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Einleitung

Das (bergeordnete Ziel des Arbeitspakets 4b ,e-delivery Konzept” ist es, fir das
Industriegebiet Liesing ein Konzept fiir einen umweltfreundlichen Liefer- und
Reparaturverkehr mittels Elektrofahrzeugen auszuarbeiten. Unter dem Begriff ,e-delivery”
wird im Projekt TRANSFORM+ konkret der Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehr mit
batterieelektrisch betriebenen Kraftfahrzeugen mit einem hochstzuldssigen Gesamtgewicht
von bis zu 3,5 Tonnen verstanden. Integraler Bestandteil eines e-delivery Konzepts sollte nach
dem Selbstverstandnis von TRANSFORM+ eine bedarfsorientierte gemeinsame Nutzung von
Fahrzeugen durch einen oder mehrere Betriebe (,Pooling”) sein. Im Rahmen des Projektes
TRANSFORM+ wird auf den Quellverkehr der im Industriegebiet ansassigen Unternehmen
fokussiert.

Ausgehend von einer Literaturrecherche (ber Poolingkonzepte, Betreibermodelle und
verfligbare e-Fahrzeuge sowie nationale und internationale Beispiele fir e-Fahrzeugpooling
und ,e-delivery” Konzepte wurde am Standort Liesing eine Potentialanalyse (telefonische und
personliche Interviews, Workshop mit interessierten Betrieben, Abschatzung des zu
erwarteten Umweltnutzens) durchgefiihrt’. Darauf aufbauend wurden Musterkalkulationen
flir verschiedene potentielle Geschaftsmodelle durchgefiihrt. Auf Basis ausgewahlter
Geschaftsmodelle wurden in Zusammenarbeit mit vier im Industriegebiet Liesing ansassigen
Betrieben Anwendungen entwickelt und deren Pilotbetrieb organisiert. Die Erfahrungen und
Ergebnisse dieses Pilotbetriebs werden in den folgenden Kapiteln beschrieben.

! Die detaillierten Ergebnisse dieser in Task 4b1 und 4b2 durchgefiihrten Arbeitsschritte sind in den Deliverables
4B.1 und 4B.2 nachzulesen.
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Ausgangslage und Basis

Im Folgenden werden die Ergebnisse der vorangegangenen Arbeitspakete, welche die Basis
der Entwicklung der Pilotanwendung bildeten, kurz zusammengefasst.

Es existieren nach wie vor substantielle Hemmnisse gegen eine starkere Nutzung
batterieelektrischer Fahrzeuge im Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehr. Verfligbare
und wirtschaftlich vertretbare batterieelektrische Fahrzeuge sind derzeit nur im Segment
kleinerer Transporter, der sogenannten ,Caddyklasse”, verfiigbar. Die Anschaffungskosten
groRerer Nutzfahrzeuge bis 3,5 t liegen derzeit noch beim 2-3 fachen der Kosten eines
konventionellen Fahrzeugs. Das Mehrgewicht durch die Batterie fuhrt zudem zu einer
Reduktion der Nutzlast. Gibt es Klimatisierungserfordernisse fiir das Ladegut (z.B.
Arzneimitteltransporte) dann reduziert dies die Reichweite signifikant. Das
Batterielademanagement ist derzeit nicht in Softwareprodukte zur Tourenplanung integriert.
Sind schnellere Ladeformen am Betriebsgeldande notwendig, dann sind die Investitionskosten
fir die Ladeinfrastruktur sehr hoch. Regulatorische Rahmenvorgaben (z.B. Umweltzonen,
erweitere Einfahrtserlaubnis) kdnnten die Attraktivitat batterieelektrischer Lieferfahrzeuge
stark erhéhen. Eine Diskussion dariiber wird in Wien derzeit aber nicht gefiihrt.

Insgesamt wurden 62 im Industriegebiet Liesing ansdssige Betriebe telefonisch zu ihren
Einstellungen in Bezug auf e-delivery und Carpooling befragt. Die Auswertung der Antworten
zeigt, dass viele Betriebe der Verwendung batterieelektrischer Fahrzeuge durchaus interessiert
und positiv gegenliberstehen. Etwa ein Drittel der Befragten gab an, dass Uber dieses Thema in
ihrem Betrieb schon einmal diskutiert wurde. Einer der befragten Betriebe stand kurz vor der
Anschaffung eines batterieelektrischen Fahrzeuges. Ein knappes Viertel der befragten Betriebe
kann sich vorstellen, eines oder mehrere Fahrzeuge durch ein e-Fahrzeug zu ersetzen, ohne
aber konkreten Plane dafir zu haben. Nur ein Finftel der Betriebe gab an, dass e-Fahrzeuge
unter keinen Umstdnden in Frage kdmen.

In knapp 30 Prozent der befragten Betriebe liegt die Lange der Tagestouren immer unter 100
Kilometer, in nur 10 Prozent der befragten Betriebe liegt sie immer lGber 100 Kilometer. Das
bedeutet, dass ein betrachtlicher Teil der Tagestouren ohne Reichweitenprobleme bewiltigbar
ware.

Knapp die Halfte der befragten Betriebe kann sich eine gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen
mit anderen Betrieben (,Carpooling”) vorstellen. Fiir ein Drittel dieser Betriebe ware dies
uneingeschrankt moglich, fir zwei Drittel nur dann, wenn die Umstdnde glinstig sind.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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3.1

3.2

Pilotanwendungen

Uberblick

Als Untersuchungsgebiet fir die Pilotanwendungen diente das ca. 240 Hektar grofRe und 600
Betriebe umfassende Industriegebiet Liesing im Siiden Wiens. Ab Februar 2015 stellten vier
Betriebe des Industriegebiets Liesing im Rahmen des TRANSFORM+ , e-delivery” Pilotbetriebs
verschiedene Angebote zur Verfligung. Die Firma Production Point Logistik KG bietet unter
dem Label ,Die CO,-Rebellen” ein treibhausgasfreies Smart Delivery Service an. AulRerdem
stellte die Firma Schrack Technik im Rahmen des ,e-delivery” Pilotbetriebs ein e-Fahrzeug
ihres betriebsinternen Fahrzeugpools auch anderen Betrieben des Standorts Industriegebiet
Liesing zur Nutzung zur Verfliigung. Weiters konnten Betriebe aus dem Industriegebiet Liesing
einen VW e-up! der Firma Europcar Osterreich sowie die Fahrzeuge der ZIMMER
Handelsgesellschaft m.b.H. ,,YOOM“ e-motion for you zu besonderen Konditionen mieten.

Die CO, -Rebellen

Mit Februar 2015 startete die Firma Production Point Logistik KG ein als CO,-Rebellen
gebrandetes CO,-freies Lieferservice, welches dem Betreibermodell ,Hallo Dienstmann“
entspricht. Als Fahrzeug kommt ein Nissan e-NV200 zum Einsatz (Abbildung 1). Die Production
Point Logistik KG kann dabei auf 25 Jahre Logistik-Erfahrung aufbauen. Neben dem reinen
Transport werden den Kunden erganzende Dienstleistungen, wie z.B. Lagerung, Aufbau bei
Veranstaltungen, etc., angeboten. Im Rahmen der TRANSFORM+ Pilotanwendungen wurde
dieses Angebot auch Betrieben des Industriegebiets Liesing zur Verfligung gestellt. Das
Angebot wies die folgenden Eckpunkte auf:

e Basistarif: Lieferung mit max. 30 kg, innerhalb Wiens (kein Sperrgut), inkl. Ladezeiten ab
Ubernahme bis Abgabe des Pakets beim Empfinger: EUR 0,79 pro Minute (maximal EUR
28,-- pro Lieferung)

e Sondertarif: GroRere Lieferungen und individuelle/flexible Transporte (z.B. Gewicht und
Abholzeiten auBerhalb der Norm): EUR 36,-- pro Stunde (die erste Stunde wird voll
verrechnet, danach Abrechnung im 20-Minuten Takt)

e Liesing Spezialtarif: Fragen Sie nach lhren individuellen Konditionen.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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3.3

Tramlbrrn’

e Nutzung: Telefonische Anmeldung oder die Transportanfrage elektronisch auf
www.co2rebellen.at ausfiillen.

Seit Betriebsstart wurden von den CO,-Rebellen mehr als 11.000 rein elektrische gefahrene
Kilometer zurilickgelegt und mehr als 18 Tonnen Waren bzw. 2.000 Pakete im GroRraum Wien
ausgeliefert. Dabei wurden mehr als 1,4 Tonnen CO, vermieden. Ab November 2015 erfolgte
die Ausweitung des taglichen Bedarfsverkehrs auf eine fixe Tagestour.

Abbildung 1: Smart Delivery , Die CO,-Rebellen”

Quelle: CO,-Rebellen

Schrack Technik

Die Firma Schrack Technik stellt ihren Kunden eines ihrer Elektroautos testweise oder auch fiir
regelmaRige Nutzung zur Verfligung. Benutzt wird dafiir ein von Schrack Technik als internes
Poolfahrzeug genutzter Nissan Leaf mit laut Herstellerangaben maximal 175 km Reichweite.
Am Liesinger Standort steht ein Schrack Fastcharger zur Verfligung, welcher das e-Auto in nur
20 Minuten auf 80% der Maximalkapazitdit aufladt. Im Rahmen der TRANSFORM+
Pilotanwendungen wurde dieses Angebot auch Betrieben des Industriegebiets Liesing zur
Verfligung gestellt. Das Angebot wies die folgenden Eckpunkte auf:

e Preis: Die Testnutzung ist kostenlos, danach je nach Einsatz und Bedarf.

e Reservierung: Einfache telefonische Reservierung und Registrierung bei der ersten Fahrt
vor Ort.

e Nutzung: Das Fahrzeug steht die ganze Woche zur Verfligung. Die Entlehnung/Riickgabe
des Fahrzeugs ist von Montag bis Freitag moglich.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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Europcar Osterreich

Europcar Osterreich betreibt derzeit 18 Mietstationen und ist auf allen &sterreichischen
Flughafen und mit der jingsten Station auch am Wiener Hauptbahnhof vertreten. Im Jahr 2011
integrierte Europcar als erster Autovermieter auch e-Mobilitdt in seinen Fuhrpark. Kirzlich
erfolgte die Aufnahme des VW e-up! in den aktuellen, von Europcar vermieteten
Fahrzeugbestand von Uber 2.200 Fahrzeugen. Im Rahmen der TRANSFORM+ Pilotanwendung
stand den Betrieben des Industriegebiets Liesing ein VW e-up! zur Miete zur Verfligung. Das
Angebot wies die folgenden Eckpunkte auf.

e Miete: ab EUR 69,-- pro Tag (als weiterer Vorteil ist fiir Kunden von Europcar das Aufladen
an vielen Elektrotankstellen, u.a. tanke-wienenergie, kostenfrei).

e Anmieten: Reservierung in der Europcar Station Wien Ketzergasse.

e Offnungszeiten: Montag bis Freitag: 7:00-17:00 Uhr, Samstag 8:00-12:00 Uhr. sonn- und
feiertags auf Anfrage.

,YOOM*“ e-motion

Die ZIMMER-Gruppe ist seit Jahrzehnten Spezialist fiir Elektrofahrzeuge und bietet eine grolSe
Flotte unterschiedlichster elektrischer Fahrzeuge, die Sie sowohl fiir den Personen- als auch fiir
den Gitertransport nutzen koénnen, an. Die Fahrzeuge konnen fir Veranstaltungen,
Firmenfeiern, Hausmessen oder andere Events auf 6ffentlichen StralRen, Golfplatzen, Freizeit-
und Firmengeldanden oder den innerbetrieblichen Einsatz im Personen- und Guterverkehr, als
e-Shuttledienst zwischen z.B. Lager und Produktion, Hauptsitz und Filiale, Kontrollfahrten usw.
gemietet oder gekauft werden. Im Rahmen der TRANSFORM+ Pilotanwendung stand den
Betrieben des Industriegebiets Liesing das Angebot der ZIMMER-Gruppe zu folgenden
Konditionen zur Verfligung.

e Preis: Tagesmiete: ab € 69,--; Wochenmiete: ab € 400,--, jeweils exkl. USt.

e Anmieten/Testen: Telefonische Anmeldung und Reservierung. Die Fahrzeuge stehen im
Kompetenzzentrum in Liesing auch fur Probefahrten zur Verfligung.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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4.1

4.1.1

Befragungs- und Motivationstool

Als Hilfsmittel zur Verbreitung der Informationen (ber die Pilotanwendungen wurde vom
Forschungsbereich Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, TU Wien, ein webbasiertes
Befragungs- und Motivationstool programmiert. Mit Hilfe einiger einfacher Fragen soll dabei
die Eignung des Betriebs fiir e-delivery allgemein und fiir die Nutzung der Pilotanwendungen
im Besonderen eingeschatzt werden. Auf Basis der Antworten erhalten die Befragten
malgeschneiderte Informationen (iber die Moglichkeiten von e-delivery und werden an die
Pilotanwendungen weitergeleitet.

Technische Aspekte und Struktur des Tools

Allgemeines

Das fir TRANSFORM+ entwickelte Befragungs- und Motivationstool wurde als webbasierte
Software konzipiert. Es besteht aus zwei separaten Komponenten fiir die Befragung und fur
Empfehlungen sowie einer Datenbank (Abbildung 2).

