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1. Einleit ung 

Der Verkehr hat  einen großen Einf luss auf den energet ischen Fußabdruck einer Kommune. 21 % 

der THG-Emissionen sind nach Auswertung der THG-Bilanz der Stadt  Bayreuth auf den Verkehr 

zurückzuführen. Die kommunale Flot te t rägt  nur einen kleinen Anteil von 0,08 % der gesamten 

Emissionen. Unter dem Aspekt  der Vorbildfunkt ion nimmt  die Stadtverwaltung jedoch eine 

bedeutende Rolle ein, welche sich auch auf die Fahrzeugf lot te und das Mobilitätsverhalten 

erst reckt . Außerdem müssen für ein Gelingen der Klima- und Verkehrswende alle Potenziale 

schnellstmöglich ausgeschöpft  werden.   

Die Möglichkeiten zur Opt imierung einer Flot te werden meist  durch ein 

Mobilitätsmanagement  erhoben, geplant , umgesetzt  und evaluiert . Unter den Schlagwörtern 

VERMEIDEN  VERLAGERN  VERBESSERN befasst  sich ein bet riebliches Mobilitätsmanagement  

mit  den Kernbereichen der Verkehrsentstehung, um die verkehrsbedingten Emissionen zu 

reduzieren. Diese sind die täglichen Wege zur Arbeit , die dienst lichen Wege und der 

Wirtschafts- und Lastverkehr.  

Im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes werden die Teilbereiche untersucht , die im Bereich der 

direkten Einf lussnahme durch die Stadtverwaltung liegen. Das sind  

 der kommunale Fuhrpark  

 und die täglichen Arbeitswege der Mitarbeiter 

 

Die folgende Analyse befasst  sich mit  dem Bereich der kommunalen Flot te und eines 

bet rieblichen Flot tenmanagements der Stadt  Bayreuth. In einer weiteren Potenzialanalyse w ird 

die Mobilität  der Mitarbeiter untersucht . 

1.1 Betriebliches M obilitätsmanagement (BM M ) 

Ein bet riebliches Mobilitätsmanagement  stellt  sich der Aufgabe den eigenen bet rieblich 

bedingten und beeinf lussbaren Anteil der Mobilität  möglichst  nachhalt ig zu gestalten und so 

dem Klimaschutz und der Verkehrswende als gesamtgesellschaft liche Aufgabe gerecht  zu 

werden.  

Unter Einbezug von bestenfalls ökonomischen, sozialvert räglichen und ökologischen 

Innovat ionen werden unter den Aspekten Vermeidung, Verlagerung, und Verbesserung neue 

Formen der Mobilität  etabliert  und den Mitarbeitern Alternat iven zum herkömmlichen, 

gewohnten Mobilitätsverhalten angeboten. Hierbei stellt  die E-Mobilität  einen maßgeblichen 

Baustein für die Verkehrswende dar. Aber auch neue Mobilitätsangebote, E-Bikes und 

Lastenräder, sowie Car-Sharing finden Eingang.  
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1.1.1 Vorteile 

Ein umfassendes BMM schaff t  viele Vorteile: 

 durch die Einsparung von Treibstoffen werden Kosten gespart  und THG-Emissionen 

reduziert  

 die Verkehrsinfrast ruktur w ird ent lastet , es werden weniger Verkehrsf lächen benöt igt  

und Lärm und Emissionen nehmen ab  

 durch die Opt imierung wird eine Zeit - und Kostenersparnis erzielt  

Dies bewirkt  eine Senkung des CO2-Fußabdruckes und fördert  die Gesundheit  jedes Einzelnen. 

Neben einem Imagegewinn für den Betrieb in der Außenwirkung bewirkt  ein gutes BMM auch 

einen mentalen Veränderungsprozess innerhalb des Bet riebes bei allen Mitarbeitern und 

fördert  nachhalt iges Verkehrsverhalten.  

1.1.2 Allgemeine M ethodik eines BM M  

Ein bet riebliches Mobilitätsmanagement  umfasst  alle Maßnahmen, die ergrif fen werden 

können, um den eigens verursachten Verkehr zu lenken und möglichst  zu verringern. Ein 

Mobilitätskonzept  setzt  dabei auf Anreize und verringert  Hemmnisse. Eine gute Unterstützung 

bietet  dabei die Etablierung einer Koordinat ionsstelle des Mobilitätsmanagements. Das 

Vorgehen umfasst  gewöhnlich vier Schrit te:  

1. Analyse      Mobilitätskosten, Fuhrpark, Wünsche, THG-Bilanz 

2. Potenzialanalyse    Ident if izierung von Verbesserungsmöglichkeiten, 

     Def init ion v. Zielen 

3. Maßnahmenentwicklung Verkehr/ Infrast ruktur, Service, Kommunikat ion 

4. Mobilitätskonzept   Zukunftsfahrplan, Kommunikat ionsstrategie, 

     Koordinat ionsstelle 

Mit  der Fuhrpark-Analyse w ird der aktuelle Fahrzeugbestand betrachtet  und neben einer 

Altersst ruktur die Nutzungsintensität  bet rachtet . Hierunter fallen Reichweitenanalyse, 

Tageskilometerleistung, Planbarkeit  und die Bet rachtung von Gleichzeit igkeiten. 

Typische Ansätze für die Potenzialanalyse sind die Elekt rif izierung der Dienstwagenflot te und 

die Opt imierung der Flot te durch Pooling, Reduzierung und Diversif izierung (Mikromobilität ).  

1.1.3 Ansätze im Klimaschutzkonzept  

Im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes werden erste Untersuchungen eines bet rieblichen 

Mobilitätsmanagements durchgeführt . Die kommunale Flot te w ird unter verschiedenen 

Ansatzpunkten und Zuständigkeitsbereichen bet rachtet . Die PKW-Flot te der Stadtverwaltung 

w ird hinsicht lich Elekt rif izierung, Pooling und Diversif izierung untersucht . Die weitere Flot te 

der Nutzfahrzeuge w ird hinsicht lich der Potenziale durch Elekt rif izierung analysiert . Eine 

detaillierte Untersuchung jedes einzelnen Fahrzeuges mit  einer Kosten-Nutzen-Analyse ist  im 
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Rahmen dieses Konzeptes nicht  möglich. Hierfür sollte ein umfassendes 

Mobilitätsmanagement  etabliert  werden, welches die Weiterführung und Umsetzung der 

ersten Ansätze aus dem Klimaschutzkonzept  übernimmt . Die Mobilität  der städt ischen 

Angestellten w ird in einer weiteren Potenzialstudie untersucht .  

1.2 W irtschaft lichkeitsanalyse: Umst ieg auf E-M obilität  

Exemplarisch für den Umst ieg auf E-Mobilität  w ird eine Wirtschaft lichkeitsanalyse für den 

Ersatz von einem herkömmlichen PKW durch ein E-Modell berechnet . Ausschlaggebend für die 

Wirtschaft lichkeit  sind Anschaffungspreis, Unterhalt , Lauf leistung und Wertbeständigkeit . 

Anhand der folgenden Ausführung werden die w icht igsten Punkte beschrieben, welche auf 

andere Fahrzeugmodelle übert ragen werden können.  

1.2.1 Grundlegende Annahmen der Berechnung 

Die w irtschaft lichen Berechnungen basieren u.a. auf einer angenommenen Haltedauer von 10 

Jahren und auf Restwertanalysen, die sich vereinfacht  aus den Wertbeständigkeitskurven mit  

pauschaler Kilometerleistungs-Korrektur ergeben (Methode nach M. Danner und W. 

Schwacke).  

  

Abb. 1: Marktkurven  

(QUELLE: WIELKE 2013) 
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verschiedene Wertbeständigkeitskurven angenommen. Zum einen wird angenommen, dass 

das E-Fahrzeug wegen der neuen Technologie und dem absehbaren Ende für konvent ionelle 

Andererseits könnte ein rascher technologischer Fortschrit t  innerhalb der E-Fahrzeuge-

Technologie auch dazu führen, dass die heute gekauften E-Fahrzeuge bereits in wenigen 

Jahren veraltet  sind und in Zukunft  noch bessere Technologien (z.B. bessere Akkus mit  höheren 

Reichweiten, Ladesysteme mit  höheren Ladeleistungen und damit  kürzeren Ladezeiten, etc.) 

dazu führen, dass heute gekaufte E-

aufweisen. Bezüglich des verglichenen Verbrennungsmotors wird grundsätzlich immer eine 

eits ein 

Auslaufmodell dar, da diese im Vergleich zu E-Fahrzeugen sehr ineff izient  sind, hohe 

Treibhausgasemissionen aufweisen und sich alle Fahrzeug-Hersteller in der Zw ischenzeit  

zumindest  mit telfrist ig auf die Produkt ion von emissionsfreien Antriebsmodellen und 

insbesondere von E-Fahrzeugen umstellen.   

