaBnah- |Peak-Zeiten des Verkehrsaufkommens sowie eine Verlagerung auf emis-
men sionsarme und kleinere Fahrzeuge ist das Ziel des Einsatzes eines Mikro-
Hubs. Aufgrund des zusatzlichen Prozessschrittes kbnnen aber Mehrkos-
ten auf Seiten der Lieferdienste entstehen, die den Anreiz fUr die Um-
strukturierung des Distributionsprozesses hemmen kénnen. Geht diese
MaBnahme zusammen, mit einer bspw. Beruhigung des Marktplatzes
einher, kann dadurch auch die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Bewertung Hoher Aufwand
Best Practice Bei- [Die Freie und Hansestadt Ham- |https://www.hdb-hamburg.de/filead-
spiele burg hat zusammen mit dem  |min/user upload/Micro-

KEP-Lieferdienst United Parcel |Hubs/20210906 20190516 Report Micro-
Modelvorhaben Service Deutschland (UPS) ein  [Hubs final-komprimiert 003 .pdf

Hamburger Innen- |Modelprojekt initiiert (auf zwei
stadt Jahre beschrénkt). Hier gab es
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vier zentrale Standorte in der
Hamburger Innenstadt mit
Container als mobiles Mikro-
Hub. Hiervon wurden die Sen-
dungen zu FuB mit Sackkarre
oder Lastenrad an umliegende
Empfanger verteilt.

Forschungsprojekt |Der Parkhausbetreiber APCOA |htfps://www.agiplan.de/wp-content/uplo-
Park_up in Stuttgart |PARKING Deutschland GmbH  [ads/2019/11/Handbuch-Mikro-Depots-im-in-
mit tempordrer vermietet zur Verfigung ste-  [lerkommunalen-Verbund.pdf [Seite 18]
Nutzung der Park- |hende (innenstadinahe) FI&-
h&user als Mikro-  |chen an KEP-Dienstleister. Mor-
Depot gens werden Paketsendungen
dann in Kleincontainern per
Lkw angeliefert und per Lasten-
rad feinverteilt.

Mikro-Depot von  |Zugestellt werden die Pakete  |htfps://www.dpd.com/de/de/2019/07/09/zu-
DPD in der Kon- auf der letzten Meile mit dem  [kunftsweisendes-city-logistik-projekt-dpd-
stanzer Innenstadt [Lastenfahrrad. Das Mikro-Depot|sizt-in-konstanz-wechselbruecke-als-mikro-
ist eine Wechselbricke, welche [d€R0-€in/

auf einer &ffentlichen Stellplatz-
fldche platziert wurde.

Quelle [eigene Darstellung]

Der Einsatz von einem/mehreren Mikro-Hubs im Stadtgebiet ist eine hdufig genannte
MaBnahme zur Verbesserung der innenstédtischen Logistik. Dennoch sind die Imple-
mentierung und Nutzung des Mikro-Hubs nie ohne die Beihilfe der lokalen Lieferdiens-
ten sowie der Bereitstellung geeigneter Flachen zu bewerkstelligen. Die Stadt Schwa-
bisch GmUnd sollte in erster Instanz erneut auf den Vertreter der APCOA PARKING
Deutschland GmbH zugehen und in Erfahrung bringen, ob Fldchen fur die Nutzung
eines oder mehrerer Mikro-Hubs bereitstehen. Als ndchsten Schritt ist der Austausch
mit den lokalen Lieferdiensten (DHL, GLS, DPD, UPS sowie Hermes) zu initiieren. Hierzu
kann in Form eines Runden Tisches zum Thema Logistik, Gber die Nutzung eines Mikro-
Hubs diskutiert werden. Auch ist ohne zusdtzliche Anreize (bspw. Verdnderungen der
Einfahrtszeiten am Marktplatz) nicht davon auszugehen, dass die Lieferdienste ihre
Verteilprozesse umstellen werden.

FUr die Lieferdienste lohnt sich der zusatzliche Prozessschritt meist erst, wenn groBe Po-
ketmengen auf kleiner Flidche zuzustellen sind. In GroBsté&dten existieren aufgrund der
meist hohen Dichte, bereits einige Ansatze fUr die Nutzung von Mirko-Hubs. Das Bei-
spiel von DPD in Konstanz zeigt jedoch, dass auch die Etablierung eines Mikro-Hubs in
einer kleineren Kommune lohnend sein kann. Dennoch ist der Einsatz eines solchen
Hubs nicht fUr sich zu betrachten, sondern sollfe immer in Kombination mit weiteren
MaBnahmen stehen (bspw. Dialogsuche mit Vertretern der Logistikbranche via Run-
der Tisch Logistik, Férderung und Ausbau der Radinfrastruktur, Reduzierung der Ein-
fahrtszeiten fUr den Lieferverkehr in bestimmten Gebieten der Innenstadt, etc.).
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Handlungsfeld ,,Verkehrsaufkommen*“

Ein weiteres Handlungsfeld, das sich aufgrund der im Rahmen des Konzeptes erzielten
Ergebnisse erdffnet, ist das Verkehrsaufkommen. In der Regel unterliegt das Verkehrs-
aufkommen zwei Spitzen. Die erste Spitze liegt vormittags zwischen ca. 7 —und 9 Uhr
und die Zweite nachmittags zwischen ca. 15:30 und 17:00 Uhr. Grund hierfur ist das
Berufsverkehrsaufkommen. Hinzu kommen die stddtischen Versorgungsverkehre,
welch dhnlich zum Berufsverkehr meist zwischen 8 und 12 Uhr unterwegs sind. Eine
Verlagerung dieser Versorgungsverkehre in Radzeiten gestaltet sich als schwierig, da
Empfanger haufig inr Zustellfenster auch aufgrund inrer Ladendffnungszeiten auf den
Vormittag legen. Sollen Lastenrdder eingesetzt werden, um Lieferverkehre zu verlo-
gern ist das meist eine Herausforderung fuUr die bestehende Radinfrastruktur. Beste-
hende Fahrradwege sind hdufig nicht auf die Bedarfe der Lastenrdder ausgelegt.
Hinzu kommen maogliche Nutzungskonflikte mit dem bestehenden privaten Radver-
kehr.

Tabelle 19: M5 Bestandsaufnahme des Radnetzes und Definition von ZielgroBen fUr dessen Ausbau und
Verbesserung.

M5: Verkehrsaufkommen: Bestandsaufnahme des Radnetztes und Definition von
ZielgroBen fir dessen Ausbau und Verbesserung (Erstellung Radverkehrskonzept)

Beschreibung Ziel eines Radverkehrskonzeptes ist es, den Status Quo der aktuel-
len Radinfrastruktur und Rahmen fUr die Férderung des Radver-
kehrs zu schaffen. Ziel ist es, die Bedeutung des Radverkehrs zu er-
héhen. Radverkehr leistet einen nicht zu vernachldssigenden Bei-
trag zur Sicherstellung der Mobilitadt auch in Schwdbisch GmUnd.
Der Vorteil des Radverkehrs ist der gegentber des MIV geringeren
Fldchenbedarfs. Dieser kann durch gezielt eingesetzte Forderun-
gen auch das stadtische StraBennetz entlasten. Ein Beitrag zu Kli-
maschutz und Luftreinhaltung gehen ebenso mit dem Ausbau ein-
her.

Ziele der MaBnahme Neben der Analyse von Ausbau- und Opftimierungspotenzialen der
vorhandenen Radinfrastruktur fur die Stadt Schwdabisch Gmind
kénnen unterschiedliche weitere Themen, wie die Verbesserung
der Verkehrssicherheit, das Fahrradparken auch mit B+R sowie
Aussagen zum Finanzierungsbedarf oder Umsetzungsmaoglichkei-
ten gegeben werden. Auch sollte in einem solchen Konzepft ein
weiterer Themenschwerpunkt aufgegriffen werden, welcher die
Nutzbarkeit des bestehenden Netztes fUr den Wirtschaftsverkehr
und dessen Fahrzeuge (perspektivisch mehr Lastenrdder) prift.

Zu beteiligende Akteure [Stabstelle Mobilitdt, Ordnungsamt, Amt fUr Stadtplanung, Amft for
(intern) Tiefbau, weitere

Maoégliche Partner / zu be- [Polizei, Vertreter von Verbdnden wie ADFC, &ffentliche Verkehrsun-
teiligende Akteure (ex- [fernehmen

tern)

Umsetzungszeitraum mittelfristig

Wirkungszeitraum langfristig

Férdermoglichkeiten https://www.aktivmobil-bw.de/foerdermittel/foerdermittel-des-lan-

des/konzeptfoerderung/
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Chancen bzw. Risiken Mithilfe der Analyse anhand eines Radkonzeptes kann der Ausbau
der MaBnahmen der bestehenden Infrastruktur gezielt auf Licken und Verbesse-
rungspotentiale untersucht werden. Diese Analyse kann eine Struk-
tur vorgeben, wie das bestehende Netzt sinnvoll und nutzungsori-
entiert verbessert und ergdnzt werden kann. Uberlegungen zum
Wirtschaftsverkehr und dessen Nutzung der Radinfrastruktur sollte
ebenfalls berUcksichtight werden. Beispielweise ist fUr den Aufbau
eines Mikro-Hubs, die Beschaffenheit des Radnetztes auf den Ein-
satz von Lastenrdder zu untersuchen. Diese sind breiter als her-
kommliche Fahrrdder und stellen andere Anspriche an die Infra-

struktur.
Bewertung mittel
Best Practice Beispiel Leider konnte kein Beispiel gefunden |hitps://www.frei-

werden, dass sich explizit mit der burg.de/pb/.Lde/231552.html
Thematik des vermehrten Lastenrad-
einsatzes in einer Stadt beschaftigt.
Dennoch kann die Stadt Freiburg
und dessen Radkonzept 2020 ge-
nannt werden. Im Fokus stehen die
Steigerung des Radverkehrs inner-
halb der Stadt sowie die Senkung
der Radverkehrsunfdille.

Quelle [eigene Darstellung]

Die Stadt Schwdébisch GmuUnd hat bereits 2011 einen Radwegezielplan ins Leben ge-
rufen und bis 2030 erweitert. Neben den vielen Projekten, die seit 2012 von der Stadt
durchgefUhrt werden, sind noch weitere geplant. Auch ist die Stadt bereits Mitglied
im AGFK-BW - einer Arbeitsgemeinschaft, die Radfahren mit UnterstGtzung der Lan-
desregierung férdert. Eine Verkehrsanalyse, welche kUrzlich abgeschlossen wurde,
kdnnte die Kommune in den geplanten Projekten unterstUtzen und vor allem mit der
Betrachtung des zusdatzlichen Themenschwerpunkt ,,Wirtschaftsverkehrs” neue MaB-
nahmen aufzeigen. Die Ergebnisse der Verkehrserhebung kdnnen insofern auch fur
mogliche Untersuchungsschwerpunkte im Bereich Radverkehr dienen, da neben dem
Wirtschaftsverkehr auch der flieBende Radverkehr erfasst wurde. Wenn der Schwer-
punkt einer Untersuchung eher auf das Stadtzentrum gelegt werden sollte, wirde sich
auch die Erstellung eines Nahmobilitatskonzeptes, welches neben Radverkehr auch
den FuBverkehr berUcksichtigt, anbieten. HierfUr relevant waren bspw. das Ergebnis
unsere Stichprobe bei der Verkehrserhebung in der BurgerstraBe, welches ein erhéhtes
Aufkommen von zu FuB gehenden ergab. Auch die vorUbergehende Beruhigung der
Hinteren Schmiedgasse kdnnte in einem solchen Nahmobilitatskonzept bertGcksichtigt
werden und kdnnte weitere mdgliche Handlungsmaoglichkeiten fUr die Nahmobilit&t
in Schwdabisch GmUnd liefern.
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Tabelle 20: Mé Schaffung eines Angebotes zur Vernetzung im Themenbereich Lastenradeinsatz

reich Lastenradeinsatz

Mé: Verkehrsaufkommen: Schaffung eines Angebotes zur Vernetzung im Themenbe-

Beschreibung

Wie eine kurzlich erschiene Studie des DLR zeigt [30], ist das
Potential des Lastenradeinsatzes in den Stddten noch nicht
ausgeschopft. Vor allem Wirtschaftsverkehre und Akteure aus
diesem Bereich, ziehen oft den Einsafz eines Lastenrades nicht
in Erwdgung. Gemeint sind an dieser Stelle auch Akteure ab-
seits der KEP-Branche wie bspw. Handwerker und Dienstleis-
tungsunternehmen. Mithilfe einer Initiative kbnnen interessierte
Unternehmen Informationen und Kontakte zu Ansprechpart-
ner erhalten sowie ein Lastenrad fur die eigenen Zwecke aus-
zuprobieren.

Ziele der MaBnahme

Mit der Schaffung eines Angebotes mit Informationen rund
um das Lastenrad ké&nnen erste BerUhrungsdngste abgebaut
und Anreize zum Ausprobieren einer Lastenradlésung gege-
ben werden. Ziel ist es, lokale Akteure auf die Mdglichkeit des
Lastenradeinsatzes aufmerksam zu machen und im gleichen
Zuge ein Angebot zu schaffen, worGber der Einsatz im Alltag
bzw. in den Prozessen der jeweiligen Unternehmen auspro-
biert werden kann. Somit kébnnen Akteure auf das Thema Las-
tenrad aufmerksam gemacht und Anreize geschaffen wer-
den, um einen Wechsel von konventionell genutzten Fahrzeu-
gen zu Lastenrddern zu férdern.

Zu beteiligende Akteure (in-
tern)

Amt fOr Kommunikation, Stabstelle Mobilitat

Mogliche Partner / zu beteili-
gende Akteure (extern)

Wirtschaftsforderung, IHK, Lastenradverlein, Radhéandler,

Umsetzungszeitraum mittelfristig
Wirkungszeitraum mittelfristig
Férdermoglichkeiten /

Chancen bzw. Risiken der
MaBnahmen

Mithilfe der Schaffung einer Initiative kann vor allem Aufmerk-
samkeit und Interesse fur das Thema geschaffen werden. Inte-
ressierte bekommen Informationen und die Moglichkeit Uber
lokale Akteure den Einsatz von Lastenrdder in der Praxis und
im Betrieb auszuprobieren. Vermeintliche Hirden kénnen in
diesem Zusammenhang verkleinert werden. Eine solche Initia-
tive bedarf eines organisatorischen Aufwands und muss mog-
lichst viele verschiedene Akteure zusammenbringen und ver-
netzen. Ohne eine Zusammenarbeit mit Multiplikatoren wie
bspw. der Wirtschaftsférderung ist die Umsetzung und Pflege
vermutlich schwer umzusetzen.