Abbildung 2: Struktur und Verlauf des Befragungs- und Motivationstool

S —
Backend Befragungstool Datenbank | Hp | Motivationstool
(Server)

Screen Befragung Screen Empfehlungen

Start
End

Frontend
(Web-Browser)

Verlauf

Der erste Teil des Tools ist als klassisches Online-Befragungstool aufgebaut. Beantwortete
Daten werden sofort in der Datenbank auf dem Server gespeichert. Im Befragungstool kann
eine Verzweigungslogik eingestellt werden. Das Tool ermdglicht die Erstellung einer einfachen
URL mit der verschiedene Befragungskandle unterschieden werden kénnen (z.B. per E-Mail, via
Webpage oder Facebook).

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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Die Ergebnisse

Tramlbrrn’

des Befragungstools werden automatisch an das Empfehlungstool

weitergeleitet. Die Empfehlungen werden auf Basis der gespeicherten Daten mit Hilfe einer
eigenen Empfehlungslogik berechnet und den Nutzerlnnen im Web-Browser gezeigt. Dort
konnen die Befragten ihre personalisierten Empfehlungen als PDF-Dokument herunterladen
sowie die so erstellte PDF-Datei per E-Mail an eine gewlinschte Adresse versenden.

Die beiden Teile haben einheitliche Frontend-Webscreens. Die geteilte Systemkomposition ist
deshalb fir die Befragten nicht sichtbar. Der Frontend-Screen wird je nach Gerat automatisch
mit zwei verschiedene Stylesheets optimiert fiir PC mit klassischer Maus sowie Touchscreen-
Geréte (z.B. Smartphones oder Tablet-PCs). Dies betrifft nicht nur das Design, sondern auch
Elemente zur besseren Nutzbarkeit z.B. optimierte GroRe des Buttons.

Abbildung 3: Bildschirmauszug der PC-Version

Transform’

SMART
Ty
J WIEN

Bitte geben Sie an, wie sehr die folgende Aussage auf Ihren Betrieb zutrifft.

presented by 5, e .
bm@d &> %

Trifft eher
Trifft vollzu  Trifft eherzu Weder noch B Trifft nicht zu
nicht zu

Mein Betrieb
sieht sich als
technologischer
Vorreiter

' Keines

01

o2

3 oder mehr

© TU Wien - VW

* (lber wie viele Firmen-Kfz verfiigt Ihr Betrieb am Standort Liesing?
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Abbildung 4: Bildschirmauszug der Mobileversion
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Abbildung 5: Bildschirmauszug des Empfehlungsscreens

Transﬁ:rm'
presented by Mo i %4
meh s
D

WIEN
Aufgrund der Anforderungen lhres Betriebes hinsichtlich Reichweite und Planbarkeit der Touren scheinen e-Maobilitidtsangehote derzeit fiir Sie weniger

geeignet. Sollte sich daran in Zukunft etwas dndern oder sollten Sie trotzdem Interesse am Thema e-Fahrzeuge haben, dann kéinnten Sie die Angebote
des TRANSFORM+ Pilotbetriebs im Industriegebiet Liesing testen. Klicken Sie bitte hier, um zu den Angebote zu gelangen.

Herzlichen Dank fiir Ihr Interesse am Projekt TRANSFORM+L

Ergebnisse per Mail senden
Ergebnisse als PDF anzeigen
Umfrage abschlieBen

@ TU Wien - IVV

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen | 15



Abbildung 6: Beispiel einer als PDF-gespeicherten Empfehlungen

Transform’ Presented by
:P SMART bm@E %
WIEN

Empfehlungen

Aufgrund der Anforderungen lhres Betriebes hinsichtlich Reichweite und Planbarkeit der Touren scheinen
e-Muohilitdtsangebote derzeit fOr Sie weniger geeignet. Sollte sich daran in Zukunft etwas andern oder sollten
Sie trotzdem Intere sse am Thema e-Fahrzeuge hahen, dann kinnten Sie die Angebote des TRAMNSFORM+
Filothetriebs im Industriegebiet Liesing testen. Klicken Sie hitte hier, um zu den Angebote zu gelangen

http: S tran sforme-plus. atinde x.php?id=16 &x_ttnews[t_newsF17 &cHash=e3fch1b04 df3d8a2 el 1df89ced ddcOBf

Herzlichen Dank fur lhr Interesse am Projekt TRANSFORM+

Ihre Angaben

Q1: Bitte geben Sie an, wie sehr die folgende Aussage auf lhren Betrieb zuttifft. --- Mein Betrieb sieht
sich als technologischer VYorreiter
Trifft vall zu

Q2: Uber wie viele Firm en-Kfz verflgt Ihr Betrieb am Standort Liesing?
Keines

GQ3: Werden in lhrem Betrieb hin und wieder dienstliche Wege mit privaten Pkws erledigt?
Ja

Q4: Welchem Zweck dienen diese dienstlichen Wege mit dem privaten Pkw hauptsichlich?
Fahrten ohne Auslieferung von Produkten, Gatern, etc. (z.B. Kundenbesuch)

G5 Bitte geben Sie an, wie sehr die folgenden Aussagen auf lhren Betrieb zutreffen. -— Die Linge
dieser Wege ist meist kenstant und gut planbar.
Trifft eher zu

Q6: Bitte geben Sie an, wie sehr die felgenden Aussagen auf lhren Betrieb zutreffen. - Diese Wege
sind meist nicht ldnger als 50-100 km.
Trifft eher nicht zu

Fiir die Administratoren gibt es ein separates Admin-Tool. Dort kdnnen sich Administratoren
einloggen und die Fragen bzw. die Verzweigungslogik einstellen und andern. Mit diesem
Admin-Tool konnen die gespeicherten Antworten als MS Excel Datei zur Analyse
heruntergeladen werden. Die Excel-Datei beinhaltet alle Antworten sowie Informationen zur
Uhrzeit, der IP Adresse und dem Verteilungskanal.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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4.1.2

Abbildung 7: Bildschirmauszug des Admin-Tools

Editing Questions for "Transform+" (ID: 3)

Question 1: Bitte geben Sie an, wie sehr die folgende Aussage auf lhren Betrieb zutrifft.
Question Type Agreement Table %]
Quastion Text: Bette geben Sie an, wie sehr die fosgends Aussage aufl Thren Betrieb Zutrifft.

Seals (1 Line =1 Seals)

Mein Uetrieh sieht sich als technologischer Vorreiter

Item Text (1 Line = 1 ltem)

r=

after

v r

Next Question: & Unigue © Branch

Mext Question for Optian I--.-| Question: 2: Uber wie wiele Firmen-Kfz verfugt thr Betned am 5. j

Add e Guentonors | Dt T

Question 2: Uber wie viele Firmen-Kfz verfiigt Ihr Betrieb am Standort Liesing?

Question Type Single Chaice -
Question Text: [ vt i Firmsen-Kiz werfugt Thr Setriel am Standen Ligsing?

Die Kommunikation zwischen Backend (Server) und Frontend (Webbrowser) wird mit SSL
(Secure Socket Layers) gesichert durchgefiihrt. Der Server, der auf der TU Wien Domain

angemeldet wurde, hat ein dreijahriges SSL-Server-Zertifikat daflr erhalten.

Technische Spezifikationen des Tools

Backend (Server):
e Plattform: Apache
e Programmierungssprache: PHP
e Datenbank: MySQL
e Hosted auf v20.ivv.tuwien.ac.at
Frontend (Webbrowser):

Smartphone.

Kommunikation:

e HTTPS (SSL)

Automatische Style-Optimierung fir PCs und Touchscreen Geréte z.B.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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4.2

4.2.1

Ergebnisse

Antworten

Insgesamt haben nur sechs Betriebe des Industriegebiets Liesing das Befragungs- und Motiva-
tionstool verwendet. Die befragten Betriebe sehen sich tendenziell als technologische Vor-
reiter (Abbildung 8). Alle Betriebe verfligen Gber zumindest ein firmeneigenes Kfz (Abbildung
9). Die betriebseigene Fahrzeugflotte besteht dabei hauptsachlich aus Kombis und Klein-Lkws
(Abbildung 10). Alle Betriebe verfligen (iber Kfz-Abstellplatze auf dem Betriebsgeldande
(Abbildung 11). Die Mehrheit der Betriebe benétigt keine speziellen Einbauten in ihren
Fahrzeugen (Abbildung 12). Es werden mit den firmeneigenen Kfz hauptsachlich
Kundendienstfahrten ohne Auslieferung von Gitern durchgefiihrt (Abbildung 13). Die
Fahrzeuge kdnnen meist relativ flexibel eingesetzt werden (Abbildung 14) und die Tagestouren
sind meist relativ gut planbar (Abbildung 15). Ein relativer groRer Teil der befragten Betriebe
hat Tagestouren, die langer als 50-100 Kilometer sind (Abbildung 16). Bei fast allen Betrieben
treten immer wieder Spitzen von tiber 100 Kilometer Léange auf (Abbildung 17).

Abbildung 8: Technologische Vorreiterschaft

Mein Betriebsieht sich als technologischer Vorreiter (N
=6]
60%
50%

50%
0% 39
£ 30% -
<

20% - 17%

10% -

0% 0%
0% | T T T T 1
Irifft vollzu  Irifft eher zu Weder noch Irifft eher  17fft nicht zu
nichtzu

Abbildung 9: Anzahl der betriebseigenen Kfz

Uber wie viele Firmen-Kfz verfiigt Ihr Betrieb am
Standort Liesing? (N = 6)

70% 67%

60%

50%

40%

Anteil

30%

20% 17%

10% -

0%
1 2 3 oder mehr
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Abbildung 10: Hauptsachlich verwendete Fahrzeugklasse

Geben Sie bitte die (hauptsédchlich vertretene)
Fahrzeugklasse des/der Kfzan (N = 5)
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60%

50%
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Anteil

30%

20%

20%
20%

10%

0%

KombiundKlein-Lkw  Lkw tber 7,5 t und Lkw
his3,5t mit Anhanger

Abbildung 11: Kfz-Abstellplatz auf dem Betriebsgeldande

Gibt es flir Ihr betriebseigenes Kfz einen Abstellplatz auf
Ihrem Betriebsgelande? (N = 5)

120%

100%
100% -

80% -

60% -

Anteil
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20% -

0%

0%
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Abbildung 12: Notwendige Einbauten in Firmen-Kfz

Gibt es bei Ihrem Firmen-Kfz spezielle Einbauten, die Sie
auf jeder Tour bendtigen? (N = 5)

90%

80%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% -
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0% -

Anteil

20%

Ja Nein
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Abbildung 13: Hauptzweck der dienstlichen Wege mit betriebseigenen Kfz

Welchem Zweck dienen lhre dienstlichen Wege mit den
betriebseigenen Kfz hauptséchlich? (N = 5)
70% 60%
60% -
50%
T 40% -
=
& 30% - 20% 20%
20%
10% -
0% -
Fahrten ohne Fahrten zur Beides
Auslieferung von Auslieferung von
Produkten, Gltern, etc. Produkten, Giitern, etc.
(z.B. Kundenbesuch)

Abbildung 14: Flexibilitat des Kfz-Einsatzes

Wir kdnnen unsere betriebseigenen Fahrzeuge flexibel
einsetzen (N = 4)
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Abbildung 15: Planbarkeit und Konstanz der Lange der Tagestouren

Die Lange unserer Tagestouren ist meist konstant und
gut planbar (N =5)
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G0%
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4.2.2

Abbildung 16: Lénge der Tagestouren

Die Tagestouren unserer Firma sind meist nicht langer
als50-100 km (N = 5)
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Abbildung 17: Wiederkehrende Spitzen in der Ldnge der Tagestouren

Beider Linge der Tagestouren gibt es immer wieder
Spitzen (Uber 100 km), welche nicht lingerfristig
planbar sind (N = 5)
70%

60%
60%

50%
40%

Anteil

30%

20% 20%

20%
10% -
0%

Trifft vollzu  Trifft eher zu Wedernoch  Trifft eher  Trifft nicht zu
nichtzu

Malgeschneiderte Information

Aufgrund der im Befragungs- und Motivationstool gemachten Antworten erhielten die

befragten Betriebe die in Tabelle 1 dargestellten Informations- und Motivationstexte mit

entsprechenden Links zu den Pilotangeboten und zur TRANSFORM+ Homepage.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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Tabelle 1: MaRgeschneiderte Informations- und Motivationstexte auf dem Abschlussbildschirm

Informationen im Abschlussbildschirm

Die Anforderungen lhres Betriebes hinsichtlich Reichweite, Planbarkeit der Touren und Ladekapazitat
scheinen sehr gut fir den Einsatz eines e-Fahrzeuges, e-delivery bzw. e-Carpooling geeignet. Fiir Sie
kdnnten sowohl die e-delivery Angebote der Firma CO,-Rebellen fiir eine emissionsarme Auslieferung
als auch die e-Carpooling Angebote der Firmen Schrack , Europcar oder ZIMMER von Interesse sein.
Was halten Sie davon, die gesamten Angebote des TRANSFORM+ Pilotbetriebs im Industriegebiet
Liesing zu testen?

Klicken Sie bitte hier, um zu den Angeboten zu gelangen.

Oder denken Sie schon Uber die Anschaffung eines eigenen e-Fahrzeugs nach? Dann kann lhnen Hr.
Harald Wakolbinger von den Wiener Stadtwerken Informationen Uber Férderungen geben.

Herzlichen Dank fiir Ihr Interesse am Projekt TRANSFORM+!

Die Anforderungen lhres Betriebes hinsichtlich Reichweite, Planbarkeit der Touren und Ladekapazitat
scheinen sehr gut fiir den Einsatz eines e-Fahrzeuges bzw. e-Carpooling geeignet. Was halten Sie davon,
die e-Carpooling Angebote des TRANSFORM+ Pilotbetriebs im Industriegebiet Liesing zu testen?