Es wurden darüber hinaus die folgenden weiteren Annahmen getroffen:  

Tab. 1: Übergeordnete Annahmen für die Wirtschaft lichkeitsbet rachtung 

Umgebungsvariablen: 
  

Nutzungszeitraum:            10 Jahre 

Preissteigerung fossile Kraftstoffe: 2,50 %/a seit Einführung Euro im Jahr 2002 

Preissteigerung Strom: 2,70 %/a seit Einführung Euro im Jahr 2002 

Allgemeine Preissteigerung: 2,50 %/a Annahme 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 

Des Weiteren wurde die aktuell gült ige und abzusehende CO2-Steuer des Brennstoff-

Emissionshandelsgesetzes für fossile Kraftstoffe berücksicht igt . (Hinweis: Diesbezüglich hat  das 

Bundesverfassungsgericht  bereits festgestellt , dass diese nicht  ausreichend ist . Es f inden deshalb aktuell 

Diskussionen stat t , dass diese CO2-Bepreisung in den kommenden Jahren nochmals deut lich erhöht  

werden soll. Daher ist  zu erwarten, dass fossile Kraft stoffe w ie Benzin und Diesel, Erdgas (CNG) und 

Autogas (LNG) in Zukunft  nochmals deut lich teurer werden, als hier bet rachtet !) 

Die Versicherungskosten f lossen nicht  in die Bet rachtungen mit  ein, da diese i.d.R. bei gleichen 

oder sehr ähnlichen Fahrzeugen auf demselben Niveau liegen und keine konkreten Angebote 

für das jeweilige Fahrzeug eingeholt  werden konnten. Es w ird vereinfacht  davon ausgegangen, 

dass die Versicherungskosten bei dem Ersatzfahrzeug genauso hoch sind, w ie die des 

Ausgangsfahrzeugs. In der Praxis werden aktuell von manchen Versicherungsgesellschaften 

aber sogar Boni für E-Fahrzeuge gewährt . Dieser möglicherweise zusätzlich vorhandene 

Kostenvorteil der E-Fahrzeuge sollte bei der Bewertung der Ergebnisse ebenfalls mit  einf ließen. 
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1.2.2 Vergleich VW -Caddy zu Renault  Kangoo E-Tech 

Der VW Caddy ist  ein leichtes Nutzfahrzeug (LNF). Schon seit  einigen Jahren gibt  es für diesen 

Fahrzeugtyp elekt rischen Ersatz. Die bekannteste elekt rische Alternat ive stellt  beispielsweise 

der Renault  Kangoo E-Tech dar, in der Version Maxi auch als 5-Sitzer erhält lich. Mit  dem 33 kWh 

großen Akku und einer Reichweite von ca. 230 km (WLTP) kann er die täglichen Fahrten der 

konvent ionellen Verbrenner-Variante mit  einer Jahresfahrleistung von ca. 6.000 km (täglich 

23 km) bzw. ca. 13.000 km (täglich ca. 50 km) problemlos durchführen. 

 

Tab. 2  Beispielhafte elekt rische Alternat ive für LNF inkl. spezif ische Annahmen für die 
Wirtschaft lichkeitskalkulat ion 

 
Verbrenner E-Auto 

Fahrzeugbezeichnung: VW Caddy Renault Kangoo E-Tech 

Bild: 

  

Basispreis brutto: 23.100,00 € 35.600,00 € 

Förderung1: 0,00 € 5.000,00 € 

Investitionskosten: 23.100,00 € 30.600,00 € 

Kraftstoffart: Diesel Strom 

Verbrauch/100km2: 4,4 Liter 14,40 kWh 

Verbrauch inkl. Ladeverluste3: 
 

15,84 kWh 

Spezifische Verbrauchskosten: 1,405 €/Liter 0,25 €/kWh 

Verbrauchskosten/100km: 6,18 € 3,96 € 

KfZ-Steuer pro Jahr: 200,00 € 57,00 € (ab dem 11. Jahr) 

Wartung (geschätzt): 300,00 €/a 200,00 €/a 

Reparaturen (geschätzt): 300,00 €/a 200,00 €/a 

1) Vergangenes Förderprogramm „Elektromobilität – Beschaffung Elektrofahrzeuge + Ladeinfrastruktur (02/2021)“ des StMVI. 
Das Förderprogramm ist aktuell ausgelaufen. Es können keine weiteren Förderanträge gestellt werden. Das Programm wurde 
so oder so ähnlich jedoch in der Vergangenheit periodisch immer wieder neu aufgelegt. Es wird hier davon ausgegangen, dass 
es in Zukunft auch wieder aufgelegt wird. Der Fördersatz betrug für Kommunen 40% der Mehrkosten für ein Elektrofahrzeug. 
(Hinweis: Kommunen sind nicht antragsberechtigt für den „Umweltbonus“ des BAFA für E-Fahrzeuge, den private Antragsteller 
aktuell nutzen können.) 
2) lt. Herstellerangabe (WLTP) 
3) Es wurden pauschal 10% Ladeverluste angenommen. 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 
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Der Renault  Kangoo eignet  sich heute bereits sehr gut  als Ersatz für die aktuellen Verbrenner. 

Nicht  nur aus ökologischen Gründen kann die Nutzung der elekt rischen Variante empfohlen 

werden, sondern auch aus ökonomischen Gründen, w ie folgende 

Wirtschaft lichkeitsbetrachtung zeigt .  

 
Abb. 2 Kostenvergleich Verbrenner und E-Variante (VW Caddy, 13.000 km/ a) 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 
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Abb. 3 Kostenvergleich Verbrenner und E-Variante (VW Caddy, 6.000 km/ a) 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 

 

Der Renault  Kangoo ist  unter der wertbeständigen Annahme bei den angenommenen 

Fahrleistungen (sowohl bei 6.000 km und bei 13.000 km) bereits günst iger als der 

konvent ionelle Verbrenner. Vor allem im Bereich der Wartungs- und Reparaturkosten spielen 

die wartungsarmen Elekt rofahrzeuge ihre Vorteile aus. Auf die betrachtete 10-jährige 

Haltedauer verursacht  der Verbrenner zw ischen 1.800 und 3.500 € höhere Kosten. In der 

risikoaversen Annahme, dass das heute gekaufte E-Fahrzeug durch modernere Technologien 

stärker an Wert  verlieren w ird, ist  nur die Variante mit  13.000 km jährlicher Fahrleistung auch 

w irtschaft lich besser. Die Variante mit  6.000 km Fahrleistung ist  auf den 

Bet rachtungszeit raum von 10 Jahren und unter den get roffenen Annahmen ca. 500 € teurer. 

Der wesent liche Unterschied liegt  jedoch in der CO2-Bilanz. Hier liegen die E-Fahrzeuge deut lich 

vorne. Werden diese durch erneuerbare Energien geladen (Ökost romtarif , Photovoltaikanlage, 

o.ä.), können auf den betrachteten Zeit raum insgesamt  ca. 22 Tonnen CO2-Emissionen 

eingespart  werden. 

 

1.2.3 Übertragbarkeit  auf andere M odelle 

Anhand der vorangegangenen Wirtschaft lichkeitsanalyse lässt  sich folgende Aussage für die 
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Die Nutzung von E-Fahrzeugen stat t  herkömmlichen Verbrennern ist  unter einer risikoaversen 

Bet rachtung mindestens kostenneut ral. Im Idealfall können sogar Betriebskosten eingespart  

werden. Mit  Zunahme der jährlichen Kilometerleistung steigt  die Wirtschaft lichkeit  der E-

Fahrzeuge durch den günst igeren Energiepreis an. 

Zu den Anschaffungs-, Bet riebs- und Unterhaltskosten kommen im Falle der E-Fahrzeuge noch 

die technische Infrast ruktur, also die notwendigen Ladesäulen, hinzu. Gerade für eine 

kommunale Flot te sind Ladesäulen am Standort  der Poolfahrzeuge w icht ig.  

1.2.4 W as ist  mit  W asserstoff? 

Der emissionsfreie Alternat ive zum bat terieelekt rischen Antrieb ist  der Wasserstoff . 

Wasserstoff  hat  den Vorteil einer hohen Reichweite und eines schnellen Ladevorgangs. Jedoch 

sind die Anschaffungskosten noch sehr hoch und die Tankstellendichte gering. Gleichzeit ig 

sind die Wasserstoffkosten noch hoch, sodass eine Betankung der eines Verbrenners gleicht .  