Bewertung

mittlerer Aufwand

Best Practice Beispiel

Netzwerk CargoBike Dort-
mund

Die IHK zu Dortmund grundete gemein-  |nttps://www.car-
sam mit der Wirtschaftsforderung Dort- gobike-dort-
mund die CargoBikeDortmund Initative. |mund.com/

Ziel ist es, ortsansassige Unternehmen mit
den unterschiedlichen Akteuren in der
Lastenradbranche zu vernetzen. Neben
Betrieben, Herstellern und Forschungsrein-
richtungen sind auch regionale sowie
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Uberregionale Institutionen Teil der Initia-

five.
Lastenrad-Leasing Die Firma DOCKR bietet mit inrem Lea- https://www.dock-
singmodel Interessierten eine unkompli-  rmobility.nl/kon-

zierte Moglichkeit Lastenrédder monats- zept
weise selbst im Alltag auszuprobieren,
ohne gleichzeitig eine groBe Investition
tatigen zu mUssen. Hierdurch wird die
HUrde des Kaufens abgebaut und Nutzer
bekommen die Méglichkeit erst einmal
unverbindlich die Lastenr&der zu testen.
Ein Kunde sind die Feenstra-Mechaniker
welche ihre Einsdtze im Stadtgebiet mit
dem e-Lastenrad erledigen.

Quelle [eigene Darstellung]

Die Verlagerung von konventionellen Fahrzeugen auf Lastenrddern sowie der ver-
mehrte Einsatz im Stadtgebiet kann zu einer Reduzierung der Schadstoffemissionen im
Stadtgebiet beitragen. Auch der Platzbedarf der Verkehre |asst sich hiermit reduzie-
ren. Um jedoch die VorziUge und die Mdglichkeiten des Lastenradeinsatzes auch an
die lokalen Unternehmen zu fragen, bedarf es einer Initiative welche bestmdglich von
lokalen Multiplikatoren wie der Wirtschaftsforderung unterstitzt und getragen wird.
Wichtig ist dabei vor allem, dass auf das Thema aufmerksam gemacht wird und Bei-
spiele aufgezeigt werden, wie der Einsatz in der Praxis aussehen kann. Parallel zu dieser
Initiative sollte der Ausbau und die Verbesserung der Radinfrastruktur einhergehen.

Handlungsfeld ,,Restriktionen und Regularien”

Das dritte und letzte Handlungsfeld ist im Bereich der Restriktionen und Regularien an-
zusiedeln. Herausforderungen in diesem Handlungsfeld sind bspw. Einfahrtsbeschran-
kungen. Eine mogliche Anpassung der Lieferzeitfenster fUr bestimmte Bereiche einer
Stadt (haufig Innenstadtzentren) und damit einhergehende Fahrzeugeinschréankun-
gen sowie eine Freigabe fir Lastenrader auBerhalb der Lieferzeitfenster kann zu einer
Verlagerung der eingesetzten Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr beitragen. Die EinfUh-
rung von Umweltzonen wird bereits in einigen deutschen Stadten zur Ehd&@mmung der
zunehmenden Luftschadstoffbelastung eingesetzt. Auch stellt die Umwidmung von
StraBenspuren fUr den Umweltverbund oder Durchfahrtsverbote fUr Dieselfahrzeuge
ein wichtiges Instrument fUr mehr Klimaschutz im Verkehrsbereich dar.
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Tabelle 21: M7 Beruhigung der Innenstadt durch Anpassung der Einfahrtszeiten fUr Lieferverkehre am

Marktplatz

M7: Restriktionen und Regularien: Beruhigung der Innenstadt durch Anpassung der
Einfahriszeiten fur Lieferverkehre am Marktplaiz

Beschreibung

Die Anderungen der Einfahrtszeiten am Marktplatz kann einen
zusatzlichen Anreiz zum Umstieg auf alternative Fahrzeuge for
Unternehmen vor Ort sein. UnterstUtzend k&nnten Poller bei den
Zu- sowie Abfahrten zum Einsatz kommen, welche angepasst
an die Einfahrtszeiten des Lieferverkehrs sich auf- und absen-
ken.

Ziele der MaBnahme

Mithilfe dieser MaBnahme soll die Aufenthaltsqualitdt am
Marktplatz fUr BUrger:innen und Besucher:innen weiter gestei-
gert werden. Die bisherigen Einfahrtszeiten sind derzeit noch
sehr groBzUgig gewdahlt. Mithilfe der VerkUrzung des Lieferzeit-
fensters kann fur die Unternehmen ein weiterer Anreiz geschaf-
fen werden, um auf kleinere Fahrzeuge (wie bspw. Lastenrd-
der) umzusteigen. Ziel ist die weitere Beruhigung des Markt-
platztes und der damit einhergehenden Steigerung der Aufent-
haltsqualitat an diesem Ort.

Lu beteiligende Akteure (in-
tern)

Tiefoauamt, Ordnungsamt, weitere

Mogliche Partner / zu beteili-
gende Akteure (extern)

Kurier-, Express- und Paketdienste, Handwerkskammer, lokaler
Einzelhandel, bzw. Handelsverein, weitere Lieferdienste und Ak-
teure (auch aus Stichprobe der Verkehrserhebung)

Umsetzungszeitraum

mittelfristig

Wirkungszeitfraum

langfristig

Fordermoglichkeiten

/

Chancen bzw. Risiken der
MaBnahmen

Mithilfe der Beschrénkung kann der Verkehr vor Ort starker be-
einflusst werden. Die VerkUrzung bzw. Verlagerung der Aufent-
haltszeiten fOr Wirtschaftsverkehre am Marktplatz kann dann
zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitét mithilfe der Reduzie-
rung des bestehenden Verkehrsaufkommens fuhren. FUr die
DurchfUhrung eines solchen Unterfangens sollte aber eine
breite Beteiligung von unterschiedlichen Akteuren einbezogen
werden, um alle in das Vorhaben einzubeziehen.

Bewertung

Hoher Aufwand

Best Practice Beispiele

Stadt Heidelberg méchte
Altstadt mithilfe von automa-
tisch absenkbaren Pollern
beruhigen

https://www.heidel-
berg.de/1189030.html

Neben dem Einsatz von Mikro-Hubs plant
die Stadt Heidelberg die Beruhigung der
Innenstadt. Lieferungen sollen verstarkt
mit dem Lastenrad zugestellt werden.

Die Stadt Basel férdert Las-
tenrdder Uber Zufahrtsrege-
lung

Seit dem 6. Januar 2015 gelten in der In-
nenstadt von Basel Zufahrisregelungen.
Motorisierte Kraftfahrzeuge durfen ab
dann noch von 5:00 bis 11:00 Uhr die In-
nenstadt befahren. Ab 11 Uhrist eine
Sondergenehmigung zum Befahren not-

http://www.velolie-
ferdienste.ch/in-

dex.php/de/

wendig.

Quelle [eigene Darstellung]
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MaBnahmensammlung im Uberblick:

Tabelle 22: Ubersicht aller vorgesteliter MaBnahmen im Bereich stédtische Logistik
M1: Zentrale Anlaufstelle fOr Logistikthemen (unter anderem fur die Erfassung und

Vermittlung von Fl&chen) bei der Stadt schaffen

M2: Ausbau von Ladezonen

M3: Bestandsaufnahme von Pick-Up-Points/Packstationen und Aufnahme in Stadt-
planung

M4: Aufbau eines Mikro-Hubs inkl. Anpassung und Optimierung der Radinfrastruktur
im Umkreis von 2 - 5 km Umkreis

M5: Bestandsaufnahme des Radnetztes und Definition von ZielgréBen fUr dessen
Ausbau und Verbesserung (Erstellung Radverkehrskonzept)

Mé: Schaffung eines Angebotes zur Vernetzung im Themenbereich Lastenradeinsatz

M7: Beruhigung der Innenstadt durch Anpassung der Einfahrtszeiten fur Lieferver-
kehre am Marktplatz

Quelle [eigene Darstellung]

Die Tabelle 22 zeigt alle ausgewdhlten MaBnahmen auf einen Blick. Diese MaBnah-
menliste ist nicht als abgeschlossen zu sehen, sondern vielmehr als Anreiz fir Themen-
bereiche, die fUr den Bereich der sté&dtischen Logistik nGher betrachtet werden soll-
ten.
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5 Schwerpunkt 3: Befragung der Mitarbeitenden

5.1 Mobilitdtsgewohnheiten

Mobilitdtsgewohnheiten entwickelt jeder Mensch ganz automatisch und in der Regel
erstmal unbedacht. Dies beginnt bereits im Kindesalter und hdngt auch davon ab,
wo und wie wir aufwachsen. Welche Werte und Mdglichkeiten wir vorgelebt bekom-
men und ganz naturlich im Alltag erleben durfen. Haben wir festgestellt, dass ein be-
stimmter Weg gut mit einem Verkehrsmittel bewdltigt werden kann, greifen wir meist
automatisch auf dieses Verkehrsmittel zurock. Oftmals handelt es sich dabei um den
Pkw, der uns als verl@ssliche MobilitGtsform bereits unser ganzes Leben begleitet. Des-
halb spielt Kommunikation und Aktivierung bei der Verbreitung und Etablierung nach-
haltiger Mobilitat eine besonders wichtige Rolle. Durch Kommunikation und Akfivie-
rung kdnnen die Vorteile nachhaltiger MobilitGtsformen mehr in den Fokus ricken und
bewusster wahrgenommen werden. Des Weiteren kdnnen durch die Verbreitung gut
aufbereiteter Informationen Vorurteile abgebaut und Angsten begegnet werden. Ins-
besondere bezUglich der Nutzung neuer oder nicht vertrauter Technologien (z.B.
elekfrifizierte Verkehrsmittel) kbnnen Hemmnisse bestehen. Diese kdnnen durch nut-
zergerechte und verstandliche Informationsvermittlung abgebaut werden. Neben In-
formationen helfen Testangebote, neue Mobilitatsformen niederschwellig kennenzu-
lernen und Neugierde zu wecken.

5.2 Befragungsmethodik

Im Rahmen des Projektes wurde vom 15. bis 30. September 2021 eine Befragung zur
Mobilitadt der Mitarbeitenden durchgefUhrt. Dabei wurden die Mobilitatsverhaltens-
weisen der Beschdaftigten sowohl im privaten Umfeld als auch fUr die AusGbung der
jeweiligen Tatigkeiten untersucht. Hierfir wurde den Mitarbeitenden der Schwdébisch
GmuUnder Verwaltung ein teilstandardisierter Fragebogen per E-Mail zugestellt bzw.
per Aushang verfugbar gemacht. Die Befragung wurde digital durchgefUhrt. Die Mit-
arbeitenden konnten Uber einen Link, der ihnen per E-Mail zugesandt wurde, als auch
Uber einen QR-Code, der bspw. in den AufenthaltsrGumen ausgeh&ngt wurde, auf
den Fragebogen zugreifen.

Der GesamirUcklauf belief sich auf 294 ausgefllite Fragebdgen, von denen 261 Fro-
gebdgen komplett abgeschlossen wurden. Auf Grundlage des Rucklaufs der Befra-
gung Iasst sich ein Stimmungsbild der Mitarbeitenden der Stadt Schwdbisch Gmund
zeichnen. Eine Verallgemeinerung der Ergebnisse sollte vermieden werden, da auf-
grund unterschiedlicher Arbeitsaufgaben und der Zusammensetzung der Teilnehmen-
den, insbesondere hinsichtlich der Verwendung von Dienstfahrzeugen, Nutzungsan-
forderungen und das resultierende Verhalten variieren kénnen.
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5.3 Struktur des Fragebogens

Der Fragebogen ist in sechs zentrale Themenbldcke gegliedert. Im Themenblock Mo-
bilitat Allgemein wurde die fUr den Haushalt zur VerfUgung stehende Anzahl an Per-
sonenkraftwagen und Fahrrddern sowie der Besitz von Monatskarten fur den &ffentli-
chen Personennahverkehr erfragt.

Der Themenblock Verkehrsmittelwahl/-zugang und Erreichbarkeit erhob unter ande-
rem, welche Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg sowohl in Teilabschnitten als auch for
den gesamten Weg genutzt werden. DarUber hinaus wurde auch die BegrGndung for
die Verkehrsmittelwahl und die eingeplante Zeit fUr den Arbeitsweg thematisiert. Ab-
schlieBend wurde die Bereitschaft zur Fahrrad- oder Pedelec Nutzung fUr den Arbeits-
weg und das Wissen sowie Interesse an einem zinslosen Darlehen fur den Kauf eines
Fahrrads oder Pedelecs, welches durch die Stadt Schwdabisch GmUnd angeboten
wird, erfragt.

Der Themenblock Hindernisse/Barrieren betrachtete die Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes generell.

Im Rahmen des Themenblocks Innerbetriebliche Mobilitat wurde das fUr die AusUbung
der Tatigkeit relevante MobilitGtsverhalten thematisiert. Insbesondere die mdgliche
Verwendung eines Dienstfahrzeuges stand im Mittelpunkt. Sofern ein Dienstfahrzeug
regelmdaBig bendtigt wird, wurde erhoben, wie die Zufriedenheit hinsichtlich der Bu-
chung und der VerfUgbarkeit ausfdllt. Zudem wurde abgefragt, ob sich die Mitarbei-
tenden vorstellen kdnnten, fUr Erledigungen im n&heren Umkreis Ihrer Arbeitsstatte ein
Lastenrad zu verwenden.

Innerhallb des vorletzten Themenblockes Elektromobilitat konnten die Befragten an-
geben, ob eine perspektivische Kaufabsicht fUr ein Elektroauto besteht, ob ein eige-
ner Stellplatz am Wohnort verfugbar ist und ob dieser mit einem Ladepunkt ausgerus-
tet werden kdnnte.

Im abschlieBenden Themenblock Sozidemografische Kenndaten wurden persdnliche
Angaben (bspw. Geschlecht und Alter) der Befragten erhoben.

Des Weiteren bestand am Ende der Befragung fUr alle Befragten die M&glichkeit, wei-
tere Anmerkungen einzureichen.

Anmerkung zum Datenschuiz

Die Online-Umfrage wurde mit der Software SoSci Survey erstellt. Diese Software bietet
sowohl Datenschutz (Datenschutzkonform nach DSGVO und BDSG) als auch Barriere-
freineit. Die Antworten der Online-Umfrage wurden in einer gesicherten Cloud auf ei-
nem speziellen Server fUr professionelle Online-Umfragen im geschdaftlichen Umfeld
gesammelt. Zusatzlich sind der Befragungsserver sowie der Betreiber in MUnchen sta-
tioniert. AuBerdem ist die DatenUbertragung durchweg SSL-verschlUsselt und es wird
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taglich ein verschlUsseltes Backup erstellt. Weitere Informationen kbnnen hier nachge-
lesen werden: https://www.soscisurvey.de/de/pro-server und https://www.soscisur-
vey.de/de/about

5.4 Ergebnisdarstellung
Personliche Mobilitat

Zundachst wurden die Teilnehmenden dazu befragt, welche Verkehrsmittel in welcher
Anzahlin ihrem privaten Haushalt zur VerfGgung stehen. Die Mehrheit der Teilnehmen-
den gab an, dass mindestens zwei Pkw im Haushalt verfUgbar sind (130 Nennungen).
Bei 89 Teilnehmenden steht ein Pkw und bei 38 Teiinehmenden stehen drei Pkw im
Haushalt zur VerfGgung, darGber hinaus gaben 20 Personen vier (15 Nennungen), funf
(3 Nennungen) oder sechs (2 Nennungen) zur VerfiUgung stehende Pkw im Haushalt
an. Lediglich bei 10 Personen steht im Haushalt kein Pkw zur VerfGgung. 21 Befragte
gaben darUber hinaus an, einen (18 Nennungen) bzw. zwei (3 Nennungen) batterie-
elekirische oder hybridbetriebene Personenkraftwagen zu verwenden. Dementspre-
chend hoch fallt auch der Anteil der Pkw-Nutzung fUr den Arbeitsweg aus. Hier gaben
54 % der Teilnehmenden an, dass sie den privaten Pkw als einziges Verkehrsmittel auf
dem Arbeitsweg nutzen.