Klicken Sie bitte hier, um zu den Angeboten zu gelangen.

Oder denken Sie schon Uber die Anschaffung eines eigenen e-Fahrzeugs nach? Dann kann lhnen Hr.
Harald Wakolbinger von den Wiener Stadtwerken Informationen Uber Férderungen geben.

Herzlichen Dank fiir Ihr Interesse am Projekt TRANSFORM+!

Leider gibt es in der von lhnen angegebenen Fahrzeugklasse bisher noch keine elektrisch betriebenen
Alternativen. Sollte sich an den Fahrzeugklassen in Ihrem Betrieb in Zukunft etwas dndern, méchten wir
Sie auf die e-Mobilitdtsangebote des Projektes TRANSFORM+ aufmerksam machen.

Herzlichen Dank fiir Ihr Interesse am Projekt TRANSFORM+!

Aufgrund der Anforderungen lhres Betriebes hinsichtlich Reichweite und Planbarkeit der Touren
scheinen e-Mobilitdtsangebote derzeit fiir Sie weniger geeignet. Sollte sich daran in Zukunft etwas
andern oder sollten Sie trotzdem Interesse am Thema e-Fahrzeuge haben, dann kdnnten Sie die
Angebote des TRANSFORM+ Pilotbetriebs im Industriegebiet Liesing testen.

Klicken Sie bitte hier, um zu den Angeboten zu gelangen.

Herzlichen Dank fiir Ihr Interesse am Projekt TRANSFORM+!

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen
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5.1

5.2

Bewerbung der Pilotanwendungen

Die Pilotanwendungen wurden Uber die folgenden Kandle bei den Betrieben des
Industriegebiets Liesing beworben.

Email an interessierte Betriebe der telefonischen Befragung

In der in Task 4b1 durchgefiihrten Befragung dulRerten knapp mehr als 40 Betriebe Interesse
an den weiteren Projektergebnissen und gaben ihre Kontaktdaten bekannt’. Diese Betriebe
wurden am 14. September 2015 elektronisch kontaktiert. Die Betriebe wurden auf den
Pilotbetrieb aufmerksam gemacht und ersucht, das Befragungs- und Kommunikationstool
(Kapitel 4) zu nutzen. Weiters wurde das Mobilitatsfest am Standpunkt Liesing angekilindigt
(Kapitel 5.3).

Newsletter Quartiersmanagement Standpunkt Liesing

Im Rahmen der Europaischen Mobilitatswoche organisierte das Quartiersmanagement Liesing
am 17. September 2015 ein Mobilitatsfest, welches im elektronischen Newsletter angekiindigt
wurde (Abbildung 18). Das Projekt TRANSFORM+ war eingeladen seine bisherigen
Projektergebnisse zu prasentieren und die Pilotanwendungen zu bewerben. Weiters wurden
die Abonnenten des Newsletters eingeladen das TRANSFORM+ Tool zu verwenden, um ihre
Eignung fir die angebotenen Pilotanwendungen zu testen bzw. die Pilotanwendungen zu
nutzen (Abbildung 19).

? Details dazu sieche TRANSFORM+ Deliverable 4b.1: Forschungsbericht e-delivery.
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Abbildung 18: Newsletter September 2015 Quartiersmanagement Standpunkt Liesing - Einladung
Mobilitatsfest

Mobilitdtsfest am 17. September 2015

Im Zuge der Europaischen Mobilitdtswoche
(http: / /www.mobilitaetswoche.at/) veranstalten wir
am 17.9.2015, 10-16 Uhr das:

Mobilitdtsfest Quartiersmanagement Liesing
beim Standpunkt Liesing,
PerfektastraBe 87, 1230 Wien

Es besteht die Mdglichkeit, E-Fahrzeuge und
Dienstleistungen einiger Betriebe aus dem
Betriebsgebiet kennenzulernen.

Die Firma TESLA Motors wird von 11-15 Uhr !! ihren
Vorfiihrwagen Tesla Modell S pr3sentieren und fr
Fahrten bereitstellen. Ebenso kinnen Sie E-Bikes der
Firma Reinrad testen.

Das Projekt Transform Plus wird seine Ergebnisse
prasentieren, ein E-Mobility Analysetool vorstellen
(13-15 Uhr, Biro des QM Standpunkt Liesing) bzw. stehen
Vertreter des Projektes direkt flir Detailgesprache zur
Verfligung.

zuriick zur libersicht

Abbildung 19: Newsletter September 2015 Quartiersmanagement Standpunkt Liesing — TRANSFORM+

Projekt TRANSFORM+: Fahren Liesinger Betriebe auf
E-Fahrzeuge ab?

Wir glauben: Das Gewerbegebiet Liesing ist aufgrund
seiner Struktur far umweltfreundlichen Liefer- und
Reparaturverkehr mittels Elektrofahrzeugen besonders
geeignet.

Deshalb: Priifen Sie jetzt mit geringem Zeitaufwand, ob
der Einsatz eines E-Fahrzeuges in Threm Unternehmen
mdalich ist und ob Sie damit sogar Kosten einsparen
kénnenl!

Finden Sie es selbst heraus - durch Klicken auf
folgenden Link gelangen Sie zum Befragungstool: hier
klicken!

Vier Liesinger Unternehmen bieten schon jetzt im
Rahmen des Projekts TRANSFORM+ =igene Services
an. Mit Pooling-Fahrzeugen und einem E-Botendienst
kann die Praxistauglichkeit von E-Fahrzeugen erfahren
werden. Verschaffen Sie sich einen Uberblick iiber das
Angebot, klicken Sie hier!

Der Praxistest: Weitere, umfassende Test-
mdglichkeiten fir E-Fahrzeuge haben Sie bei der
Info-Veranstaltung der Wiener Modellregion am
20.10.2015 im Fahrtechnikzentrum Teesdorf.
Nahere Info und Anmeldung:

http: / /www.wienermodellregion.at/

zuriick zur (ibersicht
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TRANSFORM+ Stand am Mobilitatsfest des Standpunkts Liesing

Beim Mobilitdtsfest am Standpunkt Liesing waren am 17. September 2015 Harald
Wakolbinger, Takeru Shibayama und Monika Zimmermann vom TRANSFORM+ Team vor Ort,
um die Pilotanwendungen zu bewerben und Fragen zu beantworten (Abbildung 20).

Abbildung 20: TRANSFORM+ Stand am Mobilitatsfest am Standpunkt Liesing, 17. September 2015
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6.1

6.1.1

Ergebnisse der Pilotanwendungen

Die CO, -Rebellen

Uberblick

Von den CO,-Rebellen wurden die Fahrzeugnutzungsdaten ihres NISSAN e-NV200
Kastenwagens des Zeitraums 3. Februar 2015 bis 23. Dezember 2015 zur Verfiigung gestellt.
Der betrachtete Zeitraum betrifft 323 Tage bzw. 238 Werktage’. Insgesamt umfasst der
Datensatz 1.358 einzelne Fahrten. Davon wurden nach einer Plausibilitatsprifung 1.313 fir die
wissenschaftliche Begleitforschung verwendet. Auswertbare Fahrten wurden an insgesamt 202
Tagen durchgefiihrt. Der dem Projekt TRANSFORM+ zur Verfligung gestellte Datensatz
beinhaltet die folgenden Elemente:

e Datum Abfahrt und Ankunft,

e Uhrzeit Abfahrt und Ankunft,

o Kilometerstand Abfahrt und Ankunft,

e Reichweite Abfahrt und Ankunft,

e Batterieladezustand Abfahrt und Ankunft,

e Temperatur,

e Regen,
e Sonne,
e Schnee,

e Liftung ein/aus,
e Heizung ein/aus und

e Klimaanlage ein/aus.

3 Montag bis Freitag, Feiertage wurde nicht abgezogen.
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Tramlbrrn’

Fahrten

Uberblick

An Tagen, an denen das Fahrzeug in Betrieb war, wurden im Durchschnitt 6,5 Einzelfahrten pro
Tag durchgefiihrt. Die maximale Anzahl von 23 Einzelfahrten pro Tag wurde am 6. August 2015
erreicht. Der Medianwert” liegt bei 5 Einzelfahrten pro Tag. Die Standardabweichung von 5,3
zeigt, dass die Anzahl der Einzelwege pro Tag stark streut. Abbildung 21 zeigt die Verteilung
der Anzahl der Einzelwege pro Tag. Der am haufigsten auftretende Wert ist zwei Einzelwege
pro Tag, gefolgt von drei und vier Einzelwegen pro Tag.

Abbildung 22 zeigt die Anteile der Einzelfahrten nach Wochentag. Die meisten Einzelfahrten
wurden an einem Mittwoch durchgefiihrt. Von Montag bis Mittwoch steigt der Anteil an, um
dann bis Freitag wieder abzunehmen. Klarerweise wurden die wenigsten Einzelfahrten an
Samstagen und Sonntagen durchgefiihrt.

Abbildung 23 zeigt die Anzahl der Einzelfahrten nach Kalendermonat. Mit Abstand die am
meisten Einzelfahrten wurden im Juli 2015 absolviert, die wenigsten im April 2015. Ab
September 2015 hat sich die Anzahl der monatlichen Einzelfahrten auf einen relativ
konstanten Wert von plus minus 80 Fahrten pro Monat eingependelt.

Abbildung 21: Verteilung der Anzahl der Einzelwege pro Tag

Verteilung: Wegeanzahl pro Tag

Anzahlder Tage

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Anzahlder Wege pro Tag

Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

4 50% der Tage liegen unter diesem Wert, 50% der Tage liegen tber diesem Wert.
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Abbildung 22: Anteil der Einzelfahrten nach Wochentag

Fahrten nach Wochentag (N = 1313)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 23: Anteil der Einzelfahrten nach Monat

Fahrten nach Monat (N =1313)
25%

22%

20%

15%

Anteil

10%

5%

0%

Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Zeitliche Verteilung der Fahrten

An Tagen an denen das Fahrzeug genutzt wurde, war es im Durchschnitt rund 1:48 h in
Betrieb”. D.h. umgekehrt, dass das Fahrzeug im Durchschnitt eine tagliche Stehzeit von 22:12 h
hat. Das bedeutet, dass theoretisch ein hohes Potential besteht, die Auslastung des
Fahrzeuges durch Carpooling zu erhéhen. Die langste Nutzungsdauer wurde mit 13:49 h am 6.
August 2015 erreicht. Die minimale tagliche Stehzeit betrug daher 10:11 h.

Abbildung 24 zeigt die Verteilung der Dauer aller Aufenthalte. Diese beinhalten die Zeiten
tagsliber zwischen zwei Fahrten, Nachte sowie Tage ohne Fahrten. Nicht ganz zwei Drittel aller
Stillstandszeiten sind nicht langer als eine halbe Stunde. Abbildung 25 zeigt die Verteilung der
Dauer der Aufenthalte zwischen zwei Wegen tagsiber, i.e. ohne einen Datumswechsel
zwischen zwei aufeinanderfolgenden Fahrten. Nur etwa ein Drittel der Aufenthalte unter tags
ist langer als eine halbe Stunde und damit gut fir eine Aufladung geeignet. Abbildung 26 zeigt
die Verteilung der Dauer der Aufenthalte welche einen Datumswechsel mit einschlieRen.
Keiner dieser Aufenthalte ist klirzer als neun Stunden. D.h. ein Aufladen mit niedriger Leistung
Uber Nacht war prinzipiell an allen Tagen moglich. Rund ein Drittel der Aufenthalte dauerte
langer als einen Tag.

Abbildung 24: Verteilung der Dauer aller Aufenthalte

Aufenthaltsdauer gesamt (N = 1313)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

> Der Medianwert liegt bei 1:29 h Nutzung.

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen

29



Tramlbrrn’

Abbildung 25: Verteilung der Aufenthaltsdauer tagstiber (d.h. ohne Datumswechsel)

Aufenthaltsdauer tagsiiber (N = 1111)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 26: Verteilung der Aufenthaltsdauer mit Datumswechsel

Aufenthaltsdauer gesamt (N = 202)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Um zu Uberprifen, ob das theoretische Potential fiir ein Carpooling tatsachlich nutzbar ist,
wird im Folgenden die tageszeitliche Verteilung der Fahrten im Detail untersucht. Abbildung 27
zeigt die Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung (Uber den gesamten
Beobachtungszeitraum Februar bis Dezember 2015. Zwischen ca. 7:00 h und ca. 20:00 h wird
das Fahrzeug relativ regelmafig und intensiv genutzt. Aus der Analyse der Nutzungsdaten
ergeben sich keine offensichtlichen, systematischen zeitlichen Licken, in welchen das
Fahrzeug fiir ein externes Carpooling zur Auslastungserhohung angeboten werden koénnte. Das
theoretische Potential lieRe sich daher wenn Gberhaupt nur mit einem relativ hohen Aufwand
heben.

Abbildung 28 bis Abbildung 38 zeigen die monatsweise Struktur der tageszeitlichen
Fahrzeugnutzung inkl. der durchgefiihrten Aufladungen untertags.
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Abbildung 27: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 28: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Februar 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 29: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Marz 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 30: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — April 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 31: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Mai 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 32: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen —Juni 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 33: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Juli 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 34: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — August 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 35: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — September 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 36: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Oktober 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 37: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — November 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 38: Struktur der tageszeitlichen Fahrzeugnutzung inkl. Aufladen — Dezember 2015
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

6.1.3 Tagestouren

Anzahl der Fahrten

Eine durchschnittliche Tagestour bestand im Beobachtungszeitraum aus 6,5 Einzelwegen. Die
Bandbreite reicht von einem bis zu 23 Einzelwegen. Der Median® liegt bei 5 Einzelwegen je
Tagestour. Das 85%-Percentil’ liegt bei 11.9 Einzelwegen (Abbildung 39).

