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1 Ausgangssituation

Die Westfalische Wilhelms-Universitat (WWU) Minster steht als Universitat vor der
Herausforderung, sich als Institution auch im Bereich Mobilitat zukunftsgerecht und
nachhaltig zu entwickeln. Mit etwa 45.000 Studierenden und Uber 7.000
hauptamtlichen Beschaftigten ist die WWU Miinster eine der gré3ten Hochschulen in
Deutschland und einer der grol3ten Arbeitgeber in Munster und Umgebung. 15
Fachbereiche mit 120 Studienfachern sowie rund 30 wissenschaftliche Zentren bilden
an der WWU das institutionelle Gerist. Ihr umfangreiches Studienangebot und
vielfaltiges Forschungsprofil sowie die Atmosphare und Lebensqualitat der Stadt
Minster machen sie zu einem Anziehungspunkt flr Studierende und Wissenschaftler

aus dem In- und Ausland.

Eingebettet in die stadtische Infrastruktur ist die WWU verantwortlich fiir einen Teil der
Mobilitat in Munster und der Einpendelbewegungen nach Minster. Die WWU Miinster
ist keine Campus-Universitat. Die Gber 200 von ihr genutzten Gebaude, verteilen sich
Uber das westliche Stadtgebiet von Minster. Ein Grof3teil der Fachbereiche ist auf
mindestens zwei Standorte verteilt. Sie lassen sich in insgesamt sechs Hauptstandorte
clustern. Die flachenmé&Rig grofdten Standorte der WWU Miunster sind die Standorte
Innenstadt und das Naturwissenschaftliche Zentrum (NWZ). Insgesamt sind die
folgenden Standorte der WWU nicht weit voneinander entfernt und mit verschiedenen

Verkehrsmitteln erreichbar:

e Innenstadt

e Schlossgarten/Schlossplatz

e Naturwissenschaftliches Zentrum (NW2Z2)
e Leonardo-Campus/Horstmarer Landweg
e Scharnhorststral3e

e Huffercampus (Hufferstral3e und Robert-Koch-Stral3e)

Aufgrund des Standorts sowie der unterschiedlichen Aufgaben und Ziele der WWU
ergeben sich verschiedene Mobilitdtsanforderungen: Studierende, die lokal zwischen
dem Wohnort, Universitatsstandorten sowie der Mensen und Bibliotheken mobil sind,
sowie mehrere tausend Mitarbeiter:innen, die ihrer Arbeit in Forschung, Lehre und

Verwaltung nachgehen und dafir regional, national und international mobil sein
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mussen. Hieraus ergeben sich unterschiedliche Mobilitatsarten. Die im Wesentlichen
zu betrachtenden Mobilitatsformen sind der Pendelverkehr (Ziel zu Ziel), die

Binnenmobilitdt zwischen den Standorten der WWU und weiterer Einrichtungen.

Um mogliche Malinahmen zu identifizieren, die die Mobilitat der WWU-Angehdrigen
bedurfnisgerecht, umwelt- und sozialvertraglich zu gestalten, wurde das vorliegende

Konzept erstellt.

12



2 Ablauf des Beratungsprojektes

In den folgenden Abschnitten wird die grundsétzliche Vorgehensweise der in diesem

Projekt eingesetzten Analysemethoden naher beschrieben.

2.1 Standortanalyse

Auswertung von Erganzende

Begehung Interviews

Materialien Recherche

Im Rahmen der Entwicklung eines Mobilititskonzeptes fur die WWU ist die
Standortanalyse ein grundlegendes Werkzeug zur Erhebung des Ist-Zustandes der
aktuellen Mobilitatssituation vor Ort. Dabei werden die raumstrukturellen
Rahmenbedingungen am jeweiligen Standort genauer betrachtet. Diese definieren die
Optionen der Beschaftigten, mit denen sie ihre Mobilitdtsbedlrfnisse realisieren
kénnen. Wesentliche Aspekte der raumstrukturellen Rahmenbedingungen sind dabei
das verkehrsmittelspezifische Angebot sowie die Erreichbarkeit des Standorts. Diese

Aspekte werden bei der Standortanalyse genauestens betrachtet und abgebildet.

Da aufgrund der Vielzahl von Geb&uden eine Analyse auf Geb&audeebene nicht
maoglich war, wurden geografisch nah aneinander liegende Geb&aude zu Clustern
zusammengefasst. Gegenstand der Untersuchung sind sechs Cluster, die im Vorfeld
durch die WWU festgelegt wurden. Darin findet sich ein Grof3teil der

Universitatsgebaude im Stadtgebiet wieder:

Fliednerstr./Medizin
Schloss/HufferstraRe/Robert-Koch-Stral3e
Innenstadt
Scharnhorststral3e/Aaseemensa

Naturwissenschaftliches Zentrum (NW2Z)

o gk~ w N PF

Leonardo-Campus/Horstmarer Landweg
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Die Vorgehensweise besteht aus einer Begehung der Standorte, dem Fihren von
Interviews mit Beschaftigten und Ansprechpartnern vor Ort, der Auswertung von
Materialien der WWU sowie der erganzenden Recherche zu den Mobilitatsangeboten
in der Umgebung der Standorte. Die Standortanalysen gehen auch auf

Fragestellungen der Erreichbarkeit fir Menschen mit Behinderung ein.

Ziel der Standortanalyse ist es, einen ersten Uberblick zum Status-Quo zu generieren

und die Standorte sowie deren Umgebung im Detail abzubilden.

2.2 Beschéftigten- und Studierendenbefragung

Quantitativ

angelegte (teil-) 20.06.22- Onlinebasierter Rucklaufquote

standardisierte 11.07.22 Fragebogen 9,7%

Befragung

Die Mobilitatsbefragung unter Studierenden und Beschaftigten der WWU st ein
Analyseelement, das einen Uberblick tiber die Mobilitat der Zielgruppen liefert. Dabei
sind drei Themenbereiche von besonderer Bedeutung: Das realisierte
Verkehrsverhalten der Beschaftigten, die Rahmenbedingungen der Mobilitat (z.B.
Verkehrsmittelverfigbarkeit) sowie Einstellungen, Haltungen und Praferenzen zu den
jeweiligen Verkehrsmitteln. Es wird eine subjektive Momentaufnahme mit dem Fokus
auf die Arbeitswege eingefangen. Aufgrund der Beteiligung aller Beschéaftigten und
Studierenden, aktiviert die Befragung zur Auseinandersetzung mit dem Thema
Mobilitat und bietet jedem die Mdglichkeit ihre Ideen einzubringen. Sie sensibilisiert im
Ergebnis fur das Thema Mobilitat und bietet erste Hinweise auf Bedarfslagen und
Potenziale.

Die quantitative Befragung besteht aus einem standardisierten Fragebogen mit
offenen und geschlossenen Fragen. Die Befragung wurde im Sommersemester 2022
durchgefuhrt. Dazu erhielten alle Personen an der WWU per E-Mail einen Link mit der
Bitte zur Teilnahme. Parallel wurde Uber verschiedene Kanéle (z.B. Instagram-Kanal

der WWU) zur Teilnahme motiviert.
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Die Befragung erhielt einen Ricklauf von 5.055 Fragebbdgen. Somit konnte eine
Rucklaufquote von insgesamt 9,7% erreicht werden. Das Verhaltnis von Studierenden
und wissenschaftlichem sowie Verwaltungspersonal, lassen sich der folgenden

Abbildung 2-1 entnehmen.

Perspektive der Befragungsteilnehmer*innen

3500 3060
3000
2500
2000
1500
1000
500

Nennungen

766 937

—
S
D
®
[e»]

Studierende
Technik und
Verwaltung

Sonstige

Professor*innen
Wissenschaftliche
Mitarbeiter*innen

Mitarbeiter*innen in

Abbildung 2-1: Perspektive der Befragungsteilnehmer:innen

2.3 Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse

Im Rahmen der Wohnstandortanalyse wurden die  Wohnorte der
Universitatsangehdrigen (Mitarbeitende und Studierende) kartographisch aufbereitet,
sowohl adressgenau als auch Uber die Anzahl der Wohnorte in den jeweiligen
Postleitzahlbezirken. Die Analyse erfolgte vollstandig anonymisiert und ohne die
Moglichkeit, Rlckschlisse auf Einzelpersonen zu  ziehen. Far die
Erreichbarkeitsanalysen der Universitatsstandorte wurden die Wege von ca. 2.000
reprasentativ ausgewahlten Haltestellen des OV zu den sechs Standorten analysiert
und dabei die Parameter Zeit, Kosten, CO2-Ausstol3 und korperliche Bewegung bei
Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel erhoben. Die Ergebnisse dieser Analyse
kénnen in einem Umfang von bis zu 10-15% von den tatséchlichen Fahrzeiten
abweichen, weil sie nicht fir die konkreten Wohnorte, sondern reprasentativ

ausgewahlte Haltestellen erstellt wurde. Sie stellen aber dennoch eine ausreichende
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Grundlage zur Ableitung von Handlungsempfehlungen dar. Folgende Verkehrsmittel

wurden miteinander verglichen:

e Auto

e Fahrrad

e Pedelec

e E-Roller

e OPNV

e OPNV+Fahrrad

e Fahrgemeinschaft Fahrer

e Fahrgemeinschaft Mitfahrer

e Pkw klein
o E-Pkw
e Ful3weg

2.4 Prozessanalyse

Die angebotene Prozessanalyse wurde in Form von Interviews mit Vertreter:innen der
WWU durchgefihrt. Ziel der Interviews war es, das derzeit dienstlich gelebte
Mobilitatsverhalten kennenzulernen, Grunde fir die aktuelle Praxis zu erfahren sowie

eine Diskussion Uber moégliche Ansatze zur Verbesserung zu fuhren.

2.5 Fahrdatenanalyse (Quick-Check)

Fur die Untersuchung der dienstlichen Personenmobilitat mit Dienstfahrzeugen wurde
an neun verschiedenen Standorten der Universitat Munster auf Grundlage von
Fahrdaten eines reprasentativen achteinhalbwoéchigen Zeitraums (01.09.2019 bis
31.10.2019) die Nutzung der Fahrzeuge betrachtet. Um ein reprasentatives Bild zu
erhalten, wurde ein Zeitraum vor der Covid-19 Pandemie ausgewahlt. Die Fahrdaten
wurden durch die Auftragnehmerin digitalisiert und anschlieRend ausgewertet.
Folgende Daten wurden, in einem mit der Auftraggeberin im Vorfeld abgestimmten

Zeitraum, erhoben:

e Datum der Fahrt
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e Beginn- und Endzeitpunkt

¢ Beginn- und Endkilometerstand

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

Nutzung erstellt.

2.6 Elektromobilitatskonzept

Das Elektromobilitdtskonzept besteht aus den Nutzungsgruppenanalysen, der
Ladestandortanalyse sowie der daraus folgenden technischen und organisatorischen
Konzeptionierung der bendétigten Ladeinfrastruktur. Die genannten Analysen werden
im jeweiligen Kapitel detailliert hinsichtlich Ablauf, Vorgehensweise und Ergebnissen
beschrieben. Die vorgehenden Analysen aus den Kapiteln 2.1, 2.2, 2.3, 2.4 und 2.5
werden zum Teil als Bezugspunkt genutzt. Sie werden in der technischen

Konzeptionierung an geeigneter Stelle erwahnt.
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3 Darstellung der wesentlichen Analyseergebnisse

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten Analyseergebnisse zusammengetragen

und beschrieben.

3.1 Standortanalyse
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Abbildung 3-1: Ubersicht der Standorte (eigene Darstellung Basis Openstreetmap)

Die Standortanalyse wurde separat fir sechs Cluster mit Universitatsgebauden in
Minster durchgefuhrt. Alle Cluster befinden sich in der Nahe zueinander und
erstrecken sich Uber das Stadtgebiet von Muinster. Von der Innenstadt und dem
Hauptbahnhof sind die Unieinrichtungen vor allem in westlicher Richtung zu finden.
Insbesondere um den Orleans-Ring im Osten des Innenstadtgebiets konzentrieren

sich eine Vielzahl an universitaren Gebauden und Einrichtungen.

Besonders hervorzuheben ist die Radfahr-Mentalitat und Infrastruktur fur den
Radverkehr in Munster. Begunstigt wird die Nutzung durch eine flache Topographie im
Stadtgebiet. Es gibt eine Fahrradstralle (,Promenade®), die sich kreisférmig um das
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Zentrum erstreckt und ausschlielich fur Fahrrader und Ful3ganger:innen vorgesehen
ist. Die Anbindung an den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) gestaltet sich
innerhalb von Munster durch Buslinien. An allen Clustern befinden sich in fu3laufiger
Standortndhe malig bis stark frequentierte Bushaltestellen, die mit einer Taktung von
wenigen bis maximal 20 Minuten angefahren werden. Der Hauptbahnhof in Minster
bietet Uberregionalen Anschluss in samtliche Richtungen. Munster ist Uber die
Bundesstrallen B51, B54 sowie B219 sowohl an die umliegenden Stadte und
Gemeinden als auch an die Autobahnen Al und A43 angebunden. Die umliegenden
Autobahnkreuze Muinster-Sid und Mdunster-Nord sind, von allen Standorten
ausgehend, in rund zehn bis 20 Minuten zu erreichen. Dies kann je nach
Verkehrsaufkommen variieren. Zudem befinden sich in der Nahe aller Standorte

CarSharing-Stationen des lokalen Anbieters ,Stadtteilauto®.

Bei den internen Mobilitdtsangeboten der Universitat wurden Abstellmdglichkeiten far
Fahrrader und Pkw sowie deren Ausstattung geprift. Es zeigen sich vorrangig
Unterschiede in der Quantitat und Qualitat der Radabstellanlagen. Manche Standorte
verfugen uber komfortable Fahrradkeller oder -raume, beleuchtete und tberdachte
Abstellanlagen sowie Duschen und Umkleiden. Insbesondere ist dies bei den neuen
Gebéauden der Fall. An vielen alteren Gebauden stehen einfache Fahrradbtigel zur
Verfugung. FOr die Beschaftigten gibt es an einigen Standorten separate
Abstellmoglichkeiten, um hochpreisige Rader sicher abstellen zu kdnnen. Gespréche
und Beobachtungen machten an fast allen Standorten Engpésse in den Abstellflachen
deutlich, die regelm&Rig insbesondere zu Vorlesungsbeginn auftreten. In einigen

Fallen sind dann auch Fluchtwege von parkenden Radern vollgestellt.

Im Rahmen des Parkraumangebotes an der WWU wird vereinzelt Parkdruck
wahrgenommen. Durch Home-Office-Regelungen seit der Pandemie hat sich die Lage
an vielen Gebauden etwas entspannt. Beschaftigte erhalten Parkausweise und
Berechtigungen fur die Parkflachen an den Gebauden (Plaketten). Es findet keine
Parkraumbewirtschaftung statt. Das Parkhaus am Coesfelder Kreuz darf auch von
Studierenden genutzt werden. Die Auslastung ist aktuell eher gering. Momentan sind
keine Parkflachen mit entsprechender Ladeinfrastruktur ausgestattet. Ladepunkte gibt
es bisher nur fur den universitatseigenen Fuhrpark. Das Laden fur Mitarbeitende ist

hier nicht mdglich.
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3.1.1 Fliednerstr./Medizin

Abbildung 3-2: Ubersicht Standort Fliednerstr./Medizin (eigene Darstellung auf Grundlage von
Geobasis NRW)

e AuBerhalb der Innenstadt
gelegen; Nahe zum
Naturissenschaftlichen
Zentrum

e OPNV-Anbindung mit stark
frequentiertem Coesfelder
Kreuz, Bahnhof ca. 15 Min
entfernt

* Gute Autoanbindung, Nahe
zur B54

¢ Fahrradfreundliche
Infrastruktur und Strallennetz

e Viele Abstellmoglichkeiten flr
Rader, Servicestation,
Fahrradkafig fur Beschaftigte

o 88 Stellplatze + Tiefgarage
(40) fur Autos
Parkberechtigungen fir
Beschaftigte (109 Plaketten)

¢ Nachste Ladestation am
Universitatsklinikum Munster

Erreichbarkei
Angebote

Abbildung 3-3: Ubersicht Merkmale am Standort Fliednerstr./Medizin
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3.1.2 Schloss/Hifferstrale/Robert-Koch-StralRe

Abbildung 3-4: Ubersicht Standort Schloss/HiifferstraRe/Robert-Koch-StraRe (eigene Darstellung auf
Grundlage von Geobasis NRW)

eLage westlich der Innenstadt,
Verbindung zu Instituten auRerhalb
des Rings

*Thema Besucherverkehr am Schloss,
Schlossgarten und Botanischer
Garten

*OPNV-Anbindung
Landgericht/Schlossplatz Stud
Richtung Coesfelder Kreuz oder Hbf

eGute Autoanbindung, Nahe zur B54

eFahrradfreundliche Infrastruktur
und StraRennetz, teilweise
Kopfsteinpflaster, direkte
Anbindung an Promenade

eFuBlaufige Erreichbarkeit der
Innenstadt

oViele Abstellmoglichkeiten fir
Réader, in der Vorlesungszeit zu
wenige Platze, Fahrradkafig fur
Beschaftigte

2 Parkbereiche (230 Fahrzeuge) +
N&he zum o6ffentlichen Parkplatz am
Schlossplatz (ca. 900 Fahrzeuge)(599
Plaketten)

eNdachste Ladestation am
Batterieforschungszentrum MEET
(Minster Electrochemical Energy
Technology) oder
Universitatsklinikum Miinster

Angebote

Erreichbarkei

Abbildung 3-5: Ubersicht Merkmale am Standort Schloss/Hiifferstrae/Robert-Koch-StraRe
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3.1.3 Innenstadt

ManzstraBe
B o

5 g

Timpen

- seoBasis-OF | BKG 2022 | EuroGeographics |
1 Bezirksregierung Koln Geobasis NRW

* Zentrale Lage e Unterschiedliche Anzahl und
e OPNV-Anbindung z.B. Qualitat der Abstellanlagen
Domplatz, Krummer Timpen fur Rader, in der
(5-9 Min zum Hbf) Vorlesungszeit zu wenige

e Gute Autoanbindung, Ndhe Platze, Problem Fluchtwege;
zur B54 fiir Beschaftigte keine

L Unterstell-moglichkeiten
Infrastruktur und * Begrenzte Parkmoglichkeiten
StraRennetz, teilweise (ca. 330 Stellplatze)(1.155
Kopfsteinpflaster Plaketten)

e Gute fuRlaufige * Nachste Lademaoglichkeit in

Erreichbarkeit und Nahe zu Minster-Arkaden
Geschaften

Erreichbarkei

Abbildung 3-7: Ubersicht Merkmale am Standort Innenstadt
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3.1.4 ScharnhorstralRe/Aaseemensa

Abbildung 3-8: Ubersicht Standort ScharnhorststraRe (eigene Darstellung auf Grundlage von
Geobasis NRW)

e Lage stidwestlich der
Innenstadt, Nahe
Torminbriicke (Aasee)

e OPNV-Anbindung z.B. Platz

der weiRen Rose (13 Min
zum Hbf)

e Gute Autoanbindung, Nahe
zur B54

e Fahrradfreundliche
Infrastruktur und
Straflennetz

e FulRlaufig Mensa erreichbar

Angebote

» Verschiedene Abstellanlagen
fir Radder vorhanden, fiir
Beschaftigte keine eigenen
Abstellmoglichkeiten;
Servicestation vorhanden

e Ausreichend
Parkmoglichkeiten (109
Stellplatze)(69 Plaketten)

e Nachste Lademoglichkeit am
Ludgerikreisel

Abbildung 3-9: Ubersicht Merkmale am Standort Scharnhorststrale
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3.1.5 Naturwissenschaftliches Zentrum (NWZ2)
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Abbildung 3-10: Ubersicht Standort Naturwissenschaftliches Zentrum (eigene Darstellung auf

Grundlage von Geobasis NRW)

Erreichbarkei

el age westlich der Innenstadt

*OPNV-Anbindung Coesfelder
Kreuz (14-19 Min zum Hbf)

eGute Autoanbindung, Nahe zur
B54

eFahrradfreundliche Infra-
struktur und Strallennetz
eAullerhalb der Innenstadt wenig
in fuBlaufiger Nahe zu finden

Angebote

eVerschiedene Abstellanlagen fir
Rader vorhanden; fiir
Beschaftigte haufig eigene
Abstellmoglichkeiten;
Parkhausbereich fiir Rader
freigegeben

eAusreichend Parkmoglichkeiten
durch Parkhaus (863 Stellplatze)
und eigene Parkplatze vor den
Instituten (355 Stellplatze)(938
Plaketten)

eNachste Lademoglichkeit am
Batterieforschungszentrum

MEET (Miinster Electrochemical
Energy Technology)

Abbildung 3-11: Ubersicht Merkmale am Standort Naturwissenschaftliches Zentrum
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3.1.6 Leonardo-Campus/Hostmarer Landweg

Abbildung 3-12: Ubersicht Standort Leonardo-Campus/Horstmarer Landweg (eigene Darstellung auf
Grundlage von Geobasis NRW)

* Lage nordlich e Verschiedene Abstellanlagen
Naturissenschaftliches fir Rader vorhanden,

Z.entrum Service-Station am Campus-
e OPNV-Anbindung z.B. Gym

Orleans-Ring (15-19 Min e Parkméglichkeiten auf dem

zum Hbf) Gelande(295 Stellplatze) (41
e Gute Autoanbindung, Nahe Plaketten)

zur B54 e Nachste Lademéglichkeit am
e Fahrradfreundliche Johann-Krane-Weg

Infrastruktur und

StraRennetz

Erreichbarkeit

e AuBBerhalb der Innenstadt,
wenig in fuBlaufiger Nahe zu
finden

Abbildung 3-13: Ubersicht Merkmale am Standort Leonardo-Campus/Horstmarer Landweg
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3.2 Beschaftigten- und Studierendenbefragung

Die Mobilitatsbefragung wurde unter allen Studierenden und Beschaftigten der
Universitat Minster durchgefuhrt. Die Standort-Verteilung der Antworten l&sst sich der
folgenden Grafik entnehmen. Demnach haben die meisten Beschéftigten aus dem
Naturwissenschaftlichen Zentrum teilgenommen, die meisten Antworten der

Studierenden kamen aus der Innenstadt.
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Abbildung 3-14: Teilnehmende der Befragung nach Standort

Ein wichtiges Ergebnis der Befragung ist der Modal Split. Darin wird die Nutzung der
verschiedenen Verkehrsmittel fiur den Weg zur Arbeit durch die Beschaftigten
dargestellt. In Abbildung 3-15 fallt auf, dass bei Studierenden und Beschéftigten
jeweils das Fahrrad einen sehr hohen Anteil einnimmt (Studierende 54% und
Beschaftigte 43%). Bei den Beschéftigten ist das zweithaufigste Verkehrsmittel der
PKW (29%), bei den Studierenden die OPNV-Nutzung (23%). Im Vergleich der
Standorte gibt es beispielsweise in der Nutzung des Pkw den Unterschied, dass das
Auto in der Innenstadt weniger und dafir mehr an den Naturwissenschaftlichen

Standorten zum Einsatz kommt. Dort wird dagegen der OPNV weniger genutzt.
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Modal Split
Beschéftigte

Zu Ful8 (ab 0,5 km)
9%

Pkw, als
Mitfahrer*in
1%

Zweirad mt
Elektromotor/
Pedelec/E-
Bike
5%

Modal Split
Studierende

Pkw, als
Mitfahrer*in
0%

Zweirad mit
lektromotor/Pede
lec/E-Bike

1%

Abbildung 3-15: Modal Split fir Beschéftigte und Studierende

Fliednerstr./Medizin

Scharnhorststr./
Aaseemensa

B Zweirad mit
Verbrennungsmotor

m Zweirad mit
Elektromotor/Pedelec/
E-Bike

= Fahrrad

= zu FuR (ab 0,5 km)

Schloss/Hiifferstr./
Robert-Koch-Str.

0%
0%

Innenstadt

M Pkw, als Fahrer/in

M Pkw, als Mitfahrer/in
Leonardo-Campus

® Bus, Bahn, OPNV

Abbildung 3-16: Modal Split nach Standorten

Dabei bendtigen die meisten Studierenden 6-15 Minuten fur den Weg zur Universitat.

Bei den Beschaftigten sind die Distanzen teilweise langer, da bendtigen viele auch 16-

30 Minuten (siehe Abbildung 3-17). Die Entfernung zwischen Wohnort und Universitét
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betragt bei Studierenden im Durchschnitt 14,9 km und bei den Beschaftigten im
Durchschnitt bei 23,5 km.
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Abbildung 3-17: Dauer Arbeitsweg Studierende und Beschéftigte

Die meisten der Befragten haben einen Fihrerschein (95% der Beschéftigten und 91%
der Studierenden). Grof3e Unterschiede zeigen sich in der Verflugbarkeit von Autos.
Wahrend 2/3 der Beschaftigten (fast) jederzeit ein Pkw zur Verfigung hat, trifft dies
nur auf 27% der Studierenden zu. Von denjenigen, die ein eigenes Auto besitzen
haben bereits 7% ein E-Auto. Bei den anderen sind vor allem finanzielle Griinde
Hinderungsgriinde gegen eine Anschaffung. Lademdglichkeiten an der Uni wirden
laut Befragung eine Entscheidung zur Anschaffung positiv beeinflussen. Das Auto wird
hauptséchlich aufgrund der kurzeren Fahrt- und Wegezeit und aufgrund einer
unginstigen Bus- und Bahnanbindung genutzt. Unter den Autofahrer:innen wirde
Radfahren bei 41% der Beschaftigten und 27% der Studierenden tendenziell in Frage
kommen. Als Voraussetzungen wurden eine bessere Infrastruktur hinsichtlich
Abstellanlagen und Duschen/Umkleiden sowie das Vorhandensein eines E-Bikes

haufig genannt.
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Beschiftigte Studierende

Ja
41%
Nein
59%

Abbildung 3-18: Bereitschaft zur Fahrradnutzung bei Autofahrer:innen

Die Voraussetzungen fur den Radverkehr sind unter den Befragungsteilnehmenden
gunstig. Ca. 89% besitzen ein funktionstichtiges Rad. Darunter befinden sich bei den

Beschaftigten 15% Pedelecs oder E-Bikes und bei den Studierenden 3%.

Unter den Autofahrer*innen wiirde der OPNV bei 46% der Beschéaftigten und 68% der
Studierenden tendenziell in Frage kommen. Haufig wurden zu zeitaufwandige

Verbindungen als Hinderungsgrund angegeben.

Beschiftigte Studierende

Ja
Nein 46%
54%

Abbildung 3-19: Bereitschaft zur OPNV-Nutzung bei Autofahrer:innen

In Bezug auf Sharing-Angebote wurde in der Befragung das Vorhandensein von
CarSharing im Arbeits- oder Wohnumfeld abgefragt. Obschon es zahlreiche Angebote
im Umfeld der Universitat Minster gibt, nutzen nur 6% der Beschéatftigten und 2% der
Studierenden diese bereits. Im Hinblick auf Fahrgemeinschaften waren die
Teilnehmenden eher zurlckhaltend. Fir ca. 4/5 der Befragten ist dies keine Option,
bei 4% der Beschaftigten und 2% der Studierenden sind Fahrgemeinschaften aktuell
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schon im Einsatz. 5% koénnten sich die Nutzung einer Fahrgemeinschaft tendenziell
vorstellen, wenn jemand zur gleichen Zeit fahren wiirde und wenige Umwege in Kauf

genommen werden mussten.

