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1 Problemstellung

Das Forschungsprojekt Smart City Sustainable Mobility (SCiSusMob) des Labors fur
Nachhaltigkeit in der Technik an der Hochschule Bochum erforscht Sharing- und
Mobilitatsdienste mit leichten Elektrofahrzeugen - engl. Light Electric Vehicles (LEV) - und
deren Energieversorgungssysteme. Das Ziel ist es, Mobilitdtskonzepte zu entwickeln, die
technisch effektiv sind und gleichzeitig 6konomisch tragbar umgesetzt werden kénnen.

Idealerweise soll eine Kompatibilitat mit unterschiedlichen Mobilitatsdiensten erreicht
und urbane LEV-Mobilitdtsangebote nachhaltiger gestaltet werden.

Zur Bewertung dieser Konzepte ist ein System notwendig, das eine Vielzahl relevanter
Wirkungskategorien der dkologischen, dkonomischen und sozialen Dimensionen der
Nachhaltigkeit beinhaltet. Daruber hinaus soll dieses System unkompliziert und einfach
reproduzierbar sein.

2 Zielstellung

Das Arbeitspaket 1 des Forschungsprojekts SCiSusMob Il befasst sich mit der
Nachhaltigkeitswirkung von Mikromobilitatsangeboten und den zur Aufladung genutzten
Energiediensten.

Daflur wird der Nachhaltigkeitskriterienkatalog, der in dem Vorgangerprojekt SciSusMob
| ausgearbeitet wurde, nochmals evaluiert und auf das in SCiSusMob Il erprobte
Reallabor angewandt.

Zusatzlich wird die Nachhaltigkeitsbewertung durch die Erstellung und Verbreitung eines
benutzerfreundlichen Bewertungs-Tools flur mehrkriterielle Entscheidungsfindungen
auch der breiten Offentlichkeit zugénglich gemacht. Dies soll dazu beitragen, dass
sowohl Benutzende, als auch Stadte und Kommunen die Moglichkeit erhalten, eine
wissenschaftlich fundierte Unterstltzung bei der Auswahl verschiedener Verkehrsmittel
zu erhalten.

Arbeitspaket 1:

AP1 Methodenentwicklung zur Nachhaltigkeitsbewertung

Projektmonate 1-24 Personalkapazitat 20,55 PM

Fragestellung

Welche Nachhaltigkeitswirkung haben Mobilitats- und Energiedienste? Mit welcher Methodik
kann das Umweltentlastungspotenzial dieser Dienste fur das kommunale Verkehrssystem
quantifiziert werden?

Lésungsweg

1.1 | Iterative Evaluation der Nachhaltigkeitswirkung von Energieversorgungskonzepten
fur Mobilitatsdienste anhand einer Case Study
- Anwendung des Kriterienkatalogs auf Grundlage der Datenerhebungen im Reallabor
(AP 7)
- Bewertung der Konzepte in Hinblick auf Aspekte wie Nutzerfreundlichkeit und -
akzeptanz, Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit, Wirkungsgrad, Okobilanz des
Gesamtsystems und den Einfluss der Ladekonzepte auf den Batteriezustand
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1.2 | Methodenentwicklung zur Bewertung der Nachhaltigkeitswirkung unterschiedlicher
LEV-basierter Mobilitatsdienste und Energieversorgungssysteme auf kommunale
Verkehrssysteme

Herausforderungen

- Verdichtung der Komplexitdt des Gesamtsystems auf ein beherrschbares Level unter
Wahrung der Reproduzierbarkeit der Ergebnisse

- Definition geeigneter Systemgrenzen fur eine Nachhaltigkeitsbewertung

- dynamische Anpassung der Bewertung und Modellierungen anhand von Daten aus dem
Reallabor (ggf. Notwendigkeit von Simulationen zur SchlieBung von Datenliicken)

- Datenunabhéangigkeit erreichen

Ergebnis

- Bericht zur Nachhaltigkeitsbewertung
- Methodik zur Bewertung der Nachhaltigkeitswirkung in Form eines Bewertungs-Tools

3 Methodisches Vorgehen

Die Nachhaltigkeitsbewertung des im Reallabor erprobten Sharing-Konzepts anhand des
zuvor ausgearbeiteten Kriterienkatalogs erfordert weitreichende Recherchen, sowie
Interviews mit dem Kooperationspartner, der Energieversorgung Oberhausen AG (EVO)
zu ihrem Sharing-Dienst EVO-Sharing.