®d.h. 50% der Tagestouren bestanden aus mehr Einzelwegen als der Medianwert, 50% bestanden aus weniger
Einzelwegen als der Medianwert.

7 d.h. 85% der Tagestouren bestanden aus weniger Einzelwegen als der Percentilwert und 15% bestanden aus mehr
Einzelwegen als der Percentilwert.
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Abbildung 39: Uberblick Anzahl der der Einzelwege je Tagestour
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 40: Verteilung Anzahl der Einzelwege je Tagestour
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 41: Summenhaufigkeitsverteilung Anzahl der Einzelwege je Tagestour
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Liange der Tagestouren

Die kiirzeste beobachtete Tagestour war 2 Kilometer lang, die ldngste 162 Kilometer. Die
durchschnittliche Linge der aufgezeichneten Tagestouren betrug 47,5 Kilometer. Der Median®
der Tagestourenlinge liegt bei 39 Kilometer. Das 85%-Percentil’ liegt bei 85 Kilometern
(Abbildung 42).

Abbildung 43 zeigt die Verteilung der Tagestouren nach Entfernungsklassen. Am haufigsten lag
die Léange der Tagestouren im Bereich 30 bis 40 Kilometer (16 Prozent) gefolgt von 20 bis 30
Kilometer (15 Prozent) und 0 bis 10 Kilometer (13 Prozent).

In Abbildung 44 ist die Summenhaufigkeitsverteilung der Linge der Tagestouren dargestellt.
Rund sieben Prozent der Tagestouren waren langer als 100 Kilometer. Beinahe zwei Drittel der
Tagestouren waren kirzer als 50 Kilometer.

8 d.h. 50% der Tagestouren waren langer als der Medianwert, 50% waren kiirzer als der Medianwert.
°d.h. 85% der Tagestouren waren nicht langer als der Percentilwert und 15% waren langer als der Percentilwert.
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Abbildung 42: Uberblick Lange der Tagestouren
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 43: Verteilung der Léange der Tagestouren
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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6.1.4

Abbildung 44: Summenhaufigkeitsverteilung Lange Tagestouren

100%

80%

70%

60%

50%
40% /
30%

20%

W

L85%

Kumulierter Anteil

LSO%

10%

0% v k 4

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180
Linge Tagestouren (N = 202)

Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Ladeverhalten

Aufladen tagsiiber

Laut den auswertbaren Daten des Beobachtungszeitraums wurden tagsiiber insgesamt 106
Ladevorgange an 86 Tagen durchgefiihrt. Das bedeutet, dass an etwas mehr als 40 Prozent der
Tage an denen das e-Fahrzeug in Betrieb war, untertags zumindest einmal aufgeladen wurde
(Abbildung 45). An rund einem Drittel der Tage wurde einmal aufgeladen. An nicht ganz 10
Prozent der Tage wurde zwei- oder dreimal aufgeladen.

An knapp 80 Prozent der Tage an denen tagsiiber aufgeladen wurde, reichte eine einmalige
Ladung (Abbildung 46). An nicht ganz 20 Prozent der Tage wurde zweimal aufgeladen, an 2
Prozent der Tage sogar dreimal.

Abbildung 47 und Abbildung 48 zeigen die Verteilung und Summenhéaufigkeitsverteilung des
Ladezustands vor einer Aufladung tagsiber. Nur in rund sieben Prozent der Fille lag der
Ladezustand unter 20 Prozent. In immerhin rund sieben Prozent der Fille lag der Ladezustand
noch Uber 80 Prozent. Der Median des Ladezustands vor dem Aufladen tagstiber lag bei 47
Prozent.
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Abbildung 45: Anteil der Tage mit Ladevorgangen

Anzahl der Ladevorgénge pro Tag (N = 202)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 46: Anzahl der Ladevorgange pro Tag an Tagen, an denen untertags geladen wurde

Anzahl der Ladvorgange pro Tag (N = 86)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 47: Verteilung des Ladezustands vor dem Aufladen tagsiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 48: Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands vor dem Aufladen tagslber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 49 und Abbildung 50 zeigen Haufigkeits- und Summenhaufigkeitsverteilung der
Dauer des Aufenthalts wahrend dem eine Aufladung tagsiiber erfolgte. Nur in rund finf
Prozent der Falle lag die Dauer (iber sechs Stunden. In rund 37 Prozent der Falle lag die Dauer
unter einer halben Stunde, in knapp zwei Drittel der Félle unter einer Stunde. Der Median der
Aufenthaltsdauer beim Aufladen tagsiber lag bei 37 Minuten.

Abbildung 51 und Abbildung 52 zeigen Haufigkeits- und Summenhaufigkeitsverteilung des
Ladezustands nach einer Aufladung tagsiber. In immerhin rund drei Prozent der Félle lag der
Ladezustand unter 30 Prozent. In etwas mehr als einem Viertel der Félle lag der Ladezustand
Gber 90 Prozent, in nicht ganz drei Viertel der Falle Gber 80 Prozent. Der Median des
Ladezustands nach dem Aufladen tagsiiber lag bei 86 Prozent.

Abbildung 53 und Abbildung 54 zeigen Vergleiche der Haufigkeits- und Summen-
haufigkeitsverteilung des Ladezustands vor und nach einer Aufladung tagsiber.

Abbildung 49: Verteilung Dauer des Aufenthalts Aufladen tagstiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 50: Summenhaufigkeitsverteilung Dauer des Aufenthalts Aufladen tagsiiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 51: Verteilung des Ladezustands nach dem Laden tagsiiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 52: Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands nach dem Laden tagsliber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen, eigene Auswertung

Abbildung 53: Vergleich der Verteilung des Ladezustands vor und nach einer Ladung tagsiiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 54: Vergleich der Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands vor und nach einer Ladung

tagsiber
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen, eigene Auswertung

Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung des Ladezustands

Bei konstanter Ladeleistung besteht eine direkte Korrelation zwischen Ladedauer und Anderung des
Anderung des Ladezustands. In den verfiigbaren Daten kann aus der Aufenthaltsdauer wihrend der sich
wahrend der sich tagsiiber der Ladezustand verandert hat, zumindest ndherungsweise auf die
Ladedauer geschlossen werden. Die Daten die Anderung des Ladezustands liegen dagegen direkt vor.
direkt vor. Eine Regressionsanalyse unter Verwendung aller 106 Datensédtze ergibt allerdings keinen
keinen signifikanten Zusammenhang zwischen Aufenthaltsdauer und Anderung des Ladezustands'®.
Ladezustands™. Liegt der Ladezustand am Ende des Ladevorgangs bei 100 Prozent, dann kann nicht
nicht mehr automatisch von einer Korrelation zwischen Aufenthaltsdauer und Anderung des
Ladezustands ausgegangen werden. Selbst wenn jene Ladevorgange, fir die dies zutrifft ausgeschlossen
ausgeschlossen werden, besteht keine Korrelation™'. Ein Blick auf einen Scatter-Plot zeigt, dass
offensichtlich untertags mit zwei unterschiedlichen Ladegeschwindigkeiten, i.e. Schnell- und
Langsamladung, geladen wurde (Abbildung 55). In Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen,
eigene Auswertung

Abbildung 56 ist die Ladegeschwindigkeit in Prozentpunkte Anderung je Sekunde Aufenthaltsdauer
dargestellt. Als Unterscheidungskriterium zwischen Schnell- und Langsamladung wird eine
Ladegeschwindigkeit von 0,007 Prozentpunkte je Sekunde Aufenthaltsdauer gewahlt. Entsprechend

diesem Kriterium entfallen knapp drei Viertel der Ladevorgange untertags auch Schnellladungen (Quelle:

Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 57).

19 petails siehe Anhang Kapitel 10.2.1 Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand, Seite 86.
" Details siehe Anhang Kapitel 10.2.1 Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand, Seite 87.
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Abbildung 55: Diagramm Zusammenhand Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand (Daten

Endladezustand <100%)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 56: Zusammenhang Ladegeschwindigkeit — Aufenthaltsdauer (Daten Endladezustand <100%)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 57: Aufteilung Schnell- und Langsamladung tagsiiber

Anteil Schnell- und Langsamladen (N = 95)

Langsam-
laden, 26%
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74%

Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Das Bestimmtheitsmal R? einer linearen Regression zwischen Aufenthaltsdauer und Anderung
des Ladezustands liegt in der Stichprobe Schnellladungen mit 0,416 relativ niedrig'’. Das
bedeutet, dass nur knapp mehr als 40 Prozent der Variation der Anderung des Ladezustands
durch die Aufenthaltsdauer erklart werden kdnnen. Der umgerechnete Regressionskoeffizient
liegt bei 0,54 Prozentpunkten Anderung des Ladezustands je Minute.

In der Stichprobe der Langsamladungen liegt das BestimmtheitsmaR R? bei 0,719, d.h. mehr als
70 Prozent der Variation der Anderung des Ladezustands kénnen durch die Aufenthaltsdauer
erklart werden®. Der umgerechnete Regressionskoeffizient liegt bei 0,12 Prozentpunkten
Anderung des Ladezustands je Minute.

Aufladen Giber Nacht

Im verfligbaren Datensatz sind insgesamt 150 Tage enthalten, an denen das e-Fahrzeug am
nachsten Tag wieder im Einsatz war. Aus dem Ladezustand nach der letzten Fahrt an einem
Tag und dem Ladezustand vor der ersten Fahrt am Folgetag konnen Rickschlisse auf das
Aufladen Uber Nacht gezogen werden. In 40 Prozent der moglichen Nachte erfolgte keine
Aufladung (Abbildung 58). In rund 13 Prozent der Fille war die Differenz des Ladezustands so
gering, dass keine eindeutige Aussage moglich ist. Nur in knapp der Halfte der Nachte wurde
eine signifikante Aufladung durchgefihrt.

2 Details siehe Anhang Kapitel 10.2.1 Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand, Seite 88.
3 Details siehe Anhang Kapitel 10.2.1 Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand, Seite 90.
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Abbildung 58: Anteil Nachte mit und ohne Aufladung

Ladung Nachts (N = 150)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e- NV200 CO,-Rebellen, eigene Auswertung

Abbildung 59 und Abbildung 60 zeigen die Verteilung und Summenhaufigkeitsverteilung des
Ladezustands vor einer potentiellen Aufladung Gber Nacht, d.h. nach der letzten Fahrt eines
Tages. Nur in 5 Prozent der Fille lag der Ladezustand unter 30 Prozent und in 10 Prozent der
Falle unter 40 Prozent. In 30 Prozent der Félle lag der Ladezustand nach der letzten Fahrt noch
Uber 80 Prozent. Der Median des Ladezustands nach der letzten Fahrt lag bei 68 Prozent.

Abbildung 61 und Abbildung 62 zeigen die Verteilung und Summenhéaufigkeitsverteilung des
Ladezustands nach einer potentiellen Aufladung tGber Nacht, d.h. vor der ersten Fahrt des
Folgetags. In immerhin rund acht Prozent der Félle lag der Ladezustand vor der ersten Fahrt
unter 50 Prozent. In etwas mehr als der Halfte der Falle lag der Ladezustand vor der ersten
Fahrt Uber 90 Prozent, in zwei Drittel der Fille bei Uber 80 Prozent. Der Median des
Ladezustands vor der ersten Fahrt lag bei 92 Prozent.

Abbildung 63 und Abbildung 64 zeigen einen Vergleich der Verteilung und der
Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands vor und nach einer moglichen Aufladung tber
Nacht.
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Abbildung 59: Verteilung des Ladezustands vor dem Aufladen nachts
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 60: Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands vor dem Aufladen nachts
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 61: Verteilung des Ladezustands nach dem Aufladen nachts
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
Abbildung 62: Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands nach dem Aufladen nachts
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 63: Vergleich der Verteilung des Ladezustands vor und nach dem Aufladen nachts
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 64: Vergleich der Summenhaufigkeitsverteilung des Ladezustands vor und nach dem Aufladen
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen, eigene Auswertung
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Witterungsverhaltnisse

Temperatur

Im Beobachtungszeitraum betrug die wahrend der Fahrten gemessene durchschnittliche
Temperatur +16,7 Grad Celsius. Der Medianwert™ lag bei +17,5 Grad Celsius. Die niedrigste
gemessene Durchschnittstemperatur betrug -2,5 Grad Celsius, die hochste gemessene
Durchschnittstemperatur betrug +38 Grad Celsius. Abbildung 65 zeigt die Haufigkeitsverteilung
der beobachteten Durchschnittstemperatur. Rund zwei Prozent der Fahrten wurden bei
Temperaturen unter dem Gefrierpunkt durchgefiihrt. Bei knapp einem Viertel der Fahrten lag
die Temperatur unter +10 Grad Celsius. Bei rund drei Prozent der Fahrten lag die Temperatur
Uber 30 Grad Celsius.

Abbildung 65: Haufigkeitsverteilung der Durchschnittstemperatur
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Witterung

Im gesamten Beobachtungszeitraum trat bei keiner einzigen Fahrt Schneefall auf. Knapp mehr
als 70 Prozent der Fahrten fanden bei sonnigem Wetter statt (Abbildung 66). In etwas mehr als
einem Viertel der Falle herrschten gemischte Witterungsbedingungen, in 3 Prozent der Falle
regnete es durchgehend.