Die anschlieBende Frage nach den im Haushalt zur VerfGgung stehenden Fahrrédern,
e-Bikes oder Pedelecs ergab, dass 11 Personen Uber kein eigenes Fahrrad im Haushalt
verfogen. In 44 Fdllen ist ein Fahrrad, bei 73 Personen sind zwei Fahrrdder und in 45
Haushalten drei Fahrrdder vorhanden. Bei 114 der Befragten befinden sich vier oder
mehr Fahrrdder im Haushalt. Der Gesamtbestand an Fahrr&ddern aller Befragten be-
tragt 892 Fahrrader, verteilt auf 276 Haushalte. Von den 892 Fahrrddern sind insgesamt
171 Rader elektrisch. Ein Haushalt verfugt Uber ein (Elekiro-)Lastenrad.

Zudem gaben 20 % der Teilnehmenden an, eine Zeitkarte (z.B. Monatskarte) fur die
offentlichen Verkehrsmittel zu besitzen.

Aktuelle Verkehrsmittelwahl und Wahlverkehrsmittel fur den Arbeitsweg

Fast alle Befragten (94 %) nutzen auf dem Arbeitsweg nur ein Verkehrsmittel, wobei
kurze FuBwege zum Auto oder zur Bushaltestelle nicht miteinbezogen wurden. Im Rah-
men der Stichprobe zeichnet sich eine klare Praferenz fUr den privaten Pkw ab, da
sich Uber die Halfte der Personen, die nur ein Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg nut-
zen, fOr den Privat-Pkw (54 %) entscheiden. Nach dem privaten Pkw nutzen die meis-
ten Mitarbeitenden das Fahrrad (12 %) bzw. das Pedelec / eBike (6 %) sowie darauf-
folgend die 6ffentlichen Verkehrsmittel (Bus 11 % und Zug 2 %). 8 % der Befragten ge-
hen ausschlieBlich zu FuB zur Arbeit.
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Mit welchem Verkehrsmittel legen Sie den Hinweg zur NEZ7%,

Arbeit in der Regel zurick? N:249
- nur ein Verkehrsmittel gewdahlt -
Privat-Pkw allein 54%
Fahrrad 12%
Bus 1%
zU FuB 8%
Pedelec / eBike 6%
Privat-Pkw in Fahrgemeinschaft 4%
Motorrad / Mofa / Motorroller 2%
Zug 2%
E-Trefroller | 0%
S-Pedelec | 0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 41: Befragung — Verkehrsmittelwahl fir den Hinweg zur Arbeit.
Quelle [eigene Darstellung]

Rund 98 % der Befragten (n=270) nutzen fUr den RUckweg von der Arbeit nach Hause
das gleiche Verkehrsmittel bzw. die gleichen Verkehrsmittel wie auf dem Hinweg.

Nachfolgend wurden die Teilnehmenden gefragt, aus welchem Grund sie das ge-
nannte Verkehrsmittel wahlen, wobei Mehrfachnennungen maéglich waren (n=805).
Die meisten Befragten (150 Nennungen) nannten ,weniger Stress* als Grund fUr die
Wahl des Verkehrsmittels. Gefolgt von der ,,Fahrtzeit” (128 Nennungen) und ,,privaten
Erledigungen wahrend der Strecke (z. B. Einkauf)” (88 Nennungen). Genau diese drei
GrUnde wurden auch am haufigsten von den Personen genannt, die fur den Arbeits-
weg den privaten Pkw nutzen, allerdings in einer anderen Reihenfolge (Fahrtzeit=76
Nennungen, private Erledigungen wdhrend der Strecke=70 Nennungen, weniger
Stress=67 Nennungen).

Ausgehend davon, dass viele Personen ein Verkehrsmittel aus Gewohnheit nutzen
oder weill sie durch duBere bzw. persdnliche Umst&dnde darauf angewiesen sind, wur-
den die Mitarbeitenden zusatzlich nach ihrem Wunschverkehrsmittel erster, zweiter
und dritter Wahl fir den Weg zur Arbeit gefragt. Mit 39 % gaben die meisten Teilneh-
menden den privaten Pkw als ihr bevorzugtes Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg an.
Als zweitliebstes Verkehrsmittel wurde das Fahrrad mit 15 % und direkt danach mit 14 %
das Pedelec / eBike genannt. Darauffolgend wirden am liebsten 12 % den Bus fur
den Weg zur Arbeit nutzen und 10 % der befragten Mitarbeitenden wirden am liebs-
ten zu FuB gehen.

107



Welches Verkehrsmittel wirden Sie am liebsten N 24

fOr den Weg zur Arbeit nutzen? n:260
- Erste Wahl -
Privat-Pkw allein 39%
Fahrrad 15%
Pedelec/eBike 14%
Bus 12%
zu FuB 10%
Privat-Pkw in Fahrgemeinschaft 7%

Zug 2%
Motorrad/Mofa/Motorroller 1%

Sonstiges I 0%
E-Tretroller = 0%
S-Pedelec 0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Abbildung 42: Befragung — Wahl des Wunschverkehrsmittels fir den Arbeitsweg (Erste Wahl)
Quelle [eigene Darstellung]

FUr die zweirédrige Mobilitdt (Fahrrad und Pedelecs) stimmen somit in Summe 29 %
der Befragten, was durchaus ein Potenzial darstellt, da es ca. 10 % hdéher liegt als der
Ist-Stand. Demgegenuber wirden 15 % der Pkw-Nutzeriinnen lieber nicht mit dem
Auto fahren.

Im Gegensatz zur ersten Wahl des Wunschverkehrsmittels fUr den Arbeitsweg fiel die
zweite bzw. dritte Wahl nicht so eindeutig aus. Neben dem privaten Pkw wurden
ebenfalls das Fahrrad, das Pedelec / eBike, der Bus und das ZufuBgehen praferiert.

Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes

Die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes wurde Uberwiegend als sehr gut (132) bis gut (74)
angegeben. Allerdings bewerteten auch 32 Personen die Erreichbarkeit als eher
schlecht und vier Personen als sehr schlecht. Als BegrGndung fUr eine schlechte Er-
reichbarkeit wurde von fast allen Personen, die mit dem Pkw zur Arbeit fahren, be-
mdangelt, dass zu wenig (kostenlose) Parkmdglichkeiten in Innenstadtndhe zur Verfo-
gung stinden (16 Nennungen). Weitere Kritikpunkte waren unter anderem eine
schlechte Busanbindung insbesondere ab der Mittagszeit (5 Nennungen), unsichere
bzw. nicht vorhandene Radinfrastrukturen (5 Nennungen), zu wenig Raum fUr den FuB-
verkehr (2 Nennungen) sowie zu lange Ampelzeiten fUr den Rad- und FuBverkehr (1
Nennung).
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N: 294

Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit Ihres Arbeitsplatzes n: 942

mit dem genutzten Verkehrsmittel?
140 132

74

40 32
20 4

sehr gut eher gut eher schlecht sehr schlecht

Abbildung 43: Befragung — Beurteilung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes.
Quelle [eigene Darstellung]

Nutzung eines Zweirads fir den Arbeitsweg und die Information Gber ein zinsloses Dar-
lehen fir den Kauf eines Fahrrads bzw. Pedelecs durch die Stadt

Die wenigsten Befragten (42 Nennungen) gaben an, dass sie sich vorstellen kdnnen,
fOr inren Arbeitsweg ein Fahrrad/Pedelec/eBike zu verwenden. Der GroBteil der Teil-
nehmenden (118 Personen) kann sich das nicht vorstellen. Die meisten Personen be-
grinden dies damit, dass ihr Arbeitsweg zu weit bzw. zu bergig sei (55 Nennungen).
Andere Grunde, auf die wenig Einfluss genommen werden kann, waren eine zu kurze
Strecke (8 Nennungen), Erledigungen (Eink&ufe, Kinder abholen) auf der Strecke (6
Nennungen) oder die Witterungsverhdlinisse (4 Nennungen). Allerdings gaben funf
Personen an, dass sie nicht das Fahrrad/Pedelec/eBike fir den Arbeitsweg nutzen, da
ihnen Duschen bzw. Umkleiden fehlten. Zudem wurde durch die Teiinehmenden an-
gemerkt, dass sie eine fehlende bzw. unsichere Radinfrastruktur (3 Nennungen) oder
fehlende sichere Radabstellmdglichkeiten (1 Nennung) davon abhalten wirden. Be-
fragte, die angaben, dass sie vielleicht mit dem Zweirad zur Arbeit fahren wirden,
wenn bestimmte Voraussetzungen erflllt waren (44 Personen), gaben ebenfalls den
Ausbau von Radinfrastruktur (5 Nennungen), die Schaffung sicherer Radabstellanla-
gen (4 Nennungen) sowie den Ausbau von Dusch- und Umkleidemd&glichkeiten (3
Nennungen) als Bedingung an.
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Kdnnten Sie sich anhand Ihres Wohnortes und lhrer Eﬁgf

Arbeitszeiten vorstellen, ein Fahrrad/eBike/Pedelec
fOr Inren Arbeitsweg zu nutzen?

118

42 44

ja, weil... nein, weil... vielleicht, wenn...

Abbildung 44: Befragung — Nutzung eines Fahrrads/eBike/Pedelecs fur den Arbeitsweg.
Quelle [eigene Darstellung]

Die Stadt Schwdbisch Gmund bietet inren Mitarbeitenden beim Kauf eines Fahrrads
oder eines Pedelecs ein zinsloses Darlehen zur Finanzierung an. Mit 72 % wissen Uber
zwei Drittel der Befragten (n=270) von diesem Angebot. Nachfolgend wurde gefragt,
ob dieses Angebot fur die Teilnehmenden interessant ist. 69 % der befragten Personen,
die bereits vor der Befragung Uber das Angebot Bescheid wussten (n=189), gaben an,
dass das Angebot fur sie nicht interessant ist. Von den Personen, die vor der Befragung
nicht von dem zinslosen Darlehen wussten (n=75), gaben 44 % an, dass das Angebot
fUr sie nicht interessant ist. Als Begrundung nannten die meisten Personen (38 Nennun-
gen), dass sie bereits ein Fahrrad, Pedelec bzw. eBike besitzen. Zudem empfinden elf
Teilnehmende die Strecke ihres Arbeitsweges als zu weit oder fUrs Radfahren nicht ge-
eignet. Weitere elf Befragte gaben an, dass sie sich das Zweirad nicht durch ein Dar-
lehen finanzieren méchten. AuBerdem begrindeten 15 Teilnehmende ihre Entschei-
dung damit, dass der finanzielle Anreiz durch das zinslose Darlehen nicht gro8 genug
sei, da die Zinsersparnis kaum ins Gewicht fallen wirde. Ein Leasingangebot (bspw.
Uber JobRad) oder ein direkter Zuschuss wdre interessanter als das gegenwdartige An-
gebot.

Innerbetriebliche Mobilitat

100 Teilnehmende gaben an, dass sie fUr die AusUbung ihrer Tatigkeit regel- bzw. un-
regelmd@Big ein Dienstfahrzeug verwenden. Dabei nutzte ein GroBteil der Befragten
(87 Nennungen) einen Pkw als Dienstfahrzeug. Die Verwendung eines Nutzfahrzeugs
fOr dienstliche Fahrten gaben sieben Teinehmende an, genauso viele gaben auch
die Nutzung eines Transporters (7 Nennungen) an. Lediglich drei Befragte nutzen fir
ihre Dienstfahrten ein Pedelec.
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Nachfolgend wurden die Personen, die angaben, regel- bzw. unregelmdaBig ein
Dienstfahrzeug zu benutzten, gefragt, ob sie sich vorstellen kdnnten, ihre Arbeitsauf-
gaben mit einem Dienstrad (Fahrrad oder Elektrofahrrad) zu erledigen. Sehr ausgegli-
chen beantworteten rund 46 % (n=98) diese Frage mit ,ja", wohingegen 54 % mit
,nein' antworteten. Die Antwort ,,nein” begrindeten viele Befragte mit einem zu wei-
ten Wegq, der zurUckgelegt werden musse oder dem daraus resultierenden Zeitverlust.
Einmal wurde ,koérperliche Anstrengung* als Begrundung genannt. Moglicherweise
kdnnte die Einrichtung von Duschen und Umkleiden hierfUr Abhilfe schaffen. FUr viele
spricht allerdings der Transport von Gegenstinden gegen die Nutzung eines
(Elektro)Fahrrads.

Da die Stadt ein Lastenrad besitzt, welches als Dienstagfahrzeug ausgeliehen werden
kann, wurden alle Teilnehmende befragt, ob sie Uber diese Mdglichkeit informiert
seien. Allerdings wissen nur 83 Personen (32 %) der 259 Befragten, die diese Frage be-
antworten haben, Uber die Existenz des Lastenrads Bescheid. Uber zwei Drittel (68 %)
der Teilnehmenden kannte das Angebot gar nicht. Hier liegt ein offensichtliches Po-
tenzial, das durch Information und Ausprobierangebote gehoben werden kann.

Ladebedarfe und Absicht der Anschaffung eines Elekiroautos

Mit 44 % gab fast die Halfte der Teilnehmenden an, dass sie am Arbeitsplatz nicht auf
eine Lademaoglichkeit angewiesen sind, sollten sie sich zukUnftig privat ein Elektroauto
anschaffen. Zudem gaben 29 % an, dass sie nur gelegentlich auf eine Lademaoglich-
keit am Arbeitsplatz angewiesen wdaren. Lediglich 20 % der Befragten muUssten immer
darauf zurckgreifen.

. . . T . N: 294
Waren Sie auf eine Lademoglichkeit am n: 258

Arbeitsplatz angewiesen?

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10% 7%
-
0%

ja, immer ja, gelegentlich nein weil nicht

44%

29%

20%

Abbildung 45: Befragung — Lademdoglichkeit am Arbeitsplatz.
Quelle [eigene Darstellung]
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Zusatzlich wurden die Teilinehmenden gefragt, ob sie an ihrem Wohnort Uber einen
Stellplatz verfUgen. 83 % der Befragten (n=259) bejahten diese Frage. Diese Personen
wurden darUber hinaus gebeten anzugeben, ob die Mdglichkeit bestinde, diesen
Stellplatz mit einem Ladepunkt auszustatten. Diese Frage beantworteten mit 54 % Uber
die Halfte der Befragten (n=209) mit ,,ja". Weitere 22 % gaben an, dass auf dem Stell-
platz keine Ladeinfrastruktur eingerichtet werden kann. Die restlichen 25 % beantwor-
teten die Frage mit ,,weiB nicht".