Aus den Freifeldkommentaren sind weitere Themen sichtbar geworden, die den
Befragten zum Thema Mobilitat wichtig sind. Darunter waren die meistgenannten zur
Verbesserung der OPNV-Anbindung, Wunsch nach mehr qualitativ hochwertigen
Abstellmdglichkeiten fir Rader mit Service-Stationen (Luftpumpe und Werkzeug) und

Ausstattung von Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur.

Insgesamt konnten mit der Befragung zahlreiche wertvolle Informationen gesammelt
werden. Aufgrund der Riicklaufzahlen konnte ein guter Uberblick tiber die Mobilitat der
Beschaftigten und Studierenden gesammelt werden. In Ergdnzung zu den weiteren

Analysen vervollstandigt sich dieses Bild.

Im Folgenden wurden die wesentlichen Themen und Erkenntnisse aus der Befragung

zusammengefasst.

( \
Hoherer Riicklauf von den Studierenden als Beschaftigte, alle Standorte vertreten, v.a. Infos aus
Innenstadt und NWZ

\. /
( )

58% der Befragten wohnen in einer Entfernung von 0-5 km

\. /
( )

Elektromobilitdt zunehmend ein Thema (Interesse an BEV, Hinderung aktuell finanziell und
Lademaoglichkeiten)
.

( \
Auffallig hoher Radanteil im Modal Split (49% Gesamt; 43% Beschéftigte, 54% Studierende),

. J

( \

OPNV fiir 52% eine Option (sogar 68% der Studierenden) jedoch Verbesserungswiinsche
(Anbindung, Kosten, Taktung)

\. /

>
Rad fiir 37% eine Option (41% der Beschaftigten und 27% der Studierenden); E-Bike und bessere

Infrastruktur als Wiinsche
|\ J
4 N\

Sharing-Angebote teilweise bekannt, Fahrgemeinschaften bisher wenig im Einsatz (ca. 22% nutzen

bereits oder kénnten es sich tendenziell vorstellen)
. J

Abbildung 3-20: Ubersicht Befragungsergebnisse
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3.3 Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse

Bevor auf Basis von Haltestellen des OV die Erreichbarkeit der Universitatsstandorte

analysiert wird, werden die Ergebnisse der Wohnstandortanalyse dargestellt.

3.3.1 Wohnstandortanalyse

Die Abbildung 3-21 zeigt die deutschlandweite Verteilung der Wohnorte der
Studierenden. Der zugrundeliegende Datensatz (Stand Mai 2022) entspricht jedoch
vermutlich nicht vollstandig der tatsadchlichen Wohnsituation der Studierenden. Ein
Grund fur die hohe Anzahl von Wohnorten in grof3er Entfernung zu Munster kdnnte
darin liegen, dass Studierende bei der Immatrikulation den Wohnsitz der Eltern
angegeben haben statt ihrer Wohnung in Munster. Ein weiterer Grund kénnte darin
liegen, dass einige Studierende auf Grund der Online-Lehre wéhrend der Corona-

Pandemie tatsachlich ihren Wohnsitz nicht nach Minster verlegt haben.

J,

G 9o, 2
Ecolibro=x<
strafegische & operative Mobilitatsberatung

Grenzen

[ Landkreise
[ Manster
POI

o Wohnstandort
Studierende

0 60 120 km
Hintergrundkarte:
\ © Carto DB CC-BY-SA j :

Abbildung 3-21: Wohnorte Studierende
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In der Abbildung 3-22 sind die Wohnorte je Postleitzahl in absoluten Werten

dargestellt. Die Karte zeigt, dass die grol3te Anzahl von Studierenden in den

innerstadtischen Gebieten sowie im Nord-Westen (PLZ: 48161) wohnt.
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Abbildung 3-22: Studierende je PLZ
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Anzahl Anzahl
Entfernung Studierende Studierende | Studierende kumuliert (Pkw Studierende kumuliert
(km) (Pkw (Pedelec Entfernung) (Pedelec Entfernung)
Entfernung) Entfernung)
0-2 6.205 8.040 6.205 18% 8.040 23%
2-5 10.865 9.349 17.070 49% 17.389 50%
5-10 8.293 9.899 19.158 55% 19.248 56%
10-15 11.474 9.938 19.767 57% 19.837 57%
15-20 9.096 20.570 59%
20-30 13.349 22.445 65%
30-40 11.538 24.887 72%
40-50 15.538 27.076 78%
50-80 17.058 32.596 94%
>80 17.545 34.603 100%

Abbildung 3-23: Anzahl Studierender in Distanzclustern

In der obenstehenden Tabelle (Abbildung 3-23) sind die Studierenden nach der Lange

ihrer Wege zur

Universitat geclustert.

Dabei

wurden jedoch nur Wohnorte

bertcksichtigt, die nicht weiter als 100 km Wegstrecke entfernt liegen. Hier wird

deutlich, dass uber die Halfte aller Studierenden weniger als 10 km Wegstrecke von

der Universitat entfernt wohnen und somit auch zu Fufl3, per Fahrrad oder Pedelec zur

Universitat gelangen kénnten.
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Abbildung 3-24: Wohnorte je PLZ Mitarbeitende

In Abbildung 3-24 und Abbildung 3-25 sind die Wohnorte der Beschaftigten
dargestellt. Auch hier zeigt sich, dass ein GroRteil in den innerstadtischen
Stadtquartieren sowie im nordwestlichen Stadtteil von Munster wohnt. Die tbrigen
Beschaéftigten verteilen sich hauptsachlich auf die kleineren Kommunen im direkten
Umkreis von Minster. Insbesondere in den Gemeinden Altenberge (nord-westlich von
Muinster), Havixbeck (westlich von Minster), Sendenhorst (stdéstlich von Minster)
und Telgte (6stlich von Minster) wohnen viele Beschéftigte in unmittelbarer Nahe
zueinander, sodass hier von einem erhohten Potenzial zur Bildung von

Fahrgemeinschaften auszugehen ist.

! Die Auswertung der Beschéftigten erfolgte nach folgenden Kriterien: aktives Beschaftigungsverhaltnis
zum 31.3.2022, nur Inlands-Adressen, keine Hilfskrafte, keine Lehrbeauftragten, keine externen

Personen.
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Abbildung 3-25: Wohnorte Mitarbeitende
Anzahl Anzahl
Entfernung Mitarbeiter (Pkw Mitarbeiter Mitarbeiter kumuliert (Pkw Mitarbeiter kumuliert
(km) Entfernung) E(I;edelec ) Entfernung) (Pedelec Entfernung)
ntfernung
0-2 332 436 332 12% 436 16%
2-5 597 534 929 34% 970 35%
5-10 727 817 1.324 48% 1.351 49%
10-15 765 693 1.492 54% 1.510 54%
15-20 958 1.723 62%
20-30 1.125 2.083 75%
30-40 1.206 2.331 84%
40-50 1.257 2.463 89%
50-80 1.464 2.721 98%
>80 1.309 2.773 100%

Abbildung 3-26: Anzahl Beschéftigte in Distanzclustern
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In einer Entfernung von bis zu 10 km Wegstrecke wohnen knapp die Halfte aller
Beschaftigten, wie Abbildung 3-26 zeigt. Nur 16% der Beschaftigte wohnen weiter als
40 km von der Universitat entfernt.

3.3.2 Erreichbarkeitsanalyse
3.3.2.1 Innenstadt

Als Zieladresse wurde fir diesen Standort Krummer Timpen 3, 48143 Mdunster
gewabhilt.

Nortthorn

Alfnelo
g
Mmdlen L

,/4/

T iinde - ~BadOnhausen  __
=
f

p
EcoLibro\/\

9, ‘JJ
P
strategische & operative Mobilitétsberatung

| (i) Universitatsstandort
|7

Verkehrsmittel

Pkw

Fahrrad

Pedelec

E-Roller

OPNV

OPNV+Fahrrad
Fahrgemeinschaft Fahrer |
Fahrgemeinschaft Mitfahrer
Pkw klein
E-Pkw
FuBweg
Bahnstrecken

Botholt

C00000®0000

0 10 20 km
L ———— ]

Hintergrundkarte:
© CartoDB CC-BY-8A /

>

Abbildung 3-27: Innenstadt: Schnellstes Verkehrsmittel

Fur Wohnorte im Stadtgebiet ist das Pedelec das schnellste Verkehrsmittel zum
Erreichen des Standorts ,Innenstadt‘. Daruber hinaus ist es nahezu ausschlie3lich der
Pkw (in der Karte ist das E-Auto dargestellt, welches aber keinen Zeitvorteil gegentber

dem Verbrenner hat).
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Abbildung 3-28: Innenstadt: kostengunstigstes Verkehrsmittel

Im Nahbereich ist das zu FuR gehen oder die Nutzung des Fahrrads am
kostengiinstigsten. Ansonsten dominieren die Fahrgemeinschaften und der OPNV als
kostenglinstigste Verkehrsmittel. Bei der Berechnung der Kosten im OPNV wurde das
bezuschusste Job-Ticket fur Beschaftigte zugrunde gelegt. Studierende erhalten ein
Semesterticket im Solidarprinzip. Die Kosten fur das Semesterticket betragen im
Sommersemester 2023 200,79 € und sind im Semesterbeitrag inkludiert. Da es sich

um einen Pflichtbeitrag handelt, ist die Nutzung des OPNV ,quasi kostenlos.
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Abbildung 3-29: Innenstadt: Das CO2-armste Verkehrsmittel

Bis etwa 10 km Entfernung stol3en das Pedelec und der E-Roller am wenigsten CO2
aus. Das Fahrrad stof3t kein COz aus. Von den ubrigen Orten aus, wird der Standort
Innenstadt entweder mit dem E-Pkw? oder mit dem OPNV mit dem niedrigsten CO-

AusstoR erreicht.

2 Annahme: 71.400 Gramm CO2 pro 1.000 Kilometer (Quelle: TREMOD 2019)
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Abbildung 3-30: Innenstadt: Das bewegungsintensivste Verkehrsmittel

Ein ausreichendes MalR an Bewegung auf dem taglichen Arbeitsweg fordert die
Gesundheit und das Wohlbefinden der Beschaftigten und fuhrt zu weniger
Krankheitstagen. Die aktiven Verkehrsmittel zu Ful3, Fahrrad und Pedelec sind bis zu
ihrer festgelegten Routingdistanz die bewegungsintensivsten Verkehrsmittel. In den
weiteren Entfernungen, wo diese Fortbewegungsmdoglichkeiten fir die meisten
Mitarbeiter:innen oder Studierende nicht mehr von Tur zu Tur in Frage kommen und
deshalb nicht mehr angezeigt werden, sind es entweder die Fahrgemeinschaft als
Mitfahrer:in (FuBweg zum Treffpunkt der Fahrgemeinschaft) oder der OPNV (FuRweg

auf der ersten und letzten Meile).
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Abbildung 3-32: Innenstadt: Zeitvergleich Pkw/Pedelec
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Die Abbildung 3-31 und Abbildung 3-32 zeigen den unmittelbaren Tur-zu-Tr-
Zeitvergleich zwischen Pkw und OPNV bzw. Pkw und Pedelec. Je starker die
Mitarbeiter:innen-Wohnorte rétlich eingefarbt sind, desto schneller ist der Pkw auf dem
Arbeitsweg im Vergleich zum OPNV bzw. Pedelec. Sind die Wohnorte grau eingefarbt,
sind die Verkehrsmittel ungefahr gleich schnell. Wenn der OPNV bzw. das Pedelec
schneller ist, sind die Wohnorte griin eingefarbt.

Im Vergleich zum Pkw wird der Standort Innenstadt mit dem OPNV meist zwischen
50% und 100% langsamer erreicht. Von nur wenigen Standorten in unmittelbarer Nahe
zu einem Bahnhof (z.B. Dilmen, Haltern am See, Hamm oder Dortmund) ist die
Innenstadt mit nur 25% Zeitverlust erreichbar.

Das Pedelec erreicht gegentber dem Pkw jedoch bis 5 km meist positive Ergebnisse.

Erst ab einer Distanz von etwas mehr als 5 km Luftlinie hat das Auto leichte
Zeitvorteile.

I Zeitvergleich in Minuten

1741+ OPNV
5 10 15 20 30 40 50 60 80 | 100 | 120 | >120
5
10 6 4
15 7 25 73 | 102 | 14
20 21 165 | 118 8
30 22 | 142 | 218 | 44
: 40 8 39 105
w | 50 2 18 | 105 | 89
60 1 39 87 50
80 12 31 53 52
100 7
120
| [ >120

Neutral: 572 Verbesserung:0 Verschlechterung: 1169

Abbildung 3-33: Innenstadt: tabellarischer Zeitvergleich Pkw/OPNV3

In dieser Grafik wird der Zeitvergleich in absoluten Werten tabellarisch dargestellt. Es

wird deutlich, dass insbhesondere ab einer Pkw-Fahrzeit von mehr als 20 Minuten die

3 Von insgesamt 2031 ausgewahlten Haltestellen am Standort haben 1741 Haltestellen eine OPNV-

Verbindungen zur ausgewahlten Zeit und werden beim Zeitvergleich berticksichtigt
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Attraktivitat des OPNV in der Kategorie Zeit nochmals starker abnimmt, als sie ohnehin

schon ist.
| Zeitvergleich in Minuten
. Pedelec
939 5 10 15 20 30 40 50 60 80 100 120 >120
5
10 1 1
15 B 157 88 4
20 14 124 136 73 4
30 1 51 181 88
Pl a0 3
:: 50
60

80
100
120

>120

Neutral: 917 Verbesserung: 18 Verschlechterung: 4

Abbildung 3-34: Innenstadt: tabellarischer Zeitvergleich Pkw/Pedelec*

Abbildung 3-34 zeigt den tabellarischen Zeitvergleich Pkw/Pedelec. Es wird deutlich,
dass von 18 Haltestellen der Standort mit dem Pedelec mit einem deutlichen
Zeitgewinn gegenuber dem Pkw erreicht wird und nur von 4 Haltestellen aus mit einem

Zeitverlust.
3.3.2.2 Schlossgarten/Schlossplatz
Als Zieladresse wurde fur diesen Standort Schlossplatz 2, 41149 Minster gewéahlt.

Da der Standort Schlossgarten/Schlossplatz lediglich 450 Meter Luftlinie von der
Innenstadt entfernt liegt, sind die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse nahezu
identisch.

Lediglich der Zeitvergleich Pkw vs. OPNV ergab leichte Unterschiede. Im Vergleich
zum Pkw schneidet der OPNV am Standort Schlossgarten/Schlossplatz etwas
schlechter ab als am Standort Innenstadt. Ein Grund dafir liegt in der besseren
Verfligbarkeit von Parkplatzen und damit verbundener kirzerer Parkplatzsuchzeit am

Standort Schlossgarten/Schlossplatz. Die Erreichbarkeit mit dem Pkw ist daher etwas

4Von insgesamt 2031 ausgewahlten Haltestellen am Standort kommt fiir 939 Pedelec-Nutzung (wegen
der Entfernung zum Arbeitsort) in Frage. Diese werden beim Zeitvergleich berlicksichtigt.
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besser. Zudem liegt die nachstgelegene Bushaltestelle an diesem Standort etwas

weiter entfernt, weshalb es zu langeren FulBwegzeiten auf der letzten Meile kommt.
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Abbildung 3-35: Schlossgarten/Schlossplatz: Zeitvergleich Pkw/OPNV

Zeitvergleich in Minuten

OPNV

1775% - - -
5 10 15 20 30 40 50 60 80 100 | 120 | >120

': 115
w 72 | 13 RN
22 77 71 6
13 31 55
1
Neutral: 196 Verbesserung: 0 Verschlechterung: 1579

Abbildung 3-36: Schlossgarten/Schlossplatz: tabellarischer Zeitvergleich Pkw/OPNV
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3.3.2.3 Naturwissenschaftliches Zentrum (NW2)

Als Zieladresse wurde fir diesen Standort HeisenbergstralBe 2, 48149 Muinster
gewabhilt.

Der Standort liegt ca. 1,5 km Luftlinie zu den Standorten im Stadtzentrum entfernt.
Auch hier lassen sich durch die geringe Entfernung in den Kategorien Zeit, Kosten,

CO2 und Bewegung kaum Unterschiede feststellen.

Beim Zeitvergleich Pkw vs. OPNV schneidet der OPNV jedoch nochmals etwas
schlechter ab als am Standort Schlossgarten/Schlossplatz. Dies ist vor allem durch die
Lage am Stadtrand zu begrinden. Da die Mehrzahl der ausgewahlten Punkte
(stellvertretend fur die tatsédchlichen Wohnorte) fir die Erreichbarkeitsanalyse im
Stadtzentrum liegen, ist die Distanz der meisten Punkte zum Standort NWZ groRRer als

bei den bisherigen Standorten.
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Abbildung 3-37: NWZ: Zeitvergleich Pkw/OPNV
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Zeitvergleich in Minuten

1760+ OPNV
5 10 15 20 30 40 50 60 80 100 120 >120
5
10 5 14 25 26
15 32 194 90
20 21 62 149 0
30
P
K |
w 104
47 79 8
11 51 79

Neutral: 108 Verbesserung:0 Verschlechterung: 1652

Abbildung 3-38: NWZ: tabellarischer Zeitvergleich Pkw/OPNV

3.3.2.4 Leonardo-Campus/Hostmarer Landweg

Als Zieladresse wurde fir diesen Standort Horstmarer Landweg 68, 48149 Munster

gewabhilt.

Der Standort liegt lediglich 350 Meter Luftlinie vom Standort NWZ entfernt. Daher
wurden an diesem Standort in allen Kategorien nahezu identische Ergebnisse wie die

am NWZ festgestellt.
3.3.2.5 ScharnhorstralRe

Als Zieladresse wurde fur diesen Standort Scharnhorststrale 100, 48151 Minster
gewabhilt.

Der Standort liegt ca. 1,5 km Luftlinie sudlich zum Standort Innenstadt.

Im Radius von 10 km ist hier das Auto etwas haufiger das schnellste Verkehrsmittel
als an den ubrigen Standorten. Ein Grund daftr liegt darin, dass an diesem Standort
die geringsten Zeiten fir die Parkplatzsuche sowie der kirzeste FulBweg vom
Parkplatz zum Geb&ude zugrunde gelegt wurden.
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Abbildung 3-39: Scharnhorststrale: Das schnellste Verkehrsmittel

Beim Zeitvergleich sowie allen anderen Auswertungen schneidet der Standort &hnlich
ab, wie der Standort NWZ.

3.3.2.6 Huffercampus (Hufferstrafle und Robert-Koch-Straflie)
Als Zieladresse wurde fur diesen Standort Fliednerstral3e 21, 48149 Minster gewahit.

Der Standort liegt ca. 1,5 km westlich vom Standort Innenstadt. Beim Zeitvergleich
Pkw vs. OPNV schneidet der OPNV an diesem Standort am schlechtesten ab. So
erreichen weniger als 1% der ermittelten OPNV-Verbindungen den Standort
zeitneutral gegentiber dem Pkw (Abbildung 3-40). Die Analyseergebnisse der Gbrigen
Kategorien unterscheiden sich nicht wesentlich von den Ergebnissen der restlichen

Standorte.
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Zeitvergleich in Minuten

1351* OPnv
. 5 10 15 20 30 40 50 60 80 100 120 >120
5 2 30 8

10 7 71 169
15 1 41 170
20 7 95 00
30 1 12 57 8

': 40 5 46 4 6

w 50 16 59 4 9
60 16 36 9
80 2 1"

100
120
| >120

Neutral: 11 Verbesserung: 0 Verschlechterung: 1340

Abbildung 3-40: Huffercampus: tabellarischer Zeitvergleich Pkw vs. OPNV
3.4 Prozessanalyse

Zur Aufnahme der gelebten Mobilitatspraxis wurden im Juli bzw. August 2022 mit
unterschiedlichen Personengruppen einstindige Interviews gefiihrt. Ziel der Interviews
war es bei den Mitarbeiter:innen (teils mit Fihrungsverantwortung) und Studierenden
auf der einen Seite die ,Ist-Situation abzufragen und auf der anderen Seite Raum fir

deren Anregungen und ldeen zu geben und sie als Multiplikatoren im anstehenden
Change-Prozess mitzunehmen.

Die Interviews wurden mit Vertreter:innen aus den folgenden Bereichen gefihrt:

e Hochschulleitung

e Beschaftigte aus Technik und Verwaltung (Universitats- und Landesbibliothek,
International Office, Personal)

e Wissenschaftliche Beschaftigte (Zentrum fir Hochschullehre, Fachbereich
Wirtschaftswissenschaften, Zentrum fir interdisziplinare
Nachhaltigkeitsforschung)

e Studierende (AStA Referat flr Nachhaltigkeit und Mobilitét)

Bei den Interviews handelt es sich um subjektive Wahrnehmungen und

Einschatzungen der interviewten Personen. Die Kernaussagen sind nachfolgend
sinngeman wiedergegeben:
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Zweirad

Dienstfahrrader sind (teilweise personenbezogen) vorhanden

Eine ausreichende Fahrradinfrastruktur (Abstellanlagen) oder Ladeinfrastruktur
fur Pedelecs ist nicht vorhanden

Eine Fahrradbox mit Werkzeugen war in der Vergangenheit vorhanden, ist
jedoch Vandalismus zum Opfer gefallen

Mitarbeiter:innen die innerhalb von Muinster leben, fahren i.d.R. mit dem
Fahrrad. Die allgemeine Fahrradinfrastruktur (Abstellanlagen) an den
Unistandorten ist jedoch unzureichend (insbesondere fur teure Zweirader)

Alle Standorte der Universitat sind in rund 20 Minuten mit dem Zweirad
erreichbar, auch der Hauptbahnhof

An den Standorten sind teils Fahrradabstellanlagen vorhanden, diese sind oft
Uberfullt. Es sind keine / kaum Uberdachte bzw. sichere Fahrradabstellanlagen

vorhanden

Dienstwagen / Privat-Pkw

OPNV

Pendler, die mit dem Auto zur Arbeit kommen, nutzen auch tendenziell haufiger
den Pkw fir Dienstgange

Bei jeder Dienstreise muss Uberprift werden, ob ein Poolfahrzeug zur
Verfigung steht, bevor ein privates Fahrzeug genutzt wird

Der Fahrzeugpool ist im Allgemeinen sehr stark ausgelastet

Der Regionalverkehr wird nur bei einer guten Anbindung genutzt und der Bus
wird aufgrund der allgemein sehr schlechten Anbindung quasi gar nicht genutzt
Der OPNV innerhalb von Miinster ist sehr schlecht und wird quasi nicht genutzt,
da er im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln zu langsam ist

Dienstreisen werden i.d.R. mit der Bahn zurtickgelegt

Bei ausreichender dienstlicher Nutzung besteht die Mdoglichkeit sich eine
Bahncard 50 erstatten zu lassen. Eine Beschaffung findet jedoch zuerst im
privaten Rahmen statt

Der OPNV ist rund um Miinster schlecht ausgebaut
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e Der OPNV weist bereits ab 19 Uhr eine deutlich schlechtere Taktung auf
e Auf dem Weg zur Universitat wird meistens das Fahrrad, bei schlechtem Wetter
auch der OPNV genutzt

Sonstiges

e CarSharing Angebote sind nicht ausreichend vorhanden
e CarSharing wurde bisher eher nicht genutzt, stellt allerdings eine Alternative

dar, wenn Material transportiert werden muss

e Die Beschaftigten nutzen ihre Ublichen Verkehrsmittel. Es findet wenig

Abwechslung in der Wahl des Verkehrsmittels statt

e Eine Kompensation von Flugreisen findet aufgrund der Komplexitat nicht statt

Des Weiteren wurden die Interviewpartner:iinnen danach gefragt, wie das
Mobilitatsverhalten mdglicherweise nachhaltig verbessert werden kann. GemalR den
Antworten im Interview bzw. nach eigener Einschatzung von EcoLibro wurden
mdogliche Optimierungsansatze bzw. MalRRnahmen abgeleitet. Diese werden

nachfolgend unterteilt in Handlungsfeldern aufgelistet.
Handlungsfeld Zweirad

e Sonderkonditionen fur Beschaftigte und Studierende fur die Fahrradstation am
Bahnhof

e Leihfahrrader mit Sonderkondition an den Uni-Standorten und am Bahnhof

e Regelmalige Entfernung der ,Fahrrad-Leichen” an den Abstellanlagen um
Platzprobleme zu vermeiden

e Nutzung von freien Flachen fur bedarfsgerechte Fahrradabstellanlagen /
Fahrradboxen

e Bereitstellung von Trockenraumen und Schutzbekleidung
¢ Prifen von neuen Konzepten fur Fahrradabstellanlagen (moderne Losungen)

e Einfuhrung Dienstradleasing
Handlungsfeld Dienstwagen / Privat-Pkw

e Einfuhrung Parkplatzbewirtschaftung

e Einfuhrung Corporate CarSharing

49



Handlungsfeld OPNV

e Schnell-Bus Linie vom Bahnhof zu den grof3ten Universitatsstandorten
e Prifung der Barrierefreiheit an Unistandorten / OPNV Haltestellen

e Erhohung der Taktung des OPNV, insbesondere zu den Vorlesungs- und

Abendstunden
Handlungsfeld Dienstreisen

e Direkte Erstattung einer Bahncard 50, wenn ausreichend dienstliche Nutzung
prognostiziert wird

e Einheitliche Regelung fur eine Kompensation von Flugreisen

e Bereitstellung von Dienst-Laptops bzw. Smartphones fir mobiles Arbeiten auf

Dienstreisen (z.B. Bahn)
Handlungsfeld Kommunikation

e FErarbeitung eines Kommunikationskonzeptes (z.B. Informationen fir
Erstsemester, Challenge-App, etc.)
e Gezielte Werbung fur Aktionen wie z.B. Stadtradeln

e Einrichtung einer Fahrgemeinschaftsplattform

Die genannten moglichen MalBnahmen wurden im MalBnahmenworkshop

bertcksichtigt. Sie wurden in diesem nochmal aufgegriffen.

3.5 Fahrdatenanalyse

Es wurde zunéchst fir neun Standorte eine Fahrdatenanalyse erstellt. Die Analyse
wurde auf Basis eines achteinhalbwochigen Untersuchungszeitraum, vom 01.09.2019
bis zum 31.10.2019, durchgefihrt. Die folgende Tabelle zeigt die Verteilung der
Fahrzeuge auf die neun verschiedenen Standorte, die in der Fahrdatenanalyse
betrachtet wurden. In den folgenden Unterkapiteln werden die Ergebnisse

zusammengefasst dargestellt.
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Tabelle 3-1: Verteilung der Fahrzeuge je Standort fir die Fahrdatenanalyse

Standort Fahrzeugklasse Anzahl Fahrzeuge je Klasse
Pkw 11
Leonardo Campus Transporter 7
Van 13
Orleans Ring Transporter 4
Corrensstralte Transporter !
Van 1
Hammer Stralle Van 1
Hufferstralle Pkw 1
Krummer Timpen Transporter 1
Robert-Koch Stralle Pkw 1
Raéntgenstralle Transporter 1
Schlossgarten Transporter 1

3.5.1 Standort Leonardo Campus

Am Standort Leonardo Campus wurden fur den achteinhalbwochigen
Untersuchungszeitraum insgesamt 900 Fahrten ausgewertet, die mit insgesamt 31
Dienstfahrzeugen (11 Pkw, 7 Transporter und 13 Vans) durchgefihrt wurden.
Hochgerechnet auf ein Jahr wurden mit den 31 Fahrzeugen zusammen 756.973 km

zuruckgelegt.