Y 50% der Beobachtungen lagen tber diesem Wert, 50% der Beobachtungen lagen unter diesem Wert.
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Abbildung 66: Witterungsverhaltnisse
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Heizung, Klimaanlage und Liftung

Bei mehr als 95 Prozent der beobachteten Fahrten war weder die Heizung noch die
Klimaanlage oder die Liiftung in Betrieb (Abbildung 67). Bei rund 2,6 Prozent der Fahrten war
die Liftung alleine in Betrieb, bei knapp Uber einem Prozent nur die Heizung und bei knapp
unter einem Prozent sowohl Heizung als auch Liftung. Bei nur zwei von mehr als 1.300 Fahrten
wurde die Klimaanlage eingeschaltet.

Abbildung 68 zeigt den Anteil der Fahrten mit Heizung bzw. Liftung ausgewertet nach
Kalendermonat. Den hochsten Anteil an Fahrten mit Heizung weist mit Abstand der Dezember
2015 auf. Die Liftung kam am h&ufigsten im Februar und Oktober zum Einsatz.
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Abbildung 67: Nutzung von Heizung. Liftung und Klimaanlage
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen, eigene Auswertung

Abbildung 68: Anteil der Fahrten mit Verwendung der Heizung bzw. der Liuftung nach Monat
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 69: Bandbreite der Temperatur — Verwendung von Heizung und Klimaanlage
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

6.1.6 Transportiertes Gewicht

Im Durchschnitt wurden pro Fahrt 40 Kilogramm Ladung transportiert. Da fast die Halfte der
Fahrten ohne Ladung erfolgte, unterscheidet sich der Median mit fiinf Kilogramm deutlich vom
Durchschnittswert (Abbildung 70 und Abbildung 71). Das hochste transportierte
Ladungsgewicht betrug 535 Kilogramm.
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Abbildung 70: Haufigkeitsverteilung transportiertes Gewicht
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
Abbildung 71: Summenhaufigkeitsverteilung transportiertes Gewicht
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Ladezustand und Reichweite

Im Durchschnitt verringerte sich der angezeigte Batterieladezustand pro Fahrt um -5,6
Prozentpunkte. Der Medianwert liegt bei -4 Prozentpunkten. In den Messdaten sind einige
mutmalliche Fehlmessungen enthalten, bei denen der Ladezustand wahrend einer Fahrt
ansteigt. Insgesamt betrifft dies rund 0,4 Prozent der Fahrten (Abbildung 72). Bei weiteren
rund vier Prozent der Fahrten blieb die Anzeige des Ladezustands konstant. Nur bei 15 Prozent
der Fahrten sank die Anzeige des Ladezustands um mehr als 10 Prozentpunkte.

Die angezeigte Restreichweite verringerte sich im Durchschnitt um rund -8 Kilometer je Fahrt.
Der Medianwert liegt bei -5 Kilometer angezeigter Restreichweite je Fahrt. Auch hier sind
einige wahrscheinliche Fehlmessungen enthalten, bei denen die angezeigte Restreichweite
wahrend einer Fahrt zunimmt. Insgesamt betrifft dies rund 1,6 Prozent der Fahrten. Bei
weiteren knapp sechs Prozent der Fahrten blieb die Anzeige der Restreichweite konstant. Nur
bei 15 Prozent der Fahrten sank die Anzeige der Restreichweite um mehr als 15 Kilometer.
Generell ist anzumerken, dass die Ubereinstimmung zwischen den gefahrenen Kilometern und
der angezeigten Anderung der Restreichweite nicht sehr gut ist (Abbildung 76). Es besteht
zwar eine signifikante Korrelation und der Regressionskoeffizient ist nahe bei -1. Allerdings ist
das BestimmtheitsmaR R? mit 0,64 relativ niedrig.

Abbildung 72: Haufigkeitsverteilung der Anderung des Ladezustands

Anderung des Ladezustands (N = 1313)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 73: Summenhaufigkeitsverteilung der Anderung des Ladezustands
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
Abbildung 74: Haufigkeitsverteilung der Anderung der angezeigten Restreichweite
Anderung der angezeigten Restreichweite (N = 1313)
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Abbildung 75: Summenhaufigkeitsverteilung der Anderung der angezeigten Restreichweite
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung

Abbildung 76: Vergleich der gefahrenen Kilometer und der Anderung der Anzeige der Restreichweite
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Quelle: Betriebsdaten Nissan e-NV200 CO,-Rebellen , eigene Auswertung
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Analyse der Einflussfaktoren auf Ladezustand und Reichweite

Die Anderung der Anzeige des Ladezustands der Batterie und der Restreichweite kénnen
ndherungsweise als Indikatoren fir den Stromverbrauch verwendet werden. Der
Stromverbrauch und damit die Anderung des Ladezustands der Batterie und der verfiigbaren
Restreichweite hingen von verschiedenen Faktoren ab. Die Anderung des Ladezustands der
Batterie bzw. der verfiigbaren Restreichweite ist eine Funktion des Gewichts der Beladung, der
AulRentemperatur und der Nutzung elektrischer Verbraucher wie Heizung, Klimaanlage oder
Luftung (Gleichung 1). Im Folgenden wird mit Hilfe geeigneter statistischer Verfahren (lineare
multiple Regression, T-Test) untersucht, welcher Zusammenhang aus den beobachteten Daten
abgeleitet werden kann.

b,r = f(G,T,H,K,L)

Gleichung 1: Einflussfaktoren Anderung Ladezustand Batterie und Restreichweite

Legende:

Doeeeeeeennn Anderung des Ladezustands der Batterie je gefahrenem Kilometer (%/km)
| SSTURRTR Anderung der Restreichweite je gefahrenem Kilometer (km/km)
G Gewicht der Beladung (kg)

T AuRentemperatur (°C)

Haooooe Heizung (0/1)

Koo Klimaanlage (0/1)

) Luftung (0/1)

Regressionsanalyse

Eine multiple lineare Regressionsanalyse mit der Anderung des Ladezustands der Batterie als
abhangiger Variable und dem Gewicht der Beladung, der AuRentemperatur und der Nutzung
von Heizung, Klimaanlage oder Liftung als unabhangigen Variablen ergibt folgendes Bild". Die
Variablen AuBentemperatur und Nutzung von Heizung, Klimaanlage oder Liiftung haben einen
signifikanten Einfluss auf die Anderung des Ladezustands der Batterie. Der Einfluss des
Gewichts der Beladung ist dagegen nicht signifikant. Das BestimmtheitsmaR R? der
verschiedenen moglichen Kombinationen der unabhdngigen Variablen ist mit 0,015 bis 0,054
allerdings nicht akzeptabel™.

> Die detaillierten Ergebnisse der Regressionsanalyse finden sich in im Anhang in Kapitel 10.2.2 Zusammenhang
Anderung Ladezustand der Batterie - Einflussfaktoren, Seite 91 ff.

'8 Das BestimmtheitsmaR sagt aus, dass je nach Variablenkombination nur 1,5 bis 5,4 Prozent der beobachteten
Unterschiede in der Anderung des Ladezustands der Batterie durch das jeweilige Modell erklart werden kénnen.
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Eine multiple lineare Regressionsanalyse mit der Anderung angezeigten Restreichweite als
abhangiger Variable und dem Gewicht der Beladung, der AuRentemperatur und der Nutzung
von Heizung, Klimaanlage oder Liftung als unabhangigen Variablen ergibt folgendes Bild'’. Die
Variablen Gewicht der Beladung und Nutzung von Heizung, Klimaanlage oder Liftung haben
einen signifikanten Einfluss auf die Anderung der angezeigten Restreichweite. Der Einfluss der
AuBentemperatur ist dagegen nicht signifikant. Das BestimmtheitsmaR R? der verschiedenen
moglichen Kombinationen der unabhéangigen Variablen ist mit 0,005 bis 0,018 noch niedriger
als fur die abhangige Variable Anderung des Ladezustands der Batterie'®.

T-Test

Mit Hilfe eines T-Tests kann untersucht werden, ob sich die fiir zwei Gruppen einer Stichprobe
berechneten Mittelwerte einer Variablen statistisch signifikant voneinander unterscheiden. Im
Folgenden wird untersucht, ob sich die Anderung des Ladezustands bzw. der angezeigten
Restreichweite auf Fahrten mit und ohne Verwendung von Heizung, Klimaanlage oder Liftung
statistisch signifikant unterscheiden™. Als Gruppierungsvariable werden einmal nur das
Einschalten der Heizung und einmal die Verwendung von Heizung, Klimaanlage oder Liftung
verwendet.

Fir die Anderung des Ladezustands der Batterie besteht ein signifikanter Unterschied zwischen
den betrachteten Gruppen. Ohne eingeschaltete Heizung, Klimaanlage oder Liftung dndert
sich der Ladezustand der Batterie im Durchschnitt um -0,83 Prozentpunkte je Kilometer. Bei
eingeschalteter Heizung, Klimaanlage oder Liftung dandert sich der Ladezustand der Batterie im
Durchschnitt um -1,02 Prozentpunkte je Kilometer. Mit 95%iger Wahrscheinlichkeit ist die
Anderung des Ladezustands der Batterie bei eingeschalteter Heizung, Klimaanlage oder
Laftung um 0,10 bis 0,27 Prozentpunkte je Kilometer hoher als bei ausgeschalteter Heizung,
Klimaanlage oder Liiftung.

Ohne eingeschaltete Heizung dndert sich der Ladezustand der Batterie im Durchschnitt um -
0,83 Prozentpunkte je Kilometer. Bei eingeschalteter Heizung dndert sich der Ladezustand der
Batterie im Durchschnitt um -1,22 Prozentpunkte je Kilometer. Bei Annahme gleicher
Varianzen ist die Anderung des Ladezustands der Batterie bei eingeschalteter Heizung mit
95%iger Wahrscheinlichkeit um 0,26 bis 0,53 Prozentpunkte je Kilometer hoher als bei
ausgeschalteter Heizung.

7 Die detaillierten Ergebnisse der Regressionsanalyse finden sich in im Anhang in Kapitel 10.2.3 Zusammenhang
Anderung angezeigte Restreichweite - Einflussfaktoren. Seite 95 ff.

'8 Das BestimmtheitsmaR sagt aus, dass je nach Variablenkombination nur 0,5 bis 1,8 Prozent der beobachteten
Unterschiede in der Anderung des Ladezustands der Batterie durch das jeweilige Modell erklart werden kénnen.

9 Die Details finden sich im Anhang in Kapitel 10.2.2 Zusammenhang Anderung Ladezustand der Batterie -
Einflussfaktoren, Seite 94 ff. und in Kapitel 10.2.3 Zusammenhang Anderung angezeigte Restreichweite -
Einflussfaktoren, Seite 97 ff.
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Bezliglich der Anzeige der Restreichweite ergibt sich ein etwas differenzierteres Bild. Ohne
eingeschaltete Heizung, Klimaanlage oder Liftung dndert sich die Anzeige der Restreichweite
im Durchschnitt um -1,30 Kilometer je Kilometer. Bei eingeschalteter Heizung, Klimaanlage
oder Luftung dndert sich die Anzeige der Restreichweite im Durchschnitt um -1,54 Kilometer je
Kilometer. Bei Annahme gleicher Varianzen sind die Unterschiede statistisch signifikant. Die
Anderung der Anzeige der Restreichweite ist bei eingeschalteter Heizung mit 95%iger
Wahrscheinlichkeit um 0,03 bis 0,46 Kilometer je Kilometer hoher als bei ausgeschalteter
Heizung. Bei Annahme ungleicher Varianzen sind die Unterschiede dagegen statistisch nicht
signifikant.

Ohne eingeschaltete Heizung dndert sich die Anzeige der Restreichweite im Durchschnitt um -
1,29 Kilometer je Kilometer. Bei eingeschalteter Heizung andert sich die Anzeige der
Restreichweite im Durchschnitt um -2,16 Kilometer je Kilometer. Bei Annahme gleicher
Varianzen sind die Unterschiede statistisch signifikant. Die Anderung der Anzeige der
Restreichweite ist bei eingeschalteter Heizung mit 95%iger Wahrscheinlichkeit um 0,52 bis
1,21 Kilometer je Kilometer hoher als bei ausgeschalteter Heizung. Bei Annahme ungleicher
Varianzen sind die Unterschiede dagegen statistisch nicht signifikant.

Schrack Technik

Fiir die wissenschaftliche Begleitforschung des Projekts TRANSFORM+ stellte die Firma Schrack
Technik die Nutzungsdaten ihres Nissan Leaf zur Verfligung. Die verfligbaren Daten umfassen
den Zeitraum 1.1.2015 bis 31.12.2015. Insgesamt wurden im Untersuchungszeitraum 7.223
Kilometer zurlickgelegt. Davon entfielen rund jeweils die Halfte auf interne Nutzung durch
Mitarbeiter der Firma Schrack Technik und externe Nutzung durch Kunden bzw. andere
Betriebe (Abbildung 77). Der Nissan Leaf der Firma Schrack Technik wurde 2015 an insgesamt
120 Tagen genutzt. Bezogen auf die Zahl der Werktage” machte dies einen Anteil von 46
Prozent aus.

2261 Tage, ohne Beriicksichtigung der Feiertage, die auf einen Wochentag fallen.
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Abbildung 77: Pilotanwendung Schrack Technik — Aufteilung interne und externe Nutzung

Aufteilung Fahrleistung 2015

Interne Nutzung
(km), 3607

Externe Nutzung
(km), 3616

Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

An 54 Prozent der Wochentage®' wurde der Nissan Leaf nicht genutzt (Abbildung 78). Jeweils
22 Prozent der Wochentage wurde der Nissan Leaf entweder nur extern oder nur intern
genutzt. Ungefdhr 2 Prozent der Wochentage erfolgte sowohl eine externe als auch eine intern
Nutzung.