Nachfolgend wurde gefragt, wie wahrscheinlich die Anschaffung eines Elektroautos
unter der Bedingung, dass es in der Stadt Schwdbisch Gmund wesentlich mehr 6ffent-
liche Ladeinfrastruktur geben wirde, wdare. Die Frage nach der Anschaffung eines
Elektroautos in den ndchsten Jahren beantworteten 258 der 294 Teilnehmenden. Do-
bei gaben rund 35 % der Befragten an, sich sehr wahrscheinlich (46 Nennungen) bzw.
eher wahrscheinlich (45 Nennungen) ein batterieelektrisches Fahrzeug anschaffen zu
wollen, wohingegen aufgerundet 19 % der Teilnehmenden dies mit eher unwahr-
scheinlich (23 Nennungen) bzw. sehr unwahrscheinlich (26 Nennungen) beantworte-
ten. 87 Befragte (34 %) beabsichtigen unabhdngig von der Antriebsform Uberhaupt
keine Neuanschaffung. Lediglich 31 Personen (12 %) lehnen die Anschaffung eines
batterieelekirischen Fahrzeuges generell ab.
Wie Wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in den N
nAchsten Jahren ein Elektroauto anschaffen
werden, wenn es wesentlich mehr &ffentliche
Ladeinfrastruktur in Schwdabisch Gmund geben
wurde?

H sehr wahrschenilich
R
eher wahrscheinlich

eher unwahrscheinlich

31
H sehr unwahrscheinlich

Ich denke darUber nach, mir ein
Auto zu kaufen, aber es wird

87 definitiv kein Elektfroauto sein
Ilch beabsichtige, in den ndchsten
Jahren generell kein Auto
anzuschaffen

0 50 100 150 200 250 300
Abbildung 46: Befragung — Wahrscheinliche Anschaffung eines Elektroautos.

Quelle [eigene Darstellung]
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Soziodemogrdafische Daten

Die Teilnehmenden der Befragung ordneten sich zu 67 % dem weiblichen sowie zu
32 % dem mdannlichen Geschlecht zu. AuBerdem wdahlten 1 % der Teilnehmenden die
Antwort ,,divers”. Der Altersdurchschnitt der Befragten lag bei rund 45 Jahren. Im De-
tail befanden sich 20 % der Teilnehmenden im Alter der jungen Erwachsenen (17 bis
30 Jahre), rund 16 % im Alter zwischen 31 bis 40 Jahren. Die Altersklasse 41 bis 50 Jahre
war mit 19 % vertreten und 36 % der Befragten gaben an, sich im Alter von 51 bis 60
Jahren zu befinden. Zudem waren 9 % der Teilnehmenden Uber 60 Jahre alt.
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6 Schwerpunkt 4: Informations- und Diskussionsforen

6.1 Elektrischer OPNV

6.1.1 Motivation
Clean Vehicles Directive (CVD)

Im Zuge der Clean Vehicles Directive der EU'> wurden verbindliche Mindestziele fir
emissionsarme und -freie Busse, Pkw sowie leichte und schwere Nutzfahrzeuge in Fuhr-
parks offentlicher Auftraggeber und sog. Sektorenauftraggeber (bspw. Ver- und Ent-
sorgung) festgelegt.

Nach Inkrafttfreten zum 2. August 2021 gelten die in Tabelle 23 aufgefUhrten Mindest-
ziele fUr Neuausschreibungen. Die Ziele beziehen sich nicht auf einzelne Ausschreibun-
gen, sie mussen stattdessen in der Gesamtbetrachtung des jeweiligen Referenzzeit-
raums eingehalten werden. Zugleich lassen sich die Quoten auch durch Fahrzeugum-
rstungen einhalten. Eine Verrechnung der Beschaffungsquoten Uber die in Tabelle
23 dargestellten Fahrzeugklassen hinweg ist nicht moglich.

Tabelle 23: Verbindliche Mindestziele der Clean Venhicles Directive's.

Beschaffungsquoten
F 1. Referenzzeit- | 2. Referenzzeit-
ahrzeug- . L. “
Klasse Definition ,,sauberes Fahrzeug raum, raum,
02.08.2021 bis 01.01.20246 bis
31.12.2025 31.12.2030
Ab 2026:
Plw 50 g COz/km, | 0.g COo/km, 38.5%
. 80 % Luftschad- | k.A. zu Luft-
%f'gg'fz'gi/\) stoffe* schadstoffemissi- 38.5%
onen
Lkw Nutzung alternativer Kraftstoffe (It. 10% 15%
(>3,51zGM) Art. 2 AFID bspw. Strom, Wasser-
Busse stoff, Erdgas, synthetische Kraft- s s
(>51zGM) stoffe**, Biokraftstoffe™*) 5% 65%
* Prozentsatz der Emissionsgrenzwerte nach Emissionen im praktischen Fahrbetrieb
** Alternative Kraftstoffe dUrfen nicht mit konventionellen, fossilen Kraftstoffen gemischt
werden.
*** Die Halfte der beschafften Busse muss emissionsfrei sein, d.h. weniger als 1 g CO2/km
ausstoBen, z.B. Elekiro- bzw. Brennstoffzellenfahrzeuge.

15 |n Deutschland ,,Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 201971161 vom 20. Juni 2019 zur Anderung
der Richtlinie 2009/33/EG Uber die Férderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge sowie
zur Anderung vergaberechtlicher Vorschriften®, vgl. https://ec.europa.eu/transport/themes/ur-
ban/clean-vehicles-directive _en/emissionsfreie-energie-und-antriebskonzepte-fuer-stadtbusse/VDV;
abgerufen: 31.03.2021

16 Eigene Darstellung nach https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/K/clean-vehicles-directive.html
(abgerufen: 20.06.2021)
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6.1.2 Erfahrungen mit Elektromobilitat

Stadtbus Gmind, der OPNV-Betreiber in Schwdabisch Gmind, setzt seit Juni 2018 zwei
E-Niederflurbusse (Umbauten mit je 19 Sitzplatzen) ein. Nach umfangreichen Proble-
men im Jahr 2018 liefen die Busse mit einer Jahreslaufleistung von ca. 50.000 Kilometer
im Jahr 2019 sehr gut. Seit Beginn der Pandemie stehen die Fahrzeuge pandemiebe-
dingt, da gréBere Fahrzeuge einen gréBeren Abstand unter den Fahrgdsten erlauben.
FUr den Betrieb wurden von den Stadtwerken GmUnd 2 Ladepunkte auf dem Betriebs-
hof mit je 50 kW Ladeleistung installiert.

Bei groBen Bussen liegt der Fokus derzeit noch auf Hybrid-Technik (die Batterie wird
hierbei vom Verbrennungsmotor geladen, ohne externe E-Ladeoption). Bereits im
Fuhrpark integriert wurde ein MAN Hybrid C12, der ebenfalls anfanglich viele techni-
sche Probleme aufwies. Zudem waren zu Beginn der Konzepterstellung weitere 6 Hyb-
rid-Busse bestellt.

6.1.3 Weitere Elektrifizierung des Fuhrparks

Grundlegend trifft die Pandemie alle OPNV-Anbieter sehr hart. So waren im Jahr 2020
auch in GmUnd die Fahrgastzahlen massiv eingebrochen, so dass derzeit keine Pla-
nungssicherheit besteht.

Auch unabhdngig davon bestehen bzgl. einer weiteren Elektrifizierung (Hybride aus-
genommen) mehrere Herausforderungen, die Stadtbus GmUnd nicht allein bewdalti-
gen kann:

e Mehrkosten: Elektrische GroBbusse kosten ca. das Doppelte.

e Zuverl@ssigkeit: Derzeit muss nach Erfahrungen des Betreibers fUr je zwei Elekt-
robusse noch ca. ein Verbrenner vorgehalten werden, um lade- und
(klein)schadenbedingte Standzeiten zu Uberbricken.

¢ Ladeleistung: Die Netzanschlusskapazitdten am Standort sind weitgehend aus-
geschopft. FUr eine weitere Elektrifizierung ist ein Gbergeordnetes Konzept né-
tig. Hier férdert der Bund mittels Machbarkeitsstudien.!”

6.1.4 Weitere Schritte

Vor dem Hintergrund der zahlreichen Herausforderungen im Busbetrieb, welche nicht
vom Beftreiber allein bewdaltigt werden kdnnen, sollfe im Rahmen des EMK ein runder
Tisch mit relevanten Akteuren initiiert werden, bei dem kooperativ die folgenden Frag-
stellung diskutiert werden sollten:

e FErarbeitung einer gemeinsamen Zielsetzung

7 https://www.now-gmbh.de/foerderung/foerderfinder/machbarkeitsstudie-fuer-busse-mit-alternati-
ven-anirieben-09-2021/ (abgerufen: 20.10.2021)
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¢ Welche Rahmenbedingungen sind zu schaffen?

e Welche Akteure mussen an welcher Stelle unterstUtzen?

e DaruUber hinaus wdre ggf. auch eine thematische Erweiterung sinnvoll, die eine
konsequente BegUnstigung des OPNV auch im Verkehrs- und StraBenbild um-
fasst.

Pandemiebedingt wurde der runde Tisch nicht im Rahmen des EMK initiiert. Privatwirt-
schaftliche OPNV-Betreiber stehen mit den gesunken Fahrgastzahlen ohnehin vor im-
mensen Herausforderungen. Die Initierung des runden Tischs sollte fir 2022 anvisiert
werden.

6.2 Wohnungswirtschaft

Die Wohnungswirtschaft steht im Kontext Elekiromobilitét unter besonderem Zug-
zwang. Nicht nur wird im privaten Bereich die Uberwiegende Mehrheit der zukUnftigen
Ladevorgdnge gesehen, auch wurden die gesetzlichen Rahmenbedingungen v.a.
mit dem Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz so angepasst, dass jedem Mie-
ter und jedem Mitglied einer WohnungseigentUmergesellschaft mit Stellplatz grund-
s@tzlich ein eigener Ladepunkt zusteht.

Im Folgenden werden der gesetzliche Rahmen sowie baulich-technische Anforderun-
gen umrissen, wie sie der Wohnungswirtschaft in Schwdabisch GmUnd im Rahmen des
EMK zur VerfGgung gestellt wurden. Ergdnzt werden die Inhalte durch einige Aspekte
der konkreten Umsetzung: einer groben Ablaufplanung sowie einer Kostenschdtzung
(Hardware).

6.2.1 Gesetzlicher Raohmen

Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)

Mit einer Novelle des Energiewirtschaftsgesetz wurde ein zentrales Hemmnis des Be-
friebs von Ladeinfrastruktur Uberwunden: Der Ladepunktbetreiber ist laut ENWG erster
Letztverbraucher, d.h. er verkauft rechtlich gesehen keinen Strom weiter, sondern eine
Dienstleistung. Mit dieser Regelung stellte der Gesetzgeber klar, dass Ladepunkte kein
Teil des Energieversorgungsnetzes und Ladepunktbetreiber deshalb auch keine Ener-
gieversorgungsunternehmen (Stromversorger, Stromlieferanten oder Stromnetzbetrei-
ber) sind's. Waren die Mieter also EigentUmer der Ladepunkte, handelte es sich ab
dem zentralen Stromzdhler fOr Elektromobilitat um eine Energiebelieferung nach

18 Energieversorgungsunternenmen sind dazu verpflichtet, ihre Tatigkeit — falls keine Ausnah-
meregelung greift — gegenuber der Bundesnetzagentur (BNetzA) anzuzeigen und bei der Zur-
verfugungstellung von Strom gewisse Mindestvertrags- und Mindestrechnungsinhalte einzuhal-
ten. Kommt ein Energieversorgungsunternehmen diesen Vorgaben nicht nach, drohen seitens
der Bundesnetzagentur AufsichtsmmaBnahmen und/oder BuBgelder von bis zu 100.000 Euro.
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EnWG durch den Vermieter. Folglich ergibt sich, dass der Vermieter auch Eigentumer
der Ladepunkte sein sollte. Die kaufmdnnische BetriebsfUhrung kann (und sollte, siehe
Absatz Gewerbesteuerinfizierung) allerdings vergeben werden.

Aber es sprechen auch andere Grunde dafur, dass der Vermieter EigentUmer der La-
depunkte ist: Aufgrund der technischen Konstellation aus Grundinstallation zu Beginn
und spaterem, sukzessivem Aufbau von Ladepunkten sowie aus der haufig vorliegen-
den Anforderung, ein Lastmanagement einzusetzen, muss zu Beginn ein Wallbox-Pro-
dukt definiert werden, das im gesamten Gebdude einheitlich eingesetzt wird. Nur so
kann die Kommunikation zwischen den Ladepunkten gewdhrleistet werden.

Aus diesen Grunden muss es auch keine Beteiligung der Bewohner/Mieter im Rahmen
der Errichtung weiterer Ladepunkte (Wallbox-Wahl) geben. Da es sich rechtlich nicht
um Stromverkauf handelt, besteht auch keine Pflicht, die akfuellen Strombedingun-
gen (Tariftyp, Emissionsfaktor) zu kommunizieren. Gleichwohl ist der Ladepunkteigen-
tOrmer gut beraten, einen zertifizierten Okostromtarif mit Neuanlagenquote fUr die La-
depunkte zu beziehen (bei Inanspruchnahme von Fdrderungen ist dies ohnehin
Pflicht) — und dies entsprechend zu kommunizieren.

Der Ladestrom ist Gber in den Wallboxen integrierte digitale und eichrechtskonforme
Z&hler zu messen und per kWh abzurechnen. Der Strompreis (GrundgebUhr und Ar-
beitspreis) ist zu kommunizieren.

Stromsteuergesetz (StromStG)

Auch im Kontext des StromStG gibt es eine Sonderregelung fur LIS. Der § Ta Il Nr. 2
StromStV sieht vor, dass derjenige, der Strom bezieht, um diesen ausschlieBlich zur Nut-
zung durch oder unmittelbar an elektrisch betriebenen Fahrzeugen als Letztverbrau-
cher leistet, als Letztverbraucher i.S.d § 51 1 StromStG gilt. Der Ladepunktbetreiber ist
damit kein Versorger im stromsteuerrechtlichen Sinn. Daher kommt es hier auch nicht
auf die Frage an, ob Besucher der Mieter mit diesen vergleichbare Personeni.S.d § 1a
I Nr. 1 StromStV sind.

Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG)

Mit dem im Dezember 2020 in Kraft getretenen Wohnungseigentumsmodernisierungs-
gesetz (WEMoG) besteht fur Mieter und EigentUmer Anspruch auf die Errichtung eines
privat genutzten Ladepunktes (inkl. Verlegung von Leitungen fUr Strom und Kommuni-
kation) an ihrem Stellplatz, d.h. dass sie die Gestattung baulicher Anderungen verlan-
gen kénnen.

Der Vermieter (oder die WEG) kann aber sehr wohl definieren, welche Stellplatze mit
Ladepunkten ausgestattet werden kdnnen. Auch die AusfUhrung einer zentralen La-
detechnik kann der Vermieter vorgeben. Technisch gesehen ist eben wichtig, dass
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vor Errichtung des ersten Ladepunkts das Gesamtgebdude in den Blick genommen
wird und im Spannungsfeld Ladebedarfe, Elekirifizierungsquoten und Netzanschluss
fUr eine ausreichende Anzahl an Ladepunkten die Grundinstallation getatigt wird.