Die hochgerechneten Jahresfahrleistungen pro Fahrzeug liegen bei allen drei
Fahrzeugkategorien ebenfalls auf einem hohen Niveau. So werden mit den Pkw und
den Vans durchschnittlich gut 26.000 km pro Jahr zurtickgelegt. Etwas weniger werden
die Transporter genutzt, die aber trotzdem im Durchschnitt auf eine ungeféhre
Fahrleistung von 18.700 km pro Jahr kommen. Ebenfalls fallen die hohen
Fahrleistungen pro durchschnittliche Fahrt auf. Auch hier liegen die Pkw und die Vans
mit Werten von 166 km pro Fahrt bzw. 147 km pro Fahrt sehr nahe beieinander. Die
Transporter fallen hier mit einer durchschnittlichen Fahrleistung von 88 km pro Fahrt

etwas ab.

Die Jahresfahrleistungen sowie die durchschnittlichen Fahrleistungen pro Fahrt am
Standort liegen somit bereits in Gro3enordnungen, die auf eine hinreichende Nutzung

der Fahrzeuge hindeuten.
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Im Bereich der durchschnittichen Nutzung der Fahrzeuge pro Werktag liegen alle

Fahrzeugklassen bei Werten zwischen 0,6 und 0,8. Dementsprechend gibt es noch

ein gewisses Potenzial die Fahrzeuge haufiger zu nutzen.

Parameter . Pkw. Tr?nspc!rter . Van‘
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* -

Feiertage wahrend der Erfassung* 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge 1 7 13

Fahrten im Zeitraum 282 242 376

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,6 08 0,7

Fahrleistung (jahrlich) 286.930 km 130.985 km 339.058 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 26.085 km 18.712 km 26.081 km

@ Fahrleistung pro Fahrt 166 km 88 km 147 km

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-41: Datenuberblick der Fahrdatenanalyse (Leonardo Campus)

Von den 900 ausgewerteten Fahrten waren 25% nicht langer als maximal 10 km, was

einer Hin- und Rickfahrt von jeweils 5 km entspricht. Diese Fahrten konnten aufgrund

der Entfernung ublicherweise in &hnlicher Fahrzeit mit einem (Lasten-) Pedelec

durchgefuhrt werden, sofern es sich hierbei um Fahrten mit einer Person handelt. Es

zeigt sich allerdings auch, dass 19% der Fahrten oberhalb der Grenze von 200

Kilometern liegen, was eine Elektrifizierung des Fahrzeugs aufwendiger gestalten

konnte, da es im Bereich Transporter und Vans derzeit nur wenige Modelle (z.B.

Renault Kangoo Z.E. oder Opel Combo) mit entsprechenden bendtigten Reichweiten

von Uber 200 km gibt.
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Pedelec:  bis 10 Kilometer

E-Pkw: bis 200 Kilometer

Phkw: keine Begrenzung
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Abbildung 3-42: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Leonardo Campus)

Die Abbildung zur Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauern zeigt auf, dass knapp

ein Drittel der Fahrten eine Nutzungsdauer bis zu zwei Stunden aufweist.

Dementsprechend konnten die Fahrzeuge an diesen Tagen auch mehrfach am Tag

gebucht werden. Demgegenuber stehen knapp 35% der untersuchten Fahrten, die

teilweise weit Uber acht Stunden dauerten. Es wird vermutet, dass viele dieser Fahrten

im Rahmen von Exkursionen durchgefiihrt wurden.

100%
0%
80%
70%
680%
50%
0%
0%
20%
= =
0% - || | | | — ] —
0-15td 1-2 5td 2-3std 3-4std 4-55td 56 Std 6-7 Std 7-8 Std 812 5td 12-18 Std
mmm Pkw msm\an wsmTransporter -m—Gesamtfahrten

Abbildung 3-43: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Leonardo Campus)
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Anzahl zeitgleicher Fahrten je Kalendertag (04:00 — 21:00 Uhr, 10-Min.-Intervall)

Abbildung 3-44: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr)
(Leonardo Campus)
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Die Tageslastkurve zeigt, dass von den 31 Fahrzeugen im Durchschnitt maximal 11
Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz waren. Es ist eine Tendenz einer geringen Nutzung
am Nachmittag erkennbar. So gibt es ungefahr ab 18 Uhr fast keine Nutzung der
Fahrzeuge mehr, so dass die Fahrzeuge selbst bei einer Ladeleistung von lediglich
3,7 kW ausreichend geladen werden kénnten, um am folgenden Tag wieder ohne

Einschrankungen genutzt zu werden.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass die Fahrzeuge am Standort bereits gut genutzt
werden. Eine Elektrifizierung ware grundsatzlich machbar, eine mdgliche

Zwischenladung bei langeren Fahrten musste ggf. berticksichtigt werden.

3.5.2 Standort Orleans Ring

Am Standort Orleans Ring wurden im Untersuchungszeitraum die Fahrten von 4
Transportern untersucht. Mit den 4 Fahrzeugen wurden insgesamt 143 Fahrten
durchgefuhrt. Hochgerechnet auf ein Jahr ergab sich fur die vier Fahrzeuge zusammen
eine Jahresfahrleistung von 29.432 km pro Jahr. Die Jahresfahrleistungen je Fahrzeug
lagen somit bei ungefahr 7.358 km. Dementsprechend lag die durchschnittliche
Fahrleistung pro Fahrt bei 34 km. Die Fahrzeuge wurden pro Werktag im Schnitt 0,8-

mal eingesetzt.

Parameter - Pkw‘ Trgnspo_rter . Van_
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)
Erfassungsdauer 8,5 Wochen
Anfang 01.09.2019
Ende 31.10.2019
Ferienzeiten wahrend der Erfassung®
Feiertage wahrend der Erfassung® 03.10.
Anzahl der Fahrzeuge - 4
Fahrten im Zeitraum - 143
@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) - 0,8
Fahrleistung (jahrlich) - 29.432 km
@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) - 7.358 km
@ Fahrleistung pro Fahrt - 34 km
*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-45: Datentberblick der Fahrdatenanalyse (Orleans Ring)

Ein FUnftel der Fahrten waren nicht langer als 10 km. Wie auch beim zuvor

betrachteten Standort, konnten diese Fahrten in ahnlicher Fahrzeit mit einem Pedelec
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durchgefuhrt werden. Voraussetzung ist auch hier, dass diese Fahrten von einer
Person durchgefuihrt werden. Nur 1% der weiteren Fahrten lagen oberhalb der Grenze
von 200 km. Rein aufgrund der Fahrleistungen wéare eine Elektrifizierung der

Fahrzeuge, bei Verfligbarkeit der entsprechenden Modelle, moglich.

Pedelec: bis 10 Kilometer
E-Pkw: bis 200 Kilometer

Pkw: keine Begrenzung
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0-2km 2-5km 5-10 km 10-15km 15-20 km 20-30 km 30-50km 50-100 km 100-200 km 200-300 km > 300 km
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Abbildung 3-46: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Orleans Ring)

Die Nutzungsdauer der Fahrzeuge zeigt auf, dass knapp 15% der Fahrten bis zu zwei
Stunden dauerten. Bei der dieser Fahrtlange ware es also problemlos mdglich die
Fahrzeuge mehrfach am Tag zu buchen. Demgegenuber stehen knapp 65% der
Fahrten, die eine zeitliche Dauer von Uber 6 Stunden aufweisen. Bei diesen
Fahrtdauern wére eine weitere Nutzung am gleichen Tag nur schwer durchzufihren.
Der hohe Wert von knapp zwei Dritteln der Fahrten von Uber 6 Stunden deutet eher
darauf hin, dass die Fahrzeuge am Standort tageweise genutzt werden. Diese
tageweise Nutzung zeigt sich auch im Verlauf der Tageslastkurve. Ein Indiz daflr
stellen die stark abgeflachten Kurven zwischen 8 und 16 Uhr dar. Zudem ist erkennbar,
dass ab ca. 16 Uhr keine Nutzung der Fahrzeuge mehr stattfindet. Dies zeigt, dass es
ausreichend lange Phasen gibt, um die Fahrzeuge mit einer geringen Ladeleistung von

beispielsweise 3,7 kW Uber Nacht wieder aufzuladen.
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Abbildung 3-47: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Orleans Ring)
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@ Anzahl zeitgleicher Fahrten je Kalendertag (04:00 — 21:00 Uhr, 10-Min.-Intervall)

Abbildung 3-48: Tageslastkurve der gleichzeitigen Nutzung von Fahrzeugen pro Tag (Mo-Fr) (Orleans
Ring)

3.5.3 Standort Corrensstralle

Der Standort Corrensstral3e wurde ebenfalls an der Untersuchung beteiligt. Es wurden
am Standort zwei Fahrzeuge untersucht. Dabei handelte es sich jeweils um einen
Transporter und einen Van. Insgesamt wurden 72 Fahrten der beiden Fahrzeuge
untersucht. Auf den Transporter entfiel eine hochgerechnete Fahrleistung von 11.746
km, was zu einer durchschnittlichen Fahrleistung 36 km pro Fahrt fihrt. Dagegen
wurden mit dem Van hochgerechnet 12.217 km pro Jahr zurtickgelegt. Dies fiihrt dazu,

dass im Durchschnitt pro Fahrt 111 km gefahren wurden.
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Parameter Pkw Transporter Van
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung® -

Feiertage wahrend der Erfassung® 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge - 1 1

Fahrten im Zeitraum - 54 18

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) - 1,2 0,4

Fahrleistung (jahrlich) - 11.746 km 12.217 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) - 11.746 km 12.217 km

@ Fahrleistung pro Fahrt - 36 km 111 km

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-49: Datenuberblick der Fahrdatenanalyse (Corrensstralie)

Das folgende Diagramm mit der Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke unterstitzt
die oben festgestellten durchschnittlichen Fahrleistungen. So ist zu erkennen, dass der
Transporter eher auf kurzen Strecken bis zu 20 km eingesetzt werden. Der Van war

hauptsachlich auf den langeren Strecken mit deutlich Gber 20 km im Einsatz.

43% der Fahrten lagen unter 10 km. Dies gilt vornehmlich fir die Fahrten des
Transporters. Ggf. kdnnte ein Teil mit einem Pedelec bzw. Lastenpedelec zurlickgelegt
werden. Demgegeniber sind 7% der Fahrten langer als 200 km. Hieraus lasst sich
folgern, dass ein grofRer Teil der Fahrten mit E-Fahrzeugen mit vergleichsweise kleiner
Batteriekapazitat durchgefiihrt werden koénnten, was die Umweltwirkung von E-

Fahrzeugen positiv beeinflusst.

Pedelec:  bis 10 Kilometer

E-Pkw: bis 200 Kilometer

Phkw: keine Begrenzung
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Abbildung 3-50: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Corrensstral3e)
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Neben den teils kurzen Entfernungen (ca. 43% der Fahrten) zeigt die nachste
Abbildung, dass gut die Halfte der untersuchten Fahrten eine Nutzungsdauer bis zu
zwei Stunden aufweisen. Dementsprechend konnten die betroffenen Fahrzeuge
teilweise problemlos mehrfach am Tag gebucht werden. Ebenfalls fallt auf, dass ca.
20% bis 25% eine Nutzungsdauer oberhalb von 8 Stunden aufweisen. Im
Zusammenhang mit der universitaren Einrichtung kénnte vermutet werden, dass der
Van, auf den hauptsachlich die langen Nutzungsdauern entfallen, fir Tages- oder
Mehrtagesexkursionen eingesetzt wird.
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Abbildung 3-51: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Corrensstraf3e)

3.5.4 Standort Hammer StralRe

Am Standort Hammer Stral3e wurden die Fahrten von einem Van untersucht. Mit dem
Fahrzeug wurden in dieser Zeit 23 Fahrten durchgefuhrt. So ergibt sich hochgerechnet
auf ein Jahr eine Jahresfahrleistung von 6.644 km pro Jahr. Dementsprechend lag die
durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt bei 47 km. Das untersuchte Fahrzeuge wurde

pro Werktag im Schnitt 0,5-mal eingesetzt.

Von den 23 ausgewerteten Fahrten waren 57% nicht lAnger als maximal 10 km. Diese
Fahrten konnten mit einem Pedelec oder Lastenrad durchgefiihrt werden. Dies gilt
unter der Bedingung, dass die Fahrten von einer Person mit wenig Material
durchgefuhrt wurden. 13% der Fahrten liegen deutlich tlber 200 km. Mit der Mdglichkeit

einer Zwischenladung kénnte auch dieses Fahrzeug elektrifiziert werden.
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Parameter Pkw Transporter Van
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung” -

Feiertage wahrend der Erfassung® 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge - - 1

Fahrten im Zeitraum - - 23

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

Fahrleistung (jahrlich) - 6.644 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) - 6.664 km

@ Fahrleistung pro Fahrt - 47 km

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-52: Datenuberblick der Fahrdatenanalyse (Hammer Stral3e)

Pedelec:  bis 10 Kilometer
E-Pkw: bis 200 Kilometer

Pkw: keine Begrenzung
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200-300 km > 300 km

Abbildung 3-53: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Hammer Stral3e)

Die folgende Abbildung zur Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauern zeigt, dass

knapp die Halfte der untersuchten Fahrten unterhalb einer Nutzungsdauer von zwei

Stunden liegt. Auf dieser Grundlage konnte das Fahrzeug an diesen Tagen auch

mehrfach gebucht werden. Den kurzen Buchungen stehen allerdings auch gut 30%

der Fahrten, die acht Stunden und langer dauern, wodurch eine Mehrfachnutzung an

den entsprechenden Tagen ausfallen wirde.
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Abbildung 3-54: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Hammer Straf3e)

Die Jahresfahrleistung von ca. 6.600 km pro Jahr bietet durchaus
Steigerungspotenzial, was durch das Zusammenspiel mit den zeitlich kurzen Fahrten
unterstutzt wird. Die Anzahl der kurzen Fahrten unter 10 km mit ca. 60% zeigt dagegen
ein theoretisches Potenzial einer Nutzung von Pedelecs oder Lastenradern auf,
solange die entsprechenden Fahrten von einer Einzelperson und ohne Material

durchgefuhrt wurden.

3.5.5 Standort HifferstralRe

Am Standort Hufferstral3e wurden im Untersuchungszeitraum die Fahrten von einem
Dienst-Pkw untersucht. Mit dem besagten Fahrzeug wurden wahrend der
Untersuchung 13 Fahrten durchgefuhrt. Bei einer Hochrechnung auf ein Jahr ergab
sich so eine Jahresfahrleistung von 7.219 km pro Jahr. Die daraus resultierende
durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrt lag mit 91 km hoch. Das untersuchte

Fahrzeuge wurde pro Werktag im Schnitt, 0,9-mal eingesetzt.
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Parameter - Pkw_ Trgnspctrter q Van_
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* -

Feiertage wahrend der Erfassung* 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge 1 -

Fahrten im Zeitraum 13 -

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,9 -

Fahrleistung (jahrlich) 7.219 km -

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 7.219 km -

@ Fahrleistung pro Fahrt 91 km -

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-55: Datentiberblick der Fahrdatenanalyse (Hufferstral3e)

Von den 13 ausgewerteten Fahrdaten war 62% nicht langer als maximal 10 km, so
dass die Fahrtstrecke fir Hin- und Ruckfahrt jeweils maximal 5 km betragt. Es besteht
also das theoretische Potenzial, dass Fahrten mit einem Pedelec oder Lastenrad
durchgefuhrt werden kdnnten. Weiterhin lagen 8% der Fahrten oberhalb der Grenze

von 200 Kilometern.
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Abbildung 3-56: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (HufferstralRe)

In der folgenden Abbildung zur Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer ist
erkennbar, dass 38% der untersuchten Fahrten eine Nutzungsdauer unter zwei
Stunden aufweist. Werden noch die Fahrten unterhalb von drei Stunden
hinzugenommen, dann sind 70% der Fahrten als zeitlich eher kurz einzustufen. Im

Gegensatz dazu sind knapp 15% der Fahrten langer als 8 Stunden.
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Abbildung 3-57: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (HufferstraRe)

Es bleibt festzuhalten, dass viele der untersuchten Fahrten sowohl von der Entfernung
(62% unter 10 km) als auch der zeitlichen Nutzung (38% unter 2 Stunden) eher kurz
sind. Was die Jahresfahrleistung betrifft, scheint das Fahrzeug eine relativ gute
Nutzung zu erfahren. Es wére trotzdem denkbar, dass Fahrten vom Pkw auf ein
Pedelec oder Lastenrad umgelegt werden koénnten. Eine Elektrifizierung des Pkw's
ware machbar, sofern bei den langeren Fahrten die Moéglichkeit des Zwischenladens
besteht.

3.5.6 Standort Krummer Timpen

Wahrend des Untersuchungszeitraums wurden am Standort Krummer Timpen mit
einem Transporter insgesamt 26 Fahrten durchgefuhrt. Hochgerechnet auf ein Jahr
ergab sich somit eine Jahresfahrleistung von 22.189 km. Dementsprechend lag die
durchschnittliche Jahresfahrleistung pro Fahrt bei 140 km. Je Werktag wurde das
Fahrzeug im Schnitt 0,6-mal genutzt. Knapp ein Viertel der durchgefihrten Fahrten
war nicht langer als 10 km. 12% der Fahrten liegen deutlich Gber der Grenze von 200
km und waren unter Umstdnden schwerer zu elektrifizieren. Auch die sehr hohe
Fahrleistung pro Fahrt konnte eine Elektrifizierung des Fahrzeugs deutlich

erschweren.
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Parameter Pkw Transporter Van
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* -

Feiertage wahrend der Erfassung® 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge 1 -

Fahrten im Zeitraum 26 -

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) - 0,6 -

Fahrleistung (jahrlich) 22.189 km -

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 22.189 km -

@ Fahrleistung pro Fahrt - 140 km -

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-58: Datentiberblick der Fahrdatenanalyse (Krummer Timpen)

Pedelec:  bis 10 Kilometer
E-Pkw: bis 200 Kilometer

Phkw: keine Begrenzung
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60%
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0% 23%
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88%

20-30km 30-50km 50-100 km 100-200 km

mmm Transporter —=—Gesamtfahrten

200-300 km
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Abbildung 3-59: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Krummer Timpen)

Die Darstellung der Nutzungsdauer der Fahrzeuge passt zu den teils geringen

Fahrleistungen je Fahrt. So ist zu erkennen, dass ebenfalls knapp ein Viertel der

Fahrten unter 2 Stunden dauern und damit relativ kurz sind. Die kurze zeitliche

Nutzung kénnte bei einem Pooling mehrerer Fahrzeuge am Standort dazu fuhren, die

Auslastung zu steigern, da das Potenzial gegeben ist das aktuelle Fahrzeug mehrfach

am Tag zu buchen. Der untersuchte Transporter wurde am haufigsten am spaten

Vormittag genutzt. Nach 18 Uhr nahm die Fahrzeugnutzung deutlich ab.
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Abbildung 3-60: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Krummer Timpen)

3.5.7 Standort Robert-Koch Stralle

Auch der Standort Robert-Koch-Stral3e wurde an der Untersuchung beteiligt. Hier
wurden die Fahrten eines Dienst-Pkw untersucht. Wahrend des Zeitraums wurden mit
dem Pkw insgesamt 29 Fahrten durchgefiihrt. Diese Fahrten fiihrten hochgerechnet
zu einer Jahresfahrleistung von ungefahr 10.350 km pro Jahr. Es wurden
durchschnittlich 58 km pro Fahrt zurlickgelegt. Im Schnitt konnte der Pkw je Werktag

0,7-mal eingesetzt werden.

Parameter _ Pkw_ Tr?nspo_rter ) Van_
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* -

Feiertage wahrend der Erfassung* 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge 1 -

Fahrten im Zeitraum 29 -

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

Fahrleistung (jahrlich) 10.351 km - -

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 10.351 km - -

@ Fahrleistung pro Fahrt 58 km - -

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-61: Datentiberblick der Fahrdatenanalyse (Robert-Koch Strafl3e)

Bei der Betrachtung der Fahrstrecken je Fahrt zeigt sich, dass alle durchgefiihrten
Fahrten zwischen 10 und 200 km lagen. Deshalb bietet sich an diesem Standort keine
Nutzung von Pedelcs oder Lastenradern an, da schon die kirzesten Strecken zu weit
erscheinen. Alle Fahrten kdnnten mit einem E-Fahrzeug durchgefuhrt werden. Es
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wuirde hier auch ein E-Fahrzeug mit einer vergleichsweise kleinen Batteriegréf3en

ausreichen, um die Umweltwirkung des E-Fahrzeugs zu erhéhen.

Pedelec: bis 10 Kilometer

E-Pkw: bis 200 Kilometer

Pkw: keine Begrenzung

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

%

0%

0-2km 2.5km 510 km 10-15km 15-20km 20-30km 30-50 km 50-100 km 100-200 km 200-300 km > 300 km

mmm Pkw  —s—Gesamtfahrten

Abbildung 3-62: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Robert-Koch Stralie)

Gut ein Finftel der Fahrten dauerten unterhalb von 2 Stunden. Dies kann ein Indiz
dafur sein, dass das Fahrzeug in einem mdglichen Poolingsystem auch problemlos
mehrfach am Tag gebucht werden kdnnte. Im Gegensatz dazu dauerten knapp 40%
der Fahrten langer als 8 Stunden, so dass das Fahrzeug einen ganzen Tag oder langer
geblockt wurde.

100%

0-15td 1-25d 2:35td 345 45 5td 565td 6-7 Std 7-85td 8-12 Std 12-16 Std 16 Std +

= Pkw  —w—Gesamtfahrten

Abbildung 3-63: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Robert-Koch Stral3e)

Bei der Betrachtung der Fahrzeugnutzung zeigt sich, dass der untersuchte Dienst-Pkw
am haufigsten am spaten Vormittag sowie am frihen Nachmittag genutzt wurde.
Haufig gab es nach 18 Uhr fast keine Nutzung mehr, so dass in den meisten Féllen

auch ein langsames Laden tiber Nacht moglich ware.
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3.5.8 Standort Rontgenstralle

Der Standort Rontgenstral3e verfigt Uber einen Transporter, der im untersuchten
Zeitraum fur 36 Fahrten genutzt wurde. Fir das Fahrzeug wurde eine
Jahresfahrleistung von gut 13.600 km errechnet, was einer durchschnittlichen
Fahrleistung pro Fahrt von 62 km entspricht. Pro Werktag wurde der Transporter im
Schnitt 0,8-mal genutzt. 64% der untersuchten 36 Fahrten hatten eine Streckenlange
unterhalb von 10 km. Wie bei den vorher untersuchten Standorten konnte unter
bestimmten Voraussetzungen ein Teil dieser Fahrten mit einem (Lasten-) Pedelec

durchgefuhrt werden. 8% der Fahrten waren langer als 200 km.

Parameter Pkw Transporter Van
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* -

Feiertage wahrend der Erfassung* 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge - 1 -

Fahrten im Zeitraum - 36 -

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

Fahrleistung (jahrlich) - 13.642 km -

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) - 13.642 km -

@ Fahrleistung pro Fahrt - 62 km -

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-64: Datenuberblick der Fahrdatenanalyse (Rontgenstrafe)

Pedelec:  bis 10 Kilometer
E-Pkw: bis 200 Kilometer

Phkw: keine Begrenzung

100%
90% //.
80% 64% 92%
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0-2km 2-5km 510 km 10-15km 15-20km 20-30km 30-50km 50-100 km 100-200 km 200-300 km > 300 km
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Abbildung 3-65: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Réntgenstralie)
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Neben den dberwiegend kurzen Entfernungen zeigt sich in der Verteilung der
Nutzungsdauer ein ahnlicher Effekt. Hier ist zu erkennen, dass 53% der am Standort
untersuchten Fahrten bis zu zwei Stunden dauern, was zur Folge hat, dass der
Transporter problemlos auch mehrmals am Tag gebucht werden kénnte. Die

Uberwiegende Nutzung des Fahrzeugs findet am spaten Vormittag statt.

100%
80%
80%

0%

% [ [ | —

0-1Std 1-25td 2-35ud 3-4 5td 4-55td 5-6 Std 6-7 Std 7-8Std 8-12 Std 12-16 Std 18 Std +

mmm Transporter —m—Gesamtfahrten

Abbildung 3-66: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Réntgenstralie)

3.5.9 Standort Schlossgarten

An diesem Standort wurden die Fahrten eines Transporters betrachtet. Wahrend des
Untersuchungszeitraums wurden mit dem Transporter 47 Fahrten durchgefihrt.
Hochgerechnet auf ein Jahr erzeugte der Transporter so eine Jahresfahrleistung von
16.713 km pro Jahr. Im Durchschnitt legte der Transporter somit 58 Kilometer pro Fahrt
zurtick. Im Schnitt wurde das Fahrzeug 1,1-mal je Werktag eingesetzt.

32% der Fahrten lagen unterhalb einer Fahrtstrecke von 10 km und 9% der Fahrten
lagen dber 200 km. Dementsprechend gébe es auch die Madoglichkeit einer
Elektrifizierung des Transporters. In diesem Zusammenhang sollte gepruft werden, ob
die Fahrten oberhalb von 200 km eine Méglichkeit zur Zwischenladung des Fahrzeugs

hatten.
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Parameter : Pkw‘ Tr?nspc-_rter : Van‘
(dienstlich) (dienstlich) (dienstlich)

Erfassungsdauer 8,5 Wochen

Anfang 01.09.2019

Ende 31.10.2019

Ferienzeiten wahrend der Erfassung*

Feiertage wahrend der Erfassung* 03.10.