2 Montag bis Freitag.
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Abbildung 78: Anteil der Wochentage nach Nutzungsart

Anteil Wochentage (N = 261)

_Externe Nutzung
22%

Keine Nutzung
54%

_Interne Nutzung
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Nutzung
2%

Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

Im Durchschnitt lag die mit dem Nissan Leaf zurilickgelegte Tagesdistanz bei rund 60 Kilometer
(Tabelle 2). Der Median** betrug rund 46 Kilometer. Die kiirzeste Tagesdistanz betrug einen
Kilometer, die langste 300 Kilometer. Abbildung 79 bis Abbildung 82 zeigen die
Summenhaufigkeitsverteilung der Lange der Fahrten insgesamt sowie unterschieden nach
interner und externe Nutzung. Die Unterschiede der Verteilung der Lange der Fahrten externer
und interner Nutzung sind relativ gering. Die Fahrten externer Nutzung weisen einen etwas
héheren Anteil an Fahrten zwischen 50 und 80 Kilometer Ladnge und einen etwas niedrigeren
Anteil an Fahrten zwischen 80 und 120 Kilometer auf. Zudem wurden bei externer Nutzung
zwei Fahrten mit einer Ldange von 300 Kilometern durchgefiihrt. Insgesamt waren sechs
Fahrten langer als die theoretisch mogliche Reichweite von 175 Kilometer.

Tabelle 2: Eckpunkte der Nutzung des Nissan Leaf der Firma Schrack Technik

Tagesdistanz (km) extern intern gesamt
Maximum 300 196 300
Minimum 1 2 1
Durchschnitt 58 58 60
Median 41 54 46
Standardabweichung 61 49 57
85%-Percentil 108 99 108

Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

22 50% liegen Uber diesem Wert, 50% unter diesem Wert.
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Abbildung 79: Summenhaufigkeitsverteilung der Lange der aller Fahrten
Fahrten gesamt
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

Abbildung 80: Summenhaufigkeitsverteilung der Lange der Fahrten mit externer Nutzung
Fahrten extern
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung
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Abbildung 81: Summenhaufigkeitsverteilung der Lange der Fahrten mit interner Nutzung
Fahrten intern
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

Abbildung 82: Vergleich der Summenhéufigkeitsverteilung der Lange der Fahrten mit externer und
interner Nutzung
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung
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Abbildung 83 zeigt die Haufigkeitsverteilung der Lange der im Jahr 2015 mit dem Nissan Leaf
von Schrack Technik absolvierten Tagestouren. Am haufigsten lag die Lange der Tagestouren
im Bereich von 1 bis 10 Kilometer, gefolgt von 26 bis 50 Kilometer und 51 bis 75 Kilometer.
Knapp die Halfte der Tagestouren hat eine Lange von 26 bis 100 Kilometer.

Abbildung 83: Haufigkeitsverteilung der Lange der Tagestouren
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

Die monatliche Fahrleistung des Nissan Leaf bewegte sich im Bereich vom 19 Kilometer im
August 2015 bis 1.422 Kilometer im April 2015 (Abbildung 84). Der Anteil der externen
Nutzung variierte im Beobachtungszeitraum sehr stark. Wahrend im August 2015 die gesamte
Fahrleistung durch externe Nutzung erbracht wurde, war in den Monaten November und
Dezember gar keine externe Nutzung zu verzeichnen. Im Monat mit der starksten Nutzung lag
der Anteil der externen Nutzung bei 97 Prozent.
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Abbildung 84: Monatliche Fahrleistung Janner bis Dezember 2015
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Quelle: Nutzungsdaten Nissan Leaf Schrack Technik, eigene Auswertung

Europcar Osterreich

Auf Initiative der Kooperation mit TRANSFORM+ war es fiir Europcar Osterreich méglich, den
VW e-Up! am Standort Liesing zur Vermietung anzubieten. Fiir das Jahr 2016 ist an einen
weiteren Ausbau gedacht. Z.B. sollen zusatzlich Plug-in-Hybrid-Fahrzeugmodelle in das
Sortiment aufgenommen werden. Weiters wird Europcar auch mit einem neuen Produkt mit
Car Sharing Akzenten bis Sommer 2016 auf den Markt kommen. Durch MaBnahmen zur
Digitalisierung der Flotte soll ein mehr an Flexibilitat erreicht werden. Dabei wird auch an die
Integration von alternativ angetriebenen Fahrzeugen gedacht. Aus datenschutzrechtlichen
Grinden war es nicht moglich, Daten fiir die wissenschaftliche Begleitforschung zur Verfiigung
zu stellen.

, YOOM* e-motion

Bei den Dienstleistungen der Firma ,YOOM" e-motion handelt sich meist um langerfristige
Mieten mit nachfolgender Kaufoption. Eine reine Vermietung kommt kaum vor. Aus
datenschutzrechtlichen Griinden war es nicht moglich, Daten fir die wissenschaftliche
Begleitforschung zur Verfligung zu stellen.
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7 Verbreitung der Projektergebnisse

Einer breiteren interessierten Offentlichkeit wurden die Pilotanwendungen und
Projektergebnisse bei den folgenden Veranstaltungen prasentiert™.

7.1  Workshop , Zukunftsperspektive City-Logistik”, Graz, 11.5.2015

Am 15.5.2015 wurden die Pilotanwendungen und die Zwischenergebnisse des Arbeitspakets
4b im Rahmen des Workshops ,Zukunftsperspektive City-Logistik” in Graz von Hr. Takeru
Shibayama inkl. eines Posters prasentiert (Abbildung 85 und Abbildung 86).

Abbildung 85: Prasentation TRANSFORM+ AP4b - 7.1 Workshop ,,Zukunftsperspektive City-Logistik”

/

© Takeru Shibayama

2 Ein vollstandiger Uberblick iber die Aktivitdten zur Verbreitung der Ergebnisse des Arbeitspakets 4b findet sich in
Deliverable 6.3 Dokumentation von Disseminationsaktivitaten.
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Abbildung 86: TRANSFORM+ Poster Workshop ,,Zukunftsperspektive City Logistik“

D Tra
J WIEN
ein Forschungsprojekt im Rahmen von Smart City Wien
www.transform-plus.at
— Dr. Paul Pfaffenbichler, Takehru Shibayama
| l J Technische Universitéit Wien, Institut fir Verkehrswissenschaten > w
Forschungsbereich flir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik -
WIEN Email: paul.pfaffenbichier@ivv.twien.ac. at: takeru.shibaysma@Muwien.ac.at

Das Gesamtprojekt

Transform+ fordert die Transformation Wiens zur Smart
City, die intelligente Mobilitatsdienstleistungen, ein
nachhaltiges Energiesystem und eine effiziente und
lebenswerte Stadt- und Gebiudestruktur umfasst.

Dies erfolgt durch die inhaltiche und organisatorische
Begleitung stadtischer Transfarmeations-Strategien, die
Einbindung zahlreicher Aldeure und Interessensgruppen in
Stakehclder-Prozessen auf Stadtebene, sowie konkrete Daten-
Anglyse als Entscheidungsgrundiage. Umsetzungsorientiarte
Planungsarbeiten und Pilotprojekte in zwei Stadtteilen,
sogenannten "Smart Urban Labs™ (Liesing-GroR-Eraa und
aspem Seestadt), sollen die Transformation Wiens zur Smart City
auf lokaler Ebene unterstitzen. Hier scllen fundierte
Entscheidungen fir gebietsspezifische optimierte smarte

Ziele im Projekt

Smart City Wien zielt auf den intelligenten Umgang mit
Energie in der Stadiplanung ab, sodass auch in Zukunft eire
hohe Lebenscualitat fur alle Menschen in der Stadt
slchergestelltwerden kann.

Dae Forschungsprajekt Transform+ erméglicht und vertieft die
dsterreichische Forschungsarbeit im Rahmen des eurapgischen
Projekts TRANSFORM durch eire kankrete, umfassende Smart
City Entwicklungskonzeption fir Wien. Ergebnisse sind eine
Smart City Working Group im der Stagt Wien, Smart City Wian
Transformation Plan, Stakeholder-Prozess, Umsetzungspléne
flr die zwei Stadtteile Liesing GroR-Erlaa und aspem Seestadt, 2
Pilotanwendungen: “e-delivery”, “Smart Citizen Assistant”,
Datenset fir Decision Support & Monitoring, Auswertung und
Empfehlungen fiir Strategieprozesse und—dokumente.

Energiesysterne getraffen werden.
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Pilotstudie e-delivery Industriegebiet Liesing

Zisl ist es flir das Industriagebiet Liesing, welches ca. 240
Hektar groB Istund rund 600 Betriebe beherbergt, eln Konzept fur
umweltfreundlichen Liefer- und Reparaturverkehr mittels
Elektrofahrzeugen und gemeinsamer Fahrzeugnutzung
auszuarbeiten und dieses ineinem Filotbetrieb zu testen.
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Ergebnisse der Befragungen

Mit Hilfe der Ergebnisse der Telefoninterviews wurden
einerseits interessierte Betriebe identifiziertund andererseits eing
Potantialabschiatung durchgefiihrt.

eines oder mehre: ein E-
Fahrzeugzu ersetzen?
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Start des Pilothetriebs

Im Februar 2015 wurde ein Pilotbetrieb verschiedener e-
delivery und e-Carpoaling Dienstieistungen. Dabei werden E-
Autes Firmen als Pooling-Fahrzauge zur Verfiigung gestslit und
¢in E-Trarsporter ist als Botendienst unterwegs, Folgende
Angebote etehen vorerstbis Ende Juli 2015 zur Verfligung:

CO.-Rebellen (www.co2rebellen.af): Smart Delivery, CO.frei
Schrack Technik (www.schrack.at): E-Auto ausprabieren, Poal-
fahrzeug niitzen

Europcar Osterreich {(www.europcar. at/e-mabilitaet): Die e-Flotte
von Eurcpcar Osterraich, 100% CO,~rei

ZIMMER Handelsgesellschaft m.b.H. (wwwzimmerat) E-Mo-
bilitat ganz anders —Elektromohilitét flir alle — e-motion foryou

11Tl

Lot Hetut Mitler

= Helrmut b et

& Paul Plafferbichler
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7.2 Infotag der Elektromobilitit, 20. Oktober 2015, OAMTC Teesdorf

Am 20. Oktober 2015 wurden die TRANSFORM+ Pilotanwendungen im Rahmen des
Workshops ,,Neue Ansatze in e-delivery und city logistic” am , Infotag der Elektromobilitat” in
Teesdorf durch Hr. Dr. Paul Pfaffenbichler (TU Wien) und Hr. Manfred Wimmer (Die CO,-
Rebellen) prasentiert®.

Abbildung 87: Einladung Infotag der Elektromobilitit, 20. Oktober 2015, OAMTC Teesdorf

A% WIENER 4 wiENER
% MODELLREGION E ' 4 STADTWERKE

Persdnliche Einladung

Infotag der Elektromobilitat

Dienstag, 20. Oktober 2015, 09:30 — 16:00 Uhr

OAMTC Fahrtechnikzentrum Teesdorf (NO)
2524 Teesdorf, Triester Bundesstralte 120

2% Detaillierte Informationen siehe Anhang Kapitel 10.1 Programm und Prasentationen Workshop Infotag
Elektromobilitat, Seite 78 ff.
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die e-Mobilitatsstrategie der Stadt Wien setzt schwerpunktmaRig auf die Umstellung von
Flotten (Fuhrparks von Unternehmen, Taxis etc.) und den regionalen Wirtschaftsverkehr
(Lieferverkehr mit Klein-LKWs). Férderinstrumente der Stadt sollen daher vor allem auf diese
Anwendungsbereiche fokussiert werden.

Mit dem derzeit stattfindenden Wandel des Einkaufsverhaltens der Bevolkerung (,e-
commerce”) und dem damit einhergehenden Anstieg des stadtischen Lieferverkehrs wird die
Bedeutung von City Logistik zunehmen. Die im Projekt TRANSFORM+ durchgefiihrten
Untersuchungen haben gezeigt, dass zum Thema urbaner Giiterverkehr und City Logistik kaum
belastbare Daten vorliegen. Eine zentrale Empfehlung betrifft daher den Aufbau einer
geeigneten Datenbasis zum Thema urbaner Giiterverkehr im Allgemeinen.

Wie das Beispiel CO,-Rebellen zeigt, lassen sich e-delivery Dienste bei Inanspruchnahme einer
Forderung zum Kauf des Fahrzeugs, geeigneten Rahmenbedingungen und Engagement im
Rahmen eines breiteren Pakets an Dienstleistungen betriebswirtschaftlich darstellen.
Allerdings haben sich die Rahmenbedingungen durch die in der jlingeren Vergangenheit
sinkenden Treibstoffpreise deutlich verschlechtert. In der e-Mobilitdtsstrategie der Stadt Wien
wird von drei Phasen gesprochen”: Marktvorbereitung (bis 0,5% e-Pkws), Markeinfiihrung (bis
2,5% e-Pkws) und Marktdurchdringung (liber 2,5% e-Pkws). Eine Forderung der Anschaffung
von e-Fahrzeugen fiir den Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehr sollte in Phase 1
jedenfalls beibehalten werden. Ab dem Ubergang zu Phase 2 sollte die Férderung stufenweise
auslaufen.