Die Errichtung offentlich zuganglicher Ladepunkte als Ersatz fUr private Ladepunkte
erscheint nicht geeignet, um den Anspruch der Mieter zu erfillen. Das WEMoG kon-
zentriert sich explizit auf privat zugdngliche Ladepunkte, so dass der Anspruch hierauf
in keiner Verbindung zu &ffentlich zuganglichen Ladepunkten steht. Ein Urteil hierzu
liegt bisher aber nicht vor. Es wdére indes auch nicht zielfUhrend: Elektrofahrzeugnutzer
bendtigen zuverldssige Laderoutinen, bspw. zuhause oder beim Arbeitgeber. Offent-
lich zugdnglich Ladepunkte sind nicht garantiert frei und muUssen ggf. auch spdat
abends wieder freigeparkt werden.

Der Mieter kann nach § 554 1 1 BGB vom Vermieter verlangen, dass dieser bauliche
Veranderungen der Mietsache erlaubt, die dem Laden elekirisch betriebener Fahr-
zeuge dienen. Zu den elektrischen Fahrzeugen zdhlen neben Hybrid- und Batterie-
elekfroautos auch elekirisch betriebene Zweirdder. Der Anspruch besteht nicht, wenn
die bauliche Verdnderung dem Vermieter auch unter Wirdigung der Interessen des
Mieters nicht zugemutet werden kann (§ 554 | 2 BGB). Belanglos ist, ob die Notwen-
digkeit des Umbaus schon bei Vertragsschluss bestand. Auch eine schriftiche Gel-
tendmachung des Anspruchs ist im Gesetz nicht vorgesehen. Die Kosten der BaumaB-
nahme, die erst nach Zustimmung durchgefUhrt werden darf, sind vom Mieter zu tra-
gen.

Interessenabwdagung: Der § 554 | BGB erkennt die Errichtung von ,,Wallboxen* als ge-
samtgesellschaftliches Interesse an. Eine besondere Darlegung seiner Interessen
durch den Mieter ist daher nicht mehr erforderlich. In die nach § 554 12 BGB vorzuneh-
mende Interessenabwagung wird man aber insbesondere einbeziehen muussen, ob
der Mieter oder ein Haushaltsangehoriger ein elekirisch betriebenes Fahrzeug besitzt
oder anschaffen méchte, ob der Vermieter schon Lademadglichkeiten geschaffen hat
und wie stark diese frequentiert sind — sowie ggf. die Zuganglichkeit offentlicher La-
destationen.

Zu Gunsten des Vermieters sind etwa Dauer und Umfang der Bauarbeiten und die In-
tensité@t des damit verbunden Eingriffs in die Bausubstanz zu berUcksichtigen. Ferner
kann bei der Interessenabwdgung auf Vermieterseite das Ruckbaurisiko bericksich-
tigt werden. Der Mieter kann dem aber zuvorkommen indem er Sicherheiten leistet
(§ 55413 BGB).

Der Vermieter hat das Recht Uber die Einzelheiten der baulichen Verdnderungen in-
formiert zu werden. Wird der Vermieter nicht informiert, geht die Interessenabwdgung
zu seinen Gunsten aus. In die vorzunehmende Abwdagung flieBt darUber hinaus ein,
ob der Vermieter selbst innerhalb einer dem Mieter zumutbaren Zeitspanne vergleich-
bare UmbaumaBnahmen durchfGhren mdchte. Ist dies der Fall, kann der Vermieter
mit dem Mieter eine KostenUbernahme vereinbaren (§ 555f Nr. 3 BGB) oder die Miete
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nach § 559 BGB erhéhen. Der Vermieter kann UmbaumaBnahmen auBerdem verwei-
gern, wenn diese baurechtlich nicht zul@ssig sind. Entstehen durch den Umbau hohere
Energiekosten sind diese nach dem Sinn und Zweck des § 554 BGB alleine vom Mieter
zu tragen.

FUr den Ruckbau der Ladestation ist grundsatzlich der Mieter zustdndig, da dieser die
Mietsache stets in dem Zustand zurUckgeben muss, in dem er sie erhalten hat (§ 546 |
BGB). Eine RUckbaupflicht des Mieters besteht aber nicht, wenn die Parteien etwas
anderes vereinbart haben oder wenn ein entsprechendes Verlangen des Vermieters
gegen Treu und Glauben (§ 242 BGB) verstieBe. Letzteres ist zum Beispiel der Fall, wenn
durch die vom Mieter ergriffene MaBnahme der Wert des Mietobjekts dauerhaft deut-
lich verbessert wird und ein RUckbau nur mit erheblichem Kostenaufwand madglich ist.

Gebdude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)

Das Gebdude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) wurde am 12. Februar 2021
vom Bundestag verabschiedet. Es regelt, dass bei Neubau und groBeren Sanierungen
Stellplatze fUr Elektrofahrzeuge geschaffen werden mussen.

KUnftig mUssen neue und grundlegend renovierte Nichtwohngebdude mit mehr als
sechs_Stellplatzen mit mindestens einem Ladepunkt sowie Leitungsinfrastruktur (Leer-
rohre) fir mindestens 20 Prozent der Stellpldtze ausgerUstet werden.

FUr Nichtwohngebaude im Bestand mit mehr als 20 Stellpldtzen hat der EigentUmer
dafUr zu sorgen, dass nach dem 01.01.2025 mindestens ein Ladepunkt errichtet wird.
Zudem koénnen EigentUmer mit mehr als einem betroffenen Nichtwohngebdude
(auch: mehrere benachbarte EigentUmer) die Gesamtzahl der Ladepunkte an einer
Stelle ,bundeln”. Sprich: Anstatt an drei Gebduden jeweils einen Ladepunkt zu errich-
ten, kann der EigentUmer auch an einem Gebdude drei Ladepunkte errichten (Quar-
tiersansatz bzw. BUndelungserlaubnis).

In neuen oder grundlegend renovierten Wohngebduden mit mehr als funf StellplGtzen
muss jeder Stellplatz mit Grundinstallation fUr Ladepunkte vorgerUstet werden. Es muss
noch kein Ladepunkt installiert werden, um die Gesetzvorgabe zu erflllen.

Auch sieht das GEIG die Integration intelligenter Messsysteme fUr ein Lademanage-
ment vor. Bei VerstéBen drohen Strafzahlungen von 10.000 EUR.

Uberall gilt im privaten Baubestand eine Ausnahme: Wenn im Rahmen einer gréBeren
Renovierung des Gebdudes die Kosten fUr Lade- und Leitungsinfrastruktur Uber 7 Pro-
zent der Gesamtkosten betragen, muss keine Ladeinfrastruktur vorgerustet oder auf-
gebaut werden.
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Erneuerbare-Energie-Gesetz (EEG)

Nach dem EEG gilt — abweichend von ENWG und StromStG — der Ladesaulenbetreiber
allerdings als Elektrizitatsversorgungsunternehmen. Dementsprechend wird die EEG-
Umlage fallig, wenn externe Nutzer gegen Bezahlung Strom laden, der durch eine
eigene EEG-Anlage produziert wird. Insbesondere ist § 21 Il EEG (Mieterstrom) voraus-
sichtlich nicht einschlégig und ein Eigenverbrauch-Privileg wird nicht vorliegen.
ElektrizitGtsversorgungsunternehmen sind generell die gesetzlichen Schuldner der
EEG-Umlage, die gegenUber dem jeweiligen zustdndigen Ubertragungsnetzbetreiber
(UNB) abzufUhren ist. Erfolgt dies nicht, ist der UNB berechtigt, im Wege einer Schat-
zung die EEG-Umlage verzinst in Rechnung zu stellen.

Um dieses Risiko zu vermeiden, muss eine Z&hlerinfrastruktur geschaffen werden, die
es dem Betreiber ermdglicht, den durch Externe geladenen EEG-Strom eichrechtskon-
form zu quantifizieren.

Gewerbesteuerinfizierung

Eine Gewerbesteuverinfizierung kann heute nicht ausgeschlossen werden. Hierzu lie-
gen bisher allerdings keine gerichtlichen Entscheidungen vor. Es ist in der Praxis Ublich,
dass der Vermieter als WohnungseigentUmer nicht selbst die Ladestation betreibt.

Garagenverordnung

Im Rahmen einer Stellungnahme des Ministeriums fOr Verkehr Baden-Wurttemberg
vom 22.07.2019 zum Thema ,,Brandschutz fUr Elektrofahrzeuge im Verkehr und Tiefga-
rage/Hausgarage* nimmt die Landesregierung zu vorgebrachten Bedenken hinsicht-
lich der Brandgefahr, die aus Elektrofahrzeugen in Tiefgaragen resultiert, sowie zum
Anpassungsbedarf der Garagenverordnung Stellung. In Summe wird kein erhohtes
Brandrisiko bei der Elektromobilitadt erkennbar und es wird kein Bedarf gesehen, die
Garagenverordnung anzupassen.'’

17 Vvgl. hitps://www.landtag-bw.de/files/live/sites/LTBW/files/dokumente/WP16/Drucksa-
chen/6000/16 6680 D.pdf, abgerufen am 20.05.2021
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6.2.2 Bauliche und technische Anforderungen

Brandschutz

Von Elektrofahrzeugen geht keine erhohte Brandgefahr aus. Dies gilt auch fUr Fahr-
zeuge wahrend des Ladevorgangs. Weder fur Tiefgaragen und Parkh&user, noch for
Stellplatze ergeben sich daher besondere Vorgaben des Bauordnungsrechtes. Lade-
s@ulen bzw. Ladeboxen gelten als elekirische Anlagen, die hierfur geltenden brand-
schutzrechtlichen Anforderungen sind einzuhalten.

Bradnde in Tiefgaragen sind immer mit besonderen Gefahren verbunden, unabhdngig
von der Antriebsart. FOr das Loéschen von in Brand geratenen Elekirofahrzeugen wur-
den entsprechende Handlungsempfehlungen fur die Feuerwehr (beispielsweise von
der DGUV) erarbeitet.

In den Medien wurde das Beispiel einer Tiefgarage in Kulmbach diskutiert. Hier wurde
nach dem Brand eines Verbrenners vorauseilend die Einfahrt fUr Elektrofahrzeuge ge-
sperrt. Vorbeugend hat die Stadt hier die AusrUstung der Feuerwehr erweitert und die
Tiefgaragen wieder freigegeben.?

Weiterfuhrende Informationen:

e Stellungnahme der Versicherer zur Brandgefahr:
https://www.gdv.de/de/medien/aktuell/e-autos-in-tiefgaragen--keine-er-
hoehte-brandgefahr-feststelloar-66230

e UNECE 100 (Regelung Nr. 100 der Wirtschaftskommission der Vereinten Natio-
nen fUr Europa (UNECE) — Einheitliche Bedingungen fUr die Genehmigung der
Fahrzeuge. Hinsichtlich der besonderen Anforderungen an den Elektroantrieb
entstehen durch den Ladevorgang keine zusatzlichen Gefahren, dabei ist die
konstruktive Sicherheit gewdhrleistet.
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/fd8eéb47-d767-
11e4-9de8-01aa75ed71al/language-de

e Hinweis fUr Feuerwehren:
https://publikationen.dguv.de/widgets/pdf/download/article/3907

Technische Leitfdden, VDI/VDE
In einigen Richtlinien und Normen wurden Empfehlungen zur Errichtung von Ladeinf-
rastruktur formuliert.

20 Vgl. https://www.kulmbach.de/xist4c/web/-04-05-21--Kulmbacher-Parkeinrichtungen--Park-
verbot-fuer-Elekiro--und-Hybridfahrzeuge-aufgehoben id 44424 .htm; abgerufen am
20.05.2021
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In der Richtlinie Gber die brandschutztechnischen Anforderungen an Leitungsanlagen
(LAR) ist geregelt, wo welche technische Infrastruktur verbaut werden darf.!

Mit dem Technischen Leitfaden Ladeinfrastruktur (TLL) liegt zudem eine Handreichung
vor, die verschiedene Anwendungsfdlle aufzeigt und sich vorrangig an folgende Ziel-
gruppen richtet: Eigenheim- und Immobilienbesitzer, Immobilienverwalter und Park-
hausbetreiber, Architekten und Stadteplaner, Mitarbeiter der 6ffentlichen Verwal-
tung, Netzbetreiber und Energielieferanten, Elektroinstallateure.?

Ladevorrichtungen fUr Elektrofahrzeuge sind elektrische Anlagen und damit nach DIN
VDE 0100-722 zu erstellen. Diese beschreibt die Anforderungen an die Errichtung von
Niederspannungsschaltanlagen, die speziell fUr die Stromversorgung von Elekirofahr-
zeugen gelten und ist somit fUr das Errichten der Anlagen verpflichtend. Es sind Rege-
lungen zur BerUcksichtigung des Gleichzeitigkeitsfaktors und zum Einsatz von Lastma-
nagement aufgefihrt. Sie erhdlt darGber hinaus Empfehlungen zum Einsatz von Feh-
lerstrom-Schutzeinrichtungen. [31]

In der im Juni 2019 gednderten VDI-Richtlinie 2166 Blatt 2 werden Anforderungen zur
Planung elektrischer Anlagen in Gebduden mit Hinweisen fUr die Elektromobilitat for-
muliert. Diese Richtlinie gibt Empfehlungen Uber die Ausstattung von Gebduden mit
Ladeinfrastruktur sowie die Gestaltung der Stellpl&tze mit Ladesdulen. Neben energe-
tischen Anforderungen und der technischen Einbindung werden AusfGhrungsmog-
lichkeiten, die Inbetriebnahme und der Betrieb beschrieben. [32]

Betrieb und Profung der Ladesdulen

Da Ladesdulen elekirische Anlagen darstellen, sind sie nach DIN VDE 0100-722 zu er-
richten. Hersteller sind mit Verweis auf vorhersehbaren Fehlgebrauch verpflichtet,
maogliche Risiken wie beispielsweise Vandalismus oder Uberflutung zu bericksichtigen.
FUr die Installation der Anlage ist ein Elektrofachbetrieb nach DIN VDE 1000-10: 2009-1
verantwortlich, der eine Zusatzausbildung fUr Ladeinfrastruktur absolviert hat. [31]

Die elektrische Anlage ist ohne Bedenken zu nutzen, sofern die Installation zuvor Gber-
pruft und durch ein Prufprotokoll eines unabhangigen Priufbetriebes (beispielsweise
VDE, TUV) bestatigt wurde. Durch die unsachgemaBe Installation oder durch die Nut-
zung veralteter, ungeeigneter Elektroinstallation, kdnnen Gefahren wie beispielsweise
die eines Kabelbrandes entstehen.