Anzahl der Fahrzeuge 1 -

Fahrten im Zeitraum 47 -

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 1,1

Fahrleistung (jahrlich) 16.713 km -

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 16.713 km -

@ Fahrleistung pro Fahrt 58 km

*Ferienzeiten und Feiertage in NRW

Abbildung 3-67: Datentberblick der Fahrdatenanalyse (Schlossgarten)

Pedelec bis 10 Kilometer
E-Pkw: bis 200 Kilometer
Pkw: keine Begrenzung
100%
90%
80%
70%
80%
50% + 32%
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0% +
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200-300 km > 300 km

Abbildung 3-68: Verteilung der Fahrten nach Fahrstrecke (Schlossgarten)

Betrachtet man in der folgenden Abbildung die Fahrzeiten des Transporters, so lasst

sich erkennen, dass 66% der untersuchten Fahrten unter 2 Stunden dauerten. Bei

knapp 80% der Fahrten dauerte die Fahrt nicht langer als 3 Stunden. Diese Werte

deuten darauf hin, dass das Fahrzeug héufig problemlos mehrfach am Tag genutzt

werden kann, was in Teilen bereits geschieht wie der vorstehenden Tabelle zu

entnehmen ist. Weiterhin zeigt sich, dass nur ein sehr geringer Anteil der Fahrten

langer als 8 Stunden dauert, hierbei kdnnte es bspw. am Exkursionen handeln, die

entweder einen oder mehrere Tage dauern.
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Abbildung 3-69: Verteilung der Fahrten nach Nutzungsdauer (Schlossgarten)

Die Tageslastkurve des Transporters zeigt auf, dass das Fahrzeug in der Regel am
spaten Vormittag und haufig auch am friihen Nachmittag genutzt wird. Meistens findet
nach 16 Uhr keine Nutzung des Fahrzeugs mehr statt. Zudem ist erkennbar, dass
freitags sogar ab 14 Uhr fast keine Nutzung mehr stattfindet. Dieses
Nutzungsverhalten konnte sich bei einer Elektrifizierung des Fahrzeugs positiv
auswirken, da durch die ,Nicht-Nutzung“ ab 16 Uhr ein ausreichend langer Zeitraum

entstehen wirde, um das Fahrzeug tUber Nacht langsam wieder aufzuladen.

3.5.10 Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass standortlibergreifend jeweils ungefahr
90% der taglich gefahrenen Strecken problemlos elektrifiziert werden kdnnten. Rein
auf Basis der zurlickgelegten Strecken von bis zu 10 km ergibt sich ein theoretisches
Potenzial zur Nutzung von Pedelecs oder Lastenradern je Standort von 19% bis zu
64%. Je nach Standort lagen die Fahrtdauern unter 2 Stunden in einem Bereich
zwischen 15% und 66%. Hieraus ergeben sich ebenfalls unterschiedliche Potenziale
fur eine mehrfache Fahrzeugnutzung pro Tag. Zudem konnte festgestellt werden, dass
die untersuchten Fahrzeuge im Schnitt Uberwiegend weniger als 1 mal pro Werktag
bewegt werden, so dass sich auch hieraus ein Potenzial zur Auslastungssteigerung

ableiten lasst.
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4 Elektromobilitatskonzept

4.1 Nutzungsgruppenanalysen

Die nachfolgenden Ausfihrungen zum Thema Elektromobilitét sind Potentialanalysen
und Vorschlage fir mogliche Umsetzungskonzepte zum Aufbau von Ladeinfrastruktur.
Diese Analyse soll als wissensbasierte Grundlage dienen, sind jedoch nicht als
festgelegtes Umsetzungskonzept zu verstehen.

4.1.1 Fuhrpark der WWU
4.1.1.1 Allgemeines

Um die Fuhrparkstruktur genau darstellen zu kénnen, wurden Rohdaten des
Fuhrparks, wie z.B. Antriebsart, Nutzungsart oder Fahrzeugklasse an die EcoLibro

GmbH Ubermittelt. Die Rohdaten wurden im Folgenden analysiert und ausgewertet.

LKW / Sonderfahrzeug
1 5tk.
3%

Mittelklasse / Oberklasse
5 Stk.
12%

Transporter / Van
25 Stk.
61%

Abbildung 4-1: Anteile der Fahrzeugklassen im Fuhrpark

Wie in Abbildung 4-1 zu erkennen, verfugt die WWU zum ausgewahlten Zeitpunkt tiber
41 Fahrzeuge. Die meistvertretene Fahrzeugkategorie bildet die Transporter- und Van-
Klasse (61%, 25 Stk.), gefolgt von der Kompaktklasse (24%, 10 Stk.). Die
Fahrzeugklasse der Mittel- und Oberklasse (12%, 5 Stk.) bildet den zweitgeringsten
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Anteil am Fuhrpark. Den geringsten Fahrzeuganteil macht die Klasse der LKW- und
Sonderfahrzeuge aus (3%, 1 Stk.).

Abbildung 4-2: Antriebsarten aller Fahrzeuge des Fuhrparks

In Abbildung 4-2 sind die Antriebsarten der 41 Fahrzeuge dargestellt. Zu erkennen ist,
dass mit 81% (33 Stk.) ein Grofiteil des Fuhrparks ausschlieBlich auf fossilen
Antriebsarten beruht. Ein Grof3teil der Fahrzeuge (66%, 27 Stk.) haben dabei einen
Antrieb mittels Ottomotor. 15% (6 Stk.) greifen auf einen Dieselmotor zurtick. Mit 19%
(8 Stk.) wird bereits jetzt ein Teil der Fahrzeuge als rein batterieelektrisches Fahrzeug
(BEV) betrieben.

Der Fahrzeugbestand innerhalb der WWU wurde auf drei Nutzungsarten analysiert.
Unter diesen Nutzungen fallen ,Dienstwagen mit privater Nutzung®, ,Dienstwagen
ohne private Nutzung (Standort nachts Wohnort)* und ,Dienstwagen ohne private
Nutzung (Standort nachts Betrieb)“. Erstere bilden die persénlich zugeordneten
Dienstwagen mit Regelversteuerung fur den privaten Fahranteil, welcher von
Dienstwagenberechtigten entrichtet werden muss. Die zweite und dritte Nutzungsart
bilden die Dienstwagen ab, welche ausschlie3lich fur dienstliche Zwecke benutzt
werden durfen. Sie unterscheiden sich nur durch ihre nachtliche Adresse. So kann ein
Dienstwagen mit Standort nachts Wohnort ggfs. personlich mit nach Hause

genommen, aber nicht fir den privaten Gebrauch benutzt werden. In den folgenden
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Unterkapiteln 4.1.1.2, 4.1.1.3 und 4.1.1.4 wird die jeweilige Nutzungsart spezifisch
analysiert. Wobei an dieser Stelle schon darauf hingewiesen wird, dass an der WWU

nur die dritte der genannten Nutzungsarten existiert.

4.1.1.2 Dienstwagen mit privater Nutzung

7\ Dienstwagen (mit privater Nutzung)

< 50.000 km

et

>60.000 km

pedwoy

asseplaqo/- 121N
ANS

Snaziyepapuos / M

Abbildung 4-3 Dienstwagen mit privater Nutzung

In Abbildung 4-3 sind die ,Dienstwagen mit privater Nutzung“ aufgezeigt. Die
Elektrifizierung von ,Dienstwagen mit privater Nutzung® ist verglichen mit Dienstwagen
ohne privaten Nutzungsanteil komplizierter als bei Fahrzeugen ohne einen privaten
Fahranteil. Durch die Mdglichkeit, den Dienstwagen mit an einen Wohnort zu nehmen,
ist das Elektrifizierungspotenzial anhand der ggf. erschwerten Ladesituation am
Wohnort grundsatzlich komplexer und individuell zu prifen. Der Vollstandigkeit halber
wurde diese Fahrzeuggruppe erwéhnt, jedoch besitzt die WWU kein Fahrzeug,
welches unter diese Gruppe fallen wirde, da es keine Dienstfahrzeuge mit privater

Nutzung gibt.
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4.1.1.3 Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Wohnort)

< 50.000 km

~»

>60.000 km

pedwoy
3SSEPIaG0/-PIIN
ANS

Fnaziyepspuos J M

Abbildung 3-4 Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Wohnort)

In der Abbildung 4-4 sind die ,Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts
Wohnort)“ dargestellt. Dienstwagen ohne privaten Nutzungsanteil lassen sich aufgrund
ihrer fehlenden privaten Verwendung grundsétzlich leichter elektrifizieren. Wie bereits
bei den Dienstwagen mit privatem Nutzungsanteil vorgestellt, ist das
Elektrifizierungspotenzial anhand der ggf. erschwerten Ladesituation am Wohnort
grundsatzlich komplexer und individuell zu prifen. Der Vollstandigkeit halber wurde
diese Fahrzeuggruppe in diesem Bericht ebenfalls erwahnt, jedoch besitzt die WWU

kein Fahrzeug, welches unter diese Gruppe fallen wtrde.
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4.1.1.4 Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

<50.000 km Eip £:59 35— @
!

25

lﬂ‘w. y
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Abbildung 4-4: Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

Die Abbildung 4-4 stellt die ,Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts
Betrieb)“ dar. Dienstwagen ohne privaten Nutzungsanteil lassen sich aufgrund ihrer
fehlenden privaten Verwendung grundsatzlich leichter elektrifizieren. Zu erkennen ist,
dass mit 25 Stick ein Grof3teil des Fuhrparks dieser Kategorie aus der Transporter-
und Van-Klasse kommt. Mit zehn Fahrzeugen bilden die Kompaktfahrzeuge die
zweitgroRte Gruppe des Fuhrparks, gefolgt von funf Fahrzeugen der Mittel- sowie
Oberklasse. Diese Fahrzeugklassen weisen schon aktuell, aufgrund eines breiten
Marktangebots, ein hohes Elektrifizierungspotenzial auf. Auch das Marktangebot
gangiger Transporter/Vans ist umfangreich vorhanden, sollte aber aufgrund héheren
Verbrauchswerten individuell auf Akkukapazitat und Ladeleistung betrachtet werden.
Gleiches gilt fur die geringen Fahrleistungen von maximal 50.000 km pro Jahr, welche
sich auch hier in der benétigten Akkukapazitat niederschlagen. Lediglich bei einem
Fahrzeug aus der Klasse der Lkw/Sonderfahrzeuge besteht die Herausforderung,
dass das Marktangebot zum aktuellen Zeitpunkt noch Ausbaupotenzial aufweist.
Jedoch sind auch hier in den nachsten Monaten eine Vielzahl neuer Modelle zu

erwarten.
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Abbildung 4-5: Pkw ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

In Abbildung 4-5 sind die Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)
aus der Klassen Kompakt-, sowie Mittel-/Oberklasse in Bezug auf die Fahrleistung
differenzierter abgebildet. Insgesamt gehdren dieser Fahrzeugklasse 15 Fahrzeuge
an. Sieben der Fahrzeuge haben eine Jahresfahrleistung von max. 10.000 km, was
einer durchschnittlichen Tagesfahrleistung von ca. 40 km pro Arbeitstag entspricht.
Nimmt man einen Verbrauch von 20 kWh auf 100 km an, so haben diese Fahrzeuge
einen Tagesenergieverbrauch von durchschnittlich 8 kWh pro Tag. Funf Fahrzeuge
aus dieser Klasse weisen eine Jahresfahrleistung von bis zu 20.000 km auf. Dies
entspricht einer durchschnittlichen Fahrleistung von 80 km pro Arbeitstag. Wird auch
hier derselbe durchschnittliche Verbrauch eines Elektro-Pkw angenommen, so
kommen diese Fahrzeuge auf einen Tagesenergieverbrauch von 16 kWh pro Tag.
Eine jahrliche Fahrleistung von 30.000 weisen insgesamt zwei Fahrzeuge aus der
Klasse auf. Dies entspricht einer taglichen Fahrleistung von 120 km pro Arbeitstag und
somit einem taglichen Verbrauch von 24 kWh. Lediglich ein Fahrzeug aus dieser
Fahrzeugklasse kommt auf eine jahrliche Fahrleistung von bis zu 40.000 km pro Jahr,
was einer taglichen Fahrleistung von 160 km pro Arbeitstag entspricht. Dieses

Fahrzeug hatte somit einen taglichen Verbrauch von 32 kWh.
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Im Folgenden wird beispielhaft eine Ermittlung des taglichen Verbrauchs dargestellt.
In der Berechnung wird angenommen, dass ein BEV einen durchschnittlichen
Verbrauch von 20 kWh auf 100 km besitzt.

Tagesenergieverbrauch = Durschnittlicher Verbrauch x Tagesfahrleistung

20kWh 40km; 80km; 120 km,; 160km
*
100km Tag

8kWh; 16 kWh; 24 kWh; 32 kWh
Tag

Tagesenergieverbrauch =

Tagesenergieverbrauch =

11 5tk.

6 Stk. 6 Stk.

25tk.

0stk. 0stk. 0stk. 0stk. 0 stk.

Jahresfahrleistung [km]| _ bis 10.000 | 10.001 - 20.000 | 20.001 - 30.000 | 30.001 - 40,000 | 40.001 - 50.000 | 50.001 - 60.000 | 60.001 - 70.000 | 70.001 - 80.000 | _uber 80.000
Anzahl Fahrzeuge| 6 Stk 11 Stk 6 Stk 2 St 0 Stk 0 Stic 0Stk. 0 Stk 0Stic
davon Uriaub und Sonderfafiten 0km 0km 0km 0km 0km 0 km 0km 0km 0km
(geschatzt),
Jahresfahrleistung abzg!. Urlaubs|SSi00 20,000 km 30.000 km 40,000 km 50.000 km 60.000 ki 70.000 km 80.000 km > 80000 km
und Sonderfahrten
durchschnittiche tagiiche) -, 80 km 120 km 160 km 200 km 240 km 280 km 320 km > 320 km
Fahrleistung an Arbeitstagen

Eckdaten
Arbeitstage| 250 Tage
Urlaub und Sonderfahrten [km]|0 km
Nutzung|jede
Fahrzeugklasse| Transporter / Van
Gesamtanzahl| 25 Stk.

Abbildung 4-6: Transporter/Van ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

Zu der Klasse der Transporter und Vans gehdren insgesamt 25 Fahrzeuge (vgl.
Abbildung 4-6). Sechs Fahrzeuge haben dabei eine jahrliche Fahrleistung von bis zu
10.000 km. Bei 250 Arbeitstagen haben sie also eine durchschnittliche, tagliche
Fahrleistung von 40 km pro Arbeitstag. Geht man von einem Verbrauch von 30 kWh
auf 100 km bei einem modernen Elektro-Van aus, so bedeutet dies einen taglichen
Energieverbrauch von 12 kWh. EIf Fahrzeuge, die den grof3ten Anteil der Gruppe
ausmachen, haben eine jahrliche Fahrleistung von 20.000 km pro Jahr. Somit haben
diese bei einer taglichen Fahrleistung von 80 km pro Tag einen téaglichen
Energieverbrauch von 24 kWh. Sechs Fahrzeuge aus der Klasse haben eine jahrliche

Fahrleistung von bis zu 30.000 km pro Jahr. Dies entspricht einer taglichen
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Fahrleistung von 120 km pro Tag und einem Energieverbrauch von 36 kwWh pro Tag.
Die letzten zwei Fahrzeuge aus der Gruppe haben eine jahrliche Fahrleistung von bis
zu 40.000 km pro Jahr. Entsprechend ist dies einer taglichen Fahrleistung von 160 km
pro Tag bei einem taglichen Energieverbrauch von 48 kWh pro Tag. Auch hier wird im

Folgenden nochmals dargestellt, wie sich die Rechnung des Energiebedarfs ableitet.

Tagesenergieverbrauch = Durschnittlicher Verbrauch x Tagesfahrleistung

30kWh 40;80;120; 160km

T ] b h =
agesenergieverbrauc Toorm Tag
, 12; 24;36; 48kWh
Tagesenergieverbrauch = Tag

15tk

05tk. 05tk 05tk stk 0stk ostk ostk ostk.

Jahresfanrieistung [km]| bis 10.000 | 10.001-20.000 | 20.001-30.000 | 30.001-40.000 | 40.001-50.000 | 50.001-60.000 | 60.001-70.000 | 70.001-80.000 | uber 80,000
Anzahl Fahrzeuge| 0 Sik 1 stk 0 5tk 0 5tk 0 Stk 0 5tk 0 5tk 0 5tk 0 5k
davon Urlaub und

0k 0k 0k 0k 0k 0k 0k 0k 0k
Sonderfahrten (qeschétzt) " " " " " " " " "
Jahresfahrieistung abzgl.| =40 5o km 20 000 km 30 000 km 40,000 km 50.000 km 60.000 km 70.000 km 80.000 km 80000 km
Urlaubs und Sonderfahrten
durchschnitiiche tagiichie (SR 80 km 120 km 160 km 200 km 240 km 280 km 320 km > 320 km
Fanrlewstung an ATDE\[S[EQEN

Eckdaten
Arbeitstage|250 Tage
Urlaub und Sonderfahrten [km][0 km
Nuizung|jede
Fahrzeugklasse|LKW / Sonderfahrzeug

Gesamtanzahl|1 Stk.

Abbildung 4-7: LKW/Sonderfahrzeuge ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

In der Abbildung 4-7 sind die Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts
Betrieb) der Klasse LKW/Sonderfahrzeuge in Bezug auf ihre Fahrleistung abgebildet.
Der Fuhrpark weist in dieser Fahrzeugklasse ein Fahrzeug auf. Das Fahrzeug aus der
Gruppe hat eine Jahresfahrleistung von bis zu 20.000 pro Jahr, was einer taglichen,
durchschnittlichen Fahrleistung von 80 km entspricht. Das Fahrzeug hat somit einen
taglichen Energieverbrauch von 24 kWh, bei einem Verbrauch von 45 kWh pro 100

km.

Auch hier wird nochmals beispielhaft die Herleitung des Energiebedarfs dargestellt.
Tagesenergieverbrauch = Durschnittlicher Verbrauch * Tagesfahrleistung
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45kWh 80km 36 kWh
* =
100km  Tag Tag

Tagesenergieverbrauch =

4.1.1.5 CO; Ausstol3 des gesamten Fuhrparks (Tank-to-Wheel)

Elektro
8,4 Tonnen
8%

Benzin
23,9 Tonnen
22%

Diesel
76,6 Tonnen
70%

Abbildung 4-8: Jahrlicher CO2 Aussto3 nach Antriebsarten

In Abbildung 4-8 sind die CO2-Ausst63e bezogen auf die Antriebsarten dargestellt. Die
Verteilung sollte sich im Wesentlichen nicht von den in Abbildung 4-2 dargestellten
Antriebsarten unterscheiden. Zu erkennen ist, dass Diesel- und Benzinfahrzeuge den
groiten jahrlichen CO2-Ausstol in Hohe von 76,6 Tonnen (70%) sowie 23,9 Tonnen
(22%) emittieren. Die vorhandenen Elektrofahrzeuge stof3en 8,4 Tonnen CO:2 (8%)
aus. Zur Berechnung der AussttRe werden die kraftstoffabhangigen CO2-Emissionen
sowie durchschnittliche Kraftstoffverbrduche auf Basis der gefahrenen

Jahresfahrleistung zu Grunde gelegt.

78



@Verbrauchy,qfistorf  CO,Emissionen
*k

CO,Emission = Jah hrleist
2Emission = Jahresfahrleistung * 100km Einheiteraesor

7,0Lpieser® 2,65kg CO,°
*

CO; Emissionpiese; = 20.000km/a 100km 1Lpieset

CO, Emissionpiese; = 3,71 Tonnen CO,/a

Die Berechnung zeigt beispielhaft die CO2-Emissionen anhand eines mit Dieselmotor
betriebenen Fahrzeugs, welches eine Jahresfahrleistung von 20.000 km aufweist. Bei
der Verbrennung von Dieselkraftstoff entstehen somit jahrlich 3,71 Tonnen CO.. Diese
Tank-to-wheel Betrachtung beinhaltet ausschlief3lich die direkten Emissionen bei der
Nutzung eines Fahrzeuges. Die sekundaren CO2-Emissionen innerhalb der Well-to-
Wheel Betrachtung, welche gerade beim Klimagas Methan (28kg CO2 2 1kg CHa) in
der Distribution entstehen, sind hier nicht betrachtet. Zu erwéhnen ist auch, dass
innerhalb des Strommix in Deutschland ebenfalls sekundare Emissionen bei der
Erzeugung entstehen, weshalb E-Fahrzeuge lokal, jedoch nicht generell emissionsfrei
sind. Zwar fallen keine Schadstoffe wie Stickoxide und Feinstaub durch
Verbrennungsprozesse an, welche an Iokalen Orten, wie Innenstadten
gesundheitliche Probleme bereiten konnen, allerdings ist der Ort der CO2-Emissionen
fur die Klimawirkung irrelevant und wird hier deshalb auch fur batterieelektrische
Fahrzeuge angewandt. Diese Vorgehensweise féllt somit korrekterweise bei den BEV-
Fahrzeugen unter die Well-to-Weel-Betrachtung, dient aber an dieser Stelle zur

besseren Vergleichbarkeit.

5 Vgl._(statista, 2022), online

6 vgl._(Hermann von Helmholtz-Gemeinschaft Deutscher Forschungszentren e.V., 2020), online
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CO2 Ersparnis
47 Tonnen
43%

100% Elektro
62 Tonnen
57%

CO2 Ersparnis = Jahrlicher CO2 AustoR (DE) von min. 6 Personen

Abbildung 4-9: CO2-Ersparnis bei sofortiger 100%igen Elektrifizierung (Strommix, DE)

In Abbildung 4-9 ist das CO:2-Einsparpotenzial abgebildet. Dieses resultiert aus der
Annahme, dass alle betrachteten Fahrzeuge zum heutigen Zeitpunkt elektrifiziert
wurden. In diesem Szenario fallen damit zum Strommix (DE, 2021) von 0,366
kgCO2/kWh' im Jahr 2021 nur 62 Tonnen CO:z an, woraus eine Einsparung von 47
Tonnen (43%) gegeniiber dem aktuell verwendeten Antriebsmix resultiert. Diese
Menge entspricht dem CO2-Ausstof3 von mindestens sechs Personen in Deutschland.
Mit steigendem Anteil von erneuerbarer Energie im deutschen Strommix, erhéht sich

das CO:-Einsparpotenzial in den kommenden Jahren nochmals deutlich.

4.1.2 Beschaftigte und Studierende

Das Laden von privaten Elektrofahrzeugen der Beschéaftigten bei einem / einer
Arbeitgeber:in wird in Zukunft von besonderer Bedeutung sein. Neben dem Wohnort
ist dies fur alle Berufspendler:innen, welche mit dem eigenen Fahrzeug zur Arbeit
kommen, der Ort, an dem ihr Fahrzeug regelméaRig und fur einen langeren Zeitraum
steht. Insbesondere dann, wenn Beschaftigte nicht am Wohnort laden kénnen, stellt
der Ladepunkt an der Arbeitsstelle eine gute Alternative dar. Es ist davon auszugehen,

dass durch ein derartiges Angebot die Arbeitgeber:innenattraktivitat kinftig deutlich

7 (Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, 2021), online
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aufgewertet werden kann bzw. dass das Fehlen sich auf diese sogar nachteilig

auswirken kann.

Da angenommen wird, dass Fahrzeuge in der Zukunft Gber eine Reichweite von i.d.R.
deutlich Uber 300 km verfiigen werden und die durchschnittliche Fahrleistung in
Deutschland bei ca. 20-40 km pro Tag liegt, ist es fur die meisten Beschaftigten bzw.
deren Fahrzeuge ausreichend, wenn diese ca. ein bis zwei Mal pro Woche einen
ganztagigen Ladevorgang nutzen. So kénnen z.B. bei einer Standzeit von neun
Stunden wahrend der Arbeitszeit bei einer Vollzeitbeschaftigung und einer
Ladeleistung von 5,2 kW je Fahrzeug und Tag rd. 39 kWh (ca. 200 km) geladen
werden. Somit wird es nicht notwendig sein, flr jeden Beschaftigten einen eigenen
Ladepunkt vorzuhalten. Aus diesem Grund wird grundséatzlich ein Ladepunkt-Sharing
empfohlen. Das Sharing in Form eines untertdgigen Wechsels ist jedoch
organisatorisch kaum sinnvoll umsetzbar, da es hierflr zum einen einer automatischen
Kommunikation zwischen mehreren Prozessbeteiligten und der Ladeinfrastruktur
sowie zum anderen auch einer konsequenten Handlung der Beteiligten (zeitgleiches
Umstellen/Umparken der Fahrzeuge) bedarf. Dartber hinaus wirden hierdurch die
Arbeitsablaufe beeintrachtigt, da die Beschaftigten fir derartige Aktionen lhre
Arbeitsplatze verlassen mussen. Es erscheint sinnvoller, dass ein Ladevorgang
grundsatzlich mit dem Beginn der Arbeitszeit startet und mit dem Arbeitsende ebenfalls
endet. Wahrend dieser Zeit wird die Ladeinfrastruktur dauerhaft durch diese Nutzer:in
blockiert. Das Sharing erfolgt in diesem Fall tageweise, z.B. Montag: Nutzer:in A /
Dienstag: Nutzer:in B / Mittwoch: Nutzer:in C / Donnerstag: Nutzer:iin A / Freitag

Nutzer:in D.
4.1.2.1 Befragung der Beschaftigten und Studierenden

Fur eine umfangreiche Analyse der Mobilititsgewohnheiten der Beschaftigten und
Studierenden wurde eine Befragung durchgefihrt, die individuelle Bedarfe aufzeigen
und neue Angebote, zugeschnitten auf die Uni Muinster, mdglich machen soll.
Aufgrund der hohen Anzahl an Beschaftigten wurde ein quantitativer
Forschungsansatz gewahlt, um den Sachverhalt bestmoéglich zu erschliel3en.
Vergleiche hierzu Kapitel 3.2 . Nachfolgend werden die wichtigsten Aussagen kurz

zusammengefasst.
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Von den Pkw-Fahrer:innen besitzen bereits 7% (n=70) ein Elektrofahrzeug. Davon
nutzt der Grof3teil (85%, n=58) ein batterieelektrisches Fahrzeug und der andere Tell
ein Plug-in-Hybrid- (12%, n=8) oder Hybridfahrzeug (1%, n=1). Das E-Auto wird
hauptsachlich zuhause (84%, n=58) und bei 13% der Befragten (n= 9) 6ffentlich
geladen. Ein Grof3teil der Befragten (90%, n=63) kdnnte sich gut vorstellen, ein

Ladeangebot an der WWU zu nutzen.

Unter den Befragten ohne E-Auto konnte sich die Mehrheit die Nutzung eines
batterieelektrischen Fahrzeugs (62%, n=127) vorstellen. Es besteht aul3erdem
Interesse an PHEVs (22%, n=45) und HEVs (17%, n=34). Auf die Frage
(Mehrfachnennungen maoglich), warum Sie bisher nicht in Besitz eines solchen
Fahrzeugs sind, nannten 47% (n=412) finanzielle Grinde. 14% (n=121) gaben an,

dass sie keine Moglichkeit zum Laden am Wohnort besitzen (siehe Abbildung 4-10).

Hinderungsgriinde E-Auto

500
400
300
200
]
NS N e . |
Kein geeignetes Keine Reichweite ist Technologie Finanzielle Sonstige
Fahrzeug Maoglichkeiten nicht Uiberzeugt mich Grunde
verfugbar zum Laden am  ausreichend nicht
Wohnort

Abbildung 4-10: Hinderung Besitz E-Auto

Auf die Frage, weshalb bisher keine Ladeinfrastruktur am Wohnort installiert wurde,
antwortete die Mehrheit (66% n=591), dass es dafiir bisher keinen Bedarf gab. Als
Hinderung wurden ebenfalls hohe Investitionskosten einer privaten Ladeinfrastruktur
genannt (13%, n=166). Probleme mit der Installation einer Ladeinfrastruktur traten
unter anderem durch technische Schwierigkeiten (5%, n=42) oder durch fehlende
Zustimmung des Vermietenden (5%, n=49) oder der Wohnungseigen-

tumergesellschaft (2%, n=21) auf. Insgesamt sind bisher 11% (n=92) in Besitz einer
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privaten Wallbox und 2% (n=25) in Besitz einer private Ladesaule. Die restlichen 87%

(n=964) besitzen derzeit keine private Ladeinfrastruktur.