Die Konzeptionierung des Multri-Criteria Decision Analysis (MCDA) Tools basiert
ebenfalls auf wissenschaftlich fundierten Grundlagen, die durch eine weitreichende
Literaturrecherche zusammengetragen wurden. Das Tool wurde daraufhin in Excel
gebaut.

Um die Nachhaltigkeitswirkung des im Projekt erprobten Sharing-Konzepts zu
analysieren, mussen die im Reallabor erhobenen Werte gemeinsam mit
Vergleichswerten im MCDA-Tool eingepflegt werden. Diese Vergleichswerte wurden
durch Interviews mit Anbietenden von Sharing-Angeboten — wie eddy-Sharing der
Stadtwerke Dusseldorf — erhoben. Die erforderlichen Daten orientieren sich dabeian den
Kriterien des zuvor erprobten Kriterienkatalogs.

4 Bericht zur Nachhaltigkeitsbewertung

Im Nachfolgenden werden die Ergebnisse des Reallabors, sowie zwei
Vergleichsszenarien fur Mikromobilitdt anhand des zuvor erlduterten Kriterienkatalogs
analysiert und auf ihre Nachhaltigkeit Gberpruft.

Im Reallabor wurden gemeinsam genutzte Elektromopeds betrachtet, die von Nutzenden
an netzunabhangigen Solarladestationen aufgeladen werden konnten.

4.1 Allgemeines

Zur besseren Vergleichbarkeit verschiedener Verkehrsmittel und ihrer Auswirkungen auf
die Umwelt, werden die Emissionen in den Wirkungskategorien oftmals fur die
funktionelle Einheit ,,Personenkilometer® definiert. Die Berechnung dieser erfolgt durch
Multiplikation der Gesamtfahrleistung des betrachteten Verkehrsmittels mit dem
Durchschnitt der pro Fahrt transportierten Personen.
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Dementsprechend werden die Gesamtemissionen uber den gesamten Lebenszyklus
hinweg durch die berechnete Anzahl an Personenkilometern dividiert.

Wissenschaftliche Arbeiten der vergangenen Jahre zeigen auf, dass fur geteilte E-Mopeds
eine Lebenszeit von 48.000 bis 62.000 km angenommen werden kann (De Bortoli, 2021;
Felipe-Falgas et al.,, 2022; Wortmann et al,, 2021). Zur Berechnung der
Personenkilometer werden hier dementsprechend 50.000 km als Gesamtfahrleistung
uber die Lebensdauer des E-Mopeds hinweg angenommen. Die durchschnittliche Anzahl
an transportierten Personen pro Fahr belauft sich Einschatzungen von Schelte et al.
(2021) auf 1,3 Personen. Fur die gesamte Lebensdauer des E-Mopeds ergeben sich somit
65.000 Personenkilometer.

Die Berechnung der jahrlichen Personenkilometer kann anhand der Informationen, die
durch die EVO zu ihrem Sharing-Anbieter bereitgestellt wurden, durchgefuhrt werden.
Nach Angaben der EVO wurden in den Jahren 2022 und 2023 jeweils 235.127 km und
226.451 km zurtckgelegt. Indiesen beiden Jahren belief sich die GroBe der Flotte auf 450,
beziehungsweise 275 E-Mopeds. Somit ergeben sich auf die Jahre 2022 und 2023
gerechnet Personenkilometer von 401 pkm und 633 pkm.

Da die meisten Wirkungskategorien jedoch auf die gesamte Lebenszeit hin und nicht fur
vereinzelte Betriebsjahre analysiert werden, werden die jahrlichen Personenkilometer im
Rahmen dieser Nachhaltigkeitsbewertung nur selten zu Tragen kommen.

4.2 Okologisch

Die Betrachtung der Emissionen von geteilten LEVs zeigt, dass die Bilanz dieser im
Vergleich zu herkdmmlichen Verkehrsmitteln, wie etwa privat genutzten PKW, deutlich
positiver ausfallt und vergleichbar mit der Nutzung des o6ffentlichen Nahverkehrs ist
(Schelte et al., 2021).