Die Typenzulassungsregularien UN-ECE R100 regelt die Typenzulassung von Straen-
fahrzeugen, auch die von Elekirofahrzeugen. Demnach ist eine PrGfung und Zertifizie-
rung des Fahrzeugs in seiner funktionalen Sicherheit gemdaB ISO 26262-2 erforderlich,
wobei auch die Unbedenklichkeit des Ladevorgangsuberprift wird. Die Normreihe

21 Vgl. http://www.gaa.baden-wuerttemberg.de/serviet/is/16493/6 5.pdf; abgerufen am
20.05.2021

22 Vgl. https://www.din.de/blob/97246/c0cbb8df0581d171e1dc7674941fe409/technischer-
leitfaden-ladeinfrastruktur-data.pdf; abgerufen am 20.05.2021
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DIN EN 62196 (VDE 0623-5) ist bei der Gestaltung und Funktion des Ladekabels mit
Steckern einzuhalten. Die ISO 15118 beziehungsweise DIN EN 61158 regelt die Leis-
tungssteuerung und Absicherung des Ladestroms fur die Datenschnittstelle zwischen
Elektrofahrzeug und Ladesdulen. [33]

6.2.3 Ablaufplanung

Stellplatzwechsel: Zusatzvereinbarung zum Mietvertrag

Der Aufbau von Wallboxen erfolgt sukzessive entsprechend der Anfragen der Mieter,
um Investitionskosten zu sparen und keine ungenutzten Ladepunkte vorzuhalten. Den-
noch muss zu Beginn die Maximalzahl der zu installierenden Ladepunkte eruiert und
hierfUr auch eine Grundinstallation errichtet werden. Da die Ladepunkte hiermit rdum-
lich festgelegt sind, kann es wichtig werden, dass Nutzer Stellplatze tauschen. Vor die-
sem Hintergrund sind die Stellpl&tze, die mit Wallboxen ausgestattet werden sollen, im
bestehenden Mietvertrag zu kindigen, so dass der Tausch erfolgen kann. Im Mietver-
haltnis kann dies einfach durch einen Zusatzvertrag zum Mietvertrag realisiert werden.
Im Eigentum hangt die Vorgehensweise vom Grundbuch ab: Sind Stellpl&tze als Son-
dereigentum im Grundbuch eingetragen (und damit Gemeinschaftseigentum), kann
analog zur Vorgehenswiese bei Mietwohnungen verfahren werden. Sind die Stell-
platze tatsachlich real geteilt und méchte ein Eigentirmer einen Ladepunkt errichten,
wo es aus baulichen Grunden unverhdaltnismdaBig hohen Aufwand bedeutet, kann der
Wechsel von Stellplatzen nur per Grundbuché&nderung oder in Form einer Unterbeauf-
tragung erfolgen.
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Ablauf

Tabelle 24 dient der groben Abschatzung des zeitlichen Ablaufs von der Mieteran-
frage in einem Objekt bis zur Inbetriebnahme der Ladepunkte.

Tabelle 24: Ablaufplanung Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienh&usern.

Prozessschritt

Daver in Wochen

2| 3| 4

5 6| 7

8| 9/ 10[ 11|12

Grundlagen'

Planung (nach Mieteranfrage)

Bedarfsanalyse vor Ort

PrUfung des Hausnetzes durch Elektrotechniker

Anschlussleistung beim Netzbetreiber einholen

Abgleich Netzpuffer und Bedarf mittels Lastmanagement

Stellplatzumorganisation

Angebotseinholung

Anfragstellung kfw 440

Anmeldung beim Netzbetreiber (VDE-AR-N 4100)

Installation (nach Zugang Forderbescheid)

Aufbau: Grundinstallation

Aufbau: Bedarfsabhdngige NachrUstung Wallboxen

Inbetriebnahme

' Die Grundlagen sind vor konkreter objektspezifischer Planung zu schaffen

6.2.4 Kostenabschdtzung

Als Grundlage fUr die Ableitung einer Wallboxmiete dient Tabelle 25. Hier sind die zent-
ralen Kosten aufgefuhrt, die im Planungs- und Installationsprozess eines Neubauob-
jekts zu berUcksichtigen sind, und auf die Anzahl der Ladepunkte je Jahr bzw. Monat

umgelegt.

Tabelle 25: Objektsperzifische Kostenschatzung im Neubau.

Kosten Anzahl LP

Kostenart Schatzung |je 1 2 3 4 5 10 50

Testmessung 800 € | Objekt 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 €
Grundinstallation 1.400 € | LP 1.400€| 2.800€| 4.200€| 5.600¢€ 7.000€| 14.000€| 70.000¢€
Wallbox 1.400€ | LP 1.400€| 2.800€| 4.200€| 5.600¢€ 7.000€| 14.000€| 70.000€
Férderung - 900 € | LP - 900€ |- 1.800€ |- 2.700€ |- 3.600€ |- 4.500€ |- 9.000 € |- 45.000 €
Inbetriebnahme 800 € | Objekt 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 € 800 €
Gesamikosten Objekt 3.500€ | 5400€| 7.300€ (| 9.200€| 11.100€ | 20.600€ | 96.600 €
Gesamtkosten je LP 3.500€| 2700€| 2433€| 2300€ 2220 € 2.060 € 1.932€
Gesamtkosten je LP und Jahr* 292 € 225 € 203 € 192 € 185 € 172 € 161 €
Gesamtikosten je LP und Monat 243 € 18,8 € 16,9 € 16,0€ 154 € 143 € 134€

* Die Abschreibungsdauer soll im Rahmen des Masterplan Elektromobilitat 2030 finalisiert werden. Derzeit wird von 10-12
Jahren ausgegangen. Der Berechnung liegen 12 Jahre zugrunde. Es wird davon ausgegangen, dass Wallboxen mind. 15

Jahre im Einsatz sind.
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Im Bestand kénnen die Kosten fur die Grundinstallation héher ausfallen. Konservativ
kann hier mit einer Verdoppelung dieser Position gerechnet werden, wodurch sich die
monatlichen Kosten jeweils um etwa 10 € erhdhen. Zudem ist die kalkulierte Férderung
(kfw 440) zum Zeitpunkt der Berichtslegung nicht mehr verfugbar.

Nicht berUcksichtigt sind in dieser Betrachtung die folgenden Kosten, die es ggf. ob-
jektspezifisch zu eruieren gilt:

o Gebdudeversicherung

e Zusatzliche Netzanschlusskosten

¢ interne Kosten fUr den Personaleinsatz. Diese wdaren zu kalkulieren fUr die Be-
darfsanalyse vor Ort, die Einholung der Anschlussleistung beim Netzbetreiber,
den Abgleich des Netzpuffers mit dem Bedarf mittels Lastmanagement
(bspw. mittels ISME-Tool Lastprognosen), der Stellplatzumorganisation, der An-
gebotseinholung, der Antragstellung (kfw 440) sowie der Anmeldung beim
Netzbetreiber (VDE-AR-N 4100).

6.3 Gmunder Forum Elektromobilitat

Im Rahmen des 9. GmUnder Forum Mobilitdt am 14. Oktober 2021 wurde als inhaltli-
cher Baustein des EMK ein Workshop ,,Die Citylogistik der Zukunft - Perspektiven fur
Handel und Gewerbe" abgehalten. Ziel war es, mit Burger:innen und Interessenvertre-
teriinnen vor Ort in die Diskussion zu Handlungsalternativen fur die Gmunder Innen-
stadt zu treten.

Im Input-Vortrag wurde herausgearbeitet, dass ein Fokus auf die KEP-Branche (Kurier-
Express-Paket) zu kurz greift. Vielmehr sollte der Fokus auf den (GUter-)Wirtschaftsver-
kehr gelegt werden. Hierzu wurden Beispiele aus anderen Stddten gezeigt.

Vor dem Hintergrund der zahlreichen privatwirtschaftlichen Akteure wurde die kom-
munale Rolle herausgearbeitet:

o Zielbildentwicklung auf Basis des Ist-Zustands (Datenbedarf bspw.: Gebdu-
destrukturen, Verkehrsaufkommen und -zusammensetzung)

e Akteursmanagement

¢ Kollaborative MaBnahmenentwicklung

e Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen (inkl. Beschrankungen!)

Im Rahmen des EMK konnte eine Datengrundlage fUr die Citylogistik im Bereich der
Altstadt geschaffen werden, siehe Schwerpunkt II.
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/ Fozit

Fuhrpark der Stadtverwaltung

Auf Basis der Datengrundlage konnten 13 Pkw an funf verschiedenen Standorten un-
tersucht werden. Generell 1&sst sich festhalten, dass nahezu alle analysierten Fahr-
zeuge Tageslaufleistungen und Nutzungsanforderungen aufweisen, die mit der aktuell
am Markt verfGgbaren Produktpalette vollstandig und ohne Komfort- und Nutzungs-
einbuBen elektrifiziert werden kénnen. Aus diesem Grund findet in der Analyse eine
volistandige Substitution der Verbrennerfahrzeuge durch Elektrofahrzeuge statt.

Die Ergebnisse der Kostenbetrachtungen haben gezeigt, dass die 1:1-Substitution der
Fuhrparkeinheit ohne Inanspruchnahme von Férderung zu jahrlichen Mehrkosten von
36-43 % fUhrt. Durch die Nutzung bestehender Férderung kdnnen allerdings Kostenein-
sparungen von ca. 6 % im Vergleich zum Bestandsfuhrpark erzielt werden. Dies ent-
spricht bei den gewdhlten Parametern einer jahrlichen Einsparung von etwa
2.000 EUR.

Die Ergebnisse der Kostenbetrachtungen haben gezeigt, dass die 1:1-Substitution der
Fuhrparkeinheit Fb ohne Inanspruchnahme von Férderung zu jahrlichen Mehrkosten
von 23-44 % fohrt. Durch die Nutzung bestehender Férderung kédnnen allerdings Kos-
teneinsparungen von ca. 7 % im Vergleich zum Bestandsfuhrpark erzielt werden. Dies
entspricht bei den gewdhlten Parametern einer jahrlichen Einsparung von etwa
1.000 EUR.

Basierend auf den zugrundeliegenden Informationen zur Fuhrparkstruktur wird eine
Fuhrparkverkleinerung der Fuhrparkeinheit Fb vorgeschlagen. Konkret zeigt sich die
Auslastung der Fuhrparkeinheit Fb als klar ausbaufdhig, weshalb eine Fuhrparkverklei-
nerung um bis zu zwei Pkw vorgeschlagen wird. Hierdurch lassen sich laut Berechnung
die jahrlichen Mehrkosten gegenuber der 1:1-Substitution um bis zu 3 % senken (Rech-
nerische Annahme: All diese Fahrten von durch Carsharing gedeckt). In der Realitat
wird ein GroBteil dieser Fahrten durch den verbleibenden Fuhrpark Gbernommen,
wodurch eine Kosteneinsparung von bis zu 23 % im Vergleich zur 1:1-Substitution erzielt
werden kann (siehe Tabelle 7 — Seite 28).

Die aus der beschriebenen Fuhrparkelektrifizierung der Fuhrparkeinheit resultierende
CO.-Emissionsreduzierung betragt bei Nutzung zertifizierten Okostroms etwa zwei Drit-
tel (von ca. 17 t CO./a auf ca. 6 t CO,/q).

Die aus der beschriebenen Fuhrparkelektrifizierung und -umstrukturierung der Fuhrpar-
keinheit Fb resultierende CO.-Emissionsreduzierung betré&gt bei Nutzung zertifizierten
Okostroms etwa zwei Drittel (von ca. 13t CO»/a auf ca. 4 t CO,/q).

Es besteht allerdings darUber hinaus weiterer Optimierungsbedarf im Fuhrpark der
Stadtverwaltung. Ein Stellhebel zur Erreichung dkonomischer und/oder dkologischer
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Einsparungen im Zuge der Fuhrparkelekirifizierung liegt bspw. in der Ersatzbeschaffung
von Fahrzeugen: Hier sollte stets geprUft werden, ob ein Fahrzeug aus einem kleineren
Segment fur die konkrete Anforderung ebenfalls infrage kommt.

DarUber hinaus zeigen sich klare Defizite im Fuhrpark, was die Fahrzeugverwaltung,
die -buchung und sogar sicherheits- und haftungsrelevante Aspekte betrifft. Hierzu
wird empfohlen, die genannten Einsparungen fur die Realisierung eines zentralen
Fuhrparkmanagements (siehe unten) zu verwenden. Nach der Etablierung erster
Elektrofahrzeuge im Fuhrpark ist es von zentraler Bedeutung, die Mitarbeiteriinnen
durch wiederholte Ausprobierangebote zum Fahren und Laden zu animieren. Nur
wenn die hier naturlicherweise bestehenden Unsicherheiten abgebaut werden, kann
die neue Technologie im Arbeitsalltag Einzug halten.

Ladeoptionen fir den kommunalen Fuhrpark

Um die nétigen Rohmenbedingungen zu schaffen, ist eine standortspezifisch ausge-
legte Ladeinfrastruktur nétig. Dabei sollte jedem Fahrzeug ein eigener Ladepunkt zur
VerfUgung gestellt werden, da das Teilen von Ladepunkten Stellplatzwechsel nach
sich zieht, die im Alltag als stérend empfunden werden und die ggf. auch vergessen
werden — was zur Folge haben kdnnte, dass Fahrzeuge am ndchsten Morgen nicht
geladen wdren. Zudem kann nur Uber die garantierte Verfigbarkeit einer Ladeoption
die notige Akzeptanz bei Mitarbeitenden geschaffen werden, um ein Elektrofahrzeug
zU nutzen.

Besteht die Option des Ladens Uber Nacht, reicht eine mittlere Anschlussleistung von
ca. 2-4 kW je Fahrzeug vollkommen aus, um den Ladebedarf der Fahrzeuge zu de-
cken. Der jeweilige Ladepunkt sollte eine Anschlussleistung von 11 kW aufweisen. Vor
der Errichtung von Ladeinfrastruktur ist das jeweilige technische Gebdudemanage-
ment in die Betrachtung einzubeziehen.

Nutzfahrzeugsektor

Die derzeitige Marktsituation macht es schwierig prazise 1:1-Substitutionen fur Nutz-
fahrzeuge vorzuschlagen. Es ist davon auszugehen, dass die Marktentwicklung des
Nutzfahrzeugsektors in den n&chsten Jahren eine Modelloffensive bringt. Die Empfeh-
lungen sind lediglich als Vorschldge anzusehen. Um genauere Fahrzeuginformationen
zu erhalten, mussen konkrete Angebote eingeholt werden. Ab August 2021 ist das For-
derprogramm fUr alternative klimafreundliche Nutzfahrzeuge und Tank-/Ladeinfro-
struktur verfugbar. Die Férderquote liegt bei bis zu 80 % der Investitionsmehrausgaben
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fOr Fahrzeuge und Infrastruktur. Die Laufzeit des Férderprogramms geht bis in das Jahr
2024.2%

Insgesamt wird es wichtig sein, die Entwicklung auf dem Nutzfahrzeugmarkt stetig zu
beobachten und Optionen zur Fahrzeugsubstitution zu nutzen. Der Prozess muss stetig
und zielfGhrend ablaufen.

Zentrales Fuhrparkmanagement

Auf Basis der Analysen und im Rahmen des Fuhrpark-Workshops hat sich gezeigt, dass
gerade im Bereich Fuhrparkmanagement deutliche Defizite vornanden sind. Diese rei-
chen von Informationsdefiziten zu den alternativen Angeboten (bspw. Lastenrad) bis
zu uneinheitlichen Fahrzeugverwaltungsprozessen. Mit der Integration von Elektrofahr-
zeugen erhdéht sich der Bedarf, Mitarbeiteriinnen an die neue Technologie (Fahren
und Laden) heranzufUhren, sicherheitsrelevante Aspekte zu kommunizieren und vor-
handene Nutzungshemmnisse abzubauen.