Für die weitere Potenzialanalyse der kommunalen Flot te wurde eine Umrüstung auf 

Wasserstoff  nicht  weiter bet rachtet . Der entscheidende Punkt  dabei sind jedoch nicht  die 

Anschaffungs- und Bet riebskosten, sondern der Energiet räger Wasserstoff . Für die Erzeugung 

von grünem Wasserstoff  (nur dann kann von einem klimafreundlichen Energiet räger 

gesprochen werden) wird Wasser und erneuerbar erzeugter St rom benöt igt . Der Wirkungsgrad 

für Herstellung und Nutzung als Ant rieb in Fahrzeugen liegt  bei 25 %-35 % gegenüber 70 % -

80 % bei bat terieelekt rischen Fahrzeugen (siehe nachfolgenden Exkurs). Der regenerat iv 

erzeugte St rom kann folglich wesent lich eff izienter im direkten bat terieelekt rischen Ant rieb 

umgesetzt  werden.  

Aufgrund der geringen Wirkungsgrade in der Energiebereitstellung werden sich Wasserstoff -

PKW nicht  markt fähig durchsetzen. Im Bereich des Schwer- und Fernverkehrs können die 

geringen Wirkungsgrade möglicherweise durch die Vorteile der guten Speicherfähigkeit  

aufgewogen werden.  

Exkurs: Wirkungsgrade verschiedener Antriebsformen    

-to-

-

hierfür regenerat ive Energien genutzt  werden. In diesem Zusammenhang besteht  die 

Problemat ik, dass die synthet ischen Kraftstoffe zum einen mit  hohen Wirkungsgradverlusten 

hergestellt  werden müssen und zum anderen mit  einem sehr ineff izienten 

Verbrennungsmotor genutzt  werden, der am Ende nur ca. 40% der wertvollen regenerat iven 

Energien nutzen könnte. Der Gesamtwirkungsgrad (η) der benöt igten Energie zum Erzeugen 

der synthet ischen Kraftstoffe bis zur dann tatsächlich genutzten kinet ischen Energie liegt  bei 

nur max. ca. 12-20%.  
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Dem gegenüber steht  der sehr eff iziente Elekt romotor. Dieser wandelt  die eingesetzte Energie 

inkl. Wirkungsgradverluste der benöt igten vorgeschalteten Fahrzeug-Bat terie zu etwa 85-90% 

in kinet ische Energie um. Damit  ist  der Elektromotor bezüglich Energieef f izienz deut lich besser 

zu bewerten als der Verbrennungsmotor. Der Mobilitätsbedarf sollte hinsicht lich der 

Energieeff izienz und der nur begrenzt  zur Verfügung stehenden regenerat iven Energien in 

Zukunft  also durch den Elekt romotor bereitgestellt  werden.  

 

Abb. 4 Energet ischer Gesamtw irkungsgrad verschiedener Ant riebsopt ionen 

(QUELLE: SRU 2017, S.86)  
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Bezüglich des Elektromotors bieten sich aus heut iger Perspekt ive zwei Varianten an.  

Auf der einen Seite können regenerat ive Energien unmit telbar in die Bat terie des 

Elekt rofahrzeugs gespeichert  werden. Werden hier auch Transportverluste im St romnetz und 

weitere Speicherverluste für zeitversetztes und bedarfsgerechtes Laden berücksicht igt  (der zur 

Verfügung stehende regenerat ive Strom kann vielleicht  nicht  immer genau dann in die 

Elekt rofahrzeuge gespeichert  werden, wenn er anfällt ), weisen reine Elekt rofahrzeuge einen 

Gesamtwirkungsgrad von ca. 70 % bis 80 % auf. 

Auf der anderen Seite können die regenerat iven Energien im Vorfeld mit tels Elekt rolyse in 

reinen Wasserstoff  (H2) umgewandelt  werden. In diesem Konzept  dient  der Wasserstoff  als 

universeller Energiespeicher, der in dem konvent ionellen System der Kraftstoffdist ribut ion 

verteilt  werden kann. Der Wasserstoff  kann dann in einer Brennstoffzelle w ieder in St rom für 

den Elektromotor umgewandelt  werden. Der Wirkungsgrad der Brennstoffzelle in Höhe von 

60% ist  hier zwar deut lich besser als beim Verbrennungsmotor, jedoch bereits schlechter als 

der Gesamtwirkungsgrad des reinen bat terieelekt rischen Fahrzeugs. Darüber hinaus muss 

auch der St rom der Brennstoffzelle zunächst  in einer Bat terie gepuffert  werden, wodurch hier 

dieselben Verluste w ie im reinen bat terieelekt rischen Fahrzeug entstehen. Hinzu kommen 

zusätzliche 30 % Verluste bei der Elekt rolyse. Inklusive Transport  und Lagerung weist  das 

Brennstoffzellen-Elekt rofahrzeug einen Gesamtwirkungsgrad von nur ca. 25 % bis 35 % auf. 

Die beiden Varianten für Elekt romotoren haben für viele Anwendungszwecke unterschiedliche 

Vor- und Nachteile. Das Thema w ird sehr kont rov

teils auch sehr emot ional diskut iert . Dabei w ird beidseits viel Krit ik hinsicht lich der technischen 

Umsetzung und der Ressourceneff izienz geäußert .  

In Anbetracht  der begrenzten vorhandenen Potenziale und im Hinblick auf eine möglichst  hohe 

Energieeff izienz bieten reine bat terieelektrische Fahrzeuge das höchste erschließbare 

Eff izienzsteigerungspotenzial (vgl. SRU 2017). 

2. Analyse kommunale Flot t e St adt  Bayreut h  

2.1 Bestandsanalyse 

Die gesamte Fahrzeugf lot te der Stadt  Bayreuth umfasst  insgesamt  226 Fahrzeuge. Die 

gesamte Fahrzeugf lot te unterliegt  vier Zuständigkeits- und Anspruchsbereichen:   

Bauhof, Stadtgartenamt , Feuerwehr und Stadtverwaltung.  

Die Analysen zur städt ischen Fahrzeugf lot te befassen sich in einem ersten Schrit t  mit  dem 

energet ischen Fußabdruck der gesamten Flot te. In einem zweiten Schrit t  werden die PKWs der 

Stadtverwaltung bezüglich eines gemeinsamen Fahrzeugpools und der Umrüstung auf 

Elekt romobilität  bet rachtet . In den anderen Zuständigkeitsbereichen liegen sehr spezielle 
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Ansprüche an die Fahrzeuge vor, sodass Bauhof, Stadtgartenamt  und Feuerwehr nicht  in einen 

gemeinsamen Fahrzeugpool eingegliedert  werden können. In einem drit ten Schrit t  w ird die 

Möglichkeit  der Elekt romobilität  bei Nutzfahrzeugen analysiert .  

2.1.1 Energet ischer Fußabdruck der gesamten städt ischen Flotte 

Die energet ische Ermit t lung der städt ischen Fahrzeugf lot te w ird den Auswertungen der 

Energie- und THG-Bilanz im Klimaschutzplaner entnommen. Hierfür wurden alle Fahrzeuge der 

städt ischen Flot te mit  ihrer jährlichen Fahrleistung und Energieverbrauch erhoben und in die 

Kategorie PKW, LNF und LKW eingeteilt . Anschließend erfolgte eine Zusammenführung der 

Energieverbräuche nach Kraftstoffen (Benzin, Diesel, Elektro).  

 

Die Auswertungen des Klimaschutzplaners ergaben für das Jahr 2019 folgende Werte:  

 

Tab. 3 Energiebilanz kommunale Flot te 

 [MWh] [t THG] 

Benzin 128 40 

Diesel 1.531 483 

Elektro 3 2    

PKW 175 55 

LNF 314 99 

LKW 1.173 370    

kom. Flotte gesamt 1.662 524 

Verkehr in Bayreuth 479.959 150.908 

Anteil kom. Flotte 0,3% 0,3% 

(QUELLE: KLIMASCHUTZPLANER NACH ANGABEN STADTVERWALTUNG, BEARBEITUNG EVF) 

 

Die kommunale Flot te hat  nur einen sehr geringen Einf luss auf die verkehrsbedingten THG-

Emissionen innerhalb der gesamten Stadt  Bayreuth. Selbst  wenn die Flot te vollständig auf E-

Mobilität  umgerüstet  und alle Kurzstrecken per Fahrrad zurückgelegt  werden, sind THG-

Einsparungen von nur 0,3 % der gesamten verkehrsbedingten THG-Emissionen möglich. 

Die Bedeutung der kommunalen Flot te liegt  jedoch in der Öffent lichkeitsw irkung. Der 

Vorbildcharakter der städt ischen Verwaltung und ihrer Bet riebe muss durch die richt ige 

öffent lichkeitsw irksame Kommunikat ion nach außen get ragen werden. Durch eine verstärkte 
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posit ive Wahrnehmung der Themat ik können ein Umdenken und eine Verhaltensänderung in 

anderen Inst itut ionen und bei den Bürgern bewirkt  werden.  