Fast die Gesamtheit der Befragten mit E-Auto (90%, n=63) gab an, dass das Laden
am Arbeitsplatz eine attraktive Alternative wére, die sie nutzen wirden. Bei den
Befragten ohne E-Auto sind 53% (n=459) der Meinung, dass eine Lademadglichkeit am
Arbeitsplatz ihre Entscheidung, ein E-Auto zu kaufen, positiv beeinflussen wirde. Die
Maglichkeit zum Laden an der WWU tragt damit wesentlich zur Kaufentscheidung

eines Elektrofahrzeugs der Beschaftigten und Studierenden bei.
4.1.2.2 Wohnstandortanalyse der Beschaftigten

Der Bedarf an Ladepunkten fur Elektrofahrzeuge von Beschaftigen wird durch die Zahl
an Beschéftigen des Standortes ermittelt, die den Pkw fiir den Arbeitsweg nutzen und
keinen privaten Stellplatz am Wohnort haben, weshalb sie keine private
Ladeinfrastruktur installieren konnen und in der Folge auf ein Laden am Arbeitsort
angewiesen sind. Diese Gruppe wird im weiteren Verlauf als ,Nicht-Heimladende /
NHL* bezeichnet.

In einem ersten Schritt werden mittels einer Wohnstandortanalyse die Wegstrecken
(Routing-Distance) zwischen Wohn- und Arbeitsort ermittelt und der sich daraus
ergebende Stromverbrauch fir Elektrofahrzeuge berechnet. Ebenfalls auf Grundlage
der Wohnstandortanalyse wird fiir die Wohnorte der Beschaftigten durch eine direkte
Betrachtung des Wohnumfeldes, die Verfiigbarkeit von privaten Lademdglichkeiten
eruiert. Aus einer Kombination von Geodaten und einer analogen Luftbildinterpretation
wird je Wohnort die nachste private Parkflache gesucht. Wenn am Wohnort keine
Stellflache im Privatbesitz (Garage, Stellplatz am Eigenheim, Tiefgarage in der
Wohnimmobilie) verfugbar ist, ist davon auszugehen, dass kein privater Ladepunkt
installierbar ist. Die Beschaftigten sind somit entweder auf umliegende
Lademadglichkeiten im halb-/ 6ffentlichen Bereich, die jedoch aufgrund der vergleichbar
héheren Kosten und unsicheren Verflugbarkeit als unattraktiv angesehen wird, zur

Nutzung eines Elektrofahrzeugs auf eine Lademoglichkeit am Arbeitsort angewiesen.

In der Abbildung 4-11 ist die Ubersichtskarte der Wohnstandortanalyse dargestellt. Als
Ausgangspunkt der Analyse wurde aufgrund der raumlichen Lage, mittig zu den

anderen Standorten gelegen, der Standort Schlossplatz gewahlt. Um diesen sind die

83



Wohnstandorte bis maximal 100 km Entfernung dargestellt. In der Analyse wurden
Beschaftigte aul3erhalb der 100 km-Distanz nicht betrachtet, da angenommen wird,
dass diese den Arbeitsweg nicht mit dem Pkw antreten. Die griinen Punkte stellen
potenzielle Heimladende dar, die roten Punkte markieren die Standorte, an denen
wahrscheinlich nicht am Wohnort geladen werden kann. Die Ubersichtskarte gibt einen
ersten Eindruck tber die betrachteten Standorte. Es I&sst sich schon hier erkennen,
dass die Zahl an Heimladenden bei den Beschéftigten des WWU deutlich Uberwiegt
und sich die Mehrheit der Nicht-Heimladenden im verdichteten Stadtzentrum der Stadt
Munster sowie in den umliegenden Oberzentren Dortmund, Bochum, Essen, Bielefeld
und Osnabrick und im Mittelzentrum Hamm befinden.

Bk == e iz I = 3R i | T kil T 177 | s 7 Pl I

,LUni Miinster - Wohnstandortanalyse Ubersichtskarte Ecolibros=Z |

solegische & cperctie Mobiisberaung

@ Schlossplatz 2

Wohnstandorte Beschéftigte
® Heimlader I

@  Nicht Heimlader

Entfernungscluster
5km

I s-10km
B 1015 km
B 15-20km
B 20-30km o
B 30-40km
B 0-50km
B s0-80km
B 50-100 km

0 10 20 km '

] N
n (= m— h
/\\\ Hietagnsarte B
A O st Ksogasbe i an_J

S Edentall 5T IO 4

Abbildung 4-11: Wohnstandortanalyse - Ubersichtskarte

In der Abbildung 4-12 und in Abbildung 4-13 wird die unterschiedliche Verteilung von

Heimladenden und Nicht-Heimladenden bezogen auf die Siedlungsstruktur deutlich.

In einer Distanz von 10 km bis 30 km zur WWU kann Uberwiegend privat geladen
werden. Im Innenstadtbereich in einem Abstand von maximal finf Kilometern zur
WWU kann die uUberwiegende Mehrheit (74%, n= 724) keine Lademdglichkeit am
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Wohnort nutzen und ist auf alternative Lademdglichkeiten angewiesen. In einem
Umkreis von funf bis zehn Kilometern hingegen konnen nur 33% (n=129) keine private

Ladeinfrastruktur installieren. 77% (n=251) der Beschéftigten hat die Maoglichkeit
zuhause zu laden.
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Abbildung 4-12: Wohnstandortanalyse — bis 30 km
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Abbildung 4-13: Wohnstandortanalyse — bis 10 km

Es wurden insgesamt 2.869 Adressen ausgewertet. Davon sind 41% (n=1185) als
Nicht-Heimladende und 59% (n= 1684) als Heimladende analysiert worden (siehe
Tabelle 4-1). Die Mehrheit der Nicht-Heimladenden liegt im Umkreis von finf
Kilometern um die WWU (74%, n= 724). In den Entfernungsclustern von funf bis 50
Kilometern besitzt die Uberwiegende Mehrheit einen Stellplatz am Einfamilienhaus und
hat die Mdglichkeit eine eigene Ladeinfrastruktur zu nutzen. In einer Entfernung von
50 bis 100 Kilometern nimmt der Anteil der Nicht-Heimladenden wieder etwas zu (50-
80 km: 48%, n= 126 und 80-100 km 54%, n= 29).
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Tabelle 4-1: Verteilung der NHL auf die Entfernungscluster

4.1.2.3 Studierende

Nach Absprache mit der WWU wurde keine genaue Betrachtung der Studierenden
durchgefuhrt.
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4.2 Ladestandortanalyse

c[Uni Miinster - Standortiibersicht
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Abbildung 4-14: Standortubersicht WWU

In der Abbildung 4-14 sind potenzielle Ladestandorte abgebildet, an denen die
Fahrzeuge der analysierten Nutzungsgruppen stehen. Diese Standorte ergeben sich
dabei auf Basis der Standortbegehungen und Absprachen mit der Auftraggeber:in.
Somit kommen sieben Standorte fur die gesamte Ladeinfrastruktur infrage. Die
Standorte dienen dabei nicht fur jede Nutzungsgruppe, sondern fur jeden Standort
werden die Nutzungsgruppen einzeln zugewiesen. In der aufgefuhrten Liste sind die

Standorte mit ihren jeweiligen Nutzungsgruppen aufgefuhrt.
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Tabelle 4-2: Nutzungsgruppen mit Ladestandorten

Nutzungsgruppen Standort
Dienstfahrzeuge 1,2,3,4,5,6,7
Beschaftigte 2,3,5
Studierende 2

Wie in Tabelle 4-2 dargestellt, ist der Standort 2 (Parkhaus Domagstralle) der
Standort, an dem sich alle Nutzungsgruppen wiederfinden. Damit stellt dieser Standort

die groRRte Herausforderung hinsichtlich der Ladeinfrastruktur dar.
Zusammenfassung und Fazit der Analyse

Der Fuhrpark der WWU besteht aus 41 Fahrzeugen, welche nur dienstlich genutzt
werden. Die Antriebe der Dienstwagen sind zu 81% (33 Stk.) fossil. Diese sind
gleichzeitig fur 92% des gesamten CO2-Ausstol3es verantwortlich. Bei einer sofortigen
Elektrifizierung des gesamten Fuhrparks kann der CO2-Ausstol3 um 47 Tonnen auf 62
Tonnen gesenkt werden, dies entspricht einer Einsparung von 43%. Aufgrund der
geringen Fahrleistung und der Mdglichkeit den Akku nachts vollstéandig nachzuladen,
kénnen die Fahrzeuge mit einer mittleren Batteriekapazitat (Reichweite bis max. 300
km) ausgestattet werden, was im Gegensatz zu Fahrzeugen mit hohen Reichweiten
zu einem geringeren CO2-Ausstol3 bezogen auf den Lebenszyklus fihrt. Durch die
Zusammenlegung ergaben sich fir den gesamten Fuhrpark der WWU sieben
Adressen mit Lademaoglichkeiten.

Die Wohnstandortanalyse der Beschaftigten ergab, dass 59% (n=1684) der
Beschaftigten eine Mdglichkeit zum Laden an einer privaten Ladeinfrastruktur haben.
Das Laden an der WWU ist fur 41% (n=1185) der Beschaftigten eine Mdglichkeit als
Alternative zum halb-/6ffentlichen Laden.
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4.3 Technische Konzeptionierung

Die technische Konzeptionierung bildet die Grundlage fur eine technisch
funktionierende und kostenoptimierte Ladeinfrastruktur, welche es auf Basis der
vorhandenen Standortanalyse sowie des zu substituierenden Fuhrparks zu erstellen
gilt. Hierbei werden vorab in Kapitel 4.3.1 der bendétige Ladeinfrastrukturbedarf
errechnet, welcher fir den Fuhrpark und weitere Nutzungsgruppen an ausgewahlten
Standorten definiert wird. AbschlieRend werden in Kapitel 4.3.2 die wichtigsten

Parameter flr die Beschaffung von batterieelektrischen Fahrzeugen aufgezeigt.

4.3.1 Ladeinfrastrukturbedarfsberechnungen

Der Ladeinfrastrukturbedarf ermittelt sich aus den Analysen zum Fuhrpark der
Beschaftigten. Auf Grundlage der Berechnungen werden Standortbewertungsbdgen
fur die einzelnen Standorte erstellt. In diesen Bdgen werden die Bedarfe an
Ladepunkten und Ladeleistungen fir die einzelnen Nutzungsgruppen sowie
standortspezifische Merkmale aufgeflihrt. Dieses Prinzip wird beispielhaft am Standort
2 ,Parkhaus Domagstral3e® erklart, da hier, wie bereits in Kapitel 4.2 erlautert, alle
Nutzungsgruppen vorhanden sind. Es darauf hinzuweisen, dass folgend nicht weiter
auf die Nutzungsgruppe ,Dienstwagen mit privater Nutzung®, sowie ,Dienstwagen
ohne private Nutzung Standort nachts Wohnort" eingegangen wird, da die WWU keine

Fahrzeuge besitzt, welche hier einzuordnen sind.
4.3.1.1 Dienstwagen ohne private Nutzung (Standort nachts Betrieb)

Wie in Kapitel 4.1.1 vorgestellt verfuigt die WWU uber ein Pool von Dienstfahrzeugen,
welche betrieblich genutzt werden und nachts am Betrieb stehen. Fir diese Fahrzeuge
soll folgend die Mindestladeleistung ermittelt werden. Hierfir wird der
Tagesenergieverbrauch auf die Ladezeitraume verteilt. Die berechneten
Mindestladeleistungen, der am Standort 2 vorhandenen Dienstfahrzeuge, sind in der

Tabelle 4-3 dargestellt.
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Tabelle 4-3: Leistungsberechnung am Standort 2

Fahrleist = iebedarf salich Mindestlade- Mindestlade-
25 anrieistun nergieobeaar mogliche
Nr. gemai g g T g ) leistung leistung
Fuhrpark- Fahrzeug Z pro Tag 9 Ladezeit 3 .
_ Ladezeitraum Fahrzeugbedarf technisch
strukturliste [km/Tag] [kWh] [hh:mm]
[kw] [kw]
MB
1 Sprinter 15 5 20:00-07:00 11:00 0,6 4,2
Plane
MB
4 . 16 5 20:00-07:00 11:00 0,6 4,2
Sprinter
8 VW T5 38 12 20:00-07:00 11:00 1,4 4,2
10 VW T5 54 17 20:00-07:00 11:00 1,9 4,2
13 VW T6 49 15 20:00-07:00 11:00 1,7 4,2
Renault
14 Kangoo 26 6 20:00-07:00 11:00 0,7 4,2
ZE.
VW
29 37 12 20:00-07:00 11:00 1,4 4,2
Crafter
VW
39 30 6 20:00-07:00 11:00 0,7 4,2
Touran
mind. Anschlussleistung [kW] (Nacht, Ausbaustufe 2025) 9 33,6
mind. Anschlussleistung [kW] (Tag, Ausbaustufe 2025) 0 0

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

Fahrzeugs geteilt.

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

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

8 Der Mindestladeleistung pro Tag beinhaltet die Ladeverluste von mind. 20% im AC-Ladebereich
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Es ist jedoch zu beachten, dass es sich bei der Berechnung um die Leistungen handelt,
welche das Fahrzeug bendtigt, unabhangig der technischen Mobglichkeiten des
Anschlusses auf Seiten der Ladeinfrastruktur (vgl. Kapitel 4.3.2.2.2).

Wie zu erkennen ist, wirde der Anschluss des Gebaudes nachts um insgesamt 9 kW

starker durch das Laden der Dienstfahrzeuge belastet werden.
4.3.1.2 Beschaftigte

Auf Basis der Analyse in Kapitel 4.1.2 ergibt sich ein Bedarf von Ladeinfrastruktur fir
nicht heimladende Beschaftigte. Fur die Berechnung des Gesamtbedarfs an
Ladeleistung und Ladestationen wurden im Vorfeld bestimmte Parameter mit der

Auftraggeber:in  besprochen. Dazu zéhlen die Reichweite von 300 km, der

Durchschnittsverbrauch eines Elektroautos von 20 kWh/100km° und der mit 35%
angenommene Restladezustand (SoC), bei dem nachgeladen werden soll. Des
Weiteren haben die Beschaftigtenverhaltnisse Einfluss auf den LIS-Bedarf. Die
Verteilung von Vollzeit- und Teilzeitbeschéaftigten wurde im Fall der WWU mit 56%
Vollzeitbeschaftigten und 44%  Teilzeitbeschaftigten angenommen.  Der
Gleichzeitigkeitsfaktor gibt an, wie viele Beschaftigte zeitgleich am Standort anwesend
sind. Dieser wird vorrangig durch Home-Office, Krankheit, Urlaub und externe
Seminare beeinflusst. Der Faktor wurde auf 77% festgelegt. In die Berechnung flief3t
ebenso der Modal Split ein, der den prozentualen Anteil an Beschaftigten, welche mit
dem Auto zur Arbeit fahren, abbildet. Dieser wurde der Befragung entnommen und fallt
je nach Entfernungscluster unterschiedlich aus. Fir eine vollstandige Prognose ist
zusatzlich der prognostizierte Anteil an Elektrofahrzeugen in dem Unternehmen in den
kommenden Jahren berlcksichtigt worden. Dieser orientiert sich an dem

Deutschlanddurchschnitt.

%Vgl. (ADAC, 2022), online
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Abbildung 4-15: Bedarf Ladeinfrastruktur

In der Abbildung 4-15 ist die Anzahl der E-Fahrzeuge, welche einen Ladebedarf
haben, sowie der Bedarf an Ladepunkten und Ladeleistung ftir die Jahre ab 2025 bis
zur maximalen Ausbaustufe dargestellt. Es ist zu erkennen, dass von den insgesamt
2.869 betrachteten Beschaftigten in der maximalen Ausbaustufe 223 einen Bedarf fur
das Laden am Arbeitsplatz haben. Neben dem Bedarf an Ladepunkten sind vor allem
die bendtigten Ladeleistungen von Bedeutung. Dafur wird eine durchschnittliche
Ladeleistung berechnet, welche sich aus der bendtigten Energiemenge, die
nachgeladen werden muss, und der Standzeit berechnet. Bei einer Reichweite von
300 km und einem Verbrauch von 20 kWh/km liegt die Akkukapazitat demnach bei 60
kWh. Unter der Annahme, dass die Fahrzeuge bei einer Restkapazitat von 35%
nachgeladen werden sollen, ergibt sich eine Nachladeenergiemenge von 39 kWh. Da
beim Ladevorgang bis zu 20% Ladeverluste entstehen, erhoht sich der Wert auf 47
kWh. Aufgrund der Tatsache, dass nicht alle Beschaftigten in einem Vollzeitverhaltnis
stehen, mussen die beiden Arbeitsverhdltnisse getrennt voneinander betrachtet
werden. Bei einer Standzeit von 9 h bei Vollzeitbeschéaftigung ergibt sich demnach eine
Ladeleistung von 5,2 kW. Die Ladeleistung fur Teilzeitbeschaftigte (Standzeit 4,5 h)
betragt, bei der Annahme von einem halben Arbeitstag, 10,4 kW. Unter Betrachtung
der prozentualen Verteilung ergibt das eine durchschnittliche Ladeleistung von 7,5 kW

pro Fahrzeug.
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Fur das Jahr 2035 bendtigt die WWU demnach einen Leistungsbedarf von 105 kW,
um die 26 Fahrzeuge an den 14 Ladepunkten laden zu kdnnen. Dieser Wert spiegelt
die Gesamtleistung wider, welche die Beschaftigten zum Laden ihrer Fahrzeuge
bendtigen. Dieser Wert wird nun auf die Standorte, an denen LIS fur Beschéftigte
installiert wird, verteilt. Das Parkhaus Domagstral3e (Standort 2) wird dabei 50% der
bendtigten Ladeinfrastruktur zur Verfigung stellen, der Standort Schlossplatz
(Standort 3) 30%, und der Standort Krummer Timpen (Standort 5) stellt 20% zur
Verfigung (siehe Tabelle 4-4).

Tabelle 4-4: Mindestanschlussleistungen je Standort 2035

) Mindest. Anschlussleistung
Standort Anteil an Gesamtstellflache [%)] Ladepunkte kW]
Parkhaus Domagstraie 50 28 210
Schlossplatz 30 18 188
Krummer Timpen 20 12 125

4.3.1.3 Studierende
Wie schon in Kapitel 4.1.2.3 beschrieben, wurde keine Analyse des Ladebedarfs fir
Studierenden durchgefuhrt. Die WWU bietet Studierenden die Ladeinfrastruktur am

Standort 2 ,Parkhaus Domagstrale“ fir das Laden in der Nacht an.

4.3.1.4 Zusammenfassung

Die berechneten Werte fur jeden Standort und fur jede Nutzungsgruppe wurden im
Anschluss in einem Standortbewertungsbogen zusammengefasst, welche an die
Auftraggeberin Ubermittelt wurden. Fur den vorgestellten Standort 2 ergibt sich
demnach ein Bedarf von acht Ladepunkten fur die Dienstwagen, welche einen
Mindestladeleistungsbedarf von 9 kW in der Nacht haben. Die Beschatftigten haben
2035 einen Ladeleistungsbedarf von 210 kW verteilt auf 28 Ladepunkte. In der
maximalen Ausbaustufe erhdht sich der Bedarf auf 57 Ladepunkte, welche eine

Leistung von 424 kW bereitstellen mussen.
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4.3.2 Technische Aspekte beim Aufbau der Fahrzeugbeschaffung und
Ladeinfrastruktur

4.3.2.1 Technische Parameter fur die Fahrzeugbeschaffung fur den Fuhrpark

4.3.2.1.1 Akkukapazitat und Ladeleistung

Elektrofahrzeuge unterliegen dem Irrglauben, zum heutigen Zeitpunkt in jeglicher
Hinsicht eine geringere Klimawirkung (Global Warming Potential) aufzuweisen. In
Abbildung 4-16 sind hierfur batterieelektrische Fahrzeuge mit unterschiedlichen

Akkukapazitdten, bezogen auf Ihren CO2-FuRabdruck Uber den gesamten
Lebenszyklus, abgebildet.

300
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150 ¢ l =] l I .
100
‘g 50 D H ﬂ
o
P
g o | |
5 Kompaktklasse BEV 250 km BEV 350 km BEV 500 km BEV 650 km PHEV 80% PHEV 20%
uDiesel mBenzin mAktueller Strommix = 100% Okostrom
Werte bezogen auf die Gesamtlebensdauer
Lebensfahrleistung 300.000 km
Fahrprofil 30 % innerorts, 40 % aulerorts, 30 % Autobahn

Abbildung 4-16: Lifecycle Betrachtung von BEV in Abh&ngigkeit der BatteriegréRe'®

Zu erkennen ist, dass bei zunehmender Akkukapazitat auch der CO2-Ful3abdruck
ansteigt. So haben Fahrzeuge mit Reichweiten tUber 350 Kilometern zum heutigen
Stand dieselben klimaschadlichen Aussttf3e, wie ihre dargestellten Konkurrenten
Diesel- bzw. Ottomotoren. Neben der Tatsache, dass der Plugin-Hybrid immer mehr

an politischem Interesse verliert und die Forderung eines solchen Fahrzeuges im Jahr

10 vgl. (Institut fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg, 2020)
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2023 komplett eingestellt wurde, zeigt die Grafik den deutlichen Unterschied bei der
Nutzung eines solchen Fahrzeuges. So ist zu erkennen, dass bei einem elektrischen
Fahranteil von nur 20%, der Plug-in-Hybrid gegeniber dem Dieselfahrzeug schlechter

abschneidet.

In Kapitel 4.1.1.4 wurde bei der Fahrzeugklasse Transporter/Van der hochste tagliche
Energiebedarf in Hohe von 48 kWh ermittelt. Auf Basis dieses maximalen
Verbrauchwertes und in Kombination mit dem Wissen, dass kleinere Akkumulatoren
umweltfreundlicher sind, reicht eine Akkukapazitat von maximal 60 kWh (netto) fur alle
Fahrzeuge dieser Klasse aus. Anders sieht dies bei der Klasse Kompakt, Mittel-
/Oberklasse und SUV aus. Hier reicht eine Gro3e von 40 kWh aus, auch wenn die
Fahrleistung bei diesen Fahrzeugen hoher ist. Dies liegt am verringerten
Verbrauchswert auf 100 km. Auch wenn die Kapazitat von 40 bzw. 60 kWh
Akkumulatoren fur die meisten Anwendungsfalle gentigen wirden, so wird der
Kapazitatswert aller Fahrzeuge zum heutigen Zeitpunkt schon teilweise deutlich

Uberboten, wie die Abbildung 4-17 unschwer erkennen lasst.

; Ford E-Transit
Fahrzeug / Daten Ford Transit (BEV)
Reichweite elektrisch (WLTP) B 317 km 314 km
Batteriekap. (netto) - 68 kWh 60 KWh
Ladeleistung (max.) AC/DC - 11 KW/ 115 kW 11 kW / 50 kW
Strom = 21,5 kWh 25,2 kWh
Verbrauch /
100 km Benzin
(WLTP)
Diesel 80,58 kWh (7.9 1)

Abbildung 4-17: Vergleich der technischen Parameter von Transportern

Ferner ist bei der Beschaffung von batteriebetriebenen Fahrzeugen auf die passende
Ladeleistung zu achten. Sie definiert die Ladezeit, welche sich tber folgende Formel

errechnen lasst:
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Batteriekazitit (netto) [KWH] * (100 + Ladeleistungsverluste!l [%])
100

Ladezeit [h] =

durchschnittliche Ladeleistung

(100 + 20)

11kW

Ladezeit [h] = = 6,5h

Volkswagen ID.3 Pro

= 150+ KW charger 50 kW charger

120

o

EO

60

Charge speed (in kW)

20

Battery % (SoC)

Abbildung 4-18: DC Ladekurve eines Volkswagen ID.3'?

Die Ladeleistung bildet Uber die gesamte Ladezeit eine nicht lineare Eigenschaft. Dies
fallt vor allem im Schnellladebereich (DC-Laden) mit hohen Strémen ins Gewicht. Ein
Beispiel ist in der Abbildung 4-18 zu sehen. Hier sind zwei DC-Ladekurven (150 kW,
50 kW) des Volkswagen ID.3 zu sehen. Beide Kurven weisen in den letzten 20% einen
erheblichen Ladeleistungseinbruch auf. Dies liegt an der technischen Ladeeigenschaft
eines Lithium-lonen-Akkumulators, welcher ab ca. 80% Ladestand von CC (Constant
Current, z. dt. konstanter Strom) auf CV (Constant Voltage, z. dt. konstante Spannung)
umstellt. Somit nimmt der Akku in den letzten 20% bei konstanter Spannung nur noch

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

2 vgl. (Drehmoment, 2022)
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einen ,Wohlfuhl“-Strom an, welcher mit steigendem Ladestand immer weiter absinkt.
Diese letzten 20% sind deshalb zeitlich nicht beeinflussbar. Im AC-Ladebereich fallt
dieser Effekt aufgrund der kleinen Strome eher gering aus. Verfolgt man die Ladekurve
in Abbildung 4-18 ist zu sehen, dass bei annahernd 97% noch mind. 15 kW
Ladeleistung herrschen. Oft werden die DC- und vereinzelt auch die AC-
Lademadglichkeiten als Zusatzoptionen verschiedener Fahrzeugfirmen verkauft.
Hierbei ist dringend darauf zu achten, dass das Fahrzeug fir seinen spezifischen

Anwendungszweck die gegebene Ladeleistung erreichen kann.