Auch der Zugriff auf Fahrzeuge sollte fUr die Mitarbeitenden fairer verteilt werden. Hier-
bei mUssen klare Buchungsoptionen geschaffen werden. Es hat sich herausgestellt,
dass es groBe Diskrepanzen zwischen den verschiedenen Amtern gibt, was den Zu-
gang zu Fahrzeugen betrifft. Hieraus folgen fUr die betroffenen Mitarbeiteriinnen auch
Ineffizienzen und Frustrationen in der taglichen Arbeit; dass andere Amter jederzeit
problemlos Zugriff auf Fahrzeuge haben, begunstigt dies. Fahrzeuge sind Arbeitsmittel,
die den Mitarbeiter:innen zur Erledigung ihrer Aufgaben uneingeschrénkt zur Verfo-
gung stehen sollten. Die Analysen zeigen, dass durch ein Fuhroarkmanagement ne-
ben der Uberwindung der bestehenden haftungs- und sicherheitsrelevanten Defizite
auch Kosteneinsparungen durch Elektrifizierung, Fuhrparkverkleinerung und Umorga-
nisation realisiert werden kdnnen. Die Optimierung der Buchbarkeit ist hierbei ein po-
sitiver Nebeneffekt.

Zur verbesserten Organisation des Fuhrparks und des Buchungssystems, zur Steigerung
der Fuhrparkeffizienz (Kosteneinsparung) sowie vor allem zur rechtssicheren Ausgestal-
tung des dienstlichen Mobilitdtsaufkommens wird dringend die Einfuhrung eines zent-
ralen Fuhrparkmanagements sowie einer Fuhrparksoftware empfohlen.

City-Logistik

Im Rahmen der Analysen wurde gezeigt, dass der Fokus auf KEP-Dienste (Kurier-Ex-
press-Paket) zu kurz greift. Stattdessen sollte der gesamte Wirtschaftsverkehr (Hand-
werk, Dienstleistungen, Speditionen etc.) in den Blick genommen werden.

23 https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Mobilitaets-Kraftstoffstrategie/Foerderung-
Nutzfahrzeuge-Alternative-Antriebe/foerderung-nutzfahrzeuge-alternative-antriebe.hitml
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Aufgrund der Vielzahl an denkbaren MaBnahmen (eine breite Auswahl wird im Bericht
aufgezeigt), die jeweils spezifische Rahmenbedingungen bendtigen, und der Vielzahl
an Akteuren in Handel/Gewerbe sowie im Logistikbereich/Wirtschaftsverkehr, bedarf
es konzeptioneller Herangehensweisen. Die kommunalen Aufgaben sind dabei eine
Zielbildentwicklung auf Basis des Ist-Zustands (Datenbedarf: Gebd&udestrukturen, Ver-
kehre), das Akteursmanagement, die Ermédglichung kollaborativer MaBnahmenent-
wicklungen sowie die Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen (was auch Be-
schrankungen einschlieBt). Im Rahmen des ElektromobilitGtskonzepts konnte die Da-
tengrundlage geschaffen werden, um in die Zielbildentwicklung einzusteigen.

Befragung der Mitarbeitenden

Die Befragungsergebnisse spiegeln wider, dass Uber die Halfte der Befragten den Ar-
beitsweg gegenwdartig mit dem privaten Pkw zurUcklegt. Dies bestatigt auch das Er-
gebnis, dass der GroBteil der Teiinehmenden den privaten Pkw als das Wunschver-
kehrsmittel fur den Arbeitsweg betrachtet. FUr ca. ein Drittel der befragten Personen
erscheint der zukunftige Kauf eines Elekirofahrzeugs wahrscheinlich —wenn wesentlich
mehr &ffentliche Ladeinfrastruktur vorhanden wdére. Um den Anreiz zur Anschaffung
eines Elektrofahrzeugs fur die Mitarbeitenden zu erhdhen und auch um fur Ladesicher-
heit am Arbeitsplatz zu sorgen, sollte die Stadt Schwdébisch GmUnd die Errichtung wei-
terer &ffentlicher, vor allem aber nicht offentlicher Ladeinfrastruktur fUr die eigenen
Mitarbeitenden erwagen.

Nach dem privaten Pkw haben die Befragten das Fahrrad bzw. das Pedelec/eBike
als ein Wunschverkehrsmittel ausgewdahlt. Allerdings wurde von den Teilnehmenden
die vorhandene Radinfrastruktur als unsicher und teilweise nicht vorhanden beman-
gelt. Zur Férderung der Nutzung von (Elekiro)Fahrréddern durch die Mitarbeitenden auf
dem Arbeitsweg sowie auch zur allgemeinen Férderung des Radverkehrs sollte die
Kommune vorhandene Radinfrastruktur Gberprifen sowie den Ausbau von sicherer
Radinfrastruktur anstreben. Das vorhandene Angebot der Kommune, die Mitarbeiten-
den mit einem zinslosen Darlehen beim Kauf eines Fahrrads bzw. Pedelecs zu unter-
stUtzen, war vielen der Teilnehmenden vor der Befragung nicht bekannt. AuBerdem
gaben viele Personen an, dass das zinslose Darlehen kein attraktives Angebot fUr sie
darstellt. Es ist zu Uberlegen, ob ein anderes Angebot (z.B. Leasing Uber JobRad) fur
die Mitarbeitenden einen groBeren Anreiz bieten wirde. Zusatzlich ist die Bewerbung
des Angebofts zu erweitern.

Ebenso sollte auch die Bewerbung des Lastenrads, welches von den Mitarbeitenden
fUr Dienstfahrten genutzt werden kann, erweitert werden, da nur ein Drittel der be-
fragten Mitarbeitenden Uber diese Mdglichkeit Bescheid wusste.
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? Anhang

A. Fuhrpark
A.1 Modellbildung

Die Ubergeordnete Zielsetzung der Fuhrparkanalyse ist eine effizienz- und kostenori-
entierte Vorgehensweise. Als zweites Element werden Einsparpotenziale von COa-
Emissionen untersucht. Dabei ist stets Prédmisse, dass die Elekirifizierung eines Fahrzeugs
nur dann vorgeschlagen wird, wenn daraus keine Nutzungsnachteile resultieren,
bspw. Notwendigkeit zum Teilen von zu wenigen Ladepunkten, Transport von (Anha-
nger-)Lasten, bendtigter Ladevolumina, Winterreichweite etc. Die Fahrzeugwahl der
Substitution basiert auf manuell gewdhlten Entscheidungskriterien. Jedem hinterleg-
ten Verbrennerfahrzeug des Fuhrparks wird ein Referenz-Elektrofahrzeug zugeteilt -
diese Zuteilung dient als Grundlage fUr das Modell.

A.2 Hintergrund

Die Fuhrparkanalyse basiert einerseits auf Fahrtenbichern, welche je Fahrt Eintragun-
gen zu Datum, Uhrzeit und gefahrenen Kilometern beinhalten mUssen, und anderer-
seits auf fahrzeug- und organisationsspezifischen Informationen (Fahrzeugmodell, Nut-
zergruppe(n), Zuordnung, Verantwortlichkeiten etc.). Schlecht gefGhrte FahrtenbU-
cher erlaubten keine ausreichende Analysetiefe, weshalb dann lediglich die Profung
der 1:1-Substitution (im Sinne eines direkten Ersatzes eines spezifischen Verbrennerfahr-
zeuges durch ein Elektrofahrzeug) erfolgen kann. Die FahrtenbUcher werden in das
Modell eingepflegt und anschlieBend mit dem ISME-Fuhrparktool analysiert. Einen ers-
ten Anhaltspunkt bzgl. der Verkleinerung des Fuhrparks stellt die fahrzeug- und fuhr-
parkspezifische Nutzungsintensitat dar, welche vom ISME-Fuhrparktool mit den folgen-
den Darstellungen ausgegeben werden.
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Abbildung 47: Beispiel fahrzeugsperzifische Nutzungsintensitét (keine Ergebnisse)
Quelle [eigene Darstellung]

Die durchschnittlichen Kilometer je Nutzungstag und die zeitliche Auslastung wahrend
der Nutzungstage basieren auf den Betrachtungszeitr@umen der FahrtenbUcher. Da-
bei handelt es sich um die Auslastung in Stunden/Tag. Anhand der fahrzeugspezifi-
schen Nutzungsintensitat (s. Abbildung 47) kann die 1:1-Substitution abgeschatzt wer-
den. Um den Fuhrpark ganzheitlich zu optimieren, wird die fuhrparkspezifische
Nutzungsintensitét in Form einer zeitlichen Uberlagerung der einzelnen Fahrzeuge
untersucht und als Heat-Map aufbereitet (s. Abbildung 48) .

Die X-Achse zeigt die Uhrzeit von 0-23 Uhr. Die Y-Achse beschreibt die prozentuale
Auslastung des Fuhrparks anhand der Fahrzeuganzahl, welche zum jeweiligen Zeit-
punkt in Nufzung sind. Die Farbskala stellt die Haufigkeitsdichte dar. Je stdrker die
Farbe vom gelben ins Grine reicht, desto hdher ist die Anzahl an Tagen, an denen
die jeweillige Fuhrparkauslastung erreicht wird. In den roten Bereichen findet an kei-
nem Tag im Betrachtungszeitraum eine Auslastung statt. Auf dieser Basis werden
Vorschldge erarbeitet, welche Fahrzeuge elektrifiziert oder aus dem Fuhrpark
entnommen werden. Diese Vorschldge werden mit dem Auftraggeber (im Dialog
oder in Form eines Workshops mit den relevanten Akteuren) abgestimmt und
entsprechend angepasst.
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Abbildung 48:Beispiel fuhrparkspezifische Auslastungsintensitat (keine Ergebnisse).
Quelle [eigene Darstellung]

Im Rahmen einer Fuhrparkverkleinerung wird das Fahrzeug mit der geringsten
Uberlagerung aus dem Fuhrpark entnommen. Die Fahrten den entfernten Fahrzeugs
werden teilweise auf den verkleinerten Fuhrpark und teilweise auf Carsharing, OPNV
und Taxi verlagert. Je geringen die zeitliche NutzungsUberlagerung eines Fahrzeugs
ist, desto hoher ist Wahrscheinlichkeit, dass andere Fahrzeuge als Puffer bereitstehen.

Das ISME-Fuhrparktool ersetzt die Fahrten eingesparter Fahrzeuge durch entweder
100 % Carsharing oder 100 % Taxi. Zwar ist davon auszugehen, dass sich im realen Be-
trieb ein GroBteil der Fahrten auf die verbleibenden Fuhrparkfahrzeuge verteilen wird,
dies I&sst sich allerdings aus FahrtenbUchern nicht zweifelsfrei ableiten. Auch Effekte
wie die Verlagerung von Wegen auf den Umweltverbund (FuB, Fahrrad, OPNV) lassen
sich nicht allgemeingultig ableiten. Mit der beschriebenen Vorgehensweise werden
deshalb die maximal aus der Fuhrparkoptimierung resultierenden Kostenbestimmt
(Worst-Case-Analyse). Die genannten Aspekte werden in der Realitdt zu geringeren
Kosten fUhren.



A.3 Fahrzeugdaten

Um auf okonomische, okologische und technische Faktoren Bezug nehmen zu kon-
nen, werden Fahrzeugparameter bendtigt (s. Tabelle 26). Anhand dieser Parameter
erfolgt anschlieBend die Berechnung im Simulationsmodell.

Tabelle 26: Ubersicht der verkehrstrégerspezifischen Parameter.

Parameter Elektrofahr- Verbrenner- Carsharing Taxi
zeug fahrzeug

Verbrauch fahrzeug-
Elektrofahr- o fahrzeug-

. spezifisch (10- / o /
zeug in 30 kWh) spezifisch
kWh/km
NI fahrzeug- fahrzeug-
UGy / spezifisch spezifisch /
in I/km P P
Anschaffungs- fahrzeug- fahrzeug-
kosten spezifisch spezifisch /

. fahrzeug- fahrzeug-

St spezifisch spezifisch /
Kfz-Steuer in
€/a / 122 / /
Wartungskos-
ten in €/km 0,071 0,214 / /
Kosten LIS €/a
(12 a) 166 / / /
Strombezugs-
kosten in 0.3 / 0.3 /
€/kWh
Kraftstoffbe-
zugskosten in / 1,37 1,37 /
€/l
Zeitgebun-
dene Kosten / / 0,35 1
€/min
Streckenge-
bundene Kos- / / 0.45 1,5
ten €/km

Quelle [eigene Darstellung]



A.4 Kostenermittlung

Es werden die j@hrlichen Kosten des entsprechenden Fahrzeugbestandes zum jewei-
ligen Zeitpunkt Ubereinandergelegt. Dabei werden sémtliche Kostenpunkte Uber den
Betrachtungszeitraum von 12 Jahren ermittelt. Der Zeitraum von 12 Jahren wurde ge-
wdahlt, da hier der Restwert der gekauften Fahrzeuge vernachldassigbar gering ist und
daher ein nur geringer Fehler im Vergleich zu Leasing resultiert. Die Kosten werden in-
klusive und exklusive Forderprogrammen ermittelt.

Der Kostenbetrachtung liegen Referenzfahrzeuge zugrunde, nicht die realen Kosten
des bestehenden Fuhrparks. Die Ergebnisse sind aufgrund lokaler Preisunterschiede
gerade im Bereich Leasing nur als Anndherungswerte zu verstehen. Sie bieten aber
dennoch eine gute Orientierung und stellen eine fundierte Entscheidungsgrundlage
dar.

A.5 Vorgehensweise

Tabelle 27 zeigt die Ubliche Vorgehensweise im Rahmen der Konzepterstellung zur
Elektrifizierung von Fuhrparks. Je nach Umfang und speziellen Eigenschaften des Fuhr-
parks erfolgt eine Anpassung der einzelnen Schritte.

Tabelle 27: Vorgehensweise Fuhrparkanalyse.