2.1.2 PKW -Flotte der Stadtverwaltung  

Insgesamt  sind in der Stadt  Bayreuth 40 PKWs im Einsatz (Stand März 2021). 28 Fahrzeuge 

davon stehen der Stadtverwaltung und den einzelnen Dienststellen zur Verfügung. Die 

weiteren 12 Fahrzeuge sind bei Bauhof, Stadtgartenamt  und Feuerwehr im Einsatz.  

Die 28 PKW der Stadtverwaltung werden einer genaueren Analyse bezüglich Zusammenlegung 

als Fahrzeugpool und Umrüstung auf Elekt romobilität  unterzogen. Es w ird der Fahrzeugstand 

von März 2021 bet rachtet .  

Aktuell besteht  die kommunale Fahrzeugf lot te der Stadtverwaltung zu 93 % aus 

herkömmlichen Verbrennern (75 % Benzin; 18 % Diesel). Ein Hybrid- und ein Elekt rofahrzeug 

sind im Einsatz was je 3,6 % der Flot te entspricht .  

Die Altersstruktur der PKW-Flot te zeigt  eine anstehende Erneuerung auf. 36 % der Flot te sind 

bereits 10 Jahre und älter. Weitere 32 % sind aus den Jahren 2011 bis 2015. Bei einer 

Neust rukturierung der Flot te ist  die Altersst ruktur im Zuge von Reduzierung und / oder Ersatz 

der Fahrzeuge zu berücksicht igen.      

 

 

 

  

36%

32%

11%

21%

Erstzulassung

2010 und früher 2011-2015

2016-2018 2019 und jünger

75%

18%

3,6%
3,6%

PKW-Flotte Stadtverwaltung
-Antriebsart akuell-

Benzin Diesel Elektro Hybrid

Abb. 5 PKW-Flot te Ant riebsarten  

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 

   

Abb. 6 PKW-Flot te Erstzulassungen 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 
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Fahrleistung  

Die jährliche Fahrleistung der einzelnen Fahrzeuge gibt  

Aufschluss über die Nutzungsintensität  und ein mögliches 

Potenzial zur Verwendung im Fahrzeugpool.  

Innerhalb der PKW-Flot te ist  die jährliche Fahrleistung der 

einzelnen PKW sehr unterschiedlich. Jedoch überwiegt  mit  

insgesamt  68 % die geringe Nutzung bis 10.000 km/ a. Neun 

Fahrzeuge (32 %) fallen sogar unter die Kategorie bis 5.000 km 

im Jahr. Die Fahrleistung lässt  keinen Rückschluss auf die 

Häufigkeit  der Nutzung zu. Jedoch ist  anzunehmen, dass die 

geringe Fahrleistung durch den Einsatz für innerstädt ische 

kurze St recken zustande kommen.  

Für die weitere Planung der Neust rukturierung der 

kommunalen Flot te ist  das von Bedeutung. So können durch 

die Übernahme der innerstädt ischen Dienst fahrten per 

Dienst rad/  E-Bike, sowie durch die Zusammenlegung der PKWs 

der Stadtverwaltung zu einer gemeinsamen Flot te 

Anschaffung und Unterhalt  von Fahrzeugen eingespart  

werden.  

Durch die hohe Bereitschaft  der städt ischen Mitarbeiter*innen 

innerstädt ische Dienst fahrten per Dienst rad/ E-Bike 

zurückzulegen (68 % haben dies bei der Befragung zum 

Mobilitätsverhalten angegeben, siehe Potenzialanalyse 

Mobilität  Mitarbeiterbefragung ), ist  eine gute Voraussetzung dafür vorhanden.   

 

 

2.2 Potenzialermitt lung: Fahrzeugpool 

2.2.1 Reduzierung der Fahrzeuge durch Zusammenlegung 

In einer ersten Analyse wurde aus technischer Sicht  untersucht , welche Fahrzeuge für ein 

Fahrzeugpool grundsätzlich in Frage kommen und welche aufgrund der Nutzungsansprüche 

nicht  geeignet  sind. Insgesamt  wurden neun PKW als pooltauglich und vier weitere als 

eingeschränkt  pooltauglich eingestuft . Diese Analyse kann als erste Grundlage für die konkrete 

Planung des Pools dienen. Vor einer Umsetzung ist  die Gleichzeit igkeit  der genauen 

Nutzungszeiten, sowie spezielle Anforderungen an Ausstat tung der Fahrzeuge mit  den 

einzelnen Dienststellen zu klären.   

 

Abb. 7 PKW-Flot te Fahrleistung 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 

2022) 

 jährliche Fahrleistung gesamt : 

323.900 km 

 durchschnit t liche Fahrleistung: 

11.600 km 

 Medianwert : 7.000 km 

 Fahrleistung pro PKW: zw ischen 

1.000 km und 90.000  

 

 

32%

36%

14%

7%

11%

Fahrleistung km/a

bis 5.000 5.001-10.000

10.001 - 15.000 15.001-20.000

> 20.001
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Anhand der vorliegenden angegebenen Nutzungsansprüche und Kilometerleistungen w ird 

davon ausgegangen, dass bei einer Zusammenlegung der Fahrzeuge zur gemeinsamen 

Nutzung, die Flot te um zwei Fahrzeuge reduziert  werden kann. Hierbei fällt  die Wahl auf die 

Fahrzeuge mit  der geringsten Lauf leistung: 

 BT-PL 30 und BT-UA 2  

 BT-K 55 und BT-K 66  

Aufgrund des Alters würde in diesen Fällen BT-PL 30 (Baujahr 2008) und BT-K 55 (Baujahr 2012) 

nicht  mehr ersetzt  werden und die Nutzung durch die anderen Fahrzeuge übernommen 

werden, bzw. zusätzlich durch Dienst räder /  E-bikes und Lastenräder gefahren werden.  

 BT-BT 6  fungiert  aktuell bereits als Verleihfahrzeug 

 

In Tab. 4 sind alle für ein Pooling in Frage kommenden Fahrzeuge aufgelistet . 
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Tab. 4 Mögliche PKW der Stadtverwaltung für ein Fahrzeugpool  

Poolfahr

-zeug  

Dienststell

e 

Kennzeichen Hersteller Fahrzeugty

p 

Erstzulassun

g 

akt. jährl. 

Kilometer -

leistung 

ja PL BT-PL 30 VW Polo 05.11.2008 3.000 

ja UA BT-UA2 Skoda Yeti 18.10.2011 4.000 

ja BOA BT-K 66 Skoda Roomster  08.08.2014 6.000 

ja BOA BT-K 55 Skoda Roomster  14.11.2012 6.400 

ja GR BT-L 4000 Mazda CX 5 04.12.2020 8.000 

ja HT BT-BT 6 VW Caddy 02.04.2020 12.000 

ja VKA /VÜD BT-V200 Skoda Fabia 31.07.2013 12.150 

ja VKA  BT-V 100 Skoda Fabia 16.01.2012 26989 

ja HT BT-BT 9 VW Caddy 05.02.2021 90.000 

evtl SVWA BT-SV 55 VW Up! 27.07.2016 7.250 

evtl OB BT-BT 1 Audi A 6  11.03.2019 10450 

evtl J BT-J  700 Skoda Fabia 01.07.2013 12.000 

evtl J BT-J 701 VW Touran 01.08.2007 25.000 

(QUELLE: STADTVERWALTUNG BAYREUTH 2021; BEARBEITET DURCH EVF) 

 

2.2.2 Einsparungen durch Diensträder  

Aktuell können bereits Dienst räder im Hauptamt  beant ragt  werden. Die Einführung von 

Dienst rädern bewirkt  in verschiedenen Bereichen Einsparungen und bringt  Vorteile mit  sich:  

 Anschaffungskosten und Unterhalt  

 Flächeninanspruchnahme 

 Energiekosten und THG-Emissionen 

 Zeitaufwand  

 Gesundheit  

Kosten, Unterhalt und Flächeninanspruchnahme 

Nutzen, Kauf und Unterhalt  eines Verkehrsmit tels verursachen dem Nutzer aber auch der 

Allgemeinheit  Kosten (zzgl. externe Kosten: Umweltw irkung, Lärm, Emissionen). Im Vergleich 
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zu anderen Verkehrsmit teln, w ie etwa dem PKW sind Kosten des Rads deut lich geringer. 