Die tatsachliche Hohe des Treibhauspotenzials geteilter Elektroleichtfahrzeuge hangt
dabei von mehreren Faktoren ab. Dazu gehoren die Art des Fahrzeugs, die Art der
Energieversorgung, sowie der Strommix, der fur die Energiebereitstellung verwendet
wird. Diese Faktoren beeinflussen ebenfalls das Versauerungspotenzial und den
Verbrauch an nicht erneuerbarer Primarenergie.

4.2.1 Treibhauspotential

Das Treibhauspotenzial des im Reallabor betrachteten Sharing-Konzepts basiert auf
Berechnungen einer LCA von Schelte et al. (2021) sowie eigenen Kalkulationen zur
Herstellung und Benutzung der genutzten Solarladestation. Da letztere lediglich Einfluss
auf die Emissionen in der Nutzungsphase und nicht Uber den gesamten Lebenszyklus
hinweg nimmt, wurden die Werte fur die Produktion, den Transport, sowie das End-of-Life
Management des Sharing-Konzepts aus der LCA von Schelte et al. (2021) Gbernommen.
Die Emissionen flr diese Teilbereiche der LCA summieren sich zu 14,40 g CO,-eq/pkm.

Die Kalkulationen zur Herstellung und Nutzung der Solarladestation haben ergeben, dass
uber den gesamten Lebenszyklus hinweg 5689,17 kg CO,-eq ausgestoBen werden.
Utilaziation von 100% wird angenommen, das fuhrt zu einer Gesamtenergie von 30.000
kWh fur die gesamte Lebensphase der Solarladestation. Pro Energieeinheit ergeben sich
somit 0,180 kg CO,-eq./kWh. Aus der LCA von Schelte et al. (2021) kann entnommen
werden, dass der Energieverbrauch der untersuchten Elektroroller 0,034 kWh/km
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entspricht. Daraus ergibt sich rechnerisch, dass die Emissionen flr die Nutzungsphase
des Sharing-Konzepts 4,71 g CO,-eq/pkm betragen.

Insgesamt werden Uber die gesamte Lebensdauer des E-Mopeds und bei Nutzung des
erprobten Sharing-Konzepts 18,81 g CO,-eq/pkm freigesetzt.

4.2.2 Versauerungspotential

Angelehnt an die Berechnungen des Treibhauspotentials lassen sich ebenfalls
Naherungen fur das Versauerungspotential des untersuchten Sharing-Konzepts
basierend auf den Ergebnissen von Schelte et al. (2021) annehmen. Fur alle
Wirkungskategorien auBerhalb des Treibhauspotentials liegen die Daten lediglich fir den
Base Case der LCA vor, also dem Fall, dass die Batterien mit dem deutschen Strommix
geladen und unter Benutzung von Diesel-Vans ausgetauscht werden. Um diese
Datenlage dem im Reallabor untersuchten Fall anzupassen, wurden die Emissionen des
Batterieaustauschs nicht in die Berechnung einbezogen. Uber die Produktion, den
Transport, das Aufladen der Batterien und dem End-of-Life des Mopeds hinweg ergeben
sich somit Emissionen von 0,874 g SO;-eq/pkm.

4.2.3 Nicht-erneuerbarer Priméarenergiebedarf

Der Primarenergiebedarf, der durch nicht-erneuerbare Energien gedeckt wurde, lasst
sich fur den untersuchten Fall des Reallabors ebenfalls aus der LCA von Schelte et al.
(2021) ableiten. Wie bereits bei der Betrachtung des Treibhauspotentials wird zur besten
Annadherung and die tatsachlichen Bedingungen im Reallabor das Szenario der LCA als
Grundlage genommen, in dem die Akkus mit Solarstrom geladen werden, und der
Austausch der Batterien nichtin die Betrachtung miteinbezogen. Insgesamtergeben sich
somit fur den Primarenergiebedarf 0,251 MJ/kWh.

4.2.4 Recycling

Das Recycling ist seit mehreren Jahren ein wichtiger Aspekt des End-of-Life von
Altfahrzeugen und dementsprechend auch eines der Kriterien dieser
Nachhaltigkeitsbewertung. Aufgrund fehlender Werte zu den tatsachlichen
Recyclinganteilen der im Projekt genutzten E-Mopeds wird von den
Mindestanforderungen, die durch die deutsche Gesetzgebung vorgegeben werden,
ausgegangen. Geman 85 Abs.1 Satz 3 der Altfahrzeug-Verordnung (AltfahrzeugV) miussen
mindestens 95% des Gesamtgewichts des Altfahrzeugs wiederverwendet oder verwertet
und mindestens 85% stofflich verwertet werden. Flr die verwendeten Kumpan 1954 Ri
wird ein Trockengewicht von 80 kg angenommen (1000PS, n.d.). Dementsprechend
mussen mindestens 68 kg stofflich und weitere 8 kg anderweitig verwertet werden.