Bezogen auf den Ladebedarf aller analysierten Fahrzeuge reicht eine technische
Ladeleistung des Fahrzeugs von 11 kW AC aus. Bei Fahrzeugen mit privater Nutzung
ist aufgrund einer Nutzung auf der Fernstrecke eine vom Hersteller angegebene DC-

Ladeleistung von >= 100 kW dringend zu empfehlen.
4.3.2.1.2 Wartungsrelevante Komponenten

Elektroautos unterscheiden sich in ihren technischen Merkmalen von denen eines
herkdmmlichen Verbrennerfahrzeugs. Prinzipiell sind batterieelektrische Fahrzeuge
durch ihren wartungsarmen, bis freien Antriebsstrang kaum pflegebedurftig. So fallen
im Alltag die Kontrolle des Motorendls oder des Kuhlwassers ganzlich weg. Trotz
entfallenden Motorendls, welches zur Schmierung der beweglichen Teile in
Verbrennungsmotoren benétigt wird, entfallt auch bei Elektrofahrzeugen Schmierol auf
das Differential- als auch auf das Untersetzungsgetriebe. Irrtiimlicherweise geben
Hersteller an, dass solch ein Olwechsel innerhalb der Lebenszeit nicht notwendig ist.
Hierbei orientiert dich der Begriff ,Lebenszeit* in den meisten Fallen auf eine maximale
Fahrleistung. In den meisten Féllen ist diese Fahrleistung ferner 150.000 km und
verlangt daher, gerade im Leasing, keinen Wechsel. Ebenso befindet sich in allen
Elektroautos ein 12 V Blei-Séaure-Akku, welcher das Auto in bestimmten Fallen vom
Hochvoltsystem trennen soll. Dieser Akku, falschlicherweise als Bleisdurebatterie
betitelt, unterliegt denselben Wartungsempfehlungen eines Verbrennerfahrzeugs.
Elektrofahrzeuge mussen ihre Heiz- sowie Kihlleistung separat erzeugen, welche bei
einem Verbrenner als Nebenprodukt des Verbrennungsprozesses entsteht. Dies wird
Uber ein Klimagerat (Warmepumpe) bewerkstelligt. Im Wesentlichen unterscheidet
sich diese Warmepumpe nicht von der herkémmlichen Fahrzeugklimaanlage. Auch

hier fallen somit regelmafige Wartungsintervalle nach Herstellerfirma an. Durch die
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Funktion der Nutzbremse (Rekuperation), weisen auch Bremsscheiben sowie dessen
Belage eine langere Lebenszeit auf, wenn auch die Kosten der Ersatzteile aufgrund
des notwendigen Korrosionsschutzes erhoht sind. Ferner unterliegen Elektroautos
aufgrund ihres hohen, konstanten Drehmomentverhaltens einem erhéhten
Reifenverschleil3 und bedirfen deshalb einer spezielle Reifenzusammensetzung, um
somit den erhdhten Abrieb und der damit einhergehenden Feinstaubelastung zu

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

¢ Reifenwechsel (haufig)

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

e Klimaanlagecheck (moderat)

e Wechsel von Bremsbelagen/Scheiben (selten)

e Wechsel von Schmierélen (sehr selten)

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

Autokostenrechners wider.13

4.3.2.2 Technische Aspekte Ladeinfrastruktur
4.3.2.2.1 Ladestationen

Aus den vorherigen Analysen ergeben sich potentielle Ladestandorte, die
unterschiedlichen Nutzungsgruppen je Standort, sowie die bendtige Anzahl an

Ladepunkten mit der bendtigten Ladeleistung. Anhand dieser Ergebnisse lassen sich

13 (ADAC, 2022)
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die technischen Anforderungen an die Ladeinfrastruktur und die Versorgung der

Ladepunkte definieren.

Alle Ladepunkte sind mit einer separaten Strom- sowie Netzwerkzuleitung zu
versehen. Fur die Stromzuleitungen wird ein Aderguerschnitt von mindestens 6 mm?2
pro 11 kW Ladepunkt empfohlen, gebindelte Zuleitung dementsprechend héhere
Kabelquerschnitte. Flr eine storungsfreie Kommunikation sollten Cat.6 oder Cat.7
Netzwerkleitungen verlegt werden. Alle Zuleitungen laufen gesammelt in
Unterverteilungen zusammen, welche fur die Ladestationen errichtet werden, und im
jeweiligen Standort platziert werden kdnnen. Ferner ist darauf zu achten, dass uber
gro3e Distanzen Signalverstarker fiur die Netzwerkleitungen vorgesehen werden.
Gegebenenfalls sollte die Mdglichkeit eines Lichtwellenleitersystem in Erwagung

gezogen werden.
4.3.2.2.2 Lastmanagement

Um einen Netzausfall an der Haupteinspeisung der Ladeinfrastruktur zu verhindern,
ist der Einsatz eins volldynamischen Lademanagement mit mehr als einem Ladepunkt
unumganglich. Ein Ladepunkt einer 11 kW Ladestation kann somit zwar prinzipiell 11
kW Ladeleistung anbieten, er bendtigt diese Leistung bei den meisten Fahrzeugen
aber nicht. Daher kann ein Ladepunkt durch ein Lademanagement auf einen geringen
Leistungsbedarf geregelt werden. Zum aktuellen Status Quo liegt dieser untere
Leistungswert bei einer Ublichen dreiphasig angeschlossenen Ladestation bei 4,14 kW
(1 phasig=1,38 kW, 2 phasig=2,76 kW). Dieser Wert ergibt sich aus der noch nicht
standardisierten Kommunikationsschnittstelle zwischen Ladepunkt und Fahrzeug. Es
ist allerdings davon auszugehen, dass mit dem Fortschreiten der Elektromobilitat
dieser untere Grenzwert entfallen wird. Zum aktuellen Zeitpunkt wird deshalb
unabhéngig der vorhandenen Ladezeit sowie der bendtigten Tagesfahrleistung fur
jeden Ladepunkt, welcher dreiphasig angeschlossen ist, eine Mindestladeleistung von
4,14 kW angenommen. Dies hat den Vorteil, dass jedes Fahrzeug seinen bendétigten
Tagesenergieverbrauch in einer kirzeren Zeitspanne nachgeladen bekommt oder
eine hohere Tagesfahrleistung ermoglicht werden kann. Zweiteres bedarf allerdings
auch die Erh6hung der Akkukapazitat (siehe auch Kapitel 4.3.2.1.1). Nachteil ist die,

insbesondere in Summe, anfallende héhere Anschlussleistung.
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Am Beispiel des beschriebenen Ladestandorts 2 ,Parkhaus Domagstral3e” ist fur die
acht Dienstwagen somit von einer Anschlusswirkleistung in Hohe von 33,12 kW (8 x
4,14 kW) auszugehen. Bei einem ublichen cosg = 0,9 ergibt sich somit eine anfallende
Scheinleistung von 36,8 kVA. Der Netzanschluss benétigt somit nicht die oft falschlich
angenommene Wirkleistung von 88 kW (8x11 kW). Dieser Sachverhalt kann mit dem
Gleichzeitigkeitsfaktor ausgedriickt werden. So ist in dem Fall von max. 4,14 kW pro

11 kW Ladepunkt von einem Gleichzeitigkeitsfaktor von 0,38 auszugehen.

max. bendtigte Leistung 4,14 kW

Gleichzeitigkeitsfaktor = =
eichzeitigkeitsf aktor technisch mog lich Leistung 11kW

Fur die Beschéftigten ergibt sich bei 57 Ladepunkten mit einer gesamten
Anschlussleistung von 424 kW eine anfallende Scheinleistung von 471,1 kVA. Der
Gleichzeitigkeitsfaktor betragt bei einer 11 kW Ladestation 0,68.

Haupt-
einspeisung

Messung LMS
|
Steuerung LMS

Abbildung 4-19: Messhierarchie des Lademanagement

In Abbildung 4-19 ist beispielhaft die Messhierarchie des Lademanagement
dargestellt. Gemessen wird an der Haupteinspeisung. Sofern mehr als eine
Trafostation vorhanden ist, sind alle Stationen separat zu messen. Zudem befindet
sich auf jeder Messebene eine Steuerungseinheit, welche es ermdglicht, auf jeder
Ebene einzugreifen, sollte es zu einem Leistungsengpass kommen. Durch die
Netzwerkleitungen konnen alle Ladepunkte einzeln angesteuert und unterschiedlich
priorisiert werden. So kdnnen den unterschiedlichen Nutzungsgruppen die jeweiligen
Ladeleistungen zur Verfigung gestellt werden.

101



Das Lademanagement sollte folgende technische Anforderungen erfillen:

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

¢ Kommunikationsfahigkeit fur die Steuerung der Ladeleistung (Modbus)

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

Physikalisch-Technischen Bundesanstalt (PTB) vorweisen.

4.4 Organisatorische Konzeptionierung

4.4.1 Grundlagen
44.1.1 Elemente des Betriebs von Ladeinfrastruktur

Wesentliche Elemente des Betriebskonzepts sind:

e die technische Wartung

¢ die technische Betriebstiberwachung

e der Kund:innenservice

e die Bereitstellung von Reservierungssystemen

e die Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen

e die Abrechnung von Ladevorgangen
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4.4.1.1.1 Technische Priufungen bei Inbetriebnahme, Betrieb und Wartung

Ladesdulen sind nach den allgemein anerkannten Regeln der Technik, hier
insbesondere nach den Vorgaben der DIN VDE 0100-722, zu errichten. Vor der
Inbetriebnahme ist eine Erstprifung durch die Errichter:iinnen durchzufthren.
Wiederkehrende Prifungen missen in regelméfigen Abstanden, meist jahrlich,
erfolgen. Wiederkehrend ist die technische Sicherheit durch Prifungen nach DIN VDE
0105-100/A1 in regelm&Rigen Abstanden zu gewahrleisten. Ublicherweise erfolgt

diese Prifung jahrlich.
4.4.1.1.2 Technische Betriebstiberwachung

Die technische Betriebsiberwachung dient dazu, die Verfugbarkeit der

Ladeinfrastruktur dauerhaft sicherzustellen. Sie ist kein verpflichtendes Element.

Speziell beim Betrieb einer grol3eren Zahl von Ladepunkten ist eine zentrale,
technische Betriebssteuerung mit Fernliberwachung, Remote-Zugriff, auf die
Ladepunkte sowie einer effizienten Planung von Servicemal3nahmen sinnvoll. Darlber
hinaus erwies es sich als sinnvoll, eine Schnittstelle zur Nutzer:innenkommunikation
(z.B. Servicehotline) einzurichten. Eine dauerhafte Betriebssicherung und
Kommunikation fuahrt unmittelbar zu einer hoheren Nutzer:innenzufriedenheit,
Akzeptanz und Auslastung. Zur Umsetzung einer zentralen, professionellen
Betriebssteuerung bedarf es einer Uberwachungssoftware, eines technischen Back-
ends sowie einer durchfihrenden Organisationseinheit. Die Rolle der durchfiihrenden
Organisationseinheit kann sowohl durch den CPO als auch durch einen externen

Dienstleistenden wahrgenommen werden.

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

Betriebssteuerung verzichtet werden.
4.4.1.1.3 Kund:innenservice

Insbesondere bei grofen Anlagen und im Falle einer Nutzung durch externe

Nutzer:innen, ist es sinnvoll, einen professionellen Kund:innenservice einzurichten.
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Hierbei sollte klar definiert werden, was Nutzer:innen tun sollen und an wen sie sich
wenden kdnnen, wenn das Fahrzeug nicht 1adt, z.B. wenn die Ladeinfrastruktur defekt
ist, unubliche Gerausche von sich gibt oder das Kabel nicht freigibt. Dies kann bei
kleinen  Anlagen Uber lokalen Ansprechpartneriinnen wie z.B. eine
Besucher:inneninformation bzw. Rezeption erfolgen. Bei groReren Anlagen sollte eine
zentrale Anlaufstelle fur die Stérungsmeldung zur Verfigung stehen, z.B. als Service-
Hotline, die 24/7 erreichbar ist. Die lokale Telefonnummer bzw. die der Service-Hotline

soll auf den Ladestationen klar sichtbar angebracht sein.
4.4.1.1.4 Bereitstellung von Reservierungssystemen

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

fur sie sicher verfugbar ist.
4.4.1.1.5 Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen

Unter der Bereitstellung von Zugangs- und Bezahlsystemen wird die Moglichkeit zur
Nutzung von Autorisierungs- und Zahlungsmedien wie z.B. einer Ladekarte der EMP,
einer Plug & Charge Losung oder eines gangigen, kartenbasierten Zahlungssystems
bzw. Zahlungsverfahrens sowie von gangigen, webbasierten Systemen (Bezahl-Apps)

verstanden.
4.4.1.1.6 Abrechnung von Ladevorgéangen

Die Abrechnung von Ladevorgangen kann tber unterschiedliche Wege erfolgen. Fir
Ladevorgange an offentlich zuganglichen Ladepunkten nach Ladesaulenverordnung
(LSV) legt 8 2 Nr. 8 LSV fest, dass Betreiber:innen von Ladepunkten, fiur Ladeséulen,
die ab dem 14. Dezember 2017 errichtet wurden, jede Nutzer:in von Elektromobilen
das punktuelle Laden ohne vorherige Authentifizierung ermoglichen (8 4 LSV)

mussen.

104


https://www.buzer.de/s1.htm?g=LSV&a=4

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

Zahlung unter folgenden Bedingungen erfolgen:

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

e mittels eines gangigen webbasierten Systems (Bezahl-Apps)

In der Neufassung von 2021 legt der Gesetzgeber fest, dass die bisher mégliche
Nutzung einer webbasierten Zahlung nicht mehr ausreichend ist und kinftig die
kontaktlose Zahlung mittels gangiger Debit- und Kreditkarte tber ein Kartenlesegerat
und ein PIN-Pad zur Eingabe der Geheimnummer erfolgen muss. Die Regelung zum
einheitlichen Bezahlsystem soll fur alle Ladeséulen gelten, die ab dem Juli 2023
erstmalig in Betrieb genommen werden. Bestehende Ladesaulen missen nicht
nachgerustet werden. Darlber hinaus kann die Abrechnung Uber sogenannte

Ladekarten von Elektromobilitdtsdienstleistenden (EMP) erfolgen.
Weitere Varianten in speziellen Kontexten sind die Abrechnung tber

e die Gehaltsabrechnung

e die Verbrauchskostenabrechnung im Rahmen eines Mietverhaltnisses.

Daruber hinaus sind bei der Abrechnung von Ladevorgangen die Vorgaben der
Preisangabenverordnung (8 14 PAngV (05/22)) und des Eichrechts zu beachten.
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4.4.1.2 Rollen beim Betrieb von Ladeinfrastruktur

e CPO (Charge Point Operator): Ladepunktbetreiber:in

e CSO (Charging Station Owner): Ladeinfrastruktureigentiimer:in
e EMP (E-Mobility Provider): Elektromobilitatsdienstleistende

e Backend-Provider

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

e Zahlungsdienstleistende

e Ladepunktnutzer:in

e Stromlieferant:in

e VNB: Verteilernetzbetreiber:in

Verschiedene Rollen koénnen in einer naturlichen oder juristischen Person
zusammenfallen. So koénnen Dbeispielsweise der EMP, Stromlieferant oder
Stromlieferantin und CPO identisch sein. Der CPO kann zugleich Eigentiimer:in der

Ladeinfrastruktur oder von der Eigentimer:in beauftragt sein.
4.4.1.2.1 CPO (Charge Point Operator)

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

als auch Messwertverwender im Sinne des Mess- und Eichrechts.

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

nicht, fallen die formale und die operative Abwicklung zusammen.

106



Die Aufgaben eines CPO sind:

e Technisch sicherer Betrieb der Ladeinfrastruktur

e Ggf. Planung und Errichtung von Ladesaulen

e Technische und rechtliche Meldungen gegenlber den Behérden

e Ermdglicht dem EMP technisch und wirtschaftlich (via Vertrag) den Zugang zu
Ladepunkten fur dessen Kund:innen / Ladepunktnutzer:innen

e Erhebt Daten Uber Ladevorgang und ubermittelt sie dem EMP (ggf. tUber
Roaming-Plattform) zur Abrechnung gegentuber dessen Kund:innen

e Bepreisung/Abrechnung der Zugangsnutzung gegentiber EMP

e Stellt technische Infrastruktur flr Betrieb einer Direct-Pay-Ldsung sicher und
beauftragt EMP mit Umsetzung des Direct-Pay-Angebots

e Verantwortlich fr Einhaltung der technischen/eichrechtlichen Vorschriften

e Stellt Dritten Messwerte zur Abrechnung von Ladevorgangen zur Verfligung
(CPO als Messwertverwender:in)

e Stellt Dritten POI-Daten (z.B. Navigationsservice-Anbieter:iin (NSP)) zur
Verfligung

4.4.1.2.2 CSO (Charging Station Owner)

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

sein.
4.4.1.2.3 EMP (E-Mobility Provider)

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

Messwerteverwender im Sinne des Mess- und Eichrechts.

Die Aufgaben eines EMP sind:
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e Wirtschaftlich organisatorische Bereitstellung des  Zugangs  fur
Fahrzeugnutzer:innen an Ladepunkten (Vertrag)

e Bereitstellung von Zugangsmedien und zusatzlichen Dienstleistungen fur die
Kund:innen

e Bepreisung/Abrechnung gegentiber den Kund:innen / Ladepunktnutzer:innen

e |st verantwortlich gegeniuber den Kund:innen / Ladepunktnutzer:innen fir die
Einhaltung gesetzlicher Vorschriften (z.B. Preisangabenverordnung, Mess- und
Eichrecht)

e Stellt Dritten Messwerte zur Abrechnung von Ladevorgangen zur Verfiigung
(CPO als Messwertverwender:in)

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

Fahrzeugnutzer:innen verfiigbar sind.
4.4.1.2.4 Backend-Provider

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

moglich, die beiden Funktionsbereiche mit unterschiedlichen Systemen abzudecken.
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4.4.1.2.5 Roaming Operator (ROP)

Der ROP betreibt eine Roaming-Plattform, die CPO und EMP sowie andere Dienste
(z.B. Navigationsservice-Anbieter:in) miteinander vernetzt. Als Roaming-Plattform wird
ein IT-System bezeichnet, tber das unterschiedliche Backendsysteme vernetzt
werden. So soll sichergestellt werden, dass Endkund:innen, unabhangig vom EMP, an
jeder offentlichen Ladestation laden kénnen. Uber die Roaming-Plattform werden den
Vertragsparteien die, fur die Abrechnung des CPO gegentuber dem EMP, notwendigen
Daten des jeweiligen Ladevorgangs zur Verfigung gestellt. Ein ROP wir nur bendtigt,
wenn die Ladekarten unterschiedlicher ESM an einer Ladestation akzeptiert werden.
Sofern ausschliel3lich géangige bargeldlosen Zahlungsmittel (z.B. Bezahl-Apps wie
PayPal, Google-Pay etc., Giro- oder Kreditkarten) zur Zahlung verwendet werden,
kann die Einbindung eines ROP entfallen. In diesen Fallen ist die Einbindung eines
Zahlungsdienstleistenden ausreichend.

4.4.1.2.6 Zahlungsdienstleistende

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

im Sinne der LSV immer notwendig.
4.4.1.2.7 Ladepunktnutzer:in

Ladepunktnutzer:innen nutzen E-Fahrzeuge und Ladepunkte. Sie erhalten Uber die
Nutzung eines (bargeldlosen) Zahlungsmittels, oder durch einen Vertrag mit
mindestens einem EMP, Zugang zu Ladepunkten.
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4.4.1.2.8 Stromlieferant:in

Dies ist der Energieversorgende, der den Strom fur den Ladepunkt liefert. Er hat einen

Vertrag mit dem Betreibenden der Ladeeinrichtung (CPO) bzw. mit der Eigentiimer:in

oder Nutzer:iin der Liegenschaft oder der Eigentimer:in der Ladeeinrichtung.

Stromlieferant:in und CPO kénnen dieselben Organisationen sein.

4.4.1.2.9 Verteilnetzbetreibender (VNB)

Der VNB ist fur den Betrieb des Netzes zustandig, an das der Ladepunkt in aller Regel

angeschlossen ist. Er stellt den Netzanschluss fir den Ladepunkt bereit und

gewaébhrleistet die Anschlussnutzung durch die Letztverbraucher:in (CPO).
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Abbildung 4-20: Akteur:innen und Rollen bei der Abrechnung von internen Ladevorgangen der

Beschéftigten bei Einbindung eines EMP
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Abbildung 4-21: Akteur:innen und Rollen bei der Abrechnung von Ladevorgangen externer

Nutzer:innen von Ladekarten externer EMP und Roaming
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Abbildung 4-22: Akteur:innen und Rollen bei der Abrechnung von internen Ladevorgangen der

Beschaftigten bei Einbindung eines EMP in Kombination mit der Abrechnung von Ladevorgangen

externer Nutzer:innen von Ladekarten externer EMP und Roaming
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Abbildung 4-23: Akteur:innen und Rollen bei der Abrechnung jeglicher Ladevorgénge (intern und

extern) ausschlief3lich Uber Zahlungsdienstleistende (Nur Akzeptanz gangiger bargeldlose

Zahlungsmittel, keine Akzeptanz von Ladekarten externer EMP und Roaming)
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4.4.2 Handlungsempfehlungen
4.4.2.1 Zugang, Organisation, Abrechnung
4.4.2.1.1 Private Fahrzeuge von Beschaéftigten

Beschéftigte der WWU kénnen i.d.R. innerhalb eines Zeitfensters wahrend der
individuellen Arbeitszeit von bis zu neun Stunden laden. Da davon auszugehen ist,
dass die privaten Fahrzeuge in Zukunft Uber eine Reichweite von zum Teil deutlich
Uber 200 km verfigen werden und die durchschnittliche Fahrleistung in Deutschland
bei ca. 20 — 40 km pro Tag liegt, ist es fur die meisten Beschéftigten bzw. deren
Fahrzeuge ausreichend, wenn diese ein- bis zweimal pro Woche einen ganztagigen

Ladevorgang nutzen.

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

einer Grundpauschale zum Start des Ladevorganges zu nutzen.

a) Zugang

Der Zugang zum Ladepunkt sollte vorrangig mit einem gangigen, bargeldlosen
Zahlungssystem erfolgen. Alternativ besteht die Mdglichkeit, ein im Betrieb schon weit
verbreitetes Medium (z.B. RFID-Schlisselanhanger, Dienstausweis mit RFID-Chip
u.a.) oder eine spezielle Ladekarte (RFID-Karte) des eigenen EMP zu nutzen. Die
Nutzung dieser Varianten kann jedoch zu einem operativen und/oder monetaren
Aufwand fuhren, da hierdurch ein Ausgabe- und Verwaltungsprozess in der

Verwaltung oder zusatzliche Kosten beim EMP verursacht werden kénnen.

Die Nutzung von Ladekarten externer EMP sollte in diesem geschlossenen

Nutzungssystem nicht erfolgen, da hieriber u.a. zum einen keine eigenen
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Preismodelle genutzt werden kdénnen und man an das Preismodell des Roaming-

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

b) Organisation

Bei einer optimierten und bedarfsorientierten Nutzung, das heil3t, dass nur dann
geladen wird, wenn auch ein Ladebedarf vorliegt, kann wie bereits dargestellt,
rechnerisch ein Faktor von drei bis vier Fahrzeuge je Ladepunkt angesetzt werden.
Hierzu sollte ein System geschaffen werden, mit dem die Ladepunkte geteilt und
bedarfsorientiert genutzt werden konnen (Ladepunkt-Sharing). Dafur ist es
unabdingbar, dass die Ladepunkte verbindlich vorreserviert werden kénnen. So kann
sichergestellt werden, dass Nutzer:innen einen Ladepunkt nutzen kbnnen, wenn dies
notwendig ist und somit diesen erst dann anfahren, wenn ihr Akku schon relativ leer
ist. Besteht diese Sicherheit nicht und es ist ein sog. Windhundprinzip (First Come /
First Serve), ist davon auszugehen, dass Nutzer:innen einen Ladepunkt immer dann

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

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

Variante 2: untertagiger Wechsel

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

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

Ein optimiertes Sharing sollte mit einer elektronischen Reservierungsfunktion
verbunden werden, die optimalerweise uber eine webbasierte Reservierungsfunktion
im Backend des EMP erfolgt. Laden ist dann nur bei erfolgter Reservierung moglich.

Hierdurch wird die Mdglichkeit zum Nachladen verbindlich sichergestellt, sodass fur
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die Nutzer:innen kein Risko besteht, dass eine Ladestation belegt ist. Dies ist die
Grundlage fur eine optimierte und bedarfsorientierten Nutzung, d.h. dass nur dann

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

Hierbei ist es von sehr grol3er Bedeutung, dass eine Fehlbelegung von Stellplatzen an
reservierten Ladepunkten verhindert wird. Unter Fehlbelegung wird das Parken von
Fahrzeugen ohne Reservierung verstanden. In Absprache mit der Auftragnehmerin
wird auf die Einrichtung von physischen Sperren wie Schranken oder Pollern
verzichtet. Anstatt dessen ist ein sehr restriktives Vorgehen (Abschleppen) des

internen Ordnungsdienstes vorgesehen.

c) Abrechnung

Obwohl eine kostenlose Stromabgabe zwar grundséatzlich steuerrechtlich moglich ist
und hierbei geringere Investitions- und Betriebskosten entstehen, da keine
Eichrechtskonformitat beachtet werden muss, stehen diesem Vorgehen tarifrechtliche
Hindernisse im Bereich des TVL und Beamtenrecht entgegen, die aulertarifliche
Leistung erschweren. Zudem kann Uber eine Bepreisung ein ressourceneffizienter
Umgang mit Energie gefdrdert werden. Daruber hinaus kann uber ein intelligentes
Tarifmodell auf einfache Weise ein Anreiz zur effizienten Belegung von Ladepunkten
ermdglicht werden. Bei der kostenlosen Stromabgabe werden keine finanziellen
Anreize zur effizienten Belegung von Ladepunkten geschaffen, was zu einer geringen
Auslastung und in der Folge zu einem hodheren Investitionsbedarf und somit auch zu

hoheren Kosten fihren kann.

Auch bei der pauschalen Abrechnung werden ebenfalls keine finanziellen Anreize zur
effizienten Belegung von Ladepunkten geschaffen. Zudem mussen interne Prozesse
zur Abrechnung geschaffen werden. Diese Form der Abrechnung hat zudem
grundséatzlich das Potenzial zur ungerechten Behandlung der Nutzer:innen

untereinander.

Wie bereits beim Ladeprofil dargestellt, ist es grundsatzlich sinnvoll, dass pro
Arbeitstag ein Ladevorgang stattfindet. Zudem ist davon auszugehen, dass die

meisten Fahrzeuge nicht jeden Tag geladen werden mussen.

Aus diesem Grund sollte zur Steuerung Uber Anreize ein Tarifsystem eingerichtet

werden, das zum einen aus einer fixen Komponente in Form einer Grundpauschale
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zum Start des Ladevorgangs und zum anderen aus einer variablen Komponente in
Form eines Kostensatzes je geladener kWh besteht. Durch die Grundpauschale wird
es fur die Nutzer:innen attraktiv, die Ladeinfrastruktur nur dann zu nutzen, wenn ein
Ladebedarf vorliegt. Wenn je Ladevorgang zudem maglichst viel Strom geladen wird,

werden die durchschnittlichen Kosten je kWh niedrig gehalten.
4.4.2.1.2 Fuhrpark
Definition Nutzungsgruppe:

Dienstliche Fahrzeuge mit Elektroantrieb kdnnen i.d.R. innerhalb eines Zeitfensters ca.
acht Stunden in der Nacht geladen werden. Bei einzelnen Fahrzeugen mit besonderen

Einsatzaufgaben kénnte eine Notwenigkeit fir Zwischenladungen bestehen.

a) Zugang
Der Zugang soll grundséatzlich tber ein dem Fahrzeug zugeordneten Medium (RFID-
Ladekarte) erfolgen, da so eine Zuordnung der Stromkosten zum jeweiligen Fahrzeug

maoglich ist (Verbrauchscontrolling).

b) Organisation
Besondere MalRnahmen zur Organisation sind nicht notwendig, da eine Eins-zu-Eins-
Zuordnung zwischen Fahrzeug und Ladepunkt empfohlen wird.

c) Abrechnung

Entfallt, da eine Abrechnung nicht notwendig ist.
4.4.2.2 Technischer Betrieb / Kund:innenservice

Da es sich bei der WWU um ein sehr umfangreiches und stark disloziertes Ladesystem
handelt, in dem zum einen zur Sicherstellung des operativen Betriebs gewahrleistet
werden muss, dass alle Dienstfahrzeuge jederzeit Gber ausreichende Energiereserven
verfigen, zum anderen auch externe Dritte (Beschéftigte, Studierende) laden, sollten
alle Ladepunkte in ein Backendsystem zur technischen Betriebsiberwachung
eingebunden  werden. So besteht die  Moglichkeit einer  zentralen
Betriebstiberwachung. Durch ein proaktives Betriebsmanagement kann eine hdhere
Verfligbarkeit sichergestellt werden, was wiederum zu einer héheren Akzeptanz der

Elektromobilitat fuihrt. Nicht ordnungsgemar funktionierende Ladeinfrastruktur wird in
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Befragungen bei Elektromobilitatsnutzer:innen immer wieder als ein wesentliches

Argernis aufgefiihrt.