Nutzungskosten eines Fahrrades liegen bei rund 10 Cent /  km, hier sind Anschaffungspreis, 

Reparaturen sowie fahrradspezif ische Ausstat tung bereits berücksicht ig. Im Vergleich dazu 

verursacht  ein durchschnit t lich genutzter Mit telklassewagen (Wertverlust , Reparatur, 

Versicherung, Stellplatzkosten und Bet riebsmit tel berücksicht igt ) zw ischen 40 und 

140 Cent /  km (vgl. UBA 2021). 

Neben den posit iven Umwelteffekten und den monetären Einsparungen, prof it ieren auch 

Kommunen von der Nutzung des Fahrrads als Mobilitätsalternat ive. Bau und Unterhalt  von 

Radverkehrsinfrast ruktur sind deut lich günst iger und nehmen weniger Fläche in Anspruch als 

vergleichbare Infrastrukturmaßnahmen des MIV. So liegen beispielsweise Baukosten eines 

PKW-  € (ebenerdig, ohne Dach) und 25.000  € (Tiefgaragenplatz)“ 

(vgl. UBA 2021). Radabstellanlagen hingegen kosten im Bau etwa 50 € - 120  € je 

Stellplatz/  Abstellbügel (bis 300 € überdachte Abstellanlage) und bieten auf der gleichen Fläche 

sechs bis acht  Fahrrädern Platz (ebenerdig, ohne Dach) (vgl. UBA 2021).  

Gesundheit 

Zusätzlich zu volksw irtschaft lichen Effekten, prof it ieren Einzelpersonen auch direkt  von einer 

regelmäßigen Fahrradnutzung. Es ist  förderlich für den allgemeinen Gesundheitszustand, 

beugt  Osteoporose vor, verbessert  das allgemeine Wohlbefinden, hilf t  gegen Depressionen 

und verhindert  nachweislich Diabetes und Herz-Kreislauf-Erkrankungen (vgl. NVBW 2016). Laut  

Angaben der Weltgesundheitsorganisat ion (WHO) reduzieren bereits 22 Minuten Bewegung 

pro Tag die Krankheitskosten für das Gesundheitssystem und die Wirtschaft  deut lich. So spart  

ein Fahrradfahrer, der seinen Arbeitsweg regelmäßig mit  dem Rad zurücklegt , im Vergleich zu 

einem nicht  t rainierenden PKW-Pendler Gesundheitskosten in Höhe von ca. 2.000 € pro Jahr 

ein (vgl. Fraunhofer ISI 2013). 

Zeitaufwand 

Oft  w ird das Argument  des Zeitvorteiles bei Nutzung des PKWs angeführt . Gerade im 

Stadtverkehr ist  dieser jedoch häuf ig überschätzt , da die gesamte Reisezeit  neben der reinen 

Fahrzeit  auch Zu- und Abgangszeit  sow ie verkehrsmit telspezif isch auch Wartezeit , 

Umsteigezeit , Parkplatzsuche, etc. enthält . Eine Untersuchung des Umweltbundesamtes hat  

gezeigt , dass das Fahrrad bei Ent fernungen bis einschließlich 5 km das schnellste 

die Suche nach einer Abstellmöglichkeit  /  einem Parkplatz und häuf ig kürzere Wege vom 

Parkplatz zum Zielort . Mit  dem Fahrrad ist  häufig das nähere Heranfahren an das Ziel möglich. 

Das Pedelec mit  den möglichen höheren Durchschnit tsgeschwindigkeiten ist  sogar auf bis zu 

10 km langen Wegen mit  dem PKW konkurrenzfähig. Auch bei Ent fernungen bis 20 km ist  der 

Zeitunterschied zw ischen Pedelec- und PKW- ZM 2018). 
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THG-Emissionen 

Werden durch Diensträder und Lastenräder insgesamt  rund 8.000 PKW-km vermieden, 

entspricht  das einer Einsparung von rund 1,7 t  THG-Emissionen im Jahr.  

Folgende Berechnungsgrundlage und Annahmen liegen hierfür zugrunde: Die beiden PKW, 

welche im Fahrzeugpool nicht  weitergeführt  werden, haben gemeinsam eine jährliche 

Fahrleistung von 9.400 km. Diese müssen über die anderen Fahrzeuge mit  abgedeckt  werden. 

Die Einführung von Dienst - und Lastenrädern leistet  hierbei eine wicht ige Unterstützung. Es 

können nicht  eins-zu-eins die beiden PKW durch Fahrräder ersetzt  werden. Jedoch können 

verschiedene Fahrten anderer PKW ebenfalls durch Dienst -, Lastenräder übernommen werden. 

Demzufolge w ird die Annahme get roffen, dass 8.000 PKW-km eingespart  werden können.  

Im Bereich der überregionalen Dienst fahrten sollte eine primäre Nutzung der Bahn angest rebt  

werden. Per Dienstanweisung sollte festgelegt  werden, dass grundsätzlich die Nutzung der 

Bahn als Verkehrsmit tel zu prüfen ist . Es müssen in diesem Zuge auch Kriterien festgelegt  

werden, u.a. welcher Zeit -Mehraufwand gerecht fert igt  ist , in welchem Umfang die Reisezeit  als 

Arbeitszeit  gilt  etc. (Weitere Anforderungen und Hindernisse sind in der Befragung zum 

Mobilitätsverhalten der städt ischen Mitarbeiter genannt ).    

2.2.3 Ausblick kommunaler PKW -Pool 

Nach Einführung des kommunalen PKW-Pools sollte dieser kont inuierlich analysiert  werden. 

Durch die Zusammenlegung und der Einsparung von zwei PKWs plus der Anschaffung von vier 

Dienst -, und Lastenrädern ist  eine gewisse Umstrukturierung der Nutzung der Dienst fahrzeuge 

notwendig. Gegebenenfalls sind weitere Dienst räder gewünscht  und erforderlich und es 

können noch weitere PKW eingespart  werden. Eventuell ist  auch die Eingliederung weiterer 

PKW in das Pooling möglich.  

Für die Auswertung der Nutzungen (Dauer, Strecke etc.) sowie für die Reservierung, Planung 

und Buchung der Fahrzeuge inkl. Dienst räder ist  ein einfaches Buchungssystem erforderlich. 

Wenn möglich ist  dabei die Nutzung der Diensträder (inkl. Lastenräder) zu priorisieren und eine 

Nutzung des PKW bei der Buchung zu begründen. Hierdurch soll der Umst ieg auf die 

Dienst räder gefördert  werden. Gerade am Anfang ist  der Umst ieg vom PKW auf das Rad oft  mit  

Skepsis verbunden und eine Fort führung des gewohnten Verhaltens w ird bevorzugt .  
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2.2.4 Flottenerneuerung  

Bei der kont inuierlichen Umstellung der Fahrzeugf lot te auf E-Mobilität  sind bei der Auswahl 

der neuen Fahrzeuge verschiedene Kriterien zu berücksicht igen. Wie bei allen 

Fahrzeuganschaffungen steht  dabei die Frage nach erforderlichen Nutzungsansprüchen an 

erster Stelle. Wird das Fahrzeug primär für den Personentransport  benöt igt , dabei 

unterschieden nach 1-2 Personen oder mehr, oder steht  der Materialt ransport  an erster Stelle. 

Diese Fragestellungen sind entscheidend für die Wahl der Fahrzeuggröße und Ausstat tung. 

Eine weitere wicht ige Frage, besonders bei der Elekt romobilität  ist  die Frage nach den täglichen 

Fahrst recken. Wird das Fahrzeug eher in der näheren Umgebung, oder für Langst recken 

benöt igt . Hiervon hängt  die benöt igte Reichweite und damit  die erforderliche Akkuleistung ab. 

Hierbei entscheidend ist  nicht , welche Reichweite in Ausnahmefällen (z.B. Dienst reise nach 

München) benöt igt  w ird, sondern welche gewöhnliche Ent fernung im Alltagsbet rieb 

zurückgelegt  wird. Bei Fahrten innerhalb des Landkreises sollten auch geringere Lauf leistungen 

von ca. 200 km ausreichen. Mit t lerweile sind auch in größeren Ortschaften öffent liche 

Ladesäulen vorhanden, sodass während des Termins geladen werden kann.  