Die in den E-Mopeds genutzten Batterien mussen gemaB dem Batteriegesetz (BattG)
ordnungsgerecht entsorgtwerden. 814 Abs.1 Satz 3 BattG schreibtvor, dass Altbatterien,
die nicht auf Blei-Saure oder Nickel-Cadmium basieren, zu 50% der durchschnittlichen
Masse der Batterie stofflich zu verwerten sind. Die Kumpan 1945 Ri E-Mopeds sind mit
zwei Batterien ausgestattet, die jeweils 15 kg wiegen (1000PS, n.d.). Dementsprechend
mussen mindestens 7,5kg pro Batterie stofflich verwertet werden. Da keine
gegensatzlichen Daten von Kumpan vorliegen, wird flr die Nachhaltigkeitsbewertung von
diesen Werten ausgegangen.
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4.3 Sozial

4.3.1 Nutzendenfreundlichkeit

Die Nutzendenfreundlichkeit stellt ein zentrales Kriterium fur die Bewertung von Sharing-
Angeboten dar und umfasst Aspekte wie Fahrzeugverfugbarkeit, Ladezugang,
Reichweite, Flexibilitat sowie die allgemeine Bedienbarkeit des Systems. Die im
Reallabor erhobenen Daten zeigen, dass mit einer Fahrzeugdichte von 1,71 Fahrzeugen
pro Quadratkilometer eine ausreichende Grundverfugbarkeit gegeben ist. Die
durchschnittliche Entfernung zur nachsten Ladestation betragt 1,12 km und ermdglicht
damit einen vergleichsweise einfachen Zugang zur Ladeinfrastruktur.

Die Reichweite der eingesetzten E-Mopeds liegt bei etwa 50 km und deckt damit typische
innerstadtische Wege vollstandig ab. Die Intermodalitat des Angebots wurde mit einem
mittleren Wert bewertet, da eine Kombination mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr
grundsatzlich madglich ist, jedoch keine systematische Integration besteht. Die
Allwettertauglichkeit wurde anhand der Anzahl nutzbarer Tage pro Jahr bestimmt. Auf
Grundlage der Berechnung von Tagen mit geeigneten Wetterbedingungen ergeben sich
rund 230 nutzbare Tage pro Jahr, was auf eine hohe Verlasslichkeit des Angebots
hinweist. Insgesamt kann das Sharing-System als nutzendenfreundlich und gut in den
urbanen Alltag integrierbar bewertet werden.

4.3.2 Gesundheit

Aus gesundheitlicher Perspektive weist das untersuchte Sharing-Angebot tUberwiegend
positive Eigenschaften auf. Durch den elektrischen Antrieb entstehen keine lokalen
Stickoxid-Emissionen, und auch die Feinstaubbelastung ist mit 0,37 pg PM2.5-
Aquivalenten pro Kilometer sehr gering. Dariiber hinaus zeichnen sich die Fahrzeuge
durch eine niedrige Gerauschentwicklung von etwa 45 dB aus, was zur Reduzierung der
Larmbelastung in urbanen Rdumen beitragt.

Der Aktivitdtsgrad der Nutzung wird mit einem metabolischen Aquivalent (MET) von 1,5
bewertet und ist damit als gering einzustufen. Dennoch entstehen im Vergleich zu
motorisierten  Individualverkehrsmitteln  keine  zuséatzlichen gesundheitlichen
Belastungen. Insgesamt leistet das Sharing-Angebot einen positiven Beitrag zur
Verbesserung der Luftqualitdt und zur Reduzierung von Larmemissionen.

4.3.3 Sicherheit

Die Bewertung der Verkehrssicherheit basiert sowohl auf Literaturwerten als auch auf
projektspezifischen Daten des betrachteten Sharing-Anbieters. Die Unfallhaufigkeiten
zeigen, dass das Risiko fur Todesopfer, Schwer- und Leichtverletzte im mittleren Bereich
liegt. Im Durchschnitt treten pro Fahrzeug etwa 0,241 Unfalle pro Jahr auf.