Die Betriebstiberwachung kann entweder im Eigenbetrieb oder durch einen externen
Dienstleistenden erfolgen. Optimalerweise sollten Abrechnung und technische
Betriebsliberwachung im gleichen Backendsystem erfolgen. Das hilft bei der

Vermeidung von Schnittstellen, Redundanzen und héheren Kosten.

Zudem wird empfohlen, eine professionelle Stdérungs- und Service-Hotline mit

Anbindung an die Betriebssteuerung zu nutzen.
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5 Malnahmenentwicklung

5.1 Malnahmenworkshop

Am 18.11.2022 wurden im Rahmen eines Workshops Malinahmen erarbeitet,
bewertet und priorisiert. Der Teilnehmenden-Kreis setzte sich interdisziplinar aus der
zustandigen Arbeitsgruppe der Auftraggeberin zusammen. Zunachst wurden die
wichtigsten  Analyseergebnisse  vorgestellt und anschlie@Rend in einer
Kleingruppenarbeit mégliche MaRnahmenideen in den Handlungsfeldern ,Dienstliche
Mobilitat*, ,Beschaftigtenmobilitat: Anreize“ und ,Beschaftigtenmobilitat: Infrastruktur
& Angebote” von den Teilnehmenden erarbeitet. Als n&chstes wurden die erarbeiteten
Ideen um weitere Malinahmenvorschlage von der Auftragnehmerin ergéanzt. Im
nachsten Schritt wurden die MaRnahmen auf lhre Wirkung bezlglich der Ziele ,CO2-
Reduzierung“ sowie ,Beschaftigtenakzeptanz® bewertet und von jeder/m
Teilnehmenden priorisiert. Hierbei konnten die Teilnehmenden zwischen ,Umsetzen®
(Manahme sollte moglichst bald umgesetzt werden), ,Pilot* (es wirde sich ein
Pilotprojekt anbieten, welches zunachst zeitlich begrenzt ist) und ,Zurickstellen®
(MafRnahme sollte zunachst nicht weiter betrachtet werden) wahlen. Die nachfolgende

Abbildung zeigt das Workshopergebnis zu diesem Arbeitsschritt.
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Dienstliche Mobilitidt (Fuhrpark & Dienstreisen)

MaRnahme

Umsetzen

Pilot

Zurickstellen

D1: Einfilhrung BikeSharing (def. Standorte)

D2: Pedelecs, Lastenrdder und Faltridder im Fz-

Pool

D3: Einfihrung einer Dispositions-Software

D4: Nutzung 6ffentliches CarSharing

D5: E-Pkw mit bedarfsgerechter Akkukapazitat

Dé6: Einbindung einer Reiseplanungssoftware

D7: Prifung der privaten Nutzbarkeit von
dienstfahrzeugen (Corporate CarSharing)

D8:Ausschluss von von inlandischen Fliigen
bzw. der Fllige in einem definierten Radius

D9: Bedarfsgerechte Ausgestaltung des
Fuhrparks unter Beriicksichtigung des

offentlichen CarSharing (ggf. weitere Analyse)

Abbildung 5-1: Priorisierte Mal3nahmen: Dienstliche Mobilitat

MaRBnahme

MA-Mobilitdt: Anreize

Umsetzen

Pilot

Zurickstellen

A1: Mobilitatstage

A2: Anreize zur Nutzung alternativer
Verkehrsmittel

A3: Challenge-App

A4: Individuelle Wegeanalyse

AS5: Parkraummanagement

A6: Erarbeitung von
Kommunikationsbausteinen

A7: Sonderkonditionen bei CarSharing-
Anbietern

A8: Fahrrader fur den privaten Gebrauch zur
Verfligung stellen

A9: Jobticket: Mitnahmeregelungen
nachverhandeln

A10: Uberarbeitung der Vergabe der
Parkraumplaketten

A11: Mdgliche Beitragserstattung bei
Krankenkassen

A12: Bereitstellung von BahnCards

Abbildung 5-2: Priorisierte Malinahmen: Anreize
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MA-Mobilitat: Infrastruktur & Angebote
MaRBnahme Umsetzen Pilot Zuriickstellen
s o ® 003
o %% %
I3: Zweiradservice und Sicherheit o 0000
I4: Schutzbekleidung im Corporate Design .. ® I... ®
I5: Einfiihrung eines Dienstradleasing o000 @ LY o
I6: Fahrgemeinschaftstool o0 @ o ® ’ @
I7: Sonderkonditionen fir Fahrradstationen @ 0 ® ®
Srrpsmm e (@ 0 g 00 (O °®
IFBB:hPr:::;r:gebote andersausnutzen fiir o @ o0 [ ] ®
110: Shuttle Service / Uni-Ring-Linie @ O [ N o0 o0
111: Ladestationen fiir eBikes o o @ ... o0
s 0% o, |©

Abbildung 5-3: Priorisierte Mal3nahmen: Infrastruktur & Angebote

5.2 Beschreibung der Malinahmen

Im nachfolgenden Kapitel werden ausgewahlte hoher priorisierte Mafinahmen in
Steckbrief-Form beschrieben. Neben einer Kurzbeschreibung und Beschreibung der
Mafllnahmen wird auch auf das mdgliche Vorgehen, notwendige Akteure, Kosten

sowie die zeitliche Planung eingegangen.

5.2.1 Pedelecs, Lastenpedelecs und Faltrader im Pool

Kurzbeschreibung

Beschaffung und Bereitstellung von (Lasten-)Pedelecs und Faltrader im

Fahrzeugpool.
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Beschreibung der MalRnahme

Die Analyse der Fahrleistungen hat ergeben, dass je Standort bis zu 64% der
Dienstfahrten in Zweiraddistanz (bis 10 km) stattfinden. Aufgrund der geringen
Entfernungen im Stadtgebiet, bzw. zwischen den Standorten, bieten sich im Rahmen
der dienstlichen Mobilitdt durchaus Alternativen zum Pkw. Insbesondere die positive
Entwicklung der vergangenen Jahre in dem Bereich der elektrifizierten
Zweiradmobilitat unterstiitzt dieses Potenzial. Es konnten Pedelecs, E-Lastenrader,
Faltrader bzw. -pedelecs sowie E-Roller angeschafft werden. Diese tragen nicht nur
positiv. zum Umweltschutz, sondern mit Ausnahme der E-Roller ebenfalls zur
Gesundheitsférderung der Nutzer:innen bei. Die Buchung der Zweirader kbonnte tber
eine digitale Losung stattfinden. Eine leichte Zuganglichkeit und hohes
Nutzungspotenzial waren somit gegeben. Sollten Dienstfahrten zu weiter entfernten
Zielen stattfinden, so konnten die Faltrader bzw. -pedelecs bequem fir die erste und
letzte Meile genutzt werden. Der Transport von zusammengeklappten Faltradern als

Gepackstiicke ist im OV kostenlos.

Mogliches Vorgehen

1. Bedarfsermittlung z.B. via Beschatftigtenbefragung

2. Beschaffung der Zweirader

3. Implementierung der Schlissel z.B. in Schlisseltresoren, oder Einsatz von
Bluetooth-Schldéssern

4. Vorbereitung und Durchfihrung der Kommunikation

Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Fuhrparkmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e Hersteller bzw. Anbieter der Zweirader

Kosten

Investitionskosten:

e Kosten fir die Beschaffung der Zweirader (je Pedelec ca. 3.500 € netto)
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e Kosten fur Implementierung in Dispositionssoftware sowie Zugangssystem

Betriebskosten:

e Laufende Kosten fur Wartung und Reparatur der Zweirader

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.2 Einfihrung BikeSharing

Kurzbeschreibung

Errichtung von (E-)Bike-Sharing Stationen an gréReren Uni-Standorten.

Beschreibung der MaRnahme

Wie oben bereits beschrieben, finden bis zu 64% der Dienstfahrten in einer
Zweiraddistanz statt. Um dieses Potenzial nutzbar zu machen, konnten wie bei der
vorherigen Mal3nahme dargestellt, weitere Zweirdder fur den Fahrzeugpool
beschafft werden. Eine andere Mdoglichkeit ware es, flr kurze Dienstfahrten auf
Leihr&der zurlickzugreifen. Hierbei werden insbesondere an gro3eren Standorten
ausleihbare Zweirader Uber einen Dienstleister fur die Beschaftigten zur Verfugung
gestellt. Die Beschaftigten erhalten so die Mdglichkeit, sich fur die Dienstfahrten das
passende Zweirad zu leihen. Der Ausleihprozess sollte einfach und intuitiv (z.B. Uber
App) erfolgen. Anhand eines Mindestumsatzes fungiert dabei die Uni Minster als
Ankerkunde fur den BikeSharing Anbieter. Neben der dienstlichen Nutzung kdnnen
die Zweirader auch Privat genutzt werden. Die Abrechnung erfolgt tber den

Dienstleister.

Mogliches Vorgehen

1. Bedarfsermittlung z.B. via Beschatftigtenbefragung

2. Marktrecherche und Definition eines Anforderungskataloges
3. Ausschreibungs-/ Beschaffungsprozess
4

. Vorbereitung und Durchfiihrung der Kommunikation
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Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Fuhrparkmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle

Externe Akteure:

e BikeSharing Dienstleister

Kosten

Investitionskosten:

¢ Interne Kosten fur die Implementierung (z.B. Einbindung der Beschatftigten)
e Ggf. Initialkosten / Installationskosten je Standort

Betriebskosten:

e Laufende Kosten in Hohe der Nutzung (inkl. Mindestumsatz)

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L] Mittelfristig
U] Langfristig

5.2.3 Einfuhrung Dispositionssoftware

Kurzbeschreibung

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

werden kann.

Beschreibung der MalRnahme

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

Fahrzeug gedeckt werden.

Weiterhin ist eine einfache Bedienbarkeit von der Buchung bis zur Ubernahme bzw.

Riuckgabe der Fahrzeuge wichtig. Um einen einfachen Ubernahme- bzw.

Ruckgabeprozess zu gewahrleisten, sollten Bordcomputer oder Schllisseltresore
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zum Einsatz kommen. Durch diese kann sichergestellt werden, dass mittels eines
RFID-Chips (z.B. aufgebracht auf dem Fuhrerschein) das gebuchte Fahrzeug
zuganglich gemacht wird. Hierbei erfolgt die Schlisselibergabe innerhalb des
Fahrzeugs oder des Tresors, wo sich der Schlissel (wenn erforderlich)
Ublicherweise in einem Keyholder im Handschuhfach befindet. Anstatt der
papiergefihrten Fahrtenbiicher wéare Uber die Software eine Digitalisierung der

Fahrtenblicher empfehlenswert.

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

Fahrzeuge berticksichtigen.

Mogliches Vorgehen

1. Erarbeitung eines Anforderungskatalogs

2. Ausschreibung einer Dispositionssoftware sowie der Zugangstechnik

Relevante Akteure

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

e Ggf. externer Berater, Softwareanbieter

Kosten

Investitionskosten:
¢ Implementierung Dienstleister, Zugangstechnik
e Hohe abhéngig von den Anforderungen

Betriebskosten:
e Laufende Kosten haufig in Abh&ngigkeit von der Anzahl der Fahrzeuge

e Laufende Kosten furr IT-Dienstleister

Zeitliche Planung
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U1 Kurzfristig
Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.4 E-Pkw mit bedarfsgerechter Akkukapazitat

Kurzbeschreibung

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

maoglichst gering zu halten.

Beschreibung der MalRnahme

Im Rahmen der Fahrdatenanalyse wurden die Fahrleistungen der Fahrzeuge
analysiert. Es hat sich gezeigt, dass die meisten Fahrten unter 200 km lagen. Somit
waren prinzipiell alle Fahrzeuge elektrifizierbar. Somit kénnten tUberwiegend E-
Fahrzeuge mit kleiner BatteriegroR3e (ca. 40 kwh) und geringer Reichweite (unter
300 km) eingesetzt werden. Dadurch konnte der CO2-Ausstol3, der im Rahmen der
Herstellung erzeugt wird, reduziert und zusatzlich Kosten eingespart werden. Sofern
die Dienstfahrzeuge unter Einbindung eines Corporate CarSharing-Dienstleisters
auch privat genutzt werden, wirden sich unterschiedliche Akku-Kapazitaten im
Fahrzeugpool anbieten. So konnte es dann sinnvoll sein, auch E-Pkw mit grof3eren
Akku-Kapazitaten und/oder hoher Ladeleistung vorzuhalten, damit diese nach einer

privaten Nutzung auch noch dienstlich eingesetzt werden kdnnen.

Neben den Fahrzeugen sollte auch eine passende Ladeinfrastruktur an den

Standorten (vgl. Ladeinfrastrukturkonzept) aufgebaut werden.

Mogliches Vorgehen

1. Erarbeitung eines Uberleitungsplans: Wann werden die konventionellen Pkw
durch E-Pkw ersetzt. Je nach zukinftigem Nutzungsprofil (z.B. private
Nutzung) werden die Akku-Kapazitaten und Ladeleistungen der Fahrzeuge

geplant

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

Kosten

Investitionskosten:

e Fir die MalBnahme fallen keine Investitionskosten an, wenn die E-Pkw im
reguléren Beschaffungsprozess eingefuihrt werden

Betriebskosten:

e Die Erstellung eines Uberleitungsplans erfordert einen relevanten

Abstimmungsaufwand mit den Fachbereichen

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.5 Einbindung einer Reiseplanungssoftware

Kurzbeschreibung

Einsatz einer multi- und intermodales Reiseplanungstool, um Informationen zu den
Vor- und Nachteilen der verschiedenen Verkehrsmittel und -kombinationen auf

Dienstreisen ubersichtlich darstellen zu kénnen.

Beschreibung der MalRnahme

Die Akzeptanz neuer Mobilitatsangebote fur die Dienstreisen scheitert oftmals allein
daran, dass den Mitarbeitenden diese nicht ausreichend bekannt sind, bzw. dass sie
nicht wissen, wie sie diese in Anspruch nehmen kdnnen. So wird sich oft fir den Pkw

als vermeintlich "bestes" Verkehrsmittel entschieden.

Es gibt verschiedene, frei zugangliche Internet-Tools (z.B. Google Maps), mit denen
sich die Beschéftigten die Reiseinformationen selbst zusammensuchen konnten.

Meist zeigen diese aber nur einzelne oder wenige Verkehrsmittel an, praktikable
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intermodale Wegeketten konnen die wenigsten ermitteln. Das erfordert zum einen
Kenntnis der verschiedenen Tools und ihrer Starken/Schwéachen, zum anderen aber
auch viel Zeit in der Handhabung und aussagekraftigen Aufbereitung der
Ergebnisse. Intermodale Ketten miissen manuell zusammengesetzt werden. Die Uni
Munster hat somit ebenfalls nur einen geringen Einfluss auf die Emissionen der
dienstlichen Mobilitdt. Ein multi- und intermodales Reiseplanungstool kann hier
Abhilfe schaffen.

Es sollte ein Tool gewahlt werden, welches fir den Pkw, den OV sowie fir
Verkehrsmittelkombinationen, wie beispielsweise OV und CarSharing nicht nur die
Kosten und die Reisezeit aufzeigt, sondern auch den CO2-Aussto3 und die
korperliche Bewegung (als Indikator fur Gesundheit). Dazu sollten die Beschétftigten
eine Ubersichtlich aufbereitete Gegeniberstellung der genannten Parameter der fir
die Dienstreise nutzbaren Verkehrsmittel und -kombinationen erhalten, ohne dass
sie verschiedene Portale und Informationsquellen durchsuchen missen. Es ware
hilfreich, wenn die Verkehrsmittelalternativen nach den verschiedenen Perspektiven
sortiert werden konnen, also mal nach Zeiten, mal nach Kosten etc. Bei den
Verkehrsmittelkombinationen sollten z.B. auch (Falt-) Dienstrader fur die erste und
letzte Meile mit betrachtet werden. Die Verkehrsmittel konnten bestenfalls direkt tber

die Software gebucht werden, um weiteren Zeitaufwand einsparen zu kdnnen.

Mdogliche Anbieter:

e Clever Route von EcoLibro (www.ecolibro.de)

e RouteRank (www.routerank.com)

e Google (rudimentér) (www.google.de)

e GreenMobility von Raumobil (eingeschrankt) (www.raumobil.com)

Mogliches Vorgehen

Durchfiihrung einer Marktrecherche
Vorstellung von Lésungen durch zwei bis drei Anbieter
Erstellen eines Anforderungskatalogs

Starten des Vergabeprozesses

o M 0 bdhPRF

Implementierung der Software in das bestehende System
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http://www.google.de/
http://www.raumobil.com/

Relevante Akteure

Interne Akteure:
e Mobilitatsmanagement, IT-Service, Personalmanagement, Personalrat,
Beschaffungsstelle
Externe Akteure:

e Potenzielle Anbieter, ggf. externer Berater

Kostenabschatzung

Investitionskosten:

e Einfihrung einer multi- und intermodalen Reiseplanungssoftware 3.000 —
6.000 €

Betriebskosten:

e Laufende Kosten fir den Betrieb einer multi- und intermodalen

Reiseplanungssoftware von 150 bis 250 € im Monat

Zeitliche Planung

U1 Kurzfristig
Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.6 Bedarfsgerechte Ausgestaltung des Fuhrparks unter Bericksichtigung

des 6ffentlichen CarSharings

Kurzbeschreibung

Der Bestand an eigenen Pool-Fahrzeugen wird bewusst etwas geringer gehalten.
Der restliche Fahrzeugbedarf, wird tGber die Nutzung von offentlichen CarSharing
abgedeckt. Auf diese Weise soll das offentliche CarSharing in Minster gefordert

werden.

Beschreibung der MaRnahme

Eine verstarkte Nutzung des offentlichen CarSharings kénnte einen Beitrag zur
Starkung dieses Mobilitatsangebotes in Munster leisten. Neben der Nutzung des
Offentlichen CarSharing, sollte weiterhin ein definierter Fahrzeugpool bestehen, um
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den Grundbedarf zu decken und somit Kosten einzusparen. Mit Hilfe einer
automatisierten Dispositionssoftware wird eine hohe Auslastung des eigenen
Fuhrparks sichergestellt. Hierbei sorgt ein hinterlegter Optimierungsalgorithmus
daflr, dass die von den Nutzer:innen eingegebenen Bedarfe mit dem passenden
Fahrzeug gedeckt werden. Im Mindestumfang sollte ein Link zum CarSharing
innerhalb der Dispositionssoftware hinterlegt werden.

Auf die CarSharing-Fahrzeuge kdonnten auch die Beschéftigten bei Bedarf z.B. fur
den Heimweg zurtickgreifen, so dass sie ggf. auf einen Zweitwagen verzichten
konnten. Mit dem CarSharing-Anbieter konnte ein eigener rabattierter Tarif
verhandelt werden. Aufgrund der bewusst intensiven dienstlichen Nutzung des
CarSharing-Angebotes durch die Beschaftigten, tritt die WWU als "Ankerkunde" auf.

Sie sorgt somit fUr eine wirtschaftliche Auslastung des CarSharing-Angebotes.

Mogliches Vorgehen

1. Definition des Grundbedarfs an eigenen Pool-Pkw
2. Definition der Anzahl an CarSharing-Fahrzeugen und Stationen
3. Ubergang in die CarSharing-Nutzung definieren

Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Fuhrparkmanagement, Personalrat, IT-Service, Beschaffungsstelle

Externe Akteure:

e Lokale CarSharing Anbieter

Kosten

Investitionskosten:;

e Ggf. Kosten fir Anpassung der Dispositionssoftware
Betriebskosten:

e Laufende Kosten in Hohe der Nutzung der CarSharing Fahrzeuge

Zeitliche Planung

U Kurzfristig
Mittelfristig
U] Langfristig
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5.2.7 Bereitstellung von Bahncards auf Basis einer Bedarfsprognose

Kurzbeschreibung

Bei der Uni Mlnster wurden bisher nur private Bahncards erstattet, wenn sich diese
vollstandig amortisiert haben. Es sollten den Beschéftigen dienstlich beschaffte

Bahncards auf Basis einer Bedarfsprognose zur Verfiigung gestellt werden.

Beschreibung der MalRnahme

Fur dienstliche Fahrten konnte bisher eine privat beschaffte Bahncard eingesetzt
werden, um dienstliche Fahrtkosten zu reduzieren. Amortisierten sich die Kosten fur
die private Bahncard durch die eingesparten Ticket-Preise vollstandig, wurden die

Kosten fiur die Bahncard von der Uni Miinster tbernommen.

Fur dienstliche Vielfahrer sollte direkt im Vorfeld eine passende Bahncard Business
von der Uni Minster zur Verfigung gestellt werden, sobald eine ausreichend
dienstliche Nutzung prognostiziert wird. Die Wahl derF passenden Bahncard
(unterschiedliche Rabattierungsstufen) kann auf der Homepage der Deutschen

Bahn abgeschéatzt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Anpassung Reiserichtlinie

2. Gezielte Bedarfsabfrage (Prognose) in den Fachbereichen

Relevante Akteure

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

Kosten

Investitionskosten:
[ -

Betriebskosten:
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e Beschaffung der dienstlichen Bahncards, welche sich tGber das Jahr allerdings

amortisieren

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L] Mittelfristig
U] Langfristig

5.2.8 Anreize zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel (Mobilitdt auf dem

Arbeitsweg)

Kurzbeschreibung

Schaffen von Anreizen, die die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln (alles
aul3er MIV) belohnen.

Beschreibung der MalRnahme

Die Nutzung von nachhaltigen Mobilitatsarten kann u.a. durch finanzielle Anreize
gefordert werden. Dies konnte beispielsweise durch eine Mobilitatslotterie
darstellen, welche Mitarbeiter:innen, die regelmafig mit alternativen Verkehrsmitteln
zur Arbeit fahren, belohnt. Eine mdgliche Umsetzung kdnnte sein, die Mitarbeitenden
in regelmaligen Abstdnden (z.B. zwei wochentlich) zu befragen, welches
Verkehrsmittel sie an dem jeweiligen Tag fur die Fahrt zur Arbeit (oder Dienstreise)
genutzt haben. Ist das genutzte Verkehrsmittel ein Zweirad, OPNV oder eine
Fahrgemeinschaft, konnte ein Gutschein oder Sachpreis Uberreicht werden. Eine
weitere Mdglichkeit ware die Einbindung einer Challenge-App bzw. Mobility-Tracking
App. Hierbei werden Punkte bei der Nutzung von nachhaltigen Verkehrsmitteln
vergeben. Diese konnen anschlielend fur Gutscheine, Verginstigungen etc.
eingesetzt werden. Alternativ konnten die Punkte auch fur karitative Zwecke

eingesetzt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Workshop zur Erarbeitung potenzieller Anreize

2. Tarifrechtliche und steuerliche Bewertung der erarbeiteten Mal3hahmen
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3. Beschéftigtenbefragung hinsichtlich der Akzeptanz der potenziellen
Malinahmen

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Mobilitatsmanagement, Personalmanagement, Personalrat

Externe Akteure:

e Ggf. externer Berater zur Moderation des Workshops und Durchfiihrung der

Beschaftigtenbefragung

Kosten

Investitionskosten:

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

Betriebskosten:

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

Kostenerstattung der Privat-Pkw-Nutzung kompensiert werden

Zeitliche Planung

L1 Kurzfristig
Mittelfristig
(1 Langfristig

5.2.9 Parkraummanagement

Kurzbeschreibung

Erweiterung des bereits bestehenden Parkraummanagements i.S. einer Regelung
der Zufahrtsberechtigung fur alle Parkflachen der WWU sowie Einfihrung einer

Parkraumbewirtschaftung.

Durch die Erweiterung bzw. Uberarbeitung der Zufahrtsberechtigung soll eine
bedarfsgerechte Stellplatzvergabe entstehen. Eine Parkraumbewirtschaftung wirde

eine gezielte Erhebung von Kosten fir das Parken bedeuten. Somit wird die indirekte
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Bezuschussung des Pkw abgeschafft und die Beschaftigten werden dazu motiviert,
sich mit der Nutzung alternativer Verkehrsmittel zu befassen.

Beschreibung der MalRnahme

Die EinfUhrung eines Parkraummanagements zahlt zu den so genannten ,Push*-
Mallnahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Hiermit wird das Ziel
verfolgt, den begrenzten Parkraum effizient zu nutzen und dem Parken durch eine
Parkraumbewirtschaftung einen Wert zu geben. Auf diese Weise wird auch auf die
Pkw-Nutzung Einfluss genommen. So wird durch eine Bepreisung des Parkraums
die Nutzung des Pkw verteuert und damit unattraktiver gemacht. Bei der Einfiihrung

eines Parkraummanagements sind folgende Fragen zu beantworten:

1. Auf welcher Grundlage sollen Parkberechtigungen vergeben werden?
2. Welcher Preis soll fur die Nutzung erhoben werden?

3. Wie soll das Abrechnungsmodell ausgestaltet werden?

Nach folgenden Methoden koénnten beispielsweise die Parkberechtigungen

vergeben werden:

- Erreichbarkeit mit alternativen Verkehrsmitteln — Eine Parkberechtigung
wirden hierbei nur diejenigen erhalten, die keine adaquate Alternative zum

Pkw auf dem Arbeitsweg haben.

- Jobticket als Voraussetzung - Es konnen lediglich die Beschéftigten eine
Parkberechtigung erhalten, die bereits ein Jobticket bzw. 49 € Ticket
erworben haben. Es steckt die Idee dahinter, dass der Besitz des Jobtickets

gof. dazu fuhrt, dann den OPNV zu nutzen, wenn er schon bezahlt wurde.

- Losverfahren — Die begrenzte Anzahl der Stellplatze entspricht der Anzahl
der Lose. In einem definierten Intervall (z.B. jahrlich) werden die

Zugangsberechtigungen per Los vergeben.