In der folgenden Tabelle sind aktuelle Fahrzeugmodelle verschiedener Anbieter nach 

Größenklasse und Lauf leistung aufgeführt , dabei wurde die Reichweite (Akkuleistung) den 

entsprechenden Jahresfahrleistungen angepasst . Für Kurzst recken (Jahresleistung bis 3.000 

km) eigenen sich als Ersatz auch E-Bikes, Lastenräder und der Renault  Tw izy. Die Tabelle stellt  

eine kleine Auswahl aktueller Modelle namhafter Hersteller dar. Der Markt  an E-PKW ist  in den 

letzten Jahren rasant  gewachsen und entw ickelt  sich kont inuierlich weiter. Die folgende 

Tabelle gibt  nur einen kleinen Ausschnit t  der zur Auswahl stehenden Modelle dar.  
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Tab. 5 E-Mobilität : Austauschmodelle  eine beispielhafte Auswahl  

Fahrzeugklasse 

Jahresleistung bis 15.000 km Jahresleistung über 15.000 km 

Model 

Akkuleistung 

[kWh] Model 

Akkuleistung 

[kWh] 

Kleinwagen  

ID.1 ab 2023/2024 

 

Renault Zoe  55 

Renault Twingo electric  21,4 Opel Corsa-e  50 
  

Peugot e-208  50 

Mittelklasse  
VW ID.3  45 & 58 VW ID.3 77 

BMW i3  42 Skoda Enyaq  51, 58, 77 

PKW Groß 

Fiat E-Ducato  47 Fiat E-Ducato  79 

Renault Kangoo E-Tech  44 VW ID.4  77 

VW ID.4  52 Tesla Model 3  55 - 60  

PKW Groß -  

Ladefläche 

Fiat E-Ducato  47 Fiat E-Ducato  79 

Nissan e-NV 40 Nissan e-NV  40 

Renault Kangoo E-Tech  33 & 44 

 

 

LNF- klein  

(Ladevolumen 

4,4m³) 

Opel Combo-e Cargo 

(aktuell noch nicht 

erhältlich) 

50 Opel Combo-e 

Cargo (aktuell noch 

nicht erhältlich) 

vorr. 75 

LNF- groß  

(Ladevolumen 

6,6m³) 

Opel Vivaro-e  50 Opel Vivaro-e  

75 

Prestige PKW 

  
Audi e-tron  71 

  
BMW iX3  73 

  
Mercedes EQC  76 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 

 

Ein möglicher Ersatz der aktuellen städt ischen PKW-Flot te durch E-Fahrzeuge w ird in folgender 

Tabelle w iedergegeben.  
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Tab. 6 mögliche Austauschmodelle für kommunale PKW-Flot te 

Aktuelle Fahrzeuge Mögliche Ersatzmodelle 

Audi A 6 Limousine Audi e-tron, BMW iX, Mercedes EQS, Tesslar Model S, Y 

Ford Kombi Renault Kangoo 

Mazda CX 5 POOL 

Mitsubishi Elektroauto Renault Twizy, Renault Twingo electric  

Opel Combo Opel Combo-e, Vivaro-e, Streetscooter, Renault Kangoo 

Skoda Fabia Renault Kangoo, Skoda Enyaq, VW ID4, Renault Zoe 

Skoda Roomster  Renault Kangoo maxi 

Skoda Yeti Renault Kangoo 

VW Caddy Renault Kangoo 

VW Fox VW e-UP!, Renault Twingo Electric 

VW Passat VW ID4, BMW i3, Skoda Enyaq 

VW Polo Renault Kangoo 

VW Touran VW ID4, BMW i3, Skoda Enyaq 

VW Up! VW e-Up!, ID.1 

(QUELLE: EIGENE BEARBEITUNG EVF 2022) 

 

Für die Neuanschaffung und den Unterhalt  von Fahrzeugen fallen immer Kosten an. Diese sind 

in der Anschaffung aktuell für E-Fahrzeuge höher, hingegen gestaltet  sich der Unterhalt  

günst iger. Eine Berechnung der Wirtschaft lichkeit  von Elektrofahrzeugen ist  unter Punkt  1.2 

exemplarisch aufgeführt . Es ist  grundsätzlich von einem annähernd gleichen Kostenaufwand 

über eine Nutzungsdauer von ca. 10 Jahren auszugehen. Die höheren Anschaffungskosten bei 

Elekt roautos werden durch die geringeren Betriebskosten je nach Nutzungsintensität  

ausgeglichen.   

Für die Neustrukturierung der PKW-Flot te ist  auch eine genaue Analyse der Dienst reisen 

angeraten. Dienstreisen in andere Städte sollten bevorzugt  per Bahn vollzogen werden. Gerade 

Langst recken in Partnerstädte sind unter Gesichtspunkten des Klimaschutzes per Bahn 

durchzuführen.  
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2.3 Potenzialermitt lung: E-M obilität  Nutzfahrzeuge /  

Spezialfahrzeuge 

2.3.1 Bestandsanalyse Nutzfahrzeuge 

Die kommunale Flot te umfasst  insgesamt  

226 Fahrzeuge in den Bereichen 

Stadtverwaltung, Stadtgartenamt , Bauhof 

und Feuerwehr. Darin enthalten sind unter 

anderem 40 PKW und 36 LKW. Den größten 

Anteil bilden die 75 Sonderfahrzeuge mit  

verschiedenen Spezif ikat ionen und 

speziellen Einsatzbereichen. Weiterhin sind 

vier Elekt rofahrzeuge bereits im Einsatz, drei 

davon am Bauhof unter anderem bei der 

St raßenreinigung und Abfallbeseit igung. Im 

Stadtgartenamt  ist  ein elekt rischer 

Pritschenwagen im Einsatz.  

98 % der Fahrzeuge sind mit  

herkömmlichen Verbrennermotoren 

bet rieben. Hauptsächlich kommt dabei 

Diesel zum Einsatz. Bei den Spezial-

Fahrzeugen der Feuerwehr kommen Diesel, 

w ie auch Benzin zum Einsatz.   

Der energet ische Fußabdruck der gesamten 

kommunalen Fahrzeugflot te ist  in 2.1.1 

dargestellt . Auf eine dif ferenzierte 

Bet rachtung nach Zuständigkeitsbereichen 

innerhalb der Flot te w ird verzichtet .  

  

Tab. 7 Kommunale Flot te Stadt  Bayreuth (Stand 
April 2021) 

PKW 40 

LKW 36 

LNF 27 

Elektrofahrzeug 4 

Zugmaschinen 30 

Sonderfahrzeuge 75 

Baumaschinen u. Unterhalt  

(Bagger, Mähmaschinen etc.) 14 

(QUELLE: STADT BAYREUTH, EIGENE BEARBEITUNG EVF 

2022) 

12%

58%

21%

2%
7%

Fahrzeuge der kommunalen 
Flotte nach Antriebsart

Benzin

Diesel

Benzin /Diesel

Strom

k.A.

Abb. 8 Nutzfahrzeuge nach Ant riebsart  

(QUELLE: STADT BAYREUTH, EIGENE BEARBEITUNG EVF 

2022) 
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2.3.2 Potenzialanalyse Nutzfahrzeuge 

Elektrifizierung der Flotte 

Auch im Bereich der Nutzfahrzeuge schreitet  die Elekt rif izierung voran, immer neue Modelle 

werden entw ickelt .  

Mit  dem E-St reetScooter ist  ein variables Modell auf dem Markt , welches sowohl als 

Kastenwagen, als auch als Pritschwagen erhält lich ist . Ähnlich w ie die Modelle von Goupil und 

Aixam, welche bereits bei Bauhof und Stadtgartenamt  im Einsatz sind. Auch die Entw icklung 

der elekt rischen Spezialfahrzeuge mit  besonderen Ansprüchen, w ie Sammeln, Kehren, 

Räumen, Bewässern, schreitet  voran. 

Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge (Kleint ransporter und Pritschenwagen) gibt  es bereits 

von verschiedenen Herstellern Modelle und gerade im Bereich der Kastenwägen eine größere 

Auswahl. Eine Übersicht  über aktuelle elekt rische Nutzfahrzeuge ist  über die 

Fahrzeugdatenbank des BMVI /  Now GmbH unter www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de 

einsehbar. Hier sind auch die aktuellen Förderricht linien und Förderaufrufe zu f inden.  

Umrüstmodelle 

Da noch nicht  für alle Ansprüche Modelle entw ickelt  sind, bzw. der Markt  der Nachfrage an 

Elekt robussen kaum nachkommt, gibt  es noch eine weitere Möglichkeit  der Elekt rif izierung 

gerade von Sonderfahrzeugen mit  speziellen Ansprüchen. So können die vorhandenen 

Fahrzeuge auf Elektromotoren umgebaut  werden. Bei der nachträglichen Elekt rif izierung 

(Ret rofit ) ent fernen die Spezialisten den konvent ionellen Ant riebsst rang u.a. bestehend aus 

Motor, Getriebe und Dif ferent ialachse und bauen dafür einen vollständigen elekt rischen 

Ant rieb ein (PAUL 2021). Die Umrüstung der Fahrzeuge ist  hierbei eine ganz individuelle 

Angelegenheit  je nach Fahrzeugtyp und Ansprüchen. Eine pauschale Angabe der Kosten und 

des zeit lichen Aufwandes kann daher nicht  getroffen werden. In Deutschland werden solche 

Umrüstungen z.B. von Paul-Nutzfahrzeuge geplant  und durchgeführt . ZF ist  in der Produkt ion 

serienmäßiger Ret rofits für Stadtbusse tät ig.  

Mit  Inkraft t reten der  2020 (siehe 3.2.3) steigt  der Bedarf an einer 

Erneuerung der Fahrzeuge. Durch die Umrüstung der Fahrzeuge durch Ret rof its kann dem 

Rechnung get ragen werden. Gleichzeit ig werden Materialverbrauch und Ressourcen durch die 

Weiterverwendung der Karosserie geschont .  