Das Beispiel CO,-Rebellen zeigt weiters, dass eine Schnellladung wahrend einer Tagestour
immer wieder notwendig bzw. hilfreich sein kann. Es wird daher empfohlen, beim Aufbau des
Schnellladenetzes gezielt auf die Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs einzugehen.

Regulatorische Rahmenvorgaben (z.B. Umweltzonen, erweitere Einfahrtserlaubnis) sind bei
der derzeitigen Kostenstruktur der starkste Hebel zur Forderung eines elektrisch
angetriebenen Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehrs. Eine Diskussion dieses
Themenkomplexes sollte in der Stadt Wien angeregt werden.

» ,die einzelnen Projektphasen zur Umsetzung der Elektromobilitdts-Strategie der Stadt Wien werden nicht am

Zeitverlauf definiert, sondern richten sich nach dem Erfolg der Elektromobilitat”, e-Mobilitatsstrategie der Stadt
Wien https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008435.pdf, Seite 21
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Derzeit stehen viele Betriebe dem Thema e-delivery durchaus aufgeschlossen gegeniiber,
befinden sich aber noch in einer abwartenden Haltung. Erfolgreiche Malnahmen zur
Forderung eines elektrisch angetriebenen Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehrs
missen die Planungssicherheit fiir die Betriebe erhohen. D.h. sie miissen transparent und
langfristig klar dargestellt und kommuniziert werden.

Sowohl der Umstieg auf elektrischen Antrieb als auch die Einfiihrung betriebsiibergreifender
Poolingkonzepte stellen die Betriebe jedes Thema fiir sich genommen vor groRe
Herausforderungen. Durch eine Kombination der beiden erhéht sich die Komplexitat drastisch
und lberfordert damit die Kapazitaten vieler Betriebe. Viele Lieferfahrzeuge haben spezifische,
auf den jeweiligen Einsatzzweck angepasste Ausstattungen (Material und Werkzeuge fir
Serviceaufgaben) oder Einrichtungen (Laderaumgestaltung). Bei derartigen Fahrzeugen stofRen
Poolingansatze zwangslaufig an ihre Grenzen. Eine Mehrfachnutzung solcher Fahrzeuge fiir
unterschiedliche Einsatzzwecke ist unzweckmaRig. Pkws konnen mit Sicherheit einfacher in
Mehrfachnutzungen eingesetzt werden als Nutzfahrzeuge. Es wird empfohlen, die beiden
Konzepte vorlaufig getrennt zu behandeln. D.h. erst wenn ein Pooling- oder e-Fahrzeugkonzept
erfolgreich umgesetzt wurde, sollte Uber die Kombination mit dem zweiten Element
nachgedacht werden.

Derzeit erlauben die Einschrdankungen der Art der verfiigbaren e-Fahrzeuge keinen Transport
groBerer Lasten und Mengen. Der Einsatz von e-Fahrzeugen in der direkten Zulieferung von
Rohstoffen oder Zwischenprodukten zu produzierenden Betrieben ist daher derzeit kaum
sinnvoll moglich. Fiir eine Feinverteilung der Giter innerhalb des Industriegebiets mit e-
Fahrzeugen missten Verteilzentren errichtet werden. Aufgrund des aufwandigen
Umladevorgangs ist mit einer geringen Akzeptanz zu rechnen. Anreize kdnnten hier wie oben
erwahnt durch Beschrankungen in sensiblen Gebieten geschaffen werden. Industriegebiete
wie Liesing eignen sich dafir allerdings wenig.

Wie die Analysen gezeigt haben, bestehen signifikante Potentiale vor allem im Kundendienst-
und Reparaturverkehr aber auch bei der Lieferung von Kleingltern (Tabelle 3). Die Frage der
Eignung fir die Teilnahme an einem (iberbetrieblichen Carpooling hangt dabei wesentlich von
der Haufigkeit und RegelmaRigkeit des Bedarfs eines Fahrzeuges ab.

Tabelle 3: Eignung verschiedener Arten des Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehrs fiir e-delivery
und e-Carpooling

Kundendienstverkehr ohne groRere Werkzeuge | Pkw +++ ++
und Material
Kundendienst- und Reparaturverkehr mit | Caddy-Klasse ++ + (-)1)

Werkzeug und Material

Lieferung von (Klein-)Gitern Caddy-Klasse ++ ++

Lieferung von (Produktions-)Gutern Nutzfahrzeug bis 3,5 t - -

Quelle: TU Wien, Anmerkung: 1) bei Notwendigkeit von fixen Einbauten im Fahrzeug (z.B. Werkbank fiir
Installateur)
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9 Glossar

e-delivery.............. Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehr mit batterieelektrisch
betriebenen Kraftfahrzeugen mit einem hochstzulassigen Gesamtgewicht
von 3,5 Tonnen

Pooling.......cccuee.n.u. Unter dem Begriff Pooling wird im Projekt TRANSFORM+ die gemeinsame
Nutzung von Fahrzeugen durch mehrere Betriebe verstanden.
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10 Anhang

10.1 Programm und Prasentationen Workshop Infotag Elektromobilitat

10.1.1 Programm

Abbildung 88: Programm Workshops Infotag Elektromobilitdt — Seite 1
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Elektrisch unterwegs in Wien
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Abbildung 89: Programm Workshops Infotag Elektromobilitat — Seite 2
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Event-Programm

* Plenarvortrage
+ Testfahrten
* Workshops

1) Einsatzvon e-Fahrzeugen in groRen Firmenflotten

2) Neue Anséatze im betrieblichen Mobilitdtsmanagement
3) Einsatzvon e-Fahrzeugen in Klein- und Mittelunternehmen
4) Neue Ansatze in e-delivery und city logistic

* |nfostande

* Ausstellungsfahrzeuge

Elektrisch unterwegs in Wien

Abbildung 90: Programm Workshops Infotag Elektromobilitdt — Seite 3
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Workshop-Rahmen

* Je WS eine Moderation

* Je WS weitere Beteiligte als Input
o Zeitraum: 12:30 — 15:30 Uhr, Dauer je WS: 45 min

* Infrastruktur: Seminarraume 30/40 Personen;
Laptop, Beamer

Elektrisch unterwegs in Wien
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Abbildung 91: Programm Workshops Infotag Elektromobilitdt — Seite 4
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Workshop-Typ 1 ws1

Einsatz von e-Fahrzeugen
...in grolRen Flotten
... in Klein- und Mittelunternehmen

Inhaltlicher Rahmen:

« Zum Einstieg in das Thema Uberblick iber e-Fahrzeuge in Firmenflotten,
sinnvoller Einsatz, Fahrprofile fiir e-Mobilitat, Finanzierung, ...

* Beispiele lber erfolgreichen Einsatz anhand von Input und
Erfahrungsberichten der Teilnehmer

« Moglichkeiten zur Ubertragung auf andere Fille (Allgemeinheit und
speziell anwesende Unternehmenssparten)

Elektrisch unterwegs in Wien

Abbildung 92: Programm Workshops Infotag Elektromobilitdt — Seite 5
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Workshop-Typ 2 ws2.

Neue Ansatzein
... betrieblichem Mobilitatsmanagement
... e-delivery und city logistic

Inhaltlicher Rahmen:

« Uberblick tiber jeweiliges Thema (von BMM, Transform+) — worum geht‘s?

» Ziele und Produkte aus den Projekten; Welche Moglichkeiten ergeben sich
durch das Projekt fir Unternehmen?

* Rickmeldungender Teilnehmer zu den vorgestellten Inputs
» Zusammenfassung, Ansatze fiir weitere Schritte

Elektrisch unterwegs in Wien
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Abbildung 93: Programm Workshops Infotag Elektromobilitdt — Seite 6
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Workshops

Ort Zeit WS-Thema Moderation Input
SR5 12:30- Einsatzvon e- LeasePlan e Al-
1:Stke 13:158 Fahrzeugen in groRRen Dieter Altenburger Sagmeister Werner
Firmenflotten
SR 13:15 - Neue Ansatze im NeuMo * Jo,NeuMo-
2+3 14:00 betrieblichen Mayerthaler Anna Birke Reinhard
EG Mobilitatsmanagement
14:00 — Einsatzvon e- Raiffeisen Leasing * Spenglerei Koch—
SR5 14:45 Fahrzeugen in Klein- Steurer Sabine Koch Peter
1.5tk und Mittelunternehmen
SR 14:45 —  Neue Ansatze in e- TU Wien *+ CO2-Rebellen-
2+3  15:30 delivery und city logistic Pfaffenbichler Paul Wimmer Manfred
EG * E-Mobilitdtbringt's -

Rauch Angelika

Elektrisch unterwegs in Wien
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10.1.2 TRANSFORM+ Prasentationen

Abbildung 94: TRANSFORM+ Prasentation Einleitung — Seite 1

Transform’

Neue Ansdtze in e-delivery und city
logistic

Teesdorf, 20.10.2015

Paul Pfaffenbichler

Transform’
Abbildung 95: TRANSFORM+ Prasentation Einleitung — Seite 2
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Hintergrund
L o SMART
® Transform+ist ein Projekt im Rahmen von O)Emr"

— Konzeption einer "Smart City Working Group" in Wien
— Aufbau eines Datensets und Monitoring-Tools
— 2 Pilotanwendungen (Smart Citizen Assistant , e-delivery)
® Pilotstudie e-delivery Industriegebiet Liesing
— Liefer-, Reparatur- und Kundendienstverkehr _rpi_tﬂbatt_el’_i_e-_
elektrisch betriebenen KFZbis3,5t |~ ~ =)
— gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen '

e Ly

durch einen oder mehrere Betriecbe |/
. i

(Pooling) e
— Fokus auf Quellverkehr "‘-! @ S ]
=5 e
- — | — +
EIVU www.transform-plus.at 2

WIEN h
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Abbildung 96: TRANSFORM+ Prasentation Einleitung — Seite 3
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Arbeitsschritte und Ergebnisse

® Kontaktaufnahme mit Betrieben (Newsletter, Fragebogen)
—> Telefoninterviews - Personliche Gesprache -
Berechnung Musterfalle - Workshop mit interessierten
Unternehmen - Vorbereitung Pilotbetrieb - Pilotbetrieb

und Begleitforschung:
e A s

Betriebe [¥]
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Betriebe

Workshop | =
nutzerinnen |

Beantwortete B
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Betriebe

Foto: © Helmut Mitter

Elvw www.transform-plus.at
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Abbildung 97: TRANSFORM+ Prasentation CO,-Rebellen — Seite 1

SMART DELIVER

www.co2rebellen.at
Der erste CO,-freie Liefer- und Botendienst in Wien.

production.point

Logistikdienstleistungen
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Abbildung 98: TRANSFORM+ Prasentation CO,-Rebellen — Seite 2

production.point

Logistikdienstleistungen et A

Unternehmensname, Ansprechpartnerln, Email, Website

Production Point Logistik KG
Manfred Wimmer, Geschiaftsfithrer
office@co2rebellen.at
www.production-point.at
www.co2rebellen.at
www.facebook.com/co2rebellen
Die Production Point ist ein KMU

Das Logo ,Smart Delivery - Die CO, Rebellen” ist eine eingetragene
und geschiitzte Marke der Production Point

Daslogo Swmart Delivery - Dle 00, Rebellen™ Bt elne eingetragens und geschitzre Marke der

Abbildung 99: TRANSFORM+ Prasentation CO,-Rebellen — Seite 3

Welcher gesellschaftlichen oder 6kologischen Herausforderung widmet sich

die Innovation und inwiefern tragt lhre Innovation zur Ldsung der
Herausforderung bei?

Auslieferungsverkehr kann nicht vermieden aber verdndert und
verbessert werden

Nachhaltigkeit

Larmvermeidung

Ressourcen- und Umweltschutz
Vorbildwirkung und Pionierarbeit
Vermeidung von CO, Belastung und Feinstaub

Vermeidung des Verbrauchs von fossilen Brennstoffen

(=]
- - ﬁ- ‘.
production.point i | )
Das Logo Semart Delivery - Bie €0, Rebellen” 5t eine eingetragene und geschittze Marke der Bt sl
Logistikdienstleistungen Hedicran oe Bk i A 4
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Abbildung 100: TRANSFORM+ Prdsentation CO,-Rebellen — Seite 4

Wer war bei der Entwicklung beteiligt? Bitte fuhren Sie sowohl
unternehmensinterne Personen/Abteilungen als auch externe
Partner bzw. Stakeholder an.

* Intern: Manfred Wimmer, Willi Brand
* Extern: Transform+, Projekt Liesing, Mag. Harald Wakolbinger
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production.point

Logistikdienstleistungen

Das Logo ,Smart Delivery - Die CO, Rebelien” ist eine eingetragene und geschitzte Marke der
Production Point Logistik KG.

Abbildung 101: TRANSFORM+ Prasentation CO,-Rebellen — Seite 5

Welche wirtschaftlichen, gesellschaftlichen bzw. 6kologischen
Erfolge kdnnen Sie bereits verzeichnen?

Nach neun Monaten Vorbereitung, Start im September 2014

+ seither mehr als 11.000 rein elektrische gefahrene Kilometer

* mehrals 1,4 Tonnen CO, vermieden

* mehr als 18 Tonnen Ware oder 2.000 Pakete im GroRraum Wien
ausgeliefert

* Seit Juni 2015 Ausweitung des taglichen Bedarfsverkehrs auf eine
fixe Tagestour

production.point o Sa|

; . } X DasLege Smart Delveny - De 0, Rebellen™ Bt eine eingetragene und geschiizte Marke der LS——~
Logistikdienstleistungen

Production Poirt Logistik KG.
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10.2 Statistische Auswertungen CO,-Rebellen

10.2.1 Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand

Der Zusammenhang zwischen der Aufenthaltsdauer und der Anderung des Ladezustands bei
einer Ladung tagsiiber wurde mit Hilfe der Statistiksoftware SPSS® durchgefiihrt. Die einzelnen
Schritte werden im Folgenden beschrieben.