Diese Werte verdeutlichen, dass das Sicherheitsniveau grundsatzlich mit anderen
urbanen Verkehrsmitteln vergleichbar ist. Gleichzeitig besteht Optimierungspotenzial,
insbesondere durch gezielte MaBnahmen zur Sensibilisierung der Nutzenden,
regelmaBige Wartung der Fahrzeuge sowie die Bereitstellung klar definierter und sicherer
Abstellflachen im 6ffentlichen Raum.
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4.3.4 Akzeptanz

Die Akzeptanz des Sharing-Angebots in der Bevdlkerung wird insgesamt positiv
eingeschatzt. Die allgemeine Zufriedenheit wurde mit einem Wert von 4 auf einer
funfstufigen Skala bewertet. Gleichzeitig stellt Vandalismus eine relevante
Herausforderung dar. Mit durchschnittlich 20,5 Vorfallen pro Jahr wirkt sich dieser
negativ auf den Betrieb und die 6ffentliche Wahrnehmung des Angebots aus.

Die Ergebnisse legen nahe, dass begleitende KommunikationsmaBnahmen, eine
starkere Einbindung lokaler Akteure sowie eine verbesserte Sichtbarkeit des Nutzens fur
die Stadtgesellschaft zur weiteren Steigerung der Akzeptanz beitragen kdnnten.

4.3.5 Verkehrsflachenbedarf

Der Verkehrsflachenbedarf wird getrennt fur ruhenden und flieBenden Verkehr
betrachtet.

Bei der Berechnung des Flachenbedarfs fur den ruhenden Verkehr wird einerseits der
Flachenbedarf flr Ladestationen - sofern vorhanden - und andererseits der
Flachenbedarf geparkter Mopeds berlcksichtigt. Verrechnet wird die Flache
anschlieBend auf die durchschnittliche Auslastung eines E-Mopeds, die den
Einschatzungen von Schelte et al. (2021) zufolge bei 1,3 Personen liegt.

Fir den Base Case des Reallabors werden die Grundfliche von 8 m” einer
Solarladestation fiir vier Mopeds, sowie ein Flachenbedarf von 1,7 m® pro E-Moped
berechnet. Die genutzte Flache belauft sich umgerechnet auf ein E-Moped
dementsprechend auf 3,7 m?Z. Bei einer durchschnittlichen Auslastungvon 1,3 Personen,
ergibt sich insgesamt ein Verkehrsfldchenbedarf im ruhenden Verkehr von 2,85 m? pro
Person.

4.3.6 Corporate Social Responsibility

Informationen zur Corporate Social Responsibility (CSR) konnen in der Regel nicht
verallgemeinert werden, da sie fur jedes Unternehmen individuell sind. Aus diesem
Grund wurden Daten zu diesem Kriterium durch Interviews mit dem im
Forschungsprojekt betrachteten Sharing-Anbieter EVO-Sharing gewonnen.

Die Corporate Social Responsibility setzt sich im vorliegenden Kriterienkatalog aus den
Unterkategorien ,Datenschutzzertifizierung®”, ,Gleichstellung und Gerechtigkeit®,
»lransparenz®“ und , Corporate Citizenship“ zusammen.

Angaben zu Spenden, die in den vergangenen Jahren durch die EVO getatigt wurden,
konnten nicht gemacht werden.

4.4 Okonomisch

Fur die 6konomische Dimension des Kriterienkatalogs wurden im Vorgangerprojekts
SCiSusMob | die Kriterien ,,Grine Finanzstrome“ und ,Finanzierungssicherheit”
erarbeitet. Die Finanzstrome wurden dabei unterteilt in ,grine Investitionen®, ,,grtiine
Betriebsausgaben® und ,,griine Einnahmen®.
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4.4.1 Finanzierungssicherheit

Fur die Bewertung der Finanzierungssicherheit lagen keine belastbaren Daten vor. Zum
Zeitpunkt der Datenerhebung waren entsprechende Berichte des Projektpartners zur EU-
Taxonomie noch nicht veroffentlicht, und Vorabinformationen standen nicht zur
Verfugung. Eine quantitative Bewertung dieses Kriteriums war daher nicht moglich.