Potenzial der THG-Emissionsminderung 

Die vorhandenen PKW und leichten Nutzfahrzeuge (LNF), w ie Transporter und Pritschwägen, 

können bereits relat iv einfach elekt rif iziert  werden. Werden alle LNF ersetzt , ist  damit  eine 

Einsparung von 99 t  im Jahr möglich (vgl. 2.1.1).  

Für die LKW und Sonderfahrzeuge sind Umrüstungen teilweise möglich. Die Elekt rif izierung 
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dieser Fahrzeuge, sei es durch neue Modelle oder Ret rof its, w ird jedoch aufgrund des hohen 

Kostenaufwandes und der noch teilweise fehlenden Fahrzeugalternat iven über viele Jahre 

hinweg stückchenweise ablaufen.  

2.4 Zusammenfassung: THG-Einsparungspotenzial der gesamten 

Flot te 

Bei einer vollständigen Elekt rif izierung der PKW-Flot te bedeutet  das eine Einsparung von 55 t / a 

und 99 t  / a bei den LNF. Voraussetzung hierfür ist  jedoch die Versorgung der Fahrzeuge mit  

Öko-St rom, sowie die aktuelle Berechnungsmethodik für E-Mobilität , bei der die Emissionen 

des Öko-St -Cycle-Assessment).  

Das Einsparpotenzial durch PKW und LNF umfasst  eine Reduzierung der THG-Emissionen von 

154 t / a bei einer vollständigen Umrüstung. Diese sollte bis 2030 abgeschlossen sein (Die 

aktuell jüngsten Fahrzeuge (Erstzulassung 2019 und später) sind dann bereits 10 Jahre alt .  

Zukünft ig werden auch LKW und Sonderfahrzeuge vollständig klimaneutral fahren müssen. 

Eine Zeitspanne, bis wann dies technisch und wirtschaft lich möglich ist , kann an dieser Stelle 

jedoch nicht  gegeben werden.  
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3. Ausblick  Umset zung der Pot enziale 

3.1 Konzept ioneller Leit faden zur Umsetzung 

Optimierung der Datenlage 

Für die Opt imierung der Fahrzeuganzahlen des neuen Fahrzeugpools inklusive Reduzierung der 

PKWs und Ausbau der Fahrradflot te sind ggf. noch genaue Analyse der innerstädt ischen 

Dienst fahrten nöt ig. Hierbei sollte geklärt  werden, welche Gleichzeit igkeiten der 

Fahrzeugnutzungen bestehen, welche und w ie viele St recken auf Grund speziellen 

Materialt ransportes nicht  per Rad übernommen werden können und welchen Anteil die 

innerstädt ischen Wege in der Auslastung der aktuellen Fahrzeugflot te haben. Aktuell ist  nicht  

bekannt  w ie viele Fahrten innerhalb und außerhalb des Stadtgebietes stat t f inden.  

Etablierung M obilitätsmanagement  

Im Zuge der Elektrif izierung der kommunalen Flot te und der Einführung eines Fahrzeugpools 

ist  die Einrichtung eines zent ralen umfassenden Mobilitätsmanagements in der Stadt  

empfohlen. 

g weiterer Bereiche für die Installat ion der Ladesäulen 

(Hochbauamt , Bet riebs- und Versorgungstechnik, Elekt roplanung Rathaus) w ird weiter 

bestehen. Mit  einer zentralen Stelle des Mobilitätsmanagements würde auch eine eindeut ige 

Anlaufstelle für Austausch und Koordinat ion mit  anderen Bereichen geschaffen werden. Dies 

bet rif f t  sowohl Eigen- und Partnerbetriebe als auch Tochtergesellschaften, die ebenfalls vor der 

Fuhrparkumstellung stehen, w ie Bauhof, Stadtwerke, Klinikum oder Universität . Über den 

gemeinsamen Austausch kommt Best -Pract ice-Sharing zum Tragen, welches allen Parteien bei 

der eff izienten und kostengünst igen Umrüstung hilf t . Auch Übert ragbarkeiten in die 

Verkehrsplanung der Stadt  für Ladestat ionen, Infrast ruktur, gemeinsame Sharing-Points etc. 

können so einfacher geschaffen werden.  

Umrüstungsschritte nach Prioritäten 

1. Laufende Umrüstung der PKW. Kont inuierlicher Ersatz aller Fahrzeuge nach 

Bedarf und Alter durch bat terieelekt rische Fahrzeuge. Parallel Installat ion von 

Ladesäulen.  

2. Umrüstung der LNF (leichte Nutzfahrzeuge ≤  3,5 t , insbesondere Kasten-, und 

Pritschenwägen) Elekt rif izierung gleichzeit ig mit  PKW-Flot te.  

3. Umrüstung der LWK und Sonderfahrzeuge, ja nach technischen und finanziellen 

Möglichkeiten. 

Mit  der  wurde 2020 die Umrüstung der kommunalen 

Fahrzeugf lot ten bundesweit  beschlossen. Sie verpf lichtet  die öffent liche Hand akt iv zur 
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Bestellung und Beauft ragung von Fahrzeugen mit  deut lich höheren Anforderungen an CO2-

rzeuge und PKW muss es sich bis 2026 um 

sogenannte Null- 3.2.3. 

3.2 Hinweise zur Umsetzung 

Bei einer Umrüstung der kommunalen Flot te gibt  es verschiedene unterstützende Aspekte, die 

im Folgenden kurz erläutert  werden. Neben verschiedenen Förderungen, Fortbildungen und 

recht lichen Hintergründen gibt  es auch noch weitere Bausteine, die über die reine kommunale 

Flot te hinausreichen und zur allgemeinen Verkehrswende beit ragen.  

3.2.1 Fördermöglichkeiten 

Einen guten Überblick über aktuelle Förderungen im Bereich Mobilität  liefert  die Übersicht  der 

Begleit forschung nachhalt ige Mobilität  (BeNaMo 2021). Aktuell haben wenige Förderricht linien 

einen Förderzeit raum bis 2025 festgeschrieben. Hierzu zählen folgende Förderungen: 

 Förderricht linie Elektromobilität  (BMVI)  

o Mobilitätskonzepte (Fördergrundlage bis 31.12.2025) 

o Beschaffung von E-Fahrzeugen insbesondere in gewerblichen, regionalen, 

kommunalen Flot ten inkl. Infrast ruktur  

 Förderprogramm öffent lich zugängliche Ladeinfrast ruktur für Elekt rofahrzeuge in 

Deutschland (BMVI), (Fördergrundlage bis 31.12.2025) 

o Gefördert  werden Normalladepunkte mit  einer Ladeleistung bis zu 22 kW 

sowie Schnellladepunkte mit  einer Leistung von mehr als 22 kW, an denen 

ausschließlich das Laden mit  Gleichstrom (DC) möglich ist . Auch die Kosten 

für dazugehörige Netzanschlüsse bzw. Kombinat ionen aus Netzanschluss 

und Pufferspeicher sind förderfähig. 

o Über das Standort tool kann deutschlandweit  der erwartete Bedarf an 

Ladesäulen bis ins Jahr 2030 abgerufen werden (IVV 2021):   

ht tps:/ / www.standort tool.de/ strom/ ladebedarfe/  

  

 

o Aufbau von Ladeinfrastruktur an Parkplätzen für Mitarbeitende sowie für die 

Elekt rofahrzeuge bet rieblicher oder kommunaler Flot ten bzw. für 

Dienst fahrzeuge. 

 ht tps:/ / nat ionale-leitstelle.de/ : Unterstützung und Beratung beim Planen, Bauen 

und Fördern der Ladeinfrast ruktur 

 Das Deutschlandnetz: Ausbau des Netzes an Schnellladesäulen. Insgesamt  sollen 

1.000 Schnellladesäulen in Deutschland entstehen, jeder der Ladepunkte muss 

mindestens 300 kW Leistung verfügbar machen. Geplant  und ausgeschrieben ist  
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das ganze Netz durch das BMVI 2021. Nach aktueller Planung kommen zwei 

Schnellladestat ionen nach Bayreuth. (IVV 2021)  

3.2.2 Qualifiziertes M obilitätsmanagement  

Für die erfolgreiche Einführung und Etablierung des städt ischen Mobilitätsmanagements ist  

die Schaffung einer eigenen Stelle, oder zumindest  die Qualif izierung von Mitarbeiter*innen 

und Ausrüstung mit  entsprechenden Entscheidungskompetenzen ein w icht iger Baustein. Es 

gibt  verschiedene Möglichkeiten hierzu, einige Beispiele werden im Folgenden genannt :  

 Deutsche Plat t form für Mobilitätsmanagement  DPOMM e.V.  