Regression Dauer — Anderung Ladezustand alle Datensitze

Tabelle 4: Beschreibende Statistik Regression Dauer — Anderung Ladezustand alle Datensétze

Descriptive Statistics

Mean Std. Deviation N
Delta 35.585 18.6087 106
Dauer 1:44:17.55 2:15:08.463 106

Tabelle 5: Korrelationen Regression Dauer — Anderung Ladezustand alle Datensétze

Correlations

Delta Dauer
JPearson Correlation Delta 1.000 .029
Dauer .029 1.000
Sig. (1-tailed) Delta . .386
Dauer .386
IN Delta 106 106
Dauer 106 106

Tabelle 6: Zusammenfassung Regression Dauer — Anderung Ladezustand alle Datensitze

Model Summary

. Change Statistics
Adjusted R Std. Error of

Model R R Square )
Square the Estimate

R Square Change F Change

1 .029% .001 -.009 18.6903 .001 .085

a. Predictors: (Constant), Dauer
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Tabelle 7: Koeffizienten Regression Dauer — Anderung Ladezustand alle Datensitze

Coefficients?®

Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
IModel B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 35.175 2.297 15.312 .000
Dauer 6.553E-5 .000 .029 291 771

a. Dependent Variable: Delta

Regression Dauer — Anderung Ladezustand Endladezustand <100%

Tabelle 8: Beschreibende Statistik Regression Dauer — Anderung Ladezustand Endladezustand <100%

Descriptive Statistics

Mean Std. Deviation N
Delta 36.474 18.5535 95
Dauer 1:13:39.79 1:34:55.931 95

Tabelle 9: Korrelationen Regression Dauer — Anderung Ladezustand Endladezustand <100%

Correlations

Delta Dauer
JPearson Correlation Delta 1.000 .077
Dauer .077 1.000
Sig. (1-tailed) Delta . .230
Dauer .230
IN Delta 95 95
Dauer 95 95

Tabelle 10: Zusammenfassung Regression Dauer — Anderung Ladezustand Endladezustand <100%

Model Summary

. Change Statistics
Adjusted R Std. Error of
Model R R Square

Square the Estimate
R Square Change F Change

1 0778 .006 -.005 18.5982 .006 .549

a. Predictors: (Constant), Dauer
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Coefficients?®
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Tabelle 11: Koeffizienten Regression Dauer — Anderung Ladezustand Endladezustand <100%

Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
IModel B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 35.371 2.420 14.616 .000
Dauer .000 .000 .077 741 461

a. Dependent Variable: Delta

Regression Dauer — Anderung Ladezustand Schnellladungen

Tabelle 12: Beschreibende Statistik Regression Dauer — Anderung Ladezustand Schnellladungen

Descriptive Statistics

Mean Std. Deviation N
Delta 40.457 17.8542 70
Dauer 0:31:58.29 0:21:58.773 70

Tabelle 13: Korrelationen Regression Dauer — Anderung Ladezustand Schnellladungen

Correlations

Delta Dauer
JPearson Correlation Delta 1.000 .645
Dauer .645 1.000
Sig. (1-tailed) Delta .000
Dauer .000
IN Delta 70 70
Dauer 70 70

Tabelle 14: Zusammenfassung Regression Dauer — Anderung Ladezustand Schnellladungen

Model Summary

Model

R Square

Adjusted R Square

Std. Error of the
Estimate

Change Statistics

R Square Change

F Change

.645%

416

408

13.7417

416

48.480

a. Predictors: (Constant), Dauer
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Tabelle 15: Koeffizienten Regression Dau

Tramlbrrn’

er — Anderung Ladezustand Schnellladungen

Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
IModel B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 23.702 2.913 8.136 .000
Dauer .009 .001 .645 6.963 .000

a. Dependent Variable: Delta

Abbildung 102: Zusammenhang Aufenthaltsdauer — Anderung Ladezustand Schnellladungen
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Regression Dauer - Anderung Ladezustand Langsamladung
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Tabelle 16: Beschreibende Statistik Regression Dauer Anderung Ladezustand Langsamladung

Descriptive Statistics

Mean Std. Deviation N
Delta 25.320 15.9967 25
Dauer 3:10:24.00 2:01:00.620 25

Tabelle 17: Korrelationen Regression Dauer Anderung Ladezustand Langsamladung

Correlations

Delta Dauer
[Pearson Correlation Delta 1.000 .848
Dauer .848 1.000
Sig. (1-tailed) Delta .000
Dauer .000
IN Delta 25 25
Dauer 25 25

Tabelle 18: Zusammenfassung Regression Dauer Anderung Ladezustand Langsamladung

Model Summary

Std. Error of the

Change Statistics

Model R R Square |Adjusted R Square .
Estimate
R Square Change | F Change
1 .848?% 719 .706 8.6666 719 58.766
a. Predictors: (Constant), Dauer
Tabelle 19: Koeffizienten Regression Dauer Anderung Ladezustand Langsamladung
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
IModel B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 3.982 3.279 1.214 .237
Dauer .002 .000 .848 7.666 .000

a. Dependent Variable: Delta
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Abbildung 103: Zusammenhang Dauer Anderung Ladezustand Langsamladung
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10.2.2 Zusammenhang Anderung Ladezustand der Batterie - Einflussfaktoren

Regression Anderung Ladezustand der Batterie

Tabelle 20: Zusammenfassung Ladezustand — Gewicht, Temperatur, elektrische Verbraucher

Model Summaryb

Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 .234% .055 .052 .31707 1.866

a. Predictors: (Constant), Gewicht, LHK, Temperatur

b. Dependent Variable: D_B_KM
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Tabelle 21: Koeffizienten
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Ladezustand — Gewicht, Temperatur, elektrische Verbraucher

Coefficients?®

Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) -.972 .023 -43.121 .000
LHK -.100 .045 -.066 -2.223 .026
Temperatur .009 .001 .209 7.031 .000
Gewicht -9.295E-5 .000 -.023 -.792 428

a. Dependent Variable: D_B_KM

Tabelle 22: Zusammenfassung Ladezustand — Temperatur, elektrische Verbraucher
Model Summaryb
Adjusted R Std. Error of the

Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson

1 .233° .054 .053 .31702 1.863

a. Predictors: (Constant), Temperatur, LHK

b. Dependent Variable: D_B_KM

Tabelle 23: Koeffizienten Ladezustand — Temperatur, elektrische Verbraucher
Coefficients?®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) -.974 .022 -43.432 .000
LHK -.098 .045 -.065 -2.187 .029
Temperatur .008 .001 .206 6.989 .000

a. Dependent Variable: D_B_KM
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Tabelle 24: Zusammenfassung Ladezustand — Gewicht, elektrische Verbraucher

Model Summary®

Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 1232 .015 .013 .32351 1.796
a. Predictors: (Constant), Gewicht, LHK
b. Dependent Variable: D_B_KM
Tabelle 25: Zusammenfassung Ladezustand — Gewicht, elektrische Verbraucher
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -.833 .011 -76.511 .000
LHK -.186 .044 -.122 -4.215 .000
Gewicht 1.543E-5 .000 .004 .130 .897
a. Dependent Variable: D_B_KM
Tabelle 26: Zusammenfassung Ladezustand — Gewicht, Temperatur
Model Summaryb
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 .225° .051 .049 .31760 1.863
a. Predictors: (Constant), Gewicht, Temperatur
b. Dependent Variable: D_B_KM
Tabelle 27: Zusammenfassung Ladezustand — Gewicht, Temperatur
Coefficients?
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -.990 .021 -46.724 .000
Temperatur .009 .001 .227 7.923 .000
Gewicht -8.000E-5 .000 -.020 -.682 496

a. Dependent Variable: D_B_KM
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T-Test Anderung Ladezustand der Batterie

Tabelle 28: Gruppenstatistik Ladezustand - Heizung, Klima

Group Statistics

anlage oder Liiftung

LHK N Mean Std. Deviation | Std. Error Mean
D B KM .00 1125 -.8320 .32394 .00966
1.00 57 -1.0183 .31188 .04131

Tabelle 29: Test unabhangiger Stichproben Ladezustand - Heizung, Klimaanlage oder Liftung

Independent Samples Test

t-test for Equality of Means
Std. Error
Sig. (2-tailed) Mean Difference Difference
D_B_KM Equal variances assumed .000 .18639 .04390
Equal variances not assumed .000 .18639 .04242
Independent Samples Test
t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the Difference
Lower Upper
D_B_KM Equal variances assumed .10025 .27252
Equal variances not assumed .10159 .27118
Tabelle 30: Gruppenstatistik Ladezustand - Heizung
Group Statistics
Heizung N Mean Std. Deviation | Std. Error Mean
D B KM 0 1161 -.8339 .32099 .00942
1 21 -1.2295 .35602 .07769
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Tabelle 31: Test unabhangiger Stichproben Ladezustand - Heizung

Independent Samples Test

Tramlbrrn’

t-test for Equality of Means

Std. Error
Sig. (2-tailed) Mean Difference Difference
D_B_KM Equal variances assumed .000 .39561 .07081
Equal variances not assumed .000 .39561 .07826
Independent Samples Test
t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the Difference
Lower Upper
D_B_KM Equal variances assumed .25667 .53454
Equal variances not assumed .23266 .55855
Zusammenhang Anderung angezeigte Restreichweite - Einflussfaktoren
Regression Anderung angezeigte Restreichweite
Tabelle 32: Zusammenfassung Restreichweite — Gewicht, Temperatur, elektrische Verbraucher
Model Summaryb
Adjusted R Std. Error of the

Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson

1 .134° .018 .015 .80725 2.059

a. Predictors: (Constant), Gewicht, LHK, Temperatur

b. Dependent Variable: D_R_KM

Tabelle 33: Koeffizienten Restreichweite — Gewicht, Temperatur, elektrische Verbraucher
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) -1.306 .057 -22.755 .000
LHK -.247 114 -.065 -2.157 .031
Temperatur .004 .003 .035 1.169 243
Gewicht -.001 .000 -.117 -3.999 .000

a. Dependent Variable: D_R_KM
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Tabelle 34: Zusammenfassung Restreichweite — Temperatur, elektrische Verbraucher

Model Summary®

Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 .067% .005 .003 .81236 2.037
a. Predictors: (Constant), Temperatur, LHK
b. Dependent Variable: D_R_KM
Tabelle 35: Koeffizienten Restreichweite — Temperatur, elektrische Verbraucher
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) -1.330 .057 -23.133 .000
LHK -.224 115 -.059 -1.949 .052
Temperatur .002 .003 .020 .645 519

a. Dependent Variable: D_R_KM

Tabelle 36: Zusammenfassung Restreichweite — Gewicht, elektrische Verbraucher

Model Summaryb
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 1292 .017 .015 .80737 2.056
a. Predictors: (Constant), Gewicht, LHK
b. Dependent Variable: D_R_KM
Tabelle 37: Koeffizienten Restreichweite — Gewicht, elektrische Verbraucher
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -1.247 .027 -45.922 .000
LHK -.283 110 -.075 -2.573 .010
Gewicht -.001 .000 -.112 -3.878 .000

a. Dependent Variable: D_R_KM
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Tabelle 38: Zusammenfassung Restreichweite — Gewicht, Temperatur

Model Summary®
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Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate Durbin-Watson
1 .118% .014 .012 .80850 2.057
a. Predictors: (Constant), Gewicht, Temperatur
b. Dependent Variable: D_R_KM
Tabelle 39: Koeffizienten Restreichweite — Gewicht, Temperatur
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -1.349 -25.023 .000
Temperatur .005 .053 1.823 .069
Gewicht -.001 -.114 -3.890 .000

a. Dependent Variable: D_R_KM

T-Test Anderung angezeigte Restreichweite

Tabelle 40: Gruppenstatistik angezeigte Restreichweite - Heizung, Klimaanlage oder Liftung

Group Statistics

LHK N Mean Std. Deviation | Std. Error Mean
D_R_KM .00 1125 -1.2959 .74531 .02222
1.00 57 -1.5408 1.65812 .21962

Deliverable 4b.3: Dokumentation der Pilotanwendungen

97



Luftung

Tramlbrrn’

Tabelle 41: Test unabhangiger Stichproben angezeigte Restreichweite - Heizung, Klimaanlage oder

Independent Samples Test

t-test for Equality of Means

Std. Error
Sig. (2-tailed) Mean Difference Difference
D_R_KM Equal variances assumed .027 .24490 11027
Equal variances not assumed .272 .24490 .22074
Independent Samples Test
t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the Difference
Lower Upper
D_R_KM Equal variances assumed .02856 46123
Equal variances not assumed -.19711 .68690
Tabelle 42: Gruppenstatistik angezeigte Restreichweite - Heizung
Group Statistics
Heizung N Mean Std. Deviation | Std. Error Mean
DRKM O 1161 -1.2923 .73780 .02165
1 21 -2.1586 2.59484 .56624
Tabelle 43: Test unabhangiger Stichproben angezeigte Restreichweite - Heizung
Independent Samples Test
t-test for Equality of Means
Std. Error
Sig. (2-tailed) Mean Difference Difference
D_R_KM Equal variances assumed .000 .86623 17741
Equal variances not assumed 142 .86623 .56665
Independent Samples Test
t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the Difference
Lower Upper
D_R_KM Equal variances assumed .51814 1.21431
Equal variances not assumed -.31557 2.04802
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