4.4.2 Grune Finanzstrome

Zur Zeit der Datenerhebung war die Berichterstattung der EVO zu Finanzstromen des
Unernehmens anhand der geltenden EU-Taxonomie noch nicht fertiggestellt. Diese
Daten wurden frUhestens sechs Monate nach Beendigung des Projekts verdffentlicht
werden. Da auch keine Vorabdaten zur Verfugung stehen liegen keine Informationen zu
den Kategorien ,Grine Investitionen®, ,Grune Betriebsausgaben“ und ,Grlne
Einnahmen“ fur das im Reallabor untersuchte Sharing-Konzept vor.

4.4.3 Nutzendenkosten

Das Reallabor fungiert als Pilotierungsphase fur das im Projekt untersuchte Sharing-
Konzept. Als solches wurden keine zusatzlichen Betriebskosten flr die Solarladestation
auf die Nutzenden umgelegt. Die zu betrachtenden Kosten belaufen sich somit auf die
einmaligen Registrierungskosten von 4,99€, sowie die FreischaltgebUhr von 1€ pro Miete
und Fahrt-/Parkgebuhren von jeweils 0,24€/min bzw. 0,13€/min.

Umgerechnet auf gefahrene Personenkilometer ergeben sich somit Nutzendenkosten
von 0,80€/pkm.
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4.5 Ergebnisse der Nachhaltigkeitsbewertung

Unterkategorie Indikator Einheit

Wirkungsgruppe

Treibhauspotential

Recyclingquote

Primarenergiebedarf
Versauerungspotential

Nutzendenkosten

Nutzendenfreundlichkeit

Startgebuhr
Nutzungsgebuhr
Fahrzeugverflugbarkeit
Ladeverfugbarkeit
Reichweite
Intermodalitatsgrad
Allwettertauglichkeit

Transportmaoglichkeit

Zahlungsmaoglichkeiten

GWP

Recyclinganteil
Primarenergiebedarf
Versauerungspotential
Kosten

Kosten

Fahrzeugdichte
Distanz

Distanz

Flexibilitat

Anzahl nutzbarer Tage pro Jahr
Stauraum

Zuladung Gewicht

Anzahl Méglichkeiten

g COw-eq/pkm
%

MJ/pkm

kg SO2-eq/pkm
€

€/km
Fahrzeug/km?
km

km

Skala

m°/Fahrzeug

kg

18,81
95
0,3104
0,8987
4,99
0,63
1,71
1,12

50

230
0,017

186
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Buchungsflexibilitat Skala 3
Ladeaufwand Zeitlicher Aufwand Skala 4,33
Aufgebrachte Muhe Skala 4,33
Barrierefreie Nutzung Skala 4,78
Gesundheit Aktivitatsgrad Metabolisches Aquivalent (MET) Skala 1,5
Feinstaubbelastung Direkte Feinstaubemissionen (PM2.5) pg PM2.5-eq/km | 0,37
Stickstoffoxidbelastung Direkte Stickstoffoxidemissionen (NOXx) g NO2/km 0
Larmemissionen Lautstarkegrad dB/Fahrzeug 45
Sicherheit Jahrliche Unfallhaufigkeit Unfallhaufigkeit UK 1 (Todesopfer) 0,1751
Unfallhaufigkeit UK 2 (Schwerverletzte) 0,1405
Unfallhaufigkeit UK 3 (Leichtverletzte) 0,0591
Unfalle pro Fahrzeug (EVO) 0,241
Akzeptanz Vandalismus Anzahl Vorfalle pro Jahr 20,5
Einstellung der Bevolkerung Zufriedenheit Skala 4
Verkehrsflachenbedarf Stehender Verkehr (Parkflachen)  Raum pro Person m?/Person 2,85

FlieBender Verkehr Raum pro Fahrzeugmodell/Konzept m2/pkm 0,5



CSR

Finanzierungssicherheit

Griine Finanzstrome

Datenschutzzertifizierung
Gleichstellung und Gerechtigkeit
Transparenz

Corporate Citizenship

Grune Investitionen
Grune Betriebsausgaben

Grune Einnahmen
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Vorhandensein einer Zertifizierung

Nachhaltigkeitsberichterstattung
Anteil Spenden an Gesamtumsatz
Anlagendeckungsgrad Il

CapEx

OpEx

Anteil an Gesamtumsatz

Hochschule Bochum ™" M™%
Bochum University ==l 1
of Applied Sciences  Imnd Gaud

Skala 0
Skala 4
Skala 1
% N/A
% N/A
% N/A
% N/A

% N/A



Hochschule Bochum
Bochum University
14 of Applied Sciences
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