Methodisches Vorgehen
Ist-Analyse e Abfrage Fahrzeuge und FahrtenbUcher
e Digitalisierung, Plausibilitatsprofung und Konsolidierung der
FahrtenbUcher

e Gliederung der Standorte und Einteilung von Fahrzeugen
ins Pooling ja/nein
e Implementierung der FahrtenbuUcher ins ISME-Tool Fuhrpark

1:1-Substitution im | ¢ Einzelabgleich entsprechend Tageslaufleistung
Fuhrpark
Einbettung und Fi- | ¢ Beschaffungsplan

nalisierung e Kostenanalyse (Kauf und Leasing)
e CO2-Emissionen

Ableitung Lastprofil | ¢ Resultierende Lastgénge

und Aufbaustrate- | ¢ Vorschldge Uber bendtigte Netzanschlussleistung

gie LIS e BerUcksichtigung der Elekirifizierung im Fuhrparkmanage-
ment (Car Policy, Gefdhrdungsbeurteilung, Buchungs- &
Fuhrparkverwaltungssoftwares)

Quelle [eigene Darstellung]



A.6 Fahrzeugliste BEV

In Tabelle 28 sind die batterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) aufgefuhrt, welche im ISME-
Fuhrparktool zur Auswahl stehen. Jedem Elektrofahrzeug ist ein Referenzfahrzeug (Ver-
brenner-Fahrzeug) zugeordnet, welches als Vergleichsbasis verwendet wird. Die for-
derfdhigen Ausgaben beziehen sich auf der Differenz zwischen Elektrofahrzeug und
Referenzfahrzeug und entstammen dem Bundesférderprogramm , Elektrofahrzeuge

und Infrastruktur''24,

Tabelle 28: Fahrzeugliste Tool

Fahrzeugtyp Férderfahi- Lea- Ver- Anschaf- | Batte- | Fahrzeugart
gen Ausga- sing/a | brauch fungs- rieka-
ben (Brutto) kWh/10 | kosten pazitit
Okm (Brutto) in
kWh
Citroén C-Zero 11.100,00 € | 242,00 17 21.800,0 14,5 Kleinwagen
€ 0€
Audi e-tron 50 Quattro 8.050,00 € | 500,00 27,75 69.100,0 71 Gelandewagen
€ 0€ / SUV
Audi e-tron 55 Quattro 18.850,00 € | 600,00 26,3 79.900,0 95 Geldandewagen
€ 0€ / SUV
Audi Q5 TFSI e quattro 6.450,00 € | 500,00 18,3 | 60.450,0 Gelandewagen
€ 0€ / SUV
BMW i3 (42,2 kWh, 37,9 kWh 8.500,00 € | 245,00 16,3 | 38.000,0 37,9 Kleinwagen
nutzbar) € 0€ (PKW)
BMW i3s (42,2 kWh, 37,9 kWh 7.250,00 € | 300,00 16,5 | 41.600,0 37,9 Kleinwagen
nutzbar) € 0€ (PKW)
Citroén E-JUMPY M 50kWh 10.413,00 € | 309,00 21 | 41.947,5 50 Utility (N1)
€ 0€ (NFZ)
Citroén E-JUMPY M 75kWh 16.363,00 € 21 | 47.870,0 75 Utility (N1)
0€ (NF2)
Citroén E-Mehari 9.780,00 € 20 | 25.270,0 30 Kleinwagen
0€ (PKW)
DS3 Crossback E-Tense 8.900,00 € | 169,00 18,3 38.390,0 50 Geldandewagen
€ 0€ / SUV
Ego-Life 20 5.910,00 € 14,5 15.900,0 20 Mini (PKW)
0€
Ego-Life 40 7.410,00 € 18,7 17.400,0 21,5 Mini (PKW)
0€
Ego-Life 60 9.910,00 € 15,5 19.900,0 21,5 mini (PKW)
0€
EVUM aCar (alle Varianten) 15.098,00 € 15,9 | 34.498,1 Utility (NFZ)
0€
Fiat E-Ducato 47 kWh (alle Versi- 29.940,00 € 33,3 66.640,0 a7 Utility (N1)
onen) 0€ (NFZ)
Fiat E-Ducato 79 kWh (alle Versi- 50.170,00 € 35,2 86.870,0 79 Utility (N1)
onen) 0€ (NFZ)
Honda e 16.560,00 € | 254,00 19 33.850,0 35 Kleinwagen
€ 0€ (PKW)

24 hitps://www.pti.de/projekifoerderung/elekiromobilitaet-bmvi/invest



https://www.ptj.de/projektfoerderung/elektromobilitaet-bmvi/invest

Hyundai IONIQ Elektro 10.650,00 € | 100,00 13,8 | 33.300,0 38,3 Kompaktklasse

€ 0€ (PKW)

Hyundai Kona Elektro (alle Versi- 14.000,00 € | 100,00 15 34.600,0 39,2 Geldandewagen

onen) € 0€ / SUV

ISEKI Goupil G4 (13,8 kWh) 24.359,00 € 12 40.059,0 13,8 Utility (N1)

0€ (NF2)

ISEKI Goupil G4 (9 kWh) 19.859,00 € 12 35.559,0 9 Utility (N1)

0€ (NF2)

ISEKI Goupil G5 (11,5 kWh) 25.911,00 € 12 41.611,0 11,5 Utility (N1)

0€ (NF2)

ISEKI Goupil G5 (19,2 kWh) 37.011,00 € 12 52.711,0 19,2 Utility (N1)

0€ (NF2)

Jaguar |-Pace 21.490,00 € | 399,00 18,8 78.240,0 90 Geldandewagen

€ 0€ / SUV

Kia e-Niro 39,2 kWh 11.200,00 € | 135,00 15,3 34.290,0 39,2 Kompaktklasse

€ 0€ (PKW)

Kia e-Niro 64 kWh 15.000,00 € | 199,00 15,9 38.090,0 64 Kompaktklasse

€ 0€ (PKW)

Kia Soul EV 12.250,00 € | 185,00 14,7 29.490,0 27 | Mini-Van (PKW)
€ 0€

Mercedes Benz A 250 e 6.188,00 € | 209,00 14,6 | 36.943,5 15,6 Kompaktklasse

€ 5€ (PKW)

Mercedes Benz A 250 e (Limou- 6.188,00 € 14,6 | 37.300,5 15,6 Kompaktklasse

sine) 5€ (PKW)

Mercedes Benz EQC 400 4MATIC 17.695,00 € | 499,00 22,7 71.281,0 80 Geldandewagen

€ 0€ / SUV

Mercedes Benz EQV 300 (alle Va- 19.765,00 € | 603,00 27 | 72.457,9 90 | GroRraum-Van

rianten) € 1€ (PKW)

Mercedes Benz eSprinter 35 kWh 25.484,00 € | 424,00 37,1 64.141,0 35 Utility (N1)

(alle Varianten) € 0€ (NFZ)

Mercedes Benz eSprinter 47 kWh 34.258,00 € | 500,00 32,5 72.914,8 47 Utility (N1)

(alle Varianten) € 7€ (NF2)

Mercedes Benz eVito (alle Varian- 31.535,00 € | 299,00 21 | 53.538,1 35 Utility (N1)

ten) € 0€ (NF2)

Mercedes Benz eVito Tourer (alle 29.978,00 € | 299,00 21 65.726,0 35 | GroRraum-Van

Varianten) € 8€ (NF2)

Mercedes Benz smart forfour 10.775,00 € 17,3 22.600,0 17,6 Kleinwagen

electric drive (alle Versionen) 0€ (PKW)

Mercedes Benz smart fortwo ED 10.775,00 € 15,2 | 21.940,0 17,6 Mini (PKW)
(alle Versionen) 0€

Mini Cooper SE 3-Tirer Trim S 3.550,00 € | 256,00 14,8 32.500,0 28,9 Kleinwagen

€ 0€ (PKW)

Nissan e-NV200 Evalia 5-Sitzer 20.143,00 € | 203,00 25,9 43.433,0 40 | Grolraum- Van

€ 0€ (NFZ)

Nissan e-NV200 Evalia 7-Sitzer 19.010,00 € | 282,00 25,9 44.230,0 40 | Grolraum- Van

€ 0€ (NFZ)

Nissan e-NV200 Kasten 15.839,00 € | 394,00 16,5 | 34.105,4 40 Utility (N1)

€ 0€ (NFZ)

Nissan Leaf ZE1 (40 kWh) 18.310,00 € | 187,00 17,1 | 36.800,0 40 Kompaktklasse

€ 0€ (PKW)




Nissan Leaf ZE1 e+ (62 kWh) 26.210,00 € | 234,00 18,5 | 44.700,0 62 Kompaktklasse
€ 0€ (PKW)
Opel Ampera-E Plus 18.375,00 € | 267,00 16,5 42.990,0 50 Kompaktklasse
€ 0€ (PKW)
Opel Corsa-e Edition 13.120,00 € | 140,00 16,8 30.650,0 16,7 Kleinwagen
€ 0€ (PKW)
Peugeot e-2008 (alle Versionen) 12.000,00 € | 130,00 17,8 | 35.250,0 47,5 | Gelandewagen
€ 0€ / SUV
Peugeot e-208 Allure 11.800,00 € | 130,00 17,6 32.200,0 47,5 Kleinwagen
€ 0€ (PKW)
Peugeot E-Expert L2 50kWh 10.413,00 € | 320,00 24,9 41.947,5 50 Utility (N1)
€ 0€ (NF2)
Peugeot E-Expert L2 75kWh 16.363,00 € | 350,00 27 | 47.897,5 75 Utility (N1)
€ 0€ (NF2)
Peugeot iOn 9.350,00 € | 200,00 12,6 21.800,0 14,5 Mini (PKW)
€ 0€
Peugeot Partner electrique (L1) 5.892,00€ | 230,00 17,7 25.335,1 22,5 Utility (N1)
€ 0€ (NF2)
Peugeot Partner electrique (L2) 3.880,00 € 17,7 | 26.584,6 22,5 Utility (N1)
0€ (NF2)
Polaris Ranger EV 2.860,00 € 16.450,0 Utility (N1)
0€ (NF2)
Polestar 2 7.700,00 € | 599,00 19,3 59.900,0 72,5 Mittelklasse
€ 0€ (PKW)
Porsche Taycan 4S 7.854,00 € | 899,00 105.607, Obere Mittel-
€ 00€ klasse (PKW)
Renault Kangoo Maxi Z.E. 33 2- 14.899,00 € | 274,00 18 37.032,8 31 Utility (N1)
Sitzer € 0€ (NFZ)
Renault Kangoo Maxi Z.E. 33 2- 4.070,00 € | 274,00 18 26.203,8 31 Utility (N1)
Sitzer, Batterie zur Miete € 0€ (NFZ)
Renault Kangoo Maxi Z.E. 33 5- 14.661,00 € | 274,00 18 37.984,8 33 Utility (N1)
Sitzer € 0€ (NF2)
Renault Kangoo Maxi Z.E. 33 5- 3.832,00 € | 274,00 18 | 27.155,8 31 Utility (N1)
Sitzer, Batterie zur Miete € 0€ (NF2)
Renault Kangoo Z.E. 33 2-Sitzer 18.576,00 € | 274,00 18 | 35.604,8 33 Utility (N1)
€ 0€ (NFZ)
Renault Kangoo Z.E. 33 2-Sitzer, 7.747,00 € | 274,00 18 | 24.775,8 33 Utility (N1)
Batterie zur Miete € 0€ (NF2)
Renault Kangoo Z.E. 33 Doppelka- 14.843,00 € | 274,00 18 | 38.460,8 33 Utility (N1)
bine € 0€ (NF2)
Renault Kangoo Z.E. 33 Doppelka- 4.014,00 € | 274,00 18 | 27.631,8 33 Utility (N1)
bine, Batterie zur Miete € 0€ (NF2)
Renault Master Z.E. Kasten (alle 38.604,00 € | 620,00 21 | 76.160,0 33 Utility (N1)
Versionen) € 0€ (NF2)
Renault Master Z.E. Plattform-FG 40.317,00 € | 620,00 73.780,0 33 Utility (N1)
(alle Versionen) € 0€ (NF2)
Renault Twizzy 45 - Life, Intens, 4.000,00 € 5,8 | 6.950,00 6,1 Leichtfahrzeug
Cargo (5PS) € (LFZ)
Renault Twizzy Life - Intens, 4.000,00 € 6,3 7.650,00 6,1 Leichtfahrzeug
Cargo (18PS) € (LFZ)




Renault Zoe (52 kWh, 108 PS) 16.500,00 € 99,00 19 31.990,0 52 Kleinwagen
€ 0€ (PKW)
Renault Zoe (52 kWh, 108 PS), 8.410,00 € 99,00 19 23.900,0 52 Kleinwagen
Batterie zur Miete € 0€ (PKW)
Renault Zoe (52 kWh, 135 PS) 14.900,00 € 16,8 35.990,0 52 Kleinwagen
0€ (PKW)
Renault Zoe (52 kWh, 135 PS), 6.810,00 € 16,8 | 27.900,0 52 Kleinwagen
Batterie zur Miete 0€ (PKW)
Renault Zoe Life (22 kWh) 14.410,00 € 17,9 29.900,0 22 Kleinwagen
0€ (PKW)
Renault Zoe Life (22 kWh), Batte- 6.410,00 € 13,3 21.900,0 22 Kleinwagen
rie zur Miete 0€ (PKW)
Renault Zoe Life (41 kWh) 18.610,00 € 17,2 34.100,0 41 Kleinwagen
0€ (PKW)
Renault Zoe Life (41 kWh), Batte- 10.610,00 € 17,2 26.100,0 41 Kleinwagen
rie zur Miete 0€ (PKW)
SAIC MAXUS EV 80 (Cargo Mo- 30.000,00 € | 745,00 ka 57.715,0 56 Utility (N1)
bile) € 0€ (NF2)
Seat Mii electric 8.590,00 € | 109,00 14,4 20.650,0 32,3 Mini (PKW)
€ 0€
Skoda Citigo-e iV (alle Versionen) 9.850,00 € 99,00 20.950,0 36,8 Kleinwagen
€ 0€ (PKW)
Tesla Model 3 75D Long Range / 11.630,00 € | 600,00 14,1 56.380,0 75 Mittelklasse
Performance € 0€ (PKW)
Tesla Model 3 Standard-Reich- 3.550,00 € 14,7 | 44.500,0 50 Mittelklasse
weite 0€ (PKW)
Tesla Model S Maximal-Reich- 18.080,00 € | 736,00 - | 86.980,0 - Oberklasse
weite € 0€ (PKW)
Tesla Model S Maximal-Reich- 21.471,00 € - | 86.980,0 - Oberklasse
weite (Einsatz als Taxi) 0€ (PKW)
Tesla Model S Standard-Reich- 13.080,00 € - | 81.980,0 - Oberklasse
weite 0€ (PKW)
Tesla Model S Standard-Reich- 30.161,00 € - | 81.980,0 - Oberklasse
weite (Einsatz als Taxi) 0€ (PKW)
Tesla Model X Maximal-Reich- 12.300,00 € 20,8 | 91.000,0 100 | Gelandewagen/
weite 0€ SuUv
Volkswagen Abt-e T6.1 Transpor- 29.969,00 € | 399,00 | 27,-32,6 0,00 € 37 Utility (N1)
ter / Caravelle / Kombi € (NFZ)
Volkswagen e-Crafter 48.338,00 € | 449,00 21,54 | 82.747,8 35,8 Utility (N1)
€ 4€ (NF2)
Volkswagen e-Golf 12.385,00 € | 224,00 15,8 | 35.900,0 35,8 Kompaktklasse
€ 0€ (PKW)
Volkswagen e-load up 12.845,00 € | 159,00 12,7 | 23.895,0 32,3 Mini (PKW)
€ 0€
Volkswagen e-up 11.140,00 € 64,00 12,7 | 22.975,0 32,3 Mini (PKW)
€ 0€
VW ID.3 Pro 58 kWh 8.765,00 € | 618,00 15,8 | 36.495,0 58 Kompaktklasse
€ 0€ (PKW)
VW ID.3 Pro S 77 kWh 14.265,00 € | 552,00 15,9 | 41.995,0 77 Kompaktklasse
€ 0€ (PKW)




Zhidou D2S (17 KWh) 5.140,00 € 18.500,0 17 Mini (PKW)
0€
Zhidou D2S (27 KWh) 6.240,00 € 21.500,0 27 Mini (PKW)
0€
Quelle: Férderprogramm ,,Elektrofahrzeuge und Infrastruktur (BMVI) 22
25 https://www.ptj.de/lw resource/datapool/systemfiles/cbox/5657/live/lw file/an-

lage?2 efa 2021 02.xlsx
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