- Kriterienkatalog — Auf der Grundlage von mehreren Kriterien, wie Entfernung
zum Arbeitsort, Erreichbarkeit mit alternativen Verkehrsmitteln, Méglichkeit
des mobilen Arbeitens, Pflegebedirftigkeit von Angehérigen und/oder

Kinderbetreuung werden Punkte vergeben. Hieraus ergibt sich eine

132



Reihenfolge, nach der die Stellplatze fur eine definierten Zeitraum vergeben

werden.
Die Bepreisung konnte anhand folgender Uberlegungen folgen:

- In Anlehnung an die ortlichen Parkkosten — Die Preise fur die Stellplatze
entsprechen den durchschnittichen Parkgebihren der o6ffentlichen

Parkplatze/-h&auser in rAumlicher Nahe

- Ortliche Parkgebiihren plus Aufschlag fiir nachhaltige Mobilitat — Auch hier
werden die ortlichen Parkgebihren einbezogen. Diese werden dann mit
einem Aufschlag versehen, der fur die Finanzierung von nachhaltiger Mobilitat

(z.B. Bau von Fahrradabstellanlagen) eingesetzt wird.
Diese beispielhaften Abrechnungsmodelle kbnnten diskutiert werden:

- Monatliche Zahlung eines festen Betrags — Ein fester Betrag (z.B. 80 €) wird
fur eine Parkberechtigung jeden Monat eingezogen. Dies geschieht

unabhangig von der Haufigkeit des Parkens.

- Nutzungsabhangige Abrechnung — Fir jede Nutzung eines Stellplatzes wird
ein definierter Betrag féallig. Dieser kann auf Tagesbasis (z.B. 4 € pro Tag)

oder auch Halbtagesbasis berechnet und entrichtet werden.

Durch die Einfihrung einer Parkraumbewirtschaftung ist auszugehen, dass eine
Verlagerung der Verkehrsmittel vom Pkw zu nachhaltigen Verkehrsmitteln
stattfindet. Die so freiwerdenden Pkw-Stellplatze konnten daher umgewidmet

werden, um mehr Platz fur attraktive Zweiradabstellanlagen zu schaffen.

Mogliches Vorgehen

1. Abstimmung der Zugangskriterien (z.B. Erarbeitung eines Kriterienkatalogs)
2. Definition der Stellplatzbepreisung

3. Prufung und ggf. Nachristung von Zufahrtsregulierung / Schrankenanlagen
4. Ggf. Einbindung eines Dienstleisters fur die Abrechnung der

Stellplatznutzung

Relevante Akteure
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Interne Akteure:
e Mobilitatsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle,
Gebaudemanagement
Externe Akteure:

o Ggf. externer Berater zur Moderation des Prozesses

Kostenabschéatzung

Investitionskosten:

e Kosten flr Schrankenanlagen ca. 3.000 €, Installation und Montage 2.000 €
Betriebskosten:

e Betrieb der Zugangstechnik ca. 200 € pro Jahr, Nutzung einer

Parkraumdispositionsldsung fur 5 € pro Stellplatz je Monat

Zeitliche Planung

U Kurzfristig
Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.10 Erarbeitung Kommunikationsbausteine

Kurzbeschreibung

Erarbeitung von Kommunikationsbausteinen, um die bestehenden und neuen
Mobilitdtsangebote und Anreize an die Beschaftigten und Studierenden zu

kommunizieren.

Beschreibung der MalRnahme

Die Mitarbeiter:iinnen und Studentiinnen sollten regelmallig Uber die
Mobilitdtsangebote bzw. Anreize in Kenntnis gesetzt bzw. motiviert werden, auf
einen nachhaltigen Mobilitatsmix umzusteigen. Es ist wichtig die Zielgruppen gut zu
informieren und eventuelle Hemmnisse gegentuber der Nutzung neuer Angebote gar
nicht erst entstehen zu lassen oder abzubauen. Es kdnnen hierbei bereits etablierte
interne Kommunikationskanale genutzt werden, wie z.B. Schwarzes Brett, Intranet,

Newsletter, Info-Beilagen. Die Erfahrung zeigt, dass eine reine passive Information
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von Angeboten zwar wahrgenommen werden, allerdings das Potenzial fir den
Veranderungsprozess (Change-Management) und anschlieender Verstetigung

noch gesteigert werden kann.

Eine mdogliche Herangehensweise ware, zunédchst die unterschiedlichsten
Kommunikationswege und  -moglichkeiten  zum  Beispiel in  einem
Kommunikationsworkshop zu sammeln. Auch die Ableitung von Best-Practice-
Beispiele, welche sich bereits in der Praxis bewahrt haben, ist sinnvoll. Anschlie3end
kénnen die gefundenen Kommunikationsbausteine mit Hilfe von Kriterien (z.B.
Aufwand und mdglicher Erfolg) von den Workshopteilnehmer:innen bewertet und
priorisiert werden. Der Erfolg der Kommunikation bzw. der Erfolg der MaRnahmen
solite durch regelméafRige Beschaftigtenbefragungen evaluiert und ggf.

nachgesteuert werden.

Mogliches Vorgehen

1. Konzeption und Durchfiihrung Kommunikationsworkshop (ggf. externer
Berater)

2. Erstellung eines Zeit- und Handlungsplan zur Umsetzung der Kommunikation

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Mobilitatsmanagement, Personalrat, Personalmanagement, ggf.
Offentlichkeitsarbeit
Externe Akteure:

e ggf. Beratungsunternehnmen

Kosten

Investitionskosten:

e Kosten in Abhangigkeit der Kommunikationsmal3nahmen
e Kosten fur externe Beratung ca. 6.000 € netto
Betriebskosten:

Zeitliche Planung
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Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.11 Prifung und Verbesserung der Zweiradinfrastruktur

Kurzbeschreibung

Prifung und Ausbau der bereits bestehenden Zweiradinfrastruktur an allen
Standorten. Durch die MaRnahme werden die Rahmenbedingungen fir die Nutzung

von Zweiradern auf dem Arbeitsweg und Dienstfahrten geschaffen.

Beschreibung der MalRnahme

Es sollten alle Standorte der WWU hinsichtlich einer attraktiven Zweiradinfrastruktur
evaluiert und gegebenenfalls nachgeristet werden (vgl. auch Standortanalyse). Dies
wirde z.B. Uberdachte und sichere Zweiradabstellanlagen mit praktikablen
Anlehnbiigel in  ausreichender Anzahl bedeuten. Eine entsprechende
Lademaglichkeit fiir Pedelecs sollte in einer definierten Anzahl bereitgestellt werden.
Aber auch Luftpumpen und geeignetes Werkzeug sollten dauerhaft an allen
Standorten zur Verfigung stehen. Dadurch konnen die Beschéftigten kleine
Reparaturen / Einstellungen an den Zweirddern selbst durchfiihren. Des Weiteren
sollten in der N&ahe der Abstellanlagen Umkleidemdglichkeiten mit Spinten
geschaffen werden, um den Mitarbeiter:innen eine Mdglichkeit zu bieten, nass
gewordene Kleidung zu wechseln oder zum Trocknen aufzuhangen. Zudem sollten
die Zufahrten an den Standorten auf Zweiradtauglichkeit geprift und die

Zufahrtswege im Winter geraumt werden.

Des Weiteren sollten bestehende Abstellanlagen regelmallig auf sog.

«Fahrradleichen» geprtft werden und besitzlose Zweirader entfernt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Detaillierte Standortanalyse aller (weiteren) Standorte (Checkliste)
2. Definition des Investitionsbedarfs

3. Bau der Abstellanlagen
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Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Mobilitatsmanagement, Personalrat, Gebaudemanagement

Externe Akteure:

¢ Anbieter von Fahrradabstellanlagen

Kosten

Investitionskosten:;

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

werden?4

e Kosten stark abhangig vom jeweiligen Anderungsumfang
Betriebskosten:

e keine

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L] Mittelfristig
L] Langfristig

5.2.12 Zertifizierung als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

Kurzbeschreibung

Nachdem die o.g. MalBnahmen hinsichtlich einer attraktiven Zweiradinfrastruktur
umgesetzt wurden, kdnnte sich die Uni Minster als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

zertifizieren lassen.

Beschreibung der MalRnahme

Um als attraktiver Arbeitgeber sowohl fur bestehendes Personal als auch fir

Bewerber:innen zu gelten, sollte sich die Uni Minster als fahrradfreundlicher

Arbeitgeber zertifizieren lassen. Eine gute Zweiradinfrastruktur kann die Motivation

1 https:/fwww.fahrrad-fit.de/default.asp?Menue=254
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steigern, im Rahmen der dienstlichen Mobilitdt sowie der Beschaftigtenmobilitat das
Zweirad als Verkehrsmittel zu nutzen. Neben der Einsparung von CO:2 ergeben sich
gesundheitliche Vorteile fur die Beschaftigten. Die Zertifizierung sollte zeitlich
stattfinden, nachdem die MalRnhahmen zur Verbesserung der Zweiradinfrastruktur
umgesetzt wurden. Dadurch konnte ein besseres Ranking erreicht werden. Es
empfiehlt sich vor der Zertifizierung eine Selbstevaluation auf der Grundlage der
Checkliste des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC)

(https://www.adfc.de/artikel/fahrradfreundlicher-arbeitgeber) durchzuftihren.

Angeboten wird die Zertifizierung vom ADFC. Nach erfolgreicher Zertifizierung erhalt
man ein EU-weit glltiges Zertifikat, welches drei Jahre gultig ist.

Mogliches Vorgehen

Selbstevaluation
Ggf. Umsetzen weiterer Zweirad-MalRnahmen an den Standorten

Anmeldung und Durchfiihrung der Zertifizierung (Audit)

A W NP

Interne Information / Offentlichkeitsarbeit

Relevante Akteure

Interne Akteure:

¢ Mobilitatsmanagement, Personalrat, Gebaudemanagement
Externe Akteure:
e ADFC

Kosten

Investitionskosten:

e Kosten sind abhéngig von Anzahl der Beschéftigten und Standorte

Betriebskosten:

e Ggf. laufende Kosten fur Logonutzung

Zeitliche Planung

U1 Kurzfristig
Mittelfristig
[ Langfristig
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5.2.13 Fahrradsicherheitstraining

Kurzbeschreibung

Durchfiihrung eines Fahrradsicherheitstrainings, um durch erhéhte Sicherheit die

Akzeptanz fur Zweiradmobilitat zu erhéhen.

Beschreibung der MalRnahme

Die Sicherheit im Straf3enverkehr ist insbesondere flr Zweiradfahrer:innen wichtig.
Viele Beschaftigte trauen sich nicht das Zweirad zu nutzen, weil sie Angst im
Stral3enverkehr haben oder schon lange nicht mehr mit dem Rad gefahren sind bzw.
in den vergangenen Jahren das Fahrrad nur noch als Freizeitgerat auf

Nebenstrecken genutzt haben.

Hier helfen gezielte Schulungen z.B. in Form von freiwilligen
Verkehrssicherheitsseminaren oder Fahrsicherheitsiibungen fir Beschaftigte, die

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

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

e Besonderheiten des Elektrofahrrads, insbesondere bei hoheren
Geschwindigkeiten

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

e Wirkung aktiver und passiver Beleuchtung unterschiedlicher Auspragungen

e Tipps fur die richtige Streckenwabhl

e Ergonomie (richtiges Sitzen auf dem Fahrrad)

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

sowohl ein Sicherheitsgefiihl als auch geeignete Strecken.
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Mogliches Vorgehen

Ansprache der externen Akteure
Ggf. Abfrage des Bedarfs Giber Online-Beschaftigtenumfrage
Vorbereitung und Durchfiihrung der internen Kommunikation (Werbung)

Anmeldemanagement

a k0N PE

Durchfihrung Fahrradsicherheitstraining

Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Mobilitatsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle
Externe Akteure:
e z.B. ADFC, DVR

Kosten

Investitionskosten:

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

e keine

Zeitliche Planung

[ Kurzfristig
Mittelfristig
L] Langfristig

5.2.14 Fahrgemeinschaftstool

Kurzbeschreibung

Die Bildung von Fahrgemeinschaften kann auch mittels Softwareunterstitzung
gefordert werden. Fahrgemeinschaftsbérsen schaffen die Madoglichkeit, dass

Nutzer:innen einfach zusammenfinden, um Fahrgemeinschaften zu bilden.

Beschreibung der MalRnahme
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Moderne Fahrgemeinschaftsborsen bieten den Nutzenden die Moglichkeit
unkompliziert andere Personen zu finden, die ebenfalls bereit sind,
Fahrgemeinschaften zu bilden. In einfachen Varianten kénnen die Nutzer:innen die
Plattform nutzen, um die gewinschte Fahrtstrecke sowie -zeiten zu hinterlegen, so
dass diese Informationen fir andere Personen eingesehen werden kann. Bei
passenden Strecken und Zeiten konnen die Personen eine Fahrgemeinschaft
bilden.

Dynamische Fahrgemeinschaftsborsen fihren Personen automatisiert zusammen,
bei denen Strecken (auch Teilstrecken) und Zeiten zueinander passen. Hierbei
werden bewusst "dynamische" Fahrgemeinschaften gebildet, d.h. dass an

unterschiedlichen Tagen zusammen mit unterschiedlichen Personen gefahren wird.

Fahrgemeinschaftsborsen kénnen dartber hinaus auch Funktionen, wie die
Bewertung von Mitfahrer:iinnen, Verknupfung mit dem OPNV-Angebot sowie
Kostendarstellungen bieten. Auf Basis der Kostendarstellung konnte dem/der

Fahrer:in eine Aufwandsentschadigung gezahlt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Vorstellung von unterschiedlichen Fahrgemeinschaftstools
2. Erstellung eines Anforderungskatalogs

3. Ausschreibung und Einfihrung eines Tools

Relevante Akteure

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

Kosten

Investitionskosten:
e Kosten fir die Implementierung eines Tools ca. 2.000 €
Betriebskosten:

e Laufende Lizenzkosten flr die Bereitstellung ca. 80 bis 150 € pro Monat
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Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[ Langfristig

5.2.15 Sonderkonditionen fir Radstationen

Kurzbeschreibung

Verhandlung von Sonderkonditionen fir das regelméRige Abstellen von Privatradern

bzw. Dienstradern an Radstationen flr Beschéftigte und Studierende.

Beschreibung der MalRnahme

13% der Beschéftigten und 23% der Studierenden nutzen It. Umfrage bereits den
OPNV auf dem Weg in die Uni. Der Weg von zuhause zum Bahnhof Miinster stellt
fur weiter entfernt wohnende Beschaftigte bzw. Studierende nur einen Teil der
Strecke zu den Geb&uden der Uni Mlnster dar. Um die letzte Meile vom Bahnhof
zur Uni zuriickzulegen, kdnnten private Zweirdder an der Radstation am Bahnhof
sicher eingeschlossen werden. Um diese Option attraktiver zu gestalten, sollte die
Uni Munster mit Anbietern der Radstationen Sonderkonditionen verhandeln. Neben
den Privat-Fahrradern kénnten bei Bedarf auch Dienstfahrrdder an der Radstation

eingeschlossen werden und Fahrten mit dem OPNV zuriickgelegt werden.

Mogliches Vorgehen

1. Abfrage nach dem Bedarf des regelmaRRigen Abstellens der Zweirader an
Radstationen
2. Verhandlung mit Anbietern der Radstationen tUber Sonderkonditionen

3. Information an die Beschaftigten und Studierende

Relevante Akteure

Interne Akteure:

e Mobilitatsmanagement, Personalrat, Beschaffungsstelle

Externe Akteure:

e Anbieter der Radstationen
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Kosten

Investitionskosten:

e Abhéangig von Sonderkonditionen

Betriebskosten:

e Abhéangig von Sonderkonditionen

Zeitliche Planung

Kurzfristig
L1 Mittelfristig
[ Langfristig

Im Rahmen des Projektes, insbesondere in den Interviews und im Workshop gab es
zudem weitere Uberlegungen, die bei der Umsetzung mit betrachtet werden sollten.

Diese werden nachfolgend kurz beschrieben:

Nicht nur zur Verankerung und Verstetigung bereits umgesetzter Malinahmen,
sondern auch zur Vorbereitung und Planung umfassender Mal3hahmen kénnten
regelmalige Treffen mit externen Akteuren (z.B. benachbarte Unternehmen,
Mobilitatsdienstleister) nutzlich sein. Gemachte Erfahrungen und Best-Practice-
Beispiele konnten somit zu Nachahmung anregen und dabei helfen, mogliche
Einstiegshirden zu umgehen. Benachbarte Unternehmen, Verkehrsbetriebe,
Stadtverwaltung und Stadtwerke eignen sich hierfir gut fir einen regelmalligen
Erfahrungsaustausch. In diesem Zuge kénnten auch tbergreifende Ideen wie z.B. die
Uni-Ringlinie diskutiert werden. Die regelmafiigen Treffen bzw. Netzwerkarbeit sollte

vom Mobilitatsmanagement koordiniert werden.

Hinsichtlich einer Reduktion des CO2-Ausstol3es ist zudem eine interne Debatte Uber
den Umgang mit Dienstreisen und insbesondere Fligen zu fihren. Es sollte hierzu
eine mdoglichst klare Richtlinie hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl geben. In der
Mobilitatsrichtlinie sind nicht nur die Mobilitdtsangebote zu beschreiben, sondern
mittels eines Entscheidungsdiagramm zu unterstitzen, das fur den jeweiligen Fall
.beste“ Verkehrsmittel zu wahlen. Die oben beschriebene MalRnahme zur Einfihrung
einer Reiseplanungssoftware unterstitzt diesen Prozess. In diesem Zuge wéare der

Umgang mit Flugreisen auf den Prifstand zu stellen.
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6 Zusammenfassung

In diesem abschlieBenden Kapitel sollen die zentralen Ergebnisse des Projektes
zusammengefasst werden. Auf diese Weise besteht die Moglichkeit sich schnell einen
Uberblick liber die Inhalte und Ergebnisse zu verschaffen.

Als Grundlage fur die zu erarbeitenden Malinahmen wurden zunachst umfassende
Analysen durchgefiihrt. Hierzu zahlten eine Standortanalyse, eine Beschaftigten- und
Studierendenbefragung, eine Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse, eine

Prozessanalyse sowie eine Fahrdatenanalyse.

Im Rahmen der Standortanalyse wurden sechs Cluster mit Universitatsgebauden in
Minster hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit und der vorhandenen MobilitAtsangebote
untersucht. Betrachtet wurden hierbei die Standorte ,Fliednerstral3e/Medizin,
~Schloss/Hufferstral3e/Robert-Koch-Stral3e, ,innenstadt", »Scharnhorststral3e,
.,Naturwissenschaftliches Zentrum® sowie ,Leonardo-Campus/Horstmarer Landweg®.
Die ausgewahlten Cluster befinden sich in der Nahe zueinander und erstrecken sich
Uber das Stadtgebiet von Munster, hierbei liegen sie zumeist innenstadtnah. Auffallig
sind die weitgehend flache Topographie und die fahrradfreundliche Infrastruktur.
Hinsichtlich der Zweiradmobilitat fiel auf, dass zu Stol3zeiten ein hoher Parkdruck bei
den Fahrradern vorherrscht, die Standards der Abstellanlagen (z.B. Uberdachung,
Abstellbtigel) unterschiedlich und nur zum Teil Dusch- und Umkleidemdglichkeiten
vorhanden sind. Vereinzelt herrscht fur Pkw ein gewisser Parkdruck an den
Standorten. Lademdglichkeiten fur E-Pkw gibt es bisher nur wenige, dafir sind die
Standorte grundsétzlich gut an den OPNV angeschlossen.

An der vom 20.06. bis 11.07.2022 durchgefihrten Beschéftigten- und
Studierendenbefragung haben sich 5.055 (9,7%) Teilnehmer:innen eingebracht.
58% der Befragten wohnen in einer Entfernung von bis zu funf Kilometern. Der
Radanteil im erfragten Modal Split betragt bereits 49% (43% Beschéftigte, 54%
Studierende). Der Anteil der Pkw-Nutzung liegt lediglich bei 15%. Hier kdnnten sich
grundsatzlich 52% eine OPNV-Nutzung und 37% eine Zweirad-Nutzung vorstellen.
Beim OPNV missten sich allerdings die Rahmenbedingungen (Taktung, Anbindung
und Kosten) verbessern. Bei der Zweiradmobilitat besteht der Wunsch nach besserer
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Infrastruktur. 20% kdnnten sich auch die Nutzung von Fahrgemeinschaften vorstellen.

Das Interesse am Thema Elektromobilitat scheint zuzunehmen.

Es wurde eine Wohnstandort und Erreichbarkeitsanalyse fur funf Standorte
durchgefuhrt. Hierbei sollten die theoretischen Potenziale der alternativen
Verkehrsmittel auf den Arbeitswegen dargestellt werden. Bei dieser Betrachtung
schneidet das Pedelec im Zeitvergleich bis ca. 10 km Fahrstrecke sehr gut ab und ist
standortibergreifend haufig das schnellste Verkehrsmittel. Das kostengtinstigste
Verkehrsmittel im Nahbereich sind die Fahrrader. Sonst stellen der OPNV bzw. die
Fahrgemeinschaft die glinstigsten Verkehrsmittel dar. Der Umweltverbund sorgt fir die
meiste CO2-Einsparung, im Bereich bis 10 km das Fahrrad bzw. Pedelec, im Bereich
von 10-15 km sind besonders E-Roller dominant. Im direkten Zeitvergleich Pkw /
Pedelec, ist das Pedelec meist schneller oder neutral gegentber dem Pkw. Erst im
Bereich 5 — 10 km ist der Pkw meist etwas schneller.

Mittels Interviews mit unterschiedlichen Personengruppen wurde weiterhin eine
Prozessanalyse durchgefiuihrt. Auf diese Weise sollte die Ist-Situation der
betrieblichen Mobilitat weiter beleuchtet werden. Die hier gewonnen Informationen
wurden in den Handlungsfeldern ,Zweiradmobilitat®, ,Dienstwagen/Privat-Pkw",
,OPNV*  Kommunikation und ,Dienstreisen® zusammengetragen. Neben
Informationen zur Ist-Situation wurden auch erste Optimierungsansatze besprochen.
So wurden hier beispielsweise potenzielle Malinahmen, wie die Einfihrung einer
Parkraumbewirtschaftung und eine Kommunikationsstrategie diskutiert.

Fur insgesamt 43 Dienstfahrzeugen (Pkw, Vans, Transporter) an neun Standorten
wurde weiterhin eine Fahrdatenanalyse durchgefihrt. Standortiibergreifend kénnen
jeweils um die 90% der taglich gefahrenen Strecken der untersuchten Fahrten
elektrifiziert werden, da sie unter 200 km Fahrleistung liegen. Unter Berucksichtigung
der zurickgelegten Entfernung (bis zu 10 Kilometer) waren an den einzelnen
Standorten zwischen 19% und 64% der Fahrten sogar Pedelec-tauglich. Es wurde
ebenfalls aufgezeigt, dass die Fahrzeuge im Durchschnitt weniger als 1-mal pro Tag
eingesetzt werden. (z.B. Leonardo Campus: Pkw 0,6-mal). Am grof3ten
Fahrzeugstandort, dem Leonardo Campus, verdeutlichte die Auslastungsanalyse mit

Hilfe von Tageslastkurven, dass uber alle Fahrzeugklassen ein relevantes
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Optimierungspotenzial existiert. Von den 31 ausgewerteten Fahrzeugen waren

durchschnittlich lediglich ca. 11 Fahrzeuge gleichzeitig im Einsatz.

Zur Erstellung eines Elektromobilitatskonzeptes wurde fir den Fuhrpark der WWU
ermittelt, dass 81% der Dienstfahrzeuge (33 Einheiten) fossil betrieben werden. Diese
sind gleichzeitig fur 92% des gesamten CO2-AusstofR3es verantwortlich. Bei einer
sofortigen Elektrifizierung des gesamten Fuhrparks kann der CO2-Ausstol3 um 47
Tonnen auf 62 Tonnen gesenkt werden, dies entspricht einer Einsparung von 43%.
Aufgrund der geringen Fahrleistung und der Méglichkeit den Akku nachts vollstandig
nachzuladen, kdnnen die Fahrzeuge mit einer mittleren Batteriekapazitat (Reichweite
bis max. 300 km) ausgestattet werden, was im Gegensatz zu Fahrzeugen mit hohen
Reichweiten zu einem geringeren CO2-Ausstol bezogen auf den Lebenszyklus flhrt.
Durch die Zusammenlegung ergaben sich fir den gesamten Fuhrpark der WWU
sieben Adressen mit Lademdglichkeiten.

Eine weitere Wohnstandortanalyse der Beschéftigten ergab, dass 59% (n=1684) der
Beschaftigten eine Mdoglichkeit zum Laden an einer privaten Ladeinfrastruktur
(Heimladen) haben kdnnten. Das Laden an der WWU ware somit fur 41% (n=1185)

der Beschaftigten eine Mdglichkeit als Alternative zum halb-/6ffentlichen Laden.

Im Zusammenhang der technische Aspekte der Ladeinfrastruktur wurden die
berechneten Werte fir jeden Standort und fir jede Nutzungsgruppe im Anschluss in
einem Standortbewertungsbogen zusammengefasst. Fir den vorgestellten Standort
.Parkhaus Domagstral3e“ ergibt sich demnach ein Bedarf von acht Ladepunkten fur
die Dienstwagen, welche einen Mindestladeleistungsbedarf von 9 kW in der Nacht
haben. Die Beschéftigten haben 2035 einen Ladeleistungsbedarf von 210 kW verteilt
auf 28 Ladepunkte. In der maximalen Ausbaustufe erhdht sich der Bedarf auf 57
Ladepunkte, welche eine Leistung von 424 kW bereitstellen mussen. Die Studierenden

wurden nicht gesondert betrachtet und nutzen die LIS der Beschéftigten in der Nacht.

In der Folge dieser technischen Aspekte wurden weiterhin die unterschiedlichen Rollen
im Zusammenhang mit dem Betrieb der Ladeinfrastruktur beschrieben und

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung ausgesprochen.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurde mit den Teilnehmenden der

Arbeitsgruppe ein halbtagiger Online-Malinahmenworkshop durchgefihrt. In diesem

146



wurden in den Handlungsfeldern ,Dienstliche Mobilitat, ,Anreize® und
.Mitarbeiter:innen-Mobilitat: Infrastruktur und Angebote“ potenzielle MalRnahmen
erarbeitet, bewertet und priorisiert. Im Handlungsfelde ,Dienstliche Mobilitat* wurden
die MaRnahmen ,Pedelecs, Lastenrader und Faltrader im Fahrzeugpool, ,Einflihrung
einer Dispositionssoftware“ und ,Bedarfsgerechte Ausgestaltung des Fuhrparks unter
Berucksichtigung des offentlichen CarSharings® hoch priorisiert. Bei den ,Anreizen”
wurde sich fur eine Umsetzung von MalBnahmen, wie ,Erarbeitung von
Kommunikationsbausteinen®, ,Jobtickets: Mitnahmeregelungen nachverhandeln®,
,Uberarbeitung der Vergabe der Parkraumplaketten“ sowie ,Bereitstellung von
BahnCards“ ausgesprochen. Als ,Angebote und Infrastruktur der Mitarbeiter:innen-
Mobilitat® wurden  beispielsweise die ,Prifung und Erganzung der
Zweiradinfrastruktur®, ,Fahrgemeinschaftstools® und Ladeinfrastruktur fur Pedelecs®

priorisiert.

Mit den MalRnahmensteckbriefen im Abschnitt 5.2 wurden die wichtigsten
Maflinahmen detailliert beschrieben, so dass eine Umsetzungsenscheidung getroffen

werden kann.
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