 

 Der Verein Deutsche Plat t form für Mobilitätsmanagement  (DEPOMM) ist  das 

Ergebnis eines langjährigen Erfahrungsaustauschs zum Mobilitätsmanagement  auf 

regionaler und nat ionaler Ebene. Ziel der DEPOMM ist  die Förderung einer 

nachhalt igen und umweltvert räglichen Mobilität . Es soll die bundesweite 

Umsetzung von Mobilitätsmanagement  gefördert  und über Möglichkeiten und 

Potent iale des Mobilitätsmanagements informiert  werden. (DEPOMM 2021) 

 VDI-

ierungshilfe:  

Mobilitätsberatern zu berücksicht igen sind. Außerdem grenzt  die Richt linie 

verschiedene Rollen im bet rieblichen Mobilitätsmanagement  voneinander ab und 

geht  auf Fort - und Weiterbildungsaspekte ein. Sie dient  in erster Linie der 

Qualitätssicherung der externen Mobilitätsberatung, gibt  aber auch w icht ige 

Hinweise/ Empfehlungen zur Verbesserung des internen Mobilitätsmanagements. In 

dieser Richt linie werden die Anforderungen und die Qualitätsmerkmale für die 

Auswahl der Berater beschrieben, um privaten Unternehmen und öffent lichen 

Einrichtungen den Zugang zum Themenfeld "Mobilitätsmanagement" zu 

VDI 5510)  

 

 fachliche Weiterbildung zum qualif izierten betrieblichen Mobilitätsmanager/ in 

durch DIHK/ MIE (66 Stunden) 

in Zusammenarbeit  mit  einzelnen Indust rie- und Handelskammern (IHK) an. 

Darüber hinaus bieten viele IHKs eigene Bildungs- und Beratungsangebote rund um 

die nachhalt ige Mobilität  und den eff izienten Wirtschaftsverkehr für ihre 

 

3.2.3 Recht liches 

-Rat  und EU-Parlament eine Quote für emissionsarme Fahrzeuge in 

der öffent lichen Beschaffung festgelegt . Demnach müssen ab 2026 in Deutschland 65 Prozent  
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der neu beschaff ten Busse mit  alternat iven Antriebsformen, w ie Gas, Wasserstoff  oder St rom 

bedient  werden. Bei 35 Prozent  der bestellten Nutzfahrzeuge und PKW muss es sich bis 2026 

um sogenannte Null-Emissionsfahrzeuge handeln. Die  verpf lichtet  

die öffent liche Hand somit  akt iv zur Bestellung und Beauft ragung von Fahrzeugen mit  deut lich 

höheren Anforderungen an CO2-  

 

Abb. 9 Clean Vehicles Direct ive 

(QUELLE: BMVI 2021) 

* Die Hälf te der beschaf f ten Busse muss emissionsfrei sein, d.h. weniger als 1 g CO2/ km ausstoßen, z.B. 

Elekt ro- bzw. Brennstoffzellenfahrzeuge.  

** Alternat ive Kraftstoffe dürfen nicht  mit  konvent ionellen, fossilen Kraft stoffen gemischt  werden. 

3.2.4 W eiterführende Bausteine  

Die Bedeutung der kommunalen Flot te liegt  in ihrer Rolle als Vorbild für weitere Inst itut ionen 

und auch die Bürger der Stadt . Durch Umstellung der eigenen Flot te w ird zur Nachahmung 

angeregt . Es gibt  jedoch noch weitere Möglichkeiten der Stadt  die klimafreundliche Mobilität  

zu stärken. Hierzu zählen neben den klassischen baulichen Maßnahmen zur Opt imierung der 

Radverkehrswege und -abstellanlagen und der Opt imierung des ÖPNV (Taktung, Anbindung 

und St reckenführung, Decarbonisierung der ÖPNV-Flot te) auch Maßnahmen der 

Öffent lichkeitsarbeit  im Sinne der Aufklärung und die Unterstützung neuer Mobilitätsmodelle.  
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3.2.4.1 Sharing-Angebote 

Über Angebote von Car-, Bike-, Lastenrad-Sharing in der Stadt  kann die individuelle Mobilität  

erhalten werden, die Anzahl der PKW und der dafür benöt igte Platz jedoch deut lich reduziert  

werden. Gleichzeit ig w ird durch den Einsatz von E-Mobilität  die klimafreundlichste 

Verkehrsvariante gewählt . Die Etablierung von Sharing-Points eignet  sich besonders in 

Gebieten mit  dichtem Wohnungsbau, sodass viele Einwohner direkten Zugang dazu haben und 

sich die Nutzung z.B. für Einkaufsfahrten direkt  anbietet . In der Stadt  Kempten werden solche 

Mobilstat ionen, an denen E-Fahrzeuge, E-Bikes und E-Lastenräder ausgeliehen werden können 

aktuell geplant  (KEMPTEN 2021).  

3.2.4.2 Fahrradfreundliche Kommune 

Immer mehr Kommunen erkennen die Vorteile des Fahrrads als umwelt freundliches und 

effekt ives Verkehrsmit tel. Eine Förderung und Opt imierung des Fahrradverkehrs führt  zur 

Ent lastung der Innenstädte in Bezug auf Lärm, Feinstaub, Emissionen und schaff t  mehr Raum 

durch weniger Parkplatzbedarf.  

Die AGFK (Arbeitsgemeinschaft  fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V.) unterstützt  

Kommunen und Landkreise auf dem Weg zur fahrradfreundlichen Kommune. Ziel ist  die 

Radverkehrsförderung in den Bereichen der Infrastruktur, Informat ion (Öffent lichkeitsarbeit ), 

Kommunikat ion (Vernetzung aller Akteure) und Service (Verleih- und Reparaturservice, 

Miniinfrastruktur: z.B. Haltegrif fe an Ampeln). Der AGFK ist  dabei als Ansprechpartner und 

Berater tät ig und unterstützt  die Kommunen auf ihrem Weg zur Auszeichnung 

Wohnen, Bau und Verkehr (AFGK 2021). 

Die Opt imierung der Fahrradfreundlichkeit  ist  Teil des neuen Mobilitätskonzeptes der Stadt  

Bayreuth.  

3.2.4.3 Ladeinfrastruktur 

Es bestehen bereits sechs städt ische Ladestat ionen mit  je 1 bis 5 Ladepunkten (2x Neues 

Rathaus, Tiefgarage, Veterinäramt , Rathaus II und Bauhof) mit  je 11kW Ladeleistung.  

Weitere Stellplätze mit  teils Schnellladefunkt ion sollen folgen und sind in Planung (Parkplatz 

Neues Rathaus, Tiefgarage Rathaus, Tiefgarage BEW, Rathaus II Hintereingang).  

Weitere städt ische Liegenschaften mit  derzeit  noch keiner Ladesäule und konkreter Planung 

sind u.a. Stadtgartenamt , Schulen, Sporthallen und -anlagen, Stadtarchiv, Klinikum. An der 

Tiefgarage Schlossgalerie werden wegen anstehender Renovierungen derzeit  keine 

Invest it ionen getät igt .  
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Die Nutzung der Ladeinfrast ruktur ist  möglich für den eigenen Fuhrpark, parkberecht igte Gäste 

(Besucher, Handwerker/ Dienst leister mit  Parkberecht igung, Anlieferung und Entsorgung) und 

für die Mitarbeiter auf den Mitarbeiterstellplätzen.  

Eine erweiterte Nutzung der städt ischen Ladeinfrast ruktur für die Öffent lichkeit  am Abend und 

Wochenende ist  für die allgemeine Förderung der E-Mobilität  und im Zuge der Verkehrswende 

wünschenswert . Eine Abrechnung der getankten St rommenge erfolgt  in diesen Fällen dann 

über Backend-Systeme mit  kunden- und nutzerabhängigen Rechnungen, w ie bei rein 

öffent lichen Ladestat ionen. Aktuell besteht  keine Förderung durch die KfW für öffent liche 

Ladesäulen. In der Vergangenheit  wurden über das Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur bereits dreimal Förderaufrufe für öffent liche Ladesäulen gestartet . Wann 

der nächst  erfolgt , ist  aktuell nicht  bekannt .  
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Verw endet e Abkürzungen 

Abkürzungen  

DIHK  Deutscher Industrie- und Handelskammertag 

BMM  bet riebliches Mobilitätsmanagement  

LKW   Lastkraftwagen 

LNF   Leichtes Nutzfahrzeug (≤  3,5t ) 

ÖPNV  Öffent licher Personen Nahverkehr 

PKW   Personenkraftwagen 

MIV  Motorisierter Individualverkehr 

EVF  Energievision Franken GmbH 

Physikalische und mathemat ische Einheiten 

THG Treibhausgasemissionen 

MWh Megawat t  Stunden 

kg Kilogramm 

kWh Kilowat tstunden 

t  Tonnen 
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